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OZET

Kiiresellesme siirecinde yasanan degisimin bir yansimasi olarak, bazi kentler gerek
sosyal gerekse ticari agidan bulunduklar1 bolgelerde ©n plana ¢ikarken, lojistik
altyapilarmin aynm1 hizda gelisememesi sonucunda g¢esitli sorunlarla karst karsiya
kalmaktadirlar. Ozellikle kentsel yerlesim alanlarinin ¢ok hizli genislemesi, daha 6nce kent
disinda bulunan lojistik faaliyet alanlarinin kent ig¢inde kalmasina ve kentsel trafigin
icinden ¢ikilmaz bir sorun haline gelmesine neden olmaktadir. Bu baglamda lojistik
kiimelenmelerin saglikli bir sekilde planlanabilmesi ve etkin bir koordinasyonun
saglanabilmesi amaciyla diinyanin pek ¢ok bdlgesinde kurulmus olan lojistik merkezlerin
benzerlerinin Tirkiye’de de kurulmasi giindemdedir. Bu dogrultuda g¢alismanin temel
amaci, Trabzon’da en uygun lojistik merkez yeri se¢imi olarak belirlenmistir.
Kurulabilecek lojistik merkezin tiirii yer se¢im kararini etkileyecektir diisiincesiyle ilk
olarak herhangi bir bolgede kurulacak olan lojistik merkezin kiiresel, uluslararasi, bolgesel
ve vyerel lojistik merkez tiirlerinden hangisine ait olacagini belirleyebilmek igin
kullanilacak olan lojistik merkez karar kriterleri bir model gelistirilerek tespit edilmistir.
Bu kriterlerin belirlenmesinde Delphi Teknigi kullanilmis ve gelistirilen model sonucunda

Trabzon’da “bolgesel” nitelikte bir lojistik merkez kurulabilecegi sonucuna varilmistir.

Trabzon’da en uygun lojistik merkez yeri secimi ise Analitik Ag Siireci (AAS)-
Fayda-Firsat-Maliyet-Risk (BOCR) yontemi kullanilarak yapilmistir. Trabzon’da lojistik
merkezin kurulus yerine iliskin alt1 farkli alternatif ¢esitli gruplarca dile getirilmektedir.
S6z konusu alternatiflere iliskin bilgiler bu ¢alismada degerlendirilmek tizere gesitli kamu
kurum-kuruluslart ve ilgili kisilerden elde edilmistir. Yapilan degerlendirmeler sonucunda
alt1 alternatiften iicii ¢esitli sebeplerle degerlendirme disinda birakilmis ve A, B, C olmak
lizere li¢ alternatif, lojistik merkez yeri se¢iminde degerlendirmeye alinmistir. AAS-BOCR
uygulamasi sonucunda A alternatifi, Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri olarak

belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Merkezler, Delphi Teknigi, Analitik Ag Siireci



ABSTRACT

As a reflection of the changes occurring in the process of globalization while some
cities become more prominent in the regions which they located both social and
commercial aspects are faced with various problems as a result of their logistics
infrastructure can’t progress at the same level. In particular, logistics activity areas that
previously located outside of the city to remain in the city and urban traffic is becoming a
inextricable problem as a result of a very rapid expansion of urban residential areas. In this
context, the establishment of logistics center similarities in Turkey, which were established
in many parts of the world, is on the agenda to planning of logistics clusters in a healthy
manner and in order to ensure effective coordination. In this direction, the main purpose of
this study is the optimal site selection of logistic center in Trabzon. With the idea that
logistics center type will affect the decision making of site selection, first of all a model
has been developed to identify logistic center decision criteria for determining the type of
establishment logistic center which called global, international, national and local. Delphi
Technique was used for determining these criteria and as a result of the developed model it

was concluded that regional logistic center can be established in Trabzon.

Analytic Network Process (ANP) - Benefit- Opportunity- Costs and Risks (BOCR)
has been used for the optimal logistic center site selection in Trabzon. Six different
alternatives that relevant to establishment of logistics centers have been stated by various
groups in Trabzon. Information related to the mentioned alternatives to be evaluated in this
study were obtained from various public institutions and persons concerned. As a result of
these evaluations, three of the six alternatives left out of the assessment for various reasons
and the three alternatives as called A, B and C were evaluated in the selection of logistics
center location. According to AAS-BOCR application result, A alternative has been

identified as the most suitable logistics center location for Trabzon.

Key Words: Logistics Center, Delphi Technique, Analytic Network Process
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GIRIS

Kentlerin siirdiiriilebilir gelismesinde kentsel lojistik faaliyetlerinin 6énemli bir roli
oldugu kabul edilen bir gercektir. Bununla birlikte kentsel lojistik faaliyetler; trafik
sikigikliklar, trafik kazalari, olumsuz g¢evresel kosullar, yol bakim-onarim giderleri, yakit
enerjisi tikketimi ve nitelikli isgilicii yetersizligi gibi pek cok sorunla karsi karstyadir.
Belirtilen sorunlar1 ¢ozmek tizere 90’11 yillarda baslayan ve “kentsel lojistik” ad1 verilen
yeni bir alan ortaya c¢ikmistir. Bu noktada kentsel lojistik kavrami, kentsel yiik
tasimaciliginin sosyal, kiiltiirel, cevresel, ekonomik, mali ve enerji tiketimi ile ilgili
etkilerini dikkate alarak kentteki lojistik faaliyetlerin sosyal pazar ekonomisi sartlari
cergevesinde eniyilenmesi siirecidir. Kentler; tliketim mallari, yapi malzemeleri, ev
esyalar1, atiklar ve kargo kurye gibi pek c¢ok farkli tiirde yiikiin siirekli olarak tasima
halinde oldugu alanlardir. Ayrica tasinan malzemeler; ylikleme/bosaltma, depolama, mal
ayristirma/birlestirme, paketleme gibi kent alaninin bir kisminin kullanilmasini gerektiren
faaliyetlere ihtiya¢ duymaktadirlar. Bu nedenle kent biiyiirken lojistik alt yap1 ayni hizda
iyilesmezse kentsel lojistik sorunlar1 olusur. Kentsel lojistik, kentsel yiik tasimaciliginin
yani sira depolama, giimriikleme, toplama, aktarma ve dagitim merkezleri, tersine lojistik
ve diger faaliyetleri bir biitiin olarak degerlendiren bir yaklagim olup ayni1 zamanda énemli

bir istthdam alanidir.

Tiirkiye’de kentsel anlamda lojistik kiimelenmeler saglikli bir sekilde
planlanamadigindan ve gerekli koordinasyon saglanamadigindan, sektor unsurlari kendi
lojistik ¢oziimlerini kendileri iiretmeye calismaktadirlar. Haller, toptancilar, demiryollari,
denizyollari, havayollari, uluslararasi karayolu tasimacilik sirketleri, nakliyat ambarlari, tir-
kamyon garajlari, motorlu tasiyicilar kooperatifleri, giimriik ve giimriik komisyonculari,
antrepo ve depolar ile diger lojistik sektor unsurlar nitelik ve beklentilerine gore kentin

cesitli yerlerinde daginik bir bi¢imde konuslanmislardir.

Diger taraftan kentsel yerlesim alanlarinin hizli genislemesi, eskiden kent diginda

olusan bu lojistik faaliyet alanlarimin kent i¢inde kalmasina ve kentsel trafigin iginden



¢ikilmaz bir hale gelmesine neden olmaktadir. Bu trafik karmasasi ve tikaniklik; araglarin
ortalama hizin1 diisirmekte, yakit sarfiyatin1 artirmakta, iiriinlerin miisteriye ulagma hizini
olumsuz yonde etkilemektedir. Ayrica araglardan kaynaklanan kirlilik ve giirtiltiiden
olusan cevresel ve sosyal maliyetler artmakta, kentlilerin saglik sorunlarinin ¢éziimleme
maliyetleri inanilmaz boyutlara ulasmakta, tarihi binalar da zarar gérmektedir. Ote yandan
6l¢cek ekonomisi agisindan bakildiginda lojistik faaliyetlerin farkli lokasyonlarda ve kiigiik
hacimlerde yapilmasi birim lojistik maliyetleri artirmakta ve verimsizlige neden
olmaktadir. Bu da oOzellikle iilkemiz igin kiiresel rekabet yoniinden dezavantajlar
olusturmaktadir. Bu noktada s6z konusu olumsuz etkileri ortadan kaldirmak amaciyla
farkli isletici ve tasiyicilarla ulusal ve uluslararasi yiik tagimaciligi, dagitimi, depolama ve
diger tiim hizmetlerin yapildig1 alan olarak tanimlanan lojistik merkezler kentsel lojistigin
bir geregi olarak ortaya cikmislardir. Karayolu, demiryolu, denizyolu ve yerine gore
havayolu erigsime ile kombine tasimacilik imkanlarinin oldugu depolama ve ulastirma

hizmetlerinin birlikte sunuldugu lojistik merkezlerin 6nemi giin gegtikce artmaktadir.

Lojistik merkezlerin 6neminin artmasina paralel olarak Diinya’da ve Tiirkiye’de
lojistik merkez uygulamalar1 hiz kazanmistir. Bu baglamda c¢alismanin amaci, Trabzon’da
en uygun lojistik merkez yerinin se¢imi olarak belirlenmistir. Kurulacak olan lojistik
merkezin niteligi yer se¢im kararinda onemli bir rol oynayacaktir diisiincesiyle ¢alismada
ilk olarak herhangi bir bolgede kurulacak lojistik merkezin; kiiresel, uluslararasi, bolgesel
ve yerel lojistik merkez tiirlerinden hangisine ait olabilecegi kararinin verilmesinde
kullanilacak lojistik merkez karar kriterleri Delphi Teknigi yardimiyla bir model
gelistirilerek tespit edilmistir. Ilgili literatiir incelendiginde bir bolgede ya da kentte
kurulacak lojistik merkezin niteligine iliskin az sayida ¢alisma (ESPON, 2004; Zorlu,
2008; FElgiin ve Elitas, 2011; Ar ve Tanyas, 2012) goze carpmaktadir. S6z konusu
caligmalarda birbirinden farkli ¢ok sayida Kkriter kullanilmig olup bu ¢alismada kiiresel,
uluslararasi, bolgesel ve yerel lojistik merkez tiirlerine iliskin karar Kriterleri tespit
edilmistir. Ayrica lojistik merkez yeri se¢imine iligkin ¢alismalara bakildigina ¢ogunlukla
Analitik Hiyerarsi Siireci (Kuo, 2002; Eldrandaly ve digerleri, 2003; Macharis, 2005; Chen
ve Qu, 2006; Bamyaci, 2008; Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Kayikei, 2010;
Kuo, 2011; Notteboom, 2011; Liu ve digerleri, 2012) yonteminin kullanildigr bunu
TOPSIS (Chen, 2001; Liu, 2007; Awasti, 2011; Erkayman, 2011), Yapay Sinir Aglar
(Kuo ve digerleri, 2002; Kayikei, 2010), Genetik Algoritma (Yang ve digerleri, 2007;



Baouha ve Shiwei, 2009) ve s6z konusu yontemlerin bulaniklastirildigi (Klapitava ve
Svecova, 2006; Chan, 2007; Yang, 2007; Ou ve Chou, 2009; Kuo, 2011; Liu, 2011; Xu,
2011) metotlarin kullanildig1 ¢alismalarin takip ettigi goriilmektedir. Mevcut ¢alismada ise
nitel ve nicel kriterlerin birlikte degerlendirilmesine imkan taniyan, kriterler arasindaki
yatay ve dikey tiim iligkileri dikkate alan, gerceklestirilmesi istenilen amacin fayda, firsat,
maliyet ve risk analizlerinin yapilmasina olanak saglayan Analitik Ag Siireci: Fayda-

Firsat- Maliyet- Risk (AAS- BOCR) yontemi kullanilmustir.

Bu amagla bes boliimden olusmus olan ¢alismanin ilk boliimiinde; lojistik kavrami;
lojistigin tarihsel gelisimi, lojistik maliyetler ve lojistikteki yeni egilimler bagliklart altinda
incelenmistir. Ardindan kentsel lojistik; taraflar1 ve 6geleri, uygulamalari géz Oniinde
lojistik merkezler; tarihsel gelisimi, 6zellikleri, lojistik merkezlerde sunulan hizmetler,
faydalari, tiirleri, Diinya’daki ve Tirkiye’deki ornekleri goéz onilinde bulundurularak

ayrintil bir sekilde incelenmistir.

Ikinci boliimde ise lojistik merkezlere iliskin literatiire yer verilmistir. Calismanin
son boliimiinde gergeklestirilen lojistik merkez yeri se¢iminde yararlanabilmek adina s6z
konusu literatiir, lojistik merkezlerin mevcut durumu ve 6zelliklerine iliskin ¢aligmalar ve
lojistik merkez yeri se¢imine odaklanan caligmalar olmak iizere iki baslik altinda
toplanmistir. Lojistik merkez yer se¢iminin yapildig1 ¢aligmalarda dikkate alinan faktorler,
calismanin son boliimiinde Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri se¢ciminde kullanilan

kriterlerin belirlenmesinde yol gdsterici olmustur.

Herhangi bir bolgede kurulacak olan lojistik merkezin ne tiir bir lojistik merkez
olacaginin belirlenmesi amaciyla bir modelin gelistirilmesi ise ¢alismanin {igiincii
boliimiinde gergeklestirilmistir. Bu amagla Delphi Teknigi kullanilarak kiiresel,
uluslararasi, bolgesel ve yerel lojistik merkez karar kriterleri tespit edilmistir. Ardindan
gelistirilmis model Almanya’nin iki farkli lojistik merkezi (Bremen ve JadeWeser) icin

degerlendirilmis ve dogrulugu test edilmistir.

Dordiinci  bolimde, Trabzon’un lojistik merkez olma potansiyeli ve bu

potansiyelden hareketle bir dnceki bolimde gelistirilen model dogrultusunda Trabzon’da



kurulabilecek lojistik merkezin bolgesel bir lojistik merkez olabilecegi sonucuna

varilmgtir.

Son bolimde ise Analitik Ag Siireci (AAS)’nin 6zel bir durumu olan ve
gerceklestirilmek istenen amacin fayda (benefits), firsat (opportunity), maliyet (cost) ve
risk (risks) (BOCR) analizlerinin yapilmasina imkan taniyan AAS-BOCR yontemi
kullanilarak Trabzon igin en uygun lojistik merkez yeri belirlenmistir. Ardindan elde

edilen bulgular tartigilmistir.

Sonug ve oOneriler kisminda ise ¢alismanin sonuglarina iligkin genel bir bakis agisi
ortaya konulmus, Trabzon’da lojistik merkez yeri se¢iminin paydaslari igin Onerilerde
bulunulmustur. Ayrica c¢alismanin gergeklestirilmesi esnasinda karsilagilan kisitlara
deginilerek gelecek c¢alismalarda ne gibi yontemler kullanilip bu ¢alismanin nasil daha da

ilerletilebilecegine iliskin degerlendirmeler yapilmistir.



BIiRINCi BOLUM

1. LOJISTIK

Uluslararasi ticaret hacmindeki biliylime ve ulasim sektoriindeki gelismelerle
birlikte lojistik kavrami, her gecen glin onemini artirmaktadir. Calismanin bu kisminda,
lojistik kavrami tarihsel gelisimi ile birlikte ele alinacak, ardindan isletmelerin lojistik
ile birlikte ortaya ¢ikan yeni egilimlerden bahsedilecektir. Kentsel lojistikle ilgili ayrintili

bilgilerin verilecegi bir sonraki asamanin ardindan lojistik merkezler iizerinde durulacaktir.

1.1. Lojistigin Tarihsel Gelisimi ve Tanim

Lojistik, Yunanca’da “hesap kitap yapma bilimi” ve ‘“hesapta becerikli”
anlamlarina gelen “Logistikos” kelimesinden tiiremistir (Tanyas, 2011a: 6). Kavramin ilk
kullanim1; ABD’li Binbas1 Chauncey B. Baker’in 1905 tarihli kitabinda yer alan “Ordunun
tedarik ve hareketine ait savas sanati1 dali, lojistik olarak bilinir” (Kobu, 1999: 200; Tanyas,
2011a: 6) climlesine dayanmaktadir. Lojistik hizmetler, 20. yiizyilin ortalarina kadar
genellikle dagitim ve ulastirma faaliyetleri lizerinden ve organize olmadan yapilmaktayken
II. Diinya Savasi’nda askeri alanda yasanan lojistik gelismelerle 6nem kazanmaya
baglamistir (Kayabasi, 2010: 84; Rushton ve digerleri, 2010: 7). Lojistik faaliyetler, 1960’11
yillarda Afrika Kitasi’ndan yapilan tagimalarin artmasiyla gelismeye ve daha karmasik bir
0zel ve kamu girisimleri ile kurumsallastigi donem iken 1980-1990 arasi tasimacilik
diizenlemeleri, bilgisayar teknolojisiyle tanisma ve iletisimde devrim yaratan teknolojik ve
politik degisimlerin lojistige yansidigi dénem olmustur (Bloomberg ve digerleri, 2009: 52;
Koban ve Keser, 2008: 35). 1990’1 yillardan giiniimiize kadar gelen son yirmi yildaki
degisimler ise genellikle tedarik zinciri yonetimi catist altindaki lojistik uygulamalar
tizerine olup, bu yillarda yeni iriinler, yeni modeller ve yeni stratejiler gelistirilmeye

baslanmistir (Giilen, 2010: 31).



Isletmelere; maliyet ve zaman ydnetiminde, iiriinlerini son tiiketiciye istenilen
standartlarda ulagtirmalarinda ve degisen kosullara uygun alternatif ¢oziim yollar
gelistirilmelerinde katki saglayan “lojistik” kavrami tarihsel siire¢ igerisinde stirekli bir
gelisim yasamis ve bu gelisimle birlikte birgok kurum ve arastirmaci tarafindan lojistikle
ilgili farkli tanimlamalar yapilmistir (Koban ve Keser, 2008: 44; Gudehus ve Kotzab,
2009: 7; Bowersox ve digerleri, 2010: 23). Bu tanimlamalardan bazilar1 su sekildedir:

Yeni ismi Tedarik Zinciri Yo6netim Calisanlar1 Konseyi (Council of Supply Chain
Management Professionals) olan Lojistik Yonetim Konseyi’nin tanimina gore lojistik;
miisterilerin ihtiyaglarin1 karsilamak {izere her tiirlii {irlin, hizmet ve bilgi akisinin,
hammaddenin baslangi¢c noktasindan iriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik
zinciri i¢indeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi,
tasinmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasi hizmetidir (Www.cscmp.org,

11.08.2012).

Avrupa Lojistik Birligi (European Logistics Association) tarafindan yapilan tanima
gore ise lojistik; insanlarin veya malzemelerin faaliyet ve yerlestirilmelerinin ve bu tip
faaliyet ve yerlestirilmelerle ilgili destek etkinliklerinin, belirli amaglara ulagmak {iizere
organize olmus bir sistem dahilinde planlanmasi, uygulanmas: ve kontrol edilmesidir

(www.elalog.org, 11.08.2012).

“Yedi dogru tanim1” olarak bilinen bir baska tanimlamaya gore ise lojistik; dogru
tirlinlin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle,
dogru miisteri i¢in bulunabilirligini saglamaktir (Kasilingam, 1998: 1; Leinbach ve
Capineri, 2007: 8; Gudehus ve Kotzab, 2009: 4; Savy ve Xiaoming, 2009:1).

.....

tasima ve depolama siireclerinin entegrasyonu ile baslayan ve bu faaliyetlere glimriikleme,
iade, paketleme, tersine faaliyetler, stok yonetimi, tedarik ve dagitim gibi faaliyetleri de
entegre eden bir siirectir (Kasilingam, 1998: 1; Bloomberg ve digerleri, 2009: 9; Acar,
2010: 13; Bowersox ve digerleri, 2010: 22; Rushton ve digerleri, 2010: 6; Tanyas, 2011a:

4). So6z konusu bu faaliyetler Tablo 1’de 6zetlenmistir. Tablo 1°den hareketle lojistik

6
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faaliyetlerin telep tahmini, envanter yonetimi, sebeke tasarimi, depolama,

ambalajlama ve tagima temel fonksiyonlarindan olustugu sdylenebilir.

Tablo 1: Temel Lojistik Fonksiyonlar1 ve Faaliyet Alanlar:

ellegleme,

Temel Fonksiyonlar

Faaliyet Alanlar:

1. Talep Tahmini

Pazar Arastirmasi, Bilgi Toplama

Miisteri Thtiyacinin Belirlenmesi

Kisa ve Uzun Dénemli Satig Tahminleri

2. Envanter YOnetimi

Bitmig Mallarin Stoklanmasi

Kayitlari Tutulmasi

Tedarik Listeleri (Satin Alma)

Satig Siparisleri Prosediirii

Uretim Miktarim Ac¢ik¢a Belirleme

Veri Analizi

3. Sebeke/Ag Tasarimi

Dagitim Kanalinin Belirlenmesi

Depo ve Dagitim Merkezi Kararlari

Depo ve Dagitim Merkezinin Yer Se¢imi

4. Depolama

Alan Belirleme

Stok Alani veya Havuz Tasarimi

Stok Yerlestirme

Depo Bicimlendirme

5. Malzeme Elden
Gegirme/Ellegleme

Techizat Se¢imi

Techizat Yenileme Politikalari

Diizen Se¢me

Stok Depolama ve Diizenleme

6. Ambalajlama/Paketleme

Kullanim Ambalaji Tasarimi

Depolama Ambalaj1 Tasarimi

Koruma Ambalaji Tasarimi

7. Tasima/Nakliye

Yontem ve Hizmet Segimi

Tastyict Rotalama

Arag Programlama

Kaynak: Acar, 2010: 13

Yukaridaki tanimlamalardan da anlasilacag: {izere lojistik; bir iiriiniin hammadde

asamasindan son tliketiciye teslimine kadar gecirdigi ve igerisinde miisteri siparislerinin

alimindan mal bedellerinin

tahsiline, giimrilk ve transit gecis

evraklarinin

hazirlanmasindan depolamaya ve sigortalamaya kadar uzanan islemleri barindiran bir

stirectir.



1.2.  Lojistik Maliyetler

Uriinlerin ve hizmetlerin tiiketiciye ulastirilmasi ve isletmelerin Karliliklariin
artirtlmas1 siirecinde katlanilmasi gerekilen en Onemli maliyetlerin basinda lojistik
maliyetler gelmektedir (Kubon ve Krasnodebski, 2010: 399). Lojistik maliyetlere iliskin
genel bir siniflandirma yapmak zor olmasina karsin lojistik siire¢ icerisinde yer alan
nakliye, depolama, stok yonetimi, ellecleme, siparis isleme, ambalajlama, satin alma ve
bilgi yonetimi faaliyetlerinin gergeklestirilmesinde ortaya ¢ikan maliyetler lojistik maliyet
tanim1 igerisine girmektedir (Manunen, 2000: 54; Juntunen ve Juntunen, 2010: 332).
Literatiirde lojistik maliyetlere iliskin c¢esitli siniflandirmalar olmasma karsin en sik
kullanilan lojistik maliyetler asagidaki gibidir (Manunen, 2000: 54; Lin ve digerleri, 2001:
705; Bloomberg ve digerleri, 2009: 142-146; Gudehus ve Kotzab, 2009: 135; Juntunen ve
Juntunen, 2010: 332; Somuyiwa, 2010: 388; Rushton ve digerleri, 2010: 11; Bezirci ve
Diindar, 2011: 317):

1.2.1. Tasima Maliyetleri

Uriiniin isletmeye girisinden ¢ikisina ve miisteriye ulasincaya kadarki siireg
icerisinde gerceklesen ve ayrica tasinan {riinlin agirhgi, hacmi, tehlikeli iirtin olup
olmamasi, tasmmacagi mesafe gibi degiskenlere bagli olarak ortaya ¢ikan maliyettir.
Tasimada kullanilacak aracin tiiriine baglh olarak degiskenlik gosteren s6z konusu maliyet
kalemi, kullanilan ara¢ giderleri (yakit, bakim giderleri vb.) ile tasimada gorev alan

personel giderlerini de igerir.

1.2.2. Depolama Maliyetleri

Depolama, lojistik siirecinin tiim agamalarinda yer alir. Depolama faaliyetleri genel
olarak, iriinlerin boliimlendirilip etkin bir sekilde miisterilere ulastirilmasinda dagitim
sistemine katki saglar. ik madde, malzeme, yart mamul ve mamullerin depolarda tutulmasi
ve bu siirecte elleclenmesi asamasinda ortaya ¢ikan maliyetlerdir. Asagida ifade edilen

sabit ve degisken nitelikteki maliyet kalemlerinden olugsmaktadir:



- Kira,

- Iscilik,

- Amortisman,

- Aydinlatma,

- Isitma-sogutma,
- Havalandirma,

- Eneriji.

1.2.3. Stok Bulundurma Maliyetleri

Asirt stok bulundurma ya da az stok bulundurmanin firsat maliyeti, sigorta ve
vergiler, envanter sisteminden ve hasarlardan kaynaklanan eskimeler, calinma, yer
degistirme vb. maliyetler en yiiksek paya sahip olan stok bulundurma maliyetleridir. Stok

bulundurma maliyetleri asagidaki gibi gruplandirilabilir:

- Sermaye Maliyeti: Stoktaki maddenin alinmasi i¢in harcanan paranin alternatif
maliyeti.

- Stok Hizmet Maliyeti: Stoklarin elde bulundurulmasi nedeniyle katlanilan sigorta
vb. giderler.

- Depolama Alan1 Maliyeti: Stok yerlerinin yeniden diizenlenmesi, sevkiyati, 1sitma
gibi degisken maliyetler.

- Stok Riski Maliyetleri: Moda degismesi, bozulma, hasar gorme, eskime nedeniyle
katlanilan maliyetler.

- Stok Aktarma Maliyeti: Mallarin demode olmast olasiliginda bir magazadan baska

bir magazaya aktarmada katlanilan yiikleme, bosaltma ve tasima maliyetleri.

1.2.4. Siparis Siireci ve Bilgi Maliyetleri

Sipariglerin alinip ilgili birimlere iletilmesi ve miimkiin olan en hizli sekilde teslimi
1yi bir siparis isleme, haberlesme ve bilgi sistemi gerektirir. Genellikle siparisin biiytikligii
ve siparis sayist ile degisen so6z konusu maliyet kalemi asagida ifade edilen maliyet

unsurlarindan olusmaktadir:



- Saticilarin analiz edilmesi,

- Satin alma emirlerinin yazilmast,

- Malzemelerin teslim alinmasi,

- Siparise iliskin bilgilerin ilgili yerlere iletilmesi,
- Siparislerin takip edilmesi,

- Tasima bilgisi.

1.2.5. Miisteri Hizmetleri Maliyetleri

Miisterilere verilen iade mallar, servis ve yedek parca destegi gibi hizmetler

sonucu ortaya ¢ikan maliyetlerdir.

1.2.6. Birim Miktar Maliyetleri

Dagitim1 gerceklestirilecek {irlinlerin; sayisina, hacmine ve agirhigina gore
degisebilen, mamul hazirlama, kapasite, mamul ellecleme maliyetleri gibi satin alinan,
satilan, dagitimi1 yapilan mamullerin, mal ve hizmetlerin birim miktarlar1 arttik¢a artan

maliyetlerdir.

Yukarida ifade edilen lojistik maliyet kalemlerinden de anlasilacag iizere,
isletmeler lojistik faaliyetlerini gergeklestirirken g¢esitli maliyetlere katlanmaktadirlar. Bu
maliyetlerin toplam lojistik maliyetler igerisindeki pay1 -sektorden sektore farklilik
gostermekle birlikte- % 45 tasima, % 26 depolama, % 20 stok ve % 9 diger lojistik
maliyetler seklindedir (Kara ve digerleri, 2009: 12). Yani toplam lojistik maliyetlerin
biiyiik bir kism1 tasima maliyetlerinden kaynaklanmaktadir. Tagima maliyetleri ile ilgili
kisimda da belirtildigi lizere isletmelerin lojistik faaliyetlerini gergeklestirecegi tasima tiirti
lojistik maliyetlerinde onemli bir yere sahiptir. Bu nedenle s6z konusu maliyetlerin bir
kisminmi1  kontrol altina almak ve farkli tasima tiirlerinin kullanilmasiyla tasima
maliyetlerinde Onemli bir avantaj saglamak amaciyla isletmeler lojistik merkezlerde

faaliyette bulunmak istemektedirler.
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1.3. Lojistikte Yeni Egilimler

Isletmeler, giin gectikce farklilasan ve artan miisteri beklentilerinin karsilanmasi
amaciyla, gelisen teknolojiyle uyumlu farkli lojistik faaliyetlere yonelmektedirler. Burada
amag; maliyet, hiz, giivenilirlik ve hizmet kalitesi parametrelerinin optimum bilesimini
saglamaktir. Bu amagla gelistirilen ¢agdas lojistik faaliyetlerinden intermodal tasimacilik,
cross-dock (¢apraz sevkiyat), milk-run (dongiisel sefer), outsourcing (dis kaynak

kullanimi), yesil ve tersine lojistik kavramlarina asagida kisaca deginilmistir.

1.3.1. Intermodal Tasimacihk

Yiiklerin, ayn1 yiikleme kab1 veya tagima araci ile iki veya daha fazla tasima tiirii
kullanilarak ellecleme olmaksizin (kapidan kapiya) tasimmmasidir (ESCAP, 2005: 161;
Giilen, 2010: 163; Lun ve digerleri, 2010: Bamyac1, 2011: 116; Sadjady, 2011: 18). Burada
konteyner tasimacilig1 veya treylerin hi¢ agilmadan karayolu, demiryolu veya deniz yolu
ile tasinmasi kastedilmektedir (Leinbach ve Capineri, 2007: 5; Beuthe, 2007: 68).
Intermodal tagimacilik; farkli tasima modlarinin g¢evre dostu anlayis igerisinde birbirleriyle
entegre edildigi tasima tiirii olup; ekonomik, ¢evresel ve esneklik agilarindan bazi faydalar
saglamaktadir (Meer ve Ribalaygua, 2011: 172; Ranaiefar ve Regan, 2011: 352).
Ekonomik agidan avantajlari; en uygun tasima modunun kullanilmasinin tasima
masraflarinda sagladig: tasarruf, ekonomik verimliligin ve etkinligin artmasi, tek bir mod
tizerindeki asir1 yiiklenmenin Onlenmesi olarak ifade edilebilir (Rodrigue ve digerleri,
2006: 115; Ranaiefar ve Regan, 2011: 352; Sadjady, 2011: 16). Enerji sarfiyatin1 en aza
indirgeyerek hava ve c¢evre iizerindeki olumsuz etkileri Onlemesi ise intermodal
tasimaciligin ¢evresel agidan faydasi olarak nitelendirilmektedir (Rodrigue ve digerleri,
2006: 115; Ranaiefar ve Regan, 2011: 352; Sadjady, 2011: 16). Esneklik agisindan faydasi
ise tasimada kullanilan konteynerlerin uluslararasi standartlara uygun, her ¢esit tasima ve
depolama sistemine uyumlu olmasi nedeniyle tasimada esneklik ve alternatif saglamasidir

(Rodrigue ve digerleri, 2006: 116; Ranaiefar ve Regan, 2011: 352; Sadjady, 2011: 16).
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1.3.2. Cross-Dock (Capraz Sevkiyat)

Tedarik ve teslimati koordine eden bir siire¢ olan ¢apraz sevkiyat; depo alanina
gelen ve giden iiriinler igin depolama faaliyeti olusturmadan gruplama ve aktarmayi
gerceklestirerek depolama hacminden tasarruf saglama ve iirlin akig hizinit artirma
cabasidir (Tanyas, 2011a: 20). Bir baska tanima gore ise; farkl iiretim tesislerinden veya
isletmelerden gelen iirlinlerin dagitim alaninda birlestirilerek depolama yapilmaksizin
miisterilerine ulastirildig siirectir (Bramel ve Simchi-Levi, 1997: 3; Bowersox ve digerleri,
2010: 251). Yani iriinler dagitim alanina ulastig1 anda hi¢ beklemeden yiikleme alanina
transfer edilir ve tasima araglarina yiiklenir (Waters, 2003: 13; Gudehus ve Kotzab, 2009:
18; Bowersox ve digerleri2010: 39). Bu sirada malzeme dokme, iirlinlerin konsolidasyonu
ve benzeri kisa siireli islemler yapilabilir fakat uzun siireli depolama yapilmaz (Waters,
2003: 13; Gudehus ve Kotzab, 2009: 23). Sonugta capraz sevkiyat, iiriinlerin dagitim
merkezi boyunca hareketini kolaylastirmak i¢in kullanilan bir siire¢ olup iiriiniin
tedarik¢iden aliciya varincaya kadar stoklanmadan hareket etmesini saglar (Yang ve
digerleri, 2010: 121). Capraz sevKiyat islemi, depolamay1 ortadan kaldirmak, iiriinlerin
tedarik zinciri lizerindeki akisini hizlandirmak ve stok diizeyini azaltmak gibi pek ¢ok
avantaja sahiptir (Bowersox ve digerleri, 2010: 249; Vogt, 2010: 105). Bu yontem
ozellikle, gida maddeleri, taze ve dayaniksiz iriinler i¢in oldukga elverislidir (Rushton ve
digerleri, 2010: 292). Bunun yani sira moda sektorii gibi, triinlerin olduk¢a hizli bir

degisim gosterdigi sektorlerde de yararli olmaktadir (Rushton ve digerleri, 2010: 292).

1.3.3. Milk-Run (Dongiisel Sefer)

Bir ara¢ tarafindan bir plan gercevesinde cesitli noktalardan ayni veya farkl
yiiklerin alinarak bir veya birden fazla noktaya teslim edilmesi ve teslimatlar sirasinda bos
kaplarin toplanmasi veya tiim teslimatlar tamamlandiktan sonra ters giizergah izlenerek bos
kaplarin toplanarak geri getirilmesi sistemidir (Gudehus ve Kotzab, 2009: 763; Tanyas,
2011a: 20). Stok yiikiinde azalma, teslimat siirelerinin kisalmasi, toplam maliyette diisiis,
izlenebilirlik, mevsimsel sapmalara uyum kolayligi, tasit trafiginde azalma, biiyiik dl¢ekli
ara¢ kullanim kolaylig1 agisindan avantajl bir sistemdir (Brar ve Saini, 2011: 2; Koban ve

Keser, 2008: 68). Yiiksek stok seviyesi ile ¢aligan, mevsimsel sapmasi olmayan otomotiv,
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tekstil, elektronik, beyaz esya, mobilya vb. sektorlerde tercih edilmektedir (Brar ve Saini,
2011: 2).

1.3.4. Outsourcing (D1s Kaynak Kullanimi)

Di1s kaynak kullanimi, isletmelerin ana is konularina, orta ve uzun vadeli
hedeflerine ve farklilagtirma firsatlarina odaklanabilmesine imkan taniyan bir yonetim
yaklasimidir (Waters, 2003: 12; Watson ve digerleri, 2003: 110). Bir baska ifade ile bir
isletmenin ana faaliyet konusu lizerinde yogunlasmak istemesi nedeni ile ana faaliyet
konusu disindaki islerini tglincli parti bir sirkete devretmesi veya bu hizmeti satin
almasidir (Luna ve digerleri, 2011: 503). Ugiincii Parti Lojistik (3PL) kavramu, lojistik
faaliyetlerde dis kaynak kullanimina gecilmesiyle ortaya ¢ikmis olup birinci parti satict
sirketi, ikinci parti miisteriyi, liglincii parti ise satici veya alicinin bazi faaliyetlerini onun
adma tstlenen firmay1 ifade eder (Sadjady, 2011: 23; Tanyas, 2011a: 15). Maliyet avantaji
saglamasi, esnekligi gelistirmesi, riski azaltmasi, kaynak transferi ve tahsisi, hiz artisi,
uzman  kurulusun  deneyimlerinden yararlanilmasi dis  kaynak  kullaniminin
tistlinliiklerinden bazilaridir (Branch, 2009: 60; Gudehus ve Kotzab, 2009: 808; Kayabasi,
2010: 202). Tim bu faydalarinin yaninda hizmet saglayicilari kontrol etme giigliigi,
isletme icindeki azalmalar neticesinde isgiliciinde ortaya cikabilecek moral bozuklugu,
sozlesme maliyetinin yiiksek olmasi gibi sakincalart da mevcuttur (Gudehus ve Kotzab,
2009: 814; Kayabasi, 2010: 202). Isletmeler, ithal iiriinlerinin siparis takibi, siparislerinin
konsolidasyonu (birlestirilmesi) ve en uygun araglarla tasinmasi, depolama, depolardan
iiretim hatlarina sevkiyat, giimriikleme, ambalajlama, etiketleme, nihai tiiketiciye sevkiyat,
stok kayitlarinin tutulmasi, stok kontrolii ve sigortalama gibi lojistik hizmetleri cezai ve
hukuki sorumluluklariyla birlikte dis kaynak tedarikgisine verebilmektedir (Koban ve
Keser, 2008: 49).

1.3.5. Yesil Lojistik

Geleneksel lojistik; tiiketiciye tasima, depolama, paketleme ve stok yonetimi
hizmetleri sunmaya odaklanirken, yesil lojistik ¢evresel konular1 6n planda tutarak geri

kazanim, zararsiz yakit tiikketimi ve atiklarin degerlendirilmesi gibi konulara 6nem
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vermektedir (Angheluta ve Costea, 2011: 60). Lojistik faaliyetler gerceklesirken ortaya
cikan hava kirliligi ve enerji tiiketimini azaltmak amaciyla farkli tasarimlar kullanilarak
ayni ya da daha az yakit miktar1 ile daha fazla tasima hacmi, ¢elik yerine aliiminyum
malzeme kullanimi ve riizgar direncini azaltma gibi yenilik ¢abalarini igermektedir (Lin ve
Ho, 2011: 68). Bunlarla birlikte araglarda ¢ift kat tasima sistemlerinin kullanilmasi ile
6lcek ekonomisinden faydalanmak ve karma tagimacilik yoluyla demiryolu ve denizyolu
tasimaciligindan daha fazla yararlanmak diger yesil lojistik uygulamalar1 olarak ifade
edilebilir (Tanyas, 2011a: 21). Bunun yaninda ambalaj malzemelerinin ve paketlerin geri
doniistimii olacak sekilde tasarlanmasi da yine yesil lojistik faaliyetleri cergevesinde

degerlendirilmektedir (Zhu ve digerleri, 2005: 451).

1.3.6. Tersine Lojistik

Tersine lojistik kavrami, diinya niifusunun hizla artmasi karsisinda azalan
hammaddeden dolayr hammaddenin yerine kullanilacak malzemelerin geri kazanim yolu
ile saglanma ihtiyacindan dogmustur (Akkoca, 2011: 190). 1980’li yillarda iiriiniin son
miisteriden lireticiye Ve hizmet saglayiciya dogru hareketi olarak adlandirilmis ve sinirlari
cizilmis, daha sonraki yillarda ise lojistik hizmetlerde yasanilan gelismelerle birlikte
tanimlamalarinda da gelisme yasanmistir (Angheluta ve Costea, 2011: 60). Tedarik Zinciri
Yonetim Calisanlar1 Konseyi tarafindan yapilan tanimlamaya gore tersine lojistik,
“planlama, uygulama, kontrol, hammaddenin maliyet etkisi, envanter siiregleri, nihai
triinler ve ilgili bilgilerin tiiketim noktasindan baslangi¢c noktasina tekrar deger kazanma
veya uygun bir sekilde elden c¢ikarma amaciyla akis siirecidir (Www.cscmp.org,
11.08.2012). Tersine lojistik faaliyetleri; kabul (i¢ veya dis miisteriden geri kazanilan
irliniin alinmasi), geri alim (lirliniin miisteriden fiziksel olarak taginmasi), gézden gecirme
(isletmenin geri alinan iirlin ile ne yapacagina yonelik karar vermesi), yenileme (geri donen
lrlinlin tamiri/islenmesi) ve yeniden yapilandirma (yonetimin doniis siirecinin daha iyi
olmast i¢in tersine tedarik zincirinin kontrol edilmesi) olmak {izere alti adimda

gerceklesmektedir (Koban ve Keser, 2008: 84).
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1.4.  Kentsel Lojistik

Avrupa trafik tahmincileri, 2020 yilina gelindiginde sehir igerisindeki trafik
seviyesinde; % 30 oraninda yik tasimaciligindan, % 20 oraninda ise Yyolcu
tasimaciligindan kaynaklanan artiglar olacagini 6ngérmektedir (Kayikei, 2010: 6298). Bu
artiglar beraberinde daha fazla hava kirliligini, trafik sikigikligini, kazalar1 ve hava-giiriiltii
kirliligi gibi negatif ¢evresel etkileri getirecektir. Cevreyi ve trafigi olumsuz etkileyen bu
faktorlerin kontrol altina alinmasi amaciyla ortaya c¢ikan kentsel lojistik kavraminin
incelenecegi bu kisimda ilk olarak kentsel lojistigin tanimi ve dnemi lizerinde durulacaktir.

Ardindan taraflar1 ve 6gelerinden bahsedilip kentsel lojistik uygulamalari incelenecektir.

1.4.1. Kentsel Lojistigin Tanimi ve Onemi

1970’li yillarin ortalarindan itibaren lojistik faaliyetlerin artmasiyla kent
icerisindeki lojistik faaliyetlerde de hareketlenmeler yasanmis, bununla birlikte gerek
siyasiler gerekse de arastirmacilar kent igerisindeki lojistik problemlere ¢oziim getirmek
amaciyla, sehirlerde veya kasabalarda farkli alanlarda toplanmis dagitim ve toplama
merkezlerini bir araya getiren Ozel alanlar olan lojistik merkez projelerine agirlik
vermislerdir (Whiteing ve digerleri, 2003: 308). Ote yandan yerel yoneticiler ve sehir
planlayicilar, sehir igerisindeki trafik akisin1 hizlandirmak ve sehri daha yasanilabilir bir
hale getirmek amaciyla kent igerisindeki lojistik faaliyetler sonucu olusan giiriiltli ve ¢evre
kirliligi ile kent igerisindeki yiik tagimaciligin1 baz1 diizenlemelerle kontrol altina almak
istemislerdir (Whiteing ve digerleri, 2003: 308). Kentsel alanlarda yiik tasimaciligi, kent
yasamint olumsuz etkileyen O6nemli bir faktér olup yiik tasitlari; caddelerin ve park
alanlarinin israf edilmesine ayrica ekonomik, sosyal ve c¢evresel etkileriyle birlikte trafik
sikisikligi, kazalar, hava ve giriilti kirliligi gibi olumsuz etkilere sebebiyet vermektedir
(Aguas ve Antunes, 2007: 1). Yiik tagimaciliginin yukarida ifade edilmis olan olumsuz
etkilerini ortadan kaldirmak, kent igerisindeki yiik tasitlarinin hareketlerini azaltmak, yiik
hareketlerinin etkinligini artirmak ve bos tasit-km oranini azaltmak amaciyla “kentsel
lojistik” adi verilen bir alan ortaya ¢ikmistir (Taniguchi ve Tamagawa, 2005: 3062;
Benjelloun ve Crainic, 2009: 45).
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Kentsel lojistik, kentsel alanlarda trafiksel g¢evre, trafik sikigikligi ve enerji
tilketimini dikkate alarak 6zel sirketler tarafindan yiiriitiilen lojistik ve tagima eylemlerinin

pazar ekonomisi ¢ergevesinde optimizasyonudur (Thompson ve Taniguchi, 2001: 394).

1950’11 yillarda Diinya niifusunun yaris1 kadar olan kent niifusu 2000°1i yillarda %
77’ye ulasmig olup 2020°1i yillarda ise bu oranin % 85’¢ ulasacagi tahmin edilmektedir
(Crainic ve digerleri, 2009: 432). Niifusun biiyiilk ¢ogunlugunun kent alaninda yasamasi
sebebiyle kent igerisindeki yiik akisini bir diizene koymayr amaclayan kentsel lojistik
kavrami her gecen giin Onemini artirmaktadir. Kentsel lojistik kavramini 6nemli hale

getiren birkag husus asagidaki gibi ifade edilebilir (Bamyaci, 2008: 52):

e Sahip olunan hayat tarzin1 devam ettirebilme,

e hizmet, endiistriyel ve ticari faaliyetleri elde tutma,

o Yyiik tasimaciliginin bolgede tiiketilen mallarin maliyetleri tizerindeki etkisi,

¢ ele alinan bolgede rekabetgiligin arttirilabilmesi,

e enerji tikketimi, gorsel kirlilik, giiriiltii vb. negatif ¢evresel etkilerin kontrol
altina alinmasi,

e ekonomik biiylime, yiik tasimaciligina olan talep sebebiyle ortaya g¢ikan
trafik sikisikligr ve yiik tasimacilifinin cevre lizerinde yarattii etkiler

arasinda denge saglama.
1.4.2. Kentsel Lojistigin Taraflar1 ve Ogeleri
Kentsel lojistik, sistem yaklasimi ¢ergevesinde degerlendirildiginde kent
tasimaciliginda her birinin kendine ait amaglari olan dort ana tarafin yer aldig

goriilmektedir (Taniguchi ve Tamagawa, 2005: 3063). S6z konusu taraflar ve taraflarin

amaglar1 Tablo 2’deki gibidir.
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Tablo 2: Kentsel Lojistigin Taraflar1 ve Taraflarin Amaclari

Taraflar

Amaclan

Tiiketiciler/Miisteriler: Sehirde yasayan, ¢alisan ve

alig-veris yapan kisilerdir.

e Kaliteli lirtin ve hizmet elde etmek

e Negatif cevresel etkilerden uzak durmak

Yoneticiler

kaldirmak
e Yonetmek ve kanun yapmak

Gondericiler: Baska sirketlere mal gdnderen veya
onlardan mal alan yiik tagiyicilarinin miisterileridir.

e Pazar artirmak
e Karlilik

Yiik tastyicilar

e Erigilebilirlik
o Trafik sikisiklig
o Maliyet etkinligi

Kaynak: Ramokgopa, 2004: 697; Tseng ve digerleri, 2005: 1667

Kentsel lojistigin o6geleri ise; diretim, tiiketim,

aktarma-depolama ve yiik

ayristirma/birlestirme merkezleri, ulasim aglari ve kentsel tasima araglari olmak iizere

Tablo 3’teki gibi bes ana baslik altinda incelenebilir.

Tablo 3: Kentsel Lojistigin Ogeleri

. vy e Aktarma, Depolama ve Yiik Kentsel
Uretim Tiiketim . . <

. . Ayristirma/Birlestirme Ulasim Aglan Tasima
Merkezleri Merkezleri -

Merkezleri Araclan

-Sanayi -Satilan/Satin -Limanlar -Otoyollar1 -Bisiklet
siteleri alinan iiriinler -Lojistik merkezler -Demiryollart -Motosiklet
-Organize -Ambalaj -Nakliye ambarlart -Denizyollar -Otobilis
sanayi atiklari -Dagitim merkezleri -Nehir ve kanallar -Kamyon
bolgeleri -ladeler -Aktarma istasyonlari -Kent igi rayli -Kamyonet
-Kiigiik -Geri -Kargo dagitim ve toplama sistem -Panelvan
sanayi siteleri | doniisiime merkezleri -Yer alt1 ulastirma | -Otomobil
-Serbest giden iirtinler -Havaalanlari sistemleri -Tren/Tramvay
bolgeler -Evsel atiklar -Demiryolu yiikkleme/bosaltma | -Havayolu -Fiinikiler

istasyonlari
-Ozel depolar
-Antrepolar
-Haller

-Serbest bolgeler

-Isikl1 ve donel
kavsaklar, gegitler,
tiineller, kopriiler
-Arag park ve kap
istifleme alanlari

Kaynak: Bamyaci, 2008: 58; Eryiiriik, 2010: 37
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1.4.3. Kentsel Lojistik Uygulamalari

Kent igerisindeki lojistik faaliyetlerinin diizenlenmesi ve etkin bir sekilde
gerceklesebilmesi amaciyla uygulanan bazi yontemler vardir. Bunlardan ilki isbirligine
dayanan tasima sistemleridir. Isbirligine dayanan tasima sistemleri birbirlerinden habersiz
olarak ayni bolgeye ayni anda tasima yapmakta olan sirketlerin birlikte hareket ederek
yiiklerini “tam zamaninda teslimat” ve “kapidan kapiya teslimat™ ilkeleri ile miisterilerine
ulastirmalaridir (Tseng ve digerleri, 2005: 1668). Is birligine dayali tasima sistemlerinin

amaglar1 agsagidaki gibi siralanmistir (Tseng ve digerleri, 2005: 1668):

Tasinilan yiik miktarlarinin ve gergeklestirilen tur sayisinin optimizasyonu,
Hava kirliliginin ve trafik sikisikliginin azaltilmasi,

Tasima maliyetlerinin diistiriilmesi,

N

Hizmet kalitesinin ve firma karliliginin artirilmasi.

Diger bir yontem ise Akilli Tasima Sistemidir (ATS). Kiiresel Konumlandirma
Sistemi (KKS) ve Cografik Bilgi Sistemleri (CBS) en yaygin kullanilan ATS tiirlerinden
olup KKS; hizmet sunan tasitin konumu hakkinda kontrol merkezine bilgi sunarken CBS,
tasiyicilarin ytiklerini tasirken en uygun rotayr belirlemelerini saglar (Somuyiwa, 2010:
34).

Kentsel alanda yiik tagimaciliginin bir sonucu olarak; trafik sikisikligi, yiiksek
enerji tiikketimi, giiriilti ve hava kirligi gibi negatif cevresel etkiler ortaya ¢ikmaktadir
(Taniguchi ve digerleri, 1999: 207). Trafik sikisikligi 6zellikle kentsel alanlarda kamyon
trafiginin artmasiyla ortaya g¢ikmakta bu da beraberinde tasima maliyetlerinde artist
getirmektedir (Taniguchi ve digerleri, 1999: 207). Bu sorunu ¢ozmek ve kentsel lojistik
faaliyetlerini etkin bir sekilde devam ettirmek amaciyla biiyiik sehirlerin etrafinda ve
ekspres yollarin kavsaklarinin diigiim noktalarinda lojistik merkezler kurulmaktadir (Ballis
ve Mavrotas, 2007: 213; Taniguchi ve digerleri, 1999: 207). Lojistik merkezlerin
konumlarindan kaynaklanan bu 6zellik; farkli tasima modlarimin birlikte kullanilmasinda
ve tagima modlar1 arasinda dengenin saglanmasinda 6nemli rol oynamaktadir. Ayrica

lojistik merkezler; kent igerisinde daha kii¢iik kamyonetlerin daha sik kullanilmasina

18



imkan tantyarak stok maliyetlerinin azalmasi, tasima maliyetlerinin diismesi ve daha az

cevre kirliligi gibi avantajlar saglamaktadir (Tseng ve digerleri, 2005: 1668).

1.5. Lojistik Merkezler

Diinya ticaretindeki doniisiimlerle birlikte her iilke kendi denizyolu, havayolu,
demiryolu ve Kkarayolu tasimacilik anlayiglarini yeniden ele almaktadir. Bu anlayis
degisikligi karsiligini, tiim tasima tiirlerinin birbirine entegre oldugu ve uluslararasi 6lgekte
faaliyet gosteren lojistik merkezlerde bulmaktadir (Filik, 2011: 204). Lojistik merkezlerin
ortaya ¢ikisinda iki 6nemli etken vardir. Bunlardan ilki, kentsel lojistikle ilgili boliimde de
ifade edildigi gibi, artan ticaret hacminin ve bunun sonucu olarak ortaya g¢ikan lojistik
hareketliligin kent igerisinde neden oldugu olumsuz sonuglardir. (Aydin ve Ogiit, 2008a:
1473). Ikincisi ise; ¢ok farkli alanlarda faaliyet gdsteren lojistik hizmet saglayicilarmi bir
araya getirerek daha iyi bir performans seviyesi yakalamak ve bu yolla miisteri
memnuniyetini saglamaktir (Filik, 2011: 206). Calismanin bu kisminda ilk olarak lojistik
merkezlerin tarihsel gelisimi ve tanimi tizerinde durulacaktir. Ardindan lojistik merkezlerin
ozelliklerine, bu merkezlerin igerisinde sunulan hizmetlere ve lojistik merkezlerin sagladigi
katkilara vurgu yapilacaktir. Lojistik merkezlerin tiirlerinin irdelendigi bir sonraki
asamanin ardindan Diinya’daki lojistik merkezlerden bazi o6rneklere yer verilecektir.
Ardindan Tiirkiye’de kurulmasi planlanan lojistik merkezlere deginilerek bolim

sonlandirilacaktir.

1.5.1. Lojistik Merkezlerin Tarihsel Gelisimi ve Tanimi

Gelisen ekonomi, ulasim sektoriindeki politik, teknik ve teknolojik gelisimler
lojistik merkezlerin 6nemini her gecen giin artirmaktadir. Lojistik merkezlerin 6nemi su ti¢
noktada ortaya ¢ikmaktadir; arazi planlamasi, nakliye hizmetlerinin kalitesi ve birden fazla

tagima tiiriiniin gelisimi (EEIG, 2004: 3; Meidute, 2005: 106).

Lojistik merkezlerin tarihsel gelisimi incelendiginde; kavramin ilk olarak ABD’de
ortaya ciktigi, daha sonra Bati Avrupa’ya gecerek ilk orneklerinin Fransa’nin Paris

bolgesel alaninda (Garanor ve Sogoris) olusturuldugu goriilmektedir (Ceran, 2010: 74).
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1960’larin sonlarinda Italya ve Almanya’da goriilmeye baslanan lojistik kdyler 1980 ve
90’11 yillarda ise Fransa, Almanya, Italya, Hollanda, Belgika ve Ingiltere’de ilerlemeler
kaydederek Avrupa’da benimsenmistir (Ballis ve Mavrotas, 2007: 214). Ulkemizde ise
2000’11 yillarin baslarindan itibaren giindeme gelen lojistik koyler, 2006 yilinda TCDD
tarafindan olusturulmaya baglanmigtir (www.tcdd.gov.tr, 12.09.2012). Bu tarihsel siireg
icerisinde lojistik merkezlere ait ¢ok sayida tanimlama yapilmistir. Bu tanimlamalardan

bazilar1 asagidaki ifade edilmistir.

Avrupa Lojistik Koyler Birligi tarafindan lojistik merkezler; “ulusal ve uluslararasi
gecislerde nakliye, lojistik ve mal dagitimi ile ilgili tiim faaliyetlerin gerceklestirildigi
belirlenmis alanlar” olarak tamimlanir (http://www.freight-village.com/definition.php,
12.09.2012). Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan ise lojistik
merkezler; “lojistik ve tasimacilik sirketleri ile ilgili resmi kurumlarin i¢inde yer aldigi,
her tiirlii ulastirma moduna etkin baglantilar1 olan, depolama, bakim-onarim, yiikleme-
bosaltma, ellegleme, tarti, yiikleri bolme, birlestirme, paketleme vb. faaliyetleri
gerceklestirme imkanlar1 olan ve tasima modlar1 arasinda diisiik maliyetli, hizl, giivenli,

aktarma alan ve donanimlarma sahip  bolgeler” seklinde tanimlanmigtir

(http://www.tcdd.gov.tr, 12.09.2012).

Bir bagka tanimlamaya gore ise lojistik merkezler “ulusal ve uluslararasi gegislerde
lojistikle ilgili tiim faaliyetlerin cesitli isleticiler tarafindan yerine getirildigi tanimlanmis

alanlar” olarak nitelendirilmektedir. (Jarzemskis, 2007: 50).

Farkli tlkelerde pek ¢ok farkli isimle (Fransa’da Plates Logistique Centres
Logistiques de FRET, Italya’da Interporto, Portekiz’de Terminal Multimodal, Almanya’da
Giiterverkehzentrum, Danimarka’da Transport Center ve Ingiltere’de Freight Village)
nitelenen lojistik merkezler kavrami yerine iilkemizde de yiik kdyii, lojistik kdy ve lojistik
iis kavramlar1 kullanilmaktadir (Jarzemskis, 2007: 50; Ballis ve Mavrotas, 2007: 214;
Bamyaci, 2008: 68).

Farkli ilkelerdeki lojistik merkezlerin  isimlerindeki  farklilik  lojistik

coziimlemelerine de yansimistir. Alman uygulamasindaki lojistik merkez yaklasimi, sehir
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ici toplama/dagitma sisteminin ¢dziimlenmesi iizerine oturtulurken; Fransiz ve Ingiliz
yaklagimlarindaki temel felsefe, teknolojik yeniliklerin lojistik merkezlere aktarilmasidir
(Filik, 2011: 205). italyanlar ise ihracat ve transit yiik miktarimn artirilmasi amaciyla liman
hizmetlerinin ozellestirilmesi ve limanlar arasi rekabetin artirilmasi stratejileri tizerinde

durmuslardir (Filik, 2011: 205).

1.5.2. Lojistik Merkezlerin Ozellikleri

Geligen entegre tasimacilik ve artan karma tasimacilik egilimi lojistik merkezlerin
kentlere, kara, hava, deniz ve demiryolu terminallerine uygun mesafede olmalarini
gerektirmektedir (Gudehus ve Kotzab, 2009: 19; Tanyas, 2010b: 10). Lojistik merkezler,
farkli tagima tiirlerinin (demiryolu, karayolu, liman ve havaalani) kesistigi noktalarda ve
sehir merkezlerinin disinda kurularak hem tagima tiirleri arasindaki dengenin
onlenmesinde etkili olmaktadir (Ballis ve Mavrotas, 2007: 213). Ayrica lojistik merkezler,
bulunduklar yerin yerel ve bolgesel gelisimi ile sunulan lojistik hizmetine katki saglayan
yerler olup biiyiikliikkleri bulunduklar1 bolgenin konumuna, niifusuna, sanayi ve ticaretinin

yapisina gore degismektedir (Aguas ve Antunes, 2007: 2; Bamyaci, 2008: 68).

Lojistik merkez igerisinde faaliyette bulunan igletmeler bulunduklar1 alan ve
binalarin sahibi ya da kiracis1 konumunda olabilirler (Meidute, 2007: 111; Rimiene ve
Grundey, 2007: 91). Bu alanlarda serbest rekabet anlasmasina uymak igin tiim sirketlerin

faaliyet gostermesine imkan verilmelidir (Jarzemskis, 2007: 50).

Lojistik merkezler; tek bir merkezden yonetilerek yiik tagimaciliginda is birligi
saglayan, cesitli tasima modlarimin kullanilmasina imkan taniyan ayrica depolama,
yiikleme, bosaltma, bilgi merkezleri, dinlenme tesisleri vb. 0Ozelliklerle donatilmig
karmasik yapilardir (Taniguchi ve digerleri, 1999: 208; Meidute, 2005: 107; Jarzemskis,
2007: 50). Genis bilgi sistemi sunan bu merkezler sayesinde yiiklerin yiikleme ve teslim
zamanlar1 bir plan dahilinde yapilir; bu da yiik karmasikligin1 ortadan kaldirirken miisteri

memnuniyetini de beraberinde getirir (Taniguchi ve digerleri, 1999: 208). Ayrica bu
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merkezler igerisinde miisteriler i¢in banka, postane, otel vb. sosyal hizmetler de
sunulmaktadir (Gudehus ve Kotzab, 2009: 19).

Lojistik merkezlerde tasima maliyetlerinin azaltilmasi amaciyla tagimalar, “liretime
destek modeli” ve “dagitima destek modeli” adlar1 altinda birlestirilir. Uretime destek
modelinde farkli birgok tedarik¢iden gelen {iriinler lojistik merkezlerde birlestirilerek
bliylik hacimlerde sevk edilir ve toplam maliyetler azalir (Erytiriik, 2010: 53). Dagitima
destek modelinde ise yiiksek hacimli iiriinler diisiik bedellerle lojistik merkezlere getirilir
ve buradan daha kii¢lik miktarlarda teslimat noktalarina sevk edilirler (Eryiiriik, 2010:53).
Boylece tasimalarin konsolide edilerek dagitim masraflariin  disiiriilmesi ve kent

merkezlerine kii¢lik araglarla kisa siirede sevkiyat saglanir.

Bir lojistik merkez igerisindeki en Onemli yapilar depolar ve intermodal
terminallerdir (Bamyaci, 2008: 71). Lojistik servis saglayicisinin faaliyet sahasina ve

elleglendigi yiike bagli olarak ¢esitli tiplerde depolar vardir (Eryiiriik, 2010: 50).

e Koruma amacl genel depolar

o Lojistik faaliyetler i¢in biiylik depolar

e Karayolu-demiryolu aktarma depolar1

e Yiikseltilebilir yanagsma yerlerine sahip depolar
e Sogutmali depolar

e Intermodal terminaller

Lojistik merkezlerin sahip oldugu diger 6zellikler ise asagidaki gibi ifade edilebilir
(Erdal, 2005: 16; Gudehus ve Kotzab, 2009: 20; Cetinkaya, 2010: 13):

Cografi konum; kiiresel tasima koridorlarina, bolge iilkelerine, iiretim ve

tilketim merkezlerine yakinlik,

Transit tasimaciliga elverislilik,

Kombine tagimacilik imkani,

Ihracat, ithalat, giimriik ve transit rejimlerinde ticaret odaklilik,
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o Uluslararasi ve yurt i¢i demiryolu, denizyolu, karayolu, i¢ su yolu ve boru
hatt1 tagima baglantilari,

e s siireclerinde standartlagsma,

e Yasal cer¢evede basitlik,

o Lojistik meslek kollarinda ¢esitlilik ve uzmanlasmis insan kaynaklari,

e Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteyner alanlari, ara¢ parklari, depolar
vb.),

e Liman alt yapisi, teknik donanimlar, vingler, forkliftler vb.,

e Rihtim uzunlugu (denizyolu), pist uzunlugu (havayolu),

¢ Ro0-Ro ve yolcu terminalleri,

e Lojistik isletmeleri i¢in ofisler,

e Giimriik yonetsel birimleri,

e Dagitim merkezleri,

e Ambalaj-paketleme-ellegleme hizmetleri,

o Sigorta hizmetleri,

e Bankacilik ve finans kurumlari,

e Tersaneler, bakim onarim hizmetleri,

e Lojistik egitim kurumlarmin varligi ve mesleki egitimlere elverisli
mekanlar,

e Sosyal mekanlar; konaklama, dinlenme ve eglence alanlari.
1.5.3. Lojistik Merkezlerde Sunulan Hizmetler
Lojistik merkez igerisindeki biitiin galismalarin ana amaci, ulastirma sisteminin

asagida maddeler halinde siralanan hedeflerini gerceklestirmektir (Coyle ve digerleri,

2003; EEIG, 2004: 4-5).

Lojistik zincirinin optimizasyonu,

Arag kullaniminin optimizasyonu,

Ambar kullaniminin optimizasyonu,

e Insan giicii organizasyonunun optimizasyonu,
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Lojistik koyler, yiik tagimaciligiyla ilgili olarak tiim hizmetlerin en iyi sekilde
verildigi, miisterilerin idari, teknik, sosyal ve tiim ihtiyaglarinin karsilanabildigi, tagima
faaliyetlerinin en iyi sekilde yapildigi, miisteri memnuniyetini maksimum seviyede tutan
merkezlerdir (Tsamboulas ve Kapros, 2003:142). Bu baglamda lojistik merkezlerde
depolama, ellecleme, konsolidasyon gibi hizmetlerin yaninda ara¢ tamir, kiralama
hizmetleri, otel, motel, tir parki, siiriiciiler i¢in dinlenme tesisleri, egitim tesisleri, is bulma
kurumu, sigorta, haberlesme gibi ilave destek hizmetleri de yer alir (ESCAP, 2007:20).
Lojistik merkezlerde sunulan hizmetler Tablo 4’te ifade edilmistir.
merkezlerde sunulan hizmetler genel olarak ulastirma, yiik ellecleme, depolama, katma

degerli hizmetler, tir ve kamyonlara verilen hizmetler, danismanlik hizmetleri ve diger

hizmetler olarak gruplandirilabilir.

Toplam ulastirma maliyetlerinde azalma,
Toplam endiistriyel maliyetlerde azalma,
Personel maliyetlerinde azalma,

Ulagtirma operatdrlerinin toplam is hacminde artis.

Tablo 4: Lojistik Merkezlerce Verilen Hizmetler

Karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu, ¢oklu

Ulastirma (multimodal) tasimacilik, intermodal tagimacilik,
uzun mesafe sehir lojistigi
Yiik Ellecleme Intermodal, yiik ellecleme
Depolama Terminal, soguk hava deposu, giimriikleme

Katma Degerli Hizmetler

Paketleme, montaj, etiketleme, test etme, miisteriye
0zel lojistik hizmetleri, nakliye miiteahhitligi, geri
doniisim

Tir ve Kamyonlara Verilen Hizmetler

Tamir, tamir at6lyeleri, yikama, petrol istasyonlari
tir parklari

Damismanhk Hizmetleri

IT hizmetleri, aragtirma, egitim, liniversiteler,
telekomiinikasyon

Diger Hizmetler

Bankalar, sigorta, hukuksal hizmetler, is¢i bulma
kurumu, yemek tedariki, tesisler, ofisler,
gayrimenkul, eglence

Kaynak: Filik, 2011: 207
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1.5.4. Lojistik Merkezlerin Faydalar

Kentlerde iiretim veya tiiketim noktalarina yakin yerlerde kurulan lojistik
merkezlerin faydalari; maliyetlerin azaltilmasi, hizmet kalitesinin artmasi ve toplumsal
faydalar olmak {izere ii¢ baslik altinda incelenebilir (EEIG, 2004: 12; Jarzemskis, 2007:51;
Gudehus ve Kotzab, 2009: 24; Filik, 2011: 201).

1.5.4.1. Maliyetlerin Azaltilmasi

Lojistik merkezler basta tasima ve depolama maliyetleri olmak iizere pek ¢ok

acidan isletmelere faydalar sunmaktadir. Bunlar;

e Firma yatirim maliyetlerinin azalmasi,

e Tasima maliyetlerinin azalmasi,

e Depolama maliyetlerinin azalmasi,

e Stok maliyetlerinin azalmast,

e Ortak kullanimdan dolay1 (giivenlik, g¢evre temizligi vb.) firma genel

giderlerinin azalmasi seklinde siralanabilir.

1.5.4.2. Hizmet Kalitesinin Artmasi

Lojistik merkezlerde ortak olarak sunulan pek ¢ok hizmet vardir. Bu hizmetlerin tek
bir yerde toplanmis olmasi hizmet kalitesinin artmasini saglamaktadir. Bu baglamda
lojistik merkezler sayesinde hizmet Kkalitesinde saglanan artiglar asagidaki gibi

siralanabilir:

e Gelismis alt yap1 imkanlari ile tasima tiirleri arasinda tasimacilik imkanlari

sunulmasi,
e Entegre hizmetler sayesinde gerekli islemlerin azalmasi,

e Lojistikteki tiim taraflarin bir arada olmasina imkan tanimasi nedeniyle yeni

lojistik is olanaklarinin olusturulmasi,
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e Ortak bilgi teknoloji ¢oziimleri ile hizmet kalitesinde hiz ve verimliligin
saglanmasi,

e Ek hizmetlerin (banka, sigorta vb) tek yerden alinmasi.

1.5.4.3. Toplumsal Faydalar

Lojistik merkezler yukarida bahsedilen faydalarin yani sira toplumsal agidan da

bir¢ok fayda saglamaktadir. Bunlardan bazilar1 asagida belirtilmistir:

e Schir merkezine etkili ve ¢evre dostu dagitim saglamak ve yiikiin gerekli
yerlere teslimini kolaylagtirmak,

e Endiistriyel ve dagitim sirketleri icin ilgi ¢ekici imkanlar sunarak bolgenin
ekonomik gelisimini tesvik etmek ve bununla birlikte bolgenin rekabet
giiclinii artirmak,

e Yiikiin karayolundan demiryoluna yonelmesine etki etmek, karayolundaki
trafik yiikiinii azaltmak ve daha az gevre kirliligi yaratmak,

o Ogzel sektdriin de icinde olmasi nedeniyle bdlgedeki istihdamin gelismesine
katki saglamak,

e Arazilerin planl bir sekilde kullanilmasini ve bununla birlikte bulunulan

bolgeye estetik glizellik saglamak.

15.5. Lojistik Merkez Tiirleri

Lojistik merkezlerin siniflandirilmasina iliskin ¢alismalara bakildiginda birbirinden
farkli isimlerin kullanildig1 gbéze ¢arpmaktadir. Buna gére Wiegmans ve digerleri (1998)
tarafindan lojistik merkezler; XXL, XL, L, M ve S seklinde isimlendirmislerdir. Lu (2004)
lojistik merkezleri; uluslararasi, ulusal, bolgesel ve yerel olmak tlizere dort baslik altinda
incelemistir. Meidute ve Vasiliauskas (2005) ise lojistik merkezleri; uluslararasi, bolgesel
ve yerel olmak iizere ii¢ kategoriye ayirmistir. Bu calismada ise lojistik merkezler; dlgek,
ticaret hacmi ve verilen biitiinlesmis lojistik hizmetlerin ¢esitliligi bakimindan kendi
icerisinde; kiiresel lojistik merkezler, uluslararasi lojistik merkezler, bolgesel lojistik

merkezler ve yerel lojistik merkezler olmak tizere dort farkli gruba ayrilmigtir (Drewe ve

26



Janssen, 1996: 15; Rodrigue ve digerleri, 2006: 145; Dostsever, 2007: 35-37; Rimiene ve
Grundey, 2007: 90; Cetinkaya, 2010: 9-13; Erdal, 2005: 12-15):

1.5.5.1. Kiiresel Lojistik Merkezler

Kitalararas1 tagimaciliktaki (Transpasifik hatti, Transatlantik hatti, Avrupa-
Uzakdogu hatti v.b) temel baglanti noktalar1 olan kiiresel lojistik iisler, cografi ve
ekonomik agidan bulundugu kitanin en uygun yerlesim bdlgesinde yer almaktadir. Kiiresel
lojistik tslerin; iiretim ve tiikketim merkezlerini birbirine baglamasindan dolayi, tiim tagima
tirlerinin rahatlikla kullanabilmesi ve birgok iilkeye yakin olmast en Onemli

uistiinliikleridir. Diger 6zellikleri ise asagidaki gibi siralanabilir:

- Genis bir ticari potansiyele sahip cografyaya niifus edebilir ve bdlge iilkelerine
hizmet verebilir,

- Teknik olarak ileri diizeyde kombine tasimacilik imkanlar1 meveuttur,

- Standart ve tiim iilkelerle uyumlu yasal ¢erceveye sahiptir,

- En son bilgisayar ve iletisim teknolojilerinden faydalanir,

- Farkli miisteri tipleri ve farkli yapidaki lojistik faaliyetler i¢cin uygun hizmet
cesitliligi sunar ve diisilk maliyet avantaj1 saglar,

- Genis cografi alanlara sahiptir,

- Kapsaml ellegleme ve depolama hizmetleri mevcuttur,

- Lojistik konusunda yiiksek egitimli iggiiciine sahiptir,

- Tehlikeli madde depolama merkezlerine sahiptir.

Yukaridaki ozellikler dikkate alindiginda; Rotterdam (Hollanda), Antwerp
(Belgika), Hamburg (Almanya), Marsilya (Fransa), Singapur, Shangai ve Los Angeles
(ABD) deniz limanmi olarak, Memphis (ABD), Hong Kong, Tokyo (Japonya), Singapur,
New York (ABD), Londra (Ingiltere), Frankfurt (Almanya), Paris (Fransa) ve Amsterdam

(Hollanda) ise havalimani olarak kiiresel lojistik tislere 6rnek verilebilir.
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1.5.5.2. Uluslararasi Lojistik Merkezler

Uluslararasi tagima ve esya akisi icerisinde biiylik 6neme sahip olan uluslararasi
lojistik merkezler, kitanin belirli bir cografi alaninda ve tasima ekseni icerisinde yer alirlar.
Biitiin mal ve hizmetlerin konsolidasyonu, ayristirmasi ve benzeri lojistik faaliyetler igin
uygundur. Agirlikli tek tasima tiirli 6rnegin deniz yolu baglantis1 kullanilmakla birlikte

giiclii hava, demir ve kara yolu baglantilar1 da vardir.

Bu 6zellikler ¢ergevesinde Valencia (Ispanya), Cenova (italya), Pire (Yunanistan)
deniz limanmi olarak, Briiksel (Belgika), Amsterdam (Hollanda), Dubai (Birlesik Arap
Emirlikleri), Osaka (Japonya) ve Bankong (Tayland) ise havalimani olarak uluslararasi

lojistik iislere ornek verilebilir.

1.5.5.3. Bolgesel Lojistik Merkezler

Uluslararasi tastyicilar ve mal gonderenler i¢in esya transferi, aktarma, depolama
veya dagitim faaliyetleri i¢in kullanilirlar. Temel o6zellikleri; uluslararasi tasima
eksenlerine ve stratejik limanlara yakinliklaridir. Baskin bir tasima modu mevcuttur ve

diger tasima modlari ile baglantis1 vardir.

Deniz limani olarak; Ghent (Belgika), Limasol (Kibris) ve Larnaka (Kibris),
havaliman1 olarak ise; Beijing (Cin), Shenzen (HongKong), Yeni Delhi (Hindistan)

bolgesel tasima ve dagitim merkezlerine 6rnek olarak gosterilebilir.

1.5.5.4. Yerel Lojistik Merkezler

Cogunlukla belirli iiriin gruplarinda ya da faaliyette bulunulan yoérenin en degerli
iirtin grubunda (tarimsal ¢iktilar, deniz {iriinleri veya madenler vb.) faaliyet gosterirler. En
biiyiik avantajlari, ulusal bazda faaliyetlerinden dolayi yasal gergeve ve glimrik gibi
biirokratik siirecleri icermemeleridir. Ancak disa agilma ve diinya ile entegrasyonda zaman

zaman sorunlar yasayabilmektedirler. Bulunduklar iilkelerin {iretim ve tiikketim merkezleri
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ile yurt dis1 ithalat-ihracat hareketlerine katkida bulunurlar. Agirlikli olarak bir tasima

tiiriine, denizyolu veya karayoluna dayali olduklar1 gozlenir.

1.5.6. Diinya’daki Lojistik Merkezler

Bir yandan kentlerdeki trafik sikigikligi sorununun ¢éziilmesinde diger yandan da
yiik tagimaciliginin veriminin artmasinda oénemli rolii olan lojistik merkezlerin sayisi her
gegen giin artmaktadir. Diinya’daki lojistik merkezlerin kitalara gore dagilimi; Boile ve
digerleri tarafindan 2009 yilinda hazirlanan rapordan elde edilen bilgilerle olusturulmus
olan Tablo 5°te goriilmektedir. Bu tablodan hareketle lojistik merkezler; sayisina gore
Avrupa’da (55), Asya’da (15) ve Amerika’da (13) yogunlagmaktadir.

Tablo 5: Kitalara Gore Lojistik Merkezler

Kita Ulke Lojistik Merkez
Sayisi
ALMANYA 13
DANIMARKA 5
FRANSA 1
INGILTERE 6
ISPANYA 14
AVRUPA ITALYA 11
MACARISTAN 1
PORTEKIZ 1
UKRAYNA 1
YUNANISTAN 1
CIN 7
KORE 3
ASYA MALEZYA 1
SINGAPUR 3
TAYVAN 2
. AMERIKA BIRLESIK DEVLETLERI (ABD) 12
AMERIKA KANADA 1

Kaynak: Boile ve digerleri, 2009:2
Bununla birlikte Tanyas 2011 yilindaki ¢alismasinda Almanya’nin son 20 yilda her

biri en az 200.000 m? biiyiikliikte 33 lojistik merkez yaparak Diinya’da en fazla lojistik
merkeze sahip iilke oldugunu ifade etmistir (Tanyas, 2011b).
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Diinya’daki lojistik merkezlerin alan biiyiikliiklerini, ¢alisan sayilarini ve igerisinde
verilen hizmetleri 6rneklerle ifade edebilmek adina Tablo 5’ten yola ¢ikarak her iilkenin
(verilerinin higbiri olmadigi icin Ukrayna ve Yunanistan lojistik merkezleri dahil
edilmemistir) alan bakimindan en biiyiik lojistik merkezi 6rnek olarak alinmis ve bu
lojistik merkezlere iliskin 6zellikler karsilastirilmali olarak Tablo 6’da sunulmustur. S6z
konusu veriler Boile ve digerleri (2009), izmir Ticaret Odas: (2009) ve ilgili lojistik

merkezlerin resmi internet sitelerinden elde edilmistir.
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Tablo 6: Diinya’daki Lojistik Merkezlerden Bazilarimin Ozellikleri

Ulke Kullanilan T%’;&;‘m Csi;l;sl::l ';:;TS? Deﬁﬁ:ﬁ:ﬂa Igerisinde Sunulan
Lojistik Merkezi | Ulasim Tiirii (ha) (kisi)  (adet) (ha) Ozel Hizmetler
Almanya Kara-Demir- Park, alig veris merkezi,
GVZ Bremen Hava-Su 472 8000 150 120 gaz istasyonlari
ABD Kara-Demir- Caligma ve egitim ofisleri,
Alliance Texas Hava 6880 27173 143 304 aligveris-eglence merkezleri, otel
Cin ) . % % Okul, alig veris merkezi,
Shangai Kara-Demir 1883 500 banka, hastane, otel, restoran
Danimarka Kara-Demir- 210 - 14 6 Arag tamir-bakim ve
Taulov Su yikama istasyonlari
- Restoran, kafeterya, giivenlik,
'S:gagfiz Kari'athzmlr 54 2500 80 20 tir merkezleri, gaz istasyonlari, postane,
9 hastane, otobiis ve tramvay hizmetleri
Ingiltere Kara-Demir- Otobiis hizmetleri, restoran,
Tyne Su 58 425 68 9 aligveris merkezleri
. : Gaz istasyonlart,
PIazIaSI?anr);la o0za Kar;aDvlzmlr 1283 7000 150 315 eglence ve alig veris merkezleri,
g banka, restoran, otel.
italya . Otel, motel, restoran, bar, banka, tamir-
Padova Kara-Demir 1100 1200 80 25 bakim istasyonlar1
Kanada Kara-Demir- 51 - - - -
Halifax Hava-Su
;g;en Kasrtzja_-az\rlnz;r- 31 * 17 * Otel, ofisler, restoranlar
Macaristan Kara-Demir- 100 - - - Banka, giivenli tir park alanlari, ofisler,
Kombiterminial | Hava-Deniz ATM, biife
Pc':/:illlizlﬁg Kara-Su 30 * * 5 Ofisler
Ta';ﬂ;tf/'gﬁey Kara-Demir = 22 22 2 5 Petrol istasyonlart
Singapur Kara-Su 25 * * 14 *
Pasir Panjang
Tayvan Ofisler, otobiis hizmetleri,
Far Glory FTZ Karasl'ja"a' 45 25000 @ * * oteller, saglik, konferans
Taoyuan ve aligveris merkezleri

*Veri/Bilgi Yoktur.

Kaynak: Boile ve digerleri, 2009; 1ZTO, 2009; www.plazalogistica.com (01.01.2012);
www. pprd56.cn/shenzen/pinghuwuliuyuan.htm (01.01.2012); www. alliancestexas.com
(01.01.2012); www.sse.gov.cn (01.01.2012); www.pka.gov.my (01.01.2012).
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1.5.7. Tiirkiye’de Lojistik Merkezler

Ulkemizde 2000’li yillarin baslarinda giindeme gelen ve 2006 yilindan itibaren
TCDD tarafindan olusturulmaya baslanan lojistik kdyler, hem ulusal hem de uluslararasi
lojistik faaliyetlerde tasimacilik, dagitim, depolama, konsolidasyon (birlestirme),
ayristirma, glimriikleme, ithalat, ihracat, transit islemler, alt yapi islemleri, sigorta ve

bankacilik, danigmanlik ve tretim gibi lojistik faaliyetin bir arada yiiriitildigi yerlerdir

(Demirkale, 2011: 100).

TCDD tarafindan, Avrupa iilkelerinde oldugu gibi, etkin karayolu ulagimi olan ve
miisteriler tarafindan tercih edilebilir bir alanda lojistik ihtiyaglara cevap verebilecek
ozellikte, teknolojik ve ekonomik gelismelere uygun modern bir sekilde ve farklh

Olceklerde Sekil 1’de isimleri belirtilmis olan 17 noktada lojistik merkez kurulmasi

planlanmaktadir (www.tcdd.gov.tr, 12.09.2012).

Sekil 1: Tiirkiye’de Kurulmasi Planlanan Lojistik Merkezler

KARS

Gelemen / SAMSUN |

i
"
Turhal R "/_/
ANKARA .0 o.6] SIVAS |
E—— xaidQY | Palandoken/ERZURUM |
‘nay Hasanbey/ ESKISEHIR Hanli \~
. A, Cetink:
7. BOLGE S
o] AFYON =
3. BOLGES ol A\ = ‘-_/7_/\;;“__ Vanssii o
| TR e, e Bogazkoprii/ KAYSERI [ Tavan | Van
Torball,— 1 PR "l E
¥ \ Batman

‘( Ti
Ortakiar o
azilli

Sake AYUIN

Kaklik/ DENIZLI |

q Kayaak/KONYA | =l Tiirkoglu/ KAHRAMANMARAS |.

Narli ; i ‘ Nusaybin
4 etiamep | MARDIN 3 y
%, Kark v

%,

Yenice / MERSIN

Kaynak: www.tcdd.gov.tr, 12.09.2012

Lojistik merkezlerin bolgesel dagilimma bakildiginda Marmara Bolgesi 5 adet
lojistik merkez ile ilk sirada yer alirken i¢ Anadolu Bélgesi 4 lojistik merkez ile Marmara

Bolgesi’ni takip etmektedir. Akdeniz, Dogu Anadolu ve Ege’de 2’ser lojistik merkez yer
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alirken Giineydogu Anadolu ve Karadeniz Bdlgelerinde ise 1’er adet lojistik merkez

bulunmaktadir.

Samsun (Gelemen), Denizli (Kaklik), Izmit (Kosekdy), Eskisehir (Hasanbey) ve
Kayseri (Bogazkdprii) lojistik merkezlerinin 1. etap calismalar1 tamamlanmis olup,
Eskisehir (Hasanbey) ve Kayseri (Bogazkopriil) lojistik merkezlerinin 2. etap isleri ile
Balikesir (Gokkdy) lojistik merkezlerinin insaat islerine baslanacakken diger lojistik

merkezlerle ilgili calismalar devam etmektedir (www.tcdd.gov.tr , 12.09.2012).

TCDD tarafindan kurulmasi planlanan lojistik kodylerde sunulacak hizmetler ve

olusturulacak yapilar asagidaki gibi ifade edilmistir (Demirkale, 2011:102):

Konteyner ylikleme, bosaltma ve stok alanlari,
e Gumriikli sahalar,

e Miisteri ofisleri,

e Bankalar,

e Restoranlar,

o Oteller,

e Bakim onarim tesisleri,

e Yikama tesisleri,

e Akaryakit istasyonlari,

e Antrepolar,

e Tren teskil kabul ve sevk yollari.

Ayrica, TCDD disinda 6zel sektor tarafindan Ankara Kazan'da olusturulan lojistik
is ve Mersin'de planlanan lojistik merkez vardir (Peker ve digerleri, 2011: 529). Yine
Istanbul Belediyesi de Hadimkdy ve Tuzla’da lojistik merkez kurmay: planlamaktadir
(Kaynak ve Zeybek, 2007: 54). Bunun disinda Manisa’da Manisa Ticaret Odasi ve Barsan
Lojistik kamu-6zel ortakligiyla MOS-BAR lojistik merkezi kurulmasi planlanmaktadir.
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IKINCi BOLUM

2. LOJISTIK MERKEZLERE ILiSKIN LITERATUR ARASTIRMASI

Lojistik merkezlere iliskin literatiir incelendiginde, konuyla ilgili pek ¢ok caligma
gbze ¢arpmaktadir. Buna karsin, lojistik merkezlere iligskin caligmalarin Tiirkiye’de 2000’li
yillardan sonra giindeme geldigi goriilmektedir. Tiirkiye’de lojistik merkezlere olan bu
ilginin, 2006 yilinda TCDD’nin o6nderliginde lojistik merkezlerin  kurulmasinin
planlanmastyla artig gosterdigi sdylenebilir. Calismanin amaci dogrultusunda, bahsedilen
onciil c¢alismalara yer vermeyi amaglayan bu bolimde, séz konusu ¢alismalar “lojistik
merkezlerin mevcut durumu ve 6zelliklerine iliskin ¢alismalar” ve “lojistik merkez yeri
secimine odaklanan ¢alismalar” olmak tizere iki baslik altinda incelenmistir. Konu ile ilgili
literatiir ele alinirken ayrica ¢alismanin ilerleyen boliimlerinde Trabzon’da lojistik merkez
yeri se¢imini gergeklestirirken yararlanilabilecek olan lojistik merkez yeri segim

kriterlerine ayrintili olarak yer verilmistir.

2.1. Lojistik Merkezlerin Mevcut Durumu ve Ozelliklerine iliskin Calismalar

Noritake ve Kimura (1990) bir liman sahasinin en uygun biiyiikligiiniin ve
parsellestirilmesinin ~ hesaplanmasinda ~ Ayrigtirilabilir ~ Programlama  Teknigini
kullanmiglardir. Toplam maliyetlerin 6nem arz ettigi bu teknikte, hesaba katilmas1 gereken
ilk kalemin limanda “yillik elle¢lenen kargo miktar1” oldugunu ifade eden yazarlar s6z
konusu teknigin en uygun alan planlanmasinda basarili bir sekilde uygulanabilecegi

sonucuna varmiglardir.

Tsamboulas ve Kapros’un (2003) bir lojistik merkezin finansal siirdiiriilebilirligini
degerlendirmek amaciyla sunduklar1 finansal degerlendirme modelinde; yer se¢imi ve
trafik tahmini, sunulacak hizmetlerin ve uygun biiyiikliiglin tanimi, yatirim ve islem
maliyetlerinin tahmini ile yatirnrm degerlendirmelerini iceren dort farkli evreden

bahsetmislerdir. Finansal degerlendirme yontemi, bir lojistik merkezin yapimi ve



operasyonu ile ilgili ¢esitli tasima degiskenlerini ve diger degiskenleri belirleyen girdilerin
nakit girisini ve ¢ikisini tanimlar. Modelde ayrica, kamu ve 6zel sektor fonlart ile banka
kredileri kombinasyonlarina bagli olarak finansal senaryolar gelistirilmistir. Monte Carlo
Simiilasyonu kullanilarak bazi anahtar degiskenlerin (yatirnm maliyeti, hacim, gelir)
tahmini yapilmistir. Gelistirilen metodoloji ve model, Kuzey Yunanistan’daki bir lojistik

merkez i¢in uygulanmistir.

Lu (2004) Taiwan’da uluslararas1 dagitim merkezinin lojistik hizmet ihtiyaglarini
degerlendirdigi ¢alismasinda, uluslararasi dagitim merkezinin tanimina yer vermis
ardindan Taiwan’daki ilk 500 ihracat firmasinin yoneticilerini ve ¢alisanlarini 6rneklemine
dahil etmigtir. ANOVA ve Faktor Analizi ile uluslararasi dagitim merkezinin s6z konusu
thracat firmalarinda en fazla tercih edilme sebebini, “kargolarinin giivenli bir sekilde

taginmasi” olarak belirlemistir.

Erdal (2005) kiiresel lojistik ve lojistik merkez kavramlarini inceledigi ¢alismasinda
ilk olarak kiiresel lojistik kavramimi ayrintili olarak agiklamistir. Daha sonra lojistik
merkez kavramina deginen yazar, lojistik merkez c¢esitlerinden (kiiresel, uluslararasi,
bolgesel ve yerel) bahsederek Diinya’daki gesitli lojistik merkezlerin hangi tiir lojistik
merkez sinifina girecegini belirlemeye odaklanmistir. Son olarak Tiirkiye’de kurulmasi
planlanan lojistik merkezlere deginen yazar, lojistik merkez bolgelerinin gelisiminde rol
oynayan temel faktorleri; altyapr bilesenleri, dis ¢evre bilesenleri, arz bilesenleri ve talep

bilesenleri olmak tizere dort grupta toplamustir.

Meidute (2005) lojistik merkez tanimlarmin karsilasgtirmali olarak degerlendirdigi
calismasinda, ilk olarak “lojistik” kavramina ardindan da “merkez” kavramina odaklanarak
“lojistik merkez” tanimini yapmistir. Lojistik merkez tanimlarinin genelde iki baslik
altinda toplanabilecegini belirten yazar, birinci basligin -bu baglik genelde Avrupa ve
Merkez Asya iilkelerince kabul edilmistir- nakliye alt yapisi oldugunu; ikinci bagliin ise —
bu basligin da Amerika ve Asya’da kabul gordiigiinii belirtmistir- is diinyasinin jeneratorii
oldugunu ifade etmistir. Yazar, ¢alisma sonucunda bir lojistik merkez kurulurken, dogru
yerin se¢ilmesi, bolgedeki altyapi seviyesi, is diinyasina saglamasi beklenen fayda ve

rekabet ortami gibi faktorlerin dikkate alinmasi gerekliliginden bahsetmistir.
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Ballis ve Mavrotas (2007) ¢ok kriterli bir karar verme yontemi olan PROMETHEE
ile Atina yakinlarindaki Thriasio Bolgesi’ndeki bir lojistik merkezin tasarimini
yapmiglardir. Calismada PROMETHEE yonteminin tercih edilmesindeki en Onemli
sebepler; yontemin insan diisiincelerini yansitiyor olmasi ve diger ¢ok kriterli karar verme
yontemlerine nazaran daha dogru sonuglar vermesidir. Yapilan uygulama neticesinde ii¢

farkli tasarim alternatifinden depolama alani en biiylik olan alternatif secilmistir.

Jarzemskis (2007) calismasinda lojistik merkez kavramini agiklayarak, Avrupa
Birligi’ne yeni iiye olan iilkelerde kurulan lojistik merkezlerin avantajlarin1 ve lojistik
merkezlerin kurulumundaki kisitlar1 ortaya koymustur. Lojistik merkezlerin saglayacagi
faydalar yazar tarafindan asagidaki sekilde ifade edilmistir:

e Birden ¢ok tasima tiirtiniin kullanilmasina imkan vermesinden kaynaklanan
faydalar

e Nakliyater etkisi (nakliyat¢1 genelde miisteriyle direk temas kuran kisilerdir
ve sistemdeki esnekligi arttirir)

e Ust diizey bilgi sistemlerinin kullanilmasinin saglamis oldugu faydalar

e Sinerjiye dayali olarak ortaya ¢ikan yeni tasima akisi

e Tedarik Zinciri Yonetiminde iyilesme

e Ek hizmetler

e Maliyet paylasimi

e Olcek ekonomisi

o Kalite

e Teknik bilgi
e Ek pazar

e 3PL

Bu caligmada lojistik merkez kurulumundaki engelleri ise i¢ ve dig engeller olmak
lizere ikiye ayirmustir. i¢ engeller; lojistik merkezin igerisindeki isletmelerden kaynaklanan
engeller dis engeller ise; hukuki diizenlemeler, planlama siirecinin uzun olmasi ve lojistik
alanin bagka bir amag i¢in kullanilma baskisidir. Litvanya’da faaliyette bulunan 11 kiigiik
ve orta Olgekli isletme iizerinde yapilan arastirmaya gore, lojistik merkez igerisinde

isletmeleri birliktelige motive eden en 6nemli faktor “kaynaklara olan ihtiyag¢” olarak tespit
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edilirken, bu birlesmelerden beklenen en biiyiik fayda ise “farkl tiirlii tastma modlarinin
kullanilmasindan elde edilecek fayda” ve lojistik merkezdeki diger isletmelerle
faaliyetlerin birlestirilmesinden beklenen en 6nemli fayda ise “Olgek ekonomisi” olarak

belirlenmistir.

Kaynak ve Zeybek (2007) c¢alismalarinda siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi igin
onemi giderek artan intermodal tasimacilik sisteminde lojistik merkezlerin ve dagitim
parklarmi 6nemini ortaya koymuslardir. Intermodal terminal tiirlerinin ayrintil1 bir sekilde
incelendigi ¢alismada, yazarlar ayrica Tirkiye’deki lojistik merkezlerin mevcut durumuyla
ilgili bilgiler vererek bir lojistik merkez kurulurken dikkat edilmesi gereken hususlara

deginmislerdir.

Meidute (2007) 6zel ve devlet yatirimlari ile finanse edilen yeni bir lojistik
merkezin finansal kapasitesini degerlendirmistir. Bu finansal degerlendirme modeli dort

ayr1 evreden olusmus ve bu evreler yazar tarafindan asagidaki gibi ifade edilmistir:

Mevki se¢imi ve trafik tahmini: Makro ve mikro diizey olmak tizere iki agamada meydana
gelen mevki se¢iminde ilk olarak makro diizeyde yer se¢imi yapilmalidir ki bu islem trafik

faktoriiniin g6z ontline alinarak genis bir alanin belirlenmesi islemidir.

Sunulan hizmetlerin tanmimi ve talebi karsilama: Lojistik merkez igerisinde verilecek
hizmetlerin (depolama, park alanlari, yiikleme/bosaltma alanlari, yonetim binasi,
bankacilik hizmetleri, vb.) belirlenip bu islem hacimlerine gore talep tahmin yontemlerinin

de kullanilarak talebin tahmin edilmesidir.

Yatirim ve islem maliyetlerinin tahmin edilmesi: Yapilmis olan yatirimlarin ve igletmelerin

faaliyetlerinde katlanmis olduklari sabit ve degisken maliyetlerin tahmin edilmesidir.

Yatirimlarin degerlendirilmesi: Ozel sektdr ve kamu sektdrii ortakligr ile isletilen bir
lojistik merkezde, 6zel sektoriin kendi amacini maksimize etmeye calisirken kamu
sektorilinlin de toplumsal ¢ikarlarin maksimizasyonu i¢in ¢caba gosterdigi ifade edilerek iki

amacin kesistigi noktanin tespit edildigi asamadir.
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Rimiene ve Grundey (2007) lojistik merkezleri konu edindigi ¢alismalarinda genis
bir literatiir taramasiyla lojistik merkez kavramini incelemislerdir. Lojistik merkez
kavrammin tiim c¢aligmalarda hangi anlamlarda kullanildigimi  arastirmis  ve
karsilastirmiglardir. Lojistik koy, dagitim merkezi, depolama merkezi, yiik terminali,
ulasim diigiimii, lojistik platform, lojistik depo vb. anlamlarda kullanilan lojistik merkez
icin heniiz ortak bir tanim bulunamadigi sonucuna ulasmiglardir. Calismanin sonug
kisminda yapmis olduklar literatiir arastirmasinin bir sonucu niteliginde; lojistik merkez
ile lojistik koy ve lojistik diiglim, yiik terminali ile dagitim merkezi, dagitim merkezi ile
lojistik merkez, dagitim merkezi ile depolama merkezi kavramlarinin baz1 ¢aligmalarda

ayni anlamda kullanildiklarini ifade etmisglerdir.

Trappey ve digerleri (2007) kiiresel lojistik yonetimi agisindan Taiwan otomobil
endistrisini inceleyerek lojistik merkeze olan ihtiyact vurgulamiglardir. Bilgi ve
malzemelerin is merkezlerinden lojistik merkezlere aktarilmasini ifade eden is ve lojistik
merkez biitiinlesmesinin daha kisa tedarik zinciri siiresi, daha az stok ve karliligin artmasi

gibi 6nemli faydalar1 olacagini belirtmislerdir.

Aydin ve Ogiit (2008a) calismalarinda ilk olarak lojistik merkez kavram iizerinde
durarak lojistik merkezlerin tarithsel gelisimlerini incelemislerdir. Calismanin izleyen
boliimiinde, Avrupa’da mevcut lojistik merkez uygulamalarina yer verilmis, bu
merkezlerin 6zellikleri ve buralarda verilen destekleyici hizmetler lizerinde durmugslardir.
Takip eden asamada Avrupa’daki en koklii dort lojistik merkez (Barcelona, Rungis,
Bremen, Toulose) incelenerek bu lojistik merkezlerin Tiirkiye’de yapilmasi planlanan
lojistik merkezler ile kiyaslamasi yapilmistir. Son asamada ise yapilan kiyaslama

neticesinde Tiirkiye’de kurulmasi planlanan lojistik merkezler i¢in Oneriler getirilmistir.

Aydin ve Ogiit (2008b) tarafindan yapilan diger bir ¢alismada ise ilk olarak lojistik
kavrami {lizerinde durulmus, bu kavramla ilgili gelistirilen ¢esitli tanimlara yer verilmis ve
lojistik merkezin temelini olusturan unsurlar belirtilmistir. Ayrica ¢alisma kapsaminda;
lojistik merkezin konumu ve faaliyetleri agiklanarak bir lojistik merkezde olmasi gereken

ozelliklere yer verilmistir.
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Gliler ve Kumbur (2008) tarafindan yapilan calismada Mersin’de kurulacak
uluslararasi lojistik merkezin, kent ekonomisine ve olast ¢evre sorunlarinin kalict ve
ekonomik ¢oziimiine katkisi ortaya konmaya calisilmistir.  Mersin uluslararasi lojistik
merkezinin tarim trlnleri lojistik merkezi, sanayi triinleri lojistik merkezi ve petrol ve
petrokimya tiirevleri lojistik merkezi olmak iizere {i¢ dnemli ayagi olmasi gerektiginden
bahseden yazarlar tiim bunlar dikkate alinirken siirdiirtilebilir ¢evre boyutunun mutlaka goz

oniinde bulundurulmasi gerektigini savunmuslardir.

Turaboglu ve digerleri (2008) calismalarinda ilk olarak Diinya ve Tiirkiye’deki
lojistik sektoriinii karsilagtirmali olarak incelemislerdir. Ardindan lojistik merkezlere
deginerek bu kapsamda lojistik merkezlerin 6zelliklerinden ve tiirlerinden bahsetmislerdir.
Diinya’daki en biiyiik deniz limanlariin ayni1 zamanda kiiresel lojistik merkez olmasi
gerceginden hareketle Mersin’in lojistik merkez olma potansiyeli arastirilmistir.
Tiirkiye’nin en biiyiik uluslararasi limanina sahip olmasi, karayolu ve demiryolu ulagim
olanaklari, pek ¢ok lojistik firmasinin ¢ikis noktasi olmasi, 6nemli bir bakliyat ve akaryakit
depolama-dagitim merkezi olmasi ve biinyesinde 500 civarinda firmanin faaliyet gosterdigi
serbest bolge faaliyetleri Mersin’in lojistik merkez olmasindaki baglica 6zellikler olarak

gosterilmistir.

Zorlu (2008) Tirkiye’nin lojistik cografyasini inceledigi ¢caligmasinda Tiirkiye’deki
illerde kurulmasi muhtemel lojistik merkezlerin kategorilestirilmesini ama¢ edinmistir.
European Spatial Planning Observation Network ‘un (ESPON) 2004 yil1 raporunda lojistik
merkezlerin degerlendirilmesi i¢in Onerdigi kriterleri (fiziksel altyap1 olanaklari,
operasyonel altyapr ve lojistik hizmetlerine olan talep) ele alarak her bir kriteri ayr1 bir
inceleme grubu olacak sekilde ele almistir. Calisma sonucunda tiim kategorilerde ilk sirada

yer alan “Istanbul” 1. kademe lojistik merkez olarak belirlenmistir.

Izmir Ticaret Odas1 (2009) tarafindan hazirlamis olan ¢alismada lojistik merkez
kavrami agiklandiktan sonra lojistik merkezlerin neden 6nemli olduklar1 ve o6zellikleri
tizerinde durulmustur. Ardindan lojistik merkezlerin tarihsel gelisimlerinden bahsedilerek
Italya, Ispanya, Almanya ve Fransa’da yer alan belli basl lojistik merkezlerin tiim fiziksel

ve teknik 6zellikleri ortaya konulmustur.
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Kara ve digerleri (2009) lojistik merkezlerin kiiresel ticaretteki dnemi tizerinde
durduklar1 ¢aligmalarinda Tiirkiye’nin lojistik merkez olma potansiyelini incelemislerdir.
Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmas1 ve Ipek Yolu giizergahinin ortasinda yer
almasi gibi cografi avantajlarinin lojistik merkez olmasi i¢in yeterli olmadigini ileri siiren
yazarlar ayrica fiziksel ve kurumsal altyap1 alaninda da iyilestirmeler yapilmasi gerektigine
vurgu yapmislardir. Fiziksel altyapi iyilestirmeleri anlaminda Tiirkiye’nin lojistik merkez

uygulamalarina agirlik vermesi hususuna dikkat ¢ekmislerdir.

Kili¢ ve digerleri (2009) ¢aligmalarinda lojistik kdy kavramindan bahsettikten sonra
Avrupa’daki koklii lojistik koylerden ve TCDD tarafindan kurulmasi planlanan lojistik
merkezlerden bahsetmislerdir. Ayrica Tiirkiye i¢in siirdiiriilebilir kalkinma acisindan

lojistik merkezlerin ekonomik, sosyal ve cevresel faydalarina da deginmislerdir.

Koldemir ve digerleri (2009), calismalarinda kentsel lojistik kavraminin énemine
deginerek biiylik Olgekli kent planlamasinda lojistik ¢ozlimler basligi altinda lojistik
merkezleri irdelemislerdir. 1k olarak lojistik merkezlerin tarihcesine, ardindan

ozelliklerine ve kurulduklar1 bolgelere sagladiklar katkilara deginmiglerdir.

Ramanauskas ve digerleri (2009) Litvanya’daki sera sektdriinde yasanan
gelismeleri inceledikleri ¢alismalarinda, Litvanya sera sektoriiniin ¢esitli nedenlerle (KDV
oraninin komsu tlkelerden fazla olmasi, sera liriin iireticileri arasindaki zayif igbirligi vb.)
rekabet avantajin1 kaybettigini ve bu durumun bir ¢6ziimii olarak lojistik merkez
kurulmasini onermislerdir. Lojistik merkezin; ortak iiretim, hizmet, satis, pazar pay1 vb.
avantajlar sunarak miisterilerin istedikleri iiriiniin istenilen zamanda temin edilmesi ve ayni1
zamanda daha az stokla c¢alisma imkani saglamak gibi faydalarimin olacagini ifade

etmislerdir.

Savy ve Xiaoming (2009) Cin ve Fransa’daki lojistik merkezlerle ilgili
karsilastirma yaptiklar1 caligmalarinda ilk olarak lojistik kavramini ele almiglardir.
kavramini incelemislerdir. Lojistik merkezlerin 6zellikleri, sahiplik yapilar1 ve igerisinde
verilen hizmetlere deginmislerdir. Son asamada Fransa ve Cin’deki lojistik merkezlerle

ilgili genel bir degerlendirme yapan yazarlar, Cin’deki lojistik merkezlerin daha genis
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arazilere konumlandirildigi ve alan 6l¢iisiiniin “km?” seklinde ifade edildigini buna karsin
Fransa’daki lojistik koylerin nispeten daha kiiclik alanlarda kurulmus ve arazi Olciisiiniin
“yiiz hektar” seklinde oldugunu belirtmislerdir. Cin’deki lojistik merkezlerde faaliyet
gosteren sirketlerin daha ¢ok devlete ait sirketler oldugunu Fransa’da ise daha ¢ok 6zel
sitketlerin faaliyet gosterdigini ifade etmislerdir. Iki iilke arasindaki lojistik merkezlerde bu
sekilde farkliliklar mevcutken, lojistik merkezlerin igerisinde verilen hizmetler bakimindan

ise benzerlikler oldugu ¢alismada vurgulanmustir.

Sungur (2009) tarafindan gerceklestirilen calismada intermodal tasimacilik ve
lojistik merkezlerin uluslararasi ticaretteki rolii lizerinde durulmustur. Bu noktada lojistik
konusunda KOBI’lerin fikirleri alinmis ve dis ticaret sirasinda karsilastiklari sorunlar
belirlenmistir. Yapilan analizler (ANOVA ve t-testleri) neticesinde kurulmast muhtemel
lojistik dagitim merkezlerinde KOBI’lere gore verilmesi gereken hizmetler ve KOBI’lerin
en fazla sikdyet¢i olduklari durumlar belirlenmistir. Buna gore lojistik maliyetler,
KOBI’lerin limanlara uzak olmalarindan kaynaklanan maliyetler ve karayoluna alternatif

bir tasima modunun olmamasi en fazla sikayetci olduklar1 konular olarak belirlenmistir.

Akgetin (2010) Tiirkiye’nin kiiresel lojistik merkez olma yolunda sahip oldugu
avantajlart ve dezavantajlart inceledigi ¢alismasinda; bir {ilkenin kiiresel merkez
olabilmesinin ii¢ kosulunu; cografi avantaj, fiziksel ve kurumsal altyap1 olarak belirtmigtir.
Ardindan Tiirkiye’nin cografi avantaja sahip oldugunu fakat heniiz fiziksel ve kurumsal alt
yapisinin tam anlamiyla gelismedigini savunmustur. Fiziksel ve kurumsal altyapinin
gelistirilmesi i¢in ilk olarak lojistik merkezlerin hizli bir sekilde kurulmasi gerektigine
vurgu yapan yazar, limanlardan maksimum diizeyde yararlanilmasi gerektigine de dikkat

cekmistir.

Cetinkaya (2010) Diinya’daki lojistik merkezleri ornek alarak Tiirkiye’deki
limanlarin durumunu degerlendirmeyi amagladigi calismasinda; Tiirkiye’de en fazla
konteyner elleglenen ii¢ liman olan Ambarli, Izmir, Mersin ve Tiirkiye’nin kuzeyinde
TRACECA projesinden daha fazla pay almay1 hedefleyen Trabzon Limani ve Diinya’da en
cok yiik elleclenen Shangai Limani ile Avrupa’da en ¢ok yiik elle¢leyen Rotterdam

Limanini inceleyerek, Tiirkiye limanlari i¢in 6nerilerde bulunmustur.
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Girvica (2010) lojistik merkezlerin, isletmelerin lojistik maliyetlerinin
optimizasyonlarint saglarken kullandiklar1 modern stratejileri degerlendirmistir. Lojistik
merkezlerde sunulan ve isletmelerin lojistik maliyetlerinde optimizasyonu saglamalarina

katkida bulunan faaliyetleri asagidaki gibi ifade etmistir:

e Uriinlerin dzelliklerine gore boliimlendirilip depolanmast,

e Depolanan iiriinlerin ABC sistemi gibi stok kontrol sistemleriyle takip
edilmesi,

e Uriinlerin dagitiminda en uygun rotanin ve tasima seklinin belirlenerek

tagima maliyetlerini minimize etmesi.

Jumaniyazov (2010) ¢alismasinda Orta Asya’daki lojistik merkezlerin gelisimlerini
ele almistir. Orta Asya’da kurulan lojistik merkezlerin genellikle limanlara veya limanlarin
cevresindeki genis arazilere kurulduklarini belirtmistir. Ayrica lojistik merkezlerin
katkilarina ve lojistik merkez igerisinde sunulan hizmetlere de deginen yazar, son olarak

1960°dan bu yana lojistik merkez kavraminin gelisimini incelemistir.

Ozdemir (2010) Istanbul’daki lojistik firmalar &rnekleminde  yiiriittiigii
calismasinda Istanbul’un Tiirkiye disinda Balkanlar, Kafkasya ve Orta Dogu’ya hizmet
edebilecek bir lojistik merkez olma potansiyelini incelemistir. Lojistik firma yoneticileri ile
yapilan goriismeler neticesinde Istanbul’un birinci sinif bir lojistik merkez olmasma etki
edebilecek gii¢lii ve zayif yonleri tespit edilmistir. Caligma sonucunda lojistik firmalarinca;
Istanbul’un sahip oldugu en giiglii 6zelliginin “endiistriyel kiimelenmenin Istanbul ve
Marmara Bolgesinde olmasi” seceneginin oldugu, en zayif Ozelliklerinin ise “asiri
biirokrasi ile uygulama ve kanun eksiklikleri” seceneklerinin olduklari tespit edilmistir.
Istanbul’un daha genis bir alana hitap eden bir lojistik merkez olup olamayacagi sorusuna

ise katilimcilarin biiyiik bir ¢ogunlugu olumlu yanit vermistir.

Tanyas (2010a) “Tiirkiye Lojistik Sektdriiniin Sorunlar1 ve C6ziim Onerileri” isimli
calismasinda ilk olarak lojistik kavramini agiklamis ardindan temel lojistik faaliyetlere
deginmistir. Lojistik sektoriine genel bir bakisin ardindan Tiirk lojistik sektoriiniin durumu

ve Tirkiye’nin lojistik faaliyetler acisindan sahip oldugu iistiinliikleri ve dezavantajlari
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irdeleyen yazar, s6z konusu dezavantajlarin ortadan kaldirilmasinda lojistik merkezlerin

Onemi iizerinde durmustur.

Tijan ve digerleri (2010) konteyner terminallerinde Bilgi ve Haberlesme
Teknolojilerinin (BHT) etkisinin degerlendirildigi ¢aligsmalarinda, liman haberlesme
sisteminin temelini olusturan BHT ile liman sahasinda tiim birimlerin birbirleriyle etkili bir
sekilde iletisim kurdugunu belirtmislerdir. Bu teknolojinin sagladiglr en 6nemli avantajlar;
maliyetlerde azalma ve teslimatlarin tam zamaninda gerceklestirilmesidir. Pek ¢ok BHT
tiiri oldugunu ifade eden yazarlar tiim BHT’lerin ayn1 amag i¢in fakat farkli iireticiler
tarafindan gelistirildigini ve aralarinda en ¢ok kullanilan BHT nin Terminal Isletim Sistemi

(TIS) oldugunu belirtmislerdir.

Warffemius ve digerleri (2010) Hollanda iizerine yaptiklari ¢aligmalarinda mevcut
dagitim merkezlerinin Amsterdam Havaalani civarina toplandigini tespit etmiglerdir. Bu
durumun en biiyiik nedeni olarak havaalaninin var olan stratejik konumu, havaalanin hem
ekonomik hem de yonetimsel gelisimlerinden dagitim merkez yoneticilerinin haberdar

olma ve faydalanma istegi olarak belirtmiglerdir.

Yildiztekin (2010) lojistik merkezlerle ilgili genel bilgiler verdigi calismasinda,
lojistik merkezlerin amacma vurgu yaparak Almanya, italya ve Ispanya’daki lojistik
merkezlere iliskin genel bilgiler sunmustur. Daha sonra Tiirkiye’de yapilmasi planlanan
lojistik merkezlerin ne asamada olduguna dair agiklamalar yaparak Tiirkiye’deki mevcut

durumu ortaya koymustur.

Bezirci ve Diindar (2011) Tiirkiye’de yeni kurulmakta olan lojistik merkezlerin
isletmelere lojistik maliyetler acisindan etkilerini ve bu baglamda isletmelere sagladig:
maliyet avantajlarini degerlendirmeyi amac¢ edindikleri caligmalarinda Ankara Lojistik
Ussii A.S vyetkilileri ile yiiz yiize goriismeler yaparak lojistik merkez igerisinde hizmet
vermenin isletmelere sagladigi maliyet avantajlarini belirlemiglerdir. Bu avantajlardan

birkag tanesi asagidaki gibidir:

e Lojistik merkezlerin karayolu baglanti noktalarinda ve tam kesisme yerinde

olmasi1 nedeniyle otoyol ulasim maliyetlerinin diisiik olmasi.
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e Tasima araglaria ait tamir, bakim ve diger giderlerin daha uygun ortamda
ve diisiik maliyetle yapilmasi.

e Lojistik merkezlerde birbirleriyle baglantis1 olmayan ayr1 sektorde faaliyet
gosteren isletmeler tarafindan, esya hareketlerinin bir ulasim terminali
etrafinda bulunan ayni tesislerin ve donanimlarin kullanilarak yapilmasi
nedeniyle 6lgek ekonomilerine ulagilmasini ve dolayisiyla ulastirma ve

tagima stlirecinde katlanilan maliyetlerinin azaltilmasi.

Elgiin (2011) lojistik merkezlerin sayisindan ¢ok fonksiyonel olmalarmin 6nemli
olduguna vurgu yaptig1 calismasinda, lojistik merkezlerin kurulusundan 6nce uygun olup
olmadiginin degerlendirilmesi gerektigini ifade etmistir. Bu amacgla “Delphi Uzmanlik
Uygulamalariyla” yiiriitiilen “Cok Kriterli Agirliklandirma Teknigi” lokasyonlarin
ozelliklerini ve lojistik potansiyellerini ortaya koymada basit, hizli, kabul edilebilir ve
kiyaslanabilir bir model olmasi nedeniyle lojistik merkezlerin degerlendirilmesinde

kullanilmasi1 6nerilmistir.

Paksoy (2011) lojistik merkez kavrami tiizerinde durarak lojistik merkezlerin
ozellikleri ve getirileri ile ilgili bilgiler verdigi calismasinda Diinya’daki koklii lojistik
merkezlere (Bologna-Verona lojistik kdyleri) iliskin bilgiler sunmustur. Lojistik merkezler
icin en 0nemli noktalarin; “merkezin konumu, operasyonlarin etkinligi ve kullanicilar i¢in
rekabet avantaji olusturma potansiyeli” oldugunu ifade etmistir. Lojistik merkezler i¢in
basar1 anahtar1 olarak, intermodal tiiriin saglanmast ve diger tiirlere olan erisim kolaylig1

oldugunu belirtmistir.

Peker ve digerleri (2011) Tiirkiye’de kurulmasi planlanan lojistik merkezlere iliskin
TCDD’den elde edilen planlama verileri ile Avrupa’da alan bakimindan en biiyiik 10
lojistik merkezin kiyaslamasini yapmislardir. Calisma sonuglari Tiirkiye’de kurulmasi
planlanan lojistik merkezlerin o6zellikle alan bakimindan Avrupa’da kurulan lojistik
merkezlerden bir hayli kiigiik oldugunu gostermektedir. Bununla birlikte, lojistik
merkezlerin otoyol ve demiryolu baglantilar1 ile lojistik merkezler igerisinde verilen

hizmetler agisindan ise Avrupa’dakilerle benzerlik tasidiklar1 goriilmiistiir.
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Tanyas (2011b) Tiirkiye’nin lojistik sorunlarini inceledigi ¢alismasinda, lojistik
master planlara gereksinim oldugu ve bu planlara dayali olarak bélge lojistik master
planlar1 olmasi1 gerektiginden bahsetmistir. Ardindan s6z konusu planlara dayali olarak
lojistik merkezlerin kurulmasi ve lojistik yasasi g¢ikarilmasi gerekliligini savunmustur.
Daha sonra lojistik merkezlerin 6zelliklerinden ve yararlarindan bahsederek, Diinya’da
onde gelen lojistik merkezlerle ilgili teknik ve fiziki 6zelliklere yer vermistir. Lojistik
Merkez Kalite Kriterlerini belirterek bir lojistik merkez olusturulmasindaki kriterleri

asagidaki gibi siralamistir:

Uluslararasi ulastirma koridorlaria yakinlik
Karayolu alt yapisi, kapasitesi ve trafigi
Demiryolu alt yapisi, kapasitesi ve trafigi
Denizyolu alt yapisi, kapasitesi ve trafigi
Havayolu alt yapisi, kapasitesi ve trafigi
Kent ve hinterland niifusu

Lojistik/tasimacilik sirket/kayitli arag sayis1 ve istthdami

© N o g &~ w e

Kent ekonomisi (imalat, tarim, maden, hizmetler vd. igyeri ve istihdam
sayist)

9. Kent dis1 ticareti

10. Kisi basina ulusal gelir

Baki (2012) bir bolgenin lojistik merkez olma potansiyelini talep, alt yapi, tedarik
ve dis cevre gibi faktorleri goz onilinde bulundurarak inceledigi ¢alismasinda lojistik
merkezlerin ortaya ¢ikis sebeplerinden ve faydalarindan bahsetmistir. Lojistik merkezlerin
biiyiikliiklerinin bulunduklar1 bdlgenin konumuna, niifusuna, sanayisine, tasimacilik alt
yapisina gore farklilik gosterdigini ifade eden yazar lojistik merkezlerin kiiresel,
uluslararasi, bolgesel ve yerel olmak tizere dort sinifa ayrildigini belirtmistir.

Baki ve Peker (2012) Diinya’dan ve Tiirkiye’den lojistik merkez drnekleri verilerek
Rize’nin lojistik merkez olma potansiyelinin irdelenmesini amacladiklar1 ¢aligmalarinda
lojistik merkezleri; kiiresel, uluslararasi, bolgesel ve yerel olmak iizere dort baslik altinda
incelemislerdir. Lojistik merkezlere iligkin literatiir calismalar1 ve Rize’nin lojistik {is olma
potansiyeli gbz Oniine alindiginda, “Bolgenin lojistik master plani ¢ikarilarak Rize’nin

potansiyeli degerlendirilmeli” sonucuna varilmaistir.
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2.2. Lojistik Merkez Yeri Secimine Yonelik Calismalar

Moreiara ve digerleri (1998) Avrupa Birligi tarafindan desteklenen bir proje olan
“Evaluation Model for the Optimal Location of Intermodal Terminals in Europe”
(EMOLITE) adli ¢alismalar1 ile optimal terminal yeri se¢imini ve degerlendirilmesini
amaglamiglardir. Arastirmacilar, konu ile ilgili en dogru karar1 verebilmek i¢in intermodal
terminal yeri se¢ciminde dogrudan kullanilan genel ve 6zel bilgilere ihtiya¢ oldugunu ifade
etmislerdir. Bu bilgiler yaninda karar vericilerin diislincelerinin ve gevresel sartlarin
dikkate alinmasi1 gerektigini vurgulamig olan yazarlar tim bu Ozelliklere sahip olan
EMOLITE projesi ile bulanik mantik kullanilarak gerceklestirilen bir benzetim modelini

iceren bir karar destek sistemi olusturmuslardir.

Taniguchi ve digerleri (1999) devlet lojistik terminallerine ait en uygun yerin ve
biiytikliigiin hesaplanmasi igin kuyruk teorisini ve dogrusal olmayan programlama
tekniklerini iceren matematiksel bir model kullanmislardir. Arastirmacilar, s6z konusu
problemin biiyiik 6lgekli bir dogrusal olmayan programlama problemi olmasi sebebiyle
kesin bir sonu¢ bulmanin ¢ok zor oldugunu ifade etmislerdir. Bu nedenle galismada en
uygun ¢oziimii elde etmek amaciyla Genetik Algoritma tekniginden de yararlanilmigtir.
Model tiim lojistik maliyetleri minimize etmeyi amaglayan, ulagim ag1 igerisindeki trafik
sartlarim1 dikkate alan bir modeldir ve Japonya’da Kyoto-Osaka bodlgesinde basarili bir
sekilde uygulanmistir. Calisma sonucunda, diger aday yerlerine kiyasla arazi maliyeti ve
tasima maliyeti en az olan alternatif en uygun lojistik terminal yeri olarak belirlenmistir.
Ayrica lojistik terminal yeri se¢imini etkileyen en 6nemli faktoriin “karayolu aginin
gelisimi” oldugu ifade edilmistir.

Chen (2001) Bulanik TOPSIS tiiriinde yeni bir bulanik ¢ok kriterli grup karar
verme yontemiyle dagiim merkezi yeri se¢imi gergeklestirilmistir. Bu yontemde tiim
degiskenler dilsel degiskenlerle ifade edilmeyip bazi degiskenler (niifus gibi) somut
degerler alabilmektedir. “Yatirim maliyeti, genisleme olanaklari, kaynaklara ulasim
kolayligi, insan kaynaklart ve pazara yakinlik” kriterleri yer se¢im kriterleri olarak
belirlenmistir. Yapilan uygulama neticesinde diger alternatiflerle kiyaslandiginda yatirim
maliyeti en diisiik ve genigleme olanagi en yiliksek aday yeri en uygun dagitim merkez yeri

olarak belirlenmistir
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Vlachopoulou ve digerleri (2001) depolama tesisleri i¢in yer se¢im karari vermek
tizere Cografik Bilgi Sistemlerini (CBS) kullanmiglardir. Daha 6nceki galismalardan ve
deneyimlerinden elde ettikleri bilgilerle “depolama tesisinin kurulacagi yerdeki miisteri
poplilasyonu, bu popiilasyonun tiiketim giicii, ulasim aglarina baglant1 kalitesi, rekabet,
uygun depo biiyiikliigi, park imkani, depo diizeni, depolama ydnetim maliyeti ve dagitim
maliyeti” kriterlerini yer se¢im kriterleri olarak belirlemislerdir. Kriterler, degerlendiriciler
tarafindan puanlandirilmis ve her aday yeri igin sdz konusu kriterlerin puanlar1 géz 6niinde
bulundurularak en yiiksek puana sahip olan yer en uygun depolama tesis yeri olarak

belirlenmistir.

Kuo ve digerleri (2002) Tayvan’da en uygun depo yeri se¢cimine yonelik bir ¢aligma
gerceklestirmiglerdir. Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci (AHS) ve Yapay Sinir Aglarinin
biitiinlestirildigi bir model kullanilan c¢alismada “rekabet, c¢ekicilik, uygunluk, depo
karakteristikleri, erisilebilirlik ve niifus karakteristikleri” ana kriterler olarak belirlenmistir.
Calismada, kriter agirhklari Bulanik AHS ile hesaplanmis ve buna gore “rekabet”, en
onemli ana kriter olmustur. Ayrica ¢alismada Yapay Sinir Aglari teknigi kullanilarak dort

farkli alternatif degerlendirilmistir.

Eldrandaly ve digerleri (2003) sanayi ve depolama tesis yeri se¢iminde parcacikli
nesne modelini (Component Object Model -COM) kullanarak; cografi bilgi sistemleri,
uzman sistemler ve AHS yoéntemlerini biitiinlestirmislerdir. “Isgiicii temininde kolaylik,
isgiici maliyeti, altyap1 yatirim maliyeti, vergiler, devlet diizenlemeleri ve depolama”
kriterlerinin yer se¢iminde kullanildig1 ¢alismada yazarlar, bu kriterleri etkileyebilecek
kisitlar1 da géz oniinde bulundurmuslardir. Yapilan uygulama neticesinde dort aday yer
arasindan is giicii temininin en kolay ve is gilicii maliyetinin en diisiik oldugu yeri en uygun

yer olarak belirlemislerdir.

Macharis (2005) yiik tasimaciligi projelerinde paydaslarin 6nemi tlizerinde durdugu
caligmasinda, bir yiik tasimaciligi projesi olan lojistik terminal yeri se¢cimini paydaslarin
fikirlerini gbz oniinde bulundurarak sekillendirmistir. Lojistik terminal yeri se¢ciminde s6z
sahibi olabilecek paydaslar1 ii¢ asamada inceleyen yazar, her defasinda paydaslari ve

terminal yeri secimini etkileyen kriterler ile alt kriterleri degistirmistir. Bu kriter ve alt
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kriterlerin olusturulmasinda AHS yonteminden faydalanmistir. 1. modeldeki paydaslar;
kullanicilar, yatirnmcilar ve belediye olarak belirlenmistir. 2. modelde ise paydaslar;
hiikiimet, belediye, liman ve kullanicilar olarak tespit edilmistir. Son modelde ise
paydaslar; demiryolu isletmecileri, hiikiimet, belediye ve kullanicilardir. Tiim modellerde
yer alan paydaslar tarafindan lojistik terminal yeri se¢iminde etkili olacag: ifade edilen

Kriter ve alt kriterler AHS modelinin igerisinde ele alinmstir.

Yang (2005) tarafindan gerceklestirilen yiiksek lisans tez ¢alismasinda Trans Texas
Koridoru tizerindeki El Paso Bolgesinde en iyi lojistik merkez yeri se¢imini ortaya koymak
amag¢ edinilmistir. Bu amagla ¢alismada Bulanik TOPSIS yontemi kullaniimistir.
Arastirmaci, Biggs Field (Dogu), Biggs Field (Bati1), Clint, Santa Teresa ve San Elizario
bolgelerini aday lojistik merkez yerleri olarak belirlemistir. Yapilan uygulama neticesinde
Biggs Field (Dogu) bolgesi lojistik merkez i¢in en uygun yer olarak belirlenmistir. Ayrica
lojistik merkez yeri se¢iminde kullanilan kriterler ise; “Trans Texas Koridoru’na olan

~ 99 (154

uygunluk”, “arazinin biiyiikligli”, “intermodal tasimaciliga olan uygunluk”, “ekonomik

9% ¢

etkiler”, “cevresel faktorler”, “alt yap1 maliyeti” ve “trafik etkisi” olarak tespit edilmistir.

Chen ve Qu (2006) Bulanik AHS yontemi ile lojistik merkez yeri se¢imi yaptiklari
calismalarinda kriter agirliklarint Entropi teknigini kullanarak belirlemislerdir. Ayrica
calismada, lojistik merkez yeri se¢iminde kullanilan ana kriterler “cografi kosullar”,
“tagimacilik kosullar1”, “kamu yatirimlar (alt yap1)”, “aday yerler”, “yonetim g¢evresi” ve
“toplumsal fayda” basliklar1 altinda toplanmustir. “Cografi kosullar” ana kriterleri; “hava”,
“jeolojik yap1”, “hidroloji” alt kriterlerinden, “tasimacilik kosullar1” ana Kriteri; “otoban
cikisina uzaklik” ve “yiik isletmeleri” alt kriterlerinden olusmustur. “Haberlesme”, “atik
diizenleme”, “su ve enerji tedariki” alt kriterleri “kamu yatirimlar: (alt yap1)” ana kriterine
ait alt kriterlerdir. “Aday yerler” ana kriteri “saha ve arazi degeri” alt kriterlerinden
olugsmus olup “yonetim sartlar1”, “mallarin 6zelligi” ve “hizmet diizeyi” alt kriterler1 ise
“yOnetim ¢evresi” ana kriterine aittir. “Toplumsal fayda” ana kriteri ise “cevre koruma” ve
“ ¢cok yonlii etkiler” alt kriterinden meydana gelmistir. Calisma sonucunda lojistik merkez
yeri se¢imindeki en Onemli kriterler “ulasim sartlar1 ve yonetim g¢evresi” olarak

belirlenmistir.
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Erdumlu (2006) ¢alismasinda kentsel lojistik ve lojistik kdy kavramlarini ele alarak,
kentsel lojistik kavrami c¢ercevesinde gelistirilen en uygun modelleme yoOntemlerini
karsilastirmali olarak degerlendirmistir. Calismada ayrica incelenen modeller neticesinde
Istanbul’da Organize Lojistik Bélge (OLB) kurulumu igin biiyiikliik ve lokasyon tayininin
gerceklestirilmesi amaglamigtir. Tagima Maliyetlerinin En Kiigliklenmesi yontemi ile en

uygun organize lojistik bolgesinin koordinatlari tespit edilmistir.

Klapita ve Svecova (2006) belirsizlik ortaminda, gelecekte yasanabilecek
degisimlere ayak uydurabilen bir yaklasimla, lojistik merkez yeri se¢imi probleminin
¢oziimiinde kullanilabilecek bir model bulmaya g¢alismislardir. Bunun ig¢in duyarlilik
analizi, matematiksel programlama metodu ve bulanik kiimeler teorisi iizerinde
durmuslardir. “Lojistik merkez yeri se¢iminin karmasik bir problem oldugunu ve su an
verilen yer se¢im kararinin gelecek yillart da etkileyecegini” ifade eden yazarlar, boyle bir
ortamda yer se¢imi karari verilirken gelecekteki belirsizlikleri (maliyet degisimlerini)

dikkate alan duyarlilik analizi ve bulanik algoritma hesaplamalarini 6nermislerdir.

Sirikijpanichkul ve Ferreira (2006) intermodal lojistik merkez yeri segiminin; yerel
yonetimleri, lojistik merkez kullanicilarini, yatirimcilari, nakliyecileri, lojistik merkez
isletmecilerini vb. paydaslari ilgilendirdigini belirtmislerdir. Tim taraflarin lojistik merkez
yeri se¢im probleminin ¢oziimiinden farkli beklentileri oldugunu ifade etmislerdir.
Arastirmacilar, taraflarin bazilarimin amaci faydasini maksimize etmek iken bazilarinin
amaciin ise maliyetlerini minimize etmek olabilecegini vurgulamiglardir. Yani amaglar
noktasinda bir ¢atisma oldugundan bahseden yazarlar bu ¢atismanin ortadan
kaldirilabilmesi i¢in tiim taraflarin beklentilerinin karsilanmasi gerektigini savunmuslardir.
Bu noktadan hareketle lojistik merkez yeri se¢im probleminin bir “cok amagli karar
problemi” oldugunu ifade eden yazarlar ¢calismada ¢ok amagli karar modellerinden Multi-
Agent System’in (MAS) lojistik merkez yeri probleminin ¢dziimiindeki uygulanabilirligi
tizerinde durmuslardir. Modelin tiim amagclar1 dikkate alabilen uygun bir model oldugu

sonucuna varmiglardir.

Sulgan (2006) Slovak Cumbhuriyeti’ndeki lojistik parklarin gelisimini inceledigi
caligmasinda Slovak Cumhuriyeti’nde yapimi1 devam eden alt1 adet lojistik park oldugunu

ve bunlardan yalniz bir tanesinin ¢alisir durumda oldugunu belirtmistir. Bir lojistik park
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yeri belirlenirken ¢ok asamali bir modelin ortaya c¢ikabilecegini One siiren yazar bu

asamalar1 agagidaki gibi ifade etmistir.

1. Asama: Alternatif yerlerin bir takim kriterlerce (alan, niifus, issizlik orani,
ekonomik sektoriin durumu vb.) karsilastirilmasi

2. Asama: SWOT Analizi.

3. Asama: Ulasim Altyapist (ulasim agi, otoyollar, demiryollari, havayollari,

uluslararasi koridorlar, intermodal terminaller, liman sahalar1 vb.) Arastirmalari.

Aguas ve Antunes (2007) c¢alismalarinda lojistik kdy yeri se¢iminde kullanilan
karar destek sistemlerini vurgulamak amaciyla gelistirilmis Soft System Methodology’nin
(SSM)  ozelliklerinden bahsetmislerdir. Arastirmacilar, bu yontemin lojistik merkez
yerinin taraflar1 olan belediye, hiikiimet ve lojistik faaliyetlerinden yararlananlarin
(misterilerin) goriislerini dikkate alan ayni zamanda yasal, teknik ve sosyo-ekonomik

kisitlart da degerlendirme imkén1 veren bir yontem oldugunu ifade etmislerdir.

Chan ve digerleri (2007) bulaniklastirilmis hiyerarsik bir model kullanarak
Amerika’da dagitim merkezi yeri se¢mislerdir. Calismada kullanilan dagitim merkezi yer
secim kriterleri; yer karakteristikleri (arazi kapasitesi, uyumluluk, tapu kisitlamalari, bina
yapilandirmasi ve biiylikliigli, genisleyebilirlik ve toprak kosullar1), beklenen maliyetler
(kurulus ve isletme giderleri), trafik erisimi (otoyol, demiryolu, tir terminali ve liman),
pazar firsatlar1 (pazar potansiyeli, miisteriye uygunluk, tedarik¢iye uygunluk, rekabetci
yerlesimlere uzaklik ve kendi tesislerine yakinlik), yasam kalitesi (iklim ve ¢evre kirliligi,
suc orani, yasam giderleri, tikaniklik) ve yerel tesviklerden (is¢i sendikalar1 ve yetenekli

isgliciine ulasilabilirlik) olugsmaktadir.

Farahani ve Asgari (2007) ¢alismalarinda askeri alanda kullanilabilecek depo ve
dagitim merkezlerinin yer se¢imini yapmislardir. En az sayida dagitim merkezi elde etmek
ve bu dagitim merkezlerini en uygun yerlere yerlestirmek caligmanin amaglaridir. Cok
amacl karar verme tekniklerinin kullanildigi ¢alismada “iklim, jeolojik 6zellikler, askeri
ozellikler, ekonomik ozellikler ve altyapr” kriterleri kullanilmistir. Tim  kriterler
degerlendiriciler tarafindan her bir alternatif i¢in puanlanmis ve en yiiksek ortalama puana

sahip olan alternatif en uygun yer olarak se¢ilmistir.
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Kabashkin (2007) Letonya’daki lojistik merkez gelisimlerini ele aldig1 ¢alismasinda
Letonya’nin konumu itibariyle sadece Baltik Denizi Bolgesi’ne hizmet eden bir lojistik
merkez degil Baltik Denizi ile birlikte Asya, Uzak Dogu ve Bagimsiz Devletler Toplulugu
tilkelerine hizmet eden bir lojistik merkez olabilme potansiyelinden bahsetmistir. Lojistik
merkezlerin basarili olabilmesindeki faktorlere degindikten sonra bir lojistik merkezin
basarisim1 en fazla etkileyen faktorleri “lojistik merkezin kurulacagir yer” ve “lojistik

merkezin biliylikliigli” olarak belirtmistir.

Wang ve Liu (2007) Bulanik AHS ve TOPSIS yontemlerinin birlestirilmesine
dayali bir modelle Jinan (Cin) Bolgesi’'nde bir lojistik merkez yeri segimini
gerceklestirmislerdir. “Dogal kaynaklar, ekonomik fayda, sosyal fayda, tasimacilik ve
gelisme potansiyeli” calismada kullanilan yer se¢imi Kriterleridir. Calisma sonucunda en
onemli yer se¢im kriteri “ekonomik fayda” olurken diger alternatiflere kiyasla s6z konusu

kriterin en yiiksek deger aldig1 proje en uygun yer olarak belirlenmistir.

Yang ve digerleri (2007) lojistik dagitim merkezi yeri se¢im probleminin,
potansiyel yerlerden birinin se¢imini igeren ve {iirlinlerin iireticiden miisteriye en diisiik
maliyetle nasil iletilecegini kapsayan bir maliyet minimizasyonu problemi oldugunu ifade
etmislerdir. Bu caligmada bulanik ortamda lojistik dagitim merkez yeri seciminde
“kurulum maliyeti”, “devir maliyeti”, “iireticiden dagitim merkezine tasima maliyeti”,
“dagitim merkezinden {ireticiye tasima maliyeti” ile “her bir miisterinin talebi”
degiskenlerini dikkate alan bir yontem kullanilmistir. Tabu Arama, Genetik Algoritma ve
Bulanik Simiilasyon Algoritmalarini entegre ederek en iyi lojistik dagitim merkezi yeri

secimini gergeklestirmislerdir.

Bamyaci (2008) lojistik ve tedarik zinciri yonetimi, kentsel lojistik, lojistik
merkezler ve Organize Lojistik Bolgeleri'nin (OLB) kapsamli olarak anlatildigi
calismasinda AHS yontemini kullanarak OLB i¢in bir yer secim modeli gelistirmistir. Yer
secim kriterlerini “arazinin 6zellikleri, maliyetler, yakinlik ve sosyo-ekonomik faktorler”
olmak tiizere dort ana grupta toplamistir. Arazi 6zellikleri ana kriteri; “arazinin biiytikligi,
genisleme imkanlari, altyapisi ve fiziksel sartlar1” alt kriterlerinden olusmustur. “Arazi,

tesis ve kullanicilara maliyeti” alt kriterleri ise maliyet ana kriterine ait alt Kriterlerdir.
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“Uretim merkezlerine, tiiketim merkezlerine, hava alanma, demiryoluna, otoyola, limana
ve i¢ suyollarina yakinlik™ kriterleri de “yakinlik” ana kriterine ait alt kriterlerdir. “Sosyo-
ekonomik faktorler” ana, kriteri ise; “cevresel etkiler, trafige etkisi, ekonomik yasama
etkisi ve afet lojistigine etkisi” alt kriterlerinden olusmustur. OLB i¢in yer se¢im
alternatifleri; Hadimkoy, Esenyurt ve Ambarli’dir. Yapilan uygulamalar neticesinde
Hadimkdy en uygun OLB olarak segilmistir ve bu sonug Istanbul Metropolitan Planlama
Merkezinin hazirladigi raporda (IMP, 2005) belirtilen Organize Lojistik Bolgesi yer

secimiyle Ortiigmektedir.

Bamyaci ve Tanyas (2008) Istanbul ilinin bati yakasi icin bir OLB yer se¢imi
yaptiklar1 calismalarinda, yer secimi probleminin c¢oziimiinde AHS-Basit Toplamli
Agirliklandirma (SAW) yontemlerini birlikte kullanmiglardir. OLB i¢in aday yerler
Ambarli, HadimkOy ve Esenyurt olarak belirlenmistir. Yapilan uygulama neticesinde
Hadimkoy OLB i¢in en uygun yer olarak se¢ilmistir. S6z konusu ¢alisma sonuglari, daha
once sadece AHS ile gerceklestirilmis olan ¢alisma sonuglariyla kiyaslanmis ve elde edilen
sonuglarin birbirlerini destekler nitelikte oldugu goriilmiistiir. Ayrica ¢alismada kullanilan
yer se¢im kriterleri; arazinin dzellikleri (arazinin biiylikligii, genisleme imkani, arazinin alt
yapisi ve arazinin fiziksel sartlar1), maliyetler (arazi maliyeti, tesis maliyeti ve kullanicilara
maliyeti), yakinlik (iiretim merkezlerine, tiikketim merkezlerine, havaalanina, demiryoluna,
otoyola ve limana yakinlik) ve sosyo-ekonomik faktorler (¢evresel etkiler, trafige etkisi,

ekonomik yasama ve afet lojistigine etkisi) seklindedir.

Huijun ve digerleri (2008) lojistik merkez planlayicilarinin ve miisterilerinin
faydalarini dikkate alarak iki seviyeli bir programlama (bi-level programming) modeli ile
en uygun lojistik dagitim merkez yeri se¢mislerdir. Modelin ilk asamasinda lojistik merkez
planlayicilarinin toplam maliyeti minimize edilmis, diger asamasinda ise miisterilerin
maliyeti minimize edilmistir. Caligma sonucunda dort farkli lojistik dagitim merkez yeri

arasindan misteri talebinin en yiiksek oldugu alternatif en uygun yer olarak belirlenmistir.

Baohua ve Shiwei (2009) bulanik ortamda lojistik merkez yeri ve dagitimi problemi
tizerine odaklanmiglardir. Calismada, Giiglii Eniyileme Modeli, Stokastik Eniyileme
Modeli ve Deterministik Eniyileme Modelleri analiz edilmis ve iki algoritma (Siralama

Metodu ve Genetik Algoritma) sunulmustur. Lingo yazilimi ile sorun ¢oziimlenmis ve
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Giglii Eniyileme Modelinin Stokastik Eniyileme modeline gore daha iyi ¢6ziim verdigi
sonucuna varilmistir. Sonucta iki model ile yapilan ¢oziimlemelere bakildiginda toplam
maliyetin degismedigi fakat Giiclii Eniyileme Modelinde riskin daha az oldugu

gorilmistiir.

Ou ve Chou (2009) Agirliklandirilmis Bulanik Faktér Oranlama Sistemini
kullanarak uluslararas1 dagitim merkez yeri se¢mislerdir. “Hizmet, Ulasim ve Dagitim
Sistemleri, Pazar Potansiyeli, Kiiltiirel Konular, Cevresel Faktorler ve Altyap1”
kriterlerinin kullanildigi ¢alismada Distripark (Singapur), Yokohama Port Cargo Center
(Yokohama) ve Hong Kong International Distribution Center (Hong Kong) aday kurulus
yerleridir. Calisma sonucunda “Pazar potansiyeli” en 6nemli kriter, Distripark (Singapur)

ise en uygun uluslararasi dagitim yeri olarak se¢ilmistir.

Ceran (2010) calismasinda Konya ili 6zelinde bir lojistik merkez kurulumuna
iligkin bir model ortaya koymustur. Ortaya koyulan model ¢ercevesinde, lojistik merkezin
kurulus yeri, bu yerin avantajlari, i¢ginde bulundurmasi gereken binalar ve bu binalar
igerisinde verilmesi gereken hizmetler siralanmistir. Lojistik merkezin kurulmasi ile Konya
iline saglayacagi faydalar iizerinde de durulan ¢alismada ayrica lojistik merkezin yonetim
sekli hakkinda da 6nerilerde bulunulmustur. Son olarak Konya’ya kurulmasi muhtemel bir

lojistik merkezin uluslararasi bir lojistik merkez olma ihtimali {izerinde durulmustur.

Eryiirtik (2010) ti¢ asamal1 bir model ile konfeksiyon sektorii i¢in lojistik merkez
yeri se¢imini ger¢eklestirdigi ¢caligmasinin ilk asamasinda, tekstil ve konfeksiyon sektorleri
arasinda etkin lojistik faaliyetlerin gergeklestirilmesi amaciyla bir lojistik merkez
kurulumuna karar vermistir. Ikinci asamada, konfeksiyon lojistik merkezinde bulunmasi
gereken tesis ve faaliyetler belirlenmeye ¢alisilmis ve yer se¢imi Slgiitleri degerlendirilerek
bir kism1 elenmistir. Son asamada ise; AHS yontemiyle belirlenen ii¢ aday yer arasindan
(Hadimkdy, Tuzla ve Gilimiigyaka) yer se¢imi yapilmistir. “Hadimkoy”, konfeksiyon
lojistik merkez kurulumu i¢in en uygun yer olarak sec¢ilmistir. Ayrica bu g¢alismada
kullanilan yer secim Kriterleri; arazinin fiziksel analizi (arazinin biyiikligili, arazinin
fiziksel genisleme olanagi, zeminin jeolojik durumu), arazinin konumsal analizi (tedarik
noktalarina yakinlik, bolgedeki tesvik olanaklari) alt yap1 hizmetleri (iletisim alt yapsi,

elektrik, dogalgaz ve su sebekeleri, kanalizasyon ve atik giderme tesisleri) ulasim

53



olanaklar1 (otoyola ve havaalanina yakinlik) isgiicii olanaklart (is giicii temini ve is giicli
maliyeti) sabit giderler ve sermaye temini (arsa-arazi maliyetleri, tesis insaat giderleri,

kullanicilara maliyeti) kriterlerinden olugsmaktadir.

Kayikci (2010) Bulanik AHS ve Yapay Sinir Aglar1 tekniklerinin birlesiminden
olusan bir model yardimiyla lojistik merkez yeri secimi gergeklestirmistir. Caligmada
kullanilan kriterler, kapsamli bir literatiir arastirmasi yapilarak belirlenmistir. Bulanik AHS
yontemi bu kriterlerin agirliklandirilmasinda, Yapay Sinir Aglar1 ise en uygun lojistik
merkez yeri se¢iminde kullanilmistir. Uygulama asamasinda lojistik merkez yeri se¢iminde
etkisi oldugu disiiniilen hiikkiimet, belediye ve bolgesel yetkililerin fikirleri goz Oniinde
tutulmustur. Bulgular; lojistik merkez yeri se¢imindeki en 6nemli ana kriterin “gevresel
faktorler” oldugunu lojistik merkez igin en uygun yerin ise ortalama hata degerinin en
disiik oldugu alternatif oldugunu ortaya koymustur. Ayrica c¢alismada kullanilan ana
kriterler; “cevresel etki”, “uluslararasi pazar yeri”, “intermodal islemler ve yonetim”,
“ulusal denge” ve “ekonomik dl¢ek” seklindedir. “Tikaniklik, enerji kullanimi, emisyonlar,
toprak kullanimi, kazalar ve tehlikeli materyaller” cevresel etki ana kriterine ait alt
kriterlerdir. “Uluslararasi pazar yeri” ana kriteri ; “erisilebilirlik, uluslararasi tiretim pazari,
smir gegme, gimrilk ve Avrupa koridorlart” alt kriterlerinden olusmaktadir. “Bilgi
teknolojisi altyapisi, tasima maliyeti, tasima zamani, hizmet uygunlugu, koordinasyon,
kalite ve baglanirlik™ alt kriterleri “intermodal islemler ve yonetim” ana kriterine, “politik,
ekonomik ve sosyal denge” alt kriterleri ise “ulusal denge” ana kriterine ait alt kriterlerdir.
“Ekonomik Olgek” ana kriteri ise “sosyo-ekonomik ve mekansal gelisim, aktarma hacmi,

ithalat/thracat hacmi ve hareketlilik” alt kriterlerinden meydana gelmistir.

Awasti ve digerleri (2011) Bulanik TOPSIS yontemini kullanarak lojistik dagitim
merkez yeri secimine gitmislerdir. Calismada ‘“uygunluk, giivenlik, ulasim aglariyla
baglanti, maliyetler, ¢evresel etkiler, miisteriye uzaklik, tedarik¢iye uzaklik, kaynaklara
ulasim kolayligi, siirdiiriilebilir yiik diizenlemelerine uyum, genisleme olanagi ve hizmet
kalitesi” kriterleri yer se¢im kriterleri olarak kullanilmistir. Ulastirma alaninda uzman
kisilerle yapilan goériismeler neticesinde dagitim merkezinin kurulabilecegi ii¢ alternatif
belirlenmistir. Calisma sonucunda giivenlik ve siirdiiriilebilir yiik diizenlemelerine uyum
kriterlerinde diger alternatiflere nazaran en yiiksek degerleri alan alternatif, dagitim

merkezi i¢in en uygun yer olarak tespit edilmistir.
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Elgiin ve Elitas (2011) Tirkiye’de lojistik merkezlerin kurulus yerlerinin
belirlenmesi i¢in bir model 6nerdikleri ¢aligmalarinda lojistik merkezleri genel, uluslararasi
ve yerel lojistik merkezler olmak iizere ii¢ kategoriye ayirmislardir. Her bir kategori icin
ana ve alt kriterler ¢ok kriterli agirliklandirma modeline gore belirlenmistir. Daha sonra
Delphi yontemi kullanilarak kuzey — giiney lojistik hattinda yer alan Eskisehir, Bilecik,
Kiitahya, Afyon, Mersin, Konya ve Bursa kentleri puanlamaya tabi tutulmustur. Calisma
sonucunda genel, yerel ve uluslararasi olmak {izere li¢ farkli degerlendirme kriterinde

Konya, Mersin, Bilecik ve Eskisehir illeri 6n plana ¢ikmustir.

Erkayman ve digerleri (2011) Tirkiye’nin Kuzeydogu Bolgesi i¢in en uygun
lojistik merkez yeri se¢imini Bulanik TOPSIS yo6ntemini kullanarak gerceklestirmislerdir.
Erzurum, Diyarbakir ve Malatya sehirleri lojistik merkez yeri alternatifleri olarak
belirlenmistir. Yer se¢im kriterleri de “cografik sartlar, fiziksel sartlar, sosyo-ekonomik
sartlar ve maliyetler” olarak tespit edilmistir. Calisma sonucunda Erzurum sehri, lojistik
merkez i¢in en uygun alternatif olarak secilmistir.

Kuo (2011) Pasifik Asya Bolgesi i¢in bir uluslararasi dagitim merkez yeri se¢imini
Bulanik DEMATEL ve AHS/ANP yontemlerinin biitiinlestirilmesi ile olusturdugu yeni bir
model kullanarak gergeklestirmistir. Bulanikk DEMATEL ile kriterler arasindaki uygun
yapiy1 belirlemis, AHP/ANP ile kriterlerin agirliklarini tespit edip yer se¢im karari
vermistir. Calismada akademisyenler ile ekonomi ve lojistik alaninda tecriibesi olan 26
kisinin olusturdugu uzman bir grup tarafindan kriterler ve alternatifler belirlenmistir.
Calismada uluslararasi dagitim merkez yeri segiminde kullanilabilecek yer se¢im kriterleri;
“uygunluk (bilgi yetenegi, hizmetlerin tek noktadan verilmesi ve ulasim kolaylig1), maliyet
(liman& depolama imkani, yiikleme zamani ve liman hizi), liman sartlar1 (liman isletim
sistemi, yerin Uretim ve tliketim merkezine uzakligl) ve islem kapasitesi (nakliye hatti

yogunlugu, ithalat/ihracat hacmi)” seklindedir.

Li ve digerleri (2011) lojistik merkez yeri se¢iminde Aksiyomatik Bulanik Kiimeler
(ABK) ve TOPSIS Yéntemlerini kullanmislardir. Model iki asamadan olusmaktadir. ilk
asamada ABK yontemiyle lojistik merkez yeri se¢iminde kullanilan kriterler
degerlendirilmis, ardindan TOPSIS yontemiyle aday lojistik merkez yerleri arasindan

secim yapilmistir. 13 farkl yer se¢im kriterini (hava sartlari, arazi sartlari, su tedariki,
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enerji tedariki, kati1 atik diizeni, haberlesme, trafik, aday yer biiyilikligii, aday yer sekli,
aday yer etrafindaki ana hatlar, aday yer hacmi, yiik tasimaciligi ve alt yap1 yatirimlar)
kullanan yazarlar daha sonra bu kriterleri kiimeleme analizi ile 5 kiimeye (trafik,
haberlesme, aday yer alani, aday yer hacmi ve yiik tasimaciligi) indirgemislerdir. En uygun
lojistik merkez i¢in 15 farkli aday yer belirlemisler ve TOPSIS yontemiyle en uygun

lojistik merkez yerinin se¢imini gergeklestirmislerdir.

Liu ve digerleri (2011) bir dagiim merkez yeri se¢iminde Sira Kiimesi ve
Etkilesimli-Cok Amacli Bulanik Karar Teorisinin biitiinlesmesinden olusan bir yontem
kullanmiglardir. Alti aday yer arasindan se¢im yapilan calismada kullanilan kriterler
niteliksel ve niceliksel degiskenler olmak {izere iki baslik altinda toplanmustir. “Niceliksel
kriterler”; “yap1 maliyeti, kaynak maliyeti (arazi ve sigorta maliyeti), tastma maliyetleri
(lojistik kapasitesi, tasima hizi, tagima uzakligi, yol sartlari, trafik yonetimi) ve isletme
maliyetleri” kriterlerinden olusmaktadir. “ Is cevresi, iiriin 6zellikleri, isgiicii tedariki,
hizmetler, rekabet ¢evresi, siyasi ¢evre ve diger sartlar” ise niteliksel degiskenlere ait

kriterlerdir.

Meidute ve Raudeliuniene (2011) lojistik merkez yeri se¢iminde kullanilabilecek ig
ve dis faktorleri belirlemislerdir. Buna gore i¢ faktorler; lojistik yonetim merkezi, lojistik
merkez altyapisi, lojistik merkez yatirim ve risk yonetimi ana kriterlerinden olugmaktadir.
Dis faktorler ise; is sartlariin gekiciligi ve pazarin artmasi ana kriterlerinden meydana

gelmistir. S6z konusu ana kriterlere ait alt kriterler ise agagidaki gibidir:

o Lojistik yonetim merkezi: Profesyonel uzmanlik, karmasik projelerin
yonetiminde profesyonel yeterlik, yenilik kararlarinin uygulanmasi ve
liderlik becerileri.

e Lojistik merkez alt yapisi: Toplam alan, yonetim binalarimin biiyiikligi,
yiikleme/bosaltma ekipmanlarinin sayis1 ve kapasitesi, i¢ karayolu alt
yapisinin toplam uzunlugu, i¢ tren aglarmin toplam uzunlugu ve ana tren
aglariyla baglantisi.

o Lojistik merkez yatirnm ve risk yonetimi: Ekipmanlarin satin alinmasinin
toplam maliyeti, risk degerlendirme sistemi, finansman, araziyi elde etme,

toplam yatirim maliyetleri ve yatirimlarin dontigiimi.
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o [s sartlarmin cekiciligi: Teknoloji tedariki, devlet kurumlarmin ydnetim
aktivitelerinin  kalitesi, makroekonomik ¢evre dengesi, fiyat artis
degisimleri.

o Pazarin artmast: Toplam pazar talebi, pazar biiylime orani, pazar karliligi,

pazarin maliyet artis1, pazardaki sirketlerin ortalama karlilig.

Notteboom (2011) calismasinda Giiney Afrika’da konteynir merkez liman Yeri
secimi gerceklestirmistir. Calismada iki asamali bir model tercih edilmistir. ilk asamada
belirlenen aday yerlerin SWOT Analizi yapilmis takip eden asamada ise ¢ok kriterli bir
analiz yontemi kullanilmistir. AHS ile kriterler agirliklandirilmis ve SMARTER teknigi ile
siralama yapilmistir. Calismada; nakliye hatti cazibesi (limanin pazar, talep ve tedarik
profili) terminal yatirim/ igletim cazibesi (net bugiinkii deger maksimizasyonu, genisleme
olanagi ve ulasim sistem kapasitesi) ve Sub-Saharan Afrika Bolgesi cazibesi (¢evresel
etkilerin maksimizasyonu, ekonomik faydalar ve trafik sikigikliginin minimizasyonu) yer

secim kriterleri kullanilmistir.

Trappey ve digerleri (2011) tretim odakli ekonomiler igin endiistriyel lojistik
merkez referans modeli tiirettikleri c¢alismalarinda alti bagimsiz sanayi sektoriinii
orneklemlerine dahil etmislerdir. Calismanin amaci, soz konusu sektorlerin lojistik
faaliyetlerini iyilestirmek ve is-lojistik merkez uygulamalarina yardimci olmaktir. Tiim
sektorlerin lojistik merkez kurarken takip edecegi siireglerin tek tek incelendigi ¢alismanin
sonuclari, s6z konusu slireclerin farkli sektorler icin de referans olabilecegini ortaya

koymustur.

Xu ve digerleri (2011) calismalarinda lojistik dagitim merkez yeri se¢imi
probleminin ¢6zliimii i¢in bulanik ¢ok amagli programlama modelini kullanmiglardir. S6z
konusu modeli, bulanik modelden deterministik bir modele doniistiirmek i¢in Rastlantisal
Kisith Programlama teknigi Kullanilmistir. Ardindan Genetik Algoritma teknigi ile yer
secimi yapilmistir. S6z konusu model, 6zel bir firmanin Cin’de kurmayi planladigi dagitim
merkez yeri se¢imi i¢in kullanilmistir. Aday yerler degerlendirilirken; sabit maliyetler,

kapasite, tastma maliyetleri, miisteriye olan uzaklik ve tasima zamani dikkate alinmistir.
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Liu ve digerleri (2012) Jilin Province’de (Cin) lojistik merkez yeri secimi
gerceklestirdikleri calismalarinda AHS, Kiimeleme Algoritmasi, Genetik Algoritma,
Agirliklandirilmis  Smiflandirma, P- Medyan, Sistem Simiilasyonu, Bulanik Kalite
Fonksiyon Gogerimi, Dijkstra ve Agirlik Merkezi yontemlerini kiyaslamiglardir. Lojistik
merkez yeri se¢imi i¢in en uygun yontemin agirlik merkezi oldugunu ifade eden yazarlar
yer secim kriterleri olarak; is ¢evresi (hizmetler, lojistik maliyetler, igglicii sartlar1), alt yap1
(trafik sartlar1 ve devlet yapilarinin durumu) ve dogal ¢evreyi (arazi sartlari, jeolojik ve

hidrolojik yap1) kullanmislardir.
Tablo 7’de lojistik merkez yeri se¢imine iligkin literatiir arastirmasi; ¢aligmanin

amaci, ¢alismada kullanilan yontem ve kriterler bagliklart altinda 6zetlenmistir. Tablo

7’nin son satirinda ise mevcut calismaya iliskin bilgilere yer verilmistir.
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Tablo 7: Lojistik Merkez Yeri Secimindeki Cahismalara Iliskin Literatiir Ozeti

Yazar, Yil

Amag

Yontem

Kriterler

Taniguchi ve digerleri, 1999

Japonya’da lojistik terminalleri i¢in en

uygun yer se¢imi

Kuyruk Teorisi

Dogrusal Olmayan Programlama

Arazi ve Tasima Maliyeti,

Karayolu Aginin Gelisimi.

Chen, 2001

Dagitim merkez yeri se¢imi

Bulanik TOPSIS

Yatirim maliyeti,

Genisleme olanaklari,
Kaynaklara ulasim kolayligi,
Insan kaynaklari,

Pazara yakinlik.

Vlachopoulou ve digerleri, 2001

Depolama tesisleri i¢in

en uygun yer se¢imi

Cografik Bilgi Sistemleri (CBS)

Miisteri popiilasyonlari,
Miisterilerin tiiketim giicii,
Ulasim aglarina baglant1 kalitesi,
Rekabet,

Uygun depo biiyiikligi,

Park imkani,

Depo diizeni,

Depolama y6netim maliyeti,

Dagitim maliyeti.

Kuo ve digerleri, 2002

Tayvan’da en uygun depo yeri se¢imi

Bulanik AHS
Yapay Sinir Aglar1

Rekabet,
Cekicilik,
Uygunluk,

Depo ozellikleri,
Erisilebilirlik
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Yazar, Yil

Amag

Yontem

Kriterler

Eldrandaly ve digerleri, 2003

Sanayi ve depolama tesis yeri secimi

Pargacikli Nesne Modeli
Cografi Bilgi Sistemleri
AHS

Isgiicii temininde kolaylik,
Isgiicii maliyeti,

Altyap1 yatirim maliyeti,
Vergiler,

Devlet diizenlemeleri

Depolama

Yang, 2005

Trans Texas koridoru tizerindeki
El Paso Bolgesi’nde en uygun

lojistik merkez yeri se¢imi

Bulanik TOPSIS

Trans Texas Koridoruna olan uygunluk,

Arazinin biyukligi,

Intermodal tasimaciliga olan uygunluk, Ekonomik etkiler
Cevresel faktorler,

Alt yap1 maliyeti

Trafik

Chen ve Qu, 2006

Lojistik merkez yeri se¢imi

Bulanik AHS

Cografi kosullar (hava, jeolojik yapi, hidroloji)

Tasimacilik kogullar: (otoban ¢ikigina uzaklik, yiik isletmeleri)
Kamu yatirimlar: (haberlesme, atik diizenleme, su ve enerji
tedariki)

Aday yerler (saha ve arazi degeri)

Yénetim ¢evresi (yonetim sartlari, mallarin 6zelligi, hizmet
diizeyi)

Toplumsal fayda (¢evre koruma ve gok yonli etkiler)
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Yazar, Yil

Amag

Yontem

Kriterler

Sulgan, 2006

Lojistik park yeri se¢imi

SWOT Analizi

Alan,
Niifus,
Issizlik,
Ulasim ag,

Uluslararasi koridorlar.

Chan ve digerleri (2007)

Dagitim merkez yeri se¢imi.

Bulanik Mantik

Yer karakteristikleri (arazi kapasitesi,
uyumluluk, tapu kisitlamalari, bina
yapilandirmasi ve bilytkligi,
genisleyebilirlik, toprak kosullar)
Beklenen maliyetler (kurulus ve
isletme giderleri)

Trafik erigimi (otoyol, demiryolu, tir
terminali ve liman)

Pazar firsatlar: (Pazar potansiyeli,
miisteriye uygunluk, tedarik¢iye
uygunluk, rekabetci yerlesimlere
uzaklik, kendi tesislerine yakinlik)
Yerel tesvikler (is¢i sendikalar1 ve

yetenekli isgiiciine ulasilabilirlik)
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Yazar, Y1l Amag Yontem Kriterler
Farahani ve Asgari, 2007 Dagitim merkez yeri se¢gmek Cok Amagh Karar Verme Iklim,
Teknikleri Jeolojik ozellikler,
Askeri 6zellikler, ekonomik 6zellikler
ve alt yapu.
Wang ve Liu, 2007 Lojistik merkez yeri se¢imi Bulanik AHS- Bulanik TOPSIS Dogal kaynaklar,

Ekonomik fayda,
Sosyal fayda,
Tasimacilik

Gelisme potansiyeli

Yang ve digerleri, 2007

Lojistik dagitim merkez yeri se¢imi

Tabu Arama- Genetik Algoritma-
Bulanik Simiilasyon

Algoritmalar1

Kurulum maliyeti,

Devir maliyeti,

Ureticiden dagitim merkezine tasima
maliyeti,

Dagitim merkezinden iireticiye tagima
maliyeti,

Miisterinin talebi.
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Yazar, Yil

Amag

Yontem

Kriterler

Bamyaci, 2008

Organize Lojistik Bolgesi (OLB) yeri se¢imi

AHS

Arazinin ozellikleri (arazinin
biiyiikliigii, genisleme imkanlari,
altyapisi ve fiziksel sartlari)
Maliyet (arazi, tesis, kullanicilara
maliyeti)

Yakinlik (iiretim merkezlerine,
tilketim merkezlerine, havaalanina,
demiryoluna, otoyola, limana ve i¢
suyollarina yakinlik)

Sosyo- ekonomik faktorler (¢evresel

etkiler, trafige, ekonomik yasama ve

Bamyaci ve Tanyas, 2008

OLB yeri se¢imi

AHS- Basit Toplamli
Agirliklandirma

Bir onceki ¢aligmadaki kriterleri

dikkate almiglardir.

Ou ve Chou, 2009

Uluslararasi dagitim merkez yeri se¢imi

Agirliklandirilmig Bulanik Faktor

Oranlama Sistemi

Hizmet,

Ulasim ve dagitim sistemleri,
Pazar potansiyeli,

Kiiltiirel konular,

Cevresel faktorler

Altyapi.
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Yazar, Yil

Amag

Yontem

Kriterler

Eryiiriik, 2010

Konfeksiyon sektdrii i¢in lojistik merkez yeri

se¢imi

AHS

Arazinin fiziksel analizi (arazinin
biiyiikliigii, arazinin fiziksel genisleme
olanagi, zeminin jeolojik durumu)
Arazinin konumsal analizi (tedarik
noktalarina yakinlik, bolgedeki tegvik
olanaklar1)

Alt yapi hizmetleri (iletigim altyapisi,
elektrik, dogalgaz ve su sebekeleri,
kanalizasyon ve atik giderme tesisleri)
Ulagim olanaklari (otoyola ve
havaalanina yakinlik)

Isgiicii olanaklar: (isgiicii temini ve
isgiicli maliyeti)

Sabit giderler ve sermaye temini (arsa-
arazi maliyetleri, tesis insaat giderleri,

kullanicilara maliyeti)

Kayikci, 2010

Lojistik merkez yeri se¢imi

Bulanik AHS- Yapay Sinir Aglar1

Cevresel etki
Uluslararasi pazar yeri
Intermodal islemler ve yonetim

Ekonomik 6lgek
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Yazar, Y1l Amag Yontem Kriterler
Awasti ve digerleri, 2011 Lojistik dagitim merkez yeri se¢imi Bulanik TOPSIS Uygunluk,
Giivenlik,

Ulasim aglariyla baglanti,
Maliyetler,

Cevresel etkiler,

Miisteriye uzaklik,

Tedarik¢iye uzaklik,

Kaynaklara ulagim kolaylig1,
Siirdiiriilebilir yiik diizenlemelerine
uyum,

Genisleme olanag:

Hizmet kalitesi.

Erkayman ve digerleri, 2011 Lojistik merkez yeri se¢imi Bulanik TOPSIS Cografik sartlar,
Fiziksel sartlar,

Sosyo- ekonomik sartlar
Maliyetler.

Kuo, 2011 Uluslararasi dagitim merkez yeri se¢imi Bulanik DEMATEL- AHS Uygunluk
Maliyet
Liman sartlari

Islem kapasitesi
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Yazar, Yil

Amag

Yontem

Kriterler

Li ve digerleri (2011)

Lojistik merkez yeri se¢imi

Aksiyomatik Bulanik Kiimeler-
TOPSIS

Hava sartlari,

Arazi sartlari,

Su tedariki,

Enerji tedariki,

Kati atik diizeni,
Haberlesme,

Trafik,

Aday yer biiytikliigi,
Aday yer sekli,
Aday yer etrafindaki ana hatlar,
Aday yer hacmi,
Yiik tasimaciligi,

Alt yap1 yatirimlart.

Liu ve digerleri (2011)

Dagitim merkez yeri se¢imi

Sira Kiimesi- Cok Amagli

Bulanik Karar Teorisi

Yap1 maliyeti,
Kaynak maliyeti
Tasima maliyetleri
Is cevresi,

Uriin 6zellikleri,
Isgiicii tedariki,
Hizmetler,
Rekabet.
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Yazar, Yil

Amag

Yontem

Kriterler

Notteboom, 2011

Konteyner merkez liman yeri se¢imi

SWOT Analizi- AHS

Nakliye hatti cazibesi (limanin pazar,
talep ve tedarik profili)

Terminal yatirim/isletim cazibesi (met
bugiinkii deger maksimizasyonu,
genigleme olanag1 ve ulasim sistem
kapasitesi)

Sub- Saharan Afrika Bélgesi cazibesi
(cevresel etkilerin maksimizasyonu,
ekonomik faydalar ve trafik

sikisikligiin minimizasyonu)

Liu ve digerleri, 2012 Lojistik dagitim merkez yeri se¢imi AHS- Kiimeleme Algoritmasi, Is gevresi (hizmetler, lojistik
Genetik Algoritma- maliyetler, isgiicli sartlari)
Agirliklandirimig Siniflandirma- Alt yapr (trafik sartlar1 ve devlet
Bulanik QFD- Dijkstra- Agirlik yatirimlarimin durumu)
Merkezi) Dogal ¢evre (arazi sartlari, jeolojik ve
hidrolojik yapr)
Peker, 2012 Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri AAS- BOCR Ek-3’te yer almaktadir.

se¢imi




Buraya kadar incelenen literatiir degerlendirildiginde, “cevreye etki” (Chen ve Qu,
2006; Wang ve Liu, 2007; Bamyact ve Tanyas, 2008; Awasti ve digerleri, 2011), “trafige
etkisi” (Yang, 2005; Chan ve digerleri, 2007; Wang ve Liu, 2007; Bamyaci, 2008;
Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Kayikci, 2010; Li ve digerleri, 2011; Notteboom, 2011),
“ekonomik yasama etkisi” (Yang, 2005; Farahani ve Asgari, 2007; Wang ve Liu, 2007;
merkezlerine yakinlik” (Vlachopoulou ve digerleri, 2001; Kuo ve digerleri, 2002), “sehir
merkezine yakinlik” (Liu, 2011; Xu ve digerleri, 2011), “havaalanina yakinlik” (Bamyaci
ve Tanyas, 2008; Eryiirtik, 2010; Awasti ve digerleri, 2011), “otoyola yakinlik” (Bamyact
ve Tanyas, 2008; Awasti ve digerleri, 2011; Kuo, 2011), “limana yakinlik” (Yang, 2005;
Bamyaci ve Tanyas, 2005; Eryiiriik, 2010; Awasti ve digerleri, 2011), “rekabet giicii”
(Yang, 2005; Chen ve Qu, 2006; Chan ve digerleri, 2007; Bamyac1 ve Tanyas, 2008;
Eryiiriik, 2010; Awasti ve digerleri, 2011), kamulastirma maliyeti (Chen ve Qu, 2006;
Bamyaci ve Tanyas, 2008; Eryliriik, 2010; Erkayman, 2011; Meidute ve Raudeliuniene,
2011; Liu, 2011), dolgu maliyeti (Chen ve Qu, 2006; Bamyaci ve Tanyas, 2008; Eryiiriik,
2010; Erkayman, 2011; Meidute ve Raudeliuniene, 2011; Liu, 2011), “bina tesis maliyeti”
(Bamyact ve Tanyas, 2008; Eryiirik, 2010; Erkayman, 2011), nakliye maliyeti
(Vlachopoulou ve digerleri, 2001; Yang ve digerleri, 2007; Kayikci, 2010; Liu, 2011; Xu
ve digerleri, 2011), “bilgi ve iletisim teknolojileri altyapis” (Farahani ve Asgari, 2007,
Bamyaci ve Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Li ve digerleri, 2011; Meidute ve
Raudeliuniene), “elektrik dogal gaz ve su sebekeleri” (Eryiiriik, 2010), kanalizasyon ve
atik giderme tesisleri (Eryiirik, 2010), arazinin biiyiikliigii (Yang, 2005; Bamyaci ve
Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Li ve digerleri, 2011), “genisleme imkani” (Chen, 2001;
Chan ve digerleri, 2007; Wang ve Liu, 2007; Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Erytiriik, 2010;
Kayikci, 2010; Awasti ve digerleri, 2011; Notteboom, 2011), “zeminin yapis:” (Chan ve
digerleri, 2007; Farahani ve Asgari, 2007; Bamyact ve Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010;
Erkayman, 2011), “arazinin egimi” (Li ve digerleri, 2011), “arazinin miilkiyet durumu”
(Chan ve digerleri, 2007) ve arazinin imar plamindaki durumu (Chan ve digerleri, 2007)
kriterlerinin lojistik merkez yeri seciminde en sik kullanilan kriterler olduklar1 ifade

edilebilir. S6z konusu kriterler bu ¢alisma i¢in de referans olusturmustur.

Ayrica lojistik merkez yer se¢imi galismalarinin gogunlukla bolgeye iliskin oldugu,

arazi se¢imine odaklanan calismalarin ise smirli oldugu ifade edilebilir. Bu calismada
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Trabzon’da en uygun lojistik merkez yeri se¢imi gergeklestirilerek arazi segimine

odaklanan ¢aligmalara iliskin literatiire bir katki saglandigi sdylenebilir.

Bunun yaninda literatiirdeki ¢alismalarin ¢ogunda temel olarak AHS (Kuo, 2002;
Eldrandaly ve digerleri, 2003; Macharis, 2005; Chen ve Qu, 2006; Bamyaci, 2008;
Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Eryiiriikk, 2010; Kayikci, 2010; Kuo, 2011; Notteboom, 2011;
Liu ve digerleri, 2012) yonteminin kullanilmis oldugu bu yontemi TOPSIS (Chen, 2001;
Liu, 2007; Awasti, 2011; Erkayman, 2011), Yapay Sinir Aglar1 (Kuo ve digerleri, 2002;
Kayikci, 2010), Genetik Algoritma (Yang ve digerleri, 2007; Baouha ve Shiwei, 2009) ve
bu yontemlerin bulaniklastirildigr (Klapitava ve Svecova, 2006; Chan, 2007; Yang, 2007;
Ou ve Chou, 2009; Kuo, 2011; Liu, 2011; Xu, 2011) yontemlerin kullanildig1 ¢alismalarin
takip ettigi goriilmektedir. Bu c¢alismada ise nitel ve nicel kriterlerin birlikte
degerlendirilmesine imkan taniyan, kriterler arasindaki yatay ve dikey iliskileri dikkate
alan, gerceklestirilmesi istenilen amacin fayda, firsat, maliyet ve risk analizlerinin
yapilmasina olanak saglayan Analitik Ag Siireci: Fayda- Firsat- Maliyet- Risk (AAS-
BOCR) yontemi kullanilmustir.
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UCUNCU BOLUM

3. DELPHI TEKNIGI iLE LOJiSTIiK MERKEZ KARAR KRIiTERLERININ
BELIiRLENMESI

Calismanin amaci1 Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yerinin belirlenmesidir.
Lojistik merkezin niteligi yer se¢iminde 6nemli bir faktordiir. Bu nedenle ¢alismada ilk
olarak, Delphi Teknigi yardimiyla lojistik merkezin niteligini belirlemek i¢in kullanilacak
karar kriterleri olusturulmustur. Sonrasinda Trabzon’da kurulabilecek lojistik merkezin

niteligi tespit edilerek yer secimi yapilmistir. S6z konusu siire¢ sekil 2°de 6zetlenmistir.

Sekil 2: Calismanin Amacina iliskin Siirec

Delphi Teknigi ile Lojistik
Merkez Karar Kriterlerinin ———»
Belirlenmesi

Trabzon’da kurulacak lojistik
merkezin tiiriine karar verilmesi

AAS- BOCR ile Trabzon’da en uygun
lojistik merkez yerinin se¢imi

Calismanin bu boliimiinde, herhangi bir bolgede kurulmasi diisiiniilen lojistik
merkezin; kiiresel, uluslararasi, bolgesel veya yerel lojistik merkez tiirlerinden hangisine
ait olabilecegini tespit etmek amaciyla lojistik merkez karar kriterleri Delphi Teknigi
kullanilarak gelistirilen bir model ile belirlenecektir. Ardindan gelistirilen modelin

dogrulugu Almanya’daki iki lojistik merkez i¢in degerlendirilerek test edilecektir.

3.1. Lojistik Merkez Karar Kriterlerinin Belirlenmesi

Lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesi sirasinda olusan trafik sikisikligi, giiriiltii, cevre

kirliligi vb. sorunlarin ¢oziimiinde sergilenecek biitiinciil yaklasgimlarin en Onemli



gostergesi olarak degerlendirilen lojistik merkezlerin kurulmasi, lojistik planlamanin
onemli bir unsuru olarak degerlendirilmektedir (Ar ve Tanyas, 2012). Bu baglamda
herhangi bir bolgede veya kentte kurulmasi diisiiniilen lojistik merkezin hangi kriterler géz
ontinde bulundurularak kurulacagi; lojistik planlamanin gerg¢ek¢i olmasi, verimsiz
yatirimlar ve atil kapasiteler olugsmamasi, mevcut ve gelecege yonelik gereksinimlerin

tespiti noktasinda 6nem arz etmektedir.

flgili literatiir incelendiginde bir bdlgede veya sehirde kurulacak olan lojistik
merkezin hangi kriterler dikkate alinarak kurulacagina iliskin birbirinden farkli dlgiitlerin
g6z oniinde bulunduruldugu az sayida ¢alisma oldugu goze ¢arpmaktadir. Bu ¢aligmalarin
basinda Avrupa tasimacilik alt yapisi ve olanaklarina iliskin ESPON 2004 (European
Spatial Planning Observation Network) raporu gelmektedir. S6z konusu c¢alismada
kentlerin lojistik merkez ihtiyaglari, asagida belirtilen kriterler dikkate alinarak

degerlendirilmistir:

e Avrupa otoyol agi1 iizerinde olan kentler,

e Hizli tren istasyonlar1 (glinlik en az 75 trenin gectigi istasyonlar) ve
karayolu baglantis1 olan kentler,

e Uluslararast deniz tagimaciligi ana giizergahlarina 80 deniz mili (148 km)
mesafede olan liman kentleri,

e Yillik en az 500.000 yolcu tasinan havaalanlarinin bulundugu kentler,

e Yillik en az 500.000 ton yiikleme yapilan limanlarin bulundugu kentler,

e Niifusu 5 milyondan, 1 milyondan ve 500.000°den daha fazla olan biiyiik
kentlere (pazar ve miisteriye yakinlik) mesafeye gore erisilebilirlik,

e Dort saat igerisinde ulasilabilecek kent sayisi.

Zorlu (2008) tarafindan yapilan ¢alismada Tirkiye’deki iller, ¢esitli kriterler baz
alinarak lojistik agindan smiflandirilmistir. Bu ¢aligmadaki kriterler ve alt kriterler genel
olarak; fiziksel alt yapi (uluslararas1 veya ulusal havayolu tasima terminalinin bulunmasi,
uluslararasi denizyolu tasimaciligi koridorlarina veya yiiksek kapasiteli limanlara yakinlik,
uluslararasi veya ulusal demiryolu koridorlar: iizerinde bulunmak, uluslararasi karayolu-
otoyol koridorlar tizerinde bulunmak), operasyonel alt yap: (lojistik sektoriindeki faaliyet
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gosteren firma sayisi, toplam tasima araglar sayisi) ve lojistik potansiyeli (niifusu yiiksek
olan kentlere erisilebilirlik, ithalat ve ihracat miktarlari, imalat sanayinde kayith firma ve

istihdam sayis1) seklinde belirlenmistir.

Elgiin ve Elitag (2011) lojistik merkezleri genel, yerel ve uluslararasi lojistik
merkezler olarak siniflandirdigi ¢alismasinda ulasim baglantisi (Kara, demir, deniz ve
havayolu baglantilar), yer ve baglantili is aktiviteleri (ulusal ve uluslararasi konum ile i
tilketim merkezleri aras1 baglant1 ve iliskiler), arazi ozellikleri (arazinin konumu ile lojistik
faaliyet ve gelismelere uygunlugu) ve yerin uygunlugu (yerin alt yapi, teknik imkanlar,
cevre, sosyal yapt ve gilivenlik bakimindan uygunlugu) kriter ve alt kriterlerini

kullanmislardir.

Ar ve Tanyas (2012), Tirkiye’deki illerin lojistik merkez kurulma oOnceligi
acisindan siralanmasini amaglayan c¢alismalarinda ise Tablo 8’deki kriterleri dikkate

almislardir.

Tablo 8: Lojistik Merkez Kurulma Onceliklerine iliskin Olciitler

Temel Olgiit Alt Olgiit Gosterge (birim)
. Illere gore ithalatci firma sayisi (adet)
Ithalat : o T
. Illere gore ithalat degeri (bin dolar)
Dis Ticaret : o
ihracat mere gore ihracatei firma sayisi (adet)
Tllere gore ihracat degeri (bin dolar)
Illere gore devlet yollarmin uzunluklari (km)
Karayolu Illere gore il yollarinin uzunluklar1 (km)
Illere gore karayolunda tasinan yiik miktar (bin ton-km)
Demiryolu Illere gére demiryolu anahat uzunluklar1 (km)
Tasimacihik Denizvolu Liman baskanliklari bazinda elleglenen konteyner miktarlari (ton)
Alt yapisi y Liman baskanliklar1 bazinda elleglenen yiik miktari (ton)
Havaalanlarinin pist sayisi (adet)
Havayolu Havaalanlariin toplam ucak kapasitesi-Apron (adet)

Havaalanlar1 bazinda toplam ticari ucak miktar (adet)
Havaalanlari bazinda toplam yiik (kargo) miktari (ton)

Motorlu Kara Motorlu kara tasitlar Illerde kayithi kamyonet sayisi (adet)

Tasitlar: Illerde kayith kamyon sayis1 (adet)
Organize Sanayi Bolgeleri | Organize Sanayi Bolgelerine tahsis edilen faal parsel sayisi (adet)
Sanayi Serbest Bolgeler Serbest Bolgelerin yillik ticaret hacimleri (bin dolar)
Kiiciik Sanayi Siteleri Kiiciik Sanayi Sitelerinde faaliyette bulunan is yeri sayisi (adet)
Toptanci Halleri 1l bazinda toptanci hallerinde bulunan firma sayisi (adet)

Kaynak: Ar ve Tanyas (2012)
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Ayrica bu ¢alismalarin disinda Alman Lojistik Kdyleri Kooperatifi GVZ’nin destek
kurumlarindan biri olan Deutsche GVZ-Gesellschaft mbH (DGG) tarafindan asagida
maddeler halinde siralanmis kriterler g6z Oniinde bulundurularak Avrupa’daki lojistik

merkezler siralanmistir:

e Alanin biytikligi,

e Alanin verimli kullanimu,
e (Genisleme alani,

e Trafik diizeni,

e Altyapi,

e Kente yakinlik,

e Endiistri ve ticaret merkezlerine yakinlik,
e Limanlara yakinlik,

e Karayolu ve baglantisi,

e Demiryolu baglantisi,

e Konut alanlarina uzaklik,
e Trafik yogunlugu,

e Prosediirler-islemler,

e Miilkiyet ve sahiplik kosullar1.

Yukaridaki ¢alismalar dikkate alindiginda her bir calismada birbirinden farkl
kriterlerin  kullanildigi goriilmektedir. Bu karmasikligi ortadan kaldirmak amaciyla
caligmanin bu boliimiinde herhangi bir bélgede kurulmasi diistiniilen lojistik merkezin;
kiiresel, uluslararasi, bolgesel veya yerel lojistik merkez tiirlerinden hangisine ait
olabilecegini tespit etmek amaciyla lojistik merkez karar kriterleri Delphi Teknigi
kullanilarak belirlenecektir.

3.1.1. Delphi Teknigi

Delphi teknigi, adim1 Eski Yunan’da gelecege iliskin kehanetlerde bulunan {inlii bir
Yunanli kahinin yasadigi Delphi adli yerden almis olup; askeri konular (Giilen, 2006;

Kenward ve digerleri, 2007), egitim (Sahin, 2001; Linstone ve Turoff, 2002; Karacaoglu,
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2009; Rigby ve digerleri, 2012), planlama (Rowe ve Wright, 1999; Celiktas ve Kogar,
2010; Rankin ve digerleri, 2012), ihtiyaglarin degerlendirilmesi (Semerci ve Semerci,
2001; McGeary, 2009) ve kaynak kullanimi (Taylor ve Ryder, 2003) gibi bir¢ok alanda
kullanilmaktadir. “Belli bir konuda birden fazla goriis tek bir goriisten daha anlamlidir”
ilkesine dayanan (Semerci ve Semerci, 2001: 242; Sahin, 2001: 215) yontem, benzer
durumlara iligkin gortis farkliliklarinin oldugu ortamlarda uzman goriislerini sistematik bir
sekilde ele alarak uzmanlar arasinda giivenilir bir goériis birligi saglayan bir grup karar
verme teknigi olarak nitelendirilebilir (Rowe ve Wright, 1999: 354; Hsu ve Sandford,
2007: 1).

Delphi teknigini diger grup karar verme yontemlerinden farkli kilan ¢ temel

ozellik bulunmaktadir:

1. Katilimda Gizlilik: Bireylerden cok fikirlerin 6n plana ¢ikmasi ve dnyargilarin
ortadan kaldirilmas1 amaciyla arastirma siirecinde 6ne siiriilen fikirlerin kime ait
oldugunun gizli tutulmasidir (Rowe ve Wright, 1999: 354; Broomfield ve
Humphris, 2001: 930). Katilimda gizlilik; grup igerisinde ¢ok iyi taninan ve
konu ile ilgili adimin sik¢a gegctigi kisilere kosulsuz onayi engeller (Hsu ve
Sandford, 2007: 1). Bu sekilde bireyler diger grup bireylerinin baskilarina
maruz kalmadan fikirlerini serbest¢e ifade edebilmektedirler (Sahin, 2001: 219).

2. Kontrollii Geri Besleme: Delphi tekniginde uzmanlar arasinda goriis birligi
saglayana kadar anketlerin tekrarlanmasina devam edilir (Broomfield ve
Humphris, 2001: 929). Anketlerin istatistiksel analizlerinin tamamlanip tiim
katilimcilarin  genel egilimlerini igeren sonuglarmn katilimcilara iletilmesi
kontrollii geri besleme olarak ifade edilir (Rowe ve Wright, 1999: 354). Bu
yolla katilimer farkli diisiincelerden haberdar olmakta ve diisiincesini yeniden
gozden gecirme olanagt bulmaktadir. Ardisik anketlerin  kullanilmasi
katilimcinin bu siiregte tutulmasini zorlagtirabilir yani katilimer anket siirecine
basta katilip siirecin ortasinda ayrilabilir. Bu sikintinin ¢6ziilmesi amaciyla
siirecin en basinda katilimciya; kag¢ anketin yapilacagi, her bir uygulama

stiresinin ne kadar olacagi ve ne zaman sonuglanacag gibi sorular hakkinda
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bilgi vermek faydali olacaktir (Sahin, 2001: 219). Delphi tekniginde verilerin
toplanmas1 ve anketlerin katilimcilara ulastirilmasi i¢in kagit-kalem yazili
versiyonu olarak bilinen “Geleneksel Delphi Teknigi” ve zamam etkili
kullanmay1 saglayan ve elektronik ortamda gerceklestirilen “Ger¢ek Kazangli
Delphi Teknigi” kullanilir (Karacaoglu, 2009: 14). Calismamizda “Gergek
Kazancl Delphi Teknigi” kullanilmigtir.

3. Grup Tepkisinin Istatistiksel Analizi: Yapilan her delphi anketinin ardindan
anket sonuglarinin istatistiksel olarak analiz edilmesidir (Broomfield ve
Humphris, 2001: 929; McGeary, 2009: 34).

3.1.1.1. Delphi Tekniginin Uygulanmasi
Delphi tekniginin uygulanmasi, iizerinde ¢alisilan konu ile ilgili uzman kisilerin
probleme iligkin yaklasimlarini ortaya ¢ikarmak ve aralarinda uzlagma saglamak amaciyla

Sekil 3’te goriildiigi gibi birkag adimdan olusmaktadir (Sahin, 2001: 216; Hsu ve
Sandford, 2007: 2; McGeary, 2009: 32):
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Sekil 3: Delphi Teknigi Uygulama Adimlar:

1- Problemin Belirlenmesi

A 4

2- Uzmanlarin Segilmesi

A 4

3- Birinci Delphi Anketinin Katilimcilara Gonderilmesi

'

4- Birinci Delphi Anketinin Cevaplanmasi ve Sonuglarin Diizenlenip
Katilimcilara Gonderilmesi (Round I)

A 4

5- Ikinci Delphi Anketinin Diizenlenmesi ve Katilimcilara Gonderilmesi

A 4

6- Ikinci Delphi Anketinin Cevaplanmasi ve Sonuglarin Katilimcilara
Gonderilmesi (Round IT)

4
7- ikinci Delphi Anketinin Analizi

\ 4

8- Uciincii Delphi Anketinin Diizenlenmesi ve Katilimcilara Génderilmesi
(Round 111)

A 4

9- Uclincii Delphi Anketinin Cevaplanmasi

A 4

10- Ugiincii Delphi Anketinin Analizi ve Sonuglarin Yorumlanmasi

3.1.1.1.1. Problemin Belirlenmesi
Arastirma problemi tiim katilimcilarin anlayabilecegi sekilde agik uclu bir climle ile

ifade edilmelidir. Calismamizda; bir bolgede kurulmasi diisiiniilen lojistik merkezin

kiiresel, uluslararasi, bolgesel veya yerel lojistik merkez tiirlerinden hangisine ait
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oldugunun belirlenmesi amaglanmaktadir. Bu amagcla arastirma sorusu asagidaki gibi ifade

edilmistir:

“Kiiresel, uluslararasi, bolgesel ve yerel lojistik merkez kriterleri neler olabilir?”

3.1.1.1.2. Uzmanlarin Secilmesi

Katilimcilar s6z konusu problem hakkinda derin bilgilere sahip, deneyimli ve
uzman kisiler arasindan segilmelidirler. Delphi tekniginde az ya da ¢ok sayida uzmanla
calismak miimkiin olmakla birlikte grup en az 7 en fazla ise 100 kisiden olusabilir. Ideal
grup biytkligi ise 10-20 kisiden olusur. Calismamizdaki uzman grubu 11 (gesitli

tiniversitelerde gérev yapan 10 6gretim iiyesi ve 1 lojistik uzmani) kisiden olugsmustur.

3.1.1.1.3. Birinci Delphi Anketinin Katimcilara Gonderilmesi

Gergek Kazangli Delphi Tekniginde anketlerin katilimcilara génderiminin e-posta
yoluyla yapildig1 daha 6nce belirtilmisti. Buna gore birinci Delphi Anketi i¢in daha once
hazirlanmis olan agik uglu arastirma sorusu katilimcilara gonderilmistir. Buradaki amag,
katilimcilarin konuya iliskin goriislerini toplamaktir. Bu noktada katilimcilara asagidaki

soru sorulmus ve agik uglu olarak cevaplamalari istenmistir:
“Kiiresel, uluslararasi, bolgesel ve yerel lojistik merkez Kriterleri neler olabilir?”
Kisisel bir beyin firtinas1 gergeklestirerek bu soruya iliskin miimkiin oldugu kadar ¢ok

sayida kriter belirleyerek tablo seklinde (Tablo 9) listeleyiniz.

Tablo 9: Lojistik Merkez Karar Kriterleri

Kiiresel Lojistik

Uluslararasi Lojistik

Bolgesel Lojistik

Yerel Lojistik

Kriterler Merkez (LM) Merkez (LM) Merkez (LM) Merkez (LM)
Kriterleri Kriterleri Kriterleri Kriterleri
1
2:
3:




3.1.1.1.4. Birinci Delphi Anketinin Cevaplanmasi1 ve Sonuclarin Diizenlenip

Katihmcilara Gonderilmesi (Round 1)

Her bir katilimcinin sorulan soruya iliskin diisiincelerini listeleyip isimsiz bir
sekilde geri gondermesiyle Birinci Delphi Uygulamasi (Round ) tamamlanmis olur.
Calismamizda Round | sonunda uzmanlar tarafindan belirlenen tiim lojistik merkez karar

kriterleri Tablo 10°da gosterilmistir.
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Tablo 10: 1. Delphi Anketi Sonucu Elde Edilen Lojistik Merkez Karar Kriterleri

Kriterler Kiiresel LM Uluslararasi LM Bolgesel LM Yerel LM
Ticaret Hatlarina Ana ticaret Uluslararasi Ulusal ticaret Sinir
Olan Uzakhk hatlarina yakin ticaret hatlarina hatlarina yakin belirtilmemis
veya lizerinde yakin veya veya iizerinde
olmast lizerinde olmasi olmast
Tasima Mod Sayist 4 3 2 1
Sahip Olacag Hava-Kara- Kara-Demir- Kara-Demir Kara
Tasima Mod Tiirleri Demir-Deniz Deniz
Biiyiikliigii 500 ha ve isti 250-500 ha 100 ha-250 ha 50 ha-100 ha
Genisleme Olanag: 200 ha 100 ha 50 ha .
(Asgari)
Ulastirma Koridorlarina 0-10 km 10-20 km 20-30 km 30-40 km
Uzaklik
Liman Varlig Zorunlu Zorunlu - -
Limana Uzakligt 0-15 km 15-25 km - -
Havaalani Varlig Zorunlu - - -
Havaalanina Yakinlhgi 0-75 km - - -
Sehir Merkezine Uzakligt 15 km ve tstii 15 km ve tstii 15 km ve tstii 15 km ve tstii
Yaratug Istihdam 5000 ve iistii 2500-5000 kisi 1000-2500 kisi 0-1000 kisi

Depolama Alan:
(Kapal1 Alan)

Parsel alani;
maksimum insaat
alaninin yaklagik

Parsel alani;
maksimum insaat
alaninin yaklagik

Parsel alani;
maksimum ingaat
alaninin yaklagik

Parsel alani;
maksimum insaat
alaninin yaklagik

Y2’si kadar Y2’si kadar Y2’si kadar Y2’si kadar

biiyiikliikte biiyiikliikte biyiikliikte biiyiikliikte

Hinterland 1500 km ve iistii 500-1500 km 300-500 km 100-300 km
Firma Sayist 100 tizeri firma 50-100 firma 25-50 firma 0-25

Toplam Yiikiin transit
tasimacilikla aktarilma

%90 ve Usti

%50-%90

orant (A)
Toplam El_leg{eme 10 mll}./or'l. tonve 5 mllyon ton-10 . 25 n_ulyon ton- 0-2,5 milyon ton
Kapasitesi st milyon ton 5milyon ton
Vasl Isgiicii (Vasiflt 1 56 (e jyopi %30-9%50 %15-%30 i
Isgiicii/Toplam Isgiicii)

Toplam tasuma tiirleri
arasinda demiryolu ile
tasima orani

%70 ve listi

%50- %70

%25-%50

Verilen Hizmet Tiirleri

(Gergeklestirilen lojistik 10 ve isti 5-10 3-5 1-3
faaliyet sayisi)
Uluslararas: Uluslararas:
Verei Avantai islemlerden islemlerden i i
ergr Avantajt kaynaklanan kaynaklanan
vergi indirimi vergi indirimi
H[zmet Alan Cok uluslu Uluslararasi Ulusal Yerel
Firma Tiirii
Hizmet Veren Uluslararas: Uluslararas: Ulusal Yerel

Firma Tiirii
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3.1.1.1.5. ikinci Delphi Anketinin Diizenlenmesi ve Katiimcilara Gonderilmesi

Birinci Delphi anketinde katilimcilarin  belirttigi  gortisler maddeler halinde
siralanir. Birbiriyle ayni olan maddeler birlestirilir, bazt maddeler ayni baslik altinda
toplanir ve yapisallastirilmis anket formu (Ek-1) hazirlanarak ikinci Delphi anketi
diizenlenir ve katilimcilara gonderilir. Bu anketin amaci birinci delphi anketi yoluyla elde
edilen karar maddelerinin tamaminin katilimcilara sunulmast ve katilimcilarin bu

maddelere hangi diizeyde katildiklarinin belirlenmesidir.

Uzmanlar her bir karar maddesine iligskin goriisiinii 6l¢ek lizerindeki 1’den 7’ye
kadar sirali rakamlardan birini parantez igine alarak belirtir. Olcek iizerindeki “1” Hig
Katilmiyorum, “7” Kesinlikle Katiliyorum diislincesini ifade etmektedir. Ardindan her bir
maddeye iligkin katilip katilmama gerekgelerini bos birakilan yere kisaca agiklayarak

ikinci Delphi Anketini tamamlayip arastirmaciya gonderir.
Omegin, “Yarattig1 Istihdam” kriteri kiiresel lojistik merkezler igin uzmanlar
tarafindan belirlenen bir kriterdir. Bu kritere iliskin degerlendirme sekli bir uzman

tarafindan asagidaki gibi (Tablo 11) yapilmis olsun.

Tablo 11: Degerlendirme Olgegi

Hig Kesinlikle Gerekee
Katilmiyorum Katiliyorum ¢
*Teknolojik gelismeler goz oniine alindiginda galisan
1 213141516 7 sayisi ile lojistik merkez biiy_iikliigii ters orantili olarak
degisecektir. Bu nedenle bu kriter bir degerlendirme kriteri
olmamalidir.

Diger kararlar da benzer sekilde verilerek sonuglar arastirmaciya gonderilir.
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3.1.1.1.6. ikinci Delphi Anketinin Cevaplanmasi ve Sonuclarin Katilimcilara

Gonderilmesi (Round I1)

Katilimcilar  yukarida ifade edildigi sekilde her bir maddeye iliskin
degerlendirmelerini yaparak arastirmaciya gonderirler ve sonuglarin arastirmaciya

ulasmasiyla Ikinci Delphi tamamlanmis olur.

3.1.1.1.7. ikinci Delphi Anketinin Analizi

Ankete iliskin maddelerin her birine ait gesitli istatistiki degerler (birinci geyrek,
tiglincii ¢eyrek, ortanca ve degisim araligi) hesaplanir. Bununla birlikte katilimcilarin her

bir maddeye iliskin katilip katilmama gerekgeleri de ek bir formda toplanir.

3.1.1.1.8. Uciincii Delphi  Anketinin  Diizenlenmesi ve Katihmecilara

Gonderilmesi (Round I11)

Ucgiincii delphi anketi ikinci delphi anketinin aynis1 olmakla birlikte her bir madde
i¢in hesaplanan birinci ¢eyrek, tigiincii ¢eyrek, ortanca ve degisim aralig1 degerleri de bu
ankette yer alir. Katilimeilarin ikinci ankete vermis olduklari cevaplart gézden gegirmeleri
amaciyla yapilan bu ankette, ikinci ankette her bir maddeye iliskin yapilan yorum ve
aciklamalar bir araya getirilerek katilimcilara sunulmustur. Burada katilimecidan ikinci
ankete vermis oldugu cevabi gozden gecirerek Tablo 12°de goriildiigii gibi yeni cevabini
yeni yazan siituna yazmasi hala eski fikrinde ise eskiden vermis oldugu cevabi isaretlemesi

istenir.

Tablo 12: Degerlendirmeye iliskin Ornek

1.CEYREK | ORTANCA | 3.CEYREK | DEGISIM ARALIGI | ESKi | YENI | YETERLIK MADDESI
(C1) (€3) (R)

5.7 6.7 6.8 1.1 5 Yaratt1g1 Istihdam

Ornegin burada “yarattig1 istihdam” karar maddesinin ortancas1 6.7’dir. Yani bu
maddeye cevap verenlerin yaris1 6.7 degerinden biiylik, yarist ise 6.7 degerinden kiiciik

degerler se¢mislerdir. Birinci Ceyrek (C1) degeri; cevaplarin % 75’ini saginda, % 25’ini
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solunda birakan deger iken {igiincii ¢eyrek (C3) degeri ise cevaplarin % 75’ini solunda, %
25’ini saginda birakan degerdir. R degeri ise ii¢lincli ¢eyrek ile birinci ¢eyrek arasindaki
farki (R=C3-C1) ifade etmekte olup bu farkin az olmasi goriis birliginin saglanmis
oldugunu ifade etmektedir. R degerinin 1.20 nin altinda oldugu maddeler goriis birligi
saglanan maddeler olarak ifade edilir. Sayet {igiincii anket sonucunda da bu degerin altina
diismeyen maddeler varsa anketlerin sayis1 artirilabilir fakat genelde dordiincti uygulama

sonucunda doyurucu sonuglar elde edilir.

3.1.1.1.9. Uciincii Delphi Anketinin Cevaplanmasi

Katilime1 bu asamada eski kararlarinda israr eder ise eski kararini isaretlemeleri
aksi takdirde “yeni” siitununa yeni kararlarin1 yazmalar1 gerekmektedir. Varsa yeni bir fikir
onlar da anket formuna eklenmelidir. Bu sekilde anket formu cevaplanip arastirmaciya

gonderilmesi ile Ugiincii Delphi Uygulamasi1 tamamlanmis olur.

3.1.1.1.10. Uciincii Delphi Anketinin Analizi ve Sonuclarin Yorumlanmasi

Ucgiincii Delphi anketinin analizinde yine ikinci ankette hesaplanmis olan istatistik
degerleri her bir madde i¢in hesaplanir. Her bir maddeye iliskin R degerinde azalma olup
olmadigina bakilir ve R degeri 1.20’nin altina diisene kadar anketler devam ettirilir. Ama
genelde dordiincii anket sonucunda yeterli sonuglar elde edilir. Tablo 10°da yer alan “sehir

2 €6 2 e

merkezine uzakligr”, “vasifli isgiicii (vasifli iggiicti/toplam isgiicii)”, “verilen hizmet tiirleri
(gerceklestirilen lojistik faaliyet sayis1)”, “vergi avantaji” ve “hizmet alan firma tiiri”
kriterleri uzmanlarimiz tarafindan lojistik merkez karar kriteri olmamas1 yoniinde uzlagma
saglanan kriterler olmuslardir. Bu kriterlerin disinda kalan kriterler ise lojistik merkez
karar kriterleri olarak degerlendirilmesi gereken kriterler olarak belirlenmistir. S6z konusu
kriterlere iliskin hesaplanmis degerler Ek-2’de sunulmustur. Calismamiz Uciincii Delphi
Anketi sonucunda tamamlanmis olup elde edilen lojistik merkez karar kriterleri Tablo

13’te sunulmustur.
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Tablo 13: Delphi Uygulamasi Sonucu Elde Edilen Lojistik Merkez Karar Kriterleri

Kriterler

Kiiresel LM

Uluslararasi1 LM

Bolgesel LM

Yerel LM

Ticaret hatlarina
olan uzakhk

Ana ticaret
hatlarina yakin veya
iizerinde olmasi

Uluslararasi ticaret
hatlarina yakin veya
tizerinde olmasi

Ulusal ticaret
hatlarina yakin veya
iizerinde olmast

Simir belirtilmemis.

Tasima mod

4 3 2 1
sayisi
Sahip olacag ) ) -
Tasima Mod Hava KDaerr?iZDemlr Kara-Demir-Deniz Kara-Demir Kara
Tiirleri
Biiyiikliigii 500 ha > 250-500 ha 100- 250 ha 50- 100 ha
Genisleme
Olanag (Asgari) 200 ha 100 ha 50 ha
Ana Ulastirma
Koridorlarina 0-10 km 10-20 km 20-30 km 30-40 km
Uzaklik
Liman Varlhigi Zorunlu Zorunlu - -

Limana

Yakmnli 0-15 km 15-25 km - -
Havaalan:

Varlign Zorunlu - - -
Yarattigs 5000 ve iistii 2500-5000 kisi 1000-2500 kisi 0-1000 Kisi
Istihdam

Parsel alani; Parsel alani; Parsel alani; Parsel alani;
Devol Al maksimum ingaat maksimum ingaat maksimum ingaat maksimum insaat
(e}{m arlm; P a)m alaninin yaklagik alaninin yaklagik alaninin yaklagik alaninin yaklagik
apait Aan 14’ si kadar 1% si kadar 14’ si kadar 14’ si kadar
bliyiikliikte biiyiikliikte biiyikliikte biiyiiklikte
Hinterland 1500 km > 500-1500 km 300-500 km 100-300 km
Firma Sayisi 100 tizeri firma 50-100 firma 25-50 firma 0-25

Toplam Yiikiin
transit
tasimacilikla
aktarilma orani

(A)

%090 ve istl

%50-%90

Toplam
Ellecleme
Kapasitesi

10 milyon ton >

5-10 milyon ton

2.5-5milyon ton

0-2.5 milyon ton

Toplam tasima
tiirleri arasinda
demiryolu ile
tasima orani

%70 ve istl

%50- %70

%25-%50

Hizmet veren

firma tiirii

Cok uluslu

Uluslararasi

Ulusal

Yerel

Tablo 13’ten yola ¢ikilarak; kiiresel lojistik merkezler igin, ana ticaret hatlarina

yakin veya iizerinde yer alan, kara-demir-deniz ve havayolu tasima modlarinin tiimiiyle
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baglantisi olan lojistik merkezlerdir denilebilir. Bunun yaninda bu tiir lojistik merkezler en
az 500 ha biiyiikliige ve 200 ha genisleme alanina sahiptir. Liman baglantistnin zorunlu
olmasi, en az 5000 kisiye is imkami tanmimasi, igerisinde en az 100 firmanin faaliyet
gostermesi de kiiresel lojistik merkezlerin diger 6zelliklerinden bazilaridir. Kiiresel lojistik
merkezler i¢in Tablo 12’den ¢ikarilabilecek diger sonuglar ise ellegleme kapasitesinin en
az 10 milyon ton olmasi, toplam tagima tiirleri arasinda demiryolu ile tasima oraninin en az

% 70 olmas1 ve igerisinde ¢ok uluslu firmalarca lojistik hizmet verilmesidir.

Uluslararas: ticaret hatlarina yakin olmasi, kara-demir ve deniz yolu tagimaciligina
imkan tanimasi, biyiikliigiiniin 250 ha ile 500 ha arasinda degismesi, 2500-5000 arasinda
kisiye is imkani tanimasi ve 50-100 arasinda firmanin igerisinde hizmet vermesi ise

uluslararasi lojistik merkezlerin bazi1 6zellikleri olarak sdylenebilir.

Bolgesel lojistik merkezlere iligkin birkag 6zellik ise, ulusal ticaret hatlarina yakin
veya lizerinde yer alan, kara ve demir yolu baglantilar1 olan, 100 ha-250 ha arasinda
biiyiikliige sahip, 1000-2500 kisiye is imkani taniyan, igerisinde ulusal firmalarin hizmet
verdigi merkezlerdir seklinde ifade edilebilir.

Yerel lojistik merkezlere iliskin olarak ise, kara yoluyla tasimaciligin yapildigi,
biiyiikliikleri en fazla 100 ha olan, igerisinde azami 1000 kisiyi istihdam edebilen ve yerel

firmalarin hizmet verdigi lojistik merkez tiiriidiir denilebilir.

Tablo 12’den yola ¢ikilarak elde edilebilecek bir sonu¢ da “Havaalani olmasi”
kriterinin sadece kiiresel lojistik merkezler igin; “liman varlig1” kriterinin ise hem kiiresel

hem de uluslararasi lojistik merkezler i¢in degerlendirme Kkriteri olarak tespit edilmesidir.

ESPON (2004) “Avrupa otoyol ag1 lizerinde olan kentler”, Zorlu (2008) “limana
yakinlik”, Elgiin ve Elitas (2011) “kara, demir, deniz ve havayolu baglantilar1” kriterleri

calismamizda tespit edilen kriterlerle ortiismektedir.

Bu calisma c¢esitli kriterlere gore lojistik merkezleri siniflandirmaya imkan

tanimasiyla diger calismalardan farklilagsmaktadir. Calismada Delphi yontemi ile 17 adet
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lojistik merkez karar kriteri belirlenmistir. Bu kriterler ulastirma altyapist (tasima modlart,
limana ve havaalanina uzaklik), erigilebilirlik (ticaret hatlarina olan uzaklik, ana ulagtirma
koridorlarina uzaklik, hinterland), biyiikliik (biytklik, genisleme alami), lojistik altyapt
(depolama alani, toplam yiikiin transit tasimacilikla aktarilma orani, toplam ellegleme
kapasitesi, toplam tasima tiirleri arasinda demiryolu ile tasima orani) ve diger (istihdam,

firma sayist, lojistik firma tiirleri) basliklar1 altinda birlestirilebilir.
3.1.2. Modelin Dogrulanmasi

Delphi yontemi ile elde edilmis olan lojistik merkez karar kriterlerinin
dogrulanmasi amaciyla Alman lojistik merkezlerinden GVZ Bremen ve JadeWeser web
sitelerinden ve lojistik merkez yoneticileri ile yapilan yiiz yilize goriismeler neticesinde elde
edilen veriler bu kisimda irdelenmis ve ilgili lojistik merkezlerin yukarida belirlenen
kriterlere gore hangi tiir lojistik merkez kapsaminda degerlendirilmesi gerektigi
belirlenmeye ¢alisilmistir. Bu dogrultuda incelenen ilk lojistik merkez olan GVZ Bremen;
yetmis lojistik merkezin kiyaslandigi Pan-Avrupa kiyaslama calismasinda ikinci sirayi
almigtir (http://www.via-bremen.com/64_2). Buna gore GVZ Bremen 496 ha biiyiikliige ve
400 ha genisleme imkanina sahip bir lojistik merkezdir. Bu biiylik alan, igerisindeki
firmalara genis ve ¢ekici bir alanda yatirim yapma imkani sunmaktadir. Kara, demir ve
suyolu tagima modlari ile baglantisi olan bu lojistik merkez Bremen Havaalanina 5 km’den
daha az bir mesafededir. Ana ulastirma koridorlarina uzaklig: ise 10 km’den daha azdir.
Hinterlandi 400 km olup, igerisinde 150 firma faaliyet gostermekte ve 5.500 kisi
caligmaktadir (http://www.wfb-bremen.de/de/gewerbegebiet-gvz). Ayrica gelismis bir
ulagim altyapisina sahip olan bu lojistik merkezde 1,2 milyon m? depolama alani lojistik,
liretim ve toptan ticaret i¢in ayrilmustir (http://www.wfb-bremen.de/de/gewerbegebiet-
gvz). Toplam yiikiin transit tagimacilikla aktarilma orani yaklasik % 70 olup, toplam

tasima tiirleri arasinda demiryolu ile tagima orani yaklasik % 30°dur.

Almanya’nin en biiyiik liman projesi olan JadeWeser Lojistik Merkezi ise incelenen
ikinci lojistik merkezdir. Bu yeni konteyner liman1 Kuzey Denizi’nin kiyisinda yer alan
Jade Bight’daki Wilhemshaven’da kurulmustur. 2008 yil1 Mart ayinda ingaatina baslanmis

olan limanin Eyliil 2012’de faaliyete gecmesi planlanmistir. Buradaki lojistik merkez ise
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heniiz yapilma asamasinda olup 160 ha biiyiikliige ve 400 ha genisleme alanina sahiptir
(http://www.jwplz.de/cms_gvz/index.php?changelang=8). JadeWeser’in kara, demir ve su
yolu olmak iizere ili¢ tasima modu ile baglantis1 vardir. Ana ulastirma koridorlarina 20
km’den daha az mesafededir. Ayrica limanin hemen yaninda fakat havaalanina 110 km
mesafededir. 50 ha depolama alani ile gelismis bir ulasim alt yapisina sahiptir. 350 km
hinterlanda sahip olan lojistik merkezde 1.000 Kisinin calistirilmasi planlanmaktadir
(http://www.jwplz.de/cms_gvz/index.php?idcat=234). Planlama verilerine gore toplam
yiikiin transit tagimacilikla aktarilma orani yaklasik % 80, toplam tasima tiirleri arasinda

demiryolu ile tagima oran1 yaklasik % 40°dur.

Yukarida cesitli 6zelliklerinden bahsedilen iki lojistik merkez, Delphi ¢alismasinda
elde edilen kriterler ¢er¢evesinde kiyaslandiginda Tablo 14’teki sonuglar elde edilmektedir.
Burada amag her iki lojistik merkezin de hangi tiir lojistik merkez tiirline ait olabileceginin
belirlenmesidir. Degerlendirilen her bir lojistik merkezin Delphi ile belirlenmis olan 17
kriterin yarisindan fazlasini (17:2= 8,5~ 9) karsiladig1 lojistik merkez tiirline ait olacag

varsayilarak karar verilmistir.
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Tablo 14: Delphi Uygulamasi Sonu¢larimin Dogrulamasi

Kriterler Kﬁ'ljes.el Ulusl_a'ra_ras1 Biil_ges'el Y_e. re_l
Lojistik Lojistik Lojistik Lojistik
Merkezler | Merkezler = Merkezler = Merkezler
Ticaret hatlarina olan uzaklik T *
Tasima mod sayist *
Sahip olacag1 Tasima Mod Tiirleri * T
Biiyiikliigii * T
Genigleme Olanag (Asgari) *
Ana Ulastirma Koridorlarina Uzaklik * T
Liman Varlig * ot * T
Limana Yakinlhig * ot
Havaalani Varligi * T + T
Yarattug Istihdam * T
Depolama Alani (Kapali Alan) * * * *
Hinterland * T
Firma Sayist *
Toplam Yiikiin transit tasimacilikla aktarilma x4
orant (A) ’
Toplam Ellecleme Kapasitesi i
Toplam tasuma tiirleri arasinda demiryolu ile x4
tastma orant ’
Hizmet veren firma tiirii *
* GVZ Bremen 78 10 2 1
+ JadeWeserPort 4 9 7 3

&:Secilen Lojistik Merkezin her bir lojistik merkez tiirii icin karsiladigi kriter sayisinn toplami

Tablo 14’¢ bakildiginda GVZ Bremen Lojistik Merkezi’nin uluslararasi lojistik

merkez kriterlerinden 10 tanesini karsiladigi ve bu baglamda uluslararasi bir lojistik

merkez oldugu gorilmektedir. Uluslararast lojistik merkez kriterlerinin 9 tanesini

karsilayan JadeWeserPort Lojistik Merkezi i¢in de ayni durum s6z konusudur. Bu sonug

soz konusu lojistik merkezlerin yoneticileri tarafindan da dogrulanmistir. Buna gore bu

calismada Delphi Yontemi ile elde edilen kriterler ve bahsedilen lojistik merkez tiirleri

(Tablo 13);

e Tiirkiye’deki

niteligindedir.

lojistik merkez

uygulamasi

icin dogal

bir

kaynak

e Lojistik merkez yatirimcilarina ve yoneticilerine bir lojistik merkez

kurulurken hangi kriterlerin dikkate alinmasi gerektigine karar vermelerinde

yol gosterecek bir 6zellige sahiptir.

e Kurulacak lojistik merkezin tiiriine (kiiresel, uluslararasi, bolgesel ve yerel)

karar verilmesine olanak tanimaktadir.
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DORDUNCU BOLUM

4. TRABZONUN LOJISTIK MERKEZ OLMA POTANSIYELI

Bu boliimde ilk olarak Trabzon’un lojistik merkez olma potansiyeli ¢esitli kriterlere
ait veriler cercevesinde degerlendirilecektir. Ardindan Trabzon’un lojistik agidan gii¢lii ve
zaylf yonleri ile sahip oldugu firsat ve tehditleri (GZFT Analizi) ortaya koyacak bir
calisma gergeklestirilecektir. Son asamada ise bir onceki boliimde belirlenen lojistik
merkez karar kriterleri ¢ercevesinde Trabzon’da kurulabilecek lojistik merkezin niteligine

dair bilgiler sunulacaktir.

4.1. Trabzon’un Lojistik Potansiyeli

Bu boliimde Trabzon’un lojistik potansiyeli; sosyo-ekonomik analizi, yiik hacminin
degerlendirilmesi, TR90 Bolgesi’nin i¢inde bulundugu kiiresel ve bolgesel projeler ve son
olarak Trabzon’un lojistik anlamda sahip oldugu giiclii-zayif yonler firsat ve tehditler

(GZFT analizi) bagliklar altinda incelenecektir.

Bu baglamda Trabzon’un sosyo-ekonomik analizi basligi, demografik yapisi,
tasimacilik alt yapisi, sanayi ve temel iirlinleri ile dis ticaretine iligkin veriler alt bagliklar
altinda incelenecektir. Yiik hacminin degerlendirilmesi baslig1 altinda ise Trabzon’dan yurt
icine ve disia sevk edilen yiiklerin hareketliligi ile yurt i¢inden ve disindan Trabzon’a
gelen yiiklerin hareketliligi degerlendirilecektir. Tiim bu irdelemeler yapilirken Trabzon’un
mevcut durumu TRO90 Bolgesi ve Tirkiye ile kiyaslanacaktir. Bolimiin sonunda ise
Trabzon’un lojistik anlamda sahip oldugu giiglii-zayif yonler ve firsat ile tehditler (GZFT

analizi) lizerinde durulacaktir.

Bilindigi gibi Bakanlar Kurulu karariyla bolgesel istatistiklerin toplanmasi,
gelistirilmesi, bolgelerin sosyo-ekonomik analizlerinin yapilmasi ve bodlgesel politikalarin

cercevesinin belirlenmesi amaciyla Istatistiki Bolge Birimleri Siniflamasi tanimlanmustir



(DOKA, 2012: 39). Bu siniflamaya gore istatistiki agidan Tiirkiye 12 Diizey 1 Bolgesi ve
26 Diizey 2 Bolgesine ayrilmistir. Bu ayirim idari bir siniflama olmayip istatistiki bir
siniflamadir ve 5449 sayili Kanun gereginde Kalkinma Ajanslari, Diizey 2 Bolgeleri esas
alinarak kurulmustur (DOKA, 2012: 39). Ayrica yatirnm planlar1 da s6z konusu bolgelere
gore belirlenmekte olup her bdlge i¢in bir cazibe merkezi secilmistir. Trabzon’un yer aldig
TR90 Bolgesi (Artvin, Giresun, Glimiishane, Ordu, Rize ve Trabzon) icin Trabzon bir
cazibe merkezi olarak belirlenmistir. Bu nedenle Trabzon’un lojistik merkez olma
potansiyelinin i¢inde bulundugu ekonomik bdlge olan TR90 icin irdelenmesi yerinde

olacaktir.
4.1.1. Trabzon’un Sosyo- Ekonomik Analizi
4.1.1.1. Demografik Yapi

2012 yili Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemine
(ADNKS) verilerine gore derlenmis olan Tablo 15°ten de goriilecegi lizere Trabzon
757.353 kisilik niifusu ile TR90 Bolgesi’'nde 1., Tiirkiye’de ise 27. sirada yer almaktadir.
Baska bir ifade ile Trabzon niifusu TR90 Bolgesi toplam niifusunun % 30’unu, Tiirkiye
niifusunun ise % 1’lik kismini olusturmaktadir. Yiiz 6l¢limii acisindan bakildiginda ise
4.664 km? ile Trabzon, TR90 Bélgesi’nin % 13,25’ini Tirkiye nin ise % 0,5’lik kismin1
olusturmaktadir. sz’ye diisen kisi sayisinin gostergesi olan niifus yogunlugu verilerine
gore ise Trabzon ili hem TR90 Bolgesi hem de Tiirkiye ortalamasinin iizerinde bir degere

sahiptir.
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Tablo 15: Trabzon Niifusunun TR90 ve Tiirkiye I¢erisindeki Durumu

Niifus Yiizolciimii
T Niifus
onm Toplam Slr:lz?fl)am Slra-:—aF:nam Yu:l(():ﬁ?)mu Slr-zl;lljlfr(l)am yo.glfnlugu
kisi/km?
Trabzon 757.353 1 27 4.664 5 162
TR90 2.513.021 35.174 71
Tiirkiye 74.724.269 779.452 95
Trabzon/TR90 (%) 30,13 13,25%
Trabzon/Tiirkiye (%) 1,01 0,5%

Kaynak: www.tuik.gov.tr/Pre. Tablo.do?alt_id=39 (01.09.2012)

Secilmis diger demografik gostergelere (sehirlesme orani, gelismislik sirasi,

okuryazar orani) ait veriler ise Tablo 16’da yer almaktadir.

Tablo 16: Trabzon ve TR90 Bolgesi’ne Ait Secilmis Demografik Gostergeler

Konum Sehirlesme Gelismislik | Okuryazar Isgiiciine Istihdam Issizlik
Orani (%) Sirast Oram (%) | Katilma Orami (%) | Orami (%) @ Orani (%)
Trabzon 55,6 31 91,8 56,4 52,8 6,3
TR90 57,2 90,2 57,4 53,7 6,4
Tiirkiye 76,8 92,3 48,8 43 12,5

Kaynak: www.tuik.gov.tr/Pre.Tablo.do?alt_id=39 (01.09.2012)

Tablo 16’dan hareketle schirlesme ve issizlik orani agisindan Trabzon’un hem
TR90 Bolgesi ortalamasindan hem de Tiirkiye ortalamasindan diisiik seviyede oldugu ifade
edilebilir. % 91,80’lik derecesi ile okuryazar oran1t TR90 Bolgesi’nin iizerinde Tiirkiye
ortalamasinin ise altindadir. Isgiiciine katilma ve istihdam orani agisindan Trabzon, TR0
Bolgesi ortalamasinin altinda Tiirkiye ortalamasinin ise iistiinde deger almistir. Gelismislik

siras1 agisindan ise TR90 Bolgesi’nin en gelismis ili konumundadir.
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Tablo 17°de ise Trabzon’un egitim durumuna iliskin gesitli bilgiler sunulmustur. Bu
bilgiler dogrultusunda Trabzon’da toplumun biiyiik bir kismini, okuryazar ama ilkokulu
bitirmemis kisiler ile ilkokul mezunu kisiler olusturmaktadir. Doktora mezunu kisiler
Trabzon’da en az paya sahiptirler. Ancak TR90 Bolgesi genelindeki doktora mezunlarinin
yarisit Trabzon’dandir. Bu durum lisansiistii egitimde Trabzon’un TR90 Bolgesi i¢inde

Oonemli bir paya sahip oldugunun gostergesidir.

Tablo 17: Trabzon’daki Niifusun Egitim Durumu

Okuryazar Okuryazar Ilkokul : Ortaokul Lise Yiiksek | Yiiksek Doktora Bilinmeyen

olmayan ama mezunu | mezunu = mezunu okul veya: Lisans imezunu
Konum i kisi sayis1: ilkokul fakiilte :mezunu
bitirmemis mezunu

kisi say1s1

Trabzon 39.153 = 130.387 : 151.276 | 30.359 | 143.087 @ 63.083 : 3.508 | 1.441 @ 18.054

TR90 157.738 | 450.139 @ 532.129 102.316 ;| 427.496 @ 169.966 8.624 @ 2.892  68.387

Tiirkiye 13.219.14314.066.844:15.650.853 2.923.315 12.214.172:5.665.534 410.667:125.739; 2.011.382

Trabzon/

TR90 (%) 24 29 28 30 33 37 41 50 26
Trabzon/

Tiirkiye 1 0,9 0,9 1 1 1 0,8 1 0,8
(%)

Kaynak: www.tuik.gov.tr/Pre.Tablo.do?ust_id=5 (01.09.2012)

Tablo 18’de ise Trabzon ve TR90 Bolgesi’nde yer alan sanayi tesis sayisi ve bu
tesislerde calisan kisi sayis1 gosterilmektedir. Tablodaki veriler dikkate alindiginda
Trabzon’da TR90 Bolgesi’nde saglanan toplam istthdamin % 30,57’sinin karsilandigi
gorilmektedir. Ayrica sanayi tesisi basina diisen istthdam sayisina bakildiginda ise

Trabzon ili TR90 Bolgesi ortalamasinin iizerindedir.
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Tablo 18: Trabzon’da Faaliyet Gosteren Sanayi Tesislerinin Sayis1

Konum Sanayi Tesisi Sayisi1 (adet)  Istihdam Sayisi (kisi) | istihdam/Tesis (Kisi/tesis)
Trabzon 388 14.307 37
TR90 1327 46.798 35
Trabzon/TR90 (%) 29,23 30,57

Kaynak: DOKA, 2010: 37

4.1.1.2. Tasimacilik Altyapisi

Bu béliimde Trabzon’un tagimacilik altyapisi; karayolu, denizyolu ve havayolu

tagimacilik alt yapisi bagliklar1 altinda incelenmistir.

4.1.1.2.1. Karayolu Tasimacihigi

Karayolu Tasimaciligr dahilinde, Tablo 19°da karayolu tagimacilik alt yapisina

iligskin birtakim bilgiler sunulmustur.

Tablo 19: Karayolu Tasgimacilik Alt Yapisina iliskin Bilgiler

Karayollar
Konum Devlet Yollarinin il Yollarinin Karayollarinda Tagman Yiik
Uzunluklar1 (km) Uzunluklari (km) Miktar1 (Bin ton- km)

Trabzon 236 607 1.399.977

TR90 1.719 2.393 5.810.404

Tiirkiye 31.395 31.390 181.863.703
Trabzon/TR90 (%) 13,72 25,36 24,09
Trabzon/Tiirkiye (%0) 0,75 1,93 0,77

Kaynak: Karayollari Genel Miidiirligii, 2011 Tagimacilik ve Ulastirma Raporu

Tablo 19’a gore Trabzon’daki devlet yollari, TR90 Bolgesi’ndeki devlet yollarinin

% 13,72’sini olusturmaktadir. Ayrica TR90 Boélgesi’'ndeki illerin sahip oldugu 2.393

km’lik yolun % 25,36’sinin Trabzon’a ait oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda TR90
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Bolgesi karayollarinda taginan toplam yiikiin % 24,09’u Trabzon’a aittir. Tablo 18’deki
degerler incelendiginde Trabzon’un TR90 Bodlgesi igerisinde karayolu tagimaciliginda

onemli bir paya sahip oldugu yargisina varilabilir.

Ulkemiz, karayolu tasimaciligmin diger tasimacilik tiirlerine oranla cok daha yogun
olarak kullanildig: bir iilkedir. Bu dogrultuda karayolu tasimaciliginda kullanilan motorlu
kara tasitlarinin (kamyon ve kamyonet) sayisina iliskin bilgilere yer verilmesinin faydal
olacagi diisiincesiyle bu tasitlara iliskin veriler Tablo 20°de sunulmustur. Buradan yola
cikilarak TR90 Bolgesi’ndeki motorlu kara tasitlarinin (kamyon ve kamyonet) yaklasik %
35’inin Trabzon’da oldugu ifade edilebilir.

Tablo 20: Motorlu Kara Tasitlarinin (Kamyon ve Kamyonet) Sayilarina Iliskin

Bilgiler
Konum Kayitli Motorlu Kara Tasit1 Kayitli Motorlu Kara Tasitt
(Kamyonet) Sayisi (Adet) (Kamyon) Sayisi (Adet)
Trabzon 32.639 9.333
TR90 94.874 26.842
Tiirkiye 2.399.038 763.436
Trabzon/TR90 (%) 34,40 34,77
Trabzon/Tiirkiye (%0) 1,36 1,22

Kaynak: www.tuik.gov.tr/Pre. Tablo.do?ust_id=52 (01.09.2012).

4.1.1.2.2. Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu Tasimacilik alt yapisi dahilinde, TR90 Bolgesi’nde yer alan limanlarin

ellecleme ve depolama kapasitelerine iliskin bilgiler Tablo 21’de verilmistir.
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Tablo 21: TR90 Bélgesi Limanlarina iliskin Bilgiler

Liman  Ellecleme Kapasitesi:. Depolama Alamm = Depolama Kapsitesi Antrepo
(ton) (m?) (ton/y1l)

Fatsa 800.000 - - -

Giresun 2.500.000 - 1.500.000 5648 m*> +10969 m?

Hopa 2.700.000 18.220 (kapali) 1.166.700 3937 m*+31.000 m?
102.462(ac1k)

Ordu 250.000 - -

Rize 2.500.000 100.000 100.000 2663 m?

Trabzon 10.000.000 13.000 (kapali) 5.000.000 161.723 m*+27.425 m*
230.000 (a¢ik)

Unye 900.000 -

Kaynak: DOKA, 2010; DOKA, 2011.
Tablo 21’e gore Trabzon Limani; bolgede yer alan yedi liman arasinda ellegleme-
depolama kapasitesi, depolama ve antrepo alani kriterlerinin her birinde ilk sirada yer

almaktadir.

Tablo 22°de ise Trabzon, TR90 Bolgesi ve Tirkiye’deki limanlarda elleglenen

konteyner ve yiik miktarlarina iligkin veriler yer almaktadir.

Tablo 22: Liman Baskanhklar:1 Bazinda Elleglenen Konteyner ve Yiik Miktarlar

Denizyollar1
Konum Liman Bagkanliklar1 Bazinda Liman Bagkanliklar1 Bazinda
Elle¢lenen Konteyner Miktarlari (ton) ;| Elleclenen Yiik Miktarlari (ton)

Trabzon 571.270 2.782.186

TR90 577.665 7.051.976

Tiirkiye 70.381.257 363.346.723
Trabzon/TR90 (%) 98,89 39,45
Trabzon/Tiirkiye (%) 0,81 0,77

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr/istatistikmodul (01.09.2012).
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Denizyolu tasimacilik alt yapisina iligkin 2011 yilina ait verilerden olusturulan
Tablo 22’de TR90 Bolgesi’ndeki konteynerlerin % 98,89’unun Trabzon Limani’nda
elleglendigi goriilmektedir. Bunun yaninda TR90 Boélgesi’nde elleclenen tiim yiiklerin
% 39,45’inin, Tiirkiye’deki limanlarda elleglenen yiiklerin ise sadece % 0,77 sinin
Trabzon’da elleglendigi goriilmektedir. Yillik 10 milyon ton ellegleme kapasitesi (DOKA,
2010) olmasma karsin bu kapasitenin sadece % 28’ini kullaniyor olmasi Trabzon
Limani’nin atil kapasite ile ¢alisiyor oldugunun bir gostergesidir. Yani sonug olarak Tablo
22, denizyolu tasimaciligi acisindan Trabzon’un TR90 Bolgesi denizyolu tasimaciligi

icerisindeki dnemini ortaya koymaktadir.

Denizyolu tasgimaciliginda 6nemli bir yeri olan RO-RO tasimaciligina iligkin

bilgiler ise Tablo 23’te sunulmustur.

Tablo 23: RO-RO Tasimacih@ina iliskin Bilgiler

Konum Gemi (adet) Toplam Arag¢ (Gelen- Giden)
Trabzon-Sochi 72 637
TR90 72 637
Tiirkiye 2360 330.714
Trabzon/TR90 (%) 100 100
Trabzon/Tiirkiye (%) 3,05 0,19

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr/istatistikmodul (01.09.2012).

Tablo 23’e bakildiginda 2011 yili igin TR90 Bolgesi’nde gergeklestirilen RO-RO
tagimaciliginin  tamaminin Trabzon Limani’nda yapildigi goriilmektedir. S6z konusu

tasimacilik Tiirkiye icerisinde ise % 0,19°gibi cok diisiik bir orana karsilik gelmektedir.

Trabzon’un denizyolu tagimaciligina iligkin yukarida bahsedilen verilerden yola
cikilarak, Trabzon’un TR90 Bolgesi igerisindeki en dnemli limana sahip oldugu ifade
edilebilir. Trabzon Limaninin bu 6nemi dolayisiyla ¢alismanin bu kisminda s6z konusu

limana iliskin bazi bilgiler vermek faydali olacaktir.
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1946 yilinda temeli atilmis olan Trabzon Liman1 1954 yilinda hizmete baslamis ve
21 Kasim 2003 tarihinde 6zellestirme yolu ile isletmeciligi 6zel sektore devredilmistir
(www.al-port.com, 2012). Dogu’da Narlik Burnu ile batida Isikli Burnu’ndan kuzey
istikametine ¢izilen hatlar ve ona bitisik Tiirk Karasulari ile sinirlanan deniz ve kiy1 alani
icerisinde bulunmaktadir (www.al-port.com, 2012). Trabzon Limani, Diinya’nin biiyiik
denizlerine baglantisi bulunan en biiyiik i¢ denizi olan Karadeniz’in kiyisinda kurulmustur.
Basta Iran, Irak, Rusya ve Tiirk Cumhuriyetleri transit yolunun baslangicinda stratejik bir
noktada yer almakta olup bu iilkelerin tiim Avrupa ve Diinya pazarlarina baglanmasinda

kilit bir rol oynamaktadir (www.al-port.com, 2012).

Trabzon limani sahip oldugu hinterlandiyla modern diinya limanlar1 ile rekabet
edebilecek durumdadir (Cetinkaya, 2010: 78-80). Ayrica hinterlandinda yer alan Katkasya,
Orta Dogu ve Orta Asya tilkelerinin diinya pazarlarina agcilmasina ve uluslararasi pazarlarla
biitiinlesmesine imkan tanimaktadir (Cetinkaya, 2010: 78-80). Limanin cografi agidan
bulundugu mevkii, sahip oldugu teknik alt yap1 ve ¢evre illerle, iilkelerle olan kara, deniz
ve hava ulasimi baglantisi, uluslararasi ticaret ve nakliyat yoniinden onemli bir lojistik

merkez olmasini saglamaktadir (Cetinkaya, 2010: 78-80).

Trabzon Limani’nda Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik Kodu (UGLT
Kodu- ISPS Code) Sozlesmesi hiikiimleri yerine getirilerek UGLT Kod sertifikasi
alinmigtir (www.al-port.com, 2012). Ayrica Trabzon Limani’nda saatte 2 ton aritma ve 100
ton depolama kapasitesine sahip Sintine Tesisi mevcuttur (www.al-port.com, 2012).

Limanin kapasitesi ve fiziki durumuna iliskin ¢esitli bilgiler Tablo 24’te goriilebilir.

Tablo 24: Trabzon Limamnin Kapasitesi ve Fiziki Durumu

KAPASITE MENDIREKLER
Ellecleme Kapasitesi (ton/y1l) 10 milyon ' Biiriik Mendirek 1135m
Depolama Kapasitesi (ton/y1l) 5 milyon | Tali Mendirek 380m
Gemi Kabul Kapasitesi (adet/yil) | 2300

Kaynak: www.al-port.com/Kapasiteve Hizmetler.aspx (01.09.2012).
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4.1.1.2.3. Havayolu Tasimacihigi

Trabzon’un denizcilik tasimacilik altyapisina iliskin bilgiler verildikten sonra Tablo

25 ‘te ise havayolu tasimacilik altyapisina iligskin bilgilere yer verilmistir.

Tablo 25: Havayolu Tasimacilik Alt Yapisina iliskin Bilgiler

Havayollar1
Konum Pist Sayisi Toplam Ugak Toplam Ticari Toplam Yiik
(adet) Kapasitesi Apron(adet) Ugak Miktar1 Miktar1 (Ton)
(Adet)

Trabzon 1 7 14.331 2.009
TR90 1 7 14.331 2.009
Tirkiye 57 557 809.141 541.357
Trabzon/TR90 (%) 100 100 100 100
Trabzon/Tiirkiye (%) 1,75 1,26 1,77 0,37

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx. (10.09.2012).

Buna gore Trabzon Havalimani, TR90 Bolgesi’nde faaliyette bulunan tek
havaliman1 olmasi1 nedeniyle bu bdélgenin havayolu tasimaciligt anlamindaki tim
gereksinimlerini karsilamaktadir. Ayrica Tiirkiye’de havayolu ile taginan yiikiin sadece %

0,37’sinin Trabzon’dan tasindig1 ifade edilebilir.

4.1.1.3. Sanayi ve Tarim Uriinleri

Gelisen ve degisen Diinya’da insanlarin ihtiyaglarimin biiyiik bir kism1 sanayinin
tirettigi mal ve hizmetlerle saglanmaktadir. Bu mal ve hizmetlerin istenilen zamanda ve en
uygun sartlarda temin edilmesinde Oncii olan lojistik kavramu ile sanayi iligkisi onem arz
etmektedir. Bu baglamda sanayi baslig1 altinda kentsel lojistigin dnemli bir unsuru olan
iiretim merkezlerinden organize sanayi bolgeleri, serbest bolgeler, kiiciik sanayi siteleri ve

toptanci hallerine iliskin bazi1 bilgilere Tablo 26°da yer verilmistir.
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Tablo 26: Sanayi Yapisina iliskin Bilgiler

Organize sanayi Serbest Kiiglik sanayi 1l bazinda
bolgelerine bolgelerin sitelerinde toptanci
tahsis edilen yillik faaliyette hallerinde

Konum faal parsel ticaret bulunan ig yeri bulunan
sayi1sl hacimleri sayist firma sayist
(adet) (1000 $) (adet) (adet)
Trabzon 71 48.495 810 88
TR0 141 52.196 3.336 240
Tiirkiye 20.403 18.572.206 98.671 9938
Trabzon/TR90 (%) 50,35 92,90 24,28 36,67
Trabzon/Tiirkiye (%0) 0,35 0,26 0,82 0,89

Kaynak: DOKA, 2012: 60

Tablo 26’ya bakildiginda organize sanayi bolgelerine tahsis edilen faal parsel
sayisi, Trabzon’un TR90 Bolgesi faal parsel sayisi toplaminin % 50’sini olusturdugu
goriilebilir. Trabzon Serbest Bolgesi yillik ticaret hacmi, TR90 Bolgesi toplam ticaret
hacminin % 92,90’1dir. Trabzon, kiigiik sanayi sitelerinde bulunan is yeri ve toptanci
hallerinde bulunan firma sayisi agisindan TR90 Bolgesi’nde ilk sirada yer almaktadir.
Sanayiye iliskin s6z konusu gostergeler ¢ercevesinde Trabzonun TR90 Bolgesi’nin sanayi

yapisinda ¢ok 6nemli bir yere sahip oldugu vurgulanabilir.

Trabzon ve TR90 Boélgesi’ndeki en dnemli tarim tirlinleri ¢ay ve findiktir. Cay ve
findigin Trabzon, TR90 ve Tiirkiye igerisindeki ekim alanina ve liretim miktarlarina iliskin
bilgiler Tablo 27°de sunulmustur. Bu bilgiler ¢ergevesinde Tiirkiye’deki ¢ay iiretiminin
tamaminin TR0 Bolgesi’nden karsilandigr ifade edilebilir. Trabzon’un ¢ay i¢in ayirmis
oldugu ekim alani, TR90 Bolgesi ve Tirkiye’nin % 20,45°1lik kismidir. Ayrica Trabzon,
TR90 Bolgesi ve Tiirkiye’nin ¢ay iiretiminin yaklasik % 15’ini karsilamaktadir. Rize,
Tiirkiye ¢ay tiretiminin % 65,6’sina sahip olup bu ili Trabzon takip etmektedir (DOKA,
2010: 57). Findik agisindan bakildiginda ise TR90 Bolgesi’ndeki findik ekim alaninin %
15,13 lik, Tiirkiye’deki findik ekim alaninin ise % 9,22’lik kism1 Trabzon’a aittir. Trabzon
sahip oldugu bu alandan TR90 Bélgesi’ndeki findik tiretiminin % 15,66’si1 Tiirkiye’deki

findik tiretiminin ise % 7,76’sin1 karsilamaktadir. Tiirkiye’deki toplam findik tiretiminin %
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55,3’1i Ordu tarafindan kargilanmakta bu ili Giresun ve Trabzon takip etmektedir (DOKA,
2010: 57).

Tablo 27: Cay ve Findik Uretimine Iliskin Bilgiler

Konum Alan ve Miktar Cay Findik

Ekim Alani (ha) 15.526,4 64.283,2
Trabzon .

Uretim Miktari (ton) 184.633 33.410

Ekim Alani (ha) 75.889,5 424.681,2
TR90 .

Uretim Miktari1 (ton) 1.231.141 213.242

Ekim Alani (ha) 75.889,5 696.964,3
Tiirkiye .

Uretim Miktari1 (ton) 1.231.141 430.000

Ekim Alani (ha) 20,45 15,13
Trabzon/TR90 (%)

Uretim Miktar1 (ton) 14,99 15,66

Ekim Alani (ha) 20,45 9,22
Trabzon/ Tiirkiye (%)

Uretim Miktar1 (ton) 14,99 7,76

Kaynak: www.tuik.gov.tr/Pre.Tablo.do?ust_id=13. (01.09.2012).

4.1.1.4. Dis Ticarete iliskin Degerlendirme

DOKA tarafindan hazirlanmakta olan TR90 Bolgesi Lojistik Master Plani’na iligkin
rapordaki verilerden hareketle Trabzon’daki imalat¢t firmalarin % 50’sinin ihracat yaptigi
ifade edilebilir (DOKA, Yayimlanmamis Rapor, 2012). TR90 Bolgesi genelinde ise ihracat
yapan firma sayisiin toplam firma igerisindeki oran1 % 38,78’dir (DOKA,
Yayimlanmamis Rapor, 2012). Bu bilgiler dogrultusunda Trabzon’da ihracat yapan firma
sayisinin TR90 Bolgesi ortalamasinin tizerinde oldugu sdylenebilir. Ayrica Tablo 28’de
TUIK ten elde edilen veriler dogrultusunda son bes yilda Trabzon’dan yapilmis ihracat
tutarlart ve bu tutarin TR90 Bolgesi ve Tiirkiye igerisindeki durumu gosterilmistir. Tablo

28’de son bes yilda TR90 Bolgesi toplam ihracatinin yarisindan fazlasinin Trabzon
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tarafindan karsilandigi goriilmektedir. Bunun yaninda Trabzon’dan yapilan ihracat,
Tiirkiye toplam ihracatinin sadece % 0,8’lik kismini karsilamaktadir. Bu durum

Trabzon’un Tiirkiye ihracatinda ¢ok diisiik bir paya sahip oldugunun bir gostergesidir.

Tablo 28: Yillara Gore Trabzon’un Thracat Verileri (1000$)

Konum 2007 2008 2009 2010 2011
Trabzon 892.721 910.995 815.832 1.011.838 1.088.487
TR90 1.712.082 1.777.584 1.437.634 1.915.690 2.060.716
Tiirkiye 107.271.750 = 132.027.196 = 102.142.613 113.929.614 134.907.073
Trabzon/TR90 (%) 52,14 51,25 56,75 52,82 52,82
Trabzon/ Tiirkiye (%) 0,83 0,69 0,80 0,89 0,80

Kaynak: www.tuik.gov.tr/Pre. Tablo.do?ust_id=4 (02.09.2012).

2011 yilinda Trabzon’dan yapilan ihracat tutar1 ve Trabzon’daki ihracatci firma
sayisinin TR90 Bolgesi ve Tiirkiye igerisindeki durumu Tablo 29’da gosterilmektedir.
Buna gore Trabzon 2011 yilinda 1.088.487.0008 ‘lik ihracat hacmi ile TR90 Bolgesi’'nde
1. iken Tiirkiye’de 15. sirada yer almaktadir. Thracatgi firma sayisi agisindan bakildiginda
ise TRO90 Bolgesi’ndeki ihracat yapan firmalarin % 42,66’s1 Trabzon’da faaliyet
gostermektedir. Ayrica Trabzon’da ihracat yapan 151 firma Tirkiye’deki toplam ihracat

yapan firmalarin % 0,37’sine karsilik gelmektedir.

Tablo 29: Trabzon’un 2011 Yih fhracat Tutar1 ve Thracat¢ Firma Sayisi

Konum Thracat (1000%$) fhracate1 Firma Sayisi
Trabzon 1.088.487 151

TR90 2.060.716 354

Tiirkiye 134.907.073 40.794
Trabzon/ TR90 (%) 52,82 42,66
Trabzon/Tiirkiye (%) 0,81 0,37

Kaynak: http://www.ekonomi.gov.tr/index.cfm (02.09.2012).
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DOKA tarafindan hazirlanmakta olan ve yayimlanmamig TR90 Bolgesi Lojistik
Master Plant’na iligkin rapordaki verilerden hareketle Trabzon’daki imalat¢1 firmalarin
% 36,67’sinin ithalat yaptig1 ifade edilebilir (DOKA, Yayimlanmamis Rapor, 2012). TR90
Bolgesi genelinde ise ithalat yapan firma sayisinin toplam firma igerisindeki orani
% 26,53’tlir (DOKA, Yayimlanmamis Rapor, 2012). Bu bilgiler dogrultusunda Trabzon’da

ithalat yapan firma sayis1 TR90 Bolgesi ortalamasinin lizerinde oldugu sdylenebilir.

Ayrica TUIK’ten elde edilen veriler dogrultusunda son bes yilda Trabzon’dan
yapilmis ithalat tutarlar1 ve bu tutarin TR90 Bolgesi ve Tiirkiye igerisindeki durumu Tablo

30°da gosterilmistir.

Tablo 30: Yillara Gore Trabzon’un ithalat Verileri (1000$)

Konum 2007 2008 2009 2010 2011
Trabzon 95.284 114.028 81.169 89.033 122.207
TR90 259.952 331.562 221.365 249.158 282.546
Tiirkiye 170.062.715 = 201.963574 = 140.928.421 = 185.492.859 = 240.841.697
Trabzon/TR90 (%) 36,65 34,39 36,67 35,73 43,25
Trabzon/ Tiirkiye (%) 0,06 0,06 0,06 0,05 0,05

Kaynak: www.tuik.gov.tr/Pre.Tablo.do?ust_id=4 (02.09.2012)

Tablo 30’da son bes yilda TR90 Bolgesi toplam ithalatinin yaklagik olarak %
43’iinlin Trabzon tarafindan karsilandig1 goriilmektedir. Yani Trabzon ithalatta da tipki

thracatta oldugu gibi TR90 Bolgesi’nin en 6nde gelen ili konumundadir.

4.1.2.Yiik Hacminin Degerlendirilmesi

Yiik hacminin degerlendirilmesi baghigi altinda; Trabzon’dan yurt igine ve disina
sevk edilen iriinlerin, yurt icinden ve disindan Trabzon’a gelen lriinlerin, hangi tagima
sekli ve tasima kabi kullanilarak tagindigina iligkin bilgiler verilmistir. Boylece Trabzon un

diger illerle olan yiik alis verisinde hangi iller ve iilkelerin 6n plana ciktig1 ifade
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edilecektir. Ayrica bu yiikk alig verislerinde hangi tasima modundan ne oranda

yararlanildig1 da ortaya koyulacaktir.

4.1.2.1. Yurt i¢i ve Yurt Dis1 Yiik Hareketlerine iliskin Degerlendirme

Trabzon’dan yurt icine en ¢ok yiik gonderilen 5 il, tasima sekli ve tasima kabi

tiirtine iliskin bilgiler Tablo 31°de verilmistir.

Tablo 31: Trabzon’dan En Cok Yiik Gonderilen Iller, Tasima Sekli ve Tasima Kabi

Tiiri
. Tasima Sekli Tasima Kaba Tiirii

Trabzon’dan Yiik
Goénderilen iller Karayolu Denizyolu | Havayolu | Konteyner Parga Yik Dokme

(%) (%) (%) (%) (Paletvb.) (%) (%)
TR90 100 3,45 82,76 13,79
Erzurum 100 4,76 76,19 19,05
Istanbul 92,86 7,14 92,31 7,69
Kocaeli 100 100
Ankara 100 88,89 11,11

Kaynak: DOKA Yayimlanmamis Rapor, 2012.

Tablo 31°e gore; Trabzon’dan yiik sevkiyatinin en fazla yapildigi iller sirasiyla
TR90 Bolgesi'ndeki iller, Erzurum, Istanbul, Kocaeli ve Ankara’dir. Istanbul hari¢ diger
tiim sehirlere yapilan tagimalarda tamamen karayolu tasimaciligi kullanilmakla beraber
sadece Istanbul’a yapilan bazi tagimalarin havayolu ile gerceklestirildigi sdylenebilir.
Tasimalarda kullanilan tasima kabi tiiriine iliskin olarak ise ¢ok biiyiik bir oranda parca

yiik kullanildig1 bunu dékme ytikiin takip ettigi goriilmektedir.

Yurt iginden Trabzon’a en fazla yiik gonderen 5 il, tasima sekli ve tasima kabi

tiiriine dair bilgiler ise Tablo 32’de verilmistir.
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Tablo 32: Trabzon’a En Cok Yiik Gonderen Iller, Tasima Sekli ve Tasima Kabi Tiirii

Tasima Sekli

Tasima Kabi Tiirii

Trabzon’a Yiik .
Gonderen iller Karayolu | Denizyolu = Havayolu | Konteyner Parga Yiik Dokme
(%) (%) (%) (%) (Paletvb) (%) (%)
Istanbul 97,92 2,08 95,65 4,35
Kocaeli 100 75,00 25,00
TR90 100 75,00 25,00
[zmir 100 81,82 18,18
Adana 100 100

Kaynak: DOKA Yayimlanmamis Rapor, 2012.

Tablo 32’ye bakildiginda Trabzon’a en ¢ok yiik génderen illerin sirasiyla Istanbul,

Kocaeli, Izmir ve Adana gibi sanayinin gelistigi iller oldugu goriilmektedir. Tasimalarin

neredeyse tamaminin karayolu ile gerceklestirildigi Tablo 32°den ¢ikarilabilecek bir diger

sonugtur. Adana’dan gonderilen yiiklerin sadece parca yiik seklinde oldugu bunun yaninda

Istanbul’dan gelen yiiklerin biiyiik bir kismimin parga yiik, ¢ok kiiciik bir kismimnn ise
dokme seklinde oldugu ifade edilebilir. Kocaeli’nden, TR90 Bdlgesi’ndeki illerden ve

Izmir’den gelen yiiklerdeki dokme orani diger illere gore daha yiiksektir.

Sekil 4’te Trabzon’dan yiik gonderilen ve Trabzon’a yiik sevkiyati yapan illerin

krokisini gosteren lojistik yiik haritas1 goriilmektedir.
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Sekil 4: Trabzon Yiik Haritasi

Trabzon’dan yiik sevk edilen iller

Trabzon’a yiik génderen iller

Trabzon’a yiik génderip Trabzon’dan yiik alan iller
Trabzon

BO0E

Kaynak; DOKA, Yayimlanmamis Rapor, 2012.
Trabzon’da ihracat yapan firmalarin en ¢ok yiik gonderdigi 5 iilke ve iriinlerin

hangi tasima modu kullanilarak gonderildigi ve bu tasimalarda ne tiir tagima kaplarinin

kullanildigina iliskin bilgiler Tablo 33’te gdsterilmektedir.
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Tablo 33: Trabzon’dan En Cok Yiik Gonderilen Ulkeler, Tasima Sekli ve Tasima
Kabi Tiiri

Tasima Sekli

Tasima Kabi Tiirii

Trabzon’dan ihracat
Yapilan Ulkeler Karayolu Denizyolu = Havayolu | Konteyner Parga Ytk Dokme
(%) (%) (%) (%) (Palet vb.) (%) (%)
Rusya Federasyonu - 100 - 66,67 33,33 -
Fransa 85 15 - 25 50 25
Italya 5 95 - 100 - -
Almanya - 100 - 100 - -
Kanada 15 85 - 50 50 -

Kaynak: DOKA Yayimlanmamis Rapor, 2012.

Buna gore Trabzon’dan en fazla yiik gonderilen tlkeler sirasiyla Rusya

Federasyonu, Fransa, Italya, Almanya ve Kanada’dir. Rusya ve Almanya ile yapilan yiik

sevkiyatinin tamami denizyolu ile gerceklestirilmektedir. italya ve Kanada ile yapilan

ithracatta agirlikli olarak denizyolu kullanilmakla birlikte bu tasima tiirli karayolu tagimasi

ile desteklenmektedir. Fransa ile yapilan ihracatta ise tersi bir durum s6z konusudur.

Thracatta kullanilan tasima kab tiirii incelendiginde ise Italya ve Almanya’ya yapilan iiriin

sevkiyatinda sadece konteyner kullanildigi tespit edilmistir. Rusya Federasyonu ve

Kanada’ya yapilan tasimalar ise konteyner ve parca yiik seklinde yapilmaktadir. Dokme

yiik ise sadece Fransa’ya yapilan ihracatta kullaniimaktadir.

Trabzon’a en ¢ok yiik gonderen bes iilkeye iliskin bilgiler Tablo 34’te

gosterilmektedir.
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Tablo 34: Trabzon’a En Cok Yiik Gonderen Ulkeler, Tasima Sekli ve Tasima Kabi

Tiirt
. Tasima Sekli Tasima Kaba Tiirii
Trabzon’a Yiik
Gonderen Ulkeler | Karayolu : Denizyolu  Havayolu | Konteyner Parga Yiik Dékme (%)
(%) (%) (%) (%) (Palet vb.) (%) ’
Rusya Federasyonu 100 66,67 33,33
Almanya 100 100
Cin 100 100
Fransa 15 85 25 50 25
Gircistan 100 100

Kaynak: DOKA, Yayimlanmamis Rapor, 2012.

Tablo 34’e¢ gore en fazla ithalat yapilan bes iilke sirasiyla Rusya Federasyonu,
Almanya, Cin, Fransa ve Giircistan’dir. Glircistan haricindeki tiim iilkelerle yapilan
ithalatta agirlikli olarak denizyolu tagimaciligi kullanilmaktadir. Giircistan ile yapilan
ithalatta ise tamamen karayolu tagimaciligindan faydalanilmaktadir. Ayrica Almanya ve
Cin’den gelen iiriinlerin tamami konteynerlerle taginmakta iken Giircistan’dan gelen
irlinler parga yiik seklindedir. Rusya ve Fransa’dan gelen iiriinlerde tasima kabu tiirii olarak

dokme yiik tercih edilmektedir.

4.1.3. TR90 Bolgesi’nin Icerisinde Yer Aldig1 Kiiresel ve Bolgesel Projeler

Tirkiye’nin komsulart ve bolgesindeki iilkeler ile ticari ve siyasi iliskilerini
gelistirmek amaciyla dahil oldugu ¢esitli ulastirma projeleri bulunmaktadir. Bu projelerden

TR90 ve Trabzon ile ilgili olanlar asagida sirastyla agiklanmistir.

4.1.3.1. TRACECA (Transport Corridor for Europe-Caucasus-Asia)

TRACECA; ii¢ Kafkas iilkesi (Giircistan, Ermenistan, Azerbaycan) ve bes Orta

Asya iilkesinin (Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan) ticaret
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ve ulastirma bakanlarinin 1993 yilinda Briiksel’de bir araya gelmeleriyle Avrupa-
Kafkasya-Asya Tasima Koridoru (Transport Corridor Europe Causes Asia- TRACECA)
projesi ortaya ¢ikmistir (Cetinkaya, 2010: 85). 1996 yilinda Mogolistan ve Ukrayna, 1998
yilinda ise Moldova projeye dahil olmus, giiniimiizde ise bu proje; 5 Avrupa iilkesi, 3
Kafkas iilkesi ve 5 Orta Asya Ulkesi olmak iizere 13 iilkeyi kapsar duruma gelmistir
(Cetinkaya, 2010: 85).

TRACECA projesinin amaglari; bolgede ticaretin iyilestirilmesi ve gelistirilmesine
yonelik tiim konularda katilimer iilkeler arasinda isbirligini harekete gecirmek,
TRACECA’ nin Trans Avrupa Aglarina (TEN) en uygun entegrasyonunu tesvik etmek,
bolgenin ticaret ve tasimacilik sistemlerindeki problem ve eksikleri tanimlamak,
Uluslararasi Finans Kurumlarindan (UFK), kalkinma ortaklarindan ve 6zel yatirimcilardan
finansman saglama vasitast olan TRACECA projelerini tesvik etmek ve Avrupa Birligi
Komisyonu tarafindan finanse edilecek Teknik Destek Programini igerik ve zamanlama

olarak tanimlamak seklinde siralanabilir (Cetinkaya, 2010: 87).

107



Sekil 5: Avrupa-Kafkasya-Asya Tasima Koridoru Projesi
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Kaynak: Tanyas, 2011b: 16.

Karadeniz’e kiyist1 olan iilkeleri birbirine baglayan TRACECA projesi
Karadeniz’de Biikres ve Varna’ya PAN-Avrupa Koridorlar: ile gelen tir ve vagonlarin
feribotlarla Giircistan’in Poti Limani’na tasinmasidir (Tanyas, 2011b: 16). Tasima Poti-
Bakii kara tasimaciligindan sonra Hazar Denizi’ni de feribotlarla asarak Orta Asya’ya
ulagmaktadir (Tanyas, 2011b: 16). Bu cercevede Karadeniz’de yer alan limanlarimizdan
yeterince faydalanilamamakta ve ylikler cogunlukla Ukrayna ve Romanya limanlarindan
Giircistan limanlaria ulastirilmaktadir (Cetinkaya, 2010: 86). Bolgedeki limanlarimizdan
Avrupa merkezli yiikler kuzey-giiney ulastirma koridorunda Iran ve Hindistan’a
ulagtirilabilmektedir (Cetinkaya, 2010: 86). Trabzon Limani’nmin dogu-bati yiik
hareketlerinde ve dzellikle Iran transit ticareti igin kritik bir konumda oldugu gz oniinde
bulunduruldugunda Trabzon’da kurulacak lojistik merkezle dogu-bat1 baglantis1 aktif bir
sekilde kullanilarak transit tasimaciliktaki hareketlilik artacaktir.
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4.1.3.2. Karadeniz Ekonomik Isbirligi Karadeniz Karayolu Ring Koridoru

Tiirkiye’deki Karadeniz Ring Koridoru dogu ile bati arasinda yeni bir baglanti
olusturmaktadir (DOKA, 2011: 47). Bu nedenle iki seritli karayolu standardi daha yiiksek
boliinmiis yola doniistiiriiliip bu koridor sayesinde ana yol agimiz Karadeniz {ilkelerine,
Kafkasya’ya, feri yoluyla da Hazar Denizi’nden Orta Asta ve Uzak Dogu’ya baglanacaktir
(DOKA, 2011.: 47).

4.1.3.3. Tiirkiye TEM (Trans-European North-South Motorway) Yollar

Baltik, Adriyatik, Ege, Dogu Akdeniz ve Karadeniz’i baglayan, boliinmiis ve her
yonde en az iki seritli, yiiksek fiziki ve geometrik standartlara sahip giivenli, kesintisiz ve
konforlu trafik hizmeti veren modern bir otoyol ve ekspres yol sisteminin ingasi
yontemiyle bolgenin sosyal ve ekonomik gelismesine katki saglamay1 hedefleyen TEM
Projesi, Avrupa Birligi iiyesi iilkelerin Trans-Avrupa Aglar1 ile biiyilkk oranda

ortiismektedir (DOKA, 2011: 49).

4.1.3.4. Tiirkiye ECO (Economic Cooperation Organization) Yollar:

ECO (Economic Cooperation Organization - Ekonomik Isbirligi Teskilati);
Tiirkiye, iran ve Pakistan tarafindan kurulmus bir isbirligi 6rgiitii olup ECO giizergahlart
iiye iilkeler arasindaki biitiinliigii saglamaktadir. Ulkemizdeki ECO giizergahlar1 ECO
iilkelerini gelismis Avrupa Ulkeleri ile Orta Dogu iilkelerine baglamaktadir ve Avrupa

iilkeleri ile ECO iilkeleri arasindaki en kisa mesafe konumundadir (DOKA, 2011: 49).

4.1.3.5. Tiirkiye’deki E Yollari

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra 16 Eyliil 1950°de Cenevre’de “Uluslararasi Ana
Trafik Arterleri Olusturulmast Deklarasyonu” (AGR) Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Komisyonu (BM/AEK) tarafindan hazirlanmistir (DOKA, 2011: 50). Tiirkiye,
AGR Uluslararast Yol Agiin Giineydogu Avrupa uzantisinda bulunmaktadir (DOKA,
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2011: 50). AGR hiikiimlerine gore Avrupa’dan Tiirkiye’ye iki ana arter girmekte olup bu
arterler; Kapikule’den giren E-80 ile Ipsala’dan giren E-90 numaral arterlerdir (DOKA,
2011: 50). Bu iki ana giizergah, Anadolu iizerinden Tirkiye’nin gliney ve dogu sinirindaki
Ortadogu ve Asya uluslararasi yol aglarina ulasmaktadir (DOKA, 2011: 51).

4.1.3.6. Tiirkiye’deki ESCAP (Economic and Social Commission for Asia and
Pacific) Yol Ag

ESCAP Yol Agi; Tiirkiye, iran iizerinden Orta Asya’y1 Avrupa’ya baglayan
koridorda yer almaktadir (DOKA, 2011: 51). 2001 yilinda Birlesmis Milletler ESCAP
Sekretaryast ESCAP’a yeni iiye olan iilkelere (Giircistan ve Azerbaycan) de baglanti
saglanmasi talep edildiginden Karadeniz Sahil Yolu giizergah1 ve Ankara-Istanbul otoyolu

tilkemizdeki Asya Karayolu Agina ilave edilmistir (DOKA, 2011: 51).

Yukarida ifade edilen tiim projeler Tiirkiye’nin Asya-Avrupa karayolu ulasim
baglantilarinda Tiirkiye’nin kitalarin baglanti noktasinda oldugunu ifade etmekte olup bu
projelerin tamaminda TR90 Bolgesi’ndeki Sahil Yolu ile Trabzon-Gilimiishane-Erzurum
baglant1 yolu yer almaktadir (DOKA, 2011: 51-52). Bu acidan bolge, 6zellikle Kafkaslara
ve Orta Asya’ya karayolu ulasim baglantilarinda kiiresel 6neme sahiptir (DOKA, 2011:
52).

4.2. Giiclii Yonler Zayif Yonler Firsatlar ve Tehditler Analizi

Yukarida Trabzon’un lojistik potansiyelinin tespit edilmesinde faydali olabilecek
cesitli veriler ortaya konmustur. Caligmanin bu kisminda ise Trabzon’un lojistik anlamda
sahip oldugu Giglii Yonler, Zayif Yonler, Firsatlar ve Tehditler (GZFT Analizi)
degerlendirilecektir. Bu noktada yeni bir analiz calismasi yapilmadigin1i bunun yerine
DOKA’da 13 Agustos 2012 yilinda yapilan ¢alistaymn, Ar ve Tanyas (2012) tarafindan
hazirlanan Trabzon ilinin kentsel lojistik agisindan mevcut durumunun ortaya koyulmasini
amaglayan caligmanin ve DOKA Boélge Plani’nin (2010) degerlendirildigini belirtmek

yerinde olacaktir.
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Giiclii Yonler,

Lojistik konusundaki farkindalik,

Limanin varhgi,

Dogu-bati, kuzey-giliney eksenlerinin kesisme noktasi iizerinde bulunmasi
nedeniyle Dogu Karadeniz’i Trabzon merkezli koprii konumuna getirmesi,
Havalimaninin varligi,

Trabzon merkezli bélgenin jeo-stratejik agidan Asya-Avrupa ile Karadeniz-
Akdeniz arasinda koprii konumunda ve {i¢ kitanin kesisim noktasinda olmasi,
Trabzon’un; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya ve
Orta Dogu iilkeleri i¢in bir dagitim ve toplama (aktarma) merkezi olabilecek
ozelligi ile uluslararasi lojistik acisindan ¢ok uygun bir konumda bulunmasi,
Serbest Bolgenin varligi,

Organize Sanayi Bolgelerinin varligi,

Karadeniz Sahil Yolunun varligi,

Yakin yillara kadar iran’in iilkemizden ve Avrupa’dan yaptif1 ticaretin
tamamina yakini bolgedeki 6zellikle Trabzon Limani ve karayollari tizerinden
gerceklestirilmekte iken oniimiizdeki donemde bu ticaretin artarak devam etme
beklentisi,

Uluslararasi ticaret ve ulastirma koridorlar1 (Ipek Yolu ve TRACECA) iizerinde

olmasi seklinde ifade edilebilir.

Trabzon’un lojistik a¢idan Zayif Yonleri;

Lojistik merkezin olmamasi,

Demiryolu baglantisinin eksikligi,

Ulasim ve yerlesim planlarinin es zamanli yapilmamasi,
Lojistik birimlerinin kent igerisinde plansiz dagilmasi,

Cevre dostu tagimacilik sistemlerinin kullanim azlig,

Liman derinliginin uygun olmamas: (giris agz1 10 m derinlikte),
Limanin atil kapasiteyle ¢alismasi,

Imalat sektdriiniin gelismemesi,

Universitelerde lojistik boliimlerinin yetersizligi,
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» (Cagdas depolama ve antrepo tesislerinin olmayist,

» Havalimaninda yiik tasimaciliginin eksikligi,

= Kalifiye eleman eksikligi,

» Tedarik kaynaklarina uzaklik,

* Arazi yapisinin Kuzey-Giiney ulagimina engel olmasi,

» Kombine tagimaciliktaki yetersizlikler seklinde ifade edilebilir.

Trabzon’un lojistik anlamda sahip oldugu Firsatlar ise;

= Lojistik merkez olusturmaya yonelik cografi konum,

» Farkli tagimacilik modlarinin kullanimini saglayan cografi konum,
* Demiryolu projesinin giindemde olmasi,

» Rusya, Kafkasya, Orta Asya ve Iran pazarlari,

= Transit ticaretin artmasi,

* Dogu Karadeniz Kalkinma Ajansi destekleri seklinde siralanabilir.

Trabzon’un lojistik anlamda sahip oldugu Tehditler de;

= Aktarma ve dagitim noktalarinin yetersizligi,

» Tasimacilik modlarinda var olan altyap: eksiklikleri,

= (Cevre dostu tasimacilik sistemlerinin kullaniminda olusacak uyum sorunu,
* Rusya limanlarina olan sevkiyatin diger illere kaymasi,

= Tiirkiye-Iran ve Tiirkiye-Rusya iliskileri,

* Qircistan limanlarimin ve lojistik altyapisini gelismesi,

» Kara tagimaciliginda sahip olunan filo biytikligiidiir.

Trabzon’un lojistik potansiyeline iliskin verilerin incelenmesinden ve GZFT
analizinden yola ¢ikilarak Trabzon’un, TR90 Bolgesi icerisindeki gerek demografik yapi,
gerek tasimacilik yapisi ve gerekse lojistik yiik hareketliligi anlaminda en 6nde gelen sehir
oldugu ifade edilebilir. Fakat s6z konusu kriterler Tiirkiye Ornekleminde
degerlendirildiginde, demiryolu tagimacilik altyapisinin ve liretim noktalarina olan uzaklik
nedeniyle uygun yatirim olanaklarinin olmamasi gibi nedenlerden dolay: biraz geri planda

kaldig1 sOylenebilir. Bu noktada Trabzon’un en biiylik dezavantaji demiryoluna sahip
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olmamasidir. Ancak Karadeniz Ekonomik Isbirligi ¢er¢evesinde kuzey limanlarimizda
olusturulacak ilave kapasitenin I¢ Anadolu Boélgesi'ne ve giiney limanlarina ulastirilmasi
ve bununla birlikte Karadeniz’in GAP, Iran, Suriye ve Irak’la baglantisinin saglanmasi igin
Trabzon-Erzincan-Diyarbakir demiryolu hatti yapilmasi planlanmaktadir (DOKA, 2010:
184). Bu sonuglar neticesinde, TR90 Bolgesi bazli bir lojistik master plani ¢ergevesinde
TR90 Bolgesi’ne hitap eden bir lojistik merkez Trabzon’a kurulmalidir seklinde bir 6neri
getirilebilir. Bu 6neri Ar ve Tanyas tarafindan 2012 yilinda hazirlanmis olan “Lojistik
Merkez Kurulma Oncelikleri Acisindan Illerin Siralanmasi: TR90 Alt Bolgesi Ornegi”
isimli calismada da vurgulanmustir. S6z konusu ¢alismada Gri iliskisel Analiz Yontemi
kullanilarak TR90 Bolgesi icerisinde lojistik merkez kurulma 6nceligi agisindan ilk sirada
belirlenmis olan il Trabzon’dur. Ayrica Devlet tarafindan her diizey 2 Boélgesi i¢in bir
cazibe merkezi belirlendiginden ve TR90 Bdlgesi i¢in Trabzon’un cazibe merkezi olarak
belirlendiginden daha oOnce bahsetmistik. Bu sonu¢ da yine c¢alismamiz sonuglarini
destekler niteliktedir. Ancak Tirkiye igerisindeki siralamada ise durum ¢ok da i¢ acgici
degildir. Yukarida bahsedilen olumsuzluklar sebebiyle (6zellikle demiryolu tasimacilik
altyapisinin olmamasi) lojistik merkez kurulma 6nceligi acisindan Trabzon 36. sirada yer

almistir.

4.3. Trabzon’da Kurulabilecek Bir Lojistik Merkezin Tiiriine Iligkin

Degerlendirme

DOKA Yayimlanmamis Rapor (2012) planlama verilerinden hareketle Trabzon’a

kurulacak bir lojistik merkez i¢in asagidaki 6zellikler ongoriilmiistiir.

e Kara- Demir- Deniz olmak iizere 3 modlu tagimacilik alt yapisina sahip,
¢ 60 ha biiytikliigii ve genisleme imkan1 bulunan,

e Limana ve yakinligi 0- 10 km arasinda,

e 1000 kisiye is imkan1 sunabilecek,

e Depolama alan1 10 ha,

e Hinterland1 500 km,

e Icerisinde 40 adet; uluslararasi ve ulusal firmanmn hizmet verebilecegi
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e Yillik toplam ellegleme kapasitesi 2,5-5 milyon ton arasinda olan bir lojistik

merkez Trabzon’da kurulabilecektir.

Bu bilgiler dogrultusunda Trabzon’da kurulabilecek lojistik merkezin tiiriine iliskin

olarak Tablo 35 olusturulmustur.

Tablo 35: Trabzon’da Kurulabilecek Lojistik Merkezin Tiirii

Kriterler

Kiiresel
Lojistik
Merkezler

Uluslararasi
Lojistik
Merkezler

Bolgesel
Lojistik
Merkezler

Yerel
Lojistik
Merkezler

Ticaret hatlarina olan uzakhik

*

*

Tasima mod sayisi

*

Sahip olacag tasima mod tiirleri

*

Biiyiikliigii

Genigleme olanag (asgari)

Ana ulastirma koridorlarina uzaklik

Liman varligt

Limana yakinlg:

Havaalani varliigi

Yaratug: istindam

Depolama alani (kapal alan)

Hinterland

Firma sayisi

Toplam yiikiin transit tasimacilikla aktarilma
orani (A)

Toplam ellecleme kapasitesi

Toplam tasuma tiirleri arasinda demiryolu ile
tasima orani

Hizmet veren firma tiirii

*

*

Toplam

36

7

12

8:Secilen Lojistik Merkezin her bir lojistik merkez tiirii icin karsiladig: kriter sayisinn toplami

Bir onceki boliimde gelistirilen model dogrultusunda olusturulan Tablo 35’ten

hareketle Trabzon’da kurulacak lojistik merkez; kiiresel, uluslararasi, bolgesel ve yerel

lojistik merkezlerin sirasiyla 3, 7, 12 ve 6 adet 6zelligini tasiyabilecektir. Bu sonuglar

dogrultusunda bolgesel lojistik merkezlere iligkin 12 adet 6zelligi igerisinde bulundurmasi

Trabzon’da kurulacak bir lojistik merkezin bolgesel nitelikte olabilecegini isaret
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etmektedir. Ayrica Trabzon’un mevcut durumu goéz Oniinde bulundurularak bir lojistik
merkez olusturulmasi durumunda bu lojistik merkezin gelecekte artabilecek kapasiteye
cevap veremeyecek olmasi riski ortaya ¢ikmaktadir. Lojistik merkez planlamasi, uzun
vadeli diistiniilmesi gereken bir karar problemi oldugu i¢in gelecekte ortaya cikabilecek
firsat ve tehditleri de icerisinde bulundurmalidir. Bu dogrultuda demiryolu eksikliginin
giderilmesi durumunda tiim tagima tiirlerinin etkin bir sekilde kullanilabilecegi bir lojistik
merkezin Trabzon’da faaliyet gosterebilecegi unutulmamalidir. Bunun yaninda hali hazirda
2,5-5 milyon ton arasinda olan ellegleme kapasitesinin Iran’la olan siyasi iliskilerin
diizelmesi halinde artabilecegi goz niinde bulundurulmalidir. Zira Iran Bas Konsoloslugu,
iligkilerin diizelmesi halinde yillik 5 milyon ton civarinda bir iiriiniin Trabzon iizerinden
Diinya’ya sunulabilecegini ifade etmistir (Kose, 2012: 72) Yine yakin bir tarihe kadar
Trabzon Limani ile ¢ok biiylik miktarlarda yiik alis verisi yapan Sochi Limani’na (Rusya)
alternatif baska bir liman calismasimin Rusya’da konusuldugu da dikkate alinmahdir. ifade
edilen bu firsatlar gbz oniinde bulundurularak Trabzon’da bdolgesel nitelikte bir lojistik

merkez kurulmasi gerektigi ifade edilebilir.
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BESINCI BOLUM

5. AAS-BOCR ILE EN UYGUN LOJISTiK MERKEZ YERI SECIiMi:
TRABZON ORNEGI

Calismanin bu boliimiinde Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri se¢imi
gerceklestirilmistir. Bu amagla ilk olarak yer se¢iminde kullanilacak olan yontem (Analitik
Ag Siireci-Fayda (Benefit), Firsat (Opportunity), Maliyet(Cost), Risk (Risk): AAS-BOCR)
ayritilt bir sekilde anlatilmis ardindan s6z konusu yontem cergevesinde lojistik merkez
yer se¢imi uygulamasi gergeklestirilmistir. Lojistik merkez yeri se¢imi, nitel ve nicel
kriterleri icerisinde barindiran bir karar problemi oldugu i¢in bu problemin ¢dziimiinde
matematiksel ve istatistiksel yontemler genellikle tercih edilmemektedir. ilgili literatiir
incelendiginde agirlikli olarak Cok Kriterli Karar Verme Tekniklerinin (CKKV) ve
ozellikle de AHS nin kullanilmis oldugu goriilmektedir. Ancak AHS’nin; sadece Kriterler
arasindaki dikey iliskileri dikkate almasi ve geri bildirimleri icerisinde barindirmamasi bu

calismada tercih edilmemesine sebep olarak gosterilebilir.

Lojistik merkez yeri se¢imi birbirleri arasinda etkilesimi olan ¢ok sayida nicel ve
nitel kriteri igeren, taraflar (lojistik hizmet verenler, lojistik hizmet alanlar, liniversite-
kamu kurumlari, yerel yonetimler ve sivil toplum Orgiitleri) arasinda ¢ikar gatigsmasina
neden olabilecek bir ¢ok kriterli karar verme problemidir. Bu amagla ¢alismada nicel ve
nitel kriterlerin birlikte degerlendirilmesine imkan taniyan, kriterler arasindaki bagiml ve
bagimsiz iligkileri dikkate alan, iist seviyedeki elemanlarla alt seviyedeki elemanlarin
etkilesimlerini goz oniinde bulunduran ayn1 zamanda gergeklestirilmesi istenilen amacin
Fayda-Firsat-Maliyet ve Risk analizlerinin yapilmasma imkan taniyan AAS-BOCR

yontemi kullanilmagtir.



5.1. Analitik Ag Siireci (AAS)- Fayda Firsat Maliyet Risk Analizi
(Benefit, Opportunity, Costs, Risk: BOCR)

Gergek hayatta karsilagilan problemlerin biiyiik bir ¢ogunlugunda 6l¢iitler arasinda
karmagik bagimliliklar, karsilikl etkilesimler ya da geri bildirimler vardir. Geri bildirim ve
karsilikli etkilesimler ya da bagimliliklar tam olarak hiyerarsik bir yap1 yardimiyla
modellenemez (Saaty ve Vargas, 2006: 7). Bu nedenle geri bildirim ve bagimlilik
iliskilerini g6z 6niinde bulunduran AAS, AHS nin genel bir hali olarak ortaya ¢ikmis olup
tiim kriterler ve alt kriterler arasindaki iliskileri dikkate almaktadir (Saaty ve Vargas, 2006:
7; Saaty, 2009: 42).

AHS, kriterler arasindaki iligkileri hiyerarsik bir yapida gosterirken, AAS kriterler
aras1 bagimlilik ve geri bildirimleri barindiran, kriterler arasi iligkileri ag modeli kurarak
¢oziimleyen bir yontemdir (Saaty ve Vargas, 2006: 7). AAS’nin avantajlari; nicel ve nitel
kriterleri hiyerarsik bir yapiya bagli olma zorunlulugu olmadan modele dahil edebilmesi,
oncelikleri oransal bir dlgekle belirleyerek amag ile faktorler arasinda baglanti kurmasi
seklinde ifade edilebilir (Jharkharia ve Shankar, 2007: 275). AHS ve AAS yapilar

arasindaki fark Sekil 6’da gosterilmistir
Sekil 6: Bir Hiyerarsi (a) ve Bir Ag (b) Arasindaki Fark

. e
! - Knter

(Cluster) g C00 o

. \1:-/\- / P \\.,'

Knter 1Y [ o . \
. S ™
i Alt Knter LN ) (node) P

/ N’
(a) ®)

Kaynak: Saaty ve Vargas, 2006: 8.

AAS’nin 6zel bir hali olan AAS-BOCR yodnteminde ise, her alternatifin

dogurabilecegi fayda ve zararlarla birlikte firsat (gelecekte ortaya ¢ikmasit muhtemel olan
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faydalar) ve riskler (gelecekte ortaya ¢ikmasi muhtemel zarar) de dikkate alinarak kisa ve
uzun vadede ortaya g¢ikabilecek olumlu ve olumsuz etkiler degerlendirilir (Liang ve Li,
2008: 811). Bu sekilde fayda, firsat, maliyet ve riski onceliklendirme islemine BOCR
analizi denilir (Ustiin ve digerleri, 2005:3).

AAS-BOCR yontemi Sekil 7°de gosterilen asamalardan olugmaktadir (Bayazit,
2002; Erdogmus ve digerleri, 2005; Ustiin ve digerleri, 2005; Saaty, 2005; Saaty ve

Vargas, 2006; Wijnmalen, 2007; Liang ve Li, 2008; Saaty, 2009):

Sekil 7: AAS-BOCR Analizi Siireci

Problemin Belirlenmesi

v
Kriterlerin Belirlenmesi

v
Alternatiflerin Belirlenmesi

A\ 4
BOCR Modelinin Olusturulmast

Y N

Fayda Ag1 Firsat Ag1 Maliyet Ag1 Risk Ag1

T

Tiim Aglarn Birlestirilerek En uygun Alternatifin Secilmesi

5.1.1. Problemin Belirlenmesi
Modelin ilk asamasi ¢oziilmesi amaglanan karar probleminin belirlenmesidir.

Calismamizda “Trabzon’da En Uygun Lojistik Merkez Yeri Se¢imi” karar problemi olarak

tespit edilmistir.
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5.1.2. Kriterlerin Belirlenmesi

Lojistik merkez yeri se¢iminde kullanilmasi diistiniilen tiim kriterler, s6z konusu
alanda daha oOnce yapilmis olan calismalar (¢alismanin ikinci boliimiinde bahsedilen
literatiir) ve AAS uygulamasi i¢in olusturulmus olan AAS Uzman Grubun (ii¢ 6gretim
iiyesi) fikirleri goz oniinde bulundurularak 2 asamada belirlenmistir. Ilk asamada lojistik
merkez yeri se¢iminde en c¢ok kullanilan ve uzman grup tarafindan olmasi diisiiniilen
kriterler birlestirilerek tiim kriterler AAS-BOCR analizine uygun olacak bigimde uzman
grup tarafindan fayda, firsat, maliyet ve risk alt kiimeleri altinda toplanarak Ek 3’teki gibi
belirlenmistir. EK 3’te; karsisinda yazar ve yil bulunan kriterler, s6z konusu kriterlerin
dayandig literatiir calismalarini gostermektedir. Karsisinda “uzman grup” ifadesi yer alan
kriterler ise uzman grup tarafindan lojistik merkez yeri se¢imine dahil edilen kriterlerdir.
Bu noktada ¢alismanin diger bir katkisi olarak literatiirde olmayan bazi kriterlerin uzman
grup tarafindan lojistik merkez yer se¢ciminde bir kriter olarak dahil edilmesi sdylenebilir.
Ornegin, miisteri ihtiyaglarm karsilamada esneklik, ellegleme maliyeti, nakliye maliyeti ve
diger maliyetler bu kriterlerden bazilaridir. Ayrica uzman grup tarafindan ilave edilen bazi
kriterler ise Trabzon’a 0zgii kriterler olup demiryolu projeleri, Zigana ve Ovit Gegidi
kriterleri buna drnek olarak gosterilebilir. ikinci asamada ise belirlenmis olan tiim kriterler
uzman grup tarafindan tekrar degerlendirilmis ve “Hizmet”, “Pazar Pay1” ve “Alt Yapi
Hizmetleri” ana kriterleri ile bu ana kriterler altindaki alt kriterlerin degerlendirme diginda
tutulmasina karar verilmistir. “Hizmet” ve “Pazar Pay1” kriterleri ve bu kriterlere ait alt
kriterler; bir bolge icin yer se¢imi yapilirken kullanilmasi daha uygun oldugu diisiincesi ile
“Alt Yapt Hizmetleri” kriteri ve bu kritere ait alt kriterler ise ¢calismada degerlendirilecek
olan alternatifler agisindan farklilik gostermemesi sebebiyle degerlendirme dist
tutulmustur. Tim bu degerlendirmelerden sonra ¢alismada kullanilacak olan Kriterler ve

aciklamalar1 Tablo 36’daki gibi olusturulmustur.
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Tablo 36: Lojistik Merkez Yeri Se¢ciminde Kullanilacak Kriterler

Ag Adr Ana Kriterler Alt Kriterler Aciklama
Cevreye Etkisi (CE) Stekqllsl%cl(?k olan lojistik merkez yerinin olusturacagi giiriiltii ve hava kirliligi ile gorsel agidan gevreye
Sosyo-Ekonomik Trafige Etkisi (TE) Secilecek olan lojistik merkez yerinin kentsel lojistik trafigine etkisidir.
Faktorler Ekonomik Yasama Etkisi (EYE) | Lojistik merkezin kurulacag yer ve civarinda yaratacagi ekonomik etkidir.
Afet Lojistigine Etkisi (ALE) K"entler'lvl? herhangi b1‘r afet aninda lojistiginin saglikli ve etkin bir sekilde karsilanabilmesi ve stok
giivenligi acisindan dikkate alinmasidir.
© Uretim Merkezlerine Yakinlik ~ Organize Sanayi Bélgeleri vb. iiretim merkezleri lojistik talebin yiiksek oldugu yerlerdir. Bu nedenle
1= (UMY) secilecek olan lojistik merkez yerinin liretim merkezlerine olan yakinlig: dikkate alinmalidir.
= : o o : : e : :
$ Sehir Merkezine Yakmlik Secilecek olan lpjlstlk merkez. yerinin sehir rperkezme olan yakinligini ifade etmgktedlr. Se.gllecek
(SMY) olan yer, ne sehirle tamamen i¢ i¢e ne de sehirden tamamen kopuk olmalidir. Sehir merkezine en
Mesafe uygun mesafede olmalidir.
Havaalanma Yakinlik (HY) Secilecek olan lojistik merkezin havaalanina yakinligini ifade etmektedir.
Trabzon’da ulusal ve uluslararasi tagimacilikta karayolu ¢ok énemli bir yer tutmaktadir. Bu nedenle
Otoyola Yakinlik (OY) lojistik merkez yerinin otoyol baglantisi1 dikkate alinmalidir.
. Trabzon’da ithalat ve ihracat tagimalari ¢cogunlukla denizyolu ile yapilmaktadir. Bu tasimalarda biiyiik
Limana Yakinlik (LY) miktarlar s6z konusu oldugundan limana yakinlik kriteri lojistik merkez yeri seciminde 6énemlidir.
1’Nolu Proje (1 NP) Erzincan-Giimiishane-Trabzon Merkez (Zigana Geg¢idi) demiryolu hattini ifade etmektedir.
Demiryolu 2’Nolu Proje (2 NP) Erzurum-Bayburt-Of (Ovit Gecidi) demiryolu hattini ifade etmektedir.
Ulasimi 3’Nolu Proje (3 NP) Erzincan-Giimiishane-Tirebolu demiryolu hattini ifade etmektedir.
4’Nolu Proje (4 NP) Samsun-Sarp demiryolu hattini ifade etmektedir.
Trabzon’dan istanbul’a.kadar uzanan heniiz yapimi tamamlanmamaig sahil yolu projesinin tamamen
Karadeniz Sahil Yolu (KSY) bitmesiyle Trabzon’un Istanbul ve civarindaki kentlerle yapacak oldugu yiik alis verisinde saglanacak
= firsatlar1 isaret etmektedir.
4 Trabzon’dan Dogu ve Giiney Dogu Anadolu Bolgeleri’ne yapilan tasimalarda daha kisa zamanda ve
= Ovit Gegidi (OG) daha az maliyetle tasima firsatlarindan faydalanmak amaciyla Bolge’de yeni yapilan ve i¢ kesimlerle
Karayolu Ulagimi ¢ olan baglant1 siiresini 6nemli 6l¢iide azaltacak olan Ovit Gegidi’ne lojistik merkezin yakinligini ifade

etmektedir.

Zigana Geg¢idi (ZG)

Trabzon’dan Dogu ve Giiney Dogu Anadolu Bélgeleri’ne yapilan tasimalarda daha kisa zamanda ve
daha az maliyetle tagima firsatlarindan faydalanmak amaciyla Bolge’de yeniden yapilandirilan ve i¢
kesimlerle olan baglant1 siiresini 6nemli dl¢iide azaltacak olan Zigana Gegidi’ne lojistik merkezin
yakinlhigini ifade etmektedir.




T¢T

Tablo 36’n1in Devami

Ag Adi Ana Kriterler Alt Kriterler Aciklama
Arazi Maliyeti Kamulastirma Maliyeti (KM) | Secilecek olan lojistik merkez yerinin kamulastirilmasi esnasinda katlanilacak maliyettir.
Dolgu Maliyeti (DM) Secilecek olan lojistik merkez yerinde deniz dolgusu s6z konusu oldugunda katlanilacak maliyettir.
Bina Tesis Maliyeti (BTM) L.oj.istil.< merkezde .in$a.51. yapllacak olan ve arazinin yapisina gore degisen (depreme dayanaklik
2 Tesis Maliyeti . e glblll) l?lnalarln mahyetm.l 1fad§ e.tmektedlr. ) . . .
= Ulasim Baglanti1 Maliyeti Lojistik merkeze ulasabilmek i¢in yapilacak olan yollarin, tiinellerin veya tren giris ¢ikist i¢in
‘_E“ (UBM) dosenmesi gereken raylarin maliyetini ifade etmektedir.
Nakliye Maliyeti (NM) Yiiklerin Organize Sanayi Bolgeler} vb. liretim merkezlerinden lojistik merkezlere nakliyesi
isletme Maliyeti 51r"asm(?a kgtlanllacak olan mallyittlr.
. Yiiklerin bir tasima modundan diger tasima moduna aktarilmasi esnasinda katlanilacak olan
Ellegleme Maliyeti (EM) maliyettir.
Hizli kentlegsme nedeniyle sehre en uygun mesafede ve yeterli biiyiikliikte araziler bulmak giin
e o ectikce zorlagmaktadir. Lojistik merkez yeri se¢cimi uzun vadeli diisiiniilmesi gereken bir konudur
Arazinin Biiyikligi (AB) %egticagret hacnslinin artlslylajher gegen gﬁl}l’ dahagfazla kapasiteye ihtisyag: duyulagcagl diisiiniilerek
degerlendirilmesi gereken bir kriterdir.
o Genisleme imkami (Gi) Yeteirli biiyiikliikte araziler bu}qnabilir fakat artan kapasite dogrultusunda uzun vadeli genisleme
Avrazinin Fiziksel imkanlarina cevap veremeyebilir.
Ozellikleri Arazinin topografyasi, jeolojik yapisi, dogal afetlere agik olup olmamasi, zemin sondaj1 yapilarak
. Zeminin Yapisi (ZY) liman ve lojistik merkez kurulmaya uygun bir arazi olup olmamasi faktorlerinin dikkate alindigi bir
2 kriterdir.
- Ozellikle lojistik merkezin demiryolu baglantisinin saglanmasinda énemli bir kriterdir. Buna gére
Arazinin Egimi (AE) demir yolu baglantilarinda %5’lik bir egimden fazlas1 hem frenleme sorunlarina hem de daha
kuvvetli bir cekici ihtiyacina sebep olabilir.
Arazinin Miilkiyet Durumu Lojistik merkez kurulacak olan arazinin devlete mi yoksa 6zel sahislara m1 ait oldugunun dikkate
Avrazinin (AMD) alindig kriterdir.
Sahipligi ve S Segilecek olan lojistik merkez yerinin herhangi bir yapilagsma olmasi miimkiin olmayan; orman
Arazinin Imar . S e P C .
Yapist arazisi, tarim arazisi, bolgeye 6zel {iriin alan1 gibi bir alana kurulmamast i¢in dikkate alinmasi

Plamindaki Durumu (AIPD)

gereken bir kriterdir.




5.1.3. Alternatiflerin Belirlenmesi

Modelin tiglincii asamas1 karar probleminin ¢éziimiinde etkili oldugu diistiniilen
alternatiflerin belirlenmesidir. Alternatiflerin tespit edilmesi karar probleminin ¢oziimiinde
derin bilgisi oldugu diisiiniilen kisilerce olusturulan uzman bir grup tarafindan yapilir. S6z
konusu alternatiflerin belirlenmesi asamasinda Trabzon’da lojistik merkez yeri icin
giindemde olan 6 alternatifin tamami1 degerlendirilmistir. Bu alternatiflere iliskin bilgilere
Trabzon Belediyesi, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bo6lge Midiirliigli, Karayollari
10. Bolge Miidiirliigii, Cevre ve Sehircilik 11 Miidiirliigii, Insaat Miihendisleri Odas,
Jeoloji Miihendisleri Odas1 ve Mimarlar Odasi’ndaki ilgili kisilerle ve akademisyenlerle

gortsiilerek ulasilmis olup bu bilgiler Tablo 37°de sunulmustur.
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Tablo 37: Alternatifler ve Alternatiflere Tliskin Ozellikler

Alternatifler

Ozellikleri

A
(Trabzon Limani)

e Liman ve otoyol baglantis1 mevcuttur.

e Havalimanina yaklagik 6 km mesafededir.

e Arazi yapist lojistik merkez ve liman olmaya uygundur.

* Zigana Gegidi’ne yaklasik 2 km, Ovit Gegidi’ne ise yaklasik 55 km mesafededir.

o Trabzon’un faaliyetteki en biiyiik Organize Sanayi Bolgesi’ne yaklasik 24 km mesafededir.

¢ Sehir merkezine ¢ok yakin olmasi sebebiyle genisleme imkani yok denecek kadar azdir.

o Lojistik merkez i¢in yeterli bilyiikliikte arazi mevcut degildir.

e Lojistik merkez kurulmasi s6z konusu oldugunda gerekli biiyiikliige ulasabilmek icin biiyiik
oranda kamulagtirma maliyetine katlanilmasi gerekmektedir.

* Bu alanda kamulastirma maliyetinin m”’si yaklagik 2.500 TL’dir.

e Sahip olunan limanin giris agz1 10 m derinlikte olup biiylik hacimli yiik gemilerinin manevra
yapmasina uygun degildir.

(Arsin Organize Sanayinin
Karsisindaki Dolgu Alani)

o Trabzon’un faaliyetteki en biiyiik Organize Sanayi Bolgesi’ne bitisik konumdadir.

*Dolgu yapilarak lojistik merkez kurulabilecek olan bir alandir.

e Havalimanina yaklasik 18 km limana ise yaklasik 24 km mesafededir.

eZemin sondaji yapilmis olup arazi yapisinin lojistik merkez ve liman i¢in uygun oldugu
belirlenmistir.

® S6z konusu alanin diiz bir zemine sahip olmasi deniz dolgusu agisindan bir istiinliik olarak ifade
edilmistir.

» Ovit ve Zigana gegitlerine yaklasik olarak esit mesafededir.

e Heniiz hicbir caligma yapilmamis oldugundan bir lojistik merkez kurulmasi durumunda 6nemli
6lciide dolgu ve az da olsa kamulastirma maliyetleriyle karsilasilacaktir.

eDolgu maliyetinin m*sinin 130 TL oldugu ve yapilacak dolgunun 15 m yiikseklikte oldugu
varsayildiginda ortalama m® maliyeti 1.950 TL olacaktir.

o Bu alandaki kamulastirma maliyetinin m*’si yaklasik 250 TL’dir.

C
(Camburnu
Tersanesi)

¢ Dolgu yapilarak lojistik merkez kurulabilecek bir alandir.

o Trabzon’un faaliyetteki en biiylik Organize Sanayi Bolgesi’ne yaklagik 15 km mesafededir.
 Sehir merkezine ve limana yaklagik 40 km mesafededir.

¢ Havalimanna yaklagik 33 km mesafededir.

e Zemin sondaji yapilmis olup arazi yapisinin lojistik merkez ve liman igin uygun oldugu ifade
edilmistir.

o 1lgili alan etrafindaki kamulastirma maliyet bedeli m® i¢in yaklasik 150 TL’dir.

* Ovit Gegidi’ne yaklasik 8 km Zigana Gegidi’ne ise yaklagik 37 km uzakliktadir.

D
(Deliklitas
Mevkii)

+400.000 m*lik bir alandr.

e Kamulastirma maliyetinin m*’si 74,75 TL’dir.

eflgili alanin etrafinda; orman alani, bdlgeye 6zel iiriin alam, tarim arazisi gibi herhangi bir
yapilagmaya imkan tanimayan alanlar mevcut oldugundan genigleme imkan1 yok denecek kadar
azdir.

e Zemin yapisi saglam olup liman baglantist mevcut degildir.

e Zigana Gegidi’nin iizerinde olup Ovit Ge¢idi’ne yaklasik 60 km mesafededir.

E
(Akyazi1 Dolgu
Alani)

#800.000 m* biiyiikliikte bir dolgu alamdir.

o Sehir merkezine ve limana yaklagik 9 km mesafededir.

e Havalimanina yaklasik 15 km mesafededir.

¢ Kamulastirma maliyeti m’ bagina yaklagik 800 TL’dir.

o Bu alanin doldurulma sebebi spor faaliyetlerine uygun bir alan yaratmaktir.

o Zigana Gegidi’ne yaklasik 11 km Ovit Gegidi’ne ise yaklagik 70 km mesafededir.
¢ Trabzon’un en etkin tiretim merkezine yaklasik 33 km mesafededir.
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e Havalimanina bitisik konumda olup sehir merkezine ve limana yaklagik 6 km mesafededir.
o lgili alanda kamulastirma maliyetinin m”’si yaklagik 1.000 TLdir.

e Zemin yapisi liman ve lojistik merkez i¢in uygundur.

o Zigana Gegidi’ne uzakligi 4 km iken Ovit Gegidi’ne ise yaklasik 49 km’dir.

e Trabzon’un en etkin liretim merkezine yaklagik 18 km mesafededir.

¢ S6z konusu alanda ikinci havalimani pisti yapilmasi diigiiniilmektedir.
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Yukaridaki bilgiler 1s18inda D alternatifi; liman baglantis1 olmamasi ve etrafindaki
alanlarin genislemeye imkan tanimamasi, E alternatifi; spor faaliyetleri i¢in doldurulmus
bir alan olmasi, F alternatifi ise s6z konusu alanda ikinci havalimani pisti yapilacak olmasi
nedenleriyle c¢alismanin uzman grubu tarafindan degerlendirme dis1 birakilmis ve

Trabzon’da lojistik merkez yeri alternatifleri A, B ve C seklinde belirlenmistir.

5.1.4. BOCR Modelinin Olusturulmasi

Kriterlerin ve alternatiflerin belirlenmesinin ardindan Super Decision 2.0.8 yazilim1
kullanilarak AAS-BOCR modeli Sekil 8’deki gibi olusturulur.

Sekil 8: AAS-BOCR Modeli

L] AMAC -|olx

En Uygun Lojistik Merkez Yeri Segimi

u |

Mode - o x|
1 Fayda 2 Fur=at 3 Mialivet 4 Rizk
Subnet Subnet Subnet Subnet
v O

F

Sekil 8’de goriildiigii tizere BOCR Modeli Fayda, Firsat, Maliyet ve Risk
aglarindan olusmaktadir. Her bir aga iliskin isleyis asagida ayrintili bir bicimde

agiklanmustir.
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5.1.4.1. Fayda Ag1

Fayda agindaki kriterler arasindaki etkilesimleri gosteren iliskiler matrisi AAS

Uzman Grubu tarafindan Tablo 38’deki gibi belirlenmistir. Bu matriste, eger i kriteri j

kriterini etkiliyorsa matriste o kriterlerin kesisim noktasina * isareti koyulur. liski

olmamast durumunda ise hiicre bos birakilir.

Tablo 38: Fayda Ag I¢in Olusturulmus iliski Matrisi

KUME SOSYO-EKONOMIK FAKTORLER | KONUM

KRITER = CE = TE EYE ALE UMY SMY  HY 00 LY
SOSYO ~ * * * * * *
EKONOMIK o * * * * *
FAKTORLER EYE -_ * *

ALE * * *

UMY

SMY
KONUM HY

oY

LY

Iliski matrisinin olusturulmasiin ardindan bu matristeki iliskilerin Super Decision

2.0.8 yazilimina aktarilmasiyla fayda ag1 Sekil 9’daki gibi olusturulmustur.

Sekil 9: Fayda Ag:

- . =
=|O
_m| Sosvo-Ekonomik Faktorer — |0 ] Ll Fomum _l_lél
AlE I EYE I = I cE I 5 HY I LY I oY I f_-f__‘-.i'fl ShY I
v O 4 [ v
:I_-‘\llmtiﬂer;lglﬂ
Alel
P » _I

125



Sekil 9’a bakildiginda Sosyo-Ekonomik faktorler kiimesinin kendisinden ¢ikip yine
kendisine varan ok goéziikmektedir. Bu sekildeki bagimlilik AAS’de kiime igerisinde
birbirini etkileyen kriterler oldugunu gosterir ve bu bagimliliga i¢sel bagimlilik
denilmektedir. Konum, sosyo-ckonomik faktorler ve alternatifler kiimeleri arasinda
karsilikli oklarin oldugu goziikmektedir. Bu sekildeki bagimlilik her kiimenin birbirinden

etkilendigini ifade etmektedir ve digsal bagimlilik olarak adlandirilmaktadir.

5.1.4.1.1. ikili Karsilastirma Matrisi

Fayda ag olusturulduktan sonra iligki matrisinden yola c¢ikilarak ikili
karsilastirmalar i¢in anket formu hazirlanir. Bu ankette, karar vericiler tarafindan ikili
karsilastirmalar yapilir. Bu noktada karar verici profilinden bahsetmek faydali olacaktir.
Ikili karsilastirma yapan kisilerin (karar vericiler) ele alinan konu hakkinda bilgi ve
tecriibeye sahip uzman kisilerden olusmalari ¢gok 6nemlidir. Ciinkii AAS-BOCR modelinin
sonucu bu ikili karsilastirmalar ile belirlenmektedir. Bu nedenle karar vericilerin lojistik
merkezin tarafi olan kisiler olmasina dikkat edilmis ve calismanin Orneklemi;
akademisyenler (6 kisi), kamu kurum ve kuruluslar1 (8 kisi), lojistik hizmet verenler (6
kisi), lojistik hizmet alanlar (6 kisi), STK-Dernekler ve Odalar (7 kisi) olmak tizere 5
gruptan 33 kisi olarak belirlenmistir. S6z konusu karar vericilere iligkin bilgiler Ek 4’te

sunulmustur.

Bu noktada karar vericiler i¢in hazirlanmis olan anket formunda bahsetmek yerinde
olacaktir. Hazirlanmig olan anket formunda (Ek 5) kiime ve kriter diizeyinde olmak {izere
iki tiirlii karsilastirma s6z konusudur. ilk olarak (eger yeterince kiime var ise) kiime
karsilastirmasi, tiim kiimelerin kontrol kiimesiyle kiyaslamasi seklinde yapilir. Ardindan
her bir kriter kontrol kiimesindeki kriterlerle karsilagtirilir. Karsilastirma yaparken Saaty
tarafindan gelistirilen AHS i¢in de kullanilabilen 1-9 6nem skalas1 kullanilmistir. Asagida

degerlendirme yontemine iligkin bir 6rnek yer almaktadir (Saaty ve Vargas, 2006: 51).
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Tablo 39: AAS Yonteminde Kullanilan Derecelendirmeler

Onem Derecesi Tanim Agiklama
1 Esit Onem iki faaliyet amaca esit seviyede katkida bulunur.
3 Birinin digerine gore ¢ok az dnemli Tecriibe ve yargi birini digerine ¢cok az derecede
olmasi tercih ettirir.
5 Kuvvetli derecede dnemli Tecriibe ve yargi birini ther;qe kuvvetli bir
sekilde tercih ettirir.
- . . Bir faaliyet giiglii bir sekilde tercih edilir ve
! Cok kuvvetli diizeyde Snemli baskinligi uygulamada rahatlikla goriiliir.
. . Bir faaliyetin digerine tercih edilmesinde kanitlar
9 Asir1 derecede 6nemli S .
cok biiyiik bir giivenilirlige sahiptir.
2468 Ara Degerler Uzlasma' gerektiginde kullaPmak lizere
yukaridaki yargilar arasina diisen degerler
Karsilik Degerler Tersi karsilagtirma igin

Ornek 1: Asagidaki faktdrlerden hangisinin Cevreye Etki (CE) kriteri iizerindeki

etkisi daha fazladir?

Tablo 40: ikili Karsilastirma Matrisinin Bir Ornegi

UMY @ 9

s (@)

3:.4:5 6 7 8 9 SMY

Yani anketi cevaplayan kisi CE kriteri iizerinde Uretim Merkezine Yakinlik
(UMY) kriterinin Sehir Merkezine Yakinlik (SMY) kriterine kiyasla 7 kat daha énemli
oldugunu vurgulamaktadir. Bir baska deyisle UMY kriteri CE kriteri iizerinde SMY

Kriterine kiyasla ¢ok kuvvetli derecede fayda saglamaktadir.

Yukarida belirtilen Ornek 1°e benzer sekilde iliski matrisindeki iliskilerden yola

cikilarak aralarinda etkilesim olan tiim Kkriter, alt kriter ve segenekler arasinda ikili

karsilastirmalar yapilir. Yapilan ikili karsilastirmalarda katilimcilarin  her bir ikili

kiyaslama i¢in vermis olduklarin cevaplarin geometrik ortalamalar1 alinarak nxn’lik bir

karsilagtirma matrisi elde edilir. Bu durumda ikili iliski matrisi asagidaki gibi

gosterilmektedir.
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e C, C, Ch

C W1/W1 W1/W2 W1/Wn

Cz W2/W1 W2/W2 W2/Wn
A=

Ch wp/wi wp/wy ... wp/wy )

NS

A matrisinde C,; ikili karsilastirmasi yapilan Kkriterleri, w, (6zvektor) ise bu
kriterlerin agirliklarin1 gostermektedir. Bu noktada nitel ve nicel kriterleri igeren bir
sorunun ¢ozlimiinde tam bir tutarlilik beklemek yerine, ne kadarlik bir tutarsizligin kabul
edilebilecegini arastirmak yerinde olacaktir. Tutarlilik ol¢iimiinde ilk 6nce bir Tutarlilik

Indeksi (TI) belirlenir (Formiil 1).

Ti= [(Amax-n) / (n-1)] (1)

Burada Amax degeri matristeki en biiylik 6zvektor degerini, n ise matrisin degerini
gostermektedir. Ardindan tutarlilik indeksinin Tablo 41°de verilmis olan Rasgele Tutarlik
Indeksine (RI) béliinmesiyle Tutarlilik Orani (TO) hesaplanir (Formiil 2). TO degeri %
10’un altinda ise sonuglar tutarlidir denilebilir. Aksi takdirde ikili karsilastirma

matrisindeki degerlerin tekrar gézden gegcirilmesi gerekir.

TO = [Ti/Ri] )

Tablo 41: Rastgele Tutarlihk Indeksi

Ri 0 0 0,52 0,89 1,11 1,25 1,35 1,40 1,45 1,49

Calismamizda Super Decision 2.0.8 yazilimindan faydalanildigi igin, sadece ikili

karsilagtirmalardan elde edilen degerlerin geometrik ortalamalar1 Microsoft Excel 2010
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Office Uygulamasi kullanilarak hesaplanmis ve bu degerler ilgili yazilima aktarilarak
fayda agina iliskin sonuglar her bir katilime1 grubu igin ayr1 ayr belirlenmis ve Sekil 9°da
sunulmustur. Yapilan hesaplamalar tiim aglar i¢in gecerli oldugundan sadece fayda agi

altinda ayritili bir sekilde anlatilmistir.
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Tablo 42: Fayda Agna iliskin Sonuclar

Gruolar Kiime Kriterler Kiime Igerisindeki Ag Igerisindeki

P U Oncelik Degerleri Oncelik Degerleri
A 0.47 0.22
Alternatifler B 0.33 0.16
C 0.20 0.08
I HY 0.10 0.03
q; LY 0.22 0.11
2 Konum oy 0.34 0.15
= UMY 0.19 0.08
B SMY 0.15 0.06
< ALE 011 0.01
Sosyo-Ekonomik EYE 0.24 0.03
Faktorler TE 0.37 0.04
CE 0.28 0.03
= A 0.38 0.17
= Alternatifler B 0.42 0.20
= C 0.20 0.08
g HY 0.10 0.04
N LY 0.16 0.07
4 Konum oYy 0.34 0.13
=) UMY 0.25 0.10
2 SMY 0.15 0.06
N ALE 0.13 0.01
é Sosyo-Ekonomik EYE 0.34 0.06
_Q Faktorler TE 0.27 0.04
CE 0.26 0.04
A 0.41 0.19
5 Alternatifler B 0.39 0.18
g C 0.20 0.09
5 HY 0.09 0.04
> LY 0.24 0.10
g Konum oY 0.26 0.1
N UMY 0.32 0.13
T SMY 0.09 004
= ALE 0.08 0.01
= Sosyo-Ekonomik EYE 0.35 0.03
- Faktorler TE 0.32 0.03
CE 0.25 0.03
A 0.44 0.20
= Alternatifler B 0.35 0.16
= C 0.21 0.09
i—<" HY 0.11 0.04
= LY 0.15 0.06
IS Konum (0) 0.32 0.13
= UMY 0.23 0.10
> SMY 0.19 0.08
3 ALE 0.07 0.02
=) Sosyo-Ekonomik EYE 0.32 0.04
- Faktorler TE 0.30 0.04
CE 0.31 0.04
A 0.27 0.11
= Alternatifler B 0.38 0.16
g C 0.35 0.14
IS HY 0.10 0.03
K LY 0.19 0.06
< Konum oY 0.26 0.09
o UMY 034 0.11
5 SMY 0.11 0.05
Q ALE 0.25 0.06
ff Sosyo-Ekonomik EYE 0.25 0.06
« Faktorler TE 0.30 0.08
CE 0.20 0.05
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Tablo 42’den hareketle fayda agina iligkin olarak asagidaki sonuglar elde edilmistir.

En uygun lojistik merkez yeri se¢iminin akademisyenlere gore sagladigi faydalar
incelendiginde su sonuglara ulagilmistir: A alternatifi en uygun lojistik merkez yeridir.
Ayrica en fazla 5neme sahip kriterler sirastyla OY, LY ve UMY iken ALE ise en az 6neme
sahip kriterdir.

Kamu kurum ve kuruluslar1 agisindan ilgili sonuglara bakildiginda B’nin en uygun
alternatif, OY ve UMY ’nin lojistik merkez yeri se¢iminde en fazla fayda saglayan kriterler

ve ALE’nin ise en az 6neme sahip kriter olduklar: ifade edilebilir.

A, lojistik hizmet verenler acisindan en fazla fayda saglayan alternatif iken UMY,
OY ve LY kriterleri lojistik merkez yeri seciminde en fazla fayda saglayan kriterlerdir. En

az dneme sahip olan kriter ise ALE’dir.

Lojistik hizmet alanlar agisindan fayda ag1 degerlendiginde; A en uygun alternatif,

OY, UMY ve SMY en fazla 6neme sahip kriterler ve ALE ise en az 6neme sahip kriterdir.

STK-Dernekler-Odalar agisindan durum degerlendirilmesi yapildiginda ise B’nin
fayda ag1 agisindan en uygun alternatif oldugu goriilmektedir. UMY, OY ve TE en fazla,

HY ise en az 6neme sahip kriterlerdir.

5.1.4.1.2. Agirhklandirilmams Matris

Ag modelinin iginde yer alan ve iligkiler matrisinde goriinen ikili iligkiler karar
vericiler tarafindan Saaty’nin gelistirdigi AHS i¢in de kullanilan 6nem skalas1 kullanilarak
degerlendirilir ve tiim ikili karsilagtirmalarin yer aldigi Agirliklandirilmamis Siipermatris
olusturulur. Fayda agma iliskin agirliklandirilmamis matrisler Super Decision 2.0.8

yazilimi kullanilarak her bir grup i¢in hesaplanmis ve Ek 6, 7, 8, 9 ve 10’da sunulmustur.
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5.1.4.1.3. Agirhklandirilmis Matris

Bu asamada; Agirliklandirilmamis Siiper Matristeki degerler ilgili alt kriteri
barindiran kriterin agirligiyla garpilir ve Agirliklandirilmis Stipermatris elde edilir. Fayda
agma iliskin agirliklandirilmis matrisler Super Decision 2.0.8 yazilimi kullanilarak her bir

grup i¢in hesaplanmig ve Ek 11, 12, 13, 14 ve 15’te sunulmustur

5.1.4.1.4. Limit Matris

Dordiincli olarak Limit Siiper Matrisin Olusturulmasi agsamasina gegilir ki bu
asamada; Agirliklandirilmis Siipermatrisin, satirlart ayn1 degere ulasincaya kadar biiyiik
dereceden kuvveti alinarak Limit Siipermatris elde edilir. Fayda agina iligkin Limit Stiper
Matrisler Super Decision 2.0.8 yazilimi kullanilarak her bir grup igin hesaplanmis ve Ek
16, 17, 18, 19 ve 20’de sunulmustur.

5.1.4.2. Firsat Ag1

Firsat agima iliskin olarak AAS-BOCR Uzman Grubu tarafindan hazirlanmis olan
iliski matrisi Tablo 43’te gosterilmistir.

Tablo 43: Firsat Ag i¢in Olusturulmus iliski Matrisi

DEMIRYOLU ULASIMI " KARAYOLU ULASIMI
1INP 2NP 3NP 4NP KSY OG  ZG

KUME KRITER

*

DEMIRYOLU ULAMISI

KARAYOLU ULASIMI

Tablo 43’teki iliskilerin Super Decision 2.0.8 yazilimina aktarilmasiyla Firsat Agi
Sekil 10’daki gibi olusturulmustur.
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Sekil 10: Firsat Agi

S

LI Demiryelu Ulazmm _||:||x| lleﬁynluUla@um -|EI|X|
1'_\'PI JNE"I 3'_\'PI -—15?' KSYI OGI ZGI
- ™
3 r ol
_m| Adternatifler = |0 %]

EEE |

Sekil 10’a bakildiginda sadece Karayolu Ulagimi kiimesinde i¢ bagimlilik oldugu
goriilmektedir. Tiim kiimeler arasinda ise karsilikli etkilesim s6z konusudur. Bu iligkiler
dogrultusunda olusturulan ikili karsilastirma anketi (Ek 5) sonuglarina gére Super Decision

2.0.8 yazilimi kullanilarak firsat agina iligkin elde edilen sonuglar Tablo 44’te sunulmustur.
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Tablo 44: Firsat Agina iliskin Kiime ve Ag Oncelik Degerleri

Gruplar Kiime Kriterler | Kime Igerisvindek.i Oncelik Ag Igerisirzdeki '
Degerleri Oncelik Degerleri

A 0.43 0.14

Alternatifler B 0.33 0.11

3 c 0.24 0.08

"Cﬁ 1NP 0.34 0.12

'é Demiryolu Ulagimi g “E 8(1)2 882

2 4 NP 0.43 0.15

E\E‘ KSY 0.44 0.14

Karayolu Ulagimi oG 0.15 0.04

ZG 0.41 0.13

A 0.42 0.14

o Alternatifler B 0.33 0.11

> c 0.25 0.08

ES INP 0.42 013
— 17

fé —g Demiryolu Ulagimi ;23, HE 82'); 882

g2 4 NP 0.32 0.10

Q KSY 0.42 0.15

Karayolu Ulagimu 0G 0.16 0.06

ZG 0.42 0.15

A 0.44 0.15

Alternatifler B 0.30 0.10

@ c 0.26 0.08

g INP 0.47 0.17

T c . 2 NP 0.23 0.09

é g Demiryolu Ulagimi 3NP 010 0.04

2 > 4 NP 0.20 0.06

S KSY 0.21 0.07

Karayolu Ulagimu 0G 0.23 0.07

ZG 0.56 0.17

A 0.36 0.11

Alternatifler B 0.38 0.12

@ c 0.26 0.09

g = INP 041 0.14

§ <_C\s Demiryolu Ulagimi :2)) EE 8(1)2 882

2 < 4NP 0.33 0.11

S KSY 0.37 0.12

Karayolu Ulagimu 0G 0.19 0.06

ZG 0.44 0.16

A 0.50 0.16

, Alternatifler B 0.30 0.10

5 c 0.20 0.07

% - 1 NP 0.41 0.12

55_, g Demiryolu Ulagimi g EE 818 882

v © 4 NP 0.37 0.11

5 KSY 0.46 0.17

Karayolu Ulagimi 0G 0.14 0.05

ZG 0.40 0.15
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Tablo 44°ten hareketle firsat agina iligskin olarak su sonuglara varilmistir.

En uygun lojistik merkez yeri se¢iminin sundugu firsatlar, akademisyenlere gore
incelendiginde su sonuglara ulagilmistir: A alternatifi en uygun lojistik merkez yeridir.
Ayrica en fazla 6neme sahip kriterler sirasiyla 4 NP, KSY ve ZG iken 3 NP ise en az

oneme sahip kriterdir.

Kamu kurum ve kuruluslar1 agisindan ilgili sonuglara bakildiginda A’nin en uygun
alternatif oldugu, KSY, ZG ve 1 NP’nin lojistik merkez yeri se¢iminde en fazla firsat

saglayan kriterler oldugu ve 3 NP’nin ise en az dneme sahip kriter oldugu ifade edilebilir.

A, lojistik hizmet verenler agisindan en fazla firsat saglayan alternatif iken 1 NP,
ZG ve 2 NP kriterleri lojistik merkez yeri se¢iminde en fazla firsat saglayan kriterlerdir. En

az éneme sahip olan kriter ise 3 NP dir.

Lojistik hizmet verenler agisindan firsat ag1 degerlendiginde; B en uygun alternatif,

ZG, 1 NP ve KSY en fazla 6neme sahip kriterler ve 3 NP ise en az 6neme sahip kriterdir.
STK-Dernekler-Odalar agisindan durum degerlendirilmesi yapildiginda ise A’nin
firsat ag1 agisindan en uygun alternatif oldugu goriilmektedir. KSY, ZG ve 1 NP en fazla, 3
NP ise en az 6neme sahip kriterlerdir.
Firsat agma iliskin olarak; her grup icin hesaplanmis olan Agirliklandirilmamais
Matrisler Ek 21, 22, 23, 24 ve 25°’te; Agirliklandirilmis Matrisler EK 26, 27, 28, 29 ve
30°da, Limit Matrisler ise Ek 31, 32, 33, 34 ve 35’te sunulmustur.

5.1.4.3. Maliyet Ag1

Maliyet agina iliskin olarak AAS-BOCR Uzman Grubu tarafindan hazirlanmis olan

iliski matrisi Tablo 45°’te gosterilmistir.
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Tablo 45: Maliyet Ag I¢cin Olusturulmus iliski Matrisi

] . ARAZI MALIYETI = TESIS MALIYETI = iSLETME MALIYETI
KUME  KRITER
KM = DM BTM UBM NM EM

ARAZE KM - -
MALIYETI DM * T *

TESIS BTM @ @ |
MALIYETI | UBM * * | I
ISLETME NM T
MALIYETI EM * [

Tablo 45°teki iliskilerin Super Decision 2.0.8 yazilimina aktarilmasiyla Maliyet Ag1
Sekil 11°deki gibi olusturulmustur.

Sekil 11: Maliyet Ag1

| Tesis Maliyeti |0 x|

BTM I UBMNM I
4 [;

!

|

| Tstetme Matiyeti_—|01| x|

. S [
ll Arazi Malryeti _I_Iil M I N I
F [;

o s .
\ }

ll Alternatifler ;|g|ﬂ

Aol

|

Sekil 11°e bakildiginda sadece Isletme Maliyeti kiimesinde i¢ bagimlilik oldugu
gorilmektedir. Diger kiimeler arasinda ise karsilikli etkilesim s6z konusudur. Bu iligkiler

dogrultusunda olusturulan ikili karsilastirma anketi (Ek-5) sonuglarina gére Super Decision
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2.0.8 yazilimi kullanilarak firsat agmna iligkin elde edilen sonuglar Tablo 46’da

sunulmustur.

Tablo 46: Maliyet Agina Iliskin Kiime ve Ag Oncelik Degerleri

. . Kiime Igerisindeki Oncelik Ag Igerisindeki
Gruplar Kiime Kriterler Degerleri Oncelik Degerleri
A 0.24 0.08
5 Alternatifler B 0.40 0.13
= C 0.36 0.11
[<5]
2 Arazi Maliyeti gm 828 81;
§ Tesis Maliyeti BTM 0.66 0.05
g UBM 0.34 0.03
< . T NM 0.11 0.03
Isletme Maliyeti EM 0.89 023
Alternatifler A 0.38 0.12
o B 0.32 0.11
- C 0.30 0.10
> = Arazi Maliyeti KM 0.66 0.18
52 _? DM 0.34 0.09
s 5 Tesis Maliyeti BTM 0.60 0.06
% M . UBM 0.40 0.04
4 Isletme Maliyeti NM 0.24 0.08
EM 0.76 0.22
Alternatifler A 0.37 0.12
2 B 0.31 0.10
£ C 0.32 0.11
NG Arazi Maliyeti KM 0.43 0.13
T5 DM 057 0.17
=2 g Tesis Maliyeti BTM 0.58 0.05
= . UBM 0.42 0.03
- Isletme Maliyeti NM 0.15 0.04
EM 0.85 0.25
Alternatifler A 0.25 0.08
2 B 0.38 0.13
< C 0.37 0.12
N Avrazi Maliyeti KM 0.56 0.17
T< DM 0.44 0.13
2 Tesis Maliyeti BTM 0.56 0.04
S . UBM 0.44 0.03
- Isletme Maliyeti NM 0.23 0.07
EM 0.77 0.22
Alternatifler A 0.36 0.11
[ B 0.43 0.13
o c 0.21 0.07
3 5 Arazi Maliyeti KM 0.40 0.09
C DM 0.60 0.14
0o Tesis Maliyeti BTM 0.62 0.12
h'4 UBM 0.38 0.07
5 fsletme Maliyeti NM 0.13 0.05
EM 0.87 0.22
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Tablo 46°dan hareketle maliyet agina iliskin olarak su sonuglara varilmistir.

Akademisyenlere gore, B; maliyetler acisindan en uygun lojistik merkez yeridir.
Lojistik merkez yeri se¢iminde dikkate alinmasi gereken maliyetler 6nem derecesine gore
sirastyla EM, KM ve DM olarak belirlenmistir. NM ise digerlerine kiyasla daha az 6neme
sahiptir.

Kamu kurum ve kuruluslar1 agisindan ilgili sonuglara bakildiginda A’nin en uygun
alternatif oldugu, EM, KM, DM’nin lojistik merkez yeri se¢iminde maliyet agisindan en
onem verilen kriterler olduklar1 ve UBM’nin ise en az oneme sahip kriter oldugu ifade
edilebilir.

A, lojistik hizmet verenler agisindan maliyetler degerlendirildiginde en uygun
alternatif iken EM, DM ve KM lojistik merkez yeri se¢iminde Oneme sahip maliyet

kriterleridir. En az 6neme sahip olan kriter ise UBM’dir.

Lojistik hizmet verenler agisindan maliyet agi degerlendiginde; B en uygun
alternatif, EM, KM ve DM en fazla 6neme sahip kriterler ve UBM ise en az dneme sahip
Kriterdir.

STK-Dernekler-Odalar agisindan durum degerlendirilmesi yapildiginda ise B’nin
maliyet ag1 agisindan en uygun alternatif oldugu goriilmektedir. EM, DM ve BTM en fazla,
NM ise en az 6neme sahip kriterlerdir.

Maliyet agma iliskin olarak; her grup i¢in hesaplanmis olan Agirliklandirilmamig
Matrislerler Ek 36, 37, 38, 39 ve 40°’ta; Agirliklandirilmis Matrisler Ek 41, 42, 43, 44 ve
45te, Limit Matrisler ise Ek 46, 47, 48, 49 ve 50’de sunulmustur.

5.1.4.4. Risk Ag1

Risk agina iligskin olarak AAS-BOCR Uzman Grubu tarafindan hazirlanmig olan
iliski matrisi Tablo 47°de gosterilmistir.
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Tablo 47: Risk Ag icin Olusturulmus iliski Matrisi

ARAZININ FiZIKSEL S ﬁfﬁ?ﬁginjna
KUME KRITER OZELLIKLERI
YAPISI
AB  GI zY AE AMD = AIPD
AB * *
ARAZININ FIZIKSEL — .
OZELLIKLERI zY
AE .........................................
ARAZININ SAHIPLIGI VE YAPISI AMD
AIPD

Tablo 47°deki iligkilerin Super Decision 2.0.8 yazilimina aktarilmasiyla Risk Agi
Sekil 12’deki gibi olusturulmustur.

Sekil 12: Risk Ag1

| Arazinin Fiziksel Ozellikleri_=]0] |

o I )

_m| Arazinin imar Planmdaki Durmu = | 0] x|

o] ]

-

| m| Alternatifler = |O]] x|

i
AI B IlThe autornatically created alternatives cluster
A AL

rl

Sekil 12’ye bakildiginda Arazinin Fiziksel Ozellikleri kiimesinde i¢ bagimlilik
oldugu goriilmektedir. Diger kiimeler arasinda ise karsilikli etkilesim s6z konusudur. Bu
iliskiler dogrultusunda olusturulan ikili karsilastirma anketi (Ek 5) sonuglaria goére Super
Decision 2.0.8 yazilimi kullanilarak risk agma iliskin elde edilen sonuglar Tablo 48’de

sunulmustur.
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Tablo 48: Risk Agna Iliskin Kiime ve Ag Oncelik Degerleri

. . Kiime Igerisindeki Oncelik Ag Igerisindeki

Gruplar Kiime Kriterler 9 . - ; 8 .

Degerleri Oncelik Degerleri
A 0.18 0.06
S Alternatifler B 0.50 0.18
% C 0.32 0.12
> AI_3 0.28 0.12
IS Arazinin Fiziksel GI 0.21 0.08
3 Ogzellikleri zY 0.25 0.10
o AE 0.26 0.10
< Arazinin Sahipligi ve AMD 0.43 0.10
Yapist AIPD 0.57 0.14
A 0.32 0.12
g Alternatifler B 0.33 0.12
E g C 0.35 0.13

<

> = AB 0.22 0.10
v g Avrazinin Fiziksel Gi 0.25 0.12
= Ozellikleri zY 0.20 0.09
£ M AE 0.33 0.16
N4 Arazinin Sahipligi ve AMD 0.57 0.09
Yapist AIPD 0.43 0.07
A 0.17 0.06
= Alternatifler B 0.53 0.19
£ _ c 0.30 0.11
=2 AB 0.23 0.10
~ @ Arazinin Fiziksel Gl 0.23 0.10
@ g Ozellikleri zY 0.23 0.10
=) AE 0.31 0.13
- Arazinin Sahipligi ve AMD 0.51 0.11
Yapist AIPD 0.49 0.10
A 0.16 0.05
= Alternatifler B 0.53 0.19
IS C 0.31 0.11
=25 AB 0.26 0.11
<5 Arazinin Fiziksel Gi 0.18 0.08
T < Ozellikleri zY 0.29 0.13
= AE 0.27 0.12
- Arazinin Sahipligi ve AMD 0.48 0.10
Yapisi AIPD 0.52 0.11
A 0.16 0.06
S Alternatifler B 0.46 0.18
§ C 0.38 0.15
T 5 AB 012 0.05
s 3 Arazinin Fiziksel GI 0.28 0.12
ale} Ozellikleri zZY 0.16 0.07
X AE 0.44 0.19
wn Arazinin Sahipligi ve AMD 0.52 0.10
Yapist AIPD 0.48 0.08

Tablo 48’den hareketle risk agina iliskin olarak asagidaki sonuglar elde edilmistir.

Akademisyenlere gore, B; risk Kriterleri agisindan en uygun lojistik merkez yeridir.
Lojistik merkez yeri se¢iminde dikkate alinmasi gereken risk Kriterleri 6nem derecesine
gore sirastyla AIPD, AB, ZY, AE, AMD olarak belirlenmistir. Gi ise digerlerine kiyasla

daha az 6neme sahiptir.
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Kamu kurum ve kuruluslar1 agisindan ilgili sonuglara bakildiginda C’nin en uygun
alternatif oldugu, AE, GI, AB lojistik merkez yeri seciminde risk ag1 agisindan en dnem

verilen kriterler olduklar1 ve ZY’nin ise en az 6neme sahip kriter oldugu ifade edilebilir.

B, lojistik hizmet verenler agisindan risk Kriterleri degerlendirildiginde en uygun
alternatiftir. AE ve AMD lojistik merkez yeri se¢ciminde en fazla 6neme sahip kriterler iken
bunlar takip eden AIPD, AB, Gl ve ZY esit dneme sahip maliyet kriterleridir.

Lojistik hizmet alanlar agisindan risk agi degerlendiginde; B en uygun alternatif,

ZY, AE, AIPD en fazla 6neme sahip kriterler ve Gl ise en az 6neme sahip kriterdir.

STK-Dernekler-Odalar agisindan durum degerlendirilmesi yapildiginda ise B’nin
risk ag1 acisindan en uygun alternatif oldugu gériilmektedir. AE, GI, AMD en fazla, AB ise

en az dneme sahip kriterlerdir.

Risk agina iligkin olarak; her grup igin hesaplanmis olan Agirliklandirilmamis
Matrisler Ek 51, 52, 53, 54 ve 55’te; Agirliklandirilmis Matrisler Ek 56, 57, 58, 59 ve
60’ta, Limit Matrisler ise Ek 61, 62, 63, 64 ve 65’te sunulmustur.

Yukarida her bir grup i¢in fayda, firsat, maliyet ve risk aglarinda elde edilmis
oncelik degerlerine yer verilmistir. Bu asamada ise grup ayrimi gozetmeksizin drneklemi
olusturan 33 kisinin tamaminin her bir ikili karsilastirmaya vermis olduklar1 cevaplarin
geometrik ortalamasinin Super Decision 2.0.8 yazilimina aktarilmasiyla tim aglar icin

birlestirilmis dncelik degerlerine yer verilmis olup ilgili sonuglar Tablo 49°da sunulmustur.

Fayda agmma iligkin olarak; birlestirilmis sonuglar i¢in hesaplanmis olan
Agirliklandirilmamis Matris, Agirliklandirilmis Matris Limit Matris sirasiyla Ek 66 ve 67

ve 68’de sunulmustur.
Firsat agma iligkin olarak; birlestirilmis sonucglar i¢in hesaplanmis olan

Agirliklandirilmamis Matris, Agirliklandirilmig Matris Limit Matris sirastyla Ek 69, 70 ve

71°de sunulmustur.
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Maliyet agma iliskin olarak; birlestirilmis sonuclar i¢in hesaplanmis olan
Agirliklandirilmamis Matris, Agirliklandirilmig Matris Limit Matris sirasiyla Ek 72, 73 ve

74’te sunulmustur.
Risk agna iligkin olarak; birlestirilmis sonuglar ic¢in hesaplanmis olan
Agirliklandirilmamis Matris, Agirliklandirilmis Matris Limit Matris sirastyla Ek 75, 76 ve

77’de sunulmustur.

Tablo 49: Her Aga iliskin Birlestirilmis Sonugclar

Gruplar Kiime Kriterler Kiime k:erisvindek.i Oncelik Ag IgerisiI}deki anelik
Degerleri Degerleri

A 0.39 0.15

Alternatifler B 0.39 0.15

C 0.22 0.09

HY 0.10 0.03

»BD LY 0.24 0.08

<c§ Konum oYy 0.21 0.07

=4 UMY 0.28 0.09

S SMY 0.17 0.05

ALE 0.17 0.05

Sosyo-Ekonomik EYE 0.29 0.08

Faktorler TE 0.30 0.09

CE 0.24 0.07

A 0.44 0.14

Alternatifler B 0.32 0.11

C 0.24 0.08

- 1 NP 0.43 0.14
<

E Demiryolu Ulasimi ;29, HE 83; 882

4 NP 0.31 0.10

KSY 0.37 0.12

Karayolu Ulagimi oG 0.17 0.06

ZG 0.46 0.16

A 0.32 0.10

Alternatifler B 0.38 0.12

C 0.30 0.10

@ - - KM 0.50 0.14

% Arazi Maliyeti DM 050 014

. - BTM 0.53 0.07

= Tesis Maliyeti UBM 0.47 0.06

il Maliveti NM 0.15 0.04

sletme Mallyet EM 0.85 0.23

A 0.20 0.06

Alternatifler B 0.47 0.17

C 0.33 0.12

~ AB 0.23 0.10

-é’ Arazinin Fiziksel Gl 0.23 0.10

Ogzellikleri zY 0.23 0.10

AE 0.32 0.15

Arazinin Sahipligi ve AMD 0.49 0.10

Yapisi AIPD 0.51 0.10
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Tablo 49’a bakilarak her bir aga iligskin asagidaki ifadeler soylenebilir.

Fayda Agi;

e En uygun lojistik merkez yeri se¢iminde A ve B alternatifleri esit 6neme
sahiptirler.

e Konum kiimesi acisindan UMY en &nemli kriter iken bu kriteri sirasiyla
LY, OY ve SMY takip etmektedir.

e HY ise konum kiimesi agisindan en az 6neme sahip kriterdir.

e Sosyo-Ekonomik Faktorler kiimesine bakildiginda ise TE en fazla 6neme
sahip kriter iken bu kriteri sirasiyla EYE ve CE takip etmektedir.

e ALE ise sosyo-ckonomik faktorler kiimesi agisindan en az Oneme sahip
kriterdir.

e Fayda agimin bir biitiin olarak degerlendirilmesine imkan taniyan ag
icerisindeki oncelik degerleri siitununa bakildiginda, UMY ve TE
kriterlerinin Trabzon’da en uygun lojistik merkez yeri se¢iminde en fazla
dikkate alinmas1 gereken kriterler oldugu goriilmektedir. Bu kriterleri LY ve

EYE kriterleri takip etmektedir. HY ise en az dneme sahip kriterdir.

Firsat Agu:

e Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri seciminde A On plana
cikmaktadir.

e Demiryolu Ulasimi kiimesine bakildiginda 1 NP demiryolu projesinin en
fazla dneme sahip oldugu 4 NP ve 2 NP demiryolu projelerinin ise 1 NP’yi
takip ettigi goriilmektedir. 3 NP ise en az 6neme sahip demiryolu projesidir.

e Karayolu Ulagimi kiimesine bakildiginda ise ZG’nin en fazla OG’nin ise en
az oneme sahip oldugu goriilmektedir.

e Firsat ag1 bir biitlin olarak degerlendirildiginde, Trabzon i¢in en uygun
lojistik merkez yeri se¢iminde; sirasiyla ZG, 1 NP ve KSY nin en fazla, 3

NP’nin ise en az 6neme sahip kriterler oldugu sdylenebilir.
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Maliyet Ag1,

B, maliyetler agisindan en uygun lojistik merkez alternatifidir.

Arazi maliyeti kiimesine bakildiginda KM ve DM esit 6neme sahiptir.

Tesis maliyeti kiimesi agisindan BTM en fazla 6neme sahip kriterdir.

EM ise isletme maliyeti kiimesinde en fazla 6neme sahip kriter olarak gbze
carpmaktadir.

Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri se¢iminde EM en fazla 6neme
sahip maliyet kriteridir. Bu kriteri KM ve DM takip etmektedir. NM ise en

az oneme sahip kriterdir.

Risk Ag1;

B alternatifi risk agindaki kriterler agisindan en uygun lojistik merkez
yeridir.

Arazinin fiziksel Ozellikler kiimesine gore AE en fazla Oneme sahip
kriterdir. GI, ZY ve AB esit dneme sahip kriterlerdir.

Arazinin sahipligi ve yapis1 kiimesi acgisindan ise AIPD en fazla dneme
sahip kriterdir.

Risk ag1 agisindan AE en fazla dikkate alinmasi gereken kriter olarak

belirlenmistir. Bu kriter disindaki tiim kriterler ise esit 6neme sahiptirler.

5.1.4.5. Tiim Aglarin Birlestirilerek En Uygun Alternatifin Secilmesi

Yukarida tiim gruplarin birlestirilmis sonuclarindan elde edilen degerler neticesinde

fayda ve firsat aglarinda A alternatifinin, maliyet ve risk aglarinda ise B alternatifinin 6n
plana ¢iktig1 goriilmektedir. Bu karmagsikligi gidermek icin fayda, maliyet, risk ve firsat
aglarinda alternatiflere iliskin olarak elde edilen sonuglarin birlestirilerek tek bir sonuca

ulasilmas1 gerekmektedir.

AAS-BOCR yontemi kullanilarak alternatif se¢imi yaparken; fayda, firsat, maliyet

ve risk aglarinin biitiinlestirilmesinde Saaty tarafindan iki farkli yontem &nerilmistir. Ik
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yontemde; tiim aglarin agirliginin esit oldugu varsayilir ve 4 numarali formiil yardimiyla
gerekli hesaplamalar yapilir. Bu formiile gore fayda ve firsat aginda alternatiflere iligkin
elde edilen degerlerin garpimi, maliyet ve risk aglarinda alternatiflere iliskin degerlerin
carpimina boliiniip tek bir sonuca ulasilir. Bu yontem uygulamada ¢ok dogru sonuglar

veren bir yontem degildir.

BO/CR (4)

Aglarm biitiinlestirilip se¢cim yapilmasinda kullanilan ikinci yontem ise her bir aga
iligkin agirliklarin farkli olmasi durumudur. Bu yontem uygulamada daha dogru sonuglar
vermesi nedeniyle genellikle tercih edilir. Buna gore; fayda, firsat, maliyet ve risk aglari
icin uzman grup tarafindan ikili karsilagtirmalar yapilir. Her bir karsilastirma i¢in verilen
cevaplarin geometrik ortalamalar1 alinarak her bir ag i¢in 6nem derecesi belirlenir. Bu
degerler b, o, ¢ ve r olarak adlandirilir. Ardindan 5 numarali formiil yardimiyla gerekli
hesaplamalar yapilarak tek bir degere ulasilir. Bu formiile gore fayda, firsat, maliyet ve risk
aglarinda alternatiflerin almis olduklar1 degerler, ilgili aga iliskin agirlikla carpilir.
Ardindan fayda ve firsata iliskin degerlerin toplamindan maliyet ve riske iliskin degerlerin

toplami ¢ikarilir. Sonugta en yiiksek degere sahip olan alternatif tercih edilir.

bB + 00 - cC-rR (5)

Uygulamada daha dogru sonuclar vermesi nedeniyle bu calismada ikinci yontem
tercth edilmistir. Uzman grup tarafindan fayda, firsat, maliyet ve risk aglarinin ikili
kiyaslamas1 neticesinde s6z konusu aglarin agirliklar sirasiyla 0.26; 0.32; 0.27 ve 0.15
olarak belirlenmistir. Bu ikili karsilastirma sonuglarinin Super Decision 2.0.8 yazilimina

aktarilmasi neticesinde Tablo 50’deki sonuclara ulagilmistir.
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Tablo 50: AAS-BOCR Sonuclar:

Kamu Lojistik Lojistik STK- Birlestirilmis
Alternatifler | Akademisyenler | Kurum ve Hizmet Hizmet Dernekler- Sonuglar
Kuruluslari Verenler Alanlar Odalar Grubu
A 0.42 0.42 0.44 0.38 0.42 0.42
B 0.33 0.37 0.30 0.35 0.35 0.34
C 0.25 0.21 0.26 0.27 0.23 0.24

Tablo 50°’ye gore, aglarin agirliklandirilmasi neticesinde her grup i¢in A alternatifi
on plana c¢ikmistir. Grup ayrimima gidilmeksizin tiim karar vericilerden elde edilen
birlestirilmis sonuglar (Tablo 50°deki en sagdaki siitun) grubu icin de ayni durum soz
konusudur. Grup ayrimina gidilmeden yapilan degerlendirme sonucunda; A alternatifinin
fayda ve firsat, B alternatifinin ise maliyet ve risk aglarinda 6n plana ¢iktig1 tespit
edilmistir. Aglarin  AAS-BOCR uzman grubu fikirleri alinarak agirliklandirilmasi
neticesinde A alternatifinin 6n plana ¢ikmis oldugu aglarin toplam agirligt 0,58
(0.26+0,32) ve B’nin 0n plana ¢ikmis oldugu aglarin toplam agirligi ise 0,42 (0,27+0,15)
olmustur. Bu durum A alternatifinin B’ye gore tercih edilmesinde bir etken olarak ifade
edilebilir. Bu sonuclar neticesinde Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yerinin A oldugu
Tablo 50°de goriilmektedir. Ayrica yapilan tiim ikili karsilastirmalarda tutarlilik oraninin
%10’un altinda oldugu tespit edilmistir. Sonug¢larin tutarli ¢ikmasina sebep olarak;
katilimcilarla anket yapilmadan once randevu alinarak anketlerin doldurulmasinda yiiz

yiize anket yonteminin tercih edilmesi gosterilebilir.

5.2. Duyarhlik Analizi

Elde edilen sonuglarin hassasiyetini tespit etmek amaciyla duyarlilik analizi
gerceklestirilmistir. Bu dogrultuda on ayr1 senaryo iizerinde ¢alisilmistir. Buna gore 1.
senaryo mevcut; 2. senaryo aglarin agirliklarinin esit oldugu; 3. senaryo en fazla agirhiga
sahip olan ag ile en az agirliga sahip olan agin yer degistirdigi; diger Ssenaryolar ise tim

aglarin agirliklarinin degistirildigi durumlar1 géstermektedir.
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Tablo 51: Duyarhlik Analizi Sonuclar:

Kamu Lojistik | Lojistik STK- Birlestirilmis
Senaryolar Akademisyenler | Kurumve | Hizmet | Hizmet | Dernekler- Sonuglar

Kuruluslar1 | Verenler | Alanlar Odalar Grubu
1(0.26; 0.32; 0.27; 0.15) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
2 (0.25; 0.25; 0.25; 0.25) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
3(0.26; 0.15; 0.27; 0.32) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
4(0.27; 0.15; 0.16; 0.32) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
5(0.32; 0.26; 0.27; 0.15) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
6 (0,26; 0,27; 0,32; 0,15) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
7(0,26; 0,27; 0,15; 0,32) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
8(0,27; 0,16; 0,32; 0,15) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
9 (0,27; 0,16; 0,15; 0,32) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C
10 (0,32; 0,26; 0,15; 0,27) A-B-C A-B-C A-B-C | A-B-C A-B-C A-B-C

Duyarlilik analizi sonuglarina gore (Tablo 51); aglarin agirh@inda yapilan
degisikliklerin tiim gruplar ve grup ayrimina gidilmeksizin hesaplanan birlestirilmis

sonuglar1 grubu i¢in alternatif tercihinde bir degisiklik meydana getirmedigi goriilmektedir.

5.3. Tartisma

Bu ¢aligmanin amaci, Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yerinin secilmesidir.
Yer se¢imi, sz konusu ilde veya bolgede kurulacak lojistik merkezin tiirtine bagli olarak
degiskenlik gosterebilecek bir karar problemidir. Bu nedenle ¢alismada ilk olarak herhangi
bir bolgede kurulmasi diisiiniilen lojistik merkezin; kiiresel, uluslararasi, bolgesel veya
yerel lojistik merkez tiirlerinden hangisine ait olabilecegini tespit etmek amaciyla lojistik
merkez karar kriterlerinin Delphi Teknigi ile belirlendigi bir model gelistirilmistir. Bu
modelden hareketle Trabzon’da kurulacak olan bir lojistik merkezin bolgesel nitelikte
olabilecegi fikrine varilmigtir. Bu fikrin ortaya ¢ikmasinda Trabzon’un lojistik
potansiyeline iliskin bilgiler ve DOKA Yaymmlanmamis Rapor (2012) planlama verileri
etkili olmustur. DOKA Yayimlanmamis Rapor (2012) planlama verilerine gore;
Trabzon’da 60 ha biiyiikliige sahip bir lojistik merkez ihtiyac1 hissedilmektedir. Biiyiikliik
ve genigleme imkani kriterlerine ait bu 6zellikler Trabzon’da bolgesel bir lojistik merkezin
kurulabilecegini gostermektedir. Yarattigi istihdam sayisi, hinterlandi, hizmet veren firma
sayisi, toplam yiikiin transit tasimacilikla aktarilma orani ve hizmet veren firma tiiri
ozellikleri acgisindan bakildiginda da Trabzon’da bolgesel nitelikte bir lojistik merkezin

kurulmasinin dogru olacag: ifade edilebilir. Bunun yaninda Trabzon’un sahip oldugu
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konum ve 6zellikler dikkate alindiginda bu lojistik merkezin etkin karayolu ve denizyolu
baglantis1 olabilecektir. Demiryolu baglantisinin olmamasi suan igin bir dezavantaj
olustursa da yapilmasi giindemde olan demiryolu projeleri ile bu tasimacilik tiiriine ait
eksikligin giderilmesi beklenmektedir. S6z konusu eksikligin giderilmesi ile tiim tasima
tiirlerinin etkin bir sekilde kullanilacag: bir lojistik merkez Trabzon’da kurulabilir. Ayrica
fran ile olan iliskilerin diizelmesi ve Sochi limanmna alternatif bir limanin Rusya’da
olusturulma gabalari ile elle¢leme kapasitesinin artacagi da géz oniinde bulundurulmalidir.
Zira Iran Baskonsoloslugu siyasi iliskilerin diizelmesi halinde yillik 5 milyon ton civarinda
bir yiikiin Trabzon iizerinden Diinya’ya (Kose, 2012: 72) dagitilabilecegini ifade etmistir.
Bu ihtimalin ger¢eklesmesi halinde yillik ellegleme kapasitesinin 5-10 milyon tona
yiikselebilecegi diisiliniiliirse lojistik merkezin ellecleme kapasitesinin artacaglr ve

planlamanin bu firsatlar1 goz 6niinde bulundurularak yapilmasi gerektigi ifade edilebilir.

Calismanin amaci Trabzon’da kurulabilecek lojistik merkez i¢in en uygun yerin
secilmesidir. Lojistik merkez yeri se¢imi birbirleri arasinda etkilesimi olan ¢ok sayida nicel
ve nitel kriterleri iceren, taraflar (lojistik hizmet verenler, lojistik hizmet alanlar,
tiniversite-kamu kurumlari, yerel yonetimler ve sivil toplum orgiitleri) arasinda c¢ikar
catismasina neden olabilecek bir ¢ok Kkriterli karar verme problemidir. Bu amagla
calismada nicel ve nitel kriterlerin birlikte degerlendirilmesine imkan taniyan, kriterler
arasindaki bagimli ve bagimsiz iligkileri dikkate alan, iist seviyedeki elemanlarla alt
seviyedeki elemanlarin etkilesimlerini g6z Oniinde bulunduran ayn1 zamanda
gerceklestirilmesi istenilen amacin Fayda-Firsat-Maliyet ve Risk analizlerinin yapilmasina
imkan tantyan AAS-BOCR yontemi kullanilmistir. AAS-BOCR yonteminde fayda, firsat,
maliyet ve risk aglar1 olmak {izere dort ag mevcuttur. Her agin kendisine ait bir isleyisi ve
sonucu vardir. Aglara iliskin elde edilen sonuglar Saaty tarafindan gelistirilen aglarin
agirliklarinin esit ve farkli oldugu iki farkli yontemle birlestirilerek tek bir sonug elde

edilir.
Calismamizda yukarida ifade edilen aglarin her birine ait olan sonuglar, karar

vericilerden olusan bes farkli grup i¢in Tablo 52°den hareketle asagidaki sekilde ayr1 ayri

degerlendirilmistir:
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Tablo 52: Elde Edilen Sonuclara iliskin Bilgiler

Segilen Kamu Lojistik | Lojistik STK Birlestirilmi
Aglar | Kriterler ve | Akademisyenler | Kurumve | Hizmet | Hizmet | Dernekler Soflu lar 3
Alternatifler Kuruluslar | Verenler | Alanlar Odalar ¢
En fazla Oneme - - EYE, oy, - .
Sahip Kriterler OY.LY, UMY oY, UMY UMY SMY oY, UMY UMY, LY
[5+]
S En Az Oneme
©
3 Sahip Kriter ALE ALE ALE ALE HY HY
Segilen _
Alternatif = 2 e = e =2
En fazla Oneme | ) \p ko 76 ZG,KSY | ZG,1NP | ZGINP | ZG,KSY ZG, 1 NP
Sahip Kriterler
=
£ En Az Oneme
= 11 AZ NG 3NP 3NP 3NP 3NP 3NP 3NP
Sahip Kriter
Segilen
Alternatif & g & 2 & a2
En fazla Oneme | o\ vt Dt EM. KM | empm | EMKM L ey bm | EM, DM, KM
Sahip Kriterler
@
> -
- En Az Oneme UBM UBM UBM
[5+] —
= Sahip Kriter UBM=NM NM NM
Segilen
Alternatif & . = 5 5 =
En f?lzla Qneme AIPD, AB AE, Gi AE, AMD ZY, AE AE, Gi AE
Sahip Kriterler
=< En Az Oneme . AIPD AIPD . AB= Gi=2ZzY=
(72}
r Sahip Kriter Gl Gl AB AMD=AIPD
Secilen
Alternatif 5 © e e e =

Akademisyenler agisindan;

Fayda ag1; incelendiginde Otoyola Yakilik ve Limana Yakinlik Kriterlerinin en

fazla, Afet Lojistigine Etkisi ise en az oneme sahip Kriter oldugu goriilmektedir. Buna

paralel olarak akademisyenler otoyol baglantisi ve mevcutta bir liman1 bulunan A

alternatifinin fayda ag1 agisindan en uygun lojistik merkez yeri oldugunu ifade etmislerdir.

Firsat agina bakildiginda; 4 No’lu Proje, Karadeniz Sahil Yolu ve Zigana

Gegidi’nin en fazla 6neme sahip kriterler olduklar1 goriilmektedir. 3 No’lu Proje ise en az

oneme sahip kriter olarak tespit edilmistir. 4 No’lu Proje’nin ve Karadeniz Sahil Yolu’nun
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baglant1 noktasinda olmasi ve diger alternatiflere kiyasla Zigana Gegidi’ne en yakin yer

olmasi sebepleriyle A alternatifi akademisyenlerce tercih edilmistir.

Maliyet aginda Elle¢leme maliyeti en fazla 6neme sahip kriterdir. Ulasim Baglanti
Maliyeti ve Nakliye Maliyeti ise esit diizeyde en az 6neme sahip kriterler olmuslardir. A
alternatifi diger alternatiflere gore sehir merkezine en yakin yer olmasi sebebiyle ¢ok
yiiksek bir kamulastirma maliyetine sahiptir. Ayrica A alternatifinin sahip oldugu alanin
bir lojistik merkez i¢in yeterli olamayacagi ve bu alanin genisletilmesi halinde ¢ok biiyiik
oranda kamulastirma maliyeti olacag: diistinlilmektedir. B alternatifinin ise tamamen dolgu
ile lojistik merkez haline getirilebilecegi ve bu alanda bir lojistik merkez kurulmasi
diistiniildiigiinde ¢ok az miktarda kamulastirma maliyeti olacagi varsayilmaktadir. Dolgu
maliyetinin birim fiyatinin, kamulastirma maliyetine kiyasla diisiilk olmasi sebebiyle iki
maliyet kalemi s6z konusu alternatifler agisindan kiyaslandiginda dolgu ile lojistik merkez
haline getirilecek olan B tercih edilmistir. C ise sehir merkezi ve tretim merkezlerine
uzakliklar1 sebebiyle Nakliye Maliyeti agisindan bir dezavantaj olusturabilecegi
diisiincesiyle tercih edilmemistir. Bunun yaninda C’nin ekolojik dengesinin korunmasi

fikri de segilmemesindeki diger bir etkendir.

Arazinin Imar Planindaki Durumu ve Arazinin Biiyiikliigii risk ag1 altinda one
cikan kriterlerdir. Genisleme Imkani ise en az 6neme sahip kriterdir. B alternatifinin; bir
dolgu alani olmasi, arazinin imar planinda lojistik merkez olmasi igin bir engel teskil
etmemesi ve ihtiya¢ duyulan biiytiklik kadar bir dolgunun bu alanda yapilabilir olmasi

sebepleriyle tercih edilmistir.

Kamu kurum ve kurulusu temsilcileri acisindan;

Fayda agina bakildiginda, Otoyola Yakmlik ve Uretim Merkezine Yakinlik
kriterlerinin en fazla 6neme sahip kriterler olduklari buna istinaden otoyol baglantisi
bulunan ve Trabzon’un en etkin iiretim merkezine yakinligi ile 6n plana ¢ikan B
alternatifinin tercih edildigi ifade edilebilir. Afet Lojistigine Etki ise en az 6neme sahip

kriterdir.
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Firsat ag1 i¢in; Zigana Geg¢idi, Karadeniz Sahil Yolu ve 1 No’lu Proje’nin en énemli
kriterler olduklar1 goriillmektedir. Bu dogrultuda Dogu ve Giiney Dogu Anadolu Bolgesi
baglanti1 noktasina (Zigana Gegidi) en yakin yer olmasi, Karadeniz Sahil Yolu ile
baglantisinin bulunmasi ve 1 No’lu Proje’nin hayata gegirilmesi ile en fazla firsat
saglayacak alternatif olmasi sebepleriyle A, en uygun lojistik merkez yeri se¢ilmistir. 3

No’lu Proje ise en az 6neme sahip kriterdir.

Ellegleme Maliyeti, Kamulastirma Maliyeti ve Dolgu Maliyeti maliyet aginda 6ne
cikan kriterlerdir. S6z konusu kriterler incelendiginde bir liman baglantis1 bulunan A’nin,
Ellegleme Maliyeti agisindan diger alternatiflere nazaran daha uygun olacagi varsayimiyla
tercih edilmistir. Ulasim Baglanti Maliyeti ise en az Ooneme sahip kriter olarak tespit

edilmistir.

Risk aginda ise Arazinin Egimi, Genisleme Imkani ve Arazinin Biiyiikligi en
onemli kriterlerdir. Bu kriterler acisindan alternatifler degerlendirildiginde, birbirine yakin
sonuglar oldugu ve dolgu ile lojistik merkez haline getirilebilecek olan C ve B’nin 6ne
ciktigr goze ¢arpmaktadir. C’nin deniz seviyesinde olmasi sebebiyle arazi egiminin tren
giris ¢ikisina uygun olmasi, ihtiyag duyulan biiyiiklige ve genisleme imkanina sahip
olmas1 sebepleriyle tercih edilmis oldugu ifade edilebilir. Arazinin Imar Planindaki

Durumu kriteri ise en az dneme sahiptir.

Lojistik hizmet verenler agisindan;

Fayda ag agisindan Ekonomik Yasama Etkisi, Uretim Merkezine Yakinlik ve
Limana Yakinlik kriterleri 6n plana ¢ikmis kriterler olup A alternatifi en uygun lojistik
merkez yeridir. Bu alternatifin lojistik hizmet verenlerce tercih edilmesine; sehir
merkeziyle biitlinlesik olmas1 sebebiyle ekonomik anlamda daha fazla etki yaratacagi, B
alternatifine kiyasla tiretim merkezine uzak olmasina karsin tedarik ve sevkiyat lojistiginde

cok Onemli bir paya sahip olan firmalara en yakin yer olmasi ve mevcutta bir liman

.....
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Firsat aginda; Zigana Gegidi, 1 No’lu Proje ve 2 No’lu Proje en énemli kriterlerdir.
Zigana Gegidi’nin baglant1 noktasina en yakin yerde olmasi, 1 No’lu Proje’nin hayata
gecirilmesi ile en fazla firsat saglayacak yer olmasi sebepleriyle A alternatifi tercih

edilmistir. 3 No’lu Proje ise en az 6neme sahip kriter olarak belirlenmistir.

Ellecleme Maliyeti, Dolgu Maliyeti ve Kamulastirma Maliyeti en fazla 6neme
sahip maliyet kriterleridir. Liman baglantisi olmasi1 sebebiyle Ellegleme Maliyeti agisindan
sahip oldugu iistiinliik sebebiyle A tercih edilmistir. En az 6neme sahip olan maliyet kriteri

ise Ulasim Baglant1 Maliyetidir.

Risk aginda ise Arazinin Egimi ve Arazinin Miilkiyet Durumu en fazla 6neme sahip
kriterler olmuslardir. Arazinin Egimi ve Arazinin Miilkiyet Durumu agisindan lojistik
merkez olmasi bir engel teskil etmeyen B alternatifini en uygun lojistik merkez yeri olarak
secilmistir. Arazinin Imar Planindaki Durumu, Genisleme Imkani, Arazinin Biiyiikliigii ve

Zeminin Yapist kriterleri ise esit diizeyde en az 6neme sahip kriterlerdir.

Lojistik hizmet alanlar a¢isindan;

Fayda ag1 agisindan; A alternatifinin Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri,
Otoyola Yakmlik, Uretim Merkezine Yakmlik ve Sehir Merkezine Yakinlik Kriterlerinin
ise yer se¢iminde fayda agi agisindan en fazla 6neme sahip kriterler oldugunu ifade
etmislerdir. A alternatifinin lojistik hizmet alanlarca tercih edilmesi; otoyol baglantisinin
bulunmasi, B alternatifine kiyasla iiretim merkezine uzak olmasina karsin tedarik ve
alis verisinde bulundugu Dogu ve Giiney Dogu Anadolu Bolgesi baglanti noktasina ve
diger alternatiflere kiyasla sehir merkezine en yakin yer olmasina baglanabilir. Ayrica Afet

Lojistigine Etki kriteri en az 6neme sahip fayda kriteridir.

Firsat aginda; Zigana Gegidi, 1 No’lu Proje ve Karadeniz Sahil Yolu en 6nemli
kriterlerdir. Lojistik hizmet alanlar; A alternatifinin se¢ilmis olan kriterlerce daha uygun
olmasina karsin s6z konusu alanin sehir merkeziyle biitiinlesik olmas1 sebebiyle 6zellikle 1

No’lu Proje agisindan trenlerin giris ¢ikis baglantilarinin  kurulmasinda sikintilar
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dogurabilecegini ifade etmislerdir. Bu nedenle Karadeniz Sahil Yolu baglantis1 bulunan ve
deniz dolgusu ile doldurulacak yeni bir alan olmasi sebebiyle daha az maliyetle demiryolu
baglantisinin kurulabilecegi diisiincesiyle B’yi tercih etmislerdir. Bunun yaninda 3 No’lu

Proje kriteri en az 6neme sahip firsat kriteri olarak tespit edilmistir.

Ellegleme Maliyeti, Kamulastirma Maliyeti ve Dolgu Maliyeti en fazla 6neme
sahip maliyet kriterleridir. Ulasim Baglanti Maliyeti ise en az 6neme sahip kriterdir. Bu
noktada dolgu maliyeti ile olusturulacak olan B lojistik merkezi; biiyliik oranda
kamulagtirma maliyeti ile lojistik merkez haline getirilebilecek olan A’ya tercih edilmistir.
C ise sehir merkezi ve iiretim merkezine uzakliklar1 sebebiyle Nakliye Maliyeti agisindan
bir dezavantaj olusturabilecegi diislincesiyle tercih edilmemistir. Bunun yaninda C’nin

ekolojik dengesinin korunmasi fikri de seg¢ilmemesindeki diger bir etkendir.

Risk aginda ise Zeminin Yapisi, Arazinin Egimi ve Arazinin Biiyikligi en fazla
oneme sahip kriterler olmuslardir. Onde gelen kriterler acisindan lojistik merkez olmasi
engel teskil etmeyen ve A’ya kiyasla daha fazla biiyliime ve genisleme imkanina sahip olan

B alternatifi tercih edilmistir. Genisleme imkani kriteri ise en az &neme sahip kriterdir.

STK- Dernekler- Oda temsilcileri a¢isindan;

Fayda ag1 incelendiginde Uretim Merkezine Yakinlik, Otoyola Yakinlik ve Trafige
Etkisi kriterlerinin Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri se¢ciminde en fazla Gneme
kriterler olduklar1 goriilmektedir. Buna bagli olarak; diger alternatiflere nazaran
Trabzon’un en etkin iiretim merkezine olan yakinlig1, otoyol baglantis1 ve sehir merkezine
uzak olmasi sebebiyle kentsel lojistik trafigine daha az olumsuz etkisi olacag: diisiiniilen B
alternatifi tercih edilmistir. Ayrica Havaalanina Yakinlik kriteri en az dneme sahip fayda

kriteridir.

Firsat agma bakildiginda; Karadeniz Sahil Yolu, Zigana Ge¢idi ve 1 No’lu
Proje’nin en fazla 6neme sahip kriterler olduklar1 gériilmektedir. Zigana Gegidi ve 1 No’lu

Proje’nin baglanti noktasina en yakin yerde olmast ve Karadeniz Sahil Yolu ile
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baglantisinin bulunmast A’nin tercih edilme sebepleridir. 3 No’lu Proje ise en az dneme

sahip kriter olmustur.

Ellecleme Maliyeti, Dolgu Maliyeti ve Bina Tesis Maliyeti en fazla 6neme sahip
maliyet kriterleridir. Bu noktada dolgu maliyeti ile olusturulacak olan B lojistik merkezi;
biiyiik oranda kamulastirma maliyeti ile lojistik merkez haline getirilebilecek olan A’ya
tercih edilmistir. C ise sehir merkezi ve iiretim merkezlerine uzakliklar1 sebebiyle Nakliye
Maliyeti agisindan bir dezavantaj olusturabilecegi diislincesiyle tercih edilmemistir. Bunun

yaninda Nakliye Maliyeti en az dneme sahip maliyet kriterdir.

Risk aginda ise Arazinin Egimi, Genisleme Imkan1 ve Arazinin Miilkiyet Durumu
en fazla 6neme sahip kriterlerdir. Arazinin Egimi agisindan tren giris ¢ikisinda bir engel
teskil etmemesi, A’ya kiyasla daha fazla genisleme imkani olmasi ve Arazinin Miilkiyet
Durumu agisindan lojistik merkez olmasinda bir engel igermemesi sebepleriyle B
alternatifi tercih edilmistir. C ise dogal yapisinin korunmasi ve sehre diger alternatiflerle
kiyasla daha uzak bir noktada olmasi nedenleriyle diisiiniilmemistir. Arazinin biiytikliigii

ise en az oneme sahip kriterdir.

Yukarida, bes farkli karar verici gruplarinin her ag i¢in tercihleri ayrintili bir
sekilde incelenmistir. Gruplarin farkli aglarda farkli tercihlerde bulundugu noktasindan
hareketle bu asamada grup ayrimina gidilmeksizin tiim katilimcilarin her karsilagtirmaya
vermis olduklari cevaplar aym1 anda degerlendirilerek olusturulmus olan birlestirilmis
sonuclardan bahsedilecektir. Burada amag¢ Trabzon i¢in lojistik merkez yeri se¢iminde 6ne

¢ikan kriterleri ve en uygun alternatifi tespit etmektir.

Fayda ag incelendiginde; Trafige Etkisi ve Uretim Merkezine Yakinlik en fazla
oneme sahip olan kriterler olup esit dneme sahiptir. Havaalanina Yakinlik ise en az 6neme
sahip kriterdir. Kriterlerin agirhiklarina bir biitiin olarak bakildiginda cok belirgin
farkliligin olmadig1 goriilmektedir. Bu sonug; lojistik merkez yeri se¢iminde tiim
kriterlerin dikkate alinmas1 gerektiginin bir gostergesi olup Taniguchi ve digerleri (1999);

Yang (2005); Chan ve Qu (2006); Sulgan (2006); Wang ve Liu (2007); Bamyaci1 (2008) ve

154



Kayike1 (2010) ¢alismalarindaki sonuglarla paralellik gostermektedir. S6z konusu kriterler

cercevesinde A ve B alternatifinin esit diizeyde dneme sahip oldugu goriilmektedir.

Firsat aginda Zigana Gegidi ve 1 No’lu Proje kriterleri en 6nemli kriterlerdir.
Zigana Gegidi’nin, Trabzon’un en fazla yiik alis verisinde bulundugu Dogu ve Giiney
Dogu Anadolu Bolgesi baglanti noktasinin tizerinde yer almasi, 1 No’lu Proje’nin Zigana
Geg¢idi’nin tizerindeki demiryolu projesi olmasi ve Karadeniz Sahil Yolu’nun ise
Trabzon’un kiy1 kesimlerle ve 6zellikle Marmara Bolgesi’yle baglantisini kuran karayolu
olmasi sebepleriyle 6n plana ¢iktig1 sdylenebilir. Ovit Gegidi de yine Zigana Gegidi gibi
Trabzon’un en fazla yiik alig verigsinde bulundugu Dogu ve Giiney Dogu Anadolu Bolgesi
baglant1 noktasidir. Fakat Trabzon’un yiik akisinin Zigana Gegidi tizerinden daha etkin bir
sekilde yapilmasi, Ovit Gegidi’nin Zigana Gegidi’ne kiyasla daha uzak olmasi ve zor
cografi sartlar tasimasi sebepleriyle tercih edilmemistir. 1 No’lu Proje haricindeki diger
demiryolu projeleri ise hem yapilma imkanlarinin daha diisiik gortilmesi hem de 1 No’lu
Proje kadar etkin olmayacagi diisiincesiyle daha diigiikk puanlar almiglardir. S6z konusu
kriterler Trabzon o6zelinde olusturuldugu icin literatiirce desteklenecek c¢aligmalara
rastlanamamistir. Bu kriterler ¢ergevesinde, Zigana Gegidi ile 1 No’lu Proje’ye en yakin
noktada olmas: ve Karadeniz Sahil Yolu’na baglantisinin bulunmasi sebepleriyle A
alternatifi en uygun lojistik merkez yeri olarak se¢ilmistir. Ayrica 3 NP en az 6neme sahip

firsat kriteridir.

Ellecleme Maliyeti, maliyet aginda en yiiksek puana sahip kriter iken bunu esit
oneme sahip olan Dolgu Maliyeti ve Kamulagtirma Maliyeti takip etmektedir. Nakliye
Maliyeti ise en az dneme sahip kriterdir. Bu sonuglar Chen (2001); Klapita ve Svecova
(2006); Sirikijpanichkul ve Ferreira (2006); Chan ve digerleri (2007); Yang ve digerleri
(2007); Awasti ve digerleri (2011); Erkayman (2011); Liu ve digerleri (2011) ve Xu ve
digerleri (2011)’nin calismalarindaki sonuglarla benzerlik tasimaktadir. Trabzon gibi
daglik bir alanda kamulagtirma maliyetinin dolgu maliyetine kiyasla ¢ok daha yiiksek bir
bedele sahip olacagi diisiincesiyle maliyet ag1 agisindan degerlendirildiginde dolgu ile
lojistik merkez haline getirilebilecek B alternatifi 6n plana ¢ikmistir. C alternatifi ise dogal

yapisinin korunmasi ve ekolojik dengenin bozulmamasi sebepleriyle tercih edilmemistir.
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Risk agma bakildiginda ise Arazinin Egimi’nin en 6nemli kriter oldugu diger
kriterlerin ise esit oneme sahip olduklar1 goriilmektedir. Vlachopoulou ve digerleri (2001);
Chen ve Qu (2006); Chan ve digerleri (2007); Kabashkin (2007) ve Kuo (2011) tarafindan
yapilan caligmalarin bulgulariyla paralellik tasimaktadir. Bu noktada, ihtiya¢ duyulan
biiyiikliik kadar doldurulabilme ve yeterli genisleme imkanina sahip, zemin yapist lojistik
merkez ve liman olmaya elverisli, egimi trenlerin giris ¢ikisinda bir engel teskil etmeyen
ve arazinin miilkiyet durumu ile imar planindaki durumu agisindan herhangi bir problem
icermeyen B alternatifi tercih edilmistir. A alternatifi ise sehir merkeziyle biitiinlesik
durumda oldugu i¢in genisleme imkani olmamasi, ileride artan kapasite soz konusu
oldugunda biiyiikliigiiniin yeterli olmama ihtimalinin olmas1 sebepleriyle ikinci sirada yer
almistir. C, dolgu alani olmasi sebebiyle risk agindaki kriterler agisindan B’nin sahip
oldugu iistiinliikleri tasimasina ragmen tiretim ve sehir merkezi ile Trabzon’un en fazla yiik
akisinin oldugu Zigana Gegidi’ne olan uzakligi sebepleriyle tercih edilmemistir. Ayrica

C’nin ekolojik dengesinin korunmasi fikri de yine tercih edilmeme sebeplerinden biridir.

Gruplarca verilen cevaplarin birlestirilmesinin ardindan her bir agda elde edilen
birlestirilmis sonuglarin degerlendirilerek en uygun alternatifin segilmesi asamasinda Saaty
tarafindan Onerilen metotlardan, her bir aga iliskin agirliklarin farkli oldugu yontem
secilerek en uygun alternatif belirlenmistir. Bu noktada aglara iliskin agirliklar, her bir agin
ikili kiyaslamasina verilmis cevaplarin geometrik ortalamasinin alinmasiyla tespit edilmis
ve Super Decision 2.0.8 yazilimina aktarilmistir. Bu islemlerden sonra A alternatifi,

Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri olarak belirlenmistir.

Elde edilen sonuglarin, aglarin agirhiginda meydana gelecek degisimlere karsi ne
kadar hassas oldugunu tespit etmek amaciyla yapilmis olan duyarlilik analizi sonucunda
ise hi¢bir grupta bir degisikligin meydana gelmedigi goriilmiistiir ve A alternatifi en uygun

lojistik merkez yeri olmustur. Bunu sirasiyla B ve C takip etmistir.

S6z konusu alternatiflerin tercih edilip edilmemesine iliskin olarak asagidaki

degerlendirmelerde bulunulabilir:
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A’nin diger alternatiflerden en 6nemli Ustiinliigii hali hazirda bir limaninin olmasi
ve ihtiya¢ duyulan fiziksel altyapinin bir kismina sahip olmasidir. B ve C ise tamamen
dolgu yapilarak lojistik merkez haline getirileceginden heniiz yerlesik bir yapiya sahip
degildir. Ayrica B ve C’de liman mevcut degildir. A’nin sahip oldugu bir diger iistiinliik
ise otoyol baglantisinin bulunmasi ve havalimanina diger alternatiflere kiyasla en kisa
mesafede olmasidir. Sahip oldugu bu 6zellikler A’nin lojistik merkez olmasi durumunda {i¢
modlu bir tasimaciligin Trabzon’da gergeklestirilebilecegini gostermektedir. Bununla
beraber A’nin Zigana Geg¢idi’ne en yakin mesafede olmasi ile bu gegit lizerinde insa
edilmesi digiiniilen 1 No’lu Proje’nin; yapilmasi en muhtemel demiryolu projesi olmasi
yine A’y1 ayricalikli kilan 6zelliklerdendir. Ayrica tedarik ve sevkiyat lojistigi agisindan
bakildiginda Trabzon’un Onde gelen firmalarina diger alternatiflere kiyasla en yakin
noktada olmasi ve mevcut durumda Karadeniz Sahil Yolu baglantisinin yer almasi diger
uistiinliikleri olarak ifade edilebilir. Sehir merkezine ¢ok yakin bir noktada olmasi, bazi
karar vericilere gore sehrin ekonomisinin canlanmasina olumlu anlamda katki yapacaktir
ve bu ozellik de A’ya bir istiinliilk katmaktadir. Ayrica zemin sondaji yapilarak lojistik
merkez ve liman olmaya miisait bir alan oldugu tespit edilmistir. Arazinin imar planindaki
durumu ve miilkiyet durumu agisindan da herhangi bir engel tasimamaktadir. Buna karsin
sehir merkezine yakinlig1 sebebiyle kentsel lojistik trafi§ine ve buna bagl olarak c¢evreye
olumsuz etkisi olacaktir. Yine katilimcilar sehir merkezine yakinligi sebebiyle burada
kurulacak olan bir lojistik merkez dolayisiyla artan popiilasyonun bir y18in ekonomisi
olusturacagini ve ekonomik anlamda negatif bir etki yaratacagini ifade etmislerdir. Ayrica
genisleme imkani1 biiyiilk bir oranda kamulagtirma maliyeti gerektirdiginden ve
kamulagtirma maliyetinin dolgu maliyetine kiyasla ¢ok daha fazla maliyete karsilik
gelmesinden hareketle, arazinin biiyiikliigii ve genisleme imkanlar1 kriterleri agisindan B

ve C’ye kiyasla daha kisitli imkanlara sahip oldugu sdylenebilir.

B alternatifine iliskin olarak ise otoyol baglantisinin olmasi ve Trabzon’un en etkin
tiretim merkezine yakinligi en 6nemli Ustiinliikleri olarak ifade edilebilir. Her gruptaki
karar vericiler, s6z konusu alanda bir lojistik merkez kurulmasi ile bu bdlgenin niifusunda
bir artis meydana gelecegini ve bu da beraberinde bir ekonomik canlanma yaratacagini
ifade etmislerdir. Ayrica sehir merkezinden uzak olan bu alanda bir lojistik merkez

kurulmasinin kentsel lojistik trafigine A’ya nazaran daha az olumsuz etkisinin olacagini bu

157



da beraberinde daha az ¢evre ve hava kirliligi getirecegini belirtmiglerdir. Deniz dolgusu
ile lojistik merkez haline getirilmesi diisiiniildiigli i¢in arazinin egimi, miilkiyet durumu ve
imar planindaki durumu acisindan da herhangi bir engel tasimamaktadir. Ayrica
Trabzon’un ihtiya¢ duydugu lojistik merkez biiylikligli ve genisleme imkani kadar
doldurulabilme firsatlar1 da yine B’yi iistiin kilan 6zellikleridir. Bunun yaninda ihtiyag
duyulan her bir fazla dolgu alaninin dolgu maliyetlerini de pesinde getirecegi
unutulmamalidir. Ayrica arazi maliyeti agisindan bakildiginda da ihtiya¢ duyulan lojistik
merkez i¢in neredeyse tamamen deniz dolgusu olacak olmasi bu anlamda kamulagtirma
maliyetinin biiyiik bir oranda s6z konusu oldugu A’ya kiyasla 6n plana ¢ikmasina imkan
tanimaktadir. S6z konusu alanin zemin sondaji yapilmamakla birlikte bu alana 2 km
uzakliktaki bir alanda zemin sondaji yapilmis olup bu alanin lojistik merkez ve liman
olmas1 muhtemel oldugu goriisiinden hareketle uzmanlar B alternatifinin de lojistik merkez
ve liman olmaya elverisli bir zemine sahip oldugunu varsaymislardir. Ayrica zemin
yapisinin diiz olmasinin C’ye kiyasla ana kayaya erisimde B’ye avantaj sagladigi uzmanlar
tarafindan dile getirilmistir. Deniz dolgusu olmasi sebebiyle arazinin egimi tren girig
cikisina imkan verecek diizeydedir. Bu alanin A’ya kiyasla en dnemli dezavantaji hali
hazirda bir limaninin olmamasidir. Zira bu 6zellik ihracat yapan firmalar agisindan ¢ok
bliylik 6nem tasimaktadir. Ayrica yerlesik binalarinin olmamasi ve bir lojistik merkezin bu
alanda yapilacak olmasi durumunda s6z konusu alan ile lojistik merkez arasinda
baglantinin saglanmasi i¢in katlanilacak maliyet olan ulasim baglant1 maliyeti igermesi de

diger dezavantajlarindandir.

C ile ilgili olarak ise, otoyol baglantisinin bulunmasi ve Trabzon’un Dogu ve
Giiney Dogu baglanti noktalarindan biri olan Ovit Gegidi’ne ve bu gegit lizerinde insa
edilmesi planlanan 2 No’lu Proje’ye diger alternatiflere kiyasla en yakin noktada yer
almasi ustinliikleri olarak ifade edilebilir. Yine katilimcilar tarafindan sehir merkezine
uzak olmasi sebebiyle kentsel lojistik trafigine A kadar olumsuz bir etki yapmayacak
olmas1 ve ekonomik anlamda bu bdlgede kurulacak bir lojistik merkezin séz konusu
bolgenin gelisimine katki saglayacak olmasi art1 yonleri olarak ifade edilmistir. Bu alanda
kurulacak bir lojistik merkez de tipki B gibi tamamen dolgu ile kurulacaktir. Kiyilarda
belki bir miktar kamulagtirma maliyeti olabilecegi varsayimi uzmanlar tarafindan dile

getirilmistir. Bu alanin bir kisminin hali hazirda doldurulmus olmasi dolgu maliyeti
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acisindan soz konusu alternatifi B’ye kiyasla 6n plana ¢ikarmaktadir. Zemin sondaji
yapilarak lojistik merkez ve liman olmasia engel higbir bulguya rastlanmamis olan bu
alanin da tipki B gibi tren giris ¢ikislarinda gerekli olan egime sahip oldugu sdylenebilir.
Buna karsin Ovit Gegidi ve 2 No’lu Proje’ye yakin olmasi dstiinliikleri gibi goziikse de
Ovit Gegidi’nin cografi sartlar anlaminda tasidigi olumsuzluklar, Trabzon’daki tasiyici
firmalar tarafindan Ovit Ge¢idi’ne nazaran daha ¢ok Zigana Gegidi’nin tercih edilmesi ve 2
No’lu Proje’den ziyade Zigana Gegidi tlizerinde yer alan 1 No’lu Proje’nin yapilabilir
oldugu diisiincesi C alternatifinin tercih edilmeme sebeplerinden bir kagidir. Yine liman
baglantisinin yer almamasi tipki B gibi en 6nemli dezavantajidir. Bunun yaninda karar
vericilerin bazilar1 her ne kadar bu alanin otoritelerce bir lojistik merkez yeri alternatifi
olarak diisiiniilse bile korunmas1 gerektigine, ekolojik dengesinin bozulmamasi gerektigine

vurgu yapmaktadirlar.

Yukarida alternatifler ic¢in anlatilan olumlu ve olumsuz yonler goz Oniinde
bulundurularak lojistik merkez yeri se¢imi taraflar1 olan akademisyenler, kamu kurum ve
kuruluslari, lojistik hizmet verenler, lojistik hizmet alanlar ve STK- dernekler- odalarca A

alternatifi Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yeri olarak belirlenmistir.
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SONUC ve ONERILER

Bu ¢aligmanin amaci Trabzon i¢in en uygun lojistik merkez yerinin belirlenmesidir.
Yer se¢cim karari, kurulacak lojistik merkezin niteligine gore farklilik gosterecektir. Bu
noktadan hareketle ¢alismada ilk olarak herhangi bir bélgede kurulmasi diistiniilen lojistik
merkezin; kiiresel, uluslararasi, bolgesel veya yerel lojistik merkez tiirlerinden hangisine
ait olabilecegini tespit etmek amaciyla Delphi Teknigi ile bir model gelistirilerek lojistik
merkez karar Kkriterleri belirlenmistir. Bu ¢alisma lojistik merkez karar kriterlerinin
belirlendigi, literatiirdeki ilk ¢alismadir. S6z konusu kriterler ¢ercevesinde Trabzon’da
kurulabilecek bir lojistik merkezin bolgesel bir lojistik merkez olabilecegi sonucuna
vartlmistir. Ancak demiryolu eksikliginin giderilmesi, Sochi Limani’nin agilmasi veya bu
limana alternatif bir liman olusturulmasiyla Rusya ile ticaret hacminin artmasi ve Iran ile
iligkilerin diizelmesi halinde s6z konusu lojistik merkezin uluslararast bir nitelik
kazanabilecegi unutulmamalidir. Bu durumda yeni alternatiflerin belirlenmesi ve yer se¢cim

kararinin tekrar verilmesi gerekir.

AAS-BOCR yontemi kullanilarak Trabzon’da en uygun lojistik merkez yeri
se¢iminin amag olarak belirlendigi bu ¢alismada yer se¢im kriterleri, ilgili literatiir ve AAS
Uzman Grup fikirleri géz oniinde bulundurularak belirlenmis ve ardindan bu kriterler
AAS-BOCR yapisina uygun olacak bigimde fayda, firsat, maliyet ve risk aglar1 altinda
toplanmistir. S6z konusu kriterlerden bazilar1 (miisteri ihtiyaglarimi karsilamada esneklik,
ellecleme maliyeti, nakliye maliyeti vb.) ilk kez bir lojistik merkez yeri se¢iminde
kullanilmis ve bu yolla lojistik merkez yeri se¢imi literatiiriine katki saglanmistir. Ayrica
demiryolu ve karayolu ulagimi ana kriterlerine ait alt kriterler de yoreye 6zgii kriterler olup

ilk kez bir lojistik merkez yer se¢imi ¢alismasinda kullanilmistir.

Yer se¢imi, nicel ve nitel kriterlerin degerlendirilmesini ve uzun vadeli planlamay1
gerektiren bir karar problemidir. Yani yer se¢imi metodolojisi, mevcut fayda ve
maliyetlerle gelecekte ortaya g¢ikabilecek firsat ve riskleri dikkate almasi1 gerekmektedir.

AAS-BOCR yontemi, nicel ve nitel kriterlerin birlikte degerlendirilmesine imkan taniyan,



kriterler arasindaki yatay ve dikey iliskileri degerlendiren ayn1 zamanda gercgeklestirilmesi
istenilen amacin fayda, firsat, maliyet ve risklerini g6z 6niinde bulundurarak uzun vadeli
kararlarin daha dogru bir sekilde verilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Lojistik
merkez yeri se¢imine iliskin literatiir g6z Oniinde bulunduruldugunda AAS-BOCR
yonteminin kullanildigi bir ¢alismaya rastlanmamistir. Mevcut ¢aligmanin 10jistik merkez
yeri se¢imini bu yontemle gergeklestiren ilk uygulama olmasi, literatiirdeki diger

calismalardan farklilagsma sebebi olarak gosterilebilir.

Calismanin diger bir katkisi da, arazi se¢imine odaklanan c¢alismalara iligkin
literatiire yaptig1 katkidir. Literatiire bakildiginda lojistik merkez yeri se¢iminde daha ¢ok
bolgeye hitap eden calismalara yer verildigi, arazi se¢imini igeren ¢ok az sayida ¢aligsma

oldugu goze ¢arpmaktadir.

AAS-BOCR sonuglart kriterler bazinda incelendiginde; akademisyenler agisindan
lojistik merkez yeri se¢iminde Otoyola Yakinlik, Limana Yakinlik ve Trafige Etkisi’nin
fayda agindaki en 6nemli kriterler olduklari ifade edilebilir. Firsat aginda 4 No’lu Proje,
Karadeniz Sahil Yolu ve 1 No’lu Proje’nin, maliyet aginda; Ellegleme Maliyeti,
Kamulastirma Maliyeti ve Dolgu Maliyeti’nin; risk aginda ise Arazinin imar Planindaki
Durumu, Arazinin Miilkiyet Durumu ve Arazinin Biyiikligii’nlin en fazla 6neme sahip

kriterler olduklar1 soylenebilir.

Kamu kurum ve kuruluslar: ise fayda aginda Otoyola Yakinlik, Uretim Merkezine
Yakimlik ve Ekonomik Yasama Etkisi’nin; firsat aginda Karadeniz Sahil Yolu, Zigana
Gegidi ve 1 No’lu Proje’nin; maliyet aginda Ellegleme Maliyeti, Kamulastirma Maliyeti ve
Dolgu Maliyeti'nin; risk aginda ise Arazinin Egimi, Genisleme Imkami ve Arazinin
Miilkiyet Durumu’nun lojistik merkez yeri se¢iminde en fazla 6neme sahip kriterler
olduklarmi belirtmislerdir. Fayda aginda Uretim Merkezine Yakinlik, Otoyola Yakinlik ve
Limana Yakinlik’in; firsat aginda 1 No’lu Proje, Zigana Gegidi ve 2 No’lu Proje’nin;
maliyet aginda Ellegleme Maliyeti, Dolgu Maliyeti ve Kamulastirma Maliyeti’nin; risk
aginda ise Arazinin Egimi ve Arazinin Miilkiyet Durumu bir lojistik merkez yeri se¢iminde

lojistik hizmet verenler acisindan en fazla tercih edilen kriterlerdir.
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Lojistik hizmet alanlar incelendiginde fayda agida Otoyola Yakinlik, Uretim
Merkezine Yakinlik ve Sehir Merkezine Yakinlik’in; firsat aginda Zigana Gegidi, 1 No’lu
Proje ve Karadeniz Sahil Yolu’nun; maliyet aginda Ellecleme Maliyeti, Kamulastirma
Maliyeti ve Dolgu Maliyeti’nin; risk aginda ise Zemin Yapisi, Arazinin Egimi ve Arazinin

Biiyiikliigii’niin en fazla 6neme sahip kriterler olduklar1 goriilmektedir.

STK-Dernekler-Odalar agisindan ise; fayda aginda Uretim Merkezine Yakinlik,
Otoyola Yakinlik ve Trafige Etkisi’nin; firsat aginda Karadeniz Sahil Yolu, Zigana Gegidi
ve 1 No’lu Proje’nin; maliyet aginda Ellegleme Maliyeti, Dolgu Maliyeti ve Bina Tesis
Maliyeti’nin; risk aginda ise Arazinin Egimi, Genisleme imkam ve Arazinin Miilkiyet

Durumu’nun en fazla 6nem arz eden kriterler olduklar tespit edilmistir.

Grup ayrimina gidilmeksizin 6rneklemi olusturan tiim katilimcilarin birlikte
degerlendirilmesi sonucunda fayda aginda Uretim Merkezine Yakmlik, Trafige EtKisi,
Limana Yakinlik ve Ekonomik Yasama Etkisi’nin en fazla Havalanina Yakinlik’in en az;
firsat aginda Zigana Geg¢idi, 1 No’lu Proje, Karadeniz Sahil Yolu’nun en fazla 3 No’lu
Proje’nin en az; maliyet aginda Ellegcleme Maliyeti, Kamulastirma Maliyeti ve Dolgu
Maliyeti’nin en fazla Nakliye Maliyeti’nin en az; risk aginda ise Arazinin Egimi’nin en

fazla diger kriterlerin ise esit 6neme sahip olduklar1 yargisina varilmistir.

AAS-BOCR uygulamasi sonuglarina bakildiginda; 6rneklemi olusturan bes grubun
her bir aga iliskin tercihleri su sekilde ifade edilebilir. Buna gore akademisyenler; fayda ve
firsat aginda A’yi; maliyet ve risk aginda B’yi tercih etmislerdir. Kamu kurum ve
Kuruluglari, firsat ve maliyet aglarinda A’yi, fayda aginda B’yi ve risk aginda C’yi
secmiglerdir. Lojistik hizmet verenler acisindan bakildiginda fayda, firsat ve maliyet
aglarinda A’nin, risk aginda ise B’nin en uygun lojistik merkez alternatifleri olduklar
soylenebilir. Lojistik hizmet alanlar i¢in fayda aginda A, diger aglarda ise B en uygun
yerdir. STK-Dernekler ve Odalar grubu agisindan ise, firsat aginda A diger aglarda ise B

en uygun lojistik merkez yeridir.
Alternatiflere iligkin olarak elde edilen sonuglar tiim aglar i¢cin degerlendirildiginde

A ve B’nin 6n plana ¢iktigi C’nin ise tercih edilmedigi sdylenebilir. C’nin B ile

kiyaslandiginda &zellikle fayda ve firsat aglarinda en fazla dneme sahip olan Uretim

162



Merkezine Yakinlik, Sehir Merkezine Yakinlik, Havaalanma Yakinlik, Limana Yakinlik,
Zigana Gecidi ve 1 No’lu Proje kriterleri agisindan daha geri planda kalmasi tercih
edilmemesinde en 6nemli sebepler olarak gosterilebilir. Ayrica C’nin ekolojik dengesinin
korunmasi fikri de tercih edilmemesindeki diger bir etkendir. Bunun yaninda A’nin fayda
ve firsat aginda on plana ¢ikan Limana Yakinlik, Sehir Merkezine Yakinlik, Havaalanina
Yakinlik, Zigana Gegidi ve 1 No’lu Proje kriterleri goz oniinde bulunduruldugunda C’ye

kiyasla daha etkin bir konumda olmasi da C’nin se¢ilmemesinde 6nemli faktorlerdir.

Her aga iliskin birlestirilmis sonuglarin elde edilmesinin ardindan aglarin
biitiinlestirilip tek bir alternatifin se¢ilmesi amaciyla Saaty tarafindan onerilen ve aglarin
agirliklandirilmasina imkan taniyan yontem kullanildiginda A alternatifi tiim katilimcilar

tarafindan en uygun lojistik merkez yeri olarak tercih edilmistir.

Ag agirliklarindaki degisimin tercih edilen alternatifi etkileyip etkilemeyecegi
duyarlilik analizi yapilarak arastirilmis ve agirliklarin esitligi, en biiyiik agirlik ile en kiiciik
agirhigin yer degistirmesi ve tim agirliklarin degistirilmesinden olusan senaryolar
calistirllmistir. Sonugta alternatif A’nin tiim varyasyonlarda en uygun lojistik merkez yeri

oldugu ve bunu B’nin takip ettigi sonucuna varilmistir.

Bu sonucun ortaya ¢ikmasinda, A alternatifinin bir liman baglantisinin olmasi
onemli derecede etkili olmustur. Zira ¢alismada B ve C’nin dolgu ile bir lojistik merkez
haline getirilebilecegi fakat liman baglantilarinin olmadigi varsayilmistir. Katilimcilarin
bircogunun dolgu alani olusturularak yeni bir lojistik merkez yapilmasindan ziyade mevcut
durumda kapasitesinin altinda c¢alisgan A alternatifinin daha etkin kullanilmasi gerektigi
goriisii, A’nin secilmesindeki 6nemli faktdrlerden biridir. Yine A’nin; Trabzon un Dogu ve
Giiney Dogu Anadolu Bolgeleri’ne en kisa yoldan baglantisini saglayan Zigana Gegidi’ne
en yakin alternatif olmasi, se¢ilmesinde onemli bir etkendir. Zigana Geg¢idi iizerinden
yapilmasi digiiniilen 1 No’lu Proje’nin diger projelere kiyasla gergeklesme olasiligi en

yiiksek proje olmasi1 da A’y1 digerlerine iistiin kilan diger bir sebeptir.
Elde edilen bu sonuglardan hareketle lojistik merkez kurulmasinda 6ncii olacak

olan tiim taraflara su Oneriler getirilebilir: Bu calismada tercih edilen A alternatifi cesitli

yonlerden B ve C’ye kiyasla {istiin olmasina karsin sehir merkeziyle neredeyse biitiinlesik
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olmasi nedeniyle ¢evreye ve trafige olacak olumsuz etkileri géz ardi edilmemelidir. Ayn1
zamanda mevcut durumda kapasitesinin altinda calisan séz konusu alanin, Tiirkiye nin iran
ve Rusya ile olan iligkilerinin diizelmesi halinde artacak olan ticaret hacmine bagli olarak
yeterli olmayacagi varsayilmaktadir. Ayrica artan kapasiteyle birlikte bu alana gelecek
gemi tonajlarinda da bir artis meydana gelecektir. Liman giris agzinin ¢ok biiyiik tonajli
gemilerin manevra yapabilmesine imkan taniyacak derinlikte olmamasi da géz Oniinde
bulundurulmalidir. Bu varsayimdan hareketle Kamulastirma Maliyeti, Dolgu Maliyeti,
Bina Tesis Maliyeti, Ulasim Baglanti Maliyeti, Nakliye Maliyeti ve Ellegleme Maliyetinin
yer aldig1 maliyet kriterleri ile Arazinin Biiyiikliigii, Genisleme Imkani, Zeminin Yapisi,
Arazinin Egimi, Arazinin Miilkiyet Durumu ve Arazinin imar Planindaki Durumunun yer
aldig1 risk kriterleri acisindan 6n plana ¢ikan B alternatifinin uygun bir lojistik merkez
olabilecegi de diisiiniilmelidir. Her ne kadar ¢alismanin sonuglart A’nin en uygun lojistik
merkez oldugunu gosterse de Trabzon’un en yakin liretim merkezinin karsisinda olmasi,
otoyol baglantisinin bulunmasi, sehir merkezine olan mesafesinin diger alternatiflere
kiyasla en uygun noktada olmasi, buna baglh olarak trafige ve c¢evreye olacak olumsuz
etkinin A’ya nazaran daha az olacak olmas1 ve burada kurulabilecek bir lojistik merkezin
s0z konusu alanda ekonomik bir canlilik yaratarak sehrin ekonomik anlamdaki gelisimine
katki saglayacak olmas1 gibi fayda ve firsat kriterleri B’nin 6nemli avantajlaridir. B’nin en
onemli dezavantaj1 liman baglantisinin olmamasidir. Bu alanda yapilacak olan bir lojistik
merkez; art alan1 lojistik merkez 6nii liman olacak sekilde tasarlanirsa B nin ¢ok uygun bir

lojistik merkez haline gelebilecegi sdylenebilir.

Lojistik merkez kurulmasinda 6ncii olacak taraflara verilebilecek bir bagka oneri ise
sehir bazli diisiinmekten ziyade boélge bazli bir yapilanmanin daha mantikli olacagidir.
Yani TR90 Bolgesi bazli bir lojistik master plan1 gercevesinde “TR90 Bdlgesi'ne hitap
eden bir lojistik merkez Trabzon’a kurulmalidir” seklinde bir oneri getirilebilir. Bu oneri
Tanyas ve Ar tarafindan 2012 yilinda hazirlanmis olan “Lojistik Merkez Kurulma
Oncelikleri Agisindan Illerin Siralanmasi: TR90 Alt Bolgesi Ornegi” isimli DOKA
raporunda da vurgulanmustir. S6z konusu calismada Gri Iliskisel Analiz Yéntemi
kullanilarak TR90 Bolgesi icerisinde lojistik merkez kurulma 6nceligi acisindan ilk sirada
belirlenmis olan il Trabzon’dur. Ayrica Devlet tarafindan her Diizey 2 Bolgesi i¢in bir
cazibe merkezi belirlendigi ve TR90 Bolgesi i¢in Trabzon’un cazibe merkezi olarak

secildigi calismanin {igiincii boliimiinde vurgulanmastir.
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Diger bir oneri ise segilecek olan lojistik merkezin demiryolu baglantili bir lojistik
merkez olmasi gerekliligidir. Bu bakimdan Trabzon’un en biiyiik dezavantaji demiryoluna
sahip olmamasidir. Ancak Karadeniz Ekonomik Isbirligi cercevesinde kuzey limanlarinda
olusturulacak ilave kapasitenin I¢ Anadolu Bolgesi'ne ve giiney limanlarina ulastirilmasi
ve bununla birlikte Karadeniz’in GAP, Suriye ve Irak’la baglantisinin saglanmasi igin
Trabzon-Erzincan-Diyarbakir demiryolu hatti yapilmasi planlanmaktadir (DOKA, 2010:
184). Bu demiryolu hattinin ¢alismada ifade edilen 1, 2 ve 3 nolu projelerden herhangi
birisiyle Trabzon’a kazandirilmasi halinde kurulacak olan lojistik merkezin tren giris
cikigina imkan tantyacak egimde olmasi onem arz etmektedir. Yine bu paralelde deniz
dolgusuyla lojistik merkez haline getirilebilecek olan B alternatifi arazi egiminin tren giris
cikisina elverisli olmasi sebebiyle uygun olacaktir. Ayni sekilde A alternatifi de yine deniz
kenarinda bulunan bir alternatif olup egimi tren giris ¢ikislarina uygundur. Fakat sehir
merkeziyle biitiinlesik olmasi sebebiyle tren giris ¢ikist B alternatifi kadar elverisli

olmayacaktir.

C alternatifine iliskin olarak ise 6zellikle fayda ve firsat aglarinda en fazla 6neme
sahip olan Uretim Merkezine Yakinlik, Sehir Merkezine Yakinlik, Havaalanina Yakinlik,
Limana Yakinlik, Zigana Gegidi ve 1 No’lu Proje kriterleri agisindan A ve B’ye kiyasla
daha geri planda kalmasi tercih edilmemesindeki en 6nemli sebepler olmustur. Ayrica bu
alanin cografi olarak sahip oldugu 6zellikler sebebiyle korunmas1 gerektigine ve daha ¢ok
turizme yonelik kullanilmasimin uygun olacagina vurgu yapilmis olup lojistik merkez

planlayicilari tarafindan diisiiniilmemesi gerektigi savunulmustur.

Lojistik merkez yeri se¢imi nicel ve nitel bircok kriteri barindirdigindan tim
kriterlerin bir calismada ele alinmas1 imkansizdir. Ele alinan kriterlerin lojistik merkez yeri
secimindeki tiim kriterleri kapsamamasi ¢alismanin bir kisiti olarak ifade edilebilir. Bir
baska sinirlilik olarak da Delphi Teknigi’nin uygulanmasi i¢in olusturulmus olan uzman
grubun ¢ogunlukla akademisyenlerden meydana gelmesidir. Dagilimin bu sekilde
yapilmasina sebep olarak; tespit edilen akademisyenlerin kiiresel, uluslararasi, bélgesel ve
yerel lojistik merkezlerin farkliligini ortaya koyabilecek literatiire hakim olacag diisiincesi
ve bu akademisyenlerin lojistik uygulama alaninda 6nemli deneyimlere sahip olmalar

gosterilebilir. Bir baska kisit olarak ise AAS-BOCR uygulamasinda; kriterler arasindaki
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iligkilerin belirlenmesi, alternatiflerin tespit edilmesi ve agirliklarin hesaplanmasinda karar
vericiler diginda AAS uzman grup fikirlerinden yararlanilmas: sdylenebilir. ifade edilen

son iki kisit, uzman gruplara uygulayicilarin dahil edilmesiyle giderilebilir.

Gelecek caligmalarda farkli Cok Kriterli Karar Verme (CKKV) yontemleri (Gri
lliskisel Analizi, Electre, Promethee vb.) kullanilarak elde edilen sonuglarla mevcut
calismanin sonuglar1 kiyaslanabilir. Ayrica bazi kriterlerin bulaniklastirilarak Bulanik

CKKYV Teknikleri ile de yer se¢cimi gerceklestirilebilir.
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Ek 1: Delphi Anketi icin Hazirlanmis Olan Yapisallagtirilmis Anket Formu

Katilip-
Kriterler Kiiresel LM Uluslararas1 LM Bolgesel LM Yerel LM Degerlendirme Alam Katilmama
Gerekgesi
Ana ticaret hatlarna vakin Uluslararast ticaret Ulusal ticaret hatlarina
1- Ticaret hatlarina olan uzaklik P y hatlarina yakin veya yakin veya lizerinde Sinir belirtilmemis. @ @ B) @ 6 6 (M
veya tizerinde olmasi L
tizerinde olmasi olmasi
2-  Tasima mod sayist 4 3 2 1 1) 2 3) 4 () ) (1)
3-  Sahip olacag tasima Mod Tiirleri | Hava-Kara-Demir-Deniz Kara-Demir-Deniz Kara-Demir Kara 1) 2 B3) @ () 6 (M
4-  Biiyiikliigii 500 ha ve iistii 250-500 ha 100 ha-250 ha 50 ha-100 ha [(OHAROEONRONONU)
5-  Genigleme olanag (Asgari) 200 ha 100 ha 50 ha - 1) 2 B) @ B 6, M
& qna ulastrma koridorlarina 0-10 km 10-20 km 20-30 km 30-40 km M @ @ 6 60
7- Liman varlig Zorunlu Zorunlu - - 1) 2 B3) @ () 6 (M
8- Limana yakinlig 0-15 km 15-25 km - - [(OHAROEONRONONU)
9-  Havaalani varlig Zorunlu - - - 1) @ B @ B 6,
10- Havaalamna yakinlig 0-75 km - - - 1) 2 B3) @ () 6 (M
11- Sehir merkezine uzaklig 15 km ve Ustii 15 km ve Ustii 15 km ve istil 15 km ve Ustii 1) @ B @ B 6, O
12- Yarattug Istihdam 5000 ve iistil 2500-5000 kisi 1000-2500 kisi 0-1000 kisi 1) 2 3) @ (B) 6 (M
13- Depolama alan: (Kapal: alan) Parsel alani; maksimum Parsel alan1; maksimum | Parsel alan1; maksimum | Parsel alani;m aksimum
insaat alaninin yaklasik !4’ si | ingaat alaninin yaklasik ingaat alaninin yaklagik | insaat alanimin yaklasik | (1) (2) (3) 4) (5) (6) (7)
kadar bityiikliikte Y5’ si kadar bityiikliikte Y5’ si kadar biiyiikliikte | /4’ si kadar biiyiikliikte
14- Hinterland 1500 km ve iistii 500-1500 km 300-500 km 100-300 km 1) @ B @ B 6, O
15- Firma sayrst 100 iizeri firma 50-100 firma 25-50 firma 0-25 1) 2 3) @ (B) 6 (M
16- Toplam vyiikiin transit N - OFEND ) )
tasimacilikla aktarima orant (*) 7690 ve listi /650-%690 0 @ E @ 6 60
17- Ellegleme kapasitesi (Kara-Hava- . - 5 milyon ton — 10 milyon | 2.5 milyon ton- 5milyon | .
Deniz- Demir Toplamy) 10 milyon ton ve {istii ton ton 0-2.5 milyon ton 1 @ B @ 6 6@
18- Vasifli isgiicii (Vasifli o . 0200 0i1E )
isgiicii/Toplam lsgiicii) %50 ve tistil %30-%50 %15-%30 1) @2 ©B) @ () 6) @
19- Toplam tasima tiirleri arasinda o - OAEN. O OAOE D, B
demiryolu ile tagima orant %70 ve istii %50- %70 %25-%50 1) 2 ®B) @ () 6) ™
20- Verilen hizmet tiirleri
(Gergeklestirilen lojistik faaliyet | 10 ve {istii 5-10 3-5 1-3 1) 2 3 @ 6 ’) (M
sayist)
. . Uluslararasi islemlerden Uluslararast isleml_erden
21- Vergi avantaji kaynaklanan Vergi Indirimi Ii(lilc)i/ir;?rlr(llianan Vergi - - 1) @ B @ 6 6 (™
22- Hizmet alan firma tiirii Cok uluslu uluslararasi ulusal yerel 1) 2 3) 4) (B5) 6) (1)
23- Hizmet veren firma tiirii uluslararasi uluslararasi ulusal yerel 1) 2 3) 4 () ) ()

*= Transit Tagima tonaj1 / Toplam Yiik.

d371M3



Ek-2: Delphi Uygulamasi Sonucunda Elde Edilen Degerler

23-Hizmet veren firma tirii

Kriterler 1.Ceyrek | 3.Ceyrek | Ortanca ]fr’c’j;fl‘g‘i‘

1- Ticaret hatlarina olan uzaklik 7 7 7 0
2- Tasima mod sayisi 6,5 7 7 0,5
3- Sahip olacagi Tasima Mod Tiirleri 7 7 7 0
4- Biiyiikliigii 6 7 6 1
5- Genisleme Olanag: (Asgari) 5,5 6,5 6 1
6- Ana Ulastirma Koridorlarina Yakinlik 6,5 7 7 0,5
7- Liman Varligi 6 7 7 1
8- Limana Yakinhg 6 7 6 1
9- Havaalani Varligi 6 7 7 1
12- Yarattigi Istihdam 6 7 6 1
13-Depolama Alani (Kapali Alan) 6 7 6 1
14-Hinterland 6 7 6 1
15- Firma Sayisi 5,5 6,5 6 1
16- Toplam Yiikiin transit tasimacilikla aktariima orani (A) 6,5 7 7 0,5
17-Ellegleme Kapasitesi (Kara-Hava-Deniz- Demir

Toplami) 6 7 7 1
19-Toplam tasima tiirleri arasinda demiryolu ile tasima

orant 55 6,5 6 1
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Ek-3: Lojistik Merkez Yeri Seciminde Kullamlacak Kriterler

Ag Ad | Ana Alt Kriterler Yazar, Y1l
Kriterler
Zamaninda Teslimat (ZT) Awasti ve digerleri, 2011
Miisteri Thtiyaglarimi
Karsilamada Esneklik Uzman Grup
Hizmet (MIKE)
Ekipmanlardan Ust
Diizeyde Yararlanma Xu ve digerleri, 2011
(EUDY)
.. Chen ve Qu, 2006; Wang ve Liu, 2007 Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Awasti
Cevreye Etkisi (CE) ve digerleri, 2011
o . Yang, 2005; Chan ve digerleri, 2007; Wang ve Liu, 2007 Bamyac1 ve
Elfgr?g(r;ik Trafige etkisi (TE) Tanyas, 2008; Kayikei, 2010; Li ve digerleri, 2011; Notteboom, 2011
Fayda .. Ekonomik Yasama Etkisi Yang, 2005; Farahani ve Asgari, 2007; Wang ve Liu, 2007 Bamyac1 ve
Faktorler
(EYE) Tanyas, 2008
Afet Lojistigine Etkisi
(ALE) Bamyaci ve Tanyas, 2008
Uretim Merkezlerine L . L .
Yakmlik (UMY) Vlachopoulou ve digerleri, 2001; Kuo ve digerleri, 2002;
Sehir Merkezlerine Yakinlik | Liu, 2011; Xu ve digerleri, 2011
Konum Havaalanina Yakinlk (HY) ﬁirélyzagll Ie Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Awasti ve digerleri, 2011;
Otoyola Yaknlik (OY) Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Awasti ve digerleri, 2011; Kuo, 2011
Limana Yakmlik (LY) Yzing, 2905; Bamyaci ve Tanyas, 2008; Eryiirtik, 2010; Awasti ve
digerleri, 2011
- Yang, 2005; Chen ve Qu, 2006; Chan ve digerleri, 2007 Bamyac1 ve
Pazar Payr | Rekabet Gicli (RG) Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Awasti ve digerleri, 2011
Teslim Siiresi Yang, 2005; Chan ve digerleri, 2007; Awasti ve digerleri, 2011
1’Nolu Proje Uzman Grup
Firsat Demiryolu | 2’Nolu Proje Uzman Grup
irsa Ulasimi 3’Nolu Proje Uzman Grup
4’Nolu Proje Uzman Grup
Karavolu Karadeniz Sahil Yolu Uzman Grup
Ul 31’m1 Ovit Gegidi Uzman Grup
i Zigana Gegidi Uzman Grup
Kamulastirma Maliyeti Chen ve Qu, 2006; Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Erkayman,
Arazi (KM) 2011; Meidute ve Raudeliuniene, 2011; Liu, 2011
Maliyeti —_— Chen ve Qu, 2006; Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Erkayman,
Dolgu Maliyeti (DM) 2011; Meidute ve Raudeliuniene, 2011; Liu, 2011
Malivet Tesis Bina Tesis Maliyeti Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Erkayman, 2011
Y Maliyeti Ulagim Baglanti Maliyeti Uzman Grup
. A Vlachopoulou ve digerleri, 2001; Yang ve digerleri, 2007; Kayik¢1, 2010;
isletme | Nakliye Maliyeti (NM) Liu, 2011; Xu ve digerleri, 2011
Maliyeti Ellegleme Maliyeti (EM) Uzman Grup
Diger maliyetler Uzman Grup
Bilgi ve Iletisim . . ] L o
o Farahani ve Asgari, 2007; Bamyac1 ve Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Li
Teknolojileri Alt Yapisi - - R L
(IBAY) ve digerleri, 2011; Meidute ve Raudeliuniene, 2011
Alt Yap1 - ~
Hizmetleri Elektrik, Dogalgaz ve Su Eryiiriik, 2010;
Sebekeleri (EDSS) ’ ’
Kanalizasyon ve Atik o .
Giderme Tesisleri (KAGT) Eryirik, 2010;
Arazinin Biyiikligii (AB) ;(gff, 2005; Bamyac1 ve Tanyas, 2008;Eryiiriik, 2010; Li ve digerleri,
Risk Arazinin ) ) Chen, 2001; Chan ve digerleri, 2007; Wang ve Liu, 2007; Bamyac1 ve
Fiziksel Genigleme Imkani (GI) Tanyas, 2008; Eryiiriik, 2010; Kayike1, 2010; Awasti ve digerleri, 2011;
Oellikleri Notteboom, 2011
Zeminin Yapist (ZY) Chan ve digerleri, 2007; Farahani ve Asgari, 2007, Bamyac1 ve Tanyas,
P 2008; Eryiiriik, 2010; Erkayman, 2011
Arazinin Egimi (AE) Li ve digerleri, 2011
Arazinin Arazinin Miilkiyet Durumu Chan ve digerleri, 2007
RIS (AMD)
Sahipligi ve Arazinin Pl daki
Yapisi razinin mar lanindaxi Chan ve digerleri, 2007

Durumu (AiPD)
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Ek-4: Karar Verici Grubu

KARAR VERICi GRUBU KATILIMCI

Trabzon Belediyesi

Trabzon 11 Ozel Idaresi

Trabzon Valiligi

KAMU KURUM VE KURULUSLARI Ulastirma Deniz Haberlesme Bolge Miidiirliigii

Karayollar1 Bélge Miidiirliigii

Dogu Karadeniz Kalkinma Ajansi

Dogu Karadeniz Thracatc1 Birligi

Cevre ve Sehir Planlama Il Miidiirliigii

LOJISTIK HIZMET VERENLER 6 adet lojistik hizmet veren firma

I . Gida Sektorii (3)
LOJISTIK HIZMET ALANLAR Tmalat Sektdri 3)

Trabzon Sanayici ve Is Adamlar1 Dernegi

Miistakil Sanayici ve I3 Adamlar1 Dernegi

Trabzon Ticaret ve Sanayi Odasi

STK- DERNEKLER VE ODALR Trabzon Ticaret Borsasi

Insaat Miihendisleri Odas1

Mimarlar Odasi

Jeoloji Miihendisleri Odas1

Mimarlik Fakiiltesi Sehir Planlama Boliimii Ogretim Uyesi (2)

AKADEMISYENLER Isletme Boliimii Ogretim Uyesi (3)

Lojistik Boliimii Ogretim Uyesi (1)
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Ek-5: AAS-BOCR Anket Formu

Asagidaki soru formu “Trabzon Lojistik Merkez Yerinin Belirlenmesine” yonelik bir ¢alismaya veri saglamak
amactyla hazirlanmustir.

Calismanin giivenilirligi agisindan cevaplamaya baglamadan once agiklamalart dikkatlice okumaniz ve tim sorulari
eksiksiz olarak cevaplandirmaniz 6nemlidir.

Calismaya gosterdiginiz ilgi, ayirdiginiz zaman ve degerli katkilariniz igin tesekkiir ederiz.

Prof. Dr. Birdogan BAKI

Aras. Gor. Iskender PEKER

Degerlendirme Yontemi

Takip eden sayfalarda sizlerden Lojistik Merkez Yeri Seciminde Kullamlan Kriterleri degerlendirmeniz istenecektir.
Degerlendirme sirasinda faktorler ikili olarak karsilastirilarak, etkiledikleri kavrama goére Onemleri verilen Olgek
iizerinden belirtilecektir.

Degerlendirme Ornekleri

Ornek Soru

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Cevreye Etkisi” iizerindeki etkisi daha fazladir.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Uretim  Merkezine Sehir  Merkezine
Yakinlik 98765432123456789Yaklnllk

Ornek Degerlendirme 1

Eger “Cevreye Etkisi” iizerinde “Uretim Merkezine Yakinhk” ile “Sehir Merkezine Yakinlik” kriterlerinin esit derecede
etkiye sahip oldugunu diisiiniiyorsaniz, ortadaki 1 sayisini isaretlemeniz gerekmektedir.

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Uretim Merkezine 9ls|7ls6l5lal3]|2 >l3lalslel7l8l9 Sehir Merkezine

Yakinlik Yakinlik

Ornek Degerlendirme 2

Eger “Cevreye Etkisi” kriteri iizerinde “Uretim Merkezine Yakinlik” kriterinin “Sehir Merkezine Yakinlik” kriterine
oranla “cok fazla” etkiye sahip oldugunu diigiiniiyorsaniz, sol taraftaki 7 sayisini isaretlemeniz gerekmektedir.

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Uretim Merkezine 98 6l5lalal2al1l2l3lalslel7]8]lo Sehir Merkezine

Yakinlik Yakinlik

NOT: Ankette kullanilan bazi kisaltmalarin acilim asagida verilmistir.
1 No’lu Proje: Erzincan-Giimiigshane-Trabzon Merkez demiryolu hatt

2 No’lu Proje: Erzurum-Bayburt-Of demiryolu Hattt

3 No’lu Proje: Erzincan- Giimiishane- Tirebolu demiryolu hatt

4 No’lu Proje: Samsun-Sarp demiryolu hatt.

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Cevreye Etki” {izerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Uretim Merkezine Yakinlik |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 (2|12 |3 |4 |5|6|7 |8 |9 |Sehir Merkezine Yakinlik
Uretim Merkezine Yakinhk |9 |8 |7 |6 |5 |4 (3|2 |1|2|3|4|5|6 |7 |8 |9 |Havaalanina Yakinlik
Uretim Merkezine Yakinhk |9 |8 |7 |6 |5 |4 (3|2 |1]2|3|4|5|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlk

Uretim Merkezine Yakinlik |9 {8 |7 |6 |5 (4|3 |2 |1 (2|3 |4|5|6|7 |8 |9 |Limana Yakinhk

Sehir Merkezine Yakinlik 918 |7|6|5(4(3(2|1(2|3(4|5|6|7 |8 |9 |Havaalanina Yakinlik
Sehir Merkezine Yakinlik 918(716|5(4|3(2|1|2|3]|4|5|6]|7 |8 |9 |OtoyolaYakilk

Sehir Merkezine Yakinlik 918 (7|6|5({4(3(2|1(2|3|4|5|6|7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Havaalanina Yakinlik 9(81716(5(413|2|1]|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Havaalania Yakinlik 918|7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7 |8 |9 |Limana Yakinlk

Otoyola Yakinlik 9(81716(5(413|2|1]|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Limana Yakinlik
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Asagidaki faktorlerden hangisinin “Trafige Etki” tizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9:

Asiri derecede fazla

Uretim Merkezine Yakinhk |9 |8 |7 |6 |5 |4 (3|2 |1]2|3|4|5|6 |7 |8 |9 |Sehir Merkezine Yakinlik
Uretim Merkezine Yakinhk |9 |8 |7 |6 |5 |4 (3|2 |1 ]2 |3 |4|5|6 |7 |8 |9 |Havaalanina Yakinhk
Uretim Merkezine Yakinhk |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1]2|3 |4 |56 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik

Uretim Merkezine Yakinhk |9 |8 |7 |6 |5 |4 |32 |1]2|3 |4 |56 |7 |8 |9 |Limana Yakinlik

Sehir Merkezine Yakinlik 918 |7(|6|5|4|3|2|1|2 34567 |8 |9 |Havaalanina Yakinlik
Sehir Merkezine Yakinlik 9(81716(5(413|2|1]|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik

Sehir Merkezine Yakinlik 918 |7|6|5(|4|3|2|1|2|3|4|5(6|7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Havaalanina Yakinlik 9(81716(5(4]3|2|1]|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Havaalanma Yakinlik 9(8|7(6(5(4]|3|2|1|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Limana Yakinlik

Otoyola Yakinlik 9(8|716(5(4]3|2|1]|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Limana Yakinlik

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Ekonomik Yasama Etki” iizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

| Uretim Merkezine Yakinhk [ 9] 8] 7] 6] 5[ 4[3] 2] 1] 2[3[ 4] 5] 6] 7] 8] 9] Sehir Merkezine Yakinlik

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9:

Asir1 derecede fazla

Uretim Merkezine Yakinhk |9 {8 |7 |6 |5 |4 (3|2 |1]2|3|4|5(6 |7 |8 |9 |Sehir Merkezine Yakinlik
Uretim Merkezine Yakinlik 918 |7|6|5(4(3(2|1(2|3(4|5|6|7 |8 |9 |Havaalanina Yakinlik
Uretim Merkezine Yakinhk |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1]2|3 |4 |56 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Uretim Merkezine Yakinlik 918 (716|514 (3(2|1(2|3[4|5|6|7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Sehir Merkezine Yakinlik 918 (7|6 |5(4(3(2|1(2|3[4|5|6|7 |8 |9 |Havaalanina Yakinlik
Sehir Merkezine Yakinlik 9(8|7]6(5(4]|3|2|1]|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Sehir Merkezine Yakinlik 918 (7|6 |5(4(3(2|1(2|3|4|5|6|7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Havaalanina Yakinlik 9(8|7]6(5(4]|3|2|1]|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Havaalanina Yakinlik 918 (7|6 |5(4(3(2|1(2|3|4|5|6|7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Otoyola Yakinlik 9(8|7]6(5(4]|3|2|1|2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Limana Yakinlik

“Cevreye Etkisi” kriteri acisindan agagidaki alternatifleri degerlendiriniz?

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin - Organize San. Bolg.

Trabzon Limani 9(8(7(6(5(4(3(2(1(2|3(4|5|6 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Liman: 9|8 |7(6|5(4(3|2(1|2|3]4]|5]6 ii‘;ﬁbum“ Tersanesinin  Oldugu
Arsin Organize San. Bolg. Camburnu Tersanesinin Oldugu
Kargisindaki Dolgu Alani 81716|5]4(3]2]1)2{3 /41516 Alan

“Trafige Etkisi” kriteri agisindan a

sagidaki alternati

fleri degerlendiriniz?

Kargisindaki Dolgu Alani

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 9(8(7(6(5(4(3(2(1(2|3(4|5]|6 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Limam 9(8|7]6(5(4(3[2]|1]2(3]4|5]6 ii‘;ﬁbum“ Tersanesinin Oldugu
Arsin Organize San. Bolg. Camburnu Tersanesinin Oldugu
Kargisindaki Dolgu Alani 81716|5]4(3]2]12{3 /41516 Alan
“Ekonomik Yasama Etkisi” kriteri acisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 9(8(7(6(5(4(3(2(1(2|3(4|5]|6 Kargisindaki Dolgu Alant
Trabzon Liman: 9(8|7]6(5(4|3[2]|1]2(|3]4|5]6 g‘l“;r‘]b”m“ Tersanesinin Oldugu
Arsin Organize San. Bolg. sl7lslslalalzlil213]al5l6 Camburnu Tersanesinin Oldugu

Alan
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“Afet Lojistigine Etkisi” kriteri agisindan agagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Liman 9(8(7|6|5{4|3|2|1(2(3[4|5|6|7|8 Karsisindaki Dolgu Alami
Trabzon Limant ol8|7|6|5|4|3|2|1]2]|3]4]5|6|7|8|g|2mbumu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize  San. Camburn Tersanesinin
Bélg. Karsisindaki | 9| 8| 7| 6| 5| 4|3 2[1|2|3|4|5|6|7|8|9 oumu
Oldugu Alan
Dolgu Alanmi

“Uretim Merkezine Yakinlik” kriteri acisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limant 9/8|7|6[5/4][3[2[1{2]3[4]5[6[78]9 Karsisindaki Dolgu Alami
Trabzon Limant o8| 7|6|5|4]3|2]1|2]3|4|5|6|7|8|o|Lambumu  Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize  San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Kargisindaki | 9/ 8| 7|6 5|4|3[2|1|2|3|4|5/6|7|8|9 -
Oldugu Alan
Dolgu Alam

“Sehir Merkezine Yakinhk” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 918|7[6|5[4(3|2(1|2|3[4|5/6[7|8(|9 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Limant ol8|7|6|5|4|3|2]1|2|3]4|5|6|7|8|9|ambumu  Tersancsinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 76| 5432|123 /4|,5(6(7(8|9 9
Oldugu Alan
Dolgu Alani

“Havaalanina Yakinhk” kriteri agisindan agagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limani 918|7(6|5(4(3|2(1|2|3|4|5(61|7 |89 Karsisindaki Dolgu Alant

Camburnu Tersanesinin Oldugu

Trabzon Limani 918|7(6|5(4(3|2(1|2|3(4|5|6|7|8]9
Alan

Arsin Organize San. Bolg. Camburnu Tersanesinin Oldugu
Karsisindaki Dolgu Alani 918 |7|6|5141312 112134156789 Alan

“Otoyola Yakinhk” kriteri acisindan agagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limani 918|7(6(|5(4(3|2(1(2|3[|4|5(61|7 |89 Karsisindaki Dolgu Alani

Camburnu Tersanesinin Oldugu

Trabzon Limani 918|7(6|5(4(3|2(1|2|3(4|5|6|7|8]9
Alan

Arsin Organize San. Bolg. Camburnu Tersanesinin Oldugu
Karsisindaki Dolgu Alani 918|7|6|5141312 11213 1415/6]78)9 Alan

“Limana Yakinhk” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limani 918|7(6|5|4(3|2]|1(2(3]|4|5(6|7|8]9 Karsisindaki Dolgu Alani

Camburnu Tersanesinin Oldugu

Trabzon Limani 918|7(6(5(4(3|2(1|2|3|4|5|61|7 |89
Alan

Arsin Organize San. Bolg.
Kargisindaki Dolgu Alani

Camburnu Tersanesinin Oldugu
Alan




“Trabzon Limanir” alternatifi agisindan asagidaki kriterleri ikili kiyaslayiniz.

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Cevreye Etkisi 918|716 |5[4(3|2|1|2]|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |Trafige Etkisi
Cevreye Etkisi 918 (7|6(5]|4(3|2(1|2|3|4|5|6]|7 |8 |9 |Ekonomik Yasama Etkisi
Cevreye Etkisi 918|716 |5[4[3|2|1|2|3[4|5]6 |7 |8 |9 |AfetLojistigine Etkisi
Trafige Etkisi 918|716(5]4(3|2|1|2]|3]4]5|6 |7 |8 |9 |Ekonomik Yasama Etkisi
Trafige Etkisi 918 (7|6 (5]|4(3|2|1|2|3|4|5|6|7 |8 |9 |AfetLojistigine Etkisi
Ekonomik Yasama Etkisi 918|716 |5]4[3|2|1|2|3[4|5]6 |7 |8 |9 |AfetLojistigine Etkisi
“Trabzon Limanir” alternatifi agisindan asagidaki kriterleri ikili kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Uretim Merkezlerine Yakinhk |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 (2|3 |4 |56 |7 |8 |9 |Sehir Merkezlerine Yakinlik
Uretim Merkezlerine Yakinlik |9 [8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1|2 |3 |4 |56 |7 |8 |9 |Havaalamna Yakinlik
Uretim Merkezlerine Yakinhk {9 [8 |7 [6 |5 [4 |3 ]2 [1[2|3]4|5|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Uretim Merkezlerine Yakinlik |9 |8 |7 [6 |5 (4|3 [2|1(2|3|4|5|6|7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Sehir Merkezlerine Yakinlik 918|7]6|5(4[3]2]1|2|3|4|5|6 |7 |8 |9 |Havaalanina Yakinlik
Sehir Merkezlerine Yakinlik 918 (7|6(5]|4(3|2|1(2|3(4|5|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Sehir Merkezlerine Yakinlik 918|7|6|5(4(3[2(1(2|3|4|5]|6]|7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Havaalanina Yakinlik 918|716|5(4[3[2]1|2|3|4]|5|6|7 |8 ]9 |Otoyola Yakinlik
Havaalanina Yakinlik 918 (7]6(5]|4(3|2|1|2|3|4]|5|6 |7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Otoyola Yakinlik 918|7]6|5(4[3]2]1|2|3|4]|5|6|7 |8 ]9 |Limana Yakinlk
“Arsin Organize Sanayi Bolgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alan1” alternatifi agisindan asagidaki kriterleri ikili
kiyaslayiniz
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Cevreye Etkisi 9(8|7|6|5]|4(3|2|1(2|3|4|5]|6]|7 |8 |9 |Trafige Etkisi
Cevreye Etkisi 91(8|7|6(5(4|3|2(1]2|3|4|5|6]|7 |8 |9 |Ekonomik Yasama Etkisi
Cevreye Etkisi 9187161514 (3(2|1(23|4|5]6]|7 |8 |9 |AfetLojistigine Etkisi
Trafige Etkisi 9(8|7|6|5]|4|3|2|1(2|3|4|5]|6|7 |8 |9 |Ekonomik Yagama Etkisi
Trafige Etkisi 9(8|71|6]|5]4(3|2|1(2|3|4|5]6]|7 |8 |9 |AfetLojistigine Etkisi
Ekonomik Yasama Etkisi 9(8|7|6|5]|4(3|2|1(2|3|4|5]|6]|7 |8 |9 |AfetLojistigine Etkisi
“Arsin Organize Sanayi Bolgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alam” alternatifi agisindan asagidaki kriterleri ikili
kiyaslayimiz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Uretim Merkezlerine Yakmlik |9 |8 |7 |6 |5 (4 (3|2 |1[2|3|4|5|6|7 |8 |9 |Sehir Merkezlerine Yakinlik
Uretim Merkezlerine Yakinhk |9 [8 |7 [6 |5 |4 |3 [2[1|2 ]3[4 |56 |7 |8 |9 |Havaalanina Yakilik
Uretim Merkezlerine Yakinlik (9 (8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1|2|3|4|5|6 |7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Uretim Merkezlerine Yakinhk |9 [8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 [1|2|3[4|5|6|7 (8|9 |Limana Yakinhk
Sehir Merkezlerine Yakinlik 918|7|6|5(4(3[2(1(2|3|4|5|6|7|8 |9 |Havaalanina Yakinlik
Sehir Merkezlerine Yakinlik 918[716|5(4[3]2]|1|2|3]4|5|6]7 (8|9 [Otoyola Yakinlk
Sehir Merkezlerine Yakinlik 9|8 (7|6(5]|4(3|2|1(2|3|4|5|6 |7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Havaalanina Yakinlk 918(7]6(5]4[3|2|1|2|3]4]5]6|7 |8 |9 |Otoyola Yakinlik
Havaalanina Yakinlk 918 (7|6(5]|4(3|2|1(2|3|4]|5|6 |7 |8 |9 |Limana Yakinlik
Otoyola Yakinlik 918|716]5[413]2]1|2|3|4|5]|6]7 |89 |Limana Yakinhk
Camburnu Tersanesi” alternatifi agisindan asagidaki kriterleri ikili kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Cevreye Etkisi 91 8(7|6(5|4]32[1|2|3|4|5|6]|7]|8]| 9| Trafige Etkisi
Cevreye Etkisi 9(8|7|6[5[4]3][2]1]2]3[4]5]|6]|7]|8]|9]| Ekonomik Yagama Etkisi
Cevreye Etkisi 9(8|7|6[5[4]3[2]1]2]3[4]5|6]|7]8]|9]| AfetLojistigine Etkisi
Trafige Etkisi 918[7]6[5]4]3]2[1]2]3[4]5|6]7]8]| 9| Ekonomik Yasama Etkisi
Trafige Etkisi 9/8|7|6|5[4]3|2|1|2|3[4]5|6]|7]|8]|9]| AfetLojistigine Etkisi
Ekonomik Yasama Etkisi 918|7]6|5[4]3]2]1]2|3[4]5]|6]|7]8]|9]| AfetLojistigine Etkisi
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“Camburnu Tersanesi” alternatifi acisindan asagidaki kriterleri ikili kiyaslaymiz.

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: As

11 derecede fazla

Uretim Merkezlerine Sehir Merkezlerine
Yakinlik 98| 7| 6|5/413/ 21123 56| 7 9 Yakinlik
Uretim Merkezlerine

9/8|7|6[5|4(3]2|1|2|3 5/6|7 9| Havaalanina Yakinlik
Yakinlik
Uretim Merkezlerine | g1 g1 71 6| 5| 4| 3| 2| 1| 2| 3| 4| 5| 6| 7| 8| 9| Otoyola Yakinlik
Yakinlik
Uretim Merkezlerine | o1 g1 71 6/ 5| 4|3|2|1|2|3|4|5|6|7|8| 9| Limana Yakinlik
Yakinlik
Sehir Merkezlerine 9/8|7|6[5|4(3]2|1|2|3 5/6|7 9| Havaalanina Yakinlik
Yakinlik
Sehir Merkezlerine | g1 g1 71 6| 5| 4| 3| 2| 1| 2| 3| 4| 5| 6] 7| 8] 9| Otoyola Yakniik
Yakinlik
Sehir Merkezlerine | | g1 7| 6|5 4| 3| 2| 1| 2| 3| 4| 5| 6| 7| 8] 9| Limana Yakinlik
Yakinlik
Havaalanina Yakinlik 9/8|7|6]/5/43/2|1]2]3|/4/5|6]|7]|8]|9]| Otoyola Yakinlik
Havaalanina Yakinlik 9|8(7|6|5[4(3|2|1]2|3|4|5|6|7| 8| 9| Limana Yakinlik
Otoyola Yakinlik 9/8|7|/6/5/43/2|1]/23|/4|5|6]|7]|8]|9]| Limana Yakinlk
Asagidaki faktorlerden hangisinin “1 No’lu Proje” iizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
| Ovit Gegidi [o]8]7][6]5]4]3]2[1]2]3]4]5]6]7]8]9] Zigana Gegidi

Asagidaki faktorlerden hangisinin “2 No’lu Proje” iizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

| Ovit Gegidi

[ol8[7[6[5[4[3]2]1]2[3[4][5[6]7]

e}

9 | Zigana Gegidi

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Zigana Gegidi” tizerindeki etkisi daha fazladir?

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

1 No’lu Proje 9/8|7|6/5/4]3]2]1]2]3 5/6|7 9| 2 No’lu Proje
1 No’lu Proje 9(8|7|6|5[43|2]1|2]|3 5(6|7 9| 3 No’lu Proje
“1 Nolu Proje” kriteri a¢isindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 9,8|7[6|5(4[3|21|2]|3|4 6|78 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Limant o8| 7|6|54|3|2]1|2|3]4|5|6|7|8|9| Sambumu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin  Organize San. Camburn Tersanesinin
Bolg.  Karsisindaki | 9| 8|7/ 6|5/ 4|3/ 21| 2]3/4/5/6/7|8/9] " u Alia s !
Dolgu Alani ugu Alan
“2 Nolu Proje” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limant 918[7|6[5/4][3]2[1]2|3|4 6|78 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Liman o8| 7|6|5|4]3|2]1]2|3]4|5|6|7]s8]|o| sambumu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize San. Camburn Tersanesinin
Bolg.  Karsisndaki | 9| 8| 7| 6| 5[4|3|2]1|2|3|4|5|6|7]|8 oumu s !
Dolgu Alani Oldugu Alan
“3 Nolu Proje” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Liman1 918[7|6[5/4][3]2[1]2|3|4 6|78 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Liman o8| 7|6|5|4]3|2]1]2|3]4|5|6|7|s8]|0g] srmbumu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Kargisindaki | 9| 8| 7| 6| 5|4|3|2|1|2]|3|4 6|78 Idugu Al
Dolgu Alani Oldugu Alan
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“4 Nolu Proje” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limam 5143 1123 Karsisindaki Dolgu Alani

. Camburnu Tersanesinin
Trabzon Limant 54| 3 1123 Oldugu Alan
Arsin - Organize San. Camburn Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki 5/4|3 1123 ol du'u Alian ersancs
Dolgu Alanm gl

“Karadeniz Sahil Yolu” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limant 51413 112)3 Karsisindaki Dolgu Alani

. Camburnu Tersanesinin
Trabzon Limani 54| 3 1123 Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Kargisindaki 5/4|3 1123 Oldudu Alan
Dolgu Alam B

“Ovit Geg¢idi” kriteri agisindan ag
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir

der

agidaki alternatifleri degerlendiriniz?
ecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Liman: 5143 1123 Karsisindaki Dolgu Alam

. Camburnu Tersanesinin
Trabzon Limani 5(4|3 1123 Oldugu Alan
Arsin - Organize  San. Camburn Tersanesinin
Bélg. Karsisindaki 5(4|3 1] 2|3 ol U A‘ian !
Dolgu Alani ugu

“Zigana Gecidi” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limam 51413 112)3 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Liman: 5(4[3|2|1]2]3 g?é?lbgﬁr%an Tersanesinin
Arsin - Organize ~ San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Kargisindaki 5|4|3 1123 Oldugu Alan
Dolgu Alam
“Trabzon Limam” Alternatifi agisindan Demiryolu Ulasimi Faktérlerine Iliskin Kriterleri ikili Kiyaslaymiz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
1 No’lu Proje 6|54 211]2 415|/6|7]8] 9] 2No’luProje
1 No’lu Proje 9|8(7|6(5|4[3|2[1|2|3[4]5|6]|7|38]|9]3No’luProje
1 No’lu Proje 9/8|7|6|5/4[3]2]1]2|3[4[5]6]|7]|8]|9]|4No’luProje
2 No’lu Proje 918[7|6[5]4]3]2[1]2]3[4]5[6]|7]|38]|9]3No’luProje
2 No’lu Proje 9/8|7|6|5[4(3{2|1|2|3[4(5|6]|7|8|9|4No’luProje
3 No’lu Proje 918[7]6]5/4[3]2]1]2|3[4[5]6|7]8]|9]|4No’luProje
“Trabzon Limam” Alternatifi a¢ Karayolu Ulasimi Faktorlerine Iliskin Kriterleri Ikili Kiyaslayiniz.

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7:

Cok fazla 9: Asint

derecede fazla

Karadeniz Sahil Yolu 6|54 2112 9| Ovit Gegidi
Karadeniz Sahil Yolu 65| 4 21| 2 5| 6| 7| 8| 9| Zigana Gegidi
Ovit Gegidi 6154 211]2 9| Zigana Gegidi
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“Arsin Organize Sanayi Bolgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alam” Alternatifi agisindan Demiryolu Ulagimi Faktorlerine
Nigkin Kriterleri Ikili Kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

1 No’lu Proje 9/8|7|6|5(4(3|2|1|2|3[4{5|6]|7|8|9|2No’luProje
1 No’lu Proje 9/8|7|6|5/4[3{2]1]2|3[4[5]6]|7]|8|9]|3No’luProje
1 No’lu Proje 918[7]6|5/4[3[2[1]2|3[4[5[6[7]|8]|9]|4No’luProje
2 No’lu Proje 918[7|6|5/4[3[2[1]2|3[4(5]6[7]|8]|9]|3No’luProje
2 No’lu Proje 9/8|7]|6|5/4[3]2]1]2|3[4[5]6]|7]8]|9]|4No’luProje
3 No’lu Proje 9/8|7]6|5/4]3]2]1]2|3[4]5]6]|7]8]|9]|4No’luProje

“Arsin Organize Sanayi Bolgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alam1” Alternatifi agisindan Karayolu Ulagimi Faktorlerine
[liskin Kriterleri Ikili Kiyaslayimz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Karadeniz Sahil Yolu 9/8|7|6|5[4]3|2|1|2|3[4]5|6]|7|8|9]| OvitGegidi
Karadeniz Sahil Yolu 9(8|7|6[5[4]3[21|2]|3|4|5|6|7]|8]|9]| Zigana Gegidi
Ovit Gegidi 918[7|6[5]4]3]2[1]2]3[4]5|6]7]8]|9]| Zigana Gegidi

“Camburnu Tersanesi” Alternatifi acisindan Demiryolu Ulasim Faktorlerine Iliskin Kriterleri Ikili Kiyaslaymz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

1 No’lu Proje 9/8|7|6{5/4|3/2]1|2|3/4/5|6/|7|8]|9]|2No’luProje
1 No’lu Proje 9/8|7|6|5/4[3]2]1]2|3[4[5]6]|7]8]|9]|3No’luProje
1 No’lu Proje 9/8{7(6{5/4]3/2]12|3/4/5|/6|7|8]|9]|4No’luProje
2 No’lu Proje 9/8[7|/6/5/4[3]/2]1/2]3/4]/5|/6|7]|8]9]|3No’luProje
2 No’lu Proje 9/8[7|/6/5/4[3]/2]1/2]3/4]/5|/6|7]|8]|9]|4No’luProje
3 No’lu Proje 9/8|7|6|5[4(3{2|1|2|3[4{5|6]|7|8|9|4No’luProje

“Camburnu Tersanesi” Alternatifi agisindan

Karayolu Ulasimi Faktorlerine Tliskin

Kriterleri Ikili Kiyaslaymiz.

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Karadeniz Sahil Yolu 9/8|7|/6[5/4]3[2]1]2]3]/4]5|6]7]8]|9]| OvitGegidi
Karadeniz Sahil Yolu 9[8|7|6[5[4]3[2]1]2[3[4]5|6]|7]8]|9]| Zigana Geg¢idi
Ovit Gegidi 9/8|7|6[5[4]3[2]1]12]3[4]5|/6]7]8]|9] Zigana Gegidi

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Ulagim Baglanti Maliyeti” tizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Kamulagtirma Maliyeti | 9] 8] 7] 6] 5] 4] 3] 2] 1[ 2] 3] 4] 5] 6] 7] 8] 9] Dolgu Maliyeti

“Kamulastirma Maliyeti” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 91876514132 1|2|3|4|5|6[7|8]|9 Karsisindaki Doleu Alami
Trabzon Limani ol8|7|6|5|4|3|2|1]2]3]4]5|6|7]|8|g| Gambumu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 76| 5432123456789 -
Oldugu Alan
Dolgu Alam

“Dolgu Maliyeti” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 918/ 7|6|5/413/2/1/2/314/5/6/7/89| 0 o bolgu Alan
Trabzon Limant ol 8| 7]6|5|a|3|2]1]|2|3]|4als|6|7]s|o| Samburnu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburn Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 7| 6| 5| 4| 3|2|1|2[3|4|5|6|7|8]9 ournu
Oldugu Alan
Dolgu Alani
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“Bina Tesis Maliyeti” kriteri acisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Liman 9(8(7|6|5[4|321(2{3|4|5|/6|7|8|9 Karsisindaki Dolgu Alami
Trabzon Limant ol8|7|6|5|4|3|2|1]2]|3]4]5|6|7|8|g|2mbumu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize  San. Camburn Tersanesinin
Bélg. Karsisindaki | 9| 8| 7| 6| 5| 4|3 2[1|2|3|4|5|6|7|8|9 oumu
Oldugu Alan
Dolgu Alanmi

“Ulasim Baglanti Maliyeti” kriteri acisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Liman 9(8|7|6|5|4[3[2|1]23|4/5|6|7|[8|9 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Limant o8| 7|6|5|4]3|2]1|2]3|4|5|6|7|8|o|Lambumu  Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize  San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Kargisindaki | 9/ 8| 7|6 5|4|3[2|1|2|3|4|5/6|7|8|9 -
Oldugu Alan
Dolgu Alam

“Nakliye Maliyeti” kriteri agisindan agagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 918|7[6|5[4(3|2(1|2|3[4|5/6[7|8(|9 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Limant ol8|7|6|5|4|3|2]1|2|3]4|5|6|7|8|9|ambumu  Tersancsinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 76| 5432|123 /4|,5(6(7(8|9 9
Oldugu Alan
Dolgu Alani

“Ellecleme Maliyeti” kriteri acisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limam MNMENENNEEEENE NN Karsisindaki Dolgu Alan
Trabzon Limant o|8|7|6|5|4|3|2|1]|2|3|4|5|6|7|s|g| ambumu ~ Tersancsinin
Oldugu Alan
frsin Orgamize San Camburnu Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 76| 5432|123 /4|,5(6(7(8|9 9
Oldugu Alan

Dolgu Alam

“Trabzon Limam” Alternatifi agisindan Arazi Maliyeti Faktorlerine Iliskin Kriterleri Ikili Kiyaslaymiz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
| Kamulastirma Maliyeti [ 9] 8] 7] 6] 5] 4[ 3] 2] 1] 2[ 3] 4] 5] 6] 7] 8] 9] Dolgu Maliyeti |

“Trabzon Limam” Alternatifi agisindan Tesis Maliyeti Faktorlerine Iliskin Kriterleri Ikili Kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
| Bina Tesis Maliyeti [o]8]7[6]5]4]3]2[1]2]3]4]5]6]7]8]9] UlsimBaglanti Maliyeti |

“Trabzon Limam” Alternatifi agisindan Tesis Maliyeti Faktorlerine liskin Kriterleri Ikili Kiyaslayimiz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
| Nakliye Maliyeti [o]8]7[6]5]4]3]2[1]2]3]4]5]6]7]8]9] Ellegleme Maliyeti |

“Arsin Organize Sanayi Boélgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alam” Alternatifi acisindan Arazi Maliyeti Faktorlerine
Iliskin Kriterleri Ikili Kiyaslayimiz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Kamulagtirma Maliyeti | 9] 8] 7] 6] 5[ 4] 3] 2] 1[ 2] 3] 4] 5] 6] 7] 8] 9] Dolgu Maliyeti

“Arsin Organize Sanayi Bolgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alam” Alternatifi acisindan Tesis Maliyeti Faktorlerine
Miskin Kriterleri fkili Kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Bina Tesis Maliyeti [o]8]7]6][5]4]3]2]1]2]3][4]5]6]7]8]9] UlsimBaglant: Maliyeti
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“Arsin Organize Sanayi Bolgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alam” Alternatifi acisindan Tesis Maliyeti Faktorlerine
[liskin Kriterleri Ikili Kiyaslaymiz.

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

| Nakliye Maliyeti |o]8]7[6]5]4]3]2[1]2]3]4]5]6]7]8]9] Ellegleme Maliyeti |

“Camburnu Tersanesi” Alternatifi acisindan Arazi Maliyeti Faktorlerine iliskin Kriterleri Ikili Kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
| Kamulagtirma Maliyeti | 9] 8[ 7] 6] 5] 4] 3[ 2] 1] 2] 3] 4[5]6] 7] 8] 9] Dolgu Maliyeti |

“Camburnu Tersanesi” Alternatifi acisindan Tesis Maliyeti Faktorlerine iliskin Kriterleri Ikili Kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
| Bina Tesis Maliyeti |ol8]7[6]5]4]3]2[1]2]3]4]5]6]7]8]9] UlasimBaglanti Maliyeti |

“Camburnu Tersanesi” Alternatifi acisindan Tesis Maliyeti Faktorlerine iliskin Kriterleri Ikili Kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
| Nakliye Maliyeti |o]8]7[6]5]4]3]2[1]2]3]4]5]6]7]8]9] Ellegleme Maliyeti |

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Arazinin Bilyiikliigii” tizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Arazinin Miilkiyet Arazinin  Imar  Planindaki

9/8|7|6(5[4|3|2|1(2|3|4|5/6|7|8
Durumu Durumu

o

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Genisleme imkam” iizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arazinin Miilkiyet Arazinin  Imar  Planindaki
Durumu 9|18|7/6|5|4|3|2{1{2|3[4|5|/6/7|8 Durumu
Zeminin Yapisi 9(8|7|6|5|4|3]2[12|3|4|5|6|7|8| 9| Arazinin Egimi

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Arazinin Miilkiyet Durumu” iizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Arazinin Biiyiikliigii [o]8]7[6]5]4]3]2[1]2]3]4]5]6]7]8]9] Genisleme imkan:

Asagidaki faktorlerden hangisinin “Arazinin imar Planindaki Durumu” iizerindeki etkisi daha fazladir?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arazinin Biiytikligi 9/8|7|6|5|43[21|2|3|4|5|6|7]|8|9| Genisleme Imkam
Arazinin Biyikligi 9/8|7|6|5|43[2|1{2[3[4[5|6/|7|8|9| Zeminin Yapist
Arazinin Biyikligi 9(8|7|6|5[43|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9]| Arazinin Egimi
Genisleme Imkani 9/8|7|6|5|43[2|1{2[3[4[5|6/|7|8|9| Zeminin Yapist
Genisleme Imkani 9187|6543 2|1|2|3|4|5|6]|7]|8|9]| Arazinin Egimi
Zeminin Yapisi 9/8|7|6|5|4|3[2|1(23]4[5|6|7]|8|9| Arazinin Egimi

“Arazinin Biiyiikliigii” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 918|7[6|5[4(3|2(1|2|3[4|5/6[7|8]|9 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Liman o8| 7|6|54|3|2]1|2|3]4|5|6|7|8|9| Sambumu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 76| 5432|123 /4|,5(6(7(8|9 9
Oldugu Alan
Dolgu Alani

“Genigleme Tmkam1” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limani 91 8|7|6|5|4|3|2[1|2|3[4|5(6|78|9 Karsisindaki Dolgu Alani
Trabzon Limant ol 8| 7]6|5|al3|2]1]|2]3]|4a|s5|6|7]s|o| Samburmnu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburn Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 7| 6| 5| 4| 3|2|1|2[3|4|5|6|7|8]9 ournu
Oldugu Alan

Dolgu Alanm
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“Zeminin Yapis1” kriteri agisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Liman 9(8(7|6|5{4|3|2|1(2(3[4|5|6|7|8 Karsisindaki Dolgu Alami
Trabzon Limant ol8|7|6|5|4|3|2|1]2]|3]4]5|6|7|8|g|2mbumu Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize  San. Camburn Tersanesinin
Bélg. Karsisindaki | 9| 8| 7| 6| 5| 4|3 2[1|2|3|4|5|6|7|8|9 oumu
Oldugu Alan
Dolgu Alanmi

“Arazinin Egimi” kriteri acisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin Organize San. Bolg.
Trabzon Limant 9/8|7|6[5[4]3[2[1{2[3|4|5/6|7|8 Karsisindaki Dolgu Alam
Trabzon Limant o8| 7|6|5|4]3|2]1|2]3|4|5|6|7|8|o|Lambumu  Tersanesinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize  San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Kargisindaki | 9/ 8| 7|6 5|4|3[2|1|2|3|4|5/6|7|8|9 -
Oldugu Alan
Dolgu Alam

“Arazinin Miilkiyet Durumu” kriteri agisindan agagidaki alternatifleri degerlendiriniz?
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

. Arsin  Organize San. Bolg.
Trabzon Limani 918|7[6|5/4(3|2|1{2|3[4|5|6|7|8 Karsisindaki Dolgu Alant
Trabzon Limant ol8|7|6|5|4|3|2]1|2|3]4|5|6|7|8|9|ambumu  Tersancsinin
Oldugu Alan
Arsin - Organize ~ San. Camburnu Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 76| 5432|123 /4|,5(6(7(8|9 9
Oldugu Alan
Dolgu Alani

“Arazinin imar Plamindaki Durumu” kriteri acisindan asagidaki alternatifleri degerlendiriniz?

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arsin  Organize San. Bolg.

Trabzon Limam ANHENEEMNEEEENNENE Karsisindaki Dolgu Alan
Trabzon Limani olg|l7l6l5|4]3/2112/34/5/6|7]8|09 Camtiumu Tersanesinin
Oldugu Alan
frein Oraanize  San Camburnu Tersanesinin
Bolg. Karsisindaki | 9| 8| 76| 5432|123 /4|,5(6(7(8|9 9
Oldugu Alan

Dolgu Alam

“Trabzon Limam” Alternatifi agisindan Arazinin Fiziksel Ozellikleri Faktorlerine iliskin Kriterleri ikili Kiyaslaymiz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arazinin Biiyiikligi 9/8|7|6|5|4|3[21|2|3|4|5|6]|7]|8|9]| Genisleme Imkam
Arazinin Biyikligi 9/8|7|6|5|4|3[2|1(2[3[4[5|6|7]|8|9| Zeminin Yapist
Avrazinin Biiyiklugii 9(8|7|6|5[43|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9]| Arazinin Egimi
Genisleme Imkani 9/8|7|6|5|4|3[2|1(2[3[4[5|6|7]|8|9| Zeminin Yapist
Genisleme Imkani 9/8|7|6|5|4|3|2|1|23]4[5|6|7]|8]|9]| Arazinin Egimi
Zeminin Yapisi 9/8|7|6|5|4|3[2|1|2|3]4[5|6|7]|8]|9]| Arazinin Egimi

“Trabzon Limam” Alternatifi agisindan Arazinin Sahipligi ve Yapisi Faktorlerine liskin Kriterleri ikili Kiyaslayiniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arazinin Miilkiyet olsl 71 6l5lal3l2l1]2]3lalslel7lslo Arazinin  Imar  Planindaki
Durumu Durumu

“Arsin Organize Sanayi Bolgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alam” Alternatifi agisindan Arazinin Fiziksel Ozellikleri
Faktorlerine ligkin Kriterleri ikili Kiyaslaymiz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arazinin Biyikligi 9/8|7|6|5[4[3|2|1|2]3|4|5|6]|7]|8]|9| Genisleme imkani
Arazinin Biiytikligi 9|8|7|6(5|43[2|1]2|3|4|5|6]|7|8]|9| Zeminin Yapisi
Arazinin Biiytiikligi 9(8|7|6(5|4|3|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8|9]| Arazinin Egimi
Genisleme Imkani 9/8|7|6|5|4|3[2|1|2]3[4[5|6/|7]|8|9]| Zeminin Yapist
Genisleme Imkani 9/8|7|6|5|4|3[2|1[2[3]4[5|6]|7]|8]|9]| Arazinin Egimi
Zeminin Yapist 9(8|7|6{5[43|2|1|2|3|4|5|6]|7]|8| 9| Arazinin Egimi
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“Arsin Organize Sanayi Bolgesi’nin Karsisindaki Dolgu Alam” Alternatifi acisindan Arazinin Sahipligi ve Yapist
Faktorlerine Iliskin Kriterleri ikili Kiyaslaymiz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla

Arazinin Miilkiyet Arazinin  Imar  Planindaki

9| 8(7|6|5|4|3|2|1|2|3[4|5|6|7|8|9
Durumu Durumu

“Camburnu Tersanesi” Alternatifi acisindan Arazinin Fiziksel Ozellikleri Faktorlerine iliskin Kriterleri ikili

Kiyaslaymiz.

1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Arazinin Biyikligi 9|8|7|6|5|43[21|2|3|4|5|6|7]|8|9]| Genisleme imkam
Arazinin Biyikligi 9/8|7|6|5|4|3[2|12|3[4]5|6]|7]|8| 9| Zeminin Yapisi
Arazinin Biyikligi 9/8|7|6|5|4|3[2|1|23]4[5|6|7]|8|9| Arazinin Egimi
Genisleme Imkani 9/8|7|6|5|4|3[2|1|2(3[4]5|6|7]|8| 9| Zeminin Yapisi
Genisleme Imkani 9/8|7|6|5|4|3[2|1|23]4[5|6|7]|8|9| Arazinin Egimi
Zeminin Yapisi 9/8|7|6|5|4|3[2|1(23]4[5|6|7]|8]|9| Arazinin Egimi

“Camburnu Tersanesi” Alternatifi agisindan Arazinin Sahipligi ve Yapisi Faktorlerine Iliskin Kriterleri Ikili

Kiyaslayimniz.
1: Esit 3: Biraz daha fazla 5: Fazla 7: Cok fazla 9: Asir1 derecede fazla
Arazinin Miilkiyet olal7l6lslalal2l1l2l3lalsl6l7]8l0 Arazinin Imar Planindaki
Durumu Durumu
Grup Kiyaslamasi
Sosyo-Ekonomik Faktorler | 9| 8| 7| 6| 5| 4| 3|2|1|2|3|4|5|6|7|8|9]| Konum
Demiryolu Ulagimi 9187|6543 [2|1{2|3|4|5|6]|7]|8|9]| Karayolu Ulagim1
Arazi Maliyeti 9(8|7|6|5[43|2]1|2|3|4]5|6]|7]|8|9| TesisMaliyeti
Arazi Maliyeti 9/8|7|6|5|4|3|21|2|3]|4|5|6]|7]|8]|9]| Isletme Maliyeti
Tesis Maliyeti 9/8|7|6|5|43|21|2|3]|4|5|6]|7]|8]|9]| Isletme Maliyeti
Arazmln . Fiziksel olal7l6lslalal2l1l213lalslel7]8l9 Arazinin  Sahipligi  ve
Ozellikleri Yapisi
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HER BiR GRUBA AiT MATRISLER

Ek-6: Fayda A icin Olusturulmus Agirhiklandirilmams Matris (Akademisyenler)

€0¢

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler | A B C HY LY oY UMY SMY ALE EYE TE CE
A 0.000000 0.000000 0.000000 0.699995 0.762205 0.358974 0.078971 0.799255 0.463633 0.464704 0.237299 0.213268

Alternatifler B 0.000000 0.000000 0.000000 0.235449 0.132939 0.320513 0.786110 0.143384 0.326567 0.387204 0.439735 0.387729
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.064556 0.104856 0.320513 0.134919 0.057361 0.209800 0.148092 0.322966 0.399003
HY 0.082209 0.085511 0.094410 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.304536 0.000000 0.157010 0.061671
LY 0.390469 0.048280 0.120574 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.219024 0.000000 0.261385 0.295109

Konum oYy 0.237024 0.425276 0.544268 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.225566 0.000000 0.286512 0.361943
UMY 0.032817 0.396531 0.183121 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.069022 0.476440 0.176236 0.201744
SMY 0.257482 0.044403 0.057627 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.181853 0.523560 0.118858 0.079534
ALE 0.144977 0.160317 0.134377 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000

Sosyo-Ekonomik | EYE 0.268328 0.377872 0.323835 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000

Faktorler TE 0.392464 0.264249 0.260778 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000 0.000000 1.000000
CE 0.194231 0.197562 0.281010 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000

Ek-7: Fayda A icin Olusturulmus Agirliklandirllmamg Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler | A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE
A 0.000000 0.000000 0.000000 0.534609 0.725910 0.278273 0.141207 0.752209 0.176303 0.242111 0.162501 0.148191

Alternatifler B 0.000000 0.000000 0.000000 0.369145 0.209515 0.446356 0.685708 0.180849 0.501656 0.507932 0.445291 0.454151
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.096246 0.064575 0.275371 0.173086 0.066941 0.322040 0.249957 0.392208 0.397658
HY 0.140208 0.084543 0.089400 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.198967 0.000000 0.091759 0.109363
LY 0.332490 0.054611 0.076189 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.151930 0.000000 0.318155 0.347857

Konum oY 0.219225 0.389456 0.586982 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.320042 0.000000 0.258092 0.245471
UMY 0.044985 0.431873 0.201763 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.218305 0.431818 0.221633 0.216799
SMY 0.263092 0.039517 0.045666 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.110757 0.568182 0.110360 0.080510
ALE 0.156074 0.174157 0.175475 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000

Sosyo-Ekonomik | EYE 0.407193 0.483437 0.382173 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000

Faktorler TE 0.233410 0.129251 0.172954 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000 0.000000 1.000000
CE 0.203324 0.213155 0.269399 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000

Ek-8: Fayda Ag i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmamis Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE
A 0.000000 0.000000 0.000000 0.523410 0.771275 0.257305 0.139340 0.689321 0.486372 0.433417 0.405261 0.266036

Alternatifler B 0.000000 0.000000 0.000000 0.364324 0.143211 0.318574 0.721877 0.216203 0.374686 0.281440 0.355280 0.420400
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.112267 0.085513 0.424121 0.138782 0.094476 0.138942 0.285143 0.239458 0.313564
HY 0.103893 0.094442 0.093826 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.316615 0.000000 0.078867 0.076984
LY 0.439821 0.104225 0.124223 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.177145 0.000000 0.337377 0.259976

Konum oYy 0.231165 0.265318 0.390504 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.244061 0.000000 0.198696 0.206089
UMY 0.100576 0.493478 0.336145 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.102191 0.596774 0.314842 0.380064
SMY 0.124545 0.042537 0.055302 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.159988 0.403226 0.070218 0.076887
ALE 0.114978 0.093260 0.095734 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000

Sosyo-Ekonomik | EYE 0.257155 0.602128 0.547996 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000

Faktorler TE 0.386906 0.175895 0.189074 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000 0.000000 1.000000
CE 0.240961 0.128717 0.167197 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000




Ek-9: Fayda A1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmams Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)

144

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.734867 | 0.763088 | 0.255530 | 0.165882 | 0.791637 | 0.315171 | 0.322609 | 0.207805 | 0.172640
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.160451 0.156954 0.345992 0.699032 0.160011 0.412640 0.333217 0.497153 0.486938
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.104682 | 0.079957 | 0.398478 | 0.135086 | 0.048352 | 0.272189 | 0.344174 | 0.295042 | 0.340423

Konum HY 0.119991 | 0.109404 | 0.090831 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.352667 | 0.000000 | 0.121985 | 0.128270
LY 0.240786 0.055699 0.082668 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.197721 0.000000 0.315863 0.307580
0)4 0.245583 | 0.372987 | 0.517890 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.223698 | 0.000000 | 0.216107 | 0.234351
UMY 0.037621 0.427874 0.267893 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.107651 0.435028 0.190447 0.280917
SMY 0.356020 | 0.034036 | 0.040718 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.118263 | 0.564972 | 0.155598 | 0.048882

Sosyo-Ekonomik | ALE 0.085763 | 0.109058 | 0.077775 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Faktorler EYE 0.366960 | 0.459585 | 0.448621 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
TE 0.217673 | 0.243218 | 0.179629 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000
CE 0.329604 | 0.188139 | 0.293975 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000

Ek-10: Fayda A1 icin Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris (STK- Dernekler- Odalar)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE
A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.525829 | 0.539236 | 0.180277 | 0.162616 | 0.493594 | 0.204730 | 0.145494 | 0.143309 | 0.245643

Alternatifler B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.314140 | 0.233489 | 0.404514 | 0.450074 | 0.284886 | 0.450175 | 0.361232 | 0.438763 | 0.404005
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.160031 | 0.227274 | 0.415209 | 0.387310 | 0.221520 | 0.345095 | 0.493274 | 0.417928 | 0.350352
HY 0.096428 | 0.064563 | 0.134175 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.308225 | 0.000000 | 0.071679 | 0.115210
LY 0.384726 | 0.116879 | 0.118583 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.192254 | 0.000000 | 0.281204 | 0.326212

Konum oY 0.219708 | 0.217669 | 0.315674 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.376413 | 0.000000 | 0.440226 | 0.349630
UMY 0.140886 | 0.555000 | 0.372679 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.075092 | 0.500000 | 0.152733 | 0.174456
SMY 0.158253 | 0.045889 | 0.058890 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.048016 | 0.500000 | 0.054157 | 0.034492
ALE 0.439495 | 0.180280 | 0.218071 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Sosyo-Ekonomik | EYE 0.356649 | 0.397059 | 0.300943 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Faktorler TE 0.131658 | 0.242220 | 0.303399 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000
CE 0.072198 | 0.180441 | 0.177586 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000

Ek-11: Fayda A i¢in Olusturulmus Agirliklandirilmig Matris (Akademisyenler)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler A B C HY LY oY UMY SMY ALE EYE TE CE
A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.699995 | 0.762205 | 0.358974 | 0.078971 | 0.799255 | 0.154544 | 0.232352 | 0.079100 | 0.071089

Alternatives B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.235449 | 0.132939 | 0.320513 | 0.786110 | 0.143384 | 0.108856 | 0.193602 | 0.146578 | 0.129243
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.064556 | 0.104856 | 0.320513 | 0.134919 | 0.057361 | 0.069933 | 0.074046 | 0.107655 | 0.133001
HY 0.067941 | 0.070670 | 0.078025 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.101512 | 0.000000 | 0.052337 | 0.020557
LY 0.322701 | 0.039900 | 0.099648 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.073008 | 0.000000 | 0.087128 | 0.098370

Konum oYy 0.195887 | 0.351468 | 0.449808 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.075189 | 0.000000 | 0.095504 | 0.120648
UMY 0.027121 | 0.327712 | 0.151340 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.023007 | 0.238220 | 0.058745 | 0.067248
SMY 0.212795 | 0.036696 | 0.047626 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.060618 | 0.261780 | 0.039619 | 0.026511
ALE 0.025161 | 0.027824 | 0.023322 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Sosyo-Ekonomik | EYE 0.046569 | 0.065581 | 0.056203 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Faktorler TE 0.068114 | 0.045861 | 0.045259 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333

CE 0.033710 | 0.034288 | 0.048770 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000




G0¢

Ek-12: Fayda A icin Olusturulmus Agirhiklandirilmig Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler | A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.534609 | 0.725910 | 0.278273 | 0.141207 | 0.752209 | 0.058768 0.121056 | 0.054167 | 0.049397
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.369145 | 0.209515 | 0.446356 | 0.685708 | 0.180849 | 0.167219 0.253966 | 0.148430 | 0.151384
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.096246 | 0.064575 | 0.275371 | 0.173086 | 0.066941 | 0.107347 0.124978 | 0.130736 | 0.132553

Konum HY 0.105420 | 0.063566 | 0.067218 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.066322 0.000000 | 0.030586 | 0.036454
LY 0.249992 | 0.041061 | 0.057285 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.050643 0.000000 | 0.106052 | 0.115952
oY 0.164831 | 0.292824 | 0.441340 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.106681 0.000000 | 0.086031 | 0.081824
UMY 0.033823 | 0.324717 | 0.151702 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.072768 0.215909 | 0.073878 | 0.072266
SMY 0.197813 | 0.029712 | 0.034335 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.036919 0.284091 | 0.036787 | 0.026837

Sosyo-Ekonomik | ALE 0.038725 | 0.043212 | 0.043539 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Faktorler EYE 0.101033 | 0.119951 | 0.094825 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
TE 0.057914 | 0.032070 | 0.042913 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 0.000000 | 0.000000 | 0.333333
CE 0.050449 | 0.052888 | 0.066843 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.333333 | 0.000000

Ek-13: Fayda A i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmig Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler | A B C HY LY oY UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.523410 | 0.771275 | 0.257305 | 0.139340 | 0.689321 | 0.162124 | 0.216709 | 0.135087 | 0.088679
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.364324 | 0.143211 | 0.318574 | 0.721877 | 0.216203 | 0.124895 0.140720 | 0.118427 | 0.140133
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.112267 | 0.085513 | 0.424121 | 0.138782 | 0.094476 | 0.046314 | 0.142571 | 0.079819 | 0.104521

Konum HY 0.085158 | 0.077411 | 0.076907 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.105538 0.000000 | 0.026289 | 0.025661
LY 0.360509 | 0.085430 | 0.101822 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.059048 0.000000 | 0.112459 | 0.086659
oYy 0.189479 | 0.217474 | 0.320085 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.081354 | 0.000000 | 0.066232 | 0.068696
UMY 0.082440 | 0.404490 | 0.275529 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.034064 | 0.298387 | 0.104947 | 0.126688
SMY 0.102086 | 0.034866 | 0.045329 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.053329 0.201613 | 0.023406 | 0.025629

Sosyo-Ekonomik | ALE 0.020734 | 0.016817 | 0.017263 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Faktorler EYE 0.046372 | 0.108580 | 0.098819 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
TE 0.069770 | 0.031719 | 0.034095 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 0.000000 | 0.000000 | 0.333333
CE 0.043452 | 0.023211 | 0.030150 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.333333 | 0.000000

Ek-14: Fayda A1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmig Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler | A B C HY LY oY UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.734867 | 0.763088 | 0.255530 | 0.165882 | 0.791637 0.105057 0.161304 | 0.069268 | 0.057547
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.160451 | 0.156954 | 0.345992 | 0.699032 | 0.160011 | 0.137547 0.166609 | 0.165718 | 0.162313
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.104682 | 0.079957 | 0.398478 | 0.135086 | 0.048352 0.090730 0.172087 | 0.098347 | 0.113474

Konum HY 0.093743 | 0.085472 | 0.070962 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.117556 0.000000 | 0.040662 | 0.042757
LY 0.188114 | 0.043515 | 0.064584 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.065907 0.000000 | 0.105288 | 0.102527
oYy 0.191862 | 0.291396 | 0.404601 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.074566 0.000000 | 0.072036 | 0.078117
UMY 0.029391 | 0.334276 | 0.209292 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.035884 | 0.217514 | 0.063482 | 0.093639
SMY 0.278140 | 0.026591 | 0.031811 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.039421 0.282486 | 0.051866 | 0.016294

Sosyo-Ekonomik | ALE 0.018761 | 0.023856 | 0.017013 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Faktorler EYE 0.080272 | 0.100534 | 0.098136 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
TE 0.047616 | 0.053204 | 0.039294 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 0.000000 | 0.000000 | 0.333333
CE 0.072101 | 0.041155 | 0.064307 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 | 0.333333 | 0.000000




90¢

Ek-15: Fayda A1 icin Olusturulmus Agirhklandirilmig Matris (STK- Dernekler- Odalar)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.262915 | 0.539236 | 0.180277 | 0.162616 | 0.493594 | 0.068243 | 0.072747 | 0.047770 | 0.081881
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.157070 0.233489 0.404514 0.450074 0.284886 0.150058 0.180616 0.146254 0.134668
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.080015 | 0.227274 | 0.415209 | 0.387310 | 0.221520 | 0.115032 | 0.246637 | 0.139309 | 0.116784

Konum HY 0.055738 | 0.037320 | 0.077558 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.102742 | 0.000000 | 0.023893 | 0.038403
LY 0.222385 0.067560 0.068545 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.064085 0.000000 0.093735 0.108737
0)4 0.126999 | 0.125820 | 0.182470 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.125471 | 0.000000 | 0.146742 | 0.116543
UMY 0.081437 0.320809 0.215421 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.025031 0.250000 0.050911 0.058152
SMY 0.091476 | 0.026525 | 0.034040 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.016005 | 0.250000 | 0.018052 | 0.011497

Sosyo-Ekonomik | ALE 0.185452 | 0.076072 | 0.092019 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000

Faktorler EYE 0.150494 | 0.167545 | 0.126988 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
TE 0.055555 | 0.102208 | 0.128024 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333
CE 0.030465 | 0.076140 | 0.074935 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000

Ek-16: Fayda A icin Olusturulmus Limit Matris (Akademisyenler)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265 0.223265
B 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692 | 0.157692
C 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989 | 0.084989

Konum HY 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907 | 0.036907
LY 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217 | 0.094217
oYy 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842 0.145842
UMY 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382 | 0.081382
SMY 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164 0.067164

Sosyo-Ekonomik | ALE 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987 | 0.011987

Faktorler EYE 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516 | 0.025516
TE 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471 0.040471
CE 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568 | 0.030568

Ek-17: Fayda Ag i¢in Olusturulmus Limit Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslarr)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler A B C HY LY oY UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631 0.177631
B 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072 0.194072
C 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054 | 0.084054

Konum HY 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542 | 0.040542
LY 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680 | 0.066680
oYy 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681 | 0.131681
UMY 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397 | 0.099397
SMY 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917 | 0.060917

Sosyo-Ekonomik | ALE 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925 | 0.018925

Faktorler EYE 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196 | 0.049196
TE 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046 | 0.039046
CE 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859 | 0.037859




L0¢

Ek-18: Fayda A icin Olusturulmus Limit Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler
Kriter Kriter A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE
Alternatifler A 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454 | 0.189454
B 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130 0.184130
Cc 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788 | 0.093788
Konum HY 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092 0.040092
LY 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229 | 0.100229
oYy 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751 0.110751
UMY 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536 0.134536
SMY 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624 | 0.039624
Sosyo-Ekonomik ALE 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644 0.008644
Faktorler EYE 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046 | 0.038046
TE 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030 | 0.034030
CE 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677 0.026677
Ek-19: Fayda A icin Olusturulmus Limit Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)
Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler
Kriterler Kriterler A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE
Alternatifler A 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574 0.202574
B 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687 | 0.162687
C 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892 | 0.094892
Konum HY 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010 | 0.044010
LY 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113 | 0.060113
oYy 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280 | 0.131280
UMY 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866 | 0.095866
SMY 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555 | 0.078555
Sosyo-Ekonomik | ALE 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296 | 0.009296
Faktorler EYE 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929 | 0.041929
TE 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546 | 0.038546
CE 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252 0.040252
Ek-20: Fayda A i¢in Olusturulmus Limit Matris (STK-Dernekler-Odalar)
Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler
Kriterler Kriterler A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE
Alternatifler A 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780 0.111780
B 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561 | 0.155561
C 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327 0.144327
Konum HY 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561 | 0.033561
LY 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366 | 0.062366
oY 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646 | 0.085646
UMY 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034 0.114034
SMY 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597 | 0.037597
Sosyo-Ekonomik | ALE 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625 | 0.062625
Faktorler EYE 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213 | 0.061213
TE 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919 | 0.078919
CE 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371 | 0.052371




Ek-21: Firsat Ad1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmamig Matris (Akademisyenler)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler A B C 1 NP 2 NP 3 NP 4 NP KSY 0G ZG

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.681292 | 0.073148 | 0.573727 | 0.319527 | 0.270067 | 0.111988 | 0.702801
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.233048 0.299046 0.298003 0.401974 0.437369 0.395006 0.223306
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.085660 0.627805 0.128270 0.278499 0.292564 0.493006 0.073893

Demiryolu 1 NP 0.476948 | 0.293793 | 0.134148 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.814471

Ulagimi 2 NP 0.100239 0.169846 0.373878 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000
3NP 0.082624 | 0.113268 | 0.058714 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.185529
4 NP 0.340189 | 0.423093 | 0.433261 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000

Karayolu Ulasimi | KSY 0.410694 | 0.630995 | 0.605207 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
0G 0.105576 | 0.147735 | 0.278878 | 0.115044 | 0.781182 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.483730 | 0.221269 | 0.115915 | 0.884956 | 0.218818 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000

Ek-22: Firsat Ag1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmams Matris (Kamu Kurum ve Kuruluglari)

80¢

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler | A B C 1 NP 2NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.720728 | 0.056721 | 0.243974 | 0.337324 | 0.181607 | 0.054755 | 0.724336
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.212025 | 0.231942 | 0.686649 | 0.408627 | 0.513655 | 0.230468 | 0.216688
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.067247 | 0.711337 | 0.069377 | 0.254049 | 0.304738 | 0.714776 | 0.058977

Demiryolu 1 NP 0.662012 | 0.387851 | 0.253981 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.855282

Ulagim1 2 NP 0.106591 | 0.263011 | 0.507727 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000
3 NP 0.115622 | 0.118052 | 0.081689 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.144718
4 NP 0.115775 | 0.231085 | 0.156603 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000

Karayolu Ulagimi | KSY 0.502762 | 0.579548 | 0.549991 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
oG 0.135170 | 0.167990 | 0.289977 | 0.107143 | 0.596774 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.362068 | 0.252462 | 0.160032 | 0.892857 | 0.403226 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000

Ek-23: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler | A B C 1 NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.563129 | 0.108784 | 0.655686 | 0.366591 | 0.290929 | 0.144966 | 0.620713
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.305018 | 0.272430 | 0.197989 | 0.365773 | 0.389543 | 0.307604 | 0.249048
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.131853 | 0.618786 | 0.146325 | 0.267636 | 0.319528 | 0.547430 | 0.130239

Demiryolu 1 NP 0.574735 | 0.427005 | 0.257985 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.843014

Ulagimi 2 NP 0.141826 | 0.264679 | 0.515094 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000
3 NP 0.103479 | 0.119508 | 0.073619 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.156986
4 NP 0.179959 | 0.188808 | 0.153302 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000

Karayolu Ulagimi | KSY 0.306966 | 0.286632 | 0.270931 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
oG 0.111095 | 0.350032 | 0.473700 | 0.115044 | 0.781182 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.581939 | 0.363337 | 0.255369 | 0.884956 | 0.218818 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000




60¢

EK-24: Firsat Ag1 icin Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi
Kriterler Kriterler | A B C 1 NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.665952 | 0.060345 | 0.651600 | 0.241216 | 0.214043 | 0.082025 | 0.456186
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.270248 | 0.227146 | 0.241108 | 0.490287 | 0.484303 | 0.345911 | 0.428080
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.063800 | 0.712509 | 0.107292 | 0.268497 | 0.301654 | 0.572064 | 0.115733
Demiryolu 1NP 0.596292 | 0.385289 | 0.224769 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.845201
Ulagim1 2 NP 0.129845 | 0.178858 | 0.427145 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000
3NP 0.077244 | 0.086328 | 0.069408 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.154799
4 NP 0.196619 | 0.349525 | 0.278678 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
Karayolu Ulagim:1 | KSY 0.368729 | 0.565244 | 0.501276 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
oG 0.118607 | 0.159099 | 0.289260 | 0.152542 | 0.837662 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.512664 | 0.275656 | 0.209464 | 0.847458 | 0.162338 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000
Ek-25: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris (STK- Dernekler- Odalar)
Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi
Kriterler Kriterler | A B C 1 NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.630214 | 0.055309 | 0.714931 | 0.436596 | 0.543382 | 0.115789 | 0.531945
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.259392 | 0.186890 | 0.199394 | 0.322465 | 0.290757 | 0.504788 | 0.341118
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.110393 | 0.757801 | 0.085675 | 0.240939 | 0.165861 | 0.379424 | 0.126937
Demiryolu 1 NP 0.527194 | 0.525021 | 0.309655 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.861304
Ulagimu 2 NP 0.139443 | 0.096172 | 0.285682 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000
3 NP 0.139648 | 0.160599 | 0.186079 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.138696
4 NP 0.193714 | 0.218209 | 0.218584 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
Karayolu Ulagimi | KSY 0.648798 | 0.541946 | 0.389558 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
oG 0.076131 | 0.177715 | 0.247223 | 0.107143 | 0.888393 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.275071 | 0.280339 | 0.363219 | 0.892857 | 0.111607 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000
Ek-26: Firsat Ag1 icin Olusturulmus Agirhklandirilmis Matris (Akademisyenler)
Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi
Kriterler Kriterler | A B C 1 NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.340646 | 0.036574 | 0.286863 | 0.159764 | 0.135034 | 0.037329 | 0.351400
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.116524 | 0.149523 | 0.149002 | 0.200987 | 0.218685 | 0.131669 | 0.111653
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.042830 | 0.313903 | 0.064135 | 0.139249 | 0.146282 | 0.164335 | 0.036946
Demiryolu 1 NP 0.307817 | 0.189611 | 0.086578 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.407236
Ulagimu 2 NP 0.064693 | 0.109617 | 0.241297 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000
3 NP 0.053325 | 0.073102 | 0.037893 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.092764
4 NP 0.219555 | 0.273060 | 0.279622 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000
Karayolu Ulagimi1 | KSY 0.145636 | 0.223757 | 0.214612 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
oG 0.037438 | 0.052388 | 0.098893 | 0.057522 | 0.390591 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.171536 | 0.078464 | 0.041105 | 0.442478 | 0.109409 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000




)4

Ek-27: Firsat Agi icin Olusturulmus Agirhiklandirilmis Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler A B C 1 NP 2 NP 3 NP 4 NP KSY 0G ZG

Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.360364 0.028361 0.121987 0.168662 0.090803 0.018252 0.362168
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.106013 0.115971 0.343325 0.204314 0.256828 0.076823 0.108344
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.033623 0.355668 0.034688 0.127024 0.152369 0.238259 0.029488

Demiryolu 1NP 0.272593 0.159703 0.104580 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.427641

Ulagimu 2 NP 0.043891 0.108299 0.209064 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.333333 0.000000
3 NP 0.047609 0.048610 0.033637 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.072359
4 NP 0.047672 0.095153 0.064483 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.500000 0.000000 0.000000

Karayolu Ulagimi | KSY 0.295742 0.340910 0.323524 0.000000 0.000000 0.000000 0.500000 0.000000 0.000000 0.000000
oG 0.079512 0.098818 0.170575 0.053571 0.298387 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
ZG 0.212981 0.148507 0.094136 0.446429 0.201613 0.500000 0.000000 0.000000 0.333333 0.000000

Ek-28: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmis Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler A B C 1 NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG

Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.281565 0.054392 0.327843 0.183295 0.145464 0.048322 0.310357
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.152509 0.136215 0.098994 0.182887 0.194771 0.102535 0.124524
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.065926 0.309393 0.073162 0.133818 0.159764 0.182477 0.065120

Demiryolu 1NP 0.398975 0.296422 0.179090 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.421507

Ulagimi 2 NP 0.098454 0.183738 0.357573 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.333333 0.000000
3 NP 0.071834 0.082961 0.051106 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.078493
4 NP 0.124926 0.131069 0.106421 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.500000 0.000000 0.000000

Karayolu Ulasim: | KSY 0.093873 0.087655 0.082854 0.000000 0.000000 0.000000 0.500000 0.000000 0.000000 0.000000
oG 0.033974 0.107043 0.144862 0.057522 0.390591 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
ZG 0.177963 0.111112 0.078095 0.442478 0.109409 0.500000 0.000000 0.000000 0.333333 0.000000

Ek-29: Firsat Ag1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmig Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler A B C 1NP 2 NP 3 NP 4 NP KSY e]€] ZG

Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.332976 0.030172 0.325800 0.120608 0.107022 0.027342 0.228093
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.135124 0.113573 0.120554 0.245143 0.242151 0.115304 0.214040
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.031900 0.356255 0.053646 0.134249 0.150827 0.190688 0.057867

Demiryolu 1 NP 0.354878 0.229302 0.133769 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.422601

Ulagimi 2 NP 0.077276 0.106446 0.254212 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.333333 0.000000
3NP 0.045971 0.051377 0.041307 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.077399
4 NP 0.117016 0.208017 0.165853 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.500000 0.000000 0.000000

Karayolu Ulagim1 | KSY 0.149283 0.228844 0.202946 0.000000 0.000000 0.000000 0.500000 0.000000 0.000000 0.000000
0G 0.048019 0.064413 0.117109 0.076271 0.418831 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
ZG 0.207556 0.111602 0.084803 0.423729 0.081169 0.500000 0.000000 0.000000 0.333333 0.000000




Ek-30: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmis Matris (STK- Dernekler- Odalar)

TT¢

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler | A B C 1NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.315107 | 0.027655 | 0.357465 | 0.218298 | 0.271691 | 0.038596 | 0.265972
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.129696 | 0.093445 | 0.099697 | 0.161233 | 0.145378 | 0.168263 | 0.170559
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.055197 | 0.378901 | 0.042838 | 0.120470 | 0.082931 | 0.126475 | 0.063469

Demiryolu 1 NP 0.189249 | 0.188469 | 0.111158 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.430652

Ulagimu 2 NP 0.050056 | 0.034523 | 0.102552 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000
3NP 0.050130 | 0.057651 | 0.066798 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.069348
4 NP 0.069539 | 0.078331 | 0.078466 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000

Karayolu Ulagim1 | KSY 0.415896 | 0.347402 | 0.249717 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
oG 0.048802 | 0.113920 | 0.158476 | 0.053571 | 0.444196 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.176328 | 0.179704 | 0.232833 | 0.446429 | 0.055804 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000

Ek-31: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (Akademisyenler)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler | A B C 1 NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG

Alternatifler A 0.141734 | 0.141734 | 0.141734 | 0.141734 | 0.141734 | 0.141734 | 0.141734 | 0.141734 | 0.141734 | 0.141734
B 0.107993 | 0.107993 | 0.107993 | 0.107993 | 0.107993 | 0.107993 | 0.107993 | 0.107993 | 0.107993 | 0.107993
C 0.078323 | 0.078323 | 0.078323 | 0.078323 | 0.078323 | 0.078323 | 0.078323 | 0.078323 | 0.078323 | 0.078323

Demiryolu 1 NP 0.122766 | 0.122766 | 0.122766 | 0.122766 | 0.122766 | 0.122766 | 0.122766 | 0.122766 | 0.122766 | 0.122766

Ulagimu 2 NP 0.055756 | 0.055756 | 0.055756 | 0.055756 | 0.055756 | 0.055756 | 0.055756 | 0.055756 | 0.055756 | 0.055756
3 NP 0.030238 | 0.030238 | 0.030238 | 0.030238 | 0.030238 | 0.030238 | 0.030238 | 0.030238 | 0.030238 | 0.030238
4 NP 0.151087 | 0.151087 | 0.151087 | 0.151087 | 0.151087 | 0.151087 | 0.151087 | 0.151087 | 0.151087 | 0.151087

Karayolu Ulagimi | KSY 0.137158 | 0.137158 | 0.137158 | 0.137158 | 0.137158 | 0.137158 | 0.137158 | 0.137158 | 0.137158 | 0.137158
oG 0.047549 | 0.047549 | 0.047549 | 0.047549 | 0.047549 | 0.047549 | 0.047549 | 0.047549 | 0.047549 | 0.047549
ZG 0.127396 | 0.127396 | 0.127396 | 0.127396 | 0.127396 | 0.127396 | 0.127396 | 0.127396 | 0.127396 | 0.127396

Ek-32: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler | A B C 1NP 2 NP 3NP 4 NP KSY oG ZG

Alternatifler A 0.138734 | 0.138734 | 0.138734 | 0.138734 | 0.138734 | 0.138734 | 0.138734 | 0.138734 | 0.138734 | 0.138734
B 0.109454 | 0.109454 | 0.109454 | 0.109454 | 0.109454 | 0.109454 | 0.109454 | 0.109454 | 0.109454 | 0.109454
C 0.078673 | 0.078673 | 0.078673 | 0.078673 | 0.078673 | 0.078673 | 0.078673 | 0.078673 | 0.078673 | 0.078673

Demiryolu 1 NP 0.129434 | 0.129434 | 0.129434 | 0.129434 | 0.129434 | 0.129434 | 0.129434 | 0.129434 | 0.129434 | 0.129434

Ulagimi 2 NP 0.053809 | 0.053809 | 0.053809 | 0.053809 | 0.053809 | 0.053809 | 0.053809 | 0.053809 | 0.053809 | 0.053809
3NP 0.025724 | 0.025724 | 0.025724 | 0.025724 | 0.025724 | 0.025724 | 0.025724 | 0.025724 | 0.025724 | 0.025724
4 NP 0.098666 | 0.098666 | 0.098666 | 0.098666 | 0.098666 | 0.098666 | 0.098666 | 0.098666 | 0.098666 | 0.098666

Karayolu Ulagim1 | KSY 0.153129 | 0.153129 | 0.153129 | 0.153129 | 0.153129 | 0.153129 | 0.153129 | 0.153129 | 0.153129 | 0.153129
oG 0.058257 | 0.058257 | 0.058257 | 0.058257 | 0.058257 | 0.058257 | 0.058257 | 0.058257 | 0.058257 | 0.058257

ZG 0.154121 0.154121 0.154121 0.154121 0.154121 0.154121 0.154121 0.154121 0.154121 0.154121




¢Te

Ek-33: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler | A B C 1NP 2NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG

Alternatifler A 0.144484 | 0.144484 | 0.144484 | 0.144484 | 0.144484 | 0.144484 | 0.144484 | 0.144484 | 0.144484 | 0.144484
B 0.096163 | 0.096163 | 0.096163 | 0.096163 | 0.096163 | 0.096163 | 0.096163 | 0.096163 | 0.096163 | 0.096163
C 0.084797 | 0.084797 | 0.084797 | 0.084797 | 0.084797 | 0.084797 | 0.084797 | 0.084797 | 0.084797 | 0.084797

Demiryolu 1 NP 0.173345 | 0.173345 | 0.173345 | 0.173345 | 0.173345 | 0.173345 | 0.173345 | 0.173345 | 0.173345 | 0.173345

Ulagimu 2 NP 0.085882 | 0.085882 | 0.085882 | 0.085882 | 0.085882 | 0.085882 | 0.085882 | 0.085882 | 0.085882 | 0.085882
3 NP 0.036100 | 0.036100 | 0.036100 | 0.036100 | 0.036100 | 0.036100 | 0.036100 | 0.036100 | 0.036100 | 0.036100
4 NP 0.072249 | 0.072249 | 0.072249 | 0.072249 | 0.072249 | 0.072249 | 0.072249 | 0.072249 | 0.072249 | 0.072249

Karayolu Ulagimi | KSY 0.065143 | 0.065143 | 0.065143 | 0.065143 | 0.065143 | 0.065143 | 0.065143 | 0.065143 | 0.065143 | 0.065143
oG 0.071002 | 0.071002 | 0.071002 | 0.071002 | 0.071002 | 0.071002 | 0.071002 | 0.071002 | 0.071002 | 0.071002
ZG 0.170835 | 0.170835 | 0.170835 | 0.170835 | 0.170835 | 0.170835 | 0.170835 | 0.170835 | 0.170835 | 0.170835

Ek-34: Firsat Ag1 icin Olusturulmus Limit Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi

Kriterler Kriterler | A B C 1NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0oG ZG

Alternatifler A 0.119676 | 0.119676 | 0.119676 | 0.119676 | 0.119676 | 0.119676 | 0.119676 | 0.119676 | 0.119676 | 0.119676
B 0.124808 | 0.124808 | 0.124808 | 0.124808 | 0.124808 | 0.124808 | 0.124808 | 0.124808 | 0.124808 | 0.124808
C 0.082067 | 0.082067 | 0.082067 | 0.082067 | 0.082067 | 0.082067 | 0.082067 | 0.082067 | 0.082067 | 0.082067

Demiryolu 1 NP 0.143479 | 0.143479 | 0.143479 | 0.143479 | 0.143479 | 0.143479 | 0.143479 | 0.143479 | 0.143479 | 0.143479

Ulagimi 2 NP 0.063742 | 0.063742 | 0.063742 | 0.063742 | 0.063742 | 0.063742 | 0.063742 | 0.063742 | 0.063742 | 0.063742
3NP 0.026552 | 0.026552 | 0.026552 | 0.026552 | 0.026552 | 0.026552 | 0.026552 | 0.026552 | 0.026552 | 0.026552
4 NP 0.113491 | 0.113491 | 0.113491 | 0.113491 | 0.113491 | 0.113491 | 0.113491 | 0.113491 | 0.113491 | 0.113491

Karayolu Ulasgim: | KSY 0.119828 | 0.119828 | 0.119828 | 0.119828 | 0.119828 | 0.119828 | 0.119828 | 0.119828 | 0.119828 | 0.119828
oG 0.061037 | 0.061037 | 0.061037 | 0.061037 | 0.061037 | 0.061037 | 0.061037 | 0.061037 | 0.061037 | 0.061037
ZG 0.145320 | 0.145320 | 0.145320 | 0.145320 | 0.145320 | 0.145320 | 0.145320 | 0.145320 | 0.145320 | 0.145320

Ek-35: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (STK- Dernekler- Odalar)

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulasimi Karayolu Ulasim1

Kriterler Kriterler | A B C 1NP 2 NP 3NP 4 NP KSY oG ZG

Alternatifler A 0.162822 | 0.162822 | 0.162822 | 0.162822 | 0.162822 | 0.162822 | 0.162822 | 0.162822 | 0.162822 | 0.162822
B 0.099419 | 0.099419 | 0.099419 | 0.099419 | 0.099419 | 0.099419 | 0.099419 | 0.099419 | 0.099419 | 0.099419
C 0.065322 | 0.065322 | 0.065322 | 0.065322 | 0.065322 | 0.065322 | 0.065322 | 0.065322 | 0.065322 | 0.065322

Demiryolu 1 NP 0.121193 | 0.121193 | 0.121193 | 0.121193 | 0.121193 | 0.121193 | 0.121193 | 0.121193 | 0.121193 | 0.121193

Ulagimi 2 NP 0.035590 | 0.035590 | 0.035590 | 0.035590 | 0.035590 | 0.035590 | 0.035590 | 0.035590 | 0.035590 | 0.035590
3NP 0.028625 | 0.028625 | 0.028625 | 0.028625 | 0.028625 | 0.028625 | 0.028625 | 0.028625 | 0.028625 | 0.028625
4 NP 0.111359 | 0.111359 | 0.111359 | 0.111359 | 0.111359 | 0.111359 | 0.111359 | 0.111359 | 0.111359 | 0.111359

Karayolu Ulasgim: | KSY 0.174247 | 0.174247 | 0.174247 | 0.174247 | 0.174247 | 0.174247 | 0.174247 | 0.174247 | 0.174247 | 0.174247
oG 0.051925 | 0.051925 | 0.051925 | 0.051925 | 0.051925 | 0.051925 | 0.051925 | 0.051925 | 0.051925 | 0.051925
ZG 0.149496 | 0.149496 | 0.149496 | 0.149496 | 0.149496 | 0.149496 | 0.149496 | 0.149496 | 0.149496 | 0.149496




eTe

Ek-36:Maliyet Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmams Matris (Akademisyenler)

Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.294094 | 0.164871 0.413244 | 0.170811 0.555623 0.211999
B 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.296071 0.598018 0.297641 | 0.559872 0.207046 0.332285
C 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.409835 0.237111 0.289114 | 0.269316 0.237331 0.455716
Arazi Maliyeti DM 0.259259 0.500000 0.847458 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 1.000000 0.318471
KM 0.740741 0.500000 0.152542 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.681529
Isletme Maliyeti EM 0.559471 0.656357 0.609375 | 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000 0.000000
NM 0.440529 0.343643 0.390625 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.641577 0.507389 0.514563 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
UBM 0.358423 0.492611 0.485437 1.000000 1.000000 1.000000 1.000000 0.000000 0.000000
Ek-37:Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.391892 0.242039 0.453414 | 0.158421 0.446060 0.415324
B 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.331619 0.385391 0.241624 | 0.457026 0.314609 0.299530
C 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.276489 0.372571 0.304962 0.384553 0.239331 0.285146
Arazi Maliyeti DM 0.423729 0.591716 0.621118 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 1.000000 0.710983
KM 0.576271 0.408284 | 0.378882 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.289017
Isletme Maliyeti EM 0.504950 0.531915 0.561798 | 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000 0.000000
NM 0.495050 0.468085 0.438202 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.673203 0.751861 0.630996 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
UBM 0.326797 0.248139 0.369004 1.000000 1.000000 1.000000 1.000000 0.000000 0.000000
Ek-38:Maliyet Ag1 i¢cin Olusturulmus Agirhklandirilmamis Matris (Lojistik Hizmet Verenler)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.478329 0.194939 0.510312 0.319585 0.717037 0.337480
B 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.218665 0.409452 0.226666 | 0.412356 0.123393 0.340977
C 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.303007 0.395609 0.263022 0.268059 0.159570 0.321543
Arazi Maliyeti DM 0.386503 0.578035 0.578035 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 1.000000 0.229885
KM 0.613497 0.421965 0.421965 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.770115
Isletme Maliyeti EM 0.275362 0.685535 0.621212 0.000000 0.000000 0.000000 1.000000 0.000000 0.000000
NM 0.724638 0.314465 0.378788 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.593496 0.543379 0.224806 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
UBM 0.406504 | 0.456621 0.775194 1.000000 1.000000 1.000000 1.000000 0.000000 0.000000




v1¢

Ek-39:Maliyet Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)

Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.313705 0.110395 0.221272 0.235326 0.218729 0.309756
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.241642 | 0.559675 | 0.411464 | 0.525689 | 0.341802 | 0.365965
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.444653 0.329930 0.367263 0.238985 0.439469 0.324280
Arazi Maliyeti DM 0.458716 | 0.724638 | 0.769231 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.268096
KM 0.541284 | 0.275362 | 0.230769 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.731904
Isletme Maliyeti | EM 0.310559 | 0.609756 | 0.456621 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
NM 0.689441 | 0.390244 | 0.543379 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.500000 | 0.706745 | 0.621212 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
UBM 0.500000 | 0.293255 | 0.378788 | 1.000000 | 1.000000 | 1.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
Ek-40: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmamg Matris (STK- Dernekler- Odalar)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.416564 | 0.165102 | 0.496818 | 0.187706 | 0.433636 | 0.421140
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.351314 | 0.568535 | 0.301738 | 0.577126 | 0.332818 | 0.407675
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.232122 | 0.266363 | 0.201444 | 0.235168 | 0.233545 | 0.171185
Arazi Maliyeti DM 0.529101 | 0.555556 | 0.583333 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.161551
KM 0.470899 | 0.444444 | 0.416667 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.838449
Isletme Maliyeti | EM 0.465241 | 0.690402 | 0.471698 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
NM 0.534759 | 0.309598 | 0.528302 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.640288 | 0.726027 | 0.390244 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
UBM 0.359712 | 0.273973 | 0.609756 | 1.000000 | 1.000000 | 1.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
Ek-41: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Agirliklandirilmig Matris (Akademisyenler)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.147047 | 0.082435 | 0.206622 | 0.056937 | 0.277812 | 0.106000
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.148036 | 0.299009 | 0.148821 | 0.186624 | 0.103523 | 0.166142
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.204917 | 0.118555 | 0.144557 | 0.089772 | 0.118665 | 0.227858
Arazi Maliyeti DM 0.169498 | 0.326890 | 0.554051 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.159236
KM 0.484281 | 0.326890 | 0.099729 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.340764
Isletme Maliyeti | EM 0.110558 | 0.129704 | 0.120420 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000
NM 0.087054 | 0.067908 | 0.077192 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.095344 | 0.075402 | 0.076468 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
UBM 0.053265 | 0.073206 | 0.072140 | 0.500000 | 0.500000 | 0.500000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000
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EK-42: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmig Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)

Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.195946 0.121019 0.226707 0.052807 0.223030 0.207662
B 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.165809 0.192695 0.120812 0.152342 0.157305 0.149765
C 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.138245 0.186285 0.152481 | 0.128184 0.119666 0.142573
Arazi Maliyeti DM 0.175697 0.245353 0.257544 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.500000 0.355491
KM 0.238948 0.169293 0.157102 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.144509
Isletme Maliyeti EM 0.143287 0.150938 0.159418 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.333333 0.000000 0.000000
NM 0.140477 0.132826 0.124346 | 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.203031 0.226754 | 0.190302 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
UBM 0.098559 0.074836 0.111288 | 0.500000 0.500000 0.500000 | 0.333333 0.000000 0.000000
Ek-43: Maliyet Ag icin Olusturulmus Agirhiklandirilmig Matris (Lojistik Hizmet Verenler)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.239164 | 0.097469 0.255156 | 0.106528 0.358519 0.168740
B 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.109332 0.204726 0.113333 | 0.137452 0.061696 0.170489
C 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.151503 0.197804 | 0.131511 | 0.089353 0.079785 0.160771
Arazi Maliyeti DM 0.188833 0.282409 0.282409 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.500000 0.114942
KM 0.299735 0.206159 0.206159 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.385058
Isletme Maliyeti EM 0.060150 0.149748 0.135697 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.333333 0.000000 0.000000
NM 0.158289 0.068692 0.082742 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.173890 0.159206 0.065867 0.000000 0.000000 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000
UBM 0.119103 0.133787 0.227126 | 0.500000 0.500000 0.500000 | 0.333333 0.000000 0.000000
Ek-44: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmis Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.156852 0.055198 0.110636 0.078442 0.109364 0.154878
B 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.120821 | 0.279837 0.205732 0.175230 0.170901 0.182982
C 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.222326 | 0.164965 0.183632 0.079662 0.219735 0.162140
Arazi Maliyeti DM 0.218610 | 0.345340 0.366592 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000 0.500000 0.134048
KM 0.257959 0.131229 0.109977 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.365952
Isletme Maliyeti EM 0.060445 | 0.118679 0.088874 | 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.333333 0.000000 0.000000
NM 0.134188 | 0.075955 0.105760 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.164399 0.232376 0.204253 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
UBM 0.164399 0.096422 0.124544 | 0.500000 | 0.500000 0.500000 0.333333 0.000000 0.000000
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Ek-45: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmis Matris (STK- Dernekler- Odalar)

Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.208282 | 0.082551 | 0.248409 | 0.062569 | 0.216818 | 0.210570
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.175657 | 0.284267 | 0.150869 | 0.192375 | 0.166409 | 0.203837
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.116061 | 0.133182 | 0.100722 | 0.078389 | 0.116773 | 0.085593
Arazi Maliyeti DM 0.175281 | 0.184045 | 0.193247 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.080775
KM 0.156000 | 0.147236 | 0.138034 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.419225
Isletme Maliyeti EM 0.235267 | 0.349129 | 0.238533 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000
NM 0.270422 | 0.156560 | 0.267157 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.104386 | 0.118364 | 0.063621 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
UBM 0.058644 | 0.044666 | 0.099408 | 0.500000 | 0.500000 | 0.500000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000
Ek-46: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Limit Matris (Akademisyenler)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.082218 | 0.082218 | 0.082218 | 0.082218 | 0.082218 | 0.082218 | 0.082218 | 0.082218 | 0.082218
B 0.128840 | 0.128840 | 0.128840 | 0.128840 | 0.128840 | 0.128840 | 0.128840 | 0.128840 | 0.128840
Cc 0.119483 | 0.119483 | 0.119483 | 0.119483 | 0.119483 | 0.119483 | 0.119483 | 0.119483 | 0.119483
Arazi Maliyeti DM 0.171651 | 0.171651 | 0.171651 | 0.171651 | 0.171651 | 0.171651 | 0.171651 | 0.171651 | 0.171651
KM 0.171004 | 0.171004 | 0.171004 | 0.171004 | 0.171004 | 0.171004 | 0.171004 | 0.171004 | 0.171004
Isletme Maliyeti | EM 0.048566 | 0.048566 | 0.048566 | 0.048566 | 0.048566 | 0.048566 | 0.048566 | 0.048566 | 0.048566
NM 0.025130 | 0.025130 | 0.025130 | 0.025130 | 0.025130 | 0.025130 | 0.025130 | 0.025130 | 0.025130
Tesis Maliyeti BTM 0.026691 | 0.026691 | 0.026691 | 0.026691 | 0.026691 | 0.026691 | 0.026691 | 0.026691 | 0.026691
UBM 0.226418 | 0.226418 | 0.226418 | 0.226418 | 0.226418 | 0.226418 | 0.226418 | 0.226418 | 0.226418
Ek-47: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Limit Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslarr)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B Cc DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.124596 | 0.124596 | 0.124596 | 0.124596 | 0.124596 | 0.124596 | 0.124596 | 0.124596 | 0.124596
B 0.106354 | 0.106354 | 0.106354 | 0.106354 | 0.106354 | 0.106354 | 0.106354 | 0.106354 | 0.106354
C 0.097521 | 0.097521 | 0.097521 | 0.097521 | 0.097521 | 0.097521 | 0.097521 | 0.097521 | 0.097521
Arazi Maliyeti DM 0.184247 | 0.184247 | 0.184247 | 0.184247 | 0.184247 | 0.184247 | 0.184247 | 0.184247 | 0.184247
KM 0.094464 | 0.094464 | 0.094464 | 0.094464 | 0.094464 | 0.094464 | 0.094464 | 0.094464 | 0.094464
Isletme Maliyeti | EM 0.064038 | 0.064038 | 0.064038 | 0.064038 | 0.064038 | 0.064038 | 0.064038 | 0.064038 | 0.064038
NM 0.043756 | 0.043756 | 0.043756 | 0.043756 | 0.043756 | 0.043756 | 0.043756 | 0.043756 | 0.043756
Tesis Maliyeti BTM 0.067972 | 0.067972 | 0.067972 | 0.067972 | 0.067972 | 0.067972 | 0.067972 | 0.067972 | 0.067972
UBM 0.217052 | 0.217052 | 0.217052 | 0.217052 | 0.217052 | 0.217052 | 0.217052 | 0.217052 | 0.217052
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Ek-48: Maliyet Ag icin Olusturulmus Limit Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.120644 0.120644 0.120644 0.120644 0.120644 0.120644 0.120644 0.120644 0.120644
B 0.103386 | 0.103386 | 0.103386 | 0.103386 | 0.103386 | 0.103386 | 0.103386 | 0.103386 | 0.103386
C 0.105423 0.105423 0.105423 0.105423 0.105423 0.105423 0.105423 0.105423 0.105423
Arazi Maliyeti DM 0.131483 0.131483 0.131483 0.131483 0.131483 0.131483 0.131483 0.131483 0.131483
KM 0.171471 0.171471 0.171471 0.171471 0.171471 0.171471 0.171471 0.171471 0.171471
Isletme Maliyeti | EM 0.048685 | 0.048685 | 0.048685 | 0.048685 | 0.048685 | 0.048685 | 0.048685 | 0.048685 | 0.048685
NM 0.034921 | 0.034921 | 0.034921 | 0.034921 | 0.034921 | 0.034921 | 0.034921 | 0.034921 | 0.034921
Tesis Maliyeti BTM 0.044382 0.044382 0.044382 0.044382 0.044382 0.044382 0.044382 0.044382 0.044382
UBM 0.239605 | 0.239605 | 0.239605 | 0.239605 | 0.239605 | 0.239605 | 0.239605 | 0.239605 | 0.239605
Ek-49: Maliyet Ag icin Olusturulmus Limit Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.083383 | 0.083383 | 0.083383 | 0.083383 | 0.083383 | 0.083383 | 0.083383 | 0.083383 | 0.083383
B 0.124917 0.124917 0.124917 0.124917 0.124917 0.124917 0.124917 0.124917 0.124917
C 0.121310 0.121310 0.121310 0.121310 0.121310 0.121310 0.121310 0.121310 0.121310
Arazi Maliyeti DM 0.169686 | 0.169686 | 0.169686 | 0.169686 | 0.169686 | 0.169686 | 0.169686 | 0.169686 | 0.169686
KM 0.133391 | 0.133391 | 0.133391 | 0.133391 | 0.133391 | 0.133391 | 0.133391 | 0.133391 | 0.133391
Isletme Maliyeti EM 0.041815 0.041815 0.041815 0.041815 0.041815 0.041815 0.041815 0.041815 0.041815
NM 0.033507 | 0.033507 | 0.033507 | 0.033507 | 0.033507 | 0.033507 | 0.033507 | 0.033507 | 0.033507
Tesis Maliyeti BTM 0.067514 0.067514 0.067514 0.067514 0.067514 0.067514 0.067514 0.067514 0.067514
UBM 0.224477 0.224477 0.224477 0.224477 0.224477 0.224477 0.224477 0.224477 0.224477
Ek-50: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Limit Matris (STK- Dernekler- Odalar)
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.117857 0.117857 0.117857 0.117857 0.117857 0.117857 0.117857 0.117857 0.117857
B 0.137924 0.137924 0.137924 0.137924 0.137924 0.137924 0.137924 0.137924 0.137924
C 0.069547 | 0.069547 | 0.069547 | 0.069547 | 0.069547 | 0.069547 | 0.069547 | 0.069547 | 0.069547
Arazi Maliyeti DM 0.093714 | 0.093714 | 0.093714 | 0.093714 | 0.093714 | 0.093714 | 0.093714 | 0.093714 | 0.093714
KM 0.140184 0.140184 0.140184 0.140184 0.140184 0.140184 0.140184 0.140184 0.140184
Isletme Maliyeti EM 0.116485 0.116485 0.116485 0.116485 0.116485 0.116485 0.116485 0.116485 0.116485
NM 0.072045 0.072045 0.072045 0.072045 0.072045 0.072045 0.072045 0.072045 0.072045
Tesis Maliyeti BTM 0.033052 | 0.033052 | 0.033052 | 0.033052 | 0.033052 | 0.033052 | 0.033052 | 0.033052 | 0.033052
UBM 0.219192 0.219192 0.219192 0.219192 0.219192 0.219192 0.219192 0.219192 0.219192
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Ek-51: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agriliklandirilmamis Matris (Akademisyenler)

Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.079114 0.365294 0.064820 0.154611 0.213226 0.201698
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.635327 0.253971 0.636479 0.572471 0.464095 0.372372
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.285559 0.380735 0.298701 0.272919 0.322679 0.425931
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.331074 0.354575 0.303130 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.259950 0.500000
AE 0.207015 0.203098 0.210602 0.000000 0.000000 0.729927 0.000000 0.320573 0.000000
Gl 0.253686 0.275770 0.218628 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.227025 0.500000
zY 0.208225 0.166557 0.267641 0.000000 1.000000 0.270073 0.000000 0.192452 0.000000
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.444444 0.465116 0.591716 0.320513 0.000000 0.295858 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.555556 0.534884 0.408284 0.679487 0.000000 0.704142 0.000000 0.000000 0.000000
Ek-52: Risk Ag1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmams Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar
Kriterler Kriterler Planindaki Durumu
A B C AB AE GI Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.208099 0.410980 0.137633 0.308160 0.382664 0.530838
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.326851 0.260664 0.416825 0.345370 0.322238 0.250600
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.465050 0.328356 0.445542 0.346470 0.295098 0.218562
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.239709 0.246939 0.307297 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.123057 0.500000
AE 0.262329 0.266802 0.297011 0.000000 0.000000 0.552486 0.000000 0.373867 0.000000
Gl 0.216911 0.248565 0.236311 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.159353 0.500000
zY 0.281052 0.237695 0.159382 0.000000 1.000000 0.447514 0.000000 0.343723 0.000000
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.621118 0.649351 0.735294 0.454545 0.000000 0.561798 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.378882 0.350649 0.264706 0.545455 0.000000 0.438202 0.000000 0.000000 0.000000

Ek-53: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.068007 0.332648 0.079430 0.177963 0.180328 0.122731
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.655163 0.307511 0.619039 0.619959 0.409836 0.443858
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.276830 0.359840 0.301531 0.202078 0.409836 0.433411
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.234789 0.317130 0.225107 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.122740 0.500000
AE 0.397461 0.167743 0.305305 0.000000 0.000000 0.591716 0.000000 0.329894 0.000000
Gi 0.195759 0.340588 0.207200 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.146544 0.500000
Y 0.171991 0.174539 0.262388 0.000000 1.000000 0.408284 0.000000 0.400822 0.000000
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.694444 0.500000 0.500000 0.442478 0.000000 0.500000 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.305556 0.500000 0.500000 0.557522 0.000000 0.500000 0.000000 0.000000 0.000000
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EKk-54: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhiklandirnlmams Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)

Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi zY AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.082757 0.280261 0.074471 0.146138 0.199657 0.208279
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.623577 0.342046 0.684329 0.616119 0.444342 0.360906
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.293665 0.377693 0.241199 0.237742 0.356001 0.430816
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.326582 0.315092 0.244598 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.271828 0.500000
AE 0.203852 0.184707 0.185262 0.000000 0.000000 0.432901 0.000000 0.260890 0.000000
Gl 0.273491 0.312197 0.407878 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.303752 0.500000
Y 0.196074 0.188004 0.162262 0.000000 1.000000 0.567099 0.000000 0.163530 0.000000
Arazinin imar Planindaki Durumu AIPD 0.289017 0.568182 0.689655 0.367647 0.000000 0.434783 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.710983 0.431818 0.310345 0.632353 0.000000 0.565217 0.000000 0.000000 0.000000
Ek-55: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmamg Matris (STK- Dernekler- Odalar)
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE [€)i zY AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.103988 0.162500 0.088597 0.160992 0.141269 0.222597
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.584628 0.502083 0.453083 0.471777 0.361816 0.401421
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.311384 0.335417 0.458320 0.367231 0.496915 0.375982
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.116829 0.131638 0.075102 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.092783 0.500000
AE 0.349079 0.385290 0.476982 0.000000 0.000000 0.207040 0.000000 0.208332 0.000000
Gl 0.232934 0.158807 0.113445 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.119351 0.500000
Y 0.301158 0.324265 0.334471 0.000000 1.000000 0.792960 0.000000 0.579534 0.000000
Arazinin imar Planindaki Durumu AIPD 0.510204 0.438596 0.650350 0.284091 0.000000 0.740741 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.489796 0.561404 0.349650 0.715909 0.000000 0.259259 0.000000 0.000000 0.000000
Ek-56: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmis Matris (Akademisyenler)
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.039557 0.182647 0.021607 0.154611 0.106613 0.100849
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.317663 0.126985 0.212160 0.572471 0.232048 0.186186
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.142779 0.190368 0.099567 0.272919 0.161339 0.212965
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.195388 0.209258 0.178896 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.129975 0.250000
AE 0.122173 0.119861 0.124290 0.000000 0.000000 0.243309 0.000000 0.160286 0.000000
Gi 0.149716 0.162749 0.129026 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.113513 0.250000
Y 0.122887 0.098296 0.157952 0.000000 0.500000 0.090024 0.000000 0.096226 0.000000
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.182149 0.190621 0.242507 0.160256 0.000000 0.098619 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.227687 0.219215 0.167330 0.339744 0.000000 0.234714 0.000000 0.000000 0.000000




0¢¢

EK-57: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmig Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)

Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi zY AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.104050 0.205490 0.045878 0.308160 0.191332 0.265419
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.163425 0.130332 0.138942 0.345370 0.161119 0.125300
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.232525 0.164178 0.148514 0.346470 0.147549 0.109281
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.194481 0.200347 0.249316 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.061529 0.250000
AE 0.212833 0.216462 0.240971 0.000000 0.000000 0.184162 0.000000 0.186934 0.000000
Gl 0.175984 0.201666 0.191724 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.079676 0.250000
Y 0.228023 0.192847 0.129310 0.000000 0.500000 0.149171 0.000000 0.171861 0.000000
Arazinin imar Planindaki Durumu AIPD 0.117192 0.122519 0.138735 0.227273 0.000000 0.187266 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.071487 0.066160 0.049945 0.272727 0.000000 0.146067 0.000000 0.000000 0.000000
Ek-58: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmis Matris (Lojistik Hizmet Verenler)
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE [€)i zY AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.034003 0.166324 0.026477 0.177963 0.090164 0.061365
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.327582 0.153756 0.206346 0.619959 0.204918 0.221929
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.138415 0.179920 0.100510 0.202078 0.204918 0.216705
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.151530 0.204672 0.145282 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.061370 0.250000
AE 0.256517 0.108260 0.197041 0.000000 0.000000 0.197239 0.000000 0.164947 0.000000
Gl 0.126341 0.219812 0.133725 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.073272 0.250000
Y 0.111001 0.112646 0.169342 0.000000 0.500000 0.136095 0.000000 0.200411 0.000000
Arazinin imar Planindaki Durumu AIPD 0.246257 0.177305 0.177305 0.221239 0.000000 0.166667 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.108353 0.177305 0.177305 0.278761 0.000000 0.166667 0.000000 0.000000 0.000000
Ek-59: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmis Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.041379 0.140131 0.024824 0.146138 0.099829 0.104139
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.311789 0.171023 0.228110 0.616119 0.222171 0.180453
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.146833 0.188847 0.080400 0.237742 0.178001 0.215408
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.226710 0.218733 0.169797 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.135914 0.250000
AE 0.141512 0.128222 0.128607 0.000000 0.000000 0.144300 0.000000 0.130445 0.000000
Gi 0.189855 0.216724 0.283145 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.151876 0.250000
Y 0.136113 0.130510 0.112641 0.000000 0.500000 0.189033 0.000000 0.081765 0.000000
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.088384 0.173756 0.210904 0.183823 0.000000 0.144928 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.217426 0.132055 0.094907 0.316177 0.000000 0.188406 0.000000 0.000000 0.000000
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Ek-60: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmis Matris (STK- Dernekler- Odalar)

Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi zY AIPD AMD
Alternatives A 0.000000 0.000000 0.000000 0.051994 0.081250 0.029532 0.160992 0.070634 0.111298
B 0.000000 0.000000 0.000000 0.292314 0.251041 0.151028 0.471777 0.180908 0.200711
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.155692 0.167709 0.152773 0.367231 0.248457 0.187991
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.076122 0.085771 0.048934 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.046392 0.250000
AE 0.227449 0.251042 0.310786 0.000000 0.000000 0.069013 0.000000 0.104166 0.000000
Gl 0.151772 0.103474 0.073917 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000 0.059676 0.250000
Y 0.196225 0.211281 0.217930 0.000000 0.500000 0.264320 0.000000 0.289767 0.000000
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.177771 0.152821 0.226603 0.142045 0.000000 0.246914 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.170661 0.195611 0.121829 0.357955 0.000000 0.086420 0.000000 0.000000 0.000000
Ek-61: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (Akademisyenler)
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE [€)i zY AIPD AMD
Alternatifler A 0.062848 0.062848 0.062848 0.062848 0.062848 0.062848 0.062848 0.062848 0.062848
B 0.177736 0.177736 0.177736 0.177736 0.177736 0.177736 0.177736 0.177736 0.177736
C 0.116521 0.116521 0.116521 0.116521 0.116521 0.116521 0.116521 0.116521 0.116521
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.117586 0.117586 0.117586 0.117586 0.117586 0.117586 0.117586 0.117586 0.117586
AE 0.083920 0.083920 0.083920 0.083920 0.083920 0.083920 0.083920 0.083920 0.083920
Gl 0.098956 0.098956 0.098956 0.098956 0.098956 0.098956 0.098956 0.098956 0.098956
Y 0.104300 0.104300 0.104300 0.104300 0.104300 0.104300 0.104300 0.104300 0.104300
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.102188 0.102188 0.102188 0.102188 0.102188 0.102188 0.102188 0.102188 0.102188
AMD 0.135945 0.135945 0.135945 0.135945 0.135945 0.135945 0.135945 0.135945 0.135945
Ek-62: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (Kamu Kurum ve Kuruluslari)
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.121657 0.121657 0.121657 0.121657 0.121657 0.121657 0.121657 0.121657 0.121657
B 0.121711 0.121711 0.121711 0.121711 0.121711 0.121711 0.121711 0.121711 0.121711
C 0.131623 0.131623 0.131623 0.131623 0.131623 0.131623 0.131623 0.131623 0.131623
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.102578 0.102578 0.102578 0.102578 0.102578 0.102578 0.102578 0.102578 0.102578
AE 0.117894 0.117894 0.117894 0.117894 0.117894 0.117894 0.117894 0.117894 0.117894
Gl 0.094513 0.094513 0.094513 0.094513 0.094513 0.094513 0.094513 0.094513 0.094513
zY 0.156478 0.156478 0.156478 0.156478 0.156478 0.156478 0.156478 0.156478 0.156478
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.088442 0.088442 0.088442 0.088442 0.088442 0.088442 0.088442 0.088442 0.088442
AMD 0.065104 0.065104 0.065104 0.065104 0.065104 0.065104 0.065104 0.065104 0.065104
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Ek-63: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (Lojistik Hizmet Verenler)

Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.061122 0.061122 0.061122 0.061122 0.061122 0.061122 0.061122 0.061122 0.061122
B 0.193030 0.193030 | 0.193030 0.193030 0.193030 | 0.193030 0.193030 0.193030 0.193030
C 0.111602 0.111602 0.111602 0.111602 0.111602 0.111602 0.111602 0.111602 0.111602
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.097651 0.097651 0.097651 0.097651 0.097651 | 0.097651 0.097651 0.097651 0.097651
AE 0.095775 0.095775 | 0.095775 0.095775 0.095775 | 0.095775 0.095775 0.095775 0.095775
Gl 0.099019 0.099019 0.099019 0.099019 0.099019 | 0.099019 0.099019 0.099019 0.099019
Y 0.130269 0.130269 0.130269 0.130269 0.130269 | 0.130269 0.130269 0.130269 0.130269
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.107172 0.107172 0.107172 0.107172 0.107172 0.107172 0.107172 0.107172 0.107172
AMD 0.104360 0.104360 | 0.104360 0.104360 0.104360 | 0.104360 0.104360 0.104360 0.104360
Ek-64: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (Lojistik Hizmet Alanlar)
Ana Kriterler Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Durumu
A B C AB AE [€)i Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.056980 0.056980 | 0.056980 0.056980 0.056980 | 0.056980 0.056980 0.056980 0.056980
B 0.190810 0.190810 | 0.190810 0.190810 0.190810 | 0.190810 0.190810 0.190810 0.190810
C 0.110263 0.110263 | 0.110263 0.110263 0.110263 | 0.110263 0.110263 0.110263 0.110263
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.113990 0.113990 | 0.113990 0.113990 0.113990 | 0.113990 0.113990 0.113990 0.113990
AE 0.077959 0.077959 0.077959 0.077959 0.077959 | 0.077959 0.077959 0.077959 0.077959
Gl 0.125610 0.125610 | 0.125610 0.125610 0.125610 | 0.125610 0.125610 0.125610 0.125610
Y 0.116028 0.116028 | 0.116028 0.116028 0.116028 | 0.116028 0.116028 0.116028 0.116028
Arazinin imar Planindaki Durumu AIPD 0.100604 | 0.100604 | 0.100604 | 0.100604 | 0.100604 | 0.100604 | 0.100604 | 0.100604 0.100604
AMD 0.107757 0.107757 0.107757 0.107757 0.107757 0.107757 0.107757 0.107757 0.107757
Ek-65: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Limit Matris (STK- Dernekler- Odalar)
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.061249 0.061249 0.061249 0.061249 0.061249 | 0.061249 0.061249 0.061249 0.061249
B 0.179258 0.179258 0.179258 0.179258 0.179258 0.179258 0.179258 0.179258 0.179258
C 0.147835 0.147835 0.147835 0.147835 0.147835 0.147835 0.147835 0.147835 0.147835
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.053862 0.053862 0.053862 0.053862 0.053862 0.053862 0.053862 0.053862 0.053862
AE 0.119465 0.119465 0.119465 0.119465 0.119465 0.119465 0.119465 0.119465 0.119465
Gi 0.066636 0.066636 | 0.066636 0.066636 0.066636 | 0.066636 0.066636 0.066636 0.066636
Y 0.187241 0.187241 0.187241 0.187241 0.187241 0.187241 0.187241 0.187241 0.187241
Arazinin Imar Planindaki Durumu | AIPD 0.095887 0.095887 0.095887 0.095887 0.095887 0.095887 0.095887 0.095887 0.095887
AMD 0.088567 0.088567 0.088567 0.088567 0.088567 0.088567 0.088567 0.088567 0.088567




BIiRLESTIRILMiS SONUCLAR GRUBU’NA AT MATRISLER

Ek-66: Fayda A1 icin Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris

€cc

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler | A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.631106 | 0.717839 | 0.263118 | 0.136281 | 0.713683 | 0.316676 | 0.311529 | 0.218375 | 0.207104
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.232880 | 0.175447 | 0.369580 | 0.677829 | 0.198676 | 0.427940 | 0.391295 | 0.445663 | 0.431084
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.136014 | 0.106713 | 0.367301 | 0.185889 | 0.087641 | 0.255384 | 0.297176 | 0.335962 | 0.361812

Konum HY 0.108071 | 0.097816 | 0.109698 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.297233 | 0.000000 | 0.150195 | 0.092581
LY 0.378195 | 0.187314 | 0.251899 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.190832 | 0.000000 | 0.320474 | 0.310812
oYy 0.229089 | 0.204400 | 0.320143 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.273007 | 0.000000 | 0.258650 | 0.230307
UMY 0.062289 | 0.469495 | 0.268607 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.108830 | 0.509804 | 0.166667 | 0.300238
SMY 0.222356 | 0.040975 | 0.049653 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.130098 | 0.490196 | 0.104013 | 0.066063

Sosyo-Ekonomik Faktorler | ALE 0.175038 | 0.143403 | 0.138486 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
EYE 0.380574 | 0.458203 | 0.395790 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
TE 0.257947 | 0.211211 | 0.227647 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 1.000000
CE 0.186441 | 0.187183 | 0.238077 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000

Ek-67: Fayda A icin Olusturulmus Agirhiklandirilmig Matris

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler | A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.315553 | 0.717839 | 0.263118 | 0.136281 | 0.713683 | 0.105559 | 0.155764 | 0.072792 | 0.069035
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.116440 | 0.175447 | 0.369580 | 0.677829 | 0.198676 | 0.142647 | 0.195647 | 0.148554 | 0.143695
Cc 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.068007 | 0.106713 | 0.367301 | 0.185889 | 0.087641 | 0.085128 | 0.148588 | 0.111987 | 0.120604

Konum HY 0.062469 | 0.056541 | 0.063409 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.099078 | 0.000000 | 0.050065 | 0.030860
LY 0.218610 | 0.108274 | 0.145607 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.063611 | 0.000000 | 0.106825 | 0.103604
oYy 0.132421 | 0.118150 | 0.185054 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.091002 | 0.000000 | 0.086217 | 0.076769
UMY 0.036005 | 0.271385 | 0.155264 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.036277 | 0.254902 | 0.055556 | 0.100079
SMY 0.128529 | 0.023685 | 0.028701 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.043366 | 0.245098 | 0.034671 | 0.022021

Sosyo-Ekonomik Faktorler | ALE 0.073860 | 0.060511 | 0.058436 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
EYE 0.160589 | 0.193346 | 0.167010 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
TE 0.108845 | 0.089124 | 0.096059 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333
CE 0.078672 | 0.078985 | 0.100460 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000

Ek-68: Fayda Agi icin Olusturulmus Limit Matris

Ana Alt Alternatifler Konum Sosyo-Ekonomik Faktorler

Kriterler Kriterler | A B C HY LY oYy UMY SMY ALE EYE TE CE

Alternatifler A 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570 | 0.164570
B 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978 | 0.158978
C 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790 | 0.089790

Konum HY 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992 | 0.034992
LY 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336 | 0.083336
oYy 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328 | 0.072328
UMY 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182 | 0.093182
SMY 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041 | 0.051041

Sosyo-Ekonomik Faktorler | ALE 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518 | 0.044518
EYE 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162 | 0.072162
TE 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435 | 0.075435
CE 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669 | 0.059669




1444

Ek-69: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmamis Matris

Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi
Kriterler Kriterler | A B C 1NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.655219 | 0.068004 | 0.662163 | 0.340864 | 0.296208 | 0.101398 | 0.613675
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.255288 | 0.237981 | 0.233581 | 0.394694 | 0.427153 | 0.364782 | 0.287546
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.089493 | 0.694015 | 0.104257 | 0.264442 | 0.276639 | 0.533820 | 0.098779
Demiryolu 1 NP 0.571845 | 0.412352 | 0.237767 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.842022
Ulagimi 2 NP 0.123670 | 0.183482 | 0.424237 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000
3NP 0.103709 | 0.122214 | 0.091054 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.157978
4 NP 0.200776 | 0.281952 | 0.246942 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
Karayolu Ulagim1 | KSY 0.453060 | 0.524547 | 0.468838 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
oG 0.109146 | 0.193349 | 0.317433 | 0.122807 | 0.780220 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.437795 | 0.282104 | 0.213728 | 0.877193 | 0.219780 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000
Ek-70: Firsat Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmig Matris
Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi
Kriterler Kriterler | A B C 1NP 2 NP 3NP 4 NP KSY 0G ZG
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.327609 | 0.034002 | 0.331081 | 0.170432 | 0.148104 | 0.033799 | 0.306838
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.127644 | 0.118991 | 0.116790 | 0.197347 | 0.213576 | 0.121594 | 0.143773
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.044746 | 0.347007 | 0.052128 | 0.132221 | 0.138320 | 0.177940 | 0.049390
Demiryolu Ulagim: | 1 NP 0.309531 | 0.223200 | 0.128700 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.421011
2 NP 0.066941 | 0.099316 | 0.229633 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000
3 NP 0.056136 | 0.066152 | 0.049286 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.078989
4 NP 0.108677 | 0.152616 | 0.133666 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000
Karayolu Ulagim1 KSY 0.207825 | 0.240618 | 0.215063 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
oG 0.050067 | 0.088692 | 0.145612 | 0.061404 | 0.390110 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
ZG 0.200823 | 0.129406 | 0.098041 | 0.438596 | 0.109890 | 0.500000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000
Ek-71: Firsat A1 i¢cin Olusturulmus Limit Matris
Ana Alt Alternatifler Demiryolu Ulagimi Karayolu Ulagimi
Kriterler Kriterler | A B C 1NP 2 NP 3NP 4 NP KSY oG ZG
Alternatifler A 0.144651 | 0.144651 | 0.144651 | 0.144651 | 0.144651 | 0.144651 | 0.144651 | 0.144651 | 0.144651 | 0.144651
B 0.105134 | 0.105134 | 0.105134 | 0.105134 | 0.105134 | 0.105134 | 0.105134 | 0.105134 | 0.105134 | 0.105134
C 0.076994 | 0.076994 | 0.076994 | 0.076994 | 0.076994 | 0.076994 | 0.076994 | 0.076994 | 0.076994 | 0.076994
Demiryolu Ulagimi | 1 NP 0.143208 | 0.143208 | 0.143208 | 0.143208 | 0.143208 | 0.143208 | 0.143208 | 0.143208 | 0.143208 | 0.143208
2 NP 0.057468 | 0.057468 | 0.057468 | 0.057468 | 0.057468 | 0.057468 | 0.057468 | 0.057468 | 0.057468 | 0.057468
3 NP 0.031076 | 0.031076 | 0.031076 | 0.031076 | 0.031076 | 0.031076 | 0.031076 | 0.031076 | 0.031076 | 0.031076
4 NP 0.104021 | 0.104021 | 0.104021 | 0.104021 | 0.104021 | 0.104021 | 0.104021 | 0.104021 | 0.104021 | 0.104021
Karayolu Ulagim1 KSY 0.123928 | 0.123928 | 0.123928 | 0.123928 | 0.123928 | 0.123928 | 0.123928 | 0.123928 | 0.123928 | 0.123928
oG 0.058990 | 0.058990 | 0.058990 | 0.058990 | 0.058990 | 0.058990 | 0.058990 | 0.058990 | 0.058990 | 0.058990
ZG 0.154530 | 0.154530 | 0.154530 | 0.154530 | 0.154530 | 0.154530 | 0.154530 | 0.154530 | 0.154530 | 0.154530
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Ek-72: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Agirhklandirilmamis Matris

Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 0.000000 0.000000 0.376265 0.172048 0.417517 0.206748 0.476440 0.331577
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.291918 | 0.514735 | 0.297832 | 0.516232 | 0.261780 | 0.358205
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.331817 0.313217 0.284650 0.277020 0.261780 0.310217
Arazi Maliyeti DM 0.571429 | 0.584795 | 0.671141 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.262467
KM 0.428571 | 0.415205 | 0.328859 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.737533
Isletme Maliyeti | EM 0.497512 | 0.408163 | 0.446429 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
NM 0.502488 | 0.591837 | 0.553571 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.615385 | 0.646643 | 0.470899 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
UBM 0.384615 | 0.353357 | 0.529101 | 1.000000 | 1.000000 | 1.000000 | 1.000000 | 0.000000 | 0.000000
Ek-73: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Agirhiklandirilmis Matris
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler | A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.188133 | 0.086024 | 0.208759 | 0.068916 | 0.238220 | 0.165789
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.145959 | 0.257367 | 0.148916 | 0.172077 | 0.130890 | 0.179103
C 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.165909 | 0.156608 | 0.142325 | 0.092340 | 0.130890 | 0.155109
Arazi Maliyeti DM 0.273264 | 0.279656 | 0.320948 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.500000 | 0.131234
KM 0.204948 | 0.198556 | 0.157264 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.368766
Isletme Maliyeti | EM 0.157555 | 0.129259 | 0.141377 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000
NM 0.159130 | 0.187426 | 0.175308 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
Tesis Maliyeti BTM 0.126217 | 0.132629 | 0.096583 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
UBM 0.078886 | 0.072475 | 0.108520 | 0.500000 | 0.500000 | 0.500000 | 0.333333 | 0.000000 | 0.000000
Ek-74: Maliyet Ag1 icin Olusturulmus Limit Matris
Ana Alt Alternatifler Arazi Maliyeti Isletme Maliyeti Tesis Maliyeti
Kriterler Kriterler A B C DM KM EM NM BTM UBM
Alternatifler A 0.103422 | 0.103422 | 0.103422 | 0.103422 | 0.103422 | 0.103422 | 0.103422 | 0.103422 | 0.103422
B 0.122772 0.122772 0.122772 0.122772 0.122772 0.122772 0.122772 0.122772 0.122772
C 0.100790 | 0.100790 | 0.100790 | 0.100790 | 0.100790 | 0.100790 | 0.100790 | 0.100790 | 0.100790
Arazi Maliyeti DM 0.143827 0.143827 0.143827 0.143827 0.143827 0.143827 0.143827 0.143827 0.143827
KM 0.143891 0.143891 0.143891 0.143891 0.143891 0.143891 0.143891 0.143891 0.143891
Isletme Maliyeti | EM 0.065459 | 0.065459 | 0.065459 | 0.065459 | 0.065459 | 0.065459 | 0.065459 | 0.065459 | 0.065459
NM 0.057138 | 0.057138 | 0.057138 | 0.057138 | 0.057138 | 0.057138 | 0.057138 | 0.057138 | 0.057138
Tesis Maliyeti BTM 0.039071 | 0.039071 | 0.039071 | 0.039071 | 0.039071 | 0.039071 | 0.039071 | 0.039071 | 0.039071
UBM 0.223629 0.223629 0.223629 0.223629 0.223629 0.223629 0.223629 0.223629 0.223629
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Ek-75: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhklandirilmams Matris

Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriterler Kriterler Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.103806 | 0.292008 | 0.088004 | 0.179855 | 0.208302 | 0.240284
B 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.559466 | 0.348659 | 0.555304 | 0.522506 | 0.410844 | 0.375041
C 0.000000 0.000000 0.000000 0.336728 0.359333 0.356692 0.297639 0.380854 0.384675
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.251008 | 0.269802 | 0.210970 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.183995 | 0.500000
AE 0.288856 | 0.243558 | 0.257772 | 0.000000 | 0.000000 | 0.606061 | 0.000000 | 0.322758 | 0.000000
Gl 0.232964 | 0.265200 | 0.279717 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000 | 0.201092 | 0.500000
Y 0.227173 | 0.221441 | 0.251540 | 0.000000 1.000000 | 0.393939 | 0.000000 | 0.292155 | 0.000000
Arazinin imar Planindaki Durumu | AIPD 0.495049 | 0.520833 | 0.588235 | 0.375940 | 0.000000 | 0.460830 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
AMD 0.504951 | 0.479167 | 0.411765 | 0.624060 | 0.000000 | 0.539170 | 0.000000 | 0.000000 | 0.000000
Ek-76: Risk Ag1 i¢in Olusturulmus Agirhiklandirilmis Matris
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriter Kriter Durumu
A B C AB AE Gi Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.051903 | 0.146004 | 0.029335 0.179855 0.104151 0.120142
B 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.279733 | 0.174329 0.185101 0.522506 0.205422 0.187521
C 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.168364 | 0.179666 0.118897 0.297639 0.190427 0.192337
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.170557 0.183327 0.143352 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000 0.091998 0.250000
AE 0.196274 | 0.165494 | 0.175153 0.000000 | 0.000000 0.202020 0.000000 0.161379 0.000000
Gl 0.158296 | 0.180200 0.190064 0.000000 | 0.000000 0.000000 0.000000 0.100546 0.250000
zY 0.154361 0.150466 0.170918 0.000000 | 0.500000 0.131313 0.000000 0.146078 0.000000
Arazinin Imar Planindaki Durumu | AIPD 0.158670 | 0.166934 | 0.188537 0.187970 | 0.000000 0.153610 0.000000 0.000000 0.000000
AMD 0.161843 | 0.153579 0.131976 0.312030 | 0.000000 0.179723 0.000000 0.000000 0.000000
Ek-77: Risk Ag1 i¢in Olusturulmusg Limit Matris
Ana Alt Alternatifler Arazinin Fiziksel Ozellikleri Arazinin Imar Planindaki
Kriter Kriter Durumu
A B C AB AE Gl Y AIPD AMD
Alternatifler A 0.069409 0.069409 0.069409 0.069409 | 0.069409 0.069409 0.069409 0.069409 0.069409
B 0.173118 0.173118 0.173118 0.173118 0.173118 0.173118 0.173118 0.173118 0.173118
C 0.124784 0.124784 0.124784 0.124784 0.124784 0.124784 0.124784 0.124784 0.124784
Arazinin Fiziksel Ozellikleri AB 0.096002 0.096002 0.096002 0.096002 0.096002 0.096002 0.096002 0.096002 0.096002
AE 0.100248 | 0.100248 0.100248 0.100248 | 0.100248 0.100248 0.100248 0.100248 0.100248
Gl 0.101268 | 0.101268 0.101268 0.101268 | 0.101268 0.101268 0.101268 0.101268 0.101268
Y 0.135687 0.135687 0.135687 0.135687 0.135687 0.135687 0.135687 0.135687 0.135687
Arazinin Imar Planindaki Durumu AIPD 0.097040 | 0.097040 0.097040 0.097040 | 0.097040 0.097040 0.097040 0.097040 0.097040
AMD 0.102445 0.102445 0.102445 0.102445 0.102445 0.102445 0.102445 0.102445 0.102445




OZGECMIS

Iskender PEKER, 1983 yilinda Trabzon’da dogdu. 2001 yilinda girdigi Karadeniz
Teknik Universitesi iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Isletme B&liimii’nden 2005 yilinda
mezun oldu. 2005 yilinda ayni iiniversitenin Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme (Yiiksek
Lisans) programina girmeye hak kazandi. 2008 yilinda “Kalite Fonksiyon Gégerimi ve Bir
Sivil Toplum Kurulusu Uygulamasi” isimli yiiksek lisans tezini tamamlayarak Bilim
Uzmani unvanini aldi. Ayni y1l yine ayni iiniversitenin Sosyal Bilimler Enstitiisii Isletme
(Doktora) programina girdi. 2005- 2006 yillar1 arasinda Cay Isletmeleri Genel Miidiirliigii
Insan Kaynaklar1 departmaninda memur, 2006-2009 yillar1 arasinda ise Coruh EDAS’ta
raportdr olarak gorev yapti. 2009 yilinda Giimiishane Universitesi’nde arastirma gorevlisi
olarak ise baslamis olan Peker halen bu gorevini siirdiirmektedir. Peker, evli ve Ingilizce

bilmektedir.



