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ÖZET: Küresel lojistik köyler, küreselleşmenin etkisiyle bir uçtan başka bir uca rahatlıkla ulaşılabilen dünya pazarında 
hareketliliğin devam ve canlılığı bakımından oldukça önemli bir rol oynamaktadır. Küresel lojistik yollar üzerinde bulunan ve 
bunu fırsata çevirerek bünyesinde küresel lojistik köyler barındıran ülkeler dünya ekonomisinde söz sahibi olmaktadır. 
Çalışmamızda Türkiye’de küresel lojistik köyler olarak değerlendirilebilecek bölgeler belirlenmiş, belirlenen bu bölgeler AHP ve 
PROMETHEE çok kriterli karar verme yöntemleri kullanılarak sıralanmış ve çeşitli öneriler getirilmiştir. 
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GLOBAL FREIGHT V İLLAGE AND IN THIS CONTEXT A REGIONAL STUDY ON FREIGHT VILLAGES 
IN TURKEY 

ABSTRACT: Global Freight villages play a significant role in today’s global world market which can extend to one part of the 
World to another without any problem by the help of globalization. The countries which have settled on global logistical 
highways and have used this as an advantage to construct logistical villages have been holding the most important places in 
today’s economy. In this research project, the regions that can be good candidates for global logistical villages were identified, 
the identified regions were ordered by the help of multi-diciplinary decision making tools and recommendations were provided. 
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1. GİRİŞ 

Son yıllarda adı sıklıkla duyulan lojistik kavramı, 21. yüzyıla ait bir olgu gibi anlaşılsa da kökleri en eski zamanlara kadar 
uzanmaktadır. Lojistik, günümüzde, küreselleşme ve artan rekabet şartlarında, değişen ve gelişen müşteri beklentilerinin 
karşılanmasında en önemli konulardan biri konumuna gelmiştir. 

İşletmeler tarafından lojistiğin önemi 1960’lı yıllarda fark edilmeye başlamış ve küreselleşmeyle birlikte gün geçtikçe artmıştır. 
Lojistik yönetimi; müşterinin istediği ürüne, istediği zamanda, makul fiyattan, istediği yerde, istediği kalitede ulaşabilmesi için 
yaşanan süreçte gerekli olan tüm faaliyetlerin etkin bir şekilde gerçekleştirilmesini amaç edinmektedir. 

Lojistik köyler, lojistiğe dair tüm faaliyetleri bir araya getirerek maliyet, hız, etkinlik, iyileştirme ve sürdürülebilirlik açısından 
çevresel fayda sağlayan önemli bir rekabet avantajı oluşturmaktadır (Gün, 2012: 389). Günümüzde dünya üzerinde 
Uzakdoğu’dan Amerika’ya kadar birçok ülkede lojistik köy uygulamalarına rastlamak mümkündür. Özellikle Avrupa’da yer alan 
lojistik merkezlere bakıldığında, İtalya, İspanya, Danimarka, Fransa, Macaristan, Portekiz, Yunanistan, Ukrayna ve 
Lüksemburg’da 60’ın üzerinde lojistik köy tanımına giren yapılanma mevcuttur.  

Lojistik faaliyetlerin 2003 yılından beri devlet politikası haline geldiği Türkiye’de lojistik köyler kavramı ise sadece 7 yıllık bir 
geçmişe sahiptir (Yıldıztekin, 2012). Türkiye’nin yaklaşık 60 milyar $’lık lojistik potansiyeli dikkate alındığında, lojistik 
köylerin Türkiye Ekonomisine önemli bir getirisi olacağı düşünülmektedir (Kaya, 2010).  Lojistik köyler tam anlamıyla işlemeye 
başladığında, hem üretim yapanların pazara hızlı, kolay ve ucuz ulaşımı hem de Türkiye'nin doğusu ile batısı arasında yük 
köprüsü olması sağlanacaktır. 

Türkiye’de 2005 yılında telaffuz edilmeye başlayan lojistik köyler, 2006 yılında TCDD tarafından oluşturulmaya başlanmış, 
2007 yılında Türkiye’deki ilk lojistik köyün birinci etabı tamamlanarak Samsun Gelemen’de faaliyete açılmıştır. TCDD, 
başlamış olduğu projeye göre özel sektörün de katılımıyla farklı ölçeklerde 16 ayrı bölgede lojistik köy kurmayı hedeflemektedir.  

Lojistik köyler kurulum aşamasında gerek ulaşım bağlantıları, gerek üretim ve tüketim merkezlerine yakınlık, gerekse her türlü 
altyapı hizmetleri açısından önemli yatırımlar gerektirmektedir. TCDD’nin yapacağı yatırımın toplam maliyetinin 3 milyar $ 
olması beklenmektedir. Ancak lojistik köyler için en uygun yerin seçilmesi yapılan yatırımların geri dönüşü açısından oldukça 
önemlidir. Diğer taraftan Türkiye’nin lojistik konusunda küresel bir aktör olabilmesi için sadece ulusal ana geçiş güzergâhları 
dikkate alınarak yapılan seçimlerden ziyade küresel geçiş güzergâhlarının da dikkate alınması gerekmektedir. Özellikle 
TCDD’nin kurmayı planladığı lojistik köyler dikkatle incelendiğinde bu bölgelerin genel olarak ülke çapında hizmet verebileceği 
anlaşılmaktadır.  

Çalışmamızda dünya üzerinde yapılan araştırmalardan yola çıkılarak TCDD ile bağlantılı olan limanlarımızda küresel anlamda 
faaliyet gösterebilecek lojistik köylerin kurulabilirli ği üzerinde durulmuş ve bu bağlamda demiryolu ve denizyolu bağlantısına 

                                                           
1 Bu çalışma Dumlupınar Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü İşletme Anabilim Dalı’nda 5 Şubat 2013 tarihinde sunulan 
doktora tezinin özetlenmiş şeklidir. 
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sahip olan yedi limanımız incelemeye alınmıştır. Bu limanlar; Bandırma, İzmit, Haydarpaşa, Samsun, Hatay, Mersin ve İzmir 
(Alsancak) limanlarıdır. Limanlarımızın incelenebilmesi gerekli olan kriterlerin tespiti için yapılan ayrıntılı literatür çalışması 
neticesinde 5 ana kriter ve bunlara bağlı olarak 19 alt kriter belirlenmiştir. Ana kriterler; bölgesel, kapasite, ticari, demografik ve 
ulaşım başlıklarından oluşmaktadır.  

Çalışmamızda yöntem olarak AHP ve PROMETHEE çok kriterli karar verme yöntemleri seçilmiştir. İlk aşamada AHP yöntemi 
ile tespit edilen kriterlerin önem düzeyleri (ağırlıkları) belirlenmiştir. Ardından alternatif liman bölgeleri, belirlenen kriterler ve 
önem düzeylerine bağlı olarak PROMETHEE ve AHP yöntemleri yardımıyla ayrı ayrı sıralamaya tabi tutulmuş ve 
karşılaştırılmıştır. 

 

2. LOJ İSTİK KÖYLER İN TANIMI VE ÖNEM İ 

Lojistik köyler; içerisinde lojistik ve taşımacılıkla ilgili özel ve kamuya ait kurum ve kuruluşların bulunduğu, birden çok 
taşımacılık moduna etkin bağlantıları olan, taşımacılık modları arasında, hızlı, güvenli, düşük maliyetli aktarma sistemlerine 
sahip, depolama, bakım-onarım, elleçleme, yükleme-boşaltma, tartı, yük bölme-birleştirme, ambalajlama vs. gibi faaliyetlerin 
gerçekleştirilebilmesi için gerekli olan tüm imkânları içinde barındıran lojistik amaçlı tasarlanmış özel bölgelerdir (Gün, 2012: 
388). 

Lojistik köy, ulusal ve uluslararası tüm lojistik ve lojistikle ilişkili faaliyetlerin, kamu ve özel sektöre ait çeşitli i şletmeler 
tarafından yerine getirildiği tanımlanmış bölgelerdir. Genel olarak lojistik köyler, büyük ve önemli üretim merkezlerine (sanayi 
bölgeleri, iş merkezleri vs.), şehirlere, demiryolu, karayolu hatlarına ve mümkünse limanlara yakın, ancak şehir trafiğini 
doğrudan etkilemeyecek noktalarda kurulmaktadır. Lojistik köylerde verilen hizmetler; uzun mesafe taşımacılık, dağıtım, 
malların sınıflandırma ve gruplandırılması, depolama, ayrıştırma ve bütün bu işlemlerin yapılabilmesi için gerekli olan 
bankacılık, sigortacılık gibi diğer katma değer oluşturan hizmetler olarak özetlenebilir (Aydın ve Öğüt, 2008a: 2-3). 

Lojistik köylerin ana taşıma koridorlarıyla etkin bağlantıları mevcut olup limanların yakınında kurulan intermodal terminallerdir. 
Çok geniş imkânlara sahip bu alanlarda, yüklerin iskele ve depo arasında konteynerlama ve boşaltma işlemleri kara veya 
demiryoluyla oldukça hızlı yapılarak gerçekleştirilmektedir. Lojistik köylerde bulunan demiryolu ile bağlantılı depolar, dolu boş 
konteyner depolama alanları ve elleçleme sahaları sayesinde elleçleme süre ve maliyetleri düşmekte, karayolu ile yapılan 
taşımacılık azalmaktadır (Higgins ve Ferguson, 2011: 31). 

Lojistik faaliyetler ülke ekonomileri içerisinde, hem iş dünyası ve toplumsal açıdan yarattıkları katma değerle, hem de sektörel 
olarak gayri safi milli hasıla içerisindeki payları ile önemli bir konumdadır (Kayabaşı, 2010: 86) Küreselleşmenin ortaya 
koyduğu güncel yaklaşımlardan biri olan lojistik köyler, lojistiğe dair tüm faaliyetleri bir araya getirerek maliyet, hız, etkinlik, 
iyileştirme ve sürdürülebilirlik açısından çevresel fayda sağlayan önemli bir rekabet avantajı oluşturmaktadır (Gün, 2012: 389). 

Lojistik köylerde faaliyet gösteren işletmelerin etkili lojistik yönetimi sayesinde, müşterilere ürün ve hizmetin zaman ve yer 
faydası ile etkin bir şekilde sunulabilmesi için çalışan pazarlama çalışmalarının başarısı yükselmektedir (Kayabaşı, 2010: 86). 

Lojistik köyler konusunda literatüre bakıldığında yurtdışında özellikle kuruluş yeri seçimi, finansman modelleri, yerleşim 
modelleri gibi çalışmalara rastlamak mümkündür. Türkiye’de ise yer seçim modelleri de bulunmakla birlikte daha çok amprik 
çalışmalar mevcuttur. Yurtdışında yapılmış olan çalışmalardan bazıları şunlardır: 

Moreira ve diğ. çalışmalarında Avrupa’da intermodal terminaller için bir değerlendirme modeli olan EMOLITE projesini 
anlatmışlar ve en uygun yer seçimi için stratejik düzeyde kullanılmak üzere tasarlanmış, özellikle bulanık mantık kullanılan bir 
simülasyon modülü içeren karar destek sistemi geliştirmişlerdir (Moreira ve diğ., 1998). 

Taniguchi ve diğ. yapmış oldukları çalışmalarında Japonya’da; trafik sıkışıklığının, çevre, enerji ve işgücü maliyetlerinin 
üstesinden gelebilmek için öne atılan kamu lojistik terminallerinin konumu ve en uygun boyutlarının belirlenmesi için bir 
matematiksel model geliştirmişlerdir (Taniguchi ve diğ., 1999). 

Walter ve Poist, ABD’nin batı orta eyaletlerindeki taşıyıcı ve nakliyecilere Iowa’da bir lojistik köy kurulmasına yönelik anket 
çalışması yapmışlardır(Walter, 2003). 

Meidute lojistik köyler konusunda birçok çalışma yapmıştır. Litvanya’da faaliyet gösteren 4 lojistik köyü anlattığı çalışmasında, 
lojistik köylerin tanımını yapmış, bir lojistik köyün nelerden oluştuğunu, bu alanlarda nelere ihtiyaç duyulduğunu anlatmıştır. 
(Meıdute, 2004). Başka bir çalışmasında ise lojistik köy kurulumunun aşamalarını anlatmış, lojistik köylerin benzersiz özellikleri 
ve karakteristiklerinden dolayı demiryolu ve karayolu projelerinden daha farklı bir metot izlenerek kurulması gerektiğini ifade 
ederek bir lojistik köy kurulum metodolojisi geliştirmiş ve lojistik köyün finanse edilme şekilleri üzerinde durmuştur (Meidute, 
2006). 

Ballis ve Mavrotas çalışmalarında, Atina yakınlarında bulunan Thriasio bölgesinde kurulacak olan lojistik köy için 3 farklı 
tasarım alternatifi arasından çok kriterli karar verme yöntemlerinden olan PROMETHEE metodundan faydalanarak seçim 
yapmışlardır(Ballis ve Mavrotas, 2007). 

 
3. DÜNYA’DA VE TÜRK İYE’DE LOJ İSTİK KÖY UYGULAMALARI 

Farklı taşıma türlerinin kesiştiği noktalarda ve kent merkezlerinin dışında kurularak hem taşıma türleri arasındaki dengenin 
sağlamasında hem de kentsel lojistiğin önemli bir sorunu olan kent içi gürültünün ve hava kirliliğinin önlenmesinde etkili olan 
lojistik köyler (Ar ve Tanyaş, 2012: 323) ilk olarak endüstrinin gelişmesiyle birlikte ABD’de görülmüştür. Bu kavram daha sonra 
Japonya’da trafik sıkışıklığını, çevresel, enerji ve işgücü maliyetlerini azaltmak için önerilmiştir (Elgün, 2011: 214). Avrupa’da 
ise 1960’lı yılların sonlarından itibaren, “yük köyü” (freight village) olgusu gündeme gelmiştir. İtalya’nın Verona kentindeki 
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Freight Village Quadrante Europa’nın yaklaşık 30 yıldır hizmet verdiği düşünüldüğünde, AB kavramı henüz oluşmamışken bile 
yük köyü kavramının var olduğunu söylenebilir (Özgen, 2011: 4). 1980 ve 1990’lı yıllarda ise lojistik köyler dünya çapında hızla 
artmış ve Fransa, Almanya, İtalya, Hollanda, Belçika ve İngiltere’de ilerlemeler kaydedilmiş, AB’de doğan bu kavram 
Avrupa’da hızla benimsenmiştir (Taniguchi ve diğ., 1999: 208); (Aydın ve Öğüt, 2008b: 1474). 

Günümüzde küresel rekabetin de etkisiyle dünya üzerinde Uzakdoğu’dan Amerika’ya kadar birçok ülkede lojistik köy 
uygulamalarına rastlamak mümkündür. Özellikle Avrupa’da yer alan lojistik merkezlere göz attığımızda, İtalya, İspanya, 
Danimarka, Fransa, Macaristan, Portekiz, Yunanistan, Ukrayna ve Lüksemburg’da 60’ın üzerinde lojistik köy tanımına giren 
yapılanmanın olduğu görülmektedir. Yaklaşık 2 bin 400 adet taşıma işletmecisi bu merkezlerden yararlanmaktadır (Baran, Alev 
ve Sargın, 2008: 2-3). Yunanistan’da ise biri planlanmış, biri inşa halinde ve biri çalışır vaziyette 3 adet lojistik köy 
bulunmaktadır (Alev ve Sargın, 2009: 3). 

Lojistik faaliyetlerin 2003 yılından beri devlet politikası haline geldiği Türkiye’de,  lojistik köyler kavramı 7 yıllık bir geçmişe 
sahiptir (Yıldıztekin, 2012). 2005 yılında telaffuz edilmeye başlayan lojistik köyler, 2006 yılında TCDD tarafından 
oluşturulmaya başlanmış, daha sonra özel sektör tarafından da kabul görerek lojistik köy kurulma çalışmaları hız kazanmıştır 
(Çelik, 2008). 

Türkiye’nin yaklaşık 60 milyar $’lık lojistik potansiyeli dikkate alındığında, lojistik köylerin Türkiye ekonomisine ciddi bir 
getirisi olacağı düşünülmektedir (Kaya, 2010).  Lojistik köyler tam anlamıyla işlemeye başladığında, hem üretim yapanların 
pazara hızlı, kolay ve ucuz ulaşımı hem de Türkiye'nin doğusu ile batısı arasında yük köprüsü olması sağlanacaktır. 

 

4. TÜRK İYE’DE LOJ İSTİK KÖYLER ÜZER İNE BÖLGESEL BİR İNCELEME 

Çalışmamızda TCDD ile bağlantılı olan limanlarda lojistik köy kurulabilirliği üzerinde durulmuş ve bu kapsamda hem demiryolu 
hem denizyolu bağlantısına sahip olan yedi liman incelemeye alınmıştır. Alternatiflerin limanlar olarak seçilmesinin ana nedeni, 
lojistik köy kurulum modellerine baktığımızda çıkış noktasının limanlar veya havalimanları olmasıdır. Türkiye’nin üç tarafının 
denizlerle çevrili olması, limanların lojistik köy olarak değerlendirebilmesi açısından önemli bir artı olarak görülmüştür.  
Çalışmaya konu olan limanlar; Bandırma, İzmit, Haydarpaşa, Samsun, Hatay, Mersin ve İzmir (Alsancak) limanlarıdır. Bir kısmı 
özelleştirilmi ş olan bu limanların tümünün ortak özelliklere sahip olduğu varsayılmış ve lojistik köy kurulumu için hangilerine 
öncelik verilmesi gerektiği konusunda, yurtdışında yapılan çalışmalardan ve istatistiklerden elde edilen bilgilerle kriterler 
belirlenmiştir. Bu kriterler Tablo 1’de gösterilmektedir. 

Tablo 1: Alternatiflerin Sıralanmasında Kullanılan K riterler 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tablo 2’de ise limanların kriterlere göre aldığı değerler gösterilmektedir. 

  

ANA KR İTERLER ALT KR İTERLER 

C1 –Bölgesel 

C11-Toplam Rıhtım Uzunluğu 
C12-Liman Alanı 
C13-Maksimum Derinlik 
C14-Serbest Bölge Büyüklüğü 

C2 -Kapasite 

 

C21-Gemi Kabul Kapasitesi 
C22-Toplam Elleçleme Kapasitesi 
C23-Rıhtım Kapasitesi 
C24-Konteyner Rıhtım Ekipman Kapasitesi 
C25-Karışık Eşya Stoklama Kapasitesi 
C26-Konteyner Stoklama Kapasitesi 

C3 -Ticari  
 

C31- 2011 Elleçlenen Yük Miktarı 
C32- 2011 Elleçlenen Konteyner Miktarı 
C33- 2011 Serbest Bölge İhracat Miktarı 
C34-Serbest Bölge Firma Sayısı 

C4 -Demografik 
 

C41- Limanın Bulunduğu Teşvik Bölgesi 
C42- Limanın Bulunduğu İlin Nüfusu 
C43- Limanın Bulunduğu İlin Nüfus Yoğunluğu 

C5 –Ulaşım 
C51- Serbest Bölgeye Yakınlık 
C52- Havaalanına Yakınlık 
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Tablo 2: Limanların Kriterlere Göre De ğerleri 

 BANDIRMA H.PAŞA İSKENDERUN İZM İR İZM İT MERSİN SAMSUN 

Toplam rıhtım 
uzunluğu (m) 

2.706 2.765 1.426 3386 1.092 4.725 1.756 

Liman alanı                        
(*1000 m2) 

250 320 750 525 366 1.097 338 

Maksimum derinlik 
(m) 

12 12 12 13 15 14 12 

Gemi kabul 
kapasitesi (gemi/yıl) 

4.280 2.651 640 3.640 862 4.692 1.130 

Toplam elleçleme 
kapasitesi (*1000 
ton/yıl) 

2.771 5.889 3.247 6.419 2.288 8.606 2.380 

Rıhtım kapasitesi 
(*1000 ton/yıl) 

7.008 8.558 6.097 11.100 2.991 10.967 4.300 

Konteyner rıhtım 
ekipman kapasitesi 
(*1000 TEU) 

40 407 20 549 40 695 40 

Karı şık eşya 
stoklama kapasitesi 
(*1000 ton/yıl) 

2.013 689 9.286 884 2.984 8.500 5.471 

Konteyner stoklama 
kapasitesi (*1000 
ton/yıl) 

50 269 146 343 100 371 50 

2011 elleçlenen yük 
miktarı (ton) 

5.133.302 3.971.175 24.835.969 10.471.890 55.001.840 25.338.009 8.272.301 

2011 elleçlenen 
konteyner miktarı 
(TEU) 

2.048 206.082 25.564 672.486 507.837 1.126.866 7.436 

İlin bulunduğu 
teşvik bölgesi 

3. bölge 1. bölge 4. bölge 1. bölge 1. bölge 3. bölge 3. bölge 

Serbest bölgeye 
yakınlık (km) 

134 (buseb) 23 (desbas) 67 (tayseb_Adana) 12 (esbas) 15 (kosbas) 3 (mesbas) 3 (sasbas) 

Serbest bölge 
büyüklüğü (m2) 

825.000 466.600 4.500.000 2.200.000 798.000 785.000 73.150 

Serbest bölgede 
faaliyet gösteren 
firma sayısı 

131 508 12 250 42 368 11 

2011 yılı SB ihracat 
miktarı (1000 dolar) 

1.571.579 3.603.223 265.654 356.553 549.607 2.693.049 118.377 

İlin nüfusu 1.154.314 13.624.240 1.474.223 3.965.232 1.601.720 1.667.939 1.251.729 

İlin nüfus yoğunluğu 
(ki şi/km2) 

81 2622 253 330 443 108 138 

Havaalanına uzaklık 
(km) 

100 (Balıkesir) 36 (S.Gökçen) 47 (Hatay) 
10 (Adnan 
Menderes) 

22 (Cengiz 
Topel) 

69 (Adana) 
23 

(Çarşamba) 
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4.1. Çalışmada Kullanılan Yöntemler 

Çalışmamızda yöntem olarak çok kriterli karar verme yöntemlerinden AHP ve PROMETHEE yöntemlerinden benimsenmiştir. 
Limanların lojistik köy olarak değerlendirilmesinde etkili olan kriterlerin ağırlıklandırılmasında AHP yönteminden faydalanılmış 
ve elde edilen sonuçlar alternatif bölgelerin sıralaması yapılırken kullanılmıştır. 

Alternatif bölgelerin sıralanmasında, çelişen çok sayıda kriteri dikkate alarak birden çok alternatif arasından seçim yapma 
işlemini kolaylaştıran PROMETHEE yöntemi kullanılmıştır. Ayrıca alternatif bölgeler AHP ile de sıralanmış ve sonuçlar 
açısından iki yöntem karşılaştırılmıştır. 

4.1.1. Promethee Yöntemi 

Çok kriterli karar verme yöntemlerinden son yıllarda yaygın olarak kullanılmaya başlanan PROMETHEE  (Preference Ranking 
Organization Method for Enrichment Evaluations) yöntemi Belçikalı bilim adamı Jean Pierre Brans ve arkadaşları tarafından 
geliştirilmi ştir  (Brans, Vincke ve Mareschal, 1986:228).  Promethee yöntemi diğer ÇKKT ile karşılaştırıldığında çelişen çok 
sayıda kriter için uyarlanabilen anlaşılması ve uygulanması basit bir sıralama yöntemidir (Albadvi, Chaharsooghi ve 
Esfahanipour. 2007:673). 

Promethee yöntemi karar vericilere alternatiflerin hem kısmi (PROMETHEE I) hem de tam sıralamasını (PROMETHEE II) 
yaparken problemin geometrik temsilini iki boyutlu GAIA düzleminde sonuçlarıyla birlikte verebilmektedir. Ayrıca çok çeşitli 
duyarlılık analizlerinin de sayısal ya da grafiksel olarak ifade edilmesini sağlamaktadır.  (Teno ve Mareschal, 1998:522). 

Promethee yönteminin uygulanabilmesi için iki tür bilgiye gereksinim duyulmaktadır: Bunlardan birincisi kriterlerin ağırlıkları, 
ikincisi ise her bir alternatifin kriterlere ilişkin değerleridir (Albadvi, Chaharsooghı ve Esfahanipour, 2007:674). Promethee 
yönteminde diğer ÇKKVT’ten farklı olarak alternatifler kriterler açısından değerlendirilirken her kriterin kendi yapısına uygun 
olarak seçilen tercih fonksiyonlarından yararlanılabilmektedir (Atıcı ve Ulucan, 2009:172).  

Promethee Yönetemi literatürde; alternatif projelerin sıralanmasında bulanık verilerle başa çıkılabilmesi (Goumas ve Lygerou, 
2000), en uygun yer altı cevher taşıma sisteminin seçimi (Elevli ve Demirci, 2004), sürdürülebilir enerji projelerinin 
değerlendirilmesi (Cavallaro, 2005), hisse denedi yatırım kararlarının alınması (Albadvi, Chaharsooghi ve Esfahanipour, 2007), 
lojistik köy tasarım alternatifleri arasında sağlıklı bir seçim yapılabilmesi (Ballis ve Mavrotas, 2007) gibi birçok alanda 
kullanılmıştır. 

4.1.2. AHP Yöntemi 

Analitik Hiyerarşi Süreci (AHP), Thomas H. Saaty tarafından 1977 yılında geliştirilmi ş olup yöntem, en genel tanımıyla, çoklu 
kriter ve ağırlıklarının belirlenmesinde yapısal bir yaklaşım sunmaktadır. 

Çok kriterle karar verme yöntemlerinin adımlarına benzer şekilde AHP yönteminin adımları da şu şekilde özetlenebilir: 

1. Adım: Karar verme problemini tanımlanır; gerekli veriler, karar amacı, kriterler, alt kriterler ve karar alternatifleri 
belirlenerek problem için hiyerarşik yapı oluşturulur.  

2. Adım: Birinci adımda oluşturulan hiyerarşik yapıda bulunan öğelere (kriterler-alt kriterler-alternatifler) ilişkin yapılan 
kıyaslamalarla, ikili karşılaştırma matrisleri oluşturulur.  

3. Adım: Bu adımda karar vericilerin değerlendirmeleri sonucu elde edilen ikili karşılaştırma matrislerinin tutarlılıkları test 
edilir.  

4. Adım: AHP yönteminin en son adımı olan bu adımda kriterlerin önem ağırlıkları ile alternatiflerin önem ağırlıkları çarpılır 
ve her bir alternatife ait sonuç ağırlıkları elde edilir. Karar verici elde edilen sonuçlara göre alternatifleri sıralayıp en yüksek 
değeri alan alternatifi en iyi alternatif olarak belirler. 

AHP yöntemi literatürde de birçok alanda sıklıkla kullanılan bir yöntemdir. Özellikle işletmecilik alanında en uygun ERP 
sisteminin seçiminden (Wei, Chien ve Wang, 2005), tedarikçi performans değerlendirmeye (Akdeniz ve Turgutlu, 2007), 
mobilya sektöründe hedef pazarın belirlenmesinden (Toksarı, 2007), otel işletmeleri hizmet kalitesi değerlendirmeye (Murat ve 
Çelik, 2007) kadar çok geniş bir kullanım alanı vardır.  

5. BULGU VE YORUMLAR 

5.1. Kriter A ğırlıklarının Hesaplanması 

Çalışmamızda, kriter ağırlıklarının belirlenmesinde kriterler öncelikle üniversite ve sanayi çevresinden 148 uzmana gönderilerek 
bu kişilerden kriterleri, 1 ila 9 arasında önem düzeyine göre puanlamaları istenmiştir. Uzmanlardan 27 kişi dönüş yapmıştır. 
Dönüş yapanlardan 15’i alanının olmadığı, sadece finans alanında çalıştığı, havayolunda uzman olduğu gibi söylemlerle kriterler 
üzerinde değerlendirme yapmamış, sadece 12’si kriterler üzerinde değerlendirmede bulunmuştur.  Kriterler üzerinde 
değerlendirmede bulunanlardan 6’sı lojistik şirketlerinin yöneticileri ve bölge müdürlerinden oluşurken, 1’i gümrük müşaviri 
olup geri kalan 5’i ise üniversitelerde bu alanda eğitim veren akademisyenlerden oluşmaktadır. Uzmanlardan elde edilen 
sonuçlara AHP yöntemi uygulanarak, kriterlerin önem ağırlıkları tespit edilmiştir. Ardından elde edilen kriter ağırlıkları alternatif 
bölgelerin PROMETHEE ve AHP ile sıralanmasında ortak olarak kullanılmıştır.  

Tablo 3’te AHP ile elde edilen kriter ağırlıkları tablosu gösterilmektedir. 
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Tablo 3: Kriter A ğırlıkları Tablosu 

KRİTERLER A ğırlıklar 
Limanın toplam rıhtım uzunluğu %5,652 

Limanın toplam alanı %7,470 

Limandaki maksimum derinlik %6,127 

Limandaki gemi kabul kapasitesi %15,123 

Limandaki elleçleme kapasitesi %14,312 

Rıhtım kapasitesi %7,842 

Konteyner rıhtım ekipman kapasitesi %14,428 

Limanda karışık eşya stokl. Kapasitesi %2,060 

Limandaki konteyner stoklama kapasitesi %7,892 

2011 yılında limanda elleçlenen yük miktarı %2,212 

2011 yılında limanda elleçlenen konteyner miktarı %4,123 

Limanın bulunduğu ilin teşvik bölgesi %2,010 

Limanın serbest bölgeye yakınlığı %1,397 

Limana yakın olan serbest bölgenin büyüklüğü %2,010 

Limana yakın olan serbest bölgede faaliyet gösteren firma sayısı %2,469 

Limana yakın olan serbest bölgenin 2011 yılı ihracat miktarı %2,183 

Limanın bulunduğu ilin nüfusu %0,797 

Limanın bulunduğu ilin nüfus yoğunluğu %0,806 

Limanın havaalanına yakınlığı %1,088 

 TOPLAM %100,000 
  Tutarlılık Göstergesi (CI): %6,98   

Tutarlılık Oranı (CR): %4,23 

Tablo3’ten görüldüğü üzere, kriterler içerisinden en yüksek önem düzeyine sahip olanı %15,123 puanla “limandaki gemi kabul 
kapasitesi”  olup bunu %14,428 ile “Limandaki elleçleme kapasitesi”  takip etmektedir. 

5.2. AHP Yöntemi ile Alternatif Bölgelerin Sıralanması  

Çalışmamızda alternatif liman bölgelerinin AHP ile sıralanması aşamasında, Tablo 2’deki verilere dayanarak her alternatif için 
kriterlere dayalı puanlama yapılmıştır. Bu puanlama sonuçları Tablo 4’te yer almaktadır. Bu tablo kullanılarak her alternatifin 
hangi kriterlerden ne kadar puan aldığı göreceli olarak takip edilebilmektedir.  Ayrıca her kriterden hangi alternatiflerin avantajlı 
veya dezavantajlı oldukları da görülebilmektedir. 
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Tablo 4: Alternatif Lojistik Köylerin Kriterlere Gö re Puanları 
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BANDIRMA 17,24% 4,76% 9,09% 27,27% 4,00% 14,29% 4,00% 3,45% 3,23% 3,23% 4,00% 17,95% 1,96% 5,88% 11,11% 20,00% 5,88% 6,67% 2,13% 

HAYDARPAŞA 17,24% 4,76% 9,09% 15,15% 20,00% 20,00% 20,00% 3,45% 22,58% 22,58% 4,00% 7,69% 17,65% 5,88% 33,33% 36,00% 52,94% 60,00% 14,89% 

İZMİT 3,45% 23,81% 9,09% 3,03% 4,00% 8,57% 4,00% 31,03% 9,68% 9,68% 4,00% 23,08% 9,80% 52,94% 3,70% 4,00% 5,88% 6,67% 14,89% 

İZMİR 24,14% 14,29% 15,15% 21,21% 28,00% 25,71% 28,00% 3,45% 29,03% 29,03% 28,00% 7,69% 17,65% 17,65% 18,52% 4,00% 17,65% 6,67% 19,15% 

İSKENDERUN 3,45% 4,76% 27,27% 3,03% 4,00% 2,86% 4,00% 10,34% 3,23% 3,23% 20,00% 7,69% 17,65% 5,88% 3,70% 4,00% 5,88% 6,67% 19,15% 

MERSİN 31,03% 42,86% 21,21% 27,27% 36,00% 25,71% 36,00% 31,03% 29,03% 29,03% 36,00% 17,95% 17,65% 5,88% 25,93% 28,00% 5,88% 6,67% 10,64% 

SAMSUN 3,45% 4,76% 9,09% 3,03% 4,00% 2,86% 4,00% 17,24% 3,23% 3,23% 4,00% 17,95% 17,65% 5,88% 3,70% 4,00% 5,88% 6,67% 19,15% 

Tutarlılık Göstergesi (CI) 2,90% 0,83% 2,17% 0,76% 2,87% 2,77% 0,82% 3,28% 2,68% 1,90% 1,84% 1,14% 0,81% 2,36% 1,78% 2,15% 0,97% 1,79% 0,70% 

Tutarlılık Oranı (CR) 2,34% 0,67% 1,75% 0,62% 2,31% 2,23% 0,66% 2,67% 2,16% 1,53% 1,48% 0,92% 0,65% 1,90% 1,44% 1,73% 0,78% 1,44% 0,57% 

Kriter Ağırlığı 5,65% 7,47% 6,13% 15,12% 14,31% 7,84% 14,43% 2,06% 7,89% 2,21% 4,12% 2,01% 1,40% 2,01% 2,47% 2,18% 0,80% 0,81% 1,09% 
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Tablo 4’te verilen puanlar kriterlerin ağırlıkları ile çarpılarak toplandığında alternatif bölgelerin toplam puanlarına 
ulaşılmaktadır.  Tablo 5’te toplam puanlar ve bu puanlara göre sıralamalar bulunmaktadır 

Tablo 5: Alternatif Bölgelerin AHP  Yöntemi ile Sıralanması 

  PUAN SNO 

MERSİN  %29,99 1 

İZMİR %22,49 2 

HAYDARPAŞA  %17,21 3 

BANDIRMA %10,18 4 

İZMİT %8,70 5 

İSKENDERUN %6,42 6 

SAMSUN  %5,00 7 

 

Alternatif bölgelerin AHP  yöntemi ile sıralanmasında; Mersin Limanı 29,99%  ile birinci, İzmir Limanı %22,49 ile ikinci, 
Haydarpaşa Limanı %17,21 ile üçüncü, Bandırma Limanı %10,18 ile dördüncü, İzmit Limanı %8,70 ile beşinci, İskenderun 
Limanı %6,42 ile altıncı ve Samsun Limanı %5,00 ile sonuncu liman olmuştur.   

5.3. PROMETHEE Yöntemi ile Alternatif Bölgelerin Sıralanması 

PROMETHEE yöntemi uygulanırken AHP yöntemiyle elde ettiğimiz kriter ağırlıkları dikkate alınmış ve verilerin işlenmesinde 
Visual PROMETHEE paket programı kullanılmıştır. Resim 1 (program çıktısı), veri giriş ekranını göstermektedir.  
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Resim 1: PROMETHEE Veri Giriş Ekranı  
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Kriterler Visual PROMETHEE programına girilmeden önce ortak özelliklerine göre kendi içerisinde gruplandırılmıştır. Kriter 
gruplandırmaları şu şekildedir: 

Bölgesel: Toplam rıhtım uzunluğu, liman alanı, maksimum derinlik,  serbest bölge büyüklüğü. 

Kapasite:  Gemi kabul kapasitesi, toplam elleçleme kapasitesi, rıhtım kapasitesi, konteyner rıhtım ekipman kapasitesi, karışık 
eşya stoklama kapasitesi, konteyner stoklama kapasitesi. 

Ticari:  2011 elleçlenen yük miktarı, 2011 elleçlenen konteyner miktarı, serbest bölge 2011 ihracat miktarı, serbest bölge firma 
sayısı. 

Demografik: Limanın bulunduğu teşvik bölgesi, ilin nüfusu, ilin nüfus yoğunluğu. 

Ulaşım: Serbest bölgeye yakınlık, havaalanına yakınlık. 

Kriterler ve alternatifler programa girildikten sonra tercih fonksiyonu seçimi konusunda 6 tip fonksiyondan uygun olanı program 
yardımıyla atanmıştır. İstenilen tüm bilgiler girildikten sonra ilk olarak her bir liman bölgesinin pozitif ve negatif üstünlüklerine 
bakılmıştır. Alternatif limanların kriterlere göre aldıkları değerler ve sıralama Tablo 6’da verilmiştir. 

          Tablo 6:  Alternatiflerin PROMETHEE ile Sıralanması 

 Phi Phi+ Phi- Sıralama 

MERSİN 0,6237 0,6749 0,0513 1 

İZMİR 0,3718 0,4733 0,1015 2 

HAYDARPAŞA 0,1349 0,3265 0,1916 3 

BANDIRMA -0,2253 0,1376 0,3629 4 

İZMİT -0,2602 0,1366 0,3968 5 

İSKENDERUN -0,2648 0,1251 0,3899 6 

SAMSUN -0,3801 0,0474 0,4274 7 

Tablo 6’da alternatif liman bölgelerinin PROMETHEE ile sıralanmasında AHP yöntemiyle yapılan sıralamada da olduğu gibi 
Mersin Limanı birinci, İzmir Limanı ikinci, Haydarpaşa Limanı üçüncü olarak sıralanmıştır. Samsun Limanı ise sonuncu 
olmuştur. Sıralamayı görsel olarak gösteren kısmi ve tam sıralama ekran çıktıları Resim 2 ve Resim 3’te verilmiştir: 

       Resim 2: Alternatiflerin Visual PROMETHEE'de Kı smi Sıralaması 

 

Kısmi sıralamada Bandırma Limanı, İzmit Limanı ve İskenderun Limanı arasındaki kıyaslama tam seçilemezken, tam sıralamada 
bunu yapmak mümkündür.  

       Resim 3: Alternatiflerin Visual PROMETHEE’de Tam Sıralaması 
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Resim 4’de limanların üstünlüklerinin ve zayıflıklarının hangi kriterlerden kaynaklandığını toplu biçimde gösteren 
PROMETHEE Rainbow ekran çıktısı bulunmaktadır: 

 

Resim 4: Alternatiflerin Kriterlere Göre Üstünlük v e Zayıflıkları 

 

Resim 4’te görüldüğü gibi Mersin Limanını birinci yapan kriterler kapasite, bölgesel ve ticari kriterler olup, bu liman ulaşım ve 
demografik yönden zayıf kalmıştır. Mersin Limanının ulaşım yönünden zayıf kalması, havaalanının Adana’da olmasından 
kaynaklanmaktadır. Aslında diğer limanlara nazaran serbest bölgesi en yakın limanlardan biri Mersin Limanıdır. Adana 
Şakirpaşa Havaalanının Tarsus yolunda Yenice yakınlarına taşınması gündemde olduğundan bu zayıflık birkaç yıl sonra ortadan 
kalkabilecektir. Demografik olarak zayıf kalması ise İzmir ve İstanbul’a kıyasla nüfus ve nüfus yoğunluğunun oldukça düşük 
olmasından kaynaklanmaktadır. Ancak demografik kriterler toplam kriterler içerisinde oldukça düşük ağırlıklara sahip 
olduğundan bu durum sonuçlara çok yansımamıştır. 

İzmir Limanının çok büyük avantajları olmasa da bütün kriterler temelinde göreli üstünlükleri onu ikinci sıraya çıkarmıştır. 
Hiçbir alanda en zayıf olmayan liman; rıhtım kapasitesi, teşvik bölgesi ve havaalanına yakınlık kriterlerinden en iyi değere sahip 
olan limandır. Ancak İzmir Limanının şehir içerisinde sıkışıp kalmış olması, hem genişlemesini olanaksız kılmakta, hem de 
şehirdeki trafik ve çevre sorununu beraberinde getirmektedir. 
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Haydarpaşa Limanı, liman alanının düşük olması (320.000 m2), derinliğinin az olması (12m) ve kendisine yakın olan serbest 
bölgenin diğer serbest bölgelere kıyasla oldukça düşük bir yüzölçümüne sahip olması (466.600 m2) gibi nedenlerden dolayı, 
bölgesel açıdan en zayıf limanlardan biridir. Ancak Haydarpaşa Limanı, yakınında bulunan serbest bölgede faaliyet gösteren 
firma sayısının, diğer limanlara kıyasla oldukça yüksek olmasıyla bu açığı kapatmaktadır. 

6. SONUÇ VE DEĞERLEND İRME 

Çalışmada, öncelikle dünya üzerindeki küresel lojistik köyler incelenmiş ve çıkış noktasının limanlar veya havaalanları olduğu 
görülmüştür. Bu kapsamda, Türkiye’deki demiryolu bağlantılı limanların lojistik köy kurulumu açısından sıralanması ve 
değerlendirilmesi öngörülmüş ve literatürdeki çalışmalardan hareketle beş ana kriter başlığı altında 19 alt kriter belirlenmiştir. 
Ana kriterler; bölgesel, kapasite, ticari, ulaşım ve demografik kriterler olarak sıralanmıştır. Bölgesel ana kriterinin altında;  
toplam rıhtım uzunluğu, liman alanı, maksimum derinlik ve serbest bölge büyüklüğü alt kriterleri verilmiştir. Kapasite ana 
kriterinin altında; gemi kabul kapasitesi, toplam elleçleme kapasitesi, rıhtım kapasitesi, konteyner rıhtım ekipman kapasitesi, 
karışık eşya stoklama kapasitesi ve konteyner stoklama kapasitesi alt kriterleri verilmiştir. Ticari ana kriterinin altında; 2011 
elleçlenen yük miktarı, 2011 elleçlenen konteyner miktarı, serbest bölge 2011 ihracat miktarı ve serbest bölge firma sayısı alt 
kriterleri verilmiştir. Demografik ana kriterinin altında; limanın bulunduğu teşvik bölgesi, ilin nüfusu ve ilin nüfus yoğunluğu alt 
kriterleri verilmiştir. Ulaşım ana kriterinin altında ise; serbest bölgeye yakınlık ve havaalanına yakınlık alt kriterleri verilmiştir. 

Belirlenen kriterler öncelikle sektörden ve üniversiteden uzmanlara gönderilmiş ve kriterleri önem düzeyine göre 1 ile 10 
arasında bir ifade ile değerlendirmeleri istenmiştir. Ardından uzman görüşlerinin ortalamaları alınarak, kriterler AHP yöntemi 
aracılığıyla ağırlıklandırılmıştır. Daha sonra limanların sıralanması aşamasına geçilmiştir. Bulunan kriter ağırlıkları hem AHP 
yönteminde, hem de PROMETHEE yönteminde kullanılmıştır. İki yöntemin sonuçlarına göre oluşan sıralamalar aynı çıkmıştır. 
Buna göre, Mersin Limanı birinci olup diğerleri sırasıyla İzmir Limanı, Haydarpaşa Limanı, Bandırma Limanı, İzmit Limanı, 
İskenderun Limanı ve Samsun Limanı olarak sıralanmıştır.  

Mersin Limanı sıralamada birinci sırayı almasına rağmen, Avrupa’daki limanlara kıyasla oldukça düşük değerlere sahiptir. 
Hollanda’nın Rotterdam Limanının 24 m derinliğe sahip olduğu göz önüne alınırsa, Türkiye’nin 14 m derinliği ile en iyi değere 
sahip limanlarından biri olan Mersin Limanı, daha büyük gemilerin yanaşabilmesi ve dolayısıyla küresel ölçekte başarıyı 
yakalayabilmesi için bu gibi özelliklerini iyileştirmelidir. 

Çalışmanın sonuçları sadece sıralama ile sınırlı değildir. Küresel lojistik köy kurulumu için alternatif olarak sunulan limanların 
kriterlere dayalı olarak göreceli karşılaştırılması yapılabilmekte ve gelecek için zayıf ve güçlü yönleri değerlendirilebilmektedir. 
Dolayısıyla daha başarılı bir merkez olabilmeleri için hangi kriterlere daha çok önem verilmesi ve yatırım yapılması gerektiği 
vurgulanmaktadır.  

TCDD limanları; Avrupa’daki limanlarla kıyaslandığında sıralamada kullanılan kriterler açısından oldukça düşük değerlere 
sahiptir. 2011 yılında elleçlenen konteyner miktarlarına bakıldığında; Hollanda’nın Rotterdam Limanında 11.877.000 TEU, 
Belçika’nın Antwerp Limanında 8.664.000 TEU ve Almanya’nın Hamburg Limanında 9.014.000 TEU konteyner elleçlemesi 
yapılmıştır. Türkiye’de ise 2011 yılında en yüksek konteyner elleçlemesi 1.126.866 TEU ile Mersin Limanında 
gerçekleştirilmi ştir. Sayısal ifadelerde de görüldüğü üzere Türkiye, Avrupa’daki en iyi üç limanın oldukça gerisinde 
bulunmaktadır. Türkiye Limanlarında elleçlenen konteyner miktarının Avrupa Limanlarına kıyasla düşük olması; limanların 
rıhtım uzunluklarının düşük, derinliklerinin az olmasından kaynaklanabilir. Çünkü Rotterdam Limanı 64 km rıhtım uzunluğuna, 
24 m derinliğe; Antwerp Limanı 129,8 km rıhtım uzunluğuna, 17,7 m derinliğe ve Hamburg Limanı ise 48 km rıhtım 
uzunluğuna, 16,7 m derinliğe sahiptir. Türkiye’de ise rıhtım uzunluğu en yüksek olan liman 3386 m ile İzmir Limanı, derinliği en 
yüksek olan liman ise 15 m ile İzmit Limanıdır. Bu değerler, Avrupa limanlarına kıyasla oldukça düşük olup, Türkiye tüm 
limanlarında bu değerleri artırmak için gerekli çalışmaları yapmalıdır. 

Çalışmanın Türkiye’de son yıllarda konuşulmaya başlanan ve bu konuda oldukça kısıtlı sayıda çalışma bulunan lojistik köylere 
odaklanmayı artırması ve yer seçiminde etkin yaklaşımların nasıl kullanılacağını göstermesi açısından literatür ve benzer 
uygulamalara örnek teşkil etmesi düşünülmektedir.  
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