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DIS TICARET FIRMALARININ LIMAN SECIiM
KRITERLERI UZERINE BULANIK DEMATEL
YAKLASIMI: ANTALYA VAKA CALISMASI

Cetin 'IZ'OLA'I:1
Fahriye MERDIVENCI?

oz

Dus ticaretin ana dagitim noktalarimin basinda limanlar gelmektedir.
Limanlar, dis ticaret firmalarimin faaliyetlerine, maliyet, lojistik, teslim sekli,
kontrol, miisteri memnuniyeti gibi bir¢ok konuda dogrudan ya da dolayli olarak
etki etmektedir. Bu nedenle, uluslararasi ticaret yapan firmalarimin kritik
gorevlerinden biri de liman segimidir. Firmalar agisindan optimal liman tercihi,
ulusal ve uluslararast is ortakhigimi da giiclendirmektedir. Bu noktada,
firmalarmm liman tercihi etkileyen kriterlerin ve karar siirecindeki etki
diizeylerinin belirlenmesi gerekmektedir. Birden fazla amacin optimizasyonunu
iceren liman seg¢imi, ¢ok kriterli karar verme problemi olarak dikkate
alimmaktadir. Bu ¢alismada, Antalya limani hinterlandinda faaliyet gosteren
firmalarin liman tercihini etkileyen kriterlerin belirlenmesi ve karar siirecinde
agirliklariin ~ swralanmast  amaglanmaktadwr.  Karar  kriterleri  arasindaki
etkilesimi kullanarak, kriter agirliklarini belirleyen Bulanitk Dematel yonteminin
uygulandigi ¢alismada, maliyet, liman hizmetleri, fiziki kosullar ve digerleri
olmak iizere 4 ana kriter altinda, 21 adet alt kriter belirlenmistir. Calismada,
diger kriterler ile en yiiksek diizeyde iliskide bulunan kriterler sirasiyla i¢ nakliye
masrafi, limanin konumu, teslim sekli ve i¢ nakliye baglantisi olarak
belirlenmistir. Kriter agirliklar: agisindan incelendiginde, en onemli kriterlerin
swraswla, i¢ nakliye masrafi, limanin konumu, i¢ nakliye baglantisi, teslim sekli
ve navlun oldugu sonucuna ulagilmigtir.
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FUZZY DEMATEL APPROACH ON PORT SELECTION
CRITERIA OF FOREIGN TRADE FIRMS: A CASE STUDY
FOR ANTALYA

ABSTRACT

Ports are the main distribution points of the foreign trade. Ports directly
or indirectly influence the activities of foreign trade companies on many issues
such as cost, logistics, delivery terms, control, customer satisfaction. Therefore,
one of the critical tasks of international trading companies is port selection. The
optimum port choice for the companies also strengthens the national and
international business partnership. At this point, it is necessary to determine the
criteria affecting the port preference of companies and their impact levels in the
decision process. Port selection, which involves optimization of more than one
purpose, taking into consider as a multi-criteria decision making problem. In
this study, it is aimed to determine the criteria affecting the port preference of
the companies operating in the Antalya port hinterland and to sort their weights
in the decision process. 21 sub-criteria are determined under 4 main criteria
including cost, port services, physical conditions and others in the study where
fuzzy Dematel method is applied to determine the weights of criteria using the
interaction between decision criteria. In the study, the criteria that relate with
other criteria at the highest level are respectively as inland haulage cost,, port
location, delivery terms and inland haulage connections are determined. When
are examined in terms of criteria weights, it is concluded that the most important
criteria are respectively, haulage charge, port location, haulage connection,
delivery term and freight.

Keywords: Foreign Trade, Antalya Port Hinterland, Port Selection Criteria,
Fuzzy Dematel

1. GIRiS

Uluslararas1 ticaret ve tasimacilik faaliyeti birbiri ile entegre
gelismektedir. Global dis ticaret rakamlar1 dikkate alindiginda, 2018
yilinda uluslararas1 mal ticareti 19,4 trilyon dolara ulasmistir (UNCTAD,
2019). Bununla birlikte global denizyolu tasimaciligr ise aymi yil 11
milyar ton ile toplam yiik tasimaciligi i¢inde yaklasik %83’liik paya
sahiptir. Ayn1 donemde, kiiresel deniz tasimaciliginin toplam mal ticareti
icindeki biyiikliigii ise 12 trilyon dolar civarindadir (STATISTA, 2020).
Uluslararasi ticaretteki dinamiklerin degismesi, kapidan kapiya tasima
talebinin artmasi ile birlikte denizyolu tasimaciligi, konteynerizasyona
uyum saglamistir. Firmalarin iriin  karakterine uygun konteyner
kullanimi, disiik tagima maliyeti, artan gilivenli teslimat da dikkate
alimdiginda, konteyner tasimaciligi, deniz yolu tasimaciligi iginde kisa
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siirede olduk¢a yaygin hale gelmistir. Bununla birlikte, 2018 yil
itibariyle konteyner tasimacilifinin, toplam deniz yolu tagimaciligi
icindeki pay1 tonaj bazinda yaklagik %16 ve yillik hareket 785 milyon
TEU civarindadir (WSC, 2020). Deniz yolu tasimaciligin 6énemli bir
dagitim noktas1 olan limanlar, ozellikle demir yolu baglantilan ile
olusturduklart uygun nakliye firsati neticesinde, firmalarin lojistik
maliyetlerinin diismesine katki saglayarak, tedarik zincirinin ayrilmaz bir
parcast haline gelmislerdir (Tongzon, 2009: 188). Limanlardaki bu
doniisiim, konteyner hareketinin hizla gelismesini saglamistir. Ulkemizde
de 6zellikle 90’11 yillar ile yiikselen bir konteyner liman/ terminal talebi
dogmustur. 1977 yilinda faaliyetine baglayan Antalya liman1 da ayn1 talep
dogrultusunda konteyner elleclemesi i¢in terminali hizmete almistir.

Ticari unvan1 Port Akdeniz olan Antalya limani, 36° 50° kuzey
enlem, 30° 36’ 5 dogu boylaminda yer almaktadir. Konumu itibariyle bir
sehir limani olarak faaliyet gostermektedir. Bir sehir liman1 olmasi, fiziki
kosullar ve turizm ekonomisinin de etkisiyle gelismesi olduk¢a sinirl
olmustur. Bu durum yalnizca kara yolu baglantisi olan limanin
hinterlandina da yansmmistir. Sekil 1’de belirtildigi {izere, limanin
hinterlandinda (art bolge), Antalya disinda, Burdur, Isparta ve Seydisehir/
Konya illeri bulunmaktadir. Tiirkiye’deki diger limanlar ile
kiyaslandiginda olduk¢a dar bir art bolgeye sahiptir. Genel olarak
limanlarin hinterlandinda, dogrudan, bolgesel ve transit etki alanlari
bulunmakla birlikte, Antalya limaninda dogrudan ve bolgesel etki alam
hissedilmektedir (Behdani vd. 2020: 4). Karayolu disinda alternatif
tagima tiirii bulunmamasi, transit etki alanina engel olmaktadir. Antalya
limani, yillik 350.000 TEU konteyner ellegcleme kapasitesine sahiptir.
Limanda, yillik 180.000 TEU civarinda dolu/ bos konteyner elle¢lemesi
gerceklesmektedir (GYH, 2018). ihracat limam &6zelligi tastyan Antalya
limaninda, baslica ihracat iirlinleri ¢cimento, kire¢, mermer, maden, orman
ve tarim iiriinleridir. Ithalatta ise baslica iiriinler tarim ekipman ve
kimyasallari, makine, kimyevi rlinler vb.’dir. Mermer ticareti dikkate
almdiginda, Burdur, Antalya ve Isparta’da 500’{in iizerinde izinli mermer
sahast bulunmaktadir. 2018 verilerine gore, Antalya, Tirkiye mermer
ihracatinin %41,6’sin1 gergeklestirmektedir. Limandaki mermer ihracati,
toplam konteyner ihracat yiiklerinin %85’ini olusturmaktadir Ayni
donemde ihracat konteyner trafiginin, toplam konteyner trafigindeki pay1
%89 iken, ithalat ise %11°de kalmistir (Vira Haber, 2019). ihracat
konteyner hareketinde Burdur ve Isparta’nin tiim ilgeleri ile birlikte
paylart %55 civarindadir (Saglam, 2013: 61). Bu nedenle Burdur ve
Isparta’da bulunan firmalar, mermer ticaretinin basat oldugu Antalya
limaninin yiik trafigi acisindan kritik dneme sahiptir.
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Dis ticaret firmalar1 agisindan en uygun liman, her zaman en
yakindaki olmamaktadir. Bu durumun olusmasinda liman hizmeti,
nakliye masraflari, konteyner hatlarinin servis Kkalitesi, giimriiksel
islemler, i¢ nakliye kolaylig1 ve cesitliligi gibi ¢ok sayida faktoriin etkisi
bulunmaktadir (Nazemzadeh ve Vanelslander, 2015: 223). Son yillarda,
Antalya hinterlandinda bulunan firmalarmn bir kismi farkli limanlari
kullanmaya baslamiglardir. Bu problemden yola ¢ikarak Antalya liman
hinterlandinda bulunan firmalarin, liman se¢im kriterleri lizerinde ¢alisma
yapilmistir. Calismada, dis ticaret firmalarinin liman tercihini etkileyen
kriterlerin, bulantk DEMATEL yontemi ile etki diizeyleri ve birbiri
arasindaki iligki degerlendirilmistir.

Gabus ve Fontela (1973), tarafindan gelistirilen DEMATEL
metodunu, bulanik mantik teorisi ile genisleterek ilk olarak Lin ve Wu
(2008: 210) kullanmistir. DEMATEL yo6ntemi, karmasik ve i¢ ige gegmis
problem gruplarini birbirine baglamak amaciyla karar verme yonteminde
yaygin olarak uygulanmaktadir. Bulamik DEMATEL, mantiksal
iligkilerin analizini ve sistematik kriterler arasindaki dogrudan etki
iligkilerini gorsellestirmek acisindan Onemlidir (Bostanci vd. 2017:
1198). Bu yontem, bulanik ortamlarda grup fikirlerini bir araya getirerek,
belirli uzmanlarin etkilesime giren faktorleri ve bu faktorlere bakis
acilarint analiz etmektedir (Lin vd. 2018: 137). DEMATEL’in baslica
avantaji uzlasmacit sebep-sonu¢ modeli iceren dolayl iliskileri
kapsamasidir. Ayrica, sistem bilesenleri arasindaki yap1 ve iliskileri veya
gecerli sayidaki alternatifleri inceleyen etkili bir yontemdir. Bu yontem,
kriterleri, iliskilerin cinsi ve birbirleri {lizerindeki etkilerinin Onemi
yoniinden Oncelik sirasina gore diizenleyebilmektedir. Diger kriterler
tistinde daha cok etkisi olan ve yiiksek onceligi oldugu diistiniilen
kriterler, sebep kriterleri, daha gok etki altinda kalan ve disiik onceligi
oldugu diistiniilen kriterler ise sonug kriterleri olarak dikkate alinmaktadir
(Aksakal ve Dagdeviren, 2015: 252).
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Sekil 1: Antalya Liman1 Hinterland1

Cok kriterleri karar verme problemleri iizerine ulusal ve
uluslararast yapilan birgok ¢alisma bulunmakla birlikte, dis ticaret
firmalarinin liman tercihini etkileyen kriterlerin belirlenmesi ve etki
diizeylerinin tespiti hakkinda ulusal bir calisma bulunmamaktadir.
Uluslararasi ¢aligmalar dikkate alindiginda, dis ticaret firmalarmin liman
tercihini etkileyen kriterlerin etki diizeylerinin belirlenmesini konu alan
modeller bulunmakla birlikte, bu kriterlerin ve arasindaki iliskinin
bulantk DEMATEL yontemiyle ele alindig1 calismaya ulagilamamustir.
Bu nedenle c¢aligmanin, akademik olarak bu alandaki eksikligin
giderilmesine katki saglarken; sektdrel olarak, denizcilik sektdriiniin
bilesenlerinden olan konteyner hatlari, liman igletmeleri, nakliye, lojistik
ve forwarder firmalarin, is ortaklifinda bulunduklari dis ticaret
firmalarinin, beklenti ve tercihlerini 6grenmeleri hedeflenmektedir.

Calisgmanin ikinci boliimiinde liman se¢imi ile ilgili literatiir
arastirmasi ele alinirken, Ugiincii boliimiinde yontem ifade edilmistir.
Dordiincii boliimde, yontemin Antalya limani hinterlandinda faaliyet
gosteren dis ticaret firmalar1 ile uygulamasindan bahsedilirken, elde
edilen bulgular tartisilmistir. Son boliinde ise calismanin sonucu ve
oneriler belirtilmistir.

2. LITERATUR TARAMASI

Limanlarin sahip olduklar1 hinterland, lojistik faaliyetlerinin
cesitlenmesinde Onemli bir yere sahiptir. Intermodal tasimacilign
yayginlagsmasi sonucu, lojistik merkez haline gelen limanlarin toplama ve
dagitim kanallarmi etkin olarak kullanmalari, hinterland lojistigini
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arttiracak faaliyetlerin cesitlenmesi ile gergeklesebilmektedir. Bu alanda
Almanya, Hollanda, Belgika limanlar1 en bagta ortaya g¢ikan ornekler
arasindadir. Akbayirli vd. (2016), rekabete agik hinterlandlarda konteyner
liman tercihini etkileyen kriterleri faktor analizi yOntemi ile
siralamiglardir. Aerts vd. (2020), calismasinda liman hinterland etki
matrisi ile liman yOnetiminin, kentsel lojistik ile ele alinarak
degerlendirilmesini  ve politikalarin  buna gdre olusturulmasini
belirtmektedir. Kotowska vd. (2018), i¢ nakliye olarak dikkate alinan
nehir tagimaciliginin liman hinterlandina etkisini, Antwerp, Roterdam,
Hamburg ve Fos Sur Mer limanlari iizerine yaptig1 karsilastirmada ortaya
koymaktadir. Boylece, nehir tasimaciligimin kalitesinin arttirilarak,
hinterland tasimaciligina daha fazla katki yapmasi amaclanmaktadir.
Magnan ve Horst (2020), hinterland lojistigininde liman otoritelerinin
rolini Roterdam, Le Havre ve Fos Sur Mer limanlar1 iizerinden
karsilagtirmali olarak degerlendirdigi calismasinda, liman otoritelerinin
siibvansiyon ya da kurumsal yardim gibi ticari olmayan yontemlerle
hinterland lojistigini canlandirdiklarin1 ortaya koymaktadir. Berg ve
Langen (2011), Barselona limanm hinterlandi {izerine yaptiklart
calismasinda, liman otoritesinin liman hinterland: iizerindeki etkisini ve
bunu aktif olarak kullanmalar1 durumunda liman yiik hareketinin belirgin
sekilde artacagini ortaya koymaktadir. Zhang ve Pel (2016), Roterdam
limant i¢in es zamanli model olarak ifade ettikleri c¢aligmasinda,
hinterland teslim olarak organize edilen yiiklerin olusturduklar1 emisyon
ve maliyetin azalacagini, hinterland etkisinin ise artacagini ifade
etmektedir. Bouchery vd. (2020), uluslararasi konteyner akiginda,
hinterland intermodal tasimaciligt ve liman merkezli lojistik
faaliyetlerinin etkisini degerlendirdigi calismasinda, olusturduklari
matematik model {izerinden her bir faaliyetinin etki alanin belirlemistir.
Lannone (2012) liman hinterland konteyner lojistiginin ekonomik analizi
ve stratejik planlamasim Italya limanlari iizerinden matematik model ile
ele aldig1 ¢alismasinda, 6zellikle yakin baglanti noktalar1 acisindan tren
yolunun tercih edilmesini ve tren tasimaciligina erisim kolaylig
acisindan oOzel sirketlerin desteklenmesini belirtmektedir. Mueller vd.
(2020), Asya Avrupa arasinda gerceklesen konteyner hareketinde, Orta
Avrupa i¢in ana dagitim limani tercihinde, hinterland lojistik yapisinin
etkisini matematik model iizerinden ortaya koymaktadir.

Liman secim kriterlerinin degerlendirilmesi ve etki diizeylerinin
tespiti iizerine gesitli ¢calismalar bulunmaktadir. Bu ¢aligmalarin énemli
bir kismi, 6zellikle konteyner hatlarinin ya da gemi operatorlerinin liman
tercihi, liman yeri secimi konularini ele almaktadir. Guy ve Urli (2006:
170), konteyner hatlarinin liman se¢iminde kullandig1 kriterlerin
degerlendirmesinde PROMETHEE ydntemini kullanmistir. Ayrica Song

127



Dis Ticaret Firmalarinin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ve Yeo (2004: 36), Lirn vd. (2015: 315), Ugboma vd. (2006: 252), Chou
(2010: 223), ayn1 konu iizerine yaptiklar1 ¢calismalarda kriter agirliklarim
AHP yontemi kullanarak degerlendirmislerdir. Lam ve Dai (2012: 515)
ise, konteyner hatlarinin liman se¢imi {izerine AHP ve lineer
programlamanin birlikte kullanildig1 bir model gelistirmislerdir. Mittal ve
McClung (2016: 66), ihracat yapan firmalarin, liman se¢im kriterlerinin
degisimini AHP ile ele almistir. Calisma sonucu, degisimin yalnizca
liman alt yapisina bagli olmadigi, ihracatginin da tercihlerinin 6nemli
oldugunu gostermistir. Zarei (2015: 1320), konteyner hatlarinin liman
secim kriterlerini degerlendirdigi calismasinda, faktoér analizi ile kriter
agirliklarint belirlemistir. Icaza (2017), tez ¢alismasinda, liman se¢imine
iligkin kriterlere, metodolojilere, arastirma analitigi tiirline ve yila gore
derleme olusturmustur. Icaza ve Parnell (2018: 71), konteyner hatlarinin,
Bati Afrika limanlarint tercihi ile ilgili kriterleri degerlendirdigi
calismasinda, deger odakli (VFT) ve alternatif odakli (AFT) modelleri
kullanarak, limanlarin tercih siralamasini olusturmustur. Tiwari vd.
(2003: 24), Cin’deki dis ticaret firmalarimin liman ve konteyner hatti
secim kriterleri {izerine yaptig1 ¢alismasinda, firmalar ile yapilan anket
sonuglarini, multi-nominal lojit model kullanarak, liman ve konteyner
hatt1 secim kriterlerini degerlendirmistir. Dis ticaret firmalarinin liman
secimini etkileyen en onemli kriterlerin, limana olan uzaklik, dis ticaret
tipi (ithalat/ ihracat durumu) ve yiikleme/ tahliye limanlar1 arasi mesafe
oldugu sonucuna ulasilmistir. Onwuegbuchunam (2013: 535),
Nijerya’daki ithalat¢ilarin liman se¢im kriterlerini multinominal model
kullanarak inceledigi calismasinda, en Onemli kriterlerin, gemi ugrak
siklig1, terminal tesisleri ve ving verimliligi oldugu sonucuna ulagmustir.
Langen (2007: 3), Avusturya’da bulunan ihracatct ve forwarder
firmalarin liman se¢im kriterleri iizerine yaptig1 ¢calismasinda, ihracatci ve
forwarder firmalarin tercihlerinin benzer oldugu ve en dnemli tercihlerin
sirastyla servis sikligi, liman operasyon kalitesi, hinterlant baglantis1 ve
limanin konumu oldugu, en temel farkligin ise forwarderlerin fiyat
konusunda daha hassas oldugu sonucuna ulasilmistir. Rezaei vd. (2019:
400), ihracat¢1 ve forwarderlerin, liman se¢im kriterlerini liman
performans gdstergesi ilizerinden Best-Worst metodu ile inceledikleri
calismasinda, ihracatgilar agisindan ana kriterlerin sirasiyla tasima (deniz
ve i¢ nakliye), hizmet kalitesi ve esneklik, en dnemli alt kriterlerin ise
sefer siklig1 (gemi i¢in) ve toplam maliyet oldugu sonucuna ulagilmistir.
Parola vd. (2017: 119) calismasinda, limanlarin rekabet kosullarini
etkileyen temel kriterlerin, liman yonetim degisimleri, birbirine yakin
limanlar arasi rekabet, firmalar arasi iletisim, yesil ve siirdiiriilebilir
talepler oldugu sonucu elde edilmistir. Yuen vd. (2012: 36), Cin ve Cin’e
komsu iilkelerin ana konteyner limanlarimin rekabetciligini, kullanicilar
acisindan AHP metodu ile degerlendirdigi ¢aligmasinda, ihracatci
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firmalar agisindan temel liman se¢im kriterlerinin, liman konumu,
hinterlant baglantilari, liman masraflari, giimriik ve kanuni diizenlemeler,
gemi servisi, liman bilgi sistemi ve liman tesisi oldugu sonucuna
ulasilmistir. Sharghi vd. (2016: 382), ihracat¢i firmalarin liman segim
kriterlerini yedi ana ve on sekiz alt kriter olarak “Z” deger modeli
iizerinden, Uzakdogu’da bulunan limanlar arasinda karsilastirmistir. Lin
ve Wang (2019: 4), Almanya’daki konteyner tasimaciligi miisterilerinin,
liman sec¢im kriterlerini AHP modeli ile inceledigi ¢alismasinda, liman
secim kriterlerini {irlin ve miisteri odakli olarak dikkate almis ve
agirliklarint siralamistir. Panayides ve Song (2012: 602), liman se¢im
kriterlerini liman kullanicilar1 ag¢isindan inceledikleri ¢alismasinda,
konteyner hatlar1 agisindan Onemli kriterlerin liman tesisinin fiziki
yeterliligi, hizmeti, maliyet ve bilgi sistemleri oldugunu belirtmistir.
Grosso ve Monteiro (2009: 5), Cenova limaninda, freight forwarderlerin
liman sec¢im kriterlerini faktor analizi ile inceledikleri ¢alismasinda, ana
liman se¢im kriterlerinin liman baglantilari, liman masrafi, verimlilik,
elektronik bilgi sistemleri ve konteyner dagitimi oldugunu ifade etmistir.
Kavirathna vd. (2018: 3), Bengal korfezinde konteyner ana aktarma
liman1 se¢im kriterlerini inceledikleri caligmasinda, bu kriterlerin maliyet,
zaman, liman trafigi, lokasyon ve operasyon oldugunu belirtmistir. Kim
ve Lu (2016: 2), Busan ve Shanghai limanlarini, rekabetgilik kriterleri
acisindan TOPSIS yontemi kullanarak karsilagtirmigtir.

Cok kriterli karar verme ile ilgili birgcok problem ve ¢6ziimii, nicel
sayilar ile tammlanamayacak olgiide karmasik yapidadir. Ornegin, iyi,
kotii, orta vb. dilsel ifadelerin, sayisal olarak karsiliklari tam olarak net
degildir. Bulanik kiime teorisi ile kesin olarak tanimlanamayan sinirlar ile
verilerin ~ siiflandirilmast ~ gerceklestirilmektedir. Bulanik — kiimeler
araciligiyla, sozel ifadeler, sayisal hale gelmektedir. Bdylece, birden fazla
amacin gerceklesmenin beklendigi gercek diinya problemlerine ¢oziim
bulunmaktadir. Ozdemir vd. (2016: 160), Hopa ve Batum limanlari
tizerine verimlilik kriterlerini bulantk DEMATEL ile ele aldiklart
calismasinda, liman performansini etkileyen en Onemli faktorlerin
sirastyla, rthtim uzunlugu, depolama kapasitesi, yiik ellecleme miktari,
rthtim sayis1 ve ving sayisi oldugunu belirtmistir. Ha ve Yang (2017: 266)
calismasinda, liman performans gostergelerini AHP ile DEMATEL’1
kullanan Analitik Ag Siireci (AAS) yoOntemlerini karsilastirarak
incelemistir. Buna gore liman performansini etkileyen kriterler; hizmet
sorumlulugu, ving verimliligi, elleglenen yiiklerin artigi, geminin geri
doniis siiresi olarak belirlenmistir. Tsai vd. (2018: 95), Taiwan’da liman
lojistik merkezi belirleme problemini, AHP, DEMATEL ve Analitik Ag
Siireci yontemlerini kullanarak ¢éziimlemislerdir. DEMATEL ile kriterler
arasindaki iliski, AHP ile kriter agirliklari, AAS ile lojistik merkezi i¢in
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uygun yer belirlenmistir. Gok Kisa ve Percin (2017: 253), Kabaday1 ve
Dag (2017), makine se¢im probleminin ¢oziimiinde kriterlerin énem
derecesini ve aralarindaki nedensel iligskiyi bulantk DEMATEL yo6ntemini
kullanarak belirlemislerdir.

3. BULANIK DEMATEL (FUZZY DEMATEL)

DEMATEL (The Desicion Making Trial and Evalution
Laboratory) karmasik yapidaki problemlere ¢oziim iretilmek igin
gelistirilen grafiksel temelli bir yontemdir. Kriterler arasindaki etkilenme
durumu ve kriterlerinin birbirlerini etkileme derecesinin belirlendigi
yontemin, diger ¢ok kriterli karar verme ydntemlerinde oldugu gibi
kendine 6zgli matematiksel altyapisi ve ¢oziim asamalar1 bulunmaktadir
(Aygin, 2019: 91). DEMATEL yonteminin en 6nemli zayifligi, faktorler
arasindaki etkilesimin boyutunun sayisal olarak ortaya konulmasindaki
zorluktur (Altan ve Aydin, 2015: 102). Bulanikk DEMATEL yo6ntemi ile
bu zorlugun ortadan kaldirilmast miimkiin olmaktadir. Ayrica bu yontem,
faktorlerin birbirleri {lizerindeki etkilerinin 6nemi yoniinden, oncelik
sirasinin da olusturulabilmesine yardimci olmaktadir (Akimn, 2017: 875).
Karar vericilerin algilarin1 ve tercihlerini ifade etmede belirsiz kalmalari,
nesnelerin geleneksel kiime yaklasimi ile kesin olarak gruplanmasini
zorlagtirabilmektedir. Zadeh (1965: 340), bu belirsizligi ortadan
kaldirmak i¢in bulanik kiime teorisini ortaya koymustur. Bulanik kiime
teorisi, insan kararindaki belirsizlik ve 6znellikleri ¢oziimlemek amaciyla,
karar verme siirecinde dilsel degiskenleri belirtmek igin gelistirilmistir.
Bulanik mantik ve geleneksel DEMATEL’in birlesimi ile ortaya ¢ikan bu
yontem, bulantk DEMATEL olarak ifade edilmektedir (Omiirgéniilsen
vd. 2020: 168). Bulamk DEMATEL yonteminin uygulama adimlari
asagida belirtilmistir (Organ, 2013: 159; Kabak vd. 2016: 525; Wu ve
Lee, 2007: 503; Kog, 2019: 344; Tsai vd. 2015: 9; Feng ve Ma, 2020: 6;
Zhou vd. 2018: 491).

Adim 1. Ele Aliman Problemde Amacin Belirlenmesi ve Karar
Grubunun Kurulmasi: Ele alinan probleme ait bilgilerin toplanmasi
asamasidir. Bu asamada, problem hakkinda alaninda uzman olan
kisilerden olusan bir karar grubu olusturulmaktadir.

Adim 2. Kriterlerin belirlenmesi ve bulanik dlgegin olusturulmasi:
Problemin ele alindig1 sektoriin 6zelliklerine gore belirlenen uzmanlar ile
goriismeler neticesinde kriterler olusturulmakta ve uzmanlardan, bu
kriterlere iligkin goriisleri alinmaktadir. Kriterlerin etki oran1 ve birbirleri
arasi iligkinin 6l¢iilebilmesi i¢in bulanik degerlendirme Glgegi Tablo 1°de
belirtilmistir.
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Tablo 1: Bulanik Degerlendirme Olgegi

Dilsel ifadeler | Kisaltma | Etki Puami | Bulamk Say1 Karsihklar
Cok az etkili VL 0 (0,00;0,00;0,25)
Az etkili L 1 (0,005;0,25;0,50)
Normal etkili N 2 (0,25;0,50;0,75)
Fazla etkili H 3 (0,50;0,75;1,00)
Cok fazla etkili VH 4 (0,75;1,00;1,00)

Kaynak: Li, 1999: 92.

Literatiirde yaygin olarak {iggensel bulanik sayr kiimesi
kullanilmaktadir. Bu kiime (I, m, u) seklinde gosterilebilmektedir.
Buradaki I, m ve u, sirastyla bir bulanik olay1 tanimlayan en kiigiik
miimkiin sayi, en uygun deger ve en biiylik miimkiin sayiyr ifade
etmektedir.

Adim 3. Bulanik direkt iliski matrisinin olusturulmasi: Karar verici
olan uzmanlarin dilsel ifadeler kullanarak, kriterler (C1, C2, ... Cn)
arasinda ikili karsilastirma yapilmaktadir. Boylece bir kriterin, digeri
iizerindeki etkisi Olgiilmektedir. Bulanik direkt iligki matrisi (n x n)
yapida olup, uzmanlarin Tablo 1’deki Olgegi kullanarak kriterlerin etki
diizeylerinin ikili degerlendirmesinden sonra uzman sayis1 (p) kadar
olusturulmaktadir. Elde edilen “p” kadar matrislerdeki degerlerin
ortalamas1 alinarak, bulanik direkt iligkiler matrisi olusturulmaktadir.

Bulanik direkt iliski matrisi Z olarak ifade edilmektedir. Bu matriste k.

() )

uzmana karsilik gelen Zy; 70— (L (k)) iicgensel bolge dilsel

l] ’ l] ’
terimi, {. (i = 1,2, ....n) krlterin, Jj. kritere etki diizeyini belirtmektedir.
e 70
7, = (.) Zin
Z : ¢ |5 k=12.0p. (1)
()
7% 0

Adim 4. Normalize edilmis bulamik direkt iliski matrisinin
olusturulmasi: Normallestirme isleminin yapilabilmesi i¢in, bir &nceki
asamada olusturulmus olan bulanik direkt iliski matrisinde her bir “u”
siitunu i¢in bulanik say1 degerleri ayr1 ayr1 toplanarak, en yiiksek deger
belirlenmektedir. Bu say1 degeri () ile gosterilmektedir. Bulanik direkt
iligki matrisinde yer alan tiim iicgen sayilar, esitlik (2) ve (3) kullanilarak,
tiim elemanlar1 0-1 araliginda yer alan normalize edilmis bulanik direkt
iligki matrisi elde edilmektedir. Normalize edilmis bulanik direkt iliski
matrisi (4), "X" ile gosterilmektedir.

~ 7% HC IR
T N .

ij r(k) r® 7 k)l
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k
T(k) = maX1<i<n(Z;l=1 ul(f) (3)
) X. - X
o [P : “)
an Xnn

Adim 5. Bulanik toplam iliski matrisinin olusturulmasi: Normalize
edilmis bulamik direkt iliski matrisi, (5) numarali esitlik kullanilarak,
bulanik toplam iliski matrisi elde edilmektedir. Bulanik toplam iliski
matrisi (6), “T” ile gosterilmektedir. Birinci adimda olusan X matrisi, T
matrisine donlismiistiir.

T=lim(X+X+-+X)=X1-X)"" (5)
n—oo
bati; - fin

T=|tartzz " lan| olarak ifade edilmektedir.  (6)
fnl fnZ fnn

Adim 6. Etkileyen ve etkilenen kriterlerin belirlenmesi: Bulanik
toplam iliski matrisi olusturulduktan sonra satir (D,) ve siitun (RV])
degerlerinin toplami hesaplanir. Bu degerler hesaplandiktan sonra her bir
kriter i¢in (Dvl-i-ﬁj) ve (DVI-RV]) hesaplamalar1 yapilir. (DVLH?V]) degeri
yiiksek olan kriterin, diger faktorlerle iligkisi daha kuvvetlidir. (DVL-RVJ)
degeri pozitif olan kriterler, diger kriterler iizerinde daha fazla etkiye
sahiptir ve etkileyen (sebep) olarak adlandirilirken, (D,-R)) degeri negatif
olan kriterler, diger kriterlere gore daha diisiik Oncelige sahiptir ve
etkilenen (sonug) olarak ifade edilmektedir.

b,=3r,T, (i=12..,n %)

R =X7.T, (G=12..,n) (8)

Adim 7. Bulanik degerlerin durulastirma islemi: Elde edilen (D,-

ﬁj) ve (DVLH?]) degerleri halen tiggensel bulanik sayilardan tiiretildigi i¢in

iic tane deger icermektedir. Bunlar1 tek deger haline getirebilmek icin

durulagtirma yontemi uygulanmaktadir. Durulagtirma iglemi (10) ve (11)

esitlikleri kullanilarak hesaplanmaktadir. Esitlikteki “def” kisaltmasi

durulastirma anlamina gelen “defuzzifying” in kisaltmas: olup,
durulastirilmis degerleri belirtmektedir.
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def ~d

0" +R ef:%(l+2m+u) (9)

def def

D =R =2 +2m+u (10)
Adim 8. Iliski diyagrammin olusturulmasi: Kriterler arasindaki

onem ve toplam etki ile neden sonug iliskisini gorsel olarak ifade den

iliski  diyagrami,  (5," + B, 5,7 — Ry degerleri il

olusturulmaktadir.  Etki  yonli  graf  diyagrami  olarak  da
adlandirilmaktadir. Etki yonli graf diyagram yatay ekseni D+R, diisey
ekseni D-R olan bir koordinat diizleminde (D+R, D-R) noktalarinin
gosterilmesi ile elde edilmektedir.

Adim 9. Kriter agwliklarinin belirlenmesi: Kriter agirliklarinin
belirlenmesi i¢in (13) ve (14) kullanilmaktadir.

~def ~def ~def ~def
Wi :\/(Dl +R] )2 + (D, _R] )2 (11)
wi
W= gt (12)

Adim 8’de belirtilen iliski diyagramina ait degerlerin yorumlar
Tablo 2’de belirtilmistir:

Tablo 2: Kriterlerin Oncelik (Bldef + ﬁ]def) ve Iligki (Dvldef - }?]def)

Degerlerinin Yorumu

(D-R) | (D+R)
degeri | degeri
Pozitif | Yiiksek | Bu kriterler nedensel kriter olarak siniflandirilmaktadir
ve bu kriterlerin diger problem kriterleri tizerinde etki
dereceleri yiiksektir. Nedensel gruptaki kriterlerin diger
kriterleri etkileme ve dolayl: yoldan degistirme dzelligi
oldugu i¢in bu kriterler karar vericilerin istedikleri
sonuglar1 elde etmek icin odaklanmasi gereken
kriterlerdir.

Pozitif | Diistik Bu kriterler de pozitif D-R degerine sahip oldugu i¢in
nedensel kriterler olarak siniflandirilir. Ancak bu
kriterlerin diger kriterler ilizerindeki etkisi azdir ve
bagimsiz  kriterlerdir. Bu  kriterlerde  yapilacak
degisikligin diger kriterleri etkilemesi beklenmez.
Negatif | Yiiksek | Bu kriterler sonu¢ kriteri olarak siniflandirilir ve
nedensel kriterlerin bu kriterler {izerindeki etkisi
bliyliktiir. Nedensel kriterlerin gelistirilmesiyle bu
kriterlerin de dolayl olarak gelismesi miimkiindiir.
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(D-R) (D+R)
degeri | degeri
Negatif | Diisiik Bu grupta yer alan kriterler sonug¢ kriteri olarak
degerlendirilmekle beraber bu kriterler goreceli olarak
bagimsiz kriterlerdir. Nedensel kriterler tarafindan ¢ok
fazla etkilenmezler. Problemin sonucu iizerindeki
etkileri zayiftir.

Kaynak: Kabaday1 ve Dag, 2017.

Kriterin ozelligi

4. LiIMAN SECIMINDE BULANIK DEMATEL
UYGULAMASI

Caligmanin amaci, Antalya limani hinterlandinda faaliyet gosteren
dis ticaret firmalarinin liman se¢im kriterlerini ve bu kriterler arasindaki
iliski diizeyini belirlemektedir. Bu dogrultuda 6ncelikle, yapilan
akademik caligmalar ve firmalarin gortisleri dikkate alinarak liman se¢im
kriterleri olusturulmustur. Maliyet, liman hizmetleri, fiziki kosullar ve
digerleri olmak tizere 4 ana kriter altinda, 21 adet alt kriter belirlenmistir
(Icaza ve Parnell, 2018: 75; Onwuegbuchunam, 2013: 537; Rezaei
vd. 2019: 411; Sharghi vd. 2016: 380). Kriterlerin belirlenmesinde,
olusturulan taslak, firmalardan elde edilen geri doniisler neticesinde son
halini almigtir. Kriterler, firma talepleri dikkate alinarak olusturulmustur.
Hazirlanan anket, 107 firmaya iletilmis olup, 42 firmadan cevap
almmistir. Firmalar, anket ile Olgiilen alt kriterler arasindaki iliskiyi,
Tablo 1°de belirtilen etki puani {izerinden degerlendirmistir. Problemde
kullanilan Bulanik Dematel yonteminin adimlar1 asagida belirtilmistir:

Adim 1. Dis ticaret firmalarinin liman se¢im Kriterlerinin dikkate
alimdig1 problem i¢in, Antalya hinterlandinda faaliyet goésteren firmalar
ile goriistilerek, liman se¢im kriterleri belirlenmistir.

Adim 2. Daha once yapilan akademik caligmalar incelenerek ve
firma gortsleri alinarak belirlenen ana ve alt kriterler Tablo 3’de
belirtilmistir. Bu kriterler arasindaki etkilesim icin Tablo 1°de belirtilen
bulanik degerlendirme 6lgegi ile adim 3’de bulanik direkt iliski matrisi
olusturulmustur.
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Tablo 3: Kriter Tanimlar1

cesitliligi (Ks

Maliyet (K;) | Liman Fiziki kosullar Digerleri (K4)
hizmetleri (K3 (K3)

Navlun (K;jy | Limanin Limanm konumu | Sefer siklig1
operasyonel (K (Kar)
performanst
(Kai)

I¢ nakliye Miisteri iliskileri | I¢ nakliye Gemi gecikme/

masrafl (Kiz) | (Ko baglantisi ve iptali (K42)

Liman Liman kaynakli | Firma fabrika/ Giimriiksel islem
masraflari yiik hasar1 (K»3) | deposunun ve yasal
(K3 limana uzaklig1 diizenleme (K43)
(Ks3)

Demuraj Liman IT ve Sikisiklik (K4 Kisisel iligkiler
tarifesi (Kis) bilgilendirme (K44)

(Kag)
Ardiye Liman giivenligi | Liman depo ve Teslim sekli
tarifesi (Kis) (Kos) tesislerinin (Kys)

yeterliligi (K35)

Liman
ekipmanlarmin
yeterliligi (K3 6)

Adim 3. Bulanik direkt iliski matrisinin olusturulmasi igin dig
ticaret firmalarindan elde edilen anket sonuglari, Tablo 1’de belirtilen
bulanik say1 karsiliklarina dontistiiriilmiistiir. Karar grubu, ankete cevap
veren firmalardan olusmakta olup, toplamda 42 adet direkt iliski matrisi
elde edilmistir. (1) numarali esitlik kullanilarak elde edilen etki
degerlerinin ortalamalar1 alinarak, Tablo 4’de belirtilen direkt iligki
matrisi olusturulmustur. Bu matris {iggen bulanik sayilara (I, mij, uij)
gore  yeniden  diizenlenerek, bulanik  direkt iligki  matrisi
olusturulmaktadir.

Adim 4. Bulanik direkt iliski matrisi, (2) ve (3) numarali esitlikler
kullanilarak, Tablo 5’de (Ek) belirtilen normalize edilmis bulanik direkt
iliski matrisine dontismektedir.

Adim 5. Bulanik toplam iliski matrisi, (5) numaral esitlik yardimi
ile bulanik toplam iliski matrisine doniismektedir.

Adim 6. Etkileyen ve etkilenen kriterler esitlik (7) ve (8)
kullanilarak, Tablo 6’da (Ek) olusturulmustur. Kriter degerlerinin halen
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bulanik sayilar olmas1 sebebiyle bulanik sayiy1 olusturan 1, m ve u i¢in

ayr1 ayr1 hesaplama yapilmistir.

Direkt Iliski Matrisi

Tablo 4

w
KAM <t <t <t (=) ™ [\l [\l (=} (=} (=} [3a} [3a} <t [\l N o S\ A [en
v |
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<t | o
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Adim 7.°de etkileyen ve etkilenen kriterler esitlik (9) ve (10) ile
durulastirilarak, adim 9’da kriter agirliklar1 belirlenmistir. Durulastirma
isleminden sonra, kriterlere iliskin D; + Rj ve Di -R; degerleri ile kriter
agirliklart Tablo 7°de (Ek) belirtilmistir.

Bu tablo dikkate alindiginda, diger kriterler ile en yiiksek diizeyde
ilisgkide bulunan kriterler sirasiyla i¢ nakliye masrafi (K;z), limanin
konumu (K31), teslim sekli (K4s) ve i¢ nakliye baglantisidir (Ks»). Kriter
agirliklart agisindan incelendiginde, en Onemli kriterler sirasiyla, ic
nakliye masrafi (Ki2), limanin konumu (K3;), i¢ nakliye baglantist (Ks»),
teslim sekli (K4s) ve navlundur (K;,).

5. SONUC VE TARTISMA

Isletmeler acisindan degisen piyasa kosullar1 ve artan memnuniyet
baskisi, karar alma siireglerini onemli hale getirmistir. Bu asamada,
isletmelerin beklentisi karar siirecini etkileyen kosullarin belirlenmesi ve
optimal kararin verilmesidir. Bu siiregte, isletmelere yardimci
uygulamalardan olan Cok kriterli karar verme yontemleri, uzman
gorisleri dogrultusunda birden fazla kriteri birlikte analiz ederek, isletme
kaynaklarinin etkin kullanimina katki saglamaktadir. Bu yontemlerden
biri Dematel yontemidir. Kriterler arasindaki iligkiyi etkileyen/ etkilenen
seklinde belirterek, kriter agirliklarini ortaya ¢ikarmaktadir. Calismada,
ozellikle duygu ve diislinceye dayali, sayisal olarak ifade edilemeyen
kriterlerin yogun olmasi sebebiyle, Dematel yontemi bulanik kiime teorisi
kullanilarak ele almmistir. Boylece, elde edilen sonuglarin esnekligi
artarak, hata pay1 azalmaktadir.

Liman secim kriterleri lizerine yapilan ¢aligmalar incelendiginde,
dis ticaret firmalar1 agisindan bu konuyu ele alan az sayida ¢aligmaya
ulasilmaktadir. Bu ¢aligsmalarda ise kullanmis oldugumuzdan farkli karar
verme yontemlerinden faydalanilmistir. Bu hususlar dikkate alindiginda
calismanin, kullanilan yontem, 6rneklem ve bulgular1 agisindan literatiire
katki ve liman otoriteleri ile kullanicilart agisindan farkindalik
aragtirmalara katki saglamasi beklenmektedir.
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Sonuglar dikkate alindiginda, diger kriterler ile en yiiksek diizeyde
iliskide bulunan kriterler sirasiyla i¢ nakliye masrafi, limanin konumu,
teslim sekli ve i¢ nakliye baglantisidir. Kriter agirliklart ele alindiginda,
strastyla i¢ nakliye masrafi, limanin konumu, i¢ nakliye baglantisi, teslim
sekli ve navlunun en Onemli kriterler oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Literatiirdeki ¢alismalarda sefer sikligi, liman tesis verimliligi, operasyon
kalitesi, i¢ nakliye maliyeti/ baglantisi, liman konumu ve liman masraflari
agirllk acisindan  liman se¢iminde Onemli kriterler arasinda
gosterilmektedir. Akbayirlt vd. (2016) calisma sonucunda, liman tercih
kriterlerinden hizmet tabanli kriterlerin disinda limana ugrak yapan hat
sayist ve sefer sikliginin da oOnemli kriterler arasinda oldugunu
belirtmektedir. Mittal ve Mcclung (2016) calismasinda, dis ticaret
firmalarinin liman tercihinde en 6nemli kriterlerin sirasiyla, sikisiklik/
gecikme, ekipman temini, liman verimliligi, yiik ellecleme ve liman
masraflari oldugunu belirtmektedir. Tiwari vd. (2003), ¢alismasinda dis
ticaret firmalarinin liman tercihini etkileyen en 6nemli kriterin limana
olan uzaklik oldugunu ortaya koymaktadir. Lin ve Wang (2019), Sharghi
vd. (2016) c¢alismalarinda, dis ticaret firmalarinin liman se¢im
kriterlerinin baginda hinterland baglantisinin geldigini belirtmektedir.
Calismadan elde edilen sonuglar ile literatiir (Gross ve Monteiro, 2019;
Langen, 2007; Sharghi vd. 2016; Tiwari vd. 2003) kiyaslandiginda, i¢
nakliye masrafi, limanin konumu, i¢ nakliye baglantisinin 6énemli ortak
kriterler oldugu goziikmektedir. I¢ nakliye masrafi, baglantis1 ve limanin
konumu, liman hinterlandi ile dogrudan iligkilidir. Antalya hinterlandinda
faaliyette bulunan firmalarin, liman tercihinin sekillenmesinde de bu
kriterler en biiyiik etkiye sahiptir. Bu durumun ortaya c¢ikmasinda
firmalarin {irtin ve teslim sekli de etkili olmaktadir. Antalya limaninin
miisteri portfoyii incelendiginde, mermer firmalari, liman hacminin %60-
65’lik kismini olusturmaktadir. Bu firmalarin en 6nemli beklentileri
arasinda i¢ nakliye maliyeti ve baglantist bulunmaktadir. Teslim sekli
dikkate alindiginda, i¢ nakliye masrafi ve i¢ nakliyede karsilagilan
sorunlar, mermer ihracat¢isinin nam ve hesabindadir. Ara bir liman
olarak dikkate alinan Antalya’da, liman draftinin ve yiik hacminin kisith
olmasi, limana gelen gemi sayist ve limani kullanan gemi armatorleri
iizerinde baski olusturmaktadir. Bu durum basta navlun seviyesi olmak
iizere, liman tarifesinin de Mersin, Izmir, Istanbul gibi limanlar ile
kiyaslandiginda yiiksek olmasina neden olmaktadir. Alternatif liman
tercihleri acisindan, dis ticaret firmalarindan saglanan déniisler, izmir’in
en onemli alternatif liman oldugunu gostermektedir. Az sayida firma,
Mersin limanini alternatif olarak gérmekte ve kullanmaktadir. Firmalarin
alternatif liman kullanmalarindaki en oOnemli etken ise i¢ nakliye
maliyetidir. Ozellikle Antalya ili disinda bulunan firmalar, Burdur,
Isparta gibi, i¢ nakliyede elde edecekleri uygun fiyat neticesinde yiiklerini
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[zmir limanindan yiiklemeyi tercih edebilmektedir. Antalya ilinde
bulunan firmalar ise basta navlun, bazen de ugrak iptalleri sonucu basta
Izmir olmak iizere, Mersin limanmi da tercih edebilmektedir. Basta
ihracat yapan firmalar olmak {izere ithalat yapan firmalar da bu durumdan
etkilenmekte ve alternatif limanlara yonelebilmektedir. Gergekte
dogrudan bir liman rekabeti olusmasa da i¢ nakliye, navlun gibi
kalemlerin yiiksek olmasi sebebiyle, firmalar Mersin ya da Izmir’i
kullanabilmektedir. izmir ve Mersin limanlarinin konumu ve Iskenderun,
Bursa, Liibnan ve Yunanistan’da bulunan limanlar ile olan rekabeti,
dolayli da olsa Antalya limani iizerinde negatif etki yaratmaktadir.
Ciinkii, bu limanlara olan ulasim, depo gibi yatirnmlar artmakta, yiik
cesitliliginin artmasi ise ugrak yapan gemi armatorlerinin sayisini
arttirmaktadir. Bu da gemi operatorleri arasinda rekabetin artmasina ve
navlun seviyesinin diismesine neden olmaktadir. Bugiin limanlar arasi
rekabetin artmasinin en 6nemli nedenleri arasinda, liman kullanicilarinin
maliyetlerini diistirme ve teslim siiresini kisaltma talebi gelmektedir.
Liman isleticileri ise bu duruma dogrudan taraf olmadan, liman
hizmetlerinde etkinligi arttirarak ve tarifelerini diisiirerek katki
saglamaktadir. Caligsma sonuglari, Antalya liman kullanicilarin 6nemli bir
kisminin en 6nemli probleminin i¢ nakliye oldugunu gostermektedir. Bu
durum, 6zellikle Usak, Afyon, Burdur, Denizli, Konya, Isparta ile birlikte
genis bir miisteri kitlesine sahip olmasi beklenen Antalya limaninin,
tercih edilebilirligini olumsuz etkilemektedir.

Cok yonli bir faaliyet olan dig ticarette liman tercihi, Uretim,
dagitim, maliyet, miisteri memnuniyeti basta olmak {izere firmanin is akig
ve kararlarinda 6nemli bir husus olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Liman
tercihinin, ¢ok sayida degisken ile ele alinarak, teknik bir bakig agisiyla
analiz edilmesi, isletme agisindan olduk¢a 6nemlidir. Firma beklentilerine
uygun liman kullanimi ile ulusal ve uluslararasi is ortakliklar1 da
giiclenecektir. Bu ¢alisma, liman kullanicilari agisindan beklentilerinin
karsilanarak, memnuniyet diizeylerinin artmasina yonelik ¢dziim
arayislarina katki saglayacaktir. Ayrica ¢aligmanin, liman isletici ve
kullanicilar1  agisindan, gelecege yonelik hedef ve stratejilerinin
olusturulma siirecinde farkindalik saglamasi hedeflenmektedir. Gelecek
caligmalar acisindan, siirdiiriilebilir ¢evre kriterlerinin etkisi altinda
hinterland lojistik aktivitelerinin, yerel ve bolgesel limanlara etkisinin
incelenmesi onerilmektedir.
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DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 6: Etkileyen ve Etkilenen Kriterler

D; Rj D; + Rl D; - Rj
1 m u 1 m u 1 m u 1 m u
Ky | 0,312 | 1,449 | 2,376 | 0,527 | 1,867 | 3,008 | 0,839 | 3,316 | 5,384 0215 -0,418 0,632
K | 0,191 | 0913 | 2,127 | 4,483 | 15272 | 2,752 | 4,674 | 16,184 | 4,879 4291 | 14359 | 0.624
Kz | 0,219 | 1,518 | 2,468 | 0,131 | 0,628 | 2,146 | 0,349 | 2,147 | 4,614 | 0,088 | 0,890 | 0,322
Kis | 0,045 | 0,889 | 1,740 | 0,177 | 0,679 | 2,255 | 0,222 | 1,568 | 3,995 0.132 0,210 0.515
Kis | 0,132 | 0,732 | 2,040 | 0,057 | 0,244 | 1,587 | 0,189 | 0,976 | 3,627 | 0,075 | 0,489 | 0,454
Ky | 0,267 | 1,728 | 2,815 | 0,384 | 1,286 | 2,869 | 0,652 | 3,013 | 5,684 0117 0,442 0.054
Ky | 0,392 | 1,621 | 2,097 | 0,282 | 1,283 | 2,959 | 0,674 | 2,905 | 5,056 | 0,110 | 0,338 0 5;61
Ky | 0,085 | 0,861 | 1,765 | 0,111 | 0,658 | 1,887 | 0,197 | 1,519 | 3,652 0.026 0,202 0.122
Ko | 0,066 | 0,566 | 1,890 | 0,176 | 0,749 | 2,425 | 0,242 | 1,315 | 4314 0.109 -0,183 0.535
Kys | 0,151 | 1,288 | 2,200 | 0,121 | 0,577 | 2,143 | 0,272 | 1,865 | 4,343 | 0,030 | 0,711 | 0,058
Ky | 1,437 | 3,705 | 3,380 | 0,058 | 0,620 | 1,803 | 1,496 | 4,325 | 5,182 | 1,379 | 3,085 | 1,577
Ks | 1,199 | 3,225 | 2,931 | 0,080 | 0,792 | 2,071 | 1,279 | 4,016 | 5,002 | 1,119 | 2,433 | 0,860
Ki; | 1,023 | 2,529 | 1,968 | 0,096 | 0,682 | 1,499 | 1,119 | 3,211 | 3,467 | 0,927 | 1,847 | 0,468
Kss | 0,653 | 2,296 | 3,001 | 0,199 | 0,736 | 2,412 | 0,852 | 3,033 | 5,413 | 0,454 | 1,560 | 0,589
Kss | 0,287 | 1,612 | 2,589 | 0,238 | 1,196 | 2,427 | 0,525 | 2,808 | 5,016 | 0,048 | 0,416 | 0,162
Ks6 | 0,130 | 1,275 | 2,202 | 0,144 | 0,579 | 2,217 | 0,274 | 1,854 | 4,419 0.013 0,696 0.015
Ky | 0,289 | 1,074 | 2,434 | 0,184 | 0,722 | 2,328 | 0,473 | 1,797 | 4,762 | 0,106 | 0,352 | 0,106
Ky | 0,117 | 0,608 | 1,945 | 0,048 | 0,242 | 1,559 | 0,165 | 0,850 | 3,504 | 0,070 | 0,367 | 0,387
Ky | 0,470 | 1,828 | 2,372 | 0,118 | 0,653 | 1,917 | 0,588 | 2,481 | 4,289 | 0,351 1,175 | 0,456
Ks | 0,345 | 1,216 | 1,595 | 0,088 | 0,908 | 2,258 | 0,434 | 2,125 | 3,853 | 0,257 | 0,308 0 6-63
Kss | 0,658 | 1,800 | 1,814 | 0,769 | 2,360 | 3,229 | 1,428 | 4,160 | 5,043 0111 -0,560 1.416
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Tablo 7: Kriter Agirliklar1 ve Etki Durumlari

Kriter D+R D-R w w poa
K 3,214 -0,421 3,241 0,049 Etkilenen
Kiz 10,480 -8,408 13,436 0,204 Etkilenen
Kis 2,314 0,547 2,378 0,036 Etkileyen
Kis 1,838 -0,057 1,839 0,028 Etkilenen
Kis 1,442 0,377 1,490 0,023 Etkileyen
Ko 3,091 0,178 3,096 0,047 Etkileyen
K2 2,885 -0,019 2,885 0,044 Etkilenen
Kas 1,721 0,064 1,723 0,026 Etkileyen
Kos 1,797 -0,252 1,814 0,028 Etkilenen
Kos 2,086 0,377 2,120 0,032 Etkileyen
K31 3,832 2,282 4,460 0,068 Etkileyen
Kz 3,578 1,711 3,966 0,060 Etkileyen
Kss 2,752 1,272 3,032 0,046 Etkileyen
K34 3,083 1,041 3,254 0,049 Etkileyen
Kss 2,789 0,261 2,801 0,043 Etkileyen
Kse 2,100 0,341 2,128 0,032 Etkileyen
Kai 2,207 0,229 2,219 0,034 Etkileyen
Ka2 1,342 0,297 1,375 0,021 Etkileyen
Ka3 2,460 0,789 2,583 0,039 Etkileyen
K4 2,134 0,053 2,135 0,032 Etkileyen
Kas 3,698 -0,662 3,756 0,057 Etkilenen
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