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OZET

Karayolu tasimaciliginda sorunsuz bir tasuma islemi gercgeklestirebilmek igin
kullanilacak araglarin fonksiyonel yapisina dikkat edilmesi oldukca biiyiik
onem tagimaktadir. Bu dogrultuda lojistik firmalarimn, tasima araci seg¢imi
esnasinda bu ozelliklerini géz dniinde bulundurarak kendi stratejilerine
uygun olan tasima aracini belirlemeleri biiyiik 6nem tasimaktadir.

Bu ¢alismada Cok Kriterli Karar Verme modellerinden ENTROPI, TOPSIS
ve ARAS yontemleri kullamilarak karayolu tasimaciligi yapan bir lojistik
firmasinin arag seg¢im probleminin ¢oziimiine yonelik ¢esitli alternatifler
sunmak amaglanmaktadir. Bu kapsamda, genis bir literatiir arastirmasi
sonucunda ara¢ se¢imi i¢in kullanilacak 5 kriter ve en ¢ok tercih edilen 5
ara¢ markasi belirlenmistir. Elde edilen bulgular, arag¢ seciminde dikkat
edilen en énemli kriterin satis sonrast hizmetler oldugunu ortaya koymugtur.
Yine belirlenen kriter agwrliklarina gore oncelikli olarak onerilecek arag
markalarimin ~ sirasiyla;  Mercedes-Benz ve Volvo oldugu sonucuna
ulasimustir.

ABSTRACT

To carry out a smooth transportation process in road transportation, it is
necessary to pay attention to the functional structure of the vehicles to be
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Keywords: used. In this direction, it is of great importance for logistics companies to
determine the vehicle that is suitable for their strategies by considering these
Vehicle Selection features during the selection of vehicles.
Problem, This study, it is aimed to present various alternatives for the solution of the
Multi-Criteria vehicle selection problem of a logistics company engaged in road transport
Decision Making, by using the Multi-Criteria Decision Making models ENTROPY, TOPSIS,
ENTROPY, and ARAS methods. In this context, 5 criteria to be used for vehicle selection
TOPSIS, and 5 most preferred vehicle brands were determined in line with wide
ARAS literature research. The findings revealed that the most important criterion

in vehicle selection is after-sales services. Again, according to the criteria
weights determined, it was concluded that the vehicle brands to be
recommended in the first place are Mercedes-Benz and Volvo, respectively.

1. GIRIS

Giintimiiz kiiresel pazarlarindaki siddetli rekabet ortami, iriinlerin yasam dongiilerinin
kisalmas1 ve misterilerin yliksek beklentileri gibi sebepler firmalari lojistik yonetimine
odaklanmaya ve yatirimlarini bu alanlarda arttirmaya zorlamaktadir. Lojistik yonetimi; siparis
alma, stok yonetimi, paketleme, depolama, tagima vb. faaliyetler biitlinlinii kapsamaktadir
(Harisson ve van Hoek, 2008:6; Maier vd. 2021: 266). Firmalar dnceden tiim bu lojistik
faaliyetleri kendi biinyesinde gergeklestirirken, simdilerde bu faaliyetleri bu alanda
uzmanlagmis lojistik firmalari iizerinden gerceklestirmektedir.

Lojistik yonetimi ile tasimacilik faaliyeti birbiriyle siirekli karistirilan iki kavram olarak
kargimiza ¢ikmaktadir. Halbuki tasimacilik, lojistik yonetiminin alt faaliyetlerinden biridir.
Tasimaciligin triinlere kattigi belirgin bir getirisi olmazken, bu iriinler i¢in katlanilan
maliyetlere etkisi oldukga yiiksektir. Bu nedenle lojistik firmalari kendi karint maksimize
edecek ve maliyetlerini minimize edecek optimal bir tagimacilik islemi yapmay1
amaglamaktadir (Wolff ve Yildiz, 2018: 187)

Tasimacilik, iirlin ve hizmetlerin bir yerden baska bir yere gotiiriilmesi, konumlarinin
degistirilmesi islemine denilmektedir. Uriin ve hizmetlerin tam zamaninda, zarara ugramadan,
istenilen kalitede, istenilen yere ve miisteri memnuniyetini arttiracak sekilde tasinmasi
faaliyeti igletmeye art1 bir deger saglamaktadir (Kilig, 2019: 44). Bu nedenle tasimacilik
islemi miisteri memnuniyetini etkileyen énemli bir faktordiir (Aktas, 2004: 35). Bir¢ok tasima
yontemi olmasina karsin karayolu tasimaciligi diisiik sabit yatirim maliyetleri, yliksek hizli
yiik tasima 6zelligi ve yiiksek diizeydeki tutarlilik ve giivenilirlik 6zellikleri sayesinde yaygin
olarak tercih edilen bir tasima yontemi olarak éne ¢ikmaktadir (Oniir Aslan, 218: 67).

Karayolu tagimaciliginin, diger tasima tiirlerine kiyasla daha yaygin sekilde tercih ediliyor
olmasinda diinya genelinde {ilkeler arasi transit gegislere imkan veren gelismis karayolu
hatlarinin yaygin bir bicimde bulunuyor olmasinin etkisi oldukga biiyiiktiir. Bunun yan sira
karayolu tagimaciligi; tirtinlerin araglara kolaylikla yiiklenmesi ve bir¢ok yiikleme sekillerinin
rahatlikla uygulanabilmesi, iiretim yerinden tiiketicilere dogrudan teslim imké&ni sunmasi,
ulasim kolaylig1 ve ¢oklu tasimaya uygun olmamasi, elde edilen karin yapim maliyetlerini
rahatlikla karsilamast ve ulasim kolaylig1 saglamasi gibi nedenlerle ¢ok fazla tercih
edilmektedir (Sezgin, 2008: 63).

Tiirkiye’de karayolu tasimacilig1 lojistik sektoriinde yapilan tagimacilik faaliyetleri igerisinde
yaklasik %93°liik bir orana sahiptir. Ayrica tilkemizin 68.633 km karayolu agiin olmasi bu
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tagimacilik tlirtinii diger tasimacilik tiirlerine karsi iistiin konuma getiren dnemli bir faktordiir
(www.kgm.gov.tr).

Tirkiye'nin sahip oldugu {istiin jeopolitik konumu ve giiclii karayolu altyapist nedeniyle
iilkemizde karayolu tasimacilig1 her gecen giin dnemini artirmaktadir (Macit, 2020: 849). Ileri
diizey teknolojilerle donatilmis {iriin ve hizmete sahip olan bati iilkeleriyle, yeralti
zenginliklerine sahip olan dogu iilkeleri arasinda gergeklestirilen ticari iliskilerde iilkemiz,
Asya-Afrika-Avrupa kitalartyla baglantili bir képrii gorevi gormektedir. Ulkemizin bu
konumu, kotii durumdaki karayolu yapisinin iyilestirilmesine ve daha modern bir karayolu
agmin yapilmasi ihtiyacini dogurmustur (MEB, 2011: 5). Ayrica, gecis noktasi olma
ozelliginden dolayr uluslararas: karayolu tasimacilifiyla ilgili yapilan ticari sdzlesmelerde
iilkemizde dnemli bir yer almaktadir. Bu sézlesmelerden bazilar1 1950’de Birlesmis Milletler
Avrupa Ekonomik Komisyonunun olusturdugu ‘Uluslararast Ana Trafik Arterleri
Sozlesmesi’dir. Bu sozlesmeyle Avrupa’dan iilkemize E-70, E-80 ve E-90 olan {i¢ ana arter
hatt1 olugsmustur (Bdliikbas, 2016: 70) Diger bir s6zlesme de stratejik dneme sahip olan ve 12
iilkeyi kapsayan Karadeniz Ekonomik Is birligi Orgiitiidiir. Bu sézlesmeyle Karadeniz
havzasindaki iilkelerin yakinliklarindan ve ekonomik gelismelerinden dolay: birbirleriyle olan
ticari iligkilerinin gelistirilmesi yoniinde adimlar atilacaktir. Bunlara ilaveten iilkemiz 6nemli
gecis noktasi olan Istanbul’daki karayolunu daha aktif hale getirebilmek icin Avrasya tiineli
ve Yavuz Sultan Selim kopriisiinii insa etmistir (Istanbul Lojistik Sektér Analiz Raporu,
2014: 84).

Tasimacilik tiirleri arasinda yaygin éneme sahip olan karayolu tagimaciliginda sorunsuz bir
tasima islemi gerceklestirebilmek icin her tiirlii kosula cevap veren, piyasa kosullarina uyum
saglayan, yiiksek nitelikli araclarin tercih edilmesine dikkat edilmelidir. Lojistik firmalarin,
giivenlik, gii¢, konfor, yakit gibi faktorleri gdz Oniine alarak en uygun aract se¢gmeleri biiyiik
onem tagimaktadir (Tonhauser ve Ristvej, 2021: 1600)

Lojistik firmalar1, maddi varliklarin1 olusturdugu tasima araglarini biiyiik yatirimlar sonucu
filolarina dahil edebilmektedir. Bu nedenle, dogru arag secimi de yatimlara kiyasla biiyiik
onem tasimaktadir. Arag¢ se¢iminde gerekli Gzverinin gosterilmemesi durumunda yiiksek
maliyelerle satin alinan bu araglardan istenilen verimliligin alinamamasi riski ortaya
¢tkmaktadir. Yine, yanlis ara¢ tercihleri firmalarin yatirirm maliyetlerini arttirdigi gibi
misterilerin talep ettigi triinlerin zamaninda teslim edilememesine ve miisteri kayiplarina
neden olmaktadir. Firmalarin yatirimlarini bosa harcamamak i¢in dogru arag sec¢imini
gergeklestirmeleri hayati onem tagimaktadir (Demirci, 2020: 18).

Insanlar dogal yasam ortaminda karsilastiklari en kiiciik bir secimde bulunurken bile
alternatifler karsisinda kararsiz kalabilmektedir. Bir¢ok se¢im kriterine sahip olan arag
markalar1 arasinda tek bir arag markasi belirlemek kolay olmamaktadir. En dogru karar
alabilmek i¢in ¢ok kriterli karar alma yontemlerine bagvurulabilmektedir. Bu yontemler
sayesinde ¢ok fazla kriter karsisinda daha hizli daha uygun daha fonksiyonlu arag¢ markasi
segebilmek miimkiin hale gelmektedir (Yannis, vd. 2020: 413).

Bu caligmada Tiirkiye’deki karayolu tasimaciligit hakkinda bilgi vererek, karayolu
tagimacilig1 yapan bir lojistik firmasmin ara¢ se¢im probleminin ¢oziimiine yonelik gesitli
alternatifler sunulmaktadir. Bu kapsamda Cok Kriterli Karar Verme (CKKYV) yontemlerinden
Entropi, ARAS ve TOPSIS yontemlerinden yararlanilmistir. Calismanin ikinci kisminda
konuya iligkin agiklamalara ve literatiirde mevcut caligmalara yer verilmektedir. Ardindan
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calismada kullanilacak Cok Kriterli Karar Verme yontemlerine iligkin aciklamalarda
bulunulmustur. Calismanin {igiincli kisminda, yapilan literatiir arastirmasi ve buna ilaveten
alinan uzman goriisleri sonucunda ara¢ secimi i¢in kullanilacak 5 kriter ve en ¢ok tercih
edilen 5 ara¢ markasi belirlenmis ve kriterlerin agirliklar1 Entropi yontemi ile ortaya
konulmustur. Daha sonra bu kriterlerden yola ¢ikilarak ara¢ se¢imi probleminin ¢dziimiine
yonelik arag markast onceliklendirmeleri TOPSIS ve ARAS yontemleri kullamlarak
yapilmigtir. Caligmanin sonunda elde edilen bulgular yorumlanmis ve ¢6ziim Onerilerinde
bulunulmustur.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Calismanin bu boliimiinde Cok Kriterli Karar Verme (CKKYV) yontemleri kullanilarak
konuya iliskin yerli ve yabanci literatiirde mevcut calismalara deginilmektedir. Ayrica
calismada kullamlan Entropi, TOPSIS ve ARAS yontemlerinin kullanildig1 bazi arastirmalara
da yer verilmektedir.

Balli vd. (2007) sayisal verilerle ifade edilemeyen bulanik girdilerle genisletilerek olusturulan
PROMETHEE yontemini 7 farkli otomobil arasindan en uygun ara¢ se¢imi igin
kullanilmistir. Yine, Soba (2012) yapmis oldugu arastirmada g¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden PROMETHEE yonteminden yararlanarak 6 panelvan otomobil arasindan
olusturdugu 7 kiterlere uygun otomobili se¢mistir. Sonuglarin uygun ve tutarli oldugu
goriilmistiir. Yavas, Ersoz, Kabak ve Ersoz (2014) yilinda yaptig1 incelemede AHP ve ANP
yontemlerini kullanarak miisterilerin otomobil se¢imleri incelenerek kriterler belirlenmis ve
uygulama sonuglar1 karsilastirilmstir.

Aydmn ve Kahraman (2014)’de yaptig1 aragtirmada fuzzy VIKOR yontemini kullanarak toplu
tasima icin ara¢ se¢im problemine ¢Oziim bulmaya caligmistir. Ayrica parametredeki
degisikliklerin nasil etkilendigi sonuglar1 karsilastirarak gostermislerdir. Yine, Arslan (2017)
calismasinda AHP-ARAS hibrit yontemiyle lojistik firmasina ait tagima arag¢ segim
problemine ¢6ziim bulmaya ¢aligmistir. Giircistan merkezli lojistik firmasinin toplu arag¢ alimi
karsisinda olusacak ekonomik zararlari onlemek igin ¢ok kriterli karar verme yontemlerini
kullanmistir. AHP yontemi ile belirlenen kriterleri agirliklandirarak ARAS yontemine entegre
edilmis ve en iyi tasima ara¢ se¢imi noktasinda karar vericilere alternatifler sunulmustur.
Dogan vd. (2017) yaptiklari ¢alismada bir lojistik firmasinin arag filosuna almay: diisiindiigi
yeni agir ticari ara¢ alimi problemine COPRAS-G yontemini kullanarak 8 onemli arag
markasi arasindan en iyi ara¢ se¢imi yapilmistir.

Ulutas ve Yiiriiyen (2019) caligmalarinda tasima ara¢ se¢im problemine ¢ok kriterli karar
alma yontemlerinden PSI, ARAS, OCRA ve MOORA yontemleri kullanilarak olusturdugu
alternatif siralama sonuglarini karsilastirmig ve bu yontemlerin sonucunda kriter agirliklarinin
degiskenligi test edilmistir. Yine, Demirci (2020) arastirmasinda bir tasimacilik firmasinin
karsilastigi arag secim probleminde yedi alternatif arasindan ¢ok kriterli karar alma
yontemlerinden VIKOR ve TOPSIS yontemlerini kullanarak bir secim yapmustir. Gorgiin
(2019) bir tagimacilik firmasinin gekici arag¢ segimine sorununa kars1 AHP, ENTROPI ve
TOPSIS yontemini kullanmis ve hibrid bir model &nermistir. Son olarak, Parsakhoo ve
Hosseini (2009) Iran Hyrcanian ormanlarinda ikincil ulasim sektoriinde farkli stratejik eylem
yollar1 degerlendirmistir. Stratejiler, Iran orman sanayisinden uzman kisiler tarafindan
puanlamasi yapilmis ve kriterlerin 6nem agirligi AHP ile degerlendirilmistir.
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Entropi, TOPSIS ve ARAS Yontemleri ile ilgili diger alanlarda yapilan bazi caligmalar
sunlardir;

Chen (2019) ¢alismasinda ENTROPI temelli TOPSIS yéntemde kullanilan normalizasyon
etkisini analiz edilmistir. iki yontem arasindaki kombinasyon tartisilmigtir. Ayrica TOPSIS
yonteminde  farkli  normalizasyon teknikleri  kullanilmistir.  Analiz  sonucunda
normalizasyonun, niteliksel bilgi gesitliliginin etkisinden dolayi1 ENTROPI-TOPSIS
yonteminin karar sonucunu etkiledigi anlagilmistir. Bir diger ¢calismada, Goswami ve Behera
(2020) alt1 6nemli kriter temelinde yedi alternatif grup arasindan miihendislik uygulamalari
igin en uygun malzemeyi biitiinlesik ENTROPI-ARAS yontemlerini kullanarak segim
yapmustir. Yine, Goswami vd. (2021) ¢aligmalarinda gergek zamanli robot se¢im problemini
TOPSIS-ARAS ve COPRAS-ARAS yontemlerinden yararlanarak ¢oziim elde etmeye
calismislardir. 1ki hibrit modelden elde edilen robot alternatiflerinin siralamalar1 da
karsilagtirlmistir. Iki yontemin alternatiflerinin siralamasinda biraz farklilik olsa da robot 12
en iyi alternatif olurken, robot 4 ise en kotii alternatif tespit edilmistir.

Sun ve Yu (2021) calismasinda Basit normallestirme, ENTROPI tabanli TOPSIS ve K-
ortalamalar yontemlerini kullanarak sehir 6l¢eginde ofis binasi igin veriye dayali iyilestirilmis
bir bina enerji performansi degerlendirme ve siralama yaklagimi dnermistir. Yine, Ghenai vd.
(2020) tarafindan yapilan aragtirmada 4 yenilebilir enerji sistemi igin 5 basglica siirdiiriilebilir
gostergeleri degerlendirmek {izerine Aras yontemini kullanarak yeni bir sonu¢ sunmaktadir.

Brodny ve Tutak (2021) ENTROPI-TOPSIS yéntemlerini kullanarak Polonya, Cek
Cumbhuriyeti, Slovakya ve Macaristan iilkelerindeki siirdiiriilebilir enerji gilivenligini enerji,
iklim, ekonomik ve sosyal acidan 10 yillik (2008-2018) donemi kapsayacak sekilde
degerlendirmeler yapmustir. Diger bir calismada ise, Wang vd. (2021)’de Cin’deki ii¢ biiyiik
kentsel bolgedeki endiistriyel yesil gelismeler ve yesil rekabetlilik farklarrm ENTROPI
temelli TOPSIS ve Thell index yontemleriyle analiz etmis ve karsilastirmistir. Analiz
sonucunda endiistriyel yesil kalkinma seviyesi Pearl’deki en yiiksek seviyede Yangtze Nehri
Deltasi’ndaki en diisiik seviye oldugu belirlenmistir. Gok-Kisa vd. (2022) yilinda yaptiklari
calismada TOPSIS ve ARAS yontemleri kullanarak Tiirkiye’de &zellestirilen limanlarin
performanslarim degerlendirmislerdir. Entropi, ARAS ve TOPSIS yéntemlerinin sonuglarini
karsilagtirmis ve Mersin limanmin en yiiksek performansa sahip liman oldugu sonucuna
ulagmusglardir.

3. YONTEM
3.1. Entropi Yontemi

Rudolf Clasius’un 19. yiizyilin sonlarina dogru ileriye siirdiigii, termodinamigin ikinci yasasi
olarak da belirtilen entropi kavrami evrendeki tiim sistemlerin herhangi bir enerjiye maruz
kalmadan dogal ortamlarina birakildiginda tiim sistemlerin zamanla diizensizlige, daginikliga
ve bozulmaya dogru gidecegini belirtmektedir (Taslaman, 2006: 90). Bircok disiplinde
kullanilan ve fiziksel bir kavram olan Entropi, 1948’de Shannon tarafindan enformasyon
teorisine uyarlanmistir. Enformasyon Entropisine gore bir karar verme sorunu karsisinda
mevcut verilerin sayist ve degeri, kararin gegerliliginin ve kalitesinin miktarin1 6lgmektedir
(Wuvd., 2011: 5163).

Entropi yonteminde kriterlerin degerlemesi yapilmadan baslangic matrisiyle kriter agirliklart
belirlenerek hesaplama yapilmaktadir. Karar vericilerin kigisel goriisleri olmadan
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alternatiflerin gercek degeri iizerinden hesaplamalar yapildigi icin diger kriter agirlik
hesaplama yontemlerinden farkli olarak objektif sonuglar vermektedir (Alp vd., 2015: 68;
Ozgiiner, 2020: 1114).

Entropi yonteminin uygulama adimlari agsagida siralanmistir (Wang ve Lee, 2009: 8983; Del
ve Tabrizi, 2020: 137; Yeh vd. 2019: 2815)

Adim 1.1: ilk olarak karar matrisi diizenlenmektedir.

f11 f12 fln
f f o f

F= [fij ]mxn - :21 :22 : :2n [1.1]
1:ml fmZ fmn

fij: I . Alternatifin j . kriterde gosterdigi performans tammlanmaktadir.
i Alternatif deger (1,2,....,m) j : Kriter deger (1,2,....,1N)

Belirli alternatiflerin (1) belirli kriterler (J) karsisindaki degeri, fij karar matrisinde

gosterilmistir.

Adim 1.2: Karar matrisinin normalizasyonu (eij ) ile hesaplanmaktadir.

/,

e = [1.2]

ij
s, Sy

Karar matrisinin normalizasyonunda ise farkli 6l¢ii biriminde olan kriterlerin ayni 6lgi
birimine indirgenmesi ve hesaplamalari kolaylastirarak ortak bir deger olusturulma islemidir.

Adim 1.3: Kriterlere ait Entropi degerleri ( E i) ile hesaplanmaktadir.

Ej=k3 " e,n(e,)

k: 1/ In(m) ( Entropi katsayis1) [1.3]

dj=1- E; (Farklilasma derecesi)

Adim 1.4: Asagidaki esitlikle her bir kriterin agirligi (W i ) ile hesaplanmaktadir.
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Wj:% X, w=1 [1.4]

3.2. TOPSIS Yontemi

Hwang ve Yoon tarafindan 1981°de gelistirilen The Technique for Order of Preference by
Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) yontemi, ¢ok kriterli karar alma yontemleri arasinda en
yaygin kullanilan yontemlerden biridir. Yontemin temel prensibi, tercih edilen alternatiflerin
pozitif ideal ¢dziime yani arzu edilen noktaya en kisa mesafede olmasi istenirken; negatif
ideal ¢oziime uzak mesafede olmasi istenmektedir (Simsek, 2013: 40). Pozitif ideal ¢dziim
noktasina yaklastik¢a faydanin maksimum seviyeye, maliyetlerin minimum seviyeye geldigi
varsayilmaktadir. Negatif ideal ¢6ziim noktast ise pozitif ideal ¢6ziimiin tam tersi olarak ifade
edilmektedir (Es, 2008: 73).

Bu yontemde maksimum fayda saglayacak optimal ¢oziimii bulmak igin ise maksimum
maliyet saglayacak olan noktadan uzak olanin secilmesi istenmektedir. Pozitif ideal ve negatif
ideal noktasina olan alternatiflerin mevcut uzakliklar1 ve yakinliklari karar alicilarin tercih
strasini belirlemede yardimei olmaktadir (Kabakei, 2014: 67). Pozitif ideal ¢6ziim noktasi 1
olarak kabul edilirken, negatif ideal ¢6ziim noktasi 0 olarak kabul edilir. Alternatiflerin
sadece 0 ile 1 arasinda degerler alabilmesine olanak saglamaktadir (Uludag ve Dogan, 2016:
26).

TOPSIS yénteminin uygulama adimlar asagida siralanmistir (Hwang, Lai ve Liu, 1993: 892;
Wang, Cheng and Kun-Cheng, 2009: 380).

Adim 2.1: Karar matrisinin olusturulmasi

&; Qp - Gy

_ 8y Qp v 8y,
A=\ . o [2.1]

_aml am2 amn_

Aij Matrisinde m karar noktasini, n degerlendirme kriterlerin sayisint vermektedir. Karar

vericiler mevcut alternatifleri kriterler karsisinda degerlemesi yaparak baglangic matrisini
olusturur (Uygurtiirk ve Korkmaz, 2012: 103)

Adim 2.2: Karar Matrisinin Normalize edilmesi

Normalize igleminde, ayni 6l¢iim Ozelliklerini tagimayan kriterlerin tek bir deger haline
doniistiiriilmesi amaglanir.

=

Iom 2
k=1 akj
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o Iy Mn
My T o Iy
R=l . o [2.2]
L Ile r-m2 Ian n

Normallestirilmis karar matrisi R olusturulmus olur.

Adim 2.3: Normallestirilen Karar Matrisinin Agirliklandirilmasi

Entropi yontemiyle bulunan agirlik degeri (w;), normalize edilmis olan R matrisinin her
stitunundaki degerlerle carpilarak agirlikli karar matrisi (V) elde edilir. w; kriter agirliklarinin
toplamui 1 esit olmalidir.

Wiy Wb, oo Wi,
Wil Wb o Wi,
Vij= . . . [2.3]
_erml Wolh, oo Wil i

Adim 2.4: Ideal A* Coziim ile Negatif ideal A~ Coziimiin Bulunmasi

Olusturulan agirlikli karar matrisinde her siitunda yer alan degerlerin maksimum ve minimum
degerler bulunmaktadir.

A" ={(maxivub' Ej), (nzin[-1?U-Lj E]’) [2.4]

Hesaplamalar sonucu A*={v, v, ..... 7} Maksimum degerler olarak gosterilmektedir.
A= {(minivq|j € j), (max[-v”“ € j’)

Ayni sekilde A" ={v;,v5,.... vy, + minimum degerler olarak hesaplanmaktadir.

Adim 2.5: Alternatiflerin Arasindaki Mesafe Olciimlerinin Hesaplanmasi

Bu noktada her alternatifin pozitif ideal ¢oziim (S;*) ve negatif ideal ¢6ziimden (Si") uzakligi
hesaplanmaktadir.

Si+: Z?:l(vij — ‘[?J.+)2 i:1,2,3,...m

Si= [, (v —v))? i=1,2,3...m [2.5]
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Adim 2.6: Ideal Coziime Goreceli Yakinligin Hesaplanmasi

Her alternatifin ideal ¢6ziime yakinlik (Ci*) hesaplanirken ideal olan ve olmayan ¢oziimlere
uzakliktan faydalanilir.

Cit= —t [2.6]

— 3o+
S7+S;

Ci* degeri 0 < C} <1 arasinda bir deger almaktadir. Ci*=1 ideal alternatife esit oldugu,
Ci*=0 ideal olmayan ¢oziime esit oldugunu gostermektedir. Tiim asamalar tamamlandiktan
sonra alternatiflerin negatif ideale olan goreceli uzakliklarina gore biiylikten kiiciige dogru
siralanmaktadir. Boylece alternatiflerin 6nem siras1 belirlenmektedir. Biiylik olan deger
siralamada iist sirada yer alan ve en iyi olan alternatiftir.

3.3. ARAS Yontemi

Additive Ratio Assesment (ARAS) yontemi, Zavadskas ve Turskis tarafindan ilk kez 2010
yilinda gelistirilmis ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden biridir. Bu yontem, alternatiflerin
bir¢ok oOzelligi g6z Oniinde bulundurarak en iyi alternatifi segmeyi amaglamaktadir. Bu
yontem diger CKKV yontemlerinden farkli olarak, her bir alternatifin 6nem derecesi,
belirlenen optimal degerle karsilastirilarak nihai siralama yapilmaktadir. Ayrica bu yontemin
uygulanmasi kolay, agik ve etkili oldugu i¢in ¢ok farkli alanlarda kullanim alani bulmustur
(Zavadskas ve Turskis, 2010:165).

Aras yonteminin uygulama asamalar1 sdyledir (Ramezanali vd. 2020: 4)
Adim 3.1: Karar matrisinin olusturulmasi ve Optimal Performans Oranlarin belirlenmesi

Ilk adimda her bir alternatif ve bu alternatiflerin belirli kriterlere gére puanlama yapilmis
oldugu karar matrisi olugturulmaktadir. Karar matrisinde diger CKKV yontemlerinden farkl
olarak kriterlerin optimal performans oranlarinin gosterdigi bir satir bulunmaktadir.

XOl X02 XOn

X, — X  Xj 0 X ] ]

i =] - . . < [ =12,.m  j=12,..n [3.1]
_Xml Xm2 an

Karar matrisinde xjj elemant i. alternafinin j. Kriterine gore performansini gosterirken; xgjise j.
kriterin optimum performansin1 gostermektedir. Optimum performans orani su sekilde
hesaplanir;

Kriterlerin fayda yonlii olmasi: Xoj = maxxij
Kriterlerin maliyet yonlil olmast: xoj = minxij
Adim 3.2: Normalize Karar Matrisinin olusturulmast

Karar matrisinde kullanilan kriter degerlerinin farkli dl¢ii birimlerinde olmasi hesaplamalar1
zorlastiracagl i¢in ayni Ol¢li birimine g¢evrilmesi gerekmektedir. Bu igleme normalizasyon
islemi denmektedir. Boylelikle farkli birimlerde olan verilerin hesaplamalardaki hata payinin
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daha az olmasi saglanmaktadir. Kriterlerin fayda fonksiyonlu olmasi durumda normalize
islemi asagidaki denklikle hesaplanir.
XY =5 — [3.2]

Kriterlerin maliyet fonksiyonlu olmasi durumunda oncelikle fayda fonksiyonuna gevrilip
daha sonra normalize islemi yapilmaktadir.

*_ 1
Xij =
if
e
X =g

=077
x1j =normalize edilmis degerler

Xij= 1. alternatifin j. kriter i¢in fayda degerleri
Xij =fayda fonksiyonuna doniistiirme

Normalize islemi yapildiktan sonra normalize karar matrisi olusturulur. X normalize karar
matrisi asagidaki sekilde elde edilir.

Xo1  Xo2 -+ Xon
= | Xit  Xijoocer Xin
Xm1 Xm2 Xmn

Adim 3.3: Agirliklandirilmig Normalize Karar Matrisinin olusturulmasi

Bu agamada kriterlerin 6nem agirliklar1 (w; ) hesaplanmaktadir. Agirliklandirilmis normalize
karar matrisi (£ij), agirhk degerlerinin normalize karar matrisine (xzy) entegre edilerek
bulunmaktadir.

X =Xt . W

Hesaplanan %3 agirliklandirilmis normalize isleminden sonra X matris format:

olusturulur.
XKoo Koz 0 Xopn
x= "+ v [3.3]
Xml Xm2 an

Adim 3.4: Optimallik Fonksiyonlu Degerlerin hesaplanmasi
3296



ALANYA AKADEMIK BAKIS DERGIS] 6/3 (2022)

Bu yontemin son adiminda i. alternatifin ait optimal performansinin (S;) hesaplanmasina
gegilir. Sjdegerinin biiylik olmast ile alternatifin etkinligiyle orantilidir.

Si=X, 4 i=0,1,2,....m [3.4]

Her bir alternatifin fayda derecesi olan K; esitligi, Si degerinin, en iyi alternatifin optimal
fonksiyonuna (So) oranlanarak bulunur. Hesaplanan K; degeri biyiikten kiigige dogru
siralanarak en iyi alternatif belirlenir.

5.
Ki==
So

4. UYGULAMA

Bu caligmada karayolu tasimaciligi yapan bir lojistik firmasinin tasima araci seg¢imi
problemine yonelik olarak, belirli alternatifler arasindan ¢6ziim Onerilerinin sunulmasi
amaglanmaktadir. Calismada kullanilmak {izere genis bir literatiir taramasi ve uzman
goriisleri ile elde edilen kriterler; Fiyat, Yakit, Giivenlik, Beygir Giicii ve Satig Sonrasi Servis
Hizmetidir. Calismada kullanilacak alternatif ara¢ markalar1 ise Tiirkiye satis rakamlar1 géz
oniine alinarak belirlenmistir. Buna gore; Volvo (Alternatif 1), Mercedes (Alternatif 2),
Scania (Alternatif 3), Ford (Altenatif 4) ve DAF (Alternatif 5) markalar1 g¢alismada
kullanilacak alternatifler olarak belirlenmistir. Ulasilan sonuglar sadece bu arastirma ile
siirhdir. Markalara iligkin genel ¢ikarimlarda bulunulmamistir. Calisma kapsaminda ikisi
sektor temsilcisi, birisi Uluslararas1 Ticaret ve Lojistik boliimil 6gretim iiyesi olmak iizere
toplam ii¢ uzman goriisiine bagvurulmustur. Bu uzmanlardan, 5 ara¢g markasini belirlenen
kriterlere gore 1-10 arasinda puanlayarak degerlendirmeleri istenmistir. Uzman goriislerinin
aritmetik ortalamasi alinarak Karar Matrisi olusturulmustur. Entropi yontemi ile belirlenen
onem agirliklar, TOPSIS ve ARAS yontemine entegre edilerek alternatiflerin tercih
siralamasi belirlenmistir.

4.1. Entropi yontemi ile Kriterlerin Agirhiklandirilmasi
Adim 1.1: Karar Matrisinin Olusturulmasi

Entropi yonteminin ilk adimi karar matrisinin olusturulmasidir. Karar matrisinin satirlarinda
Tiirkiye’de en ¢ok tercih edilen 5 tagima araci ve siitunlarinda karar vermede kullanilacak 5
degerleme kriterleri yer almaktadir. Olusturulan matriste karar vericilerin goriisleri
dogrultusunda her bir goriis degerlendirilerek aritmetik ortalamasi alinmistir. Olusturulan
nihai tablo karar matrisi olarak ifade edilmistir.

Tablo 1. Karar Matrisi

fiTyf)t Yak‘;fﬁ;’ 1001 Giivenlik | Beygir Giicii (Hp) Sse?f/‘fs S::;I:::;:I
Alternatif 1 | 8,667 9,333 7,667 8,667 9,333
Alternatif2 | 8,667 8,667 7,667 8,667 9,667
Alternatif3 | 8,333 8,333 6,667 7,667 8,667
Alternatif 4 7,333 9,667 6 7 7
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Alternatif 5

7,333

8,333

6,667

7,333

Adim 1.2: Normalize Edilmis Karar Matrisinin Olusturulmasi

Entropi yonteminin ikinci adiminda normalize edilmis karar matrisi bulunmaktadir. Karar
matrisinin stitundaki her degeri, ilgili siitundaki degerlerin toplamlarina boliinerek normalize
edilmis karar matrisi olugturulur. Bu matris asagida gosterilmistir.

Tablo 2. Normalize Karar Matrisi

e T R [T e
Alternatif 1 0,21488607 0,2105203 0,22115495 0,22034372 0,21874047
Alternatif 2 0,21488607 0,19549771 0,22115495 0,22034372 0,22656854
Alternatif 3 0,20660501 0,18796381 0,19230991 0,19492042 0,20313122
Alternatif 4 0,1818114 0,21805427 0,17307026 0,17796308 0,16406121
Alternatif 5 0,1818114 0,18796381 0,19230991 0,18642904 0,18749853

Adim 1.3: Kriterlere Iliskin Entropi Degeri Belirlenmesi

Onceki adimda hesaplanan her bir normallestirilmis karar matrisi elemanlarim kendi
logaritmik degeri ile garpilarak kriterlere iliskin Entropi degeri bulunmaktadir. Entropi
degerini gosteren bu matris agagida gosterilmistir.

Tablo 3. Kriterlere iliskin Entropi Degeri Belirlenmesi

Fiyat (1) | YOROAIIO0 | Geppy | Beviir Gici | Sas Sonrasy
Alternatif 1 -0,33041898 -0,32802713 -0,3336988 -0,3332845 -0,33245693
Alternatif 2 -0,33041898 -0,31909265 -0,3336988 -0,3332845 -0,33638807
Alternatif 3 -0,32580504 -0,31418261 -0,31705117 -0,31872683 -0,32377148
Alternatif 4 -0,30994943 -0,33209911 -0,30357521 -0,30719616 -0,29654321
Alternatif 5 -0,30994943 -0,31418261 -0,31705117 -0,31314571 -0,31386959
k= 1/ In(m) | 0,621334935
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Ej 0,99820059 | 0,9988481 | 0,9972893 | 0,99763887 | 0,99601810

Adim 1.4: Kriterlerin Agirlik Degerlerinin Hesaplanmasi

Bu asamada her bir segim kriterinin agirlik degerleri hesaplanmaktadir. Oncelikle hesaplanan
Entropi degerini 1°den ¢ikarilarak farklilagma derecesi (Dj) bulunur. Kriterler agirhigr (Wj)
hesaplanirken her kriterin farklilagsma derecelerini toplam farklilagsma derecelerine boliinmesi
ile bulunmaktadir. Onem agirliklarin toplami her zaman 1 tam sayisimi vermesi
gerekmektedir.

Tablo 4. Entropi Yontemiyle Hesaplanan Kriter Agirhiklari

. Yakat (L/100 .. . Beygir Giicii Satis Sonrasi
Fiyat (TL) km) Gitvenlik (Hp) Servis Hizmeti

Agirhik | 0,14988931 | 0,09594596 0,22579475 | 0,19668069 0,33168926

Entropi yontemini kullanarak hesaplanan 6dnem agirliklarinin siralamasi su sekildedir; Satis
Sonrasi Servis Hizmeti birinci sirada yer alirken ikinci en énemli agirlik giivenlik kriterine
aittir. Siralamada Beygir Giicii ve Fiyat, 3. ve 4. olurken, en az 6neme sahip olan kriter Yakit
olarak belirlenmistir. En yiiksekle en diisiik arasindaki 6nem agirliklar1 arasindaki farkin ¢ok
fazla oldugu tespit edilmistir.

4.2. TOPSIS Yontemine Gore Alternatiflerin Siralanmasi

Bu adimda Entropi yéntemiyle bulunan énem agirliklarini, TOPSIS yontemi ile biitiinlesik
hale getirilmektedir.

Tablo 5. Karar Matrisi

Agirhik degeri (wj) 0,14988931 0,09594596 | 0,22579475 | 0,19668069 | 0,33168926
Fiyat (TL) Yak'lzr%/ 100 | Giivenlik Bey%g p?ﬁcﬁ Satls%esr?/?sr_m
Hizmeti

Alternatif 1 8,667 9,333 7,667 8,667 9,333
Alternatif 2 8,667 8,667 7,667 8,667 9,667
Alternatif 3 8,333 8,333 6,667 7,667 8,667
Alternatif 4 7,333 9,667 6 7 7
Alternatif 5 7,333 8,333 6,667 7,333 8

Min Min Max max Max

Adim 2.1: Normallestirilmis Karar Matrisinin Olusturulmasi
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Olusturulan her bir karar matrisinin kareleri alinmaktadir. Daha sonra her siitundaki degerler
toplanarak karekokii alinir. Ilgili matris degerine boliinerek normallestirilen karar matrisi
olusturulmaktadir.

Tablo 6. Normallestirilmis Karar Matrisi

Yakat (L/100
km)

Beygir Giicii Satis Sonrasi

Fiyat (TL) (Hp) Servis Hizmeti

Giivenlik

Alternatif 1 0,47912618 0,46986164 0,49238206 0,49083781 0,48607221

Alternatif 2 0,47912618 0,43633246 | 0,492382068 | 0,490837816 0,503467276

Alternatif 3 0,46066211 0,41951753 | 0,428161112 | 0,434204861 0,451386251

Alternatif 4 0,40538044 0,48667658 | 0,385325735 | 0,396430681 0,364567181

Alternatif 5 0,40538044 0,41951753 | 0,428161112 | 0,415289455 0,416648206

Adim 2.2: Normallestirilen Karar Matrisinin Agirliklandirilmasi

Entropi yontemi kullanilarak hesaplanan 6nem agirliklari (wj) ile normallestirilen karar
matrisinin ¢arpimi sonucu asagidaki matris olusturulur.

Tablo 7. Normallestirilen Karar Matrisinin Agirhklandirilmasi

] Yakit (L/100 Beygir Giicii Satis Sonrasi
Fiyat (TL) Giivenlik o .
km) (Hp) Servis Hizmeti

Alternatif 1 | 0,071815897 | 0,045081331 0,111177286 0,096538323 0,161224936

Alternatif 2 | 0,071815897 | 0,041864341 0,111177286 0,096538323 0,166994691

Alternatif 3 | 0,06904833 0,040251016 0,096676532 0,085399714 0,149719974

Alternatif 4 | 0,060762199 | 0,046694656 0,087004528 0,077970262 0,120923021

Alternatif 5 | 0,060762199 | 0,040251016 0,096676532 0,081679419 0,138197738

Agirhk degeri
(wj)

0,149889318 | 0,095945969 0,225794751 0,196680696 0,331689266

Min Min Max max Max

Adim 2.3: ideal A+ Ve Negatif ideal A- Coziimlerin Belirlenmesi

Ideal A+ ¢dziim setinin olusturulmasi icin agirhiklandirilan karar matrisinin ilgili siitundaki
istenilen min/max degerlemelere tabi tutarak en biiyiigii se¢ilmektedir. Negatif A- ¢oziim
setinin olusturulmasi i¢in agirliklandirilan karar matrisinin ilgili siitunundaki istenilen
min/max degerlemelere tabi tutarak en kiigiigii se¢ilmektedir.

Tablo 8. ideal (A+) ve Negatif ideal (A-) Céziimiin Belirlenmesi

0,060762199 0,040251016 0,111177286 0,096538323 0,166994691
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A 0,071815897 0,046694656 0,087004528 0,077970262 ‘ 0,120923021

Adim 2.4: Alternatifler Arasindaki Mesafe Olgiimlerin Yapilmasi
Her kriterin ideal ve negatif ideal ¢6ziimlerden olan uzakliklar1 belirlenmektedir.

Tablo 9. Alternatifler Arasindaki Mesafe Olgiilerinin Hesaplanmasi

Si+ Si-
Alternatif 1 0,013371847 0,050556328
Alternatif 2 0,011170814 0,055452916
Alternatif 3 0,026484265 0,001027189
Alternatif 4 0,055616674 0,011053699
Alternatif 5 0,035501035 0,023862651

Adim 2. 5: ideal Coziime Yakiligin Hesaplanmasi

Pozitif ideal ¢oziime en yakin mesafede olan segenek en uygun karar secenegi olarak
belirlenir. C; + degeri 0 ile 1 arasinda deger alir. 1 degeri ideal ¢oziim degeri iken 0 negatif
ideal degeridir. Ideal ¢dziim segenegini belirlemek icin 1 degerine en yakin olan segilir. Son
olarak siralama yapilmaktadir.

Tablo 10. ideal Coziime Yakinhigin Hesaplanmasi

Ci+ RANK
Alternatif 1 0,790830153 2
Alternatif 2 0,832329809 1
Alternatif 3 0,037336771 5
Alternatif 4 0,165796263 4
Alternatif 5 0,401973878 3

TOPSIS yéntemi ile yapilan hesaplamalar sonucunda belirlenen alternatifler siralanmistir.
Siralamaya gore tagima ara¢ sec¢imi i¢in en uygun ara¢ markasi Mercedes-Benz olmaktadir.
Sonrasinda siralamay1 Volvo, DAF, Ford ve Scania takip etmektedir.

4.3. ARAS Yontemine Gore Alternatiflerin Siralanmasi
Adim 3.1: Karar matrisinin olusturulmasi ve Optimal Performans Oranlarin belirlenmesi

ARAS yonteminde karar matrisine, kriterlerin optimal degerini gosteren satir eklenerek
olusturulur. Kriterlerin fayda veya maliyet fonksiyonlarna bakilarak i. kriterin maksimum
veya minimum degerleri bulunur. Boylelikle optimum degerleri hesaplanir.

Tablo 11. Optimum Degerlerin Belirlendigi Karar Matrisi
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. Yakat (L/100 . . Beygir Giicii | Satis Sonrasi
Fiyat (TL) km) Gitvenlik (Hp) Servis Hizmeti
Min Min Max Max Max
Wi 0,149889318 | 0,095945969 | 0,225794751 | 0,196680696 | 0,331689266
OPTIMUM 7,333 8,333 7,667 8,667 9,667
Alternatif 1 8,667 9,333 7,667 8,667 9,333
Alternatif 2 8,667 8,667 7,667 8,667 9,667
Alternatif 3 8,333 8,333 6,667 7,667 8,667
Alternatif 4 7,333 9,667 6 7 7
Alternatif 5 7,333 8,333 6,667 7,333 8

Adim 3.2: Normalize Karar Matrisini

Bu agamada ilgili kriter degerinin karar matrisindeki siitunlarin toplamina boliinerek

hesaplanir.
Tablo 12. Normalize Karar Matrisi
Fiyat (TL) Yak'lzrg;/ 1001 Giiventik Bey%ﬁp();ﬁcﬁ sse?t/lfs S;"I';rr:jl'zl

W, 0,149889318 | 0,095045069 | 0,225794751 | 0,196680696 | 0,331689266
OPTIMUM | 0,153841312 | 0,158223522 | 0,181103106 | 0,180558738 | 0,184717392
Alternatifl | 181807718 | 04177211104 | 0181103106 | 0180558738 | 0,178335308
Alternatif2 | 151897718 | 0,164565374 | 0,181103106 | 0,180558738 | 0,184717392
Alternatif3 | 174800627 | 0,158223522 | 0157481989 | 0,150725839 |  0,165609355
Alternatif4 | 153841312 | 0,183552056 | 0141726704 | 0,145830295 |  0,133756258
AlternatifS | o 13841310 | 0158223522 | 0157481989 | 0152767651 |  0,152864295

Adim 3.4: Agirliklandirilmis Karar Matrisi

Bu asamada kriterlerin 6nem agirliklari ile her bir matris degeri ¢arpilarak hesaplanir.

Tablo 13. Agirhklandirilmis Normalize Matrisi

. Yakat (L/100 . . Beygir Giicii | Satis Sonrasi

Fiyat (TL) km) Gitvenlik (Hp) Servis Hizmeti

W 0,149889318 0,095945969 | 0,225794751 | 0,196680696 0,331689266
OPTIMUM 0,023059169 0,015180909 | 0,040892131 | 0,035512418 0,061268776
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Alternatifl 1 4 197554033 | 0017002691 | 0,040892131 | 0,035512418 | 0,059151907
Alternatif2 1 197954033 | 0,015789384 | 0,040892131 | 0,035512418 | 0,061268776
Alternatif3 | 126203745 | 0,015180909 | 0,035558606 | 0,031414989 | 0,054930846
Alternatif4 | 123050169 | 0,017611166 | 0,032001146 | 0,028682004 | 0,044365515
Alternatifs |4 1p3050169 | 0,015180909 | 0,035558606 | 0,030046448 | 0,050703446

Adim 3.4: Optimallik Fonksiyonlu Degerlerin Hesaplanmasi
Tablo 14. Optimallik Fonksiyonlu Degerlerin Hesaplanmasi

si Ki Rank
OPTIMUM 0,175913 1
Alternatif 1 0,179813 1,022168 2
Alternatif 2 0,180717 1,027304 1
Alternatif 3 0,163289 0,928235 3
Alternatif 4 0,145719 0,828355 5
Alternatif 5 0,154549 0,878548 4

Ki degerinin en yiiksek oldugu Mercedes-Benz sonrasinda Volvo, Scania, DAF ve son olarak
Ford tercih siralamasimi vermektedir. ARAS yontemi ve TOPSIS yontemi sonucunda en
onemli alternatif ¢dziim 6nerilerinin ayni oldugu goriilmektedir.

5. SONUC VE ONERILER

Bu calismada Cok Kriterli Karar Verme modellerinden Entropi, TOPSIS ve ARAS
yontemleri kullanilarak karayolu tasimaciligi yapan bir lojistik firmasinin arag segim
probleminin ¢oziimiine iliskin olarak karar vericilere ¢oziim Onerilerinde bulunmak
amaglanmistir. Bu kapsamda ara¢ se¢imini etkileyen 5 kriter ve en ¢ok tercih edilen 5 arag
markasi alternatif olarak belirlenmistir. Calisma sonucunda elde edilen bulgularin, lojistik
firma sahiplerinin ara¢ se¢imi konusunda sahip olduklar1 belirsizlikleri ortadan kaldirmasi
beklenmektedir.

Calisma kapsaminda ara¢ se¢iminde kullanilan kriterlerin agirliklarini belirlemek i¢in yapilan
Entropi analizi sonucunda en biiyiik 6neme sahip kriterin satig sonrasi hizmetler oldugu
sonucuna ulasilmigtir. Bu kriteri sirasiyla; giivenlik, beygir giicli, fiyat ve yakit kriterleri
izlemistir.

Calisma kapsaminda agirliklar belirlenen kriterlere gore markalarin tercih edilme siralari
TOPSIS ve ARAS ydntemlerinin entegre olarak kullanilmasi yoluyla belirlenmistir. iki farkl
yontem kullanilarak ulasilan sonuglar birbiriyle kiyaslanarak ulasilan sonuclarin tutarlilig:
ortaya konulmaya ¢alisilmistir. TOPSIS yontemi sonuglarina gore sirasiyla Mercedes-Benz
ve Volvo en uygun ¢oziim alternatifi olarak sunulmaktadir. ARAS yontemi sonuglar1 da
benzer sekilde Mercedes-Benz ve Volvo tercihlerinin ilk sirada oldugunu gostermektedir. Bu
noktada her iki yontem sonuclarinin da ilk iki tercih siralamasinda ayni ¢6ziim alternatiflerini
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sunuyor olmasi elde edilen sonuglarin tutarhliginin olduk¢a yiiksek oldugunun bir
gostergesidir.

Kriterlerin 6nem agirliklar: siralamasinda ilk siralarda yer alan Satis Sonrasi Servis Hizmeti,
Giivenlik ve Beygir Giicliniin Mercedes-Benz’nin uzman Kkisiler tarafindan yapilan karar
matrisindeki degerlendirme verileriyle paralellik gosterdigi anlasiimistir. Mercedes-Benz bu
kriterlerdeki puanlamalarin diger alternatifler karsinda en yiiksek verilere sahip oldugu karar
matrisindeki bilgilerle ispat edilmistir.

Mercedes-Benz 2020 yilinin iiretim ve satig raporlarina bakildiginda en ¢ok tercih edilen
I’inci markast olmustur. Elde edilen sonuglarin satig rakamlari ile tutarli oldugu
goriilmektedir.  Yurt iginde 10 aragtan 6’sin1 lireten Mercedes-Benz, iiretimiyle, AR-GE
caligmalariyla, sagladigt istihdamla ve ihracatiyla ekonomiye onemli katkilar saglamaya
devam etmektedir. Ayrica Tiirkiye’de bir ilk olan saft test alanlar1 bu ara¢ markasi tarafindan
kurulmustur. Bu alanlarda yapilan test siirislerinde Mercedes-Benz’nin tam puan almis
olmasi, aracin yiiksek giivenlikli donamina sahip oldugunu ispatlamakta ve kiiresel alanlarda
da rekabet imkan1 saglamaktadir Ayrica 2020 yilinda yapilan ihracatta her 10 aractan 8’inin
iretimini yapmustir. 2020 yili ile 2019 yili karsilastirildiginda satislarda yilizde 141 artisin
saglandig goriilmektedir (www.roadstars.mercedes-benz-trucks.com.tr).

Tercih siralamasinda 2’inci sirada yer alan Volvo, lojistik sektoriine kattigi teknolojik
gelismelerle hem yurtiginde hem yurtdisinda yenilik¢i bir marka olma ozelligi tasimaktadir.
Bu ara¢ markasi, siiriiciilerine giivenli siiriis 6zelligi saglarken ayni zamanda araglarin ig¢
konforu sayesinde verimli ve etkin tagima islemi gerceklestirmektedir. Volvo, 2022 yilinin
sonlarina dogru karayolu tasimacilifinda gerceklestirmeyi planladigi elektrikli araglar
sayesinde hem yakit maliyetinden tasarruf etmeyi hem de ¢evreye karsi duyarli davranarak
stirdiiriilebilir gevre projesine katki saglamay1 amaglamaktadir. (www.volvotrucks.com.tr)

Satig sonrasi hizmetleri ile fark olusturan Volvo, 2020 yilinda Pazar payinda 6nemli 6l¢iide
bliylime yasamis ve yiizde 146 biiyiime gerceklestirerek pazar payimi 7,6’ya yiikselmistir.
2021 yilinda satig rakamlarini daha da arttirip Pazar paylarini ¢ift haneye tasimayi
planlamaktadir. Volvo, 130’dan fazla iilkede 2100 servis noktasindan miisterilerine hizmet
verirken diinyanin dort bir yanindaki 14 iilkede iiretim yapmaktadir.

Yapilan bu ¢alismayla lojistik sektoriindeki karar vericilere arag tercihi sirasinda ortaya ¢ikan
sorunlara ¢6ziim bulmada kolaylik saglayacak ¢6ziim Onerilerinde bulunulmustur. Hizli ve
pratik olan bu yontemler sayesine firmalar hem zamandan tasarruf saglamakta hem de
katlanacaklar1 yanlis se¢im maliyetlerini en aza indirmektedir. Bundan sonra benzer
konularda yapilmasi diisiiniilen c¢alismalarda farkli Cok Kriterli Karar Verme yontemleri
kullanilarak daha fazla kriter ve alternatif iizerinden problemlerin ele alinmasi yazarlara
onerilmektedir.
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