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Uzun yillardir Ortadogu’da devam eden savaglar ve Ortadogu iilkelerindeki istikrarsizlik
Tiirkiye’de birgok sektorii etkilemis, isletmelerin zararlara ugramalarina sebep olmustur. Zarar
goren sektorlerden biri de lojistik sektoriidiir. Ozellikle Hatay ilinde oldukga énemli bir gecim
kaynag1 olan lojistik sektorii Suriye Savasi ile birlikte biiyiik bir sekteye ugramistir. Savasla birlikte
tagima maliyetleri yiikselmis, bir¢ok isyeri ig¢i ¢ikarmis ve bazi igyerleri kapanmistir. Hatay’da
lojistik igletmelerinin biiyiik bir kismi da rotasini Avrupa iilkelerine ¢evirmistir. Bu calismada
oncelikle lojistik igletmelerinin Avrupa iilkelerine tasimacilik faaliyetlerini gergeklestirirken dikkat
ettikleri kriterlerin ve bu kriterlerin 6nem siralarinin belirlenmesi amaglanmustir. Bu kriterler baz
almarak tagimacilik faaliyetlerini gerceklestirmek istedikleri Avrupa iilkelerinin siralanmasini
olusturmak, bir diger amagtir. Hatay’da faaliyet gosteren lojistik firmalarinin Avrupa iilkelerine
gitmek igin baz aldiklar1 kriterler literatiir taramast ve uzman goriisii ile belirlenmistir. Bu kriterler,
gecis belgesi yeterliligi, UBAK Kotalari, tilkeye 6zgii kurallar, yakit maliyetleri, Avrupa’daki siiriis
yasaklari, glimriik vergileri ve doniis yiikii bulamama gibi kriterlerdir. Hatay'dan Avrupa iilkelerine
tagimacilik yapan lojistik isletmeleri igin kriterlerin agirliklandirilmasinda SWARA, c¢alismanin
ikinci agsamasinda Avrupa iilkelerinin siralamasi igin MOORA-Oran, MOOSRA ve TOPSIS
yontemleri kullanilmigtir. Calismada firmalar i¢in en 6nemli kriterlerin doniis yiikii bulma, gegis
belgesi yeterliligi ve UBAK kotalar1 oldugu; tasimacilik faaliyetlerini gerceklestirmek istedikleri
iilkelerin de 6ncelikle ingiltere ve Isve¢ oldugu ortaya cikmustir. Caligma, ulastirma hizmeti sunan
taraflar ve lojistik sirketleri igin politika Onerileri sunmakta ve ayn1 zamanda sirketleri iyilestirme
alanlar1 hakkinda da yonlendirebilmektedir.
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DETERMINING THE CRITERIA USED BY LOGISTICS COMPANIES
IN THEIR TRANSPORT ACTIVITIES TO EUROPE AND RANKING
DESTINATION COUNTRIES: AN APPLICATION BASED ON MCDM
METHODS

ABSTRACT

Years of war and instability in the Middle East have affected many sectors in Turkey,
causing serious losses to companies. One such sector damaged by those wars is the logistics sector.
The logistics sector is a very important source of income, particularly in Hatay province, which is
one of the cities most affected by the turmoil in the region. Transportation costs in the region have
increased substantially due to the war in Syria, forcing many logistics companies engaged in
transportation business to fire their employees and, in some cases, even to close down. As a result,
most logistics enterprises in Hatay have turned their route towards European countries. This study
aims to determine the criteria that logistics companies take into consideration when conducting their
transportation activities into Europe, and rank the importance levels of those criteria. Based on the
determined criteria, the study then aims to rank the alternative European countries that logistics
companies are interested in for their transportation activities. The criteria used by the logistics
companies that are active in the province of Hatay in relation to their transportation decisions to
European countries have been determined through literature review and expert opinions. These
include criteria such as the allocation of transit certificate, ECMT Licences, country specific
regulations, fuel costs, driving limitations in Europe, the cost of customs clearance and the costs of
not finding a backhaul. The multi-criteria decision making was used in the weighting and ranking of
the criteria. SWARA was used to determine the criteria weights. The MOORA-Ratio, MOOSRA
and TOPSIS, were employed in the second phase of the study to rank the European countries. The
study has found that the most important criteria that companies take into consideration for
transporting into Europe are finding backhauls, acquiring transit certificate and the ECMT quotas;
while England and Sweden has been found to be the most desired countries in terms of carrying out
transportation activities. The study provides policy recommendations for authorities as well as
logistics companies that provide transportation service, and can also guide companies about the
areas that need improvement.

Keywords: Multi Criteria Decision Making, Hatay, SWARA, MOORA-Ratio,
MOOSRA, TOPSIS.

GIRIS

Ucuz isgiicii ve hammaddeye ulasabilmek, teknolojik gelismislik diizeyi,
pazara yakin olma istegi gibi sebeplerle kiiresel tedarik ve kiiresel tedarik
zincirlerinin hakim oldugu bir dénem s6z konusudur. Uriin, hizmet ve
sermayenin akiginda engellerin azalmasi1 ve Ozellikle iletisim ve nakliye
teknolojilerindeki gelismeler kiiresellesmeyi artiran unsurlardir (Kherbash ve
Mocan, 2015). Kiiresel tedarik zincirleri, hammadde ediniminden iiriinlerin
pazara dagitimina kadar hemen her asamada uluslararasi tagimaciliginin biiyiik
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oranda artmasina sebep olmustur. Zaman odakli rekabet, bilisim teknolojisindeki
gelismeler ve elektronik ticaretin artisi, ekonomik faaliyetleri ve uluslararasi
tastmacilift etkileyen faktorler olmustur (Meersman vd., 2016). Lojistik,
isletmeler i¢in maliyet olarak biiyiik bir kalem, iilkeler agisindan GSYH i¢inde
onemli bir ylizde ve kiiresel ekonomik faaliyetler diisiiniildiigiinde de yine en
onemli faaliyetlerden biridir. Kiiresellesme ve rekabetciligin artmasi, uluslararasi
ticarette lojistigin en 6nemli unsurlardan biri haline gelmesine sebep olmustur.
Lojistik faaliyetler kiiresellesmenin artmasi ile sekillenmektedir. Kiiresellesme
sebebiyle isletmelerin isgiiciiniin ucuz oldugu yerlere iiretim tesisleri kurma
durumu artmakta, tedarikei, tiretici, pazar konumlari sebebiyle ortalama nakliye
mesafeleri artmakta, yeni nakliye rotalari olusmakta ve var olan rotalarin da
onemleri degismektedir (Ceniga ve Sukalova, 2015). Tiirkiye kiiresel lojistik
faaliyetlerde konumu sebebiyle yillardir nakliye rotalarinin degismeyen adresi
olarak 6nemini korumaktadir. Tiirkiye, bolgesel ortaklari ile yiiksek diizeyde
ticari iligkiler iginde olan, Avrupa ac¢isindan Gnemli bir lojistik merkezdir.
Avrupa, Bagimsiz Devletler Toplulugu ve Ortadogu arasindaki ticarette de kritik
bir rol oynamaktadir (Kabak, Ulengin ve Ekici, 2018). Tiirkiye ve sinir illeri
Ortadogu iilkelerine ulasim kapisi olarak da goriilmektedir. Bu illerden en
onemlilerinden biri de Hatay ilidir. Ge¢im kaynaginin 6nemli bir kismin1 nakliye
faaliyetinin olusturdugu Hatay’da, Istanbul ve Mersin’den sonra iigiincii biiyiik
tir filosu yer almaktadir. Eyliill 2017 verilerine gore Tiirkiye’de C2 belgeli
firmalarin yaklasik %12’sinin bulundugu Hatay’da yaklasik 14.000 siiriici,
8.821 tr (gekici), 9.914 dorse (romork-yar1 rémork), 2.789 kamyon, 271
uluslararas1 esya tasimacilifi yapan isletme bulunmaktadir (ATSO Ekonomik
Rapor, 2017). Tiirkiye’den Ortadogu ve Avrupa iilkelerine yapilan tagimacilik
faaliyetlerinin 6nemli bir bolimii Hatay iizerinden gergeklestirilmektedir. Ancak
2011 yilinda baglayan Suriye Savas siirecin aksamasinda sebep olmustur. Savas
oncesinde Cilvegdzii sinir kapisi kullanilarak Suriye iizerinden Ortadogu tilkeleri
olan Liibnan, Urdiin, Suudi Arabistan, Yemen, Umman, Birlesik Arap
Emirlikleri ve Katar’a tagimacilik faaliyetleri gerceklestirilmekteydi. Savasin
ilerlemesi tagimacilik faaliyetlerini etkilemis, karayolunun giivenli olmamasi
sebebiyle denizyolu kullanilmaya baglanmistir. Bu sebeple karayolu tasimacilig
yapan bir¢ok nakliye firmasi pazar kayb1 yasamis, Ortadogu iilkelerine
tasimacilik yapan nakliye firmalarimin ¢ogu kapanmis, birgok isletme Rusya ve
Avrupa pazarma daha fazla egilmistir (Ozenir, Giines ve Nakiboglu, 2019a).
Tirkiye’de Avrupa iilkelerine yapilan tasimaciliginin %70°1 Hatay, %30’u diger
iller tarafindan yapilmaktadir. Tasimacilik faaliyetlerinin en ¢ok
gerceklestirildigi Avrupa iilkeleri Almanya, italya, Fransa, Yunanistan, Ingiltere,
Bulgaristan, Ispanya ve Hollanda’dir. Hatay’dan Avrupa iilkelerine yapilan
tasimacilikta Hatay ilinin sogutuculu araglar konusunda kapasitesinin yiiksek
olmasi sebebiyle yas sebze-meyve, deniz {irlinleri, ilag tasimaciligl
yapilmaktadir. Bu triinlerin lretim yeri Hatay olmamakla birlikte tagima islemi
Hatay tizerinden gerceklesmektedir.
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Bu calismada, Hatay ilinden Avrupa iilkelerine yapilan tagimacilik
faaliyetleri dikkate alinmaktadir. Caligsmada,

e Lojistik firmalarinin Avrupa iilkelerine tasimacilik faaliyetlerine karar
verme siirecinde dikkat ettikleri kriterlerin belirlenmesi,

e  Belirlenen bu kriterlerin 6nem sirasina gore siralanmas,

e Tagsimacilik faaliyetlerinin gergeklestirilmesi istenen alternatif Avrupa
iilkelerinin siralanmas1 amag¢lanmustir.

Nakliye firmalarinin Avrupa iilkelerine tagima karar1 verirken dikkate
aldiklar1 kriterler incelenmis, kriterler olduk¢a yeni bir yontem olan SWARA ile
agirhiklandirilmig, ardindan MOORA-Oran, MOOSRA ve TOPSIS yontemi ile
bu kriterlere gore en ¢ok tercih edilen iilkeler belirlenmistir. izleyen boliimlerde
oncelikle ele alinan kriterler agiklanmakta, ardindan c¢alismada kullanilan
yontemler tanitilmakta ve uygulama asamasi detaylandirilmaktadir.

I. LOJISTIK FIRMALARININ TASIMA KARARLARINI
ETKILEYEN KRiTERLER

Calismada ilk olarak, lojistik firmalarinin kararini etkileyebilecek
kriterler listesi olusturulmustur. Bu liste olusturulurken literatiirdeki
caligmalardan ve sektorde yer alan uzmanlarla yapilan goriismelerden
faydalanilmistir. Belirlenen 20 kriterin 6nem diizeyi, 5'li Likert ol¢egi (1="Hi¢
onemli degil”, 2=“Onemli degil”, 3=“Orta diizeyde 6nemli”, 4=“Onemli”,
“5=Cok 6nemli”) kullanilarak, lojistik firma sahipleri, yoneticileri ve uzmanlar
ile yapilan anket ile test edilmistir. Oylama sonucunda en yiliksek ortalamaya
sahip 11 kriter ile calismanin diger asamalar gergeklestirilmistir. Calismada
kullanilan bu Kkriterlerin agiklamalar1 asagidaki sekildedir.

K1: Déniis yiikii bulamama durumu: Isletmelerin yiikii varis
noktasina teslim ettikten sonra lilkeye doniis asamasinda yiik bulmalar ile ilgili
kriterdir. Lojistik sirketleri, araclarin bos doniislerden kaginmak igin,
gizelgelerini miimkiin oldugunca etkin yapmaya ve bu sayede, nakliye
maliyetlerini ve siiresini miimkiin oldugunca azaltmaya ¢aligmaktadirlar (Ceniga
ve Sukalova, 2015). Aracin varig llkesinden veya yakin iilkelerden yiik
bulmadan doénmesi isletmenin tagimadan dolay1 elde edecegi karn diigmesi
anlamina gelmektedir. Bu sebeple isletmeler ara¢ Tiirkiye’den ayrilmadan 6nce
yik bulmaya c¢aligmaktadir. Tiirkiye’den ayrilmadan oOnce yiik bulmaya
caligmalarinin bir diger sebebi doniis yolunda gecilecek iilke igin siiriiciiniin
beraberinde ge¢is belgesinin orijinalini gotiirmek zorunda olmasidir.

K2: Gegis belgesi yeterliligi: Ulkelerin birbirleri ile olan iligkileri vb.
durumlar sebebiyle iilkeler arasi tasimacilik faaliyetleri belirli kotalar dahilinde
gerceklestirilmekte ve bu kotalar gecis belgesi adi verilen izin belgeleri sayesinde
yiiriitiilmektedir (http://www.denizticaretodasi.org.tr/sayfalar/TirGecis.aspx,
Erisim tarihi: 17.04.19). Gegis Belgesi, “ikili anlagmalar geregi yabanci iilkelerden
temin edilen ve uluslararas1 tasimalarda kullanilan ikili, transit, {i¢iinci iilke,
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doniis yiikii ve benzeri izin belgesini” ifade etmektedir (Gegis Belgeleri Dagitim
Esaslar1 Yonergesi, 2017). Ulkelere gore gecis belgesi dagitimi usulii, 6zel
sartlar1 ve izlenecek giizergdhlar degismektedir. Gegis belgeleri varis tilkesi ile
birlikte izlenecek gilizergah {ilkeleri icin de tahsis edilmektedir ve yurtdisina
¢ikis yapmis olan tagitlara sonradan gecis belgesi tahsis edilmemektedir (a.g.e).
Ornegin Polonya’ya mal tasimacihi@ siirecinde, Bulgaristan, Romanya,
Slovakya, Macaristan, Polonya giizergahini izleyecekse 5 gecis belgesi
(ikili/transit/ligiincii iilke/doniis yiikii) alarak Polonya’ya mal taginabilmektedir.
Gegis belgeleri smirli sayida mevcut oldugundan belgeler tiikendiginde eger
isletmenin elinde UBAK Izin Belgesi de yoksa tasima faaliyetleri
durabilmektedir. Tirkiye’de tasima amagh kullanilan arag sayis1 fazla
oldugundan ve her sefer icin bir gegis belgesi kullanilmasindan dolayi sinirl
sayida olan gecis belgeleri kisa siirede tiikkenmektedir. isletmeler cogu zaman
gecis sayisini, dolayisiyla kullanilan gecis belgesi sayisini azaltabilmek i¢in RO-
RO kullanmay1 tercih etmekte, ¢ekicileri gemiyle, siiriicii ise ucakla ilgili lilkeye
gondermektedir. Avusturya, Macaristan, Italya, Yunanistan kota konusunda
sikint1 yasanan iilkelerdir, bu iilkeler tarafindan verilen gecis belgesi sayisi ¢ok
azdir. Gegis belgelerinin tiikkenmesine yakin bu iilkelerden ge¢memek igin
giizergdh  degistirilerek  kullanilan  gegis  belgesi  sayis1  azaltilmaya
caligilmaktadir.

K3: UBAK kotalari: Ulagtirma Bakanlar1 Avrupa Konferans1 (UBAK,
European Conference of Ministers of Transport), 17 Ekim 1953 tarihinde
kurulmustur ve {ilkelerin temel kotalar1 ve ara¢ filo yapilarina gore iilkelere
UBAK 1izin Belgesi vermektedir (Kiil, n.d.). UBAK izin Belgesi, “cok tarafli
kota dahilinde UBAK iiyesi iilkeler arasinda veya bu iilkeler iizerinden yapilan
transit tagimalar i¢in tahsis edilen ve tasimacilara dagitimi ayri bir diizenleme ile
yapilan UBAK Karayolu izin belgesidir” (Gecis Belgeleri Dagitim Esaslar
Yonergesi, 2017). Cok Tarafli Gegis Belgeleri sayesinde iiye llkeler arasinda,
sinirli sayida tahsis edilen ikili gecis belgesi kotalarina bagl kalinmadan ikili,
transit tasimalar ve 3. iilke tasimalar1 gerceklestirilmesi saglanmaktadir (a.g.e.).
UBAK kotalar1 Tiirkiye’deki tiim tasima isletmelerine verilmemektedir.
Isletmelerin alabilecekleri izin belgesi sayis1 degerlendirmeye tabidir.
Degerlendirmede kullanilan kriterler isletmenin toplam yesil tasit sayis1 (EURO
V ve EURO VI), toplam tasit sayisi, toplam sefer sayisi, Izin Belgeleriyle
yapilan TUgiincii {ilke tasimalar1 toplam sefer sayist ve verimlilik olarak
belirlenmistir (UBAK izin Belgesi Dagitim Esaslar1 Yoénergesi, 2018). UBAK
Izin Belgesi isletmelere avantajlar saglamaktadir. Bu belge sayesinde UBAK a
iiye 43 iilkede geg¢is sirasinda durdurma, kontrol vs. igslemlerine tabi tutulmadan
gecis yapabilmektedir. Isletme sahip oldugu UBAK Izin Belgesi sayis1 kadar
seferi bu sekilde gerceklestirebilmektedir.

K4: Yakit maliyetleri: Tiirkiye’de ve Avrupa {ilkelerinde yakit
maliyetlerinin yiiksekligi, karayolu tagimaciliginda ve ticari aglarin olusumunda
en onemli engellerden biri olmaktadir (Meersman vd., 2016). Ozellikle tagima
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mesafesi arttikga yakit maliyeti, toplam tasima maliyetinin %60°1mma kadar
ulagabilmektedir (Ojala ve Celebi, 2015). Tasitlar Kapikule smir kapisindan
cikista OTV’siz maksimum 1800 litre yakit alabilmektedirler. Ayrica iilke icinde
kagak yakit satigin1 engellemek amaciyla, 4458 Sayili Giimritk Kanunu’nun Bazi
Maddelerinin Uygulanmasi Hakkinda Karar (2009)’da “MADDE 96-(1) Motorlu
ticari araglarin ve 6zel konteynerlerin standart depolarinda mevcut bulunan ve
glimriik vergilerinden muaf olarak ithal edilecek yakit miktari;

a) TIR ¢ekicilerinde 550 litreyi,

b) istiap haddi 15 tona kadar olan (15 ton dahil), kamyon ve tankerlerde
300 litreyi,

c) Istiap haddi 15 tonun iizerinde olan kamyon ve tankerlerde ise 400
litreyi agamaz.

(2) Frigorifik depolarla giimriik vergilerinden muaf olarak yurda girisine
izin verilen yakit miktar1 ayrica dikkate alinir ve araca taninan miktardan fazla
olamaz.

(3) Giimriik kapilarinda standart depo fazlasi olarak tespit edilen petrol
iirlinlerinden, ilgili petrol iiriinii i¢in litre basina 6/6/2002 tarihli ve 4760 sayili
Ozel Tiiketim Vergisi Kanunu uyarinca uygulanmakta olan zel tiiketim vergisi
tutarinin %50 fazlasi tutarindaki vergi, tek ve maktu vergi olarak tahsil edilir.”
seklinde belirlenmistir.

KS5: Teslimat giivenilirligi: Nakliye isletmesinin tagidig: {iriinlere zarar
gelmeden miisteriye teslim etmesini ifade etmektedir. Ozellikle bozulabilir
iirlinlerin taginmasi siirecine bu kriter olduk¢a dnemlidir. Malin hasar gérmeden
teslim edilmesi nakliye firmasinin tercih edilebilirligini etkilediginden isletmeler
onemli bir kriter olarak goriilmektedir.

K6: Navlun bedeli: Navlun bedeli isletmenin gergeklestirecegi
tasitmanin maliyeti ve kir toplami olarak diisiiniilebilir. Navlun bedeline yol
masraflar1 (otoban iicretleri, koprii gegis tcretleri), siiriicii {icreti, yakit
masraflari, isletmenin tagimayi gergeklestirecegi siire, belge iicretleri dahil
edilmektedir.

K7: Cevresel siirdiiriilebilirlik ile ilgili konular: Cevreye verilen geri
doniilemez hasarlar sebebiyle tiim diinyada g¢evresel duyarlilik son yillarda
oldukca artmustir. Lojistik sektorii de karbon emisyonu agisindan en Snemli
sektorlerden biridir. Karayolu tasimacilii, lojistik sektdriiniin olusturdugu
emisyonun %060’ min sebebidir (Ceniga ve Sukalova, 2015). BM'nin
Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedeflerinin ¢ogunu bagarmak i¢in saglikli bir karayolu
tasimaciligi ekosistemi kritik dneme sahiptir. Daimler, Einride, Nikola One,
Tesla ve Volvo'daki elektrikli ve otonom kamyon kavramlarindaki gelismeler,
0zel sektoriin siirdiiriilebilirlik, iklim degisikligi ve yol giivenligi sorunlarina
¢ozlim bulma konusundaki kararliligin1 gostermektedir (IRU Report, 2017).
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Avrupa’nin karbon emisyonu konusundaki kati tutumu tasima siirecinde
kullanilan ekipmanlara yansimis, Euro Emisyon Standartlari olusturulmustur.
Euro Emisyon Standartlart Avrupa Birligi biinyesinde gegerli olan, egzozdan
¢ikan zararli gaz ve partikiilleri kademeli olarak ve belirli bir takvim dahilinde
azaltma programidir (Elmas, 2008). Artan ara¢ sayisindan dolayi, cevreye
verilen zarari azaltmak amaciyla, egzoz emisyonlarina standartlar getirilmeye
baglanmistir. Euro 1 standardiyla baslayan siiregte, Euro 6 standartlarina
ulasilmistir. Tirkiye’de “tasimacilarin uluslararasi tagimalarda kullandiklar ve
UBAK Karayolu Calisma Grubu’nun UBAK Kullanim Kilavuzu’nda agiklanan
giirtiltii ve egzoz emisyon degerlerine haiz EURO IV, EURO V ve EURO VI
niteligindeki ¢ekici ve kamyonlar yesil tasit olarak ifade edilmektedir (UBAK
Izin Belgesi Dagitim Esaslar1 Ydnergesi, 2018). Yukarida da bahsedildigi iizere
UBAK izin Belgeleri’ nin dagitiminda degerlendirme siirecinde baz alinan
kriterlerden biri de isletmelerin sahip olduklart EURO V ve EURO VI motorlu
araglardir. Avrupa {ilkelerine giriste yapilan kontrollerde emisyon degerleri
standartlara uygun olmadig: takdirde isletmeler ciddi cezai yaptirimlara maruz
kalmaktadirlar. Giiniimiizde Avrupa iilkelerine, EURO III, EURO IV, EURO V,
EURO VI standartlarina sahip araglarin girisine izin verilmektedir. Avrupa
tilkelerinde otoban geg¢is ticretleri EURO V ve EURO VI standardina sahip olan
araglar i¢in farkli alinmakta, aracin sahip oldugu Euro standardi arttikga 6demek
zorunda olunan tiicret azalmaktadir. Buna ek olarak Avrupa’daki ithalatc
isletmeler tagima aracinin yeni model olarak secilmesini istemektedirler.
Tasimalarda, eski model, giiriiltiilii, yakit tiiketimi fazla, emisyon degerleri
yiiksek, hava kalitesini etkileyen araglarin iilke sinirlari igerisine girmesi
istenmemektedir.

maliyet kalemidir ve nakliyeyi gerceklestirebilmek icin de uygun bir altyap:
saglanmasi gereklidir. Bu altyapinin bilesenleri konteynirlar, araglar, koridorlar,
terminaller, demiryolu hatlari, limanlar, sinyal ve trafik kontrol gibi birgok
unsuru igerebilir (Korinek ve Sourdin, 2011). Gereken altyapi, kullanilan nakliye
moduna gore farklilik gdsterecektir. Uygun olmayan nakliye alt yapisi tasima
siirecinin uzamasina sebep olabilmektedir.

K9: Avrupa iilkelerinde bulunan siiriis yasaklari: Avrupa
iilkelerinde, 7,5 ton ve lizerindeki araglarda belirli saatlerde ve giinlerde siiriis
yasagl bulunmaktadir. (http://www.und.org.tr/tr/18292/avrupa-surus-yasaklari,
Erisim tarihi: 11.10.18). Ornegin Almanya’da pazar giinleri ve resmi tatil
giinlerinde saat 07:00-22:00 arasinda, 7,5 ton briit agirlig1 asan araglar ve tiim
yollarda karayolu trenleri i¢in genel siirlis yasagi bulunmaktadir
(http://www.lkw-walter.com.tr/tr/ nakliyeci/ faydali-bilgiler/tatil-guenleri-ve-
yuerueme-yasagi, Erisim tarihi: 11.10.18). Siiriicliler bu siiriis yasaklarina
uymadiklar1 durumda yiiksek tutarli cezalarla kars1 karsiya kalabilmekte, bazen
bu cezalarin 6denmesi i¢in tasiyici aracin satilmasi bile yetmemektedir.
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K10: Tasima siiresi: Hatay ilinden Avrupa’ya yapilan tasimalarin
bityiikk bir cogunlugunu bozulabilir iiriinler olusturmaktadir. Ornegin kirazin
Isve¢c’e bozulmadan ulastirilmas: icin 4 giin icinde tasima isleminin
tamamlanmis  olmasi1 gerekmektedir. Isletmeler tasimayr kisa siirede
gergeklestirebilmek icin yedek siiriiciiyle yola ¢ikmakta, bu da maliyet artigina
sebep olmaktadir. Toplam tasima siiresinin uzunlugu, 6nemli bir kriterdir.
Nakliye siiresinin uzunlugunun, ticaret hacmini diisiirebilecegine dair ¢aligmalar
mevcuttur. Ornegin génderim zamaninda %10’luk artisin, ithalati %7 oraninda
azalttigina dair ¢aligmalar bulunmaktadir (Korinek ve Sourdin, 2011).

K11: Ulkeye ozgii zorlayicr Kkurallar: Bu kurallar iilkelere gore
degisebilmekte ve mnakliye isini gergeklestiren isletmeyi bir¢cok agidan
etkileyebildiginden, tasima kararin1 da yonlendirebilmektedir. Bu kurallar
tasimacilik yapilmak istenen iilkeye 6zgii anlagmalarda yer almaktadir. Ulkelere
Ozgli kurallar acisindan Almanya incelenecek olursa, Ornegin Almanya’da
saatteki hiz1 90 km’yi asan araglar cezai uygulamalara maruz kalmaktadirlar
(https://www.und.org.tr/tr/3409/almanya-tasimalarinda-dikkat, Erisim Tarihi:
11.10.18). Yine 1 Ocak 2015 tarihinden itibaren Almanya’da devreye giren yeni
asgari Ucret yasasina (Mindestlohngesetz — MiLoG) gore, soforiin Almanya
siirina girmesiyle birlikte, Almanya sinirlari i¢inde kaldigi siire boyunca saatine
8,84 Euro Odenmesi sarti getirilmistir (https://und.org.tr/tr/19380/almanya-
asgari-ucret-uygulamasinda-milog-yeni-uygulama, Erisim Tarihi: 11.10.18).
Aym1 zamanda Almanya’da soférlerin haftalik 45 saatlik calisma siiresi
karsiliginda elde ettikleri dinlenme siirelerini ara¢ i¢inde gegirmeleri dinlenme
olarak sayilmamakta, dinlenme ara¢ iginde gerceklestirildigi takdirde yiiksek
maliyetlere (siiriicli i¢in saat bagmna 500 Euro, isveren i¢in 1,500 Euro) sebep
olan cezai islemler uygulanmaktadir (UTIKAD Resmi internet Sitesi, 2018).
Benzer durum Fransa, Belgika ve Hollanda’da da séz konusudur
(https://www.und.org.tr/tr/15781/onemli-uyari-fransada-duzenli-haftalik-
dinlenme-suresinin-aracta-gecirilmesini-yasaklayan-kanun-onaylandi, = Erisim
Tarihi: 12.10.18). Ulkeye 6zgii benzer bir kurala Polonya’ya girislerde 600 litre
yakit smirlamast uygulamasi &rnek olarak verilebilir. Ulkede kagak yakit
tiiketimini azaltmak i¢in boyle bir uygulama yapilmaktadir. Aracin iilkeye giriste
yakit tankinda 600 litreden fazla yakit bulunmasi halinde (sogutmali sisteme
sahip olan araglarda ek olarak 200 litre) araglar KDV ve tiiketim vergisine tabi
tutulmaktadir  (https://www.und.org.tr/tr/3569/polonyaya-girislerde-600-litre-
akaryakit-sinirlamasi, Erisim tarihi: 12.10.18). Ulkeden iilkeye otoban iicretleri,
koprii gecis ticretleri degismektedir, bu durum da tasimacilik faaliyetlerini
zorlamaktadir.

Il. YONTEM VE UYGULAMA

Nakliye konusundaki kararlarda fayda-maliyet analizi kullanimi yaygin
olsa da maddi olmayan veya nitel degiskenler (6rnegin siirlis kisitlar1, giiriilti,
hava kirliligi) karar kriteri oldugunda gerceklestirilmek istenen bircok amag ve
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bunlarin arasinda ddiinlesim s6z konusu olmaktadir. Bu sebeple karar verme
asamasinda ¢ok kriterli karar verme yontemlerini kullanmak olduk¢a yaygindir
(Tudela, Akiki ve Cisternas, 2006). Cok kriterli karar verme probleminde segime
etki eden kriterlerin ve ardindan alternatiflerin degerlendirilmesi asamasinda, bu
caligmadaki gibi birgok farkli kriter s6z konusu oldugunda, bu kriterlerin
agirliklarinin belirlenmesi 6nemlidir. Kriter agirliklarinin farkli olmasi sonugta
secilen alternatifi etkileyeceginden, dikkatlice belirlenmelidir (Karabasevic vd.,
2017). Bu calismada, kriterlerin agirliklarinin belirlenmesi icin SWARA
yontemi, ardindan alternatiflerin degerlendirilmesi asamasinda da karsilagtirma
yapilmast amaciyla MOOSRA, MOORA-Oran ve TOPSIS yontemleri
kullanilmigtir. Caligmada kriterlerin agirliklandirilmas1 asamasinda SWARA
tekniginin kullanilmasimin sebebi, yontemin gorece yeni olmasi, uzmanlarin
fikirlerinin degerlendirilmesi ve her bir kriterin goreceli dneminin tahmininde
olduk¢a basarili bir yontem olmasidir (Zarbakhshnia, Soleimani ve Ghaderi,
2018). Ayrica yontem, diger ¢ok kriterli karar verme tekniklerinde olmayan
“degerlendirmecilerin  kriterlerin 6nem siralar1  hakkindaki fikirlerini
degerlendirmeye dahil etme” imkani tanimaktadir Caligmada alternatiflerin
degerlendirilmesi asamasinda ii¢ yontem kullanilmis ve elde edilen sonuglar
kiyaslanmigtir.  Calismada  kriterlerin =~ belirlenmesi  ve  alternatiflerin
degerlendirilmesi asamasinda nakliye isletmesi sahibi ii¢ kisi ve lojistik
sektoriinde deneyimli bir uzman calismaya dahil edilmis, ¢alismanin amaglari
hakkinda bilgi verilerek katilimcilarin degerlendirmeleri yapmalari saglanmustir.
Izleyen boliimlerde, kullanilan yontemler agiklanmakta, literatiir 6zetlenmekte
ve uygulama sonuglarina yer verilmektedir.

A.SWARA Yontemi

Kersuliene, Zavadskas ve Turskis (2010) tarafindan ortaya konan
SWARA (Stepwise Weight Assessment Ratio Analysis) son yillarda siklikla
kullanilan ¢ok kriterli karar verme yontemlerden biridir (Fazli, Afshari ve
Hajiaghaei-Keshteli, 2018). SWARA yonteminin uzmanlarin fikirlerinin
degerlendirilmesi ve her bir kriterin goreceli oneminin tahmininde oldukca
basarili bir yontem oldugu gozlenmistir (Zarbakhshnia, Soleimani ve Ghaderi,
2018). Bu sebeple yontem {iist yonetim diizeyinde karar verme ve politika
olusturmada oldukg¢a kuvvetli bir yontem olarak goriilmektedir (Zolfani, Salimi,
Maknoon ve Kildiene, 2015). SWARA, kriterlerin agirliklariin belirlenmesi
asamasinda uzmanlarin kriterlerin dnem diizeylerini belirleme siirecine dahil
olma olasiliklar1 sebebiyle, avantajli bir yontem olarak goriillmektedir
(Kersuliene vd., 2010). SWARA, agirlik belirleme asamasinda uzmanin/uzman
grubun kriterlerin 6énem diizeyleri hakkinda fikirlerinin alinmasim saglar. Cok
kriterli karar verme yontemleri i¢inde yer alan Analitik Hiyerarsi Prosesi-AHP,
Analitik Ag Prosesi-ANP, Entropi, FARE gibi yontemlerin bazilari hem
agirliklandirma hem de siralama yapmak icin kullanilabilirken, bazilarinda bu
miimkiin olamamaktadir (Ghorshi-Nezhad, Zolfani, Moztarzadeh, Zavadskas,
Bahrami, 2015) SWARA, agirlik belirleme konusunda bu sayilan yontemlerden
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farklilagsmaktadir (Yazdani, Zolfani ve Zavadskas, 2016). Yontem ile agirliklar
hesaplanirken bir grup uzmanin ortak grup goriisii, ortalama alinarak
hesaplanmaktadir (Yazdani vd., 2016; Mardani vd., 2017). Agirlik belirlemede
kullanilan diger yontemlere kiyasla daha az ikili karsilastirma olmasi sayesinde
daha az zaman almakta ve daha anlasilir olmaktadir (Alimardani, Zolfani ve
Aghdaie., 2013; Karabasevic vd., 2017). SWARA, uzmanlarin 6rtiik bilgilerini,
deneyimlerini kullanabildikleri, hesaplama zorlugu olmayan bir yontemdir
(Mardani vd., 2017). Uzman-odakli bir yaklasim olan SWARA, goz Oniine
alman kriterlerin en 6nemliden en O6nemsize dogru siralandig1 bir yaklagimdir
(Ghorshi-Nezhad vd, 2015; Fazli vd., 2018). SWARA, 2010 yilinda ortaya
kondugundan beri, birgok farkli alandaki ¢aligmada kullanmilmustir. Kersuliene ve
Turskis (2011) mimar se¢imini gbz Oniine aldiklar ¢aligmalarinda birgok fuzzy
cok kriterli karar verme yontemlerini birlikte kullanmis ve kriter agirliklarmin
belirlenmesi asamasinda da SWARA yontemini kullanmiglardir. Zolfani ve
Bahrami (2014), yiiksek karli yiiksek-teknoloji endiistrilerinde yatirimlarin
onceliklendirme kararlarinda kriterleri degerlendirmek ve agirliklandirmak igin
SWARA yontemini, alternatifleri siralamak i¢in de COPRAS yontemini
kullanmiglardir. Zolfani ve digerleri (2015), Ar&Ge projelerinin gelecegini
tahmin etme amaciyla SWARA yontemini kullanmiglardir. Yazdani ve digerleri
(2016), tedarikei secim probleminde QFD, SWARA ve WASPAS yontemlerini
uygulamislardir. Urosevic, Karabasevic, Stanujkic & Maksimovic (2017), turizm
sektoriinde personel segimi ile ilgilenmisler ve SWARA ile WASPAS
yontemlerini uygulamislardir. Mardani ve digerleri (2017), SWARA ve
WASPAS yontemleri igin literatiir taramasi1 gergeklestirmislerdir. Stanujkic,
Karabasevic ve Zavadskas (2017), personel se¢im probleminde Weighted Sum
ve SWARA yontemlerini kullanmiglardir. Karabasevic ve digerleri (2017)
caligmalarinda i¢cin DELPHI ve SWARA yontemlerini birlikte uygulamis ve
degistirilmis-SWARA yonteminden bahsetmiglerdir. Radovic ve Stevic (2017)
caligmalarinda, lojistik firmalarin, nakliye etkinliklerinin dl¢iilmesinde
kullanilabilecekleri anahtar performans gostergelerini belirlemek icin SWARA
yontemini uygulamiglardir. Sremac, Stevic, Pamucar, Arsic ve Matic (2018),
3PL  seciminde SWARA ve WASPAS yontemlerini kullanmiglardir.
Zarbakhshnia ve digerleri (2018) yayinlarinda, tersine lojistik hizmet
saglayicisinin se¢iminde, tedarikgi riski degerlendirme i¢cin Fuzzy-SWARA ve
Fuzzy-COPRAS yontemlerini birlikte kullanmiglardir. Fazli ve digerleri (2018)
cevresel riskleri azaltabilmek adina, yesil binalarin risk degerlendirmesi i¢in
SWARA-COPRAS kombinasyonunu kullanmistir. Veskovic, Stevic, Stojic,
Vasiljevic ve Milinkovic (2018) demiryollar1 yonetim modellerini karsilastirmak
amaciyla DELPHI, SWARA ve MABAC yontemlerini kullanmislardir.

SWARA yonteminin adimlari, asagida agiklanmistir (Karabasevic vd.,
2017; Urosevic vd., 2017):

Adim 1. Kriterler 6nem derecelerine gore, en Onemliden baslanarak,
onem derecelerinin azalmalarina gore siralanir.
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Adum 2: ikinci kriterden baslayarak, katilime1 dnceki kritere (j-1) gore j
kriterinin goreceli 6nemini belirler ve bunu her bir kriter i¢in yapar. Bu orana
ortalama degerin goreceli 6nemi, Sj ad1 verilmektedir.

Adim 3: Katsay1 kj asagidaki formiille hesaplanir:

1 j=1
= {sj +1j>1 (1)
Adum 4: Yeniden hesaplanmis agirlik gjasagidaki formiille hesaplanir:
1 j=1
qj =9t ; )
] K j>1
Adim 5: Kriterlerin goreceli agirliklart wj asagidaki formiille hesaplanir:
=Y
W‘] Z‘;(l=1 dk (3)

w; J. kriterin goreceli agirh@imni ifade eder, n kriter sayisidir.
B. MOORA-Oran Yontemi

MOORA (Multi-Objective Optimization on the basis of Ratio Analysis)
yontemi 2006 yilinda Brauers ve Zavadskas tarafindan ortaya atilmistir (Brauers
ve Zavadskas, 2006). Yaklasimin dogru kararlar alinmasinda oldukca
kullanildig1 ve bir¢ok disiplinde uygulama alani buldugu literatiirde yer
almaktadir (Kundakci, 2016; Celikbilek, 2018). MOORA yo6ntemi oran Sistemi
ve referans noktasi yaklagimi olmak {izere iki bolimden olugmaktadir (Brauers
ve Zavadskas, 2009). Calisma kapsaminda MOORA-Oran Yontemi kullanilmig
ve adimlar1 asagida 6zetlenmistir (Brauers ve Zavadskas, 2006).

Adim 1: Yontem, tiim alternatif ¢oziimlerin tiim kriterlere verdigi cevap
matrisi ile baglar.

i=1, 2,..,n Kkriterler, j=1,2,.,m alternatifler olmak tizere, Xi,
alternatif j’nin i kriteri i¢in cevabini ifade etmektedir.

Adum 2: Matriste yer alan cevaplar (4) numarali formiil kullanilarak
normalize edilir.

xi]-

i xizj
x;; alternatif j'in kriter i i¢in cevabini temsil eden boyutsuz bir sayidir.

Adim 3: Optimizasyon igin, bu cevaplar (x;;) amag maksimizasyon
oldugunda toplanir ve ama¢ minimizasyon oldugunda c¢ikarilir. Cevaplar
maksimizasyon ve minimizasyon seklinde ayrilir, maksimizasyon degerlerinin
toplami, minimizasyon degerlerinin toplamindan ¢ikarilir;
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* i=g * = *
Yj = Xio1 Xij — Xizg+1%ij ©)
i =1, 2,..., g maksimize edilmek istenen kriterler, i = g+1, g+2,..., n
minimize edilmek istenen kriterlerdir. y; alternatif j'nin tiim kriterlere yonelik
cevabini temsil eden boyutsuz bir sayidir. y; degeri maksimum ve minimum

degerlerinin toplamina bagli olarak pozitif veya negatif olabilir. y;’nin biiyiikten
kiiclige siralamasi alternatiflerin tercih siralamasini gosterir.

C. MOOSRA Yontemi

MOOSRA, karar verme siirecinde, fayda (benefical) ve maliyet
(nonbenefical) kriterlerinin oranini hesaplayan bir yontemdir (Dorfeshan,
Mousavi, Mohagheghi ve Vahdani, 2018). MOOSRA yontemi bir dereceye
kadar MOORA yontemine paraleldir, ancak MOORA yontemine gore daha
saglam/kuvvetlidir (robust) (Jagadish ve Ray, 2014). MOOSRA yontemi
MOORA, AHP, TOPSIS, VIKOR, ELECTRE gibi ¢ok kriterli karar verme
yontemleriyle kiyaslandiginda hesaplama igin daha az zaman gerektirmesi, basit
olmasi, yiiksek saglamliga ve kararli bir yapiya sahip olmasi gibi avantajlara
sahiptir (Das, Sarkar ve Ray, 2015). Farkli alanlarda kullanildigi goriilen
MOOSRA yontemi hakkinda bazi ¢aligsmalar su sekilde 6zetlenebilir: Jagadish
ve Ray (2014) gevresel kirlilige sebep olan kesme sivist kullaniminda ¢evreye
dost bir secim gerceklestirmek amaciyla MOOSRA yontemini kullanmiglardir.
Bhowmik (2014), kisitlar teorisi mantigi ile olusturduklari ¢aligmada iiretim
ortamindaki kisitlar1 degerlendirme asamasinda MOOSRA ve MOORA
yontemlerini kullanmustir. Sarkar, Panja, Das ve Sarkar (2015) MOORA ve
MOOSRA yontemlerini kullanarak fazla malzemeyi kesme gibi geleneksel
isleme yontemleri yerine, mekanik, termal, elektriksel ya da kimyasal enerji gibi
geleneksel olmayan isleme yoOntemleri se¢ciminde kullanmiglardir. Das ve
digerleri (2015) calismalarinda {ilke gelisiminde teknik egitimin Onemli
olmasindan hareketle, miihendislik egitimi veren kurumlar1 kriterler bazinda
karsilastirabilmek i¢in Fuzzy AHP yontemi ile agirlhiklandirma ve MOOSRA
yontemi ile siralama gerceklestirmislerdir. Dorfeshan ve digerlerinin (2018)
calismasinda proje zamani, proje maliyeti, risk, kalite ve giivenligi dikkate
alacak sekilde kritik yol belirlemede karar metodolojisinde MOOSRA ve
MULTIMOORA yontemlerini kullanilmstir.

MOOSRA yontemi uygulamasi alternatifler, kriterler veya nitelikler, her
bir kriterin bireysel (siibjektif) agirligt veya 6nem Kkatsayisi, kriterlere bagli
olarak alternatiflerin performans 6l¢iimlerinden olmak iizere 4 bilesenden olusan
karar matrisinin olusturulmasiyla baglamaktadir (Jagadish ve Ray, 2014;
Bhowmik, 2014). Yontemin uygulama adimlar1 agsagidaki sekildedir (Bhowmik,
2014; Das vd., 2015):

Adim 1: Karar matrisinin olugturulmast: Karar matrisinde siitunlar
kriterleri, satirlar ise alternatifleri gostermektedir. Karar vericilerin her bir
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alternatifi ilgili kriter i¢in degerlendirmesi saglanarak karar matrisi (6)
olusturulur.

Xij: i. alternatifin j. kritere gore degerlendirme sonucu

X11 X1z Xim
R e BC
Xm1 Xmz - Xmn

Adum 2: Karar matrisinin normalizasyonu: Asagida verilen (7) numarali
denklem kullanilarak, karar matrisinin her bir elemani normalize edilir.
Normalize karar matrisindeki her bir eleman (her bir alternatifin her bir kriter
icin olan degeri), karar matrisinde yer alan elemanlarin, tiim elemanlarin
karelerinin toplaminin karekdkiine boliinerek bulunur.

Xij
X *j= . (7)

i=1,2,3,...nvej=1,2,3,...m.
Normalize edilen matris degerleri [0, 1] araligindadir.

Adim  3: Alternatiflerin  performans degerlerinin  belirlenmesi:
Normalizasyon isleminden sonra kriterlerin agirliklar ile normalize karar matrisi
degerleri carpilir. Performans degeri olarak tanimlanan Y; (8) numarali esitlik
kullanilarak hesaplanir. Agirliklandirilmis normalize matrisinde yer alan
kriterler maksimum (fayda) minimum (maliyet) olma durumlarina gore
belirlenir, maksimum kriter degerleri ve minimum kriter degerleri ayr1 ayri
toplanir ve maksimum kriter degerleri toplami minimum kriter degerleri
toplamina oranlanarak Y; degerleri hesaplanir.

Y Xk
Ljog WiXxj

Y, =
L n
Yiogr1 WiX*ij

(8) W;: j. kriterin agirlig

Burada, 1’den g’ye kadar (g dahil), maksimize edilecek Kriterlerin
sayisidir (fayda kriterleri), g+1’den n’e kadar olan kriterler minimize edilecek
kriterlerin sayisidir (maliyet kriterleri).

Adim 4: Alternatiflerin siralanmasi: Y; degerleri biiyiikten kiiclige gore
siralanir. En iyi alternatif en yiiksek Y; degerine sahip olanken, en kotii alternatif
en kiiglik Yi degerine sahip olan alternatiftir.

D. TOPSIS Yontemi

TOPSIS yontemi (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal
Solution), 1981 yilinda Hwang ve Yoon tarafindan gelistirilmistir. Yontem,
alternatifin ideal ¢dziime (pozitif ideal) yakinligi ve ideal olmayan ¢oziime
(negatif ideal) uzakligina gore secimi gerceklestirir (Yiice ve Temiz, 2017).
TOPSIS yo6netminin adimlart asagidaki sekildedir (Opricovic ve Tzeng, 2004).
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Adim 1: Karar matrisindeki her bir bilesen (fj)) kullanilarak, normalize
edilmis karar matrisi olusturulur. Normalize edilmis karar matrisinin degerleri
olan r;; (9) formiilii kullanilarak hesaplanir.

fij . )
N =T 9 i=1,2,...,]  i=1,2,...n
(s

Adim 2: Agirhiklandirilmis normalize karar matrisinin olusturulur.
Agirliklandirilmis karar matrisinin degerleri olan vij (10) formiilii kullanilarak
hesaplanir.

Vij= Wi« Tij (10)  wikriterin agirhg, Y w; = 1.

Adim 3: deal ve negatif ideal ¢oziimleri (3) formiilii ile hesaplanur.

A ={},..., v} = {(maxvij |i € I'), (minv;;li € I")} (11)
j J
A™ = {vi,...,v;} = {(miny;; |i € I'), (maxv;;|i € 1")}
i j

I fayda kriterleri ile, I" maliyet kriterleri ile iliskilidir.

Adim 4: n-boyutlu Oklid mesafesini kullanarak, ideal ve negatif ideal
¢oziim noktalarma olan uzakliklart hesaplanir. ideal ¢oziime uzaklik (12)
formiilii kullanilarak, Negatif ideal ¢oziime uzaklik, (13) formiili kullanilarak
hesaplanir.

D = Sy -v)? L2 a2

Adim 5: 1deal ¢oziime goreli yakinlik hesaplanir. aj alternatiflerinin A*’a
gore goreceli yakinligi (14) formiili kullanilarak hesaplanir.

* D; *
Adim 6: Son adimda tercihler siralanir. Siralama isleminde C;degerleri
bilyiikten kiiglige siralanir, en biiyiik C;' deferine sahip olan alternatif en ¢ok

tercih edilen alternatiftir.
E. UYGULAMA

Calismanin uygulama asamasi kriter agirliklarinin belirlenmesi ve bu
kriterlere gore tasima yapilacak iilkelerin siralanmasi olmak iizere iki asamadan
olusmaktadir.
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1. SWARA Yontemi ile Kriter Agirhklarinin belirlenmesi

Kriter agirliklarinin  belirlenmesi amaciyla SWARA yoOnteminin
uygulanmasinda asagidaki adimlar takip edilmistir:

1. Oncelikle her bir karar verici kriterleri kendine gore en 6nemliden en
az onemliye dogru siralanmistir (KerSuliené ve Turskis, 2011). Bu galigmada
karar verilen 11 kriter s6z konusu oldugundan, en 6nemli kriter birinci sirada, en
az 6nemli kriter 11. sirada yer almaktadir.

2. Siralamanin ardindan karar vericilerin siralama konusundaki fikirleri,
geometrik ortalama alinarak degerlendirilmistir. Bdylece grup karar
olusturulmus ve kriterlerin 6nem sirasi elde edilmistir (KerSuliené ve Turskis,
2011). Tablo 1, grup kararina gore kriterlerinin 6nem sirasini gostermektedir.

3. En 6nemli kriter ilk sirada olacak sekilde, kriterlerin birbirlerine gore
goreceli Onemleri hesaplanmistir (Tablo 2). Burada j+1. kriter j. kriter ile
kiyaslanmig ve j. kriterin j+1. kriterden ne kadar daha Onemli oldugu
belirlenmistir. Kiyaslama iglemi sirasinda kiyaslama 0 ile 1 arasinda 5’in katlari
(6rnegin 0,05; 0,1; 0,15; 0,2) {izerinden yapilmistir (Zolfani ve Bahrami, 2014).

Tablo 1. Grup Kriterlerinin Onem Sirasi ve Kriterlerin Géreceli Onemleri

No | Kriterler Ul U2 U3 |U4 (Osj;talama
K1 | Doniis yiikii bulamama durumu 1,00{1,00(1,00|1,00 (1,000
K2 | Gegis belgesi yeterliligi 0,05]0,50) 0,50 0,10 | 0,288
K3 |UBAK kotalari 0,20/0,70(0,70| 0,80 | 0,600
K4 | Yakit maliyetleri 0,80(0,60|0,60|0,500,625
K5 | Teslimat giivenilirligi 0,50|0,50{0,65(0,80|0,613
K6 | Navlun bedeli 0,05|0,70|0,50 0,05 | 0,325
K7 |Cevre ile ilgili konular 0,10(0,05|0,20|0,05|0,100
K8 | Nakliye alt yapis1 0,300,30 0,40 0,950,488
K9 | Avrupa iilkelerinde bulunan siiriig yasaklari 0,05]0,05|0,60| 0,050,188
K10 | Tagima siiresi 0,40(0,70|0,40|0,20|0,425
K11 Ulkeye 0zgii zorlayict kurallar 0,20(0,20|0,60|0,050,263

4. Karar vericilerin vermis olduklar1 kriter kiyaslama degerleri igin,
yukarida ifade edilen (1), (2) ve (3) formiilleri kullanilarak, s;, K;, qj, w; degerleri
hesaplanmigtir (KerSuliené ve Turskis, 2011). Bu adimlar elde edilen sonuglar
Tablo 2’de gosterilmistir

SWARA islem sonuglarina gore en yiiksek agirliga sahip kriterler K1-
Doniis yiikii bulamama durumu, K2-Gegis belgesi yeterliligi ve K3-UBAK
kotalar1 olarak bulunmustur. Agirliklar belirlendikten sonra, uzman gruptan bu
kriterler bazinda Avrupa’ya tasima yapilacak iilke se¢imini gergeklestirmeleri
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istenmigtir. Bu asamada kullanilan MOORA-Oran, MOOSRA ve TOPSIS
yonteminin adimlari ve sonug tablolari izleyen boliimde verilmistir.

Tablo 2. Kriterlerin Agirliklandirilmast

No | Kriterler Ort degerin | Katsayl, |Yeniden Agirhk
goreceli ki =sj+1 |hesaplanms | w;j
onemi, sj agirhk, qj

K1 | Donis yiikii bulamama 1,000 1,000 0,307

K2 | Gegis belgesi yeterliligi 0,288 1,288 0,777 0,238

K3 | UBAK kotalari 0,600 1,600 0,485 0,149

K4 | Yakit maliyetleri 0,625 1,625 0,299 0,092

K5 | Teslimat giivenilirligi 0,613 1,613 0,185 0,057

K6 | Navlun bedeli 0,325 1,325 0,140 0,043

K7 | Cevre ile ilgili konular 0,100 1,100 0,127 0,039

K8 | Nakliye alt yapisi 0,488 1,488 0,085 0,026

K9 | Siirtis yasaklar1 0,188 1,188 0,072 0,022

K10 | Tagima siiresi 0,425 1,425 0,050 0,015

K11 Ulkeye 0zgii zorlayict kurallar | 0,263 1,263 0,040 0,012

Toplam | 3,261 1,000

2. Ulke Siralamasi icin MOORA-Oran Yéntemi Uygulamasi

MOORA-Oran yontemi uygulanmaya baslamadan 6nce, karar vericilerin
her bir kriter igin {dlkeleri 1-9 arasinda oylamalari istenmistir. K4-Yakit
maliyetleri ve K10-Tasima siiresi isletmelerin gegmis kayitlarindan elde edildigi
icin bu degerler oylama diginda tutulmustur. Karar vericilerin goriigleri,
geometrik ortalama alinarak birlestirilmis, karar matrisi olusturulmus ve elde
edilen degerler MOORA-Oran yonteminde kullanilmistir.

MOORA-Oran yonteminde ilk olarak karar matrisi (Tablo 3) tizerinde
normalizasyon islemi gergeklestirilmis ve normalize matris (Tablo 4) elde
edilmistir. Normalizasyon isleminden sonra SWARA yontemi ile elde edilen
kriterlerin agirliklar1 ile normalize karar matrisi degerleri ¢arpilmis ve Tablo 5°te
verilen agirliklandirilmig normalize karar matrisi olusturulmustur.

Son adim olan siralama islemi igin, Tablo 5’teki agirliklandirilmis
normalize matrisinde yer alan kriterler maksimum-minimum olma durumlarina
gore ayrilmig, maksimum kriter degerler ve minimum kriter degerleri ayr1 ayri
toplanmig ve maksimum kriter degerleri toplami minimum kriter degerleri
toplamina oranlanarak y; degerleri hesaplanmustir. y; degerlerinin siralanmastyla,
alternatiflerin siralanmas1 Tablo 6’da verildigi sekilde elde edilmistir.
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Kriterler

Ulkeler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10 K11

Bulgaristan 6,344228 |9,000000 |9,000000 |2978,629500 |5,097133 |6,000000 |4,559014 |3,223710 | 8,738852 | 1,000000 |9,000000
Cek Cum. 6,480741 |8,738852 |8,451940 |5605,429500 |6,928203 |7,113118 |6,191977 |5,856010 | 6,260338 |4,000000 |7,453910
Norveg 3,741657 | 6,838521 |8,451940 |7493,442000 |5,583629 |5,656854 |5,981395 |7,737346 |7,113118 | 7,000000 |4,879730
Isveg 3,363586 | 6,838521 |8,451940 |7329,267000 |5,583629 |5,656854 |5,981395 |7,483315 |7,770060 |6,000000 |4,879730
Ingiltere 2,645751 |6,838521 |8,451940 |7444,189500 |3,760603 |5,097133 |5,903969 |7,135243 | 6,879581 |6,000000 |5,117773
Almanya 4,879730 |6,838521 |8,451940 | 6508,392000 |3,146346 |6,260338 |4,486046 |8,485281 |6,324555 |5,000000 | 4,242641
Polonya 7,937254 |9,000000 |8,451940 |6262,129500 |5,825901 |7,544601 |5,206811 |6,879581 | 7,544601 | 5,000000 |7,544601
Fransa 3,984283 | 6,422085 | 7,937254 | 7165,092000 |3,722419 |5,634626 |4,486046 |8,485281 |5,981395 | 6,000000 |4,242641
Belgika 3,343702 | 6,422085 |7,937254 | 6918,829500 |3,722419 |5,243611 |6,344228 |8,485281 | 6,708204 |6,000000 |5,334838
Hollanda 4,303517 | 6,422085 |7,937254 | 6754,654500 |3,363586 |6,054800 |5,981395 |8,738852 | 7,296898 |6,000000 |4,704885
Italya 4,229485 |4,949232 |2,632148 | 4702,467000 |4,140825 |4,426728 |4,486046 |7,483315 | 6,480741 |3,000000 |4,449606
Macaristan 5421612 | 4,472136 | 2,449490 |4899,477000 |6,179301 |6,653712 |4,229485 |4,600653 | 7,135243 | 3,000000 | 6,506306
Avusturya 5,000000 |4,303517 |2,828427 |4784,554500 |8,451940 |5,421612 |7,770060 |8,451940 |6,179301 |4,000000 |7,770060
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Kriterler

Ulkeler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10 K11

Bulgaristan | 0,108888 0,086639 | 0,049946 |0,012191 |0,015260 |0,011971 |0,008805 |0,003193 |0,007647 |0,000852 |0,005058
Cek Cum.i | 0,111231 0,084125 | 0,046905 |0,022942 |0,020741 |0,014191 |0,011959 |0,005801 |0,005478 |0,003410 |0,004189
Norveg 0,064219 0,065831 | 0,046905 |0,030669 |0,016716 |0,011286 |0,011552 |0,007665 |0,006224 |0,005967 |0,002742
Isveg 0,057730 0,065831 | 0,046905 |0,029997 |0,016716 |0,011286 |0,011552 |0,007413 |0,006799 |0,005115 |0,002742
Ingiltere 0,045410 0,065831 | 0,046905 |0,030467 |0,011258 |0,010169 |0,011403 |0,007068 |0,006020 |0,005115 |0,002876
Almanya 0,083752 0,065831 | 0,046905 |0,026637 |0,009419 |0,012490 |0,008664 |0,008405 |0,005534 |0,004262 |0,002384
Polonya 0,136230 0,086639 | 0,046905 |0,025629 |0,017441 |0,015052 |0,010056 |0,006815 |0,006602 |0,004262 |0,004240
Fransa 0,068384 0,061823 | 0,044048 |0,029325 |0,011144 |0,011242 |0,008664 |0,008405 |0,005234 |0,005115 |0,002384
Belcika 0,057389 0,061823 |0,044048 |0,028317 |0,011144 |0,010462 |0,012253 |0,008405 |0,005870 |0,005115 |0,002998
Hollanda 0,073863 0,061823 |0,044048 |0,027645 |0,010070 |0,012080 |0,011552 |0,008657 |0,006385 |0,005115 |0,002644
Italya 0,072592 0,047644 |0,014607 |0,019246 |0,012397 |0,008832 |0,008664 |0,007413 | 0,005671 |0,002557 | 0,002500
Macaristan | 0,093053 0,043051 | 0,013594 |0,020052 |0,018499 |0,013275 |0,008169 |0,004557 |0,006244 |0,002557 |0,003656
Avusturya | 0,085817 0,041428 |0,015697 |0,019582 |0,025303 |0,010817 |0,015007 |0,008372 |0,005407 |0,003410 |0,004366
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Tablo 5. Agirliklandirilmis Normalize Karar Matrisi

Kriterler

Ulkeler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10 K11

Bulgaristan | 0,355079 | 0,363752 |0,335517 |0,133076 |0,268602 |0,279189 |0,225896 |0,121866 |0,346546 |0,055048 |0,412342

Cek Cum. 0,362720 |0,353197 |0,315086 |0,250433 |0,365093 |0,330983 |0,306808 |0,221374 |0,248259 |0,220193 |0,341507

Norveg 0,209416 |0,276392 |0,315086 |0,334783 |0,294238 |0,263221 |0,296374 |0,292494 |0,282076 |0,385337 |0,223569

Isveg 0,188256 | 0,276392 |0,315086 |0,327449 |0,294238 |0,263221 |0,296374 |0,282891 |0,308128 |0,330289 |0,223569

Ingiltere 0,148080 |0,276392 |0,315086 |0,332583 |0,198171 |0,237177 |0,292538 |0,269733 |0,272815 |0,330289 |0,234475

Almanya 0,273113 |0,276392 |0,315086 |0,290775 |0,165802 |0,291302 |0,222281 |0,320768 |0,250805 |0,275241 |0,194380

Polonya 0,444239 |0,363752 |0,315086 |0,279772 |0,307005 |0,351061 |0,257994 |0,260068 |0,299187 |0,275241 |0,345662
Fransa 0,222996 |0,259561 |0,295899 |0,320114 |0,196159 |0,262187 |0,222281 |0,320768 |0,237197 |0,330289 |0,194380
Belgika 0,187143 |0,259561 |0,295899 |0,309112 |0,196159 |0,243993 |0,314352 |0,320768 |0,266019 |0,330289 | 0,244420
Hollanda 0,240863 | 0,259561 |0,295899 |0,301777 |0,177250 |0,281738 |0,296374 |0,330354 |0,289364 |0,330289 |0,215558
Italya 0,236720 |0,200032 |0,098126 |0,210091 |0,218207 |0,205982 |0,222281 |0,282891 |0,256999 |0,165145 |0,203862

Macaristan | 0,303442 | 0,180750 |0,091316 |0,218893 |0,325628 |0,309607 |0,209568 |0,173918 |0,282954 |0,165145 |0,298091

Avusturya 0,279844 ]0,173935 |0,105443 |0,213759 |0,445389 |0,252275 |0,385001 |0,319508 |0,245045 |0,220193 | 0,355991
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Tablo 6. MOORA-Oran Yontemine Gore Siralama

1:Ingiltere 6: Fransa 11: italya
2:Isveg 7: Cek Cumhuriyeti 12: Avusturya
3: Norveg 8: Almanya 13: Macaristan
4: Belgika 9:Hollanda

5: Bulgaristan 10: Polonya

3. Ulke Siralamasi icin MOOSRA Yontemi Uygulamasi

MOOSRA yonteminde de ilk olarak karar matrisinin (Tablo 3)
normalizasyon islemi yapilmakta (Tablo 4) ve normalize edilen karar matrisi
SWARA yontemi ile elde edilen kriterlerin agirliklar1 ile carpilarak
agirliklandirilmis normalize karar matrisi (Tablo 5) olusturulmaktadir. Bu
sebeple Tablo 3, 4 ve 5 tekrar verilmemistir.

MOOSRA ile siralama islemi igin Tablo 5’teki agirliklandirilmig
normalize matrisinde yer alan kriterler maksimum-minimum olma durumlarina
gore belirlenmis, maksimum kriter degerler ve minimum kriter degerleri ayri
ayr1 toplanmis ve maksimum kriter degerleri toplami minimum kriter degerleri
toplamina oranlanarak y; degerleri hesaplanmistir. y; degerlerinin siralanmasiyla,
alternatiflerin siralanmasi Tablo 7’de verildigi sekilde elde edilmistir.

Tablo 7. MOOSRA Yontemine Gore Siralama

1:ingiltere 6: Fransa 11: italya
2:1sveg 7: Almanya 12: Avusturya
3: Norveg 8: Cek Cumhuriyeti 13: Macaristan
4: Belgika 9:Hollanda

5: Bulgaristan 10: Polonya

4. Ulke Siralamasi i¢in TOPSIS Yéntemi Uygulamasi

TOPSIS yonteminde baslangi¢ asamasinda karar vericilerin goriisleri
sonucu elde edilen Tablo 3’teki karar matrisi kullanilmis, karar matrisine
normalizasyon islemi uygulanmig (Tablo 4), sonra SWARA yontemi ile elde
edilen kriterlerin agirliklar1 ile normalize karar matrisi degerleri carpilmis ve
Tablo 5’te verilen agirliklandirilmis normalize karar matrisi olusturulmustur.
Agirliklandirilmis normalize karar matrisisinin olusturulmasina kadar yapilan
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islemlerin her {i¢ ydntem icinde aynmi olmasi sebebiyle tablolar tekrar
verilmemistir.

TOPSIS yonteminin diger bir adimi olan siralama islemi i¢in pozitif ve
negatif ideal ¢ozlimlerin belirlenmesi i¢in pozitif ideal ¢6ziim i¢in her siituna ait
maksimum deger, negatif ideal ¢6ziim i¢in her siituna ait minimum deger
alinmis, Tablo 8 olusturulmustur.

Tablo 8. Pozitif ve Negatif Ideal Coziim Setleri

Kl |K2 |K3 |K4 |K5 | K6 | K7 | K8 | K9 |KI10 | K11

0,04 | 0,08 | 0,04 | 0,01 {0,02 | 0,01 0,00 | 0,00 | 0,00 |0,00 0,00
54 66 99 22 53 51 82 87 52 09 24

>

0,13 | 0,04 | 0,01 | 0,038 | 0,00 | 0,00 | 0,01 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
62 14 36 07 94 88 50 46 68 60 44

13>

Pozitif ve Negatif Ideal Co6ziim Setleri bulunduktan sonra
agirliklandirilmis normalize karar matrisinde her bir siitunda bulunan
degerlerden Pozitif (A*) ve Negatif (A”) degerleri ¢ikartilarak ideal ve ideal
olmayan ¢6ziime uzaklik degerleri bulunmustur (Tablo 9 ve Tablo 10).
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Tablo 9. Pozitif ideal Coziime Uzaklik Degerleri

ideal K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10 K11 Toplam | Si

Bulgaristan 0,0040 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0042 0,0647
Cek Cum. 0,0043 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0045 0,0672
Norveg 0,0004 | 0,0004 | 0,0000 | 0,0003 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0013 0,0356
Isveg 0,0002 | 0,0004 | 0,0000 | 0,0003 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0010 0,0321
Ingiltere 0,0000 | 0,0004 | 0,0000 | 0,0003 | 0,0002 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0010 0,0321
Almanya 0,0015 | 0,0004 | 0,0000 | 0,0002 | 0,0003 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0024 0,0489
Polonya 0,0082 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0002 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0085 0,0923
Fransa 0,0005 | 0,0006 | 0,0000 | 0,0003 | 0,0002 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0017 0,0413
Belgika 0,0001 | 0,0006 | 0,0000 | 0,0003 | 0,0002 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0013 0,0362
Hollanda 0,0008 | 0,0006 | 0,0000 | 0,0002 | 0,0002 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0020 0,0444
Italya 0,0007 | 0,0015 | 0,0012 | 0,0000 | 0,0002 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0038 0,0614
Macaristan 0,0023 | 0,0019 | 0,0013 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0056 0,0750
Avusturya 0,0016 | 0,0020 | 0,0012 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0050 0,0706
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Tablo 10. Negatif ideal Coziime Uzaklik Degerleri
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Negatif K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10 K11 Toplam | Si

Bulgaristan 0,0007 | 0,0020 | 0,0013 | 0,0003 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0046 0,0676
Cek Cum. 0,0006 | 0,0018 | 0,0011 | 0,0001 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0038 0,0616
Norveg 0,0052 | 0,0006 | 0,0011 | 0,0000 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0070 0,0835
Isveg 0,0062 | 0,0006 | 0,0011 | 0,0000 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0080 0,0892
Ingiltere 0,0082 | 0,0006 | 0,0011 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0100 0,0999
Almanya 0,0028 | 0,0006 | 0,0011 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0046 0,0675
Polonya 0,0000 | 0,0020 | 0,0011 | 0,0000 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0033 0,0576
Fransa 0,0046 | 0,0004 | 0,0009 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0060 0,0776
Belgika 0,0062 | 0,0004 | 0,0009 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0076 0,0872
Hollanda 0,0039 | 0,0004 | 0,0009 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0053 0,0727
Italya 0,0040 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0043 0,0655
Macaristan 0,0019 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0001 | 0,0001 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0021 0,0463
Avusturya 0,0025 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0001 | 0,0003 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0000 | 0,0029 0,0543
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Ulkelerin siralamas1 (14) formiilii kullanilarak gerceklestirilmistir. Ci*
degerleri siralandiginda isletmelerin iilke siralamasi ortaya c¢ikmaktadir

(Tablo 11).

Tablo 11. TOPSIS Yontemine Gore Siralama

Ulkeler Sit Si C* Siralama
Bulgaristan 0,0647 0,0676 0,5110 9
Cek Cumhuriyeti 0,0672 0,0616 0,4782 10
Norveg 0,0356 0,0835 0,7013 4
Isveg 0,0321 0,0892 0,7351

Ingiltere 0,0321 0,0999 0,7569 1
Almanya 0,0489 0,0675 0,5797 7
Polonya 0,0923 0,0576 0,3841 12
Fransa 0,0413 0,0776 0,6526 5
Belcika 0,0362 0,0872 0,7065

Hollanda 0,0444 0,0727 0,6209 6
Italya 0,0614 0,0655 0,5163 8
Macaristan 0,0750 0,0463 0,3816 13
Avusturya 0,0706 0,0543 0,4348 11

Uygulanan ii¢ yoOnteme gore siralamalar toplu halde Tablo 12’de

verilmistir.

Tablo 12. Farkli Yontemlere Gore Ulke Siralamasi

5 < | w =l 2| o

72} x —_ ) o —_

o) O¢cl @ @) Oc¢cl 2

O 8 o O oS o
Ulkeler 2 20| F Ulkeler 2 20| F
ingiltere 1 1 1 Cek Cum. 8 7 10
Isvec 2 2 2 Hollanda 6
Norve¢ 3 3 4 Polonya 10 10 12
Belcika 4 4 3 italya 11 11 8
Bulgaristan 5 5 9 Avusturya 12 12 11
Fransa 6 6 5 Macaristan 13 13 13
Almanya 7 8 7
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SONUC

Lojistik sektorii, uluslararasi ticaret s6z konusu oldugunda bdlgesel
problemlerden ve hatta giinlik degisimlerden en ¢ok etkilenen sektorlerden
biridir. Ulkelerin koydugu kotalar, smirlarda yapilan denetimlerin uzun siirmesi,
tilkelerin kendi iclerindeki trafik diizenlemeleri, yakit fiyatlarmin artmasi,
iilkeler arasindaki politik problemler sektorde ciddi sikintilarin yasanmasina,
ticari faaliyetlerin zor gerceklestirilen siirecler olmasina sebep olmustur.
Ozellikle Hatay gibi lojistik sektdriiniin dnemli bir ge¢im kaynagi oldugu illerde
bu sorunlarin etkileri daha da derinden hissedilmektedir.

Yapilan ¢alismada, Hatay’dan Avrupa iilkelerine yapilan tasimacilikta,
tagimacilik kararinin verilmesinde lojistik firmalarinin baz aldiklar kriterlerin
belirlenmesi, kriterlerin 6nem sirasina gore siralanmasi ve lojistik firmalarin en
cok hangi lilkeye tasimacilik yapmak istedikleri ortaya ¢ikarilmaya ¢aligilmistir.
Bu calisma, uzman grup olarak nakliye siirecini yerine getiren hizmet
saglayicilarn ele aldigindan, uygulamada karsilasilan ger¢ek sorunlari ortaya
¢tkarmasi agisindan 6nemlidir. Buna ek olarak ¢alismanin literatiire de katki
sagladig diisiiniilmektedir. Literatiirde genel yonelimin, isletmelerin tasimacilik
faaliyetinin kabul/ret asamasinda fayda-maliyet analiz yapmasi yoniindedir.
Ancak bu siirecte isletmelerin tagimacilik faaliyetini gerceklestirmede baz
kriterlerin neler oldugu, hangi iilkelerin tasimacilik faaliyetleri agisindan énemli
olduklarina iligkin ¢alismalar yeterli sayida bulunmamaktadir. Ayrica literatiir
incelendiginde belirli bolgeleri (6rn. Ortadogu veya Avrupa vb.) baz alan
tagimacilik faaliyetlerine iligskin ¢aligmalara rastlanamamustir.

Calismada isletmeler i¢in en 6nemli kriterin doniis yiikii bulma oldugu
goriilmiistiir. Isletmeler doniis yiiklerini tasima faaliyetini gerceklestirmeden
once bulmak zorunda kalmaktadirlar, aksi takdirde elde edecekleri kar
azalacaktir. Gegis belgesi yeterliligi ve UBAK kotalar1 da ilk {i¢ sirada yer alan
kriterlerdir. Ingiltere ve Isveg, isletmelerin gitmeyi en ¢ok tercih ettikleri iilkeler
olduklar1 ortaya ¢ikmustir. Ingiltere ve Isve¢’e yapilan tasimacilikta elde edilen
karin yiiksekligi ve tasima mesafesi arttikga gelirin artmasi sebebiyle bu sonucun
elde edildigi diistinlilmektedir. Macaristan igletmelerin gitmek istenilen Avrupa
iilkeleri siralamasinda her ii¢ yonteme gore de en son sirada yer almistir.
Macaristan’in gegis belgesi konusunda koymus oldugu kotanin bu sonugta etkili
oldugu diisiiniilmektedir. Uygulamaya katilan uzmanlarla elde edilen sonuglar
tartisildiginda, gegis belgesi konusunda Macaristan’in koymus oldugu kotanin
kendilerini zor durumda biraktig: belirtilmistir.

Calisma, Hatay ilinde yer alan, Avrupa iilkelerine tagimacilik
faaliyetinde Onemli bir paya sahip isletmeler tlizerinde gergeklestirilmistir.
Degerlendirmeleri gerceklestiren uzmanlar, on yildan fazla sektér deneyimine
sahip, lojistik firma sahibi kisilerdir. Calismada yer alan uzman sayisinin az
olmasi ve yapilan degerlendirmelerin Hatay ili i¢in gegerli olmasi ¢aligmanin
kisitlar1 olarak belirtilebilir. Literatiire katkida bulunmak amaciyla gelecek



52 Ercives Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 57, Eyliil-Aralik 2020

caligmalara, degerlendirici sayisinin arttirtlmasi, yapilan uygulamanin pilot
caligma olarak ele almip, diger illere ve daha fazla nakliye firmasina
uygulanmasi, uzman goriisleri sonucu farkli kriterlerin ele alinmasi ve farkli cok
kriterli karar verme tekniklerinin karsilastirilmasi oOnerilebilir. Bu sayede
caligmadan genellestirilebilir sonuglar alinmasi saglanabilecektir.
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