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Diinya tzerindeki halklar ve llkeler arasinda iletisimin arttigi glinUmdizde ticari etkilesimde de artis olmustur. Bu ticari etkilesimin sonucu olarak
lojistik sektorli 6n plana gikarak son derece 6nemli hale gelmistir. Ticarette Ulkeler arasi sinirlarin kalkmasi ile zamanin verimli kullaniimasi ve
maliyetin en az seviyede tutulmasi 6nemli hedeflerdir. Maliyet artisi, teknolojik gelismeleri yakindan takip etmek ve musterilerin isteklerini
karsilayabilmek igin yeni yollar ve ¢éziimler bulmak igin isletmelerin dikkat etmesi gereken parametreler serbest piyasa kosullarinin hakim oldugu
ekonomi sisteminde rekabet edebilmek adina 6nemlidir. Bu ihtiyaglarin tek bir alanda karsilanmasi ile lojistik kéyler ortaya ¢ikmis tim dinyada
kullanim alanlari yayginlasmistir. Tirkiye dogu ile bati cografyasini birbirine baglayan 6zel konumunun yani sira tim ulagim araglarina sahip olmasi
Avrasya ticaretinin merkezi konumunda olmasina destek olmustur. Turkiye’de 2006 yilinda Samsun’un Gelemen ilgesinde ilk lojistik kdy kurulmustur.
2021 yilinda 16 tanesi plan ve proje asamasinda, 11 tanesi isletmeye agik olmak lzere 27 lojistik kdy bulunmaktadir. Calismanin amaci AHP ve
TOPSIS yéntemleri kullanilarak plan asamasinda olan Gandarl (izmir), Filyos (Zonguldak) ve lyidere (Rize) lojistik kdylerinin karsilastirilarak en
uygun alternatife gore siralamasinin belirlenmesidir. Calismanin 6zgtin degeri literatlirde proje asamasinda olan lojistik koyler igin AHP ve TOPSIS
yontemlerini igeren bir vaka galismasinin ilk kez uygulanmasindan kaynaklanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Ky, Cok Kriterli Karar Verme AHP, TOPSIS

ABSTRACT

Increased commercial interactions have occurred these days as a result of the increase in communications between people and countries around
the world, and as such, the logistics sector has come to the fore and gained importance. With the removal of borders between countries with
regard to trade, the efficient use of time and keeping item costs at a minimum have also gained importance. The parameters to which businesses
should pay attention in order to increase costs, follow technological developments closely, and find new ways and solutions for meeting customer
demands are important in order to be able to compete in an economic system dominated by free market conditions. Logistics villages have emerged
by being able to meet these needs in a single area, and their usage areas have become widespread all over the world. In addition to its unique
position connecting the East and the West, the fact that Turkey also possesses all means of transportation supports its position as the center of
Eurasian trade. The first logistics village in Turkey was established in the Gelemen District of Samsun Province in 2006. In 2021, Turkey had 27
logistics villages, of which 16 were in the planning and project stages and 11 were open for operation. The aim of this study is to determine their
rankings according to the most suitable alternative by comparing the Candarli, Filyos, and lyidere logistics villages, which are in the respective
provinces of izmir, Zonguldak, and Rize and are in the planning stage, using the analytic hierarchy process (AHP) and technique for order preference
by similarity to the ideal situation (TOPSIS) methods. The original worth of the study stems from it being a case study where the AHP and TOPSIS
methods have been applied to logistics villages in the project stage for the first time in the literature.
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Extended Abstract

Commercial interactions have increased these days as a result of the extended increase in
communications between peoples and countries around the world. As such, the logistics
sector has come to the fore and gained importance. With the removal of borders between
countries with regard to trade, the efficient use of time and keeping item costs at a minimum
have also gained importance. The parameters that businesses should pay attention to in
order to be able to increase costs, follow technological developments closely, and find
new ways and solutions to meet customer demands are important for competing in an
economic system dominated by free market conditions. Logistics villages have emerged
by being able to meet these needs in a single area, and their areas of use have become
widespread all over the world.

In addition to Turkey’s unique location connecting the East and the West, the fact that it
also possesses all means of transportation supports its position as the center of Eurasian
trade. The first logistics village in Turkey was established in the Gelemen District of
Samsun Province in 2006. As of 2021, Turkey had 27 logistics villages, of which 16 were
in the planning and project stages and 11 were operational.

The first example of a logistics village to the world emerged in New York City, USA in
the mid-1950s. The motivation for the emergence of this first logistics village system
was to move all logistics activities out of the city as a solution to the industrial activities
that were concentrated in the city and the heavy vehicle traffic that had resulted from
it. Sometime between 1960-1970, the logistics village system came to Europe, with the
first example happening in France. This further spread throughout the world with the
establishment of the logistics village systems in Germany and Italy.

The aim of this study is to determine the ranks of Turkey’s logistic villages with respect
to the most suitable alternative by comparing the Candarli, Filyos, and Iyidere logistics
villages, which are in the planning stages and in the respective provinces of Izmir,
Zonguldak, and Rize, using the AHP and TOPSIS methods. The original value of the
study stems from it being the first case study in the literature to apply the AHP and
TOPSIS methods to logistics villages in the project stage.

As a result of the AHP and TOPSIS analyses, the logistics village of Filyos ranked first,
with the transportation infrastructure criterion emerging as one of the main criteria.
This result once again emphasizes the importance of transportation in terms of logistics
activities. The logistics village of Filyos is a step forward among the evaluated logistics
villages due to the presence of sea, road, rail, and air routes in the Filyos valley basin
where it is located, as well as the opportunity for multiple modes of transportation.

The Candarl logistics village came in second place, following close behind the Filyos
logistics village. Turkey planned to use the province of [zmir for the Candarli logistics
village’s port and airline activities and to establish the main center in Soma.

The lyidere logistics village came in third place. This one has no railway connection
and plans to use the airport in Trabzon for airline activities. The use of the lyidere port
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has provided advantages and convenience with the opening of the Ovit Tunnel. Unlike
the Candarli and Filyos logistics villages, the Iyidere logistics village does not have the
advantage of gathering all transportation modes within a single region.

The Filyos logistics village also falls within the scope of the Filyos Valley Project, which
aims to become Turkey’s first mega-industrial region. The Filyos free zone is established
on an area of 1,166 hectares and is located at a distance of 15 km from two large thermal
power plants, the combined power of which is 3,100 MW. Kardemir and Erdemir are both
located in the same region and are also Turkey’s largest integrated flat and long product
iron and steel producers. Filyos port is Turkey’s third largest port and thus a place where
transportation can occur by roll-on/roll-off cargo ships. With the support of international
financial institutions, the Filyos project is Turkey’s gateway to the Black Sea. The city
is an area very open for development with its underground riches in the region and its
young demographic structure.

This paper is organized as follows. Second section provides information about the concepts
related to logistics villages and summarizes the relevant literature. Third section describes
the methodology adopted in the paper and characterizes the computational procedures.
Fourth section presents an implementation of the proposed evaluation framework through
a real case study and presents the results, with Fifth section concluding the study.
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1. Giris

Diinyada ikinci diinya savasiin ardindan gelen siiregte liretim patlamasi yasanmis
bu durum Kuzey Amerika ve Bati Avrupa’da modern tiikketim toplumunu olusturmus
ardindan diinyanin geri kalanina yayilmasina yol agmstir (Tiirkoglu ve Duran, 2019).
Lojistik sektorii icindeki deger zincirinin 6nemli 6geleri olan pazarlama, tedarik ve tiretim
fonksiyonlari kiiresellesmenin baskisi altinda koordinasyonun saglanabilmesi mekansal
acidan diinya dlgegine yayilmis olan lojistigin dnemini daha arttirmistir (Bezdirci ve
Diindar, 2011). Ekonomiler iizerinden yasanan telekomiinikasyon ve bilisim teknolojileri
tizerinden yasanan hizli gelisim kiiresel bir doniisiim riizgar estirmektedir. Serbest
ekonomi i¢inde yer alan kurum ve kuruluslar bu degisim ve doniisiim riizgarina kendilerini
adapte edebilmeleri onemlidir zira kiiresel rekabet ortami i¢inde bunlar1 en efektif sekilde
kullanabilen ve kendi avantajina ¢evirebilenler basariya ulasabilecektir (Balci ve Emirkadi,
2019). Lojistigin yedi temel kurali (7R prensibi) i¢inde tiim lojistik siireclerin temel amaci
dogru miktardaki dogru tiriinii, dogru zamanda, dogru kalitede, dogru maliyetle, dogru
yerde ve dogru miisteriye teslim etmektir (Sahin ve Toramanli, 2016). Orgiitler igin
basari; bu zorlu sartlarda ekonomik olarak ayakta kalabilmek, varligini koruyabilmek
ve kar oranlarini arttirabilmektir. Bunun i¢in bagar1 maliyetlerini yonetme ve kontrol
altinda tutabilme ile dogru orantil1 olarak miimkiindiir. Gelismis tilkelerde Gayri Safi Milli
Hasila (GSMH) harcamalariin %5-10’luk kismi, gelismekte olan iilkelerde ise %30’ luk
kismi lojistik maliyetlere ayrilmasi maliyet giderlerini kontrollii bir sekilde yonetmenin
zorunlu kilmaktadir (Bezirci ve Diindar, 2011). Zorlayici sartlar altinda lojistik koyler

.....

katki saglayan olugumlar olarak orgiitleri destekleyici olugumlardir.

Lojistik koylerin temeli ilk olarak ABD’nin New York sehrinde atilmigtir. Gelisen
endiistri faaliyetlerinin etkisiyle sehir i¢inde olusan agir tasit trafiginin neden oldugu
sorunlara ¢6ziim olarak lojistik faaliyetlerin sehrin disinda toplanmasi ile lojistik koy
sistemi ilk olarak olusuyor. Ardindan Avrupa’da ilk 6meginin Fransa’da vermis 1960-
1970 tarihlerinde italya ve Almanya’da kabul gormesiyle birlikte lojistik kdyler zamanla
tiim diinyaya yayilmistir. Sehirlerin agir tasitlardan dolay1 bozulan goriintii kirliligini
diizeltmek, tasimacilik faaliyetlerinden kaynakli ¢evre kirliligini 6nlemek, tiim lojistik
faaliyetlerinin bir arada toplanarak intermodal tasimacilik i¢in daha elverisli durumda
olan eski sanayi alanlarmin kullanilmasina olanak tanidig1 i¢in uygulanmaya baglanmistir.
Ticaret hacminin artmasi iilke ekonomilerinde satiglar1 arttirir akabinde ekonomiyi
canlandirir. Bu canlilik agir tasitlarin daha fazla kullanilmasina sebep olur dolayisiyla
hava kirliligi artar, sehir igi trafik yogunlasir. (Aydin ve Ogiit, 2008). Lojistik koyler;
lojistik s, lojistik merkez, logistical park, integrated merchandise cente ve transport
center gibi ¢esitli isimler alabilir bunun sebebi iilkelerdeki degisen giimriik isleyiginin
farkli olmasindandir (Erener ve Kurt, 2018).

Tirkiye cografi olarak Orta Dogu, Balkanlar, Kuzey Afrika, Karadeniz, Orta Asya ve
Kafkasya’nin merkezindedir. Dogu ile bat1 arasinda gegis noktasi iizerinde dagitim
baglantilar1 izerinde olan Tiirkiye demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu baglantilar
ile Avrasya ticaretinin merkezinde yer almaktadir. Bir iilkenin uluslararasi lojistik koy
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olabilmesi i¢gin ulasim giizergahlar iizerinde olmas1 6nemlidir. Tiirkiye cografi konumu
dolayistyla bu potansiyeli ¢cok yiiksek bir tilkedir (Elgiin, 2011). Ayn1 zamanda giiniimiizde
Cin ve Dogu Asya pazarindaki gelisim ile birlikte Tiirkiye transit iilke konumundadir.
Dolayistyla bu durum Tiirkiye’nin stratejik dnemini artirmaktadir (Yiicel ve Yilmaz,
2019). Diinyada 1960’11 yillarda ortaya ¢ikan ve hizla yayilan lojistik kdyler bu kadar
stratejik bir konumda olan Tiirkiye’de 2000’1i yillarda giindeme gelmistir. Samsun
Gelemen’de Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan 2006 yilinda yapimina
baglanan lojistik kdy, 2007 yilinda ilk etabinin tamamlanmasi ile birlikte Tiirkiye’ nin ilk
lojistik kdyii olmustur (Demiroglu ve Eleren, 2013). Tiirkiye’de toplam 25 ayr1 lokasyonda
lojistik koy yapimi planlanmistir. Bunlardan 11 tanesi isletmeye agik, 1 tane yapimi
tamamlanan, 2 tanesi yapimi1 devam eden, 5 tanesi projesi tamamlanan ve 6 tanesi etlit
ve plan agamasindadir. Tiim lojistik kdyler plan dahilinde tamamlanip hizmete girdiginde
Tiirk lojistik sektoriine 71,6 milyon ton ilave tagima imkani ile 15 milyon m2 lik; agik
alan, stok alani, konteyner stok ve ellecleme sahasi kazandirilacaktir (TCDD, 2021).

Calismanin amaci AHP ve TOPSIS yontemleri kullanilarak plan agamasinda olan Candarl
(Izmir), Filyos (Zonguldak) ve lyidere (Rize) lojistik kdylerinin karsilastirilarak en uygun
alternatife gore siralamasinin belirlenmesidir. Caligmanin 6zgiin degeri literatiirde proje
asamasinda olan lojistik koyler i¢in AHP ve TOPSIS yontemlerini igeren gercek bir vaka
calismasimin uygulanmasindan kaynaklanmaktadir.

Caligmanin akis1 i¢inde ikinci boliimiinde lojistik kdyler ile ilgili kavramlara deginilmis
ve ilgili literatiir taranarak 6zetlenmistir. Ugiincii béliimde ¢alisma kapsaminda kullanilan
metodoloji hakkinda bilgi verilmistir. Doérdiincii boliimde ¢alisma sonucunda elde edilen
uygulamalar ve sonuglart sunulmustur. Son olarak tartisma ve sonug boliimlerine yer
verilmistir.

2. Literatiir Taramasi
2.1. Lojistik Koy Tanim

Lojistik koyler ile ilgili pek ¢ok kurum ve kurulus ¢esitli tanimlamalar yapmigtir. Kentsel
lojistik sorunlarma biitlinciil ¢6zlim olarak lojistik koyler; alakali resmi kurumlar ile
lojistik ve tasimacilik sirketlerinin birlikte yer aldigi, tasima modlarina baglantilari
olan, farkli tagima modlar1 arasinda yiiklerin diigiik maliyetli giivenli ve hizli bir sekilde
aktarilabildigi bolgelerdir. Iginde ayriyeten dagitim merkezlerinin, kat1 atik toplama
ve imha tesisleri ile liman ve demiryolu platformlarmin olmasi konsolide ve konsolide
aktarma faaliyetlerine yoneliktir. Bu merkezlerde ulusal ve uluslararas1 gegislerde tiim
lojistik ve dagitim faaliyetler uzmanlikla yiriitiiliir. Cevre plani ile diizenlenmis, plank
yonetilen, lojistik ihtiyaglara yanit verebilecek, iyi planlanan yerlerdir. (MUSIAD,
Istanbul Lojistik Sektor Analizi Raporu, 2014). MUSIAD yaptig1 lojistik kdy taniminda,
lojistik kdy olabilmek i¢in ii¢ seviyeyi esas almustir. {1k seviyede depolar, depo alanlar,
konteyner sahalar1 ve i¢ konteyner depolar1 bulunmaktadir. Ikinci seviyede ise yiiklerin
konsolidasyonu ve aktarilmasini saglayan aktarma alanlari, karayolu ve demiryoluna bagl
bir i¢ liman, tiim lojistik faaliyetlerin yonetimi igin lojistik merkezler yer alir. Ugiincii
ve son seviyede ise diger unsurlara ek olarak ana terminal ve glimriik baglantis1 olan
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alanlar lojistik kdy olarak nitelendirilebilir alanlardir. Lojistik ile ilgili tiim faaliyetlerin

.....

acisindan 6nemlidir (MUSIAD Lojistik Sektdr Raporu, 2015).

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 (TCDD) her tiirlii tasima modunun etkin olarak
kullanildigy, lojistik ve tagima ile alakali 6zel ve kamu kurumlarini biinyesinde barindiran,
ylikleme-bosaltma, yiikleri bélme-birlestirme, bakim-onarim, paketleme, ellecleme ve
tart1 faaliyetlerinin tasima modlar1 arasinda hizli, giivenli ve diisiik maliyetli aktarma
imkan1 saglayan alanlar olarak lojistik kdyleri tanimlamistir. Ulastirma Bakanlar1 Avrupa
Konferans1 (CEMT), lojistik kdyler segilen belirli bolgeler icin 6zel olarak tasarlanmis
iizerinde farkli tasima modlari arasi gecisin gerceklestirildigi alanlar olarak tanimlar.
Avrupa Lojistik Kdyler Platformu lojistik kdyleri ¢esitli faaliyetleri ulusal ve uluslararasi
isletmelerin lojistik, dagitim ve ulagtirma ile ilgili faaliyetlerini ticari kurallar ¢cercevesinde
siirdiirdiigii 6zel yerler olarak tanimlamistir (Bay ve Erol, 2016).

Lojistik koy; ulastirma aglari i¢inde yiiriitiilen lojistik faaliyetlerin, farkli hizmet
saglayicilar ve operatorler araciligiyla toplama ve dagitimin gergeklestirildigi alanlardir.
Lojistik koyleri tanimlarken 6nemli olan noktalar cok modlu ve intermodal tagimaciliga
uygun altyapinin bulunmasi ve katma deger yaratacak lojistik faaliyetlerin koordine
edilmesidir. Lojistik merkezleri ulastirma altyapisinin bir pargasi olarak veya katma deger
yaratan hizmetlerin lireticisi olarak gérmek tlizere iki farkli yaklagim benimsenebilir. Tek
bir noktadan biiyiik 6l¢ekli hizmet veren lojistik koyler, intermodal tagimacilik ve goklu
operatorler tarafindan yiiriitiilen lojistik hizmet iiretim tesisleridir. Lojistik sektoriine
istihdam saglamak bdylece ekonomik gelismeye katkida bulunmaktadir (UTIKAD,
Hasanbey Lojistik Merkez Raporu, 2015).

Lojistik koy lojistik ve tagimacilik ile ilgili uluslararast ve ulusal ticarette; iiretim,
ayristirma, sigorta ve bankacilik, depolama, ellecleme, alt yap1 hizmetleri, konsolidasyon,
ithalat-ihracat, danismanlik, giimriikkleme, dagitim ve transit islemlerin bir arada g¢esitli
isletmeler tarafindan belirli bir alanda gerceklestirilen merkezlere denir (Aydin ve Ogiit,
2008a).

2.2. Lojistik Koylerin Ozellikleri

Lojistik kdyler i¢in ok modlu tasimacilik, islevsel olma, ¢cok kullaniciya hizmet verme
kapasitesi, platform fonksiyonlarinin entegre edilmesi, bilgi teknolojisi ¢oziimleri ile
deger ekleme temel 6zellikleridir. Bu kapsamli fonksiyonlarin varligi bolge ekonomisini
destekleyerek bolgeye yeni yatirimlarin ¢ekilmesi agisindan potansiyelini artirmaktadir
(Sahin ve Toramanli, 2016). Bulunduklar1 bélgeler igin ticari potansiyel ve ekonomik
gelisim i¢in dnemli etkiler saglayan lojistik kdyler, bolgedeki ticari igletmelere rekabet
giiclinii arttirma konusunda avantaj saglar. Bu avantaj ile isletmeler ulusal ve uluslararasi
pazarlarda kendilerine yer bulma ve iistiinliik kurma firsat1 yakalayarak tiriinlerini hizl
ve verimli sekilde tasima firsati elde etmis olur (Bay ve Erol, 2016).

Lojistik kdyler temelde 4 temel unsura dayanir:
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1- Alt yapr sistemlerinin gelistirilmesine ek olarak bolgesel planlamanin yapilmasi.
Bu sayede alan kullaniminin optimizasyonu saglanmis ve yerlesim bolgelerindeki
olusan yogun agir tasit trafigini lojistik kdy merkezlerine taginarak ¢evrenin
korumasi saglanir.

2- Tasimacilik faaliyetlerinin kalitesinin arttirilmasi. Bu kalite artis1 ise uzmanlagarak
miimkiindiir. Bu sayede {iretim sektoriine iyi bir hizmet saglanabilir. Boylece tagima
maliyetlerinde artisin ve bulunulan rekabet ortaminin i¢inde avantaj elde edilebilir.

3- Farkli tasima modlarinin birlikte efektif kullanimi. Blok mekik trenler ve mavnalarin
kullanilmasi ile elverisli tasimacilik saglamak icin onemlidir. Ayni1 zamanda
tagimacilik ve lojistik operatdrlerinin idare ettigi navlun akiglarinin birlestirilmesi
ile sinerjik ¢ozlimlerin tiretimi i¢in gerekmektedir.

4- Tasima sistemleri arasinda bilgi sistemine dayali koordinasyonun saglanmasi.
Bunun i¢in gelismis bir IT altyapis1 gerekmektedir (Aydin ve Ogiit, 2008a).

Bununla birlikte lojistik kdyler kurulurken olmazsa olmaz fiziksel 6zellikler vardir.
Bunlar; en az 100 hektar yiizol¢iimiine sahip alana kurulmus olmalidir. Kurulacak merkez
yerlesim bolgelerinden uzak ama sehir merkezine yakin bir bolgede olmalidir. Karayolu
ve demiryolu baglantilarina sahip olmali girigler kontrollii yapilmalidir. Cok modlu tagima
sistemlerine, i¢ su yollar1 ve havaalanina dogrudan erigsimi olmalidir. Planli bir imara
sahip olmali, lojistik merkez sehir estetigini bozmayacak sekilde olmalidir. Modern ofis
ve binalar ile depolar1 barindirmalidir. Gelismis bilgi teknolojisine ve iletisim agina sahip
bir alt yap1 gerekmektedir (Aydin ve Ogiit, 2008b).

Lojistik koyler iginde bulunan depolar en 6nemli alanlardir. Yiik faaliyetlerinin
yonetiminde en ¢ok zaman depo alanlarinda harcanir. Genel kullanimda olan depolar,
biiyiik depolar, tagima tiirii degisimlerinin yapildig1 depolar, yiikseltilmis sevkiyat koylar1
olan depolar, intermodal depolar ve iklim kontrollii depolar olmak iizere alt1 6nemli depo
tipi bulunmalidir (Sahin ve Toramanli, 2016).

Tasima modlarmin koordine edilmesi ve tagima yapilirken iglemlerin etkin bir sekilde
yiriitiilmesi lojistik koylerin temel 6zelliklerinden biridir. Lojistik kdylerin dagitim ve
nakliye faaliyetlerinin merkezinde olmasi koordineli ve etkin ¢aligmay1 saglayan etmendir.
Merkezi bir yere kurulan lojistik kdylerde farkli tasima modlarina yakinlik saglanmig
olup kuruldugu alan cazibe merkezi haline gelen bir strateji noktasi olur (Elgiin, 2011).

Lojistik kdylerde bulunmasi gereken iki tasimacilik tiirii multimodal ve intermodal
tasimacilik terminalleridir. Intermodal tasimacilik iiriinlerin birden fazla tasima tiiriiyle
bir miidahale olmadan tasinmasidir. Bu hizmetin verilebilmesi icin lojistik kdylerde
aktarma merkezi bulunmak zorundadir. Multimodal tagimacilik ise tasima tiirlerinden
en az iki tanesinin kullanilarak {iriinlerin limanlarda ayristirma ve birlestirme islemleri
yapilarak taginmasidir. Bu iki tagima tiiriine ek olarak kombine tagimacilikta kullanilir
(Kepe, 2016).

Lojistik koyler i¢inde verilen hizmetlerin diizenli saglanabilmesi icin destekleyici,
temel ve toplumsal lojistik hizmetler verilmelidir. Destekleyici lojistik hizmetler iginde
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banka, postane, glimriik ofisleri, kiralik ofisler ve sigorta acenteleri vardir. Temel
lojistik hizmetler; tasima operatorleri, depolama hizmetleri, akaryakit istasyonlari,
telekomiinikasyon hizmetleri, ara¢ tamir-bakim-onarim servisleri, giivenlik hizmetleri, tam
zamanl erigebilirlik, yiikleme-bosaltma istasyonlari, aktarma hizmetleri, tehlikeli madde
tagimaciligi i¢cin hizmetler, ylik ayristirma- birlestirme ve ¢apraz sevkiyat islemleridir.
Toplumsal lojistik hizmetler; restoran, hastane, okul, market, kongre ve kisisel bakim
merkezidir (Sahin ve Toramanli, 2016).

Lojistik koyler, kurulma asamasinda kurulacagi yerin gelecekte bulundugu bolgede
ve llkedeki genisleme potansiyeline gore arastirma yapilarak planlt bir yerlesim yeri
secilmelidir. Alan hesaplamasi yapilirken swap body konteyner ve sem-treyler gibi
yiik tnitelerinin ton miktarlar1 belirlenmeli, kamyon sayisi, intermodal ve konteyner
terminalleri sayis1 alan hesaplamasina dahil edilmelidir. Operasyon siirelerinin ve
maliyetlerin diigtiriilmesi agisindan pazara erigilebilir yakinlik 6nemlidir. Kontrolsiiz ve
planin disinda biiyiiyen bir lojistik kdy pazar talebini karsilamayarak elinde bulundurdugu
pazari kaybedebilir. Pazar1 kaybetmesine ek olarak sehir yasamindaki kaliteli diistirerek
bélge niifusuna olumsuz etkileri olur (Aydin ve Ogiit, 2008a).

1.2. Lojistik Koylerin Avantajlar:

Lojistik koylerin kuruldugu bolge ve tlke i¢in potansiyel faydalar1 vardir. Bunlar;
kombine tagimacilikta kullanimin artmasi i¢in tesvik etmesi, demiryolu tagimaciligini
arttirarak agir arag trafigini azaltilmasi, tirlinlerin taginma akisini optimize etmesi, lojistik
koyler iginde faaliyet gosteren firmalarin tiiketici ihtiyaglarina hizli doniis yapmasin
saglamasi, konteyner yiikleme ve bosaltma alanlarindaki faaliyetlerin iyilestirilmesi,
isletme maliyetlerinin diisiiriilmesi, havayolu, denizyolu, karayolu ve demiryolu aglarina
baglanti saglamasi, kuruldugu bolgenin lojistik faaliyetler altyapisinin geligsmesi, tedarik
zinciri operasyonlarinin firmalar i¢in esneklestirilmesini saglamasi, kuruldugu alana ve
cevresine estetik bir diizen getirmesi, alanda faaliyet gdsteren firmalarin kapasitelerinin
geniglemesine imkan saglamasi ve dagitimla ilgili deger katan cross-docking ve
konsolidasyon faaliyetlerinin saglanmasi ile buna bagli olarak firmalarin kendi dagitim
kanallarinin kontroliinii arttirmalart saglanmis olur (Akandere, 2016).

Bir lojistik koytin bolge ve iilke ekonomisine yaptig1 teknik ve ticari faydalar1 oldugu
gibi sosyal faydalar1 da vardir. Bu sosyal faydalar 6zellikle bolge insani tizerinde etkilidir.
Agir tagit trafigini bolge diginda daha ¢ok demiryolu kullanimina gekerek kara trafiginde
rahatlama getirir. Pek ¢ok isletmenin 6zellikle biiyiik isletmelerin gelmesi ile bolgede
rekabet artar bu durum firsatlarin artmasina ve bolgenin boylece bir cazibe merkezi
haline gelmesi saglanir. Kamu ve 6zel sermayeli yatirimlar artar bu durum bolgede yeni
is imkanlarin1 pozitif etkiler ve bolgede istihdamu arttirir. Lojistik kdyiin ve ¢evresinin
bulundugu arazinin kullaniminda estetik bir goriintii saglanir (Yiicel ve Yilmaz, 2019).

2. Metodoloji

Bu béliim, ¢alismada kullanilan metodolojiyi kisaca sunmaktadir.
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1.1. AHP Yontemi Tanim ve Asamalari

Calisma kapsaminda kullanilan ilk yontem Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemidir.
1977 yilinda Profesor Thomas Saaty tarafindan olusturulmustur. AHP karar vericilerin
bilgi ve deneyimiyle, diisiince ve sezgilerinin birlestirmesini saglar. Yontem ele aldigi
hiyerarsik yapiyla karar problemini hedef, kriterler ve alternatifler arasindaki iliskiye

gore modeller (Uzun ve Kazan, 2016).
AHP yontemi asagidaki agamalarla tamamlanir:

1. Adim: Modelin Kurulmasi ve Hiyerarsik Yapinin Olusturulmasi

2. Adim: ikili Karsilastirma Matrislerinin Olusturulmast

3. Adim: Kriter Agirliklarinin Belirlenmesi

4. Adim: ikili Karsilastirma Matrislerinin Tutarlihginin Hesaplanmasi
1.1.1. Modelin Kurulmasi ve Hiyerarsik Yapinin Olusturulmasi

Karar vericiler konu hakkinda bilgisi olan veya konunun uzman kisilerdir. Bu kisiler
karar vermeye etki eden, degerlendirilecek faktdrleri ana kriterler ve alt kriterler olarak
belirlerler. Burada amag hiyerarsik yapiy1 olusturmaktir. Seviyeleri ayn1 kabul edilen
faktorler olusturulan hiyerarsik yap igerisinde birbirinden bagimsizdirlar (Terzi, Giir,
ve Eren, 2020).

1.1.2. ikili Karsilastirma Matrislerinin Olusturulmasi

Hiyerarsik yapinin olusturulmasimin ardindan Tablo 1°de Saaty tarafindan hazirlanan 1-9
skalas1 kullanilarak ikili karsilastirma matrisi olusturulur.

Tablo 1: ikili Karsilastirma Olgegi

ONEM DERECESI ACIKLAMA

Olgiiler esit Gneme sahip

Olgiit 2. Olgiite gore biraz daha énemli

Olgiit 2. Olgiite gore fazla Snemli

Olgiit 2. Olgiite gére mutlak éneme sahip

1
3
5
7 Olgiit 2. Olgiite gore ok fazla 6nemli
9
2

,4,6,8 Ara degerler

1.1.3. Kriter Agirhklarinin Belirlenmesi

Kriter agirliklarinin hesaplanmasi formiiliinde kriter sayisini n gosterir. Olusturulan matris
n x n boyutundadir. aij’de ki i satir sayisini1 gosterirken j siitun sayisini gosterir. i. kriter
degerine karsilik gelirken j. kriterin karsilastirma degerine karsilik gelir (Giiner, 2017).

Ikili karsilagtirma matrisinin olusturulmasindan sonra matriste bulunan siitun elemanlar1
toplanir. Denklem (1)’den yararlanilarak C matrisi elde edilir. Bu matrise normalize

edilmis ikili karsilastirma matrisi denir.
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@i
b.. e Y
i T
TNk ay (1)
€11 C12 Cin
€21 C22 Can
C= '
Cn1 Cnz - Cnn )

Normalize ikili karsilagtirma matrisinin Denklem (2)’de ki gibi satir ortalamalar1 alinarak,
“Oncelik Vektorii” olarak adlandirilan W siitun vektorii elde edilir.

n
_ Xj=1€ij

Wi n (3)
1.1.4. ikili Karsilastirma Matrislerinin Tutarhligimin Hesaplanmasi

Karar vericilerin yaptig1 6znel degerlendirmeler sonuglarda tutarsizlik olusmasina sebep
olabilir. Bu tutarsizliklar: 6lgmek i¢in 6ncelik vektori “Tutarlilik Oran1” (CR) ile bulunur
ardindan kriterler arasinda karsilastirma o6l¢iiliir. Tutarlilik Gostergesi (CI), Tutarlilik
Indeksine (RI) béliiniir ¢ikan sonugtan tutarlilik oranii elde edilir. %10 ve altinda ¢ikan
sonuclar icin CR degeri kabul edilir.

Kriter sayist ile 1 katsayist yani “Temel Deger” karsilastirilarak CR hesaplanir. I degerinin
hesaplanirken 6ncelikler vektorii ile ilk olusturulan kargilastirma matrisi ¢arpilir. Cikan
sonug ile D siitun vektorii olarak verilen “Tiim Oncelikler Matrisi” elde edilir.

a1 A1z . Qip w1

Az1 Q22 . Qzp w2

b . SME
Wn

An1  An2 w App

“4)

Elde edilen D matrisi elemanlarinin karsilik gelen 6nceliklere boliinmesi ile temel deger
(E) ortaya ¢ikar. Denklem (5)’de bulunan degerlerin ortalamalar1 hesaplanir. Bu hesap
ile karsilastirmaya iligskin temel deger (1) bulunur (Denklem (6)).

d; .
EE=%i=12...n
wi (&)
YL Ei
) = &i=t
n (6)
1 hesaplandiktan sonraki asamada CI, denklem (7) kullanilarak bulunur.
n-1 @)

En son asamada ise CI degeri, RI degerine (Tablo 1.2.) boliinerek CR degeri elde edilir
(Denklem (8).
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Tablo 1.2: Tutarlilik Endeksi

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
RI 0 0 058 09 112 124 132 1,41 145 1.49
r !
“RI (8)

CR 0.1 den kiigiik ve’a esit ¢ikarsa tutarli kabul edilir (Giiner, 2017).
1.2. TOPSIS Yontemi Tanimi ve Asamalari

Calismada kullanilan CKKV yontemlerinde ikincisi olan TOPSIS yontemi Hwang ve
Yoon tarafindan 1981 yilinda olusturulmustur. Belirlenen kriterlerin alabilecegi ideal
duruma gore en az ve en fazla degerleri arasinda karsilastirir. Bu sayede pozitif ideal ile
negatifideal ¢dziim olusturulur. Y dntem pozitifideal ¢dziimden en kisa mesafenin, negatif
ideal ¢oziimden de en uzak mesafenin bulunmasini amaglar (Kiraci ve Bakir, 2018).

TOPSIS yonteminin asamalart:

1. Adim: Karar Matrisin (A) Olusturulmast

2. Adim: Standart Karar Matrisinin (R) Olusturulmasi

3. Adim: Agirlikli Karar Matrisinin (V) Olusturulmasi

4. Adm: Ideal (A") ve Negatif (A") Coziimlerin Olusturulmasi

5. Adim: Ayirim Olgiilerinin Hesaplanmasi

6. Adim: ideal Coziime Goreli Yakiligin Hesaplanmasi
1.2.1. Karar Matrisinin (A) Olusturulmasi

Karar matrisi olusturulurken satira derecelendirilmek istenen karar noktalarini (m), siituna ise
degerlendirme kriterleri (n) yerlestirilir. 4; matrisinde karar noktas sayis1 m, degerlendirme
faktorii sayisi ise n ile gosterilir. A matrisi, karar vericilerin bilgilerinden olusturulan
baslangi¢ matrisidir. Karar matrisi olan 4; matrisi asagidaki gibi gosterilmektedir.

a, a,, ey,
a,, a,, e Ay,
4, =
_aml amZ A amn_ (1)

1.2.2. Standart Karar Matrisinin (R) Olusturulmasi

Standart karar matrisi asagidaki formiil uygulanarak bulunur.

a;

JZT‘ )

Hesaplamalar ile R matrisi olusturulur.

vy =
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TR n
Ky Iy ry
R, =
grml rml rmn7 (3)

1.2.3. Agirhkh Standart Karar Matrisinin (V) Olusturulmasi

Agirlikli standart karar matrisi, degerlendirme agamasinda kriterlerin 6neminin karar
vericilere gore degisiklik gdsterdigi i¢in hesaplanir. Karar vericiler kriterlerin nem
agirhiklart W) , Xi' Wi = 1 formiilii ile belirlenir. Olusturulan R matrisinin siitunlari, 5nem
agirliklari ile carpilir ve sonug olarak asagida gosterilen V matrisi olusturulur.

1.2.4. lideal (A*) ve Negatif (A-) Céziimlerin Olusturulmasi

Degerlendirilen her kriter azalan veya artan faydaya sahiptir. V matrisindeki faktorlerin en
biiyiigii secilerek ideal ¢oziim seti olusturulur. Eger minimize yonlii bir secim yapilacaksa
en kiigtigii segilir. A”seti igin V matrisinin her bir siitunundaki en biiyiik deger, A-seti i¢in
V matrisinin her bir siitunundaki en kii¢iik degerler secilerek olusturulur.

Wiy Wl o Wy,
Wil Whlyy o W1,
Vi/' =
_wlrm] WZVMZ Wnrmn_ (4)
A" =<(maxv,|jeJ),(mnv,|je]
Py S )

Olusturulacak set negatif ideal ¢oziim seti icin ise, V matrisindeki siitun degerlerinin
en kiiciikleri secilir. Degerlendirme kriteri maksimizasyon yonlii ise en biiyiigi segilir.
Negatif ideal ¢oziim setinin bulunmasi asagidaki formiilde gosterilmistir.

jeJ} ©)

J fayda (maksimizasyon), J” ise kayip (minimizasyon) degeridir. Ideal ve negatif ideal

A" = {(min vy

J €J),(maxv,

¢oziim seti degerlendirilen kriter sayist kadar olan m elemandan olusur.
1.2.5. Ayirim Olgiilerinin Hesaplanmasi

Ideal ve negatif ideal ¢oziimdeki sapmalar1 bulabilmek icin dklidyen uzaklik kullanilir.
Elde edilen sapma degeri Ideal Ayirim (S;") ve Negatif ideal Ayirim (S;) 6lciisiidiir. Ideal
Ayirim (S;") 6lgiisiiniin hesaplanmasi asagidaki formiiliinde, Negatif ideal Ayirim (S;)
6l¢iisiiniin hesaplanmasi ise bir alttaki formiiliinde gosterilmistir.

Si* :\ z(vij _V;)z
j=1

(7
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- _ z - 2
Si - Z(V;j Vj)
V= ®)

S;” ve S; sayisi alternatif sayis1 kadardir.
1.2.6. ideal Céziime Géoreli Yakinhgin Hesaplanmasi

Her bir alternatif i¢in ideal ¢6ziime yakinligin (C;") hesaplanmasinda yukarida elde edilen
Ideal ve Negatif Ideal Ayirim dlgiileri kullamilir. Ideal ¢éziime goreli yakinlik degerinin
formiilii asagida belirtilmistir. Bu formiilde Negatif Ideal Ayirim 6l¢iisiiniin Toplam
Ayirim Olgiisii igindeki pay1 asagidaki denklem ile gdsterilmistir.

Ci* 2%
S;+38, ©)
0<Ci<l1 (10)

C’j degeri 0 ile 1 arasinda bir degerdir. Deger biiytidiikge pozitif ideal ¢oziime mutlak
olarak yakinligi gosterir. C’y biiyiikten kiigiige siralanir ve ideal yakinliga gore bir siralama
elde edilir(Kocaoglu ve Kiigiik, 2019).

3. Uygulama

Caligmanin bu boliimiinde degerlendirmede kullanilan kriterlere, yapilan AHP ve TOPSIS
uygulamalarinin analiz sonuglarina yer verilmistir. Calisma kapsaminda kriterlerin nem
dereceleri, lojistik kdylerin amag ve kullanimu ile ilgili temel bilesenler ¢ercevesinde
uzman kisilerce belirlenmistir.

3.1. Kriterler

Degerlendirmede kullanilan kriterler igin ilgili literatiir taranmig en sik kullanilan kriterler
secilmistir. K1 Ulagim altyapisi, K2 Nitelikli isgiicti, K3 Ekonomi ve K4 Kalkinma ana
kriterleri ve 13 alt kritere ait kaynaklar Tablo 2.1°de verilmistir. Uygulamada ele alinan ve
karar matrisi i¢in elde edilen veriler bolgelerin kalkinma ajanslarindan, Filyos, Candarli
ve lyidere lojistik kdyleri i¢in hazirlanmis master planlarindan elde edilmistir.

Tablo 2.1: Kriterler Tablosu

Ana Kriterler

Alt Kriterler

Kaynaklar

K21- Havalimanina ulasim
K22- Limana ulasim

Demiroglu ve Eleren, 2014; Ozceylan vd., 2016; Elgiin ve
Asikoglu, 2016; Tanyas ve Bamyac1,2009; Arikan, 2013;

K1- Ulagim Altyapist  K23- Demiryoluna ulasim
K24- Karayolu uzunlugu

Erkayman, vd., 2011; Onden, Acar ve Eldemir 2018; Elgiin ve
Asikoglu, 2016.

K11- Nitelikli isgiicti
K12- Lise mezunu ¢aligan sayist
K13- Yiiksekogretim galisan sayist

K2- Nitelikli Isgiicti

Eryliriik, Kalaoglu ve Baskak, 2011; Uysal ve Yavuz, 2014;
Uyanik, 2016; Zalluhoglu, Aracioglu ve Bozkurt, 2014;
Demirkiran ve Oztiirkoglu, 2020.

K31- Das ticaret geliri
K32- Simnir kapilarina olan uzaklik

L= 13 ol K33- Oncii Sektor

Onden vd. 2018; Kayike1, 2010; Demiroglu ve Eleren, 2014;
Onden vd. 2018; Kayike1, 2010; Demiroglu ve Eleren, 2014.

K41- Issizlik orani
K42- Tesvik bolgesi

K4- Kalkinma K43- Yasam endeksi

Demirkiran ve Oztiirkoglu, 2020; Uysal ve Yavuz, 2014;
Zalluhoglu vd. 2014; Demirkiran ve Oztiirkoglu, 2020.

(Demirkiran ve Oztiirkoglu, 2020).
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4.2. AHP Analizi Uygulamalan

Ana kriterler, alt kriterler ve alternatifler belirlenerek degerlendirme modeli olugturulmus
ve Sekil 1°de gosterilmistir. Karar vericiler, kriter ve alternatiflerin degerlendirme
matrislerini asagida Tablo 1°de verilen 6l¢ek yardimiyla uzmanlarin da goriisii ele

almanrak doldurulmus ve elde edilen sonuglar asagidaki tablolarda verilmistir.

ANA KRITERLER
ULASIM NITELIKLI .
ALTYAPISI 1SGUCU EKONOMI KALKINMA
« KARAYOLU « NITELIKL] « DIS TICARET | | ISSIZLIK
« DENIZYOLU isGucU GELIRI ORANI
- DEMIRYOLU | |+ LISEMEZUNU | |« SINIR - TESVIK
« HAVAYOLU CALISAN KAPILARINA BOLGESI
« YUKSEKOKUL UZAKLIK + YASAM
MEZUNU « ONCU ENDEKSI
CALISAN SEKTOR

Sekil 1. Modelin Hiyerarsik Yapisi

Ikili Karsilagtirma Matrislerinin Olusturulmasi

Tablo 2.2: Ana Kriterler i¢in Olusturulan Yapisal Hiyerarsi

Ulagim Altyapisi Nitelikli Isgiicii Ekonomi Kalkinma
K1 1 1 3 5
K2 1 1 5 7
K3 0,333 0,2 1 5
K4 0,2 0,142 0,2 1
Toplam 2,533 2,342 9,2 18
Tablo 2.3: Ulasim Altyapisi i¢in Olusturulan Yapisal Hiyerarsi
Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu

KI11 1 5 3 7

K12 0,2 1 1 3

K13 0,333 1 1 5

K14 0,142 0,333 0,2 1

Tablo 2.4: Nitelikli Isgiicii I¢in Olusturulan Yapisal Hiyerarsi

Nitelikli Isgiicii Lise Mezunu Calisan Yiiksekokul Mezunu Calisan
K21 1 5 3
K22 0,2 1 1
K23 0,333 1 1
Toplam 1,533 7 5
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Tablo 2.5: Ekonomi I¢in Olusturulan Yapisal Hiyerarsi

Dis Ticaret Geliri Sinir Kapisina Uzaklik Oncii Sektor
K31 1 7 5
K32 0,142 1 3
K33 0,2 0,333 1
Tablo 2.6: Kalkinma i¢in Olusturulan Yapisal Hiyerarsi
Issizlik Orani Tesvik Bolgesi Yasam Endeksi
K41 1 7 5
K42 0,142 1 1
K43 0,2 1 1
Toplam 1,342 9 7
Kriter Agwrliklarinin Belirlenmesi
Tablo 2.7: Kriter Agirliklart Tablosu
KRITERLER AGIRLIKLAR
K1 Ulasim altyapisi 0,438
K2 Nitelikli isgiicti 0,356
K3 Ekonomik 0,150
K4 Kalkinma 0,054
K11 Karayolu 0,573
K12 Havayolu 0,158
K13 Denizyolu 0,210
K14 Demiryolu 0,057
K21 Nitelikli isgiicii 0,655
K22 Lise mezunu ¢alisan 0,157
K23 Yiiksekokul mezunu ¢alisan 0,186
K31 Dis ticaret geliri 0,713
K32 Sinir kapilarma uzaklik 0,186
K33 Oncii Sektor 0,100
K41 Issizlik orani 0,745
K42 Tesvik bolgesi 0,120
K43 Yasam endeksi 0,134
Tablo 2.8: Karsilagtirma Matrislerinin Tutarlilig1
KRITERLER LAMDA CI RI TUTARLILIK
Ulasim Altyapist 4,107 0,035 0,032 S TUTARLI
. <0.10
Ekonomik 3,244 0,122 0,061 TUTARLI
<0.10
Kalkinma 3,012 0,006 0,003 TUTARLI
Nitelikli isgiicii 3,029 0,014 0007 010 TUTARLI
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Ikili Karsilastirma Matrislerinin Tutarliliginin Hesaplanmast

Kriter agirliklarina bakildiginda ana kriterler iginden en yiiksek 6neme sahip ¢ikan kriter

“ulagim altyapisi”dir. Ulagim altyapisinin kendi i¢inde karayolu ulasimi 6ne ¢ikmustir.

Tiim alt kriterler icinde issizlik oran1 6ne ¢ikarken dis ticaret geliri ardindan takip eden

kriterdir. Ana kriterler ve kendi iglerinde alt kriterler tutarli sonu¢ vermistir.

4.3. TOPSIS Analizi Bulgularn

TOPSIS analiz sonuglari igin Filyos, Candarli ve lyidere lojistik kdyleri igin belirlenen

13 adet alt kritere ait karar matrisi olusturulmus, yorum ve hesaplama kolaylig1 olmasi

acisindan veriler normalize edilmistir. Normalize karar matrisinden sonra pozitif ideal

ve negatif ideal hesaplamalar1 yapilmis sonuglara gore 3 adet lojistik koy icin siralama

sonucu elde edilmistir. Sonuglar asagidaki tablolarda ayrintili olarak verilmistir.

Tablo 2.9: Karar Matrisinin Olusturulmasi

) L FAYDA « .
FiLYOS CANDARLI IYIDERE MALIYET AHP AGIRLIGI
K11 9 9 5 FAYDA 0,573
K12 9 5 3 FAYDA 0,158
K13 9 5 9 FAYDA 0,210
K14 9 7 3 FAYDA 0,057
K21 5 7 5 FAYDA 0,655
K22 5 5 5 FAYDA 0,157
K23 7 7 7 FAYDA 0,186
K31 7 9 5 FAYDA 0,713
K32 9 7 5 FAYDA 0,186
K33 7 5 3 FAYDA 0,100
K41 5 7 9 MALIYET 0,745
K42 9 9 9 MALIYET 0,120
K43 9 7 5 FAYDA 0,134

Karar Matrisin (A) Olusturulmasti

Standart Karar Matrisinin (R) Olusturulmasi

Tablo 2.10: Standart Karar Matrisi

FILYOS CANDARLI IYIDERE
K11 0,658 0,658 0,485
K12 0,839 0,466 0,514
K13 0,658 0,365 0,874
K14 0,763 0,593 0,393
K21 0,502 0,703 0,581
K22 0,577 0,577 0,707
K23 0,577 0,577 0,707
K31 0,562 0,722 0,485
K32 0,722 0,562 0,581
K33 0,768 0,5488 0,514
K41 0,401 0,562 0,789
K42 0,577 0,577 0,707
K43 0,722 0,562 0,581
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Agirliklt Karar Matrisinin (V) Olusturulmasi

Tablo 2.11: Agirlikli Karar Matrisi

FILYOS CANDARLI [YIDERE
K11 0,377 0,377 0,278
K12 0,133 0,074 0,081
K13 0,138 0,076 0,183
K14 0,044 0,034 0,022
K21 0,329 0,461 0,380
K22 0,091 0,091 0,111
K23 0,107 0,107 0,132
K31 0,401 0,515 0,346
K32 0,134 0,104 0,108
K33 0,076 0,054 0,051
K41 0,299 0,419 0,588
K42 0,069 0,069 0,084
K43 0,097 0,075 0,078

Tablo 2.12: ideal ve Negatif ideal Céoziimler

Ideal (4*) ve Negatif (A-) Céziimlerin Olusturulmast

A+ A-
K11 0,377 0,278
K12 0,133 0,074
K13 0,138 0,0767
K14 0,044 0,0228
K21 0,461 0,3809
K22 0,091 0,0910
K23 0,107 0,1078
K31 0,515 0,346
K32 0,134 0,104
K33 0,076 0,0514
K41 0,299 0,588
K42 0,069 0,0849
K43 0,097 0,0755
Aywrim Olgiilerinin Hesaplanmast
Tablo 2.13: Ayirim Olgiileri
FILYOS CANDARLI IYIDERE

S+ 0,183 0,179 0,365
S- 0,326 0,291 0,123

Tablo 2.14: ideal Yakinligin Hesaplanmasi

Ideal Ciziime Goreli Yakinligin Hesaplanmast

FILYOS

CANDARLI

[YIDERE

SIRALAMA

1

2

3

Journal of Transportation and Logistics
Volume 7, Issue 2, 2022



Glleryiiz, Cosmus

Lojistik Koy Secimi icin AHP-TOPSIS Temelli Bir Karar Verme Yaklasimi 338

4. Sonug ve Gelecek Calismalar

Yapilan AHP ve TOPSIS analizleri sonucunda Filyos lojistik koyti ilk sirada yer almistir.
Ulasim altyapisi kriteri ana kriterler i¢cinde 6ne ¢ikan kriter olmustur. Bu sonug lojistik
faaliyetler agisindan tagimaciligin dnemini bir kez daha vurgulamistir. Filyos lojistik kdyii
yer aldig1 Filyos vadisi havzasi icinde denizyolu, karayolu, demiryolu ve hava yolunun
varlig1 ile ¢ok modlu tasimacilik olanagina sahip olmasi dolayisiyla degerlendirmeye
alinan lojistik kdyler iginde bir adim ne ¢ikmaktadir. Ikinci sirada yer alan Candarl
lojistik kdyii yakin bir skor ile Filyos lojistik kdyiinii takip etmektedir. Ana merkezi Soma
olmak iizere kurulmas1 planlanan Candarli lojistik kdytiniin liman ve havayolu faaliyetleri
icin Izmir ilinin kullanilmas: planlanmaktadir. Uciincii sirada Iyidere lojistik koyii yer
almigtir. Havayolu faaliyetleri i¢in Trabzon ilinde bulunan havaalanin kullanilmasi
planlanan Iyidere lojistik kdyiine herhangi bir demiryolu baglantis1 yoktur. Iyidere limanin
kullanilmas1 Ovit Tiineli’nin agilmasiyla birlikte avantaj ve kolaylik saglamistir. Candarl
ve lyidere lojistik koylerinden farkl olarak Filyos lojistik kdyii tiim tasima modlarimni tek
bir bolgede toplamasi agisindan avantajli durumdadir.

Birinci sirada yer alan Filyos lojistik kdyt Tiirkiye’ nin ilk mega endiistri bolgesi olmay1
hedefleyen Filyos Vadi Projesi kapsaminda yer almaktadir. 1.166 hektar alan iizerine
kurulu olan Filyos serbest bolgesi, iki biiyiik termik santrale 15 km mesafede kuruludur.
Iki biiyiik termik santralin toplam giicii 3.100 MW’dir. Ayni bolgede bulunan Kardemir
ve Erdemir Tiirkiye’nin en biiyiik entegre yassi ve uzun mamul demir-gelik tireticileridir.
Filyos limani Tiirkiye’nin en biiyiik 3. Liman1 olmasi dolayisiyla RO-RO gemileri
ile tagimaciligin yapilabildigi bir limandir. Uluslararasi finans kuruluglar tarafindan
desteklenen Filyos Projesi Tiirkiye’nin Karadeniz’e agilan bir kapisidir. Sehrin gelismeye
acik konumu, bdlgede ¢ikan yer alt1 zenginlikleri ve gen¢ demografik yapisi ile gelisime
acik bir bolgedir.

Arastirma siirecinde karsilagilan bazi sinirlamalar bulunmaktadir. Nihai sonuglari karar
vericilerin goriiglerini yansittig1 ve ideal durumlar karar vericiye bagli oldugundan
belirlenen sonuglarda olusabilecek sapmalar dikkate alinmamistir. Bu durumun etkisini
ortadan kaldirabilmek ve gelecek ¢alismalar icin ya daha fazla uzmanin goriistinden
faydalanmak ya da diger CKKV yontemlerinden VIKOR yo6ntemi ile karsilagtirmali
analiz yapilmasi 6nerilmektedir.
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