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Lojistik ilintili faaliyetlerin bir araya getirildigi yerler olan lojistik merkezler, sektdrel per-
formansin daha etkin kilinmasini amaglamaktadir. Lojistik merkezlerde, gelismis altyapi ve digsal-
liklar sayesinde, ylkleme-bosaltma faaliyetlerinin iyilestirilmesi, tasima ve tiretim maliyetlerinin
diisiiriilmesi ve rekabet giiciiniin arttirilmas: saglanmaktadir. Lojistik merkezlere yonelik kurulug
yeri ve yatirim diizeyi se¢imi olduk¢a 6nemli bir stratejik karar niteligindedir. Cografi lokasyonun
teknik olcutlerle belirlenmesi ve iilkenin ekonomik ve cografi kogullarinin géz oniine alinmasi
gerekmektedir. Bu agidan, sanayi, ticaret ve tagimaciligin yogunlastigi ve birden ¢ok ulastirma
sistemi ile gelismis ulastirma altyapisina sahip bolgeler 6ne ¢ikmaktadir. Dis ticaret hacmi, ulag-
tirma altyapis1 ve tasinan yiik miktar1 degerlendirilerek Tiirkiye’de lojistik merkez potansiyeli
tagtyan illerin tespit edilmesini amaglayan bu c¢alismada, lojistik merkez yatirim diizeyinin belir-
lenmesi baglaminda iller, yerel, bolgesel ve uluslararasi bigiminde kategorize edilmektedir. Bunun
i¢in illere ait dig ticaret hacmi, ulagtirma altyapis1 ve yiik trafigi parametreleri klasik yontem ve
bulanik mantik yontemleriyle degerlendirilmis ve elde edilen sonuglar karsilagtirilmstir.
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THE DETERMINATION OF LOGISTIC CENTER INVESTMENT
LEVELS OF THE CITIES IN TURKEY BY USING FUZZY LOGIC

ABSTRACT

Logistics centers, where logistic activities are carried out, aims to increase sectoral effici-
ency. Due to having developed infrastructure and spillovers, they provide improved loa-
ding/unloading activities, reduced transport and production costs as well as increased competitive
power. The selection of location and investment level for logistics centers is of great importance.
Geographic location must be determined according to the technical criteria. Economic and geog-
raphic conditions must also be taken into consideration. In this respect, the regions having intense
industry, trade and transport with multi-transport systems and advanced infrastructure have come
to the fore. In this study, the determination of the cities, which have logistic centre investment
level in Turkey, is aimed to be categorized at local, regional and international form. Therefore,
foreign trade volume, transport infrastructure, and the freight size parameters have been evaluated
with classic and fuzzy logic methods, and the results were compared.
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GIRIS

Teknolojideki gelismeler ve dinya genelinde erisilebilirligin artmas1 ulus-
lararas: ticareti ve dinya ticaret hacmini etkilemektedir. Uretim ve tiketimin
kiresellesmesi ve uluslararasi pazarlara agilim, tasima maliyetlerini 6nemli bir
rekabet unsuru olarak karsimiza ¢ikarmaktadir. Bu baglamda, drunlerin hedef
pazarlara daha ekonomik bir sekilde ulastirilmasi 6nem kazanmakta ve lojistik
hizmetlere talep duzenli olarak artmaktadir.

Urdinlerin tasinmasi, depolanmas: ve dagitiimas islemleri, lojistik hizmet-
ler kapsamina girmektedir. Lojistik faaliyetler, isletmelerin rekabet giiciinii dog-
rudan etkilemekte; maliyet avantaji sunarken diinya pazarlarinda pay sahibi
olmanin yolunu da agmaktadir. Rekabet Ustiinliiglinlin siirdiiriilebilir olmast,
ayni zamanda lojistik maliyetlerin diisiikliigiine bagh kilinmaktadir

Lojistik merkez, lojistik ile ilgili faaliyetlerin ticari bir temele dayandirila-
rak gerceklestirildigi belirli bir alani tanimlamaktadir. Ihtiya¢ duyulan alt ve
tistyapinin tesis edildigi bu bolgenin lojistik faaliyetlere tahsis edilmesi, verimli-
lik, rekabet tstiinliigii ve katma deger artisinin yaninda {ilke genelinde is ve
yatirrm ortaminin gelistirilmesini saglamakta; kaynaklarin disiik tretkenlik
alanlarindan yiiksek verimlilik alanlarina aktarilmasina zemin hazirlamaktadir.
Ihtiyaclara cevap verebilecek biiyikliikte lojistik merkezlerin olusturulmasi
Oonem tagimakta ve kurulus yeri se¢imi stratejik bir karar olarak ortaya ¢ikmak-
tadur.

Lojistik merkezlere, iilkelerin kiiresel lojistik {is olmasinda énemli roller
verilmekte; uluslararasi rekabetin giderek arttig1 lojistik sektdriinde rekabet guci
elde edebilmek icin lojistik merkez projelerinin gelistirilmesine ihtiya¢ duyul-
maktadir. Bunun yaninda, lojistik merkez potansiyeli tasiyan yerlesim alanlari-
nin belirlenmesi, llkenin lojistik sorunlarina biitiinsel bir bakis agis1 getirmesi
acisindan anlam kazanmaktadir. Bu ylzden, lojistik merkezlerin fonksiyonlari-
nin ve Ozelliklerinin ortaya konulmasi ile birlikte yer secimi ve proje maliyeti
konularmin ayrintili olarak ele alinmasi gerekmektedir.

Bu ¢aligmada, 6ncelikle lojistik merkez kavrami teorik olarak ortaya kon-
makta ve cesitli iilkelerdeki lojistik merkezlerin 6zellikleri ele alinmaktadir.
Lojistik merkezler icin yer segciminde benimsenen modellere ve farkli iilke uy-
gulamalarina temas edildikten sonra Tiirkiye’de lojistik merkezlerin kurulacagi
oncelikli illerin secimi tizerinde durulmaktadir. Bunun igin hem klasik mantiga
hem de bulanik mantiga dayanan bir gerceve ve metodoloji sunulmustur. Bula-
nik mantik yonteminde, illerin lojistik merkez potansiyelleri degerlendirilirken,
hem lojistik kabiliyetlerini (ulagtirma altyapisi), hem de iktisadi 6l¢iitlerini ige-
ren kriterler secilmistir. Bu kriterlere gore, lojistik merkez potansiyelinin sayisal
olarak degerlendirilmesi yerine diisiik, orta, yiiksek gibi karsilastirmali/nitel
degerler kullanilmistir. Klasik yaklasimda ise, s6z konusu kriterler tablo Gzerin-
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de yorumlanmistir. Bu islemlerin gerceklestirilmesinde bilgisayar teknolojisin-
den yararlanilmasi, islemleri biiyiik 6lciide kolaylastirmistir. Boylece, klasik
yontemlerle yapilan degerlendirmelerle bulanik mantik yaklagiminin ortaya
koydugu sonuglarin karsilastirilmas: miimkiin kilinmistir.

. LOJiISTIK MERKEZ KAVRAMI

Lojistik merkez kavrami ilk kez 1967 yilinda Fransa’da kurulan Sogaris
Lojistik Merkezi ile giindeme gelmistir (FDOT, 2009: 1). 1970 ve 1980’11 yil-
lardan itibaren Avrupa’da ve ABD’de lojistik merkezlerin sayilart hizla artmaya
baglamigtir.

Lojistik merkezler igin iilkeden iilkeye farkli terimler kullanilmaktadir.
Genel olarak, ABD, Danimarka, Japonya ve Cin’de logistics centre, Ingiltere’de
freight villages, Fransa’da plate forme logistique, Almanya’da giiterver-
kehrszentrum (GVZ), Hollanda’da rail service centre, Italya’da interporto terim-
leri tercih edilmektedir.

Bu kavramsal farklilik sadece olgunun adlandirilmasinda degil, taniminda
tutulmasindan dolay, lojistik merkezler de bir taraftan ilgi geken, bir taraftan da
gerek tanimlamada gerekse politika gelistirmede netligi olmayan bir konu ol-
mustur. Meidute (2005)’de, kavrama iligkin olarak konunun uzmanlari arasinda
tanim birligi bulunmadigi ifade edilmektedir.

Lojistik merkezler, hem ulusal hem de uluslararas1 boyutta dagitim, depo-
lama, ayristirma, konsolidasyon, Urtinlerin fiziksel kontrolii, gimrikleme, itha-
lat, ihracat, transit iglemler, altyapi islemleri, fason Uretim, sigorta, bankacilik,
bilgilendirme ve danismanlik hizmetleri gibi bircok faaliyetin bir arada yurutdl-
diigi belirli bir alan olarak tanimlanmaktadir (UIC, 2008: 56; Caramia,
Dell’Olmo, 2008: 121; IPG, 2006: 8; Europlatforms EEIG, 2004: 3). Cesitli
tagima tiirlerine ve bu tiirler arasinda aktarmayi saglayacak donanimlara sahip
olan lojistik merkezler, lojistik ile ilgili biitiin iglemlerin g¢esitli operatorler tara-
findan ortak bir yerde gerceklestirildigi yerlerdir. Ttm lojistik etkinliklerin bir
catr altinda toplanmasi sonucu, daginik haldeki lojistik firmalar ve tesisler bir
araya getirilmekte ve belirli bir plan dahilinde lojistik merkez sahasina yerlesti-
rilmektedir. Bu sekilde kiigiik 6l¢ekli ve verimsiz galismanin oniine ge¢ilmekte-
dir. Bunun yaninda, ¢ok sayida tedarik¢iden gelen iiriinleri bir merkezde topla-
mak, birlestirmek ve yiiksek hacimlerde sevk etmek toplam tasima maliyetini
azaltmakta; dagitimin daha sistematik yapilmasini ve biirokratik islemlerin ko-
laylastirilmasini, kaynaklarin yerinde ve etkin kullanilmasini temin etmektedir.

Lojistik merkezler, farkli ulastirma tiirlerini biitiinlestirmek ve ulastirma
baglantilar arasindaki akisi saglamak icin gerekli altyap: hizmetleriyle donatil-
mus Ozel alanlardir (FAL, 2009: 3). Bu yiizden buralarda her tiirlii ulastirma tiirii
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kullanilabilmekte ve yiikiin dagitim sistemine aktarilma islemi diisiik maliyetli
ve hizl bir sekilde yerine getirilmektedir.

Cikis noktas1 olarak lojistik merkezler Bati1 Avrupa {ilkeleri limanlarina da-
yanmaktadir. Avrupa’nin denizasir1 iilkelerle artan ticareti lojistik faaliyetlerde
degisiklikler meydana getirmistir. Zamaninda teslim gibi miisteri ihtiya¢ ve
beklentilerinin artmasi, Avrupa limanlariin yeterli teknik donanima sahip lojis-
tik merkezlere doniismesine neden olmustur (Kondratowicz, 2003: 53). Satis
veya giimriik islemlerinin yerine getirilmesine kadar malin liman ¢evresindeki
kisith alanda ellegleme ve depolama hizmeti almasi, lojistik merkezlere ilham
kaynagi olmustur (Du, Bergqvist, 2010: 3). Ticaretin gelismesi ile birlikte liman
icerisindeki terminal kapasitelerinin yetersiz kalmasi, artan talebi karsilama
lizumu, daha fazla yere ve donanima duyulan ihtiyag, lojistik merkez olarak
hizmet veren alanlarin gelistirilmesini zorunlu hale getirmistir.

Lojistik merkezler, ¢ok cesitli operasyonlar1 gergeklestirmek iizere tesis
edilmektedirler. Icerisinde yiik bosaltma ve depolama alanlar1, giimriiklii saha-
lar, dinlenme tesisleri, ofisler, banka, park, posta, tamir, sigorta, yemek, akarya-
kit, kiralama, iletisim gibi hizmetlerin verildigi birimler bulunmaktadir (Europ-
latforms EEIG, 2004: 11; TCDD, 2011: 2; Jarzemskis, 2007: 50). Buyuk hacim-
lerde yiikiin toplanmast ve dagitilmasi, araglara bakim ve onarim gibi destek
hizmetlerinin verilmesi, giimriik islemlerinin yerine getirilmesi, firmalara gerek-
li olan finansmanin saglanmasi, bilgi akisina olanak taniyan veri paylagimi, tani-
tim ve pazarlama faaliyetlerinin danisman sirketler tarafindan sunulmasi, vb.
ihtiyaclar i¢in bu birimlerden yararlanilmaktadir. Lojistik merkezler, firmalar
arasinda genis isbirligi ve isboliimii gerceklestirerek sektorde verimlilik artiglar
sagladigi gibi yeni is olanaklarinin yaratilmasinda ve dig ticaretin gelismesinde
rol oynamaktadir. Bulundugu boélgedeki ekonomiyi canlandirarak, ticaret hac-
mini gelistirerek, istihdam yaratarak ve yabanci sermayenin girigini cazip hale
getirerek sektorel hizmet kalitesini arttirmaktadir.

1. LOJISTIK MERKEZ PLANLAMASI VE OLCEGI

Lojistik faaliyetlerin is diinyasinin ihtiyaglarina gére tanzimi lojistik mer-
kezlerin planlama sirecinin Onceliklerinden olmaktadir. Planlama asamasinda
iki unsur 6nem kazanmaktadir (Kabashkin, 2007:43). Birincisi, maliyetler tze-
rinde belirleyici olan cografi konum; ikincisi ise planlanan alanin fiziksel bii-
yiikligiidiir. Siparislerin daha hizli ve zamaninda karsilanmasi esas oldugundan,
faaliyette bulunulan cografya, pazarlara yakinlik ve erisilebilirlik unsurlar1 6ne
¢ikmaktadir. Lojistik merkezin olgegi ve tiirii (yerel, bolgesel, uluslararasi) ise,
ekonomik boyutun belirlenmesine yonelik bir ¢alisma gerektirmektedir. Ortaya
cikacak trafigin hesaplanmas1 makro diizey, arazinin biiyiikliigliniin ve konumu-
nun birtakim kriterle belirlenmesi mikro dizey analiz olarak gorulmektedir
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(Meidute, 2006: 365). Yiik trafigi tahmini sonrast olas1 maliyet ve gelir hesap-
lamalariin yapilmasi ile uygun bolgeler 6ne ¢ikmaktadir. Kurulus yeri i¢in
alternatifler belirlendikten sonra atilacak diger adim, segilen bolgelerin karsilas-
tirmal1 analizini yapmaktan gegmektedir. Bunun igin sirasiyla bdlgelerin sosyo-
ekonomik gostergeleri, pazar yapisi, SWOT analizleri ve ulastirma altyapt du-
rumlar1 gézden gegirilmektedir (Sulgan, 2006: 198).

Uzun vadeli ve yiiksek biitceli yatirim olan lojistik merkezlerin olusumun-
da devlet temel aktor olarak yer alirken, 6zel sektor de aktif olarak rol oynamak-
tadir. Nitekim Danimarka ve Finlandiya’da kurulan lojistik merkezlerde devlet
on plana ¢ikmistir (Kondratowicz, 2003: 68). Bunun yaninda Fransa, ingiltere
ve ABD’de daha ¢ok 6zel sektoriin lojistik merkez kurdugu goériilmektedir (Du,
Bergqvist, 2010: 6). Ancak gerektirdigi kaynak tutari ve sektoriin niteligi nede-
niyle, tek basma 6zel firmalara lojistik merkez yatirimi cazip gelmemektedir
(Gvozdareva, 2010: 11). Bu yuzden lojistik merkez kurulum asamasinda genel-
likle kamu-6zel sektor isbirligi 6n plana ¢ikmaktadir. Devlet, cogu zaman dog-
rudan destek veya gelir transferinden ziyade, isletme kurulmasini 6zendirmeye
caligmakta; bunun yaninda lojistik merkezlerde gesitli oranlarda hisselere sahip
olabilmektedir.

Lojistik merkez planlama asamasinda, kureselden ulusal, bélgesel ve yerel
diizeye dogru farkli diizeylerde siniflandirma yapilmakta (Rimiene and Grun-
dey, 2007: 93); ¢esitli degerlendirme kriterleri kullanilarak planlanan konumla
mevcut lojistik merkezler karsilastiriimaktadir (Kondratowicz, 2003: 26). Sekil-
1’de goriildigi gibi, bir lojistik merkez, islevine, amacina ve sartlara goére bu
diizeylerden herhangi birisinde yer almaktadir.

Sekil 1: Lojistik Merkez Planlama Diizeyi

Ulusal
/ Bolgesel \
/ Yerel (Kent) \
/Lojistik Merkez Sahasi \
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Literatiirde de benzer siniflandirma yapilmakta, lojistik merkezler sunduk-
lart hizmetin kapsamina ve boyutuna gore genellikle dort gruba ayrilmaktadir
(Kondratowicz, 2003: 51). Bunlar, uluslararasi lojistik merkezler, bolgesel lojis-
tik merkezler, yerel lojistik merkezler, bir sirkete veya spesifik bir sektdre hiz-
met veren lojistik merkezlerdir.

Yerel pazarlar1 hedefleyen lojistik merkezler tek ¢esit ulastirma tiirti kulla-
nirken, bolgesel merkezler iki, kiiresel merkezler ise daha fazla ulastirma tiirii
kullanmaktadir. Uluslararasi lojistik merkezler, biiyiik kapasiteli, genis sahaya
sahip agik ve kapali depo alanlarinin yan1 sira pazara yakinlik, erigebilirlik agi-
sindan nemli iistinliiklere sahip bulunmaktadir (Bayraktutan, Ozbilgin, 2014:
49).

Verilen lojistik hizmetlerin kapsami, tesisin 6lgegine gore farklilik goster-
mektedir. Uluslararasi lojistik merkezler diinyanin her yerine ulasabilme imkan1
saglamaktadir. Bolgesel lojistik merkezler llkeler arasindaki, yerel lojistik mer-
kezler ise kentler arasindaki ve daha ¢ok iilke igerisindeki faaliyetlere izin veren
donanima ve altyapiya sahiptir. Ornegin, Dogu Asya’da Busan ve Sangay li-
manlari uluslararasi, Gwangyang, Tokyo, Kobe, Qingdao limanlar1 bolgesel,
Dalian, Inchon, Tianjin, Kitakyushu, Fukuoka, Hangzhou limanlar yerel lojistik
merkezler olarak degerlendirilmektedir. Yine Dogu Asya baglaminda, uluslara-
rast Usler hem Asya hem de diinya c¢apinda, bolgesel iisler Kuzeydogu Asya
genelinde, yerel Usler ise kiy1 seridi ve ¢evre yollar tizerinde faaliyet gosterecek
sekilde diizenlenmislerdir (Kim, Kim, 2010: 82).

Tesis kapasitesi ve Olgegi, lojistik merkezin bilesenlerine ve amaglanan
hizmet diizeyine gore farklilik gostermektedir. Genellikle 40-150 hektar alan
tizerine kurulan lojistik merkezler, gerceklesecek faaliyetlerin biyiikliigiine gore
400-500 hektar alana kadar ulasmaktadir (Bentzen et al., 2007: 52). Almanya’da
kurulan lojistik merkezlerin alanlar1 15-400 hektar arasinda degisirken ortalama
yerlesim alan1 100 hektardir (IPG, 2006: 9). Yunanistan’da mevzuat, lojistik
merkez alan biiyiikliigiinii 50 hektar iizerindekiler, 25-50 hektar arasindakiler,
10-25 hektar arasindakiler ve minimum 5 hektar alana sahip olanlar seklinde
dort sinifa ayirmustir (Kyriazopoulos, Artavani, 2006: 7). Kondratowicz (2003:
62), uluslararasi lojistik merkezlerin alanlarinin 100-150 hektar, bolgesel lojistik
merkezlerin 20-50 hektar, yerel lojistik merkezlerin 2-10 hektar araliginda oldu-
gunu belirtmektedir.

Lojistik merkezlerin planlanmasinda Avrupa’da ¢ temel yaklasim One
¢ikmustir. Bunlardan ilki kent modelidir. Bu modele gore, ulagtirma faaliyetleri
biiyiik sehirler ¢evresinde birlestirilmekte ve tasima tiirii degisikligi yiik kam-
yonlarindan daha kiiglik araglara aktarilarak saglanmaktadir. Sogaris Lojistik
Merkezi gibi ilk kurulan platformlar bu modele gore diizenlenmistir. ikinci mo-
del, lojistik merkezin intermodal bir terminal ile biitiinlestirilmesine dayanmak-
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tadir. 1_t_alya’da kurulan Bologna Lojistik Merkezi bu modele 6érnek gosterilmek-
tedir. Ucglincli model ise barmak modelidir. Bu modele gore lojistik merkezler
bir liman alan1 ile uyumlu insa edilmektedir (UIC, 2008: 57).

Portekiz hiikiimeti, 2006 yilinda “Portugal Logistico” plan taslagin yiiriir-
lige koyarak hem Atlantik kiyisindaki limanlar1 etkinlestirmeyi hem de lojistik
uslerle ilgili proje gelistirmeyi amaglamistir. Bu planda lojistik merkezler Glke
jeopolitigi agisindan ii¢ kategoride siniflandirilmaktadir. Bunlar kentlerde ko-
numlanan platformlar, liman platformlar1 ve sinir platformlar1 seklinde adlandi-
rilmuistir. Liman platformlar: limanlara yakin konumda kurulmakta ve Ispan-
ya’ya uzanan bir hinterlanda hitap etmektedir. Siir platformlari ise daha kiigiik
ve tek ulastirma tiirtine bagl kalan tesisler olarak bdlgesel ekonomiyi giiclen-
dirmek, sanayi yatirrmlarini desteklemek ve Ispanya hinterlandim genisletmek
gibi hedeflere odaklanmistir (Macério, 2009: 1955).

Polonya’da yapilan lojistik merkez fizibilite ¢alismalarinda, geligsmis eko-
nomisi ile yaklagik 340 bin firmanin faaliyet gdsterdigi ve bir milyon kisinin
degisik sektorlerde istihdam edildigi Wielkopolska bolgesi 6ne ¢ikmustir. Bu
bolge icerisinde yer alan gelismis altyapi olanaklari, mevcut demiryolu agi ve
onemli otoyol aglarinin kesisim noktasinda bulunan Ponzan sehri, otoyollara
olan yakinliginin yaninda 6zel yatirnmcilarin ilgi odagi haline gelen Konin sehri
ve konteyner terminaline sahip olan Gadki koyii i¢in lojistik merkez yatirimi
diistiniilmistiir (IPG, 2006: 35-38).

Litvanya’da, Klaipeda adiyla kurulmasi planlanan uluslararasi lojistik mer-
kezi i¢in segilen bolge, Klaipeda limanina 5 km uzaklikta ve 92 hektar alana
sahip bulunmaktadir. Bu bdlge otoyol ve demiryolu baglantilarina sahip olmasi-
nin yani sira; Klaipeda limani, Rusya’dan gelen ham petroliin dagitilmasinda ve
Almanya, Danimarka ve Isvec gibi iilkelere yapilan denizyolu tagimalarinda
onemli rol oynamaktadir (IPG, 2006: 44). Ayrica, Ulkenin i¢ kesimlerinde yer
alan, otoyol ve demiryolu hatlarinin kesistigi Kaunas ve Vilnius sehirlerine bol-
gesel lojistik merkez kurulmasi i¢in fizibilite ¢alismalar1 yapilmaktadir. Bu se-
hirler, Rusya ve Avrupa’y1 birbirine baglamasinin yani sira, konum ve altyap1
itibariyla depolama ve aktarma faaliyetlerine uygun 6zelliklere sahip bulunmak-
tadir (Bazaras, Ramunas, 2004: 12). Yapilan bu planlamalardan ilk olarak Vil-
nius Lojistik Merkezinin 2013 yilinda faaliyete gegmesi ongoriilmektedir. Lit-
vanya hiikiimeti tarafindan en 6nemli stratejik yatirim olarak gérilen ve gucli
destek verilen Vilnius Lojistik Merkezi i¢in yaklasik 460 hektar alan ayrilmigtir
(Norvaisaité, 2010: 14).

I11. LOJISTIK MERKEZLER iCiN YER SECiMi YONTEMLERI

Lojistik merkezlerin kurulus yeri, ekonomik, cografi, ¢evresel, siyasi ve
sosyal faktorler olmak (izere birbirini destekleyen ¢esitli faktorlerin etkisi ile
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belirlenmektedir. Bitln bu faktorlerin dayandigi temel kriter, secilecek konu-
mun firmalarin ihtiyaclarini en iyi karsilayacak nitelikte olmasi ve firmalarin
amaglarina ulasabilmesi i¢in gerekli kosullart saglamasidir. Yer segimine etki
eden ulasilabilirlik, altyaps, i¢ pazarlara ve sanayi alanlarina yakinlik gibi faktor-
lerin 6nem derecelerinin belirlenmesi ve bu kriterleri saglayan bolgelerin birbir-
leriyle karsilagtirilmasiyla karar verme siireci tamamlanmaktadir.

Lojistik merkezlerin islevlerini tam anlamiyla yerine getirmesi icin ulas-
tirma tirlerinin ayni anda kullanilabilirligi 6nemli bir unsurdur. Bu yiizden tesi-
sin konumlanacagi bdlgenin, uluslararasi ulastirma koridorlarina yakin ve farkli
tagima tiirlerine erisim imkanina sahip olmasi gerekmektedir. Lojistik merkez-
ler, ulastirma baglantilar1 arasindaki akiskanligi ve tasima tiirleri arasindaki
baglantiy1 saglamada 6nemli rol oynamaktadir. Avrupa’da bulunan pek cok
lojistik merkez, dagitim ve ulagtirma faaliyetlerinin merkezinde ve otoyol ile
demiryollarinin ¢ok yakininda konumlanmaktadir (Hruska et al., 2007: 73).
Omegin, Rotterdam, Le Havre, Marsilya, Hamburg Limanlar1 ve Londra, Ams-
terdam, Frankfurt, Kopenhag, Madrid Havaalanlar1 gibi ulastirma kavsak ve
koridorlarinm1 birbirine baglayan gegcitler lojistik merkez yatirimi agisindan en
cok tercih edilen yerlerin basinda gelmektedir (Eurofound, 2008: 3). Bununla
birlikte, Bat1 Avrupa’da i¢ bolgelerde kurulan lojistik merkezlerde tagima tiirle-
rinden sadece karayolu altyapis1 mevcuttur (Savy, Xiaoming, 2009: 4).

Kurulus yeri belirlemelerinde geleneksel kriterler olarak nitelenen, 6lgek
ekonomileri, ulagtirma maliyetleri ve faktdr maliyet avantajlari gibi maliyet
esasli degiskenlerin yanisira bolgesel altyap1 ve yerel beceriler gibi unsurlar da
glindeme gelmektedir. Bunlar daha ¢ok sosyal ve kurumsal 6zellikler seklinde,
ekonomik olmayan nitelikler olarak degerlendirilmektedir (UN, 2002: 30). Lo-
jistigin ¢ok cesitli alanlardan olusan faaliyetler bitini olmasi nedeniyle, lojistik
merkezler yapisi geregi ¢ok islevli alanlardir. Bu yiizden, lojistik merkezlere
yonelik yatirim politikalarinin bolgesel oncelik ve kisitlara gore kararlastiriima-
s1, yer se¢imi Kriterlerinin uygun bir metadoloji ile belirlenmesi 6nem arzetmek-
tedir.

Miisteri memnuniyetini saglama zorunlulugu ve ulastirma sartlari, yer se-
cimi kararmi etkileyen temel olgulardir (Skowron-Grabowska, 2008: 42). Bu
noktada belirleyici kriter ulastirma maliyetleri olmakta ve bu agamada maliyet
unsurlarimim toplammin minimum kilinmasi ile elde edilen gelirin maksimum
¢ikmasi ve en uygun yer se¢imi igin bir optimizasyon modelin belirlenmesi ge-
rekmektedir. Anahtar pazarlara erigim imkani, ulagtirma aglar ile etkilegim,
model se¢imi, isgiliciiniin niteligi, toplam maliyetler, kamu hizmetleri, altyapi,
uygun tesis mevcudiyeti, resmi diizenlemeler, sosyal yardim ve tesvikler, vergi
kolayliklar1, genisleme i¢in yeterli alan, elverigli iklim kosullar1 ve dogal riskler
(NCFRP, 2011: 29-31; Skowron, 2007: 5; Choomrit 2011: 237), arazi buydkli-
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gii ve konumu, zemin ve saha yapisi, arsa fiyatlari, toprak miilkiyeti sorunlari,
hizmetler (enerji, su, gaz vb.) (Kondratowicz, 2003: 55) gibi konularin yani sira,
gelismis ekonomi, rekabetci sartlar, glivenlik gibi faktdrlerde yer segiminde 6ne
cikmaktadir (Meidute, 2005: 110). Ozellikle lojistik faaliyetlerin yogun yasan-
dig1 yerler olan sanayi bolgeleri, sanayi siteleri ile serbest bolgelerin yer ve yer-
lesimleri, dagitim merkezlerinin veya lojistik merkezlerin kurulmasi i¢in ideal
alanlar olarak gosterilmektedir. Literatiirde yeri se¢imi i¢in yukaridaki kriterle-
rin benzerleri 6ne ¢ikmaktadir. Bunun yaninda bélgesel arz ve talep analizi,
pazar arastirmasi ve makroekonomik analizlere de yer verilmektedir.

IV. ILGILI LITERATURE GENEL BAKIS

Uluslararasi tagimalarda yogunlugun denizyolunda olmasi nedeniyle liman
kentleri lojistik firmalar icin ¢ekici merkezler olmustur. Bu ylizden ¢gogu zaman
lojistik merkezlerin limanlara yakin insa edilmesi Onerilmektedir. Kabashkin
(2007), Litvanya icin lojistik merkezi kurulabilecek kentleri belirlemeyi amag-
layan ¢aligmasinda, Litvanya’nin baslica liman kentleri olan Riga, Ventspils ve
Liepaja’nin dncelik tagidigini ileri siirmiistiir.

Botha ve Ittmann (2008), G. Afrika Cumhuriyeti’nde bulunan Tshwane
sehrinde iki anayolun kesistigi bir alanin lojistik iis potansiyeli tasiyip tagimadi-
g1 17 kriter Uzerinden degerlendirmistir. Degerlendirme skoru olarak istiin,
uygun ve potansiyel seklinde ti¢ 6l¢iit kullanilmigtir. Altyapi, temel hizmetler,
ekonomik faaliyetler, iletisim sistemi, ulastirma ve depolama sektorii, otoyol
erisimi, yol altyap: projeleri, demiryolu sebekesi gibi kriterler iistiin; iggiicii, yol
ve koprii sartlari, trafik yogunlugu, ara¢ gecgis masraflari, pazarlara yakinlik,
yerlesim yerlerine yakinlik, maliyet gibi kriterler uygun; havayolu altyap1 yati-
rimi ise potansiyel var seklinde degerlendirilmistir.

Afandizadeh ve Moayedfar (2008), iran’in Hormozgan bélgesinde bulunan
Shahid Rajaie Limani gerisinde lojistik merkez kurulmasinin saglayacagi etkiyi
eszamanli hassas model kullanarak ortaya koymustur. Liman alani, ving sayisi,
terminal kapasitesi, rihtim sayis1 ve yiikleme-bosaltma siiresi gibi degiskenlerin
kullanildig1 modelde lojistik merkez kurulmasmin limanda bekleme siiresini
kisaltacagi ve limandan gecen tirlin miktarini arttiracagi sonucu ¢ikmustir.

Hilmola ve Lorentz (2010), anket yardimiyla Isve¢ firmalarinin depolama
faaliyetlerini yiirlitmek i¢cin Bati Avrupa’da, Finlandiya firmalarinin ise Dogu
Avrupa’da konumlandiklarini gostermis ve bu firmalarin yer segmelerinde belir-
leyici olan kriterleri tespit etmislerdir. Bu Kriterler, mevcut ulagtirma baglantila-
r1, diisiitk dagitim maliyetleri, montaj veya iiretim tesislerine yakinlik ve inter-
modal tagimaya izin veren altyapi olanaklar1 olarak siralanmigtir. Awasthi vd.
(2011)’de kentsel dagitim merkezi yer se¢imi i¢in TOPSIS teknigi kullanilmig-
tir. Kriterlerin agirliklandirilmasinda tiggensel bulanik sayilar tercih edilmis ve
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bulanik agirliklara karsilik gelen tiyelik fonksiyonlar1 5 dlgekte ifade edilmistir.
Toplam 11 kriterin 9°u fayda kriteri, 2’si ise maliyet kriteri olarak ele alinmistir.
Karar vericilerin Kararlari dilsel ifadelerle yapilmis ve her bir kriter kendi alt
kriteri bakimindan agirliklandirilmigtir. Buna gore dagitim merkezi alternetifleri
arasinda en yiiksek puandan diistige dogru bir siralama elde edilmistir.

Zorlu (2008), fiziksel altyapi, operasyonel altyap1 ve lojistik potansiyeli
seklinde ii¢ ana tanimlama yapmig ve bunlara bagh alt degiskenlerden yola ¢ika-
rak Tiirkiye’de illerin lojistik hizmetlerindeki gelismislik diizeylerini incelemis-
tir. Calismada, her 6lgiite gore iller igin elde edilen degerlerin ortalamasi alinmig
ve iller i¢in gruplandirma yapilmistir. Biitiin Olgiitlerin toplamina gore yapilan
degerlendirme sonucunda kentler lojistik sektoriiniin gelismisligine gore sira-
lanmistir. Genel degerlendirme sonucu iller dort kategoride siniflandirilmis ve
lojistik altyapisi veya olanaklari ile yetersiz bulunan kentler besinci grupta yer
alacak bicimde degerlendirme disinda birakilmistir. Son olarak ise ii¢ ana baglik
ve alt degiskenleri arasinda agirliklandirma yapilmaksizin esikler belirlenmis ve
birden fazla kez siralamaya giren kentlerin lojistik altyapisinin belirli bir diizeye
eristigi ifade edilmistir.

Levent (2009), Mersin’de faaliyet gosteren 739 adet lojistik firmasina ait
veriler ile sektoriin, kentin hangi mahallelerinde gelistigini incelemek i¢in mite-
kabiliyet ve kiimeleme analizini kullanmis ve bu sekilde sektoriin harita {izerin-
de y1g@inlastigi mahalleleri tespit etmistir. Mersin’de lojistik ile ilgili is hizmetle-
rinin yer se¢im kararmi ulagim altyapilarindan bagimsiz olarak aldigi ve temel
olarak merkezi is alaninda yiginlastigi ortaya ¢ikmistir. Bu sonuca etki eden
faktor olarak modern limanin yakin ¢evresinde lojistik faaliyetlerin yer segecegi
bir fiziksel dokunun bulunmamasi gosterilmistir.

Can vd. (2006), digblikey programlama ile Tiirkiye’de tiim piyasaya ulasa-
bilecek ana depo ve merkez konumunu, Eskisehir-Bilecik arasinda Boziiyiik
ilgesine yakin bir yer olarak bulmustur. Elgiin ve Elitag (2011), ¢ok kriterli agir-
liklandirma modeli ile Tiirkiye’de lojistik merkez olmaya aday olabilecek illeri
arastirmistir. Oncelikle Eskisehir, Bilecik, Kiitahya, Bursa, Afyon, Konya ve
Mersin illeri se¢ilmis ve model yardimiyla gerekli kriterler belirlenmistir. Uygu-
lama asamasinda uzmanlara danisilarak ve delphi yontemi ile ele alinan iller
puanlamaya tabi tutulmusgtur. Sonug olarak Konya, Mersin, Bilecik ve Eskisehir
olmak tizere dort farkli il 6n plana ¢ikmistir. Elevli ve Ak (2011)’de bulanik
mantik TOPSIS yontemiyle Samsun lojistik merkez yeri seciminde alternatif
konumlarin kargilastirmasi yapilmigtir. Bunun i¢in U¢ karar verici, daha dnceden
Onerilen bes bolgeyi, belirli kriterlere gore degerlendirmislerdir. Elde edilen
bulgulara gore alternatifler yiiksek puandan diisiik puana dogru siralanmustir.

Bayraktutan ve Ozbilgin (2011), Tiirkiye’de Diizey-2 bélgelerinin, 2008
yil1 istihdam ve ciro verileri 1s181nda, ulastirma sektoriiniin bolgelerdeki yogun-
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lugunu yiginlagma analizi yardimiyla hesaplayarak bolgeler arasi karsilagtirma
yapmuslardir. TR10 (istanbul), TR51 (Ankara) ve TR42 bélgesi (Kocaeli, Sa-
karya, Bolu, Dlzce, Yalova) ulastirma sektoriinde istihdamin yogun oldugu ve
sektoriin tirettigi cironun Tiirkiye ortalamasinin iizerinde oldugu bolgeler olarak
one ¢ikmistir. TR61 (Antalya, Isparta, Burdur) bolgesinde, ciro degerinin yiik-
sek oldugu ancak ulastirma sektoriinde istthdamin Tiirkiye ortalamasindan dii-
stk oldugu hesaplanmistir. TRC3 (Mardin, Batman, Sirnak, Siirt) ve TRC2
(Sanlwurfa, Diyarbakir) bolgeleri ise ulastirma sektoriinde istihdamin Tiirkiye
ortalamasi iizerinde iken ciro degerlerinin diisiik oldugu boélgeler oldugu ortaya
cikmigtir. Diger bolgelerde ise her iki degiskenin iilke ortalamasindan diisiik
degerler aldig1 goriilmiistiir. Bu sonuglara gore, Tirkiye’de lojistik sektoriiniin
istihdam ve ciro degiskenlerine gore gelismisligi harita {izerinde gosterilerek
degerlendirilmistir. Bayraktutan vd. (2012) gelistirdikleri lojistik gelismislik
endeksi ile Tiirkiye’de her bir il igin gelismislik endeksi olarak tanimlanabilecek
sayisal degerler elde etmisler ve buna gore illerin siralamas1 yapmuglardir. Ana-
liz sonuglarma gére lojistik acidan en gelismis iller sirasiyla Istanbul, Izmir,
Ankara ve Kocaeli olurken Igdir, Bayburt, Ardahan ve Kilis son siralarda yer
almugtir.

Kurulus yeri se¢imi ve yatirim diizeyi tercihinde diinyada uygulanan basa-
rili 6rneklerin ve kabul goren modellerin incelenmesi 6nemli sonuglar ortaya
koymaktadir. Buna gore, yer seciminde Oncelikle kentlerin fiziki ve cografi ko-
sullar1 ile mevcut altyapt durumu dikkate alinarak ekonomik faaliyetlerin yo-
gunlugu lizerinde duruldugu anlasilmaktadir.

V. DUNYADA LOJISTIK MERKEZLER

Diinyanin pek ¢ok yerinde cesitli 6lgeklerde ve tiplerde lojistik merkezler
kurulmaktadir. ilk olarak Avrupa ve Amerika’da ortaya cikan lojistik merkezler
son yillarda Asya kitasinin 6ne ¢ikan {ilkelerinde de yayginlasmaya baglamistir.
Almanya ile birlikte Hollanda ve Belgika, Avrupa genelinde lojistik sektdriinde
bas1 ¢ekmektedir. Avrupa’daki dagitim merkezlerinin %80’1 bu ¢ iilkede ko-
numlanmistir (SEALS, 2008: 183). Hollanda lojistik piyasasi, Avrupa’da koklii
bir ge¢mige sahiptir. Hollanda’nin kita igin kapi islevi gérmesi, diinyanin en
islek terminalleri olan Schiphol Havaalan1 ve Rotterdam Limanlarina sahip ol-
masi, dagitim merkezlerinin bu iilkede kiimelenmesine yol a¢gmistir. Cografi
konumu ve gii¢lii altyapisinin yani sira niifusun ¢ok dilli yapisi, pozitif is ortami,
esnek giimrik rejimi ve disiik vergiler, lojistik sektoriiniin bu iilkede gelisme-
sinde onemli rol oynamaktadir (CBRE, 2011: 12). Almanya ise cografi avantaj-
larinin yani sira, Avrupa ortalamasinin iizerindeki ulastirma sistemlerinin yo-
gunlugu, gii¢lii ekonomisi ve sanayisi ile lojistik sektoriinlin diinyada en ¢ok
gelistigi tilkelerden birisidir (IIG, 2005: 8-18).
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Avrupa’da yapilan bir arastirmada, Hollanda ve Belgika’nin diger iilkelere
nispeten daha fazla sayida dagitim merkezine sahip oldugu ortaya cikmistir
(Capgemini, 2006). Bunun en énemli nedeni olarak, bu tlkelerin buylk pazarla-
ra yakinligi, gelismis ulastirma altyapist ve Antwerp ile Rotterdam Limanlarina
erisim imkanlar1 gosterilmistir.

Avrupa’da en fazla lojistik merkezin kuruldugu iilke Almanya’dir. 2005°te
sayist 33’e ulasan ve pek ¢ogu 200 hektarin {izerinde alana sahip olan bu tesis-
lerde en az 1.200 firma faaliyet gosterirken 40 binin iizerinde ¢alisan istihdam
edilmistir (IIG, 2005: 16). Hamburg, Almanya genelinde yiik tasimaciliginda en
hizl1 biiyiiyen kent olmustur. Konum olarak Baltik ve Kuzey Denizi’nin arasin-
da bulunmasi ve tiim tagima tiirlerini kapsayan altyapi olanaklari, bu kenti Av-
rupa’nin en Onemli uluslararasi lojistik merkezlerinden biri yapmustir (IIG,
2007: 17).

Ulastirma politikalari, AB’nin sosyal ve ekonomik uyumunu desteklemede
onemli bir rol listlenmektedir. Oncelikle kita geneline ve ikincil bolgelere erisi-
min gelistirilmesi bolgesel farkliliklarin azalmasina katki saglamaktadir. Bunun
yaninda, ulastirma altyapi1 yatirimlarimin tesvik edilmesi isgiicii istihdami igin
yeni alanlar yaratmaktadir (Sulgan, 2006: 197). Gelistirilecek ortak ulasim poli-
tikalar1 Avrupa’nin biitiinlesmesine destek olacak ve biitiinlesmeyi hizlandiracak
bir misyon tagimaktadir. Polonya, Litvanya, Slovakya, Estonya, Letonya, Cek
Cumbhuriyeti, Macaristan, Yunanistan ve Bulgaristan gibi yeni tyelerin AB ile
tam biitiinlesebilmesi ve Avrupa lizerinden gegen mal akisi ile kitada gelisen
ticaretten daha fazla pay alabilmesi icin bu Ulkelerce lojistik merkezlere 6nemli
fonksiyonlar yliklenmektedir.

Yunanistan’da 2005°te devlet-6zel sektor igbirligi ve AB fonlar1 yardimiyla
ilk lojistik merkezi Promahon kurulmustur. Bulgaristan sinirinda konumlanan
bu tesisin maliyeti 15 milyon €’yu agmistir (Kyriazopoulos, Artavani, 2006: 13).
Litvanya’da kara limani (dry port) olarak kurulan ve ilk lojistik merkez olan
Jekabpils ise otoyol ve demiryolu baglantilarina sahip olmasinin yani sira pek
cok Baltik limanina yakin konumu ile dikkat ¢cekmektedir. Temel amaci Avrupa
ile Uzak Dogu Asya arasinda bir koridor islevi gérmek olan bu tesisi 6zel bir
sirket isletmektedir (Podberezska, 2011: 179).

Macaristan’da lojistik merkezler 1990’11 yillarin ortalarindan itibaren ku-
rulmaya baslamistir. Ozellikle 2001-2004 yillar1 arasinda Budapeste civarina
biylk 6lgekte yatirimlar yapilmistir (Kassetts, 2011: 7). Ulkenin Avrupa’daki
avantajli konumu ve gelismis ulastirma altyapis1 zamanla lojistik merkez sayisi-
nin artmasini saglamistir.

Avrupa’nin sanayi sehirlerinden biri olan Bologna’da (italya) 1971 yilinda
kurulmus olan Bologna Lojistik Merkezi, 5 ana tren yolu ve 4 otoyolun kesistigi
bir noktada bulunmaktadir. Demiryolu ve karayolu altyapisina sahip olan Bo-
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logna Lojistik Merkezi, ulusal ve uluslararas1 diizeydeki dagitim hizmetini en iyi
verecek sekilde konumlanmistir. Bolgenin zamanla gelisecek ek trafigi kaldira-
bilecegi, Bologna-Padua demiryolu hattinin yakininda genis bir alan olmasi,
Bologna-Padua kesiminin sadece birkag km uzagindaki otoyol agi ile rahat bir
baglant1 kurabilmesi ve 600 firmanin barindig1 ve yaklasik 5 milyar € ticaret
hacminin gerceklestigi Centergross toptan satis merkezine yakin bir konumda
olmasi yer se¢iminde belirleyici unsurlar olmustur (Boile et al., 2008: 10).

Bologna Lojistik Merkezi yaklasik 35 hektar depo alani, 65 hektara yayilan
demiryolu terminali ve 15 hektar konteyner terminali ile toplamda 200 hektar
yiizol¢limiine sahiptir. Zamanla toplam alanmin 227 hektar alana, depolama
alaninin ise 100 hektara kadar g¢ikarilmasi hedeflenmektedir (Promo Bologna,
2011). Tablo 1’de bu tesiste 2007 yilinda gergeklesen yiik trafigi goriilmektedir.

Tablo 1: Bologna Lojistik Merkezi Yiik Trafigi (2007)

Toplam Yiik Trafigi (bin ton) 4.825
Karayolu ile Tagman Yiik (bin ton) 2.600
Demiryolu ile Taginan Yiik (bin ton) 2.225
Toplam Giris Yapan Tren Sayisi 6.287

Kaynak: Promo  Bologna  (2011); http://www.promobologna.it/binary/promo_bologna/brochur
e/22_2_NEW_INTERPORTO.1208248033.pdf, Erisim Tarihi: 26.12.2011.

Bologna Lojistik Merkezi, Interporto Bologna SPA sirketi tarafindan,
%52’s1 kamuya ait olan 13.743.928 € 6zsermaye ile kurulmus ve gelistirilmistir.
Tesis fiber optik kablo ile donatilmis ve birimler telematik ag ile birbirine bag-
lanmistir. Ayn1 zamanda yiiz adet ulusal ve uluslararasi tagimacilik ve lojistik
sirketini, bir adet giimriik biirosunu, antrepolari, servis ve bakim istasyonlarini,
bankalari, posta ofislerini ve dinlenme alanlarini kapsamaktadir.

Norveg’te kurulan ve Oslo Limanina 10 km uzaklikta bulunan Alnabru Lo-
jistik Merkezi 50 hektar alana sahiptir ve dort firma tarafindan isletilmektedir.
Bu firmalardan birisi de demiryolu tagimaciliginda tilkenin en biiyligii olan Car-
goNet firmasidir (Eidhammer, 2006: 2). Ispanya’nin Bask bolgesinde 1987-
1990 yillar arasinda kurulumu gergeklesen Bikakobo-Aparcabisa Lojistik Mer-
kezi 6zel bir firma tarafindan isletilmekte ve stratejik bir noktada konumlanmak-
tadir (Sutranet, 2007: 81).

Diinyadaki basarili lojistik merkez 6rneklerinden biri olan Raritan Lojistik
Merkezi, ABD’nin New Jersey eyaletinde kurulmustur. Gii¢li bir demiryolu
altyapisi olan tesisin 6nemli otoyollara, limanlara, konteyner terminallerine eri-
sim imkan1 ve Raritan Nehrine iki mil kiyist bulunmaktadir (FDOT D7, 2009:
13). Bunun yaninda, FedEx, UPS, TNT Logistics, Eagle Global Logistics, GE,
NFI/NDC, BASF gibi diinya capinda faaliyet gosteren biiyiik sirketlere ev sa-
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hipligi yapmaktadir. Raritan Nehri boyunca kurulmus olmasi ve buna yonelik
altyapisi, diinyada ¢ok yeni giindeme gelmekte olan kisa deniz tagimaciligina
olanak saglamaktadir (RLC, 2011). Boylece kisa mesafede iiriinlerin ¢ok daha
ekonomik taginmasi ger¢eklesmekte ve tesis bu 6zelligi ile 6Gnemli bir Gstunlik
elde etmektedir.

Cin’de, 2009°da hazirlanan Modern Lojistik Endiistrisi Uyum ve Canlan-
dirma Plam kapsaminda 21 kent ulusal lojistik iissii, 17 kent ise daha kapsamli
yatirimlarla bolgesel lojistik tissii olarak belirlenmistir (Savy, Xiaoming, 2009:
4). Ulkede lojistik merkezler genelde liman kentlerine kurulmaktadir (AT Kear-
ney, 2010: 3). Ozellikle Sangay ve Tianjin gibi biiyiik liman kentlerinde miisteri
ihtiyaclarinin karsilanmasi, lojistik katma degerin arttirilmasi, {iriinlerin depo-
lanmas1 ve akisi gibi hizmetlerin yerine getirilmesi amaciyla bolgesel lojistik
merkezlerin kurulmasi hedeflenmistir (UN, 2002: 2).

Giiney Kore hiikiimeti, 2000 yilindan itibaren Gwangyang and Busan gibi
liman kentlerine diinya ¢apinda lojistik merkezler inga etmeye baglamistir (UN,
2002: 2; Lee, 2004: 7). 2002 yilinda yayinlanan ‘Giineydogu Asya Ekonomik
Ussii” baslikli plan, bir biitiin olarak iilkeyi diinya capinda lojistik iis haline do-
niistiirmeyi amaglamistir (Lee, 2004: 6). Ozellikle Busan, Sangay’in ardindan
onemli bir uluslararasi lojistik iissii olarak dikkat c¢ekmeye baslamus,
Gwangyang ise konteyner yiiklerin toplandigi ve dagitiminin gergeklestirildigi
bdlgesel bir s pozisyonuna girmistir (Kim, Kim: 2010: 82).

Singapur, Asya’da lojistik sektorii agisindan 6ne ¢gikmasini diinya ¢apinda
liman ve havaalanlarina, {istiin altyap: imkanlarina, etkili bir iletisim agina, ge-
ligsmis bir ig ortamina, yogun bilgi teknolojileri kullanimina, genis 6lgekte lojis-
tik kabiliyetlere ve yetkin isgiiciine bor¢ludur (UN, 2002: 45). Ozellikle Singa-
pur Limani, uluslararasi boyutta ve yiiksek hacimlerde dagitim ve tagimaciligin
gercgeklestirildigi basarili bir lojistik merkezi 6rnegidir. Bunun yaninda Singa-
pur’un Jurong Adasi’nda 2003 yilinda JTC sirketi tarafindan 80 hektar alana
sahip olan ve siv1 petrol ile petrokimyasal {iriinler gibi kimya sektoriine yonelik
uzmanlagmis olan Banyan Lojistik Merkezi kurulmustur (UN, 2005: 48).

Avustralya dis ticaretinin 6nemli bir boliimii, y1llik ortalama 50 milyar do-
larlik malin elleglendigi Sidney limanlarinda gerceklestirilmektedir. Limanlarin
ve etrafinda kiimelenen endiistriyel bolgelerin hemen gerisinde bulunan ve ge-
lismis bir demiryolu agi ile 6nemli otoyollarin kesistigi alanlara intermodal ter-
minaller kurulmustur (Sydney Ports, 2008: 8).

VI. TURKIYE’DE LOJIiSTIK MERKEZ CALISMALARI

Lojistik merkezler, Turkiye icin yeni bir olgudur. Yeterli birikimin bulun-
madig1 bu alanda ilgili kurum ve kuruluslar ile 6zel sektor temsilcileri arasinda
ortak caligmalara ihtiya¢ duyulmaktadir.
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Tiirkiye’de, Avrupa ve Asya’dakilere benzer biiyiikliikte bir lojistik merkez
veya dagitim merkezi heniiz kurulabilmis degildir. Dis ticaretin biiyiik bir kismi
denizyoluyla gergeklestirilirken, tlkede yliksek katma deger yaratan bir liman
da bulunmamaktadir (Kaynak, Zeybek, 2007: 53). 2011 yili baglarinda Anka-
ra’da hizmete agilan Ankara Lojistik Ussii, Tiirkiye’nin ilk lojistik iissii olma
ozelligi tasimaktadir. Ankara’da yerlesik lojistik sirketlerinin, Ankara Grup
Nakliyatc¢ilar Lojistik Yatirimlar ve Akaryakit Tic. A.S. ¢atis1 altinda bir araya
gelmesiyle temelleri atilarak, 198 bin metrekaresi kapali 700 bin metrekare
alanda, 5 bloktan olusan toplam 60 bin m2 kiralanabilir depo ve antrepo ile 400
isletme ve 4 bin kisinin calisacag bir tesis olarak planlanmstir (ALU, 2011).

Erol ve Yildirim (2013), Ankara Lojistik Ussiinde faaliyet gdsteren firma-
larla gerceklestirdikleri gorismeler sonucunda, firmalarin Ankara Lojistik Us-
sii’nil tercih etme sebeplerini asagidaki sekilde siralamislardir:

o Bolgenin karayolu ve otoyol (izerinde olmasi,
o Sehirlerarasi otoyol giselerine yakin olmasi,

e Bolgenin kentin disinda konumlanmasi ve kent merkezine araclarin
girmek zorunda kalmamasi,

e Tesisin giivenli ve konforlu olmasi,
e Firmalara rekabet ortaminin saglanmasi,

e Depolarin kiralama usuli ile verilmesi.

Tiirkiye’de lojistik merkezlerin kurulmasi ve isletilmesi TCDD’nin sorum-
lulugunda bulunmaktadir. TCDD, gelistirdigi ‘Lojistik K8y’ projesi kapsamin-
da, Tirkiye’nin gesitli illerinde farkli dl¢eklerde 16 noktada lojistik merkez
kurmay1 planlamaktadir. Bunlar, Eskisehir (Hasanbey), izmit (Kosekdy), Kayse-
ri (Bogazkdprii), Istanbul (Halkali/Ispartakule), Samsun (Gelemen), Balikesir
(Gokkoy), Mersin (Yenice), Usak, Erzurum (Palandoken), Konya (Kayacik),
Kaklik (Denizli), Bilecik (Boziiyik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin, Kars
ve Sivas lojistik merkezleridir.

TCDD, lojistik merkezler igin yer belirlerken, yik merkezlerinin mevcut
yiik durumlan ile yiik potansiyellerini incelemis ve 10 yillik yiik tahminleri
yapmistir. Bunun i¢in kurum oncelikle organize sanayi bdlgeleriyle baglantili,
yiik tagima potansiyeli yogun ve karayolu, demiryolu veya liman erisimi olan
illeri tercih etmistir (TCDD, 2011b).

Lojistik merkezlerin kurulmasi ve gelistirilmesini amaglayan politikalarin
sekillendirilmesi, konu hakkinda bilgi sahibi yerel kurum ve kuruluslarin katili-
miyla daha etkin olmaktadir. Tiirkiye’de bolgesel ve uluslararasi diizeyde lojis-
tik merkezler kurulmasina yonelik olarak kalkinma ajanslari, ticaret ve sanayi
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odalari, sivil toplum kuruluslari, 6zel sirketler, kamu kurumlari, iiniversiteler ve
dernekler, planlar, fizibilite etiitleri ve arastirma raporlar1 yayinlamakta, calis-
malar yapmakta, ¢alistay ve sempozyumlar diizenlenmektedir.

Zafer Kalkinma Ajans1 Kiitahya ili i¢cin, Alanyunt Lojistik Merkezi Etiid-
Aragtirma projesini giindeme getirmistir (KOSB, 2011). Bu projeye gore, Ban-
dirma Limani, Zafer Havalimani ve Istanbul-Antalya kara yoluna yakmlhg ile
dikkat ¢eken ve demiryolu kavsak noktasi olarak 18 hattin gectigi Kiitahya’da
lojistik ve ticaret merkezi kurulmasi planlanmigtir. TCDD Alanyunt kavsak
noktasinda, 1. Organize Sanayi Bolgesine 1 km yakinlikta, demiryolu paralelin-
de 65 hektar alan iizerine insas1 diisiiniilen lojistik merkezin bolgeye Snemli
avantajlar saglayacag diisiiniilmektedir.

Tiirkiye’nin Orta Asya ve Kafkaslara acilan kapisi olarak goriilen Kars ili
icin Serhat Kalkinma Ajansi tarafindan lojistik merkez projesi gelistirilmistir.
Bu projenin ortaya ¢ikmasinda, insaati devam eden Ankara-Kars hizli tren pro-
jesi, Kars-Tiflis-Bakii ile Kars-Igdir-Nahcivan-iran demiryolu projeleri, Bakii-
Tiflis-Ceyhan petrol boru hatt1 ile Bakii-Tiflis-Erzurum dogalgaz boru hattinin
bdlgeden gegmesi 6nemli bir etken olarak ileri sirtilmektedir (SERKA, 2011).

VII. TURKIYE’'DE ILLERIN LOJISTIK MERKEZ YATIRIM
DUZEYLERININ SAPTANMASI

Turkiye, Diinya’da énemli bir lojistik merkez olabilecek potansiyele sahip
olmasina ragmen, altyapi yetersizlikleri, yasal diizenleme eksiklikleri ve saglikli
planlama yapilamamas1 gibi sorunlarla karsi karsiya bulunmaktadir. Ayn1 sekil-
de Ulke i¢inde de lojistik iis olarak 6ne ¢ikmasi gereken kentlerin ulastirma alt-
yapisinda ve hizmetlerindeki yetersizlikler, mali kisitlamalar ve olumsuz cografi
sartlar lojistik faaliyetlerin gelismesini sinirlamaktadir.

Lojistik merkezin yerinin belirlenmesi, kurulus asamasinda 6nemli bir
adimdir. Lojistik merkezler, yliksek miktarda tasimalarin yapildigi yerler oldugu
icin, kurulus yeri olarak karayolu ve demiryolunun kesistigi noktalar tercih
edilmektedir. Uluslararasi ticaret hacmini denizyolu tagimalarinin belirlemesi,
liman kentlerinin 6nemini arttirmaktadir. Bu baglamda Tiirkiye’de uluslararasi
lojistik merkez olma potansiyeli tastyan illerin basinda, oncelikle limanlara sa-
hip olanlarin gelecegi sdylenebilir.

Tiirkiye’de i¢ tasimaciligin ¢ok biiyiik bir oranda karayolu Uzerinden ger-
ceklestiriliyor olmasi, bolgesel veya yerel diizeyde kurulacak lojistik merkezle-
rin yerini ve islevini nispeten karayolu tasimaciliginin belirleyecegini goster-
mektedir. Demiryollarinin, yiik tasimaciliginda yeterli diizeyde kullanilmiyor
olmasina ragmen gelecekte tasimaciliktan aldigi paymn arttirilmasiyla, yer seci-
minde karayolu ve demiryolu tasimaciliginin yogun yapildig1 ve giiglii altyapi
imkanlarina sahip bolgeler oncelik kazanacaktir. Caligmanin bu kisminda 81 il
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igin, belli kriterlere dayanarak lojistik merkez yatirim kararlarinin, uluslararasi,
bolgesel ve yerel diizeyler olmak iizere hangi tiirde yapilmasi gerektigi, belirle-
nen yontemlere gore analiz edilecektir.

A. YONTEM

Bu ¢aligmada birden fazla kriter i¢eren bir konuda en dogru karar1 verebil-
mek icin klasik mantik ve bulanik mantik yaklagimlari kullanilmus, iki ayri yon-
temle ulasilan sonuglar birbirleriyle karsilastirilmistir. Model parametreleri ola-
rak illerin dis ticaret hacmi, karayolu, havayolu, denizyolu yiik trafigi, niifus ve
demiryolu uzunluklar1 dikkate alinmistir. Veri kisitt nedeniyle kriter sayisinin
artirilmast miimkiin olmamustir.

1. Klasik Yaklasim ve Bulanik Mantik Yaklasimi

Basitlestirilmis ve sinirlart belirli kosullarin degerlendirilmesi agisindan
klasik mantik temelli matematiksel analiz yontemleri pratik olarak uygulanabilir
ozellige sahiptir (Gokgeoglu vd.,2001:20). Klasik yontemlerde siniflandirmalar
kesindir. Bir varlik bir kiimenin ya elemanidir ya da elemani degildir. Matema-
tiksel olarak ifade edilirse, varlik, kiimenin elemani1 oldugunda (1), kiimenin
eleman1 olmadiginda (0) degerini almaktadir. Klasik mantik, iki dogruluk degeri
olan bir mantik sistemidir ve i¢iincii bir durumun gerceklesmesi miimkiin degil-
dir.

Klasik mantik yaklasimi giindelik yasamda karsilasilan birgok belirsizligi
cozmekte yetersiz kalmaktadir. Bulanik mantik yaklagimi ise, insan algi ve 6zel
yargilariyla ilgili olan dilsel belirsizligi modellerken, bu belirsizligin bulanik
sayilarla matematiksel olarak ifade edilmesini saglamaktadir (Cinar, 2011: 13).
Boylece belirsizlikler igeren ve eksik verilerin bulundugu problemler kolayca
modellenebilmektedir.

Bulanik mantik, klasik kiime gosteriminin genisletilmis halidir. Kavram ilk
kez, 1965 yilinda yaymlanan “Fuzzy Sets” adli makalede Lotfi A. Zadeh tara-
findan giindeme getirilmistir. Bulanik kiime teorisi giiniimiizde bilimsel ¢alis-
malarda dnemli yer tutmakta ve kendisine genis bir uygulama alan1 bulmaktadir.

Klasik mantigin sinirlari ¢ok katidir. Bulanik mantikta ise derecelendirme
vardir. Sekil 2’de goriildiigi gibi bulanik mantigin sinirlar1 daha esnektir ve
kesin olmayan sinirlara sahip kiimelerden olugsmaktadir.



18 Erciyes Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 43, Ocak-Haziran 2014 ss. 1-36

Sekil 2: Klasik Kiime ve Bulanik Mantik Kiimesi

Uyelik
A derecesi

1.0 mmmmmmmeme -
Bulanik kilme

————— Klasik kiime

'

Kaynak: Prodanovic, 2001.

2. Bulanik Sayilar ve Uyelik Fonksiyonlari

Bir A bulanik kiimesi, 0 ile 1 arasinda iiyelik dereceleriyle tanimlanan ele-
manlara sahiptir (Sivanandam et al., 2007: 20).. Bu elemanlarin kiimeye ait
olma derecelerini temsil etmek amaciyla iiyelik fonksiyonlar1 belirlenmektedir.
Bu fonksiyonlar, elemanlara [0,1] kapali araliginda gercel degerler atayarak
elemanlarin bulanik hedefe hangi derecede iliye oldugunu gostermektedir. E
evrensel kiimesinde tanimlanan A bulanik kiimesi igin iiyelik fonksiyonu

M& : E —[0,1]

Bulanik A kiimesindeki x eleman i¢in tiyelik derecesi ise su sekilde goste-
rilmektedir (Prodanovic, 2001: 3):

A={(x, ua (x)Ix T E}
MA (X) = 1 iken ilgili hedefe tamamen ulasildigi, pa (X) = 0 iken ilgili hede-
fe tamamen ulasilmadigi ve 0 < pa (X) < 1 iken ilgili hedefe kismen ulagildigi
anlasilmaktadir (Ozkan, 2004: 267).

Bulanik tiyelik fonksiyonlarinin farkl tiirleri bulunmaktadir. Bulanik
hedefler iiggensel, ikiz kenar, parcali dogrusal, i¢ biikey bi¢cimli parcali dogrusal,
yar1 i¢ biikey bigimli pargali dogrusal, sbigimli pargali dogrusal ve dis biikey
bigimli pargali dogrusal seklinde farkli 6zellikteki liyelik fonksiyonlari ile nite-
lenmektedir. Uyelik fonksiyonlarini olusturmada uzman kisilerin goriisleri veya
sezgisel yontemler 6ne ¢ikmaktadir (Ozkan, 2004: 266).
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Bulanik mantik, bulanik denetleyiciden olugmaktadir. Sekil 3’de basit bir
bulanik denetleyici goriilmektedir. Bulanik denetleyici, giris, veri tabani, bula-
niklagtirma, bulanik ¢ikarim, kural tabani, durulastirma ve ¢ikis islemlerinden
meydana gelmektedir. Boylece niteliksel tanimlamalar bulanik mantik sistemi
ile matematiksel ifadelere doniistiiriilmektedir.

Sekil 3: Bulanik Mantik Sisteminin Temel Yapisi

Gidarayizi |—b{Qtkanm mekaniomast—{ ikt arayizi |

Kaynak: Carvalho and Machado, 2006.

Bulanik mantik sistemin ¢aligma yapisinda goriildiigii gibi oncelikle girdi-
ler iiyelik fonksiyonlar ile degerlendirilerek bulaniklastirilmaktadir. Daha sonra
ise, segilen ¢ikarim yontemine gore ve kural tabanindan faydalanarak g¢ikarim
yapilmakta ve elde edilen bulanik sonu¢ durulastirilarak klasik say1 haline do-
nistiirilmektedir (Sar1 vd., 2005: 79). Ancak bu asamadaki en 6nemli kisitlar-
dan birisi sistem girislerine iligskin tiyelik fonksiyonlarinin dogru bir bigimde
tasarlanmasidir.

Mamdani ve Sugeno yontemleri, bulanik mantikta yaygin olarak kullanilan
modelleme ¢esitleridir. Mamdani yontemi, uzman bilgisi gerektiren ve her turli
problemin ¢ézimine uygulanabilen bir modellemedir. Sugeno yontemi ise de-
gisken sayisinin ¢ok fazla olmadigi ya da bu degiskenlerin fazla sayida alt kii-
melere ayrilmadigi durumlardaki problemlerin ¢6ziimiinde kullanilmaktadir
(Y1ilmaz, Arslan, 2005: 512).

Bulanik sayilarin 6zel bir gesidi olan Uggen bulanik sayilar, islem kolayligi
saglamasi nedeniyle en ¢ok kullanilan bulanik sayi tiridir (Cinar, 2011: 13).
Uggen bulanik say1, ii¢ elemandan olusmaktadir. A=(I,m,u)bigiminde ifade edi-
len tiggen bulanik say1 i¢in 1 ve u alt ve iist sinirlari, m ise tepe noktasini gos-
termektedir. Asagida bir Uggen bulanik say1, Sekil 4’te ise U¢gen uyelik fonksi-
yonu gosterilmistir (Awasthi vd., 2011: 99):
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I<x<m ise x-D/(m-1)
ux)= < m<x<u ise (u-x)/(u-m)
x>uveyax<| ise 0

Sekil 4: Ucgen Uyelik Fonksiyonu

A

v
X

Lojistik faaliyetlerin etkisi hem ¢ok boyutlu, hem de genis kapsamlidir.
Hemen hemen tiim sektdrlerle ve dis ticaret, altyapi, enerji, teknoloji, gevre,
isgilicii gibi unsurlarla dogrudan iligkisi bulunmaktadir. Karmasik yapisi ve be-
lirsizlik iceren faktorlerin etkisi altinda bulunmasindan 6tiirii lojistik modellerin
bulanik iliskilendirme yardimiyla tanimlanmasinda ve ¢o6ziilmesinde 6nemli
kolayliklar goriilmektedir.

B. VERILERIN ANALIiZi VE DEGERLENDIRILMESI

Bu caligma igin, illerin lojistik potansiyelinin bir gostergesi olarak lojistik
merkez yatirim diizeyi, klasik yaklagim ve bulanik mantik yaklasimiyla belir-
lenmigtir. Elde edilen sonuglar ile her iki durum karsilastirmali olarak ayrintili
bir sekilde analiz edilmistir. Tiim ulagim sistemlerine (denizyolu, havayolu,
karayolu, demiryolu) ve yliksek diizeyde lojistik ve ekonomik geligmislik gos-
tergelerine sahip olan illerde lojistik merkez yatirimlarinin uluslararasi lojistik
merkezi niteliginde olmas1 gerektigi varsayilmaktadir. Daha diisiik gelismislik
gostergelerine sahip olan illerde ise s6z konusu yatirimlarin, sirasiyla bolgesel
ve yerel lojistik merkezi niteligi tasidig1 kabul edilecektir.
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Genel amacli bir bulanik model tasarlanabilmesi i¢in belli bir uzman siste-
me ihtiya¢ duyulmaktadir. Uzman sistemler; dneride bulunan, problemi analiz
edebilen, siniflandirabilen, iletisim kurabilen, tasarim yapabilen, tanimlayabilen,
inceleyebilen, tahmin yiiriitebilen, belirleyen, yargilayabilen, 6grenebilen, kont-
rol edebilen, programlayabilen ve §greten yazilimlari kapsamaktadir. S6zkonusu
yazilimlar, bilgiyi kullanan, belirli bir derecede uzmanlik gerektiren ve zor prob-
lemlere ¢6zim bulan program tirleridir (Baltacioglu vd., 2010: 66). Bu calis-
mada, uzman sistem olarak Matlab programi kullanilmis, bulanik mantik algo-
ritmasinin Matlab kodu ile sistem tasarimi tamamlanmig, Matlab ortaminda
Fuzzy Logic Toolbox meniisiinden yararlanilmistir.

1. Klasik Yontem

Lojistik performansin, ekonomik faaliyetlerin yogunlugu ve ulagtirma alt-
yapisi ile 6nemli bir iliskisi bulunmaktadir. Nufusun ve ekonomik faaliyetlerin
yogunlastig1 bolgeler lojistik sektoriiniin gelismisligi agisindan biiyiik bir potan-
siyel tagimaktadir. Bu baglamda, ekonomik faaliyetler, iiretim ve tiiketim mer-
kezlerine yakinlik, yiik trafigi, ulastirma altyapis1 ve niifus gibi degiskenler ilgili
bolgede lojistik performans veya lojistik kabiliyetleri ortaya koyan gdsterge
olarak kabul edilmektedir.
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Tablo 2: Segilmis Illerin Toplam Dis Ticaret Hacimleri ve Ulastirma Tiirlerine
Gore Karsilastirilmasi

iller ]:(i.?[ ;rr:ﬁ?- Sira Kara Sira Deniz Sira Demir Sira Hava Sira
yon TL) yolu yolu yolu yolu
Istanbul 353.494 | 1 + 1 + 3 + 17 + 1
Kocaeli 43826 | 2 + 3 + 1 + 22 + 38
Bursa 38.613| 3 + 5 + 10 + 55 + 30
izmir 34.657 | 4 + 6 + 2 + + 2
Ankara 31.755| 5 + 2 - - + 4 + 5
Gaziantep 19.147| 6 + 15 - - + 10 + 9
Manisa 14.074| 7 + 10 - - + 9 - -
Hatay 11.626 | 8 + 20 + 6 + 48 + 14
Adana 8.940| 9 + 12 + 4 + 18 + 6
Denizli 8.799| 10 + 35 - - + 29 + 27
Kayseri 5714 11 + 23 - - + 14 + 8
Sakarya 5351 | 12 + 11 - - + 39 - -
Mersin 4396 | 13 + 8 + 5 + 37 - -
Konya 4379| 14 + 4 - - + 5 + 17
K.Maras 3.227| 15 + 29 - - + 27 + 31
Antalya 2.964 | 16 + 13 + 12 - - + 4
Zonguldak 2.838 | 17 + 63 + 8 + 45 + 36
Eskisehir 2.828 | 18 + 18 - - + 16 + 29
Samsun 2.575| 19 + 17 + 11 + 26 + 11
Trabzon 2.263| 20 + 37 + 15 - - + 7
Tekirdag 2.229| 21 + 24 + 7 + 34 + 10

Kaynak: DHMI (2013), Denizcilik Miistesarlig1 (2012), KGM (2013), TCDD (2011a), TCDD (2011b), TUIK
(2013a), TUIK (2013b).

Tablo 2, lojistik baglaminda 6ne ¢ikan illerin dis ticaret ve ulasim aglari
bakimindan altyap: ve yiik trafigi gostergelerini yansitmaktadir. Illerin Kkara,
deniz, demiryolu ve havayolu tasima imkanlari, + ve — isaretleriyle var veya yok
seklinde ifade edilmektedir. Dis ticaret hacmi gostergesi 2012°ye ait ithalat ve
ihracat toplamlarina, karayolu gostergesi 2012 yilina ait karayolundaki yik tra-
figine, denizyolu gostergesi 2011 yilina ait limanlardaki yiik trafigine, demiryo-
lu gostergesi 2010 yilina ait demiryolu uzunluguna ve havayolu gostergesi 2012
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yilma ait havaalanlarindaki yiik trafigine gore olusturulmus; veriler TUIK,
KGM, TCDD, Denizcilik Miistesarligi ve DHIM’den derlenmistir. Verilerin
biiytikliik sirasina gore illerin siralamadaki yeri, her bir verinin sag tarafina be-
lirtilmigtir.

Istanbul, Kocaeli, Izmir, Adana, Hatay, Samsun, Tekirdag ve Zonguldak
biitiin tagima tiirlerine sahiptir. Demiryolu altyapisinin yetersiz seviyede olmasi,
Bursa’ya tagima tiirlerinin hepsine sahip olma imkan1 vermemektedir. Bununla
beraber Gaziantep ve Manisa’nin komsu illerin limanlarina, Kocaeli’nin Istan-
bul havaalanlarina, Mersin’in ise Adana havaalanina ¢ok yakin mesafede olmast
g6z Oniine alinmasi gereken fakt6rler olarak goriilmektedir.

Bursa’nin demiryolu altyapist ile havayolu ve denizyolu yiik trafiginin ye-
tersiz olmasi, Antalya’nin ise demiryolu sebekesine sahip olmamasi ve yetersiz
denizyolu yiik trafiginden dolayi1 uluslararasi lojistik merkez potansiyeli tagima-
diklar1 kanaatine varilmaktadir. Uluslararasi lojistik merkez potansiyeli tasiyan
iller oncelige gore Istanbul, Kocaeli, Izmir, Adana, Mersin, Tekirdag ve Samsun
seklinde siralanabilirler. Siralamadaki illerin ¢ogunun bir korfez cevresinde
konumlanmalarmin ulasim g¢esitliligini artirmasi1 ve demiryolu agi, liman ve
havaalanlarina sahip olmalar1 sebebiyle uluslararasi lojistik merkez kurulumun-
da 6ncelik tagidiklari ifade edilebilir.

Tiirkiye’de sanayinin gii¢lii oldugu iller ayn1 zamanda mal akiglarinin yo-
gunlastig1 ticaret merkezleridir. Samsun digindaki illerin Tiirkiye nin en biiyiik
sanayi illeri oldugu, Samsun’un ise gii¢lii bir hinterlanda sahip oldugu g6z 6nu-
ne alinirsa uluslararas lojistik merkezlerin yik tasimaciligi potansiyeli ylksek
olan bu sehirlere kurulmalari1 rasyonel bir karar olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bol-
gesel lojistik merkezi potansiyeli tasiyan iller ise dncelige gore Bursa, Ankara,
Gaziantep, Manisa, Hatay, Sakarya, Kayseri, Konya, Antalya ve Eskisehir ola-
rak siralanabilirler. Zonguldak, cografi yapinin sanayi gelisimine olanak tani-
mamasindan dolayi, Kahramanmaras ve Denizli ise diisiik karayolu yUk trafigi
ve yetersiz demiryolu altyapis1 gibi nedenlerden 6tiirti degerlendirme dis1 kal-
mistir.

2. Bulamik Mantik Yontemi

Klasik yontemde analiz edilen gostergeler bulanik mantik yonteminde de
karar vermede etkin kriterler olarak dikkate alinmistir. Bulanik mantik mode-
linin gergeklestirilmesi igin sirasiyla asagidaki adimlar olusturulmustur.

Bulanik modellemede 6ncelikle problemin tanimlanmasi ve uygun para-
metrelerin segilerek iiyelik fonksiyonlarinin olusturulmasi gerekmektedir. Bu
yuzden, modelde kullanilacak giris ve ¢ikis degiskenleri tanimlanmistir. Mode-
lin girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine dayali isleyisi Sekil 5’de goriildiigii gibidir.
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Sekil 5: Bulanik Mantik Yaklagimi Modeli Akis Semasi

Dis Ticaret
Hacmi
Niifus

Yerel
Karayolu . Lojistik Merkez
Yiik Trafigi Bulanik
Denizyolu Denetleyici Bolgesel
Yiik Trafigi (Mamdani) Lojistik Merkez
Havayolu Uluslararasi
Yiik Trafigi Lojistik Merkez
Demiryolu
Uzunlugu

Tanimlama isleminin ardindan, tanimlanmig degiskenlerin bulaniklik ara-
liklar1 ve bu araliklara karsilik gelen {iyelik fonksiyonlari olusturulmustur. Dig
ticaret hacmi, niifus, karayolu yiik trafigi, denizyolu yiik trafigi, havayolu yiik
trafigi ve demiryolu uzunlugu gibi alt1 degiskene ait 2012 yili verilerinin norma-
lize degerleri bilgi tabanindaki tiyelik fonksiyonlari tarafindan sozel ifadelere ve
tiyelik derecelerine donistirilmiistiir. Boylece giris verileri bulaniklagtirma
asamasindan ge¢mistir. Daha sonra, verilerin niteligi ve tecriibeler dogrultusun-
da dilsel kurallar olusturulmustur. Her bir giris degiskeni i¢in bulanik kiime
say1s1 m ve sistem giris degiskeni sayisi da n ise biitiinliigiin saglanmasi i¢in m"
tane farkli kural gerekmektedir. Bu yilzden, sistemin giris ve ¢ikis1 arasindaki
iligki, kurallar dizisi halinde tanimlanarak 3°= 729 kural yazilmistir. Sezgi ve
tecriibelere dayali olarak Mamdani girisim yontemleriyle giris ¢ikis iliski kural-
lar1 belirlendikten sonra transformasyon, bulaniklastirma, girisim ve berraklag-
tirma asamalar1 tamamlanmustir. Bulanik karar verme siirecinin sonunda bulanik
¢ikiglar olarak tanimlanan ve durulagtirma asamasinda sayisal degerlere doniis-
tiirlilen sonuglar elde edilmigtir.

Modelde veri seti olarak 2012 yilina ait, illerin dis ticaret hacmi (TL), ka-
rayolu yiik trafigi (bin ton-km), niifus, limanlardaki ellecleme hacmi (ton), de-
miryolu uzunluklar1 (km), havayolu yiik trafigi (ton) olmak iizere 6 girdi degis-
keni, bunlarm karsilig1 olarak yerel, bolgesel ve uluslararasi lojistik merkezi
olmak tizere 3 adet ¢ikt1 degiskeni kabul edilmistir. Girdi degiskeni birimlerinin
birbirinden farkli olmasindan &tiirii degisken degerleri normalize edilmistir.
Normalizasyon, her bir kriteri [0,100] araligina indirgemek i¢in yapilan ve so-
nuglarin karsilagtirilmasina imkan saglayan matematiksel bir iglemdir.

dnorm:[(d - dmin)/(dmaX'dmin)] x 100
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Burada, dnorm: normalizasyon degeri, d: degiskenin degeri, dmin: de-
gisken serisinin en kiigiik degeri ve Omax: degisken serisinin en biiyiik
degeridir.

Caligmada girdi ve ¢ikt1 deZiskenlerini tanimlamada tggensel tyelik fonk-
siyonu tipi se¢ilmistir. Ve islemi ve gerektirme operatorii olarak minimum fonk-
siyonu, birlestirme operatorii olarak maximum fonksiyonu, durulastirma olarak
da agirlik merkezi yontemi kullanilmistir. Modelde bulanik girisler, diisiik, orta
ve yliksek olmak tizere 3 iiyelik fonksiyonuyla ifade edilmis; bulanik ¢ikis ise
yerel, bolgesel ve uluslararasi olmak tizere 3 tiyelik araligina bolinmiistiir.

3. Bulgular ve Degerlendirme

Bulanik mantik yaklagiminda verilerin girilmesi ve olusturulan kurallar
cerg¢evesinde durulayici biriminden her bir il i¢in tek bir sayisal sonug ¢ikmuistir.
Elde edilen sonuglara gore uluslararasi lojistik merkezi yatirimi i¢in uygun olan
iller Diizey 1, bolgesel lojistik merkezi yatirimi i¢in uygun olan iller Diizey 2,
yerel lojistik merkezi yatirimi i¢in uygun olan iller Diizey 3 kategorisinde yer
almustir. Illerin skorlar1 0 ve 1 arasinda degerler almaktadir. Buna gére 0 ile 0,1
arasindaki skorlar Diizey 3, 0,1 ile 0,2 arasindaki skorlar Diizey 2, 0,2 ile 1 ara-
sindaki skorlar Diizeyl kategorisinde degerlendirilmistir. Tablo 3‘de goriildigii
gibi, Duzey 1 kategorisinde bulunan 5 ilin, belli kriterler ve kural tabanina gére
yuksek diizeyde lojistik potansiyele sahip oldugu belirlenmistir. Bu iller ulusla-
rarasi lojistik merkez yatirimi i¢in uygun niteliklere sahiptir. Diizey 2 kategori-
sinde yer alan iller ise Diizey 1’deki illere gore daha diisiik puana sahip olmus-
lardir. Dolayisiyla, s0z konusu illerin bolgesel lojistik merkez yatirimi 6nceligi
tasidigr soylenebilir. Geriye kalan 67 ilin tamami ise Diizey 3 kategorisinde yer
almaktadir.
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Tablo 3: Bulamk Mantik Yaklasimi Sonucu Illerin Lojistik Merkez Yatirim
Duzeyi

Duzey 2 Skor
Bursa 0,182045
Gaziantep | 0,180212
Ankara | 0,157059

Hatay | 0,156512
Adana | 0,249371 Manisa | 0,144966

Duizey 1 Skor

Istanbul | 0,778870

Kocaeli | 0,509931
[zmir 0,408413

Mersin 0,224840 Sakarya | 0,138848
Denizli | 0,132722
Kayseri | 0,112067
Antalya | 0,100577

Gelistirilen modelde giris degiskenlerinin ¢ikis iizerindeki etkileri grafik
yardimiyla daha acgik goriilebilmektedir. Girdi degiskeni sayist n olarak tanimla-
nirsa, model girislerinin ¢ikiglar tizerinde n x (n-1) adet etkisi bulunmaktadir.
Bundan dolay1 6x5=30 adet ¢ boyutlu yiizey gosterimi elde edilmistir. Ancak
calismanin yer kisiti nedeniyle bunlarin 8’1 Sekil 6’da g0sterilmistir.

Lojistik merkez yer seciminde en 6énemli faktorler bolgedeki ticaret hacmi
ile denizyolu altyapisidir. Diger tagima tiirlerinin ve niifus degiskeninin yer se-
ciminde ve lojistik kiimelenme kararlarindaki etkisi daha zayiftir. Bu baglamda,
Sekil 6’da, denizyolu ve dis ticaret hacmi degiskenlerinin yer aldig1 grafiklere
daha fazla yer verilmistir.

Sekil 6a’da goriildigii gibi, dis ticaret hacmi (y-ekseni) ve denizyolu yik
trafigi (x-ekseni) arttikca, lojistik merkez yatirim diizeyi (z-ekseni) artmaktadir.
Diger kombinasyonlar incelendiginde denizyolu yiik trafiginin ¢ikis iizerinde
cok giiclii etkisi oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Denizyolu yiik trafigi ile birlikte
degerlendirildiginde dis ticaret hacminin ¢ikis {izerinde etkisi diger degiskenlere
gore biraz daha giicliidiir. Sekil 6a’ya dikkat edilirse, denizyolu yiik trafigi dege-
1i sifira yakin degerler aldiginda bile dis ticaret hacminin ¢ikis tizerindeki etkisi
yaklagik 0.25’e kadar ylikselmektedir. Genel olarak denizyolu yiik trafigi yakla-
sik 0,5 degerini alana kadar, karayolu, havayolu, niifus ve demiryolu degiskenle-
rinin ¢ikig iizerindeki etkilerinin sifira yakin oldugu goriilmektedir. Cikis iize-
rinde karayolu ve demiryolu degiskenlerinin etkileri diisiik iken niifus ve hava-
yolu degiskenlerinin etkileri ¢ok diisiik kalmistir.
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Sekil 6: Giris Degiskenlerinin Cikis Uzerindeki Etkisi
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SONUGC

Lojistik merkezlerin gelismesiyle birlikte, lojistik faaliyetlerin birlestiril-
mesi ve lojistik hizmetlerde ortaya ¢ikan ihtisaslasma, ekonomik kayiplarin
oniine gegilmesinde ve tirlin maliyetlerinin diismesinde 6nemli rol oynamakta-
dir. Lojistik merkezler, lojistik faaliyetlere artan sekilde katkilarda bulunmakta,
sanayinin gelismesine hiz kazandirarak bulunduklar1 bdlgelerde istihdam yarat-
makta ve kalkinmada 6nemli bir islev gormektedir.

Lojistik merkez yatirimlari biiyiik kaynak gerektiren yatirimlar oldugu igin,
kaynaklarin ortak bir hedefe yonlendirilme zorunlulugu tasimaktadir. Bu yiizden
sahip olduklar Gstiinliikler, avantajlar ve potansiyel gozetilerek; yatirim yapil-
mas1 durumunda Oncelikli olarak 6ne ¢ikacak illerin belirlenmesi gerekmektedir.
Ozellikle, uluslararas: lojistik merkez kapasitesine sahip olan illerin tespiti ve
kurulum 6nceliginin hangi kriterlere gore ortaya konacagi dnem tagimaktadir.

Uriiniin iireticiden tiiketiciye hizl1 ve giivenilir yollardan aktarilmasini sag-
layacak olan lojistik merkezlerin kurulus yeri segimi icin bazi faktorler 6ne ¢ik-
maktadir. Tesisin katma deger yaratabilmesi ve operasyonel agidan verimli ola-
bilmesi, bu faktérlerin yeterliligine bagli gorilmektedir. Bunlar, ulasilabilirlik,
altyapi, i¢ pazarlara ve sanayi alanlarina yakinlik gibi kriterlerdir. Bu yiizden,
lojistik merkezler miimkiin oldugunca kara, deniz, hava ve demiryolu tasima
yollarmin kesistigi, liretim ve tiilketim merkezlerine erisim avantaji tasiyan bir
lokasyonda kurulmaktadir.

Diinyadaki gelismelere paralel olarak Tiirkiye’de de lojistik sektérii 6nemli
bir ivme kazanmigtir. Ancak sektoriin karsilastigi bazi sorunlar bulunmaktadir.
Bunlarin baginda ulagim altyapisinin yetersizligi gelmekte ve bu durum birgok
alanda sahip olunan potansiyelin etkin bir sekilde kullanimini engellemektedir.
Lojistik sektori i¢in dogru altyapt yatirimlarinin belirlenmesi ve lojistik merkez-
lerin artan 6neminin dikkate alinmas: gerekmektedir. Bu baglamda, Tiirkiye nin
konumunun yarattigi lojistik potansiyel lojistik merkez yatirimlariyla destek-
lenmelidir. Artan dis ticaret hacmi dikkate alindiginda, ihtiyacglara cevap verebi-
lecek biiytikliikte lojistik merkezlerin olusturulmasi biiyiik 6nem tagimaktadir.
Bunun yaninda, Tiirkiye'nin sinirlart disinda kullanabilecegi lojistik merkezlere
sahip olmasinda fayda goériilmektedir.

Bu caligmada, altyapi durumu ve ekonomik faaliyetler dikkate almarak,
uluslararasi, bélgesel ve yerel olmak zere, Tiirkiye’de illerin lojistik merkez
yatirim diizeylerinin tespit edilmesine ¢aligilmistir. Bunun igin ilk olarak, dis
ticaret hacmi, karayolu, denizyolu ve havayolu yuk trafigi ve tagima tiirlerine
bakilarak yapilan Klasik degerlendirme sonucunda, uluslararasi lojistik merkez
potansiyeli tagiyan iller Istanbul, Kocaeli, Izmir, Adana, Mersin, Tekirdag ve
Samsun seklinde, bolgesel lojistik merkezi potansiyeli tasiyan iller ise Bursa,
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Ankara, Gaziantep, Manisa, Hatay, Sakarya, Kayseri, Konya, Antalya ve Eski-
sehir seklinde siralanmustir. Ikinci olarak, ayni kriterlere ve Matlab programina
girilen kural tabanina gore, bulanik mantik yaklasimu ile yapilan degerlendirme-
de uluslararasi lojistik merkez potansiyeli tastyan iller, Istanbul, Kocaeli, Izmir,
Adana ve Mersin seklinde; bolgesel lojistik merkezi potansiyeli tasiyan iller ise,
Bursa, Gaziantep, Ankara, Hatay, Manisa, Sakarya, Denizli, Kayseri ve Antalya
seklinde siralanmustir. Uluslararasi, bolgesel ve yerel diizey kategorilerinde
lojistik merkez yatirirminda en uygun kentlerin belirlenmesi amaciyla yapilan
bu g¢aligmanin sonuglar1 incelendiginde, on plana ¢ikan kriterlerin, dis ticaret
hacmi, denizyolu ve karayolu yiik trafigi oldugu goriilmektedir.

Klasik ve bulanik mantik yontemleri ile elde edilen sonuglarin birbirine
¢ok benzedigi gorilmektedir. Sonuclar karsilastirildiginda, bulanik mantik yak-
lasiminin, klasik analiz yontemlerini destekleyici bigimde kullanilmasinin yarar-
1 olacagi ortaya ¢ikmaktadir. Bununla beraber, Diizey 1 ve Diizey 2’de 6ne
¢ikan iller, TCDD’ nin lojistik merkez kurmay1 planladig: iller ile tam olarak
ortiismemektedir. Ayrica, 10jistik merkezlere yonelik olarak uluslararasi veya
bolgesel diizeyde yer se¢ciminde hangi temel faktorlerin etkili olacaginin belir-
lenmesi agisindan daha ayrintili arastirmalara ihtiyag duyulmaktadir.



30 Erciyes Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 43, Ocak-Haziran 2014 ss. 1-36

KAYNAKCA

AFANDIZADEH, Shahryar and Reza MOAYEDFAR; (2008), “The Feasibility
Study on Creation of Freight Village in Hormozgan Province”, Trans-
port, 23(2), pp. 167-171.

ALU; (2011), “Proje”, Internet Adresi: http://www.ankaralojistikussu.com,
Erigim Tarihi: 13.06.2013.

AT Kearney; (2010), “China 2015: Transportation and Logistics Strategies”,
Internet Address: http://www.atkearneypas.com/ knowled-
ge/publications/2010/China_2015.pdf, Date of Access: 03.06.2013.

AWASTHI, Anjali; Satyaveer Singh CHAUHAN and Suresh Kumar GOYAL;
(2011), “A Multi-criteria Decision Making Approach For Location
Planning For Urban Distribution Centers Under Uncertainty”, Mathe-
matical and Computer Modelling, 53, pp. 98-109.

BALTACIOGLU, Ali K.; Altug YAVAS; Omer CIVALEK; Baki OZTURK ve
Bekir AKGOZ; (2010), “Yapilarm Deprem Hasarlarinin Hizli Tespitin-
de Bulanik Kural Tabanli Uzman Sistemlerin Kullanimi”, BAU FBE
Dergisi, 12(1), ss. 65-74.

BAYRAKTUTAN, Yusuf ve Mehmet OZBILGIN; (2011), “Lojistik Sektorii-
niin Dlizey 2 Bélgelerinde Yiginlasma Analizi ile incelenmesi”, Selguk
Universitesi Ugiincii Yerel Ekonomiler Kongresi Bildiriler Kitabu,
26-28 Mays, Konya: Selcuk Universitesi, ss. 108-120.

BAYRAKTUTAN, Yusuf; Sevket TUYLUOGLU ve Mehmet OZBILGIN;
(2012), “Lojistik Sektoriinde Yogunlagsma Analizi ve Lojistik Geligmis-
lik Endeksi: Kocaeli Ornegi”, Uluslararas1 Alanya Isletme Fakiiltesi
Dergisi, 4(3), ss. 61-71.

BAYRAKTUTAN, Yusuf ve Mehmet OZBILGIN; (2014), Lojistik Merkez
Kocaeli (Proje Raporu), Kocaeli: Baski Diinyasi.

BAZARAS, Darius and Ramiinas PALSAITIS; (2004), “Analysis of the Pros-

pectives of Intermodal Transport and Logistics Centers in Lithuania”,
Transport, 19(3), pp. 119-123.

BAZARAS, Darius and Ramunas PALSAITIS; (2005), “Logistics Service De-
velopment and Its Research Aspects”, Transport and Telecommunica-
tion, 6(2), pp. 287-290.

BENTZEN, K.; Michael Stie LAUGESEN and Vaida CERNECKYTE; (2007),
“Transport and Logistics Center”, The Consolidated WP 3 Final Re-
port, The Sutranet Project, Denmark.


http://www.atkearneypas.com/

Turkiye'de lllerin Lojistik Merkez Yatirim Diizeylerinin Bulanik Mantik Yéntemiyle Belirlenmesi 31

BOILE, Maria; Sotirios THEOFANIS and Anne STRAUSS-WIEDER; (2008),
“Feasibility of Freight Villages in the NYMTC Region Task 3 Descrip-
tion of How a Typical Freight Village Works”, Internet Address:
http://www.nymtc.org/project/freight_planning/frtvillage/frtvillage_files
ftask_3_report_april_2009f2.pdf, Date of Access: 08.06.2013.

BOTHA, Marie, and Hans ITTMANN; (2008), “Logistics Hubs an Integration
of Transport Infrastructure”, 27th Southern African Transport Conferen-
ce, 7-11 July, Pretoria, South Africa, pp. 146-156, Internet Address:
http://repository.up.ac.za/bitstream/handle/2263/6255/Botha.pdf?sequen
ce=1, Date of Access: 08.06.2013.

CAN, Tuncay; Mete CILINGIRTURK ve Habib KOCAK; (2006), “Disbiikey
Programlama ile Lojistik Merkezi Tespiti”, Yonetim, 54, ss.17-25.

CAPGEMINI; (2006), “Europe’s Most Wanted Distribution Center Locations
Results of a Survey”, Internet Address: http://www.ro.capgemini.com/m
[roftl/Distribution_Center_Study.pdf, Date of Access: 03.06.2013.

CARAMIA, Massimiliano and Paolo DELL'OLMO; (2008), Multi-objective
Management in Freight Logistics Increasing Capacity Service Level
and Safety with Optimization Algorithms, London: Springer.

CARVALHO, Helena and V. Cruz MACHADO; (2006), “Fuzzy Set Theory to
Establish  Resilient  Production  Systems”, Internet  Address:
http://unidemi.fct.unl.pt/Papers/hm_vcm_IIE06.pdf, Date of Access:
12.05.2013.

CBRE; (2011), “Understanding Logistics Property in The Netherlands™, Inter-
net Address: http://www.cbre.eu/researchreportviewer/serviet/ Report-
Viewer Servlet?p_activity=show_document&p_document_id=
39931043, Date of Access: 03.06.2013.

CHOOMRIT, Ninlawan; (2011), “Location Decision in Distribution Centers”,
Internet  Address: http://as.nida.ac.th/ornet/conf05/paperorconf48
/22Ninlawanlocation%20decision.pdf, Date of Access: 09.05.2013.

CINAR, Nihan Tirmik¢ioglu; (2011), “Grup Karart Vermede Kullanilan Bula-
nik TOPSIS Yoéntemleri ve Bir Uygulama: Banka Sube Yeri Secimi”,
Sigma, 29, ss.11-24.

DHMI; (2013), “Istatistikler”, Internet Adresi: http://www.dhmi.gov.tr/ istatis-
tik.aspx, Erisim Tarihi: 03.06.2013.

Denizcilik Miistesarhig; (2012), “Deniz Ticaret Istatistikleri-2011”, Internet
Adresi: http://mww.denizcilik.gov.tr/istatistikmodul/Default.aspx? di-
zin= DENIZ%20TICARET%20ISTATISTIKLERI1%20-%202011, Eri-
sim Tarihi: 04.09.2013.


http://www.ro.capgemini.com/m%20/ro/tl/Distribution_Center_Study.pdf
http://www.ro.capgemini.com/m%20/ro/tl/Distribution_Center_Study.pdf

32 Erciyes Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 43, Ocak-Haziran 2014 ss. 1-36

DU, Jun and Rickard BERGQVIST; (2010), “Developing a Conceptual Fra-
mework of International Logistics Centres”, 12th WCTR, July 11-15,
Lisbon: Instituto Superior Técnico.

EIDHAMMER, Olav; (2006), “Alnabru Logistics Centre”, Work Package 3
Final Report, Denmark: Sutranet.

ELEVLI, Birol ve Bilgesu Ak (2011) Samsun Lojistik Koy Yeri Alternatifleri-
nin Cok Boyutlu Amaglar Dogrultusunda Degerlendirilmesi, Samsun
Sempozyumu, Samsun.

ELGUN, Mahmut N. ve Cemal ELITAS; (2011), “Yerel, Ulusal ve Uluslararas1
Tasima ve Ticaret Acisindan Lojistik Koy Merkezlerinin Segiminde Bir
Model Onerisi”, CBU Sosyal Bilimler Dergisi, 9(2), ss.630-645.

EROL, Demet ve Kiibra Yildirim; (2013), “Ankara Lojistik Ussii ve Italya Lo-
jistik Merkezleri”, 2. Ulusal Lojistik ve Tedarik Zinciri Kongresi
Bildiriler Kitabi, 16-18 May1s, Aksaray: Aksaray Universitesi, ss. 236-
245.

EUROFOUND:; (2008), “EU Transport and Logistics Sector: Location Decisi-
ons”, Internet Address: http://www.eurofound.europa. eu/pubdocs/2008/
49/en/1/ef0849en.pdf, Date of Access: 03.06.2013.

EUROPLATFORMS EEIG; (2004), “Logistics Centres Directions for Use”,
Internet Address: http://www.unece. org/trans/main/eatl/docs/ ENREV h
at_is_a Freight_Village Finalcorre tto.pdf, Date of Access: 03.06.2013.

FAL; (2009), “Logistic Platforms: Conceptual Elements and the Role of the
Public Sector”, Bulletin FAL, 274(6), pp. 1-9.

FDOT; (2009), “Freight Villages — An Approach to Integrating Freight and In-
dustrial Activity in a Community Friendly Manner”, Internet Address:
http://www.tampabayfreight.com/ pdfs/CorridorGuidelines/2009-4.pdf,
Date of Access: 01.06.2013.

GOKCEOGLU, Candan; Harun SONMEZ ve Murat ERCANOGLU; (2001),
“Bulanik Mantik: Ozellikleri ve Siireksizlik Denetimli Bir Sey Duyar-
sizligina Uygulanmas1”, Jeoloji Miihendisligi Dergisi, 25(1), s5.19-31.

GVOZDAREVA, Inna; (2010), “Organizational and Cooperative Challenges
and Opportunities of Logistics Center Development in Murmansk and
Arkhangelsk”, StratMoS Project, FDT - Association of Danish Trans-
port and Logistics Centres, Denmark.

GVOZDAREVA, Inna; (2011), “Analysis of Terminal Requirements and Best
Practice Potential for a Regional Freight Terminal in Aberdeen City and
Shire”, StratMoS Project, FDT - Association of Danish Transport and
Logistics Centres, Denmark.



Turkiye'de lllerin Lojistik Merkez Yatirim Diizeylerinin Bulanik Mantik Yéntemiyle Belirlenmesi 33

HILMOLA, Olli-Pekka and Harri LORENTZ; (2010), “Warehousing in Europe
- Northern Actor Perspective”, European Transport, 45, pp. 15-33.

HRUSKA, Roman; Petr PRUSA and Tommi FRANSSILA,; (2007), “Logistic
Centre and Information Technology”, Scientific Papers of the Univer-
sity of Pardubice The Jan Perner Transport Faculty, Series B (13),
pp.69-78.

11G; (2005), “Germany: Europe’s Logistics Hub Strengths and Opportunities”,
Invest in Germany, Internet Address: http://www.docstoc.c
om/docs/34141160/Germany-Europes-Logistics-Hub Date of Access:

07.05.2013.
11G; (2007), “Germany: Europe’s Logistics Hub 21 Crossroads Accelerating
Your Business”, Invest in  Germany, Internet Address:

http://www.visality.de/fileadmin/user_upload/Dokumente/Studien/2007
1016094258 _EuropesLogisticsHub.pdf, Date of Access: 02.06.2013.

IPG; (2006), “Freight Villages in Brandenburg and Berlin — Traffic and Logisti-
cal Starting Point of the Railway Connection to the Baltic States, Poten-
tials and Requirements Study within the Framework of the Interreg 111 B
— Project Rail Baltica Final Report”, Germany, Internet Address:
http://www.rail-baltica.com/uploads/filedir/File/Rail%20Baltica%20-%
2 0 Freight%20Villages%20in%20Berlin%20Brandenburg.pdf, Date of
Access: 02.06.2013.

JARZEMSKIS, Andrius; (2007), “Research on Public Logistics Centre as Tool
for Cooperation”, Transport, 22(1), pp. 50-54.

KABASHKIN, Igor; (2005),“Logistics Centres in the Baltic Sea Region Case
Study in Latvia”, Transport and Telecommunication, 6(5), pp. 28-38.

KABASHKIN, Igor; (2007), “Logistics Centres Development in Latvia”,
Transport, 22(4), pp. 241-246.

KASSETTS; (2011), “Kassetts Project Mid Publication™, Technical University
of Kosice, Slovak Republic, Internet Address: http://www.kassetts.iff.
fraunhofer.de/dateien/kassetts-project-mid-publication.pdf, Date of Ac-
cess: 02.06.2013.

KAYNAK, Muhtesem ve Hilya ZEYBEK; (2007), “Intermodal Terminallerin
Gelisiminde Lojistik Merkezler, Dagitim Parklar1 ve Tiirkiye’deki Du-
rum”, Gazi Universitesi ITBF Dergisi, 9(2), ss. 39-58.

KGM; (2013), “2012 Trafik ve Ulasim Bilgileri”, Internet Adresi:
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istati

stikler/TrafikveUlasimBilgileri/12TrafikUlasimBilgileri.pdf, Erisim
Tarihi: 01.06.2013.


http://www.rail-baltica.com/uploads/filedir/File/Rail%20Baltica%20-%25%202%200%20Freight%20Villages%20in%20Berlin%20Brandenburg.pdf
http://www.rail-baltica.com/uploads/filedir/File/Rail%20Baltica%20-%25%202%200%20Freight%20Villages%20in%20Berlin%20Brandenburg.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/TrafikveUlasimBilgileri/12TrafikUlasimBilgileri.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/TrafikveUlasimBilgileri/12TrafikUlasimBilgileri.pdf

34 Erciyes Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 43, Ocak-Haziran 2014 ss. 1-36

KIM, Gyeong SEOK and Tae Seung KIM; (2010), “Functional Networking of
Logistics Port Cities in Northeast Asia”, International Journal of Ur-
ban Sciences, 14(1), pp. 73-85.

KONDRATOWICZ, Ludwik; (2003), Work Package 1 Planning of Logistics
Centres, Networking Logistics Centres in the Baltic Sea Region NeLoC

Final Report, Gdansk, Poland, Internet Address:
http://www.spatial.baltic.net/_files/Final_Report_I.pdf, Date of Access:
02.06.2013.

KYRIAZOPOULOS, Evangelos and Maria ARTAVANI; (2006), “The Role Of
Freight Villages To The Development Of The Balkan Region. The Case
Of Promachon Freight Village (Greek Bulgarian Borders)”, 46th Cong-
ress of the European Regional Science Association, 30 August-3 Sep-
tember, Volos, Greece: University of Thessaly, Internet Address:
http://www-sre.wu-wien.ac.at/ersa/ersaconfs/ersa06/papers/167.pdf, Da-
te of Access: 02.06.2013.

LEE, Kang-Kook; (2004), “Korea, Northeast Asian Economic Hub Country?: A
Critical Study on the New Government Strategy”, Ritsumeikan Inter-
national Affairs, 2, pp. 1-25.

LEVENT, Tolga; (2009), “Bir Hizmet Faaliyetinin Mekansalligi: Lojistik Sekto-
rii Tle Tlgili Is Hizmetlerinin Mersin Kentindeki Mekansal Gelisimi Uze-
rine Gorgiil Bir Degerlendirme”, Planlama, 47, ss. 63-81.

MACARIO, Rosario; (2009), “Paradigms and Development Strategies: Portugal
Logistico”, Internet Address: http://www.apdr.pt/congresso/
2009/pdf/Sess%C3%A30%2019/266A.pdf, Date of Access: 02.06.2013.

MEIDUTE, leva; (2005), “Comparative Analysis of the Definitions of Logistics
Centers”, Transport, 20(3), pp. 106-110.

MEIDUTE, leva; (2006), “Main Establishment Conditions of Logistics Centre
and it Financing Facility”, Transport and Telecommunication, 7(2),
pp. 364-374.

NCFRP; (2011), “Freight Facility Location Selection: A Guide for Public Offi-
cials”, National Cooperative Freight Research Program Report 13,
Transportation Research Board, Washington.

NORVAISAITE, Viktorija; (2010), “Crossroad Between East and West — Vil-

nius Public Logistics Centre (Vilnius Freight Centre)”, Railway Mar-
ket - Cee Review, 1, pp. 14-15.

OZKAN, M. Mustafa; (2004), Bulanik Hedef Programlama Modeli ve Bir Uy-
gulama Denemesi, Review of Social, Economic & Business Studies, 2,
ss. 265-301.



Turkiye'de lllerin Lojistik Merkez Yatirim Diizeylerinin Bulanik Mantik Yéntemiyle Belirlenmesi 35

PODBEREZSKA, Natalja; (2011), “Logistics Centers as a Tool for Transit De-
velopment in Latvia”, Transbaltica 2011: Proceedings of the 7th In-
ternational Scientific Conference, 5-6 May, Lithuania, Vilpa: Vilnius
Gediminas Technical University Transport Engineering Faculty, pp.
176-180.

PRODANOVIC, Predrag; (2001), “Fuzzy Set Ranking Methods and Multiple
Expert Decision Making”, Internet Address: http://ir.lib.uwo.ca/
cgi/viewcontent.cgi?article=1001&context=wrrr, Date of Access:
04.05.2013.

Promo Bologna; (2011), “Bologna Freight Village”, Internet Address:
http://www.promobologna.it/binar
y/promo_bologna/brochure/22_2 NEW
_INTERPORTO.1208248033.pdf, Date of Access: 15.01.2014.

RIMIENE, Kristina and Dainora GRUNDEY; (2007), Logistics Centre Concept
through Evolution and Definition, Engineering Economics, 54(4),
pp.87-95.

SARI, Murat; Yetis Sazi MURAT ve Mustafa KIRABALI; (2005), Bulanik
Modelleme Yaklasimi ve Uygulamalari, Dumlupinar Universitesi Fen
Bilimleri Enstitasu Dergisi, 9(9), ss.76-92.

SAVY, Michel and Liu XIAOMING; (2009), “Freight Villages and Urban
Planning: a Sino-French Approach”, THNS Forum, 11th-12th Novem-
ber, Shanghai: Sino French Centre of Tongji University, Internet Add-
ress: http://www.urba2000.com/club-ecomobilite-DUD/IMG/pdf/ Fre-
ight_ Villa ges_and_Urban_Planning_a_Sino-French_Approach_c.pdf,
Date of Access: 04.05.2013.

SIVANANDAM, S. N.; S. SUMATHI and S. N. DEEPA,; (2007), Introduction
to Fuzzy Logic Using MATLAB, Berlin: Springer.

SKOWRON-GRABOWSKA, Beata; (2007), “Development of Logistics Cen-
ters in Poland”, Internet Address: http://www.oeconomica.uab.ro/ up-
load/lucrari/9 20072/2.pdf, Date of Access: 04.05.2013.

SKOWRON-GRABOWSKA, Beata; (2008), “Development Strategy in Produc-
tion Enterprises and Logistics Centers”, Manufacturing Engineering,
1, pp. 41-43.

SPILLAN, John E.; Bindu J. VYAS and Christopher ZIEMNOWICZ; (2003),

“Determinants of Poland's Competitive Advantage in the Logistics Sec-
or”, Journal of East-West Business, 9(2), pp. 47-70.

SULGAN, Marian; (2006), “Logistics Park Development in Slovak Republic”,
Transport, 21(3), pp. 197-200.



36 Erciyes Universitesi Iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Sayi: 43, Ocak-Haziran 2014 ss. 1-36

SYDNEY PORTS; (2008), Port Freight Logistics Plan, Australia: Sydney
Ports Corporation.

TCDD; (2011a), “TCDD 2006-2010 Istatistik Yilligi”, Internet Adresi:
http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/istatistik/20062
010yillik.pdf, Erisim Tarihi: 14.06.2013.

TCDD; (2011b), “Lojistik Merkezler”, internet Adresi: http://www.tcdd.gov.tr/
Upload/Files/ContentFiles/2010/yurticibilgi/lojistikkoy.pdf, Erisim Ta-
rihi: 14.06.2013.

TRAPPEY, Charles; Amy Juifen C. TRAPPEY; Gilbert Y. P. LIN; Chuan
Sheng LIU and Wang-Tsang LEE; (2009), “The Analysis and Deve-
lopment of Taiwan's Industrial Logistics Hubs,” 13th International
Conference on Computer Supported Cooperative Work in Designs,
April 22-24, Santiago, Chile: Universidad de Chile, pp. 602-611.

TUIK; (2013a), “Illere Gore Ihracat”, Internet Adresi: http://www.tuik.gov.tr/
Prelstat istikTablo.do?istab_id=646, Erisim Tarihi: 03.09.2013.

TUIK; (2013b), “illere Gore Ithalat”, internet Adresi: http://www.tuik.gov.tr/
Prelstat istikTablo.do?istab_id=647, Erisim Tarihi: 03.09.2013.

UIC; (2008), Multimodal Transport Potential in Middle East — Opportuni-
ties for Rail Transport Between South East Europe and Middle East
Final Report, Greece: International Union of Railways.

UN; (2002), Commercial Development of Regional Ports as Logistics Cent-
res, Thailand: United Nations Publications.

UN; (2005), Free Trade Zone and Port Hinterland Development, Thailand:
United Nations Publications.

WANG, Fuhua and Zhixue LIU; (2008), “Inspiration and Reference from Japa-
nese Logistics Park’s Construction and Development”, Asian Social
Science, 4(6), pp. 74-77.

WANG, James; (2007), “Logistics in China”, Donald Waters (eds.), Global
Logistics New Directions in Supply Chain Management, Kogan Pa-
ge, pp-391-402.

YILMAZ, Mehmet ve Ersoy ARSLAN; (2005), “Bulanik Mantigin Jeodezik
Problemlerin Céziimiinde Kullamlmas1”, Muhendislik Olgmeleri STB
Komisyonu 2. Miihendislik Olgmeleri Sempozyumu, 23-25 Kasim,
Istanbul: Harita ve Kadastro Miihendisleri Odast, ss. 512-522.

ZORLU, Fikret; (2008), “Tiirkiye Lojistik Cografyasi”, Planlama, 43, ss. 39-
60.



