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SAKARYA iLINDEKIi POTANSIYEL LOJISTIK KOY
ALTERNATIFLERININ COK KRiTERLi KARAR VERME
YONTEMLERI iLE DEGERLENDIRILMESI

OZET

Lojistikte maliyetlerin azaltilmasi konusunda en etkili ¢6ziim lojistik merkezlerin
olusturulmasidir. Lojistik koy terimi ile ifade de edilen bu merkezler, lojistik
faaliyetlerin bir merkezden siirdiiriildiigi, hizmet saglayicist ve alicist olan kamu ve
6zel kurumlarin bu merkezde bir araya geldigi, kolay ulasilabilir bir sekilde farkli
ulagim sistemlerine yakin, ulagim acisindan ulusal ve kiiresel olarak baglantili
alanlardir. Son yillarda Tiirkiye’de gerek ulusal gerekse uluslararasi ticaret hacminin
hizla artmasi lojistik sektoriiniin de rekabet¢i ekonomik yapiya uyum saglayacak
sekilde gelistirilmesini gerektirmistir. Bu ihtiya¢ nedeniyle Tiirkiye’de yeni lojistik
koylerin planlamasi yapilmis 11 lojistik kdy hizmete gegmistir. Bu ¢aligmada 6nemli
bir konuma ve ticaret hacmine sahip olan Sakarya ilinde planlanacak bir lojistik kdyiin
yer se¢imi problemi ¢ok kriterli karar verme tekniklerinden Best-Worst Metot(BWM)
kullanilarak c¢oziilmiistiir. Calismada, lojistik alaninda tecrilbe sahibi farkli
departmanlara sahip kisilerle yapilan gériismeler ve uzmanlarla yapilan anketlerle, en
uygun lojistik kOy se¢imi problemine ¢oziim iretilmektedir. Calismanin ilk
asamasinda BWM yontemi 1ile iretilen kriter agirliklart uzman gorigleri ile
alternatiflerin siralanmasinda kullanilmistir. Uzman grubundaki kisilere tecriibe, yas
ve egitim durumu kriterlerine gore farkli agirliklar verilmistir. Uzman agirliklar
belirlenirken Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemi kullanilmistir. Calismanin
sonucunda, alternatifler arasinda en yiiksek puani alan Sapanca, Arifiye, Erenler ve
Serdivan Bolgesi lojistik koy merkezi olarak onerilmistir. Ayrica, kriter agirliklarinin
belirlenmesinde lojistik alt yap1 kriterinin en 6nemli {ist kriter oldugu ve bu kriterin
altinda dagitim ag1 ve lojistik hizmetler alt kriterinin en dnemli faktor oldugu tespit
edilmistir. Bu caligsma, lojistik kdy yer se¢cimi konusunda kriterlerin belirlenmesi ve
cok kriterli karar verme yontemlerinin kullanilmasiyla, planlanacak bir lojistik kdyiin
en uygun yerinin tespit edilmesine yonelik bir katk1 saglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: AHP Yontemi, Best-Worst Metodu, Cok Kriterli Karar Verme
Yontemleri, Lojistik Ky, Yer Se¢imi
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EVALUATION OF POTENTIAL LOGISTICS VILLAGE
ALTERNATIVES IN SAKARYA WITH MULTI-CRITERIA
DECISION MAKING METHODS

ABSTRACT

The most effective solution for reducing costs in logistics is the establishment of
logistics centers. These centers, referred to as logistics villages, are essentially
locations where logistics activities are centralized, bringing together public and private
institutions involved in service provision and consumption. They are easily accessible,
located near various transportation systems, and have both national and global
connectivity in terms of transportation. In recent years, the rapid increase in both
national and international trade volumes in Turkey has necessitated the development
of the logistics sector to adapt to a competitive economic structure. In response to this
need, the planning of new logistics villages has been carried out in Turkey, and 11
logistics villages have been put into service. In this study, the problem of selecting the
location for a logistics village in Sakarya province, which holds a significant position
and trade volume, is addressed using the Best-Worst Method (BWM), a multi-criteria
decision-making technique. The study involves conducting interviews with individuals
from different departments with experience in logistics and administering surveys to
experts to find the most suitable logistics village solution. In the initial phase of the
study, the weightings of criteria generated using the BWM method are used to rank
the alternatives, taking into account the opinions of experts. Different weightings are
assigned to members of the expert group based on criteria such as experience, age, and
education level. The Analytic Hierarchy Process (AHP) method is employed to
determine expert weightings. The results of the study suggest that Sapanca, Arifiye,
Erenler, and Serdivan regions, which received the highest scores among the
alternatives, are recommended as potential locations for the logistics village center.
Additionally, it is determined that the logistics infrastructure criterion is the most
important top-level criterion, with the distribution network and logistics services as the
most critical sub-criteria. This study contributes to the determination of the most
suitable location of a logistics village to be planned, by determining the criteria for
choosing a logistics village location and using multi-criteria decision making methods.

Keywords: AHP Method, Best-Worst Method, Multi-Criteria Decision Making
Methods, Logistic Village, Site Selection
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BOLUM 1. GIRIiS

Miisterilerin ihtiyaci olan iiriinlerin liretim siirecinde hammadde kaynagindan, {iriniin
tiikketildigi son noktaya kadar hizmet, iiriin ve bilgi akisinin etkin bir bi¢imde taginmasi,
planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi siirecini ifade eden lojistik, ilk dnceleri
askeri bir kavram olarak ortaya ¢ikmig, diinya savaslari sonrasinda ise isletmeler
tarafindan ticaret hayatinda uygulanmig bugiin vazgecilmez olarak goriilen bir
faaliyetler biitiiniidiir. Lojistik faaliyetlerin tiimii isletmeler i¢in 6nemli bir maliyet
kalemini olusturur. Dolayis1 ile lojistik faaliyetlerin optimizasyonu isletme
maliyetlerinin diistirilmesi bakimindan bugiinkii rekabet ortaminda iizerinde siklikla
durulan konulardan birisi olmus, lojistik konusu isletme yoOnetiminin temel

esaslarindan birisi olarak ele alinmaya baslamistir.

Gilinlimiizde lojistik konusunun kendine 6nemli bir yer edinmesinde etkili olan diger
bir husus ise kiiresellesme ile birlikte sinirlarin belirsizlestigi glinlimiiz diinyasinda
tilkeler ve kitalar arasinda mal, hizmet ve bilgi akisinin ¢ok daha kolay ve hizli bir
sekilde saglanabiliyor olmasidir. Son yiizyilda uluslararast biiyiik sirketlerin ortaya
ciktig1 ve kiiresel olarak faaliyet gdsteren isletme sayilarinin hizla arttigi dolayisi ile
uluslararas1 ticaret hacminin her gegen giin hizla biiyiidiigii goriilmiistiir. Ulkeler
arasinda yapilan serbest ticaret anlasmalari bazen bdlgesel biiyiikliikte genis
cografyalar icerisine almis ve ekonomik birliktelikler ortaya ¢ikarmistir. Yapilan bu
anlagmalarla ilkeler arasinda kisi, mal, hizmet ve sermaye dolasimi serbestiyet
kazanmis boylece ticaretin kolaylastirilmasi ve ticaret hacminin artirilmasi

hedeflenmistir.

Uluslararasi ticarette meydana gelen gelismeler lojistik siireclerinin yonetimini her
zamankinden daha karmasik ve gii¢ kilmistir. Diger yandan gerek ulusal gerekse
uluslararast pazarlarin bir¢ok isletme tarafindan ulasilabilir hale gelmesi ile
giiniimiizde inanilmaz bir rekabet ortami olusturmustur. Isletmelerin bu rekabet
ortaminda ayakta kalabilmek icin en ¢ok dikkat etmeleri gereken konu maliyetler

olmustur. Dolayis1 ile isletmeler icin en 6nemli maliyetlerden birisini teskil eden



lojistik stireclerin etkin ve verimli bir sekilde yonetilmesi ve alaninda uzman lojistik
firmalar tarafindan gerceklestirilmesinin igletmelere rekabet konusunda 6nemli bir

avantaj saglayacak sekilde maliyetleri azaltacagi dngdrilmiistiir.

Lojistigin hizla gelismesi ve giin gectikge bir rekabet unsuru olarak onemli hale
gelmesi hem operasyonel ihtiyaglar hem de maliyetleri azaltarak stirdiiriilebilir bir
lojistik akisinin saglanmasi bakimindan “lojistik koy”, “lojistik merkez”, “lojistik
park”, “kara liman1”, “dagitim parki1” ve “tasimacilik merkezi” gibi farkli sekillerde
ifade edilen lojistik merkez olusumunu ortaya ¢ikarmistir. Daha ¢ok lojistik koy terimi
ile ifade edilen bu merkezler 6zetle, lojistik faaliyetlerin bir merkezden siirdiirildig,
hizmet saglayicist ve alicis1 olan kamu ve 6zel kurumlarin bu merkezde bir araya

geldigi, kolay ulasilabilir bir sekilde farkli ulasim sistemlerine yakin, ulasim agisindan

ulusal ve kiiresel olarak baglantili alanlardir.

Diinyada eski kitalarin birbirine en ¢ok yaklastig1 essiz bir jeopolitik konuma sahip
olan Tiirkiye, hem transit yollar hem de ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi gibi
avantajlartyla lojistik agisindan da stratejik bir konumdadir. Son yillarda bir¢ok alanda
hizli bir gelisme gosteren Tiirkiye giiniimiizde hem diinya ekonomisinde hem de
uluslararasi ticarette onemli bir yer edinmistir. Tiirkiye’de gerek ulusal gerekse
uluslararasi ticaret hacminin hizla artmasi lojistik sektoriiniin de rekabet¢i ekonomik
yapiya uyum saglayacak sekilde gelistirilmesini gerektirmistir. Bu artan ihtiyacin
karsilanmasi i¢in lilkemizde TCDD tarafindan 20 tane lojistik koyiin hizmete
sunulmasi projelendirilmis ve bugiine kadar bunlardan yaklasik yarisi1 faaliyete

gecirilmistir.

Bu baglamda, maliyetlerin azaltilmasi, teslimat siirelerinin kisaltilmas1 ve tedarik
zincirinin optimize edilmesi gibi faktorler diistiniildiigiinde lojistik kdyler 6nemli bir
¢ozlim sunmaktadir. Lojistik kdyler, lojistik faaliyetlerin tek bir merkezden yonetildigi
ve farkli ulagim sistemlerine yakin olan alanlardir. Kamu ve 6zel sektoriin hizmet
saglayicilar1 ve alicilar1 bir araya gelerek is birligi yapabilecegi ve lojistik siireclerin
entegre bir sekilde yliriitiilebilecegi lojistik merkezler olarak islev gormektedir.
Lojistik kdylerin yer se¢imi, bu merkezlerin etkinligi ve basarist agisindan kritik bir
Oneme sahiptir. Bir lojistik kdyiin dogru bir konumda yer almasi, ulasim aglarina kolay
erisim saglamast ve tedarik zincirinin farkli asamalariyla entegre olabilmesi
gerekmektedir. Bu noktada, ¢ok kriterli karar verme teknikleri, yer se¢imi siirecinde

objektif ve sistematik bir yaklagim sunmaktadir.



Bu calismanin amaci, Sakarya ilinde planlanacak bir lojistik kdyiin yer se¢imi
problemine ¢ok kriterli karar verme tekniklerini uygulamaktir. Bu ¢aligma, lojistik kdy
se¢imi konusunda literatiirdeki boslugu doldurmayi ve lojistik sektoriinde karar verme
siireclerine katkida bulunmayi1 hedeflemektedir. Boylece, Sakarya ilindeki lojistik
faaliyetlerin daha etkin bir sekilde yonetilebilmesi ve rekabet avantaji elde edilmesi

amaclanmaktadir.

Giris boliimiinden sonra, calismanin yapisi ve ilerleyisi literatlirdeki lojistik koy se¢imi
konusunda yapilan ¢alismalar hakkinda bilgi verilmistir. Ikinci béliimde, kavramsal
boyutta bilgiler verilmistir. Ardindan ¢ok kriterli karar verme teknikleri detayli bir
sekilde agiklanmistir. Calismanin uygulama boliimiinde, Sakarya ilindeki lojistik koy
secimi problemi ele alinacak ve elde edilen sonuglar sunulmustur. Son boliimde ise
caligmanin sonuglari degerlendirilmis, elde edilen bulgularin 6nemi vurgulanarak,

ileride yapilacak galigmalara yonelik oneriler sunulmustur.

1.1. Calismanin Amaci

Tezin amaci lojistik bakimindan 6nemli avantajlara sahip etkin bir konumda yer alan
Sakarya’da kurulmasi planlanan olasi bir lojistik kdy ¢aligmasina, kurulus yeri se¢imi
konusunda katki sunmaktir. Cok kriterli karar verme tekniklerinden Best-Worst
metodunun kullanildig1 ¢alismada lojistik kdy yer se¢imi konusunda amaca uygun ve
net bir karar verilmesini kolaylastirmak hedeflenmistir. Caligmada, lojistik alaninda
tecriibeli farkli departmanlara sahip kisilerle yapilan goriigmeler ve uzmanlarla yapilan
anketlerden elde edilen veriler kullanilarak en uygun lojistik kdy se¢imi yapilmasi
hedeflenmektedir. Best-Worst Metodu (BWM) ve Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP)
yontemleri, kriter agirliklarinin belirlenmesinde ve alternatiflerin siralanmasinda
kullanilmistir. Bu c¢alisma, ¢ok kriterli karar verme yontemlerinin kullanilmasiyla,
planlanacak bir lojistik kdyiin en uygun yerinin tespit edilmesine yonelik bir katki

saglamaktadir.

1.2. Literatiir Arastirmasi

Lojistik kdy se¢cim problemi, lojistik sektoriinde stratejik bir oneme sahiptir. Bu
problem, lojistik faaliyetlerin etkin bir sekilde yonetilmesini ve isletmelerin

maliyetlerini optimize etmesini saglamaktadir. Lojistik kdylerin dogru bir sekilde



secilmesi, lojistik siireclerin verimli bir sekilde yiiriitiilmesini ve hizli teslimatlarin
gerceklestirilmesini saglamaktadir. Ayrica, lojistik kdylerin iyi bir sekilde planlanmasi
ve yer seciminin dogru yapilmasi, lojistik operasyonlarin optimizasyonunu saglayarak
lojistik aglarin daha verimli ¢alismasimi saglamaktadir. Bu da lojistik sektdriinde
rekabet avantaji elde etmek ve miisteri memnuniyetini artirmak agisindan biiyiik 6nem
tagir. Bu nedenlerden dolay1 literatiirde gelistirilmis birgok lojistik kdy uygulamasi

bulunmaktadir. Bu béliimde 6zet sekilde ilgili ¢alismalardan bahsedilmistir.

Karadeniz ve Akpinar (2011) tarafindan Tirkiye’deki lojistik koy uygulamalar1 ve
projelerinin incelendigi bu caligmada yapilan incelemeler sonucunda elde edilen
bilgiler ve degerlendirmeler 1s18inda Trabzon igin bir lojistik kOy Onerisi
gelistirilmistir. Calisma iilkemizdeki lojistik koylerin erken uygulamalarinin
orneklendirilmesi ve lojistik koylerin yer se¢iminde dikkate alinacak kriterlerin

belirlenmesi bakimindan bizim ¢aligmamizla iliskilendirilebilir.

Aydin ve Ogiit (2008) ¢alismalarinda lojistik koy kavrami ve lojistik kdylerin tarihsel
gelisim siirecini degerlendirmis, Avrupa’daki mevcut lojistik kdyler, bu koylerin
ozellikleri ve buralarda verilen destekleyici hizmetleri ele alarak iilkemizde o
tarithlerde kurulmasi planlanan 11 lojistik koy ile ilgili bilgiler verilmistir. Calismanin
son kisminda Avrupa ve Tirkiye’deki lojistik kdylerle ilgili karsilastirmali bir
degerlendirme yapilmaktadir. Calismamizin kavramsal ¢er¢evesinin olusturulmasi ve
lojistik kdylerle ilgili Avrupa ile ilgili verilen bilgiler bir lojistik kdy kurulusu i¢in
dikkate alinmas1 gereken kriterlerin saglikli bir sekilde tespit edilebilmesi bakimindan

onemlidir.

Demiroglu ve Eleren (2014) tarafindan diinyada kiiresellesmenin lojistik tizerindeki
etkisinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan “kiiresel lojistik kdy” kavrami ele alinmus,
Tiirkiye’de kiiresel lojistik kdy olma potansiyeline sahip boélgeler belirlenmistir.
Belirlenen bolgeler ¢alismada Cok Kriterli Karar Verme yontemlerinden, Agirlikli
Hiyerarsi Siireci (AHP) ve Preference Ranking Organization Method for Enrichment
Evaluations (PROMETHEE) ile ele alinarak belirlenen kriterlere gore bir siralama
olusturulmustur. Caligmada kiiresel lojistik kdy potansiyeline sahip olan yerlerin
belirlenmesinde demiryolunun ulastigi limanlar 6n plana ¢ikmis, belirlenen yerlerle
ilgili kapasite, ticaret, demografi ve ulasim basliklar1 altinda kriterler olusturulmustur.

Calisma kavramsal olarak 6nemli olmakla birlikte coklu karar verme tekniklerinin yer



seciminde nasil ele alindiginin anlagilmasi ve atilacak adimlarin belirlenmesi

bakimindan bizim ¢alismamiz i¢in 6nemlidir.

Elgiin ve Asikoglu (2016) tarafindan yapilan ¢alismada lojistik koy olmaya en uygun
merkez veya merkezlerin tespit edilebilmesi i¢in aday olarak one ¢ikan 7 merkez, 4
ana kriter (ulasim baglantisi, yer ve baglantili is aktiviteleri, arazi 6zellikleri, yerin
uygunlugu) altinda yer alan toplam 22 kriter ve ¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden biri olan TOPSIS yontemi kullanilarak degerlendirilmis ve en uygun
3 merkez aday1 sirayla Mersin-Merkez, Konya-Merkez ve Bilecik-Boziiyiik olarak
tavsiye edilmistir. Caligma lojistik kdyiin kurulus yeri se¢iminde ¢ok kriterli karar
verme tekniklerinin kullanilmasi ag¢isindan bizim calisma konumuzla benzerlik
gostermekte, yer secimi i¢in uygun kriterlerin ele alinisi, kullanilan kriterlerin
degerlendirme sonucunda nasil agirliklandirildig: gibi konular ve ¢aligma sistematigi

bakimindan yol gdsterici niteliktedir.

Yiicel ve Yilmaz (2019) Lojistik koylerin yer secimine etki eden temel kriterlerin
belirlenmesi amaciyla yapilan bu calismada Tiirkiye’de bulunan 21 Lojistik Koy
merkezinden bazilari ziyaret edilerek incelenmistir. Incelemeler sonucunda elde edilen
sonuglara gore, belirlenen lojistik koy merkezlerinin kurulus asamasinda gérev yapan
uzman kisilere ulasilarak yer se¢iminde etkili olan kriterlerle ilgili bir anket ¢aligmast
yapilmstir. Caligmada 21 Lojistik Koy merkezinin 19’unda ilgili kisiler ankete
katilmis elde edilen sonuglar degerlendirilerek lojistik kodylerin yer se¢ciminde g6z
oniinde bulundurulmasi gereken temel konularla ilgili 6neriler sunulmustur. Calisma,
lojistik koylerin yer se¢ciminde etkili olan kriterlerin uzmanlarin verdikleri cevaplara
gore belirlenmesi bakimindan 6nemli olup, ¢aligmamizda hangi kriterlerin ele alinmasi

gerektigi konusunda yol gdsterici olmustur.

Demirkiran ve Oztiirkoglu (2020) lojistik kylerle ilgili en 5nemli konunun yer se¢imi
olduguna deginen ¢alismalarinda, Tirkiye’de bulunan biitlin illerin lojistik koy
kurulumu ag¢isindan potansiyel 6nemini belirlemek iizerine bir yol haritas1 izlemistir.
Calismada yer se¢imini etkileyen 4 ana kriter; nitelikli isgiicli, ulasim altyapisi,
ekonomik durum ve kalkinma seklinde belirlenmistir. Calismanin yontemi olarak
PROMETHEE I belirlenmis ve elde edilen kriterler agisindan Tiirkiye’deki illeri
kapsayan bolgelerde nicel bir degerlendirme gerceklestirilmistir. Calisma, lojistik
koylerin yer se¢ciminde etkili olan kriterlerin belirlenmesi ve ¢ok kriterli karar verme

yontemleri ile degerlendirilmesi bakimindan énemli oldugu gibi, bizim ¢alismamiza



konu edindigimiz TR42 icerisinde yer alan Sakarya ilini de kapsiyor olmasi1 yoniiyle
degerlidir. Tiim senaryolarin degerlendirildigi calisma sonucunda Sakarya’nin da
igerisinde bulundugu TR42 bolgesinin lojistik koy kurulmasi bakimindan potansiyeli
en yliksek yerler arasinda degerlendirilmis olmasi bizim calismamizin Gnemini

desteklemektedir.

Keles ve Pekkaya (2021) bash basina lojistik kdy yeri se¢iminde dikkate alinan
degiskenlerin kiyaslama yaklagimiyla belirlenmesini hedefleyen ¢alismalarinda, elde
edilen bulgu ve bilgilerin arastirmacilar ve karar vericilerle paylasilmasin
amaglamistir. Arastirma sonucunda lojistik koy yer se¢iminde dikkate alinmasi
gereken 6 temel etken ve bunlarla iligkili 29 alt etken tanimlanmistir. Calisma
sonucunda ticaret potansiyelinin dnemine dikkat ¢ekilmektedir. Yakin zamanli olan
bu calisma, bizim arastirmamizda yer se¢imini belirleyen kriterlerin belirlenmesi

konusunda katki sunmustur.

Dumlu ve Wolff (2021) tarafindan yapilan ¢aligma Tiirkiye’de yapimi tamamlanarak
hizmete giren 11 lojistik kdyiin, ¢ok kriterli karar verme yontemleri arasinda yer alan
MOORA yontemi kullanilarak potansiyel etkinliklerine gore siralanmasin
amaclamistir. Kapasite, toplam fiziki alan, dis ticaret hacmi, en yakin serbest bolge,
en yakin karayolu, en yakin havalimani, en yakin demiryolu ve en yakin liman gibi
kriterleri dikkate alarak yapilan ¢alisma sonuclarmma gore potansiyel etkinligi en
yiiksek ¢ikan lojistik kdy bizim g¢aligma konusu olarak ele aldigimiz Sakarya’ya
olduk¢a yakin olan Izmit’teki Kdsekdy olarak belirlenmistir. Calismada lojistik
koylerin etkin bir potansiyel sergilemesinin nelere bagli oldugunun degerlendirilmesi

yer se¢imindeki karar verme siire¢gleri acisindan dnemlidir.

Chen vd. (2014) tarafindan yapilan ve havayolu endiistrisinde bir lojistik merkezin yer
secimiyle ilgili bir¢ok alternatif arasinda hangi lokasyonun secilmesinin daha uygun
olacagi lizerine karar verme siireclerini kolaylastirmay1 amaclayan bu ¢alismada ¢ok
kriterli karar verme yontemlerinden TOPSIS ve Hedef Programlama (MCGP)
teknikleri Bulanik Delphi ile entegre edilerek ideal bir ¢oziimiin nasil olusturulacagini
ortaya konmaktadir. Calismada ayn1 zamanda sayisal bir uygulama 6rnegi sunulmus
olmasi, yer se¢iminde ¢ok kriterli karar verme tekniklerinin nasil uygulanabilecegi

konusunda giizel bir 6rnek olusturmaktadir.



Shahparvari vd. (2020) tarafindan Kuzeybat1 Iran’da kentsel yiik dagilimi igin bir
konsolidasyon merkezi olarak islev gorecek lojistik bir kdy i¢in yer se¢imi konusunu
ele alan bu calismada ¢ok yontemli bir yaklasim gelistirilmistir. Belirlenen 5
potansiyel yer arasinda karar vermek i¢in Cografi Bilgi Sistemleri(CBS)’ne yerlesik
cok kriterli karar verme araglariin uygulandig1 ¢alismada c¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden PROMETHEE ve VIKOR kullanilmis daha sonra en uygun yerler
Karma Tamsayili Kuadratik Kisithh Programlama (MIQCP) uygulanarak
kiimelenmistir. Calisma, tekniklerin uygulanmasi bakimindan fikir vermekle birlikte
bir lojistik kdy icin yer se¢imi sorununu ¢ézmeye yonelik oldugundan ¢aligmamizla

benzer ozellikler tasimaktadir.

Hamzagebi ve Imamoglu (2016) 10 farkl kritere gére Karadeniz Bélgesi’ndeki illerin
hangisinde bir lojistik kdy kurulacagini ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden birisi
olan MOORA metodu ile analiz eden ¢aligmalar1 sonucunda sirasiyla Samsun,
Trabzon ve Zonguldak illerinin 6ne ¢iktigi gorilmektedir. Calisma degerlendirilen
kriterler ve uygulanan metot bakimindan {ilkemizde yer se¢imi konusunda lojistikle

ilgili yapilacak ¢aligmalar i¢in dnemli bir 6rnektir.

Karakus ve Topal (2020) c¢alismalarinda Sivas icin bir lojistik merkez yer se¢imini
konu edinerek yeni ve entegre birgok kriterli karar verme modeli 6nermistir. 11 kriter
tizerinden degerlendirme yapilan bu c¢aligma, konu edilen problem ¢o6ziimii
bakimindan bizim c¢aligmamizla benzerlik gostermekte ve giizel bir uygulama 6rnegi

olusturmaktadir.

Bediroglu ve Yildirim (2020) tarafindan yapilan ve Ordu ili 6rneginde bir lojistik
merkez i¢in yer se¢imini ele alan bu ¢calismada Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) ve Cok
Kiriterli Karar Verme teknikleri kullanilarak bir analiz yapilmaktadir. Caligmada bir
lojistik merkezin yer se¢iminde hangi kriterlerin ele alinmasi gerektigine dair bir
literatiir ¢alismasi1 yapilmasi ve kriterlerin bu literatiir calismasina gore belirlenmis
olmast bizim c¢alismamiz gibi benzer nitelikteki arastirmalar i¢in mutlaka

degerlendirilmesi gereken veriler ortaya koymaktadir.

Zaral1 (2018) agirlikli bulanik aksiyomatik tasarim yontemini tercih etmis ve Kayseri
iline 6zel bir lojistik merkez belirleme problemi ele almistir. Tezin sonraki kisminda

ise lojistik koyde bulunmasi gereken tesis sayisi, yerlesim problemi gibi niceliksel



Ozelliklerin analizi yapilmaktadir. Caligma literatir ve kavramsal yaklagimlar

bakimindan 6nemlidir.

Can (2012), Samsun’da tesis edilmesi planlanan bir Lojistik K&y i¢in yer se¢im
problemini Cok Kriterli Karar Verme Teknikleri ile degerlendiren ¢alismasinda AHP,
ELECTRE ve TOPSIS yontemleri kullanilmaktadir. Calismamizla oldukga benzer
nitelikteki bu ¢alisma, yer se¢ciminde belirlenen kriterler ve Cok Kriterli Karar Verme

Tekniklerinin uygulanmasi1 bakimindan 6rnek niteliktedir.

Tiirkmen (2021) tarafindan yapilan ve farkli 5 alternatif arasindan hangisinde bir
Lojistik Koy kurulmasinin uygun olacagini, belirlenen 5 kritere gore Cok Kriterli
Karar Verme Teknikleri kullanarak ¢6zlimlemeyi amaclayan c¢alismada AHP,
ELECTRE ve TOPSIS yontemleri kullanilmigtir. Bir yliksek lisans tezi olarak
calismamizla benzer bir konuyu ele alan bu ¢aligsma yer seciminde belirlenen kriterler
ve Cok Kriterli Karar Verme Tekniklerinin uygulanmasi konusunda yol gosterici
niteliktedir.

Aydin ve Seker (2021) tarafindan yapilan ve Covid-19 nedeniyle ortaya ¢ikan hafif ila
orta siddette semptomlara sahip hastalara hizmet verecek bir izolasyon hastanesi i¢in
en uygun yeri segmeye yonelik Delphi tabanli birgok kriterli karar verme (CKKV)
cergevesinin onerildigi bu calisma Best-Worst tekniginin yer se¢iminde uygulanilmasi

bakimindan 6nemlidir.

Isildar (2018) tarafindan yapilan ve Ankara i¢in kat1 atik bertarafinda kullanilacak bir
yontemin belirlenmesini hedefleyen bu tez calismasinda c¢ok kriterli karar verme
tekniklerinden TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal
Solution) ve PROMETHEE (Preference Ranking Organization Method For
Enrichment Evaluations) ile ii¢iincii bir yontem olarak, literatiirde bu problem i¢in
heniiz uygulanmamis bir karar verme yontemi olan Best-Worst Metodu ile bir ¢éziim

onerilmistir. Calisma Best-Worst tekniginin uygulanmasi bakimidan énemlidir.

Duman (2018) CKKYV kullanilarak Bati Akdeniz Bolgesi’nde kurulmas: diisiiniilen
giines enerjisi santrali i¢in en uygun yeri belirlemistir. Bu calismada dokuz adet
alternatif belirlenmistir. Calismada uzman goriisleri alinarak sekiz kriter agisindan
BWM teknigi ile agirliklandirma yapilmis ve ardindan TOPSIS ve MOORA

yontemleri ile siralama gergeklestirilmistir.



Erden ve dig. (2023) Tiirkiye'nin Sakarya ilindeki insani lojistik dagitim merkezlerinin
yerini etkileyen kriterleri arastirmislardir. Yapilan calismada birden fazla kritere gore
insani lojistik dagitim merkezi i¢in en uygun ilgenin Adapazari oldugu tespit

edilmistir.

Liang vd. (2021) tarafindan yapilan ve deniz tagimaciligi i¢in kurulacak bir i¢
terminalin yer se¢imine yonelik metodoloji gelistirmeyi amaglayan bu g¢alismada,
cesitli paydaslarin degerlendirmelerini bir grup Best-Worst metodu ile bir araya
getirmek icin bir uzlasma modeli gelistirilmektedir. Onerilen ydntem, ii¢ farkli tiirde
paydasi temsil eden dokuz uzmanin alti olasi lokasyonu degerlendirdigi, Maersk
nakliye hattin1 igeren gercek hayattaki bir vaka c¢alismasma uygulanirken,
degerlendirme sonucunda pazar hacmi potansiyeli en énemli kriterlerden biri olarak
on plana c¢ikmistir. Yer se¢iminde Best-Worst metodunun kullanildigr kisith

orneklerden birisi olan bu ¢alisma oldukg¢a énemli bir 6rnektir.

Guler ve Yomralioglu (2021) tarafindan sehir planlamasi alaninda yapilan bu
calismada, Istanbul sehri Anadolu yakasinda Bisiklet Paylasim Sistemi Istasyonlari ve
Bisiklet Altyapilarinin konumlanacagi potansiyel lokasyonlarin Best-Wost Metodu ile
CBS kullanilarak belirlenmesi amag¢lanmistir. Calismada yer se¢ciminde konuya iligskin
kriterlerin Best-Worst Metodu ile ele alinmasi ve CBS ile entegre bir sekilde bu

yontemin kullanilmasi 6nemlidir.

Tercan (2021) tarafindan enerji alaninda yapilan bu c¢alismanin amaci, riizgar
santralleri i¢in en uygun yerleri belirlemek ve mevcut planlama tercihlerini
degerlendirmek icin Cografi Bilgi Sistemleri (CGB) ve Best Worst Yontemi (BWM)
temelinde ekoloji temelli bir arazi uygunluk modeli gelistirmektir. Calismada dokuz
degerlendirme kriteri ile on dokuz kisitlama kullanilmis ve kriter agirliklarimi
hesaplamak i¢in Best-Worst Metodu uygulanmistir. Yer se¢iminde siirdiiriilebilirligi
odak noktas1 olarak gésteren bu ¢alisma yer se¢imi konusunda Best-Worst Metodunun

kullanilmasina yonelik iy1 bir drnektir.



BOLUM 2. LOJISTIK KOYLER

Isletmeler icin giiniimiizde toplumun siirekli degisen taleplerini karsilayabilmek
konusunda acimasiz bir rekabet ortaminin olustugu goriilmektedir. Bu bakimdan
isletmeler diger bir¢ok alanda oldugu gibi tedarik zinciri ve lojistik faaliyetlerini, yapmis
olduklari islerin siirdiiriilebilirligi bakimindan genel bir ihtiya¢ olmasinin 6tesinde dnemli
bir rekabet enstriimani olarak degerlendirmektedir (Suvaci, 2016). Bugiin lojistikte asil
hedef hem miisteri hizmetlerini gelistirmek hem de kaynaklarin dogru bir sekilde
kullanimin1 saglamak, bu sayede de rekabet iistiinliigiinii elde etmektir (Canci ve Erdal,

2003: 35).

Tedarik zinciri ve lojistik birbirlerinden bagimsiz olarak diistinemeyecegimiz, birbirlerini
tamamlayan iki kavramdir. Tedarikg¢ilerden isletmeye, isletmeden ise miisterilere dogru
gerceklesen tlim akiglar tedarik zinciri kavrama ile ifade edilirken, lojistik bu siire¢lerdeki
tiim asamalarda gerceklesen her bir faaliyeti ifade eder. Ozellikle son yiizyilda
kiiresellesmenin inanilmaz bir boyuta ulagsmas ile tedarik zincirlerinin mekansal uzami
da 6nemli 6l¢iide genisleyerek devasa boyutlara ulagsmus, lojistik faaliyetlerin verimli bir
sekilde siirdiiriilebilmesi, operasyon bagarisinin saglanmasi ve maliyetlerin rekabete katki
saglayacak sekilde optimize edilmesi bakimindan lojistik konusunda odaklanmanin
oldugu mekanlara ihtiya¢ duyulmustur. Lojistik konusundaki mekansal ihtiyaglara cevap
olarak ortaya ¢ikan lojistik kdyler, tiim diinyada hizla yayilmaktadir. Bu boliimde “tedarik
zinciri”, “lojistik” ve “lojistik kdy” kavramlar1 ele alinarak hem konunun 6nem ve
gerekliligin anlasilmasi hem de ¢alismamizin sonraki kisimlari i¢in bir c¢ergeve

olusturulmasi hedeflenmistir.
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2.1. Tedarik Zinciri

Glinlimiizde yasanan teknolojik gelismeler, kiiresellesme ile sinirlarin belirsizlesmesi ve
miisterilerin ihtiyaclarinda meydana gelen degisim, rekabet kosullarinin hi¢ gériilmemis
sekilde zorlasmasini da beraberinde getirmistir. Uretimin zamanla ulusal ve dar
cergeveden gikarak, uluslararasi boyut kazanmasi ile diinyanin her yerindeki miisteriler
potansiyel bir hedef haline gelmistir. Artik firmalar farkli stratejiler belirlemeye ve zorlu
rekabet ortaminda ayakta kalabilmek ve gelisebilmek i¢in tedarik zincirindeki tiim
paydaslar ile dayanisma igerisine girmeye daha ¢ok Onem vermeye baslamislardir.
Birgok kisi tarafindan farkli ciimlelerle tanimlanan “tedarik zinciri” kavrami temelde ayni
anlami tasimaktadir. Ozetle Beamon’un ifadesi ile “Tedarik zinciri; tedarikci, iiretici,
dagitimei ve perakendeci gibi gesitli isletmelerin birlikte ¢alisarak hammaddenin tedarik
edilmesi, bu ham maddelerin nihai {iriinlere doniistiiriilmesi ve bu nihai iirlinlerin
perakendecilere ulastirilmasi faaliyetlerinden olusan biitiinlesik bir siirectir” (Beamon,

1998).

Isletmelerin birbirleri ile ne kadar baglantili oldugunu ortaya koyan bir kavram olarak
tedarik zinciri, hammaddenin temininden, iiriiniin olusmasina, miisteriye ulasmasina,
bakimina, iirlinden ortaya ¢ikan atiklarin imhasina veya doniistiiriilmesine kadarki siirecte
yer alan tiim faaliyet, sistem ve kisilerin olusturdugu bir siirectir. Tedarik zincirinde yer
alan isletmelerin stratejik pozisyonlarim1 giiclendirmek ve isletme etkinliklerini
gelistirmek i¢in is birligi yapmasi ise “tedarik zinciri yonetimi” olarak adlandirilmaktadir
(Bowersox vd. 2006). Tedarik zinciri yonetiminde {iretim lojistik pazarlama vb
fonksiyonlar ile siiregte yer alan tiim paydaslarin biitlinlestigi bu biitiinlesmis yapiyr Sekil
Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..1’de gormek miimkiindiir (Lambert
ve Cooper, 2000).
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Sekil Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..1: Tedarik zinciri yonetimi
yapisi.

Uretim ve dagitimin kiiresel boyutta gergeklestigi giiniimiiz diinyasinda bunun igin
gereksinim duyulan tiim malzemelerin farkli cografyalardan tedarik edilerek bir araya
getirilmesi gerekmektedir. Esnek bir iiretim anlayisinin hakim oldugu giliniimiizde
tiretimin planlanan zamanlama ile uyumlu olabilmesi i¢in iiretim siirecinde ihtiyac
duyulan girdilerin dogru zamanda temini gereklidir. Bdylece {iriinlerin zamaninda
piyasaya arzi saglanir. Bu durum tedarik zinciri yonetim tekniklerini de zaruri hale

getirmistir (Giannopoulos, 2000: 65).

2.2. Lojistik

Kavramsal olarak tedarik zinciri ile lojistik ¢ogu zaman karistirtlir ancak lojistik tedarik
zincirinin fonksiyonel bir pargasidir. Diger yandan lojistik, tedarik zinciri igerisinde
gerceklesen tasima, depolama, ellecleme, malin tiiketiciye teslim edilmesi gibi siirecte
yer alan tiim faaliyetleri biitlinsel olarak ifade eden bir kavramdir (Giirdal, 2006: 11).
Council of Logistics Management tarafindan 2002 yilinda yapilan ve s diinyasinda etkili
olan iirlinlerin {iretim siirecinde hammadde kaynagindan, {iriiniin tiiketildigi son noktaya
kadar hizmet, {iriin ve bilgi akisinin etkin bir bi¢imde taginmasi, planlanmasi,

uygulanmasi ve kontrol edilmesi siireci seklinde tanimlayabiliriz.

.....

tanimlamalara uygun olarak sematik bir sekilde aciklamak daha miimkiin olacaktir.
Goriildigi gibi lojistik sadece tretilen bir iirliniin dagitimi degil, hammaddeden nihai

tiikketiciye kadar tiim siire¢ igerisinde yer alan bir faaliyetler biitiiniidiir (Bingiil, 2005).
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Sekil Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmada..2: Lojistik nedir?
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Bilimsel olarak ilk defa 1900’lerin baslarinda ele alinmaya baglayan lojistik (Bowersox
ve Closs, 1996), esasen tarih 6ncesi ¢caglardan itibaren insanlik tarinin bir par¢asi olmus
ve teknoloji, kullanilan ara¢ ve geregler, yonetim ve uygulama sekilleri gibi bazi
degisiklikler gecirerek giinlimiize kadar siiregelmistir (Yildiztekin, 2001). Lojistigin
bilimsel olarak ele alinmasi ise 1900’lerin baslarinda tarim {riinlerinin tasmmasi
konusunda degerlendirilmistir. Avc1 ve toplayict olarak yasamlarina devam eden
toplumlarin avladiklar1 veya topladiklar1 gidalar1 tasimasi, ilerideki tiiketim ihtiyaclari
icin saklanmas1 veya farkli bir mekana gidilirken yeniden tasmmmasi gibi islemler

gerekmistir. Tarimsal faaliyetlerle birlikte bagladigi kabul edilen yerlesik hayat




doneminde ise hasadi yapilan irlinlerin tasinmasi, depolanmasi gerekmis, tiretilen
tiriinlerin takast yoluyla baslayan ve gelisen ilk ticaret faaliyetlerinin yiiriitiilmesi
esnasinda da takasi yapilacak {irtinlerin depolanmasi, taginmasi ve geri tasinmasi gibi
islemler yapilmistir. Ortacagda kara tizerinde kitalar1 asan uzunluktaki ticaret yollarinda
veya gemilerle deniz ve okyanuslar agarak slirdiiriilen iiriin veya malzeme tedarigi,
tasinmas1 ve dagitimi gelismistir. Yeni kitalarin kesfi ile gerek bu yeni diinyalardaki
yerlesimcilerin ihtiyaglarinin karsilanmasi gerekse yeni diinyalardaki zenginliklerin
Avrupa’ya tasimnmasit kitalar arasinda gerceklesen tasimaciliga farkli bir boyut
kazandirmig, insa edilen yeni limanlar, depolar ve yollar ile lojistik faaliyetleri
kolaylastirilmistir. Sanayi devrimi sonrasinda tiretim ve tiiketimde meydana gelen ¢arpici
degisime son ylizyilda hizla gelisen kiiresellesme olgusu da eklenince lojistik faaliyetler
giiniimiizdeki seklini almigtir. Ozetle; insanligin yeryiiziindeki varolusundan itibaren
sekli ve boyutlar1 degismekle birlikte lojistik faaliyetlerin hayatimizda daima yer aldigini

sOyleyebiliriz.

Askeri bir terim olarak ortaya ¢ikan lojistigin kavramsal ve islevsel anlamda ilk olarak 1.
ve 2. Diinya savaslar1 sirasinda askeri bakimdan tasimacilik, stoklama ve dagitim
planlamas1 ve koordinasyonu bakimindan énem kazandig:1 goriilmektedir. Bu anlamda
lojistigin optimizasyonu ve mallarin hizli sevkiyati, yeterli miktarda stoklanmasi,
ithtiyaglar karsilayabilmek i¢in hazir hale getirilmesi, raf 6mrii, geri dontiisler gibi lojistik
yonetiminin temeli olusturan esaslar ortaya ¢ikmistir. Savas esnasindaki durum ile ilgili
yapilan bu ¢aligmalar, savas sonrasi ortamda da siirdiiriilen islerde uygulamaya ge¢mis,
bu konuda ozellikle ABD’de lojistik yonetimiyle ilgili ¢alisma ve uygulamalar
gelistirilmistir (Yildiztekin, 2001). Tarihsel olarak A.B.D., lojistik konusundaki modern
yaklasimlarin basladigit merkez olarak tanimlanabilir (Dogan, 1999). Genis bir
cografyaya sahip olan A.B.D.’de sanayi faaliyetlerinin karmasik bir sekilde gelismesi
zaman igerisinde iiretim odakli yaklasimin genisleyerek tiim asamalar1 kapsayan bir
organizasyona doniismesini sayesinde lojistigin endiistriyel iiretimde ilk olarak

uygulandigr goriilmektedir (Yildiztekin, 2001; Sezgin, 2008)

2. Diinya savagindan sonra ortaya ¢ikan istikrar ortami igerisinde basta A.B.D. sonrasinda
ise savasin olumsuz etkilerini lizerinden atan diger gelismis iilkelerde {iretimin, tiiketim
thtiyacin1 agmas1 ve biiyiik sirketlerin sayisinin artmasi ile ortaya ¢ikan yeni pazar

arayislarini takip eden kiiresellesme bag gostermistir. Tiim diinyanin Pazar hedefinde yer
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almasi, lretimin oldugu gibi tiiketimin de kiiresellesmesi ile lojistige olan ihtiya¢ hig
olmadig1 kadar artmig ve lojistik, firmalarin kiiresel pazarlarda rekabet avantaji elde
edebilmek i¢in odaklandiklari en 6nemli konu olmustur. Zorlu (2008), lojistik sektoriiniin
gelismesi konusunda etkili olan ekonomik ve teknolojik faktorleri asagidaki gibi

siralamaktadir:

e Gilimriiklerde karsilasilan siirlamalarin azalmasi, {ilkelerde meydana gelen
ekonomik biiyiimenin paralelinde gergeklesen uluslararast ticaretin hiz

kazanmasi,

e Fordizm sonras1 donemde firetici sirketlerin tedarik, depolama, tasima, aktarma,

dagitim ve pazarlama hizmetlerini anlastiklar1 yerel firmalar iizerinden saglamasi,

o Tiiketici talepleri dogrultusunda, dagitim, tasima ve pazarlama konusunda
uzmanlagmis firmalarin ortaya ¢ikmasi ve zamanla aralarinda iyi bir bilgi akist

olusan bu firmalarin iireticiye dl¢ek ekonomisine uygun hizmetler sunmasi.

2.3. Lojistik Faaliyetler

Lojistik faaliyetler kapsam olarak planlama, 6rgiitleme, yonetme ve kontrol gibi islevsel
olarak yonetim i¢inde yer alan birgok islevi igermektedir. Bu bakimdan lojistik faaliyetler
isletmenin siirdiiriilebilirligi agisindan hayati 6nem tasimakta, hizmet sunumu, kalite,
zaman ve maliyetlerin optimizasyonu gibi hassasiyetleri dikkate alan siireclere gore

yiiriitilmelidir (Kayabasi, 2007: 57)

Hammadde temini, taleplerin tahmini, {iriinlerin depolanmasi, iirlinlerin miisterilere
ulastirilmasi, miisteri memnuniyetinin arastirilmasi, stok kontrolii gibi lojistik faaliyetler
onceleri isletmeler tarafindan bizzat ustlenerek siirdiiriiliirken, kiiresellesmenin hizla
arttig1 son yillarda pazarin genislemesi ve iiretim hacmindeki artisla birlikte konu
tizerinde uzmanlagmis lojistik firmalar1 tarafindan saglanmaya baslamistir (Stirmen ve
Aygiin, 2006: 46). Diger yandan lojistik faaliyetlerin siirdiiriilmesi i¢in ortaya ¢ikan
maliyetler isletmeler i¢in 6dnemli bir harcama kalemini teskil eder. Arastirmalara gore

lojistik maliyetler isletmenin satislarinin yaklasik %20’sini olusturur (Germain, 1996).

Akyildiz (2004: 7)’a gore, lojistik faaliyetler kapsaminda; talep tahmini, ve stoklama ve

benzeri gibi faaliyetler bulunmaktadir. ilging olan ise zincirleme bir siire¢ olarak
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diisiinebilecegimiz lojistik faaliyetlerde hammadde siirecin ilk halkasi olabilecegi gibi
geri doniisiim sonrasinda ortaya cikan materyal de genellikle hammadde olarak
kullanilabilir oldugundan ayn1 zamanda siirecin son halkasi da olabilmektedir (Giiltas ve
Yiicel, 2015: 76). Lojistik slirecinde her asamada siirdiiriilen lojistik faaliyetler siirekli
olarak sonuglart itibariyle degerlendirilmeli bdylece siirecin gelistirilmesine, etkin ve
verimli kararlar alinmasina katki saglayacak bir geri besleme saglanmalidir (Kayabasi ve

Ozdemir, 2008: 198).

Gilintimiizde teknolojide meydana gelen ilerlemeler lojistige de yansimis, konteynirlar
sayesinde ¢oklu tagimacilik yayginlasarak hizmet kalitesi artirilmistir. Teknolojinin diger
bir getirisi ise iletisim alaninda ger¢eklesmis, internet altyapisinin gelismesi ve mobil
cihazlarin yayginlagsmasi lojistik faaliyetlerin e zamanl olarak takibini kolaylastirmistir.
Diger yandan gerektiginde kara, deniz ve hava tasimaciligini kombine edebilen yeni ve
alternatif ulastirma bigimleri ve ulastirma alanindaki finansal agilimlar gibi kolaylik ve
yaklagimlar sayesinde lojistik faaliyetlerinin islevsel olarak etkin bir sekilde

siirdiiriilmesini miimkiin kilmistir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 96).

Hammaddenin tedariginden misteriye teslimine kadar farkli lojistik faaliyetler
goriilmektedir. Basta tasima ve depolama seklinde 6zetlenen lojistik, rekabetin artmasi
ile birlikte zamanla c¢esitlenerek cok daha fazla alana yayilmis ve giliniimiizde tasima,
depolama, ellegleme, miisteri hizmetleri, sigortalama, satin alma, siparis ve talep
yonetimini de kapsayan bir faaliyetler biitiiniine doniismiistiir (Daskan, 2016: 3). Diger
yandan baslangictan son tiiketim yerine kadar gerceklesmesi gereken bilgi akis1 da bu

stireglerin bir parcasi haline gelmistir (Pienaar, 2010: 449).

Isletmeler tarafindan siirdiiriilen lojistik aktiviteler temel ve destek faaliyetler olarak iki
baslik altinda toplanabilir. Temel faaliyetler; i¢ ve dis lojistik, liretim, pazarlama, satis ve
satig sonrasi faaliyetler (servis, geri doniisiim vb.), destek faaliyetler ise altyap1 tedarigi,
teknolojiye bagli ar-ge ¢aligsmalari, insan kaynaklari, isletme yonetimi ile ilgili etkinlikler
olarak siralanabilir (Cekerol ve Kurnaz, 2011: 51). Suvaci, (2013: 14) temel lojistik
faaliyetleri; miisteri hizmetleri, nakliyat, stok yonetimi, satin alma ve pazarlama seklinde
siralamakta, bunlara destek veren ve bu faaliyetlerin zamaninda, istenen kalitede ve dogru
maliyetlerle gerceklesmesine yardimci olan destek lojistik faaliyetleri; siparis yonetimi,

depolama, simiflandirma, talep yonetimi ve miisteri ihtiyaclari olarak belirtmektedir.
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Lojistik yonetimi maliyetlerin azaltilmasi ve bu sayede rekabet avantajinin saglanmasi
bakimindan 6nemlidir. Lojistik faaliyetler icerisinde en yiliksek maliyeti nakliyat,
depolama ve ellecleme olustururken, her faaliyetin digerleri lizerinde de etkili oldugu
dolayis1 ile maliyetleri degistirebilecegi géz oniinde bulundurulmalidir. Bu baglamda
lojistik yonetimi daha g¢ok maliyetleri azaltacak sekilde tiim lojistik faaliyetlerin
optimizasyonuna odaklanarak isletmelere rekabet avantaji saglamay1 hedeflemektedir

(Giirdal, 2006: 12).

Bir iiriiniin iireticiden tiiketiye ulasa kadar dagitim zincirinde gececegi asamalarda zarar
gormeden ve gilivenli bir sekilde ulagtirilabilmesi bakimindan “Ambalajlama” énemli bir
faaliyettir. Uriin ambalajlar1 giiniimiizde yaygin olarak uygulanan yesil tedarik zinciri
anlayisina uygun olarak cevreye duyarli bir sekilde tasarlanmali, ayrica; {iriinlerin
korunmasini, kontroliinii, sunumunu, pazarlamasini ve rahatlikla taginmasini saglayacak

niteliklerde olmalidir (Kog ve Erden, 2021; Koban ve Keser, 2008: 94).

Zaman bazinda tiiketim i¢in ihtiya¢ duyulan stok miktarin1 ifade eden talep kavrami
(Ercan ve Ban, 2005: 310) bir isletme icin tahmin edilebilir olmalidir. isletmeler “talep
yonetimi” sayesinde pazar arastirmalari ile miisteri ve pazarin Ozelliklerini iyi
okuyabilmeli, elde edecegi gercekci bilgiler ile iiretimde kullanacagi hammadde
miktarindan iiretilecek ve stoklanmasi gereken iiriin miktarina kadar dogru tahminlerde
bulunarak maliyet hesaplamalar1 yapmalidir (Taskin ve Durmaz, 2012: 87). Lojistik talep
tahminleri, mal ve hizmetlerin tiiketicilere, hangi pazarda, hangi miktarlarda sunulacagin
belirlerken bunun uygun bir sekilde hazir hale getirilmesinde 6nemli bir lojistik fonksiyon

olarak goriiliir (Pienaar, 2010: 449).

Modern lojistik faaliyetlerinden birisi olarak 6n plana cikan “ellecleme”, iirlin ve
malzemelerin farkli lokasyonlar arasinda insan ve makine giicii ile aktarilmasi anlamina
gelir. Denetlemeye tabi olmakla birlikte iiriinlerin teknik 6zellikleri ve goriiniislerinde
degisiklik yapmadan tamiri, yenilenmesi, havalandirilmasi, kalburlanmasi, aktarilmasi,
kabinin degistirilmesi ve numune alinmasi gibi tiim islemler ellegleme kavrami ile ifade
edilmektedir. Tiim bu islemler iirliniin degerinde bir degisiklik yapmazken yanlis

uygulamalar sonucunda kayiplar yasanmasi muhtemeldir (Oz, 2011: 58-59).

Isletme ve miisterileri arasinda bag kurulmasi, karsilikli faydaya ve giivene dayali uzun

donemli iligkilerin saglanmasi “miisteri hizmetleri” yaklagimi ile miimkiindiir (Aydin,
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2007). Lojistikte miisteri hizmetlerinin temel amaci; her seyin tek seferde ve dogru olarak
yapilmasidir. Lojistik performansi artirmaya yonelik bu yaklagimin esasinda miisteri,
pazarlama yaklasimi, materyal ve siire¢lerin aksamalara yol agmayacak kadar ¢ok iyi bir
sekilde ifade edilmesi s6z konusudur (Tutar vd., 2009: 194). Bir deger yaratma siireci
olan miisteri hizmetlerinde miisteri ile islem Oncesinde, islem esnasinda ve islem
sonrasinda kurulan iligki ve iletisim karsilikli olarak iki tarafin da memnuniyetine katki

saglar (Taskin ve Durmaz, 2012: 83).

Glinlimiizin yogun rekabet ortaminda miisteri ile tedarik¢i arasindaki ilisgkileri
gelistirerek, miisteri sadakati olusturmada bir pazarlama unsuru olarak kullanilan kalite
amagch bir yaklasim da miisteri servisi destegidir (Kayabasi, 2007). Stok bulundurmak,
sipariglerin hizlica karsilanmasi, hizli teslimat ve diiriistliik gerektiren miisteri servisi
destekleyici bir faaliyet olan miisteri servisi konusunda isletmelerin operasyon
yetenekleri ve miisteri beklentilerinin ne kadar karsilanabilecegi ise glinimiizde siklikla

“lojistik servis diizeyi” kavrami ile ifade edilmektedir (Kayabasi, 2007: 63).

Ihtiyag fazlasi olan veya heniiz ihtiyag duyulmayan seylerin daha sonra ihtiyag aninda
kullanilmak tizere belirli ortam kosullarinda bulundurulmasi anlamina gelen “depolama”
onemli bir lojistik faaliyettir. Bir {iretim sisteminde hammadde temininden iiretime,
iretimden dagitima kadar bircok asamada tirtinlerin bekletilmesi gerekir ki bu depolama
kavramu ile ifade edilmektedir (Keskin, 2009: 94). Satin alinan veya satis i¢in iiretilen
malzemelerin zarar gormemesi i¢in uygun kosullarda saklanmasi olarak da ifade
edebilecegimiz depolama, lojistik yonetiminin 6nemli bir fonksiyonudur. Bu anlamda
depolamada etkinlik ve ekonomiklik anlayisina gore hareket edilmesi isletmelere pazarda

rekabet iistiinliigii saglayabilecektir (Oz, 2011: 63).

“Envanter (stok) yonetimi”, bir igletmenin hammadde temininden iiretime, {iretimden
teslimata kadarki siireglerde miisterinin satin alma ve teslimle ilgili taleplerini
aksatmadan yerine getirebilmek boylece siirdiriilebilirligi saglamak i¢in elinde
bulundurmasi gereken hammadde, yar1 mamul madde ve iiretimden ¢ikan hazir iiriin
miktarlarin1 belirlemesi ve yonetmesi olarak ifade edilebilir (Tutar vd. 2009: 194).
Finansal bakimdan stok yonetimi esasen firmanin degerini artirabilecek bir etken olmakla

birlikte burada ifade edilen sadece var olan stoklarin yonetilmesi degildir. Bu bakimdan
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satin alma, finans, iiretim ve pazarlama birimlerinin koordinasyonu olmadan etkili bir
stok yonetiminden bahsedemeyiz (Ercan ve Ban, 2005: 305). Envanter yonetimi aslinda
isletmeler i¢in bir denge olusturur ve kaynaklar1 uygun degerlerde kullanarak maliyetleri

azaltan bir bir stok yonetimi karlilik agisindan 6nemlidir (Keskin, 2009: 66).

Mallarin baglangic noktasindan tiiketim noktasina kadar, geri doniisleri de karsilayacak
sekilde iletimi anlamina gelen “ulastirma (nakliye)” lojistikte kavram olarak {iriin ya da
hizmetlerin ihtiya¢ halinde bulunduklar1 yerden ihtiya¢ duyulan yere fiziksel olarak
taginmasini ifade etmektedir. Mekansal diizlemde gergeklesen yer degistirme olgusu iiriin
ve hizmetlere mekansal bir deger eklerken, ihtiyac¢ aninda ihtiyacin hasil oldugu mekanda
bulundurulmasi ise bir zaman degeri ekler (Keskin, 2011). Yiikleme, tagima, bosaltma
faaliyetlerinin  gerceklestirildigi  nakliye isleminde tasinacak  malzemelerin
smiflandirilmasi, maliyetlerin azaltilmasi, glizergah belirleme, gecikmelerin takibi ve
yasal diizenlemelere uygunluk gibi bazi planlamalar gereklidir (Akyildiz, 2004,8).
Nakliyede karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu gibi se¢enekler tercih edilirken,
dogalgaz ve petrol gibi maden tagimaciliginda boru hatt1 da tercihler arasindadir. Diger
yandan yapilacak bir organizasyon ile tasimacilikta kombine bir sekilde bu se¢eneklerin
birka¢1 veya tamami ayni anda farkli glizergahlarda tercih edilebilmektedir (Sezgin,

2008).

“Satin alma” bir sistem olarak tiretimde ihtiya¢ duyulan malzemelerin tedarigi konusunda
onemli bir lojistik faaliyet olarak rol oynamaktadir (Oz, 2011, Keskin, 2011). Giiniimiizde
satin alma, isletmelerin dis kaynaklarin1 kontrol altina almay1 hedefleyen stratejik bir
fonksiyondur. Isletmenin hem &ncelikli hem de destek faaliyetlerinde, isleme, siirdiirme
ve yonetme i¢in gerekli olan tiim ihtiyaglarin1 dig kaynaklardan uygun kosullarda temin

etmesi satin almanin kapsamai icerisinde yer alir (Van Weele vd., 2003).

2.4. Lojistik Merkez Kavrami

Gilinlimiizlin karmasik ve kiiresel ticaret ortaminda, lojistik faaliyetlerin etkin bir sekilde
yOnetilmesi igletmeler i¢in kritik bir 6neme sahiptir. Lojistik merkezler, bu faaliyetlerin
yonetiminde 6nemli bir rol oynayan stratejik noktalardir. Lojistik merkez, tedarik zinciri
yonetimindeki faaliyetlerin entegrasyonunu ve koordinasyonunu saglayan bir lojistik

agdir. Genellikle stratejik olarak secilmis bdlgelerde konumlanan lojistik merkezler,
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malzeme tedariki, depolama, iiretim, dagitim ve miisteri hizmetleri gibi ¢esitli lojistik
islevleri destekler. Lojistik merkezler, malzeme ve bilgi akisini optimize ederek tedarik

zincirinin verimli calismasini saglar (Erdal, 2022).

Yaklagik 30 yildir kullanilmakta olan Lojistik merkez kavrami son yillarda bazi
degisiklikler gostermistir. Giiniimiizde {iretim, depolama ve dagitimda meydana gelen
hizl1 degisimler fonksiyonel olarak ihtiya¢ duyulan lojistik merkez anlayisinin da stirekli
bir sekilde geliserek de§ismesini beraberinde getirmistir. Gene de lojistik merkez
kavraminin tanimlar1 birbirine benzemekle birlikte genel kabul gérmiis bir tanimi
bulunmamaktadir (Rimiene ve Grundey, 2007). Dagitim merkezi, depo-dagitim merkezi,
terminal, merkezi depo veya lojistik platformu gibi farkli terimlerle de ifade edilen lojistik
merkezler bazen kavramsal olarak gercek fonksiyonundan farkli bir sekilde ifade
edilebilmektedir (Cetin, 2007).

Akademik olarak “lojistik kdy”, “lojistik merkez”, “lojistik park™, “kara liman1”, “dagitim
parki” ve “tagimacilik merkezi” gibi farkli ifadelerle ele alinan lojistik merkez kavrami
Ozetle, lojistik faaliyetlerin bir merkezden siirdiirtildiigii, hizmet saglayicisi ve alicist olan
kamu ve 6zel kurumlarin bu merkezde bir araya geldigi, kolay ulasilabilir bir sekilde
farkli ulagim sistemlerine yakin, ulasim agisindan ulusal ve kiiresel olarak baglantili

alanlardir (Johannsen vd., 2007).

Kavramsal olarak farkli tanimlara sahip olmasi bakimindan lojistik merkezlerin amag ve
islevlerine odaklanmak dogru bir yaklasim olacaktir. Kentsel lojistigin gelismesi ile
birlikte sosyal ve ekonomik olarak farkli tanimlamalart yapilan bir lojistik merkezin

amaclarini su sekilde siralamak miimkiindiir (Can, 2012: 17):
e Tedarik zincirinin optimizasyonu,
e Tasima maliyetlerinin diistiriilmesi,
e Depolama alanlariin uygun bir sekilde kullanima,
e Isgiiciiniin verimli bir sekilde tasarrufu,
e Ulasim sistem ve araglarinin verimli bir sekilde kullanilmasi,

e Toplam maliyetlerin uygun hale getirilmesi.
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Lojistik Merkezlerin Islevlerini genel olarak su sekilde siralayabiliriz (Can, 2012;
Saglam, 2022):

Malzeme Tedarigi: Lojistik merkezler, malzemelerin toplanmasi, stoklanmasi ve
dagitimi i¢in bir merkez gorevi goriir. Tedarikgilerden gelen malzemelerin
toplanmasi ve depolanmasi, igletmelerin iiretim siireglerini diizenli ve stirekli bir

sekilde siirdiirmelerine yardimei olur.

Depolama ve Stok Yonetimi: Lojistik merkezler, genis depolama alanlar1 ve
modern tesisler saglayarak malzemelerin depolanmasini ve stok yonetimini
kolaylastirir. Dogru stok seviyelerinin korunmasi, taleplerin karsilanmasini ve

operasyonel verimliligin artmasini saglar.

Dagitim Merkezi: Lojistik merkezler, iriinlerin toplandigi ve miisterilere
dagitildig1 bir dagitim merkezi olarak faaliyet gosterir. Bu merkezler, iiriinlerin

farkli pazarlara veya perakende noktalarina etkili bir sekilde dagitilmasini saglar.

Lojistik Hizmetler: Lojistik merkezler, lojistik hizmet saglayicilariyla isbirligi
yaparak nakliye, giimriikleme, sigorta ve diger lojistik faaliyetleri destekler. Bu,

isletmelere entegre lojistik hizmetler sunma imkani saglar.

Lojistik merkezlerin faydalarin1 genel olarak su sekilde siralayabiliriz siralayabiliriz
(Eren, 2017; Can, 2012; Saglam, 2022):

Operasyonel Verimlilik: Lojistik merkezler, malzeme akisinin merkezi bir sekilde
yonetilmesini saglar, boylece operasyonel verimliligi artirir. Malzemelerin etkin
bir sekilde depolanmasi, stok yonetimi ve tagima siireclerinin optimize edilmesi,

zaman ve maliyet tasarrufu saglar.

Maliyet Optimizasyonu: Lojistik merkezler, depolama, tagima ve diger lojistik
faaliyetlerin konsolide edilmesiyle maliyetleri diisiirtir. Toplu tasima ve toplu

satin alma gibi avantajlar saglayarak 6l¢cek ekonomisinden faydalanir.

Hizli Teslimat: Lojistik merkezler, miisteri taleplerini hizli bir sekilde karsilamay1
saglar. Depolama ve dagitim siireglerinin etkin bir sekilde yonetilmesi,

misterilere hizli teslimat ve kisa yant siireleri saglar.
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Esneklik ve Uyum: Lojistik merkezler, degisen miisteri taleplerine ve pazar
kosullarina hizli bir sekilde uyum saglamak icin esneklik saglar. Depolama
alanlariin diizenlemesi, envanter yonetimi ve is siire¢lerinin optimize edilmesi

gibi faktorler, degisen gereksinimlere uyum saglamayi kolaylastirir.

Lojistik merkezlerin 6zelliklerini ise genel olarak su sekilde 6zetleyebiliriz (Eren, 2017;

Saglam, 2022):

Stratejik Konum: Lojistik merkezler, tedarik zincirinin 6nemli noktalarinda
stratejik olarak konumlanir. Bu, tedarikgilere, iireticilere ve miisterilere kolay

erigim saglar.

Teknolojik Altyapi: Lojistik merkezler, ileri teknolojiye sahip sistemler ve
yazilimlarla desteklenir. Otomatik depolama ve envanter yonetimi sistemleri,

verimliligi artirir ve hatalar1 en aza indirir.

Giivenlik: Lojistik merkezler, malzeme giivenligi i¢in gerekli onlemleri alir.
CCTV kameralari, giivenlik personeli ve giivenlik prosediirleri, malzemelerin

giivende tutulmasini saglar.

Isbirligi ve Entegrasyon: Lojistik merkezler, tedarikgiler, iireticiler ve tasiyicilar
arasinda isbirligi ve entegrasyonu kolaylastirir. Bilgi paylasimi ve veri

entegrasyonu, tedarik zinciri siireclerini optimize eder.

Lojistik merkezler, lojistik faaliyetlerin yonetiminde 6nemli bir role sahiptir. Malzeme

tedarigi, depolama, iretim ve dagitim gibi lojistik islevlerin entegre bir sekilde

yonetilmesini saglayarak operasyonel verimliligi artirir. Maliyetleri diistirtir, hizh

teslimat1 destekler ve miisteri memnuniyetini artirir. Stratejik konumlari, teknolojik alt

yapilar1 ve isbirligi olanaklariyla lojistik merkezler, isletmelerin rekabet avantaji elde

etmelerine yardime1 olur.

Sahin ve Toramanli (2016) gerek ticaret hacimleri gerekse vermis olduklar1 hizmetlerdeki

cesitlilik dikkate alinarak lojistik merkezleri su sekilde siiflandirmistir:

Kiiresel Lojistik Merkezler: Hem ekonomik hem de cografi olarak bulunduklari
kitada stratejik bir konuma sahip olan ve kitalararasi bir tasimacilik faaliyetinin

stirdiiriildiigii bir altyapiya sahip olan merkezlerdir.
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e Uluslararasi Lojistik Merkezler: Stratejik konumu ile cografi bolgede ithalat ve
ihracat faaliyetlerinin odak noktasinda bulunan ve uluslararasi ticaretin yogun

olarak siirdiiriildiigii ulasim olanaklarina sahip merkezlerdir.

e Bolgesel Tasima ve Dagitim Usleri: Stratejik limanlara ve uluslararasi tagima
hatlarina yakin olan, deniz tasimaciligi gibi agirlikli bir tagima siStemine erisimi

olan ve bunun diger tagima sistemleriyle entegre edildigi lojistik merkezlerdir.

e Yerel Tasima ve Dagitim Usleri: Genelde ulusal bazda hizmet veren, ticaret
potansiyeli sinirli olan ve biitiinlesik tasima sistemlerinin fazla gelismedigi ancak

varliklari ile uluslararasi ticarete destek veren merkezlerdir.

2.4.1. Lojistik Koy

1960’lar sonrasinda diinya sanayisinde meydana gelen hizli atilim ve gelismeler
endiistriyel faaliyetlerin daginik goriintiisiine son vermeyi ve mekansal olarak bazi
yerlerde yogunlagsmasini dogal olarak beraberinde getirmistir. Endiistri alaninda faaliyet
gosteren isletmelerde lojistik ile 1lgili kolayliklar saglamasi i¢in zamanla lojistige odakl
mekanlar da olusturulmustur. Genel olarak lojistik merkez olarak adlandirilan bu
alanlarin yaygin olarak kullanilan ve isletmelere operasyon kolayliginin yan sira tasarruf

ve maliyetleri azaltma imkan1 veren bir formu da Lojistik Kdylerdir.

Lojistik bir merkez olarak lojistik kdylerin tanimina baktigimizda da standart bir
tanimlamanin bulunmadig1 goriiliir. Ulkemizde TCDD tarafindan yapilan tanimi ile
lojistik kdylerin, organize sanayi bolgeleriyle baglantili olan ve lojistik bakimdan yiik
kapasitesinin yliksek oldugu mekanlar olarak tanimlandigi goriiliir. Bir lojistik kdy
icerisinde konteyner yilikleme/bosaltma ve stoklama alanlari, giimriiklii alanlar, tir parki,
miisteri ofisleri, banka, restoran, bakim onarim ve temizlik, akaryakit istasyonu hatta
konaklama alan1 ve otopark gibi yasam alanlari, antrepolar gibi tesislerin oldugu
goriiliirken lojistik kdylerin tiim yerlesim odaginda lojistik fonksiyonlarin icrasini

oncelikleyen bir merkez olarak hizmet verdigi sdylenebilir (Kose, 2022: 45).

1960 sonrasinda ilk 6rnekleri ile Bat1 Avrupa iilkelerinden Fransa’da ilk 6rnekleri goriilen
lojistik koylerin ortaya ¢ikmasinda yerel yonetimler ile ticaret ve sanayi odalarinin
paydasligi 6nemli bir katki sunmustur (Ballis, 2006, Higgins ve Ferguson, 2011). Hizla
coklu tagimaciliga olanak saglayan lojistik merkez ihtiyaci nedeniyle lojistik kdyler 1970
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sonrasinda Italya, Almanya ve Hollanda gibi diger Avrupa iilkelerine de yayilmistir.
Lojistik merkez anlayisinin en erken donemlerde ele alindigi Amerika’da ise 1980
sonrasinda lojistik koylerin hizla yayildigi, boylece tiim diinyada kabul gordigi
gorilmistiir. Lojistik koyler 1990 sonrasinda hizla gelismis, basta Avrupa olmak iizere
diinyanin her yerinde, teknoloji, kapasite, ulasim ve altyapilari itibariyle 6rnek nitelikte

bir¢ok lojistik kdy hizmete girmistir (Taniguchi vd., 1999).

Farkli isletmeler tarafindan lojistikle ilgili tiim faaliyetlerin ticari temelde stirdiriildigi
merkezler olan lojistik kdyler (EEIG, 2004), bu faaliyetlerin giivenilir bir sekilde
stirdliriilmesinde zamandan tasarruf saglayacak kadar hizli, maliyetleri azaltacak kadar
finansal tasarrufa 6nem veren donanimda, resmi lojistik kurumlar1 ve birbiriyle baglantili

lojistik modlarini barindiran merkezlerdir (Emirkadi, 2016).

Farkli tasima tiirlerinin lojistikte kullanilmasina olanak saglayan lojistik kdyler, kurulus
yerlerinin se¢iminde genellikle demiryolu baglantisinin bulunmasina, énemli karayollar
ile baglantili olmaya ve miimkiinse havayolu ve denizyolu limanlarina yakinligi hedefler.
Bu durum tasimacak mallarin elleglenerek iki veya daha fazla tagima tiirii ile lojistigine
imkan saglar (Can, 2012). Diger yandan bircok lojistik kdyiin stratejik olarak tagima ve
dagitim faaliyetlerinin yogun olarak gerceklestirildigi merkezi konumlarda bulundugu
goriliir. Bu bakimdan ulasim sistemlerinin ¢esitliligi kadar kurulus yeri ve ¢evresinde
stirdiiriilen lojistik faaliyetlerin hacmi de 6nemli bir unsurdur. Yapilacak yatirimlarin atil
kalmamas1 bakimindan lojistik merkez olarak hem konum hem de hizmet alaninin ¢ok iyi
planlanip organize edilmesi gerekir. Bu sartlar1 gézeterek Parma orneginde oldugu gibi
basarili bir lojistik merkez olusturmak icin giinlimiiz sartlarinda ¢ok yonlii analiz
metodlarininin yer se¢iminde etkin bir sekilde modellenerek kullanilmasi gerekir (Elgiin,

2011).

Farkli igletme tarz1 ile ¢alisan ve farkli sektorlerde faaliyet gosteren bir¢cok kurulusun
lojistik ihtiyag¢lar1 diisiiniildiigiinde lojistik kdylerin birbirleriyle alakasiz olan tiim bu
kuruluglara hizmet verebilecek sekilde tasarlanmasi, 6lgek ekonomisinde yonetildiginde
maliyetleri azaltmas1 bakimindan 6nemlidir. Ayn1 tesis ve donanimlar1 kullanan farkli
isletmelerin lojistik operasyonlarin1 daha saglikli, giivenilir ve az maliyetle

gerceklestirmesi ancak bu sekilde miimkiin olacaktir (Aydin ve Ogiit, 2008).
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2.4.2. Bir lojistik koyiin genel nitelikleri

Lojistik koylerin basarili olabilmesi i¢in bazi 6nemli unsurlarin bulunmasi gerekmektedir.

Genis altyapi, stratejik konum, depolama ve stok yonetimi, tasima ve dagitim, teknoloji

altyapist ve lojistik hizmetlerin entegrasyonu, lojistik kdylerin basarisini belirleyen

unsurlardir. Lojistik kdylerin bu unsurlara dikkat ederek kurulmasi, lojistik faaliyetlerin

daha verimli, hizli ve maliyet etkin bir sekilde yonetilmesini saglar. Bunlar1 detayl bir

sekilde asagidaki gibi siralayabiliriz:

Genis ve Yeterli Altyap1: Lojistik kdyler, genis ve modern bir lojistik altyapiya
sahip olmalidir. Bu altyapi, depolama tesisleri, tasitma imkanlari, dagitim
merkezleri, teknoloji altyapisi ve bilgi sistemlerini icermelidir. Lojistik kdydeki
altyapi, lojistik faaliyetlerin sorunsuz bir sekilde gerceklestirilmesini

saglamalidir.

Stratejik Konum: Lojistik kdyler, stratejik bir konumda yer almalidir. Ulagim
aglarina, limanlara, havaalanlarina veya sinir kapilaria yakin olmasi, malzeme
akisinin kolaylastirilmasini saglar. Ayrica, tedarik zinciri siireclerinin optimize

edilmesi ve uluslararasi ticaretin desteklenmesi i¢in stratejik bir konum énemlidir.

Depolama ve Stok Yonetimi: Lojistik kdylerde, depolama ve stok yonetimi
faaliyetleri etkin bir sekilde yiiriitiilmelidir. Depolama tesisleri, farkli tipte
driinlerin depolanmasina uygun olmali ve depo yonetim sistemleriyle entegre
calismalidir. Ayrica, stok yOnetimi siiregleri, talep tahmini, envanter

optimizasyonu ve malzeme akiginin izlenmesi gibi unsurlari igermelidir.

Tasima ve Dagitim: Lojistik koyler, tasima ve dagitim islemlerinin merkezi bir
noktasidir. Isletmeler, lojistik kdylerde bulunan tasima imkanlarindan ve dagitim
aglarindan faydalanabilir. Lojistik kdylerdeki lojistik hizmet saglayicilari, tagima
planlamasi, rotalama, kargo yoOnetimi ve teslimat siireci gibi faaliyetleri

gerceklestirebilir.

Teknoloji  Altyapisi: Lojistik koyler, gelismis teknoloji altyapisina sahip
olmalhdir. Otomatik tanima sistemleri, envanter yonetimi yazilimlari, takip
sistemleri ve veri analitigi gibi teknolojik araglar, lojistik faaliyetlerin etkin bir

sekilde yonetilmesine yardimci olur. Ayrica, tim lojistik koydeki isletmelerin
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entegre bir sekilde c¢alisabilmesi i¢in bilisim sistemleri entegrasyonu

saglanmalidir.

e Lojistik Hizmetlerin Entegrasyonu: Lojistik kdylerde lojistik hizmet
saglayicilariyla entegrasyon onemlidir. Nakliye, giimriikleme, sigorta, paketleme
ve benzeri hizmetlerin lojistik kdyde bir araya gelmesi, isletmelere kolaylik
saglar. Isletmeler, lojistik kdydeki hizmet saglayicilariyla isbirligi yaparak

maliyetleri diisiirebilir ve hizl1 bir sekilde lojistik hizmetlere erisebilir.

2.4.3. Lojistik koy ornekleri

Bilindigi tizere lojistik koyler, belirli bolgelerde tim lojistik faaliyetlerin
gerceklestirildigi alanlardir. Calismamizin bu kisminda sirastyla 6nce Avrupa arkasindan

Asya ve Amerika’da bulunan lojistik kdylerden bazilar1 hakkinda bilgiler verilecektir.

Lojistik merkez olarak gergeklestirilen yapilanmalarin tarihi ¢ok eski olmamakla birlikte
uygulama, Avrupa iilkelerinde vazge¢ilmez bir hal almis ve 60'tan fazla lojistik kdy inga
edilmistir. Avrupa'daki bu lojistik kdylerde, yaklasik 2400 tagima isletmecisi faaliyet
gostermekte ve bu kdylerden faydalanmaktadir. Avrupa’da faal durumda lojistik kdylerin
bulundugu baslica iilkeler arasinda Fransa, Almanya, Ispanya, Italya, Yunanistan,
Danimarka, Hollanda, Belgika, Liiksemburg, Polonya, Ukrayna, Macaristan ve Portekiz
bulunmaktadir. Danimarka'da Htc Hoeje ve Ntc Nordic, italya'da Padova, Parma, Rogivo
ve Verona, Almanya'da Dresden, Bremen ve Zal, Ispanya'da ise Barcelona, 6ne ¢ikan

lojistik merkezler arasindadir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 54).

Avrupa, diinyada en fazla lojistik koye sahip olan bir cografyadir. Endiistrilere ve
sehirlere en fazla 40-50 km uzaklikta insa edilen lojistik kdyler, diinyanin en gelismis
sanayisi olan iilkeler i¢in son derece cazip gelmektedir. Avrupa'nin sanayisi goz Oniine
alindiginda, ylizden fazla lojistik kOyiin  Avrupa'nin  ¢esitli  bolgelerine
konumlandirilmasi, bu durumu kanitlayan bir gosterge niteligindedir. II. Diinya
Savasi'ndan sonra insa edilmeye baglanan ve bugiine kadar devam eden yiizden fazla
lojistik kdy, diinya lojistiginin biiyiik bir kismin1 karsilamaktadir. Yapilan bir analizde
Avrupa'da faaliyet gosteren Interporto Verona, GVZ Bremen, GVZ Niirnberg gibi en iyi
19 lojistik koy siralanmustir (yesillojistikciler, 2023). Bu lojistik kdylere iligkin bilgiler

asagida verilmistir.
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2.4.3.1. Rotterdam (Hollanda)

Rotterdam Limani, Hollandanin Rotterdam kentinde bulunan Avrupa'nin en genis
limanidir. 1962-2004 yillar arasinda diinyanin en yogun is yapan limani olma unvanini
tagimis, ancak daha sonra bu basarisini Singapur ve Sanghay'a kaptirmistir. 2012 yilinda,
Rotterdam Limani'ndan gergeklestirilen konteyner tasimacilifinda yillik tonaj
bakimindan diinya genelinde 6. sirada yer almistir (Wikipedia, 21.03.2023). Rotterdam
Limani, dogrudan 60 binden fazla kisiye isttihdam saglarken dolayli olarak 255 binden
fazla kisiye is imkani sunmaktadir. Ayni1 zamanda Rotterdam Limani, Hollanda'nin gayri
safi milli hasilasinin yaklagik %1.9'una denk gelen yaklasik 7.7 milyar € katma deger
sunmaktadir (UTIKAD, 2023).

Bu denli 6nemli bir liman olan Rotterdam Limani'min 6zellikleri asagida siralanmistir

(Erdal, 2005: 27):

e Cok fonksiyonlu ve biitiinsel bir liman: Deniz ticaretiyle ilgili her tiirlii hizmeti
sunabilme yetenegine sahiptir. Tasimacilik, depolama, dagitim, ellecleme,
paketleme gibi bir¢ok lojistik faaliyetin gerceklestirilebildigi bir hizmet

merkezidir.

e Siirdiiriilebilir ve yenilik¢i bir liman: Enerji kaynaklari ve teknolojik yeniliklerle
cevre dostu bir liman olma oOzelligine sahiptir. Miisteri odakli calisarak

miisterilere 6zel ¢oziimler, projeler ve alternatifler sunabilmektedir.

e Akilli bir liman: Alaninda egitimli nitelikli personeli, arastirma enstitiileri ve
egitim kurumlariyla donatilmistir. Modern teknolojiyi lojistik operasyonlarin

tamaminda kullanabilen bir limandir.

e Hizli ve giivenli bir liman: En yogun zamanlarda bile dnceden tedbir alarak
darbogazlarin giderilmesini saglar ve tasima ile gevre giivenligi konusunda

emniyet saglar.

e Sosyal bir liman: Personeline ve miisterilerine yesil alanlar, dinlenme ve
konaklama tesisleri gibi imkanlar sunar. Is ve turizmin bir arada bulundugu bir

limandir.
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e Temiz bir liman: Yesil lojistik konseptlerle trafik kaynakli olumsuz etkileri
(emisyonlar, giiriiltii, atik vb.) en aza indirerek karayolu, havayolu ve denizin

temiz kalmasini saglar.

Rotterdam Limani'na yonelik detayl bir inceleme yapildiginda, limanda {i¢ adet lojistik
koylin bulundugu goriiliir: Maasvlakte, Botlek ve Eemhaven. Bu dagitim parklar ii¢
farkli sektore ayrilmis olup iligkili yiik smiflar1 olusturulmustur. Eemhaven, yiiksek
kaliteli iiriinlere odaklanirken, Botlek kimyasal tiriinlere ve Maasvlakte ise konteynerlere

uzmanlagsmistir (Kaynak ve Zeybek, 2007: 50).

2.4.3.2. Hamburg (Almanya)

Almanya, lojistik altyapis1 agisindan oldukc¢a gelismis bir iilkedir. Yalnizca Almanya'da
20'den fazla lojistik kdy bulunmaktadir. Bu lojistik kdyler sunlardir: Bremen-Weser
Bolgesi, Hamburg Metropolitan Bolgesi, Rostock Bolgesi, Miinster/Osnabriick, Rhine-
Ruhr Boélgesi, Hannover/Braunschweig, Magdeburg, Berlin/Brandenburg, Saxonya
Ucgeni, Nordhessen, Thuringia, Rhine-Main Bé&lgesi, Rhine-Neckar Bolgesi,
Stuttgart/Heilbronn, Saarland, Hahn/Trier, Niirnberg/Ust Frankonya, Freiburg/Lorrach
Bolgesi, Ulm, Danube Boélgesi ve Miinih (Erturgut ve Coskun, 2019: 180). Bu lojistik

kdylerin i¢inde yer alan Hamburg Limani, diinya lojistigi i¢in biiylik bir 6neme sahiptir.

Hamburg Limani, Elbe Nehri'ne 12 km kiyis1 olan ve yaklasik 7200 hektarlik bir alani
kaplayan bir limandir. Hamburg'un onda biri kadar bir alan1 kapsar. Liman, toplamda 140
km karayolu agina sahiptir. Deniz kargo yiiklemelerinde Avrupa'nin en iyi li¢iincii limani
olurken konteyner tasimaciliginda Rotterdam'dan sonra ikinci sirayr almaktadir.
Hamburg Limani, Avrupa'nin en biiyiik demiryolu agina sahip limanidir ve 178 iilkede
bulunan 950 limani birbirine baglamaktadir. Liman dogrudan 260 bin kisiye istthdam
saglarken dolayli olarak 181 bin kisiye is imkan1 sunmaktadir. Yilda 10 bin gemi limana
yanagirken, limanin giinliik olarak 200 yiik gemisi ve 5000 adet ¢ekici kullanimi vardir.
Liman biinyesinde 1700 tasima sirketinin ofisi bulunmaktadir (Erturgut ve Coskun, 2019:
178-181). Liman her y1l yaklasik 140 milyon ton iiriin tagimakta olup bu rakami 2030
yilina kadar iki katina ¢ikarmay1 hedeflemektedir (Holub¢ik vd., 2021: 283).
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Hamburg Limani, sahip oldugu avantajlar sayesinde 450 milyon kisiye hizmet
sunmaktadir ve Almanya i¢ pazarinda da olduk¢a 6nemlidir. Hamburg Limani'nin cografi

konumu ve yiiksek performansi, Almanya'nin dis ticaret merkezi olmasinda etkilidir.

Limanin yiikleme, tasima, ellegleme ve veri iletisim sistemlerinde yeni teknolojileri tercih
etmesi, etkin bir aktarim i¢in gerekli altyapiya sahip olmasi ve etkin karayolu
baglantilarina sahip olmasi, diinya ticaret ortaklartyla iiriin alisveriginde gerekli kosullart
saglamaktadir. Hamburg bolgesindeki atiklarin imhasinda Hamburg Limani'nin lojistik
kabiliyeti yiiksektir. Limanda konteyner terminali yani sira agir yiikler, konvansiyonel
genel kargo ve proje ylikleri i¢in farkli terminaller bulunmaktadir. Hamburg Limani'nin
Almanya i¢in irettigi katma deger yilda yaklasik 20 milyar Euro'dur. Hamburg'da
bulunan Giiterverkehrzentrum (GVZ) lojistik merkezi, intermodal tagimacilik kapasitesi

ve islem hacmiyle dnemli bir potansiyele sahiptir.

2.4.3.3. Quadrante Europa (Interporto Verona) (italya)

Interporto  Verona lojistik koOyii, Brenner ve Serenissima otoyollarmin ve ilgili
demiryollarinin kesisme noktasinda yer almaktadir. 2.500.000 m2'lik bir alanda faaliyet
gosteren bu lojistik koyti, 6zellikle Brenner Gegidi lizerinden Orta ve Kuzey Avrupa'ya
giden ve buradan Fransa, Ispanya ve Dogu Avrupa iilkelerine uluslararas: yiik
tasimaciligiyla ilgilenmektedir. Ayrica Verona Villafranca Havaliman ile dogrudan
baglantilidir, bu nedenle hava tasgimaciligi i¢in de 6nemli bir merkezdir. Interporto
Verona, ulusal ve uluslararasi kara, hava ve demiryolu tagimaciligi i¢in ideal bir bulusma

noktasidir ve Avrupa'daki en iyi yiik terminalleri arasinda birinci sirada yer almaktadir.

Interporto Verona'da 100'den fazla sirket faaliyet gdstermekte olup yaklasik 10.000 kisiye
istthdam saglamaktadir. Quadrante Europa, Avrupa ulasim koridorlarina erisim saglamak
icin trafik akislarimi gruplandirir. Giiglii bir telekomiinikasyon sistemi ile baglantili
oldugundan operatdre veri aktarim hizmetleri, telefon sistemleri, video destegi ve
uluslararasi veritabanina erisim gibi olanaklar sunar. Bu sekilde miisterilere kaliteli bir

lojistik hizmet sunulmaktadir.

Interporto  Verona, 800.000 m2'lik bir alan iizerinde demiryolu intermodal yiik
terminaline sahiptir ve demiryoluyla yillik olarak 7 milyon ton, karayoluyla ise 20 milyon

tonun iizerinde yiik transferi gergeklestirilmektedir. Bu alanin 220.000 m2'si,
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Volkswagen grubunun italya distribiitorii olan Autogerma sirketi tarafindan
kullanilmaktadir. Ayrica 50.000 m2'lik kapali alanda Volkswagen grubunun yedek parca
depolama faaliyeti yiiriitiiliirken, diger sirketler i¢in lojistik depolama i¢in 200.000 m2'lik
kapali alan ve meyve, sebze, cicek gibi liriinler i¢in uygun birimler i¢in 600.000 m2'lik

alan bulunmaktadir.

2.4.3.4. Europlatforms

Europlatforms, 18 Aralik 1991 tarihinde kurulan bir kurulustur ve Avrupa'daki lojistik
koylerin ¢ikarlarimi temsil etmek ve savunmak amacini tasir. Europlatforms, Avrupa
Lojistik Koyleri/Lojistik Merkezleri Dernegi olarak faaliyet gosterir ve Avrupa genelinde
ulusal lojistik platform birliklerini bir araya getirerek 100'den fazla Avrupa lojistik
platformunu temsil etmektedir. Europlatforms, 10 {ilkeyi temsil eder ve 60'tan fazla iiyesi
bulunur. Ana hedefi, lojistik kdyler araciligiyla intermodal tasimaciligin gelistirilmesini

saglamaktir.

Europlatforms biinyesinde yaklasik 2400 lojistik sirketi faaliyet gdstermektedir. Birlige
tiye olan tiim lojistik koyler, ¢esitli desteklerden yararlanmaktadir. Europlatforms'un
amaci, Uye olan iilkelerin ortak c¢ikarlarin1 gozeterek Avrupa'nin lojistik alanini
genisletmek, lojistik hizmetlerini diinya capinda yaymak ve Avrupa'daki diger
platformlar ve organizasyonlarla daha yakin iliskiler kurmaktir. Europlatforms, 1992
yilinda lojistik merkez tanimini ortaya atmis ve Avrupa Birligi'nin ulasim ve iletisim
aglarinda bir Avrupa sebekesi olusturulmasi ve iyilestirilmesi amactyla ortak bir platform

altinda hareket etmeyi saglamistir.

2.4.3.5. Singapur

Singapur Limani, konumu itibariyle 6nemli ticaret yollarinin kesistigi bir noktada
bulunan dogal bir sevkiyat yerleskesidir. 1819 yilinda serbest bir liman olarak kurulmus
olup 1964 yilinda Singapur Liman Idaresi olarak yasal bir kurum haline déniismiistiir.
Singapur Denizcilik ve Liman Idaresi ile Singapur Politeknik isbirligi sonucunda Entegre
Simiilasyon Merkezi gelistirilmistir. Bu merkez, denizcilik egitim kalitesini artirmak

amaciyla yiik ellecleme ve makine dairesi gibi farkli simiilatorlere sahiptir. Singapur
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Hiiktimeti, lojistik faaliyetleri tesvik etmekte ve {iilkeyi bir lojistik merkez haline

dontistiirmeyi hedeflemektedir.

Singapur Limani, Asya'nin lojistik kaplani olarak adlandirilmakta olup her yil yaklagik
130.000 gemi girisine ev sahipligi yapmaktadir. 2013 yilinda 32.6 milyon konteyner
kapasitesi ile diinyada Shanghai'dan sonra ikinci sirada yer almaktadir. Elektrikli ving
sistemleri kullanilarak liman verimliligi artirillmakta ve is karmasiklig1 azaltilmaktadir.
Ayni zamanda bu sistem sayesinde karbon emisyonu da azaltilmaktadir. Singapur'un kara
pargast sinirli oldugundan dolayr c¢ogunlukla deniz ve hava yolu tagimaciligi
yapilmaktadir. Kara parcasini genisletmek amaciyla denizin doldurulmasiyla daha
verimli bir lojistik kdy konsepti olusturulmus ve tiim lojistik iglemlerin entegre olarak

yiiriitiilebilecegi alanlar olusturulmustur.

Keppel ve Pasir Panjang lojistik koyleri, Singapur'un 6nemli lojistik merkezleridir.
Keppel Distripark (KD), c¢esitli depo ve ofis tesislerine sahip olup Brani, Keppel ve
Tanjong Pagar'daki sehir terminallerine direkt baglanti saglar. Pasir Panjang Distripark
ise 250.000 m2'lik bir alanda degerli esyalara konteyner hizmeti saglamak ve depolama
faaliyetlerine katkida bulunmak amaciyla kurulmustur. Airport Logistics Park of
Singapore (ALPS), Singapur'un ilk serbest ticaret bolgesi statiisiindeki lojistik
distriparkidir. 26 hektarlik bir alana sahip olan ALPS, Changi Merkezi'ne kesintisiz
baglanti imkani sunarak iirlinlerin zamaninda ulagsmasini saglamakta ve zaman ve tasima

maliyetlerinden tasarruf saglamaktadir. (Erturgut vd., 2018: 541).

2.4.3.6. Hong-Kong

Hong Kong, Asya'nin stratejik dneme sahip cografyalarindan biridir ve ticaret ve lojistik
endiistrilerinin gelisimi agisindan 6nemli bir merkezdir. Geleneksel bir yapiya sahip olan
bu sektorler, Hong Kong'un Gayri Safi Yurtigi Hasila'sinin %22'sini ve istihdam oraninin

%20'sini olusturmaktadir.

Hong Kong, cok modlu ulastirma agina sahip olmasi ve yliksek verimlilik saglamasi
sayesinde Cin Halk Cumhuriyeti ve diinyanin geri kalaniyla baglant1 kurabilme
avantajina sahiptir. Diinya genelinde yaklasik 150 uluslararas1 varis noktasina ve Cin'e
40 destinasyona dogrudan hizmet vermektedir. Uluslararasi kargo tasimacilifinda

diinyanin en yogun havaalan1 konumundadir. Ayrica Hong Kong, diinya genelinde 330
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konteyner gemisi rotasina sahip ve 470 destinasyona diizenli seferler

gerceklestirmektedir.

Hong Kong ile ana karar Cin arasinda yaklasik olarak her giin 120.000 arag i¢in gegis
kapasitesi bulunmaktadir ve bu gecisin saglanmasi i¢in dort gegis yolu mevcuttur. Bu
sayede Hong Kong, hem hava yoluyla hem de kara yoluyla yogun bir lojistik trafige sahip

onemli bir merkez konumundadir (researchgate, 2023).

2.4.3.7. Alliance Global Logistics Hub/Texas/ABD

Alliance Global, 1989 yilinda 7,2 milyar dolarlik bir sermayeyle kurulan bir lojistik
koydiir. Bu lojistik kdy, karayolu, demiryolu ve havayolu gibi {i¢ farkli tagimacilik
moduyla hizmet vermektedir. 70 km2'lik devasa bir alana kurulan Alliance Global,

yaklasik 533 sirkete ev sahipligi yapmaktadir.

Lojistik koylerin biiyiik alanlara sahip olmasi, onlarin daha gelismis olduklarini
gostermez. Aslinda diinyanin en gelismis lojistik koyleri Avrupa'da bulunmaktadir.
Avrupa'daki lojistik koyler, Amerika'daki Alliance Global lojistik kdyiiniin sadece %4't
kadar bir alana sahiptir. Ancak, Avrupa'daki lojistik kdyler diinyanin en gelismis ve en

yiiksek performans gosteren lojistik koyleri olarak bilinmektedir.

Alliance Global lojistik koyi, kurulusundan 2017 yilina kadar toplamda 8,9 milyar
dolarlik yatirim almis ve 2017 yilinda ekonomiye 4.73 milyar dolarlik katki saglamistir.
Kurulusundan bugiine kadar bolgeye 92 milyar dolarlik ekonomik etki yapmustir.

Alliance Texas lojistik kdyii ise Forth Worth Alliance Havalimani, BNSF Union Pacific
tren yolu hatlar1 gibi 6nemli baglantilara sahiptir. Ayrica Alliance Texas, 4 milyon
metrekarelik bir alanda aligveris, yemek, saglik, tibbi ve eglence merkezleri gibi ¢esitli

tesislere sahiptir (alliancetexas, 2023).

2.4.3.8. Atlantic Gateway-Halifax Logistics Park/ Kanada

Kanada, basarili bir ticaret {ilkesi olup ekonomik biiyiime ve yasam standardi, iiriinlerin
ve kaynaklarin ithracati ve ithalatiyla iligkilidir. Bu nedenle, lojistik kdyler Kanada i¢in
onemli bir role sahiptir. Halifax, Atlantik bolgesinde ¢ok modlu bir giris noktas1 olarak

faaliyet gostermektedir. Biiyiikliigii, konumu ve mevcut ulagim altyapisi sayesinde hem
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Kuzey Amerika'ya hem de Kuzey Amerika'dan iirlin sevkiyati igin kilit bir merkez

konumundadir.

Halifax lojistik koyt, karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu ulasimina sahip olup
bolgede 28,000 dogrudan ve dolayli is imkani saglamaktadir. Ayn1 zamanda toplam
ekonomik faaliyetin %16'sin1 olusturmaktadir. Bu kdy, lojistik faaliyetlerin yogun oldugu

bir merkez olarak hizmet vererek bolgedeki ticaretin biiyiimesine katkida bulunmaktadir.

Kanada'nin cografi konumu, kapsamli ulasim agi ve lojistik koyler gibi altyapilari,
ilkenin kiiresel tedarik zincirlerinde etkin bir sekilde yer almasini ve ticaretin gelismesini
desteklemektedir. Lojistik koyler, tedarik zinciri yonetimi, depolama, dagitim ve lojistik
hizmetler gibi alanlarda faaliyet gOsteren sirketlere stratejik avantajlar sunmaktadir

(portofhalifax, 2023 ve halifaxgateway, 2023).

2.4.4. Tiirkiye’de lojistik koyler

Kiiresellesme ile birlikte tiim diinyada artis gosteren ticaret hacmi uluslararasi ticaret
alaninda da bazi yenilik ve gelismeleri beraberinde getirmistir. Her iilke, artan ticaret
hacminden pay almak ve rekabet edebilme yetenegini artirmak icin ¢esitli arayislara
girmistir. Bu baglamda, lojistik sektoriine yapilan yatirimlar hiz kazanmis ve yeni
olusumlar ortaya ¢ikmistir. Essiz bir cografi konuma sahip olan Tiirkiye’de 6zellikle son
yillarda lojistik yatirimlarm arttigi gériilmektedir. Ulkemiz cografi konumunun kendisine
sagladig1 tiim avantajlar1 kullanarak lojistik alaninda diinya ¢apinda énemli bir iis olma

hedefi giitmektedir.

Tiirkiye, Asya ile Avrupa kitalarinin kesisim noktasinda yer almaktadir ve Afrika ile Orta
Asya tllkeleri i¢in transit gecis imkan1 sunmaktadir. Ayni1 zamanda, diinyanin énemli
enerji koridorlarindan biri iizerinde bulunmasi, diger {lkelerle ticari iliskilerin
gelismesine ve Tiirkiye'nin lojistik faaliyetlerine yansimistir. 1950'li yillardan itibaren
karayolu altyapisina yapilan yatirnmlar sonucunda Tiirkiye, gelismis bir karayolu
tasimaciligina sahip olmustur. Bu gelisme sayesinde Tiirkiye, Avrupa'nin en biiyiik
kamyon filolarindan birine sahiptir. Ulkenin denizlerle c¢evrili olmasi, deniz
tasimaciligina olanak saglamaktadir. Akdeniz, Kizildeniz ve Basra Korfezi'nde kiyisi
olmayan Orta Dogu {ilkeleri, ticari mallarmi Tiirkiye ilizerinden tagimaktadir. Bu gibi

durumlar, Tiirkiye'nin lojistik sektoriiniin gelisimi i¢in 6nemli avantajlara sahip oldugunu
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gostermektedir. Bu avantajlar, Tiirkiye'nin potansiyel pazarlara hizmet ve {iriin dagitimi
yapabilen bir lojistik {is konumuna gelebilmesi i¢in altyap1 saglamaktadir. Tiirkiye,
lojistik sektoriinde potansiyel bir pazar olarak diinya ¢apinda onemli bir lojistik {is

adayidir ve bu dogrultuda gesitli yatirimlar gergeklestirmistir (ticaret, 2024).

Lojistik sektorti, hem sirketlerin sermayesinde hem de {ilkelerin Gayri Safi Yurtigi
Hasilasi'nda ciddi artiglara yol agmistir. Tirkiye'de tasimacilik olarak bilinen sektdr,
2000'i yillardan sonra lojistik ad1 altinda déniisiim gecirmistir. Ozel sektor tarafindan 3.
parti lojistik hizmet saglayict firmalar kurulmus ve devlet ¢esitli yatirimlara girismistir.
Bu yatirimlardan biri olan lojistik koyler, Ankara Lojistik Ussii, Samsun Lojistik
Merkezi, Mersin Lojistik Ihtisas Organize Sanayi Bélgesi gibi 6zel sektor tarafindan
isletilen yerlerin yani sira TCDD'nin yapim ve ydnetimini Ustlendigi 25 adet lojistik
koylin kurulmasi karar1 alinmistir. Bu lojistik kdylerden on ikisi faaliyete ge¢mistir
(Samsun-Gelemen, izmit-Kosekdy, Istanbul-Halkali, Balikesir-Gokkoy, Eskisehir-
Hasanbey, Usak, Denizli-Kaklik, Konya-Kayacik, Mersin-Yenice, Kahramanmaras-
Tiirkoglu, Erzurum-Palanddken, Kars), ii¢ii insaat asamasindadir (Rize-lyidere, Sivas,
[zmir-Kemalpasa), ii¢ii proje tamamlanmis durumdadir (Tekirdag-Cerkezkdy, Bilecik-
Boziiyiik, Kayseri-Bogazkoprii), besi ise planlama ve ¢aligma asamasindadir (Istanbul-

Yesilbayir, Zonguldak-Filyos, izmir-Candarli, Mardin, Habur).

Lojistik koylerin konumlandirilmasi, sanayi bolgelerine, 6nemli iiretim merkezlerine ve
miimkiinse demiryolu, karayolu ve limanlara baglant1 kurabilme potansiyeline dikkat
edilerek belirlenir. Tiirkiye'de de bu faktorler goz oniinde bulundurulmus ve 25 farkli
yerde lojistik kdy kurulma karar1 alinmistir. Bu lojistik merkezlerin tamaminin faaliyete
gecmesiyle tasima kapasitesi 72,6 milyon ton artacak ve konteyner stok alani, ellecleme

sahasi, acik alan ve stok alaninda 20 milyon metrekarelik bir alan kazandirilacaktir.

Tiirkiye'de, kombine tagimacilik kapsaminda ulagim yollarinin gelistirilmesi ve farkl
ulasim modlar1 arasinda etkin baglantilarin kurulmasi i¢in 25 ayr1 lojistik kdy kurulma
karar1 alinmistir. Bu kdyler, ylikleme bosaltma, bakim-onarim, depolama, ellegleme gibi
lojistik faaliyetlerin daha etkin ve ekonomik bir sekilde gergeklestirilmesini
saglayacaktir. Bu lojistik koylerin tamami hizmete gectiginde, Tiirkiye'nin lojistik
sektoriine 75,2 milyon tonluk ek tasima kapasitesi ve yaklagik 20 milyon metrekarelik

acik alan, stok alani, konteyner stok ve ellegleme sahasi imkani sunacaktir (tcdd, 2023).
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2.4.4.1. Samsun (Gelemen) lojistik koyii

Tiirkiye'de kurulan ilk lojistik kdy olma Ozelligini tasimaktadir. Koy, 06.07.2007
tarithinde faaliyete ge¢mistir. Stratejik bir konuma sahip olan Gelemen Lojistik Kdyii,
Karadeniz hatt1 tizerinden Rusya, Kirim, Giircistan, Azerbaycan ve Kazakistan gibi
tilkelere ulagim, depolama ve dagitim hizmetleri sunabilme potansiyeline sahiptir. Ayrica,
Karadeniz kiyilarini i¢ kesimlere baglayan iki demiryolu hattindan biri Samsun'da
bulunmaktadir. Sehir merkezi ile Bafra ve Carsamba bolgelerinin 6nemli bir sanayi
tiretimine sahip olmasi da Gelemen Lojistik Kdyii'nii ulusal ve uluslararasi ticaret ve

ulagim merkezi haline getirmistir (Elgiin ve Algalal, 2021:774).

Lojistik koyilin biiyiikliigii son yillarda 680 bin metrekareye ulagmis olup yaklasik 1.1
milyon ton tasima kapasitesine sahiptir. Koy, kara ve demiryolu baglantilariyla
donatilmistir. Samsun Limani'na 10 km mesafede konumlanmis olan kdy, ayn1 zamanda
Carsamba Havalimani'na sadece 13 km uzakliktadir. 2008 yilinda 854.584 ton, 2009
yilinda 765.803 ton, 2010 yilinda 741.309 ton ve 2011 yilinda 597.528 ton yiik akisi
gerceklestirilmistir (utikad, 2023). Samsun, Karadeniz bolgesinde 6nemli bir liman kenti
olmast ve deniz yolu, kara yolu ve demiryolu sistemlerine sahip olmasi nedeniyle lojistik

koytin bu bolgede kurulmasina olanak saglamistir.

2.4.4.2. Kocaeli (Kosekoy) lojistik koyii

2010 yilinda faaliyete gecmis olup sehir merkezine 5 km mesafede konumlanmistir.
Istanbul'un Anadolu Yakasi, Adapazari ve Bursa'ya en yakin intermodal terminal olma
ozelligine sahiptir. Lojistik kdy, demiryollarina en ¢ok ihtiya¢ duyulan bolgede yer
almakta olup biiyiik iiretim tesislerine yakindir ve ayn1 zamanda ara¢ depolama alanlarina
bitisiktir. Izmit Koérfezi ve ¢evresi, Tiirkiye ekonomisi igin 6nemli bir yer olarak
bilinmektedir ve agir sanayi tesislerinin yogun oldugu bir bolgedir. Kosekdy Lojistik
Koyt Kocaeli haricindeki ulagim yollarinin baglantilar1 sayesinde Marmara Bdlgesi'nin
tamaminda lojistik hizmet sunmay1 ve uluslararasi ticarete yonelik lojistik faaliyetleri

organize etmeyi planlamaktadir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 58).

Kosekdy Lojistik Koyt yiikleme ve bosaltma islemleri icin 600 metre uzunlugunda bes
demiryolu hatti, 65,000 m?'lik agik stok sahas1 ve giimriik islemleri i¢in 6,000 m*'lik gegici

depolama alanma sahiptir. Lojistik merkezinin 360,000 m?1ik bir alana ve yillik
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1.500.000 ton kapasiteye ulagmasi hedeflenmektedir. Kosekdy Lojistik Kdyii, karayolu
ve demiryolu baglantilarina sahip olup Derince Limani'na 15 km ve Cengiz Topel
Havalimani'na 12 km uzakliktadir. Yogun trafik nedeniyle karayolu tagimacilig1 aksama
veya gecikmelere yol acabileceginden, demiryolu transfer imkanmin saglanmasi

onemlidir (Saka ve Cetin, 2017: 12).

2.4.4.3. Istanbul (Halkah) lojistik koyii

2013 yilinda faaliyete ge¢mis olup 181,000 m?'lik bir alanda hizmet vermektedir.
Istanbul'un ticari agidan stratejik onemi, iki kitay1 birbirine baglamasi, deniz yolu, kara
yolu ve demiryolu ulagimina sahip olmasi, sanayi agisindan gelismis bir sehir olmasi ve
Tiirkiye'nin dis ticaretinin %60'm1 karsilamas1 gibi ozellikler, Istanbul'da faaliyet
gosteren lojistik merkezlerin biiyiikk potansiyele sahip oldugunu gdstermektedir.
Tiirkiye'nin dis ticaretine ait lojistik faaliyetlerinin neredeyse %70'1 Trakya bdlgesinde
gerceklesmektedir ve bu faaliyetlerin  biiyik bir kismu 85  Halkali'da
gerceklestirilmektedir. Bu nedenle, Halkali Lojistik Koyt bolgenin lojistik yogunlugunu
hafifletmektedir.

Halkali Lojistik Koyii, 47,900 m? kapali alan, 60,000 m? konteyner sahasi, 19,000 m?
thracat alani, 20,000 m? ithalat alani, 34,100m? yesil alan ve yol gibi alanlardan
olusmaktadir. Karayolu ve demiryolu baglantilarina sahip olan kdy, Ambarli Limani'na
10 km uzakliktadir. Hedefi, yillik yaklasik 944,000 ton yiik kapasitesini 2.000.000 tonun
tizerine ¢ikarmaktir. Halkali Lojistik Koyii, bolgesel ve sektorel trafik yogunlugunu

azaltarak lojistik faaliyetlerin kalitesini artiracaktir (Sahin, 2020: 63).

Halkal1 Lojistik Koyii, isglicii maliyetlerinin diistikligl, cografi konumu, AB iilkeleri ile
baglantili olmasi, giiclii istihdam alanlar1 olugturmasi, azaltilmig biirokratik siirecler, etkin
yOnetim sistemi, gelismis miisteri iliskileri, yliksek arac¢ sayisi ve gelismis teknolojik
sistemler gibi Ozellikleriyle oldukca basarili bir lojistik koydiir. Ayrica, RO-LA
tasimaciliginin yapilabildigi Halkali Lojistik Koy, diger lojistik kdylere gore iistiin bir
0zellik tasimaktadir (Terzi ve Boliikbas, 2016: 195).
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2.4.4.4. Balikesir (Gokkay) lojistik koyii

2014 yilinda faaliyete geg¢mis olup 211,000 m?lik bir alana sahiptir. Lojistik kdy,
Tekirdag-Bandirma Tren Feri projesi ve Bakii-Kars-Tiflis demiryolu projesiyle entegre
olacak sekilde tasarlanmistir. Yiik toplama ve aktarma merkezi olarak konumlandirilan
lojistik koy, sehrin sanayilesmesinde Onemli bir etki yaratmaktadir. Ayni zamanda,
lojistik koy, yiliklenen firiinlerin Avrupa ve Orta Asya'ya kesintisiz bir sekilde

ulastirilmasini saglamaktadir.

Gokkoy Lojistik Koyii, 211,000 m*'lik biiytikliigiiyle birlikte 8,000 m? hizmet binasi ve
60,000 m?> beton sahasina sahiptir (Railturkey, 2023). Karayolu ve demiryolu
baglantilarma sahip olan kdy, Izmir Limam'na 187 km uzaklikta ve Balikesir
Havalimanima 17 km uzakliktadir. Gokkoy Lojistik Koyi, lojistik maliyetlerin
diisiirilmesi ve ulasim siirelerinin kisaltilmasi ac¢isindan énemli bir rol oynamakta ve
ayrica lojistik faaliyetlerin kalitesini artirmaktadir. Bu sayede Balikesir'in ihracat hacmi

surekli olarak artmaktadir.

Gokkoy Lojistik Koyt taginan yiik miktarini 390,000 tondan 1.000.000 tona ¢ikarmay1
hedeflemektedir. Lojistik kdyde otomobil, konteyner, sunta, mermer, gida iiriinleri,
kaolin, elyaf ve sentetik malzeme, komiir, askeri malzemeler ve demir gibi cesitli tirtinler

taginmaktadir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 57).

2.4.4.5. Eskisehir (Hasanbey) lojistik koyii

2014 yilinda faaliyete ge¢mis olup 540,000 m*1lik bir alana sahiptir. Eskisehir'in hizl
gelisimi ve artan trafik, hizli tren tagimaciliginin baslamasiyla birlikte demiryolu yiik
tasimaciligin1 zorlastirmis ve bu nedenle lojistik koy, organize sanayi bolgeleriyle
baglantili olarak Hasanbey mevkisinde konumlandirilmistir. Eskisehir, karayolu ve

demiryolu agisindan Tiirkiye'de merkezi bir 6neme sahiptir.

Hasanbey Lojistik Kdyii, karayolu ve demiryolu baglantilarina sahip olup Derince
Limani'na 237 km ve Eskisehir Havalimani'na 10 km uzakliktadir. Ayn1 zamanda Bagkent
Ankara'ya yakin olmasi ve biiyiik bir sanayi kapasitesine sahip olmasi, lojistik kdyiin

dogru bir tercih oldugunu gostermektedir.

37



Eskisehir (Hasanbey) Lojistik Merkezi, verimli bir karayolu altyapisina sahip olmasi,
misteriler i¢in tercih edilebilir bir konumda olmasi, hizli yanit verme kabiliyeti ve
teknolojik gelismelere uygun bir sekilde insa edilmesi gibi 6zellikleriyle 6ne ¢ikmaktadir.
Merkez, yiik tagimaciligi, dagitim, depolama ve diger lojistik hizmetlerin sunulacagi bir

alana yonelik olarak tasarlanmistir (Ceyhan ve Akdeniz, 2020: 134).

2.4.4.6. Usak lojistik koyii

Usak sehrinin Ege'yi I¢ Anadolu'ya baglayan bir giizergah iizerinde yer almasi ve iig
organize sanayi bolgesi ile on iki kii¢iik sanayi sitesine ev sahipligi yapmasi nedeniyle
kurulmustur. Sehirde bir havalimani, 159 km demiryolu ag1 ve 470 km karayolu
bulunmaktadir. Bu faktorler géz oniine alindiginda, Usak'ta bir lojistik kdy kurma karari

alimmustir. (Elgiin ve Algalal, 2021: 776).

Lojistik kdy, 2012 yilinda a¢ilmis olup 140,000 m*1lik bir alanda insa edilmistir. Yillik
yaklagik 246,000 ton tasima kapasitesine sahiptir ve 2013-2017 yillar1 arasinda toplam
722,000 ton yiik tasinmustir. Karayolu ve demiryolu baglantilarina sahip olan lojistik koy,
[zmir Limani'na 215 km ve Usak Havalimani'na 7,5 km uzaklikta konumlanmistir.
Organize sanayi bolgesine yakin bir arazi iizerine inga edilen lojistik koy, Usak ilinin
ekonomik ve sosyal gelisimine katki saglamayi ve sehir trafiginin rahatlamasini

hedeflemektedir.

Usak Lojistik Koyli'niin kurulmasiyla isletmelerin maliyetlerinde diislis yasanmasi,
finansman ve lojistik maliyetlerden tasarruf edilmesi beklenmektedir. Bu tasarruflar,
isletmelerin yasam siiresini uzatma ve yeni yatirimlarin artmasina katki saglayacaktir.
Lojistik kdyde seramik, konteyner, battaniye, iplik, mermer, plastik hammaddesi, makine
ekipmanlar1 ve gida maddeleri gibi ¢esitli tirtinlerin tagimaciligr yapilmaktadir (Tekin vd.,

2014: 315).

2.4.4.7. Denizli (Kaklik) lojistik koyii

Denizli'nin iki bolgede topraginin olmas1 ve Akdeniz ile Ege arasinda tampon bolge
olmasi1 nedeniyle 6nemli bir konuma sahiptir. Denizli, tekstil sektoriiyle taninan bir sehir
olup diinya capinda rekabet edebilecek bir ticari alt yapiya sahiptir. Ayrica Denizli,

Tiirkiye'nin yillik ihracatinin iicte birini karsilamaktadir. Sehirde alti organize sanayi
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bolgesi, serbest bolge ve 15 kiigiik sanayi sitesi bulunmaktadir. Bu yogun {iretim
faaliyetleri lojistik faaliyetlerin gelismesini etkilemistir. Karayolu, demiryolu ve hava

yolu ulasim imkanlarina sahip olan Denizli'de lojistik koy kurulmasi karar1 alinmastir.

2014 yilinda faaliyete gecen Kaklik Lojistik Koyii, 120,000 m*1lik bir alana kurulmustur.
Karayolu ve demiryolu baglantilarma sahip olan lojistik kdy, Izmir Limani'na 250 km ve
Cardak Havalimani'na 30 km mesafede yer almaktadir. Sehirde ve ¢evresindeki yiiklerin
Alsancak ve Aliaga bolgelerindeki limanlara ve i¢ bolgelere tasinmasi icin Kaklik
istasyonunda bir lojistik kdy insa edilmistir. Bu sayede yiik tasimacilifinda yasanan
darbogazlarin giderilmesi ve kapasitenin artirtlmasi hedeflenmektedir. (Bayhan vd.,

2017: 562-569).

Kaklik Lojistik Kdyii'nlin yapimiyla birlikte yillik yiikleme ve bosaltma kapasitesi
250,000 tondan 1 milyon tona cikarilmasi hedeflenmektedir. Lojistik kdyde fayans,
feldispat, demir, mermer, seramik, beyaz esya, komiir, konteyner, tekstil, bakir, gida

tirtinleri gibi ¢esitli yiiklerin tasinmasi yapilmaktadir (Elgiin ve Algalal, 2021: 775).

2.4.4.8. Konya (Kayacik) lojistik koyii

Tiirkiye'nin en biiyiik yilizOl¢iimiine sahip olan Konya ilinde faaliyet gostermektedir.
Konya, I¢ Anadolu ve Akdeniz bolgelerinde topraga sahip olmasiyla dnemli bir
konumdadir. Ilin ekonomik yapis1 incelendiginde gayri safi katma degerinin %55'i hizmet
sektorlinde, %24' sanayi sektoriinde ve %21'1 tarim sektoriinde yer almaktadir. Konya,
12 adet organize sanayi bolgesi ve 49 adet kiiciik sanayi sitesi gibi gelismis bir sanayi
altyapisina sahiptir. Sehrin rekabet edebilen sektdrlerinin maliyetleri minimize etmek,
iriinleri etkin ve hizl1 bir sekilde tedarik etmek ve miisterilere ulastirmak amaciyla lojistik
faaliyetlerin 6nemi ortaya ¢ikmistir. Konya'da faaliyet gosteren isletmeler, lojistik kdyiin

kendilerine saglayacagi olumlu avantajlarin farkindadir. (Akandere, 2016: 170-172).

2 Ekim 2020 tarihinde faaliyete gegen Kayacik Lojistik Koyii, 1 milyon metrekarelik bir
lojistik alan sunmaktadir. Koyde 450 bin metrekarelik beton alanda konteyner stok alani,
tir park alani, giimriik alani, akaryakit aktarma istasyonu, ylikleme ve bosaltma alanlari,
30 km uzunlugunda demiryolu baglantisi, bakim atolyeleri, depolar, hizmet ve sosyal
tesisler bulunmaktadir. Karayolu ve demiryolu baglantilarina sahip olan lojistik koy,

Mersin Limani'na 366 km ve Konya Havalimani'na 3 km mesafededir. Kayacik Lojistik
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Koyii'nde faaliyette olan diger lojistik kdylere gore ilk kez 50 bin metrekarelik alanda
akaryakit doldurma, bosaltma ve depolama tesisi bulunmaktadir (lojiport, 2023). Kayacik
Lojistik Koyii, yillik 1,7 milyon ton tagima kapasitesine sahiptir ve komiir, ¢imento,
mermer, ¢esitli gidalar, giibre, seker, tarim makineleri, tarim iiriinleri, konteynerler ve

askeri malzemelerin tagimaciligini yapmaktadir.

2.4.4.9. Kahramanmaras (Tiirkoglu) lojistik koyii

Maras ilinde faaliyet gostermektedir. Maras ilinin Hatay ve Kilis smir kapilarina
yakinligi, Ortadogu pazarma erisimini kolaylastirmaktadir. Ilde dért organize sanayi
bolgesi ve birgok kiigiik sanayi sitesi bulunmaktadir. Uretim ¢esitliligi ve yatirimlarin
artmasiyla birlikte ¢imento, tekstil, ¢elik esya, giibre, termik santral gibi alanlarda tiretim
nicelik ve nitelik olarak artmistir. Bu iiretim artis1 lojistik faaliyetlerini etkilemis ve
iiriinlerin demiryoluyla Mersin ve Iskenderun limanlarina taginarak yurtdisi pazarlara
acilma siirecini hizlandirmistir. Maras, dzellikle Italya, Misir, Almanya, ispanya gibi
iilkelere ihracat yapmaktadir. Tiirkoglu ilgesi, demiryollarina, karayollarina,
havalimanina ve bdlgedeki limanlara yakin olmasi ve yiiksek iiretim ve lojistik hacmine
sahip olmasi nedeniyle lojistik kdyiin burada kurulmasina karar verilmistir. (Sekkeli ve

Bakan, 2019)

22 Ekim 2017 tarihinde acilisi yapilan ve 5 Mayis 2019 tarihinde faaliyete gecen
Tiirkoglu Lojistik Koyt, 805.000 metrekarelik bir alana insa edilmistir. Kdy, 331.500
metrekarelik konteyner stok alanina sahiptir ve 6zel sektore ve ihracata dnemli katkilar
saglamaktadir. Karayolu ve demiryolu baglantilarma sahip olan lojistik kdy, Iskenderun
Limani'na 156 km ve Kahramanmaras Havalimani'na 30 km mesafededir. Kombine
tasimacilikta ulagim yollarinin gelistirilmesi, ulagim modlar1 arasinda etkin baglantinin
kurulmasi,  depolama, bakim-onarim, yiikleme-bosaltma gibi faaliyetlerin
gerceklesmesinde ekonomik iistiinliik saglamay1 hedefleyen lojistik kdy, rekabet giiciiniin
artirtlmasini  amaclamaktadir. Tirkoglu Lojistik Koyi, yillik 1,9 milyon tasima
kapasitesine sahiptir ve pamuk, kumas, krom, giibre, ¢cimento, demir gibi malzemelerin

tagimaciligini gergeklestirmektedir. (Geng ve Cosmus, 2021: 74).
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2.4.4.10. Erzurum (Palandoken) lojistik koyii

Tiirkiye'nin dogu sinirina yakin bir konumda bulunan Erzurum ili {izerinde faaliyet
gostermektedir. Tarih boyunca askeri ve ticari faaliyetlerde bir gegis glizergahi olarak
onemli bir rol oynamistir. Sibirya ve Kafkaslar {izerinden gelen Kiirk Yolu, Cin,
Tiirkistan ve iran'dan gelen ipek Yolu ve Hindistan ve Iran iizerinden gecen Baharat Yolu
gibi tarihi ticaret yollari, Anadolu'ya bu bolgeden giris yapmistir. Ayrica, bélgenin Orta
Asya tlilkelerine yakinligi da dikkat ¢cekmektedir. Bu nedenle, Tiirkiye'den Kafkasya'ya,
[ran'a, Orta Asya'ya ve Orta Dogu'ya yonelik ticari faaliyetlerde bdlgenin dogrudan
etkilenmesi dogaldir. Kara ve demiryolu baglantilarinin iyilestirilmesiyle birlikte,
bolgenin Trabzon ve Rize limanlarina kuzeyden, Iskenderun limanimna ise giineyden
baglanma avantaji elde edecegi dngoriilmektedir. Bu olumlu faktérler, bolgede bir lojistik
yapilanmanin gerekliligini ortaya c¢ikarmis ve bunun sonucunda lojistik kdy insa

edilmistir. (Albez ve Akin, 2017: 140).

13 Haziran 2018 tarihinde faaliyete gegen Palandoken Lojistik Koyi, 350.000
metrekarelik bir alana sahiptir. Lojistik koyiin kurulug amaci, ulagtirmada ara¢ kullanima,
insan giicli organizasyonu, ambar kullanimi, lojistik zinciri optimizasyonu ve toplam
ulastirma ve personel maliyetlerinde azalma saglamak, ulastirma operatorlerinin is
hacminde artis ve yiiksek kalite diizeyine ulasma gibi etmenlerdir. Ayrica, Palandoken
Lojistik Koyii'niin ~ Erzurum'un  sosyo-ekonomik yapisina canlilik  getirmesi
hedeflenmektedir. Lojistik kOy, organize sanayi bdlgesine yakin bir konumda yer
almaktadir ve yillik 437.000 ton tasima kapasitesine sahiptir. Karayolu ve demiryolu
baglantilarina sahip olan lojistik kOy, Trabzon Limani'ma 232 km ve Erzurum
Havalimanina 16 km mesafededir. Palandoken Lojistik Kdyii'nde otomobil, komiir,
demir, un, tugla, kiremit, konteyner, seramik, gida maddeleri, su, icecek maddeleri, giibre,

askeri malzeme ve yem gibi cesitli malzemelerin tasgimaciligi yapilmaktadir.

2.4.4.11. Kars lojistik koyii

Tiirkiye'nin dogu smirinda, Kars ilinde, Tarihi Ipek Yolu giizergahi iizerinde yer
almaktadir. Bu konumu ve jeopolitik 6nemi, lojistik faaliyetlerin artisin1 etkilemektedir.
Kars, Tirkiye'yi Kafkasya ve Orta Asya'ya baglayan bir koprii gorevi listlenmektedir.
2017 yilinda faaliyete gegen demir ipek yolu hatt1 ve Kars-Igdir-Nahgivan-iran demiryolu
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hatt1 projeleri, Kars'i lojistik potansiyelini artirmaktadir. Bu nedenle, Kars'in karayolu,
demiryolu ve havayolu baglantilarina sahip olmasi, bir lojistik kdyiin kurulmasi igin

uygun bir yer oldugunu gostermektedir.

Kars, demiryolu agiyla Ankara ve Istanbul'a baglanmaktadir. Ayrica, Bakii-Tiflis-Kars
Projesi, Trabzon-Kars Projesi, Kars-Igdir-Nahcivan-iran Demiryolu Projesi ve Sivas-
Kars Hizli Tren Hatt1 Projesi gibi projeler tamamlandiginda, Kars hem dogu-bati hem de
kuzey-giiney hatlarii birbirine baglayacaktir. Ayrica Kars, uluslararasi uguslar
gerceklestiren bir havalimanina sahip olup, Aktas Sinir Kapisi, Tiirkgdzii Sinir Kapist,
Dilucu Smir Kapist ve Giirbulak Sinir Kapisi'na yakinligiyla intermodal tagimaciligin
onemli bir unsuru olan farkli ulasim modlarini bir arada bulundurmasi agisindan lojistik

kdy kurulmasi i¢in 6nemli etkenler sunmaktadir.

2017 yilinda baglanan Kars Lojistik Kdyii'niin birinci etap ¢aligmalar1 tamamlanmis ve
21 Mayis 2021 tarihinde hizmete agilmistir. Lojistik kdy, 300 bin metrekarelik bir alana
insa edilmistir ve 412 bin ton tagima kapasitesine sahiptir. Karayolu ve demiryolu
baglantilarina sahip olan kdy, Hopa Limani'na 277 km wuzaklikta olup, Kars
Havalimani'na ise 12 km mesafededir. Kars Lojistik Koyii, yurti¢i ve yurtdis1 pazarlara
daha hizli ve daha ekonomik erisim, dis ticaret ve yatirim finansmani imkanlari, tiiketim
talebinin artisi, yeni liretim faaliyetleri, hizmet sektoriiniin gelisimi, istihdam olanaklari
ve ekonomik hareketlilik gibi faktorleri hedefleyerek katki saglamayir amaglamaktadir

(utikad).
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BOLUM 3. MATERYAL VE YONTEM

3.1. Lojistik Acisindan Sakarya Ilinin Degerlendirilmesi

Sakarya, Tlirkiye'nin Marmara Bolgesinde stratejik bir konuma ve lojistik agidan biiytik
bir potansiyele sahip olan bir ildir. Sakarya, iilkemizde en ¢ok ihracat yapan ilk 10 ilimiz
arasinda yer almaktadir. Sakarya'nin lojistik agidan degerlendirilmesi, cografi konumu,
gelismis ulasim altyapisi, organize sanayi bolgeleri ve lojistik altyapi unsurlar1 dikkate

aliarak detaylandirilabilir.

Cografi konumu acisindan Sakarya, Istanbul ve Ankara gibi biiyiik sehirlere yakin bir
konumda yer almaktadir. Bu stratejik konumu, ulusal ve uluslararasi ticaretin lojistik
faaliyetlerini desteklemekte ve kolaylastirmaktadir. Ayrica, Karadeniz Bolgesi'ne de

yakin olmasi, bolgesel ticaretin gelisimine katki saglamaktadir.

Sakarya'nin ulasim altyapist oldukga gelismistir. i sinirlarindan TEM Otoyolu ve E-5
Karayolu ge¢mektedir. Bu durum, karayolu tasimaciligmin etkin bir sekilde
gerceklestirilmesine olanak saglamaktadir. Ayrica, demiryolu baglantilar1 da
bulunmaktadir ve demiryolu tasimaciligina olanak saglamaktadir. Boylece, Sakarya

lojistik faaliyetler i¢in ¢esitli tasima alternatifleri sunmaktadir.

Organize sanayi bolgeleri, Sakarya'nin lojistik potansiyelini artiran 6nemli unsurlardan
biridir. Ilde bir cok organize sanayi bélgesi bulunmaktadir ve bu bolgelerde birgok fabrika
ve iretim tesisi faaliyet gostermektedir. Bu durum, {riin akisinin yogun oldugu
bolgelerde lojistik faaliyetlerin yogunlastigini gostermektedir. Bu baglamda, organize
sanayi bolgeleri, tedarik zinciri siire¢lerinin entegrasyonunu ve lojistik faaliyetlerin etkin

bir sekilde yonetilmesine katki saglar.

Sakarya'nin lojistik altyapis1 da gelismistir. Ilde depolama tesisleri, dagitim merkezleri,

lojistik hizmet saglayicilar1 gibi unsurlar bulunmaktadir. Bu altyapi, isletmelere lojistik
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faaliyetlerini etkin bir sekilde yiiriitmeleri i¢in gerekli destekleri sunar. Bu sayede, mal

ve hizmet akis1 kolaylasir, operasyonel verimlilik artar ve maliyet avantaji elde edilir.

Sakarya ayni zamanda lojistik egitim ve arastirmalarin yapildigi bir merkezdir.
Sakarya'da yer alan tniversiteler, lojistik egitimi vermektedir ve lojistikle ilgili
aragtirmalar yapmaktadir. Bu durum, nitelikli lojistik personel yetistirilmesine ve

sektoriin gelisimine katki saglamaktadir.

Tim bu faktorler géz 6niine alindiginda, Sakarya'nin lojistik agidan biiyiik bir potansiyele
sahip oldugu sdylenebilir. Cografi konumu, gelismis ulasgim altyapisi, organize sanayi
bolgeleri, lojistik altyapi ve hizmetleri, lojistik egitim ve arastirmalar, ilin lojistik
sektoriinde onemli bir rol oynamasini saglamaktadir. Sakarya, lojistik faaliyetlerin
gerceklestirilmesi i¢in stratejik bir konuma sahip olup, ticaretin kolaylastirilmasi ve
lojistik sektoriiniin gelisimi i¢in 6nemli bir potansiyele sahiptir. Calismada Sakarya’nin
lojistik iis olma potansiyelini degerlendiren Ates ve Esen (2022) tarafindan; konumu,
avantajli tasimayla ilgili sahip oldugu avantajlari, kombine tagimaciliga elverisliligi,
pazarlara yakin olmasi, toplama ve dagitim aglari, yatirim konusundaki tesviklere
uygunlugu, lojistik anlamda endiistriyel potansiyeli, insan kaynaklar1 ve finansal altyapi
gibi bir¢ok kritere sahip olan Sakarya’nin bolgesel bir lojistik iis olma potansiyeline sahip

oldugunu belirtmistir.

3.2. Sakarya’da Organize Sanayi Bolgeleri

Sakarya ilinde toplam yedi adet organize sanayi bolgesi(OSB) bulunmaktadir. Bunlar; 1.,
2. Ve 3. OSB, Ferizli OSB, Dogu Marmara Makina Imalatgilar ihtisas OSB, Kaynarca
Mobilya ihtisas OSB ve Karasu OSB olarak verilmistir.

Farkli ulagim sistemlerine yakin olan bu organize sanayi bolgeleri, Sakarya'nin sanayi ve
tiretim potansiyelini desteklemekte, istihdam olusturmakta ve lojistik faaliyetlerin
yogunlastig1r bolgeler olarak onemli bir rol oynamaktadir. Sakarya’da mevcut olan
organize sanayi bolgelerinin biiylitiilmesi ve yenilerinin yapilmasi yoniinde de siliregelen
calismalar bulunmaktadir. Bunlardan birisi de Sakarya’da bir lojistik organize sanayi

bolgesinin kurulmasi yoniinde siirdiiriilen ¢alismadir (satso).
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3.3. Sakarya’da Limanlar

Sakarya Karasu il¢esinde 1994 yilinda ingasina baslanan ve 2017 yilinda faaliyete gecen
limanda, 2020 yil1 Covid-19 salgin1 doneminde Ro-Ro seferleri ile 29 bin araca hizmet
sunulmustur. Aym yil i¢inde limanda genel kargo yiik miktar1 ise 880 bin ton olarak
gerceklesmistir. 2021 yilinda da 1,1 milyon ton yiik elleclemesi gergeklestirilmis ve 50
bin araglik Ro-Ro seferleri diizenlenmistir. Limana y1l boyunca 481 gemi yanasmistir

(www.karasuport.com.tr).

Ukrayna-Rusya ¢atismalari golgesinde devam eden seferlerde ise 2023 yil1 baglarinda 700
bin ton yiik elleclemesi yapilmig ve 12 bin 500 araglik Ro-Ro seferleri diizenlenmistir.
Limanda, ¢catigsmanin seyrine bagl olarak 1,1 milyon ton genel yiik elleclemesi ve 30 bin
araglik Ro-Ro seferleri gergeklestirilmesi hedeflenmektedir. Liman su anki durumuyla
yilda 1,5 milyon ton genel yiik, 50 bin konteyner ve 50 bin araglik Ro-Ro kargo
kapasitesine sahiptir. Karasu Limani, ikinci fazinin tamamlanmasi ve demiryolu
baglantisinin saglanmasiyla genel yiiklerde 6 milyon ton, 150 bin konteyner ve Ro-Ro

hizmetlerinde ise yillik 110 bin ara¢ kapasitesine ulasacaktir.

Konumundan dolayr denizyolu tasima maliyetlerinde, Istanbul Bogaz1 gegisinden sonra
gidilecek herhangi bir limana gore daha diisiik maliyetler sunan liman, Ukrayna-Rusya
catismalar1 nedeniyle subat ayindan itibaren Ukrayna limanlarina Ro-Ro seferleri
diizenleyememektedir. Karasu Limani'nin devam eden Ro-Ro hattinda ise haftada iki
seferle ortalama 250 ara¢ taginmaktadir. Liman, ayni anda dort geminin yanasabildigi
rthtimlara sahiptir ve ii¢ liman vinci ile diger tamamlayict ekipmanlar hizmet

vermektedir.

3.4. Cok Kriterli Karar Verme Yontem ve Teknikleri

Cok kriterli karar verme (CKKYV), karmasik karar verme siireglerinde etkili bir sekilde
kullanilan bir yaklasimdir. Bu yaklasim, karar vericilerin birden ¢ok kriter veya hedefi
dikkate alarak en iyi alternatif se¢imini yapmasii saglar. CKKV yontemleri, karar
vericilerin tercihlerini, onceliklerini ve kisitlarin1 daha sistematik bir sekilde analiz

etmelerini ve karar vermelerini destekler.
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CKKYV yontemlerinin bir¢ok farkl tiirii vardir ve her biri farkl bir yaklasim ve hesaplama
yontemi kullanir. Bu yontemler arasinda analitik hiyerarsi siireci (AHP), Teknik Optimal
Secim Yontemi (TOPSIS), Elimination and Choice Expressing Reality (ELECTRE),
Preference Ranking Organization Method for Enrichment Evaluation (PROMETHEE),
VlseKriterijumska Optimizacija 1 Kompromisno Resenje (VIKOR) ve Best-Worst

yontemi gibi yontemler bulunur.

AHP, karar vericilerin kriterlerin 6nem derecelerini belirlemek ve alternatifler arasinda
karsilastirmalar yapmak i¢in kullanilir. Bu yontemde, karar vericiler kriterlere ve
alternatiflere agirlik verir ve bunlar1 bir karar matrisinde degerlendirir. AHP'nin temel
prensibi, karar vericinin karsilagtirmalarini tutarli ve oncelikli bir sekilde yapmasini

saglamaktir.

TOPSIS, karar vericilerin kriterlere gére alternatiflerin  pozitif ve negatif
degerlendirmelerini yapmalarini saglar. Bu yontemde, alternatiflerin ideal ¢6zlime olan
yakinlig1 ve ideal ¢dziimden olan uzaklig1 hesaplanir. Alternatifler bu degerlendirmelere

gore siralanir ve en 1yi alternatif secilir.

ELECTRE, karar vericilerin kriterler ve tercihler dogrultusunda alternatifleri
karsilastirdigit  bir siralama yontemidir. Bu yOntemde, alternatifler arasinda
karsilastirmalar yapilir ve bir siralama indeksi hesaplanir. Karar vericiler, bu indekslere

gore alternatifleri siralar ve tercih ettikleri alternatifleri belirler.

PROMETHEE, karar vericilerin kriterlere dayali olarak alternatifleri siraladigi bir
yontemdir. Bu yontemde, alternatiflerin birbirleriyle karsilastirildigi ve bir siralama
indeksi hesaplandig1 bir dizi adim uygulanir. PROMETHEE yo6ntemi, ¢ok kriterli karar

verme slirecinde tercihlerin belirlenmesine yardimci olur.

VIKOR, cok kriterli karar verme siirecinde hem en iyi alternatifin se¢ilmesini hem de en
kotii alternatifin tespit edilmesini saglar. Bu yontemde, alternatiflerin ¢ok kriterli bir
performans indeksi hesaplanir ve alternatiflerin konumlar1 belirlenir. VIKOR yontemi,
karar vericilerin hem iyilestirme hem de kotiilesme potansiyeline sahip alternatifleri

degerlendirmesine olanak tanir.

Sonug olarak, ¢ok kriterli karar verme yontem ve teknikleri, karmasik karar verme
siireclerinde karar vericilere rehberlik eden ve tercihlerin analiz edilmesini saglayan bir

dizi yaklagimi igerir. Her yontemin farkli 6zellikleri ve hesaplama yontemleri vardir ve
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karar vericinin tercihlerine, problem yapisina ve veri durumuna bagl olarak secilir. Bu
yontemler, isletmelerde, endiistriyel projelerde, pazar arastirmalarinda ve benzeri
alanlarda etkili bir sekilde kullanilir ve karar verme siireglerini iyilestirmeye yardimci

olur.

3.4.1. Best-Worst Metodu

Best-Worst yontemi, ¢ok kriterli karar verme siirecinde kullanilan etkili bir yontemdir.
Bu yontemde, karar vericilere belirli bir kriter seti iizerinden en iyi (best) ve en koti
(worst) alternatifleri belirlemeleri istenir. Karar vericiler, her kriter i¢in en iyi ve en kotii

alternatifleri secerken kriterlerin 6nem siralamasini goz 6niinde bulundururlar.

Best worst yontemi, karar vericilerin tercihlerini belirlemek icin kolay ve hizli bir yol
sunar. Karar vericiler, alternatifler arasinda en iyi olan1 ve en koétii olani secerken
kriterlerin etkilerini degerlendirirler. En iyi alternatif, belirli kriterlerin en yiiksek
degerlerine ve en kotii alternatif ise en diisliik degerlerine sahip olur. Bu sekilde, karar
vericiler alternatifler arasinda bir siralama yapabilir ve tercih ettikleri alternatifi
belirleyebilirler (Razei, 2015).

BWM, yesil tedarik zinciri yonetimi (S. Ahmad, Abdullah ve Talib 2020; Gupta ve
digerleri. 2022), insani yardim lojistigi (Mohaghar, Sahebi) gibi ¢esitli onemli alanlarda
uygulamalari olan yaygin olarak kullanilan bir CKKV yontemidir. ve Arab 2017; Sahebi,
Masoomi ve Ghorbani 2020; Sahebi, Arab ve Moghadam 2017), siirdiiriilebilir cevre (W.
N.K.W. Ahmad ve digerleri 2017; Ahmadi, Kusi-Sarpong ve Rezaei 2017) ve yesil
tedarik¢i secimi (Fazlollahtabar ve Kazemitash 2021; Tian ve digerleri 2018). Karar
vericilerin farkli kriterlerin ve alternatiflerin goéreli Onemini belirlemesine olanak

saglayan pratik ve etkili bir yontemdir.

BWM'yi uygulamak i¢in, 6nce W=(wy, w,, ..., wy,) kriterinin agirliklar1 belirlenmelidir;
burada n, kriter sayisini ve m, alternatif sayisini gosterir. BWM'nin temel adimlar

asagidaki gibidir (Rezaei 2015):
1: Kriterlerin belirlenmesi(Cy, Cs, ..., C;)
2: En iyi kriterin belirlenmesi (Cpes:) ve en kotii kriter (Cy,,pr-st)

3: En iyi kriter ve diger kriterler arasinda ikili bir karsilagtirma
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4: Benzer sekilde, tim kriterler en kotii kriterle karsilagtirilir ve vektor Ay =

(Aw1, Awz, e Ayy) Olusturulur. ay; Cyorse Un aldign j. kriterin puanimi gosterir.
5: Agirliklarin hesaplanmast W* = (wy, ws, ...wy)

W™ eniyi agirhik vektoriidiir, ' j. kriter tarafindan alan optimum agirlig belirtir. BWM

yonteminde optimum agirliklarin  hesaplanmasi, matematiksel modellemeden

kaynaklanmaktadir. Amag, mutlak farklarin maksimum olmasini saglamaktir. Boylece,

f Wi .. . . C e o .
herbir % = ag; Ve W—’ = a;,, i¢in mutlak farklari en aza indirmek i¢in j degeri hesaplanir
J w

( |WB — agjw; |, |Wj — AWy |) Bu, bulunan agirliklarin yalnizca bir en iyi agirliga sahip
oldugu anlamina gelir. Bu agidan BWM yontemindeki agirliklarin gegerliligi agisindan
bu yontem Onemli bir avantaja sahiptir. Bu calismada BWM yontemindeki dogrusal
matematiksel model Excel c¢oziici kullanilarak ¢oziilmistir. BWM yonteminde

olusturulan matematiksel model su sekildedir:

min &
kisitlar
|@_a.<fvj |ﬂ_a. |<f‘v’j (3.1)
w;j Bj| = % Wi JW | = S
Ywi=1 (3.2)
J

Tutarlilik oran1 (CR), uzmanlar tarafindan yapilan ikili karsilastirmalarin tutarliligini
Olger. Optimizasyon isleminden elde edilen amag¢ fonksiyonu degerinin (§*) tutarlilik
indeksine (CI) boliinmesiyle hesaplanir. Tutarlilik indeksi, kriter agirliklarinin
toplamindan kriter sayisinin ¢ikarilmasi ve sonucun kriter sayis1 eksi bire boliinmesiyle
hesaplanir. CR degeri 0,1'den kiigiik veya esitse, karsilastirmalarin tutarliligi kabul
edilebilir olarak kabul edilir. 0,I'den biiylikse, karsilastirmalarin  yeniden

degerlendirilmesi gerekir.

$ (3.3)
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CR, 0-1 arasinda degerler alir ve daha diisiik bir CR oran1 daha iyi bir tutarlili1 gosterir.
CR i¢in esik degerler, Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..1'de

verilen Rezaei (2015) ¢alismasindan alinmustir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..1: CR esik degerleri.

Kriterler
Agw 3 4 5 6 7 8 9

0.2087  0.2087 0.2087 0.2087  0.2087  0.2087  0.2087
0.1581 0.2352 0.2738 0.2928 0.3102 0.3154 0.3273
0.2111 0.2848 0.3019 0.3309 0.3479 0.3611 0.3741
0.2164 0.2922 0.3565 0.3924 0.4061 0.4168 0.4225
0.209 0.3313 0.3734 0.3931 0.4035 0.4108 0.4298
0.2267  0.3409 0.4029 0.423 0.4379  0.4543  0.4599
0.2122 0.3653 0.4055 0.4225 0.4445 0.4587 0.4747

O© oo ~NO Ol W

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..2, karar matrisinin gesitli

boyutlar1 i¢cin CI'yi (tutarlilik indeksi) gostermektedir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..2: Tutarlilik indeksi

degerleri.
agyw 1 2 3 4 5 6 7 8 9
cr 0 044 1 163 23 3 3.73 447 523

Bu caligmada ele alinan kriterler ve alt kriterler i¢in ayr1 ayr1 agirliklar hesaplanmaktadir.

Denklem 3.4, tiim alt kriterler i¢in agirlik hesabinda kullanilir.

n
Vi:ZijuU‘ Vi
j=1

Burada, u;; i. alternatifin normalize edilmis degerlerini gdstermektedir. Normalize

(3.4)

edilmis degerler toplam degere boliinerek elde edilir. Bu siireg Denklem 3.5°te

gosterildigi gibi gerceklesir.

_ Xy (3.5)
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BOLUM 4. UYGULAMA VE BULGULAR

4.1. Sakarya Lojistik Koyiiniin Yer Secim Calismasi

Bu caligmada Sakarya’da kurulmasi planlanan lojistik kdyiin yer se¢imi, ¢ok kriterli karar

verme yontemlerinden biri olan Best-Worst yontemi kullanilarak tespit edilmektedir.

Adim 1: Kiriterlerin belirlenmesi: BWM uygulamasinda ilk olarak, lojistik koy
merkezinin  degerlendirilmesinde  kullanilacak  olan  kriterlerin  belirlenmesi
gerekmektedir. Bu amagla yetkililerle yapilan goriismeler neticesinde Sakarya ilindeki
lojistik kOy merkezi se¢imi i¢in bir aragtirma gerceklestirilmistir. Lojistik sektoriinde
genellikle kullanilan kriterler incelenmis ve bu kriterlere dayali olarak g¢aligmanin
kriterleri olusturulmustur. Lojistik acisindan en 6nemli etkenlerden birisi ulasim altyapisi
oldugundan planlama agisindan bir lojistik koylin Oncelikle karayolu, demiryolu,
denizyolu ve havayolu gibi ulastirma sistemleri agisindan konum, potansiyel ve cesitliligi
ele alinmalidir. Genel olarak Sakarya bu ulagim sistemlerinin ¢oguna sahiptir ancak
maliyetler ve lojistik operasyonlarin aksamadan, birden fazla ulastim modunu kullanacak

sekilde (intermodal) planlanmasi hiz ve maliyetler agisindan 6nemli bir etkendir.

On plana ¢ikan diger bir etken ise lojistik yiik potansiyelidir. Bu bakimdan endiistriyel
gelismiglik diizey onemli oldugu kadar lojistik faaliyetlerin yogun bir sekilde
stirdiiriildiigii organize sanayi bolgelerine yakinlik da énemli bir etkendir. Bir lojistik
merkezde olmasi gerekenler bakimindan diisiiniildiigiinde lojistik kdylerde bulunmasi
gereken altyapilar ve bu altyapilarin maliyetleri de 6nemlidir. Pahali bir yatirim olan
lojistik kdylerde arazinin satin alinmasindan insaata kadar secilecek bolge icin maliyetleri

mutlaka g6z 6niinde bulundurulmalidir.

Yeni bir lojistik koy tesisinde 6nemli bir husus ise diinyadaki ve ticaretteki hizli gelisme
de hesaba katilarak tesisin genisleme ve biiyiime kapasitesine sahip olmasidir. Bu

bakimdan arazinin sahip oldugu konum ve zemin yapis1 mutlaka dikkate alinmalidir.
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Bahsedilen bilgiler 1s1ginda nihai olarak literatiirden ve uzman goriislerinden

faydalanilarak belirlenen iist kriterler ve kriter agiklamalari su sekildedir:

Ulasim Erisilebilirligi: Lojistik kdytin, karayolu, demiryolu, denizyolu veya hava
yolu gibi ulasim aglarina erisimi ve baglantisi onemlidir. Ulasim altyapisi,
yollarin kalitesi, lojistik faaliyetlerin etkin bir sekilde siirdiiriilebilmesi i¢in
gerekli olan ulasim baglantilarinin saglanmasi bu kriterin degerlendirilmesinde

onemlidir (Erdal, 2005), (Rikalovi¢ vd., 2017).

Lojistik Altyapi: Lojistik kdyiin sahip oldugu depolama, dagitim, giimriikleme,
kargo iglemleri gibi altyapt hizmetleri ve olanaklari da degerlendirilmelidir.
Lojistik faaliyetlerin etkin ve verimli bir sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in gerekli
olan ekipman, teknoloji ve tesislerin bulunmasi 6nemlidir (Bookbinder ve Tan,
2003), (Erdal, 2005), (Chou, 2008), (Lee vd., 2009).

Isgiicii: Lojistik koyiin bulundugu bolgedeki isgiicii potansiyeli, nitelikli
calisanlarin bulunabilirligi, egitim seviyesi ve istihdam olanaklar1 da dikkate
alinmalidir. Lojistik sektoriinde yetenekli ve deneyimli calisanlara erisimin
saglanmasi, lojistik faaliyetlerin verimli bir sekilde yiiriitiilmesi acisindan

Onemlidir.

Maliyetler: Lojistik kdy se¢iminde maliyetler de goz 6niinde bulundurulmalidir.
Kiralama veya satin alma maliyetleri, isletme maliyetleri, isgiicii maliyetleri,
tasima maliyetleri gibi faktorler, lojistik operasyonlarinin ekonomik agidan

stirdiirtilebilir olmasini etkileyecektir.

Cevresel Etkiler: Siirdiiriilebilirlik ve ¢evresel etkiler de onemli bir kriterdir.
Lojistik koyilin ¢evresel diizenlemelere uygun olmasi, enerji verimliligi, atik
yonetimi, yesil alanlar ve cevre dostu uygulamalar gibi faktorler, lojistik

faaliyetlerin ¢evresel agidan siirdiiriilebilir olmasini saglar.

Ust kritlere ait belirlenen alt kriterler ise Sekil Hata! Belgede belirtilen stilde metne

rastlanmadi..3’te belirlendigi gibidir. Sekilde belirtilen kriterler, bir lojistik kdyiin

faaliyetin degerlendirilmesi i¢in kullanilabilecek faktorleri temsil etmektedir.
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Ulasim
Erisilebilirligi

(K1)

Karayolu
Erisilebilirligi
(K11)

|

Demiryolu
Erisilebilirligi
(K12)

J

Denizyolu
Erisilebilirligi
(K13)

|

Hava Yolu
Erisilebilirligi
(K14)

|

Kombine
Tasmaciliga
Elverislilik

Lojistik Altyap1

(K2)

Isgiicii (K3) Maliyetler (K4)

(K15)

| Pokama | [Nl gt Sain Alma
Hizmetleri (K31))/ Maliyetleri
(K21) (K41)
" r \ — —
Dagll_té?ilsﬁfl ve Egitim Seviyesi Isletcr}nﬁei:ge Is
| Hizmetleri | Ve Yat(lgg)llkler Maliyetleri
(K22) (K42)
P EEETIEER T
Gilimriikleme ve Istihdam Tasima ve
| | Ihracat/Ithalat | | Olanaklari ve Lojistik
Hizmetleri)(K2 Isgiicti Piyasasi Maliyetler
3) (K33 (K43)
T
Kargo Islemleri
| | ve Lojistik
Operasyonlar
(K24)
(T T SR
Destekleyici ve
| | Bagl
Endiistriler
(K25)

Cevresel Etkiler
(©)

Stirdiriilebilirlik
ve Yesil Enerji
Kullanim (K51)

|

Atik Yonetimi
ve Geri
Doniisiim
(K52)

|

Cevre Dostu
Tasarim ve
Uygulamalar

(K53)

\

Sekil Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmada..3: Lojistik kdy se¢imi igin

belirlenen ust ve alt kriterler.

e Ulasim Erisilebilirligi:

Karayolu Erisilebilirligi

Demiryolu Erisilebilirligi

Denizyolu Erisilebilirligi

Hava Yolu Erisilebilirligi

Kombine Tasimaciliga Elverislilik (Erdal, 2005), (Rikalovi¢ vd., 2017)

e Lojistik Altyapr:

Depolama ve Stoklama Hizmetleri

Dagitim Ag1 ve Lojistik Hizmetleri

Giimriikleme ve Ihracat/Ithalat Hizmetleri (Bookbinder ve Tan, 2003),

(Erdal, 2005), (Chou, 2008), (Lee vd., 2009)

Kargo Islemleri ve Lojistik Operasyonlar

Destekleyici ve Bagli Endiistriler (Tongzon, 2007)
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o Isgiicii:
e Nitelikli Isgiicii Potansiyeli
e Egitim Seviyesi ve Yetkinlikler
e Istihdam Olanaklar1 ve Isgiicii Piyasasi
e Maliyetler:
e Kiralama ve Satin Alma Maliyetleri
e Isletme ve Is Giicii Maliyetleri
e Tasima ve Lojistik Maliyetler
e Cevresel Etkiler:
e Siirdiiriilebilirlik ve Yesil Enerji Kullanimi
e Atk Yonetimi ve Geri Dontigiim
e (Cevre Dostu Tasarim ve Uygulamalar

Bu alt ve iist kriterler, lojistik kdy se¢imi siirecinde daha ayrintili ve 6zellestirilebilir bir
degerlendirme yapilmasii saglamaktadir. Ust kriterler genel basliklar1 temsil ederken,
alt kriterler bu bagliklar altinda daha spesifik degerlendirme noktalarini belirtir. Her bir
alt kriter, Ust kriterin altinda yer alir ve daha ayrintili bir degerlendirme yapilmasina

olanak saglar.

Adim 2: Kiriterlerin 6nem sirasinin belirlenmesi: Belirlenen kriterlerin 6nem sirasini
belirlemek icin bir agirliklandirma yapilmalidir. Bu agirliklandirma siireci genellikle
uzman goriisleri, literatlir taramas1 veya analitik yontemlerle yapilabilir. Bu ¢aligmada
uzman goriisii almarak bir degerlendirme gergeklestirilmistir. Degerlendirme
gerceklestirilirken dncelikle en 1yi ve en kotii kriterlere karar verilmistir. Ardindan en 1yi
kriterin digerlerine gore ustiinliik kiyaslamasi yapilmistir. "En iyi kriterin diger tim
kriterlere gore tercihi" ve "diger tiim kriterlerin en kot kritere gore tercihi" karar
vericinin tercihini ifade etmek icin, 1 ile 9 arasindan bir say1 ile puanlandirilmistir:
Ustiinliik kiyaslamasi yapilirken verilen puanlandirmalarm biiyiikliigii ve aciklamas1 su

sekildedir:

1. Esit 6nem
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2. Esitlik ve Orta diizey arasinda

3. Orta diizeyden biraz daha 6nemli
4. Orta diizey ve Giiglii arasinda

5. Giiglii bir sekilde daha 6nemli

6. Giigli ve Cok giiclii arasinda

7. Cok giiclii bir sekilde daha 6nemli
8. Cok giiclii ve Mutlak arasinda

9. Mutlaktan daha 6nemli

Bu degerlendirmenin yapilabilmesi i¢in akademik kariyere sahip olan veya lojistik
alaninda 6zel sektorde c¢alisanlardan olusan 7 kisilik bir uzman grubu belirlenmistir.
Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..3’te farkli karar vericilerin
(KV) calisma alanlar1, departmanlari, gorevleri, yaslari, tecriibeleri ve egitim seviyeleri
belirtilmistir. Karar vericilerin farkli alanlarda calistii ve egitim seviyelerinin
degiskenlik gosterdigi goriilmektedir. Bu bilgiler, karar vericilerin yetkinlikleri ve

deneyimleri hakkinda bir fikir vermektedir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..3: Karar vericilere ait

bilgiler.

Karar verici Alani Departman veya gorevi Yas Tecriibe Egitim
KV1  Akademik Arastirma Gorevlisi 27 5 Doktora
KV2  Akademik Uygulamali Bilimler Fakiiltesi 43 22 Doktora
KV3  Akademik Endiistri Mithendisligi 34 10 Doktora
KV4  Akademik Endiistri Mithendisligi 47 25 Doktora
KV5  Lojistik  Ticaret ve Belgeler Miidiirii 39 17 Y. lisans

KV6  Lojistik Akemsan Agag San. ve Tic. Ltd. Sti. Yetkilisi 40 20 Lise

KV7  Lojistik PRN Yap1 Firma Yetkilisi 39 20 Lisans

Karar vericilerden alinan verilere dayanarak, belirlenen kriterler i¢in agirliklandirma
degerleri belirlenecektir. Ancak karar vericilerin aralarinda da bilgi ve tecriibe agisindan

farkliliklar bulunmaktadir. Bu nedenle karar vericiler arasinda da agirliklandirma
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yapilmasi 6nem arz etmektedir. Bu amacgla bu calismada AHP yontemi ile karar

vericilerin arasinda bir siralama yapilmistir.

AHP ¢alismasi i¢in belirlenen kriterler karar vericilerin yas, tecriibe ve egitim diizeyleri
dikkate almacaktir. Buna gore karar vericilerin 06zellikleri {izerine kullanilacak
degerlendirme puanlar1 Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..4’te
verilmistir. Bu tabloda, birbirleri arasindaki iligkiyi temsil etmek igin kullanilan bir
korelasyon matrisi bulunmaktadir. Tabloda, yas, tecriibe ve egitim gibi farkli degiskenler
arasindaki iliski derecesi Olgiilmektedir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..4: Karar verici
degerlendirme kriterleri.

Yas Tecriibe Egitim
Yas 1 0,2 0,5
Tecriibe 5 1 2
Egitim 2 0,50 1

Yas ve tecriibe verileri sayisal olarak ifade edilmektedir. Egitim diizeyi ise lise i¢in 1,

lisans i¢in 2, yiliksek lisans i¢in 3 ve doktora i¢in 4 olarak yeniden kodlanmustir.

Elde edilen matrisin 6ncelik indeksi(priority index) Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde
metne rastlanmadu..5’teki gibidir. Oncelik indeksine gore elde edilen tutarlilik indeksi
0,03 ve tutarlilik oran1 0,05 bulunmustur. Bu oranlar gerceklestirilen agirliklandirmanin
kabul edilebilir oldugunu gostermektedir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..5: Karar verici
ozelliklerinin oncelik indeks degerleri.

Yas Tecriibe Egitim diizeyi
Oncelik indeksi 0,128 0,594 0,276

AHP uygulamasi icin yedi karar verici igin yas, tecriibe ve egitim diizeylerine gore
olusturulmus ikili karsilastirma matrisleri Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne
rastlanmadi..6’te verilmistir. Tablodaki katsayilar karar vericinin diger karar vericiye

gore Ustlinliik katsayisin1 gostermektedir.
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Nihai olarak hesaplanan karar verici 6zellikleri tablosu Tablo 3.7’de paylasilmistir.
Tablodaki agirliklara gore KV4 en yiiksek agirlik degerine sahiptir. En diisiik agirlik

degeri ise yas ve tecriibe 6zelliklerindeki diisiikliigiinden dolay1 KV1 kisisine aittir.
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Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmada..6: Karar vericilerin
Ozellikleri icin Ustiinliik karsilagtirma matrisi.

Kriterler  Karar Verici KV1 KV2 KV3 KV4 KV5 KV6 KV7

KV1 1,0 0,6 0,8 0,6 0,7 0,7 0,7

KV2 1,6 1,0 1,3 0,9 1,1 1,1 11

KV3 1,3 0,8 1,0 0,7 0,9 0,9 0,9

Yas Kv4 1,7 11 1,4 1,0 1,2 1,2 1,2
KV5 1,4 0,9 1,1 0,8 1,0 1,0 1,0

KV6 1,5 0,9 1,2 0,9 1,0 1,0 1,0

KV7 1,4 0,9 1,1 0,8 1,0 1,0 1,0

KV1 1,0 0,2 0,5 0,2 0,3 0,3 0,3

KV2 4,4 1,0 2,2 0,9 1,3 1,1 11

KV3 2,0 0,5 1,0 0,4 0,6 0,5 0,5

Tecriibe Kv4 50 11 2,5 1,0 1,5 13 1,3
KV5 3,4 0,8 1,7 0,7 1,0 0,9 0,9

KV6 4,0 0,9 2,0 0,8 1,2 1,0 1,0

KV7 4,0 0,9 2,0 0,8 1,2 1,0 1,0

KV1 1,0 1,0 1,0 1,0 1,3 4,0 1,3

KV2 1,0 1,0 1,0 1,0 1,3 4,0 1,3

KV3 1,0 1,0 1,0 1,0 1,3 4,0 1,3

Egitim Kv4 1,0 1,0 1,0 1,0 1,3 4,0 1,3
KV5 0,8 0,8 0,8 0,8 1,0 3,0 1,0

KV6 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 1,0 0,3

KV7 0,8 0,8 0,8 0,8 1,0 3,0 1,0

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..7: Karar vericilerin nihai
agirliklandirma degerleri.

Karar Vericiler Yas Tecriibe Egitim Toplam
KV1 0,013 0,025 0,048 0,086
KV2 0,021 0,110 0,048 0,179
KV3 0,016 0,050 0,048 0,114
KV4 0,022 0,125 0,048 0,196
KV5 0,019 0,085 0,036 0,140
KV6 0,019 0,100 0,012 0,131
KV7 0,019 0,100 0,036 0,155

Adim 1.4: Kriterlerin BWM ile degerlendirilmesi: Daha 6nce belirtilen bes adet ana kriter
ve bunlara bagh alt kriterler i¢in degerlendirmeler karar vericiler tarafindan

gergeklestirilmistir. Karar vericilerden BWM uygulamasi i¢in iist kriterler i¢erisindeki en
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iyi kriteri belirlemesi istenmistir. Bunun igin Sekil Hata! Belgede belirtilen stilde metne

rastlanmadi..4’te gosterilen 6rnekte oldugu gibi bir Excel dokiimani olusturulmus ve her

karar verici i¢in bir caligma sayfasinda anket bilgileri islenmistir.

Criteria Number =5 Criterion 1 Criterion 2 | Criterion 3 | Criterion 4 Criterion 5
Names of Criteria Ulagim Lojistik isgiicii Maliyetler Cevresel Etkiler
| Select the Best | Ulasim |
| select the Worst | Cevresel Etkiler |
Best to Others Ulagim Lojistik isgiicti Maliyetler Cevresel Etkiler
Ulagim Erigilebilirligi 1 2 6 4 8
Others to the Worst | Cevresel Etkiler
Ulagim Erisilebilirligi 8
Lojistik Altyap 7
isgiicii 3
Maliyetler 5
Cevresel Etkiler 1
Weights Ulagim Lojistik isgiicii Maliyetler Cevresel Etkiler
& 0,454545455 0,27272727)0,09090909 | 0,13636364 0,045454545
Input-Based CR 0,214285714 he pairwise comparison consistency level is acceptable
Associated Threshold 0,2958

Sekil Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..4: BWM Excel ekran
goruntisu.

Karar vericilere gore belirlenen en iyi kriterler Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde

metne rastlanmadi..8’te sunulmustur. Bu tabloda, farkli karar vericilerin (KV) belirli

kriterlerin (K) altinda aldiklar1 puanlar gosterilmektedir. Tabloda her bir KV'nin en iyi

kriteri belirtilmistir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmada..8: Karar vericilere gore {ist
kriterler ve belirlenen en 6nemli kriter arasindaki tercih diizeyleri.

En iyi kriter K1 K2 K3 K4 K5
KV1 K1 1 2 6 4 8
KV2 K2 2 1 5 4 7
KV3 K2 2 1 4 5 7
KV4 K2 5 1 9 5 3
KV5 K2 5 1 8 5 3
KV6 K2 2 1 5 3 7
KV7 K2 7 1 9 4 3
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Ayni sekilde en kotii kriter tercihleri de karar vericilerden alinmis ve Tablo Hata!l

Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..9’te paylasilmistir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmada..9: Karar vericilere gore {ist
kriterler ve belirlenen en kotii kriter arasindaki tercih diizeyleri.

En koétii kriter K1 K2 K3 K4 K5
KV1 K5 8 7 3 5 1
KVv2 K5 7 6 3 4 1
KV3 K5 5 7 3 2 1
KV4 K3 6 9 1 4 3
KV5 K3 4 8 1 4 3
KV6 K5 6 5 3 4 1
KV7 K3 4 9 1 5 3

Ust kriterler igin BWM yéntemi ile elde edilen iist kriter agirliklar1 Tablo Hata! Belgede
belirtilen stilde metne rastlanmadi..10’te paylagilmistir. Tutarlilik oran1 (Consistency
ratio — CR) degeri tabloya eklenmistir. Agirlikli ortalamalar elde edilirken karar vericinin

agirliklan dikkate alinmistir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..10: Karar vericiler igin
hesaplanan agirliklar.

Karar verici KV agirhigi K1 K2 K3 K4 K5 Esik deger CR
KVv1 0,086 0,455 0,273 0,091 0,136 0,045 0,296 0,214
KV2 0,179 0,270 0,432 0,108 0,135 0,054 0,282 0,214
KV3 0,114 0,254 0,459 0,127 0,102 0,059 0,282 0,119
KVv4 0,196 0,115 0,590 0,047 0,134 0,115 0,306 0,292
KV5 0,140 0,120 0,509 0,052 0,120 0,200 0,296 0,214
KV6 0,131 0,257 0,408 0,103 0,171 0,060 0,282 0,190
KV7 0,155 0,087 0,512 0,046 0,152 0,203 0,306 0,264
Agirlikli Ortalama 0,203 0,472 0,079 0,136 0,110

Alt kriterlere ait sonuglar ise Ekler kisminda verilmistir. Hesaplanan Input-Based CR
(Consistency Ratio) degerlerinin esik degerlerinden diisiik olmasi beklenmektedir. Ancak

bu durumda yapilan degerlendirmenin kabul edilebilir oldugu sdylenebilir. Buna gore
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goriisiilen karar vericilerin tutarlilik diizeyi kabul edilebilir seviyelerde ¢iktig1 icin
analizde bir sonraki asamaya gegilmistir. Yine de tutarlilik indeksinin diisiik ¢cikmasi daha
fazla arzu edilen bir durumdur. Ancak bu ¢alismada sonug olarak, kriterler arasinda bir
tutarsizlik olsa da, bu tutarsizlik kabul edilebilir sinirlar i¢cinde kalmaktadir. Tutarlilik
indeksi i¢in kullanilan esik degerler Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne

rastlanmadi..11’te sunulmustur.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..11: Tutarsizlik limitleri.

Kriter 5
Olgek

3 0.1667
4 0.1898
5 0.2306
6 0.2643
7 0.2819
8 0.2958
9 0.3062

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..12’de, belirli kriterlerin st
kriter agirliklari, alt kriterlerin lokal agirliklari, global agirliklari ve siralamalar
bulunmaktadir. "Lokal Agirhik" siitunu, alt kriterlerin st kriter ig¢indeki agirliklarini
temsil etmektedir. Bu agirliklar, alt kriterlerin ilgili {ist kriter igindeki 6nem derecesini
ifade etmektedir. "Global Agirlik" siitunu, alt kriterlerin tiim kriterler dikkate alindiginda
toplam agirliklarin1 gostermektedir. Bu agirliklar, alt kriterlerin genel siralamadaki
agirhiklarini temsil etmektedir. "Sira" siitunu, alt kriterlerin genel siralamadaki yerini
belirtmektedir. Daha yliksek siralara sahip alt kriterler, daha yiiksek 6neme sahip olarak
degerlendirilmektedir. Tablodan goriilebilecegi gibi K2 {ist kriterinin agirlig1 0,472 olarak
belirlenmistir. Bu, tiim kriterler arasinda en yiiksek {ist kriter agirligina sahip oldugunu
gosterir.K15 alt kriteri ise, 0,425 global agirliga sahip olarak en yiiksek siralamaya
sahiptir. K3 {ist kriterinin agirhigi 0,079 olarak belirlenmistir. Bu, tiim kriterler arasinda

en diisiik Gst kriter agirligina sahip oldugunu gostermektedir.

Adim 2: Alternatiflerin belirlenmesi: Lojistik kdy merkezi olarak diigiiniilen potansiyel

bolgelerin belirlenmesi gerekmektedir. Sakarya ilindeki farkli ilgeler veya bdlgeler bu
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alternatifler arasinda yer alabilir. Bu adimda, lojistik koy merkezi olarak degerlendirmek

istenilen yerler su sekilde listelenebilir:

1.

Adapazari, Ferizli, Kaynarca, Sogiitlii Bolgesi: Sakaryamin merkezi
konumundadir. Adapazari, sanayi ve ticaretin yogun oldugu bir merkezdir.

Demiryolu ulagimi bulunmaktadir.

Karapiir¢ek, Akyazi, Hendek Bolgesi: Sakaryanin dogu kesiminde yer alir ve

organize sanayi bolgeleriyle dikkat ¢eker.

Karasu, Kocaali Bolgesi: Sakarya'nin kuzeyinde yer alir ve Karasu’da liman

bulunmaktadir.

Pamukova, Geyve, Tarakli Bdlgesi: Sakarya'nin giineybatisinda yer alir.
Pamukova ve Geyve ilgeleri tarim ve hayvancilik gelismistir, Tarakli ilgesi tarihi

ve kiiltiirel zenginlikleriyle bilinir.

Sapanca, Arifiye, Erenler, Serdivan Bolgesi: Sakarya'nin bati1 kesiminde yer alir.
Sapanca, dogal giizellikleri tinlii bir turistik beldedir. Arifiye ve Erenler ilgeleri
organize sanayi bolgelerine ev sahipligi yapar ve demiryolu ulagimi vardir.

Serdivan ilgesi ise aligveris merkezleri ve ticaretin yogun oldugu bir bolgedir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..12: Ust ve alt kriterlere ait

global ve lokal agirlik degerleri.

Kriterler Xgrﬁllfrrl Alt Kriterler  Lokal Agirlik Global Agirlik Sira
K11 0,209 0,042 9
K12 0,125 0,025 12
K1 0,203 K13 0,124 0,025 13
K14 0,117 0,024 14
K15 0,425 0,086 4
K21 0,242 0,114 2
K22 0,312 0,147 1
K2 0,472 K23 0,147 0,069 6
K24 0,137 0,065 8
K25 0,162 0,077 5
K31 0,506 0,040 10
3 0.079 K32 0,168 0,013 19
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K33 0,327 0,026 11

K41 0,143 0,019 17
K4 0,136 K42 0,159 0,022 16
K43 0,699 0,095 3
K51 0,619 0,068 7
K5 0,110 K52 0,212 0,023 15
K53 0,169 0,019 18

Adim 3: Her bir alternatifin degerlendirilmesi: Her bir alternatif (lojistik koy merkezi)
icin belirlenen kriterler kullanarak degerlendirilmistir. Her kriter igin, alternatifler
arasinda en iyi (en yliksek skor) ve en kotii (en diisiik skor) secenek belirlenmistir. Buna
gbre her bir alternatif icin nihai kriter agirliklarim1 ve karar verici agirlikli puanlar
hesaplanmistir. Bu puanlar herbir kriterin lokal agirliklariyla carpilarak elde edilmistir.
Ardindan da her bir alternatifin kriterlere gore agirlikli puanlarini toplayarak toplam
puanlar1 hesaplanmistir. Bu hesaplama degerleri alternatiflerin genel performansini
gostermektedir. Toplam puana gore en iyi ve en kotii alternatifler Tablo Hata! Belgede
belirtilen stilde metne rastlanmadi..13’te gosterildigi gibi belirlenmistir. Tablodaki
veriler, alternatif lojistik kdylerin genel puanlarini ve siralamalarint gostermektedir. A5
alternatif lojistik koyii, 4,267 genel puanla en yiiksek puan1 almis ve birinci siradadir. Bu,
degerlendirme kriterlerine gore en iyi segenek olarak kabul edildigini ve tercih edilmesi

gereken lojistik kOy olarak Onerildigini gostermektedir.

Tablo Hata! Belgede belirtilen stilde metne rastlanmadi..13: Herbir alternatifin aldigi
genel toplam puan ve siralamalar.

Alternatif Genel Puan Siralama
Al 3,486 2
A2 2,626 4
A3 3,434 3
A4 2,517 5
A5 4,267 1
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BOLUM 5. SONUC VE ONERILER

Bu ¢alisma, Tirkiye'nin Sakarya ilinde bir afet lojistik kdy yeri se¢imi problemi i¢in en
uygun yeri belirlemek adina bir CKKV yontemi olan BWM ile ¢6ziim 6nermektedir.
Calismada kriterler literatiir taramast ve uzman goriisleri alinarak belirlenmistir. Bu
calismada, lojistik faaliyetlerin optimizasyonu ve maliyetlerin azaltilmasi amaciyla
lojistik kdylerin 6nemi vurgulanmistir. Lojistik koyler, lojistik faaliyetlerin merkezi bir
noktada toplanmasi ve isletmelerin bu merkezde bir araya gelerek hizmet almasini
saglayan 6nemli bir yapidir. Tiirkiye'nin stratejik konumu ve hizla biiyiiyen ticaret hacmi
g0z Oniline alindiginda, lojistik kdylerin Tiirkiye'de dnemli bir potansiyele sahip oldugu

belirlenmistir.

Calismanin odaklandigi Sakarya ilinde, lojistik kOy yer se¢imi problemi Best-Worst
metodu kullanilarak ¢6ziilmiistiir. Best-Worst metodu, ¢ok kriterli karar verme teknikleri
arasinda etkili bir yontemdir ve birden fazla kriterin dikkate alindigi karar verme
stireclerinde kullanilabilir. Bu yontemle, Sakarya ilindeki lojistik kdy i¢in en uygun yer
secimi yapilmis ve sonuglar elde edilmistir. Bu calisma, Sakarya'nin lojistik koy
potansiyelini ortaya koymakta ve Sakarya’nin lojistik sektoriinde 6nemli bir rol

oynayabilecegini vurgulamaktadir.

Caligsma kapsaminda, literatiir taramas1 yapilarak lojistik koylerin 6nemi ve lojistik kdy
secimi konusunda kullanilan yontemler incelenmistir. Ardindan, BWM ve AHP
yontemleri kullanilarak lojistik kdy se¢imi icin degerlendirme kriterleri belirlenmistir.
Elde edilen veriler ve uzman goriisleri kullanilarak, degerlendirme kriterlerinin agirliklar
hesaplanmistir. Bu agirliklar, lojistik altyapi kriterinin en 6nemli st kriter oldugunu ve
dagitim ag1 ve lojistik hizmetler alt kriterinin en dnemli faktor oldugunu gostermektedir.
Alternatif lojistik koylerin degerlendirilmesi sonucunda, Sapanca, Arifiye, Erenler ve
Serdivan bolgelerinin en yiiksek puanlar1 aldigi goriilmiistiir. Bu alternatifler, lojistik koy

secimi i¢in en uygun ve tercih edilmesi gereken secenekler olarak onerilmektedir.
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Bu caligma, lojistik kdy se¢imi konusunda degerlendirme kriterlerine dayali olarak en
uygun alternatiflerin belirlenmesini saglamistir. Bu yoOntemler, lojistik sektdriinde
maliyetlerin azaltilmasi, verimliligin artirilmasi ve rekabet avantaji elde edilmesi gibi

onemli konulara katk1 saglamaktadir.

Ancak, bu calismanin bazi sinirlamalar1 bulunmaktadir. Ornegin, degerlendirme
kriterlerinin belirlenmesi ve agirliklarin hesaplanmasi siirecindeki uzman gortislerine
dayali hatalar olabilir. Ayrica, daha genis bir O6rneklemin kullanilmasi ve farkli
yontemlerin karsilastirilmasi ile elde edilen sonuglarin daha saglam bir temele oturtulmasi

Onerilebilir.

Gelecekteki caligsmalarda, lojistik koy se¢cimi konusunda daha fazla arastirma yapilmasi,
farkli cok kriterli karar verme yontemlerinin kullanilmasi ve daha genis 6rneklem
gruplartyla calisilmasi Onerilebilir. Ayrica, diger faktorlerin (6rnegin, cevresel etkiler,
sosyal faktorler) lojistik kOy secimine olan etkisinin de dikkate al alinmasi faydali

olacaktir.
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EKLER

EK A: Karar vericilerin alt kriterlere verdigi puanlar ve alt kriter agirliklari.
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Tablo A. 1: Karar vericilerin alt kriterlere verdigi puanlar.

En iyi

kriter
KVl Ki5
KV2 K11
KV3 K15
KV4 K15
KV5 K15
KV6 K11
KV7 K15

En kotu
kriter

KVl K14
Kv2 K14
KV3 K14
KVv4 K11
KV5 K11
KV6 K13
Kv7 K11

En iyi

kriter
KV1 K22
KV2 K22
KV3 K22
KV4 K21
KV5 K21
KV6 K22
KV7 K21

En kotu
kriter
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KV6 K24
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K24
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Tagmacilik
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K15

© N © © © N

K25

Destekleyici ve
Bagli Endiistriler
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K25
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K31 K32 K33
En iyi kriter Nitelikli _isgij'cii Egitim Seviyesi ve Istihda{n Olanaklar1 ve
Potansiyeli Yetkinlikler Isgiicii Piyasast

KV1 K31 1 4 6
KV2 K33 4 6 1
KV3 K33 5 2 1
KV4 K31 1 5 9
KV5 K31 1 6 9
KV6 K33 3 6 1
KV7 K31 1 4 8

En kotii kriter K31 K32 K33
KV1 K33 6 2 1
KV2 K32 2 1 6
KV3 K31 1 2 4
KV4 K33 9 3 1
KV5 K33 7 3 1
KV6 K32 3 1 6
KV7 K33 8 3 1

K41 K42 K43

En iy kriter Kiralama ve Satin Isletme ve Is Giicii Tasima ve Lojistik
Alma Maliyetleri Maliyetler

KV1 K43 7 4 1
KV2 K43 8 4 1
KV3 K43 3 2 1
KV4 K43 4 9 1
KV5 K43 4 9 1
KV6 K43 8 3 1
KV7 K43 5 8 1

En kot kriter K41 K42 K43
KV1 K41 1 3 7
KV2 K41 1 3 8
KV3 K41 1 2 3
KV4 K42 3 1 9
KV5 K42 3 1 9
KV6 K41 1 4 8
KV7 K42 3 1 6
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K51 K52 K53
Eniyi Siirdiiriilebilirlik ve Yesil Atik Yonetimi ve  Cevre Dostu Tasarim ve
kriter Enerji Kullanim Geri Doniistim Uygulamalar
KVl K52 4 1 5
KV2 K51 1 2 4
KVv3 K51 1 3 2
KVv4 K51 1 9 4
KV5 K51 1 9 5
KV6 K51 1 3 7
KV7 K53 1 7 4
Fn ROt K51 K52 K53
KVl K53 1 6 1
KV2 K53 4 2 1
Kv3 K52 3 i 1
KVv4 K52 9 1 3
KV5 K52 9 1 3
KV6 K53 7 3 1
KV7 K52 7 1 2
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Tablo A. 2: Alt kriter agirliklari.

K11 K12 K13 K14 K15
KV1 0,279 0,093 0,140 0,042 0,447
KV2 0,455 0,091 0,136 0,045 0,273
KV3 0,203 0,122 0,122 0,045 0,507
KV4 0,046 0,138 0,115 0,172 0,529
KV5 0,041 0,155 0,103 0,206 0,495
KV6 0,446 0,107 0,134 0,045 0,268
KV7 0,046 0,155 0,124 0,206 0,469
Agirlikli Ortalama 0,209 0,125 0,124 0,117 0,425
K21 K22 K23 K24 K25
KV1 0,173 0,419 0,104 0,045 0,259
KV2 0,106 0,528 0,106 0,046 0,213
KV3 0,073 0,417 0,118 0,157 0,236
KV4 0,370 0,137 0,205 0,205 0,082
KV5 0,370 0,137 0,205 0,205 0,082
KV6 0,092 0,487 0,092 0,053 0,276
KV7 0,414 0,157 0,157 0,200 0,071
Agirlikli Ortalama 0,242 0,312 0,147 0,137 0,162
Isgiicii (K3)
K31 K32 K33 Esik deger CR
KV1 0,704 0,185 0,111 0,133 0,067
KV2 0,185 0,111 0,704 0,133 0,067
KV3 0,125 0,313 0,563 0,135 0,050
KV4 0,758 0,165 0,077 0,136 0,083
KV5 0,761 0,148 0,091 0,136 0,125
KV6 0,240 0,100 0,660 0,133 0,100
KV7 0,722 0,194 0,083 0,131 0,071
Agirlikl Ortalama 0,506 0,168 0,327
Maliyetler (K4)
K41 K42 K43 Esik deger CR
KV1 0,091 0,197 0,712 0,129 0,119
KV2 0,083 0,194 0,722 0,131 0,071
KV3 0,167 0,292 0,542 0,167 0,167
KV4 0,192 0,077 0,731 0,136 0,042
KV5 0,192 0,077 0,731 0,136 0,042
KV6 0,077 0,246 0,677 0,131 0,071
KV7 0,171 0,100 0,729 0,131 0,125
Agirlikh Ortalama 0,143 0,159 0,699
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Cevresel Etkiler (K5)

K51 K52 K53 Esik deger CR
KV1 0,139 0,694 0,167 0,135 0,050
KV2 0,571 0,286 0,143 0,112 0,000
KV3 0,500 0,250 0,250 0,167 0,167
KV4 0,731 0,077 0,192 0,136 0,042
KV5 0,758 0,077 0,165 0,136 0,083
KV6 0,673 0,236 0,091 0,129 0,048
KV7 0,717 0,100 0,183 0,129 0,024

Agirlikli Ortalama 0,619 0,212 0,169
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Sekil A. 1: En 6nemli karar vericiye gore kriter agirliklari.
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EK B Google Anket Formu

Admiz / Soyadiniz

Calisma Alani

Departman ve gorevi

Yas

Tecriibe yil1

Egitim Seviyesi

Tiim alternatifler i¢in asagidaki sorulari cevaplandiriniz.

Ulasim kriterinin alt kriterlerini diislindiiglinlizde alternatifin alacagi puanlari belirtir
misiniz? : Karayolu Erisilebilirligi

Ulasim kriterinin alt kriterlerini diistindiiglinlizde alternatifin alacagi puanlar1 belirtir
misiniz? : Demiryolu Erisilebilirligi

Ulagim kriterinin alt kriterlerini diislindiigiiniizde alternatifin alacagi puanlar1 belirtir
misiniz? : Denizyolu Erisilebilirligi

Ulasim kriterinin alt kriterlerini diislindiiglinlizde alternatifin alacagi puanlar1 belirtir
misiniz? : Hava Yolu Erisilebilirligi

Ulasim kriterinin alt kriterlerini diislindiiglinlizde alternatifin alacagi puanlar1 belirtir
misiniz? : Kombine Tagmaciliga Elverislilik

Lojistik kriterinin alt kriterlerini diislindiigiiniizde alternatifin alacag1 puanlar1 belirtir
misiniz? : Depolama ve Stoklama Hizmetleri

Lojistik kriterinin alt kriterlerini diisliindiiglinlizde alternatifin alacag: puanlari belirtir
misiniz? : Dagitim Ag1 ve Lojistik Hizmetleri

Lojistik kriterinin alt kriterlerini diisiindiigiiniizde alternatifin alacagi puanlar1 belirtir
misiniz? : Giimriikleme ve Ihracat/ithalat Hizmetleri
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Lojistik kriterinin alt kriterlerini diisiindiigiiniizde alternatifin alacagi puanlar1 belirtir
misiniz? : Kargo Islemleri ve Lojistik Operasyonlar

Lojistik kriterinin alt kriterlerini diislindiigiiniizde alternatifin alacagi puanlar1 belirtir
misiniz? : Destekleyici ve Bagli Endiistriler

Isgiicii kriterinin alt kriterlerini diisiindiigiiniizde alternatifin alacag1 puanlari belirtir
misiniz? : Nitelikli Isgiicii Potansiyeli

Isgiicii kriterinin alt kriterlerini diisiindiigiiniizde alternatifin alacag1 puanlar1 belirtir
misiniz? : Egitim Seviyesi ve Yetkinlikler

Isgiicii kriterinin alt kriterlerini diisiindiigiiniizde alternatifin alacagi puanlar1 belirtir
misiniz? : istihdam Olanaklar1 ve Isgiicii Piyasast

Maliyetler kriterinin alt kriterlerini diisiindiiglinlizde alternatifin alacag: puanlar1 belirtir
misiniz? : Kiralama ve Satin Alma Maliyetleri

Maliyetler kriterinin alt kriterlerini diisiindiigiiniizde alternatifin alacagi puanlari belirtir
misiniz? : Isletme ve Is Giicii Maliyetleri

Maliyetler kriterinin alt kriterlerini diislindiiglintizde alternatifin alacag: puanlari belirtir
misiniz? : Tagima ve Lojistik Maliyetler

Cevresel Etkiler kriterinin alt kriterlerini diislindiiglinlizde alternatifin alacagi puanlari
belirtir misiniz? : Siirdiiriilebilirlik ve Yesil Enerji Kullanimi

Cevresel Etkiler kriterinin alt kriterlerini diislindiiglinlizde alternatifin alacagi puanlari
belirtir misiniz? : Atik Yonetimi ve Geri Doniisiim

Cevresel Etkiler kriterinin alt kriterlerini diisiindiiglintizde alternatifin alacagi puanlari
belirtir misiniz? : Cevre Dostu Tasarim ve Uygulamalar
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