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OZET

Calismada Akdeniz Bolgesi’nin Bat1 Akdeniz diye tanimlanan boliimiinde bulunan bes
sehir (Antalya, Isparta, Burdur, Alanya ve Manavgat) Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)
yontemi kullanilarak birbirleri ile kiyaslanmistir. Hedefin, diistinsel olarak lojistik merkez yeri
belirleme oldugu bu calismada bes yerlesim yeri ile ilgili cografik, demografik ve teknik
bilgilere yer verilmistir. Bu bilgilerden yola ¢ikilarak en uygun yer belirlenmeye ¢alisilmistir.
AHP yontemi kullanilarak hesaplama yapilarak uygun bir sonuca varilmistir. Hesaplamalara
gecmeden Once lojistik ve stratejik konumla ilgili bilgiler verilerek bu calismanin 6nemi
vurgulanmaya caligilmistir. Bir Oneri niteliginde olan ¢alismada, kiyaslanan sehirlerden uygun
bulunan yerde kurulacak turizm iiriinleri ve hizmetleri amacl lojistik merkezin bolge ve iilke
ekonomisi a¢isindan 6nemi vurgulanmigtir. Tiim bunlarin sonucunda AHP yontemi ile yapilan
hesaplamalar ile Manavgat sehri en uygun yer olarak belirlenmistir. Manavgat’a kurulacak bir
turizm amagch lojistik merkezin verimli ve etkin olacagi goriisii lizerinde durulmustur.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Stratejik Konum, Lojistik Merkez, Analitik Hiyerarsi Prosesi.



SUMMARY
THE EFFECT OF STRATEGIC LOCATION AND LOGISTIC POTENTIAL
OF ACITY TO REGIONAL TOURISM ECONOMY: CASE OF MANAVGAT

Five cities; Antalya, Isparta, Burdur, Alanya, and Manavgat located in West
Mediterranean Region were compared by using Analytic Hierarchy Process (AHP) in this
study. The study which aims to found an ideal tourism logistic centre includes geographic,
demographic and technical information about these five cities. Within the study it was tried to
determine the most suitable place by making use of the information. The calculation was made
by AHP method and concluded. Before the calculations, information related with logistics and
strategic location was given and importance of the study was emphasized. The study which has
a proposal character indicated the importance of the proposed logistic centre which will be
founded in a suitable place in the compared cities in terms of the regional and national economy.
As a conclusion, Manavgat becomes a prominent city to found the centre as a result of AHP
calculations. It was seen that the centre to be founded in Manavgat will be productive and
efficient in tourism logistic manner.

Keywords: Logistic, Strategic Location, Logistic Centre, Analytic Hierarchy Process
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olarak ortaya ¢ikis1 askeri literatiirde olmustur. Askeri bir kavram olarak ortaya ¢ikan ve askeri
bir terim olarak bilinen lojistik, 6neminin anlasilmasiyla birlikte isletme yonetimi ve giindelik
hayatta da kullanilmaya baslanmistir. Teknolojinin gelismesi, ticari faaliyetlerin biiylimesi,
rekabetin tilke sinirlarint asarak kitalar arasina taginmasi ve diinyanin biiyiik bir pazar olmasi,
gozler Oniine sermektedir.

Diinyanin bir pazar olarak kabul edilmesi, rekabetin iilke sinirlarin1 asmasi, ticari
faaliyetlerin kiiresel bir boyut almasi ile birlikte lojistige olan baglilik her gecen giin
artmaktadir. Lojistige olan bagliligin giinden giine artis gostermesi, lojistik faaliyetlerin
sorunsuz bir sekilde gergeklesmesi zorunlulugunu da beraberinde getirmektedir. Tim
faaliyetlerin ayn1 yerden saglandigi 6zel bolgeler olmasi faaliyetlerin sorunsuz bir sekilde
gerceklesmesini saglamaktadir. Lojistik merkezlerin kurulmasi, istihdami artirmakta, kurulan
bolgeyi gelistirmekte, bolgenin tanitimini saglamakta ve bunlarin birlesmesi ile iilkenin
gelismesine ve ekonomik olarak biiyiimesine katki saglamaktadir. Kisiler ya da tilkeler
acisindan kolaylik saglayan, lojistik faaliyetlerin sorunsuz bir sekilde gerceklesmesini saglayan,
bolge ve iilke ekonomisine katki saglayan merkezler, lojistik koy veya lojistik merkez olarak
bilinmektedir.

Her gegen giin 6nemi artan lojistik sektoriiniin bir tilkedeki pazar biiyiikliigi, o tilkenin
konumuna, cografyasina, imkanlarina ve gelismislik diizeyine gore degiskenlik gostermektedir.
Bununla beraber bulundugu tilkenin gayri safi yurti¢i hasilasinin (GSYH) %8-12’si civarinda
oldugu, gelismis iilkelerde ise bu oran %12-15’e ¢iktig1 kabul edilmektedir. Tiirkiye’nin ise
lojistik sektoriinde diinyanin en hizli biiylime gosteren 10 iilkesi arasinda bulundugu, toplam
1500 sirket ve 46000 arag ile Avrupa’nin en biiyiik filosuna sahip oldugu bilinmektedir (Kir,
2016: 21).

Stratejik konum her durumda merkez yerlesim yerine, bolgeye ve genelde de iilkeye
avantaj saglamaktadir. Savasta, ticari faaliyetlerde, iilkeler arasi yapilacak anlagsmalarda
stratejik konumun 6nemi her zaman 6n plana ¢ikmaktadir. Lojistik faaliyetlerde de, dnemli
bogazlara sahip olmak, gecis Ustiinliigii saglamak bolgeyi veya iilkeyi 6nemli bir konuma
ulastirmaktadir. Tiirkiye’nin Avrupa ile Asya arasinda koprii vazifesi gérmesi, ii¢ tarafinin

denizlerle ¢evrili olmasi bu duruma 6rnek gosterilebilir.
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Stratejik olarak 6nem arz eden bogazlar ve demiryolu hatlar1 iilke ekonomisine déviz
girdisi saglamaktadir. Siiveys Kanali, Misir devletine ti¢iincii biiyiik doviz girdisini saglamakta,
giinliik olarak ortalama 7 milyon dolar diizeyinde gelir elde etmektedir. Bu durum stratejik
konumun 6nemini gozler oniine sermektedir. Konum itibariyle stratejik olarak ifade edilen
noktalarda bulunan iilkeler, stratejik konumun verdigi avantajlarin etkisini her zaman
gormiistiir. Stratejik konumu iyi olan iilkeler uluslararasi ticarette soz sahibi olmakta,
geligsmesini ve ekonomik biiylimesini olumlu etkilemektedir.

Diinya iizerinde bulunan her bolgenin ve her iilkenin kendine gore avantaj saglayacagi
bir konumu vardir. Kitalarin birbirine gore avantaji oldugu gibi, kitalarda bulunan iilkelerinde
birbirine gore iistlinliikleri ve bu lilkede bulunan sehirlerinde birbirlerine gére avantajlari vardir.
Genelde verilen bu bilgilerdeki 6nemden yola ¢ikarak 6zelde turizmin ve tarimin en biiyiik girdi
olarak goriildiigii Bat1 Akdeniz bolgesi yerlesim yerlerinden olan Antalya, Isparta, Burdur,
Alanya ve Manavgat sehirleri arasindan turizm amagh lojistik merkez i¢in en uygun konuma
sahip sehir segilecektir. Bu bes sehre ait temel teknik ve cografi bilgilerinden hareketle
birbirlerine gore ustiinliikleri belirtilerek Analitik Hiyerarsisi Prosesi (AHP) yontemi ile ikili
karsilastirmalar1 yapilacaktir. Karsilastirma sonucunda en uygun turizme yonelik lojistik
merkez belirlenecektir.

Calisma temel olarak {i¢ boliimden olusmaktadir. ilk boliimde lojistik ile ilgili genel
bilgilere, lojistik koylere, diinyada ve Tiirkiye’de ki lojistik sektdre deginilmistir. Ikinci
boliimde diinya iizerinde ve Tiirkiye’de bulunan 6nemli bogazlara ve su kanallarina, ayni
sekilde diinya iizerinde ve Tiirkiye’de bulunan demiryolu sektoriine ve Tiirkiye’nin konumunun
calisilmistir. Son boliimde ise Analitik Hiyerarsi Proses (Stireci) AHP yontemi hakkinda bilgi
verilmis, Bati Akdeniz Bolgesindeki sehirler olan Antalya, Isparta, Burdur, Alanya ve
Manavgat ile ilgili teknik, demografik ve cografik bilgiler verilerek diisiinsel bir sekilde
olusturulmas1 planlanan lojistik merkez i¢in en uygun yerin hangi bolgede olacagt AHP

yontemi ile hesaplanmistir.



BIRINCI BOLUM
LOJISTIiK VE ONEMIi

1.1. Lojistik Nedir?

Insanlarin ihtiyaglar1 sonsuz, bu ihtiyaglar1 karsilayacak kaynaklar sinirhidir.
Kaynaklarin smirli olmasi, iiretimin de az olmasina neden olmaktadir. Uretimdeki azlik rekabet
olgusunu ortaya ¢ikarmaktadir. Kit kaynak ve sonsuz insan ihtiyaci genel kabul gérmiis bir
iktisat kuralidir (Dinler, 2015: 6). Bundan dolay1 olusan rekabet olgusu insanlarin bulunduklari
bolgelerin, sehirlerin, lilkelerin, hatta kitalarin 6tesine gecgerek tiim diinya ile ilgili olmaktadir.

Is hayatim dikkate aldigimizda ise diger firmalarla rekabet cok dnemli bir kavram olarak
one ¢ikmaktadir. Ozellikle giiniimiizde rekabet artik bulundugumuz bdlge veya sehir ile sinirh
kalmayip tiim tilkeyle hatta kiiresel rekabet olarak tiim diinya ile olmaktadir. Yapilan ise bagh
olarak kiiresel rakiplerin oldugu unutulmamalidir. Rekabet {istiinliigli saglamak icin
maliyetlere, dagitima, ulasima dikkat edilecegi gibi satis sonrasinda miisterilere destek
sunmaya 6zen gosterilmelidir. Satisi yapilan tiriine bagli olarak; satis sonrasi garanti sunulmali,
kolay bir sekilde yedek parca ve yetkili servis agi olusturulmalidir ki rekabet etme sansi
kazanilabilsin (Barlin, 2009: 106).

Lojistik faaliyetlere ise burada ¢ok biiylik ve 6nemli bir rol diismektedir. Bunun sebebi
ise lojistik faaliyetlerde yasanacak bir aksama rekabet ve firmanin diger faaliyetlerini olumsuz
yonde etkileyecek olmasidir. Ornegin, beyaz esya veya elektronik bir alet alan herkesin aklina
gelen 6nemli bir soru ‘yaygin bir yetkili servis ag1 var midir?’ olacaktir. Teslim etme ve teslim
alma siireleri de bir baska onemli konulardandir. Bunlari saglamak icin lojistik ag1 iyi
kurulmalidir.

Giliniimiizde lojistik faaliyetlerin gelismesi ile diinyanin bir ucundan verilen siparis
neredeyse ertesi giin elimize ulasabilecek diizeye gelmistir. Artik firmalar da lojistik faaliyetleri
sayesinde iiretim yerlerini secebilmektedirler. Mesela, Cin’de is giiclinliin ucuz olmasindan
dolay: iilkeler Cin’e tesisler agarak lretimini burada yapmaktadirlar. Dagitim ag1 kurarak
piyasaya acilmaktadirlar. Cin’de ki is gilicii tiim diinyay1 yakindan ilgilendirmekte ve biitiin
dikkatleri iistiine ¢ekmektedir. Lojistik faaliyetler sayesinde Cin’in nerede oldugunun ve
uzakliginin kag¢ kilometre oldugunun bir 6nemi kalmamaktadir (http://www.capital.com.tr/:
29.10.2017).

Sozii edilen olay veya olgularin, lojistik olabilmesi i¢in lojistik faaliyetler ad1 altinda
degerlendirilen birden fazla baglantili operasyonun icra edilmesi gerekmektedir. Ornegin insan

veya yiik tagiyan bir sirkete lojistik sirketten daha ziyade nakliyeci ya da nakliye sirketi demek



daha dogru olacaktir. Bir sirketin lojistik sirketi olarak adlandirilabilmesi igin, toptan mal
satanlardan temin edilen mevsimlik bir iiriiniin satis1 baglayana kadar belli bir yerde muhafaza
edilip depolama faaliyeti sonrasinda tiiketiciye veya tiiketiciye ulastiracak araciya aktarma
yapilarak miisteriye ulastirilirsa lojistik sirket olabilecektir. Ciinkii burada hem depolama
faaliyeti hem de ulagtirma faaliyeti mevcuttur. Lojistik firma veya lojistik sirket olabilmek i¢in

birden fazla operasyon icra etmesi gerekmektedir (Keskin, 2015: 18).

1.1.1. Lojistik Kavram

Insanlarin  gdgebe hayattan yerlesik bir diizene geg¢meleri, yerlesik diizenin
gereklerinden biri olan iiretimi de beraberinde getirmektedir. Paranin o zamanlarda
olmamasindan dolay1 insanlar, kendi {iirettikleri iiriinleri ihtiyag duyduklar1 bagka tirtinlerle
degis tokus yapmaya gerek duymaktaydilar. Bu durum, aslinda bir zorunluluktan
kaynaklanmaktaydi ve yapilan ticaret faaliyetleri de lojistik olarak ele alimmaktaydi. Oziinde,
askeri bir terim olan lojistik kavramu ikinci Diinya savasi sonrasinda miisteri isteklerinin
cogalmasi, bolgesel ve iilkesel olan rekabetin kiiresel boyut kazanmasi ve ekonomilerin farkli
boyutlar alarak yiikselmesi gibi gelismeler sonucunda lojistik kavramini askeri boyutla birlikte
1s hayatinin da vazgegilmez bir olgusu haline getirmistir (Giirsoy, 2014: 5).

Insanlarin ihtiyaglar1 insanligin var olusuyla birlikte baslamis ve o giinden bu yana da
siiregelmistir. Dolayisiyla bu ihtiyaclar1 karsilayacak olan tiim lojistik faaliyetler de
ayni tarthsel siireci yasayarak ve Onemleri de gitgide artarak giiniimiize kadar gelmistir.
Diinyada yasanan ekonomik gelismeler, yasanan savaslar ve bu savaslarin kiiresel boyutta
olmasi, mal ve hizmetlerden yararlananlarin artan gereksinimleri gibi olaylar ve olgular da
lojistik tistliindeki diisiinceleri ¢ogaltmis, diisiincelerin daha fazla olmasina sebep olmustur
(Bahar, 2007: 3; Keskin, 2015: 6).

Lojistik kavraminin birden ¢ok tanimi olmakla beraber farkli sektorlerin kendi
alanlariyla ilgili olan tanimlar eklemesiyle birlikte lojistige bakis agis1 oldukca genislemistir.
Lojistigin oldukga biiyiik bir alana hitap etmesi ve ¢esitli bakis acilar1 olmasi bunlarin en 6nemli
sebeplerindendir (Daskan, 2016: 3; Sekkeli, 2016:10).

Lojistik kavrami geg¢misten gilinlimiize hayatin i¢inde bulunmaktadir. Bir¢cok insan
bilerek veya bilmeyerek lojistigi kullanmis ve halen de kullanmaya devam etmektedir.

Lojistik denilince akla kisaca su tanimlar gelmektedir;

e Dogru zaman ve dogru yerde, iiretim i¢in gereken malzemelerin {iireticiye temin
edilmesi daha sonra da tiiketiciye, dogru ve uygun sekilde aktarilmasidir. Lojistik,

tiretici ile tiiketici arasinda bir nevi koprii gérevi gérmektedir.



e Lojistigin bir bagka tanimi1 da ‘Yedi Dogru’ adiyla bilinen ve son zamanlarda yayginlik
gosteren tanimidir. Bu tanim su sekildedir; dogru malzemenin, dogru 6l¢iide, dogru
durumda, dogru yerde, dogru vakitte, dogru tiiketiciye, dogru iicretle ulagsmasidir (Kir,
2016: 3).

e Lojistik, liretimi yapilan bir {irliniin veya herhangi bir malzemenin ¢iktig1 noktadan,
varis noktasina kadar gerek duyulan biitiin islemlerin yapilmasidir. Bu islemler
depolama, tasima, kullanima hazir halde bulundurma gibi tiim faaliyetlerin planli bir
sekilde uygulandig1 faaliyetlerdir. Burada kullanima hazir halde bulundurulacak
malzeme veya herhangi bir malzeme derken, askeri malzeme veya ticari malzemelerden
de bahsedilmis olabilir. Bunlar diginda askeri personelden de s6z edilmis olabilir.
Askeriye ile ticaret arasindaki fark ise ticaretin sonunda; kazangtan, kardan, askeri
olaydan bahsedilirken ise; zaferden, savastaki iistlinliikten bahsedilmektedir (Barlin,
2009: 8).

Gorildiigii gibi lojistik kavrami ¢ok kapsamli bir konu olmakla beraber, farkli ¢evrelerin
de alan1 icine girmektedir. Onceleri askeri bir terim olarak karsimiza ¢ikan lojistik, simdilerde
isletmelerin vazge¢ilmez bir unsuru olmaya baglamistir. Vazgecilmez bir hal alan lojistik birgok
kisi tarafindan tanimlanmaya calisilmis ve Onemi siirekli olarak vurgulanmistir. Kiiciik
sirketlerden biiyiik sirketlere, askeri ¢evrelerden is hayatina kadar ¢ok genis bir ¢evreye yayilan
lojistik kavramina farkli acilardan da bakilmasi tanim sayisini artirmaktadir.

Bowersox ve arkadaslarina (1996) gore; “lojistik emsalsizdir, higchbir vakitte durmaz.
Lojistik senede 52 hafta, haftada 7 giin, giinde 24 saat devam eder’” demislerdir. Langev ve
Riopele (2005) ise sOyle demistir; “Lojistik giinliik hayatin ayrilmaz bir par¢asidir”.

Lojistik faaliyet ya da lojistik denilince akla sadece nihai iiriinlerin, yar1 mamul
malzemelerin veya personelin temininin saglanmasi, depolanmasi veya ulastirilmasi akla
gelmemelidir. Bunlara ek olarak lojistik faaliyetler, faaliyetleri gergeklestiren kisiler veya
kurumlar arasinda saglikli bir sekilde olmak kaydiyla ve diizenli olarak iletisimi kopmaksizin
saglamak zorundadir. Geg¢mis zamanlarda ulasimi saglayanlar nakliyeci ya da tasimaci,
malzeme veya lirlin alanlar muhasebeci veya tedarik sorumlusu, depo isleri ile ugrasanlar ise
ambar sorumlusu veya ambar sahibi olarak bilinmektedir. Artik glinlimiiz sartlarinda bu tabirler
az kullanilmakla beraber hepsi de lojistik¢i adi ile anilmaya baslanmistir. Ancak gercek
anlamda lojistik¢i ya da lojistik sirket olunabilmesi i¢in birden fazla lojistik faaliyeti baglantil
olarak gerceklestirmesi gerekmektedir (Barlin, 2009: 14; Keskin, 2015: 8).

Goriildugii tizere lojistikle ilgili tanimlar genellikle malzeme, hizmet, personel, bilgi ve

iletisim saglama faaliyetleri olarak sevkiyat noktalar1 arasinda gerceklesen ¢cok yonlii akisi ifade



etmektedir. Bu tanimlar sadece bu alana nakliye isi ya da depolama olarak bakmanin yanlis ve
dar acil1 oldugunu gostermektedir. Cikis noktasindan ulasacagi noktaya kadar zincirleme olarak
ve birbirleri ile bir biitlin olarak olustugunu ortaya g¢ikarmaktadir. Lojistik, miisterilerin
isteklerinin, istedigi yerde ve istedigi zamanda teslimatinin yapilmasi anlamina gelmekle
beraber bu yeterli bir agiklama olmamaktadir. Sadece teslim etmekten veya teslim almaktan
ibaret olmayan lojistik, siparisin verildigi andan baglayarak teslim oldugu ana kadar
ulastirilmasinin, depolanmasinin, ambalajlanmasinin, siparis geg¢ilmesinin yapildig1r bir¢ok
faaliyeti de iginde barindiran, birbirleri ile baglanti i¢inde olusan faaliyetler toplulugunun

birlesmesidir (Erdil, 2010: 6; Babacan, 2005: 9).

.....

Lojistik, yeni bir kavram olmamakla beraber kokeni insanligin var oldugu dénemlere
kadar uzanmaktadir. Insanlik tarihi kadar koklii bir gegmise sahip olan lojistik, insanligin her
doneminde var olmustur. insanlarin kisisel veya toplumsal ihtiyaglar1 karsisinda siirekli bir
degisim gostermistir. Tekerlegin bulunmasiyla birlikte tagimaciligin temeli atilmistir.
Insanlarin gdcebe hayattan yerlesik hayata gegmesi, giindelik hayatta depolama faaliyetlerini
de beraberinde getirmistir. Bunun sonucunda ise tasimacilik ve depolama faaliyetleri meydana
gelerek varligini giiniimiize kadar devam ettirmistir (Kir, 2016: 3; Keskin, 2015: 93).

Insanlar giiniimiizde oldugu gibi ge¢mis zamanlarda da, elverissiz olacak doga
kosullarin1 diisiinerek, giizel ve 1yi hava kosullarinda iiretimi fazla yaparak gelecek giinleri de
hesaba katmislar ve bu iiriinleri biriktirme ve saklama yoluna gitmislerdir. Avcilik ile beslenen
topluluklar ise bu hayvanlarin etlerinin bir kismim tiikettikten sonra geri kalanini
saklamiglardir. Insanlar giderek saklama ve biriktirme isini gelistirmislerdir. Gerek duyulandan
fazla biriktirme ve saklama yapilmasi sebebiyle ellerindeki ihtiyag¢ fazlasi tiriinii veya triinleri,
ihtiya¢ duyduklar baska tiriinlerle degistirme yoluna bagvurmuslardir. Bu yapilan degistirme
faaliyetleri ticaret olarak nitelendirilmektedir. Yerlesik hayata gecilmesiyle birlikte ise bu tiir
ticari faaliyetler artmistir (Barlin, 2009: 17).
dayanmaktadir. Askeri alanda lojistik, bir ordunun veya askeri birliklerin savasta ya da barista
ordunun tiim ihtiyaglarinin karsilanmasi, yiyecek, igecek, savas techizati gibi hayati dnem
tagiyan malzemelerin belirli bir intizam i¢inde saglanmasi, savasta lazim olacak mithimmatin
depolanmasi1 ve gerekli yerlere ulastirilmasi seklinde tanimlanmistir. Lojistik kelimesi ilk

olarak askeri alanda kullanmilmistir. Fakat tarithe baktigimizda ilk insanin beslenmek ic¢in

.....



insanligin var oldugu giinlere kadar dayandigin1 gostermektedir (Erdil, 2010: 7; Yilmaz, 2015:
34).

Lojistik kelime olarak askeri kokenli bir kelime olsa da, elde edilen bilgiler sayesinde
lojistigin kdkeninin insanlik tarihi ile es deger olarak gelisme gosterdigi ve insanlik tarihi kadar
eski oldugu goriilmektedir. Gogebe hayat siiren insanlarin avlamak suretiyle yakaladiklari
hayvanlarin, topladiklar1 meyve ve sebzelerin, diger tiirde ki gidalarin depolamak maksadi ile
saklanmasi, bir yerden bir yere tasinmasi ve yirtict hayvanlardan korunmasi lojistik faaliyetlere
ornektir (Sezgin, 2008: 22; Yilmaz, 2015: 34).

Tarih boyunca yasanan savaslarda, bilindigi iizere bir kazanan bir de kaybeden taraf
vardir. Kazananin ya da kaybedenin belirlenmesinde lojistik beceriler etkili rol oynamaktadir.
Ug kitaya hiikmetmis ve 600 y1l varligini siirdiirmiis olan Osmanli Devleti’nin basarilarinin
arkasindaki onemli etkenlerden biriside lojistiktir. Ug kitada at kosturan Osmanli Devleti
askerlerinin savas dncesi ve savas sirasinda cephane, yiyecek, icecek ve erzaklarin teminini
saglamistir. Sefer diizenlenen yerlerde de, gidilen yerlerdeki olanaklardan faydalanilmistir.
Tiim bu lojistik faaliyetlere, Osmanli’da iage ve ikmal denilmekteydi (Barlin, 2009: 16; Sekkeli,
2016: 3).

Gegmis donemlerde yapilan ticaretler degis tokusla baslayip, yerel ve bolgesel olarak
yapilmaktaydi. Zaman ilerledikge yasanan gelismeler ticareti de gelistirerek daha biiylik
boyutta yapilmasina olanak saglamistir. Giiniimiizde yapilan ticaretler de kiiresel bir boyut
kazanmistir. Kiiresel boyutta yapilan ticaret liretim ve tiiketimin bolgesel pazardan, diinya
pazarma acilmasina etki etmistir. Onceleri, ikiyle iicle smirli olan rakiplerin, simdilerde
yiizlerle hatta binlerle ifade edilmesi kiiresel ticaretin oldugunu géstermektedir. Tekerlegin icat
edilmesiyle kagni ile yapilan temel lojistik faaliyetlerinden olan tagimacilik simdilerde yerini
tirlara, gemilere, trenlere ve ucaklara birakmaktadir. Her donemde olan lojistik faaliyetler,
rekabet avantaji saglamada 6nemli bir rol oynamaktadir. Gelisen ve biiyiiyen diinyada kiiresel
capta yeni lojistik tisler ortaya ¢ikmakta ve bu gelismeler sayesine diinya ticareti siirekli olarak
artmaktadir (Kara vd., 2009: 70).

Lojistik, koken olarak insanligin var oldugu giinlere kadar dayansa da, kelime ve
kavram olarak ortaya ¢ikisi askeri literatlirde olmustur. Askeri bir kavram olarak bilinen lojistik,
oneminin anlasilmasiyla birlikte isletme yonetimi ve giindelik hayatta da kullanilmaya
baslanmistir (Cakmak, 2017: 7). Diinyanin degismesi ve gelismesi, teknolojinin ilerlemesi,
ekonomilerin gelismesi ve rekabetin artmasi ile kiiresel pazarlarin olusmasi lojistigi de insan
hayat1 i¢in vazgegilmez bir unsur haline getirmistir. Hayatimizda siirekli bir yerlere gidip

gelmekte, siparisler vermekte, ddemeler yapmaktayiz. Bu yapilan 6demeler, siparisler onceleri



yerel veya bolgesel kalmaktaydi. Ucaklarin da hayatimizda yer almasi ile birlikte ulasim ve
nakliye artik glindelik bir hal alir olmustur. Bu gelismeler ve degisimler sayesine kiiresel bir

.....

sermektedir.

1.1.3. Lojistigin Onemi

Lojistik, kelime olarak askeri bir terim olmakla beraber, kdkenleri savaslara, insanlarin
hayatta kalma miicadelelerine ve insanligin var oldugu giinlere kadar dayanmaktadir. Savasa
giren tilkeler, savasta basar1 elde etmek istemektedirler. Ticaret yapan kisiler veya tilkeler de
kar beklentisi i¢inde olmaktadirlar. Askeri ya da sivil-ticari amagl olsun bu tiir faaliyetlerin
tamami lojistik kavramlarini ve siireclerini i¢erisinde barindirmaktadirlar.

Napolyon Rusya’ya sefer diizenledigi zaman 300.000 kisilik bir ordu ile 1812 yilinda
Moskova’ya dogru yola ¢ikmistir. Moskova’ya girmeyi basaran Napolyon’un hesaplamadigi
bir sey vardir. Anavatanindan gittikce uzaklasmakta ve kis gelmektedir. Ruslarin bunlar
bilmesi ve Moskova’yi tahrip ederek ve yakarak sehirden ayrilmasi Napolyon’un ordusunun
kalacak yerinin olmamasina sebep olmustur. Bununla birlikte Moskova’ya gelene kadar Rus
savunma hatlarini kirmak i¢in verilen savaslarda Napolyon’un ordusu basarili olsa bile, verilen
kayiplarin yeri dolmuyor, Fransa’dan uzaklasilmasindan dolayi lojistik destek saglanamiyordu.
300.000 askerlik ordusundan kalan 100.000 mevcudu ile Moskova’ya girebilmistir. Rus
savunmalar kirilip Moskova’ya ulasilmisti, fakat askerin kalacak yerinin olmamasi, lojistik
destegin saglanamamasi ve Rusya’nin agir ki sartlar1 Napolyon’un ordusunun Moskova’dan
30.000 kisi ile ayrilmasina neden olmustur. Lojistik her zaman oldugu gibi burada da, askeri
alanda 6nemini gostermistir (Keskin, 2015: 156).

Lojistik askeri alanda onemli oldugu kadar, ticari hayatta ve insanlarin giindelik
hayatinda da oldukga biiyiik bir 6neme sahiptir. Langevin ve Riopel’in de (2005) sdyledigi gibi
‘Lojistik giinliik hayatin ayrilmaz bir par¢asidir’. Insanlik kadar eski olan, hayati énem arz eden
lojistik, akademik olarak 1960’11 yillardan sonra ilgi duyulan bir alan olmaya baglamistir.
Ancak 6nemi savasta, barista ve hayatin her alaninda 6n plana ¢ikmaktadir (Keskin, 2015: 3).

Diinyamiz kiiresel bir boyut almaktadir. Her zaman sdylendigi gibi ikiyle ti¢le sinirl
olan rakipler artik yiizlerle binlerle ifade edilmektedir. Yerel ve bolgesel olan ticari iligkiler
daha ileri boyutlara gecerek sinir Gtelerine hatta kitalararasi ticari iliskilere ve rekabetlere
dontigmektedir. Artik ticari iliskiler ve rekabet mesafelere bakilmaksizin giin gegtikce
artmaktadir. Diinyanin bir ucundan, diger ucuna iirlin yollamak giinliik hayatin bir pargasi

haline gelmistir. Bunlardan dolayidir ki lojistik faaliyetler giin gegtikce, zaman ilerledikce daha



dikkate alinmakta ve 6nemi her gegen giin artmaktadir. Teknolojik degisimler ve ilerlemeler,
ekonomik ve sosyal biliylimeler hizli bir sekilde olmaktadir. ABD’de iiretilen bir telefon baska
iilkelerde de piyasa siiriilmekte, Almanya’da yapilmis olan yeni bir otomobil modeli ayn1 hizda
farkl1 bir iilke de alicis1 ile bulusmaktadir. Ayni sekilde bir otomobil markasinin farkli modelleri
baska tilkelerde iiretilmektedir. Alman markasi olan bir otomobilin Avusturya’da, ABD’de,
Cin’de farkli modelleri iiretebilmektedir. Tiim bunlar uzaklik tanimaz bir sekilde tiim diinya da
olagan bir sekilde olmaktadir. Bunlar1 sorunsuz bir sekilde karsilamak igin ise iyi kurulmus bir
lojistik sisteme ihtiyag vardir (Ecer, 2014: 7; http://www.sekizsilindir.com, erisim tarihi:
25.02.2018).

Lojistik kavramimin 6nemi her gegen giin artmaktadir. Bu 6nemi artan kavramda
ulastirma faaliyeti de ¢ok onemli bir yer tutmaktadir. Ulagtirma, diger bir adi ile tagima
faaliyetinin amaci, insan ya da mal transferlerini saglikli ve gilivenli bir sekilde saglamaktir.
Ulastirma, toplumun her kesimini yakindan ilgilendirmektedir. 1620 tarihinde Ingiltere’den
Amerika’ya gitmek lizere yola ¢ikan Mayflower adl1 gemi Atlantik’i {i¢ ayda gegebilmisti. 1927
tarihinde ABD’den Paris’e gitmek i¢in havalanan Lindbergh, Atlantik’i 33,5 saatte
gecebilmisti. Gilinlimiiz sartlarinda ise yapilan caligmalar, diinyanin ¢cogu yerine yapilacak
yolculugun siiresinin 30 dakikanin altina diisiiriilmesi tizerinedir. Kullanilabilir roket projesi ile
bu calisma desteklenmektedir. Hesaplanan bazi siireler de su sekildedir; Hong Kong’dan
Singapur’a hedeflenen gitme siiresi 22 dakika, New York’tan Paris’e hedeflenen gitme siiresi
ise 30 dakikadir (Ecer, 2014: 7; Keskin, 2015: 3; http://www.businessht.com, erisim tarihi:
25.02.2018).

Lojistik goriildiigii tizere bir topluma, toplumda yasayan biitlin insanlara; yas, cinsiyet,
sosyal ve kiiltiirel fark gdzetmeksizin 6nemli dl¢iide etki etmektedir. Insanla ilgili olan her alan1
etkileyen ve yasam standartlarmin gelismesini saglayan lojistik, verimlilikten faiz oranlarina,
enerji kaynaklarindan maliyetlere kadar biiyiik bir neme sahiptir. Ulke ekonomisi agisindan
onem arz eden lojistik, Japon yonetim stratejisi iginde de biiylik bir yere sahiptir. Bir iilkenin
rekabet giicli veya rekabet listiinliigli saglayabilmesi i¢in 1yi diizenlenmis ve koordine edilmis
lojistik sisteme ihtiyaci vardir. Giin gegtikge lojistigin Onemi artmakta, artan Gnemini géren
tilkeler lojistik iistline yogunlagsmaktadir. Lojistik sadece bir dagitim faaliyeti ya da depolama
faaliyeti degildir, ilk {lireticiden son tiiketiciye kadar siiren, iiretici ve tiiketici aras1 koprii gorevi
goren, bu stiregler icerisinde dnemini hep artiran faaliyetlerdir (Giirsoy, 2014: 12).

Yasam standartlarinda iyilesmeler ve insan hayatinda kolayliklar saglamak lojistik
faaliyetlerin hedefleri arasinda olmaktadir. 1869 yilinda agilan Siiveys Kanali’nin amaci Hint

Okyanus’u ile Akdeniz’i birlestirmek olmustur. Yillardir 6nemini koruyan bu kanal, Cin’den,



Hindistan’dan ya da Japonya’dan gemilerle gelecek iirlinlerin iilkemize, Rusya’ya, Avrupa’ya
veya Afrika lilkelerine ulagmasini kisa yoldan saglamaktadir. Bu kanal agilmamis olsaydi, daha
uzun yol olan Afrika’nin giineyinde bulunan Umit Burnu kullanilmaya devam edilecekti.
Yillardir 6nemini koruyan ve kritik bir ge¢is noktasi olan Siiveys Kanali Misir hakimiyetinde
bulunmaktadir. Misir’in {iglincti biiyikk doviz kaynagi olarak onemini hi¢ yitirmemektedir.
Lojistik faaliyetler sayesine Misir biiylik bir ticari 6neme sahip olmakla birlikte gelir de
saglamakta, Stiveys Kanali’n1 kullanan gemiler ise yer, zaman, yakit faydasi elde etmektedirler
(Cora, 2016: 27-31).

Lojistik, iiretimde cesitliligin olmasi, mali krizler yasanmasi, pazardaki daralmalar,
tasima maliyetlerinde ki artmalar, yiiksek fiyatli iirlinlerin varligi, internet kullaniminin
yayginlagmasi ve her sektorde bulunmasi, rekabetin artmasi ve kiiresel boyutlar almasi
lojistigin 6nemini hizli bir sekilde artirmaktadir (Sekkeli, 2016: 15).

Son olarak lojistik faaliyetleri temel olarak gdzden gecirmek gerekirse 6nemi hakkinda
bahsedilmesi gerekenler su sekildedir: toplumsal yasami kolaylastiracak ¢dziimler sunmasi ve
toplumda bulunan insanlarin refah diizeylerini etkilemesi; isletmelere, firmalara, ilkelere,
kisacasi insanlara rekabet giicli saglamasi; insanin oldugu her yerde bulunmasi ve kar, sosyal

fayda, zaman ve mekan faydasi saglamasidir (Glirsoy, 2014: 15).

1.2. Lojistik Koyler
1.2.1. Lojistik Koy Kavram ve Genel Hatlar:

Diinya ticaretindeki degismeler ve biiyiimeler giinden giine artmakta, rekabet olgusu ve
ticari iliskiler sehirlerin, bolgelerin, kitalarin sinirlarini agarak kiiresel bir boyut kazanmaktadir.
Mesafelere bakilmaksizin diinya iizerinde taginan iiriin miktar1 gogalmaktadir. Gelisen teknoloji
sayesinde nakil stireleri kisalmakta, maliyetler ucuzlamaktadir. Tiim diinya bir pazar olarak
goriilmekte, liretim diinya i¢in yapilmakta, iiretim girdilerimiz de ayni sekilde diinyanin her
tarafindan saglanmaktadir. Kiiresellesmenin de etkisiyle 6ne ¢ikan sektorlerin tiimii lojistik
sektori ile ilgilenmek durumunda kalmaktadir (Murzioglu, 2017: 9-10).

Diinyanin bir pazar olarak kabul edilmesiyle birlikte lojistige olan baglilik her gecen
giin artmaktadir. Bu bagliligin artis gdstermesi, lojistik faaliyetlerin sorunsuz bir sekilde
gerceklesmesi zorunlulugunu da beraberinde getirmektedir. Tiim faaliyetlerin ayni yerden
saglandig1 6zel bolgeler olmasi kisiler ya da iilkeler agisindan kolaylik saglamaktadir. Lojistik
koylerde, garaj, giimriik, depo, bakim ve onarim hizmetleri, lojistikle ilgili resmi kurumlar,
dinlenme yerleri gibi sektordeki ihtiya¢c duyulan tiim faaliyetlerin ayni yerde bulunmasi

islemlerin hizli1 hallolmasint ve lojistik hizmetlerin kolaylagmasini saglayacaktir. Lojistik



koyler sehir i¢i trafigini sikisikliktan kurtaracak, agir tonajli araglarin yaymis oldugu egzoz
kirliligini onleyecektir. Bunlardan dolay: lojistik kdylere ihtiya¢ her gecen giin artmaktadir
(Kara vd., 2009: 81).

Lojistik koy, yurtici veya yurtdisi diizeydeki esya dagilimi, nakliye ve lojistikle ilgili
olan tiim islemlerin muhtelif isleticiler tarafindan yapildig1 bolgelerdir. Bu tip kdyler genel
olarak biiyiikk sehirler diginda, c¢esitli tasima olanaklarina sahip yerlerde kurulmaktadir
(www.haberler.com.tr, erigim tarihi: 12.11.2017).

Lojistik kdy, Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarinin (TCDD) tanimlamasina
gore, lojistik ve tagimacilik firmalari ile ilgili resmi kurumlar1 biinyesinde bulunduran, her
tirden ulastirma seklini karsilayabilecek etkin baglantilara sahip, depolama, ylikleme ve
bosaltma, bakim ve onarim, tarti, ylikleri bolme, birlestirme, ellegleme, paketleme gibi
faaliyetlerini yerine getirebilecek imkénlara sahip olan ve tasima secenekleri arasinda diisiik
maliyetli, glivenli, hizli aktarma alan ve donanimlarina sahip bolgelerdir (Kir, 2016: 25).

Endiistrinin gelismesiyle Amerika Birlesik Devletlerinde (ABD) ortaya ¢ikan lojistik
koy kavraminin, sehir i¢i trafiginde yasanan olumsuzluklari, enerji, ¢evresel ve is giici
maliyetlerini azaltmak i¢in sagladig1 yararlardan dolay1 Japonya’da da 6nerilme sebebi oldugu
bilinmektedir. Sonralar1 Avrupa’da da olusmaya baslayan lojistik kdyler, 1960’larin sonlarina
dogru ‘yik koyii’ olarak Avrupa giindeminde yerini almistir. 1980 ve 1990°l1 yillara
gelindiginde ise lojistik kdy kavrami hizli bir sekilde artan ve diinyayr saran bir olgu olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Ingiltere, Hollanda, Fransa, Belgika, italya ve Almanya’da da lojistik
kdy hususunda ilerlemeler kaydedilmistir. ABD’de ortaya ¢ikip, Avrupa’da da benimsenen ve
uygulanan bu yapilanmanin ana hedefi, sehir i¢i trafiginin iyilestirilmesiyle birlikte taginan
yiiklerin planlanmig bir merkezden saglanmasi ve biiyiime oram diisiik ve atil kalmis bolgelerin

iyilestirilmesi olmustur (Bay ve Erol, 2016: 126; Aydin ve Ogiit, 2008: 3).

1.2.2. Lojistik Koy Ozellikleri ve Yapisi

Lojistik kdylerin kurulmasi hem trafik yogunlugunu sehirlerden azaltmakta, hem de
ekonominin gelismesine fayda saglamaktadir. Lojistik kdylerin olusumunda altyap1 kadar
koyilin konumu ve yeri, bulundugu yerin yerel yonetimi ve ekonomi politikas1t da 6nemlidir.
Lojistik kdyler kurulurken dikkat edilecek bazi hususlar da vardir. Sanayi bolgelerine, biiyiik
ve Onemli iiretim ve tliketim merkezlerine yakin olmasi, demir yolu, kara yolu, hava yolu ve
deniz yollarina ulasimin saglanabilmesi, bunlarin sehir trafigini olumsuz etkilemeyecek

noktalarda olmas1 temel hususlardandir (Kir, 2016: 25; Erdil, 2010: 3).
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Lojistik kdylerin en onemli 6zellikleri, tim islemlerin tek merkezden yapilmasi,
depolama ve dagitim iglemlerinin trafik sikintisi olmadan ve kolay bir sekilde saglanmast,
giimriik islemlerinin ayn1 merkezden rahatga halledilmesidir. Lojistik koyler bolgelerine biiyiik
bir potansiyel getirmekle beraber, iilke ekonomisini de olumlu bir sekilde etkilemektedir
(Aydm ve Ogiit, 2008: 10).

Lojistik kdyler kurulurken, birden fazla tagima tiiriiniin kullanilmasina elverisli bolgeler
secilmeli, dagitimin ve depolamanin tek merkezden yapilmasina olanak saglayacak biiyiikliikte
olmali, sehir merkezlerine yakin olmali, fakat trafigi olumsuz etkilememelidir. Lojistik koyler,
dagitimin ve yiik tasimaciliginin en iyi sekilde yapildig1 yerler olmalidir. Miisterilerin veya
dagitim1 yapan g¢alisanlarin sosyal, idari ve tiim ihtiyaglarinin karsilanabildigi yerler olmasi,
miisteri memnuniyetinin en st seviyede tutulmasi gerekmektedir. Bu tiir ihtiyaglari
karsilayabilmek icin lojistik kdyler 1yi organize edilmeli, tiim faaliyetler sorunsuz bir sekilde
kurulmali ve gerekli alt yap1 calismalar1 yapilmalidir. Alan olarak en az 250 hektar olmast
gereken lojistik kdylerin en 6nemli yapilari, depolar ve intermodal terminalleridir (Kir, 2016:
31; Erdil, 2010: 57).

Bolge ve iilke ekonomisine olumlu etkisi olan lojistik kdylerde verilen hizmetlerin
birbiriyle uyum iginde olmasi etkin bir lojistik kdy i¢in gerekmektedir. Lojistik kdylerde olmasi
gereken temel faaliyetler vardir. Bunlar (Kir, 2016: 32):

e Depolama faaliyeti

e Glmriik islemleri

e Siparis yonetimi

e Envanter yonetimi

o Destek birimi

e Montaj

e Tedarik ve dagitim nakliyesi

e Merkez iginde diizenli aktarma (i¢ tasima)
e Ellecleme

e Kargo hizmetleri

e Etiket ve barkod uygulamalari

e Dagitim isleri

Lojistik  koylerde olmasi gereken faaliyetlerin altyapr caligmalarinin  ve

organizasyonlarinin iyi bir sekilde diizenlenmesi ve hata paymin en aza indirgenmesi
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gerekmektedir. Tiim bunlarin yapilabilmesi i¢in lojistik kdyiin kurulacagi yer se¢imi ve yer

secimi sonrast kurulus asamasi 6zenle planlanmalidir.

1.2.3. Lojistik Koylerin Onemi

Kiiresel ticaretle birlikte lojistige olan yonelimin ve ihtiyacin artmasi, arag¢ trafiginin
olusmasina ve agir tonajli araglarin fazla kilometre yapmasina yol agmaktadir. Bunlardan
dolayi sehir iglerinde yasanan yogun trafik, ses ve hava kirliligi, egzoz dumanlarindan dolay1
cevrede olusan yogun sis ve pis hava insanlarin yasam kalitesini oldukca diisiirmektedir.
Lojistik kdyler burada devreye girerek insanlarin yasam kalitesini yiikseltmekte, sehir i¢i trafik
sikisikligini azaltmakta, hava ve ¢evre kirliliginin 6niine gegmektedir (Erdil, 2010: 56).

Kamu veya 6zel sektor tarafindan kurulan lojistik kdyler, lojistik faaliyetlerin sehirlere
olan olumsuz etkisini azaltmak, sektor i¢cinde bulunan lojistik sirketlerin ve firmalarin ulusal
veya uluslararasi rekabetini artirmak, bolgesel ve iilke ekonomisine olumlu etki yaratmak i¢in
kurulan, 6nemi her gecen giin artan 6zel bolgeler olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Demir, 2016:
29).

Lojistik kdylerin iyi bir sekilde organize edilip, faaliyete gecirilmesi ile birlikte
saglayacagi faydalar vardir. Bu faydalar asagidaki gibidir (Cakmak, 2017; 36):

e Tek merkezden yonetilmesi

e Hizmetin etkin ve iyi olmasi

e Arag ve is giliciinlin en verimli sekilde kullanilmas1
e Giivenlik tedbirlerinin en iyi sekilde alinmasi
e Maliyetlerin minimize edilmesi

e Tasima cirosunun artmasi

e (Calisma kalitesini artirmasi

e Destekleyici hizmet sunulmasi

e Trafik sorununun ¢6ziilmesi

e Hava ve ses kirliligini azaltmasi

e Arazinin kullanimini planlamasi

e Ekonomik gelisim saglamasi seklindedir.

Yukarida siralanan faydalar lojistik kdylerin 6nemini vurgulamaktadir. Her bir madde
lojistik kdylerin ne kadar 6nemli oldugunu agiklamaktadir. Lojistik kdylere yapilan yatirimlar
bolge ve iilke ekonomisini yakindan ilgilendirmektedir. Istihdama da biiyiik katkis1 olan lojistik

kdylerin 6nemi her gegen giin artmaktadir.
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Lojistik koyler, faaliyetlerin hizli yapilmasi, maliyetinin en disik seviyede
gerceklesmesi, sehir trafigini ve yasam kalitesini olumsuz etkilememesi yonleriyle 6nemli bir
yere sahiptir. Dagitimin, yiiklerin aktarma ve bosaltma islerinin, resmi islemlerin ve gerektigi
durumlarda yapilacak giimriik iglemlerinin ayni yerde yapilmasi zaman ve parasal tasarruf

saglayacagindan 6nem arz etmektedir (Kir, 2016: 29).

1.3. Lojistik Faaliyetler
1.3.1.Tasima/Ulastirma (Lojistik Tasima Tiirleri)

Tasimacilik, lojistik siireclerin en temel faaliyeti olarak bilinmektedir. Tasimacilik,
endiistriyel gelismesini tamamlamig biitlin toplumlarin ve iilkelerin ekonomisinde énemli bir
yere sahiptir (Ecer, 2014: 14).

Tagimacilik veya bir diger ismiyle ulastirma, dar anlamda bir iiriiniin hareketine imkan
saglamak, bir yerden bagka bir yere naklini yapmaktir. Genis bir agidan bakildiginda ise,
miisterilerin ihtiya¢ duydugu {iriinlerin ya da iiretimde ihtiya¢ duyulan ara malzemelerin,
giivenli, saglam ve zamaninda ihtiyag¢ duyulan yerlere veya bolgelere ulastirilmasidir
(MUSIAD, 2015: 43).

Tasima islemi, cografi olarak dagmik ve aralarinda mesafe olan bolgelere iiretilen
tiriinlerin veya gerekli olan hammaddelerin iletilmesiyle miisteri ihtiyaclarini saglamaktir.
Miisterilere ilgili malzemeleri ulagtirmak icin ise farkli tasima tiirleri vardir. Bunlardan
baslicalari; kara yolu, deniz yolu, hava yolu, demir yolu ve boru hatt1 tasimaciligidir. Tagima
tiirlerinden birini secerken maliyet, glivenlik, ulastirma siiresi, yiik tasima kapasitesi, ¢evresel
etkiler gibi etkenler de g6z onilinde bulundurulmaktadir (Sekkeli, 2016: 22; Demir, 2016: 10).

Diinyada yiik ve yolcu tasimaciliginda sadece bir ulagim tiiriinii segen iilke yoktur. Her
iilke birden fazla ulagim tiiriine sahiptir. Ulkeler hava yolu, demir yolu, kara yolu
ulagtirmalarinin yani sira, cografi ve bolgesel durumlarina gére deniz yolu ve boru hatti
tasimaciligindan da yararlanmaktadirlar. Tasima faaliyeti olmadan ticaretin olmasi ve
medeniyetlerin gelismesi olanaksizdir. Tasimacilik, insanlig1 kiiresel ticarete tasiyan en 6nemli
aractir. Insan ile ekonomi arasindaki baglanti tasimaciliktir (Barlin, 2009: 24; Daskan, 2016:
8).

1.3.2.Depolama

Depolama faaliyeti, tasimaciliktan sonra en O6nemli ikinci faaliyettir. Stratejik bir
faaliyet olan depolama, belirli bir noktadan gelen malzemelerin teslim alinip, teslim alinan
yerde belirli bir siire muhafaza edildikten sonra sevkiyat icin hazirlanmasi islemleridir.

Malzemelerin depolarda bulunma siirelerine bagli olarak depolar farkli tanimlanmaktadir.
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Depolama siiresi uzun olan yerlere depo, siire kisaldigr zaman bu yerlere dagitim merkezi;
stirenin daha da kisalmasiyla birlikte bu yerlere aktarma merkezi denilmektedir (Sekkeli, 2016:
29; Giirsoy, 2014: 29).

Lojistik siire¢lerden biri olan depolama faaliyeti, firmalarin birbirleri ile rekabet
etmesinde avantaj saglamak igin etkili ve 6nemli bir siirectir. Depolama iglemi, stokta bulunan
tirtinleri takip etmek ve miisteri tatmini saglamak maksadiyla, gelen taleplerin zamaninda
miisteriye ulastirilmasini saglamak i¢in tirlinlerin belirli bir yerde muhafaza ve kontrol edilmesi
islemidir. Bu islemlerden dolay1 zaman ve yer faydasi saglayarak, firmalara rekabet avantaji
saglarken, miisteri memnuniyetini de en {ist seviyede tutmaktadir (Daskan, 2016:13; Demir,

2016: 13; MUSIAD, 2015: 47).

1.3.3. Ellecleme

Depolarda korunan iiriinlerin veya esyalarin goriintii ve teknik 6zelliklerinde degisiklik
yapmadan, istifinin gerceklesmesi, yer kaplayan biiyiik kaplardan kiiciik kaplara aktarilmasi,
bakim ve onariminin yapilmasi ve depo igerisinde yerinin degistirilmesi gibi islemlere
ellecleme denilmektedir (Y1lmaz, 2015: 43; Daskan, 2016: 14).

Ellecleme faaliyeti tirlinlere herhangi bir art1 deger kazandirmamaktadir. Fakat bu islem
dogru yapilmadig takdirde deger kaybina neden olmaktadir. Ellegleme isleminde olusabilecek
deger kayiplarini 6nlemek i¢in bu islemler profesyonel bir ekiple, en verimli ve en etkin sekilde
yonetilmelidir (Erdil, 2010: 23; Yilmaz, 2015: 43).

Elle¢leme faaliyeti insan giicli, tam ya da yar1 otomatik makinelerle yapilmaktadir.
Elle¢leme donanim ve malzemeleri belirli 6lgiilere ve boyutlara uygun olmali (kullanigh ve
pratik olmali), islemde devamlilik saglanmali, paketleme veya ambalajlama araglar1 sokiiliip
takilabilir olmali, ellegcleme donanimlarmmin yiik tasima kapasiteleri dikkate alinarak tim
ekipmanin en kullanigh sekilde dizayn edilmesi gerekmektedir. Bu faaliyette amag etkinligin
ve verimliligin en iist diizeye ¢ikarilmasi, kalite ve fire kaybinin yaganmamasidir (Daskan,

2016: 15; Giirsoy, 2014: 33).

1.3.4. Envanter (Stok) Yonetimi

Envanter en kisa tanimiyla, isletmenin sahip oldugu varliklar olarak bilinmektedir.
Bagka kaynaklarda stok olarak da gecen, temel lojistik faaliyetlerden biri olan envanter, tiretimi
istenilen diizeyde devam ettirmek, satis1 veya teslimi olacak malzemelerin mevcudunu elde
bulundurmak gibi miisteriler ve saticilar agisindan 6nemli olan tim malzemelerin veya

irtinlerin stoklarini en iyi seviyede tutmak olarak bilinmektedir (Keskin, 2015: 197; Giirsoy,

2014: 23).
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Envanter yonetiminde alinacak yanlis kararlar maliyet ylikiinii artirdig1 gibi, firma karini
da olumsuz etkilemektedir. Yeterli olmayan stok kadar haddinden fazla stokta ek maliyetler
getirmektedir. Kriz donemlerinde yasanan iriin bulamama durumlarini engellemek ve
karaborsaciligin oniine ge¢mek, raf dmrii kisa olan iiriinleri ve bozulacak iiriinleri saklamak,
uzak yerlerden gelen iirlinlerin yiiksek maliyet olusturmasi gibi sebepler envanter yonetimini
Oonemli hale getirmektedir. Bunlari en dogru sekilde yonetmek ve verimi en {ist diizeye ¢ikarmak
liretim yapan isletmeler gibi, kiiclik 6lcekli isletmeler, perakendeciler ve toptancilar agisindan

da biiyiik 6nem arz etmektedir (Giirsoy, 2014: 24; Sekkeli, 2016: 32).

1.3.5. Talep Tahmini

Talep tahmini, isletmelerin tiretim veya satin alma miktarlarinin tespit edilmesidir. Bir
isletmenin ne kadar iiriin alip ve ne kadar satacagi, miisterinin ne istedigi ve hangi fiyattan
istedigi gibi isletme agisindan hayati dneme sahip sorularin dnceden tahmin edilmesi ve
arastirilmasidir. Bir {riinle ilgili talep tahmini yapmak, gelecekte o ftriinii ne kadar
liretecegimizi veya satacagimizi belirlemektir. Miisterilerin iiriine olan bagliligini ve satin alma
isteklerinin bilinmesidir (Kir, 2016: 9; Yilmaz, 2015: 39).

Isletmeler agisindan fazla arz ve az talep sorun oldugu gibi, fazla talep ve az miktarda
arz da sorun olmaktadir. Hangi iirliniin ne kadar ve ne zaman iiretilecegi ya da satin alinacagi
tarzindaki sorulara ait yanitlar her firma tarafindan onceden bilinmek istenmektedir. Aksi
durumda bu belirsizlikler isletmeler agisindan biiylik sorunlara yol agabilmektedir. Bu noktada
talep tahmini devreye girerek dogru ve siirekli saglanan bilgi 15181nda belirsizlikleri ortadan
kaldirmaktadir. Talep tahmini yapilmasiyla birlikte miisterilerin ne istedigi, ne alacagi, hangi
fiyat ve hangi kalitede iirlin istedigi ve bunlara ne zaman sahip olmak istedigi gibi sorulara yanit

bulmak miimkiin olacaktir (Sekkeli, 2016: 42; Glirsoy, 2014: 22).

1.4. Diinya’da Lojistik Sektorii

Diinya ticaretinin kiiresel bir boyut almasi ve teknolojinin hizla gelismesi ile birlikte
iilkeler arasi ticari faaliyetler artmis, artan ticari faaliyetler sonucu rekabet de yakin ¢evrenin
Otesine gecerek diinyada bulunan sirketler ile olmaya baglamistir. Bu gelismeler sonucunda
verimliligi artirmanin, teknolojik ve ekonomik ilerlemenin, rekabet avantaji elde etmenin ve
piyasada varligin silirdiirmenin yolu lojistik faaliyetleri iyi organize etmekten ve siireci eksiksiz
ve hatasiz uygulamaktan ge¢mektedir (Demir, 2016: 53).

Ticaret arttik¢a lojistige duyulan ihtiya¢ da artmaktadir. Ticaret ve lojistik birbirini
tetikleyen, birbirinden 6nemli 6lgiide etkilenen iki unsurdur. Uluslararasi ticaret hacmi her

gecen giin artmaktadir. Artan bu ticaret lojistik hareketlenmeleri de beraberinde getirmektedir.
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Lojistik faaliyetler diinya {izerindeki tiim sirketlerin ticaret yapabilmesi ve rekabet avantaji elde
edebilmesi i¢in gereklidir (Deniz Ticareti, 2017: 30; Sezgin, 2008: 40).

Diinya lojistik pazar hacminin biiyiikliigiiniin yaklasik 5 trilyon Dolar oldugu, iiretilen
her 1 Dolarlik kiymetin en az %25’inin lojistik faaliyetler kapsaminda elde edildigi
bilinmektedir. Avrupa Birligi lojistik pazar hacmi biiytlikliigiinilin ise 627 milyar Euro’ya yakin
oldugu bilinmektedir (DTO, 2017: 10).

Ekonomik olarak gii¢clii olan Amerika Birlesik Devletleri (ABD), lojistik sektoriinde de
her gecen giin gelismektedir. Lojistik sektorii ABD’de yillik olarak %15 oraninda biiylime
gostermektedir. Bu oran gayri safi milli hasilanin %12’sini olusturmaktadir. ABD lojistik
sektorlinlin her gegen giin biiyiiyecegi diisiiniilmekte ve lojistik harcamalarin yaklasik olarak 2
trilyon Dolar oldugu bilinmektedir (Dagkan, 2016: 37).

1.330.141.295 niifusu ve 8.789 trilyon Dolar gayri safi yurti¢i hasila ile diinya
ticaretinde 6nemli bir yere sahip olan Cin Halk Cumhuriyeti, lojistik sektdriinde daha yeni yeni
ilerlemeler ve gelismeler gostermektedir. Ulke ekonomisinin gii¢lii olmasi ve siirekli gelisme
gostermesinden dolay1 lojistik sektoriinde de oOnlimiizdeki yillarda biiylik ilerlemeler
kaydetmesi ve kiiresel boyutlar1 yakalamasi tahmin edilmektedir. Lojistik sektoriinde yillik
ticarette verimliligi artiracagi beklenmektedir (Tuerxun, 2017: 48-49).

Bazi iilkelerin lojistik pazar hacimleri asagidaki sekildedir (http://www.utikad.org.tr,
erigim tarihi: 28.03.2018):

1. Almanya: 235 milyar Euro
Fransa: 124,7 milyar Euro
Birlesik Krallik: 95,6 milyar Euro
Ispanya: 71,9 milyar Euro
Italya: 71 milyar Euro
Hollanda: 56,4 milyar Euro
Polonya: 53,4 milyar Euro
Belgika: 33,4 milyar Euro

© 0o N o o Bk~ w DN

Norveg: 31,6 milyar Euro

=
o

. Isveg: 27,7 milyar Euro

-
[N

. Isvigre: 22 milyar Euro

[EY
N

. Finlandiya: 20,8 milyar Euro
13. Yunanistan: 19,3 milyar Euro

14. Avusturya: 19,1 milyar Euro
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15. Danimarka:14,9 milyar Euro
16. Cek Cumbhuriyeti: 10,7 milyar Euro
17. Romanya: 7,9 milyar Euro
18. Portekiz: 7,7 milyar Euro
19. Irlanda: 6,4 milyar Euro
20. Macaristan: 4,9 milyar Euro
2016 ve 2014 yillarinda lojistik performans endeksi en iyi olan 10 iilke ve puanlari

asagidaki tablodadir (Giimriik Ticaret Bakanligi, 2017: 8):

Tablo 1.1 Lojistik Performans Endeksi Puam ve Sirasi

Ulke 2016 Sirasi 2014 Sirasi 2016 Puani 2014 Puani

Almanya 1 1 4,23 4,12
Litksemburg 2 8 4,22 3,95
Isveg 3 6 4,20 3,96
Hollanda 4 2 4,19 4,05
Singapur 5 5 4,14 4,00
Belgika 6 3 4,11 4,04
Avusturya 7 22 4,10 3,65
Birlesik Krallik 8 4 4,07 4,01
Hong Kong 9 15 4,07 3,83
ABD 10 9 3,99 3,92

Kaynak: Giimriik Ticaret Bakanligi Lojistik Performans Endeksi (2017)

1.5. Tiirkiye ve Lojistik sektorii
1.5.1. Tiirkiye’nin Lojistik Avantajlar

Lojistik faaliyetlerde avantajli olmak, iilkenin bulundugu cografya ve fiziki cevre ile
yakindan alakalidir. iklim sartlar1 diizgiin, cografyasi ve stratejik konumu giizel olan bolgeler
her zaman avantajlidir. Ornegin denize kiyis1 olmayan bir iilke, denize veya okyanusa kiyisi
olan bir iilkeden lojistik faaliyetleri saglama agisindan daha avantajsizdir. Ya da fiziki yapist
engebeli olan ve yol yapiminin zor oldugu yerler ulasimi engellemekte veya ulagim maliyetini
artirmaktadir. Ayni sekilde ¢ok soguk ya da tam tersi ¢ok sicak olan bolgelerde tasima maliyeti
normalden daha fazla olmaktadir (Keskin, 2015: 281).

Ipek yolu iizerinde bulunmasi sebebiyle yiizyillardir avantajli bir konuma sahip olan
Tiirkiye, Orta Dogu ile Avrupa’y: birbirine baglayan, Asya Kitasi ile Avrupa Kitasi arasinda
koprii gorevi goren bir iilkedir. Tiirkiye dogal kaynak tasimaciliginda da onemli bir gegis
giizergahidir. Ulkemiz etrafi iran, Rusya, Orta Dogu gibi petrol ve dogal gaz yataklari
bakimindan zengin olan tedarikgilerle ¢evrili bir iilkedir. Batisinda ise siirekli dogal kaynak
talebi olan Avrupa bulunmaktadir. Ug tarafi denizlerle ¢evrili olan Tiirkiye nin, gecis giizergahi

olarak her gecen giin stratejik 6nemi artmaktadir (Bedir, 2013: 65-67).
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Bati’da Ege Denizi, Giiney’de Akdeniz ve Kuzey’de Karadeniz’in bulunmasinin
tilkemize sagladigi olumlu katkilar ¢esitli sekillerde karsimiza ¢ikmaktadir. Orta Dogu’dan
Avrupa’ya gidecek lriinlerin veya boru hatti dosenerek ge¢mesi planlanan fosil yakitlarin
iilkemizle is birligi yapilarak geg¢mesi zorunlulugu, iilkemizin lojistik degerini artirmakta,
Oonemini 6n plana ¢ikarmaktadir (Keskin, 2015: 282).

Asya ve Avrupa kitalar1 arasinda koprii gorevi goren Tiirkiye, bununla birlikte
Avrupa’da ihtiyag duyulan geng ve dinamik bir niifusa da sahiptir. Deniz yolu, kara yolu, demir
yolu gibi lojistik faaliyetleri destekleyici yatirimlar yapilmasi ve lojistik sektoriine verilen
Onemler neticesinde, essiz konumuyla diinyada lojistik bir merkez olabilecek potansiyeli vardir

(Dagkan, 2016: 40; Cokay, 2012: 43: Kir, 2016: 20).

1.5.2. Tiirkiye’de Lojistik Sektor

Tiim {ilkelerde lojistik sektdr her gecen giin gelismekte ve onem kazanmaktadir.
Kendini gelistirmek isteyen ve etkin rekabet saglamak isteyen iilkeler lojistik faaliyetleri
hatasiz, eksiksiz ve iyi organize olmus sekilde saglamak zorundadirlar. Lojistik sektorii
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de hizli gelisen sektorler icinde yer almaktadir. Lojistik
sektorliinde 6nem arz eden unsurlarin basinda iilkenin bulundugu cografi ve fiziki 6zellikler
gelmektedir. Tiirkiye’nin cografi ve fiziki avantajlarindan dolayi da lojistik sektorii hizli gelisen
ve siirekli 6nem kazanan bir sektor olmaktadir (Kir, 2016: 19; Giirsoy, 2014: 45).

Lojistik faaliyetleri i1yi organize edebilmek ve hatasiz gergeklestirmek, rekabet
edebilmenin ve rekabet avantaj1 saglamanin basinda gelmektedir. Tiirkiye stratejik konumunun
verdigi avantajlardan ve Asya kitasi ile Avrupa kitasinin kesistigi noktada bulunmasindan
dolay1 lojistik alaninda gelisme gostermektedir.

Tiirkiye’de bulunan en biliylik sektorlerden birisi lojistik sektoriidiir. Dis ticarette
rekabeti belirleyici unsurlardan olan lojistik sektorii iilke ekonomisinde 6nemli bir paya
sahiptir. Ithalat ve ihracatin, etkin ve verimli bir sekilde yapilabilmesi i¢in iyi organize olmus
lojistik faaliyetlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Bunlardan dolay1 Tiirk ekonomisi agisindan lojistik
sektorii biiyilik bir 6nem teskil etmektedir (Glirsoy, 2014: 46).

Lojistik sektoriinde gelisme gostermek ve lojistik faaliyetleri iyi organize edebilmek
tilkelerin becerileri ve imkanlari ile paralellik gostermektedir. Bu anlamda cografi ve fiziki
avantaja sahip olan Tiirkiye, batisinda diinya ticaretinin %40’nin gercgeklestigi ve diinya
nifusunun %7’sinin yasadigt Avrupa Kitasi, dogusunda ise diinya ticaretinin %35 inin
gerceklestigi ve diinya niifusunun %350’sinin yasadiglr Asya Kitas1 yer almaktadir. Asya Kitasi

ile Avrupa Kitasiin kesisme noktasinda bulunmasindan dolayr merkez {ilke konumuna sahip
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olan Tiirkiye, kara tasimaciliginda biiylik bir filosu bulunmasi, gen¢ ve dinamik bir niifusu
oldugundan dolay1 6nemli bir is giicii elde etmesi diger avantajlarindandir (Daskan, 2016: 54).

Diinya Ekonomik Forumu tarafindan iilkelerin lojistik cazibeleri degerlendirilmistir ve
diinya c¢apinda toplam 39 pazar bazi kriterlere gore degerlendirilmeye alimmustir. Bu
degerlendirme ve karsilastirma sonucunda, lojistik sektoriinde diinyanin en hizli biliylime
gosteren 10 {lkesi arasinda Tiirkiye’de bulunmaktadir. Tirkiye son yillarda lojistik
sektorlindeki gosterdigi gelismeler sonucunda bolgesinde 6nemli bir gii¢ haline gelmektedir.
Toplam 1.500 sirket ve 46.000 ara¢ ile Avrupa’nin en biiyiik filosuna sahip oldugu
bilinmektedir (Kir, 2016: 21).

Bir iilkede bulunan lojistik pazar biiyiikliigl, iilkenin konumuna cografyasina ve
imkanlarina gore degisiklik gostermekle beraber gayri safi yurtici hasilanin (GSYH) %8-12’si
civarinda oldugu, gelismis iilkelerde bu oran %12-15 oldugu kabul edilmektedir. 2023 GSYH
hedefi 2 trilyon 64 miyar Dolar olan Tiirkiye nin bu hedefi tutturmasi halinde lojistik sektor
biiyiikliigiiniin 500 milyar dolara yaklasacagi distiniilmektedir (Kir, 2016: 21; Keskin,
2015:279-280).

Lojistik Performans Endeksi verilerine bakildiginda Tiirkiye, 2012 yilinda 3,51 puan ile
ilkeler arasinda 27. sirada yer almistir. 2014 yilinda ise 160 iilke arasinda 30. sirada bulunan
Tiirkiye’nin puani ise 3,50 olarak kaydedilmistir. Asagida detayli olarak Lojistik Performans

Endeksi (LPI) gosterilmektedir (Daskan, 2016: 44; Giimriik Ticaret Bakanligi, 2017: 32):
Tablo 1.2 Lojistik Performans Endeksi Tiirkiye

2016 2014 2012 2010 2007
LPI siralamasi 34 30 27 39 34
LPI puam 3,42 3,50 3,51 3,22 3,15
Giimriikler LPI sirasi 36 34 32 46 33
LPI Puani 3,18 3,23 3,16 2,82 3,0
Altyapi LPI sirasi 31 27 25 39 39
LPI Puan1 3,49 3,53 3,62 3,08 2,94
Uluslararasi LPI sirasi 35 48 30 44 41
Sevkiyat LPI Puam 3,41 3,18 3,38 3,15 3,07
Lojistik LPI sirasi 36 22 26 37 30
veterlilik LPI Puam 331 3,64 352 3,23 3,29
Takip ve Izleme | LPI sirasi 43 19 29 56 34
LPI Puani 3,39 3,77 3,54 3,09 3,27
Zamanlama LPI sirasi 40 41 27 31 52
LPI Puani 3,75 3,68 3,87 3,94 3,38

Kaynak: Giimriik Ticaret Bakanlig1 Lojistik Performans Endeksi (2017)
Yaklasik 100 milyar Dolar biiyiikliige ulasan Tiirkiye lojistik sektdriinde, 1 milyon
kisiye dogrudan istthdam saglanmaktadir. Tiirkiye’nin 2023 yilinda diinyanin en biiyiik 10

ekonomisinden birisi olma hedefi bulunmaktadir. Thracatinin da 500 milyar Dolara ulasmasi
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planlanmaktadir. Bu dogrultuda her sektore diisen 6nemli bir gorev bulunmaktadir. Bu
sektorlerin en kritik olan1 lojistik sektoriidiir. Hedefleri biiyiik olan Tiirkiye’nin bu hedeflere
ulagmak i¢in cografi ve fiziki yapisini avantaja ¢cevirmesi gerekmekte, lojistik hizmetleri en iyi
sekilde saglamak zorundadir (Daskan, 2016: 57; Halkbank, 2017: 5).
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IKiNCi BOLUM
STRATEJIK KONUM VE ONEMIi

2.1. Stratejik Konum Kavram
2.1.1. Jeostrateji ve Jeopolitik

Diinya tarihinde, ge¢misten giiniimiize bircok devlet kurulmus ve yikilmistir.
Giliniimiizde bulunan tilke sayisi ise asagidaki sekildedir (http://www.egitimsistem.com, erisim
tarihi: 05.04.2018 ):

e Birlesmis Milletler iiyesi olan iilkelerin sayisi: 193 iilke

e Uluslararas1 Futbol Federasyonu’na kayith olan iilkelerin sayisi: 208 iilke

e Diinya Saglik Orgiitii’ne kayitli olan iilkelerin sayisi: 193 iilke

e Diinya Ticaret Orgiitii’ne kayitli olan iilkelerin say1s1: 153 iilke

e Birlesmis Milletler Uluslararasi Cocuklara Yardim Fonu’na kayitlhi olan
iilkelerin sayisi: 190 iilke

e Uluslararasi Basketbol Federasyonu’na kayith tilkelerin sayisi: 213 tilkedir.

Her iilke cografi olarak bir konuma sahiptir. Fakat bazi iilkeler stratejik olarak 6zel
bolgelerde yer almaktadir. Sahip oldugu konumun verdigi avantajlar, o lilkenin gelismesinde
ve Uluslararas: ticarette soz sahibi olmasinda etkili olmaktadir. Ulkelerin konumlarindan
bahsedilirken jeopolitik ve jeostrateji terimlerinden faydalanilmaktadir.

Jeostrateji, cografyanin askeri amaclarla ¢oziimlenerek iilkenin dis politikasinin nasil
yapilacagin1 ve llke cikarlarinin sosyal, politik, niifus, ekonomik ve stratejik eksende nasil
saglanacaginin hedeflenmesidir. Cografyanin stratejik olarak incelenmesi ve stratejik sonuglara
ulasilmasi jeostratejinin konusunu olusturmaktadir (Karabulut, 2004: 18; Alpay, 2015: 73).

Jeopolitik, cografi alandan dolay1 olusan etkilesimleri ve bu sebeplerden kaynaklanan
giic miicadelelerini incelemektedir. Jeopolitik, sozliik anlami olarak ekonomik ve siyasal
cografya verileri neticesinde dis siyasetin belirlenmesidir. Jeopolitigin degisen ve degismeyen
seklinde 6geleri bulunmaktadir. Bu 6geler asagidaki sekildedir (Limon, 2013: 20; Alpay, 2015:
73; https://www.turkcebilgi.com, erisim tarihi: 05.04.2018):
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Tablo 2.1 Jeopolitigin Degisen ve Degismeyen Ogeleri

Degismeyen Ogeler Degisen Ogeler

Sosyal ve kiiltiirel degerler
Iktisadi ve ekonomik degerler
Askeri gii¢ ve asker sayisi
Siyasi degerler

1. Ulkenin bulundugu bdlge sinirlari,
diinya iizerindeki konumu, isgal ettigi alan
2. Cografi veya fiziki 6zellikleri
(deniz kenar1 olmasi, ada veya kita devleti olmasi

gibi)

PO

Kaynak: Limon, 2013: 20

2.1.2. Diinya’da Bulunan Onemli Su Kanallar1 ve Bogazlar
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Harita 2.1 Diinya’da ki Onemli Bogaz ve Su Kanallari
Kaynak: http://www.cografyaharita.com (erisim tarihi: 07.07.2018).

Diinya iizerinde 6nemli su kanallar1 ve bogazlar bulunmaktadir. Bunlarin bazis1 dogal
bir sekilde olusmusken, bazilar1 da insanlar tarafindan sonradan yapilmistir. Yukarida bulunan

haritada belirtilmis bogazlar ve su kanallar1 dilnyanin 6nde gelen ve stratejik 6neme sahip gecis

noktalaridir.
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2.1.2.1.Siiveys Kanah

.

S

Harita 2.2 Siiveys Kanali
Kaynak: https://earth.google.com (erisim tarihi: 01.05.2018).

Stiveys Kanali, Kizildeniz ile Akdeniz’in baglantis1 kurularak, Hint Okyanusu ile
Akdeniz’i birbirine baglamak amaciyla 1869 yilinda agilmistir. Faaliyete gectigi giinden
bugiine kadar en 6nemli gecis noktast olma dzelligini tasimaktadir. Ornegin, boyle bir kanal
olmasaydi Hindistan’dan, Japonya’dan ya da Cin’den ¢ikan bir gemi iilkemize, Rusya’ya veya
Avrupa’ya gelebilmesi igin Afrika’nin giineyinden dolasarak Umit Burnu’ndan ge¢mesi
gerekecekti. Bu giizergdhin kullanilmasi ise gemilerin sefer siirelerinin uzamasina, yakit
masraflarinin ve diger masraflarin artmasi anlamina gelmektedir (Cora, 2016: 27).

Misir hakimiyetinde olan Siiveys Kanali, agildigi yi1l 164 kilometre uzunlugunda, 8
metre derinliginde inga edilmistir. 2010 yilinda ise uzunlugu 193 kilometre, derinligi 24 metre,
yiizey genisligi de 313 metreye ¢ikartilmigtir (Cora, 2016: 30).

Misir devletine 3. biiyiik doviz girdisi saglayan kanal, giinliik 7 milyon dolar kazang
saglamaktadir. Siiveys Kanali’ndan 2006 ile 2007 yillar1 arasinda gegen gemi sayisi 176 bindir.
2007 yili ortasinda saglanan gelir ise 4 milyar 200 milyon Dolar olarak kayitlara gecmistir
(Cora, 2016: 31; Atmaca, 2008: 43).
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2.1.2.2.Cebelitarik Bogazi

Portekiz

Cebelitank

Harita 2.3 Cebelitarik Bogazi
Kaynak: https://earth.google.com (erisim tarihi: 01.05.2018).

Tarik bin Ziyad, komutanlik yaptig1 Islam ordusunu fetih icin Afrika’dan gemilerle
birlikte Avrupa’da bulunan iber Yarimadasina gecirmistir. Askerlerini karaya ¢ikardiktan sonra
Tarik bin Ziyad’in emri ile biitiin gemiler yakilmistir. Komutan burada askerin zihninden geri
donebilme ihtimalini kaldirmay1 amaclamistir. Cebelitarik Bogazi, gemileri yakan komutandan
ismini almistir. Cebelitarik Bogazi Akdeniz ile Atlas Okyanusu’nu birbirine baglamaktadir
(Cora, 2016: 39).

35.000 niifuslu, 6 km? yiizol¢limlii 6zerk bir bolge olan Cebelitarik ticaret gemileri ve
savas gemilerinin kontroliinii elinde bulundurmaktadir. Siiveys kanalinin acgilmasiyla birlikte
daha fazla 6nem kazanan Cebelitarik Bogazi, adeta dogunun Atlantik’e agilan kapisi olmustur

(Cora, 2016: 40-41).

2.1.2.3.Bab-iil Mendep Bogazi
Kizildeniz ile Hint Okyanusu’nun baglant1 noktas1 olan Bab-iil Mendep Bogazi Yemen
ve Somali arasinda bulunmaktadir. 32 kilometre uzunlugunda olan bogazdan 2013-2014 yillar

arasinda giinde iki milyon varil petroliin gectigi raporlar araciligiyla bilinmektedir (Yilmaz,

2016: 113; www.dunyabulteni.net, erisim tarihi: 12.04.2018).
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Harita 2.4 Bab-iil Mendep Bogazi
Kaynak: https://earth.google.com (erigim tarihi: 01.05.2018)

2.1.2.4.Bering Bogaz

Harita 2.5 Bering Bogazi
Kaynak: https://earth.google.com (erigim tarihi: 01.05.2018)

Amerika Kitasini ve Asya Kitasini birbirinden ayiran bogaz Rusya ile Amerika Birlesik
Devletleri (ABD) arasinda bulunmaktadir. Alaska Kuzey Buz Denizi ile Bering Denizi arasinda
bulunan bogazda 3-4 yildir Cin’i, Rusya’y1 ve ABD’yi yer altindan birbirine baglayacak bir
proje  iizerinde  ¢alisilmaktadir  (www.mailce.com, erisim tarihi:  12.04.2018;

www.haksozhaber.net, erisim tarihi: 02.01.2018).
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2.1.2.5.Hiirmiiz Bogazi
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Harita 2.6 Hiirmiiz Bogaz
Kaynak: https://earth.google.com (erisim tarihi: 01.05.2018).

-

-,
o

Diinya’nin en énemli ge¢is noktalarindan birisi olan Hiirmiiz Bogazi, stratejik konumu
sebebiyle 1980 ve 1988 yillar1 arasinda yasanan Iran — Irak savasinin ¢itkma nedenlerindendir.
Sonrasinda yasanan Korfez Savasinin da 6nemli bir nedenidir (Yilmaz, 2016: 111).

Hiirmiiz bogazi, Basra ve Umman korfezleri arasinda yer almaktadir. Petrol ticaretinde
onemli bir gec¢is noktasi olan Hiirmiiz bogazi, 2016 yilinda lider bir konuma sahip olarak
uluslararasi deniz yollarinda en fazla petrol tasimaciliginin yapildigi gegis noktasi olma
ozelligini tasimaktadir. ABD’de bulunan Enerji Enformasyon Idaresi’nin yayimladig1 verilere
gore, 2011 ile 2016 yillar1 arasinda Hiirmiiz Bogazi petrol tasimaciliginda diger stratejik oneme
sahip olan bogazlar1 geride birakarak art arda liderligini korumustur. Irak, Suudi Arabistan ve
Kuveyt gibi iilkelerin iirettigi petrollerin %80’ni Hiirmiiz Bogazi’'ndan ge¢mektedir (Yilmaz,

2016: 111; www.hurriyet.com, erisim tarihi: 15.04.2018).
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2.1.2.6.Panama Kanal

Kostarika

San José

Panama

Panama

Harita 2.7 Panama Kanah
Kaynak: https://earth.google.com (erisim tarihi: 01.05.2018).

Orta Amerika’nin en giineyinde bulunan Panama iilkesinin sinirlart i¢inde bulunan ve
adin1 hékimiyetinde bulundugu iilkeden alan Panama Kanali, Atlas Okyanusu ile Pasifik
Okyanusunu diger adiyla Biiylik Okyanusu birbirine baglayan kanaldir. Panama Kanali
diinyanin en biiyilk ve en zor miihendislik projelerindendir (www.haksozhaber.net, erisim
tarihi: 02.01.2018).

Panama Kanalimin insaat yapimi Amerika Birlesik Devletleri tarafindan
gerceklestirilmistir. 1914 yilinda hizmete acilan kanalin yapiminda birgok giligliikle
karsilagilmistir. Sitma, sarthumma hastaliklarinin yani sira biiyiik toprak kaymalar1 da meydana
gelmistir. Bunlarin sonucunda yaklasik 27.500 is¢i hayatin1 kaybetmistir (www.kedkem.com,
erisim tarihi: 20.04.2018).

Panama Kanal1 diinyanin miihendislik harikas1 olmakla beraber en pahali kanali da
olmustur. Kanal, Panama halkinin refah seviyesinin yiikselmesinde Onemli gorevler
iistlenmistir. Ulke gelisimine de biiyiik katkilar saglamistir. A¢ildig1 giinden 2002 yilina kadar
yaklasik olarak 800.000 geminin gegtigi tahmin edilmektedir. Panama Kanali’'ndan her sene
14.000’den fazla gemi geg¢mekle beraber tasiman ylik miktar1 203 milyon ton civarinda

olmaktadir (www.kedkem.com, erisim tarihi: 20.04.2018).
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Harita 2.8 Tiirkiye’de ki Bogazlar
Kaynak: https://earth.google.com (erisim tarihi: 07.07.2018)

Diinya’da 6nemli su kanallar1 ve bogazlar bulundugu gibi, konumu itibariyle stratejik

Ooneme sahip ililkemizde de 6nem arz eden dogal bir sekilde olusmus bogazlar bulunmaktadir.

Bu bogazlarimiz Istanbul Bogazi1 ve Canakkale Bogazidir.

2.1.3.1.Istanbul Bogaz1

Harita 2.9 istanbul Bogaz1
Kaynak: https://earth.google.com (erisim tarihi: 01.05.2018)

Karadeniz’in tek c¢ikis1 olan Istanbul Bogazi, Karadeniz ile Marmara Denizi’ni

birlestirmektedir. Asya Kitasi’n1 Avrupa Kitas1’ndan ayiran istanbul Bogazi, Karadeniz’e kiyisi
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olan iilkeler tarafindan kullanilmaktadir. Kuzey Denizi’nin dondugu zamanlarda ise Istanbul
Bogazi tek se¢im noktasi olmaktadir (Dogrul, 2010: 1).

Karadeniz kiyilarinda bulunan iilkelerde petrol iiretimi yapilmakta ve Orta Asya’dan
gelen petroliin boru hatlar1 vasitasiyla Giircistan ve Rusya limanlarina ulastirilarak tankerler
yardimiyla Akdeniz’e taginmasi fikri bulunmaktadir. Bu sebepledir ki senede 15.000 tankerin
gectigi Istanbul Bogazi, petrol tasinmasi noktasinda diinyanin énemli bogazlarindan birisi
olarak 6n plana ¢ikmaktadir (Dogrul, 2010: 1).

Istanbul Bogaz1 diinyanin en dar suyollarindan birisidir. Anadolu Feneri ile Tiirkeli
Feneri arasindaki mesafesi 3.600 metre, Ahir Kap1 Feneri ile Ince Burnu Feneri arasindaki
mesafe ise 3.220 metre olarak bilinmektedir. Bogazin en dar mevkisi olan yer ise Anadolu
Hisar1 ile Rumeli Hisar1 arasidir. Bu iki hisar arasi mesafe 698 metre olarak bilinmektedir
(Arslan, 2014: 3-4).

31 kilometre uzunluga sahip olan Istanbul Bogazi’nin trafik yogunlugu her gegen giin
artmaktadir. Montré S6zlesmesi’nin imzalandig1 yil olan 1936 tarihinde ortalama olarak 4.500
geminin gegtigi bogazdan gliniimiiz sartlarinda ise ugramadan gegis yapan 23.000 gemiyle
birlikte toplamda 50.000 civarinda geminin gegis yaptigi bilinmektedir. Bogazda senede
diizensiz sefer yapan deniz araci sayis1 da 700.000 dolaylarindadir (Dogrul, 2010: 4).

2.1.3.2.Canakkale Bogaz
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Harita 2.10 Canakkale Bogazi
Kaynak: https://earth.google.com (erisim tarihi: 01.05.2018).

Ege Denizi ile Marmara Denizi’ni birbirine baglayan 6nemli bir suyolu olan Canakkale
Bogazi, destansi Kurtulus Savasi’nin en 6nemli adimlarinin atildigi, iilkemiz agisindan ¢ok

biiyiilk dneme sahip bir yerdir. Karadeniz ile Akdeniz arasinda ki baglantiyr saglayan iki
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bogazdan birisidir. Her sene ortalama 40.000 geminin ge¢is yaptig1 onemli bir ticaret yoludur
(www.neredekal.com, erigim tarihi: 25.04.2018).

Canakkale Bogazi’nin uzunlugu yaklasik olarak Istanbul Bogazi’nin iki katidir. 60
kilometre uzunluga sahip Canakkale Bogazi’nin en dar mevkisi Canakkale — Kilit Bahir
arasinda olup 1250 metre, en genis mevkisi ise 7.778 metredir. Canakkale Bogaz1 Istanbul
Bogazi’'na gore daha az girintili ve ¢ikintilidir (Arslan 2014: 8; www.ozelliklerinedir.com,
erigim tarihi: 25.04.2018).

2.1.4. Tiirkiye’nin Sinir Kapilari
Tablo 2.2 Tiirkiye’nin Simir Kapilari

Simir Kapisi isimleri Bagladig1 Ulke Bulundugu il Durumu/Siirekliligi
Sarp Smmir Kapisi Giircistan Artvin Agik / Daimi
Tiirkgozii Sinir Kapisi Giircistan Ardahan Agik / Daimi
Aktas Stmir Kapisi Giircistan Ardahan Acik / Daimi
Murath Simir Kapisi Giircistan Artvin Kapali / Daimi
162 NHT Simir Kapisi Giircistan Ardahan Acik / Gegici
AKkyaka Siir Kapisi Ermenistan Kars Kapal

Alican Simir Kapisi Ermenistan Igdir Kapal

Dilucu Sinir Kapisi Azerbaycan Igdir Agik / Daimi
Giirbulak Smmir Kapisi ?ran Agn Agcik / Daimi
Kapikéy Simir Kapisi Iran Van Agik / Daimi
Esendere Sinir Kapisi Iran Hakkari Agik / Daimi
Habur Siir Kapisi Irak Sirnak Acik / Daimi
Derecik Sinir Kapisi Irak Hakkari Kapal1 / Daimi
Uzumlu Simir Kapisi Irak Hakkari Agik / Daimi
Giilyaz1 Simir Kapisi Irak Sirnak Kapali / Gegici
Aktepe Simir Kapisi Irak Sirnak Kapal1 / Daimi
Ovakdoy Simir Kapisi Irak Sirnak Kapali / Daimi
Cizre Simir Kapisi Suriye Sirnak Kapali/Gegici
Girmeli Simir Kapisi Suriye Mardin Kapali/Gegici
Senyurt Simir Kapisi Suriye Mardin Kapali / Gegici
Ceylanpiar Simir Kapisi Suriye Sanlurfa Kapali / Gegici
Akcakale Sinir Kapisi Suriye Sanlurfa Agik / Daimi
Miirsitpmar Siir Kapisi Suriye Sanliurfa Kapali / Gegici
Karkamis Sinir Kapisi Suriye Gaziantep Agik / Daimi
Cobanbey Simir Kapisi Suriye Gaziantep Acik / Gegici
Onciipmar Simr Kapisi Suriye Kilis Agik / Daimi
Islahiye Simir Kapisi Suriye Hatay Kapali/Gegici
Cilvegozii Simir Kapis1 Suriye Hatay Agik / Daimi
Karbeyaz Simir Kapisi Suriye Hatay Kapali /Gegici
Yayladag Simir Kapisi Suriye Hatay Agik / Daimi
ipsala Sir Kapisi Yunanistan Edirne Agcik / Daimi
Pazarkule Sinir Kapisi Yunanistan Edirne Agcik / Daimi
Kapikule Simir Kapisi Bulgaristan Edirne Agik / Daimi
Derekdy Sinir Kapisi Bulgaristan Kirklareli Agik / Daimi
Hamzabeyli Simir Kapisi Bulgaristan Edirne Ag¢ik / Daimi

Kaynak: Glimriik ve Ticaret Bakanligi (erisim tarihi: 05.12.2017); www.cetiners.com (erigim tarihi: 24..05.2018)



30

Tiirkiye’nin toplam kiyr uzunlugu 10.765 kilometredir. Kara uzunlugu ise 2.949
kilometre olarak bilinmektedir. Kara sinir komsularimiz ve sinir uzunluklari ise asagidaki
gibidir (http://www.uzhaber.com, erisim tarihi: 24.05.2018);

1. Yunanistan sinir1 203 kilometre
Bulgaristan sinir1 269 kilometre

Glircistan sinir1 276 kilometre

2
3
4. Ermenistan sinir1 328 kilometre

5. Azerbaycan smir1 18 kilometre

6. Iran sinir1 560 kilometre

7. Irak sinir1 384 kilometre

8. Suriye sinir1 91 1kilometre

En uzun sinirimiz 911 kilometre olan Suriye sinirimizdir. Suriye ile aramizda toplam 13

tane sinir kapisi mevcuttur. Bu kapilarin bazilar1 savas nedeniyle kapali durumdadir ve bu
kapilarda giivenlik nedeniyle fiilen hizmet verilmemektedir. iran smirimiz 560 kilometre ve
aramizda toplamda 3 tane sinir kapist mevcuttur. Bu siir kapilarimizin 3’1 de agik durumdadir.
Irak sinirimizin uzunlugu 384 kilometredir ve aramizda 6 tane sinir kapisi vardir. Burada ki
sinir kapilarimizin bazilar1 kapali durumdadir. Ermenistan ile sinirimiz 328 kilometre ve
aramizda 2 tane smir kapist vardir. iki smir kapimizda kapali durumdadir. Giircistan sinirmmiz
276 kilometre uzunlugunda ve aramizda 5 tane sinir kapisi vardir. Burada bulunan sinir
kapilarimizin bazilar1 kapalidir. Bulgaristan sinirimiz 269 kilometre ve aramizda 3 tane sinir
kapisi vardir ve hepsi agiktir. Yunanistan sinirimiz 203 kilometre ve aramizda 2 tane sinur kapisi
vardir ve ikisi de agiktir. Ve son olarak smir uzunlugumuz en kisa olan komsu iilke ise
Azerbaycan’dir. Azerbaycan ile sinir uzunlugumuz 18 kilometredir ve aramizda 1 tane sinir
kapist vardir. Bu siir kapimizda faal olarak ¢aligmaktadir. Bu sinir kapilarimizdan bazilart
kapali durumdadir. Mesela Ermenistan ile yasanan sorunlardan dolay: bu iilke ile aramizda
bulunan sinir kapilarimiz kapalidir. Suriye’de yasanan savastan dolay: Suriye sinirinda bulunan
bazi sinir kapilarimizda kapalidir. Bazi sinir kapilarimizda bakanlik onay: ile gecici olarak

acilmustir.

2.2. Tiirkiye’nin Konumunun Avantajlar:

Diinyada bulunan her iilkenin cografi konumu bulunmakla birlikte bu iilkelerin hepsinin
bulundugu konumlari ¢ok biiyiik 5nem arz etmemektedir. Ulkeler bulunduklar1 cografi konum
sayesinde avantajlar elde ettikleri gibi dezavantajlara da sahip olabilmektedirler. Ulkeler, diger

tilkelerle iligki kurarken cografi konumlarinin sagladigi avantajlar veya olusan dezavantajlar
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sayesine bir durus sergilemektedirler. Bu agidan bakildigi zaman Tiirkiye nin bulundugu hassas
nokta belirgin bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir ve Tiirkiye’nin énemi goriilmektedir (Elmas,
2013: 55). Tiirkiye’nin konumu ile ilgili sdylenecek en 6nemli ve herkes tarafindan bilinen bilgi
Asya Kitasi ile Avrupa Kitasi arasinda koprii gérevi goérmesi ve li¢ tarafinin denizlerle gevrili
olmasidir. Bu 6zelligi ile lojistik baglaminda, askeri anlamda, Ortadogu’dan Avrupa’ya gidecek
petrol aktarimi konusunda g¢ok biiylik 6nem arz etmektedir. Tiirkiye bulundugu stratejik
konumu geregi ve bolgedeki calkantilardan dolayi tiim diinyanin dikkatini iistiine ¢ekmektedir
(Elmas, 2013: 58).

Tiirkiye, Asya Kitasi, Avrupa Kitas1 ve Afrika Kitasi’nin birbirine yakin oldugu bir
konuma sahiptir. Etrafinda 13 tane komsu iilkesi vardir. Bunlar; Yunanistan, Rusya, Romanya,
Ukrayna, Moldova, Bulgaristan, Giircistan, Azerbaycan, Ermenistan, Iran, Suriye, Irak ve
Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti’dir. Stratejik konumunun vermis oldugu avantajlar kitalarin
birbirlerine yaklastigi bolge olma disinda, doguda Asya iilkeleri, batida Avrupa iilkeleri,
kuzeyde Rusya ve giineyinde ise Afrika iilkelerinin olmasi1 Tiirkiye’yi farkli kiiltiirlerin de
kesistigi bir nokta haline getirmektedir (Kiling, 2015: 4-5; Yildiz, 2012: 72).

Tiirkiye stratejik konumunun O©nemini ge¢miste oldugu gibi giiniimiizde de
korumaktadir. Mesela; Biiyiik iskender milattan énce 334 yilinin bahar ayinda ordusu ile dogu
seferini diizenlemek i¢in yola ¢ikmistir. Trakya (Thrakia) sahili boyunca ilerleyen kara ordusu
ile donanma giicii Canakkale Bogazi (Hellespontos)’1 mevkisinde bulugmuslardir. Amaglari ise
Pers donanmasinin, Biiyiik Iskender’in Avrupa’dan Asya’ya gececek olan kara ordusuna
miidahale edememesi ve engelleyememesi olmustur. Biiyiik iskender’in ilk hedefi ise Pers’lerin
deniz egemenligini zayiflatmak ve sonrasinda tamamen ortadan kaldirmak olmustur. Bunun
nedeni ise ordu Anadolu’yu gectikten sonra Pers’ler ve Yunan’lar birlesip ordunun arkasini
kesmesi olmustur. Biiyiik Iskender bu olaydan ¢ekinmis ve biiyiik tehlike olarak gdrmiistiir.
Burada da Anadolu’nun ele gecirilmesinin ¢ok kilit bir rol oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Anadolu’da bulunan Pers’lerin donanma tisleri teker teker ele gecirildikten sonra ancak diger
hedefler olan Suriye, Ferik ve Misir kiyilarina sira gelecekti ve en son Pers imparatorlugu’nun
icine giivenle girebileceklerdi. Anadolu’nun ele gegirilmesi ¢ok biiyiikk dnem arz etmistir. Bu
ornekte de goriildiigii iizere Anadolu stratejik olarak 6zel ve avantajli bir konuma sahiptir (Ozer,
2006: 18-19). Biliyiik Iskender’in dogu seferine ¢ikmasi ve basarili olmasi igin Anadolu’nun ele
gecirilmesi ve Anadolu da gii¢ istiinliigli saglamasi gerekliydi. Asagidaki haritada sefer
giizergahlar1 acik bir sekilde goriilmektedir (http://www.canakkaletravel.com, erisim tarihi:
29.05.2018):
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MACEDONIA

Harita 2.11 Biiyiik iskender Sefer Giizergih
Kaynak: http://www.canakkaletravel.com (erisim tarihi: 29.05.2018).

2.3. Tiirkiye’nin Cevre Ulkelere Uzakhig

Tirkiye Avrupa Kitasi, Asya Kitast ve Afrika Kitasi’'nin kesistigi noktada
bulunmasindan dolay1r 6nemli bir konuma sahiptir. Bu konumunun verdigi bir¢cok avantaj
bulunmaktadir. En Onemli avantajlarindan birisi ise ¢ogu iilkelere olan mesafesidir.

Istanbul’dan kalkan bir ucagin hangi iilkeye ne kadar siirede gidecegi asagidaki gibidir:

Tablo 2.3 istanbul’un Cevre Ulkelere Ucus Siiresi

Gidilen Ulke Gidilen Sehir Ucus Siiresi
Almanya Berlin 3 saat
Avusturya Viyana 2 saat

Cek Cumhuriyeti Prag 3 saat

Iran Tahran 3 saat
Giircistan Batum 1 saat 50 dakika
Hollanda Amsterdam 4 saat

Ingiltere Londra 3 saat 30 dakika
Ispanya Barselona 3 saat 30 dakika
Irak Erbil 2 saat

Kosova Pristina 1 saat 30 dakika
Makedonya Uskiip 1 saat 15 dakika
Sirbistan Belgrad 1 saat 30 dakika
Rusya Moskova 3 saat

Fransa Paris 3 saat 30 dakika
Ukrayna Kiev 2 saat

Suudi Arabistan Cidde 3 saat 30 dakika
Norveg Oslo 4 saat

italya Roma 2 saat 30 dakika
Fas Casablanca 4 saat 30 dakika
Tayland Bangkok 10 saat
Japonya Tokyo 13 saat

Giiney Afrika Cumhuriyeti Cape Town 11 saat

Cin Halk Cumhuriyeti Pekin 9 saat

Amerika Birlesik Devletleri New York 10-11 saat
Brezilya Rio De Janeiro 15 saat

Kaynak: www.enuygun.com (erisim tarihi: 26.02.2018).
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2.4. Diinya ve Tiirkiye’de Demiryollar:

Icat edildigi giinden bu giine kadar demiryollar1 her zaman biiyiik bir 5nem arz etmistir.
Sanayi devriminin yapildigi zamanda ihtiya¢ duyulan hammaddelerin limanlardan ig
kesimlerde bulunan pazarlara tasinmasinda da etkili bir sekilde rol almistir (TCDD Isletmesi
Genel Midiirliigii Demiryollar1 Sektor Raporu 2017, 2018: 2).

19. yiizyilin ilk baglarinda ticari faaliyetlerde bulunan tren; sanayi faaliyetlerini, ticari
faaliyetleri, kiiltiirel faaliyetleri degistiren; sanattan edebiyata, kisacast insanlig1 ilgilendiren
hemen her konuya etki eden bir alan olmustur. Demir ray iizerinde yolcu ve mal tasimaya
baslayan lokomotifler, bugiin de eskide oldugu sekilde 6nem arz ederek toplumsal doniistimii
etkileyen ve siirekli olarak gelisme gosteren sektér konumundadir (TCDD Isletmesi Genel
Midiirliigi Demiryollar1 Sektdr Raporu 2017, 2018: 2).

Japonya, Tokyo-Osaka hattinda saatte 210 kilometre hizla seyreden treni 1964 yilinda
hizmete agmistir. Bu hattin hizmete acilmasiyla birlikte yolcu tasima noktasinda demiryolu
sektorl hizli bir sekilde atilim gostermistir. Bu gelisme sonucunda Japonya’dan bagka iilkelerde
demiryolu hatlarina gereken 6nemi gostermeye baslamislardir. Almanya, Giiney Kore, Fransa,
Ispanya ve Italya gibi iilkelerde de saatte 250-300 kilometre hiza ulasan trenler yayginlasmaya
baslamistir. Artik tilkeler elverisli, zamandan tasarruf eden ve insanlar1 ve yiikleri ¢evreye zarar
vermeden, g¢evre dostu bir sekilde tasimaya yonelmislerdir. Demiryollarin gelismesi ve
yayginlagmasi sera gazi emisyonlarini azaltmakta ve ekonomik ulasim saglarken, iilke
ekonomilerine de katki saglamaktadir. Demiryolu sektorii hizmet kalitesinin yliksek olmasi,
ekonomiyi yakindan ilgilendirmesi ve ilerlemeye ve gelismeye agik olmasi ile pazar etkileyen
ve belirleyebilen bir kurulustur (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Demiryollar1 Sektdr
Raporu 2017, 2018: 3; TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Demiryollar1 Sektér Raporu 2010,
2011: 1).

2.4.1. Diinya’da Hizli/Yiiksek Hizhh Tren Tasimacilig

Demiryollar1 ilk ortaya ¢iktiginda cogunlukla yiikk tasimaciligi alaninda
kullanilmaktaydi. Teknolojinin de gelismesiyle birlikte demiryollar1 da gelisme gostermis ve
tren hizlar1 saatte 200 kilometre hizin istiine kadar ¢ikmustir. Artik ulasim sektoriinde de
bulunmaya baglamistir. Kendinden 6nemle sz ettiren demiryolu sektorii giiniimiizde, saatte
250 kilometre hiz1 asan trenlere yiiksek hizli tren ve saatte 160 ile 250 kilometre arasi hizlarda
seyreden trenlere ise hizli tren denmektedir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Demiryollar:

Sektor Raporu 2017, 2018: 27).
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2.4.1.1. Japonya

Diinya’ya hizli tren yapimimi konusunda her zaman onciiliik eden iilke Japonya
olmustur. Ulkede yiiksek hizli tren merkezi baskent Tokyo’dur. Japonya biitiin ana rotalari hizli
trenle birbirine baglamistir. Halen yapimi devam eden yiikksek hizli tren ve hatlar
bulunmaktadir. Faal durumda olan ve yapim siireci devam eden trenler ve hatlar tilkenin
teknolojik baglamda en seckin iiriinlerindendir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
Demiryollar1 Sektér Raporu 2017, 2018: 36) .

Japonya 2. Diinya Savasi sonrasinda hizli ekonomik kalkinma hamleleri
gerceklestirmistir. Bunun bir sonucu olarak Tokyo-Osaka hattinda saatte 200 kilometre tasarim
hizina sahip ve 530 kilometrelik hatt1 1964 yilinda hizmete agmistir. Bu hat hem {ilkenin hem
de diinyanin ilk hizli tren hattt olmustur. Bu hattin tasarim caligmalarina 1940 yilinda
baslanmigtir. Fakat 2. Diinya Savasi sebebiyle yapimi aksamis, ac¢ilist ancak 1964 yilinda
Tokyo’da yapilan yaz olimpiyatlarinda gergeklestirilmistir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
Demiryollar1 Sektor Raporu 2017, 2018: 36) .

Japonya 1964 yilinda hizli tren hattin1 hizmete actiktan 8 yil sonra ikinci nesil tren
hattin1 da hizmete agmistir. 1972 yilinda Shin-Okasa ve Okayama arasinda hizmete agilan hat
3 yilin sonunda daha da genisletilmis ve Hakata’ya kadar gelmistir. 1982 yilinda ise tilkenin
Kuzey bolgesinde Tokyo-Morioka ve Joetsu-Niigata arasina hizli tren seferleri baglamistir.
Halen hizl1 trenler ve hatlar iizerinde ¢alismalar devam etmektedir (TCDD Isletmesi Genel

Miidiirligii Demiryollart Sektoér Raporu 2017, 2018: 36) .

2.4.1.2 Cin Halk Cumhuriyeti

Cin Halk Cumhuriyeti, Yiksek Hizli Tren isletmeciligine 405 kilometrelik
Qinhuangdao-Shenyang hattinin agilmasiyla ve saatte 250 kilometre hizla giden trenin bu hatta
sefere baglamasiyla 2003 yilinda baglamistir. 2003 yilinda sektore girmis olmasina ragmen kisa
slirede biiyiik islere imza atan Cin, yaptig1 biiyiik projelerle birlikte 26.000 kilometrenin
tizerinde hizli/yiiksek hizli tren hatlari insa etmistir. Bu konumu ile diinyanin en uzun hizli tren
hattina sahiptir. Yapimi devam eden ve proje halinde bulunan hatlarla birlikte hizli/ytliksek hizli
tren hat uzunlugu 38.000 kilometrenin iizerine ¢ikarmay: hedeflemektedir (TCDD isletmesi

Genel Miidiirliigii Demiryollar1 Sektor Raporu 2017, 2018: 35) .

2.4.1.3. Giiney Kore
Giiney Kore 2004 yil1 Nisan ayinda saatte 300 kilometre hizla giden, ilk tren hattinin
acilis1 ile yiiksek hizli tren isletmeciligine baglamistir. Bu hattin agilmasi Giiney Kore nin

kurulus tarihinden itibaren yapilan en biiyiik ulusal politika projesi olarak kayitlara gegmistir.
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Ulkenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel alanda gelismesine katkida bulunmus ve iilkenin bir¢ok
yerine 3 saatte ulasilmasini saglamistir. Hizli, giivenli, ekonomik, kullanish ve ¢evre dostu olan
hizl1 trenler teknolojinin biitiin kaynaklar1 kullanilarak iiretilmistir. Halen yapim asamasinda
olan ve planlanan hizli /yiiksek hizli tren hatlar1 bulunmaktadir (TCDD Isletmesi Genel
Miidiirliigii Demiryollar1 Sektor Raporu 2017, 2018: 37).

2.4.1.4. Fransa

Fransa, Paris-Lyon hattindaki miisteri yogunlugu st diizeylere ¢ikmistir. Miisterilerin
yogun talep olusturmasi Fransa’da mevcut hattin disinda baska bir hat yapiminin gerekliligini
ortaya ¢ikarmistir. Yeni yapilacak hat yiliksek hizli tren hatti olmustur. Yiiksek hizli tren hattinin
yapimina 1975 yilinda baslanmis ve 6 yillik ¢caligma sonucunda 1981 yilinda yapim asamasi
bitmistir. Hattin agilmasiyla birlikte yolcu sayisinda gozle goriiliir bir artis yasanmustir. 1980
yilinda senede 12,5 milyon yolcu tasinan hatta, 1992 yilinda ki rapora goére 22,9 milyon yolcu
taginmustir. 1992 yilinda ki rapora goére taginan yolcunun 18,9 milyonu yliksek hizli tren ile
seyahati tercih etmistir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Demiryollar1 Sektér Raporu 2017,
2018: 39).

Fransa yiiksek hizli tren hattin1 niifus yogunluguna goére planlamakta ve yapmaktadir.
Bu sebeple Paris yatirim konusunda hep 6n plandadir ve {ilkenin yiliksek hizli tren hattinin
merkezi konumundadir. Niifus yogunlugu az olan bolgelerde bulunan hatlarin yapim maliyeti
de cok yiiksekse konvansiyonel hatlarin kullanimina devam etmektedirler (TCDD Isletmesi

Genel Miidiirliigii Demiryollar1 Sektor Raporu 2017, 2018: 40).

2.4.2. Tiirkiye’de Demiryolu Sektorii

Osmanli imparatorlugu’ndan bizlere miras kalan ve milli smirlarimiz iginde bulunan
demiryolu uzunlugu 4.136 kilometredir. 1924yilindan sonra baslatilan yeni demiryolu hatlar
caligmasi ile birlikte 1923 ile 1950 yillar1 arasinda yaklasik olarak 3.764 kilometre yeni hatlar
yapilmis ve hizmete agilmistir. Fakat 1950 yilindan sonra aymi gelisme gosterilememistir.
Bunun sonucunda 1951 ile 2003 yillar1 arasinda 945 kilometre yeni demiryolu yapilabilmistir.
2003 yil1 itibari ile demiryolu ulasim agina daha ¢ok yatirim yapilmaya baglanmis ve 2004 ile
2016 yillar1 arasinda 1805 kilometre yeni hat yapilmistir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
Demiryollar1 Sektor Raporu 2016, 2017: 22-23).

2.4.2.1. Turkiye’de Hizl//Yiiksek Hizhi Tren Tasimacihig:
13 Mart 2009 tarihinde Ankara-Eskisehir-Ankara hattt ile Yiiksek Hizli Tren

isletmeciligine giren Tiirkiye, toplamda 8 sefer ile yolcu tasimaya baslamustir. Ankara-Istanbul
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Hizli Tren projesinin birinci etab1 olan Ankara-Eskisehir-Ankara seferleri tilkemizin ilk Yiiksek
Hizli Tren tagimaciligi olarak baglamistir. 8 olan sefer sayist 1 Temmuz 2010 tarihinden itibaren
22 sefere cikarilmistir (TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii Demiryollar1 Sektdr Raporu 2010,
2011: 22).

2009 yilinda Yiiksek Hizli Tren isletmeciligine giren iilkemiz, 2011 yilinda Ankara-
Konya Yiiksek Hizli Tren hattini, 2014 yilinda Ankara-Istanbul Yiiksek Hizl1 Tren hattini
tamamlamistir. Bunlarin sonucunda Ankara-Istanbul, Ankara-Konya ve Istanbul-Konya
arasinda Yiiksek Hizli Tren seferleri baslamistir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
Demiryollar1 Sektér Raporu 2017, 2018: 31) .

Yiiksek Hizl1 Tren 2017 yil itibariyle Konya, Ankara, Eskisehir, Bilecik, Sakarya, Izmit
ve Istanbul’dan gegcmektedir. Baslica olarak 7 ilden gegen Yiiksek Hizl1 Tren hattimiz toplam
iilke niifusun %33’liik kismima hizmet vermektedir. Ulkemizde bulunan Yiiksek Hizli Tren
seferlerinin siireleri ise asagidaki gibidir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Demiryollar:
Sektor Raporu 2017, 2018: 31):

e Ankara-Eskisehir (1 saat 23 dakika)
e Ankara-Konya (1 saat 40 dakika)
e Ankara-istanbul (3 saat 50 dakika)

13 Mart 2009 yilinda girdigimiz Yiiksek Hizli Tren tagimaciliginda 2009 Mart ile 2016
Aralik tarihleri arasinda, Ankara-Konya, Ankara-Eskisehir, Ankara-Istanbul ve Konya-istanbul
giizergahlarinda toplam 29.622.740 yolcu tasinmis ve 88.770 tren sefer yapmistir. Bu
seferlerden saglanan gelir ise 616.851.942 Tiirk Liras’’dir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
Demiryollar1 Sektor Raporu 2016, 2017: 52-53).

2023 yila kadar yapilacak hatlar ve giizergahlar asagidaki gibidir (TCDD Isletmesi
Genel Miidiirliigli Demiryollart Sektor Raporu 2016, 2017: 33-34):

e Kayseri -Yerkdy Yiiksek Hizli Tren Hatt1 (142 kilometre)

e Edirne-Istanbul Hizli Tren Hatt1 (230 kilometre)

e Gebze-Sabiha Gokgen-Yavuz Sultan Selim Kopriisii-3. Havalimani-Halkali
Hatt1 (124 kilometre)

e Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars Hizli Tren Hatt1 (656 kilometre)

e Karaman-Ulukisla-Yenice-Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep-Sanliurfa Hizli
Tren Hatt1 (661 kilometre)

e Samsun-Corum-Kirikkale-Kirsehir-Aksaray-Ulukisla Hizli Tren Hatti (601
kilometre)

e Eskisehir-Kiitahya-Isparta/Burdur-Antalya Hizli Tren Hatt1 (423 Kilometre)
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o Kayseri-Nevsehir-Aksaray-Konya-Antalya Hizli Tren Hatt1 (556 Kilometre)
e Sivas-Malatya Hizli Tren Hatt1 (125 Kilometre)

e Erzincan-Trabzon Hizli Tren Hatt1 (192 Kilometre)

e Malatya-Elazig Hizli Tren Hatt1 (121 Kilometre)

e Nurdag-Kahramanmaras Hizl1 Tren Hatt1 (63 Kilometre)

e Gaziantep-Sanliurfa-Mardin Hizli Tren Hatt1 (332 Kilometre)
¢ Adiyaman-Golbasi-Kahta Hizli Tren Hatt1 (100 kilometre)

o Kars-Igdir-Aralik-Dilucu Hizli Tren Hatt1 (224 Kilometre)

e Siirt-Kurtalan Hizli Tren Hatt1 (25 Kilometre)

e Tokat-Turhal Hizli Tren Hatt1 (42 Kilometre)

e Ankara-istanbul Cok Yiiksek Hizli Tren Hatt1 (232 Kilometre)

2.4.3. Demiryolu Tasimacihg Ornekleri
2.4.3.1.Bakii-Tiflis-Kars

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattinin agilis1 30 Ekim 2017 tarihinde Azerbaycan’in Bakii
kentinde bulunan Alat Limani’nda yapilmistir. Demiryolunun toplam uzunlugu 829
kilometredir. Tiirkiye sinir1 igerisinde 79 kilometresi, Giircistan sinir1 igerisinde 246 kilometresi
ve Azerbaycan siniri igerisinde ise 504 kilometresi bulunmaktadir. Tiirkiye’den Giircistan’a
gecis tiinelle saglanmaktadir. Tiinelin toplam uzunlugu 4.445 metredir. Bu tiinelin 2.375
metresi Tiirkiye sinirt igerisinde, geri kalan 2.070 metresi ise Giircistan siniri igerisinde yer
almaktadir (TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Demiryollar1 Sektdr Raporu 2017, 2018: 14-
15).

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattinin amaci Tiirkiye, Giircistan ve Azerbaycan arasinda
demiryolu baglantis1 kurmak ve bu baglantinin devami olarak Orta Asya, Cin ve Mogolistan’la
da demiryolu baglantis1 olusturmaktir. Bununla birlikte Tiirkiye Kafkasya baglantisi da
saglanmis olacaktir. Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hatt1 tarihi Ipek Yolu’nu tekrar aktif hale
getirmektedir. Bu proje Avrupa ve Cin arasinda “Demir Ipek Yolu” olarak da
adlandirilmaktadir (Uziimcii ve Akdeniz, 2014: 192).

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattinin agilmast ve Marmaray yiik tagimaciliginin
baslamasiyla birlikte Orta Asya ve Katkasya iilkelerinin Avrupa’ya baglanmasi bu hat
tizerinden olabilecektir. Cin’den Avrupa {ilkesine gelecek bir yiikiin bu hat iizerinden
ulastirilmas: saglanabilecektir. Tiirkiye stratejik giiclinii bir kez daha gdstermis olmaktadir

(TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii Demiryollar1 Sektér Raporu 2017, 2018: 15).
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Agildiktan sonra baglangi¢ olarak 1 milyon yolcu ve 6,5 milyon ton yiik kapasitesi
olacagi duyurulan hattin 2034 yilinda yolcu ve yiik kapasitesini artirarak 3 milyon yolcu ve 17
milyon ton yilike ulagsmas1 6ngdriilmektedir (PTT Life, 2017: 9).

2.4.3.2. Dogu Ekspresi (Ankara-Kars)

Dogu Ekspresi, Ankara, Kirikkale, Kayseri, Sivas, Erzincan, Erzurum ve Kars ana
hatlarinda sefer yapmaktadir. Ankara’dan Kars’a uzanan bu hattin uzunlugu 1.933 kilometredir.
24,5 saatte tamamlanan yolculuk birgok kisinin ilgi odagi olmaktadir. Kisisel olarak bilet satin
alinmasiyla seyahat edildigi gibi seyahat sirketleri tarafindan “Dogu Ekspresi Turlar1” adi
altinda kiiltiirel gezilerde diizenlemektedir. Bu gezilerde gidis trenle doniis ugakla oldugu gibi
gidis-doniis trenle de yapilabilmektedir. Ankara’dan baslayarak Kars’ta son bulan hatta
yolculuk yapanlarin gosterdikleri ilgi ve sosyal medyada paylastiklar1 gorseller, her gegen giin
Dogu Ekspresine olan ilgiyi artirmaktadir. Sadece yolculuk i¢in degil gezi amagl kullanilan
Dogu Ekspresi daglik bolgeler basta olmak iizere -30 dereceleri goren soguga ragmen kis
aylarinda dahi ¢alismaktadir (Cakmak ve Altas, 2018: 394).

2.4.3.3. Trans Sibirya (Rusya)

Rusya’y1 bir ugtan diger uca baglayan Trans Sibirya Ekspresi, diinyanin en eski ve en
uzun tren yoludur. Rusya’nin en oOnemli ulagim agini olusturmaktadir. Moskova’dan
Vladivostok’a kadar uzanan demiryolu hatti yaklasik olarak 9.300 kilometredir. Hattin
yapimmna 19 Mayis 1891 baslanmis ve kisim kisim yapilarak 5 Ekim 1916 yilinda
tamamlanmistir. Rusya’y1, Cin, Mogolistan, Kuzey Kore’ye baglayan Trans Sibirya Demiryolu
tarihi dokusu ve sira dis1 manzaralartyla miisteri ve gezginleri gekmeye devam etmektedir. Bu
demiryolu hatt1 Rusya’y1 bir ugtan diger uca baglayan tek hattir (Logilife, 2017: 15-16).

Trans Sibirya Ekspresi yapildigi donemin kosullarina bakildigi zaman olaganiistii bir
proje olarak goriilmektedir. Bu projenin yapiminda ¢alisanlar c¢esitli zorluklarla
karsilasmiglardir. Vahsi hayvan saldirilari, asirt sicaklarin olumsuz etkileri, zorlu ve engebeli
arazi sartlart siirekli engel ¢ikarmistir. Daglarin havaya ugurulmasi gibi ¢aligmalar yapilmistir.
Bu proje icin gereken finans kaynagi ise vergilerin artirilmasi ile saglanmistir (Logilife, 2017:
16).

Bu demiryolunun yapilmasinin asil amact Rusya’min “Uzak Dogu” olarak
isimlendirdigi Pasifik Okyanusu’nda bulunan topraklarini korumakti. Giiniimiizde de halen
Oonemini koruyan bu tarihi yolda Rusya Demiryollari, Cin ve Japonya’dan Avrupa’ya yiik
tagiyarak kazang elde etmektedir. Rusya icin biiyilkk 6nem arz eden hat, Asya ve Avrupa

arasindaki en kisa yol olma 6zelligini tasimaktadir. Tarihi dokusu ve essiz manzaralari ile de
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turistik gezilere ev sahipligi yapmaktadir. Cesitli iilkelerden turist ceken Trans Sibirya Ekspresi
Moskova’dan seferine baslayip Ural Daglari’n1 agarak Baykal Golii kiyisindan Vladivostok’da
son bulmaktadir. Rusya bu hattaki yiik tagimaciligini artirmak istemekte ve 2020 yilina kadar
4,7 milyar Sterlin yatirim yapmay1 planlamaktadir (Logilife, 2017: 16-18).
Trans Sibirya ile ilgili bilgiler asagidaki sekildedir (Logilife, 2017: 24):

e Moskova- Vladivostok hatti uzunlugu 9.288,2 kilometredir.

e Amur Nehri tizerinde bulunan, hattin en uzun kopriisii 2.612 metredir.

e En uzun tiinel 2 kilometredir.

o 0.288,2 kilometrelik hattin %19°u Avrupa’da, %81°1i Asya’da bulunmaktadir.

e Trans Sibirya Ekspresi 87 sehir ve kasabadan ge¢cmektedir.

e Baykal Golii etrafindan 207 kilometre ilerliyor.



40

UCUNCU BOLUM
LOJISTIiK POTANSIYEL iCEREN OZELLIKLERE GORE UYGUN SEHIR SECIMI
ICIN BiR ANALATIK HIYERARSI PROSES UYGULAMASI

Calismanin bu boliimiinde Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) hakkinda bilgiler sunularak
dikkat edilecek noktalardan bahsedilmistir. Yine bu baslik altinda Bati Akdeniz Bolgesinde
bulunan Antalya, Isparta, Burdur, Alanya ve Manavgat ile ilgili teknik, demografik ve cografik
bilgiler verilerek diislinsel bir sekilde olusturulmasi planlanan lojistik merkez i¢in en uygun

yerin hangi bolgede olacagt AHP yontemi ile hesaplanmustir.

3.1. Cahsmanin Amaci ve Onemi

Teknolojinin gelisimi ile birlikte kiiresel bir hale gelmis olan diinyamizdaki lojistik
olgusunun 6nemi bu kapsamda her gegen giin daha da artmaya baslamistir. Bu durumsal
olgudan hareketle lojistik merkezlerinin de diinyadaki 6nemi ayni sekilde artis gostermeye
baslamistir. Gerek lilke ve gerekse bolgesel ekonomiye katkisi yadsinamayacak kadar biiyiik
olan bir lojistik merkezin kurulmasi i¢in dngoriilen yerin 6ncelikle ulagim sorununun olmamasi
hayati 6nem tasimaktadir.

Kurulmasi planlanan yerde kurulus icin yeterli biiylikliikte ve daha sonrasinda da
genislemeye uygun arazi sorunu yasanmamasi, calisacak nitelikli ve egitimli is giicliniin
bulunmasi ve turizmden dolayr kurulus amacina yonelik mevsimsel sartlarin y1l boyunca
uygunluk gostermesi gerekmektedir. Konu bu kapsamda ele alindiginda lojistik merkezin
kurulus gayesi ile kurulacagi bolgenin uyumlu olmasi kaginilmaz olmaktadir.

Calismamizda Bati Akdeniz Bolgesinden secilmis olan bes yerlesim yeri (Antalya,
Isparta, Burdur, Alanya ve Manavgat) birbirleriyle kiyaslanarak i¢lerinden turizm amaclh
lojistik merkez kurulmasina en uygun yerin belirlenmesi amaglanmistir. Kiyaslamaya tabi
tutulan bes yerlesim yerlerinin birbirlerine karsi olan iistiinliikleri g6z 6niinde bulundurularak,
lojistik merkezin en uygun bolgede konuslanmasi ve bu merkezin etkin faaliyette bulunacagi
yoniinde bilgiler verilmesi hedeflenmistir. Calismada kiyaslamalarin sonrasinda en uygun

kurulus yeri tespit edilmistir.
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3.2. Cahismanin Kapsam

Calismamizda kuramsal agidan lojistik konusu ilk boliimde islenilerek sonraki boliimde
stratejik konum baslig altinda diinya ve Tiirkiye genelinde 6nemli stratejik noktalar islenmistir.
Calismanin son boliimiinde ise ilk olarak AHP ile ilgili kapsamli bilgiler verilmistir.

Calisma kapsaminda elde edilmis kayithi verilerden hareket edilerek kiyaslanan
yerlesim yerleri ve bu yerlere yakinlik ve potansiyel olusturmasi nedeniyle ilave olarak Konya
ili ve Serik ilgesinin bilgilerine de yer verilmistir.

Antalya ilinin en biiyiik il¢eleri (merkez ilgeleri hari¢), Alanya, Manavgat ve Serik
olarak bilinmektedir. Alanya niifusu 299.464, Manavgat niifusu 226.394 ve Serik niifusu ise
122.032 olarak kayitlara gegmistir.

Bati Akdeniz’i olusturan ii¢ il olan Antalya, Isparta ve Burdur’un yaninda Alanya ve
Manavgat’in da alternatifler arasinda bulunmasinin sebebi biiyiik bir il potansiyelinde olmalar1
ve niifuslarinin 200.000’in {izerinde olmasidir. Turizm sektorii acisindan da Alanya ve
Manavgat hem bolgenin hem de iilkemizin 6nde gelen turizm sehirleridir. Bu iki ilgeye turizm
verileri goz Oniine alinarak bakildiginda 6nemleri anlasilmaktadir. Alanya ve Manavgat yatak
kapasitesi acgisindan 150.000°den fazla kapasiteye sahip olmakla beraber iilkemizde ki ¢ogu
ilden de biiylik bir niifusa sahiptir. Serik’in alternatifler arasinda olmamasi ise niifusunun
200.000°den az olmasi ve turizm yatak kapasitesinin 150.000’den az olmasidir.

Serik’in ayr1 bir baslik altinda incelenme sebebi ise Antalya ilinin (merkez il¢eler harig)
ticiincii biiyiik ilgesi olmasi, niifusunun 100.000’den fazla olmasi ve Manavgat ve Antalya’nin
ortasinda bulunmasi sebepleridir. Antalya’nin diger ilgeleri (turizm yatak kapasitesi olarak) ise
Antalya’nin turizm verilerine dahil edilmistir. Antalya’ya dahil edilme sebeplerinden biri (Kas,
Kemer, Finike, Demre, Kumluca gibi turizm sehirleri) turizm yerlesim yerlerinin Antalya’ya
yakinligidir. Diger sebep ise niifus verileri olarak 100.000°den diisiik olmasidir.

Konya’nin da ayri bir baslik altinda incelenmesi, Konya’nin Anadolu’nun ortasinda
bulunmasi, Tiirkiye’nin Bagkent’i olan Ankara’ya yakinligi ve hizli trenle olan baglantisinin
bulunmasidir. Bu Hizli Tren hatti baglantisinin Konya-Ankara-Eskisehir Yiiksek Hizli Tren
hatt1 ile Istanbul’a uzanmasi Konya’nin énemini gostermektedir. Tiim bu baglantilarla birlikte
Konya’yr Manavgat lizerinden Akdeniz’e baglayacak olan ve yaz-kis acik olabilecek yapimi
devam eden Alacabel Tiineli ve Demirkap1 Tiineli ile bolgeye olan baglant: siiresi kisalacak ve
olumsuz kis sartlarinda yol kapanmasi gibi sikintilar agilarak ulasim fazlasiyla rahatlayacaktir.
Bununla birlikte ¢ok gelismis bir iretim merkezi olmasi sebebiyle de turizm endiistrisine iiretim
yapabilecek potansiyele sahip olmasi Konya’nin 6ngoriilen model igerisinde destekleyici sehir

olarak anilmasina kuvvetle destek olusturmaktadir.
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3.3. Problemin Tanimlanmasi

Kiiresellesme ile birlikte 6nemi giin gegtikce artis gdsteren lojistik olgusunun 6nemi
bilhassa Tiirkiye turizminin kalbi sayilan Bat1 Akdeniz Bolgesinin 6nemli yerlesim yerleri olan
Antalya, Isparta, Burdur, Alanya ve Manavgat gibi turizm merkezleri ve potansiyel arz eden
yakin ¢evreleri idarecileri tarafindan yeterince dikkate alinmamis olarak degerlendirilmektedir.
Bu baglamda 6zellikle Bat1 Akdeniz Bolgesinde turizm lojistigi 6zelinde anilan bu bes yerlesim
yerinden hangisinde bdyle bir lojistik merkez kurulmasinin uygunlugu arastirma problemimizi

temsil etmektedir.

3.4. Verilerin Toplanmasi

Calisma kapsaminda kullanilacak veriler Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK),
Meteoroloji Genel Miidiirliigli (MGM), kiyaslanmaya tabi tutulacak olan yerlesim yerlerinin
bagli bulundugu Turizm Kiiltiir Miidiirliikleri, Kaymakamlik ve Valiliklerin ilgili internet
sitelerinden yayimlamis oldugu gilincel ortamlardan derlenmistir. Yine bu baglamda ilgili
verilerin alinabilmesi ic¢in ilgili yerlesim birimlerinin Ticaret Odalarinin interaktif

yayinlarindan da faydalanilmistir.

3.5. Verilerin Analizi
Yukaridaki bagliklarda da bahsedildigi tizere bu ¢alismada Analitik Hiyerarsi Prosesi
(AHP) yontemi kullanilmistir. Asagidaki baslik altinda AHP konusunda temel bilgiler

verilmistir.

3.5.1. Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)

Analitik Hiyerarsi Siireci (prosesi) yontemi ilk defa 1968 yilinda Myers ve Alpert
tarafindan ortaya atilmistir. 1977 yilinda ise Thomas Saaty tarafindan gelistirilmistir. Saaty
tarafindan gelistirilen AHP yontemi problemi; amag, kriterler, alt kriterler ve alternatiflerden
olusan hiyerarsik bir yapida diizenleyip, en uygun ¢6ziime ulasilmasini saglar (Giil ve Eren,
2017: 2; Giil, 2017: 12).

AHP yontemi ile karmagik problemler basitlesmektedir. Bu teknik, karar verilirken grup
ya da bireyin Onceliklerini dikkate alan, nitel veya nicel degiskenleri ayn1 anda

degerlendirebilen matematiksel bir yontemdir (Omiirbek ve Simsek, 2014: 308).

3.5.2. Analitik Hiyerarsi Prosesi’nin Asamalari
Hayatimizin her doneminde kararlar almaktayiz. Bu kararlar1 alternatifler arasindan

secmekte ve bir alternatifi secerken digerini elemekteyiz. Sinemaya gidenler, izleyecekleri filmi
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secerken fikir yiiriitlirler ve alternatifler arasindan en uygununu se¢gmeye ¢alisirlar. En uygun
film secilince diger film veya filmler elenmis olmaktadir. Ayni1 sekilde bir ¢ocuk hangi
oyuncakla oynamak istiyorsa diger oyuncaklar1 elemektedir. Bu ve bunun gibi 6rnekler hayatin
her doneminde karsimiza ¢ikmistir ve ¢ikmaya devam etmektedir. Isletmelerde aymi tarz
secimlerle ve tercih sorunlariyla karsi karsiya kalmaktadirlar. Yonetici segmek isteyen bir
kurulus, yeni kurulan ve kurulus yeri arayan bir isletme, kriz yasayan ve personel ¢ikarmak
zorunda kalan bir fabrika ve buna benzer bir¢ok sorunla ve tercihle karsilasan isletmeler
bulunmaktadir. Karar vermek her zaman bir oyuncak ya da izlenecek bir filmi se¢gmek kadar
kolay olmamaktadir. Tercihler ve alternatiflerin hayati 6nem tasidig1 ve en uygun kararin
verilmesi gereken konular vardir (Omiirbek ve Simsek, 2014: 307).

Karmagik problemleri basitlestiren AHP yonteminde, amacin belirlenmesiyle baslayan
slire¢, en uygun kararin verilmesi ve secilecek alternatif veya alternatiflerin belirlenmesi ile son
bulmaktadir. Bu asamalar sirasiyla su sekildedir (Akar, 2018: 340):

1. Amag, kriter ve kriterlere bagl alt kriterler ile segenekleri belirlemek ve bir karar
hiyerarsisi olugturmaktir,

2. 1kili karsilastirma yapmak ve karsilastirmalar matrisi olusturmak,

L

Onem derecelerinin ve tutarlilik oranlarin1 hesaplamak,
4. En uygun secenegi belirlemek.

3.5.2.1. Amag, Kriter ve Kriterlere Bagh Alt Kriterler ile Secenekleri Belirlemek ve Karar
Hiyerarsisini Olusturmak

AHP yo6nteminin ilk asamast amag belirlemektir. Amacimiz alternatifler arasindan en
uygun veya en iyi olan1 segmektir. Amacimizi belirledikten sonra alternatiflerin hangi kriterlere
ve bu kriterlerle baglantili alt kriterlere gore degerlendirilecegi belirlenmektedir. Bunlardan
sonra alternatifler belirlenir ve karar probleminin hiyerarsik yapisi olusturulur. Kisacasi,
hiyerarsik yapr icerisinde alternatifler, alternatiflerin se¢iminde kullanilacak kriterler,
kriterlerle baglantili alt kriterler ve karar verme siirecinin amacini olusturmak olacaktir. AHP

hiyerarsik yap1 ve sekli asagidaki sekildedir (Akar, 2018: 342; Giil, 2017: 15):
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AMAC AMAC

KRITERLER | || ] - |
ALT

KRITERLER

ALTERNATIFLER

Sekil 3.1 AHP Karar Hiyerarsisi

3.5.2.2. ikili Karsilasirma Yapmak Ve Karsilastirmalar Matrisi

Karar verme hiyerarsisi olusturulduktan sonra kriterler amaca gore, alternatifler de
kriterlere gore dnem derecesine gore ikili karsilastirilir. Ikili karsilastirmalar matrisi kriterlerin,
varsa alt kriterlerin ve alternatiflerin birbirleriyle karsilastirllmas1 anlamina gelir.
Karsilagtirmalarda nicel ve nitel veriler bulunabilmektedir. Nicel veriler varsa ve karsilagtirma
yapilan alternatifler aras1 oranlar ve degerler anlam tagiyorsa bu agama kolayca gegilebilir. Nitel
yargilarla karsilasiliyorsa dnem dereceleri asagidaki 6l¢ege gore degerlendirilir (Akar, 2018:
341; Ozbek, 2018: 21-24):
Tablo 3.1 Karsilastirmah Degerlendirme Olcegi

ONEM TANIM ACIKLAMA
DERECESI
1 Esit Onemli Iki Alternatif Esit Oneme Sahip
3 Orta Derece Onemli Bir Alternatif Digerine Gére Biraz Daha Onemli
5 Kuvvetli Derece Onemli Bir Alternatif Digerine Gére Daha Onemli
7 Cok Kuvvetli Derece Onemli | Bir Alternatif Digerine Goére Cok Daha Onemli
9 Asir1 Onemli Bir Alternatif Digerine Gére Asir Derecede Onemli
2-4-6-8 Ara Degerler Yargilar Aras1 Degerler

Karsilagtirmalar yapilirken AHP yontemi olusturulan hiyerarsik yapidaki elemanlari
(Alternatifler, kriterler ve varsa alt kriterler) ikiserli ve ayr1 ayr1 sekilde ele almaktadir. (Arikan,
2012: 86).

Bu karsilastirma tablolar1 asagida belirtilen yontemler izlenerek olusturulur (Akar,

2018: 342).
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Kriterler kendi aralarinda 6nem dereceleri verilerek karsilastirilir. Ornegin kriter 1,
kriter 2’den 2 derece daha 6nemli ise kriter 1 tarafinda bulunan 2 segenegi isaretlenmektedir. 1
rakaminin sol tarafinda bulunan sayilari segmek soldaki kriterlerin 6nemini, 1’in saginda
bulunan sayilar1 secmek sagdaki kriterlerin dnemini ifade etmektedir. Karsilastirmada kag kriter

bulunuyorsa degerlendirme ayn1 yontemle yapilmaktadir.

Tablo 3.2 Kriter Onem Derecesi Karsilastirma Tablolar

Kriterl 918 |7 |6 |5 (4 |3 |2 |1 |2 |3 4 |5 |6 |7 |8 |9 |Kriter2
Kriterl 918 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 4 |5 |6 |7 |8 |9 |Kriter3
Kriterl 918 |7 |6 |5 (4 |3 |2 |1 |2 |3 4 |5 |6 |7 |8 |9 |Kriterd
Kriter2 918 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 4 |5 |6 |7 |8 |9 |Kriter3
Kriter2 918 |7 |6 |5 (4 |3 |2 |1 |2 |3 4 |5 |6 |7 |8 |9 |Kriterd
Kriter3B (9|8 (7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 4 |5 |6 |7 |8 |9 |Kriter4

Karar hiyerarsisinde alt kriter olmasi sart degildir. Fakat alt kriter bulunuyorsa bunlarda
kendi aralarinda ikili karsilastirma yapilarak dnem dereceleri belirlenmektedir. Ornegin kriter
I’in alt kriterleri ve bu alt kriterler 4 adet ise asagidaki gibi olur ve kendi aralarinda
derecelendirilir.

Tablo 3.3 Alt Kriter Onem Derecesi Karsilastirma Tablolar

AltKriter1 |9 |8 (7 |6 |5 |4 |3 |2 |1]2 |3 |4 |5(6 |7 |8 |9 |AltKriter2
AltKriter1 |9 [8 |7 |6 |5 |4 [3 |2 |1]|2 |3 |4 |56 |7 |8 |9 |AltKriter3
AltKriter1 {9 |8 (7 |6 |5 |4 (3 |2 |1(2 |3 |4 |56 |7 [8 |9 | AlKriterd
AltKriter2 |9 |8 (7 |6 |5 |4 |3 |2 |1]2 |3 |4 |5(6 |7 |8 |9 |AltKriter3
AltKriter2 |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1]|2 |3 |4 |5|6 |7 |8 |9 |AltKriterd4
AltKriter3 |9 |8 (7 |6 |5 |4 (3 |2 |1(2 |3 |4 |5|6 |7 [8 |9 | AlKriterd

Her kriterin varsa alt kriterleri kendi aralarinda karsilastirilip degerlendirilmektedir.
Alternatiflerde  kriterlere gére degerlendirilmektedir. Ornedin  asagidaki ~alternatif
karsilastirmasiin kriter 1’e gore yapildig1 varsayilabilir. Kriter 1’e gore alternatiflerin 6nem
dereceleri belirlenmektedir. Kriter 1 ‘e gore alternatif 1, alternatif 2’den 5 derece daha
onemsizdir dendigi zaman alternatif 2 tarafinda ki 5 sayisi isaretlenmektedir.

Bu yontemle alternatiflerin hepsi ka¢ adet kriter varsa o kriterlere gore
karsilastirilmaktadir.

Tablo 3.4 Alternatif Onem Derecesi Karsilastirma Tablolar

Alternatifl. {9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 (3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |Alernatif2
Alternatifl |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |Alternatif3
Alternatifl {9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 | Alternatif4
Alternatif2 |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 (3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |Alernatif3
Alternatif2 {9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |Alternatif4
Alternatif3 |9 |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 (3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |Alernatif4

Yukarida bulunan tablolarda, kriterler kendi aralarinda, varsa Kkriterlerin alt kriterleri
kendi aralarinda ve alternatiflerde kriterlere gore kendi aralarinda karsilastiriimaktadir. Onem

dereceleri dlgekte bulunan sayilar cinsinden tespit edilmektedir.
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Elde edilen karsilastirmalarin sonuglar ikili karsilastirma matrisine asagidaki sekilde
aktarilmaktadir (Akar, 2018: 343):

Ornegin kriter 1, sirastyla kriter 2, kriter 3 ve kriter 4’den 3, 5 ve 7 derece dnemli, kriter
2, swrastyla kriter 3 ve kriter 4’den 3 ve 5 derece dnemli ve son olarak da kriter 3, kriter 4’den

3 derece 6nemli olsun. O zaman ikili karsilastirma matrisi asagidaki gibi olugsmaktadir.

Tablo 3.5 Kriter ikili Karsilastirmalar Matrisi

KRITER1 KRITER2 KRITER3 KRITER4
KRITERI 1 3 5 7
KRITER2 1/3 1 3 5
KRITER3 1/5 1/3 1 3
KRITER4 1/7 1/5 1/3 1

Ay sekilde alt kriterler de ikili karsilastirma matrisine aktarilmaktadir. Ornegin kriter
I’in alt kriterler oldugunu varsayarsak kriter 1’in alt kriterlerinin ikili karsilagtirmalar matrisi
asagidaki gibi olugsmaktadir. X ile ifade edilenler (6l¢ek’te yer alan sayilar cinsinden) herhangi
bir say1y1 ifade etmektedir.

Tablo 3.6 Alt Kriterler ikili Karsilaghrmalar Matrisi

ALTKRITERI1 ALTKRITER2 ALTKRITER3 ALTKRITER4
ALTKRITER1 1 x1 X2 X3
ALTKRITER2 1/x1 1 1/x4 1/x5
ALTKRITER3 1/x2 x4 1 1/x6
ALTKRITER4 1/x3 X5 X6 1

Alternatiflerde kritere goére veya alt kritere gore ikili karsilagtirmalar matrisine
aktarilmaktadir. Ornegin kritere gore veya alt kritere gore asagidaki alternatiflerin ikili

karsilastirmalar matrisi olusturulmaktadir. Y ile ifade edilenler (6lcek’te yer alan sayilar

cinsinden) herhangi bir say1y1 ifade etmektedir.

Tablo 3.7 Alternatif ikili Karsilastirmalar Matrisi

ALTERNATIF 1 ALTERNATIF 2 ALTERNATIF 3 | ALTERNATIF 4
ALTERNATIF 1 1 yl y2 y3
ALTERNATIF 2 1yl 1 1ly4 1/y5
ALTERNATIF 3 1ly2 y4 1 1/y6
ALTERNATIF 4 1/y3 y5 y6 1

AHP’nin 6nemli bir agamasi olan ikili kargilastirmalar sonucu olusturulan karsilagtirma
matrisinde, kriter agisindan satirlar siitunlarla karsilastirilarak “satirdaki eleman siitundaki
elemana gore ne kadar daha 6nemli?” sorusunun cevabi her bir hiicre icin dlgek’te yer alan

sayilar cinsinden ifade edilir (Arikan, 2012: 86).

3.5.2.3. Onem Derecelerini ve Tutarhhk Oranlarim1 Hesaplamak
Tiim ikili kargilastirmalar matrisi olusturma siireci sona erdikten sonra, her bir matris

ele alinarak 6nem dereceleri (agirlik) hesaplanmaktadir. Agirlik hesaplamak i¢in {i¢ yontem
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kullanilmaktadir. Bunlar, aritmetik ortalama kullanilarak agirlik hesaplama, ikili karsilastirma
matrisinin karesi alinarak agirlik hesaplama ve geometrik ortalama yontemi kullanilarak agirlik
hesaplama yontemleridir (Erdogmus, 2003: 186).

Aritmetik ortalama kullanilarak agirlik hesaplama yonteminde oncelikle matrislerin
siitun toplam1 bulunmaktadir. Siitun toplami1 bulma islemi yapildiktan sonra her bir siitun
degerinin ayr1 ayri ilgili slitun toplamina boliinmesiyle normallestirme islemi yapilmis
olmaktadir. Sonrasinda normallestirilmis matrisin satir degerlerinin toplaminin ortalamasinin
alinmasi ile birlikte her bir satirin agirliklar1 hesaplanir. Bu islemler kriterler, varsa alt kriterler
ve alternatifler igin ayr1 ayr1 yapilmaktadir (Akar, 2018: 343; Arikan, 2012: 86). Aritmetik

ortalama yOntemi asagidaki tablolar yardimiyla agiklanmaktadir:

Tablo 3.8 ikili Karsilastirmalar Matrisi Ornek Tablosu

ELEMAN1 ELEMAN2 ELEMAN3 ELEMAN4
ELEMAN1 1 5 5 1
ELEMAN2 1/5 1 1 1/5
ELEMAN3 1/5 1 1 1/5
ELEMAN4 1 5 5 1
TOPLAM 2,4 12 12 2,4

Normallestirme islemi siitunda bulunan her bir siitun elemanini kendine ait siitun
toplamina boliinmesi ile yapilmaktadir. Normallestirme isleminden sonra satir toplaminin
ortalamasi alinarak agirlik hesaplanmaktadir.

Tablo 3.9 Aritmetik Ortalama i¢cin Seceneklerin Agirliklarinin Hesaplamasi Ornegi

ELEMANL | ELEMAN2 | ELEMAN3 | ELEMAN4 AGIRLIK
ELEMANL | 12,4 5/12 5/12 12,4 (112,8)+(5/12)+(5/12)+(1/2,4))/4
ELEMAN2 | 02/24 1/12 1/12 0,2/2,4 ((0,212,8)+(1/12)+(1/12)+(0,2/2,4))/4
ELEMAN3 | 02/24 1/12 112 0,2/2,4 ((0,212,4)+(1/12)+(1/12)+(0,212,4))/4
ELEMAN4 | 12,4 5/12 5/12 12,4 ((112,8)+(5/12)+(5/12)+(1/2,4))/4
TOPLAM 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000

Ikili karsilastirma matrisinin karesi aliarak agirlik hesaplamada ise dncelikli iglem ikili
karsilagtirma matrisinin karesinin alinmasidir. Sonrasinda olusan yeni matrisin satir toplamlari
bulunur. Satir toplamlar1 bulunduktan sonra bu bulunan toplamlarin genel toplami bulunur ve
satir toplamlar1 genel toplama boliinerek agirliklart hesaplanir (Erdogmus, 2003: 189).

Asagidaki matrisin karesi alinarak diger matris elde edilir.
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Tablo 3.10 ikili Karsilagtirmalar Matrisi Ornegi

ELEMAN1 ELEMAN2 ELEMANS ELEMAN4
ELEMAN1 1 5 5 1
ELEMAN2 1/5 1 1 1/5
ELEMAN3 1/5 1 1 1/5
ELEMAN4 1 5 5 1

Karesi alinarak elde edilen matris asagidaki gibi olusmaktadir. Karesi alinip matris
olustuktan sonra satir toplami alinir ve daha sonra satir toplamlarinin genel toplami bulunarak
isleme devam edilir. Agirlik hesaplamak i¢in ise her bir satir toplam1 genel toplama boliiniir ve

her biri i¢in ayr1 ayr1 bu islem uygulanir (Erdogmus, 2003: 190).

Tablo 3.11 Kare Alinarak Seceneklerin Agirhiklarimin Hesaplanmasi Ornegi

ELEMAN1 ELEMAN2 ELEMAN3 ELEMAN4 SATIR AGIRLIK
TOPLAM
ELEMAN1 4,0 20,0 20,0 4,0 48,0 48,0/115,2
ELEMAN2 0,8 4,0 4,0 0,8 9,6 9,6/115,2
ELEMAN3 0,8 4,0 4,0 0,8 9,6 9,6/115,2
ELEMAN4 4,0 20,0 20,0 4,0 48,0 48,0/115,2
TOPLAM 1152

Geometrik ortalama yontemi kullanilarak agirlik hesaplama yonteminde ise ikili
karsilastirma matrisinin satirlarinda yer alan sayilarin geometrik ortalamasi alinir. Sonrasinda
her satirin geometrik ortalamalarinin genel toplami bulunur. Agirlik hesaplamak i¢in ise her bir
satirin geometrik ortalamasi, geometrik ortalamalarin genel toplamina boliiniir. Her biri i¢in bu
islem tekrarlanir (Erdogmus, 2003: 1191).

Asagidaki tabloda oldugu gibi islemler yapilarak agirlik hesaplanir:

Tablo 3.12 Geometrik Ortalama ile Seceneklerin Agirhklarimin Hesaplanmasi Ornegi

GEOMETRIK =
ELEMAN1 | ELEMAN2 | ELEMANS3 | ELEMAN4 ORTALAMA AGIRLIK
ELEMAN1 1 5 5 1 2,2361 2,2361/5,3665
ELEMAN2 1/5 1 1 1/5 0,4472 0,4472/5,3665
ELEMANS 1/5 1 1 1/5 0,4472 0,4472/5,3665
ELEMAN4 1 5 5 1 2,2361 2,2361/5,3665
TOPLAM 5,3665 1,0000

Agirliklar hesaplandiktan sonra oOnemli bir asama olan ikili karsilagtirmalar
matrislerinin tutarlt olup olmadigi belirlenmektedir. Karar verici; kriter 1, kriter 3’den
onemlidir, kriter 3, kriter 2’den 6nemlidir diisiincesinde olan karar verici igin, kriter 1, kriter
2’den 6nemlidir degerlendirmesinde bulunmasi gerekmektedir. Aksi bir tutumda bulunulmasi,

ortada bir tutarsizlik oldugunu gostermektedir (Akar, 2018: 34).

Kiriterler, alt kriterler ve kriterlere bagli olarak alternatifler derecelendirilirken hatalar
ve tutarliliklar test edilmelidir. Karar matrisimizin tutarl olmasi i¢in Tutarlilik Oran1 (CR) 0,10

asmamas1 gerekmektedir. CR 0,10’u asarsa karar vericinin matrise girdigi dereceler tekrar
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gozden gecirilmelidir. CR degerinin sifira yakin olmasi ve yaklasmasi tutarliligr artiracaktir.

Tutarlilik orani asagidaki gibi hesaplanir (Omiirbek ve Simsek,2014: 310; Eleren, 2006:411):

Tutarlilik Oran1 (CR) = Tutarlilik Gostergesi(CI) / Rassallik Gostergesi (RI)

Rassallik gostergesi degerleri asagidaki tabloda gosterilmistir. Tablodaki n gosterimi
karsilastirilan kriter veya alternatif sayisini belirtmektedir (Akar, 2018: 344).
Tablo 3.13 Rassallik Gosterge Degerleri

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
RI 0 0 058 09 | 112 | 124 132|141 | 145 | 1,49

Tutarlilik gostergesinin formiilii ise su sekildedir (Eleren, 2006: 411):

Tutarlilik Gostergesi (CI) = (A max—n) / (n—1)

Amax matrisin en biiyiikk 6zdegeridir. Amax hesaplanirken, ikili karsilagtirmalar matrisi,
hesaplanan agirlik siitunu ile ¢arpilir. Carpim sonucu elde edilen siitun vektoriiniin elemanlari
ilgili satirda bulunan agirlik degerine boliiniir ve son olarak ¢ikan degerlerin ortalamasi alinarak
Amax (6z deger) bulunmaktadir. Oz deger bulunduktan sonra formiilde yerine yazilarak tutarlilik

gostergesi hesaplanmaktadir (Akar, 2018: 345).

3.5.2.4. En Uygun Secenegi Belirlemek

AHP’nin son asamasinda ise kriterler satirda ve alternatifler siitunda olmak {izere
asagidaki gibi bir matris diizenlenmektedir (Akar, 2018: 345):

Asagidaki matriste kriter agirliklar1 kismina (A, B, C ve D ile ifade edilen) kriterlerin
ikili karsilagtirmalar matrisinde bulunan agirliklart sirasiyla yazilir. Kriter 1, kriter 2, kriter 3
ve kriter 4 ile belirlenen satirlara ise alternatiflerin birbirleri ile karsilastirildigi ve alternatiflerin
ilgili kritere gore belirlendigi agirlik dereceleri yazilir.

Ornegin kriter 1’e gore alternatiflerin karsilastirildig: ikili karsilastirmalar matrisinde
bulunan agirliklar sirasiyla kriter 1’in belirledigi satira (W11,W12, W1z ve W ile ifade edilen)
yazilmaktadir.

Tablo 3.14 Final Genel Degerlendirme Puanlar1 Hesabi Gosterimleri

. . . : KRITER
ALTERNATIF1 ALTERNATIF2 | ALTERNATIF3 | ALTERNATIF4 AGIRLIKLARI
KRITER1 Wi Wi W13 Wiy A
KRITER2 Woy Wo) Wa3 Wo4 B
KRITER3 Waz W, W33 Way C
KRITER4 Wiy W, W3 Wy D
SEXIEL GP, GP2 GP3 GP4
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Matriste en yiiksek puana sahip segenek, en ¢ok tercih edilen segcenek olacaktir. Se¢im

puanlar ise agagidaki esitlikler yardimiyla bulunmaktadir (Akar, 2018: 346):
GP1=(A*W11) + (B*W2)+ (C*Wsp) +(D*Wa)

GP

2= (A* W) + (B *Waz) + (C*Ws) + (D> Wa)

GP3= (A * Wi13) + (B * Wa3) + (C * Wa3) + (D * Wa3)
GPs= (A *W1) + (B*Wa) + (C*Wss) + (D * Waa)

Bu formiil yardimiyla her secenegin ayri ayr1 genel onemi bulunmaktadir. Genel

onemleri bulunduktan sonra en yiiksek degeri alan alternatif, en ¢ok tercih edilen olmus

olacaktir.

3.5.3. Lojistik Sektorde Analitik Hiyerarsi Prosesi Kullanimn Hakkinda Literatiir

Taramasi

AHP her sektorde uygulanacagi gibi lojistik sektdrde de uygulanmis. Bu baglamda ilgili

alan yazin taramasindan elde edilen sonug asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3.15 AHP Kullaniminin Lojistik Sektor Literatiir Taramasi

YAZAR ACIKLAMA

Acer (2009) Firmalarin depo yeri seciminde Istanbul ve ¢evresi degerlendirilerek en iyi depo yeri
secilme islemi yapilmaya ¢alisilmistir. En iyi yer bulunurken de bulanik AHP
yonteminden yararlanilmistir.

Erytiriik Konfeksiyon sektdriine yonelik bir lojistik merkez kurulmasi i¢in aday kurulus yerleri

(2010) tespit edilmistir. AHP yontemi kullanilarak bu belirlenen aday yerlerinden en uygun olan
yer secilmistir.

Senkayas vd. Isletmeler icin hayati derecede 6neme sahip olan tedarik¢i secimi siireci ¢ok kriterli karar

(2010) verme problemidir. Montaj imalat yapan Mondial Motosiklet firmasi i¢in en uygun lojistik

tedarik¢i bulmak amaciyla AHP kullanilmstir.

Inag (2012)

Bu calismada, Istanbul’un mevcut olan kentsel lojistik sorunlarinin ¢dziimii igin ¢esitli
kurumlarin ve meslek odalarinin 6nerdigi ¢6ziimler incelenerek AHP yontemine gore
¢Oziim dnerilerinin 6ncelikleri degerlendirilmistir. AHP yontem uygulamasinda
ExpertChoice yazilimi kullanilarak degerlendirilmesi hedeflenmistir.

Arikan (2012) | AHP yontemi kullanilarak lojistik koy kurulmasi planlanan bolgeler arasindan en uygun
yer secilmesi hedeflenmistir.

Erdem (2012) | Bu c¢alismada, Tiirkiye’de kombine tagimacilik i¢in liman yeri se¢imi yapilmaya
calistlmistir. Bulanik AHP kullanilan bu ¢alismada liman i¢in en uygun yer belirlenmeye
calisilmigtir.

Kabak ve Bu ¢alismada, bir firmanin arag filosuna katmayi diislindiigli yeni yiik araci alim siireci

Uyar (2012) degerlendirilmistir. Ticari arag se¢imi i¢in Onerilen 6lgiitlerin agirliklart analitik ag siireci
(AAS) ile belirlenerek, araglarin siralamasi PROMETHEE yontemi ile yapilmustir.

Ozgifei ve Lojistik servis saglayicisi seciminde, se¢cim yapacak taraf birden fazla degiskenle kars1

Arsu karsiya kalmaktadir. Yapilan bu ¢alismada bir iiretim isletmesinin lojistik servis saglayicisi

(2013) secimi problemi ile ilgilenilmistir. Kars1 karsiya kalinan degiskenlerin birbirlerine gore

onemleri ve ustiinlikleri incelenmekte ve AHP ile bir karar modeli 6nerilmektedir.

Demiroglu ve
Eleren
(2014)

Tiirkiye’de kiiresel lojistik kdyler olarak degerlendirilebilecek bolgeler tespit edilmistir.
Bunlarin siralamasi ise AHP ve PROMETHEE ¢ok kriterli karar verme yontemleri
kullanilarak belirlenmistir. Bu belirleme sonucunda gesitli 6neriler sunulmustur.
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Tablo 3.16 AHP Kullaniminin Lojistik Sektor Literatiir Taramasi (Tablo 3.15’in Devam)

Goksu vd. Metal iizerine faaliyette bulunan firmanin, tersine akista lojistik servis saglayicisi

(2016) seciminin mevzu bahis oldugu problemler incelenmistir. Bu problemi ¢éziime
kavusturmak i¢in ¢ok kriterli karar verme tekniklerinde AHP kullanilmistir. Kullanilan bu
yontemle isletmeye en iyi secim yapabilmesi i¢in 6neride bulunulmustur.

Fettahlioglu Tersine lojistik faaliyetleri ve siirdiiriilebilir pazarlama konulari birlikte ele alinmistir.

ve Birin Firmalarin tersine lojistik ile siirdiiriilebilir pazarlama faaliyetlerini etkileyen etkenleri

(2016) belirleyebilmek i¢in ¢ok kriterli karar verme yontemlerinde AHP yonteminden
yararlanilmistir.

Akar ve Cakir | Lojistik sektoriin biiyiimesi ile birlikte kalifiye eleman problemi olusmustur. Eleman

(2016) problemi yasayan isletmenin, bulanik AHP yontemi kullanilarak eleman olacak kisinin

sahip olmasi gereken niteliklerin 6nem dereceleri hesaplanmigtir. MOORA yo6ntemi
kullanilarak adaylarin siralamasi gergeklestirilmistir.

Giil ve Eren Yapilan bu ¢aligmada bir kamu sektdriinde miisterilerin taleplerini karsilamakta olan
(2017) mevcutta depolarin durumu degisik vakalar dikkate alinarak analiz edilmistir. Depo yeri
secim siireci analizine yonelik AHP ve hedef programlama (HP) modeli birlestirilmek
sureti ile ¢ok kriterli bir optimizasyon yaklagimi gelistirilmis ve ikinci asamaya
gecildiginde ILOG CPLEX programi kullanilarak ¢éziimler bulunmustur.

Gl (2017) Amaci miimkiin olan en diisiik maliyetli en uygun depolar1 segmek olan ¢alismada, AHP
ve bir hedef programlama modeli birlestirilerek ¢ok kriterli bir optimizasyon yaklasimi
gelistirilmistir. Sonrasinda ise [ILOG CPLEX programu kullanilarak ¢oziimler elde

edilmistir.
Acar ve Giirol | Tirkiye’de ki lojistik ile ugrasan firma ve sirketlerin stratejik pozisyonlar1 ve yonelimleri
(2017) tespit edilmis ve tespit sonucu elde edilen tespitler sonucunda rekabet avantaji saglamalari

i¢in Onerilerde bulunulmustur. Bu tespitler yapilirken Delphi teknigi ile AHP ve SPACE
analizleri biitiinlestirilerek uygulanmistir.

3.6. Kurulus Yeri Secimi Ve Asamalari

Kurulus yeri secimi, bir isletmenin nerede kurulup, iiretim faaliyetini nerede
stirdlirecegini tespit etme faaliyetidir. Kurulus yeri se¢imi ¢ok onem arz eden bir konudur.
Ciinkii kurulus yeri se¢imi uzun vadeli ve baglayiciligi olan kritik bir konudur. Kurulus yerinin
secilmesi igletmenin yerinin belirlenmesi demektir. Bu yer se¢imini etkileyen bazi faktorler
bulunmaktadir. Bunlardan bazilar1 su sekildedir; pazara yakin olma, ulasim imkéanlari, isgiicii
saglayabilme, isletmenin ilerleyen donemlerde genisleyebilmesine olanak saglanmasi, altyapi
olanag, arsa fiyatlariin uygun olmasi, toplumsal ve kiiltiirel yap1 gibi faktorler géz oniinde
bulundurulmaktadir (Ulke, 2016: 7).

Isletme kurulurken, fabrika kurulurken, lojistik kdy kurulurken, sehir otogari ya da
toplum yararina olacak bir merkez kurulurken amaca yonelik kurulus yeri se¢imi yapilmalidir.
Kar amaci veya sosyal sorumluluk projesi de olsa her kurulusun bir amaci olmaktadir. Bu amag
dogrultusunda hedefleri tutturmak gerekmektedir. Bunlarin baslangic asamasi kurulus yeri
olmaktadir.

Kurulus yeri secimi belli asamalardan olmaktadir. Bu asamalar su sekildedir (Ulke,
2016: 8):

1. Hangi tilkede kurulacagi

2. Secilen iilkenin hangi bolgesinde kurulacagi
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3. Secilen bolgenin hangi ilinde kurulacagi

4. Secilen ilin hangi il¢esinde kurulacagi

5. Alternatifler aras1 degerlendirme yapilmasi

6. Analizlerin ve degerlendirmelerin karsilastirilmasi

7. Arsanin se¢ilmesi ve kurulusun baglamasi

Kurulus yerinin se¢imi uzun dénemli bir karar olacagindan dolay1 arastirmanin ¢ok iyi
yapilmasi gerekmektedir. Kurulus yeri segildikten sonra kurulusun yasam alani belirlenmis
olmaktadir. Yasam alninin belirlenmesi ile varsa kira 6demesi, ulagim maliyetleri gibi degisken
maliyetler sabit bir hal alacaktir. Kurulusun amacina gore ulasim yerleri belli olacak. Nerelere
gidecekse uzakliklar sabit olacaktir. Yapilacak herhangi bir yanlis secim geri doniilmez zararlar
doguracaktir. Ulagim maliyetleri artacak, maliyetler artacak, biiyiime yapilamayacak ve bunlara
benzer sorunlar ortaya ¢gikacaktir (Abdellahi, 2018: 2-4-11).

Kurulus yeri belirlenirken maliyetler goz Oniinde bulundurulmalidir. Kurulus yeri
asamalarindan sonuncusu olan arsa se¢imi yapilirken metre kare fiyatina bakildigi gibi biiyiime
olanagi olup olmadigina da bakilmasi1 gerekmektedir. Arazilerin birim metre kare fiyati sehir
icine dogru girdikce artmasi yer se¢iminde dnemli bir yol gdstermektedir. Bunun yaninda sehre
yaklastik¢a artan arazi maliyetleri de 6nemli bir konudur (Keskin, 2015: 75).

Insanlar yasayacag1 yeri secerken, calisacaklar isleri secerken, okuyacaklari okullar:
secerken nasil dikkatli davraniyorlarsa kurulus yeri se¢imi de dikkat gerektiren bir karardir. Bu

kritik kararla birlikte kurulusun yasam alani belirlenmis olacaktir.

3.7. Yerlesim Yerlerine Dair Bilgiler
3.7.1. Antalya

Yiiz 6l¢iimii 20.723 kilometrekare (Km?) olan Antalya’nin 19 ilge ve 911 mahallesi
bulunmaktadir. Antalya’nin ortalama yillik sicaklik derecesi 18,7, ortalama en yiiksek sicaklik
derecesi 24,1 ve ortalama en diisiik sicaklik derecesi 13,6 olarak kayitlara ge¢mistir
(www.antalya.gov.tr, erisim tarihi:28.09.2018; www.mgm.gov.tr, erigim tarihi: 13.10.2018).

Antalya bolgesinde apart oteller, 6zel tesisler, pansiyonlar, butik oteller, 1, 2, 3, 4, 5
yildizl oteller ve tatil kdyleri bulunmaktadir. Antalya’nin il genelinde toplam yatak kapasitesi
590.000 olarak bilinmektedir. Bes yildizli oteller agirlikli olarak Manavgat, Alanya, Kundu,
Side, Kemer ve Belek bolgelerinde bulunmaktadir (www.turizmgazetesi.com, erisim tarihi:
02.12.2018).

Antalya’nin 19 ilgesinin 5 tanesi merkez ilge konumundadir. Aksu, Dosemealt1, Kepez,

Konyaalti1 ve Muratpasa merkez ilgeleridir. Merkez ilgelerin niifusu ve yiizél¢limleri ise
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asagidaki gibidir (www.tuik.gov.tr, erigim tarihi: 21.10.2018; www.antalyaaksu.gov.tr, erisim

tarihi: 21.10.2018; www.dosemealti.gov.tr, erisim tarihi: 21.10.2018; www.kepez.gov.tr,

erisim tarihi:

21.10.2018;

WWW.muratpasa.gov.tr erisim tarihi: 21.10.2018):

Tablo 3.17 Antalya Merkez Niifus ve Yiizol¢iimii

www.konyaalti.gov.tr,

erigim

iLCE NUFUS YUZOLCUMU (KM?
Aksu 69.967 445,0
Dosemealt1 59.948 673,1
Kepez 519.966 397,8
Konyaalti 172.920 562,4
Muratpasa 488.670 92,0
TOPLAM 1.311.471 2.170,3

Antalya merkezde toplam 1.311.471 kisilik niifusa sahiptir. Merkez yiizol¢limii de

2.170,3 Km2’dir.

Antalya’nin niifus verileri asagidaki sekildedir (www.tuik.gov.tr, erigim tarihi:

tarihi:

25.09.2018) :
Tablo 3.18 Antalya ili Yillara Gére Niifus Dagilim
YIL NUFUS ARTIS/AZALIS YUZDE DEGISIM
2010 1.978.333 - -
2011 2.043.482 (+) 65.149 (+) 3,29
2012 2.092.537 (+) 49.055 (+) 2,40
2013 2.158.265 (+) 65.728 (+) 3,14
2014 2.222.562 (+) 64.297 (+) 2,98
2015 2.288.456 (+) 65.894 (+) 2,96
2016 2.328.555 (+) 40.099 (+) 1,75
2017 2.364.396 (+) 35.841 (+) 1,54
Antalya’nin  ¢evre yerlesim yerlerine uzakliklari asagidaki  sekildedir
(www.harita.gen.tr, erigim tarihi: 28.09.2018):
Tablo 3.19 Antalya Cevre Yerlesim Yerlerinin Uzakliklar:
NEREDEN NEREYE MESAFE (KM)
Antalya Manavgat 74,6
Antalya Alanya 134,0
Antalya Isparta 128,0
Antalya Burdur 127,0
Antalya Konya 304,0
Antalya Serik 38,9
3.7.2. Isparta

21.10.2018;

Yiiz 6lgiimii 8.933 Km? olan Isparta’nin 13 ilgesi bulunmaktadir. Isparta merkezde
yasayan toplam niifus 251.531 kisidir. Isparta merkezin yiizolgiimii ise 773 Km?'dir. Isparta
Akdeniz bolgesinin kuzeyinde Goller Bolgesinde yer almaktadir. Isparta’nin ortalama yillik
sicaklik derecesi 12,2, ortalama en yiiksek sicaklik derecesi 18,3 ve ortalama en diisiik sicaklik

derecesi 6,1 olarak kayitlara gecmistir. Isparta ilinin rakiminin 1.035 metre olmasindan dolay1
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kar yagisi  goriilmektedir  (http://www.isparta.gov.tr, erisim tarihi:  13.10.2018;
www.mgm.gov.tr, erisim tarihi: 13.10.2018; www.ispartakulturturizm.gov.tr, erisim tarihi:
23.10.2018; www.tuik.gov.tr, erisim tarihi: 21.10.2018; www.harita.gov.tr, erisim tarihi:
21.10.2018).

Isparta ili turizm verilerine gore toplamda 68 tesis, 1.904 oda ve 3.990 yatak
kapasitesine sahiptir. Isparta merkezde ise 34 tesis, 1.188 oda ve 2.433 yatak bulunmaktadir
(www.ispartakulturturizm.gov.tr, erisim tarihi: 23.10.2018).

Isparta’nin niifus verileri asagidaki sekildedir (www.tuik.gov.tr, erisim tarihi:

25.09.2018) :
Tablo 3.20 Yillara Gore Isparta ili Niifus Verileri

YIL NUFUS ARTIS/AZALIS YUZDE DEGISIM
2010 448.298 - -

2011 411.245 (-) 37.053 (-) 8,27

2012 416.663 (+) 5.418 (+) 1.32

2013 417.774 (+) 1.111 (+) 0.27

2014 418.780 (+) 1.006 (+) 0,24

2015 421.766 (+) 2.986 (+)0,71

2016 427.324 (+) 5.558 (+) 1,32

2017 433.830 (+) 6.506 (+) 1,52

Isparta’nin  ¢evre yerlesim yerlerine uzakliklarn da asagidaki sekildedir

(www.harita.gen.tr, erigim tarihi: 28.09.2018):
Tablo 3.21 Isparta ili Cevre Yerlesim Yerlerinin Uzakliklar

NEREDEN NEREYE MESAFE (KM)
Isparta Manavgat 174,0
Isparta Alanya 233,0
Isparta Antalya 126,0
Isparta Burdur 31,5
Isparta Konya 2420
Isparta Serik 139,0
3.7.3. Burdur

Yiiz 6l¢iimii 7.176 Km? olan Burdur’un 11 ilgesi bulunmaktadir. Burdur merkezde
108.297 kisilik bir niifus bulunmaktadir. Burdur’un merkez yiizolgiimii ise 1.567 Km? dir.
Akdeniz Bolgesi’nin i¢ kesimlerinde yer almaktadir. Burdur’un ortalama sicaklik derecesi 13,2,
ortalama en yiiksek sicaklik derecesi 19,3 ve ortalama en diisiik sicaklik derecesi 7,5 olarak
kayitlara gegmistir. 1.000 metre olan rakimindan dolayr Burdur Akdeniz ikliminde olmasina
ragmen kislar1 yagish, sert ve soguk gegmektedir (www.burdur.gov.tr, erisim tarihi:
28.09.2018; www.mgm.gov.tr, erisim tarihi: 13.10.2018; www.harita.gov.tr, erisim tarihi:
21.10.2018; www.tuik.gov.tr, erisim tarihi: 21.10.2018; www.burdurnufus.gov.tr, erisim tarihi:
21.10.2018).
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Burdur ilinde ¢ok fazla otel olmamakla beraber toplam yatak kapasitesi 547 olarak
bilinmektedir (www.burdurkulturturizm.gov.tr, erisim tarihi: 02.12.2018).
Burdur’un niifus verileri asagidaki sekildedir (www.tuik.gov.tr, erisim tarihi:

25.09.2018):
Tablo 3.22 Burdur ilinin Yillara Gore Niifus Degisimi

YIL NUFUS ARTIS/AZALIS YUZDE DEGISIM
2010 258.868 - -
2011 250.527 (-) 8.341 (-) 3,22
2012 254.341 (+) 3.814 (+) 1,52
2013 257.267 (+) 2.926 (+) 1,15
2014 256.898 () 369 (1) 0,14
2015 258.339 (+) 1.441 (+) 0,56
2016 261.401 (+) 3.062 (+) 1,19
2017 264.779 (+) 3.378 (+) 1,29

Burdur’un c¢evre yerlesim yerlerine wuzakliklar1 da asagidaki sekildedir

(www.harita.gen.tr, erisim tarihi: 28.09.2018):
Tablo 3.23 Burdur ili Cevre Yerlesim Yerlerinin Uzakhklari

NEREDEN NEREYE MESAFE(KM)
Burdur Manavgat 182,0
Burdur Alanya 242,0
Burdur Antalya 128,0
Burdur Isparta 31,8
Burdur Konya 272,0
Burdur Serik 147,0

3.7.4. Manavgat

Manavgat 2.283 Km?'lik yiiz dl¢iimii ile Antalya ilinin en biiyiik ilgesidir. Kuzeyi sik
ormanlarla kapli Manavgat, Tiirkiye’nin en diizenli akan akarsuyu Manavgat Irmagi’nin iki
yakasinda bulunmaktadir. Manavgat Irmagi sehrin ortasindan gegmektedir. Turizm sektoriinde
calisanlarin ¢ogu Manavgat’ta ikamet etmektedir. Turizm sektdriiniin bilylimesi, yatak sayisinin
250.000 civarlarinda olmas1 Manavgat’1 gelistirmis ve halen gelismesine katki saglamaktadir.
Manavgat’in iklimi Akdeniz iklimidir. Yazlar1 sicak ve kurak, kislar1 ise 1lik ve yagish
olmaktadir (www.matso.org.tr, erisim tarihi: 09.10.2018).

Manavgat ilgesinin 2012 yilinda toplam tesis sayis1 200, toplam oda sayist 56.653 ve
toplam yatak kapasitesi 122.821°dir ve bu sayilarla Antalya bdlgesinin 2012 yilinda en biiyiik
yatak kapasitesine sahip olmustur. 2014 yilinda ise toplam tesis sayis1 220, toplam oda sayis1
65.146 ve toplam yatak kapasitesi 141.219 olmustur. Ve aynm sekilde 2014 yilinda Antalya
bolgesinin en biiyiilk yatak kapasitesine sahip olmustur (www.antalyakulturturizm.gov.tr,
erigim tarihi: 20.10.2018).
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Manavgat’in niifus verileri asagidaki sekildedir (www.tuik.gov.tr, erigim tarihi:

25.09.2018):
Tablo 3.24 Manavgat Ilcesi Yillara Gore Niifus Dagilim

YIL NUFUS ARTIS/AZALIS YUZDE DEGISIiM
2010 185.134 - -

2011 193.738 (+) 8.604 (+) 4,65

2012 201.027 (+) 7.289 (+) 3,76

2013 208.526 (+) 7.499 (+) 3,73

2014 215.526 (+) 7.000 (+) 3,36

2015 222.419 (+) 6.893 (+) 3,20

2016 224.664 (+) 2.245 (+) 1,01

2017 226.394 (+) 1.730 (+) 0,77

Manavgat’in  ¢evre yerlesim yerlerine uzakliklari da asagidaki sekildedir
(www.harita.gen.tr, erigim tarihi: 28.09.2018):
Tablo 3.25 Manavgat lcesi Cevre Yerlesim Yerlerinin Uzakhiklar

NEREDEN NEREYE MESAFE(KM)
Manavgat Isparta 175,0
Manavgat Alanya 59,8
Manavgat Antalya 75,1
Manavgat Burdur 183,0
Manavgat Konya 230,0
Manavgat Serik 37,3
3.7.5. Alanya

Yiiz 6l¢iimii 1.577 km? olan Alanya, yazlar sicak ve kurak, kislar1 1lik ve yagish gecen
tipik bir Akdeniz Iklimi etkisi altindadir. Turizm sehri olan Alanya’da yatak kapasitesi
188.160’lara kadar ulasmustir  (http://www.alanya.gov.tr, erisim tarihi: 13.10.2018;
www.harita.gov.tr, erisim tarihi: 13.10.2018).

Alanya ilgesinin 2012 yilinda toplam tesis sayisit 274, toplam oda sayis1 46.824 ve
toplam yatak kapasitesi 98.847°dir. 2014 yilinda ise toplam tesis sayis1 301, toplam oda say1s1
58.677 ve toplam yatak kapasitesi 124.652 olmustur. Alanya 2012 ve 2014 yillarinda bdlgenin
Manavgat’tan sonra gelen en biliyilk yatak kapasitesine sahip  olmustur
(www.antalyakulturturizm.gov.tr, erisim tarihi: 20.10.2018).

Alanya’nin niifus verileri asagidaki sekildedir (www.tuik.gov.tr, erisim tarihi

25.09.2018):
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YIL NUFUS ARTIS/AZALIS YUZDE DEGISIM
2010 248.286 - -

2011 259.787 (+) 11.501 (+) 4,63

2012 264.692 (+) 4.905 (+) 1,89

2013 276.277 (+) 11.585 (+) 4,38

2014 285.407 (+) 9.130 (+) 3,30

2015 291.463 (+) 6.236 (+) 2,18

2016 294.558 (+) 2.915 (+) 1,00

2017 299.464 (+) 4.906 (+) 1,67

Alanya’nin ¢evre yerlesim yerlerine wuzakliklart da asagidaki sekildedir

(www.harita.gen.tr, erisim tarihi: 28.09.2018):

Tablo 3.27 Alanya flcesi Cevre Yerlesim Yerlerinin Uzakhklari

NEREDEN NEREYE MESAFE(KM)
Alanya Isparta 233,0
Alanya Manavgat 60,3
Alanya Antalya 133,0
Alanya Burdur 240,0
Alanya Konya 263,0
Alanya Serik 95,2
3.7.6. Konya

Konya ilimiz I¢ Anadolu bélgesinde bulunmaktadir. 38.873 Km?’lik yiiz él¢iimii (gller

hari¢ olmak iizere; 6rnegin Beysehir Golii gibi) bulunmaktadir. Bu rakam ile Tiirkiye’nin en

biiyiik yiiz 6l¢imiine sahip ilidir. Konya’nin ortalama sicaklik derecesi 11,6, ortalama en

yiiksek sicaklik derecesi 17,9 ve ortalama en diisiik sicaklik derecesi 5,3 olarak kayitlara

geemistir (www.konya.gov.tr, erisim tarihi: 20.10.2018; www.mgm.gov.tr, erisim tarihi:

20.10.2018).

Konya’nin niifus verileri asagidaki sekildedir:

Tablo 3.28 Konya ili Yillara Gére Niifus Dagilim

YIL NUFUS ARTIS/AZALIS YUZDE DEGISIM
2010 2.013.845 - -

2011 2.038.555 (+) 24.710 (+) 1.23

2012 2.052.281 (+) 13.726 (+) 0.67

2013 2.079.225 (+) 26.944 (+) 1.31

2014 2.108.808 (+) 29.583 (+) 142

2015 2.130.544 (+) 21.736 (+) 1.03

2016 2.161.303 (+) 30.759 (+) 1.44

2017 2.180.149 (+) 18.846 (+) 0.87

Konya’nin ¢evre yerlesim yerlerine uzakliklart da asagidaki  sekildedir

(www.harita.gen.tr, erisim tarihi: 20.10.2018):
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NEREDEN NEREYE MESAFE(KM)
Konya Alanya 263
Konya Manavgat 229
Konya Antalya 302
Konya Burdur 272
Konya Isparta 241
3.7.7. Serik

Serik ilgesi Akdeniz bolgesinde, Manavgat ile Antalya’nin ortasinda bulunmaktadir.

1.550 Km2’lik ylizdlglimii bulunmaktadir (www.antalyakulturturizm.gov.tr, erisim tarihi:

23.10.2018).

Serik ili turizm verilerine gére toplamda 28.680 oda ve 62.062 yatak kapasitesine

sahiptir (www.serik.gov.tr, erisim tarihi: 02.12.2018).Serik’in niifus verileri asagidaki

sekildedir (www.tuik.gov.tr, erisim tarihi: 23.10.2018):

Tablo 3.30 Serik ilgesi Yillara Gore Niifus Dagilim

YIL NUFUS ARTIS/AZALIS YUZDE DEGISIM
2010 106.880 - -

2011 109.479 (+) 2.599 (+) 2,43

2012 111.764 (+) 2.285 (+) 2,09

2013 113.761 (+) 1.997 (+) 1,79

2014 117.670 (+) 3.909 (+) 3,44

2015 120.111 (+) 2.441 (+) 2,07

2016 120.790 (+) 679 (+) 0,57

2017 122.032 (+) 1.242 (+) 1,03

Serik’in ¢evre yerlesim yerlerine uzakliklar: da agsagidaki sekildedir (www.harita.gen.tr,

erigim tarihi: 23.10.2018):

Tablo 3.31 Serik ilcesi Cevre Yerlesim Yerlerinin Uzakliklar:

NEREDEN NEREYE MESAFE(KM)
Serik Alanya 95,9
Serik Manavgat 36,1
Serik Antalya 38,8
Serik Burdur 146,0
Serik Isparta 138,0

3.8. AHP Analizinin Uygulanmasi

Elde edilen veriler kullanilarak AHP yontemi ile birlikte kriterler ve alternatifler

belirlenmistir. Amag olarak da en uygun turizm lojistik merkezin hangi yerlesim bdlgesinde

kurulmasi gosterilmistir. Bu ¢calismada lojistik merkezinden kastedilen ise igerisinde her tiirlii

sahanin lojistigi saglanmasi olgusudur.

Bunlara 6rnek verilecek olunursa, ele alinan yerlesim yerlerinde fuar alanlarinin

bulunmasi, i¢ ve dis turizme ait etkinlikler (kongre ve fuar turizmi, aligveris turizmi, vb.)
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yapilabilecek olmasidir. Bu baglamda arastirma yapilan yerlere dair alternatif bilgilerini i¢eren

tablo 3.32 asagida verilmistir.

Tablo 3.32 Alternatifler Lojistik Merkezlerine ait Kriter Degerleri

MANAVGAT ALANYA ANTALYA ISPARTA BURDUR
Yiiz Olgiimii (km?) 2.283 1.577 21703 T3 1.367
Son 7 Yilm Nafus Artrs %2.93 %2 72 %3 58 %o 0,41 % 0,34
Yiizdesi ve Ortalamast 589429 7311,14 5515184 2066,86 844,43
Mesafe  Ortalamast 123,70 170,73 134,42 157,358 167,13
(km)
(Konva-Serik-
Manavgat-Alanya-
Antalya-Tsparta-
Burdur)
Konya’nmin Uzakhii 229 263 302 241 272
Serik’in Uzakhg1 (km) 36 96 39 138 145
Mevsim Akdeniz Iklimi Akdeniz Iklimi Akdeniz Iklimi Kiglan Yagish, Sert | Kiglan Yagish, Sert
Ortalama Yillik ve Soguk ve Soguk
Sreaklik 18,7 18,7 18,7 12,2 132
Fn Yiiksek S1cakhk 241 241 241 18,3 19,3
En Diisiik Steaklik 13,6 136 13,6 6.1 75
Turizin Rakamlan 250.000 Yatak | 188.160 Yatak | 89.778 Yatak | 3.990 Yatak | 547 Yatak
Kapasitesi (Bilgenin | Kapasitesi (Bélgenin | Kapasitesi* Kapasitesi Kapasitesi
En Biiyiigii) Tkinei Biiyiigii)

*Antalya balgesi toplarm yatake kapasitesinden (580.00

) Ilanavgat (2500000, Alanya (158 160) ve Serilc (62.062) it yatak kapasitel eri qilcanlarale di ger yerlerin toplarm alinemn st

Yukaridaki tabloda sunulmus olan verilerden hareketle ve AHP yontemi uygulanarak

elde edilen sonuglar asagida bagliklar halinde sunulmustur.

3.8.1. Karar Hiyerarsisi Olusturma

Yukarida da bahsedildigi gibi uygun bir karar hiyerarsisi olusturmak icin oncelikle

amag, kriter ve varsa alt kriter ve se¢eneklerin belirlenmesi yapilarak bir karar probleminin

hiyerarsik yapis1 meydana getirilmelidir (Akar, 2018: 340).

Buradan hareketle ¢calismamizin karar hiyerarsisini asagidaki sekilde gdsterilmistir.

‘ LOJSTIE MERKEZ

Mifus

Ulagim

Turizm

Arazi fiyatlan

Ttz Olitimi

Iewsim

AMTALYA

[SPARTA

BURDUR

MANAVGAT

ALANYA

Sekil 3.2 Karar Hiyerarsisi Olusturma
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Yukaridaki sekilden de anlasilacagi iizere karar hiyerarsisini olusturma amacimiz en
uygun lojistik merkezinin hangi yere yapilacagi hususudur. Yine sekilden goriilecegi tlizere
karar hiyerarsimizin kriterleri, niifus, ulasim, turizm, arazi fiyatlari, yiizolglimii, mevsim olmak
izere alt1 temel kriter lizerinde degerlendirme yapilmistir. Burada kiyaslamaya tabi tutulacak
alternatiflerimiz ise Akdeniz bolgesinden segilen {i¢ii il ikisi ilge olmak iizere bes yerlesim

yeridir. Bunlar; Antalya, Isparta, Burdur, Alanya ve Manavgat’tir.

3.8.2. Temel Kriterlere AHP Uygulamasi
Temel kriter 6l¢timlerine gegmeden dnce temel kriterlerin 6l¢iim yorumlarini vermekte

fayda vardir. Buna gore temel kriterlerin ikili karsilastirma tablosu su bigimdedir.

Tablo 3.33 Temel Kriterlerin ikili Karsilastirma Matrisi

Niifus Ulagim Turizm Arazi Fiyatlar1 | Yiizolgtimii Mevsim
Niifus 1 1/9 1/5 1/3 17 1/7
Ulasim 9 1 5 7 3 3
Turizm 5 1/5 1 3 1/3 1/3
Arazi Fiyatlari 3 17 1/3 1 1/5 1/5
YiizOlgtimii 7 1/3 3 5 1 1
Mevsim 7 1/3 3 5 1 1

Yukaridaki tablodan hareketle belirledigimiz temel kriterlerinin birbirlerine gére 6nem
dereceleri ikili karsilastirma matrisimizde verilmistir. Yine tablodaki verilerden hareket ederek

temel kriterlerin agirlik hesaplamalari asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3.34 ikili Karsilastirma Matrisinin Karesi Alinarak Agirhk Degerleri Bulma

Niifus Ulasim Turizm Fgrailzalrl Yiizolgiimi | Mevsim TE;ltzlil;nl Agirhk
Niifus 6,0000 0,4051 1,9238 3,4730 0,8952 0,8952 | 13,5923 | 0,0249
Ulagim 106,0000 | 6,0000 32,1333 62,0000 13,3524 | 13,3524 | 232,8381 | 0,4268
Turizm 25,4667 1,6063 6,0000 12,4000 2,9143 2,9143 | 51,3016 | 0,0940
’I?\il;?aztllarl 11,7524 0,8190 3,1810 6,0000 1,5683 1,5683 | 24,8890 | 0,0456
Yiizolgimi | 54,0000 3,0921 13,7333 28,6667 6,0000 6,0000 | 111,4921 | 0,2044
Mevsim 54,0000 3,0921 13,7333 28,6667 6,0000 6,0000 | 111,4921 | 0,2044
Toplam 545,5062 | 1,0000

Ikili karsilagtirma matrisi olusturulduktan sonra agirlik degerlerinin hesaplanmast igin
belli bash ii¢ yontem kullanilmaktadir. Bu yontemlerden ilki geometrik ortalama kullanilarak
agirlik hesaplamadir. lkincisi ise aritmetik ortalama kullanilarak agirlik hesaplamadir.
Ucgiinciisii ise calismamizda kullanilmis olan ikili karsilastirma matrisinin karesi aliarak agirlik

degerleri bulmasi yontemidir.
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Buradan hareket ederek temel kriterlerin ikili karsilastirma matrisinin karesi alinmis,
bulunan sonugtaki satir toplamlar1 hesaplanmig ve satir toplamlarin genel toplamlari alinmistir.
Igili satir toplamiin genel toplama béliinmesi ile agirhik hesaplanmustir.

Veriler derecelendirilirken hatalar ve tutarlilik test edilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in
karar matrisimizin tutarl bir sekilde olabilmesi adina tutarlilik oraninin (CR) 0,10 asmamis

olmas1 gerekir. Bunun i¢in asagidaki formiil uygulanir.

Tutarlilik Oran1 (CR) = Tutarlilik Gostergesi (CI) / Rassallik Gostergesi (RI)

Rassallik gostergesi tablosu konu anlatiminda gdsterilmistir. Tablodaki n karsilastirilan
kriter veya alternatif sayisini1 gostermektedir (Akar, 2018: 344). Tutarlilik gdstergesinin formiilii
ise su sekildedir (Eleren, 2006: 411):

Tutarlilik Gostergesi (CI) = (Amax—n) / (n—1)

Amax matrisin en bilyiik 6zdegeridir. Amax hesaplanirken, ikili karsilastirmalar matrisi,
hesaplanan agirlik siitunu ile ¢arpilir. Carpim sonucu elde edilen siitun vektoriiniin elemanlari
ilgili satirda bulunan agirlik degerine boliiniir ve son olarak ¢ikan degerlerin ortalamasi alinarak
Amax (0z deger) bulunmaktadir. Oz deger bulunduktan sonra formiilde yerine yazilarak tutarlilik
gostergesi hesaplanmaktadir (Akar, 2018: 345).

Temel kriterlerin agirlik degerinin hesabi yapildiktan sonra tutarlilik oranimin hesabi
yapilmas1 gerekmektedir. Bu baglamda ikili karsilastirmalar matrisi ile elde etmis oldugumuz
agirliklarin carpimi yapilarak matris elde edilir. Buradan hareketle yapilan islem sonucu

calismamizin matrisi asagidaki tabloda sunulmustur.

Tablo 3.35 Matris Carpim

0,1647
2,6665
0,5769
0,2944
1,2354
1,2354

Oz degeri hesaplayabilmemiz igin ilgili matris satirmin ilgili agirliga boliinmesi islemi
yapilmaktadir. Sonrasinda elde edilen sonuclarin ortalamasi alinarak 6zdeger elde edilir.

Calismamizdaki 6zdeger hesaplamasi asagidaki gibidir.




0,1647 /0,0249 = 6,6145
2,6665 /10,4268 = 6,2477
0,5769/0,0940 = 6,1372
0,2944 /00,0456 = 6,4561
1,2354 / 0,2044 = 6,0440
1,2354/0,2044 = 6,0440

6.2573 Maksimum Ozdeger
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Biitiin bu islemler yapildiktan sonra tutarlilik hesaplamasma gecilir. Ilgili verilerin

tutarlilik hesaplamasi asagidaki gibidir:
((6,2573-6)/5) /1,24 =0,0415

Elde edilen sonuca baktigimizda ¢ikan rakam 0,10’dan kii¢lik oldugu igin tutarli oldugu

izlenilmektedir.

3.8.3. Niifus Temel Kriterine Gore Alternatiflere AHP Uygulamasi

Niifus baglaminda alternatifler ikili karsilagtirma matrisine tabi tutulmustur. Elde edilen

sonug asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3.36 Niifus Temel Kriterine Gore Alternatiflerin ikili Karsilastirilmasi

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya
Antalya 1 7 6 1/3 1/2
Isparta 1/7 1 1/2 1/9 1/8
Burdur 1/6 2 1 1/8 1/7
Manavgat 3 9 7 1 2
Alanya 2 8 8 1/2 1

Bu karsilastirmada niifus yiizde artisina bakilarak énem derecesi belirlenmistir. ikili

karsilastirma yapildiktan sonra karesi alinarak agirlik degerleri bulunmustur. ilgili tablo

asagidaki gibidir.
Tablo 3.37 Niifus Kriterine Gore Alternatiflerin Agirhik Degeri
Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya Satr Agirlik
Toplami
Antalya 5,0000 33,0000 21,8333 2,4444 3,3988 65,6765 0,1928
Isparta 0,9524 5,0000 3,6349 0,3948 0,6151 10,5972 0,0311
Burdur 1,2798 7,4345 5,0179 0,5992 0,8690 15,2004 0,0446
Manavgat 12,4524 69,0000 52,5000 4,8750 7,6250 146,4524 0,4300
Alanya 7,9762 50,5000 35,5000 3,5556 5,1429 102,6747 0,3015
Toplam 340,6012 1,0000

Bu islem sonrasinda niifus matris ¢arpim degerleri asagidaki bigimdedir.
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Tablo 3.38 Niifus Kriterine Gore Matris Carpim

0,9722
0,1664
0,2358
2,2035
1,5077

Matris ¢carpimi yapildiktan sonra niifus kriterinin maksimum 6zdeger hesab1 yapilmaistir.
0,9722/0,1928 = 5,0425
0,1664 / 0,0311 = 5,3505
0,2358 /0,0446 = 5,2870
2,2035/0,4300 = 5,1244
1,5077 /0,3015 = 5,0007
5,1610 Maksimum Ozdegeri

Maksimum 06zdeger hesaplandiktan sonra tutarlilik hesaplamasi yapilmaktadir. Buna
gore niifus kriterinin tutarlilik hesaplamasi su sekildedir:

((5,1610-5)/4) /1,12 =0,0357

Cikan sonuca bakildiginda elde edilen veri 0,10°dan diisiik oldugu i¢in tutarlidir.

3.8.4.Ulasim Temel Kriterine Gore Alternatiflere AHP Uygulamasi

Ulagim baglaminda alternatifler ikili karsilagtirma matrisine tabi tutulmustur. Elde
edilen sonu¢ asagidaki tabloda verilmistir. Lakin burada dikkat edilmesi gereken husus
mesafelerin diisiik olmasi avantaj olacagi i¢in Oonem dereceleri ters cevrilmis ve ikili

karsilastirma matrisi uygulanmustir. Ilgili tablolar asagidaki bi¢cimdedir.

Tablo 3.39 Ulasim Temel Kriterine Gore Alternatiflerin ikili Karsilastiriimasi

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya
Antalya 1 134,42/157,58 134,42/167,13 134,42/123,70 134,42/170,75
Isparta 157,58/134,42 1 157,58/167,13 157,58/123,70 157,58/170,75
Burdur 167,13/134,42 167,13/157,58 1 167,13/123,70 167,13/170,75
Manavgat 123,70/134,42 123,70/157,58 123,70/167,13 1 123,70/170,75
Alanya 170,75/134,42 170,75/157,58 170,75/167,13 170,75/123,70 1

Bilhassa ulagim gibi kriterlerde dikkat edilecek gerekli bir nokta da yukarida ifade
edildigi gibi, karar verici iinitenin ulasim mesafesinin kisa olmasini uzun olan karsisinda bir
avantaj olarak gormesidir. Bu kapsamda ¢alismamizda ulagim temel kriteri esas alindiginda
ilgili veriler ters cevrilerek ikili karsilagtirmasi yapilmistir. Bu agiklamadan hareketle
calismamizda ulasim temel kriteri ikili karsilastirma verisi 7 sehrin ortalamasi alinarak

yapilmistir. Bu baglamda Serik ve Konya yerlesim yerlerine dahil edilmistir. Serik’in dahil
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edilmesindeki ama¢ Manavgat ve Antalya’nin ortasinda bulunmasi ve turizm kapsaminda
yiiksek kapasiteye sahip olmasidir. Konya’nin dahil edilmesindeki amag sehrin niifus ve

yiizol¢iimiiniin biiyiik olmasi1 ve temel sehirlere yakin olmasindan kaynaklanmaktadir. Ilgili

tablo asagidaki gibidir.

Tablo 3.40 Ters Cevrilmis Ulasim Temel Kriterine Gore ikili Karsilastirmas:

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya
Antalya 1 157,58/134,42 167,13/134,42 | 123,70/134,42 170,75/134,42
Isparta 134,42/157,58 1 167,13/157,58 | 123,70/157,58 170,75/157,58
Burdur 134,42/167,13 157,58/167,13 1 123,70/167,13 170,75/167,13
Manavgat 134,42/123,70 157,58/123,70 167,13/123,70 1 170,75/123,70
Alanya 134,42/170,75 157,58/170,75 167,13/170,75 | 123,70/170,75 1

Ilgili islem sonrasinda ulasim temel kriterinin alternatif agirlik degerleri hesaplanmistir.
Asagidaki tabloda Ulagim Temel Kriteri agirlik degerlerine yer verilmistir.
Tablo 3.41 Ulasim Temel Kriterine Gore Alternatiflerin Agirlik Degeri

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya Tfs;;:m Agirhk
Antalya 5,0000 5,8615 6,2167 4,6012 6,3514 28,0308 0,2207
Isparta 4,2651 5,0000 5,3030 3,9250 5,4179 23,9110 0,1883
Burdur 4,0214 4,7143 5,0000 3,7007 5,1083 22,5447 0,1775
Manavgat 5,4333 6,3694 6,7555 5,0000 6,9018 30,4600 0,2398
Alanya 3,9362 4,6143 4,8940 3,6223 5,0000 22,0668 0,1737
Toplam 127,0133 1,0000

Agirlik degerleri belirlendikten sonra ulagim verilerinin matris ¢arpimi su sekildedir.

Tablo 3.42 Ulasim Kriterine Gore Matris Carpimi

1,1035
0,9413
0,8875
1,1991
0,8687

Ulasim kriterinin matris carpimlart elde edildikten sonra maksimum o6zdeger
hesaplamalar1 yapilmugtir. [lgili rakamlar su sekildedir:
1,1035/0,2207 = 5,0000
0,9413/0,1883 = 4,9989
0,8875/0,1775 = 5,0000
1,1991/0,2398 = 5,0004
0,8687/0,1737 = 5,0012

5.0001 maksimum 6zdeger
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Bu kapsamda ulasim 6zdeger rakami 5,0001 olarak hesaplanmistir. Buradan hareketle

tutarlilik hesaplamasi yapildiginda;
((5,0001-5)/4)/1,12 =0,00002

Bu sonuca baktigimizda elde ettigimiz rakam 0,10’dan kiigiik oldugu igin tutarh

sayilmistir.

3.8.5. Turizm Temel Kriterine Gore Alternatiflere AHP Uygulamasi

Turizm baglaminda alternatifler ikili karsilastirma matrisine tabi tutulmustur. Elde

edilen sonug asagidaki tabloda verilmistir. Bu karsilastirmalar yapilirken yatak kapasiteleri esas

alinmustir.

Tablo 3.43 Turizm Temel Kriterine Gore Alternatiflerin ikili Karsilastirilmasi

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya
Antalya 1 89778/3990 89778/547 89778/250000 89778/188160
Isparta 3990/89778 1 3990/547 3990/250000 3990/188160
Burdur 547/89778 547/3990 1 547/250000 547/188160
Manavgat 250000/89778 | 250000/3990 250000/547 1 250000/188160
Alanya 188160/89778 | 188160/3990 188160/547 188160/250000 1

Elde edilen verilerin alternatiflerin agirlik degeri hesaplamalar1 yapilmstir. ilgili tablo

asagidaki gibidir.

Tablo 3.44 Turizm Kriterine Gore Alternatiflerin Agirhik Degeri

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya Satir Toplamn | Agirhk

Antalya 5,0000 112,5038 820,6399 1,7956 2,3857 942,3250 0,1686
Isparta 0,2222 5,0000 36,4717 0,0798 0,1060 41,8797 0,0075
Burdur 0,0305 0,6855 5,0000 0,0109 0,0145 5,7414 0,0010
Manavgat 13,9232 313,2832 | 2285,1920 5,0000 6,6433 2624,0417 0,4695
Alanya 10,4792 235,7895 | 1719,9269 3,7632 5,0000 1974,9588 0,3534
Toplam 5588,9466 1,0000
Alternatif agirlik degerleri hesaplandiktan sonra turizm verilerinin matris ¢arpimi

yapilmigtir. Tlgili tablo asagidaki gibidir.

Tablo 3.45 Turizm Kriterine Gére Matris Carpimi

0,8387
0,0373
0,0051
2,3355
1,7578
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Elde etmis oldugumuz verilerden hareket ederek turizm kriterinin maksimum 6zdeger

hesaplamalar1 yapilmistir. Yapilan hesaplamalar asagidaki bigimdedir.
0,8387/0,1686 = 4,9745
0,0373/0,0075 = 4,9733
0,0051/0,0010 = 5,1000
2,3355/0,4695 = 4,9744
1,7578 /10,3534 = 4,9740

4,9992 maksimum O6zdeger

Hesaplamalar sonrasinda turizm temel kriterinin 6zdeger rakami 4,9992 olarak

bulunmustur. Bu rakamdan hareket ederek ilgili tutarlik hesab1 su sekilde yapilmistir.

((4,9992 - 5) / 4) / 1,12 = -0,0001

Elde edilen rakama baktigimizda 0,10’dan diisiik oldugundan dolay1 sonug tutarhdir.

3.8.6. Arazi Fiyatlar1 Temel Kriterine Gore Alternatiflere AHP Uygulamasi

Arazi fiyatlart temel kriteri agisindan alternatifler ikili karsilagtirma matrisine tabi

tutulmustur. Bu karsilastirma sonunda elde edilen sonug¢ asagidaki tabloda sunulmustur. Bu

karsilastirmalar yapilirken sehir merkezine gidildik¢e arazi fiyatlarinin artmasi, turizmin

yogunlugundan dolay1 arazi fiyatlarimin yiiksek olmasi gibi bazi etkenler goéz Oniinde

bulundurularak 6nem dereceleri yapilmistir.

Tablo 3.46 Arazi Fiyatlar1 Temel Kriterine Gore Alternatiflerin ikili Karsilastirilmasi

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya
Antalya 1 1/4 1/5 1/3 1/2
Isparta 4 1 1/2 3
Burdur 5 2 1 4
Manavgat 3 1/2 1/3 2
Alanya 2 1/3 1/4 1/2 1

Ikili karsilastirma yapildiktan sonra elde edilen verilerin alternatiflerin agirhik degeri

hesaplamalar1 yapilmistir. Buna gore ilgili tablo asagidaki sekildedir.

Tablo 3.47 Arazi Fiyatlar1 Kriterine Gore Alternatiflerin Agirlik Degeri

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya Satir Toplamm Agirhik
Antalya 5,0000 1,2333 0,7611 2,0167 3,2167 12,2278 0,0609
Isparta 22,5000 5,0000 3,2167 8,3333 14,0000 53,0500 0,2640
Burdur 35,0000 8,0833 5,0000 13,6667 22,5000 84,2500 0,4193
Manavgat 13,6667 3,0833 2,0167 5,0000 8,3333 32,1000 0,1597
Alanya 8,0833 1,9167 1,2333 3,0833 5,0000 19,3166 0,0961
Toplam 200,9444 1,0000
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Arazi fiyatlar kriterine gore alternatif agirlik degerleri hesab1 yapildiktan sonra ¢ikan
veriler ile matris carpimi yapilmigtir. Asagida ilgili matrisin tablosu sunulmustur.

Tablo 3.48 Arazi Fiyatlar1 Kriterine Gore Matris Carpimi

0,3120
1,3250
2,1153
0,8064
0,4906

Matris ¢arpimlart sonucunda elde edilen verilerden hareketle arazi fiyatlari kriterinin
maksimum Ozdeger hesaplamalar1 gergeklestirilmistir. Yapilan hesaplamalar asagidaki
bigimdedir.

0,3120/0,0609 = 5,1232
1,3250/0,2640 = 5,0189
2,1153/0,4193=5,0448
0,8064 / 0,1597 = 5,0495
0,4906/0,0961 = 5,1051

5.0683 maksimum 6z deger

Yapilan hesaplamalarin sonrasinda arazi fiyatlari temel kriterinin 6zdeger rakami
5,0683 seklinde hesaplanmistir. Bu sonugtan hareketle ilgili tutarlik hesab1 asagidaki bigimde
gerceklestirilmistir.

((5,0683-5)/4)/1,12 =0,0152

Elde edilen sonuca bakildiginda 0,10’dan diisilk oldugundan dolay1r sonucumuz

tutarhidir.

3.8.7. Yiiz Ol¢iimii Temel Kriterine Gore Alternatiflere AHP Uygulamasi

Yiiz olglimi temel kriteri agisindan alternatifler ikili karsilagtirma matrisine tabi
tutulmustur. Matrise tabi tutulan verilerin sonuclar1 asagidaki tabloda verilmistir.Ilgili
karsilastirmalar yapilirken yiiz 6l¢limii olarak sehir merkezleri ve bu merkezlere bagl yerler

baz alinmustir.

Tablo 3.49 Yiiz Ol¢iimii Temel Kriterine Gore Alternatiflerin ikili Karsilastiriimasi

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya
Antalya 1 2170.3/773 2170.3/1567 2170.3/2283 2170.3/1577
Isparta 773/2170.3 1 773/1567 773/2283 773/1577
Burdur 1567/2170.3 1567/773 1 1567/2283 1567/1577
Manavgat 2283/2170.3 2283/773 2283/1567 1 2283/1577
Alanya 1577/2170.3 1577/773 1577/1567 1577/2283 1
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Ikili karsilastirma yapildiktan sonra elde edilen rakamlar yardimiyla alternatiflerin

agirlik degeri hesaplamalar1 gergeklestirilmistir. Buna gore ilgili tablo asagidaki sekildedir.

Tablo 3.50 Yiiz Ol¢iimii Kriterine Gore Alternatiflerin Agirhk Degeri

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya Satir Toplamm Agirhik
Antalya 5,0000 14,0382 6,9250 4,7532 6,8811 37,5975 0,2593
Isparta 1,7809 5,0000 2,4665 1,6929 2,4509 13,3912 0,0924
Burdur 3,6101 10,1358 5,0000 3,4319 4,9683 27,1461 0,1872
Manavgat 5,2596 14,7671 7,2846 5,0000 7,2384 39,5497 0,2727
Alanya 3,6333 10,2005 5,0319 3,4538 5,0000 27,3195 0,1884
Toplam 145,0040 1,0000

Yapilan degerlemeden sonra elde edilen veriler araciligiyla matris ¢arpimi yapilmistir.

Tgili tablo asagidaki gibidir.

Tablo 3.51 Yiiz Ol¢iimii Kriterine Gore Matris Carpim

1,2965

0,4618

0,9361

1,3638

0,9421

Matris carpimlar1 sonucunda elde edilen verilerden hareketle yiiz Slglimii kriterinin

maksimum 6zdeger hesaplamalari yapilmigtir. Yapilan hesaplamalar asagidaki sekildedir.
1,2965 / 0,2593 = 5,0000
0,4618/0,0924 = 4,9978
0,9361/0,1872 = 5,0005
1,3638/0,2727 = 5,0011
0,9421/0,1884 = 5,0005

5.0000 maksimum 6zdeger

Ilgili veriler yardimiyla yapilmis olan hesaplamalarin sonunda yiiz &lgiimii temel

kriterinin 6zdeger rakami 5,0000 seklinde hesaplanmistir. Bu sonugtan hareketle ilgili tutarlik

hesab1 agagidaki bicimde gerceklestirilmistir.
((5,0000-5)/4)/1,12=0

Elde edilen sonuca bakildiginda 0,10’dan diisiik oldugundan dolayr sonucumuz

tutarhidir.

3.8.8. Mevsim Temel Kriterine Gore Alternatiflere AHP Uygulamasi

Mevsim temel kriteri bakimindan alternatifler ikili karsilastirma matrisine tabi

tutulmustur. Matrise tabi tutulmus olan verilerin sonuglar1 asagidaki tablodaki sekildedir.

Burada mevsim ve ortalama dereceler baz alinmstir.




Tablo 3.52 Mevsim Temel Kriterine Gore Alternatiflerin ikili Karsilastiriimasi
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Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya
Antalya 1 5 5 1 1
Isparta 1/5 1 1 1/5 1/5
Burdur 1/5 1 1 1/5 1/5
Manavgat 1 5 5 1 1
Alanya 1 5 5 1 1

Ikili karsilastirma yapildiktan sonra ulasilan rakamlar araciligiyla alternatiflerin agirlik

degeri hesaplamalar1 yapilmistir. Buna gore elde edilen tablo asagidaki bigimdedir.

Tablo 3.53 Mevsim Kriterine Gore Alternatiflerin Agirhk Degeri

Antalya | Isparta Burdur Manavgat Alanya Satir Toplamu Agirhik
Antalya 5 25 25 5 5 65 0,2941
Isparta 1 1 1 13 0,0588
Burdur 1 1 1 13 0,0588
Manavgat 5 25 25 5 5 65 0,2941
Alanya 5 25 25 5 5 65 0,2941
Toplam 221 1,0000

Agirlik degeri uyguladiktan sonra matris ¢carpimi yapilmstir.

Tablo 3.54 Mevsim Kriterine Gore Matris Carpimi

1,4703

0,2941

0,2941

1,4703

1,4703

Matris carpimlart sonucunda elde edilen verilerden hareketle mevsim kriterinin

maksimum 6zdeger hesaplamalar1 yapilmistir. Yapilan hesaplamalar agagidaki bicimdedir.
1,4703/0,2941 = 4,9993
0,2941/0,0588 = 5,0017
0,2941/0,0588 = 5,0017
1,4703/0,2941 = 4,9993
1,4703/0,2941 = 4,9993

5.0003 maksimum 6z deger

Ilgili veriler yardimiyla yapilmis olan hesaplamalarin sonunda mevsim temel Kriterinin

0zdeger rakami 5,0003 seklinde hesaplanmistir. Bu sonugtan hareketle ilgili tutarlik hesab1

asagidaki bigimde gergeklestirilmistir.
((5,0003-5)/4)/1,12 =0,00007
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Cikan rakama bakildiginda elde edilen deger 0,10°dan kiiclik oldugundan tutarli oldugu

gbzlemlenmistir.

3.8.9. Sonuclarin Birlesimi ve Yer Secimi

Gerekli 6l¢iimler yapildiktan sonra elde edilen veriler bir araya getirilmis ve uygun yer

secimi yapilmistir. Sonuglar asagidaki tablodaki sekilde birlestirilmistir.

Tablo 3.55 Sonuglarin Birlesimi

Antalya Isparta Burdur Manavgat Alanya Agirlik
Niifus 0,1928 0,0311 0,0446 0,4300 0,3015 0,0249
Ulagim 0,2207 0,1883 0,1775 0,2398 0,1737 0,4268
Turizm 0,1686 0,0075 0,0010 0,4695 0,3534 0,0940
Arazi Fiyatlari 0,0609 0,2640 0,4193 0,1597 0,0961 0,0456
Yiizolgtimii 0,2593 0,0924 0,1872 0,2727 0,1884 0,2044
Mevsim 0,2941 0,0588 0,0588 0,2941 0,2941 0,2044
Genel Puan 0,2307 0,1248 0,1464 0,2803 0,2179

Yukaridaki tablolara baktigimiz zaman genel puanlar degerlendirildiginde en yiiksek

puana sahip olan yerlesim yerinin Manavgat oldugu goriilmektedir. Sonucta daha detayli

islenecegi lizere Manavgat kurulmasi diisiiniilen lojistik merkezi i¢in en uygun yerlesim

yerimizdir.
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SONUC

Lojistik, tilkemizde gelisme gosteren ve hizla biiyliyen sektorlerden birisidir.
Avrupa’nin en biiylik filosuna sahip olan iilkemizde lojistik giinden giine biiylimektedir.
Lojistik Performans Endeksi verilerine gore Tiirkiye, 2012 yilinda 3,51 puan ile iilkeler arasinda
27. sirada yer almistir. 2014 yilinda ise 160 tilke arasinda 30. sirada bulunan Tirkiye’nin puani
ise 3,50 olarak kaydedilmistir. 2016 yilinda ise 3,42 puan ile 34. sirada yer almistir. Yaklasik
100 milyar Dolar biiyiikliige sahip olan Tiirkiye lojistik sektoriinde, 1 milyon kisi istthdam
edilmektedir. Tiirkiye’nin 2023 yilinda diinyanin en biiyiik 10 ekonomisinden birisi olma hedefi
bulunmakta ve ihracatinin da 500 milyar Dolara ulagmasi planlanmaktadir. Bu dogrultuda her
sektore diisen onemli bir gérev bulunmakla beraber, en kritik olan1 lojistik sektoriidiir. Bu
verilerden yola ¢ikilarak lojistige verilen Onemin artmasi ve lojistik merkezlerin uygun
bolgelerde kurulup ekonomide yer almasi gerekmektedir.

Lojistik merkezlerin en 6nemli 6zelligi; lojistik hareketlerin en kisa siirede, en uygun
yerden en uygun yere ulagmasi, bu lojistik hizmetin en uygun maliyetle gerceklesmesini
saglamaktir. Lojistik merkezler tiim islemlerin tek merkezden yapilmasini saglar. Sehre
olumsuz etkileri minimize ederek; trafik, hava kirliligi, ses kirliligi gibi etkileri azaltarak
bolgenin kalkinmasini saglamak ana hedeftir. Bunlar diisiiniilerek lojistik merkezin en uygun
yerde olusturulmasi ve o merkezin planli bir sekilde gelistirilmesini saglamak bdlge i¢in biiytlik
onem arz etmekle beraber iilke ekonomisini yakindan ilgilendirmektedir. Bunlardan yola
c¢ikilarak ¢alismamiza yon verilmistir.

Diistinsel olarak yola ¢iktigimiz zaman Bati Akdeniz Bolgesi’nde bulunan bes sehir
(Antalya, Isparta, Burdur, Alanya ve Manavgat) kendi aralarinda kiyaslanmistir. Niifus artis
yiizdelerinde, ¢evre yerlesim yerlerine olan mesafeleri dikkate alinmistir. Kiyaslanan sehirlerin
turist agirlama kapasiteleri (yatak kapasitesi) belirlenmis, arazi fiyatlarinin ucuzlugu
diistiniilmiis, kurulus yeri belirlenirken arazi biiyiikligiine dikkat edildigi gibi sonrasinda da
bliylime goz oniinde bulundurularak ve mevsim sartlar1 g6z 6niinde bulundurularak en uygun
yer belirlenmeye calisilmistir.

Calismamizda AHP yontemi kullanilarak bes sehir kiyaslanmistir. Bu bes sehri
kiyaslama amacimiz, bu sehirlerin Akdeniz Bolgesi’nin Batisin1 olusturan yerlesim yerleri
olmast ve birbirlerine yakinlik arz etmeleridir. Hedefimiz Manavgat’in gecis giizergahi
olmasini, turizm yatak kapasitesini, yiiz Ol¢iim biyiikliigiinii ve niifus ylizde artiginin

digerlerine gore daha iyi oldugunu belirtmek olmustur. Kiyaslamada kullanilan degerler
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“Alternatifler Lojistik Merkezlerine ait Kriter Degerleri” isimli Tablo 3.31’de bulunan
bilgilerdir. Tablodan da anlasilacagi lizere bir¢ok alanda Manavgat sehri 6n plana ¢ikmaktadir.

Antalya, Isparta, Burdur, Alanya ve Manavgat sehirlerini en uygun lojistik merkez
kurmak i¢cin AHP yontemi kullanarak birbirleriyle kiyaslanmistir. Niifus, ulagim, turizm, arazi
fiyatlari, yiiz 6l¢iim ve mevsimden olusan 6 adet ana kriterimiz bulunmaktadir. Oncelikle bu
ana kriterler arasinda dnem dereceleri verilerek kiyaslama yapilmistir. Lojistik merkez i¢in
ulagim digerlerine gore biiyiikk bir 6neme sahiptir. Ulagim olanaginin iyi olmasi ile birlikte
kurulacak yer i¢in arazi bulmanin ve ileri zamanlarda genisleyebilecek yere sahip olmanin (yiiz
Olclimii) kolay olmasi bununla birlikte iklimin amacimiza uygun olmasi sartlar1 gelmektedir.
kriterimiz olmaktadir. Daha sonra ise kurulacak yerin arazi fiyatlar1 ve niifus artig yiizdeleri goz
ontinde bulundurulacaktir. Ulagim, yiiz 6l¢limii ve iklimin degistirilemez olmas1 digerlerine
bakarak daha onemli oldugunu gdstermektedir. Sonrasinda ise sirasiyla turizm, arazi fiyatlari
ve niifus gelmektedir.

Ana kriterlerimiz kiyaslandiktan sonra alternatiflerimiz de kriterlerimize gore
birbirleriyle kiyaslanmustir. Ulagim, niifus, turizm ve yiiz Ol¢limii ana kriterlerine gore
Manavgat diger sehirlerden 6nemli, mevsimde ise Antalya ve Alanya ile ayn1 6neme sahip fakat
Isparta ve Burdur’dan 6nemli olarak belirlenmistir. Arazi fiyatlarinda Burdur ve Isparta’dan
sonra gelmistir.

Tiim sonuglar birlestirildigi zaman Manavgat sehri digerlerinden yiiksek puan alarak en
uygun lojistik merkez kurulum yeri olarak belirlenmistir. Burada kurulacak lojistik merkezde
kullanilan elektronik aletlerin, klimalarin, bardaklarin, tabaklarin ve buna benzer otel
ekipmanlarinin tanitiminin yapildig tanitim giinleri diisiiniilmiistiir. Bunlarin disinda yabanci
turistlerinde gidip gezebilecegi ve alisveris yapabilecegi fuar ve tanitim alanlar1 olacaktir. Olii
sezon olarak tabir edilen zamanda yerli turisti bu bolgeye cekip toplantilarin yapildig: giizel
salonlarin olusturulmasi bu plan i¢indedir. Konya gibi biiyiik bir potansiyelin Manavgat’a yakin
olmas1 bu hipotezimizin gegerliligini korumaktadir. Bunlar disinda yerli halkin gezebilecegi ve
sosyal aktivitelerin oldugu bunun disinda Manavgat’tan gegen yolcularin ugrayip
dinlenebilecegi yerlerde yine bu planlar i¢indedir. Hesaplamalar sonucunda bunlarin yapilacagi
en uygun yer belirttigimiz gibi Manavgat olarak belirlenmistir.

Manavgat’ta kurulacak bdyle bir lojistik merkez diger sehirlere ve bolgelere 6rnek

olacaktir. Bu 6rnek g6z oniinde bulundurularak yapilacak baska Lojistik Merkez (Lojistik
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Koy)’ler iilkenin lojistik alaninda biiylimesini saglayacak, lojistik alaninda biiyiirken iilkeye
doviz girdisi saglanacak ve istihdam artis gosterecektir.

Konya’nin da gelismis ulagim imkan1 dikkate alindiginda diger dort alternatif arasindan
Manavgat’a daha yakin olmasi, Manavgat’1 gii¢lii bir konuma sahip kilmaktadir. Bu nedenle
Manavgat’in stratejik konumu daha da giliclenecek ve Lojistik Merkez’in verimliligi ve etkinligi
artacag1 ongoriilmektedir.

Sonug olarak Manavgat’ta kurulacak bdyle bir lojistik merkez bolge halkinin refahinm
artiracak, bolgenin gelismesi ile kalkinmasini saglayacaktir. Bolgenin olumlu etkilenmesi ile
iilke ekonomisine de turizm baglantili siireklilik arz eden bir katki saglanabilecektir. istihdamin
artmasina faydasi olacak ve Olii sezon olarak nitelenen zamanlarin verimli gegmesini

saglayacaktir.
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