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Anahtar Kelimeler Oz: Lojistik merkez yer se¢imi problemi, tesis yerlesimi probleminin &zel bir
Kentsel Lojistik, versiyonu olarak lojistik ve tedarik zinciri tasariminda zorunlu olarak ortaya
Lojistik Merkez,

cikmistir. Etkin bir lojistik merkez yapisi kentsel yiik tasimaciliginin verimliligini
artirmada kilit bir faktor, 6nemli bir kar ve yatirim aracidir. Bu merkezlerin nereye
konumlandirilacagr bir¢ok faktoriin dikkate alinarak karar verilmesi gereken
karmasik bir yapidir. Bu makale kapsaminda Kayseri ilinde yapilmasi planlanan
Lojistik Merkez icin Analitik Hiyerarsik Siire¢ (AHP) ve VlseKriterijuska
Optimizacija I Komoromisno Resenje (VIKOR) yontemlerini birlestirerek biitiinlesik
bir yaklasim énerilmistir. Onerilen yaklasima gére; oncelikle kriter agirliklar1 AHP
yontemiyle belirlenmis daha sonra VIKOR yontemi kullanilarak alternatifler
arasinda bir siralama belirlenerek en uygun yer secimi yapilmistir.

AHP,
VIKOR.

Selection of Logistic Center Location Integrated AHP-VIKOR Approach: A Case Study of
Kayseri Province

Keywords Abstract: The problem of logistics center location selection has emerged as a special

City Logistics, version of the problem of facility layout in the logistics and supply chain design. An

Logistic Center, effective logistics center structure is a key factor in increasing the efficiency of urban

AHP, freight transport, a significant profit and investment tool. The location of these centers is

VIKOR. a complex structure which must be decided by considering many factors. In this article,
an integrated approach is proposed by combining Analytical Hierarchical Process (AHP)
and VlseKriterijuska Optimizacija | Komoromisno Resenje (VIKOR) methods for the
Logistics Center planned to be built in Kayseri. According to proposed approach; First of
all, benchmark weights were determined by AHP method. Then, VIKOR method was
used to determine the most suitable place among the alternatives.

1. Giris

Giliniimiizde isletmelerin ulusal ve uluslararasi dlgekte siirdiiriilebilir rekabet edebilmesini saglamak, bolgesel,
uluslararasi ticaret ve ekonominin gelismesine katkida bulunmak amaci ile iilke politikalarinda lojistik sektoriine
yonelik olarak yatirim planlari hiz kazanmistir. Bu yatirimlarin icinde isletmelerin lojistik maliyetlerini minimize
eden, ekonomik ve sosyo-ekonomik kalkinmay1 destekleyen, kuruldugu boélgenin kalkinmasinda énemli rol
oynayan, dis ticaretin gelismesine destek olan ve kentsel lojistik problemlerinin ¢éziimiinde kilit rol alan lojistik
merkezler 6n plana ¢ikmaktadir.

Kent icerisindeki lojistik faaliyetler, kentsel alanlarda trafik sikisikligi, hava kirliligi ve giiriiltii olusturmaktadir.
Daha temiz, daha sessiz ve daha giivenilir kent alanlarina ihtiyag¢ vardir. Birlesmis Milletler istatistiklerine gore;
2010 y1linda diinya niifusunun yaklasik yarisi kentsel alanlarda yogunlasmaktadir. 2030 yilinda bu oranin % 60’lar
oraninda olacagi tahmin edilmektedir [1]. Kentsel lojistik, artan niifusun ve araglarin kentsel alandaki etkilerinden
kaynaklanan giigliikleri ¢c6zmeye calismaktadir. Bangkok, Londra, Tokyo gibi bir¢ok sehir; trafik tikanikligy, cevre
etkisi, diisiik ulasim verimliliginden dolay1 muzdariptir. Bu tiir kosullar, kentsel alanlardaki yasam kalitesini
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diistirmekte ve sehir gelisimini azaltmaktadir. Kentsel lojistik, kentsel alanlardaki yasam kalitesini yiikseltmek i¢in
yenilik¢i ¢cozlimler sunmaktadir [2]. Bu yenilik¢i ¢6ziimlerden birisi lojistik merkezlerdir.

1.1 Kentsel lojistik

Kentler, is faaliyetlerinin ve ticaretin ana konumunda olduklar1 igin ekonomik kalkinmada 6nemli bir rol oynarlar.
Fakat bu ticaret yogunlugu bircok sehirde ciddi trafik sorunlarina, giiriiltli, hava kirliligi ve olumsuz cevre
kosullarina sebep olmaktadir [2]. Ayrica diinya niifusunun % 50’ sinden fazlasi kentlerde yasamaktadir. 2050
yilinda diinya niifusunun en az % 70’inin kentlerde yasayacagi ongoriilmektedir [3]. Kentlerde bu niifus artisi kent
icerisindeki mal ve hizmetler i¢in talep cesitliligini de artirmaktadir. Bu talep, mallarin kii¢tik ticari araclarla teslim
edilmesi anlayisini getirmistir. Ticari ara¢ seferlerinden dolay1 kent icerisinde kirlilik, giiven kaybi ve trafik
sikisiklig1 artmaktadir. Ek olarak yeni lojistik gelisimler tam zamaninda tiretim, yalin tiretim gibi uygulamalar kent
icerisindeki mal hareketini ve kararlarini karmasiklastirmaktadir. Genel anlamda kent icerisinde mallarin
tasinmasi kent yollar1 aginda yogunlasmaktadir [4]. Bu olumsuz faktérler bir sehrin ekonomik rekabet giiciini
azaltmakta ve kent sakinlerinin yasam kalitesini diisiirmektedir. Bu durumu ¢6zmek kent icerisinde dengeyi
saglamak son yillardaki zor problemlerden birisi olmustur. Kentsel lojistik bu karmasik problemi ¢6zmeyi
amaglayan yenilikei bir konsepttir [2].

Bugiin diinyada 1 milyon ve {izerinde niifusa sahip 800’den fazla sehir bulunmaktadir. Niifusun tiiketim yapisi,
niifusun yas yapisi, kentin sahip oldugu iklim ve dogal cevre kentsel lojistigi etkilemektedir. Niifusun tiiketim
yapisi, mobil teknolojiler ve internetin artmasi ile giiniin 24 saati siparis verilebilmekte satin alma sikligini
artirmaktadir. Internet iizerinden yapilan satin almalar birkag¢ giin icerisinde teslim edilmektedir. E-ticaretin
gelisimi ile dagitim siiregleri artmis bu artis kent icerisindeki trafik yogunlugunun artmasini saglamistir. Bugiin
Avrupa’daki kentlerde yiik tasimaciliginin 2030 yilina kadar %40, 2050 yilina kadar %80 tizerine ¢ikacagi, yolcu
trafiginin 2030 yilina kadar %34, 2050 yilina kadar %51 oraninda artis gosterecegi éngorilmektedir. Karayolu
tasimaciliginin diger tasima modlarina goére baskin olacagi tahmin edilmektedir [5]. Avrupa Birligi iilkelerinde,
kentlerde daha iyi yasam kosullarinin saglanmasinin gerekliligi ve dogal ¢evrenin korunmasi kentlerdeki ytk
tasimaciligindan kaynaklanan olumsuzluklarin, dogal cevreye en az etkileyecek sekilde tedbirler alinmasi
tartisiimaktadir [6]. Bu amacla Avrupa Birligi iilkelerinde ¢evreye zarar vermeyecek araglarin dolasimina 6ncelik
verilmesi(elektrikli kamyonlar gibi), alternatif tasima modlarinin kullanilmasi (demiryolu, i¢ suyolu tasimaciligi)
[3], gece sevkiyat yapilmasi, lojistik merkezlerin kullanilmasi tesvik edilmektedir [6].

1.2 Lojistik merkezler

Lojistik merkezler; dogrudan karayolu, demiryolu, denizyolu ya da havalimanina bagl igerisinde ¢esitli binalarin
bulundugu ulusal ve uluslararasi tasimacilik, dagitim ve lojistik ile ilgili tiim faaliyetlerin gerceklestirildigi
alanlardir.

Intermodal tasimacilik, 3. Parti lojistik ve kiiresellesmenin etkisiyle degisen tasimacilik kosullar1 ve lojistik
siiregleri lojistik merkezleri zorunlu hale getirmektedir. Lojistik merkezler, bolgesel olarak artan niifus ve
tasimaciligin getirmis oldugu zorluklara alternatif yeni bir akim olarak diinyada ortaya ¢ikmistir. Bu merkezlerin
amaci demiryolu tasimaciligi, suyolu tasimaciligi gibi dost tasima modlarini tesvik ederek cevre dostu ¢éziimler
sunmaktir. Bu ¢oziimler ile yerel, bolgesel, ulusal ve hatta kiiresel ekonominin biiyiimesine katki saglamaktadir.
Bu ytizden lojistik merkezler stirdiiriilebilir tasimacilik ve lojistik sektoriiniin gelismesinde umut verici bir kaynak
olarak gortulmektedir [7].

Ik Lojistik merkez, 1960’l1 yillarda Fransa’da ortaya ¢ikmis ve 1960’1, 1970’li yillarda Almanya’da, italya’da
kurulmaya baslamistir. 1990’11 ve 1980’li yillara gelindiginde lojistik merkezlerinin sayisinin Fransa, Almanya ve
italya’da arttign Hollanda, Ingiltere ve Belcika'da da yayildig1 goriilmektedir [8]. Avrupa’da 8 iilkede toplam
100’den fazla lojistik merkez bulunmaktadir. Almanya’da son 20 yilda 33 adet lojistik merkez kurulmustur [9].
Avrupa Birligi iilkelerinde lojistik merkezler; karayolu tasimaciliginin vermis oldugu zararlar1 hafifletmek,
intermodal tasimacilig: tesvik etmek, kiiciik orta biiytikliikteki tasima sirketlerine avantajlar saglamak ve bolgesel
ekonomiyi iyilestirmek amaciyla olusturulmustur [8]

Lojistik merkezler; ekonomik biiylimeyi arttirma da, gereksiz isletim maliyetlerini azaltilmasinda, ekonomik
verimliligin artmasinda, yatirim ortaminin iyilestirilmesinde, issizligin azaltilmasinda ve bulundugu bélgenin
kalkinmasinda fayda saglamaktadirlar [10].
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1.3 Lojistik merkez yer sec¢imi ile ilgili literatiir incelemesi

Lojistik merkez yer secimi ile ilgili yapilan ¢alismalari inceledigimizde; lojistik merkez yerlesimi problemi i¢in
matematiksel modelleme, AHP, TOPSIS, ELECTRE gibi ¢ok kriterli karar verme yéntemleri ve yapay sinir aglari,
genetik algoritma gibi sezgisel yontemler kullanildig1 goriilmiistiir. Taniguchi ve ark.[11], calismasinda Japonya’da
bulunan kamu lojistik terminalinin konumunu ve biiyiikliiglinii belirlemek icin matematiksel model gelistirmistir.
Gelistirdigi modeli Kyoto ve Osaka bélgesinde bulunan 16 yerlesim igin uygulamistir. Alberto ve ark[12],
calismasinda 3 tane alternatif yer icin uzman goriislerini alarak 7 kriter belirlemis AHP yontemi uygulayarak
lojistik merkez yer secimi yapmislardir. Li ve Yan [13], calismalarinda lojistik merkez yer se¢imi i¢in ileri beslemeli
yapay sinir aglar1 yontemi ile model gelistirmis, bu modeli 8 kriter, 20 alternatif icin test etmisler ve sonuclarini
paylasmislardir. Ghoseri ve Lessan [14], ¢alismalarinda lojistik merkez yer secimi icin bulanik AHP ve ELECTRE
yontemlerini uygulayarak dogal kaynaklar, ekonomik fayda, tasimacilik, gelisim potansiyeli kriterlerine gore en
uygun yer secimi yapmiglardir. Kayikei [15], calismasinda lojistik merkez yer sec¢imi i¢in bulanik AHP ve yapay
sinir aglarindan olusan hibrit bir model 6nermistir. Erkayman ve ark. [16], Tiirkiye’nin dogu bolgesinde bulunan
Erzurum, Diyarbakir ve Malatya i¢in cografi yap;, fiziksel yapi, sosyo ekonomik ve maliyet kriterlerine gére bulanik
TOPSIS yéntemi ile en uygun lojistik merkez yer secimi yapmislardir. Hong ve Xiaohua [17] calismalarinda lojistik
merkez yer se¢imi icin 5 alternatif yer AHP yontemi kullanarak yer secimi yapmislardir. Li ve ark. [18], calismalarin
da aksiyomatik bulanik kiime ve TOPSIS yonteminden olusan melez bir model 6nermislerdir. 5 alternatif yer en
uygun yer secimi yapmislardir. Catalano ve Migliore [19], ¢alismalarinda lojistik terminal yer se¢imi i¢in bir
matematiksel model énermislerdir. italya’nin giineyinde Sicilya’da 9 tane potansiyel bélgede kurulacak lojistik
terminaller i¢in optimum konum belirlemislerdir. Uysal ve Giilmez [20], ¢alismalarinda Akdeniz Bolgesinde
bulunan Adana, Osmaniye, Antalya, Burdur, Hatay, igel, Kahramanmaras illeri i¢in . Bulanik Serim Teorisi ve Matris
yontemi ile en uygun lojistik merkez yer se¢imi yapmislardir. Zak ve Weglinski [21] calismalarinda 10 yer i¢in
ELECTRE 3/4 yontemi kullanilarak lojistik merkez i¢cin en uygun yer se¢imi yapilmistir. Rao ve ark. [22]
calismalarinda 13 kriter belirleyerek 4 tane alternatif yer arasindan ¢ift hibrit siral agirlikli ortalama yontemi ile
lojistik merkez yer secimi yapmislardir. Hamzacgebi ve ark. [23], Karadeniz bolgesinde bulunan 18 il arasindan
oran metodu ve referans nokta yaklasimi MOORA yontemi ile lojistik merkezin kurulacagi yer icin se¢im
yapmislardir. Pham ve ark. [24], Vietnam’da kurulacak lojistik merkez icin Bulanik Delphi ve Bulanik TOPSIS
yontemi ile en uygun lojistik merkez yer secimi yapmislardir. Kaya ve Uludag [25], yapay sinir aglar1 yaklasimini
iceren lojistik merkez yer secimi model gelistirmisler ve Tiirkiye’de bulunan gesitli lojistik merkezlerin
konumlarinin uygunlugu i¢in test etmislerdir.

Bu calisma kapsaminda lojistik merkez yer secimi, AHP-VIKOR tabanli ¢ok kriterli karar verme modeli ile
belirlenmistir. Lojistik Merkez yer se¢im kriterlerine ait sayisal veriler net olarak elde edilebildigi icin ve her bir
kriterin 6nem derecesi farkli oldugu icin kriterlerin agirliklarinin belirlenmesinde AHP yontemi kullanilmistir.
VIKOR ydntemi, her bir alternatifin belirlenen tiim kriterlere goére degerlendirmesine imkan sagladigi ve ideale en
yakin ¢dziim bulabilme 6zelliginden dolay1[30] ve Lojistik merkez yer secimi problemlerinde nadiren kullanildig:
icin bu calismada tercih edilmistir.

2. Materyal ve Metot

Bu béliimde ¢alismada kullanilan ¢ok kriterli karar verme ydntemlerinden AHP ve VIKOR yontemi kisaca
anlatilmistir.

2.1 AHP yontemi

Thomas Saaty tarafindan sunulan AHP yontemi, karmasik karar verme problemlerinde karar vericiye daha iyi
kararlar almasini saglayan bir yontemidir. En yaygin kullanimi olan ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden
birisidir [26]. AHP, amaglari, kriterleri ve alternatifleri hiyerarsik bir yapida sunan karar destek aracidir. flgili
veriler, karar vericinin hem 6znel hem de nesnel diisiincelerini iceren bir cift ikili karsilastirma matrisi kullanilarak
elde edilmektedir [27]. Bu karsilastirmalarda karar vericinin 6nyargilarini azaltmak icin tutarlhilik kontrolii
yapilmaktadir[26].

AHP yonteminin adimlary;
1.Adim: Hiyerarsik Yapi: Bu adimda, karar problemi hiyerarsik olarak yapilandirilmaktadir. Olusturulan

hiyerarsik yap1 karar verme siirecinin en 6énemli bir par¢asidir. Bu yapinin en iist bdliimiinde sorunun amaci,
sonraki boliimde kriterler ve en son boliimde alternatifler yer almaktadir [28].
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2.Adim: ikili karsilastirma matrisi: Bu adimda kriterlerin karsilastirma matrisi olusturulur. Karsilastirma matrisi,
kare matris olarak diizenlenir ve matrisin kosegen elemanlar1 1'dir [28]. Her bir kriter sahip olduklar1 6nem
degerlerine gore birebir karsilastirilir ve bu karsilastirma i¢in Tablo 1'deki 6nem skalas1 kullanilir [26].

Tablo 1. Onem Skalasi
Onem Degerleri Deger Tanimlar1

1 Her iki faktoriin esit 6neme sahip olmasi durumu

3 1. Faktoriin 2. faktérden daha 6nemli olmas1 durumu

5 1. Faktoriin 2. faktérden ¢ok 6nemli olmasi durumu

7 1. Faktoriin 2. faktore nazaran ¢ok giiclii bir 6neme sahip olmasi durumu

9 1. Faktoriin 2. faktdre nazaran mutlak tistiin bir 6neme sahip olmas1 durumu
2,4,6,8 Ara degerler

3.Adim: Kriterlerin 6zvektor degerleri belirlemek: Karsilagtirma matrisi, kriterlerin goéreceli ©6nemini
gostermektedir. Bu adimda her bir kriterin biitiin i¢erisindeki 6zvektdr degeri hesaplanir. Bu hesaplama igin
asagidaki formiil kullanilir[28].

1y %4
' Tag (D
4. Adim: Tutarlillk Orani: Yapilan karsilastirmalar siibjektif oldugu i¢in tutarlilik oranmi hesaplanmaktadir.
Tutarlilik orani asagidaki formiil 2, formiil 3 ve Rassallik tablosu (Tablo 2) yardimiyla hesaplanir [28]. Hesaplanan
oran, %10’nun altinda ise yeterli kabul edilir.

TO = TG/RG (2)
TG(Tutarlilik Gostergesi) = Ayax —n/n—1
(3)
Tablo 2.Rassallik Tablosu
n 3 4 5 6 7 8 9
Deger 0,58 0,9 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45

Tutarlilik oran1 %10’nun iizerinde ise karsilastirma matrisine tekrar déntilerek her bir adim tekrar edilir[27].
2.2 VIKOR yontemi

VIKOR Yontemi, en iyi alternatif se¢iminin son derece karmasik oldugu alanlarda etkili bir karar verme
yontemidir[29]. ilk olarak Opricovic tarafindan gelistirilmistir. VIKOR teknigi birbiri ile celisen coklu kriterlere
sahip durumlarda en iyi alternatifi belirlemeye yardimci olur, en iyi alternatif secimi farkli kapsamlar1 ve
kriterlerin agirligini analiz ederek elde edilir [30].

VIKOR teknigi adimlari;
1.Adim: Tum kriterlerin en iyi f;* ve en kétii f;~ degerleri belirlenir.
fi" =maxf;; ve f =minf; (4)
2.Adim: S; ve R; degerleri hesaplanir. W, degeri kriterlerin agirhgidir ve géreceli 6nemini gosterir.
Sp=2ja W (O =i/ = f7) (5)
Ry = max;W,. (ff — fi)/(ff = i) (6)
3.Adim: Q; degeri hesaplanir.
Qi = v(S; = $/(5™ =) + (1 = v)(R; — R")/(R" = R") 7
Formuiilde;
S* =min§; S™=max S;,R* =minR; R™ =max R; (8)

degerleridir. v degeri, maksimum grup faydasi agirhigidir, genellikle v degeri 0,5 olarak alinir.

4.Adim: S,R,Q degerlerine gore alternatifler azalan siraya gore siralanir. En iyi alternatifin secilmesi i¢in asagidaki
2 kosul saglanmaldir.
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Kosul 1: Kabul edilebilir avantaj: iki en iyi alternatif arasindaki farkin fazla olmasi kabul edilebilir avantajdur.

Q(4") - Q) = pQ €)
(A'), en iyi alternatifi (A) ise ikinci en iyi alternatifi temsil etmektedir. DQ, degeri asagidaki formiil ile hesaplanir;
DQ =1/(m — 1), m alternatif sayisi (10)

Kosul 2: Kabul edilebilir istikrar: En iyi olarak bulunan A’ alternatifi ayni zamanda S ya da R degerlerinden birinde
de en iyi olmalidir.
Bu iki kosuldan biri saglanmiyorsa; Asagidaki ¢6ziim yontemleri onerilir.
v' Eger Kosul 2 saglanmiyorsa, A, A" alternatifleri ¢oziim olarak kabul edilir,
v' Eger Kosul 1 saglanmiyorsa ALA A™ alternatifleri i¢in;
Q(4™) - Q(4) < DQ (11)

belirlenir. Q, degerlerine gore siralanan en iyi alternatif minimum Q degerine sahip alternatiflerden birisidir[30].
3. Uygulama

Kayseri ilinde 6zel sektdriin tesebbiisii ile Lojistik Merkez kurulmasi planlanmaktadir. Lojistik Merkez Yer se¢imi
icin oncelikli olarak kurulabilecek alternatif arazilerin belirlenmesi, belirlenen arazilerden se¢cim yapilmasi i¢in
kriterlerin belirlenmesi gerekmektedir. Bu ¢alismada alternatif yerler ¢ok kriterli karar verme yontemleri ile
secilmistir. Literatlir degerlendirmesi yapilarak kriterler belirlenmis, AHP yontemi ile bu kriterlerin agirliklari
bulunmustur. Daha sonra AHP ile bulunan kriter agirliklar1 VIKOR yontemine girdi olarak kullanilmistir.
Alternatiflerin siralanmasi ise VIKOR yontemi ile bulunmustur.

Lojistik merkezin kurulabilecegi alternatif yerler, uzman goriisleri dogrultusunda belirlenmistir. Belirlenen
arazilerin Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Planlama Béliimii ile birlikte miilkiyet sartlar1 incelenmistir.
Ozellikle hazine arazileri ya da imara agilmamis araziler dikkate alinarak 4 alternatif yer belirlenmistir. Belirlenen
araziler; incesu Mevkisi(A1), Anbar Mevkisi (A2), Bogazképrii Mevkisi (A3), Mimarsinan Mevkisi (A4)'dir.

Literatiir arastirmasi yapilarak kriterler [13,15,16,17,22] belirlenmis ve 8 kritere karar verilmistir. Tablo 3’de
kriterler ve agiklamalar1 verilmistir.

Tablo 3. Kriterler

Kriterler Aciklamasi
Alan(K1) Bir lojistik merkezin kurulacag alani ifade etmektedir.
Genisleme Alani1(K2) Kurulum alanlar1 disinda biiyiime imkani olusturan kisim
Alt yapi olanaklar1(K3) Secilen arazi i¢in elektrik, su, internet gibi ihtiyaclarin karsilana bilirligi
Kente yakinlik(K4) Kurulacagi kente mesafe olarak yakinligi
Endiistri ve ticaret Endiistri ve ticaret merkezlerine mesafe olarak yakinligi
merkezlerine yakinlik(K5)
Limana yakinlik(K6) Limana mesafe olarak yakinlig
Demiryoluna yakinlik(K7) Demir yoluna mesafe olarak yakinlik
Arazi Maliyetleri(K8) Kurulacagi arazilerin m2 fiyatlari

Her bir kriter esit Snemde olmayip dnem dereceleri birbirinden farkli oldugu icin AHP y6ntemi ile her bir kriterin
agirlik degeri hesaplanmistir. i1k olarak ikili karsilastirma matrisi diizenlenmis, her bir kriter ikili olarak birbiri ile
karsilastirilarak hangi kriter digerinden daha 6nemli ya da daha baskin oldugu belirlenmistir. Karsilastirma
matrisi, Kayseri’de uluslararasi tasimacilik yapan 3 lojistik firma yoneticisi ve Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi
Yonetim Kurulu tiyesinden olusan bir ekip ile yliz yiize goriisme yapilarak olusturulmustur. Elde edilen ikili
karsilastirma matrisi, Tablo 4’te gosterilmistir.

Tablo 4.Karsilastirma Matrisi

Kriterler KI K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
K1 /3 1/3 1/2 1/2 12 2 1/3 1
K2 2 1 3 2 2 5 5 3
K3 1/3 1/3 1 172 1)2 2 2 2
K4 1/2 172 2 1 1 2 2 2
K5 /2 1/2 2 1 1 3 2 2
K6 1/4 1/5 12 1/2  1/3 1 12 1/2
K7 1/4 1/5 12 1/2  1/2 2 1 3
K8 1 1/2 3 2 2 4 4 3
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Karsilastirmalar matrisine ait tutarlilik orant TO< 0,10 oldugu icin elde edilen karar matrisi tutarhidir. Her bir
kritere ait agirlik degerleri Tablo 5’te verilmistir.

Tablo 5. Kriterlerin Agirlik Degerleri

Kriterler Agirhiklan
K1 Alan 0,05
K2 Genisleme Alani 0,24
K3 Alt Yap1 Olanaklar1 0,08
K4 Kente Yakinhk 0,13
K5 Ticaret Merkezine Yakinhk 0,04
K6 Limana Yakinhk 0,07
K7 Demiryoluna Yakinlk 0,05
K8 Arazi Maliyetleri 0,19

3.1 VIKOR yontemi uygulama adimlari

VIKOR yontemi, grup faydasinin maksimum oldugu durumlar1 dikkate alan bir yontemdir. VIKOR yontemi
uygulama adimlar sirasiyla verilmistir. Oncelikli olarak alternatif yerler icin karar matrisi olusturulmustur. Bu
matristeki veriler icin uzman bir ekipten bilgi alinmistir. Karar matrisi olusturulurken; K1-K7 arasindaki tim
kriterlere ait degerlerden en yiiksek degere sahip alternatifin, K8 kriterine ait degerlerden ise en diisiik degere
sahip alternatifin se¢ilmesi istendigi i¢in, K8 kriterine ait degerler negatif olarak dikkate alinmistir ve Tablo 6’da
gosterilmistir.

Tablo 6. Alternatif yerler icin karar matrisi

Yerler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
Al 1.500.000 5 85 20 8 300 10 -80
A2 1.200.000 10 90 10 4 315 5 -50
A3 1.000.000 20 80 15 5 318 3 -60
A4 2.000.000 15 75 25 10 330 16 -90

Adim-1: Alternatif yerlere ait her kriter i¢in en iyi f;* ve en kotii f;”degerleri hesaplanarak Tablo 7’de verilmistir.

Tablo 7. f;, f; degerleri

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
fi 2.000 20 90 25 10 330 16 -50
fi© 1.000 5 75 10 4 300 3 -90

Adim-2: §; ve R; degerleri hesaplanarak Tablo 8’de verilmistir. Formiildeki W; degeri AHP yontemi ile hesaplanan
kriterlerin agirlik degerleridir.

Tablo 8. S; ve Ry degerleri

Alternatifler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 S R,
Al 0,025 0,240 0,027 0,043 0,013 0,070 0,023 0,140 0,581 0,240
A2 0,040 0,160 0,000 0,130 0,040 0,035 0,042 0,447 0,447 0,160
A3 0,050 0,000 0,053 0,087 0,033 0,028 0,050 0351 0,351 0,087
A4 0,000 0,080 0,080 0,000 0,000 0,000 0,000 0,350 0,350 0,190

Adim-3: Q; degeri hesaplanarak Tablo 9'da verilmistir. Formiildeki q degeri 0,50 olarak alinmustir.
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Tablo 9. Q; degeri

Alternatifler Q
Al 1,000
A2 0,448
A3 0,020
A4 0,337

Adim-4: Her bir alternatif yer i¢in hesaplanan Sj, R; ve Q; degerleri dikkate alinarak siralama yapilmig ve Tablo

10’da verilmistir.
Tablo 10. Siralama Tablosu

S; Siralama R, Siralama Q Siralama
0,350 A4 0,087 A3 0,020 A3
0,351 A3 0,160 A2 0,337 A4
0,447 A2 0,190 A4 0,448 A2
0,581 Al 0,240 Al 1,000 Al

Adim-5: Yapilan siralamanin uzlasik ¢éziimii yansitip yansitmadigimi kontrol amaciyla Kosul 1 ve Kosul 2'nin
saglanip saglanmadiginin kontroliinde Kosul 1'i sagladig1 goriilmiistiir. Yapilan siralama sonucunda Bogazkoprii
en iyi alternatif yer olarak belirlenmistir. Diger yerler sirasiyla, Mimarsinan, Anbar ve Incesu’dur.

4. Tartisma ve Sonug¢

Kent icerisindeki lojistik faaliyetler, kent alanlarinda trafik sikisikligi, hava kirliligi ve giiriiltiiye sebep olmaktadir.
Kentlerde, daha iyi yasam kosullarinin saglanmasi, dogal ¢evrenin korunmasi, kent icerisindeki yiik
tasimaciligindan kaynaklanan olumsuz etkileri en aza indirgemek icin lojistik merkezler 6nerilmekte ve kurulmasi
icin tesvik edilmektedir. Etkin bir lojistik merkez yapisi bulundugu boélgenin rekabet avantajina 6nemli 6l¢iide
katkida bulunmaktadir. Lojistik merkez yerlesimi, bulundugu cografi yapi, paydaslarin tercihine gore farklhiliklar
gostermektedir. Bu yiizden lojistik merkez yerlesiminde tek bir strateji bulunmamaktadir.

Bu ¢alisma kapsaminda lojistik merkez yer secimi karar verme problemi olarak degerlendirilmis ve AHP ve VIKOR
yontemli biitiinlesik bir yaklasim sunulmustur. Etkin bir lojistik merkez yer se¢imi i¢in uygun kriterlerin
belirlemesi ve belirlenen kriterlere uygun en iyi yerin secilmesi gerekmektedir. Oncelikli olarak kriteler
belirlenmis ve AHP yontemi ile bu kriterlerin agirliklar1 bulunmustur. Alternatif yerlerin siralamasi ise VIKOR
yontemi ile yapilmistir. VIKOR yontemi, her bir alternatifin belirlenen tiim kriterlere goére degerlendirmesine
imkan sagladigl ve ideale en yakin ¢6ziim bulabilme o6zelliginden dolayr ve Lojistik merkez yer se¢imi
problemlerinde nadiren kullanildigi i¢cin bu ¢alismada tercih edilmistir. Calisma kapsaminda lojistik merkez yer
secimi icin gergek bir hayat problemi secilmis ve Kayseri ili icin uygulanmistir. Yapilan calismanin ulusal ve
uluslararasi alanda lojistik sektoriine/bilim alanina katki saglayacagi ve benzer c¢alismalara kaynak olusturacag:
ongoriilmektedir.

Gelecekteki calismalarda lojistik merkez yer secimi icin Bulanik mantikla entegre edilmis MOORA ve DEMATEL
yontemleri kullanilarak yeni calismalar yapilmasi 6ngoriilmektedir.
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