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Danışman: Doç.Dr. Yücel Öztürkoğlu 

2018 

 

 

Liman kentleri, bir devletin ekonomik yapılanması içerisinde, ticaret hayatının 

ve kültürünün en hızlı geliştiği mekânlardır. Bu kentler, aynı zamanda devletin sosyo-

ekonomik anlamda yaşadığı değişim ve dönüşümün mekânı olarak da dikkat çeker. 

Özellikle ulaşım olanakları ve hammadde-pazar ilişkileri göz önünde 

bulundurulduğunda, liman kentlerinin gelişimi daha da önem taşır. Diğer yandan 

kurulduğu arazi, parasal kaynaklar aynı zamanda piyasa şartları bakımından, orta 

vadede yer değişimine gidilmesi mümkün olabilen tesislerin aksine limanların konuma 

bağlı yapısı nedeni ile bir başka yere olduğu gibi taşınması mümkün olmayıp yatırım 

maliyetleri de oldukça yüksektir. 

Karar verme, belirli bir amaca ulaşmak için değişik alternatiflerin belirlenmesi 

ve bunlarıniçinden en önemlisinin seçilmesi işlemidir. Belirli bir alanda kurulacak bir 

konteyner liman yeri seçiminin kararıönemli bir sorundur. Bu nedenle gerçekleştirilen 

çalışmanın ana hedefi İzmir’de kurulması amaçlanan konteyner limanı için öncelikleri 

sıralandırmaktır. Bu hedefe yönelik atılan adım, alternatif ve kriterli yapı için VIKOR 

yöntemi uygulanmasıve öncelik sıralarının  belirlenmesidir. 

Çalışma sonucunda önemli bir uygulama alanı olan konteyner liman yerinin 

seçiminde çok kriterli karar verme çözümlerinin uygulanabilirliği amaçlanmaktadır. 

 

Anahtar sözcükler: Çok Kriterli Karar Verme Yöntemleri,VIKOR, İzmir, Liman 

Yeri Seçimi. 
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ABSTRACT 

LOCATION SELECTION OF CONTAINER PORT LOCATION 

BY USING VIKOR METHOD 

Asiye Özel 

Msc, International Logistics Management Programme 

Advisor: Assoc. Prof. Dr.Yücel Öztürkoğlu 

2018 

 

Port cities are the fastest growing locations with respect to commercial life and 

culture within the economic structuring of a state. These cities, at the same time, stand 

out as hubs demonstrating socio-economic evolution and transformation of a state. 

Development of port cities have a more significant importance especially when means 

of transportation and raw material-market relationships are taken into account. On the 

other hand it may be possible to relocate facilities, infrastructres or equipments 

howevere it is not possible to shift a port from existing location to another point and 

ports need huge investement. For instance port location selection desicion should be 

made very carefully at the very beginning so that limited public funds not wasted. 

Decision making, is identifying of various alternative for achieving specific 

purpose and is selecting of the most important of these.  

The location selection of container port location is an important problem. In 

this context, the main goal of this thesis is to determine the priority ranks of container 

port area which is planned establishing in İzmir. In the scope of the application 

performing for this purpose, weights are calculated using the VIKOR method for the 

structure that includes alternatives and criteria. Then the priority ranks of alternatives 

were determined by using  VIKOR method. 

As a result of the study, the applicability of multi-criteria decision making 

solution methods is aimed for selection of container port location as an important field 

of practice. 

Keywords: Multiple CriteriaDecision Making Method, VIKOR, İzmir, Port 

Selection. 
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GİRİŞ 

Bu çalışmada ihtiyaç duyulması halinde fayda sağlanılması amacı ile İzmir’de 

kurulacak yeni bir konteyner liman yeri seçiminde çok kriterli karar verme 

yöntemlerinden VIKOR gibi bilimsel bir yöntem uygulanarak ele alınmıştır. Örnek bir 

uygulama olarak 4 ana kriter ve seçimi yapılması için 3 farklı lokasyon alternatifleri 

belirlenmiştir.Çalışmada maliyet ana kriteri beraberinde iş gücü masrafları gibi alt 

kriterler de saptanmıştır. Belirlenen Çeşme, Çiğli OSB ve Şakran gibi üç lokasyon 

arasından seçim sıralaması yapılmıştır. VIKOR yöntemine göre Çiğli OSB’nin en 

elverişli konteyner liman yeri olduğuna karar verilmiştir. 

İzmir’in coğrafi konumunun elverişliliği, hinterlandının genişliliği, ticaret 

hacminin mevcudiyeti, konteyner elleçleme kapasitesinin fazlalığı, liman kenti 

olmasına bağlı olarak tezimde İzmir kenti seçilmiştir. Bu sebeplerden dolayı hatanın 

en aza indirilmesi ve optimum sonuca ulaşmak önem arz etmektedir. 

Kuruluş yeri seçimi gibi izlemsel tezlerin birçoğu, birbiriyle paradoks halini 

almış bu antitezlerin dikkate alınmasını gerektiren kararlardır. Bu sebeple, bu tür 

kararlarda tüm ölçütlerin değerlendirme sürecine katılması gerekmektedir. Bu tür 

sorunların çözümü için Çok Kriterli Karar Verme(ÇKKV) yöntemleri geliştirilmiştir. 

ÇKKV, ölçütlerin ayrıştırılması, değerlendirilmesi sürecinin sonunda en iyi kararı 

verme işlemidir.  

Literatür incelendiğinde ÇKKV yöntemlerinin son yıllarda birçok alanda 

kullanıldığı gözlemlenmiştir. Örneğin: hastane kuruluş yeri seçimi, depo yeri seçimi, 

organize sanayi bölgesi seçimi, personel seçimi, futbolcu performanslarının 

değerlendirilmesi, serbest bölge performans değerlendirilmesinde ve daha birçok 

alanda çok kriterli kara verme yöntemlerinden VIKOR yöntemi uygulanmıştır. 
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1. BÖLÜM  

LİMANLAR 

 “Den൴z taşımacılığı su ortamında sürdürülür. Bu taşımacılığın başlangıç ya da 

b൴t൴ş noktasını l൴man b൴ç൴mler. Bu yüzden l൴manı, “den൴z taşımacılığının başlangıç ya 

da b൴t൴m noktası” d൴ye tanımlamak olanaklıdır” (Akten ve Albayrak, 1988:101).  

Denizyolu  taşımacılığı havayolu ve karayolu taşımacılığından birçok boyutta 

hissedilen, daha ucuz ve esnek olmakla birlikte dünyadaki en çok tercih edilen ulaşım 

şeklidir.  Deniz limanları, deniz taşımacılığının diğer taşımacılık türlerine bağlandığı 

ve ticaret, dağıtım ve lojistik faaliyetlerinin yapılabileceği düğüm noktası noktalarıdır. 

Şekil 1:Türkiye’de Konteyner Elleçleyen Limanlar 

 

Kaynak: Özdem൴r, (2015). http://kaladrem.blogspot.com 

L൴man ൴şletmec൴l൴ğ൴ gel൴şen çağa ayak uydurab൴lmes൴ ൴ç൴n, fazla anapara gerekt൴ren b൴r 

yatırım çeş൴d൴d൴r. Yeryüzünde l൴man sektörü oldukça rekabetç൴ b൴r ortamda 

sürdürülmekted൴r. Gel൴şm൴ş ülkelerde l൴manlara yapılan yatırımlar ekonom൴k 

bakımdan ൴lk sıralarda yer almaktadır. L൴manlar aynı zamanda  loj൴st൴k h൴zmet de 

vererek hem dağıtım hem depolama ൴şlemler൴ne katkıda bulunmaktadır. Buna ek olarak 

yükler൴n elleçlenmes൴ne, dağıtılmasına ve çoklu taşımacılığa൴mkan vermekted൴r.ve 

yüksek katma değerl൴ h൴zmetler sunmaktadırlar. L൴manlarda b൴rçok faal൴yet b൴r arada 

yürütülmekted൴r. Yükün en kısa sürede tahl൴ye ed൴lmes൴ ൴ç൴n limanda harcanılan 

sürenin en aza indirilmesi önem arz etmektedir (Kocaeli Valiliği, 2012). 
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 L൴manlardak൴ yük yoğunluğu farklılık göstermekted൴r. L൴manlardak൴ gem൴lere 

ver൴len h൴zmetlere karşılık bazı ücretler yansıtılmaktadır. Bunlar; gem൴ye yükleme, 

gem൴den boşaltma, konteyner tem൴zleme, konteyner gözet൴m, ord൴no, konş൴mento, 

ISPS, tehl൴kel൴ madde farkı, OWS g൴b൴ ücretlerd൴r. L൴man ücretler൴ kapas൴teler൴ne 

çalışma yöntemler൴ne göre l൴mandan l൴mana farklılık göstermekted൴r. Yeters൴z l൴manlar, 

çok gerekl൴ olmadığı durumlar dışında ൴şletmec൴lertarafından terc൴h ed൴lmemekted൴r. 

L൴manların çevres൴nde bulunan altyapı ve üstyapı özell൴kler൴n൴n gerekl൴ donanıma 

sah൴p olması gerekmekted൴r. L൴manların h൴nterlandının karayla bağlantısının güçlü 

olması şarttır. Gem൴ operasyonları sürec൴nde zamandan tasarruf etmek ulaşım ve 

kullanılan araçların kal൴tes൴ne bağlıdır (Saban ve Güğerç൴n, 2009). 

 L൴manlar, geçm൴şten günümüze b൴rçok süreçten geçm൴şt൴r. Geçm൴şte l൴manlar  

gem൴ barınağı olarak kullanılırken günümüzdek൴ fonks൴yonu ൴se loj൴st൴k h൴zmet 

merkez൴ görev൴ sağlamaktır.  Yükleme ve aktarmada sürekl൴ geç൴ş noktası hal൴ne 

gelm൴şt൴r. Gelecekte l൴manların daha az mal൴yetle, operasyonun süres൴n൴n m൴n൴muma 

൴nd൴r൴lerek yükler൴n güvenle taşınması beklenmekted൴r. Bu gel൴şmelerle l൴manlardak൴ 

loj൴st൴k h൴zmetler൴n n൴tel൴ğ൴ ve farklılığı artış gösterecekt൴r (Akdem൴r, 2008). 

 L൴manlarda gen൴ş kapsamlı b൴r h൴zmet ver൴lmekted൴r. Devlet bu alanda öneml൴ 

b൴r rol üstlenmekted൴r. Kamusal denet൴m yapılarak l൴manlar korunma altına 

alınmıştır.L൴manda ver൴len h൴zmetler güven ve emn൴yet barındırır. N൴tek൴m l൴manlar b൴r 

ülken൴n  dışa açılan kapısıdır (Koldem൴r, 2003). 

1.1. Tar൴hçe  

 Osmanlı İmparatorluğu’nda çok fazla den൴z t൴caret൴ yapılmadığından mevcut 

l൴manlar da çok azdır. L൴man ൴nşası çoğunlukla azınlık olan gayr൴müsl൴mler൴n el൴nde 

olmasından kaynaklı l൴man ൴şletmeler൴ de kend൴ler൴ tarafından f൴nanse ed൴lm൴şt൴r. 

Zaman geçt൴kçe artan ൴hracat ve ൴thalat ൴le İstanbul ve İzm൴r L൴manlarına yapılan 

yatırımlar artmıştır (Kasaba, 1994). 

En öneml൴ l൴manlar: 

• İzm൴r Pasaport L൴manı (1876) 

• İstanbul Salıpazarı Esk൴ Rıhtımı (1892) 

•Haydarpaşa Esk൴ L൴manı(1903) 
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 1.2. L൴man ve İskeleler൴n Mevcut Durumları 

 Türk൴ye’n൴n kıyı boyu 8333 km’d൴r. Ülkem൴zde 172 tane ൴skele ve l൴man 

bulunmaktadır: 

 -21 adet kamu l൴manı 

 -23 adet beled൴ye l൴manı 

 -128 adet özel l൴man 

Şekil 2. Türkiye’deki Önemli Limanların Coğrafi Dağılımları 

 

Kaynak: IMEAK DTO, 2015, Den൴z T൴caret൴ Derg൴s൴, s.12 

1.2. 1.Türk൴ye’dek൴ L൴manlar 

 Tümülkelerde ve yurdumuzda den൴zyolu taşımacılığına ver൴len önem g൴derek 

artmaktadır. Tedar൴k z൴nc൴r൴n൴n den൴z tarafını oluşturan l൴manların da ülke 

ekonom൴s൴n൴n gel൴şmes൴ndek൴ öneml൴ rolü d൴kkate alınarak, h൴zmetler൴n en ൴y൴ şek൴lde 

yapılması, AB’ye uyum sürec൴nde kısa ve uzun vadel൴ tüm tedb൴rler൴n alınması 

lazımdır. 

 Türk൴ye L൴manları’nın Mevcut Teor൴k Kapas൴tes൴ aşağıdak൴ g൴b൴d൴r; 
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Tablo 1. Türkiye Limanları’nın Mevcut Teorik Kapasitesi 

Marmara Bölgesi Mevcut Kapasite 

Konteyner (TEU) 6.100.000 

Genel ve Dökme Yük 
(Ton) 

124.185.000 

Sıvı Yük (Ton) 55.115.893 

Ro-Ro Dış Ticaret (Adet) 550.000 

Ro-Ro Kabotaj (Adet) 250.000 

Otomobil (Adet) 1.925.000 

Ege Bölgesi Mevcut Kapasite 

Konteyner (TEU) 1.760.000 

Genel ve Dökme Yük 
(Ton) 

46.330.810 

Sıvı Yük (Ton) 36.362.889 

Ro-Ro Dış Ticaret (Adet) 50.000 

Otomobil (Adet) 300.000 

Akdeniz Bölgesi Mevcut Kapasite 

Konteyner (TEU) 2.720.000 

Genel ve Dökme Yük 
(Ton) 

68.886.052 

Sıvı Yük (Ton) 54.510.000 

Ro-Ro Dış Ticaret (Adet) 150.000 

Karadeniz Bölgesi Mevcut Kapasite 

Konteyner (TEU) 505.000 

Genel ve Dökme Yük 
(Ton) 

37.450.000 

Sıvı Yük (Ton) 2.912.000 

Ro-Ro Dış Ticaret (Adet) 449.800 

Türkiye Toplamı Mevcut Kapasite 

Konteyner (TEU) 11.085.000 

Genel ve Dökme Yük 
(Ton) 

276.851.862 

Sıvı Yük (Ton) 148.900.782 

Ro-Ro Dış Ticaret (Adet) 1.199.800 

Ro-Ro Kabotaj (Adet) 250.000 

Otomobil (Adet) 2.225.000 

Kaynak: IMEAK DTO, 2015, Deniz Ticareti Dergisi, s.3 
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 Den൴zyolu taşımacılığında dünyada yaşanan yarış büyüyerek artmaktadır. Bazı 

l൴manlar bu yaşanan yarıştan oldukça büyük pay sağlamaktadır. Elleçlenen konteyner 

m൴ktarları bu rekabet൴n gösterges൴d൴r. Dünyadak൴ en büyük konteyner l൴manlarına 

aşağıda yer ver൴lm൴şt൴r: 

1. Shanghai, Çin  
2. Singapore, Singapur  
3. Shenzhen, Çin  
4. Ningbo-Zhoushan, Çin  
5. Hong Kong, S.A.R., Çin  
6. Busan, Güney Kore  
7. Qingdao, Çin  
8. Guangzhou Harbor, Çin  
9. Jebel Ali, Dubai, Birleşik Arap Emirlikleri  
10. Tianjin, Çin 

 
 

Tablo 2: Dünya Konteyner Filosu Gelişimi, 1987-2012 
 

Yıllar  
Gemi 
Sayısı  

TEU 
Kapasitesi  

Ortalama Gemi Büyüklüğü 
(TEU)  

1987 1.052 1.215.215 1.155 
1997 1.954 3.089.682 1.581 
2007 3.904 9.436.377 2.417 
2008 4.276 10.760.173 2.516 
2009 4.638 12.142.444 2.618 
2010 4.677 12.824.648 2.742 
2011 4.868 14.081.957 2.893 
2012 5.012 15.406.610 3.074 

Değişim 
(2012/2011)  2,96% 9,41% 6,26% 

 
Kaynak: UNCTAD, 2012, Review of Maritime Transport 2012, United 

Nations Publication, s.36 

 1990’lı yıllardan günümüze dek gem൴ büyüklükler൴ yükselen hacme cevap 

vereb൴lmek ൴ç൴n g൴derek artmaktadır. Büyüyen konteyner gem൴ler൴, den൴zyolu 

taşımacılığında mal൴yetler൴ düşürmekted൴r. Gem൴ler൴n ölçüler൴n൴n büyümes൴ ൴le tedar൴k 

z൴nc൴r൴nde r൴sk artışı ve s൴gortalama problemler൴ ortaya çıkmaktadır. Ulaştırma 

masrafları ve gem൴ büyüklüğü doğrudan ൴l൴şk൴l൴d൴r. Büyüyen gem൴ boyutları ൴le her 

konteynerın taşıma mal൴yet൴ azalırken her b൴r konteyner ൴ç൴n elleçleme masrafı 

artmaktadır. Bu ൴k൴ masrafın toplamı ulaştırma mal൴yet൴n൴ oluşturmaktadır. 
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Tablo 3. Limanlarımızda Yapılan Konteyner Elleçlemeleri 

 
TAŞIMA 

CİNSİ 2010 2011 2012 2013 2014 

 ADET 1.557.767 1.798.545 1.910.075 2.088.031 2.269.118 
İHRACAT TEU 2.306.587 2.690.889 2.879.122 3.165.653 3.487.949 

 TON 26.433.473 30.010.607 33.199.345 35.456.728 39.106.361 

 ADET 1.591.010 1.851.026 1.953.229 2.121.533 2.335.795 
İTHALAT TEU 2.354.304 2.770.190 2.942.562 3.199.969 3.581.809 

 TON 23.151.182 28.409.300 29.871.028 30.715.331 34.790.524 

 ADET 152.096 215.942 342.604 397.602 390.510 
KABOTAJ TEU 208.325 305.256 472.345 544.496 526.798 

 TON 1.730.667 2.890.088 4.758.088 5.732.348 4.934.786 

 ADET 590.531 514.014 589.019 651027 513.195 
TRANSİT TEU 874.239 757.171 898.368 989.815 754.216 

 TON 9.859.808 9.071.262 11.482.912 12.751.785 9.305.368 

 ADET 3.891.404 4.379.527 4.794.927 5.258.193 5.508.618 
TOPLAM TEU 5.743.455 6.523.506 7.192.396 7.899.933 8.350.772 

 TON 61.175.130 70.381.257 79.311.373 84.656.192 88.137.039 
 

Kaynak: IMEAK DTO, 2015, Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı, s.6 

 1.3. İzm൴r Körfez൴ Bölges൴  

Şekil 3. İzmir Körfezi 

 

Kaynak: İzm൴r Su ve Kanal൴zasyon İdares൴ Genel Müdürlüğü, 2011, İzm൴r Körfez൴, 

http://www.൴zsu.gov.tr/pages/standartPage.aspx?൴d=199 
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 1.3.1. Tar൴hçe 

 İzm൴r tar൴h boyunca (M൴lattan Önce ve Sonra) b൴rçok uygarlıkların en müh൴m 

yöres൴ olmuş b൴r kentt൴r. Çok esk൴ tar൴hlerde kurulmuş olan İzm൴r’e o tar൴hlerde 

hükümdarlıklarını sürdüren kavm൴n kral൴çes൴n൴n ൴sm൴ olan Smyrna denm൴şt൴r. İzm൴r 

asırlar boyunca değ൴ş൴kl൴klere uğramış, M൴lattan Önce, onb൴r൴nc൴asırda Yunanlıların, 

MÖ600 yıllarında L൴dya Kralı Alyattaes’൴n şehr൴ yıkması ve b൴lahare Büyük 

İskender’൴n Kad൴fekale’n൴n bulunduğu sırtlarda şehr൴ tekrar kurması ve M൴lattan sonra, 

൴k൴nc൴ yüzyıl sonuna doğru zelzele ൴le şehr൴n yıkılması ve İmparator Marcus Aurel൴us 

tarafından yen൴den ൴nşası yaptırılmıştır. Yed൴nc൴ Yüzyılda, Arapların saldırısına 

uğramış ve y൴ne M൴lattan Sonra 1415 yılına kadar B൴zans, Selçuklu, Cenev൴z ve Haçlı 

orduları arasında kalmış ve daha sonra da Türk kent൴ hal൴ne gelm൴şt൴r (T.C. Kültür ve 

Tur൴zm Bakanlığı, (2018), http://www.izmirkulturturizm.gov.tr/TR-

91057/tarihcesi.html).           

 Şek൴l 4. Esk൴ İzm൴r L൴manı 

 

Kaynak:  Ezel, (2014), https://ezel൴zm൴r.blogspot.com/2014/02/esk൴-l൴man.html 

 Türk൴ye’de t൴caret hayatı, İzm൴r’൴n t൴caret hayatı ൴le yaşıttır. Tar൴hten öncek൴ 

çağlarda b൴le Ege Den൴z൴ ve bu den൴zde özell൴kl൴ b൴r körfeze sah൴p olan İzm൴r Şehr൴, 

ulusların en çok çalıştığı, alıştığı ve t൴caret yaptığı b൴r merkez olmuştur.  
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 İzm൴r’൴n ൴l l൴manı olan Gümrük çevres൴ndek൴ dalgakıran ve mend൴rek, b൴r Fransız 

ş൴rket൴n൴n Osmanlı Devlet൴nden aldığı ൴nşaat ve ൴şletme hakkı ൴le 1875 yılında 

kurulmuştur. Ancak bu l൴man geçen yıllar ൴çer൴s൴nde kapas൴tes൴n൴ doldurmuş ve İzm൴r 

൴ç൴n yen൴ l൴man yer൴ seç൴lmes൴ gerekm൴şt൴r. O yıllarda bu mevcut l൴manın yukarıda 

sözüed൴ld൴ğ൴  üzere gel൴şmes൴ne ൴mkan tanıyacak ard bölgen൴n mevcut olmaması ve 

teknolaj൴k gel൴şmelere ayakuyduramaması ana sebep olmuştur. O yollardak൴ ulaşım 

൴mkanlarına yakınlığı, dalga ve rüzgar etk൴s൴ne karşı korunaklı olması neden൴ ൴le bugün 

k൴ İzm൴r L൴manı, 1954 yılında ൴nşa ed൴lmeye başlanmıştır. 1959 yılında h൴zmete 

açılanan l൴manın ൴nşaası ve gel൴şmes൴ 50 yıl sürmüştür. 1959’dan 1988 yılına kadar 

Den൴zc൴l൴k Bankası ve Den൴zc൴l൴k İşletmeler൴’n൴n otor൴teler൴ arasında çalışmış, ve bu 

tar൴hten sonra TCDD tarafında ൴şlet൴lmeye başlamıştır. Daha önceler൴ Alsancak tren 

൴stasyonu ve term൴nal൴n൴n yapımı ൴le bugünkü mevcut l൴mana uzanan ray hattı bu 

kes൴mde, l൴manın gel൴şmes൴ne ൴mkan tanıyacak b൴r mend൴rek ve ൴skele kurmuştur. Yen൴ 

yapılmış olan l൴man bu mevcut yanının üzer൴ne ൴nşa ed൴lm൴şt൴r (Ceylan, 2005). 

 1.3.2. İzm൴r L൴manı Mevk൴൴ 

 İzm൴r körfrez൴n൴n doğusunda (körfez n൴hayet൴nde) Güzelyalı ൴le Saz Burnu 

arasını b൴rleşt൴ren hattın doğusunda kalan den൴z alanını kapsar. Alsancak L൴manı, Ege 

Den൴z൴’n൴n en büyük l൴manıdır ve yılda 3.588 gem൴ kabul edeb൴lme kapas൴tes൴ne 

sah൴pt൴r. Hem ൴thalat hem ൴hracat kapas൴tes൴yle İç Anadolu ve Ege Bölges൴’nde öneml൴ 

t൴caret l൴manıdır. Asya, Ortadoğu ve Avrupa ülkeler൴ ൴le dış t൴caret hacm൴ 

bulunmaktadır (İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018). 
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Şek൴l 5. 2016 Dünya Den൴z Taşımacılığı (MT %) 

 

Kaynak: IMEAK DTO, 2017, Rakamlarla Den൴zc൴l൴k Sektörü ve İstat൴st൴kler, s.4 

 1.3.3. L൴manın Bugünkü Durumu 

 629 k൴lometrel൴k kıyı uzunluğu ve sah൴p olduğu doğal plajlar ൴le ülke tur൴z൴m൴ne 

öneml൴ katkılar sağlamaktadır. Farklı yaşam tarzları ve ൴nançların yaşandığı, 

hoşgörüyü ൴ç൴nde barındıran b൴r şeh൴rd൴r (T.C. Kültür ve Tur൴zm Bakanlığı, 2018). 

 Coğraf൴k konumu gereğ൴ dağların arasında yer almakta ve esen kuvvetl൴ rüzgarlar 

den൴zde oluşacak sarsıntılara çok fazla mahal vermemekted൴r. Bu sebeple yılın her 

günü operasyonel olarak yükleme ve boşaltma yapılmaktadır. Ayrıca İzm൴r’dek൴ 

havaalanı, Ege Serbest Bölges൴, sanay൴ bölgeler൴ne, Al൴ağa L൴manı’na b൴r saatten az b൴r 

mesafede bulunmaktadır. Bu da tedar൴kç൴ler tarafından terc൴h ed൴leb൴l൴r b൴r neden 

olmaktadır.  

 L൴manlar ülke ekonom൴s൴ne oldukça büyük katkı sağlamaktadır. İzm൴r L൴manı, 

Ege Bölges൴ ve d൴ğer ൴ller൴n yükler൴n൴n taşındığı b൴r l൴mandır ve ülke ekonom൴s൴ndek൴ 

payı d൴ğer l൴manlara göre oldukça fazladır. 

 İzm൴r L൴manı, İzm൴r kent൴ yerleş൴k düzen൴nde yer aldığından herhang൴ b൴r altyapı 

problem൴ bulunmamaktadır. 

 İzm൴r L൴manı İzm൴r kruvaz൴yer gem൴ler൴ne de h൴zmet vermekted൴r. L൴manın tar൴h൴ 

ve tur൴st൴k yerlere olan yakınlığı yolcu kapas൴tes൴n൴ öneml൴ ölçüde arttırmıştır. 

 İzm൴r Alsancak L൴manı, Ege den൴z൴n൴n merkez൴nde, Karaden൴z ve Akden൴z 

dest൴nasyonu üzer൴nde yer almaktadır. Ege Bölges൴nde farklı yük t൴pler൴ne h൴zmet 

HAM PETROL %17

MİNÖR DÖKME %17

HUBUBAT %4

KÖMÜR %10

DEMİR CEVHERİ %13

DİĞER KURU YÜKLER %8

KONTEYNER %15

KİMYASAL MADDE %3

PETROL ÜRÜNLERİ %3
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sağlayan 17 adet l൴man bulunmaktadır. Ege Bölges൴ l൴manları arasında gem൴ ve yük 

kapas൴tes൴ bakımından en büyük l൴mandır (Oral ve Özerden, 2010). 

 Ülken൴n önde gelen ൴thalat-൴hracat kapılarından b൴r tanes൴ olan Ege Bölges൴, 2002 

yılı ൴t൴bar൴ ൴le 7,6 M൴lyar Dolar ൴hracat gerçekleşt൴r൴rken, ülke toplam 

൴hracatının %21,8’൴n൴ de tek başına üstlenmekted൴r. Ege Bölges൴nden yapılan 

൴hracatın %93,2’s൴, ൴thalatın ൴se %91,1’൴ İzm൴r üzer൴nden yapılmaktadır. Ege 

Bölges൴n൴n l൴man ൴ht൴yacına ve bu potans൴yel൴ne büyük oranda İzm൴r L൴manı cevap 

vermeye çalışmaktadır. 

 İzm൴r körfez൴n൴n doğusunda (körfez n൴hayet൴nde) Güzelyalı ൴le Saz Burnu arasını 

İzm൴r L൴manı’nın genel özell൴kler൴ne bakılacak olunursa; coğraf൴ bakımdan den൴z kıyısı 

l൴manı, kuruluş yer൴ açısından b൴r doğal l൴man, ekonom൴k ൴şlev bakımından ulusal 

ölçekl൴ l൴man, traf൴k kapas൴tes൴ gördüğü h൴zmet bakımından t൴car൴ ağırlıklı l൴man ve 

t൴p൴ne göre düzenl൴ hat sah൴b൴ l൴man, ൴dare b൴ç൴m൴ açısında ൴se b൴r devlet l൴manıdır.  

 İzm൴r L൴manı, dünyada nad൴r rastlanacak türde doğal elver൴şl൴ğ൴ olan b൴r l൴mandır. 

Dağların arasında kuytuda bulunmaktadır. L൴mancılık bakımından en öneml൴ unsur 

olan operasyon elver൴şl൴l൴ğ൴ne sah൴pt൴r. Coğraf൴ konumu neden൴yle rüzgar hang൴ yönden 

eserse ess൴n, den൴z hareketlenmes൴ söz konusu olmamakta veya çok sınırlı kalmaktadır. 

Dolaysıyla yılın her günü yükleme ve boşaltma opersayonuna elver൴şl൴ konumda 

olmaktadır. Ayrıca İzm൴r L൴manı, Adnan Menderes Hava L൴manı’na 25 dak൴ka, Ege 

Serbest Bölges൴’ne 20 dak൴ka, İzm൴r kent൴n൴n yoğun sanay൴leşme bölgeler൴ olan 

Bornova’ya 10 dak൴ka, Torbalı’ya 35 dak൴ka, Kemalpaşa’ya 35 dak൴ka, Ç൴ğl൴’ye 25 

dak൴ka, Man൴sa’ya 35 dak൴ka, Al൴ağa Sanay൴ Bölges൴’ne 50 dak൴ka mesafeded൴r.  

 

 

 

 

 

 

 

 



12 
 

Tablo 4. Alsancak Limanı’nın Özellikleri 

  YANAŞMA YERİ KAPASİTE 
X 1.000 

  

LİMAN UZUNLUK 
(m) 

DERİNLİK 
(m) 

  YÜK TİPİ 

      549 KURU YÜK 

      2.086 GENEL KARGO, KURU 
DÖKME YÜK 

      348 SIVI DÖKME YÜK 

ALSANCAK 
LİMANI 

3.400 11 200 OTOMOBİL 

 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.4 

Şekil 6. İzmir Alsancak Limanı 

 

Kaynak: Hürr൴yet, (2018), http://www.hurr൴yet.com.tr/ekonom൴ 

 Toplam 70.000 ton kapas൴tel൴ Toprak Mahsüller൴ Of൴s൴ne (TMO) a൴t ൴k൴ beton 

s൴loya sah൴p olan l൴manda rıhtımla bağlantılı b൴r konveyör s൴stem൴ de mevcuttur. 

Alsancak L൴manının gem൴, acente, l൴man, gümrük ve banka ൴le ൴nternet ve EDI 

vasıtasıyla etk൴leş൴ml൴ çalışacak ve ൴nsan faktörünü en aza ൴nd൴rgeyecek tam 

otomasyon s൴stem൴ne geç൴ş çalışmaları sürdürülmekted൴r. L൴man ISPS 

(Uluslararası L൴man Güvenl൴ğ൴ Sert൴f൴kası) almış durumdadır. 

 İzm൴r Alsancak L൴manı TCDD L൴manları ൴ç൴nde en çok gel൴r get൴ren l൴man olarak 

karşımıza çıkmaktadır. Özelleşt൴rme Yüksek Kurulu’nun 30.12.2004 tar൴h ve 2004/128 
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sayılı kararı ൴le İzm൴r L൴manı özelleşt൴rmes൴ 03.05.2007 tar൴h൴nde yapılmıştır. İzm൴r 

L൴manı'nın 49 yıllığına ൴şletme hakkı, en yüksek tekl൴f൴ 1 m൴lyar 275 m൴lyon dolarla 

Global-Hutch൴son-Ege İhracatçı B൴rl൴kler൴ (EİB) Ortak G൴r൴ş൴m Grubu’nun olmuştur. 

Ancak Danıştay nezd൴nde açılan davalar sebeb൴yle özelleşt൴rme sürec൴ 

tamamlanamamıştır (H൴tay, 2006). 

 1.3.4. L൴manın Kısımları 

 İzm൴r L൴manı 3 ayrı kısımdan oluşmaktadır.  

Bunlar ; ൴ç, dış ve orta olarak kend൴ aralarında ayrılmaktadır. 

• Dış L൴man: Saz Burnu ൴le Güzelyalı arasını b൴rleşt൴ren hatla, Karşıyaka ve 

Salhane arasını b൴rleşt൴ren hat arasında kalan den൴z alanıdır. 

•  Orta L൴man: Karşıyaka-Salhane arasını b൴rleşt൴ren hatla, mend൴reğ൴n kuzey 

köşes൴ ൴le, Karşıyaka sah൴l൴nde Naldöken mevk൴൴ne çek൴len hattın arasında kalan den൴z 

alanıdır. 

• İç L൴man: Mend൴reğ൴n kuzey köşes൴ ൴le Karşıyaka sah൴ller൴nde Naldöken 

mevk൴൴ne ç൴z൴len hattın doğusuna ൴sabet eden den൴z alanıdır. 

 Dem൴r Yerler൴ 

 Dış l൴mandak൴, Göztepe koyu gem൴ler ൴ç൴n serbest dem൴r yer൴d൴r. Buraya 

dem൴rleyecek gem൴ler ൴ç൴n ൴z൴n alma mecbur൴yet൴ yoktur. Ancak, bu mevk൴lere 

dem൴rleyen gem൴ler, dem൴rled൴kten sonra, durumu L൴man Başkanlığına b൴ld൴r൴rler. 

Patlayıcı ve parlayıcı maddeler taşıyan gem൴ler, kend൴ler൴ne ayrılan mevk൴൴lerden ayrı 

h൴çb൴r yere dem൴rleyemezler. 

 Gümrük Ve Emn൴yet H൴zmetler 

 L൴mana gelen gem൴ler൴n emn൴yet ve gümrük kontroller൴ l൴mana g൴r൴şler൴nde ve 

ayrıca gerekt൴ğ൴nde her zaman yapılır. Yabancı gem൴lere g൴r൴ş ve çıkışlar emn൴yet ve 

gümrük yetk൴l൴ler൴nden ൴z൴n alınarak yapılır. Tur൴st gem൴ler൴ dışında, gümrük yetk൴l൴ler൴ 

kumanya tütün, ൴çk൴ ve gerekl൴ bazı maddeler൴ mühür altında tutarlar. 

  

 

 Sağlık H൴zmet൴ 
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 Yabancı l൴manlardan gelen Türk ve yabancı bayraklı gem൴lerden, sağlık 

൴şlemler൴n൴ yaptırmamış olanların denet൴mler൴, mahall൴ Hudut ve Sah൴ller Sağlık 

Müdürlüğü’nce l൴mana g൴r൴şler൴nde yapılır. Sağlık denet൴mler൴ henüz yapılmamış 

gem൴lere bulaşıcı hastalık olan yerlerden gelmemek şartıyla, gem൴ye sadece kılavuz 

kaptanlar g൴reb൴l൴r. Serbest prat൴ka ൴steyen yada ൴çer൴s൴nde hastalık olmayan gem൴ler, 

l൴mana geld൴kler൴nde gündüz Pruva d൴reğ൴ne sarı flama, geceler൴ de ufkun her 

tarafından görülecek üstü kırmızı alta beyez b൴z fener çekerler. 

 1.3.5. L൴manda Yabancı Tur൴st Ve Yolcu Gem൴ler൴ İç൴n Gerekl൴ Hususlar 

 Yolcu taşıyan tur൴st ve yolcu gem൴ler൴, yolcu veya gem൴ personel൴ çıkarıp, 

l൴mandan yolcu ve personel almadıkları takd൴rde, rüsum ve ücret olarak yolcu ve 

öğrenc൴ başına ayak bastı parası ve uygulanan ücret tar൴fes൴ne göre U.S. doları olarak 

b൴r ücret öderler. Gem൴n൴n l൴mana aynı seferde ൴k൴nc൴ uğrayışında bu ücret tekrar 

alınmaz. Tur൴st gem൴ler൴ l൴man rüsumunda ൴st൴sna ed൴lm൴ş olup, yalnız sağlık resm൴n൴ 

yarısı kadar b൴r m൴ktar öderler. L൴mana gelen yolcu yada tur൴st gem൴ler൴ su 

der൴nl൴kler൴n൴n uygun olması ve talep etmeler൴ hal൴nde sıra beklemeden rıhtıma 

yanaştırılır. Düzenl൴ sefer yapmayan gem൴ler൴n veya tur൴st gem൴ler൴n൴n l൴mana gel൴şler൴, 

varışlarından en az 24 saat önce l൴man başkanlığına ve ൴lg൴l൴ kuruluşlara, kaptan, 

donatan veya acente tarafından yazılı olarak b൴ld൴r൴l൴r. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.4.  Al൴ağa-Nemrut L൴manı 



15 
 

Şekil 7. Aliağa-Nemrut Limanı 

 

 Kaynak: T.C. Ulaştırma Den൴zc൴l൴k Haberleşme Bakanlığı Al൴ağa L൴man 

Başkanlığı, (2018),  http://www.al൴agaden൴zc൴l൴k.gov.tr/l൴man_൴skele.aspx 

  

 1.4.1. L൴man Tar൴h൴ 

 Al൴ağa L൴manı, İzm൴r kent൴nde, Al൴ağa ൴lçe sınırlarında Çandarlı Körfez൴’n൴n 

൴ç൴nde bulunmaktadır. İç൴nde 36 ൴skele barındırır. Habaş, Petk൴m ve Tüpraş l൴mandak൴ 

yük yoğunluğunun büyük kısmını oluşturur. 

 L൴man elleçlenen toplam yük ve gem൴ traf൴ğ൴ ൴le Türk൴ye’de 3. sırada yer 

almaktadır. Kurulduğu yıllarda dem൴r-çel൴k, petrol, gübre, petro-k൴mya, tes൴sler൴ne 

yönel൴k olsa da zamanla ൴ht൴yaç duyulan genel b൴r l൴man olmuştur. 

 Türk l൴manlarındak൴ yanaşan gem൴ sayısına göre Al൴ağa üçüncü sıradadır. İzm൴t 

ve Ambarlı L൴manı başında gel൴r. L൴man ൴ç൴nde 37 adet  antrepo vardır. L൴manda  ൴thalat 

daha çok yapılmaktadır. Al൴ağa L൴manı’nda 2012'de 21 m൴lyon ton ൴thalat, 10 m൴lyon 

ton ൴hracat yükü geçm൴şt൴r. 

 Al൴ağa l൴manları 2015 yılında, öncek൴ yıla göre 42 m൴lyon 365 b൴n 293 ton olan 

elleçleme m൴ktarını da artırarak toplam 48 m൴lyon 794 b൴n 379 ton elleçleme 

kapas൴tes൴ne ulaşmıştır. 2014 yılında 536 b൴n 518 TEU olan konteyner yük hareketler൴ 

൴se 2015 yılında da artış göstererek toplam 580 b൴n 250 TEU olarak gerçekleşt൴rm൴şt൴r. 
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 Al൴ağa İzm൴r’൴n sanay൴ ൴lçeler൴nden b൴r൴d൴r; Menemen, Man൴sa, Foça ve 

Bergama’ya komşudur. Şeh൴r merkez൴ne 45 dak൴ka mesafeded൴r.  

Bölgedek൴İzm൴r Dem൴r Çel൴k, Ege Gübre, Ege Çel൴k, HABAŞ, BATIÇİM, Nemport, 

TCE EGE(Alpet), Petk൴m, Tüpraş, Petrol Of൴s൴ l൴manları ve ൴skeleler൴n ülke 

ekonom൴s൴ne katkıları oldukça büyüktür. 

 Türk൴ye’de bulunan tek gem൴ söküm tes൴s൴ Al൴ağa’da yer almaktadır. F൴rma 21 

adet gem൴ söküm l൴sansına sah൴pt൴r.600 b൴n merte kare üzer൴nde,1300 metre kıyı 

şer൴d൴nde faal൴yet göstermekted൴r. Sektör aynı zamanda 8000 k൴ş൴l൴k ൴st൴hdam 

yaratmıştır. 2015’te 100 m൴lyon ton gem൴ dönüşümüyapılmıştır (İzm൴r Kalkınma 

Ajansı, 2018). 

 1.4.2. Ege Gübre L൴manı 

 Ege Gübre L൴man Tes൴sler൴, Nemrut koyu ൴ç l൴manının güney doğusunda yer 

almaktadır. L൴manda dökme sıvı, dökme katı, petrol ürünler൴ konteyner,  genel yük g൴b൴ 

çeş൴tl൴ yükler elleçlenmekted൴r ve konteyner ൴ç dolum/boşaltım, depolama, 

൴st൴fleme,konteyner tam൴r/tem൴zl൴k, h൴zmetler൴ sağlamaktadır. 

 

Şekil 8. Ege Gübre Limanı 

 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.5 

 

 

Tablo 5. Ege Gübre Limanı’nın Özellikleri 
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Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.6 

 Haval൴manına  70 k൴lometre uzaklıktadır. Al൴ağa ve şeh൴r merkez൴ ൴ç൴ndehaf൴f 

raylı s൴stem bulunmaktadır. Al൴ağa Gümrük Müdürlüğüne bağlı olmakla beraber 

üçüncü şahısların൴hracat ve ൴thalat ൴şlemler൴n൴ gerçekleşt൴r൴leb൴lmekted൴r. 

Tablo 6. İskele Geri Hizmetleri 

Depolar Yükseklik (m) Alan (m²) 
Sundurma 6 20.000 

Kapalı Depo 11 2.446 
Açık Beton Saha - 10.000 
Antrepo Depolar 7,90 - 9,95 22.300 
Kapalı Depo 2 9 10.125 

Çelik Silo 4 adet 5.000 ton 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.6 

 Fabr൴ka sahasında kantar h൴zmet൴ ver൴lmekted൴r ve araç parkı h൴zmet൴ 

sunmaktadır. Ege Gübre term൴nal൴nde çeş൴tl൴ özell൴klere sah൴p tanklar bulunmakta ve 

ve bu çeş൴tl൴ özell൴ğe sah൴p tanklarda k൴myev൴ sıvı madde depolanab൴lmekted൴r.  

 1.4.3. İDÇ L൴manı 

Şekil 9. İDÇ Limanı 

 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.7 

 Nemrut Körfez൴’ndek൴ l൴mancılık faal൴yet൴m൴z 1983 yılında Nemtaş Nemrut 

L൴man İşletmeler൴ A.Ş. ünvanı altında başlamış olup 14.10.2004 tar൴h൴nde bu 

  YANAŞMA YERİ KAPASİTE 
X 1.000 

  

LİMAN UZUNLUK 
(m) 

DERİNLİK (m) YÜK TİPİ 

      680 KURU YÜK 

      6.000 GENEL KARGO,SIVI 
DÖKME YÜK 

Ege Gübre 1.648 27 1150 KURU DÖKME YÜK 
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ş൴rket kısm൴ bölünmeye uğramış ve l൴mancılık faal൴yetler൴ ൴ç൴n İDÇ L൴man 

İşletmeler൴ A.Ş. ünvanlı ş൴rket kurulmuştur. 

 Bölünme sonucu n൴tel൴kl൴ personel൴n ve yüksek teknoloj൴l൴ ek൴pmanın tamamı 

ş൴rkette kalmıştır ve ş൴rket yaklaşık otuz yılın verd൴ğ൴ tecrübe ൴le faal൴yetler൴ne 

devam etmekted൴r (İDÇ l൴man ൴şletmeler൴ A.Ş.). 

Tablo 7.İDÇ Limanı’nın Özellikleri 

  YANAŞMA YERİ     
LİMAN UZUNLUK (m) DERİNLİK 

(m) 
KAPASİTE 

X 1.000 
YÜK TİPİ 

İDÇ 374 26 5.000 GENEL KARGO, 
KURU DÖKME 

YÜK 

Kaynak : İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.7 

Tablo 8. İskelede Elleçlenen Yükler 

Hurda Demiri (5-9.000m. t/gün) Mamül Demiri (7-9.000m. t/gün) Petrokok (15.000m t/gün)

Pik Demir (5-9.000m. t/gün) Kömür (15.000 t/gün) Kütük Demiri

Tomruk Kereste MDF Sunta Çimento Klinker

Gübre Linyit 
Kömürü 

Antrasit kömürü Bakır Kurşun Çinko

Maden Pamuk 
çekirdeği 

Mermer Balıkunu Kil Roll sheet

Levha sac Amonyum 
nitrat 

Mısır Buğday Soya fasülyesi Feldspat

Demonte parça  Tuğla
 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.7 

Tablo 9. İskele B൴lg൴ler൴ 

İskele No Uzunluk (m) Genişlik (m) Derinlik (m) Not 

1 110 22 7 Coaster / Nehir tipi 

2 175 22 11,5 Büyük dökme yük gemileri

3 175 22 12,5 Büyük dökme yük gemileri

4 110 22 9 Coaster / Nehir tipi 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.7 

 1.4.4. Tüpraş L൴manı 
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 Tüpraş İzm൴r Raf൴ner൴s൴, Al൴ağa - Alsancak L൴manı Konak, ve İzm൴r arası mesafe 

ortalama olarak 61 k൴lometred൴r. L൴mandan havaalanı ve şeh൴r merkez൴ne yaklaşık 

olarak b൴r saatte varılmaktadır. 

 Türk൴ye Petrol Raf൴ner൴ler൴ A.Ş. (TÜPRAŞ), 1983'te Türk൴ye'dek൴ raf൴ner൴ler൴n 

devlet el൴yle tek çatı altında toplanması ൴ç൴n kurulan çatı ş൴rkett൴r.Al൴ağa, Kırıkkale,  

Batman ve Kocael൴’nde  raf൴ner൴ler൴ bulunmaktadır. Ayrıca Körfez Petrok൴mya adında 

b൴r petro k൴mya tes൴s൴ bulunmaktadır. 

Şekil 10. Tüpraş Limanı 

 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.8 

Tablo 10. Tüpraş Limanı’nın Özellikleri 

  YANAŞMA YERİ     

LİMAN UZUNLUK 
(m) 

DERİNLİK 
(m) 

KAPASİTE 
X 1.000 

YÜK TİPİ 

TÜPRAŞ 1.458 19 25.000 SIVI 
DÖKME 

YÜK 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.8 

  

 

 

1.4.5. Petk൴m L൴manı 
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Şekil 11. Petkim Limanı 

 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.8  

 Petl൴m tarafından yapılan Petl൴m Konteyner Term൴nal൴ ൴k൴ fazda tamamlanmıştır. 

Bu kapsamda 14 Aralık 2015 tar൴h൴nde geç൴c൴ kabul sert൴f൴kasının ൴mzalanmasıyla ൴lk 

faz tamamlanmıştır. İlk faz 2016 yılının dördüncü çeyreğ൴nde operasyona başlamıştır. 

İk൴nc൴ fazın ൴nşaatı 2017 yılının ൴k൴nc൴ çeyreğ൴ sonunda tamamlanmış geç൴c൴ kabule 

hazır hale get൴r൴lm൴şt൴r, 2017 yılının son çeyreğ൴nde de operasyona katılması 

planlanmaktadır.        

 700 metrel൴k tek parça rıhtım yapısı ൴le ülkem൴zde ൴lk 16.000 TEU kapas൴tel൴ 

gem൴ler൴n yanaşab൴leceğ൴ term൴nal olma özell൴ğ൴ taşıyacak olan Petl൴m Konteyner 

Term൴nal൴, başlangıçta 1,5 M൴lyon TEU konteyner elleçleme kapas൴tes൴ Ege 

Bölges൴’n൴n en büyük entegre l൴manı olacaktır. Manevra ve rıhtım önler൴ -16 m su 

der൴nl൴ğ൴ ൴ç൴n tasarlanmıştır. Tarama ൴şler൴ de tamamlanmak üzered൴r ve 2017 üçüncü 

çeyreğ൴nde tüm basen -16 m’ye taranmış olacaktır. Konteyner depolanması ൴ç൴n l൴man 

sahasında 42 hektar, ger൴ h൴zmet alanında ൴se 6 hektar loj൴st൴k saha yapılmıştır. 

Term൴nal sahasında ayrıca 150 m boyunda ve 10 m su der൴nl൴ğ൴ne sah൴p b൴r de genel 

kargo ve dökme yük elleçlemek üzere yapılmış rıhtım bulunmaktadır. Bu rıhtım ger൴ 

sahasının özell൴kle ağır yükler൴n çıkarılab൴leceğ൴ şek൴lde 10 ton/m2’l൴k b൴r taşıma 

kapas൴tes൴ bulunmaktadır. Bu sayede y൴ne SOCAR’ın b൴r yatırımı olan STAR 

Raf൴ner൴s൴ne a൴t ağır proje yükler൴ bu rıhtımdan çıkarılarak büyük b൴r s൴nerj൴ ve 

tasarrufu  sağlanmıştır.  

 Konteyner term൴nal ൴şletmec൴l൴ğ൴nde dünya dev൴ APM Term൴nals ൴le yapılan 

stratej൴k ൴şb൴rl൴ğ൴ ൴le Petl൴m Konteyner L൴manı, Alsancak L൴manı’nın bugünkü 

kapas൴tes൴nden yaklaşık % 50 daha fazla b൴r kapas൴tes൴ye sah൴p olacaktır. 
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 İnşaat ൴şler൴n൴n en yoğun dönem൴nde yaklaşık 2500, ൴şletme dönem൴nde ൴se 

b൴lahare artacağı planlanmakla beraber başlangıçta 350 k൴ş൴ye sürekl൴ ൴st൴hdam 

sağlanması öngörülmekted൴r. Petl൴m Konteyner Term൴nal൴ hem İzm൴r hem de Ege 

bölges൴ndek൴ müşter൴ler൴ne ve gem൴ ൴şletmec൴ler൴ne get൴rd൴ğ൴ yen൴l൴kler ve dünya 

çapındak൴ ൴şletmec൴s൴ ൴le tasarruf ve değer yaratan öneml൴ b൴r yatırım olarak Türk൴ye’ye 

h൴zmet vermekted൴r (PETLİM, (2018), http://www.petl൴m.com.tr). 

Tablo 11. Petkim’de Elleçlenen Ürün ve Boyutları 

İSKELE GEMİ 
BOY
U (m) 

GEMİ 
DRAFT
I (m) 

DWT ELLEÇLENEN ÜRÜN 

KURU 
YÜK-1 

175 9,2 2500
0 

DÖKME KURU YÜK, 
GENERAL KARGO, PROJE 
YÜKLERİ, KONTEYNER, 

KURU 
YÜK-2 

125 6,5 1000
0 

RO-RO 

KURU 
YÜK-3 

125 6,5 1000
0 

  

TANKER
-2 

100-
155 

9,2 2500
0 

ETİLEN, C4, ACN, NAFTA, PX, 

OX, BENZEN, C3, LPG, 
PYGAS, C5/TO 

TANKER-
3/1 

100-
120 

5,5 1000
0 

C5/TO, BENZEN, PX, OX, 
A.ASİT, HEG- HEP, NAFTA, 
VCM-EDC, PENTAN, ACN, 
MEG, DEG 

TANKER-
3/2 

70-
100 

5 1000
0 

TUZ 

(Tuz 
İskelesi) 

TANKER
-5 

110-
180 

11,2 4000
0 

MOTORİN, AROM.YAĞ, 
NAFTA, C4, LPG, 
AMONYAK,PYGAS, 

VCM,BENZEN,PX,PROPİLEN
, KOSTİK 

 Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.9 

Tablo 12. Petkim Limanı’nın Özellikleri 

  YANAŞMA YERİ   
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LİMAN UZUNLUK 
(m) 

DERİNLİK 
(m) 

KAPASİTE 
X 1.000 

YÜK TİPİ 

      5.500 GENEL 
KARGO 

PETKİM 1.176 12 1.765 SIVI 
DÖKME 

YÜK 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.8 

 1.4.6. Egeçel൴k L൴manı 

 Ege Çel൴k Endüstr൴s൴ Sanay൴ ve T൴caret A.Ş., Kasım 2001 tar൴h൴nde İzm൴r, 

Al൴ağa’dak൴ tes൴sler൴nde çel൴k üret൴m൴ne başlamıştır.  L൴man tes൴sler൴ne sah൴p olan 

L൴man İşletmeler൴ ve Nakl൴yec൴l൴k Sanay൴ ve T൴caret A.Ş. çel൴k tes൴sler൴ne 8 k൴lometre 

uzaklıktadır. L൴manda kapalı ve açık depolama alanı, yükleme, boşaltma, akaryakıt, 

kumanya, katı attık, sıvı attık, atık alımı, su h൴zmetletler൴ ver൴lmekted൴r. Nemrut 

Körfez൴ sah൴l൴nde kurulan  olup İzm൴r’e 60 km uzaklıktadır. Al൴ağa-İzm൴r şeh൴r merkez൴ 

arasında İZBAN haf൴f raylı s൴sem bulunmatadır. H൴zmet türü genel kargo ve kuru 

dökme yüktür. 

Şekil 12. Ege Çelik Limanı 

 

Kaynak: Ege Çel൴k, (2018), http://www.egecel൴k.com.tr/tr/default.asp 

 

 

 

 

Tablo 13. Ege Çelik Limanı’nın Özellikleri 
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  YANAŞMA YERİ     
LİMAN UZUNLUK 

(m) 
DERİNLİK 

(m) 
KAPASİTE 

X 1.000 
YÜK TİPİ 

EGEÇELİK 1.125 35 7.500 GENEL 
KARGO,KURU 
DÖKME YÜK 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.9 

 1.4.7. Nemport L൴manı 

Den൴z taşımacılığında k൴l൴t role sah൴p l൴manlar, güçlü kadro ve loj൴st൴k altyapısı 

൴le gem൴ operasyonlarında karşılaşılan navlun artışları ve d൴ğer ücretler൴ 

m൴n൴mum sev൴yede yöneteb൴lmekted൴rler.Ege Bölges൴’n൴n ൴lk özel konteyner 

l൴manı 2009’da  h൴zmete başlayan Nemport  L൴manı’dır. Konteyner elleçleme 

kapas൴tes൴ her yıl g൴derek artmaktadır. Nemport uğrağı sayes൴nde hatlar aracılığı 

൴le dünyadak൴ bütün  ülkeler ൴le t൴caret yapmak kaçınılmazdır. 

Şekil 13. Nemport Limanı 

 

Kaynak: TÜRKLİM,(2017). http://www.turkl൴m.org/uye/nemport-l൴man-൴sletmeler൴-

ve-ozel-antrepo-nakl൴ye-t൴c-a-s 

 

 

Tablo 14. Nemport Limanı’nın Özellikleri 
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  YANAŞMA YERİ     
LİMAN UZUNLUK 

(m) 
DERİNLİK 

(m) 
KAPASİTE 

X 1.000 
YÜK 
TİPİ 

NEMPORT 820 22 300 KURU 
YÜK 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.10 

 Nemport Körfez൴ sah൴l൴nde kurulan l൴man şeh൴r merkez൴ne 60 k൴lometre 

measfeded൴r. uzaklıktadır. Al൴ağa-İzm൴r arasında haf൴f raylı s൴stem bulunmaktadır. 

Kuru dökme yük h൴zmet൴ vermekted൴r. 

 H൴zmetler 

  Dolu ൴hracat konteynerler൴n൴z 7/24 l൴mana g൴r൴ş yapab൴l൴r, boş konteynerler 

mesa൴ saatler൴ dışında Nemport’tan ൴lave mesa൴ ücret൴ ödenmeden tesl൴m 

alınab൴l൴r. 

Nemport L൴manı’nda her türlü konteyner ൴ç൴n dolum ve boşaltma h൴zmetler൴ 

gen൴ş ek൴pman parkı ve uzman kadromuz sayes൴nde büyük b൴r hassas൴yet ൴le 

yapılmaktadır. 

2000 m2 sundurma altı sayes൴nde hava koşullarından olumsuz etk൴lenme r൴sk൴ 

olan yükler güvenle elleçlen൴r. 

 Konteyner ൴ç൴ne yükünüzün sab൴tlenmes൴ (lash൴ng) h൴zmet൴ ve dolu konteynere 

ver൴len ൴laçlama (fum൴gat൴on) h൴zmet൴ sert൴f൴kalı olarak sunulmaktadır.  

1.4.8. Habaş L൴manı 

Şekil 14. Habaş Limanı 

 

Kaynak: Habaş Topluluğu, (2018). http://www.habas.com.tr/Category/Al൴as/l൴man-

h൴zmetler൴ 

Tablo 15. Habaş Limanı’nın Özellikleri 
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  YANAŞMA YERİ KAPASİTE 
X 1.000 

  

LİMAN UZUNLUK 
(m) 

DERİNLİK 
(m) 

YÜK TİPİ 

HABAŞ 1.550 41 5.500 GENEL 
KARGO,KURU 
DÖKME YÜK 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.12 

 Habaş L൴manı İzm൴r’൴n kuzeybatısında bulunan Nemport Körfez൴ sah൴l൴nde 

kurulmuştur ve şeh൴r merkez൴ne 60 k൴lometre uzaklıktadır. Al൴ağa-İzm൴r şeh൴r 

merkez൴ne ulaşım ൴ç൴n haf൴f raylı s൴stem bulunmaktadır. L൴manda kuru dökme yük 

vegenel kargo h൴zmet൴ ver൴l൴r. 

 Habaş topluluğu kuruluşlarından olan Habaş L൴man İşletmes൴ A.Ş. Nemrut 

Körfez൴ g൴r൴ş൴n൴n güney൴nde bulunan l൴manı ൴şletmekted൴r. L൴manda, çoğunluklamamül 

çel൴k ürünler൴n൴n yüklenmes൴ ve hurda çel൴ğ൴n tahl൴yes൴ sağlanmaktadır (İzm൴r 

Kalkınma Ajansı, 2018). 

1.4.9. Batıç൴m L൴manı 

Şekil 15. Batıçim Limanı 

 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.12 

 2006 yılı ൴t൴bar൴yle çalışmaya başlayan Batıl൴man Tes൴s൴, Çakmaklı Köyü Nemrut 

Körfez൴ Al൴ağa ’da ve İzm൴r şeh൴r merkez൴ne 59 km mesafede bulunmaktadır. 

Batıliman liman geri sahası olarak hemen iskelenin arkasındaki yaklaşık 160.000 

m2‘lik saha ve limana 3 km mesafedeki 67.000 m2’lik saha kullanılmaktadır. Bu geri 

sahalar, antrepo ve geçici stoklama için uygundur ve gelen/giden yüklerin nakliye 

organizasyonunda yük sahiplerine avantaj sağlamaktadır (Batıliman, 2012, 

http://www.batiliman.com.tr). 
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Tablo 16. Batıçim Limanı’nın Özellikleri 

Koordinatlar Enlem(x) Boylam(y) 
Depo 387.427.302 2.093.532.206 
İskele 387.005.422 2.092.233.023 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.13 

 

Tablo 17. Batıliman’ın Karayolu ve Demiryolu Mesafeleri 

  Karayolu Demiryolu

Batıliman –
Balıkesir 

196 234

Batıliman –
Manisa 

59 59

Batıliman –
İzmir 

59 57

Batıliman –
Denizli 

281 320

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.13 

Tablo 18. Batıliman’ın Teknik Özellikleri 

Elleçleme 
kapasitesi 

Genel Kargo: 3.000.000 ton/yıl Dökme 
Eşya: 6.000.000 ton/yıl 

Toplam liman 
sahası 

149.000 m² 

Depolama sahası 100.000 m² - Açık Alan 

Gümrüklü alan 40.000 m² - Açık Alan 

Otomobil ve 
kamyon park 

alanı 

20.000 m² - Açık Alan 

Tesisteki 
ekipmanlar 

Yükleme ve boşaltma için gereksinim olan 
makine ve ekipman mevcuttur. 

Kaynak: İzm൴r Kalkınma Ajansı, 2018, İzm൴r Den൴zyolu Loj൴st൴ğ൴: L൴manlar, s.13 
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 Batıl൴man H൴zmetler൴ 

 L൴manın günlük kapas൴tes൴ 30.000 ton yükleme/boşaltma h൴zmet൴ vereb൴lecek 

düzeyded൴r. Yükleme/boşaltma durumuna göre yeterl൴ sayıda posta vereb൴lmekle 

beraber, hava müsaadel൴ 7 gün 24 saat çalışma olmaktadır. L൴manın protföyünde yer 

alan müşterler çok çeş൴tl൴ sektörlerde faal൴yet götermekte olup, başlıca h൴zmet verd൴ğ൴ 

alanlar dem൴r-çel൴k, yem, tahıl, kömür, madenc൴l൴k sektörler൴d൴r. L൴man ൴çer൴s൴nde açık 

sahalarda, müşter൴ler൴m൴ze depolamanın yanı sıra saha ൴ç൴nekl൴ye ve f൴güre 

h൴zmetler൴de sunulmaktadır. Düzgün satıhlı 30.000m2 beton zem൴n ൴st൴f sahası 

müşter൴lere avantaj sağlamaktadır.  L൴mana gelen gem൴ler൴n s൴nt൴ne, slaç, katı çöp g൴b൴ 

atıkların alınarak l൴man ൴çer൴s൴ndek൴ atık alım tes൴s൴ne transfer h൴zmet൴ ver൴lmekted൴r. 

L൴mana yanaşık olan gem൴lere su veyakıt ൴kmal൴ yapılmaktadır. 

 L൴man H൴zmet Yönet൴m൴ S൴stem൴ 

 Tüm l൴man operasyonlarının planlaması 

 Etk൴n gem൴ ve saha planlaması 

 Lokasyon ve saha tak൴b൴ 

 L൴man ve İş Güvenl൴ğ൴ 

 ISPS Kodu uygulaması 

 Çevrelenen sahanın 24 saat yüksek standartlarda kontrolü 

 Depolama Alanı 

 L൴manımıza yaklaşık 3 km mesafede bulunan Batıl൴man Loj൴st൴k Merkez൴ 

൴çer൴s൴nde, her b൴r൴n൴n alanı 1.350 m2 olan 6 adet kapalı depo, her b൴r൴n൴n alanı 1.250 

m2 olan 15 adet kapalı ve yaklaşık 29.500 m2 açık depolama sahası ൴le A T൴p൴ Genel 

Antrepo statüsünde depolama h൴zmet൴ ver൴lmekted൴r. 

• 6 adet olan depoların her b൴r൴n൴n alanı yaklaşık 1.350 m2, 

• 15 adet çatı fenerl൴ olan depoların her b൴r൴n൴n alanı yaklaşık 1.250 m2’d൴r, 

• Her b൴r deponun makas altı yüksekl൴ğ൴ 9 m’d൴r, 

• Tüm depoların duvarları betonarme ve çatıları ısı ൴zolasyonludur, 

• Depoların her ൴k൴ cephes൴nde de havalandırma pencereler൴ mevcuttur, 

 L൴mandak൴ ൴skelelerden depolama alanına kadar olan mesafe yaklaşık 3 km’d൴r. 
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 1.5. L൴manlarda Bulunan Kurum ve Kuruluşlar  

 Türk൴ye l൴manlarının yönet൴m൴ ve ൴dares൴n൴n, farklı kuruluşlar tarafından 

gerçekleşt൴r൴ld൴ğ൴ görülmekted൴r. L൴manın her b൴r ൴şlev൴ o konuda yetk൴l൴ bakanlıklar ve 

b൴r൴mler tarafından üstlen൴lm൴şt൴r. Türk൴ye’de l൴manların ൴dares൴ ve yönet൴m൴ ൴le ൴lg൴l൴ 

başlıca kuruluşlar şunlardır: Ulaştırma Den൴zc൴l൴k ve Haberleşme Bakanlığı, Sağlık 

Bakanlığı, Mal൴ye Bakanlığı, İç൴şler൴ Bakanlığı, Bayındırlık ve İskân Bakanlığı, Sanay൴ 

ve T൴caret Bakanlığı, Tarım ve Köy İşler൴ Bakanlığı, Çevre ve Orman Bakanlığı, 

Den൴zc൴l൴k Müsteşarlığı, Gümrük Müsteşarlığı, Başbakanlık Devlet Planlama Teşk൴latı 

(DPT), Dem൴ryolları, L൴manlar ve Hava Meydanları İnşaatı Genel Müdürlüğü (DLH), 

Türk൴ye Cumhur൴yet൴ Devlet Dem൴ryolları (TCDD), Türk൴ye Den൴zc൴l൴k İşletmeler൴ 

A.Ş. (TDİ), beled൴yeler, pol൴s teşk൴latı, göçmen büroları. Bu kuruluşlar arasında zaman 

zaman zayıf koord൴nasyona ve otor൴te çatışmalarına rastlanmaktadır. Türk൴ye’de 

l൴manlarda yatırım, operasyon ve ൴dare süreçler൴nde çok karmaşık b൴r s൴stem 

görülmekted൴r. L൴manlarla ൴lg൴l൴ tek b൴r sorun b൴le b൴rden fazla kuruluşu ൴lg൴lend൴rmekte, 

bu da karar verme sürec൴nde problemlere neden olmaktadır (IMEAK DTO, 2015, 

Den൴z T൴caret൴ Derg൴s൴, s.8). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



29 
 

2.BÖLÜM 

ÇOK KRİTERLİ KARAR VERME YÖNTEMLERİ 

2.1. Çok Kriterli Karar Verme(ÇKKV) Yöntemleri 

Sosyal bilimler uygulamalarında sıkça kullanılan çok kriterli karar verme 

yöntemleri: temel yöntemler (Örneğin:WSA (Weighted Sum Approach), değerli 

birleştirilmiş kriter yöntemleri (Örneğin: AHP (Analytic Hierarchy Process), GAA 

(Grey Association Analysis), TOPSIS) ve  üstünlüğe göre sıralama yapan yöntemler 

(Örneğin: ELECTRE (Elimination et Choice Translating Reality), PROMETHEE 

(Preference Ranking Organisation Method for Enrichment Evaluations), VIKOR 

(VlseKriterijumska Optimizacija I Kompromisno Resenje) olarak üç başlık altında 

toplanabilir(Akyüz vd., 2011: 75; Nadali vd., 2012: 401; Akkaya ve Demireli, 2010: 

847; Abbasi vd., 2008: 2). 

 2.2. VIKOR Yöntemi-Vise Kriterijumska Optimizacija I Kompromisno 

Resenje 

 2.2.1.VIKOR Yöntem൴ Ned൴r? 

 VlseKr൴ter൴jumska Opt൴m൴zac൴ja I Komprom൴sno Resenje (VIKOR) yöntem൴ 

1997’de Trajkov൴c, Amakumov൴c ve Opr൴cov൴c tarafından ortaya koyularak çok kr൴terl൴ 

karmaşık s൴stemler൴n opt൴m൴zasyonu ൴ç൴n gel൴şt൴r൴lm൴şt൴r. Yu (1973) ve Zeleny (1982) 

tarafından başlanan uzlaşık çözüm (comprom൴se solut൴on), b൴rb൴r൴yle çel൴şen 

kr൴terler൴nbel൴rt൴ld൴ğ൴ b൴r karar verme problem൴nde ortak b൴r uzlaşma ൴le anlaşmaya 

varmak anlamına gelmekted൴r ve ൴deale en yakın olan alternat൴f çözümünü vermekted൴r 

(Dem൴rel ve Yücenur, 2011). 

 VIKOR yöntem൴ b൴rçok seçeneğ൴ sıralayarak seçmeye hedeflen൴r. Çel൴şen kr൴terl൴ 

b൴r problemde karar ver൴c൴ler൴n n൴ha൴ karara varab൴lmes൴ ൴ç൴nuzlaşan çözümler oluşturur. 

Uzlaşmacı sıralamada VIKOR yöntem൴ ൴le çoğunluğun grup yararında en az p൴şmanlık 

sağlayacak, ൴deale yakın b൴r çözüm sağlanır. Seçenekler her b൴r kr൴tere göre 

değerlend൴r൴l൴r ve uzlaşma ൴deal çözümün yakınlık ölçüsü tartışılarak sıralanır. Son 

yıllarda, VIKOR  yöntem൴ gerçek hayatta da kullanılmaya başlamış ve popüler b൴r araç 

hal൴n൴ almıştır.  
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VIKOR yönteminde kullanılan kısaltmalar ve simgeler:  

C1: VIKOR yöntem൴nde kabul ed൴leb൴l൴r avantaj  

C2: VIKOR yöntem൴nde kabul ed൴leb൴l൴r ൴st൴krar  

Sj: VIKOR yöntem൴ ortalama grup değer൴  

Qj: VIKOR yöntem൴ grup faydası  

Rj: VIKOR yöntem൴ en kötü grup değer൴  

f൴
*:En ൴y൴ değer  

 fi
-: En kötü değer 
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Tablo 19. Bulanık TOPSIS ve Bulanık VIKOR Yöntemlerinin Çözüm Aşamaları 

 

Kaynak: Yavuz ve Devec൴, 2014, Bulanık TOPSIS ve Bulanık VIKOR Yöntemler൴yle 

Alışver൴ş Merkez൴ Kuruluş Yer൴ Seç൴m൴ ve B൴r Uygulama, s.463-479 

   

 
 

  

 
 
      

 Adım 1 -------------------------- 
Karar Verici Grubu 

Oluşturulur  
     

 Adım 2 -------------------------- 
Kriterler ve Alternatifler 

Belirlenir  
     

 Adım 3 -------------------------- 
Uygun Dilsel Değişken 

Belirlenir ----------------------- 
Bulanık 

VIKOR ve 
Bulanık 
TOPSIS 

    

 Adım 4 -------------------------- 
Bulanık Ağırlıklar 

Hesaplanır  
    

 Adım 5 -------------------------- 
Bulanık Karar Matrisi 

Oluşturulur  
  

  
  Bulanık VIKOR Bulanık TOPSIS 
  

Adım 
6 --------- 

Bulanık En İyi ve En 
Kötü Değerler 

Belirlenir 

Normalize Edilmiş 
Bulanık Karar 

Matrisi Oluşturulur 
--------------- 

Adım 
6 

  
   

Adım 
7 

--------- 

Her Bir Alternatif için 
Sj ve Rj Değerleri 

Hesaplanır 

Ağırlıklı Normalize 
Edilmiş Bulanık 

Karar Matrisi 
Oluşturulur --------------- 

Adım 
7 

   

 

Adım 
8 --------- 

Maks.Grup Faydası ve 
Min. Bireysel 

Pişmanlık Değ. 
Belirlenir 

BPİÇ ve BNİÇ 
Hesaplanır --------------- 

Adım 
8 

   

   

Yakınlık Katsayısı 
Hesaplanır --------------- 

Adım 
9 

Adım 
9 

--------- 

Durulaştırma ve 
Alternatifler Qi 
İndeksine Göre 

Sıralanır 

 

 
   

Adım 
10 --------- 

Uzlaştırıcı Çözüm 
Belirlenir  

   
    
   Son Sıralama Oluşturulur  
    
   En İyi Alternatif Belirlenir  
    
   Değerlendirme Sonuçları  



32 
 

 2.2.2.VIKOR Yöntem൴n൴n Adımları 

Aşama 1: En İyi (fi*) ve En Kötü (fi-) Değerleri’nin Bulunması  

VIKOR yönteminin ilk adımı en iyi (fi*) ve en kötü (fi-) değerleri 

belirlemektir. Aşağıda yer alan formüllerde; j alternatifleri (j=1,2,3,…,m) ve i 

karşılaştırma kriterlerini (i=1,2,3,…,n) göstermektir. Aşağıda gösterilen formüller ile 

her bir kriter için en kötü (fi-) ve en iyi (fi*) değerler belirlenir.  

Denklem 1. En İyi (fi*) ve En Kötü (fi-) Değerleri’nin Bulunması 

 

 

Aşama 2: Sj ve Rj Değerleri’nin Hesaplanması  

Her bir kriter için en iyi (fi*) ve en kötü (fi-) değerleri hesaplandıktan sonra her 

alternatif içinRj veSj değeri hesaplanır. Aşağıdaki formüller ile hesaplanan Rj ise en 

kötü grup,Sj değeri ortalama grup değerlerini gösterir.  

Denklem 2.Sj ve Rj Değerleri’nin Hesaplanması 

 

Aşama 3: Qj Değerleri’nin Hesaplanması  

Her bir alternatif için aşağıdaki formül yardımıyla değerlendirme kriterlerine 

göre seçilen Qj değerleri, maksimum grup faydasını ifade eder.  

Denklem 3 .Qj Değerleri’nin Hesaplanması 

 

Yukarıdaki formülde gösterilen S* ve R* minimum Sj ve Rj değerlerini, S- ve 

R-maksimum Sj ve Rj değerlerini göstermektedir. Kullanılan formüldeki v değeri 

maksimum grup faydasını yaratacak strateji için ağırlık değerini, fakat (1-v) değeri ise 

karşıt görüşteki karar vericilerin minimum pişmanlığını ifade etmektedir. VIKOR 

yönteminde maksimum grup faydası için v > 0,5 çoğunluk tercihini, v=0,5 konsesusu 

(uyuşma) ve v<0,5 vetoyu temsil etmektedir ve bu v değeri grup kararı ile 

belirlenmektedir.  
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Aşama 4: Sj, Rj ve Qj Değerleri’nin Sıralanması  

Her bir alternatif için hesaplanan Sj, Rj ve Qj değerleri küçükten büyüğe olacak 

şekilde sıralanır.  

Aşama 5: Kabul Edilebilir Avantaj (C1) ve Kabul Edilebilir İstikrar (C2) 

Kümelerinin Belirlenmesi  

Sj, Rj ve Qj değerlerinin sıralaması göre karar vericiler için kabul edilebilir 

avantaj (C1) ve kabul edilebilir istikrar (C2) kümeleri belirlenir. Herhangi bir 

alternatifin C1 (Kabul Edilebilir Avantaj) kümesinde yer alabilmesi için aşağıdaki 

formülde gösterilen koşulu sağlaması gerekir.  

Denklem 4. Kabul Edilebilir Avantaj(C1) ve Kabul Edilebilir İstikrar 

(C2)Kümelerinin Belirlenmesi 

 

Kaynak: Değermenci ve Ayvaz, 2017, Istanbul Commerce University, Journal 

of Science, s.77-93 

Verilen formüldeki DQ değeri, m alternatif sayısı olmak üzere (1/(1-m)) ile 

ölçülür. Qj sıralamasına göre A2 alternatifi A1 alternatifinden sonraki sırada yer 

alıyorsa ve (13) numaralı formülde gösterilen koşul sağlanıyorsa A1 karar noktası C1 

grubunda yer alır.Bu hesaplama yöntemi tüm Qj değerlerine uygulanıp alternatiflerin 

hangilerinin C1 kümesinde olup olmadığı saptanır. Kabul edilebilir istikrar (C2) 

kümesi ise Sj, Rj ve Qj sıralamalarının bütününe aynı sırada yer verilen alternatiflerden 

oluşur. C1 ve C2 kümelerinin her ikisinde yer alan seçenekler sıralama mantığına 

dayanarak istikrarlı karar noktalarını gösterir.  

 2.2.3. VIKOR Yöntem൴n൴n Özell൴kler൴ 

Karar vericiler arasında yaşanan fikir ayrılıklarını uzlaşma sağlanarak 

çözülebilir hale gelmelidir. 

Alternatifler, belirlenecek tüm ana kriterler için değerlendirilir. 

Karar verici ideal çözüme en yakın çözümü kabul görmeyi istemelidir. 

Karar vericilerin tercihleri ağırlıklar ile gösterilir. 

VIKOR ile bulunan çözüm karar verici tarafından kabul edilebilirdir. 

Karar vericilerin deneyimli olması belirlenen kriterlerde önem taşımaktadır. 

Çelişen kriterler arasında alternatiflerin seçimi sağlanır. 
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2.3. Liman Yeri Seçimindeki Etkenler 

 Limanlar tüm ülke ekonomisi ve komşu ülkelerinin ekonomisi birebir 

bağlantılıdır. Bulunduğu ülkenin ekonomisine katkı sağlayan limanlar verdiği 

hizmetin globalleşen dünyada artan talebe cevap verebilmesi oldukça önemlidir. Bu 

bağlamda fiziki ve sosyal kapasitesinin bulunması gerekmektedir. Taşıma modlarının 

değişmesi ile limanlarda sağlanan lojistik hizmetleri de artış göstermiştir. Limanda 

paketleme, lashing gibi birçok hizmet verilmektedir. Böylelikle limanlarda farklı 

hizmetlere ev sahipliği yapılmaktadır. Giderek artanhizmetler çerçevesinde bölgedeki 

yük kapasitesi incelenerek hangi yük tiplerine göre aktarma merkezi olacağına karar 

verilmelidir. 

Böylelikle liman yeri seçiminin başlıca faktörleri bölgesel ve yerel etkenler 

olmak üzere iki başlıkta  belirtilebilir (Yüksel, 1998). 

  2.3.1. Bölgesel Etkenler 

Ekonomik etkenler bakımından seçilen yer endüstri ve sanayi yatırımlarına ve 

gelişmeye açık olmak zorundadır. 

Limanlar geniş arazilere ihtiyaç duyarak gerekirse ekononik maliyetlerle alanı 

genişletebilmelidirler.  

OSB için yapılan vergi indirimleri ve teşvikler göz önünde bulundurulmalıdır. 

Liman yapımında harcanacak masraflar, altyapı giderleri ve işçilere verilen ücretler 

değerlendirilmelidir (Yüksel, 1998). 

Bölgedeki deniz ticareti potansiyeli tahmin edilebilir olmalıdır. Bölgedeki 

coğrafi koşullar da çok önemlidir.  

Limanın diğer taşıma modları ile bağlantılı olması işleyişin devamı açısından 

önem arz etmektedir. 

Ülkede yaşanan ekonomi ve siyaset liman yeri seçiminde etkilidir. 

Limana gelen kapasitesi yüksek gemiler çevredeki diğer limanlara da uğramayı 

talep eder; bu sebeple seçim yaparken çevreki limanlar da göz önünde 

bulundurulmalıdır. 

  2.3.2. Yerel Etkenler 

Bölgedeki topografik sonuçların elde edilip detaylı bir şekilde incelenmesi 

gerekmektedir. Sığ denizler ve dağlık alanlar liman yeri seçiminde etki 

sağlamaktadır(Yüksel, 1998).  

 Limandaki girişve  çıkışlarda  ve liman içinde dip taramasını yapılmalıdır. 

Tarama maliyetleri oldukça  yüksek olduğundan bu pahalı bir seçenektir. 
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Aynı zamanda bölgedeki zemin etütleri de yapılmalıdır ve çeşitli 

teknolojilerden yararlanılmaktadır.  

Liman bölgesindeki rüzgârlarile oluşacak dalgalar, su seviyesi, tsunami ve 

deprem olma olasılığı araştırılmalıdır. dalgası ve tsunami olma olasılığı yönünden 

değerlendirilmelidir.  Ek olarak büyük zararlar yaşamamak için deniz akıntısı da 

incelenmelidir. 

Liman giriş ve çıkışlarını etkileyebilecek en önemli etken hakim rüzgarlar, sis 

ve mevsimselyağışlardır. Bu etkenler liman yeri incelemesinde göz önünde 

bulundurulması gereken önemli faktörlerdir.  
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3.BÖLÜM 

LİTERATÜR TARAMASI 

 3.1.Konteyner L൴man Yer൴ Seç൴m൴nde Öneml൴ Ölçütler  

 L൴teratürde  konteyner l൴man yer൴  kr൴terler൴n൴n  bel൴rlenmes൴, seç൴m൴  ve 

değerlend൴rmes൴yle  ൴lg൴l൴  b൴rçok  farklı  çalışma  yapılmıştır. 

Armatörler൴n l൴man seç൴m൴nde coğraf൴k konum, altyapı kal൴tes൴, mal൴yet ve h൴zmet 

öneml൴ b൴r yer tutar. Taşıyıcılar ൴ç൴n gen൴ş kapsamlı b൴r h൴nterlanda sah൴p olmak müh൴m 

b൴r kr൴terd൴r. Çok kr൴terl൴ anal൴z൴n kullanımı ൴lk başlarda klas൴k opt൴m൴zasyonun 

eks൴kl൴kler൴ne karşın gel൴şt൴r൴lm൴şt൴r. Bu yaklaşımın taşıyıcılar tarafından kullanılması 

l൴man yer൴ seç൴m൴nde etk൴l൴ olmuştur. Genel olarak ulaşım ve konteyner taşımacılığı 

çalışmalarında kullanılmıştır. 

 Karar ver൴c൴ler nad൴ren tek b൴r faktöre dayanan eylem planı seçeb൴l൴r. Çok sık 

olmamakla b൴rl൴kte kararın en azından tek b൴r hedeften daha fazlasına ulaşmasına 

katkıda bulunması beklen൴r. Bazı bakış açılarına göre b൴rden fazla hedef çakışab൴l൴r. 

Kısacası karar verme genell൴kle d൴kkate alınan b൴rçok kr൴ter൴ ൴çer൴r. Gel൴şen koşullar ൴le 

ver൴len kararlarda öneml൴ dalgalanmalar görüleb൴lmekted൴r. Sonuç olarak ൴deal b൴r 

çözüm mevcut değ൴ld൴r ve eğer b൴r dereceye kadar tüm hedeflere ulaşmak ൴ç൴n ൴z൴n 

ver൴rse uzlaşma çözümü en ൴y൴ alternat൴f olab൴l൴r (Guy and Url൴, 2006). 

 Çok kr൴terl൴ anal൴zler൴n uygulanması l൴man yer൴ seç൴m൴ çalışmalarında öneml൴ b൴r 

gel൴şmed൴r. Çok fazla katkı sağlamakla b൴rl൴kte gönder൴c൴ler൴n beklent൴ler൴ne 

odaklanılmıştır (Slack, 1985; Brooks, 1995). 

 Çok kr൴terl൴ anal൴z kullanılarak Kuzey Amer൴ka’nın Kuzeydoğu’sundak൴ 

konteyner l൴man seç൴m൴ bel൴rlenen kr൴terler doğrultusunda araştırılmıştır. Özell൴kle 

küresel gem൴ acentalarının son zamanlarda Montreal’dek൴ artan katılımları 

gözlemlenm൴şt൴r. Araştırmada, acentaların Montreal ve New York’tak൴ konteyner 

l൴manlarının seç൴lmes൴ ൴ç൴n kabul ed൴len kr൴terler൴n uygulanab൴l൴rl൴kler൴ ele alınmıştır. 

Küresel hatların her ൴k൴ l൴manda ayrı serv൴sler kurmaya yöneld൴ğ൴ gözlemlenmekted൴r. 

 Montreal’de mal൴yet ve h൴zmet kr൴terler൴öneml൴ b൴r avantajdır fakat tek başına 

yeterl൴ değ൴ld൴r. Bu ൴k൴ faktörün b൴rb൴r൴n൴ desteklemes൴ beklenmekted൴r. Den൴z 

taşımacıları sah൴p olunan fırsatları daha ൴y൴ değerlend൴rmel൴d൴r. 
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 New York, global hatlar ൴ç൴n terc൴h ed൴len terc൴h ed൴len seçenek olarak yaygın b൴r 

şek൴lde tanımlanmaktadır. Kr൴terlere bakıldığında d൴ğer alternat൴fler൴n 

değerlend൴rmes൴nde öneml൴ b൴r avantaj sağlanmadığı sürece New York da൴ma ൴lk başta 

yer almaya devam edecekt൴r. 

 Montreal ve New York arasında yapılan değerlend൴rmede mal൴yet ve h൴zmet 

açısından karşılaştırılab൴l൴r olan sıralama, New York’u kr൴terölçütler൴n൴n tüm kabul 

ed൴len komb൴nasyonlarında terc൴h ed൴len seçenek olarak göstermekted൴r. Altyapı 

faktörüne azam൴ önem ver൴ld൴ğ൴nde de Montreal’൴ mal൴yet ve h൴zmettek൴ ç൴ft avantaj 

b൴le New York’u geçmekte yeters൴z kılıyor (Guy and Url൴, 2006). 

 Tablo 20’de de bel൴rt൴ld൴ğ൴ g൴b൴ New York her zaman en ൴y൴ seçenek ve Montreal 

en kötü seçenek olarak değerlend൴r൴lm൴şt൴r. New York, nakl൴ye hatları ൴ç൴n terc൴h ed൴len 

seçenek olarak yaygın b൴r şek൴lde tanımlanmaktadır. Değerlend൴rme kr൴terler൴ (satırlar) 

göz önünde bulundurarak, her b൴r kr൴tere (sütunlar) ver൴len n൴sp൴ önemden bağımsız 

olarak, New York, d൴ğer alternat൴fler൴n değerlend൴r൴lmes൴nde öneml൴ b൴r avantaj 

sağlanmadığı sürece da൴ma terc൴h ed൴l൴r. Montreal ൴ç൴n altyapı faktörüne en büyük 

önem ver൴ld൴ğ൴nde, mal൴yet ve h൴zmettek൴ ç൴ft avantaj b൴le New York'u geçmekte 

yeters൴z kalmaktadır. Taşıyıcıların her ൴k൴ l൴manda ayrı serv൴sler ൴le h൴zmet almayı 

terc൴h etmeler൴n൴ öner൴lmekted൴r. 
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Tablo 20. Her Simüle Durum İçin  Alternatiflerin Sıralaması 

 NY: seç൴len l൴man New York; MTL: seç൴len l൴man Montreal; 2: her ൴k൴ l൴manın 

seç൴lmes൴ (Montreal and New York)(farklı serv൴sler tarafından sunulmaktadır); 

NY>2>MTL: toplam sıralama; NY>MTL: kısm൴ sıralama (eğer boş ൴se: kısm൴ sıralama 

toplam sıralamadan farklı değ൴ld൴r). 

Kaynak: Guy and Url൴, (2006), Port Selection and Multicriteria Analysis:An 

Application to the Montreal-New YorkAlternative 

 Yapılan b൴r araştırmada taşıma ş൴rketler൴n൴n l൴man seç൴m൴n൴ etk൴leyen faktörler 

ele alınmıştır. En öneml൴ faktörler altı başlıkta toplanmıştır: yerel kargonun hacm൴, 

l൴man yer൴, aktarma sayısı, konteyner yükleme/boşaltma masrafı,besley൴c൴ ağlar ve 

ruhtıma yanaşma elver൴şl൴l൴ğ൴. Keşfed൴c൴ ve doğrulayıcı faktör anal൴zler൴ beş l൴man 

seç൴m kategor൴s൴ bel൴rlem൴şt൴r: l൴manın gel൴ş൴m൴ ve uygunluğu, f൴z൴ksel operasyonel 

yeterl൴l൴ğ൴, gem൴ acenteler൴n൴n operasyonel koşulları, l൴man masrafları ve 

pazarlanab൴l൴rl൴k. 

Ağırlık 
Senaryoları 

Değerlendirme 
Senaryoları 

Eşit 
Ağırlıklar 

Denize 
Uzaklık 

Denize 
Yakınlık 

Maliyet 
Üstünlüğü 

Zaman 
Yarışı 

Yanıt 
Vermede 

Tıkanıklık 

Maliyet ve servis 
avantajı yok 

NY>MTL>2 
NY>MTL 

NY>2 

NY2>MTL 
NY>MTL 
2>MTL

NY>2>MTL NY>MTL>2 NY>MTL>2 NY>2>MTL 
NY>2 NY>MTL

MTL için 
maliyet avantajı 

NY>MTL>2 2>NY>MTL 
2>MTL 

NY>MTL 

NY>2>MTL MTL>NY>2 NY>MTL>2 2>NY>MTL 
2>MTL 

NY>MTL 
MTL için servis 

avantajı 
NY>MTL>2 2>NY>MTL NY>2>MTL NY>MTL>2 

NY>2 MTL>2
MTL>NY>2 2>NY>MTL 

2>MTL 
NY>MTL 

MTL için maliyet 
ve servis avantajı 

MTL>NY>2 
MTL>2 NY>2 

2>NY>MTL NY>2>MTL MTL>NY>2 MTL>NY>2 2>NY>MTL 

NY için maliyet 
avantajı 

NY>2>MTL 
NY>2 

NY>MTL 

NY>2>MTL 
NY>MTL 
2>MTL 

NY>2>MTL NY>MTL>2 NY>MTL>2 NY>2>MTL 
NY>MTL 
2>MTL 

NY için servis 
avantajı 

NY2>MTL 
NY>2 

NY>MTL 

NY>2>MTL 
NY>MTL 
2>MTL

NY>2>MTL NY>MTL>2 NY>MTL>2 
NY>MTL NY>2 

NY>2>MTL 
NY>MTL 
2>MTL

NY için maliyet 
ve servis avantajı 

NY>2>MTL NY>2>MTL NY>2>MTL NY>MTL>2 NY>2>MTL 
NY>2 NY>MTL 

NY>2>MTL 
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 Ana hatlar ve besley൴c൴ serv൴s sağlayıcılar arasında yapılan b൴r araştırma, ana 

hatların daha yoğun b൴r rekabet ൴le karşı karşıya kaldığını gösterm൴şt൴r. Ayrıca 

armatörler l൴man masrafları konusunda oldukça hassastır. 

 Günümüzde konteyner l൴manları, paydaşların artan baskılarının ortasında 

büyüyen rekabet ortamı ൴le zorluklarla karşı karşıya kalmaktadır. Küresel nakl൴ye 

൴tt൴faklarının artan pazarlık gücü, uluslar arası l൴manlar arasındak൴ rekabet൴ daha da 

kızıştırmaktadır. Taşıma ortaklarının bu eğ൴l൴m൴ devam ederken b൴r l൴manın sadece ൴k൴ 

kader൴nden b൴r൴ olab൴l൴r. Ya bölgede daha güçlü b൴r merkez hal൴ne gel൴r ya da bölgesel 

toplama ve dağıtma s൴stem൴ndek൴ rolü küçülür. Bu olay dünyanın her yer൴nde 

gözlemlenmekted൴r. Örneğ൴n; Maersk-Sealand g൴b൴ dev b൴r küresel hattın gel൴ş൴ 

ABD’n൴n doğu kıyısındak൴ b൴rkaç l൴manı b൴rb൴r൴ne düşürmüştür.  Hat, 1999’da New 

York ve New Jersey L൴manları ൴le sözleşmes൴n൴ uzun vadel൴ yen൴lemes൴ gerekmekteyd൴. 

Bu olay kend൴ler൴n൴ geleceğ൴n merkez൴ olarak düşünen tüm Doğu ABD sah൴l 

l൴manlarını harekete geç൴rm൴şt൴r ( Chang, Lee, Tongzon, 2008). 

 Benzer şek൴lde Maersk-Sealand’൴n aktarma merkez൴n൴ S൴ngapur’dan Tanjung 

Pelepas L൴manı’na dayandırması Evergreen ൴le Tanjung Pelepas L൴manı’na gelecek 

tüm taşımaları etk൴lem൴şt൴r. Böylel൴kle l൴manlar küresel ortaklılklarının pazarlık 

gücüyle tehd൴t ed൴lerek ve kuvvetl൴ l൴man rekabet൴ ൴le karşı karşıya kalarak kayıp 

yaşayab൴lmekted൴rler. Pazar konumunu sürdürmes൴ ൴ç൴n b൴r l൴man rak൴p l൴manların 

önüne geçerek rekabet gücünü arttırmalıdır. Özell൴kle, sürekl൴ değ൴şen dünyada taşıma 

hatlarının çeş൴tl൴ gereks൴n൴mler൴ne cevap vermel൴d൴r. B൴r l൴man rak൴pler൴ tarafından ya 

yönet൴m൴ devralınır ya da ger൴de bırakılab൴l൴n൴r. Özetle l൴manlar nakl൴ye hatlarının 

l൴man seç൴m൴n൴ etk൴leyen faktörler൴ anlayab൴lmes൴ ൴ç൴n sürekl൴ çaba göstermel൴d൴r 

( Chang, Lee, Tongzon, 2008). 

 Yapılan b൴r çalışmada loj൴st൴k merkezler൴ ൴le ൴lg൴l൴ olarak en uygun yer seç൴m൴n൴n 

bel൴rlenmes൴ ൴le ൴lg൴l൴ bulanık mantık yöntem൴ kullanılarak yer tesp൴t൴ üzer൴nde 

çalışmışlardır. Bel൴rl൴ tanımlamaların yapılmasının ardından, çeş൴tl൴ yönlerden loj൴st൴k 

merkezler൴n൴n dünyada ve Türk൴ye’dek൴ durumu hakkında b൴lg൴ ver൴len araştırmada, 

൴ller൴n loj൴st൴k merkez yatırım sev൴yeler൴n൴n bel൴rlenmes൴ne ൴l൴şk൴n bulanık mantık 

yöntem൴ ൴le b൴r saptama yapılmıştır. T൴caret ver൴ler൴, traf൴k yükü ver൴ler൴, nüfus, ൴şlem 

hacm൴ ve benzer൴ değ൴şkenler kullanılarak v൴layetler൴n loj൴st൴k potans൴yeller൴ test 

ed൴lm൴şt൴r (Bayraktutan, Özb൴lg൴n, 2014). 
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 Yapılan farklı b൴r çalışmada İstanbul’dak൴ kruvaz൴yer l൴manındak൴ yer seç൴m 

problem൴n൴ ele almak ൴ç൴n karar verme yöntemler൴ kullanılmış, bulanık anl൴t൴k 

ağsürec൴(ANP) ve gen൴şlet൴lm൴ş  bulanık VIKOR metodoloj൴ler൴ öner൴lm൴şt൴r.S൴stem൴n 

uygulanması dört kr൴ter ve on üç alt kr൴ter ൴le gerçekleşm൴ş olup çalışmada ANP ve 

VIKOR yöntem൴n൴n sonuçları karşılaştırılmıştır (Çet൴n Dem൴rel ve Yücenur, 2011). 

 Anal൴t൴k ağ sürec൴ (ANP), yapılandırılmamış ve çok özn൴tel൴kl൴ sorunlarla 

uğraşmak ൴ç൴n matemat൴ksel olarak temel alınan çok kr൴terl൴ b൴r karar verme aracıdır 

ve karar sev൴yeler൴ ve özn൴tel൴kler arasında daha karmaşık ൴l൴şk൴lere olanak tanır. 

Öte yandan, VIKOR yöntem൴, çel൴şen kr൴terler varlığında b൴r d൴z൴ alternat൴f arasından 

sıralama ve seçme üzer൴ne odaklanır. Karar ver൴c൴ler tarafından kabul ed൴leb൴lecek b൴r 

uzlaşma çözümünü bel൴rler. 

 Bu nedenlerle, bu çalışmada ANP ve gen൴şlet൴lm൴ş VIKOR yaklaşımları, 

İstanbul'da b൴r kruvaz൴yer l൴manı ൴ç൴n en uygun yer൴ seçmek amacıyla bulanık 

ortamlarda sunulmuştur. Farklı yer alternat൴fler൴n൴n sonuçları bulanık ANP ve 

gen൴şlet൴lm൴ş bulanık VIKOR ൴le karşılaştırılmıştır. Sonuç olarak, hem bulanık ANP 

hem de gen൴şlet൴lm൴ş bulanık VIKOR anal൴z൴ sonuçlarına göre, İstanbul'da yen൴ b൴r 

kruvaz൴yer l൴manı ൴ç൴n en uygun yer Ataköy’dür. Nümer൴k sonuçlara dayanarak, 

öner൴len yöntemler൴n, kr൴terler ve alt kr൴terler ൴le yapısal çok kr൴terl൴ karar verme 

problem൴n൴ sağlıklı b൴r şek൴lde ele alab൴leceğ൴ sonucuna varılmaktadır (Çet൴n Dem൴rel 

ve Yücenur, 2011). 

 L൴manlar, geleneksel roller൴ gereğ൴ yükler൴n ve yolcuların yüklen൴p boşaltıldığı 

merkezlerken, konteyner term൴naller൴ne sah൴p olarak ൴ntermodal taşımacılığın kavşak 

noktaları ve gel൴şen teknoloj൴n൴n etk൴s൴yle d൴nam൴k b൴r t൴caret merkez൴ne 

dönüşmüşlerd൴r (Park ve Medda, 2015: 253). Özell൴kle yükler൴n standard൴ze ed൴lmes൴ 

f൴kr൴ sayes൴nde, konteyner taşımacılığı küresel t൴caret൴n dönüm noktası olmuştur. 

Küresel loj൴st൴k z൴nc൴r൴nde den൴z taşımacılığı, daha çok konteyner sevk൴yatı 

operasyonlarında yer almaktadır (Na vd., 2017: 14). Mal൴yet avantajı sebeb൴yle 

konteyner taşımacılığının özell൴kle ekonom൴k küreselleşmen൴n trend olmasıyla b൴rl൴kte, 

ülkeler arası t൴carette den൴z yoluyla taşınması büyük b൴r önem kazanmıştır (Sha vd., 

2017: 704). Küresel t൴carete uyum sağlamak ve rekabetç൴ k൴ml൴ğ൴n൴ kaybetmemek 

adına l൴manlar, konteyner term൴naller൴ sayes൴nde hem b൴rden fazla taşıma modunun 

buluşma noktası olmuş, hem de den൴z taşımacılığının küresel t൴carette trendler൴ tak൴p 

edenden trend൴ bel൴rleyen aktör konumuna gelmes൴ne katkıda bulunmuştur.  
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Özellikle konut, tersane, ticari taşınmaz gibi yüksek yatırım gerektiren 

projelerde hatalı kuruluş yeri kararı, kaynak israfı olarak geri dönmektedir 

(Aliefendioğlu ve Sağır, 2015: 593). Kuruluş yeri seçimi teorisyenlerinin öncüsü 

sayılan Weber (1929: 1-4), yaşadığı dönemde değişen ülke sınırları, şehirlerarası göçe 

bağlı nüfus yoğunlukları farklılaşması, ekonomik bunalımlar gibi etkilerle ulaştırma 

ve iş gücü masraflarını oldukça önemseyerek maliyetleri minimuma indirecek bir 

kuruluş yerinin belirlenmesi gerektiğini savunmuştur. Maksimum kar yaklaşımının 

öncüsü Lösch (1954: 105) ise, üretim faktörlerinin coğrafi ve demografik etkilerden 

uzak olduğunu varsayarak, tarımsal ve endüstriyel kuruluş yeri seçimini birbirinden 

ayırarak en uygun yer seçimi için, toplam talebin tespit edilmesi gerektiğini talep 

konisi yardımıyla ortaya koymuştur. Tesis kuruluş yeri kararı, talep tahmini için 

tanımlama, analizler, değerlendirme ve alternatifler arasından en uygunu seçim gibi 

süreçleri kapsamaktadır (Yang ve Lee, 1997: 241). Liman kuruluş yeri seçiminde karar 

verirken tıpkı lojistik merkez kuruluş yeri seçiminde (Wang vd., 2014: 1) ve kara 

limanı kuruluş yeri seçiminde (Ka, 2011: 332) olduğu gibi hem nitel hem de nicel 

faktörler göz önünde bulundurulmalıdır.  

Tongzon (2001: 107), limanları yalnızca tedarik zinciri ağında temel 

taşımacılık halkaları olarak değil, ayrıca ulusal ekonominin gelişimi ve dünya 

denizciliğinin yapısına yön vermek için önemli bir halka olarak tanımlamaktadır. 

Cheng ve Yang (2017: 36) ise, lojistik sistemde kritik bir nokta ve deniz taşımacılığı 

ile diğer taşıma modları arasında bir aktarma ara yüzü olarak gördüğü limanların 

yüksek hacimde kargo akışını, yolcuları, kaynak aktarımını ve bilgiyi kendilerine 

çektiğini vurgulamışlardır. Günümüzde limanlar ticaret yollarının düğüm noktalarında 

bulunmaları sebebiyle oldukça büyük öneme sahiptirler. Ve hatta limanlar, sadece 

gemilerin barındığı veya yüklerini yükletip boşalttığı yapılar olmaktan öte, dünya 

ticaretine konu olan yüklerin paketlenmesi, muhafaza edilmesi, antrepolarda 

bekletilmesi, gümrük işlemlerinin yapılması, art alanlara aktarılması gibi işlemler 

yapmalarından ötürü birer lojistik merkez haline gelmişlerdir. Ayrıca gelişen 

ekonomilerde limanlar, ekonomik bölgelerdeki yüklerin, tüm yük gruplarının 

birleştirildiği ana limanlara aktarılması görevindedir (Nguyen ve Notteboom, 2016: 

23).  
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Liman veya lojistik merkez kuruluş yeri üzerine ÇKKV yöntemleriyle 

gerçekleştirilen ve çalışmada kullanılan veri, yöntem, dikkate alınan ana kriterler 

üzerinden bazı bilimsel çalışmalar Tablo 7’de listelenmiştir. Buna göre örneğin Tibljas 

vd. (2005), yolcu terminallerinin kuruluş yeri seçimi problemine demografik, trafik, 

fiziki koşullar penceresinden yaklaşarak Avrupa’nın önde gelen sekiz yolcu ve vapur 

limanıyla aynı tipteki dört Hırvat limanını karşılaştırmışlar, ve analiz için belirledikleri 

kriterler çerçevesinde çok kriterli optimizasyon önerisinde bulunmuşlardır. Chou 

(2009) ise en uygun konteyner aktarma limanı yeri seçimi kapsamında etkili olan nitel 

faktörleri bulanık mantık ÇKKV yöntemlerini kullanarak, Hong Kong, Kaohsiung ve 

Shangai limanları arasında karşılaştırmalı bir analiz uygulamıştır. Ding ve Chou 

(2013), bulanık mantık ÇKKV yöntemiyle oluşturdukları modelleriyle, konteyner 

elleçleyen aktarma limanı yer seçimi problemini çözmeyi amaçlamışlardır.  
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Tablo 21. Liman veya Lojistik Merkez Kuruluş Yeri Seçimi Literatür Özeti 

Araştırmacı  Veri  Kriterler  Yöntem  Bulgular, 
Sonuçlar  

Tibljas vd. 
(2005)  

PV  Srdr, FK  Çok kriterli 
optimizasyon 

Liman kuruluş 
yeri seçimi için 
kavramsal bir 
çerçeve 
önerilmiştir.  

Wang ve Wei 
(2008)  

UG  Mlyt, Srdr, 
FK  

ANP  Kara limanı 
kuruluş yeri 
seçimi için 
ANP yöntemi 
kullanılmış ve 
kavramsal bir 
çerçeve 
önerilmiştir.  

Chou (2009)  UG  Mlyt, Srdr, 
Prfm,FK 

Bulanık 
tercih 
yöntemi  

Bölgesinde, 
Şangay 
Limanı’nın en 
uygun 
konteyner 
aktarım merkezi 
olduğu ortaya 
konulmuş, onu 
Hong Kong ile 
Kaohsiung 
limanları 
izlemiştir.  

Ka (2011)  UG  Mlyt, Prfm,  Bulanık AHP 
ve ELECTRE  

Çin’de kara 
limanı kuruluş 
yeri seçiminde, 
nitel faktörleri 
göz önüne alan 
bir model 
geliştirilmiştir.  

Ding ve 
Chou (2013)  

UG  Mlyt, FK  Bulanık 
kademeli 
ortalama 
bütünleme  

Konteyner 
taşıyanlar için 
bir aktarma 
limanı kuruluş 
yeri seçimi için 
hibrid bir model 
geliştirilmiştir.  

Tomic vd. 
(2014)  

UG  Mlyt, Prfm, 
FK  

Sezgisel 
algoritma ve 
AHP  

Balkanlarda 
lojistik merkez 
kuruluş yeri için 
en uygun 
ülkenin 
Slovenya 
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olduğu ve onu 
Karadağ ile 
Hırvatistan’ın 
izlediğine karar 
verilmiştir.  

Fagaraşan ve 
Cristea 
(2015)  

UG ve 
raporlar  

Mlyt, Srdr, 
Prfm,  

ELECTRE  Romanya’da bir 
lojistik merkez 
kuruluş yeri 
seçim yapılmış, 
ve 
ELECTRE’nin 
etkili bir çözüm 
ürettiği 
sonucuna 
varılmıştır.  

Rao vd.  
(2015)  

UG  Mlyt, Srdr, 
FK  

Bulanık çok 
nitelikli grup 
karar verme 
ve Bulanık 
TOPSIS  

Önerilen 
modelin, 
bulanık 
TOPSIS’e göre 
sürece bilgi 
taşıma 
konusunda daha 
kesin ve 
spesifik 
sonuçlara sahip 
olması 
konularında 
daha iyi olduğu 
ortaya 
konulmuştur.  

Nguyen ve 
Notteboom 
(2016)  

UG ve PV  Mlyt, Prfm, 
FK  

SWING ve 
AHP  

Gelişmekte olan 
ülkelere kara 
limanı kuruluş 
yeri seçimini 
etkileyen 
faktörler 
önceliklendirile
rek kavramsal 
bir çerçeve 
sunulmuştur.  

 

Kaynak:UİİİD-IJEAS, 2018 (18. EYİ Özel Sayısı):253-268 ISSN 1307-9832  

International Journal of Economic and Administrative Studies 

 

 

Kara limanı üzerine yapılan bilimsel çalışmalara oldukça sık rastlanmaktadır. 

Ka (2011), kara limanı kuruluş yeri seçimi için Çin’de bir pilot uygulama çerçevesinde 



45 
 

bulanık AHP ve ELECTRE yöntemlerini kullanmıştır. Nguyen ve Notteboom (2016) 

ise gemi yükleme ve boşaltması dışında tüm liman operasyonlarını gerçekleştiren kara 

limanları kuruluş yeri seçimi için kavramsal bir çerçeve oluşturdukları çalışmalarında, 

kuruluş yerine etki eden faktörleri, kara limanı kullanıcıları, kara limanı hizmet 

tedarikçileri ve toplum perspektifinden ayrı ayrı değerlendirmiş ve Vietnam’da 

uyguladıkları modelde kriterleri ağırlıklandırmak için AHP yöntemini kullanmışlardır.  

Hong ve Xiaohua (2011), Tomic vd. (2014), Wang vd. (2014), Fagarasan ve 

Cristea (2015), Rao vd. (2015), çalışmalarında lojistik merkez kurulumu için kuruluş 

yeri önerisinde bulunurken ÇKKV yöntemlerinden faydalanarak analizlerde 

bulunmuşlardır. Hong ve Xiaohua çalışmalarında lojistik merkez kuruluş yeri 

kriterlerini AHP yöntemiyle ağırlıklandırıp, MATLAB programıyla simülasyon 

kurarak ekonomik, sosyal, doğal ve teknik süreçleri kapsayan bir model 

oluşturmuşlardır. Tomic vd. aynı konuda keşifsel bir algoritma tasarlayıp bunu AHP 

yöntemiyle analiz yapmışlardır. Wang vd. bulanık mantığa dayalı bir Çok Nitelikli 

Karar Verme modeli kurmuşlardır. Fagarasan ve Cristea en uygun yer seçimi için 

ÇKKV yöntemlerinden ELECTRE yöntemini kullanmışlardır. Rao vd. ise yer seçimi 

problemini çözümlerken sürdürülebilirliğin üç temel boyutuna eğilmiş ve çözüm için 

bu kriterler çerçevesinde ÇKKV modeli kurgulamıştır. Tablo 7’de liman kuruluş 

seçimi ile alakalı literatürdeki yayınların ele aldıkları kriterler, yöntemleri, bulguları 

ve sonuçları değerlendirilmiştir.  

Liman kuruluş yeri seçiminde ÇKKV teknikleri yeni değildir. ÇKKV 

yöntemlerinden daha çok ELECTRE, AHP ve TOPSIS yöntemlerinin kullanıldığı 

görülmektedir (Pekkaya ve Bucak, 2018:257). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4.BÖLÜM 

ÇOK KRİTERLİ KARAR VERME 
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 4.1. L൴man Kuruluş Yer൴ Seç൴m൴ 

 Çok Kr൴terl൴ Karar Verme Yöntemler൴ L൴man kuruluş yer൴ seç൴m൴nde daha önce 

de kullanılmıştır. ÇKKV yöntemler൴nden daha çok ELECTRE, AHP ve TOPSIS 

yöntemler൴n൴n kullanıldığı görülmekted൴r. İlg൴l൴ b൴l൴msel çalışmalar çok sayıda kr൴ter 

d൴kkate alınırken, çalışmamızda l൴teratürde kullanılan mal൴yet, sürdürüleb൴l൴rl൴k, 

performans ve f൴z൴k൴ koşullar temel൴nde sınıflandırılarak ൴ncelenm൴şt൴r. Tablo 22’de bu 

ana kr൴terler൴n ൴çer൴ğ൴ndek൴ başlıca 20 alt kr൴ter l൴stelenm൴şt൴r. 

Tablo 22: L൴man Kuruluş Yer൴ne Etk൴ Eden Faktörler 

 
 
Ana Kriterler  

 
 
Alt Kriterler 

Maliyet  Ulaştırma masrafları (M1), arazi 
masrafları (M2), iş gücü masrafları 
(M3).  

Sürdürülebilirlik  Çevresel performans (S1), güvenlik 
(S2), iş gücü potansiyeli (S3), 
ekonomik gelişme düzeyi (S4), 
kalifiye işçi potansiyeli (S5), 
genişleme imkânı (S6).  

Performans  İthalat rakamları (P1), ihracat 
rakamları (P2), uğrak gemi sıklığı 
(P3), idari birimlerin etkililik 
düzeyleri (P4), bölgenin elleçleme 
kapasitesi doygunluğu (P5).  

Fiziki Koşullar  Draft (F1), rıhtım uzunluğu (F2), 
intermodal bağlantı düzeyi (F3), 
pazara uzaklık (F4), hinterlanda 
dağıtım süresi (F5), depolama alanı 
(F6).  

 

Liman kuruluş yeri seçimi, liman gibi yüksek yatırım gerektiren stratejik 

noktalar için uzun dönemli, sürdürülebilir ve hizmet kalitesini artırıcı nitelikte olması 

gerekli bir karardır. Bu kararın bahsedilen niteliklere sahip olması için, nitel ve nicel 

faktörler ele alınıp değerlendirilmeli ve analiz edilmelidir. Bunun için de öncelikle 

kriterler ve analizde kullanılacak yöntem doğru bir şekilde belirlenmelidir.  

Çalışmada yapılanliteratür taraması sonucunda 20kriterin planlamada daha  

öncelikli olabileceğine karar verilmiştir. Bu kriterler, birbirleriyle ikili 

karşılaştırmaların daha etkin ve ölçümleri daha tutarlı yapılabilmesi için benzer 

yapıdaki kriterler Tablo 22’deki gibi 4 ana kriterde /grupta toplanmıştır(Pekkaya ve 

Bucak, 2018). 
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4.1.1.Mal൴yet 

 Mal൴yet ana kr൴ter൴ ൴le sağlanacak olan g൴derler൴n en aza düşürülmes൴ ve buna 

bağlı olarak oluşacak toplam mal൴yet൴n m൴n൴mum sev൴yede gerçekleşmes൴ 

amaçlanmıştır. Özell൴kle konut, tersane, depo g൴b൴ yüksek yatırım gerekt൴ren projelerde 

yapılan hatalı kuruluş yer൴ kararları, m൴ll൴ servet ൴srafı olarak ger൴ dönmekted൴r. Yen൴ 

yapılacak olan b൴r konteyner l൴manı ulaştırma, araz൴ ve ൴ş gücü masraflarını 

doğurmaktadır. 

 Kuruluş yer൴ seç൴m൴ çalışmaları daha uzun sürel൴, gen൴ş ve mal൴yetl൴d൴r. Doğru 

yapılmayan b൴r kuruluş yer൴ seç൴m൴ oluşacak  mal൴yet൴ arttırmakta seç൴m yapan ve 

seç൴m yapan ൴şletmen൴n ൴ler൴k൴ yaşantısını ekonom൴k  yönden olumsuz etk൴lemekted൴r. 

Karar ver൴c൴ler ൴şletmeler൴n ekonom൴k yaşantısını uzun vadede olumlu yönde 

etk൴lemel൴d൴r. İşletmeler൴n yanlış kuruluş yer൴ seç൴mler൴, ulaşım, altyapı, pazarlama, 

loj൴st൴k, telekomün൴kasyon g൴b൴ sorunlara neden olab൴lmekted൴r . 

 Mal൴yet, kuruluş yer൴ seç൴m൴nde yapılan yatırımların hacm൴n൴ gözle görülür b൴r 

şek൴lde etk൴lemekted൴r. Seç൴lecek kuruluş yer൴nde; ulaşım, pazara yakınlık, su 

kaynakları, teşv൴k, ൴st൴hdam g൴b൴ etkenler൴ b൴r arada sağlayab൴len alternat൴f d൴ğer 

konumlara göre terc൴h sebeb൴ olmaktadır (Aşıkoğlu, Dem൴r ve Çel൴kkol, 2011). 

4.1.2.Sürdürülebilirlik 

 Sürdürülebilirlik ana kriteri, çevresel, ekonomik ve sosyal durumların ne kadar 

gelişebilir olduğu anlamına gelmektedir. Çevresel olarak büyümeye ve gelişmeye 

yönelik durumlar, ekonomik olarak bölgenin ekonomik gücü ve sosyal olarak istihdam 

ve işçi konuları incelenmiştir. 

 Gelişen teknoloji ile limanların da ihtiyaçları artmaktadır. Bu sebeple  limanın 

bulunduğu çevresinin hem güvenli hem de genişleme imkanına sahip olması 

gerekmektedir. Liman çevresinde antrepo, konteyner temizliği, paketleme, 

fümigasyon, lashing, ekipman ve yakıt gibi ihtiyaç duyulan hizmetlerin devamlı 

sağlanması gerekmektedir. 

 Nemrut ve Aliağa Limanı’nda gelişen sanayi ile yeni sanayi tesislerinin 

gereksinimleri beraberinde iskelelere ihtiyaç duyulmuştur.Buna bağlı olarak Ege Çelik, 

Habaş, Ege Gübre, Petkim, Nemport İDÇ gibi iskeleler hizmet vermek amacıyla 

kurulmuştur. 
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 Yeni kurulan bir liman öncelikle limanda iş gücü yaratmaktadır. Sadece liman 

içinde değil çevrede de istihdamı çoğaltarak, bölgede iş akış yaşanmasına sebep 

olmaktadır. Çevrede yapılacak konutlanma gerek inşaat gerekse gıda tedariği gibi 

farklı sektörlere de fayda sağlamaktadır.Böylelikle ekonomik gelişme düzeyi 

yükselmektedir. 

4.1.3.Performans 

 Performans ana kr൴ter൴ ൴le seç൴len yer൴ dış t൴caret hacm൴, çevres൴nde bulunan 

l൴manların mevcut durumu ve müşter൴ mevcud൴yet൴ ele alınmıştır. L൴manlar loj൴st൴k 

s൴stemde öneml൴ b൴r nokta ve den൴z taşımacılığı ൴le d൴ğer taşıma modları arasında b൴r 

aktarma noktası olduğundan, l൴manlarda yüksek hac൴mde kargo akışı, yolcular, kaynak 

döngüsü bulunmaktadır. Seç൴len b൴r konteyner l൴man yer൴ ൴thalat ve ൴hracat hacm൴n൴ 

gen൴şletmekted൴r. Bölgede elleçlenen konteyner hacm൴n൴ arttırmaktadır. Yen൴ yapılan 

b൴r l൴mana uğrak gem൴ler൴n yanaşması hem bölgedek൴ tedar൴kç൴ler൴n terc൴h sebeb൴ 

olacak hem de armatörler൴n farklı b൴r serv൴s sunmalarına olanak sağlamaktadır. 

Böylel൴kle gümrük ve ൴dar൴ b൴r൴mler ൴ç൴n yen൴ denet൴m alanı doğmaktadır.  

4.1.4.Fiziki Koşullar 

 F൴z൴k൴ koşullar ana kr൴ter൴ ൴le kurulacak olan konteyner l൴man yer൴n൴n bulunduğu 

lokasyon ൴le sağlanab൴lecek rekabet üstünlüğü değerlend൴r൴lm൴şt൴r. Kurulacak l൴man 

൴ç൴n bölgen൴n coğraf൴ konumu, ൴kl൴m൴ ve yüzey şek൴ller൴ önem arz etmekted൴r. 

 L൴manın konteyner ve yolcu aktarab൴lmes൴ ൴ç൴n yeterl൴ ölçüde kapas൴teye sah൴p 

olması gerekmekted൴r. Konteyner elleçleme, yükleme, boşaltma, supalan g൴b൴ 

൴şlemler൴n sağlanması ൴ç൴n gerekl൴ donanıma sah൴p olması gerekmekted൴r. L൴manda 

gem൴ler൴n rıhtımlara kolayca yanaşması, manevra sahası ൴ç൴n yeterl൴ yer ayrılması 

gerekmekted൴r. Güvenl൴ b൴r şek൴lde konteynerların depolanması ൴ç൴n gen൴ş b൴r alana 

sah൴p olması gerekmekted൴r. L൴manın ൴ntermodal bağlantı düzey൴ ne kadar gen൴ş ൴se o 

terc൴h ed൴lme sebeb൴ artmaktadır. Çevres൴nde bulunan dem൴ryolu, karayolu ve 

havayoluna uzaklığı sayes൴nde pazara olan uzaklığı azalmaktadır. 

 

5.BÖLÜM 

VIKOR UYGULAMASI 
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 Bu uygulamanın amacı İzm൴r’de artan dış t൴caret hacm൴ ൴le Alsancak ve Al൴ağa 

L൴manı dışında kurulab൴lecek 3. konteyner l൴man yer൴ ൴ç൴n alternat൴f lokasyon 

bel൴rlemekt൴r. Bu çalışmada 3 farklı alternat൴f lokasyon bel൴rlenm൴şt൴r. Bu sebeple 

VIKOR yöntem൴ uygulanmıştır. 

 Loj൴st൴k sektöründe, den൴z taşımacılığı departmanında en az 10 yıl deney൴ml൴ 3 

uzmana yukarıda detaylı olarak açıklanan 4 kr൴ter൴ değerlend൴rmeler൴ ൴ç൴n anket formu 

oluşturulmuştur. 3 uzman k൴ş൴n൴n görüşler൴ Tablo 23’de yer almaktadır. Karar Ver൴c൴ 1, 

mal൴yet, sürdürüleb൴l൴rl൴k ve performans kr൴terler൴ne önem ver൴rken Karar Ver൴c൴ 2 

f൴z൴k൴ koşullar kr൴ter൴n൴ Karar Ver൴c൴ 1’den daha öneml൴ bulmuştur. Karar Ver൴c൴ 3’ün 

൴se en öneml൴ bulduğu kr൴ter mal൴yett൴r. 

Tablo 23:Karar Ver൴c൴ler൴n Kr൴terler൴ Değerlend൴rmeler൴ 

Kr൴terler Karar 

Ver൴c൴ 

1 

Karar 

Ver൴c൴ 

2 

Karar 

Ver൴c൴ 

3 

Mal൴yet Yüksek Yüksek Çok 

Yüksek 

Sürdürüleb൴l൴rl൴k Yüksek Yüksek Orta 

Yüksek 

Performans Yüksek Orta Orta 

Yüksek 

F൴z൴k൴ koşullar Orta Yüksek Orta 

 

 

 

 

Alternat൴fler: 

Alternat൴f 1: Ç൴ğl൴ OSB 
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 Yaklaşık 30 sene önce faal൴yet göstermeye başlayan İzm൴r Atatürk Organ൴ze 

Sanay൴ Bölges൴ (İAOSB), b൴l൴nen d൴ğer ൴sm൴yle Ç൴ğl൴ OSB Türk൴ye’de  öneml൴ b൴r 

൴hracat, ൴st൴hdam ve üret൴m merkez൴ hal൴ne gelm൴şt൴r. 

 Mevcut alanı; 6.240.000 m2 olan organ൴ze sanay൴ bölges൴, İzm൴r kent൴n൴n 

kuzeybatısında yer almaktadır., TIR gümrüğüne 8 k൴lometre, haval൴manına 45 

k൴lometre, İzm൴r L൴manı’na 20 k൴lometre mesafeded൴r. Bölgede l൴man ve şeh൴r merkez൴, 

çevre yolu, l൴man bağlantısı bulunmaktadır. 

 Güncel olarak 584 ş൴rket faal൴yet göstermekte ve ortalama 37.000 çalışana 

൴st൴hdam yaratmıştır. Bölgede mak൴ne, yan sanay൴, otomot൴v, plast൴k, metal, k൴mya, 

tekst൴l ve daha b൴rçok sektörde faal൴yet gösteren f൴rma bulunmaktadır. İzm൴r’൴n dış 

t൴caret൴nde öneml൴ b൴r paya sah൴pt൴r. Ç൴ğl൴ Organ൴ze Sanay൴ Bölges൴’n൴n yıllık ortalama 

c൴rosu 7,8 m൴lyar, ൴thalatı 1 m൴lyar dolar ve  ൴hracatı 2,5 m൴lyar c൴varındadır.  

 1996 yılında bölgedek൴ ş൴rketler൴n elektr൴k gereks൴n൴mler൴n൴ daha da fazla 

karşılayab൴lmek ൴ç൴n, ATAER Enerj൴ Santral൴ kurulmuştur.  Kurulan santral ൴le beraber 

üret൴m kapas൴tes൴ yaklaşık ൴k൴ katına çıkarılmıştır. Bölge aynı zamanda TSE EN ISO 

14001:2004 Çevre Yönet൴m S൴stem൴ ve TSE EN ISO 9001:2008 Kal൴te Yönet൴m 

S൴stem൴  belgeler൴n൴ almaya hak kazanmıştır. 

Alternat൴f 2: Çeşme 

 Çeşme, Ege Bölges൴nde, İzm൴r kent൴n൴n batısında yer almaktadır. Şeh൴r 

merkez൴ne 80  k൴lometre uzaklıktadır. İlçeye hem karayolu hem den൴zyolu ulaşımı 

mevcuttur. 29 k൴lometrel൴k kıyı şer൴d൴ ൴le b൴rçok plaj ve ş൴falı su kaynaklarına sah൴pt൴r. 

Çeşme, Osmanlı Dönem൴nde de öneml൴ b൴r t൴caret merkez൴ hal൴ne gelm൴şt൴r. 

17.yüzyıllarda t൴caret merkez൴ hal൴ne gelen Çeşme L൴manı, İzm൴r’de artan t൴caret 

üstünlüğü sayes൴nde ger൴leyerek önem kaybetm൴şt൴r. Yunan൴stan’ın Sakız Adasına 8 

m൴l uzaklıktadır. Çeşme gümrüğünden Yunan൴stan’dak൴ adalara gem൴ turları 

düzenlenmekted൴r.  Çeşme’de yapılan arkeoloj൴k çalışmalar sonucu bölgedek൴ yaşamın 

Neol൴t൴k çağına dayandığı tesp൴t ed൴lm൴şt൴r. Çeşme b൴rçok tar൴h൴ kalıntı bulunmaktadır. 

Çeşme, Türk൴ye ve dünya çapında terc൴h ed൴len b൴r tur൴zm yer൴ hal൴ne gelm൴şt൴r. İlçede 

yapılan yatçılık, yelken ve sörf g൴b൴ spor akt൴v൴teler൴ son yıllarda oldukça artmıştır. 

Bölgede sanay൴leşme mevcut değ൴ld൴r (İzm൴r Kültür ve Tur൴zm Bakanlığı, 2018). 

 Bölgede faal൴yet gösteren Ulusoy Çeşme L൴manı fer൴bot, Ro-Ro, ve kruvaz൴yer 

gem൴ler൴ne ayrıca mega yatlara h൴zmet sunmaktadır. Çeşme ve Tr൴este dest൴nasyonu 
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൴ç൴n Ro-Ro gem൴ler൴ önem arz etmekted൴r. Çeşme ve Sakız Adası’nda fer൴botlar düzenl൴ 

turlar yapılmaktadır. Özell൴kle yaz aylarında dünya çapındak൴ kruvaz൴yer gem൴ler൴ ൴ç൴n 

uğrak l൴manı olmuştur. 

Alternat൴f 3: Şakran  

 Yen൴şakran İzm൴r kent൴nde yer almakta olup, Al൴ağa ൴lçes൴ sınırlarındadır. 

Al൴ağa’ya uzaklığı 14 k൴lometre, şeh൴r merkez൴ne uzaklığı ortalama 52 k൴lometred൴r. 

Yen൴şakran, Bozburun’da doğal b൴r koy bulunmaktadır. Son zamanlarda bölgeye 

yaklaşık 500 yat kapas൴tel൴ b൴r yat l൴manı yapılması gündemded൴r. Şakran bulunan koy 

൴le tur൴zm beldes൴ hal൴ne gelm൴şt൴r. Çok fazla b൴l൴nmemekle beraber çevres൴nde gözde 

b൴r yer olarak anılmaktadır. Şakran sualtı canlıları bakımından oldukça zeng൴nd൴r. 

Bölgede ve yakınındak൴ Çandarlı’da balıkçılık oldukça gel൴şm൴şt൴r. Çevrede bulunan 

Al൴ağa ve d൴ğer özel l൴manlar sayes൴nde bölgede l൴man ൴ht൴yacı h൴ssed൴lmem൴şt൴r. 

 VIKOR yöntem൴n൴n ൴lk adımı en ൴y൴ ve en kötü değerler൴ bulmaktır. Denklem 1’ 

de yer alan formüle göre elde ed൴len sonuçlar Tablo 24’ de yer almaktadır. 

Denklem.1. En İyi (fi*) ve En Kötü (fi-) Değerleri’nin Bulunması 

 

 

Tablo 24:Pozitif  ve Negatife En İdeal Sonuçlar 

 

İdeal Sonuçlar Mal൴yet Sürdürüleb൴l൴rl൴k Performans F൴z൴k൴ Koşullar 

f* (en ൴y൴ ൴deal 

sonuç) 
0,62 0,55 0,64 0,37 

f- (en kötü ൴deal 

sonuç) 
0,14 0,23 0,10 0,29 

 

 VIKOR yöntem൴n൴n 2. aşamasında her b൴r alternat൴f ൴ç൴n Sj ve Rj değerler൴ 

hesaplanır. Tablo 25’de alternat൴fler൴nhesaplananSj ve Rj değerler൴ göster൴lmekted൴r. 

 

Denklem.2. Sj ve Rj Değerleri’nin Hesaplanması 
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Tablo 25:Her B൴r Alternat൴f൴n Kr൴terlere Göre Sj ve Rj Değerler൴ 

  

Kr൴terler 

Alternat൴f1 Alternat൴f2 Alternat൴f3 

R൴ S൴ R൴ S൴ R൴ S൴ 

Mal൴yet 0,00 0,00 0,34 0,34 0,45 0,46 

Sürdürüleb൴l൴rl൴k 0,19 0,19 0,19 0,19 0,00 0,00 

Performans 0,00 0,00 0,11 0,12 0,1454 0,15 

F൴z൴k൴ koşullar 0,023 0,023 0,13 0,11 0,00 0,00 

 

 VIKOR yöntem൴nde 3. Aşama, her b൴r alternat൴f ൴ç൴n değerlend൴rme kr൴terler൴ne 

göre bel൴rlenen Qj değerler൴, maks൴mum grup faydasını göster൴r. Tablo 26 her b൴r 

alternat൴f ൴ç൴n S,R ve Q değerler൴n൴, parantez ൴ç൴ ൴se sıralamayı göstermekted൴r. 

Denklem.3. Qj Değerleri’nin Hesaplanması 

 

 

 

 

 

Tablo 26: Her B൴r Alternat൴f൴n Hesaplanan S, R ve Q Değerler൴ ൴le Sıralamaları 

  Alternat൴f1 Alternat൴f2 Alternat൴f3 
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S 0,28(1) 0,61(2) 0,83(3) 

R 0,19(1) 0,44(3) 0,33(2) 

Q 0,0(1)  0,80(3) 0,78(2) 

 

 VIKOR yöntem൴n൴n son aşamasında,  kabul ed൴leb൴l൴r avantaj (C1) ve kabul 

ed൴leb൴l൴r ൴st൴krar (C2) kümeler൴n൴n bel൴rlenmes൴  vardır.  

Denklem 4. Kabul Edilebilir Avantaj(C1) ve Kabul Edilebilir 

İstikrar(C2)Kümelerinin Belirlenmesi 

 

DQ = 0,78-0 = 0,78 > =0,25 şartları sağlıyor. 

Q (S3)-Q (S1) >=DQ ; 0,83-0,28>=0,55 şartları sağlıyor. 

 VIKOR yöntem൴nde en ൴y൴alternat൴f, en düşük Q değer൴n൴n olduğu alternat൴ft൴r. 

Tablo 27’ye bakıldığında üç alternat൴f arasında en ൴y൴ sonucu veren alternat൴f 1 l൴man 

yer൴ vermekted൴r.  Q sütunundak൴ en düşük değer olan Alternat൴f 1 yan൴  Ç൴ğl൴ Organ൴ze 

Sanay൴ Bölges൴ en ൴y൴ alternat൴f olarak bel൴rlenm൴şt൴r. En kötü alternat൴f ൴se Q değer൴n൴n 

en büyük hesaplandığı Alternat൴f 3 yan൴ Şakran’dır.  R ve S değerler൴n൴n en az b൴r൴nde 

en ൴y൴ skoru elde ett൴ğ൴ ൴ç൴n Alternat൴f 1 bel൴rlenm൴şt൴r. 

 

 

 

 

 

Tablo 27: VIKOR Anal൴z Sonuçları 

Alternat൴fler
S R Q 

Değer Sıralama Değer Sıralama Değer Sıralama
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Alternat൴f 1 0,28 1 0,19 1 0 1 

Alternat൴f 2 0,84 3 0,34 2 0,79 2 

Alternat൴f 3 0,61 2 0,45 3 0,80 3 

  

 Bu çalışmada VIKOR Yöntem൴ kullanılarak den൴z taşımacılığı sektöründe  

deney൴ml൴ 3 uzmanın kararlarındak൴ öncel൴k sırası göz önünde bulundurularak İzm൴r’de 

seç൴lecek yen൴ b൴r konteyner l൴man yer൴n൴n nerede kurulması gerekt൴ğ൴ne karar 

ver൴lm൴şt൴r. Anal൴z sonucunda elde ett൴ğ൴m൴z bulgular  Ç൴ğl൴ OSB’n൴n ൴deal sonuç 

olduğunu ortaya koymuştur. Şakran ൴se Çeşme’den daha ൴y൴ b൴r alternat൴f olarak ൴k൴nc൴ 

൴deal lokasyondur. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

SONUÇ VE ÖNERİLER 

İlk olarak, “Çok Kriterli Karar Verme Yöntemleri” üzerine detaylı bilgi 

verilerek, VIKOR ayrıntılı bir şekilde anlatılmıştır. Devamında ise İzmir’de bu 
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sistemlere ait bir analiz  yapılarak optimum sonuca varılmıştır.  

Yapılan çalışmanın amacı Çok Kritetli Karar Verme Yöntemlerinden VIKOR 

yöntemi gibi bilimsel bulgularla daha sağlıklı kararlar verebilmek ve seçilen yerin en 

verimli yer olmasını sağlamaktır. 

İzmir’deki limanlar, limanların geçmişten günümüze tarihçesi, mevcut 

kapasiteleri, elverişliliği, hizmetleri ve özellikleri hakkında bilgilendirme yapılmıştır. 

İzmir’de birçok organize sanayi bölgesi ve serbest bölge bulunmaktadır. Bu 

bölgelerdeki  ve diğer üretim merkezlerinin dış ticaret yoğunluğunu İzmir’de sadece 

Alsancak ve Aliağa Limanları karşılamaktadır.   

 İzmir Limanı’nın şehrin merkezinde yer alması, en büyük olumsuz yönünü 

oluşturmaktadır. Liman şehir içi ulaşımını olumsuz yönde etkilemektedir. Limanın 

aynı zamanda demiryolu ve karayolu bağlantıları bulunmaktadır. 

Aliağa Limanı merkeze uzaklık bakımından Alsancak Limanı’na göre daha 

az tercih edilmektedir. Aliağa’da NEMPORT, APM gibi özel limanlar kurulmaya 

başlanmıştır. Özel limanların servis ve ekipman kalitesi daha yüksektir. 

İzmir sadece kendi şehrine değil tüm Ege Bölgesi ’ ne ve diğer çevre 

illerehizmet vermektedir. Ege Bölgesi’ndeki denize kıyısı olmayan iller yakınlık  

bakımından İzmir’i tercih etmektedirler. 

Bu çalışma, Alsancak ve Aliağa Limanları dışında İzmir’in artan dış ticaret 

hacmine katkı sağlayacak üçüncü bir lokasyon belirlemek amacıyla yapılmıştır. 

Örnek bir uygulama olarak dört ana kriter belirlenerek konteyner liman yeri 

seçimi yapılması için Çiğli Organize Sanayi Bölgesi, Şakran (Aliağa) ve Çeşme gibi 

üç farklı lokasyon alternatifi belirlenmiştir. En ideal sonuç olarak Çiğli OSB 

belirlenmiştir. Çiğli OSB’de kurulacak yeni bir konteyner limanı hem İzmir’e hem 

de Türkiye’ye büyük katkı sağlayacaktır. 

 Yapılan çalışmamda lojistik alanında hizmet verenlere ve akademisyenlere 

rehber olmak için alternatif sunulmuştur. 
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