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OZET

Ulagim maliyetleri iilkelerin ekonomilerini dogrudan etkilemektedir. Ayrica, ulagtirma
maliyetleri enerji kaynaklar1 da dahil olmak iizere bir¢ok nedene bagl olarak artmaktadir ve
buna bagl olarak iilkeler, kombine tagimacilik stratejilerini gelistirmeyi amacglamigtir. Bu
caligmada ulastirma maliyetlerinin distiriilmesine katki saglayacak, Tiirkiye’de lojistik
sektor stratejilerini gelistirerek, ulastirma tiirlerinin birbiri ile entegrasyonu ile en ekonomik,
seri ve emniyetli tasimacilik icin stratejiler belirlenecegi, lojistik merkezlerin yer se¢imleri
icin Oneriler getirilmesi amaglanmistir. 2014 yilinda Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan
Lojistik Performans Endeksinde ilk ii¢ sirada yer alan Almanya, Hollanda ve Belgika’nin
lojistik yapilar1 yerinde incelenerek 2016 yilinda yayimlanan Lojistik Performans
Endeksi’nde g6z oOniinde bulundurularak kiyaslama g¢alismasi yapilmistir. Calismada
iilkelerin lojistik ile ilgili otoriterlerine yasal ve yapisal durumlari ile ilgili sorular sorulmus,
tilkelerin Lojistik Performans Endekslerindeki degerleri “Sira Korelasyon” yontemi ile
istatistiksel analiz yapilarak performans kriterlerine etki eden en Onemli bilesenler
belirlenerek, bu test sonucundaki degerler {iizerinden gruplanma yapilarak oOncelikli
stratejiler belirlenmistir. Ayrica Yurti¢i Gayri Safi Milli Hasila ve altyapr durumu olarak
Tiirkiye’ye ¢ok yakin olan Meksika’ nin lojistik altyapisi yerinde incelenmis ve 6rnek olarak
calismada yer verilmistir. Calismada Tiirkiye’nin mevcut durumu, diger iilkeler ile
kiyaslandi ve yapisal ve mevzuat durum analizi yapilmistir. Daha sonra Lojistik Performans
Endeksindeki siralamay1 etkileyen en 6nemli faktorlerden birisi oldugu anlasilan altyapi
projelerinin daha stratejik olarak planlanmasi amaciyla I¢ Anadolu ve Ege Bélgesi pilot
bolge olarak secilmistir.. Buna ek olarak bolgedeki mevcut durum analizi yapilarak
bolgelerde lojistik alan Onerisi yapabilmek i¢in anket ¢alismasi yapilmistir. Saha ¢alismasi
sonucunda, ilk olarak ulastirma modeli akabinde lojistik model kurularak lojistik alan yer
secimi i¢in Oneriler getirilmistir. Boylece calismada, lojistik sektdriiniin yasal ve yapisal
analizi yapildiktan sonra bu analizin dolayli parametresi olan ve lojistik sektdriiniin en
onemli maliyet kalemlerinden olan ulastirma sektoriine destek verecek, lojistik alanlarin yer
secimi yapilmis ve bu yer se¢imi i¢in de alternatif bir model Onerisi getirilmesi
amaglanmustir.

Bilim Kodu : 91123
Anahtar Kelimeler : Lojistik alan, lojistik performans, ulastirma modeli, lojistik model
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ABSTRACT

Transportation costs directly affect national economies. Furthermorex transportation costs
increase depending on various reasons including energy resources and with regard to this
countries aimed to develop combined transportation strategies to reduce transportation costs.
It is targeted in this study to provide recommendations for selection of logistics centers in
order to determine the strategies for most cost efficient, high-speed and secure transport for
integration of transportation types by developing logistics industry strategies in Turkey,
which will contribute in reduction of transportation costs. The logistics strategies of
Germany, Netherlands and Belgium, taking the first three places in Logistics Performance
Index published by the World Bank in 2016 have been examined on site and a comparison
study has been carried out by taking the Logistics Performance Index published in 2016 into
consideration. In this study, questions have been asked to the national logistics authorities
about legal and structural status; the ranks of countries in the Logistics Performance Index
have been statistically analyzed by the “Rank Correlation” method; the most significant
components affecting the performance criteria and the values arising from this test have been
classified and preferred strategies have been determined. Moreover, the logistics
infrastructure of Mexico, resembling to Turkey in terms of Gross Domestic Product and
infrastructure status, has been examined on site and included in the study as an example. In
the study, current status of Turkey has been compared to other countries and legislative status
has been analyzed. After that Central Anatolia and Aegean Region have been selected as
pilot regions in order to plan the infrastructure projects which are considered as one of the
most significant factors affecting the ranking in Logistics Performance Index. In addition to
that a survey has been conducted to make logistics area recommendations by analyzing the
current structure in these regions. At the end of the field study, recommendations have been
provided for selection of logistics areas by establishing a transportation model and a logistics
model respectively. Therefore, after performing legal and structural analysis of the logistics
industry, location of the logistics areas which is an indirect parameter of this analysis and
one of the most significant cost items of the logistics industry has been selected and it has
been aimed to propose an alternative model for the relevant location selection.
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1. GIRIS

Ulastirma ve lojistik giiniimiizde iilkelerin ekonomisine etki eden en biiyiik parametrelerden
birisidir. Artan enerji ve ulastirma maliyetleri yani sira ulastirmanin diger biiyiik problemi
de ¢evre ve dogaya verilen zararlarin bertaraf edilmesidir. Ulasim maliyetlerinin azaltilmasi,
ulagtirma sektoriinde disa bagimliligin azaltilmasi, ulastirma sektorii ile enerji kaynaklarinin

etkilesim halinde olmasi i¢in lojistik sektoriiniin gelistirilmesi olduk¢a 6nemlidir.

Literatiirde, bir ticari tiriiniin iiretim noktasindan nihai tiiketim noktasina varis stirecine kadar
gerceklesen tiim islevsel aktiviteler tedarik zinciri olarak tanimlanmaktadir. Lojistik tedarigi
ise bu {rliniin emniyetli bir sekilde nihai noktaya ulastirilmasi gerekliligi seklinde
tanimlanmistir. Lojistik tedariginin bir biitlin olarak diisiiniildiiglinde; hem sahada hem de
teoride uygulanabilirligi olduk¢a Onemlidir. Lojistik sektoriiniin sahadaki en Onemli
yansimasi ise ulagtirma faaliyetlerinin giiclendirilmesi oldugu, yapilan calismalarda

gosterilmistir.

Tiirkiye’de son yillarda lojistik sektoriiniin gelisimi ¢ok hizlanmus, gerek kamu kurumlari
gerekse yerel yonetimler ile 6zel sektdr lojistik ve ulagtirma alani ile ilgili olarak
caligmalarin1 hizlandirmiglardir. Yatirimlar bu denli hizli olmasi, kamu kaynaklarinin
verimli ve daha etkin kullanilabilmesi i¢in lojistik sektoriiniin sorunlarina genel bir bakis
acisinin  getirildigi bir caligmanin yapilmasi gerekliligi bu ¢aligmanin konusu/igerigi
olusturulurken gerek literatiir ¢caligmalar1 gerekse de yapilan yatirim ve uluslar planlar

cergevesinde belirlenmistir.

Calismanin genel kurgusu; Tiirkiye’de lojistik sektorii ile ilgili yapilan yatirnmlar ve
planlama caligmalarina deginilmistir. Bu ¢alismalar yapilirken kamu kaynaklarinin daha
etkin kullanilmasi ve yatirimlarin etkilerinin ekonomi ve bolgeye katkisinin en st diizeyde
olabilmesi i¢in bu ¢alismalarin geri planindaki aktorlerin etkilesimleri incelenerek sektor bir

biitiinciil olarak degerlendirilmistir.

Ulkelerin lojistik sektorii ile ilgili dngdriide bulunan ve Diinya Bankasi tarafindan ortalama
iki yi1lda bir yayimlanan Lojistik Performans Endeksinde iilkelerin lojistik sektorleri ve
yatirim olanaklari ile ilgili olarak bilgi verilmektedir. Bu endeksi olusturan temel kriterler

baz alinarak, Tirkiye’nin lojistik sektorii, hem 2014 yilinda yayimlanan ilk ti¢ siradaki



Almanya, Hollanda ve Belgika ile birlikte hem de Tiirkiye ile ayni sinifta bulunan Meksika
iilkeleriyle kiyaslanmigtir. Calismada; hukuksal, kurumsal ve politik etkilerin analizi
yapilmis, bu hususta ulusal kalkinma ve strateji planlar1 da goz 6niinde bulundurularak 6neri

ve tavsiyeler getirilmistir.

Yasal ve yapisal olarak lojistik ile ilgili 6ncelikler belirlendikten sonra kombine tagimaciligi
gelistirmek icin ihtiya¢ duyulan lojistik merkezlerin optimum yer se¢imi i¢in pilot bolgeler

secilmis ve buralarda saha ¢aligmalar1 yapilmistir.

Ege Bolgesi ve I¢ Anadolu Bélgesi olarak segilen pilot bélgede mevcut durum analizi (anket
caligmast ile birlikte) ortaya konulmustur. Tedarik zincirinin en Onemli halkasi olan
ulastirma ayaginin giiclendirilmesi i¢in 4 asamali ulastirma modeli kurulmus, daha sonra
lojistik aktiviteler olan glimriikleme, paketleme, ambalajlama gibi faaliyetlerin giiglii bir
Sekilde yapildig: lojistik alanlarin tist yap1 ihtiyag tespiti ile ulastirma modeli destekli yer
secimi yapilmistir. Caligmalarin sonucunda, yapisal ve hukuksal analiz tespiti ile birlikte
lojistik alanlarin olusturulmasi igin yer tespit model Onerisi getirilmistir. Bdylece,
Tiirkiye’nin ulusal stratejileri ve yatirimlarina fikir vermesi saglanacak bir ¢galigma yapilmasi

amaclanmustir.



2. LOJISTIK VE LOJISTiK ALANLAR

2.1. Lojistik ve Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Giliniimiizde sikga kullanilan ve bir sektor haline gelen lojistik kavrami, Yunanca
“logisticos” kelimesinden tliremis olup, “hesap yapma bilimi” ya da “hesapta beceri”
anlamina gelmektedir [1]. Lojistik Latince kelimede “Logic” (mantik) ve “Statics” (hesap,

istatistik) kelimelerinden olusan “mantikli hesap” anlamina geldigi de disiiniilmektedir [2].

Lojistik baz1 kaynaklarda da “iiriin ve canlilarin tasimasi, tedarik edilmesi, bakim” anlamina
da gelmektedir [3]. Lojistik 6zellikle tilkemizde son 15 yila kadar, ilk olarak askeri anlama
gelmekteydi. Cikis noktasi askeri operasyonlar olsa da lojistik, mallarin iiretim noktasindan

tiikketim noktasina ve tiim siireclerin yonetiminde biiylik bir uyum sagladigi belirlenmistir

[4].

Lojistik sektoriiniin ve faaliyetlerinin tarihi olarak da gecmisi ¢cok eskilere dayanmaktadir.
Uriinlerin tedarigi anlamima gelen lojistik, insanhigin ilk gereksinimlerinden olan barinma
ihtiyacinin karsilanmasit ile birlikte ortaya ¢iktigi sOylenebilir. Hatta oyle ki ulagim
olanaklari, kavimler go¢ii dahasi cografi kesiflerle ticari ulagim aglarinin degismesi bir
lojistik sistemin varhiginin degismesi ile i¢ igedir. Insanhigin en eski kullanim alanlari
olan Machu Picchu Antik Kenti, Misir Piramitleri vb. projelerin uygulanmasi lojistigin bir

anlama da giindelik hayatta kullanildiginin anlamina gelmektedir. Bu hususta, Misir

.....

Askeri alanda verilebilecek orneklerden biri de, Kartaca Krali Hannibal’dir. Hannibal, M.O.
247 yilinda Alpleri asarak, Italya’ya 5 ayda ulasmis ve Roma Imparatorlugu ile savagmustir.

Kullandig: lojistik stratejileri ile lojistik tarihinde adindan s6z ettirmektedir [6].

.....

yapilmustir [7]. Calismada, is diinyasi ise lojistigi ilk olarak 1960 yilinda Peter F. Drucker’in
lojistik ile ilgili makalesinin Fortune Dergisi’nde yayinlanmasi ile fark etmis ve bu calisma

lojistik kavraminin gelisimine biiyiik katki saglamistir [8].



Giliniimiizde ise lojistik anlayisinin temelleri 1970°li yillarda atilmaya baslanmis ve
isletmeler lojistik faaliyetlerini daha etkin bir sekilde ve daha diisik maliyet ile

gerceklestirme gayretine girmislerdir [9].

1980'li yillarin basina geldigimizde, lojistik daha hizli gelismeye baglamis olmakla birlikte
gelismis iilkeler tarafindan daha degisik faaliyet alanlar1 i¢in de kullanilmaya baslanilmistir.
Bu dénemdeki en 6nemli gelismeler; tasimada baglayici kurallarin azaltilmasi, bilgi iletisim

teknolojisine gegis ve iletisimde ortaya konan yenilikler olarak siralanabilir [10].

Lojistik faaliyetler olarak da nitelendirilen paketleme, tasima, depolama vb. hizmetler, 1980
yili sonrasinda biitiinlesik olarak faaliyet vermeye c¢alismiglardir. Bu hususta lojistik
faaliyetler birka¢ bilesenden olusarak tek bir hizmetten ziyade bir zincir halkasi sekline
dontigmistiir. 1990’1 yillara geldigimizde ise lojistik maliyetler ile tiim lojistik hizmetlerin
harmonizasyonu ve dis kaynak kullanimi da giindeme gelmistir. Milenyum yil1 olarak kabul
edilen 2000’1i yillarda da teknolojinin hizla gelismesi ile lojistik faaliyetler; e-lojistik, 3.
parti lojistik ve 4. parti lojistik olarak degerlendirilmektedir [10].

Son yillarda ise lojistik bir terim olmaktan ¢ikip bir sektor haline gelmistir. Tiirkiye’de ilk
defa ulusal kalkinma planlarinda déniisiim programi yer almistir [11]. Diger yandan gelismis
ilkeler tasimacilik maliyetlerini diisiirmek icin lojistik sektoriine agirlik vermeye
baslamiglardir. Dolayisiyla l0jistik kelime anlamindan ¢ikmis ve bir tedarik halkas1 anlamina
gelmistir. Lojistik ile ilgili tiim siirecler bir tedarik zinciri mekanizmast olarak

degerlendirilebilmektedir. Bir sonraki boliimde lojistik tedarigi ile ilgili bilgiler verilecektir.

2.2. Lojistik Tedarik Zinciri

Giiniimtiizde bir sektor haline gelen lojistik, anlik bir eylem olmaktan ¢ikmis bir siire¢ haline
gelmistir. Lojistigin Tiirkiye’deki ¢alismalarinin daha etkin bir sekilde yapilmasi igin tedarik

zincirinin halkalarinin net bir sekilde ortaya konulmasi gerekmektedir. Bu ¢alismanin ana

.....

Tedarik Zinciri Yonetimi (TZY), miusterilerin istedikleri kalitedeki triinleri, istedikleri

zamanda, istedikleri yerde ve istedikleri fiyata hazir etme anlayisi iizerine kurulu tedarik



zinciri organizasyonunu olusturan tiim siireglerin etkin bir bicimde koordine edilmesi olarak

bilinmektedir [12].

Tedarik Zinciri Yonetimi Konseyi’ne gore ise Tedarik Zinciri YOnetimi, talepten baslayip
tedarike kadar, hammadde ve hammaddenin pazardaki kaynagi, imalat ve montaj siireci,
stoklarin takibi, siparislerin izlenmesi, zincir boyunca tiim dagitim islemleri ve sonugta

riinlin misteriye teslimatinin yonetimidir [13].

Tedarik Zinciri Yonetimi kavrami bir ¢calismada ise Tedarik Zinciri bir malin iireticiden
tiikketiciye kadar olan biitlin siireglerini, isletmeler arasindaki organizasyonu ve bunlar
arasindaki tiim siirecin stratejik ve bir biitlin olarak yiiriitiilmesini, miisterilerin
memnuniyetine yol ag¢an benzersiz ve biitiinlesik bir kaynak olusturmak seklinde

tanimlanmustir [14].

Tedarik zinciri, bir¢cok asamadan olugmakta olup, siire¢, operasyonlar ve siirece dahil

olanlara gore farklilik gostermektedir (Sekil 2.1) [14].
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Sekil 2.1. Tedarik zinciri yonetimi

Yukaridaki Sekilde tedarik zincirinin olusum siireci 6zetlenmistir. Tedarigin aktorleri
arttikga tedarik siirecinin, karmasik bir hal alacagi ve bilesenlerinin zincir hale gelecegi
kacinilmazdir. Dolayisiyla, lojistik birgok calismada iiriinlin tedarigi, bu {iriiniin ya da

malzemenin yonetimi ve dagitiminin birlesmesi olarak gecmektedir [15].

Tedarik zinciri, ¢ok fazla bilesenden olusmus olsa da bunlarin en énemlisi, ulastirma ya da
tasimaciliktir. Miisteri, Prekandeci, Dagitici, Uretici ve Tedarik¢i arasindaki her bir

asamasinin yerine getirilmesi tedarik zincirini olusturmaktadir [16].



Tedarik zinciri ham maddenin islenerek, nihai tiiketiciye kadar ulasmasindaki hatta sonraki
saflar1 da kapsayan hizmetler biitiiniidiir [17]. Bu zincire dahil olan tedarikg¢i, imalatgi,
nakliye, depolama, satis, satis sonrasi hizmetlerin birbiriyle bagimli bir sekilde yonetimiyle
diizenlenmesi, “Tedarik Zinciri Yonetimi” adimi1 alir. Tedarik zinciri ile lojistik arasinda
dogrudan bir korelasyon vardir diyebiliriz. Lojistik tedarigi de; malin tedarik zinciri halkalart
icerisinde hareketinin en iyi yonetimini kapsar diyebiliriz. Dolayisiyla, tedarik zinciri
yonetimi lojistige ait olan tiim eylemleri kabul ederken ayn1 zamanda pazarlama, yeni {iriin

gelistirme, finans ve miisteri hizmetleri gibi eylemleri de kapsamis olur [17].

Yapilan ¢aligmalardaki tanimlar incelendiginde genel olarak tedarik zinciri ve/veya tedarik
zinciri yonetiminin bir malin ya da Uriiniin nihai ham haldeki seklinin islenip ya da
islenmeden, nihai tliketiciye kadar ulagmasindaki tiim evreler oldugunu gérmekteyiz. Bu
stireglerin dogru ve riskli olmayan bir sekilde yonetilmesi ise lojistik yonetimi ve ulastirma
operasyonu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Giiniimiizde bir iirliniin iiretimden nihai noktaya
kadar olan tedariginin en maliyetli kisimlarindan birisi ulagtirma kismi olarak karsimiza

cikmaktadir. Ulastirmanin tedarikteki dnemi sematik olarak asagidaki sekilde gosterilmistir
(Sekil 2.2.).
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Sekil 2.2. Tedarik zinciri ve ulastirma arasindaki iligki

Tedarik zinciri, lojistik ve ulagtirma arasinda birbiri i¢erisinde muazzam bir isleyis vardir.
Sekil 2.1. ve Sekil 2.2. analiz edildiginde lojistik aktivite faaliyetlerinin siireci asagidaki
sekilde oldugu gibi gosterilebilir (Sekil 2.3.).



Ham Madde
(Nihai Baglangig Noktast)

o
| Loiistik

Depolama

Sekil 2.3. Tedarik zinciri ve lojistik aktivite arasindaki iliski

Tedarik zincirinin halkas1 olan lojistik aktiviteler bir¢ok parametreden olugsmaktadir ve bu
her bir parametre maliyete etki etmektedir. Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan Lojistik
Performans Endeksine gore {ilkelerin puanlama kriterlerinde; giimriikleme, altyapi,
zamanlama, izlenebilirlik, uluslararasi tasimacilik, lojistik rekabet gibi unsurlar etki
etmektedir [18]. Ulkelerin siralamasina etki eden tiim bu etkenler, aslinda iiriinlerin tedarigi
ile ilgili de tiim halkalar1 olusturmaktadir. Bu hususta, lojistik maliyetler, bu bilesenlerin
etkisi ile dogrudan iligkili olabilmektedir. Bu durumda, lojistik maliyetler belirgin ve belirgin

olmayan maliyetler seklinde ayirt edilebilir.

Lojistik maliyetleri olusturan belirli ve belirsiz olan maliyet kalemleri asagidaki sekilde

gosterilmistir (Sekil 2.4.) [19].

Lojistik Maliyet
Belirgin Lojistik Belirgin Olmayan
Ulastirma . et : .
Mah}eh Maliyetler Lojistik Maliyetler
‘ !—‘—\
_ ‘
‘ TedankMallyetl ™ H Tletigim Maliyeti ‘ Stok Ekstra
: S Bulundumma Lojistik
- ‘ Maliyeti Maliyetler
‘ Tasuna Ma liyeti PakEt leme MallYEtl | ! |
I % VadeFarki Insan
‘ . Dagltnn Maliyeti ' Stok Mallyetl | i Maliyeti Kaynaklart
X : Maliyeti
» = T
g Fusat
Slpal ig Mahyetl H Aml la_]lama Mahyetl | S I
‘ — Maliyeti Koordinasyon
‘/" - \ I Maliyetleri
Lojistik Alan Hasar
Maliyeti Ulagtirma + Lojistik Maliyeti
Maliyetleri

Sekil 2.4.Lojistik maliyetlere genel bakis [19]



Gorlldugi gibi ulastirma ve lojistik alanlar, belirgin maliyetlerin biiylik bir kismim
olusturmaktadir [19]. Lojistik maliyetleri diisiirecek ve dogru bir sekilde planlanacak
ulagtirma imkanlarinin olusturulmasi igin bir ¢alisma yapilmasi biiyiik 6nem tasimaktadir.
Ulastirma imkanlarmin gelistirilmesi ise tagimacilikta, ucuz ulastirma modlarinin entegre
edilmesi, bu entegre noktalarinda lojistik alanlar olusturulmasi ile gergeklestirilebilmektedir.

Bu hususta lojistik alanlarin incelenmesinin gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

2.3. Lojistik Alanlar

Gegmiste yapilan ¢aligmalara ve tilkelerin lojistik stratejilerine bakildiginda, lojistik alanlar
ile ilgili olarak bir¢ok tanim yapilmuis, islevsel 6zellikleri tanimlanmistir. Bir¢ok ¢alismada
lojistik alanlari, lojistik kdy, lojistik merkez, lojistik iis, ellegleme terminalleri ve depo
alanlar1 seklinde tanimlandigi goérmekteyiz. Calismada bu tiir alanlara lojistik alan

genellemesi yapilmaistir.

Diinya genelinde yapilan caligmalara ve {iilkelerde bulunan lojistik merkez ya da lojistik
alanlara bakildiginda lojisti§in ge¢cmisinin ¢ok eski oldugu goriilebilmektedir. Lojistik
alanlarin olusmasi 1960’11 yillarda baslamistir [20]. Lojistik alanlarin olusturulmasinda
degisik konseptlerin kullanildigi, dolayisiyla bu konseptin tanimlari; lojistik merkez, kdy,
lojistik platformu, dagitim merkezi, merkez depo, akis/ulastirma terminali, dagitim parki

gibi isimler oldugu belirtilmistir [20].

Ulkelerin lojistik konseptleri incelendiginde, Ingiltere “Freight Village”, Fransa’da
“Plateforme Logistique” veya “Plateforme Multimodales”, Almanya’da
“Giiterverkehrszentrum (GVZ)”, Italya’da “Interporto”, Hollanda’da “Rail Service Centre
(RSC)”, Danimarka’da “Transport Centre” terimleri kullanilmaktadir. Ispanya’da ise
“Tasima Merkezi (CT (Centros de Transporte))”, “Lojistik Faaliyet Alan1 (ZAL (Zona de
Actividades Logisticas))”, “Lojistik Parki (Parc Logistic)” ve Zaragoza’da oldugu {izere
Lojistik Platformu (Logistics Platform of Zaragoza; Plataforma Logistica — Zaragoza
(PLAZA)) gibi farkli isimlendirilmis olsalar da farkli tagima tiirlerinin bir arada oldugu
alanlar EUROPLATFORMS un lojistik merkez tanimi ile tanimlanmistir [21].
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Diger yandan, lojistik merkezler degisik lojistik tesislerini iceren, ulasima, lojistige ve
dagitima bagli durumda olan, ¢coklu ulasim modunu destekleyen, cografi kapsama sahip, ve

cesitli servisler sunabilen tesisler olarak tanimlamislardir [20].

Europlatforms® tarafindan 1992 yilinda yapilan tanima gore de lojistik merkez; 6zel bir
alanda, tagimacilikla ilgili tim faaliyetleri iceren, siireci tasarlayan ve siire¢te mal ve
hizmetlerin dagitimini bir sistem biitiinii i¢inde gergeklestiren bolgelerdir. Bu merkezler
ulusal ve uluslar aras1 pazarlara mal akisini saglayan ve ticari kaygilari ile siireci eksiksiz

tamamlamaktadirlar [22].

Lojistik bolgeler, Fransa’da Platesforme Logistique, Centres Logistiques de FRET, Plate
Forme Multimodale, Italya’da Interporto, Ispanya’da Centro Integrado de Mercancias, Zona
Activitades Logistica, Almanya’da Gliterverkehrzentrum, Portekiz’de  Terminal
Multimodal, Danimarka’da Transport Center, Ingiltere, Cin, Singapur ve Japonya’da Freight
Village, Macaristan’da Kombiterminal, ABD’de Inland port, Disitribution centers, Global
Freight Villages, Kuzey Avrupa Ulkeleri’'nde Dry port ve Hollanda’da Rail Service Centre
(RSC) ve Tradeports olarak farkli isimlerle anilmaktadirlar. Bunlara ek olarak baz1 Avrupa
Ulkeleri’nde lojistik bolgeler, intermodal hub, logistic platform, logistic node, Gares
routieres de marchandises, logistics park, platform freight terminal, centro integrado de
mercancias, intermodal terminal, transport center ve centres logistiques de fret olarak da
adlandirilmaktadirlar [23].

Lojistik alanlar igerisinde yer alan aktorler; kargo hizmeti veren firmalar, tasimacilik
firmalari, 3. Parti lojistik hizmet saglayicilar, demiryolu isletmecileri, kombine tagimacilik
isleticileri, biitiinlesik lojistik hizmet saglayicilar, terminal isleticileri, bankalar, sigorta
sirketleri, sektor dernekleri, ticaret odasi temsilcileri, tasimacilik kooperatifleri, giimriik
miisavirleri, giimrilk muhafaza miidiirligl, ulusal ve yerel bolge planlamasi kamu
otoriteleridir olup; lojistik bolgelerdeki taraflar; kargo hizmeti veren firmalar, tasimacilik

firmalari, 3. Parti lojistik hizmet saglayicilar, demiryolu isletmecileri, kombine tagimacilik

! Europlatforms, Avrupa ¢apinda 8 iilkeyi temsilen 60 iiyesi (55 lojistik merkez) bulunan Avrupa Lojistik
Merkezleri Birligi’dir. Temel amaci diinya ¢apindaki lojistik alanini genisleterek; Avrupa’da yer alan diger
organizasyonlarla iliskiler kurmak ve gelistirmektir. Bu iilkeler: Italya, Ispanya, Almanya, Danimarka, Fransa,
Yunanistan, Portekiz, Liikksemburg’dur. 1991 yilinda kurulan birlik biinyesindeki lojistik merkezlerde 2004
yilinda toplam 1.200 sirket faaliyet gostermektedir. Buradaki tiim lojistik merkezler bulunduklari devletlerden
gesitli destekler almaktadir. Lojistik merkezler, gereken yatirimin biiyiikligii nedeniyle kamu 6zel sektdr
isbirligi seklinde olugmaktadir [Europlatforms, 2004].
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isleticileri, bitiinlesik lojistik hizmet saglayicilar, terminal isleticileri, bankalar, sigorta
sirketleri, sektdr dernekleri, ticaret odasi temsilcileri, tasimacilik kooperatifleri, giimriik
misavirleri, gliimrik muhafaza miidiirliigii, ulusal ve yerel bolge planlamasi kamu
otoriteleridir [24]. Lojistik koylerin direk ya da dolayl olarak faydalanicilari ise; kargo
hizmeti veren firmalar, tagimacilik ve kombine tasimacilik firmalari, demiryolu
isletmecileri, lojistik hizmeti saglayan firmalar, terminal isleticileri, bankalar, sigorta
sirketleri, dernek yoneticileri, tasimacilik kooperatifleri, ticaret dernekleri, giimriik

miisavirlikleri, ulusal ve yerel bolge planlamasi kamu otoriteleri gibi kurum ve kuruluslardir

[24].

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin gorev, teskilat ve sorumluluk kanunu
olan 655 Sayil1 Kanun Hiikkmiinde Kararname ile lojistik alanlar; lojistik kdy, lojistik merkez

ve lojistik {is olarak belirtilmistir.

Lojistik alanlarin birgok literatiirde ve akademik calismada isimleri farkli olsa da, islev ve
operasyonlar olarak benzer 6zellik gostermektedirler. Diinya Bankasi tarafindan ortalama 2
yilda bir yayimlanan Lojistik Performans Endeksinde ilk siralarda yer alan Almanya,
Singapur, Belcika, Hollanda gibi iilkelerin lojistik alanlarinin ve sektorii agisindan
incelenmesi Tiirkiye’de hizli bir sekilde olusuma giren lojistik alanlar i¢in de bir fikir
sunmasi beklenmektedir. Bu ¢aligmada lojistik alanlar; lojistik merkez, lojistik koy, lojistik

us olarak incelenecektir.

2.3.1. Lojistik merkezler

Lojistik merkezler ulastirma tiirli olan karayolu, denizyolu, havayolu ve demiryolu
noktalarinin en uygun entegrasyon merkezi ile yine ulastirmanin bilgi teknolojisi olan e-
ulagim ile takip izleme sistemlerinin oldugu alanlar seklinde karsimiza ¢ikmaktadir. Yapilan
caligmalar incelendiginde, denizyolu, havayolu, demiryolu ve karayolu tasimaciliklarinin
yeniden degerlendirildigi, bu ulagtirma tiirlerinin birbirine entegre oldugu ayrica uluslararasi

olgekte de faaliyet gosteren alanlar olarak lojistik merkezler tanimlanmaktadir [25].

Lojistik merkezler tarihe bakildiginda, iki temel bilesen {izerinde kuruldugu goriilmektedir.
Ticaret hacminin artmasi ile lojistik aktivitelerin kent merkezlerinde neden oldugu

olumsuzluklarin bertaraf edilmesi, digeri ise farkli sektorlerde faaliyet gosteren lojistik
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hizmet saglayicilarin tek bir alandan iyi bir hizmet seviyesi ve miisteri memnuniyetini
yakalamaktir [25].

Lojistik merkezler, yiiklerin bir ¢ekim bolgesi olup, yurtigi ve yurtdisindan hareket halindeki
tim ytklerin depolanip elleglendigi alanlardir. Bu nedenle lojistik merkezlerin limana
yakinlik ile demiryolu baglantilar1 ve karayolu baglantilar1 agilarindan ¢ok giiclii olmasi
gerekmektedir. Demiryolu yiikleme/bosaltma istasyonlarina veya limanlara, serbest
bolgelere gelen yiikler, kentsel alanlara gonderilmeden 6nce ayni veya farkli bir tasima modu

ile lojistik merkezlere aktarilmaktadir [26].

Lojistik merkezlerin, biyiikliiklerinin belirlenmesi i¢in degisik sayisal modeller kullanilsa
da onemli olan lojistik alanin ulastirma tiirleri ile entegrasyonu ve bu entegrasyon i¢in
kullanilan bolgesel ticaret hacimleridir. Lojistik merkezlerin bulundugu boélgelerdeki yiik
hacimlerinin temsil edilmesi oldukga biiyiik bir 6neme sahiptir. Lojistik alanlar igerisindeki
ellecleme oranlar1 bolgenin ticaret hacmi ve yiikk degerleri ile sayisal modellerin

birlestirilmesi gerekmektedir.

Bazi c¢alismalarda lojistik merkezlerin biiyiikliik ve yer secimi gibi kriterlerde, regresyon
modelinin kullanildig1r goriilmektedir. Lojistik merkezlerin igerisindeki terminallerde
elleglenen ytikler, yiiklerin tasindigi araglarin davraniglart ve terminallerin optimimum
biiytikliikleri lojistik merkez biiyiikliik ve yer se¢cimlerini etkiyen parametre olarak karsimiza

cikmaktadir [27].

Lojistik merkezlerin gelisimi

Lojistik merkez kavrami sanayi devriminden sonra 6zellikle ikinci diinya savasindan sonra
Amerika Birlesik Devletlerinde endiistri hareketlerinin artmasiyla ortaya ¢ikmistir. Lojistik
merkez kavraminin, sektorel ulastirma maliyetlerini azaltmak amaciyla Japonya’da da

kullanildig bilinmektedir [28].

Avrupa iilkelerinde ise ilk ornekler Fransa’da gézlemlenmistir. Aydin ve Ogiit tarafindan
lojistik alanlar ile ilgili yapilan ¢alismada, Fransa’nin Paris sehrinin Garanor ve Sogoris

(Rungis)’te lojistik merkezler olusturuldugu belirtilmistir. Basta kentsel bir lojistik merkez
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olarak gelisen bu bolge daha sonra bolgesel bir alan olarak kullanan bir terim haline

gelmistir.

1960’larin sonlar1 ve 70’lerin basinda ise lojistik merkezler, Italya ve Almanya’da

goriilmeye baslanmistir [29].

1980 ve 90’11 yillarda ise lojistik merkezler diinyada hizla artmis ve Fransa, Almanya, Italya,
Hollanda, Belcika ve Ingiltere’de ilerlemeler kaydetmis, ABD’de dogan bu kavram

Avrupa’da benimsenmistir [29].

Tiirkiye’de ise lojistik merkez kavrami son yillarda hizli bir gelisme gostermis ve gerek
kamu kurumlart gerekse de Ozel sektdr tarafindan lojistik merkezlerin olusturulup
yayginlastirilmasi i¢in ¢alismalara baslanilmigtir. Bu ¢aligma kapsaminda kamu kurum ve
kuruluslar1 tarafindan yapilan ¢alismalar incelendiginde, karayolu, demiryolu entegreli
icerisinde giimriiklemeden, Yyonetim binasina, depolama, ambalajlama, stoklama,
barkotlama gibi islevlerin yapildig1 lojistik merkez olarak Kemalpasa Lojistik Merkezi
karsimiza ¢ikmaktadir. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB) tarafindan

ise Izmir Kemal Pasa Lojistik Merkezi nin insaat ¢aligmalar1 devam etmektedir [30].

Diger yandan Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan lojistik merkez
caligmalar1 baglatilmis ve birgok bolgede lojistik merkez insaatlari baglamis ve birgok

akademik calismaya da konu olmuslardir.

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi (TCDD) ilk defa iilkeye lojistik merkez
kavrami getirmis ve lojistik merkezlerin insasini baglatmistir [31]. Lojistik merkezlerin
planlanip, merkezlerin isletime agilmasi halinde, lojistik sektoriine yillik yaklasik 40 milyar
$ katki saglamasi, ilave 26 milyon ton tasima iiretmesi, 8 milyon m? konteyner stok ve

ellegleme sahasi kazandirmasi beklenmektedir [32].

TCDD Genel Mudiirligii tarafindan Tirkiye’nin cesitli bolgelerinde yapilan c¢aligmalar
Harita 2.1°de gosterilmistir [31].
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— lgletmeye AQlaniae
— Y apumi Devam Edenler
—pProje ve Xamulagtirma Calismalan Devan Edenler

Harita 2.1. TCDD tarafindan yapilan lojistik merkezler

Lojistik merkezlerin tarihsel gelisimine kisaca goz atildiginda mallarin ya da iriinlerin
ulagim maliyetlerinin azaltilmast i¢in aray1s i¢ine girildigini gostermektedir. Tarihsel gelisim
ile birlikte lojistik merkezlerin de islevsel 6zellikleri artmakta olup, lojistik merkezlerde

asagidaki hizmetler de tarihsel gelisimlere bagli olarak artmaktadir [33].

* Depolama hizmetleri

* Yiikleme-bosaltma istasyonlari

* Aktarma merkezleri

* Tagima operatorleri

* Capraz sevkiyat ve yiik birlestirme-ayristirma islemleri
* Tehlikeli madde tagimaciligina yonelik hizmetler

* Giivenlik 6nlemleri

* 7/24 erisebilirlik

* Telekomiinikasyon hizmetleri

* Arag tamir-bakim servisleri ve akaryakit istasyonlari

Lojistik merkezler yukarida sayilan islevsel bakimindan olduk¢a biiyilk 6neme sahip
alanlardir ve Avrupa’nin bir¢ok {iilkesinde ekonomiye biiyiik katki saglamaktadirlar.

Avrupa’da yer alan lojistik merkezleri asagidaki gibi gosterebiliriz (Harita 2.2.) [34].
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Harita 2.2. Avrupa lojistik merkez yerlerinin konum olarak gosterilmesi [34]

Lojistik merkezler, alansal olarak herhangi bir kriteri olmasa da ¢ok biiyiik metrekareye
ulasabilmektedir. Bu nedenle gelisim alanlar1 da g6z 6niinde bulunduruldugunda lojistik
alanlarin ekonomi iizerinde de etkisi biiyiik 6l¢iide olabilmektedir. Hatta sehirlerin gelisim
yonlerini bile etkilemektedirler. Lojistik merkezlerin sermayesi asagidaki kurum ve

kuruluslar tarafindan taahhiit edilmistir [10].
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e Ulusal ve yerel planlama ile ilgili kamu otoriteleri
e Ulusal ve yerel demir yolu sirketleri

e Yerel ulastirma kurumlari

e Ticaret odalari

e Bankalar

e Sigorta sirketleri

e Endiistri kuruluslari

Lojistik merkezlerin islevsellikleri ve ortakliklari g6z Oniinde bulunduruldugunda,
Tiirkiye’de planlanan lojistik merkezlerin de ulasim koridorlarinin {izerinde olmasi biiyiik
Oonem arz ettigi goriilmektedir. Dolayisiyla lojistik alanlarin olusturulmasi igin stratejik

planlarin yapilmasi gerekliligi de ortaya ¢ikmustir.

2.3.2. Lojistik iis ve koyler

Bu boliimiin lojistik merkezlerden ayri tutularak, lojistik koy ve iis olarak ayri olarak ele
alinmasindaki temel amag basta Tiirkiye olmak tiizere, bircok iilke de terminolojik olarak
farkli sekillerde kullanilmasidir. Bu hususta, literatiirde de lojistik iis veya kdy kavramlarinin

nasil kullanildigina vurgu yapmak amactyla bu boliim olusturulmustur.

Europlatform tarafindan, diger adiyla Avrupa Birligi Lojistik Alan Platformu, lojistik kdyleri

ulusal ve uluslararasi tasimacilikta:

e Dagitim,

e Depolama, Ellecleme,

e Konsolidasyon,

e Ayristirma,

e Giumrikleme,

e Ihracat/Ithalat ve Transit Islemler,
e Alt Yap1 Hizmetleri,

e Sigorta ve Bankacilik,

e Danmismanlik ve Uretim

gibi bir¢ok faaliyetlerin bir arada yapildig1 alanlar olarak tanimlamistir [34].
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Lojistik koylerin gelisimleri incelendiginde, lojistik koyler 4 ana temel iizerinde

olusmaktadir (Sekil 2.5.) [34].

2
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Sekil 2.5. Lojistik kdy 4 temel bileseni

Ayrica, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlii, Demiryolu Diizenleme Genel
Midiirliigii tarafindan yapilan Avrupa Birligi projesinde, Lojistik Koy olarak ulastirma
modlarinin baglantilarinda mutlaka demiryolu ve deniz yolu baglantis1 olan alanlar olarak

tanimlanmustir.

Bagka bir calismada lojistik kdyler; sehirlerde ticari alanlara yakin, i¢ bolgelerde olmasina
gore demiryolu ve karayolu aglarina, miimkiin oldugunca da limanlara yakin alanlar olarak

tanimlanmagstir [35].

Lojistik koylerin etki alanlari igerisinde ulastirma tiirlerine bakmaksizin bulundugu boélge,
tilke ve diinyanin c¢esitli bolgelerinde merkezlere ulagma ihtimali ana belirleyici husustur.
Lojistik kdyler, yerel, ulusal, uluslararas1 ya da kiiresel 6zellikte olabilir. Cografi agidan

bulunduklar1 yerlere gére asagidaki sekilde siniflandirabilmektedirler [36]:

e Yerel dagitim koyleri,
e Bolgesel tagimacilik kdyleri,
e Uluslararasi koyler,

o Kiiresel lojistik koyleri,
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Diger yandan lojistik koyler, lojistik iisler gibi de nitelendirilmektedir. Yapilan ¢alismalarin
bazilarinda  uluslararas1  tasimacilik  faaliyetlerinde ve tasima  sistemlerinin

entegrasyonlarinin artmastyla lojistik iis olusacagi goriisii de verilmistir (Sekil 2.6.).

Uluslararasi Uyum Siireci
Ekonomik Serbestlesme

Tasima Sistemlerinin Entegrasyonu (Ag Yapi)
Bilisim T eknolojilerinin Yaygin Kullamm

Sekil 2.6. Lojistik iis 6rnegi [36]

Sekil 2.6. incelendiginde uluslararasi sevkiyat ve denizyolu, havayolu tasimacilig
bakimindan faaliyet gosteren alanlar lojistik iis olma 6zelligi gostermektedir. Diger yandan
serbest ekonomik bolgelere baglantis1 olan alanlar da lojistik iis 6zelligi gostermektedir

diyebiliriz.

Lojistik tisler ya da lojistik kdyler, arazi sartlarina ve bulundugu konuma bagl olarak, ulusal
ya da uluslararasi hizmet ve ulagtirma modlarina entegrasyon durumuna gore farklilik

gosterebilmektedir.

Lojistik tislerin verdigi hizmetler, lojistik lislerin yerel, bolgesel, uluslararasi, kiiresel 6l¢ekte
hizmet vermesi ve bu alanlara erisebilirlik bakimina gére Sekillenebilmektedir. Lojistik

islerin bolgesel etkileri ise Sekil 2.7.”de oldugu gibi gosterilmistir [36].
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Lojistik Us Yerlesim Merkezi

Ulasilabilirlik

Sekil 2.7. Lojistik tislerin etki alan1 [36]

Yapilan ¢calismalar incelendiginde, lojistik merkez, kdy ve iis kavramlarinda heniiz bir birlik
olmadig1 goriilmektedir. Akademik ¢alisma yapanlar ve uluslararasi organizasyonlar lojistik

kdy, merkez, iis terminolojisini ayn1 alanlar i¢in kullanabilmektedirler.

Diger yandan, literatiir taramasi yapildiginda lojistik merkez, kdy ve iislerin yer se¢imlerinin
benzer yontemlerle yapildigr goriilmektedir. Dolayisiyla lojistik merkezler i¢in kullanilan

yontemler ayn1 zamanda lojistik iis ve lojistik kdyler i¢in de kullanilmaktadir.

233. Lojistik merkez, koy ve iis ozellikleri

Bu boliimde lojistik kdy, iis ve merkezler lojistik alanlar olarak belirtilmis olup, lojistik
alanlarin 6zellikleri Diinya’da degisiklik gostermektedir. Bu hususta, Andreoli, Goodchild
ve Vitasek yaptiklari ¢alismada lojistik alanlari incelemis ve depolama alanlarina gore
tanimlama yapmuslardir. Dolayisiyla, 500 bin feet kare olan alanlar1 biiyiik 6l¢ekli dagitim
merkezleri olarak tanimlamis ve buralarin giincel teknoloji ile donatilmis olmasi ve ¢alisan

sayisinin da 100’den fazla olmasi gerektigini belirtmislerdir [20].

Lojistik merkezlerin biiytikleri ile ilgili 6l¢iitlerde, biiyiikliigiin en az 100 hektar olmasi,
konumunun sehir igerisinde ya da yakinin da ama yerlesim bolgesinden uzakta olmasi,
erisebilirlik, karayolu ile baglant1 ve demiryollari ile baglantilar, yakinlik, ulastirma aglarina
yakinlik ve ofislerin ise modern ofis ve binalar bulundurmasi, bunlarin yani sira gelismis

iletisim ve bilgi teknolojilerinin var olmasi 6lgiit girdisi olarak degerlendirilmektedir [34].
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Diinyadaki lojistik tisler, 6lgek, ticaret hacmi ve verilen entegre lojistik hizmetlerin ¢esitliligi
bakimindan yerel tasima ve dagitim isleri, bolgesel tasima ve dagitim tisleri, uluslar arasi

lojistik Usler ve kiiresel lojistik tisler olarak gesitlendirilebilmektedir [37].

Bir lojistik merkezde yiiriitiilmesi gereken is ve islem siirecleri ise Sekil 2.8’deki gibi

belirtilmistir [22].
Altyap ve Yonetim \
g LE Finans ve Yasal Hizmetler |
o £ Pazar ve Pazar Aginin Gelismest
€ W i |
i E Bilgi ve lletigim Teknolojileri
[EH T |
Insan Kaynaklan Yonetimi
Temel Ulagtirma Ek Hizmetler Katma-Deger
ve Lojistik | | Hizmetler
Hizmetleri | |
Tedarik Zineiri
Yonetini

Sekil 2.8.Lojistik merkez servisi [22]

2.4. Lojistik  Sektorii ile ilgili Planlama Cahsmalari, Lojistik Alanlarin
Yonetim Sekilleri

Bu boliimde, lojistik merkez, kdy ve iis gibi lojistik alanlar i¢in Tiirkiye’de ne tiir calismalar
yapildig1 diinyadan ornekler verilerek agiklanacaktir. Lojistik alanlarin planlamasi ig¢in
yapilan calismalardan sonra yine Tiirkiye’de ve diinyada lojistik alanlarin yonetim

sekillerinden ornekler verilecektir.

2.4.1. Diinya’da lojistik sektorii ile ilgili planlamalar

Calismanin ana taslagini olusturan lojistik alanlarin dogru bir sekilde olusturulmasi igin
uluslararas1 projelerin de yakindan takip edilmesi gerekmektedir. Bu hususta lojistik

sektorliniin  kalbini olusturan ulastirma stratejileri ve bu stratejilerinden ¢ok modlu
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tagimaciligin oldugu projelerin incelenmesi faydali olacaktir. Calismanin bu bolimii ig
suyolu tagimaciligini diinyada en iyi yapan Avrupa iilkelerinden 6rnek verilmis, demiryolu
tasimaciliginda ise Cin’den Avrupa’ya gelen koridorlardan bahsedilmistir. Tiirkiye i¢in
yapilacak her yeni yatinm ve alinacak kararlar, uluslararasi projeler gbéz Oniinde
bulundurularak yapilmalidir. Diger yandan, uluslararasi kurumlar bazi intermodal ulastirma

projelerini de yiiriitmektedir. Cizelge 2.1.’de uluslararasi 6énemi olan bazi koridorlardan

bahsedilmistir [38].

Cizelge 2.1. Onemli uluslararasi ulastirma projeleri [38]

Adriyatik Denizi Projeleri:
e Italya-Yunanistan,

»  Ancona-Igoumenitsa/Patras,
Bari-Igoumenitsa/Patras,
Venice-Igoumenitsa/Patras,
Brindisi-Igoumenitsa/Patras,
Ravenna-Igoumenitsa/Patras,

»  Trieste-Igoumenitsa/Patra
e Arnavutluk-italya,
»  Durres-Brindisi,
»  Durres-Bari,
» Bar-Barn
e  Hirvatistan-italya,
»  Splhit-Ancona,
»  Ryeka-Ancona,
»  Ryeka-Venice
e  Slovenya-italya,
> Koper-Ancona,
> Koper-Rimini

YV VYV V

Adriyatik Denizi Projeleri:
e Italya-Yunanistan,

»  Ancona-Igoumenitsa/Patras,
Bari-Igoumenitsa/Patras,
Venice-Igoumenitsa/Patras,
Brindisi-Igoumenitsa/Patras,
Ravenna-Igoumenitsa/Patras,

»  Trieste-Igoumenitsa/Patra
e Arnavutluk-italya,
» Durres-Brindisi,
» Durres-Bari,
» Bar-Barn
e  Hurvatistan-italya,
»  Spht-Ancona,
»  Ryeka-Ancona,
»  Rijeka-Venice
e Slovenya-italya,
> Koper-Ancona,

YV VV VY

> Koper-Rumini

Akdeniz Projeleri:

o talya’'min  kendi iilke smirlan  igerisinde

gerceklestirdigi projeler,

Salerno-Palermo,
Cwitavecchia-Trapani,
Cwitavecchia-Porto Torres (Sardima),
Cmitavecchia-Olbia,
Civitavecchia-Palermo,
Civitavecchia-Arbatax,
Citavecchia-Caglari,
Bastia-Savona,
Bastia-Genoa,
Bastia-Livorno,
Bastia-Portoferraio,
Bastia-Piombino

VVVVVVVVVYYYY

=
=

o talya-Afrika,
»  Cwtavecchia-Tunis
o  Ispanya-italya,
»  Livarno-Barselona,
»  Porto Tores-Barselona,
»  Civitavecchia/Porto Tores-Barselona
e  Fransa-italya,
»  Marsilya-Porto,
»  Tores Marsilya-4jaccio,
»  Marsilya-Bastia,
»  Tolon-Bastia,
»  Nica-Basta,
. Ispanya'min  kendi iilke smirlan  igerisinde
gergeklestirdigi projeler,
»  Balearic Islands-Barselona,
»  Balearic Islands-Valenzia Balearic,
»  lIslands-Denizi
Akdeniz Projeleri:
. ftalya’'nin  kendi  iilke  smirlart  igerisinde
gergeklestirdigi projeler,
Salerno-Palermo,
»  Cwoitavecchia-Trapani,
»  Cwitavecchia-Porto Torres (Sardina),
»  Cwitavecchia-Olbia,
»  Ciitavecchia-Palermo,
»  Cwitavecchia-Arbatax,
»  Cwitavecchia-Caghari,
»  Bastia-Savona,
>
>
>
>
-Af

A\

Bastia-Genoa,
Bastia-Livorno,
Bastia-Portoferraio,
Bastia-Prombino

ka

rika,
»  Cwitavecchia-Tunis




22

Cizelge 2.1. (devam) Onemli uluslararasi ulastirma projeleri [38]

e  Ukrayna-Turkiye,

»  Illichivsk-Istanbul,

»  Illichwvsk-Derince/Samsun
e  Ukrayna-Giircistan

»  Illichivsk-Batumi,

»  Illichvsk-Poti
e  Tiirkiye-Rusya

»  Trabzon-Sochi

»  Illichwvsk-Derince/Samsun
e  Ukrayna-Giircistan

»  Illichivsk-Batumi,

»  Illichivsk-Poti
e  Tiirkiye-Rusya

»  Trabzon-Sochi

Ispanya-italya,

> Livarno-Barselona,

»  Porto Tores-Barselona,

»  Civitavecchia/Porto Tores-Barselona
Fransa-italya,

»  Marsilya-Porto,

»  Tores Marsilya-djaccio,

»  Marsilya-Bastia,

»  Tolon-Bastia,

»  Nica-Bastia,
Ispanya’min  kendi iilke
gerceklestirdigi projeler,

»  Balearic Islands-Barselona,

»  Balearic Islands-Valenzia Balearic,

> Islands-Denizi

sinirlart  igerisinde

Ingiliz Kanali,
e  Fransa-Irlanda
» Roscoff-Rosslare,
»  Harbour Cherbourg-Rosslare
Harbou
e Irlanda-ingiltere

» Rosslare
Rosslare,
Harbour-Fishguard,
Dublin-Holyhead,
Dublin-Liverpool,
Dun Laoghaire-Holyhead,
Belfast-Liverpool,
Belfast-Cawrnryan,
Larne-Cawrnryan,
Larne-Troon
e  Fransa-Ingiltere,
Calais-Folkestone,
Calais-Dover,
Dunkirk-Dover,
Le Havre-Portsmouth,
Dieppe-New Heaven,
Caen-Portsmouth,
Cherbourg-Poole,
Roscoff-Plymouth,
Cherbourg-Portsmouth,
St. Malo-Portsmouth,
Santander-Portsmouth/Plymouth

Harbour-Pembroke

VVVYVVVYYVYYVY

Y VYV

VVYVVYVVYY

Karadeniz,

Bulgaristan-Ukrayna,

» Varna-lllichivsk,
Bulgaristan-Rusya,

» Varna-Novorossiysk,
Bulgaristan-Giircistan,

» Varna-Batumi,

»  Varna-Potn
Romanya-Ukrayna,

»  Constanta-I/lichivsk,
Romanya-Giircistan,

»  Constanta-Batumi

Kuzey Denizi,

Belgika-Ingiltere

»  Zeebrugge-Hull
Hollanda-ingiltere

»  Rotterdam-Hull,

»  Hook of Holland-Harwich
Danimarka-Norveg,

»  Huwrtshals-Langesund,

>  Hirtshals-Kristiansand,

»  Hirtshals-Stavanger/Bergen

Baltik

Denizi

e  Almanya-Finlandiya,
> Travemiinde-Helsinki,
> Rostock-Helsinki,
e Almanya-isveg,
»  Travemiinde-Malmo,
e  Almanya-Rusya,
»  Liibeck-St. Petersburg,
. Polonya-Finlandiya,
»  Gdyma-Helsink

Isvec-Finlandiya,
»  Kapeliskdir/Langnds-Naantali,
»  Stockholm-Maarianhamina/Turku,
»  Stockholm-Maarianhamina/Helsinki
Isveg-Litvanya,
»  Nyndshamn-Ventspils,
»  Stockholm-Riga
Isveg-Estonya,
»  Stockholm —Tallinn,
> Kapellskar-Paldiski
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Cizelge 2.1. (devam) Onemli uluslararasi ulastirma projeleri [38]

e  Polonya-Isveg, e  Estonya-Finlandiya,

> Gdynmia-Karlskrona, »  Tallinn-Helsinki,

»  Gdansk-Nyndshamn, »  Tallimn-Mariehamn

»  Swinoujscie-Trelleborg, . Isveg-Finlandiya,

> Swinoujscie-Ystad »  Kapellskdir/Langnds-Naantal,

e  Almanya-Finlandiya, »  Stockholm-Maarianhamina/Turku,
> Travemiinde-Helsinki, »  Stockholm-Maarianhamina/Helsinki
> Rostock-Helsinki, e Isvec-Litvanya,

e Almanya-isvec, »  Nyndshamn-Ventspils,

»  Travemiinde-Malma, »  Stockholm-Riga

. Almanya-Rusya, . Isveg-Estonya,

»  Liibeck-St. Petersburg, »  Stockholm —Tallinn,

e  Polonya-Finlandiya, »  Kapellskar-Paldiski
»  Gdyma-Helsink . Estonya-Finlandiya,

. Polonya-isveg, »  Tallinn-Helsinki,
> Gdynmia-Karlskrona, »  Tallinn-Mariehamn
»  Gdansk-Nyndshamn,

»  Swinoujscie-Trelleborg,
»  Swinoujscie-Ystad

Yukaridaki projelere bakildiginda, 6zellikle Avrupa iilkelerinde denizyolu trafiginin oldukca
yogun oldugu goriilmektedir. Ulkelerin gelismislikleri ile ulastirma modlarinin
gelismiglikleri paralellik gostermektedir. Tiirkiye’nin biiyiik bir bolimiiniin denizlerle
cevrili oldugu disiintildiiglinde deniz yolu projelerinin denize kiyis1 olan gelismis iilkelere
gore yeterli olmadigi goriilmektedir. Ekonomik ve seri tagimaciligi arttirmak i¢in mutlak ve
mutlak kombine tagimaciligt ve akabinde i¢ suyollar1 tagimaciligini gelistirmesi lojistik
sektorii ve bu sektoriin ekonomiye pozitif katki saglamasi agisindan 6nemlidir. Tiirkiye
genelinde akarsularin debileri ve ile ilgili bir planlama ¢alismasi yapilip tasimaciliga uygun
olan nehirler belirlenip, kombine tagimaciliga destek verilmesi olduk¢a biiyiik dnem arz

etmektedir.

Gelismis iilkelerde denizyolu tasimaciliginin yani sira i¢ suyollarini da ¢ok etkin bir sekilde
kullanilmaktadir. Avrupa’da, asagidaki haritada yer alan nehirler tagimacilikta kullanilmakta
olup, yiik tasimaciliginda i¢ suyollarini kullanmak i¢in ¢aligmalar hizli bir sekilde devam

etmektedir.

Avrupa’da i¢ suyolu tasimaciligini, Iskogya, Irlanda, ingiltere, Fransa, Belgika, Hollanda,
Italya, Almanya ve Liiksemburg ¢ok etkili/verimli bir Sekilde kullanmaktadir (Harita 2.3.)
[38].
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Harita 2.3. Avrupa suyollar1 [38]

Harita 2.3’de i¢ suyollarinin giizergahlar1 gosterilmistir. Ayn1 zamanda i¢ suyollar1 ile
birlikte, tilkeler bulundurduklar1 golleri de gok iyi kullanabilmekte ve yiik tagimaciliginda
ekonomik ve seri tagimacilik yapabilmektedir. Tiim bu hususlar géz oniine alindiginda,
Tiirkiye’nin i¢ suyolu tasimaciligini gelistirmesi i¢in detayli bir master plan galismasi
yapmas1 gerektigi de ortaya cikmaktadir. Diger yandan Ege, Akdeniz ve Karadeniz

limanlarini1 verimli kullanacak her tiirlii hamlenin de gergeklestirilmesi gerekmektedir.

Bu hususlar gergevesinde Harita 2.4.de Avrupa’nin yiikk tagimaciliginda etkin olarak

kullandig1 goller gosterilmistir [38].
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Harita 2.4.Avrupa goller bolgesi [38]

Haritada Avrupa’da yiik tasimaciliginda kullanilan goller gosterilmis olup, yiik tagimaciligi
i¢in en uygun olanlar1 belirlenmistir. Hiikiimetleraras1 Demiryolu Tagimacilig1 Orgiitii olan
OTIF, ayn1 zamanda goller bolgesinden de yararlanarak yiik tagimaciligini, daha ucuz ve seri

bir sekilde gerceklestirilmesi i¢in uluslararast mevzuat hazirlamaktadir.

Bu kapsamda uluslararasi yiik koridorlarin1 gelistirmek igin de Rusya ¢ok hizli bir Sekilde
caligmalarina devam etmektedir. Tirkiye’yi devre dis1 birakabilecek nitelikte projeler
gelistiren Rusya, hem Cin’den Avrupa’ya kadar tek bir kara parcasina sahip devlet olmasi
avantajini kullanarak hem de Kazakistan ve Cin ile ticari baglarini siki tutarak uluslararasi
koridorlarin {ilkelerinden ge¢mesi i¢in yogun calismalar igerisindedir. Rusya’nin
onciiliigiinde Iran, Kazakistan, Baltik Ulkeleri, Mogolistan gibi iilkelerin uluslararasi

projeleri ile ilgili caligmalar1 Harita 2.5.”deki gibidir [39]
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Harita 2.5. Uluslararasi koridor ¢alismalar1 [39]

Tiirkiye’nin uluslararasi bu rekabetten geri kalmamasi ve yatirnmlarinin aktif olarak
kullanilabilmesi i¢in yatirimlarini en dogru ve hizli bir sekilde yapmasi gerekmektedir.
Bolgenin uluslararast stratejik planlamalarini yakindan takip edip, ulusal planlarini bu

dogrultuda revize etmelidir.

Ayrica, Tirkiye’de Marmara Denizi’ni aktif bir sekilde kullanmaktadir. Ayni zamanda, Van
Goli’nde de feribotlar ile demiryolu tasimaciligi yapilmaktadir. Fakat demiryolu i¢ suyolunu
aktif bir Sekilde kullanabilmek i¢in yeni projeler iiretilmesi gerektigi de kagmilmazdir.
Dogudan batiya, giineyden kuzeye yapilacak uluslararasi tasimacilikla birlikte yurt igi
tasimalarindan miimkiin oldugunca suyolu tasimaciligindan faydalanilmasi ekonomiye

katkisinin kaginilmaz olacaktir.

Tiirkiye’nin mevcut nehir ve golleri Harita 2,6’da gosterilmistir. Tiirkiye’de i¢ suyollar ile
golleri birlestirerek, demiryolu tagimaciliginin en etkin sekilde kullanilmayi amaglamalidir.
Diger yandan Tiirkiye nin yiiriittiigii, Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesi de uluslararas: yiik
tasimaciliginin Tirkiye tizerinden yapilmasi i¢in biiylik dnem tasimaktadir (Harita 2.7.).
Marmaray Projesi ve yapilmasi1 planlanan Kanal Istanbul projeleri de diisiiniildiigiinde tiim

bu projelerin tasimacilik ve lojistik politikalarina nasil etki edecegi tartigiimalidir.
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Harita 2.6. Tiirkiye nin mevcut golleri
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Harita 2.7. Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesi [40]

Diger yandan Tiirkiye bu projelerin yani sira uluslararas: yiik tasimaciliginda denizyolunun

giiclendirecek projeleri de limanlar vasitasi ile gergeklestirmektedir. Fakat bu projelerin

uluslararast talebin oldugu bdlgede olmasi ve i¢ hatlarla ulastirma baglarinin

kuvvetlendirilmesi olduk¢a 6nemli oldugundan dolay: limanlarmn yer tespiti analizlerinin en
ideal sekilde yapilmasi gerekmektedir.

10. Kalkinma Plan1 Tasimaciliktan Lojistige Donlisiim Programinda, biiyiik projeler yatirm
programina dahil olustur. Bunlardan oOne c¢ikanlar; Candarli Konteyner Limaninin

yiriitilmesi, Mersin Konteyner Limani ve Filyos Limanmin yapimina baslanmasi
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seklindedir. Bunlarla birlikte yapimi1 devam eden 3. Havaalani ise diger 6nemli biiyiik bir

proje olarak goze carpmaktadir.

2.4.2. Tiirkiye’de lojistik sektorii ile ilgili planlamalar

Bu boliimde, lojistik sektorii ile ilgili yapilan calismalarin incelenmesi amaglanmustir.
Lojistik sektoriinlin tanimi bir onceki boliimlerde incelendiginde, ulastirma tiirleri ile
dogrudan iliskisinin oldugu goriilmektedir. Bu hususta, karayolu, demiryolu, denizyolu ve
havayolu ulastirmasi ile ok modlu tasimacilik oldukca biiyiik 6nem kazanmaktadir. Lojistik
alanlarin olusturulmast ve bu sektoriin gelistirilmesi i¢in ulastirma sektoriiniin de

incelenmesine gerek duyulmustur.

Tiirkiye’nin ulusal ve bolgesel planlarinda ve stratejilerinde yer alan eylemlerin basarili bir
sekilde gergeklestirmesi igin dahasi lojistik sektorii ile ilgili yatirimlari da dogru
yonlendirmek amaci ile yerel ve ulusal bazda gerek akademik olarak gerek kurum ve

kuruluslar tarafindan bir¢ok ¢alisma yapilmustir.

Tiirkiye genelinde lojistik alan yatirimlarinin dogru bir sekilde gergeklestirilebilmesi igin
sektdriin nabzini tutan, ulastirma olanaklarini degerlendiren planlamanin yapilmasi gerektigi

de ortadir. Bu hususta yapilan ¢alismalarin bazilar1 incelenmistir.

Tiirkiye’nin Kalkinma Planlari, Orta ve Uzun Vadeli Stratejik Planlari, Lojistik ve Ulastirma
Ana Planlar1 gibi temel politika belgelerinde Tirkiye'deki mevcut ulastirma politikas,
ulagtirma tiirleri arasindaki dengesizligi azaltarak tagimacilifin daha emniyetli, seri ve

ekonomik gergeklestirilmesine odaklanmistir [11].

2004-2006 yillar1 arasinda "Tiirk Demiryolu Sektdriiniin Yeniden Yapilandirilmast ve
Gii¢lendirilmesi” projesi yapilmistir [41]. Projede amag¢ TCDD’nin yeniden yapilandirilarak,
sektorde yiikk ve yolcu tasimacilik oranmin arttirilmasi amaglanmistir. Demiryolu yiik
tasimacilik oranlari, altyap: standartlar1 ve yonetim sistemi detayli olarak incelenmis olup,

strateji ve Oneriler getirilmistir.

2006-2008 yillar1 arasinda "Tiirk Karayolu Sektoriine Destek" proje yapilmistir [42].
Calisma incelendiginde karayollarinin gelistirilmesi i¢in 6nlem ve Oneriler getirilmistir.

Tiirkiye’nin enerji kaynaklarinda disa bagimli olmasi1 ve karayolu tasimacilifinin da enerji
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kaynaklarma bagli olmasindan dolayi, ¢aligmalarin yenilenebilir enerji kaynaklarindan
yararlanilarak yapilan ulastirma modlarindan yapilmasi oldukg¢a biiyiik dneme sahiptir.
2005-2006 yillar1 arasinda deniz emniyetinin ve giivenliginin gelistirilmesi iizerine
"Tiirkiye'de Deniz Giivenliginin Giiglendirilmesine Destek" projesi yapilmistir. Projede
deniz giivenliginin gelistirilmesi ve isletme operasyonlarinin emniyet yonetim sistemleri ile

ilgili caligmalar yapilmistir [42].

2007-2010 yillar1 arasinda "Tiirkiye'de Sahillerde ve Sahil Bolgelerinde Deniz Giivenliginin
Iyilestirilmesi" projesi yapilmistir. Bu projede denizyolu tagimaciliginin gelistirilmesi ve
denizyolu lojistiginin gelistirilmesi i¢in veri toplanarak diinyadan drnekler verilerek emniyet

stratejileri gelistirilmistir [42].

Denizyolu tagimaciliginin bir 6nemli yan1 da emniyete yonelik uygulamalarin gelistirilmesi

gerektigi ¢alismanin igeriginde vurgulanmistir.

"Ulastirma Altyapisi Ihtiyag Degerlendirmesi (TINA)” Calismas1 2008 yilinda tamamlanmis
ve onaylanmistir. Calismada Tirkiye’nin uluslararasi koridorlara entegre olabilmesi
amaciyla “Cekirdek Ag” taniminin dnemine vurgu yapilmistir. Calismada ulastirma tiirleri
kapsamli olarak ele alinmistir. Harita 2.8.’de Tiirkiye igin 2020 yilina kadar Onerilen

“Cekirdek Ag” ve mevcut ulastirma tiirleri verilmistir [43].

Karadeniz

Akdeniz

Harita 2.8. 2020 yilina kadar Tiirkiye i¢in dnerilen ¢ekirdek Ag [43]
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Harita 2.8’de agik pembe renk ile gosterilen ¢izgi demiryolu giizergahini gostermektedir.
Kayseri Kahramanmaras arasindaki kirmizi hat uluslararast demiryolu hattimi
gostermektedir. Yesil ¢izgili hatlar konvansiyonel demiryolu hatlarini, mavi renkli ¢izgiler

ise uluslararasi karayolu hatlarin1 géstermektedir.

2011-2013 yillarinda ise “Tiirk Demiryollar1 Reformu” projesi yapilmistir [41]. Projenin
uygulanmasi sirasinda Ulagtirma Bakanligi’nin yeniden yapilandirilmasinin  heniiz
tamamlanmamis olmasi, demiryolu ulastirmasinin yapilanmasinin tamamlanmamasi, bu
hususta herhangi bir yasal mevzuatin olmamasi, sektorii diizenleyecek diizenleyici bir

kurulusun olmamasi projedeki en 6nemli eksiklikler arasinda oldugu vurgusu yapilmuistir.

2011 yilinda Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi tarafindan Tiirkiye’nin lojistik stratejilerinin
belirlenmesine yonelik dokiiman hazirlanmistir. Tavsiye niteliginde hazirlanan dokiimanda
iilkenin ticaret hacimleri, yiik siniflar1 veya dar bogazlarin detaylandirilmasi ile ilgili net bir
tespit yapilmasa da iilke genelinde ulusal bir plan hazirlanmasi igin strateji ve Oneriler

getirilmistir [44].

2011-2013 yillarinda ise “Tiirkiye’de Intermodal Tasimaciligin Gelistirilmesi” i¢in AB
fonlarindan yararlanilarak intermodal tasimacilig1 gelistirmek amaciyla proje hazirlanmigtir.
Projenin ikinci yarisinda Ulastirma Bakanliginin yeniden yapilandirmasini tamamlayarak
son donemine dogru Tehlikeli Mal ve Kombine Tasimaciligi Diizenleme Genel Miidiirliigii
kurulmasi ile Kombine Tasimacilik Strateji Belgesi proje ¢iktisi olarak yayimlanmistir. Bu

belgede kombine tagimaciligr gelistirmek amaciyla stratejik hedefler belirlenmistir [45].

Ayrica Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB), saglanan hizmetler
arasindaki gecisin (inter-modalite) giiclendirilmesi ve bu suretle verimli ulasim segenekleri
yelpazesini genisleterek Tiirk ekonomisinin rekabet giiciiniin desteklenmesi amaciyla
demiryolu ve liman altyapisinin iyilestirilmesine yogunlagsmak iizere tasarlanmis 2007 tarihli
Ulastirma Operasyon Programini (UOP) hazirlamistir (Mart 2012'de 2007-2013 donemini
kapsayacak Sekilde revize edilmistir) [46].

Ayrica, Tirkiye’de bolgesel ve yerel diizede birgok master plan, stratejik rapor ya da ulusal

ve yerel rapor hazirlanmistir. Bu ¢alismalardan bazilari incelenmistir. Buna gore;
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Kocaeli Biiyiiksehir Belediye’si Kocaeli Bolgesinde bolgesel Lojistik Master plan yapmustir.
Calismada;

Veri Toplama Caligmalari,

Toplanan Verilerin Degerlendirilmesi,

Kocaeli Agir Vasita Ulasim Modeli Kurulmasi,
2025 Hedef Yili1 Tahminlerinin Yapilmasi,

Lojistik Plan Onerilerinin Olusturulmasi

hedeflenmistir [47].

Kocaeli Belediyesi tarafindan yapilan c¢alismada detayli saha c¢alismasi yapilmis ve
calisgmanin net olarak metodolojisi ortaya konulmustur. Caligmada ilk olarak saha
caligmalar1 (veri toplama), toplanan verilerin degerlendirilmesi, yiikk tagimaciligl igin
modellerin kurulmasi, 2025 yili i¢in hedeflerinin belirlenmesi, lojistik master plan

onerilerinin olusturulasi hedeflenmistir [47].

Planlama Kocaeli Ulagim Plani ile uyumlu olarak yapilmis gelistirilen stratejiler birbirine
paralel olmustur. Ayn1 zamanda ulastirma model yazilimi ile mevcut ulasim tiirlerinin
kapasite analizleri yapilarak, yapilacak yatirimlarin kaynaklarmin etkin kullanilmasi ve

yatirimlarin maksimum verimde olmasi hedeflenmistir [48]

Kocaeli bolgesi i¢in hazirlanan master planda, 4 asamali ulastirma modeli kullanilmis ve

Belediye i¢in lojistik stratejiler gelistirilmistir [47].

Hatay Biiyiiksehir Belediyesi Lojistik Plani ile Hatay ve Osmaniye illeri ve Iskenderun’da
uluslararas1 tasima koridorlarinda bir iis olabilecek altyapinin planlanmasi amaglanmigtir.
Calismada ¢ok yer se¢imi ile ilgili olarak model 6nerisi gelistirilmemis olup ¢alismada daha

cok tavsiye ve Oneriler getirilmistir [49].

Samsun’da yapilan Samsun Lojistik Merkez Master Plani ise bolgedeki lojistik alt ve
listyapinin  gereksinmelerini ve insa yontemlerini i¢ermektedir. Planli bir sekilde
fizibilitelerine ve yatirim planina uygun olarak Samsun Boélgesini uluslararasi tasima

koridorlarinda bir iis olabilecek hazirligi saglamaktir [50].
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Diyarbakir Lojistik Merkez Master Plani ile Proje kapsaminda lojistik merkez icin
istatistiksel ve ekonomik analizlere paralel olarak alan arastirmasi yapilmistir. Lojistik
merkezlerin yer se¢imi kurulacak bolgenin islevselligi, ekonomik siirdiiriilebilirligi, doluluk
oraninin yiiksek olmasi1 gibi kriterler gz Oniine alinarak belirlenmistir. Genel olarak
bakildiginda daha somut 6nerilerin getirildigi proje gelecek projeksiyonlarin ¢izilmesi i¢inde

biiyiik neme sahip oldugu goriilmektedir [51].

Bursa ili i¢in Lojistik Merkez Raporu ile Bursa ilinde lojistik sektdriiniin geliserek bdlgenin
ve komsu illerin ekonomik gelismesine destek olmasi, bolgeden gececek yerel ve bolgesel
yiiklerin karma tagima firsatina kavugmasi amaciyla yapilacak ¢aligmalar1 kapsamaktadir.
Raporda, Bursa’da insa edilmesi 6nerilen “Bursa Lojistik Merkezi nin ulusal ve uluslararasi
ornekleri incelenerek, proje planinin fayda-maliyet analizleri gerceklestirilmistir. Kurulmasi
ongoriilen Bursa Lojistik Merkezi, Bursa ve bolge sanayisinin kullanabilecegi bolgesel-yerel
bir merkez olma 6zelligi yaninda bolgesel konumu, denizyolu ve karayolu baglantisi,
planlanan demiryolu projeleri ve yiik potansiyeliyle uluslararasi ve ulusal lojistik hizmeti

verebilecek biiyiikliik ve alt yapiya sahip olacagi belirtilmistir [52].

Trakya Bolgesi Lojistik Master Planinda, Bolgesel yapilmis bir master plan olmasiyla
birlikte, 9 Stratejik amag belirlenmistir. Bunlar sirasiyla; karayolu, denizyolu, havayolu,
demiryolu ve kombine tasimacilik, tehlikeli madde tagimaciligi, lojistik merkezlerin
kurulmas1 ve giimriik hizmetlerin ulusal ve uluslararas1 olarak gelistirilmesi ile ilgili
yontemlerin gelistirilmesi ile ilgili olup, lojistik merkezler gelistirilmesi i¢in galigmalar

yapilmugtir [53].

Sanliurfa Lojistik Master Plani ile Sanlurfa bolgesinde ulusal ve yerel diizeyde hedefler

belirlenmistir. Calisma yine yol gosterici nitelikte olmustur [54].

Yerel yonetimler, Kalkinma Ajanslar1 ve 6zel sektor lojistik ile ilgili birgok calisma
yapmig/yapmaktadir. Bunun yani sira lojistik merkezlerin yer secimleri ile ilgili olarak
akademik galismalarda yapilmistir. Akademik galigsmalar incelendiginde bir¢ogunun pratikte

uygulanmadig goriilmektedir.
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Tirkiye’de lojistik ile ilgili yapilan akademik calismalarin pratikte uygulanabilmesi igin
ekonomik ve emniyetli ¢ézlimlerin yansira ulastirma ve lojistik faaliyetleri kolaylastiric

nitelikte olmasi gerektigi de asikardir.
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3. TURKIYE ICIN LOJiSTiK SEKTOR KIYASLAMA CALISMASI

Bu béliimde, Tiirkiye’nin lojistik sektorii ile Diinya Bankasi tarafindan ortalama iki yilda bir
yayimlanan Lojistik Performans Endeksi baz alinarak kiyaslama yapilmistir. 2014 yilindan
yayimlanan endekste, ilk {i¢ sirada yer alan Almanya, Hollanda ve Belgika’nin lojistik
durumlari ile ilgili olarak, Mayis 2015 ve Haziran 2015 yillarinda saha ¢aligmasinda, sektor
uzmanlar ile yliz yiize goriismeler yapilmistir. Diger yandan Tiirkiye ile endekste ayni

kategoride yer alan bir iilke de segilmeye ¢alisilmig ve lojistik sektor analizi yapilmistir.
3.1. Lojistik Performans Endeksi

Lojistik Performans Endeksi (LPE) iilkelerin yatirim imkanlar ile ilgili fikir veren bir
endeks olup, tilkelerin lojistik kabiliyetleri ile ilgili de fikir sunmaktadir. Endeks, Diinya
Bankasi tarafindan belirlenen bagimsiz uzmanlar tarafindan, siralamaya katilan {ilkelerde

caligmalar yapilarak olusturulmaktadir [18].

Endeks ilk olarak 2007 yilinda yayimlanmis olup, sirasiyla 2010, 2012, 2014 ve 2016
yillarinda yayimmlanmustir. Ulkelerin siralamasi yapilirken endekste 6 bilesen goz éniinde
bulundurulmaktadir [18]. Bunlar sirasi ile giimriikler, altyapi, uluslararas: sevkiyat, rekabet

ve lojistik kalite, takip/izleme ve zamanlama seklindedir [18].

Cizelge 3.1’de Lojistik Performans Endeksi tarafindan 2010 yilinda yayimlanan 6rnek bir

tablo gosterilmektedir.

Genel LPE puani bu alti bilesenin ekonometrik bir analiz sonucu birlestirilmesi ile
hesaplanmaktadir. LPE puanin ticarete etkisini arastiran g¢aligmalar izlendiginde, LPE

puanindaki %10 artisin, ihracatta %69°lik bir artisa karsilik geldigi bulgulanmistir [55].

Burada gozden kagirilmamasi gereken nokta, bu sonuglar matematiksel bir metot olan
geleneksel ¢cekim modeli (Gravity Model) araciligiyla hesaplanmasidir. Bu husus da, tek
yonlii bir neden sonug iliskisinden 6te, genel c¢ift yonlii bir iliskiye hesaplanan sonuglari
gotiirmektedir. Analiz sonucu dogrudan {ilkelerin lojistik performanslar ile ilgili giiglii
tahmin vermese de, LPE’de saglanacak bir artisin tilkelerin ticaret performansina etkilerinin

cok yiiksek oldugunu séylemek miimkiindiir [55].
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Diger yandan, Celebi tarafindan yapilan calismada LPE puaninda %10’luk bir artis, ithalatta

%59’luk bir artiga karsilik geldigi belirtilmistir [55].

2014 yilinda yayimlanan endekste en yiiksek puani 5 iizerinden 4,12 ile Almanya almistir

[55].

2014 Endeksine gore, yiiksek gelirli OECD iilkelerinde bu deger 3,70 iken, Malezya’nin

(orta iist gelir grubundan iilkeleri arasinda en yiiksek LPE puanina sahip olan iilke) LPE

puant 3,59’dur. Tiirkiye’de ayni deger 3,50 olarak hesaplanmistir. Avrupa Birligi disinda

kalan Avrupa iilkeleri ve Orta Asya iilkelerinin ortalama LPE puan degeri ise 2,76’ya kadar
diismektedir (Cizelge 3.1.) [55].

Cizelge 3.1. 2014 yili yayimlanan lojistik performans endeks ornegi [18]

Endeks ’de Siralamaya Etki Uluslararas: | Lojistik | | ojistik Kalite
Eden Bilesenler Giimriikler | Altyapr |  Sevkiyat Kalite ve | ve Rekabet | Zamanlama
Rekabet
Ulke Puan | Siralama Puan Puan Puan Puan Puan Puan
Almanya 4,12 1 4,10 4,32 3,74 4,12 4,17 4,36
Hollanda 4,05 2 3,96 4,23 3,64 4,13 4,07 4,34
Belcika 4,04 3 3,80 4,10 3,80 4,11 4,11 4,39
Ingiltere 4,01 4 3,94 4,16 3,63 4,03 4,08 4,33
Singapur 4,00 5 4,01 4,28 3,70 3,97 3,90 4,25
Isveg 3,96 6 3,75 4,09 3,76 3,98 3,98 4,26
Norveg 3,96 7 4,21 4,19 3,42 4,19 3,50 4,36
Liikksemburg | 3,95 8 3,82 3,91 3,82 3,78 3,68 4,71
ABD 3,92 9 3,73 4,18 3,45 3,97 4,14 4,14
Japonya 3,91 10 3,78 4,16 3,52 3,93 3,95 4,24
irlanda 3,87 11 3,80 3,84 3,44 3,94 4,13 4,13
Kanada 3,86 12 3,61 4,05 3,46 3,94 3,97 4,18
Fransa 3,85 13 3,65 3,98 3,68 3,75 3,89 4,17
Isvigre 3,84 14 3,92 4,04 3,58 3,75 3,79 4,06
Hong Kong | 3,83 15 3,72 3,97 3,58 3,81 3,87 4,06
Avustralya 3,81 16 3,85 4,00 3,52 3,75 3,81 4,00
Danimarka | 3,78 17 3,79 3,82 3,65 3,74 3,36 4,39
Ispanya 3,72 18 3,63 3,77 3,51 3,83 3,54 4,07
Tayvan 3,72 19 3,55 3,64 3,71 3,60 3,79 4,02
Italya 3,69 20 3,36 3,78 3,54 3,62 3,84 4,05
Giiney Kore | 3,67 21 3,47 3,79 3,44 3,66 3,69 4,00
Avusturya 3,65 22 3,53 3,64 3,26 3,56 3,93 4,04
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Cizelge 3.1. (devam) 2014 yil1 yayimlanan lojistik performans endeks 6rnegi [18]

Yeni Zelanda | 3,64 23 3,92 3,67 3,67 3,56 3,33 3,72
Finlandiya 3,62 24 3,89 3,52 3,52 3,72 3,31 3,80
Malezya 3,59 25 3,37 3,56 3,64 3,47 3,58 3,92
Portekiz 3,56 26 3,26 3,37 3,43 3,71 3,71 3,87
}E3irles_illgI IAr_ap 3,54 27 3,42 3,70 3,20 3,50 3,57 3,92
Cin 3,53 28 3,21 3,67 3,50 3,46 3,50 3,87
Katar 3,52 29 3,21 3,44 3,55 3,55 3,47 3,87
Tirkiye 3,50 30 3,23 3,53 3,18 3,64 3,77 3,68
Meksika 3,13 50 2,69 3,04 3,19 3,12 3,14 3,57

Bu gizelgeye gore Tiirkiye’nin, genel LPE puanini Malezya’nin diizeyine ¢ikarabilmesi igin,
ithalatta %14, ihracatta ise %18 oraninda artis saglamasi gerekmektedir [55].

Lojistik performans endeksinde sadece parametrelerden birisi olan sevkiyatlarin puani
iyilestirilerek, Tiirkiye, Almanya’nin diizeyine ¢ikartilmak istenirse, ithalatta %52, ihracatta
ise %54°liik bir artis saglanmasi gerekmektedir [55].

Siralama modelinin kullanildig1 ¢ekim (Gravity) modelinden gelen sonuglara gore, endeksin
farklr gelir gruplarindaki tilkelerde etkisi farkli olmaktadir. Daha agik sdylemek gerekirse
LPE’a bagli ihracat artis1 orta-iist gelir diizeylerindeki iilkelerde daha fazla olacaktir [55].

Toplam lojistik maliyetler i¢inde yakit maliyetlerinin oran1 Tiirkiye’de %60 seviyelerinde
seyrederken, bu oran Avrupa’nmn gelismis iilkelerinde %30 civarindadir. Ote yandan
Tiirkiye’de intermodal tasimacilifa uygun olmayan nakliye araclarinin orani 90%
diizeyindedir. Bunun sonucu olarak rekabetci fiyatlarla sevkiyat konusunda Tiirkiye’nin

performansi diismektedir [55].

Yapilan caligmalar incelendiginde, Orta kusakta bulunan {ilkelerden Malezya en yiiksek

puanda iken Meksika ise 2,69 ile en diisiik puana sahip tilke olarak karsimiza ¢ikmaktadir
(Cizelge 3.1.).
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3.1.1. Lojistik performans endeksi bilesen etki analizi

Yapilan ¢aligmalar1 desteklemek amaciyla, endeks parametrelerinden olan 6 bilesenin en ¢ok
hangisinin iilke siralamasina etkisinin oldugu tespit edilmeye ¢alisilmistir. Diinya Bankasi
tarafindan yayimlanan endeksin 2007-2010-2012-2014-2016 verileri kullanilarak iilkelerin

performanslarina dolayistyla endekste siralamasina en ¢ok etki eden bilesen bulunmustur.

Calismada, Spearman’in Sira Korelasyonu testinden faydalanilmistir. Bu testin se¢ilmesinin
nedeni iki degisken arasindaki iliski sirasinin 6lgiimiinde ¢ok yaygin olarak kullanilmasidir.
Testte iki degisken arasindaki iligkiler Olclilmiistiir. Test degerleri -1 ila 1 arasinda
degismektedir. Lojistik Performans Endeksinde yayimlanan genel durum ile her bir gosterge
ayr1 ayr1 test edilerek, elde edilen testin degerleri bulunmustur. Testte elde ettigimiz pozitif
en biiyiik katsay1 genel duruma en fazla etki eden etmendir seklinde sdylemek miimkiindiir.

Bu Sekilde test sonuglart her yil igin yorumlanmustir.

Analizdeki asil amag lojistik performanslarin kiyaslamasi yapilarak, Tiirkiye’nin 10.
Kalkinma Plan1 ve diger ulusal plan ve projelerde onceliklerinin belirlenmesidir (Cizelge

3.2).

Cizelge 3.2. Yillara gore bilesenlerin etki sonuglar [56]

2007 S7 2010 S10 2012 S12 2014 S14 2016 S16

Guimriikler 0,933 Giuimriikl 0,932 Giuimriikler 0,931 Guimriikler 0,915 Guimrtikler 0,950
er

Altyap1 0,935 Altyap1 0,949 Altyap1 0,954 Altyap1 0,958 Altyap1 0,954
Uluslararas1 | 0,943 Uluslarar | 0,851 Uluslararas1 | 0,934 Uluslararasi 0,938 Uluslararast | 0,962
Sevkiyat asl Sevkiyat Sevkiyat Sevkiyat

Sevkiyat
Lojistik 0,957 Lojistik 0,955 Lojistik 0,970 | Lojistik Kalite | 0,966 Lojistik 0,974
Kalite  ve Kalite ve Kalite ve ve Rekabet Kalite ve
Rekabet Rekabet Rekabet Rekabet

Takip ve | 0,942 | Takip ve | 0,913 | Takip ve | 0,959 | Takip ve | 0,953 | Takip ve | 0,971

izleme izleme izleme izleme izleme

Zamanlama | 0,917 Zamanla | 0,898 Zamanlama | 0,929 Zamanlama 0,913 Zamanlama | 0,963
ma

Cizelge 3.2’de Spearman katsayilar1 hesaplanmig ve 6rnegin 2007 yili S7, 2010 yili S10
olarak kodlanmistir. Yapilan analiz sonucu, lojistik kalite ve rekabet lojistik performans

kriterlerinden en etkili bilesen olarak belirlenmistir. Bu kriteri sirasiyla altyapi, takip ve
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izleme, uluslararasi sevkiyatlar, glimriik ve zamanlama takip etmektedir. Dolayistyla lojistik
kalite ve rekabet ile altyapi iilkelerin siralamasini etkileyen en énemli degiskenler olarak

degerlendirilmistir [56].

Lojistik Performans Endeksinde, Tiirkiye nin siralamasi, 2007 ile 2016 arasinda asagidaki

Cizelgede yer aldig: gibi degismistir (Cizelge 3.3.).

Cizelge 3.3. Tiirkiye’nin endeks performansi [18]

TURKIYE
Yil Genel Giimriik Altyapt Sevkiyat | Rekabet Takip&izleme | Zamanlama | Ulke

Sira Sayisi
2007 34 33 39 41 30 34 52 150
2010 39 46 39 44 37 56 31 155
2012 27 32 25 30 26 29 27 155
2014 30 34 27 48 22 19 41 160
2016 34 36 31 35 36 43 40 160

Cizelge 3.3 incelendiginde, 2012 yilinda Tiirkiye’nin 155 iilke arasindan 27 sira ile en
yiiksek, bilesenlerden ise glimriik, altyapi, sevkiyat ve zamanlama konularda en iyi donemi
oldugu goriilmektedir. Rekabet ve takip & izleme bilesenlerinde ise en iyi 2014 yili olarak

goriilmektedir.

Diger yandan yapilan calismalarda alt bilesenler incelendigi zaman; Tirkiye’nin glimriik
artig1 sinir gecis siireleri asagi yukart aynt kalmasina ragmen, giimriik performansindaki
artis1 siir gecis siirelerindeki degiskenligin azalmasina baglidir [55]. Ulastirma ve lojistik
altyap1 ise kalite olarak 2010 ve 2012 wyillar1 arasinda yiliksek bir artis oldugu
gozlemlenmistir. Bu artisa karayollarina ayrilan yatirim biit¢esi ile birebir paralellik
gosterdigi tespit edilmistir [55]. Karayollarinin, Tirkiye’de yiik tagimaciliginda baskin
tagima tiirti, lojistik sektdriiniin karayolu nakliyecileri araciligiyla hizmet vermesi sonucu,
bu alanda yapilan iyilestirmelerin altyapi Kkalitesindeki iyilestirmeler olarak
benimsenmektedir [57]. Bu tiir gelismeler siirdiiriilebilir degildir. Endekste iist sirada yer
alan gelismis tilkelerde, Almanya, Singapur, Hollanda, Japonya vb.) farkli tagima tiirlerine
ait altyapi kalitesinin, endeks agisindan siralama, sirasiyla limanlar, havayolu, demiryolu ve

en son karayolu gelmektedir [57].
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Yine ayni ¢alismada yiik tasimada karayolu bagimliligi, yiiksek yakit maliyetleri sebebiyle
genel olarak lojistik konusunda 6nemli bir yiik getirecegi belirtilmistir [57]. Ote yandan
Tiirkiye’de intermodal tasimaciliga uygun olmayan nakliye araglarinin orani yaklasik 90%
diizeyindedir. Bunun sonucu olarak rekabetci fiyatlarla sevkiyat konusunda Tiirkiye’nin
performansi diismektedir. Bu hususta, intermodal tasimaciligin kolaylastiriimas: ve

rekabetin arttirilmasi 6nem kazanmaktadir [57].

Diger yandan, ulastirma ve lojistik alanda kurumsallasma meselesi ¢ok 6nemli bir konu
olarak, hizla ele almip diizeltilmesi gerektigi Celebi tarafindan yapilan c¢alismada

belirtilmistir [57].

Yapilan ¢aligmalar incelendiginde, iilkelerin lojistik sektoriinde rekabet edebilmeleri igin
endekste belirtilen alti kosulun yani sira, kurumsal kapasitelerinin ve hatta mevzuat
altyapilar ile uluslararas1 konjektére uygun olarak, ulusal stratejilerini de gelistirmeleri

gerekmektedir.

Bu ¢alismada, lojistik performans endeksinde tilkelerin lojistik performanslarina etki eden
en 6nemli bilesen bulunmaya calisilmistir. Lojistik kalite ve rekabetin diger bilesenlere gore
agirhgmin daha fazla oldugu belirlenmisti. Bu durumda bu bilesenin daha da
iyilestirilebilmesi amaciyla Bolim 3.1.2°de, 2014’de yayimlanan lojistik performans
endeksinde ilk li¢ sirada yer alan Almanya, Hollanda ve Belcika iilkeleri ile Tiirkiye arasinda
bir kiyaslama c¢aligmasi yapilmistir. Ayrica, Tiirkiye ile beraber endekste orta gelirler
gurubunda yer alan ve gelismekte olan iilkelerden Meksika’nin lojistik altyapisi da

tilkemizin yatirimlarina fikir vermesi amaci ile incelenmistir.

ewe

3.1.2. Lojistigin kurumsal yapisi

Bu boliimde, lojistik sektoriiniin dogru ve etkili bir sekilde yonetilebilmesi amaciyla, sektor
ile 1ilgili olan kurumlarin, yapisinin incelenmesi gerektigi hasil olmustur. Lojistik
performanslarda her ne kadar giimriikler, altyapi, lojistik rekabet, takip/izleme, zamanlama
ve sevkiyatlar etki etse de bunlarin bir biitiin igerisinde ele alinip yonetilmesi oldukga biiyiik
bir 6neme sahip oldugu goriilmektedir. Bu hususta Tiirkiye’nin vizyon ve misyon olarak

hedefinde olmasi gereken Almanya, Hollanda ve Belgika’nin yapilari incelenmis, orta gelirli
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iilkeler sinifinda olan Meksika’nin lojistik yapisinin ve planlarinin incelenmesinin

tilkemizin, ulusal strateji ve kalkinma planlarina katki saglayacagi diisiiniilmiistiir.

Meksika lojistik sektorii ve Turkiye ile kiyaslamasi

Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerden birisi olan Meksika’nin incelenme nedeni asagidaki

parametrelere bagli olarak belirlenmistir.

1. LPE’de Tirkiye ile ayn1 kategoride yer almasi (Gelismekte olan iilke) (Cizelge 3.4.).

Cizelge 3.4. Meksika ile Tiirkiye’nin lojistik endeks kiyaslamasi

TURKIYE
Yil Genel Giimriik Altyap1 Sevkiyat Rekabet Takip & | Zamanlama | Ulke
2007 34 33 39 41 30 34 52 150
2010 39 46 39 44 37 56 31 155
2012 27 32 25 30 26 29 27 155
2014 30 34 27 48 22 19 41 160
2016 34 36 31 35 36 43 40 160
MEKSIKA
Yil Genel Giimriik Altyap1 Sevkiyat Rekabet Takip & | Zamanlama | Ulke
2007 56 63 53 54 57 ' 48 51 150
2010 50 62 44 77 44 45 54 155
2012 47 66 47 43 44 49 55 155
2014 50 70 50 46 47 55 46 160
2016 54 54 57 61 48 42 68 160
2. Jeostratejik yakinlik olmasi (Cizelge 3.5)
Cizelge 3.5. Jeostratejik olarak Meksika ve Tiirkiye
Kuzey Gliney Dogu Bati
Tirkiye Karadeniz, Akdeniz, Suriye Irak, Azerbaycan, | Avrupa  Birligi,
Giircistan Iran Ege Denizi
Degerlendirme Karadeniz ve | Akdeniz ve Suriye | Irak’ta savas | Bati’da Ege Denizi
Rusya gibi dogu | gibi politik | olmasi, fran ile | ve  giigli  bir
Meksika Amerika Birlesik | Guatemala, Belize | Atlas  Okyanusu, | Biiyiik Okyanus
Devletleri Kiiba
Degerlendirme Kuzeyde, ABD | Giineyde, Dogu’da, Tirkiye | Bati’da Biiyiik

gibi giicli bir iilke

Tiirkiye’nin

benzer bir Sekilde

Okyanus
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Meksika ve Tiirkiye jeostratejik agidan birebir benzerlik gostermese de birbirleri igerisinde

Cizelge 3.5.’de bahsedildigi gibi benzerlik iliskileri vardir.

3. Gayri Safi Yurti¢i Hasilalarinin Yakin olmasi; Meksika’nin 2016 yili Gayri Safi Yurtici
Hasila degeri, 1.046.00 (Milyar $) iken, Tiirkiye’nin 857.75 (Milyar $)’dir [58].

Bu boliimdeki ¢aligsmalar, 2015 yil1 Mart ayinda Meksika’da gergeklestirilen yuvarlak masa
calistayindan yararlanilarak yapilmistir. Calismaya bizzat katilim saglanmis ve sistem ile
ilgili bilgi edinilmeye c¢alisilmistir. Calismada Meksika’nin lojistik sistemi, lojistik

sistemlerinin gelistirilmesi i¢in yasanilan darbogazlar lizerinde ¢calismalar yapilmistir.

Yuvarlak masa calistayinda, Hausman ve dig. ticaret tizerinde lojistik performansin etkileri
tizerinde bir ¢caligma yapmis ve lojistik performansin giivenirligini sorgulamiglardir [59]. Bu
hususta lojistik performanslarin 6l¢iilmesi ve kriterlerin giivenirligi bir¢cok degiskene bagl
oldugu belirtilmistir. Latin Amerika’da da Meksika, Sili, Panama gibi iilkeler lojistik
performanslarini belirlemek i¢in fiyat tariflendirilmesi, zamanlanma, altyapi standartlar gibi
parametreler tizerinde durulmasinin gerekliligi iizerinde durulmustur [60]. Sekil 3.1.’de

iilkelerin lojistik performans giivenirliginin alan1 gosterilmistir.

7 = =9~ = T T o
”, = ojistik Alan
AN Arasindaki
; \\\ Etkilesim Alam |
\
D¢ Girdiler i __ \
‘
: 1
Q12 !
\ - = |
\ A \Performans /
\ —— y \j /
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4
'\,s - |- s

Sekil 3.1. Lojistik performans dagitimi

Sekil 3.1, A ve B noktasi arasindaki lojistik etkilesimi gostermektedir. Her bir yuvarlak
deger bir lojistik tedarik etken bilesenidir. Bu bilesenler, yiiklerin ve ticaretin akis semasini
gostermektedir. Yiklerin dagitilmasinda veri girdileri olduk¢a genis olmakla birlikte
baslangi¢-bitis matrislerinin olusturulmasinda dis etkenlerde olduk¢a ©Onemli bir yer

tutmaktadir.
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Meksika Ulastirma Enstitiisii tarafindan yapilan calismada ise Cin’den gelen yiiklerin
dagiimmin Amerika ve Meksika {izerinden olmasi durumunda, sevkiyat siireleri
hesaplanmistir. Calismada Meksika’nin  Aguascalientes eyaleti {lizerinden yapilan

sevkiyatlarin daha hizli gergeklestigini gostermektedir (Harita 3.1.).
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Harita 3.1. Sangay- Sikago yiik giizergahi

Cin’in herhangi bir bolgesinde tiretilen bir malin Sangay Limanina gelmesi ortalama bir giin
stirmekte bazi durumlar da bu siire 5 giinii bulabilmektedir (Yikiin durumu ve geldigi
noktaya gore) [61]. Yiikiin limandan elleclenme siiresi ortalama 3 giin siirmekte oldugu ve
Sangay Limanindan ABD limanina varmasi (Sikago’ya aktarim yapabilecek civardaki en
yakin limanlar) ortalama 10 giin (Bazen 11 Giin siirebilmektedir) siirdiigli belirtilmistir.
Gemiler bu tagimacilikta Panama Kanali’n1 kullanarak gegmektedir [61]. ABD’de liman
aktiviteleri 1 ila 5 glin arasinda degismektedir. Bu durum demiryolu ulagtirmasindaki
sikisikliga gore 9 giine kadar ¢ikabilmektedir. Limandan elleclenen yiiklerin Sikago’ya
ulagmasi ise ortalama 4 giin siirmekte oldugu fakat demiryolunda trafik yogunluguna gore
bu siirenin yine 9 giine kadar c¢ikabildigi belirtilmigtir. Tim bu siireler goz Oniinde
bulunduruldugunda hi¢ gecikme olmaksizin Cin’den liretim noktasindan ABD’ye kadar
gelen bir yiikiin ortalama siiresi 19 veya biraz daha fazla olabilirken gecikmeler de goz

oniinde bulunduruldugunda bu siire 33 giinii ge¢ebildigi belirtilmistir [61].

Yukaridaki c¢aligma g6z Oniinde bulunduruldugunda, Tiirkiye i¢in; Cin’den Avrupa’ya
ulagimin 3 alternatifi bulunmaktadir. Birinci orta kusakta yer alan Tiirkiye {izerinden gelen
yiik koridoru, digeri Rusya iizerinden gerceklestirilen yilik tasimaciligi, digeri ise tamamen

okyanus lizerinden yapilan denizyolu tasimaciligidir [39]. Tiirkiye’nin uluslararasi rekabette
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yer alabilmesi i¢in Edirne’den Kars’a kadar yiik tagimacilik ve giimriikleme siiresi miimkiin
olan kisa zamanda olmalidir. Bunun i¢in de en kisa zamanda demiryolu, karayolu, liman ve

havayolu altyapisi ve ihtiya¢ duyulan mevzuat ¢alismalar1 bir an 6nce tamamlanmalidir.

Latin Amerika bolgesinde, yiiklerin direk ABD’ye gitmesinin aksine Meksika nin
Aguascalientes eyaleti iizerinden yapilmast durumunda ise Meksika limanindan
elleclenmesi bir giin slirmektedir. Bu karayolu trafigine gore maksimum 3 giine kadar
cikmaktadir, ABD-Meksika arasindaki sinir gecisleri goz dniinde bulunduruldugunda, sinir
gecis islemleri gilimriik islemleri vs. hepsi birlikte maksimum bir giin slirmektedir ve
karayolu ile ABD’de yiikiin Sikago’ya ulagmasi bir giin ile ti¢ giin arasinda degismektedir.
Bu durumda higbir gecikme olmazsa siire 3 giin azalmaktadir. Gecikme olmasi1 halinde bile

siire 7 gline varan bir kisalma yasandigin1 géstermistir [61].

Calisma siireler bakimindan yapilmis olup herhangi bir maliyet analizi yapilmamuistir.
Meksika iizerinden yiiklerin karayolu ile dagitilmasi ¢alismanin en kusku verici yanidir.
Karayolunun amortisman, yakit maliyeti ve tek seferde tasinan yiik miktarlari
kiyaslandiginda demiryolu ulagtirmasina gore dezavantajlarinin agik bir sekilde ortaya
konmas1 gerekmektedir. Ciinkii direk ABD’ye giden yiik belki siire olarak daha fazla
zamanda gidiyor olabilir ancak ulastirma modlarinda en ekonomik tasima tiirleri olan
denizyolu ve demiryolu kombinasyonu ile saglanmaktadir. Bu durumunda g6z oniinde

bulundurularak ¢alismanin daha kapsamli yapilmasi gerekmektedir.

Diger yandan Latin Amerika’nin lojistik aktivitelerinin gelismesi i¢in Panama Kanali’nin
hayati bir 6nem tasidig1 kaginilmaz bir gergektir. Bu da yiik tasimaciliinda denizyolunun

ne kadar 6nemli oldugunu bir kez daha vurgulamaktadir.

Yine Meksika’da yapilan ¢alismada Diinya ekonomik, parasal degerler, tiiketim, glimriik
bolgeleri ve ¢ok tarafli serbest ticaret bolgeleri olarak ayrildiginda Tiirkiye, glimriik
islemlerinin yogun oldugu bolgede kalmaktadir ve bu bolgeden ¢ikip, gelismis {ilkelerin yer
aldig1 ekonomik iliskilerin giiclii oldugu bolgede yer almasi gerekmektedir. Harita 3.2.’de

iilkelerin lojistik ticareti i¢in bélgelenmis hali gésterilmektedir.
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Harita 3.2. Ulkelerin lojistik bolgelendirilmesi [61]

Yukaridaki Haritada Tiirkiye’de giimriik birliginde kalmaktadir fakat lojistik aktiviteleri
giiclendirmek ve Latin Amerika ile daha sik bir ticaret gelistirebilmek amaci ile kirmizi

bolge olan ¢ok tarafli serbest ticaret anlagmalarina tam taraf olmamiz gerekmektedir.

Diger yandan Meksika Ulastirma Enstitiisii tarafindan yapilan ¢caligmada Latin Amerika’nin

asagidaki konularda eksik oldugu belirlenmistir.

Rekabet stratejisi ile tedarik zinciri stratejisi arasinda tam bir uyumun olmadig,

Lojistik sektoriine yonelik istatistiksel verilerin eksikligi,

Kamu-o6zel sektor arasinda tam bir uyumun olmamasi ve veri aktariminin yetersiz olmasi,

e Kamunun sektorel analiz eksikligi

Latin Amerika’da lojistik maliyetleri ylikselten parametreler ise asagidaki gibi oldugu
belirtilmistir.

e Altyapida yasanilan sorunlari,
e Lojistik baglantilardaki zayiflik,

e Sinir gegislerinde yasanilan sorunlar,
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e Ulastirma tiirlerindeki kat1 bir uygulama sistemi,

¢ Yasal olmayan lojistik ve ulagtirma hizmetlerinin verilmesi,
e Ulkeler arasinda farkli mevzuat uygulamalari,

e Giivenlik ile ilgili hususlar,

e Tedarik zincirinde izlenilebilirligin yetersiz olmasi [61]

Diger yandan, Meksika’nin ulusal lojistik master plan1 yapmasi da Tiirkiye i¢in diger 6nemli
bir 6rnek olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Meksika’nin dis ticarette bel kemigini ulastirma ve

lojistik faaliyetleri olusturmaktadir [62].

Meksika Ulusal Altyapir Plan1 ¢alismalar1 da devam etmektedir ve 2014-2018 yillarimi
icermektedir. Ulusal plan incelendiginde yatirimlarin liman ve karayollar {izerine oldugu

gortilmektedir [62].

Ulusal Altyap1 Plani agsagidaki iki 6nemli olaya odaklanmaktadir [62].

e Meksika’nin kombine tasimaciliginin gelistirilmesi, performans endeksinde rekabetinin
arttirtlmasi, lojistik aktivitelerin katma degerlerinin arttirilmasi, ulagtirma emniyetinin
arttirtlmasi ve ekonomik gelismelere uygun olarak tiim yatirimlarin gozden gegirilmesi,

e Rekabetci, siirdiiriilebilir, emniyetli ve esnek bir lojistik altyapr olusturmak.

Meksika tiim bu hususlar1 goz 6niinde bulundurarak, yatirimlarin giiglendirilmesi, altyap1
eksiklerinin belirlenmesi, sanayi bolgelerinin ulastirma altyapisi ile giliclendirilmesi ve
lojistik sektoriinde veri toplanmasinin saglanarak gelecek projeksiyonlarin ¢izilmesi igin
Meksika Ulastirma Enstitiisii’niin kontorliinde Ulusal Ulastirma ve Lojistik Master Plani
yapmaya baslamistir ve yatirnmlarin onceliklendirilmesi amaglanmistir. Sehirlerarasi talep
tahminleri yapilarak kademeli olarak ulastirma modlarinin yatirimlar1 ele alinmasi ile ilgili

planlama calismalar1 baglatilmistir [63].

Meksika, 15 biiyiik lojistik diigiim ile birlikte potansiyel lojistik diiglimler de dahil olmak
tizere 80’in iizerinde lojistik potansiyel alanina sahiptir. Harita 3.3.’de Meksika lojistik

diglimleri gosterilmistir.
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Harita 3.3. Meksika lojistik alanlarin noktasal gosterimi [63]

Yukarida mavi noktalar etrafinda g¢ercevelenmis, turuncu halkalar ana lojistik alanlari
gostermekte, kii¢iik mavi noktalar ise lojistik kiimelenmeleri gostermektedir. Olabildigince
lojistik kiimelerin ve lojistik alanlarin demiryolu ile birbirine baglanmas1 hedeflenmektedir.

Ayrica, karayollarinin da gii¢clendirilmesi hedeflenmektedir.

Meksika’da heniiz kombine tasimacilik ile ilgili herhangi bir yasal diizenleme
bulunmamaktadir [64]. Meksika Ulastirma Enstitiisii tarafindan yapilan ¢alismada, karayolu
ve demiryolu ile taginan yiiklerin km uzunluklarina gére birim maliyetlerinin belirlendigi bir
caligma yapilmistir. Bu hususta, demiryolu yiikk tasimacilik orani yaklasik olarak %4

civarinda olup, karayolu tagimacilig1 agirlikli olarak, yiik tagimacilig1 yapilmaktadir [64].

Lojistik sektoriiniin gelismesi i¢in en dnemli parametrelerden birisi olan limanlar ile ilgili

olarak ise Meksika’nin performansi asagidaki gibidir (Cizelge 3.6.).

Cizelge 3.6. 2015 Meksika limanlarinda taginan yiikler [65]

Liman Elleglenen | Saatte Iskelede Saat bast | Saat bast
Konteyner | limanlardaki | bulunan elleclenen vinglerde
TEUs elle¢lenen gemilerde saat | yiikler elleglenen

yiikler (Ton) | bast elleglenen | (Ton) yiikler (Ton)
koliler (Ton)

Ensenada 139 938 34,6 37,8 46,1 23,1

Lazaro 996 654 70,2 85,3 110,6 37,6

Cardenas

Manzanillo 2368741 | 46,0 53,0 62,0 23,0

Progresso 65 583 8,3 9,9 33,9 29,5

Veracruz 847 370 46,7 61,2 83,8 26,2




48

5 ana limaninda gergeklestirilen ellegleme oranlar1 verilmistir. Tiirkiye ile kiyaslandiginda
Tiirkiye’de elleclenen yiik miktar1 konteyner olarak yilda yaklasik, 714.000 TEU iken
Meksika’nin sadece Manzanillo limaninda bu rakam 2 milyon TEU dan fazladir [65, 40].

Meksika’nin limanlarinda elleglenen yiik miktar1 Tiirkiye’ye gore oldukga fazla olmasinin
en biiyiik sebeplerinden birisi, iki tarafinin okyanus olmasi ve uzak dogudan gelen yiiklerin
hizl1 bir Sekilde Meksika limanlarindan Amerika’nin kuzey kesimlerine ulastirilabilmesidir.
Ulasim hizli olmasina ragmen, sevkiyatin bir¢ogu karayolu ile yapilmasindan dolay:

ekonomik olmayan durumlar ile de kars1 karsiya kalinabilmektedir.

Sonug¢ olarak, Meksika ve Latin Amerika’nin lojistik performansina bakacak olursak,
Tiirkiye ile benzer performans gosterdiklerini sdylemek miimkiindiir. Diinya Bankasi
tarafindan yayimlanan Lojistik Performans Endeksi’nde de Meksika ve Latin Amerika
tilkeleri genel olarak Tiirkiye’nin gerisindedir. Bunun en biiyiik sebeplerinden birisi yetersiz
ulastirma altyapis1 ve yasal mevzuatlarin tam olarak tamamlanamamasidir. Meksika’da
gergeklestirilen calistayda, kombine tasimacilik i¢in herhangi bir mevzuatin olmadig,
lojistik igin ise herhangi bir yasal yapinin olmadigi belirtilmistir. Dahasi, Meksika Ulastirma
Enstitiisii tarafindan yapilan ¢alismada bagimsiz bir lojistik yapinin olusturulabilecegi
calistay esnasinda belirtilmistir. Tirkiye ile kiyaslandiginda, Meksika’nin da liman
otoriteleri i¢in bagimsiz bir yapisinin olmadigi, lojistik sektoriinii yonetecek bagimsiz bir
yapilanmanin yine olmadigi, demiryolu altyapisinin karayolu altyapisinin ¢ok gerisinde
kaldig1 ve demiryolu yilik tasimacilik oranmin yaklasik olarak %4 civarlarinda oldugu,
limanlarin karayolu ve demiryolu baglantilarinin gli¢lendirilmesi gerektigini sdylemek

miimkiindiir. Benzer sorunlar Tiirkiye’de goriilmektedir.

Ayn1 zamanda Latin Amerika iilkelerinin ekonomik diizeylerinin lojistige etkisinin olduk¢a
yiiksek oldugunu sdylemek de miimkiindiir. Meksika’nin en biiyiik ticari ortagi Amerika
iken diger Giiney Amerika iilkeleri ve giineyinde bulunan Guatemala ile ayni sekilde
oldugunu soylemek zordur. Dolayisiyla Tiirkiye’de de benzer bir diizensiz yapilanma
mevcuttur. Ulkenin Kuzey kesimi lojistik kiimelenme ve demiryolu bagntis1 olarak
gelismislik gosterirken, giiney kesimleri icin ayn1 seyi sdylemek zordur. Ulkenin dogusunda
da Kiiba, Haiti gibi gelir diizeyleri ¢ok yiiksek olmayan iilkelerin bulunmasi Meksika nin

uluslararasi ticaretini etkileyebilecegini soylemek miimkiindiir.
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Dolayisiyla iilkenin demiryolu baglantisint giiglendirmesi, limanlar-karayolu-demiryolu
baglantilarinin hizli bir sekilde giliclendirilerek, ihtiya¢ duyulan yasal diizenlemelerin hizli
bir sekilde tamamlanmas1 gerekmektedir. Diger bir yandan iilkede karayolu tasimaciliginda
baslangi¢ ve bitis noktalarinin belirlenemedigi belirtilmistir. Bunun i¢in yeterli veri
toplamak amaci ile master plan ¢aligmasi yiiriitiilmektedir. Yiik tagimaciliginda yeterli
verilerin bulunamamasindan dolay1, yapilan teorik ¢alismalarin pratikte uygulanmasinda
zorluklar ¢ekildigi belirtilmistir. Tiim bunlara ragmen limanlarin yogunlugu oldukga fazla
olan Meksika’da limanlarin demiryollari ile giiclendirilmesi, sinir gegis siirelerinin daha da

hizlandirilmasi, glimriik islemlerinin yeniden gozden gecirilmesi olduk¢a 6nemlidir.

Meksika ile Tiirkiye arasinda da benzerlikler ¢ok fazladir. Tiirkiye’nin dogusunda da
gelismemis bir sistem mevcuttur, Bati bolgesi ise oldukca gelismistir. Diizensiz bir
yapilanma mevcuttur. Yine Tiirkiye’de yer alan limanlar yeterli kapasitede ¢alisamayip,
istenilen verimi saglayip saglamadigi konusunda bazi siipheler bulunmaktadir. Tiirkiye’de
de Meksika’daki gibi lojistik sektortiine ait yeterli bilgi olmadigimi1 sdylemek miimkiindiir.
Dolayisiyla, diger iilkelerdeki sistemlerinde incelenerek, sektorden ¢ok saglam bir veri
toplama c¢aligmasinin yapilmasi gerektigi agik bir sekilde belirgindir. Diger yandan
Tiirkiye’de demiryolu tasimaciliginda yiik tasima oranlar1 oldukg¢a diisiik olmakla birlikte
demiryolu ile limanlarin baglantilarinin gii¢lendirilmesi gerekmektedir. Ayrica, Meksika’da
oldugu gibi bolgeler arasinda maliyet analizi yapilarak, kombine tasimaciligin en avantajl
oldugu bolgeler belirlenerek, buralarda lojistik alanlar i¢in uygun lojistik alanlarin kurulmasi

olduk¢a 6nemlidir.

Belcika, Hollanda ve Almanvya lojistik sektoriiniin Turkive ile kiyaslamasi

Bu boliimde, Diinya Bankasi tarafindan 2014 yilindaki Lojistik Performans Endeksinde ilk
lic sirada bulunan {lkelerin yapilari incelenmistir. Sirasiyla Almanya, Hollanda ve
Belgika’nin yer aldigi performans endeksinde Hollanda Rotterdam Limani ve Belgika
Antwerp Liman1 yerinde incelenerek, Mart 2015 ve Haziran 2015 tarihlerinde sektor
uzmanlarn ile tez kapsaminda anket c¢alismalari yapilmistir. Almanya lojistik sistemi
lizerinde ise Almanya’dan lojistik uzmanlariin destegi alinarak tizerinde detayl bir sekilde
calistlmistir. Calismada, kombine tasimacilik, finans, altyapi ve lojistik yapilanma

konularinda anket sorular1 hazirlanarak limanlarin yetkili makamlari ile yapilan toplantida



50

uygulamasi yapilmigtir (EK-1). Daha sonra yapilan g¢alismalarin sonuglar1 Tiirkiye’nin

mevcut durumu ile kiyaslanarak oneri ve tavsiyeler getirilmistir.

Tiirkiye’de son yillarda lojistik ve ulastirma sektoriinde yatirimlara hiz verildiginden dolayi,
kisaca sektorel yapiya goz atacak olursak, ilk defa 10. Kalkinma Planinda doniisiim
programlarina yer verilmistir. Bu doniisiim programlarindan en énemlilerinden bir tanesi de
“Tasimaciliktan Lojistige Donilisiim Programi”dir. Bu program detayli olarak incelendiginde
oldukca genis capli olmakla birlikte toplam 6 Bilesenden olugsmaktadir. Program kisaca

Cizelge 3.7.’de dzetlenmistir.

Cizelge 3.7. Tasimaciliktan lojistige doniistim programi bilesenleri [11]

Bilesen BILESEN ADI
Numarasi

Lojistikte Strateji ve Kurumsal Yapilanmanin Olusturulmasi

Sehirlerde Lojistik Altyapinin lyilestirilmesi

Giimriik Islemlerinde Etkinligin Saglanmasi

Biiyiik Ulastirma Altyap: Yatirimlarinin Tamamlanmasi

Sektorde Faaliyet Gosteren Firmalarin Rekabet Gii¢lerinin Artirilmast
Yurtici Lojistik Yapilanmasinin Yurtdist Yapilanmalarla Desteklenmesi

OO WINF

Cizelge 3.7°ye bakildiginda Tiirkiye nin lojistik aktivitelerini gelistirmek i¢in eylemlerin
oldugu goriilmektedir. Eylemlerin yayimlandigi Kalkinma Plam1 detayli olarak
incelendiginde her bir bilesenin basar1 ile tamamlanabilmesi icin alt eylemleri

bulunmaktadir.

Ulkelerin lojistik performanslarini etkileyen bir¢ok alt bilesen bulunmaktadir fakat bunlarin

en onemli olanlart; ulagtirma altyapisi, glimriikler ve sevkiyattaki diizenlemelerdir.

Cizelgede Bilesen 1’e bakildiginda Tiirkiye’nin lojistik ile ilgili kurumsal yapisinin tam
anlami ile tamamlamadig1 goriilmektedir. Bunun da en biiyiik nedeni olarak tez kapsaminda
yapilan hukuksal analiz ¢alismasinda lojistik sektorti ile ilgili olarak Bakanliklarin benzer
gorevleri olmasidir. Lojistik ile ilgili benzer gérevi olan kurumlar analiz edildiginde Cizelge

3.8.’deki verilere ulagilmistir.
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Cizelge 3.8. Tirkiye’de lojistik ile ilgili benzer gérevi olan bakanliklar

Giimriik ve Ticaret Bakanlig1 Ekonomi Bakanlig1 Ulastirma  Denizcilik  ve
Haberlesme Bakanlig1
Gorevli Oldugu | 640 Sayilh KHK; Gimrik ve | 637 Sayili KHK; Ekonomi | 655 Sayili KHK; Ulastirma,
Mevzuat Ticaret Bakanliginin Tegkilat ve | Bakanliginin Teskilat ~ ve | Denizcilik ve Haberlesme
Gorevleri Hakkinda Kanun | Gorevleri Hakkinda Kanun | Bakanliginin Teskilat ve
Hiitkmiinde Kararname Hiikmiinde Kararname Gorevleri Hakkinda Kanun
Hiikmiinde Kararname
Gorevli Oldugu | Madde 2: e) Gegici depolama | Madde 12: a) Kalkinma planlar1 | Madde 8: 1) Lojistik koy,
Mevzuat yerleri, antrepolar, | ve yillik programlar | merkez veya iislerin yer,
Maddesi ve | ambarlar, lojistik | gergevesinde yurtici ve | kapasite ve benzeri
Gorevi merkezleri,  tasfiyelik esya | yurtdisinda serbest bdlgeler, | niteliklerini belirleyerek
depolari, magazalar ve satis | lojistik serbest bolgeleri, ihtisas | planlamak, kurulmalaria
reyonlari acilmasi ve | serbest bolgeleri, 6zel bolgeler, | iligkin usul ve esaslar
isletilmesine  izin  vermek, | dis ticaret merkezleri ve lojistik | belirlemek ve izin vermek,
isletmek, islettirmek ve | merkezlerinin kurulmasi, | gerekli arazi tahsisi ile
denetlemek; giimriik | yonetilmesi ve igletilmesi ile | altyapilarin kurulmasi
mevzuatina gore tasfiyelik hale | ilgili ilke ve politikalarin tespiti | hususunda ilgili kuruluslart
gelen egyanin tasfiye iglemlerini | konusunda ¢alismalar yapmak, | koordine etmek ve
yiriitmek. aragtirma, planlama ve | uygulamasin takip etmek ve
Madde 15: h) (EK: 8/8/2011- ;gzggeaksyon faaliyetlerini | denetlemek.
649-KHK/23 md.) Bakanhigin ’
faaliyet alanina giren giimriik | ¢) Serbest bolgeler ve lojistik
denetimine ve i¢ ticarete konu | merkezlerinde  yapilabilecek
esya hareketinin etkili ve verimli | liretim, alim-satim, depolama,
bir Sekilde planlanmasi ve | kiralama, montaj-demontaj,
uygulanmast ile sdz konusu | bakim-onarim, kiy1 bankaciligi,
esyanin taginmasi, depolanmasi | bankacilik, sigortacilik, finansal
ve kontrol altinda tutulmasina | kiralama ve diger faaliyet
yonelik calismalarda bulunmak, | konularmi belirlemek.
Eg;gqi?fela yapeltlr?:;l(lf Qahslg}?;;r; ¢)Serbest .bblgeler. ve .l.ojistik
merkezleri kurulmasina, merkezlerm"de fae}ll.yet gostgren
isletilmesine  ve  buralarda gergek ve tiizel kisilere faqlly;t
yapilacak islemlere iligkin usul rubsati ve rmek veya verilmis
ve esaslar1 belirlemek. belgeleri iptal etmek.
Cizelge incelendiginde bu Sekilde calisan bir sektoriin  koordinasyon igerisinde

yatirimlarinin tamamlamasi oldukc¢a zor goriinmektedir. Nitekim, Boliim 2’°de verildigi gibi

TCDD kendi lojistik merkezlerini yapma karar1 alirken, diger yandan Ekonomi Bakanligi

lojistik ile ilgili caligmalar yiirtitmiis, bir yandan yerel yonetimler veya Kalkinma Ajanslari

benzer ¢alismalar yapmastir.

Diger yandan lojistik ile ilgili tim Tiirkiye’de gorev analizi yapildiginda, Cizelge 3.9.’a

ulasilmustir.
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Cizelge 3.9. Lojistik ile ilgili gorev analizi

kurulmalarina iligkin usul ve esaslar1 belirlemek ve izin
vermek, gerekli arazi tahsisi ile altyapilarin kurulmasi
hususunda ilgili kuruluslar1 koordine etmek ve
uygulamasini takip etmek ve denetlemek.

Gorev Gegtigi Yer ve ilgili Kurum
Lojistik kdy, merkez veya Uslerin yer, kapasite ve | 655 Sayili, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
benzeri niteliklerini belirleyerek planlamak,

Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun

Hiikmiinde Kararname. Ulagtirma Denizcilik ve

Haberlesme Bakanligi, Demiryolu Diizenleme Genel
Midiirligii (Gorevli)

Karayolu tagimaciligi alaninda tagimaci, organizator,
acente,  komisyoncu, lojistik igletmecisi, terminal
isletmecisi ve benzeri faaliyette bulunanlarin hizmet
esaslari, mali yeterlik ve mesleki sayginlik sartlarini
belirlemek, bunlar yetkilendirmek ve denetlemek.

655 Sayili, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme

Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun

Hiikkmiinde Kararname. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi, Karayolu Diizenleme Genel
Miidiirligii (Gorevli)

Kombine tagimacilik faaliyetlerinin ticari, ekonomik,
sosyal ihtiyaglara ve teknik gelismelere bagli olarak
ekonomik, seri, elverigli, giivenli, ¢evreye koti etkisi en
az ve kamu yararimi gozetecek tarzda serbest, adil ve
strdiiriilebilir bir rekabet ortaminda yapilmasin
saglamak.

Kombine tasimacilik alaninda hizmet iretenler ile
hizmetten yararlananlarin hak, yikimlilik ve
sorumluluklarimi belirlemek.

Tehlikeli mal tagimacihigi ve kombine tagimacilik
faaliyetlerinin ~ gerektirdigi  uluslararasi iligkileri
yiiriitmek, anlasma ve karma komisyon c¢aligmalar
yapmak

655 Sayili, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligimnin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun
Hikkmiinde Kararname. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi, Tehlikeli Mal ve Kombine
Tasimacilik Diizenleme Genel Miidiirliigiiniin (Gorevli)

Kalkinma planlart ve yillik programlar ¢ercevesinde
yurti¢i ve yurtdisinda serbest bolgeler, lojistik serbest
bolgeleri, ihtisas serbest bolgeleri, 6zel bolgeler, dis
ticaret merkezleri ve lojistik merkezlerinin kurulmasi,
yonetilmesi ve isletilmesi ile ilgili ilke ve politikalarin
tespiti konusunda c¢aligmalar yapmak, arastirma,
planlama ve koordinasyon faaliyetlerini yiiriitmek.

Serbest bolgeler ve lojistik merkezlerinde yapilabilecek
iretim, alim-satim, depolama, kiralama, montaj
demontaj, bakim-onarim, kiy1 bankaciligi, bankacilik,
sigortacilik, finansal kiralama ve diger faaliyet
konularmi belirlemek.

Serbest bolgeler ve lojistik merkezlerinde faaliyet
gosteren gercek ve tiizel kigilere faaliyet ruhsati vermek
veya verilmis belgeleri iptal etmek.

Doviz kazandirict hizmetler ticaretinde miiteahhitlik,
lojistik  ve  teknik  miisavirlik  hizmetlerinin
geligtirilmesini saglamak, ilgili kurum ve kuruluslart
koordine etmek, bu kapsamda gerekli mevzuati ilgili
kurum ve kuruluslarla igbirligi halinde uygulamak

637 Sayili, Ekonomi Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname, Ekonomi
Bakanligi. Serbest Bolgeler, Yurtdisi Yatirim ve
Hizmetler Genel Midiirliigii (Gorevli)

Bakanligin faaliyet alanina giren giimriik denetimine ve
ticarete konu esya hareketinin etkili ve verimli bir
Sekilde planlanmasi ve uygulanmasi ile s6z konusu
esyanin taginmasi, depolanmasi ve kontrol altinda
tutulmasina yonelik ¢aligmalarda bulunmak, bu amagla
sorumluluk bdlgesinde yapilacak calismalari1 koordine
etmek, lojistik merkezleri kurulmasi, isletilmesi ve
buralarda yapilacak iglemleri yiiriitmek.

640 Sayili, Giimriik ve Ticaret Bakanligi Tagra Teskilat:
Calisma Yonetmeligi, Gumrik ve Ticaret Bakanligi,
Bolge Miidiirliigii (Gorevli)

Gegici depolama yerleri ve lojistik merkezlerinin agilip
isletilmesine, buralarda yapilacak degisikliklere ve bu
yerlerin kapatilmasia iliskin islemlerle ilgili inceleme
ve arastirma yaparak evraki goriisleri ile birlikte
Bakanliga iletmek.

640 Sayili, Giimriik ve Ticaret Bakanligi Tasra Teskilati
Calisma Yonetmeligi, Gumrik ve Ticaret Bakanligi,
Antrepo ve Serbest Bolgeler Subesi (Gorevli)
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Tasfiye Isletme Miidiirliiklerinde bulunan ambar, lojistik
merkezi, antrepo ve gecici depolama yeri giivenligi i¢in
gerekli islemleri yapmak.

640 Sayili, Glimriikk ve Ticaret Bakanligi Tagra Teskilatt
Calisma Yonetmeligi, Glimrik ve Ticaret Bakanligi,
Tasfiye Isletme Miidiirliigii (Gorevli)

Tiirkiye Lojistik Master Plani1 hazirlik calismalariyla
ihale c¢aligmalarinin tamamlanmasi ve plan hazirlik
caligmalarma baglanmas1 ve kurumlar arasi yetki
karmagasinin giderilmesi

Yatirrm Ortamini lyilestirme Koordinasyon Kurulu,
Altyapt Teknik Komitesi Eylem Plani. Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Demiryolu
Diizenleme Genel Midiirliigii (Gorevli)

Tiirkiye ihracatinin % 82 sinin gergeklestirildigi
denizyolunda ilgili limanlarla demiryolu baglantisinin
bulunmadigr yerlerde limanlara ulasimda lojistik
maliyetlerin artmasindan dolay1 bu konuda ¢aligmalarin
yapilmast

Yatirim Ortamimi lyilestirme Koordinasyon Kurulu,
Altyapr Teknik Komitesi Eylem Plani. Ulagtirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Demiryolu
Diizenleme Genel Miidiirliigii (Gorevli)

2023 perspektifinde Tirkiye’nin yurtigi koridorlarini,
uluslararas1  Koridorlar ile baglantilarm1 ve kendi
uluslararas ticaret koridorlarini inceleyen ulastirma ve
lojistik alt ve {ist yap1 ihtiyacini belirleyecek bir master
plan hazirlanacaktir.

2023 Thracat Stratejisi ve Eylem Plani, Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Demiryolu
Diizenleme Genel Midiirliigii (Gorevli)

Limanlarin lojistik iis haline getirilmek amaci ile geri
sahalarinda demiryolu aktarim terminalleri veya karada
konteyner terminalleri kurulacaktir.

2023 Thracat Stratejisi ve Eylem Plani, Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Altyapr Yatirimlar
Genel Midiirligii (Gorevli)

Ulusal Ulastirma Ana Plané1  Hazirlanacaktir.

(Caligmalar1 devam etmektedir.)

Ulastirma Stratejisi, Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi, Strateji Gelistirme Bagkanligi (Gorevli)

Lojistik Merkez projeleri tamamlanacaktir

10. Kalkinma Plan1 “Tasimaciliktan Lojistige Doniigiim
Program1” TCDD (Gdrevli)

Liman Yonetim Modeli Gelistirilecektir.

10. Kalkinma Plan1 “Tagimaciliktan Lojistige Doniisiim
Program1” Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
Deniz Ticareti Genel Midiirliigii (Gorevli)

Kiy1 Yapilar1 Master Plan1 Revize Edilecektir.

10. Kalkinma Plani “Tagimaciliktan Lojistige Doniisiim
Programi1” Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi,
Kiy1 Yapilar1 ve Tersaneler Genel Miidiirliigii (Gorevli)

Bolgesel veya Sehir bazli Lojistik Planlar

Kalkinma Ajanslari veya Belediyeler

Yukaridaki Cizelgede Tiirkiye’de lojistik alanlarin olusturulup, lojistik sektoriiniin canli bir

islevsellik kazanmasi olduk¢a zor goriinmektedir. Cilinkii bir¢ok eylem planinda ve

mevzuatta benzer gorevler farkli kurum ve kuruluslar tarafindan yapilmaktadir. Ayrica,

yapilanmas1 tamamlanarak kurulan Lojistik Koordinasyon Kurulu’nun da mevcut yapisinin

yukaridaki Cizelgeye gore cok saglikli calismayabilecegini sdylemek miimkiindiir.

Cizelge 3.9 baz alinarak, Tiirkiye’de lojistik sektorii ile ilgili olarak yerel eylemlerin yani

sira ¢ok fazla da ulusal eylem bulunmaktadir. Yatirim Ortamini Iyilestirme Koordinasyon

Kurulu eylem planlar1 [66] ve Kalkinma Ajanlarinin eylem planlarinda lojistik aktivitelerle

ilgili ¢cok fazla eylem bulunmakta olup, bu hususta ¢aligmalar yapilmaktadir.

Igili strateji planlar1 incelendiginde; Yatirrm Ortammni lyilestirme Programlari, 2023 Thracat

Stratejisi Eylem Planlar1 ve Kalkinma Plan1 incelendiginde, lojistik sektorti ile ilgili olarak

iilke genelinde tek bir yasal mevzuatin olmamasi, ulagtirma tiirleri ve giimriikleme islemeleri
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gibi en 6nemli etkenleri diizenleyecek sistemin parcalarinin tam olarak diizenlenememesi

sektor ile ilgili diger ¢ekinceli hususlarin oldugunu ortaya koymaktadir.

Diger yandan kurumsalligin tamamlanmasi ayn1 zamanda ulastirma tiirleri arasindaki yiik
dagiliminin da dengelenmesi {izerinde biiyiik etkisi olacaktir. Nitekim Almanya’nin lojistik
stratejisi i¢in hazirlanan belgede, lojistigin kurumsal yapisinin ulastirma tiirlerinin verimli

kullanilmasinda biiyiik etkisi oldugu belirtilmistir [67].

Tiirkiye’de ulagtirma tiirleri arasinda en gilincel Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1 verilerinden yararlanilarak, yiik tasimacilik oranlarina bakacak olursak, demiryolu
tasimacilik oraninin ¢ok diisiikk seviyelerde kaldigi goriilmektedir. Cizelge 3.10°da
Tiirkiye’de ylk tagimaciligmin ulastirma tiirlerine gore ulasilabilen en giincel dagilimi

verilmis, Sekil 3.2°de bu oranlar yiizdesel olarak gdsterilmistir.

Cizelge 3.10. Ulastirma modlarinin tasimacilik payindaki oranlar1 [40]

Yil Havayolu Demiryolu Denizyolu Karayolu

2010 2,021 24,355 93,934 190,365

2011 0,584 25,421 161,637 203,072

2012 2,249 25,666 164,944 216,123

2013 0,732 26,597 162,561 224,048

2014 2,893 28,747 157,760 234,492
Toplam 7,163 130,786 740,836 1068 100
Oransal (%) 0,37 6,72 38,05 54,86

Havayolu
OT? Demiryolu
54,86 Denizyolu 38,05
Karayolua

Sekil 3.2. Ulastirma modlarinin tasimacilik payindaki oranlari [40]

Karayolu tasimaciligr diger tasimacilik tiirlerine goére daha 6nde ve daha fazla yiik aldig

goriilmektedir. Denizyolu tasimaciligi ise %38,05 olarak goriilse de bu oran limanlarda
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elleclenen yliklerle oldugundan dolay1 yiiklerin kapidan kapiya ulasmasi ve Tiirkiye
icerisinde dagitiminin bir biitiin olarak diisiindiiglimiizde karayolu tasimacilik orani diger
tasimacilik oranlarina gore ¢ok daha fazla pay aldigini sdyleyebiliriz. Bu oran {ilke i¢i
dagitim1 da karayolu tagimacilik oranin1 %76 seviyelerine kadar ¢ikmaktadir [67]. Bu oran

denizyolu ve demiryolu tagimacilig1 oranint da 6nemli oranda diisiirmektedir.

Tiim bu hususlar gz onilinde bulunduruldugunda, kurumsal yapilanmanin, ulusal strateji
planlari, master planlari, kalkinma planlar1 ile desteklenerek bir an oOnce eksikliklerin
tamamlanmasi gerekmektedir. Bu hususta Tiirkiye genelinde yapilan planlama ¢alismalari
olan 6zellikle yerel ve bolgesel bazda yapilan ¢aligmalarda minimum yapilabilirlikleri ile

ilgili standartlarin getirilmesi gerekmektedir [19].

Almanya gibi lojistik sektoriiniin en onde iilkesi dahi 5 yilda master planini giincelleyip
hedef ve stratejilerinde degisiklik yaparken Tiirkiye’nin heniiz {ilke genelinde master plani
olmayisi, bolgelerin bagimsiz olarak master plan yapmasi ve bunlar arasinda metodoloji ve
arastirma da farkliliklarin olmasi sonuglarin olumlu olarak yansimasinda problemlerin
olabilecegini gostermektedir [19]. Dolayisiyla iilke genelinde kurumlardan ve 6zel sektérden
bagimsiz olarak olusturulacak bir yasal yapi ile lojistik sektor daha verimli ve Tiirkiye nin
ekonomik gelismesine de katkida bulunacak sekilde uluslararasi rekabetini arttirict

diizenlemeler yapmasini saglayacaktir [19].

Kurumsal yapmin saglikli bir sekilde yapilabilmesinin énemi kadar ulastirma modlarnin
entegrasyonu da oldukga biiyiik bir 6neme sahiptir. Tiirkiye’nin cografik yapisinin daglik
olmasi, karayolu yatirimlarinin fazla olmasi ve demiryolu altyapisinin karayoluna gore daha
geride kalmasi bununla birlikte, denizyolu tasimaciliginin {i¢ tarafi da denizlerle kaph

olmasina ragmen yukaridaki ¢izelgede de goriildiigii gibi yetersiz kalmaktadir.

Tek seferde demiryolu yatirimlarinin iilke genelinde tamamlanmasi zor olacagindan dolayz,
ulastirma tiirlerinin en optimum noktada birlestirmek gerekmektedir. Bu hususta lojistik alan
dedigimiz bolgelerin  yer sec¢imlerinin dogru bir sekilde yapilarak, yonetim

mekanizmalarinin olusturulmasi gerekmektedir.

Yer secimi yapilan lojistik alanlarda en yaygin olarak kullanilan yonetim seklinden birisi

kamunun agirlikli oldugu yonetimdir. Bunun en biiyiik nedenlerinden birisi lojistik alanlara
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baglanacak ulastirma altyapilariin kamu eliyle yapilmasidir. Ciinkii bu yatirimlar 6zel
sektorlin yatirim yapamayacagi kadar pahali olabilmektedir. Bu tiir yonetimde, miilkiyet
kamuya aittir ve lojistik merkezlerin gelistirilmesi i¢in kullanilan finansal kaynak devlet
hazinesinden veya kamu kuruluslarindan saglanmaktadir. Bu yonetim seklinde kontrol
devlete aittir ve yonetim sekli itibariyle 6zel sektdr yonetim sekline nazaran daha avantajli

olmaktadir. Bunun sebebi; lojistik faaliyetlerde adil rekabet ortaminin olugsmasidir [68].

Bu hususta bir lojistik alanin olusturulmasinin yonetim sekli ile ilgili olarak model Sekil

3.3’de Ornek olarak verilmistir.

Yinetim
I 1 1 1
. . Kamu
Miilkiyet Kamu Ozel Kamu Ozel
Ortakhg
Yinetim ve 1 I' l t
Operasyonl i ) . Kamu
: Kamu Ozel Ozel Ozel
Ortakhg
- » Kamu Kamu
K p .
Y 6[? ;lt’li‘llni lyh?lz:t:m Ozel Ozel
Ortakh@ Ortakhg

Sekil 3.3. Lojistik merkez olas1 yonetim modlari [68]

Tiim bu hususlar goz 6niinde bulunduruldugunda, karsimiza {i¢ temel hususun ¢iktigini

sOyleyebiliriz:

2. Kurumsal yapinin tamamlanmasi,

3. Lojistik alanlarin olusturulmasi, bunun i¢in de dogru yer se¢imi

Kiyaslama analizi

Calisma kapsaminda, Belgika, Hollanda ve Almanya’da lojistik sektor ile ilgili anketler
uygulanmistir. Anket c¢alismalari, 1-5 Haziran 2015 tarihleri arasinda uygulanmistir.
Almanya icin anket formlari, lojistik uzmani Railistics miihendisi Udo Sauerbrey,

Belcika’da Antwerp Liman otoritesi, Hollanda’da ise Rotterdam Liman otoritesi araciligi ile
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anket sorular1 yanitlanmistir. Soru formlar1 Lojistik Performans Endeksinde iilkelerin
kiyasina etki eden parametreler géz 6niinde bulundurularak, toplu gruplama yapilmis ve bu
gruplamadan tlkelerin, belirtilen gruplamalar ile ilgili olarak c¢aligmalar1 olup olmadigi
incelenmistir. Calisma, materyal toplama seklinde, gdzlemsel bir calisma olarak
tamamlanmistir. Cizelge 3.11°de Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu bu {i¢ iilkenin
stratejileri ile ilgili alinan cevaplar “var”, “yok” seklinde kodlama yapilarak belirlenmistir.
Ornegin, kombine tasimacilik grubu altindaki politika baslig1 su anlama gelmektedir.
Kombine tagimacilik ile ilgili politikalariniz var m1 sorusuna alinan cevaplar, “var” ya da

“yok” seklinde cevaplandirilmis ve kodlanmis olup, Tiirkiye’de kombine tagimacilik igin

tam bir politikanin olmadig1 gozlemlenmistir.

Cizelge 3.11. Kiyaslama tablosu

Soru Hollanda | Belgika | Almanya | Tirkiye
Politika Var Var Var Tam Degil
Kombine Finansal Destek Yok Var Var Yok
Mevzuat Yok Yok Var Yok
Plan Yok Var Yok Yok
Lojistik Yer Sec¢im Mevzuati Var Var Var Yok
Merkezler Ozel Sektore Alan Tahsisi icin | Var Var Var Var
Yo6netim Modeli Var Var Yok Yok
Lojistik Alanlar i¢in Ozel Fon Yok Yok Var Yok
Fonlarin Hukuksal Dayanag1 Yok Yok Var Yok
Fonlarin Kriterleri Yok Yok Var Yok
Fonlar Sirketler i¢in Fon Yok Yok Var Yok
Liman Isletmesi ile Devlet Politikas1 | Var Var Var Yok
Liman I:iman Uzerinde Kamu Etkisi Var Yok Var Var
Politikalar: Ozel-Kamu Destek Iligkisi Var Var Var Var
Liman Politikalar1 Celiskisi Yok Yok Var Var
Gelir Hesap Y ontemi Var Var Var Var
Finansman Maliyet Dengesi Var Yok Yok Yok
Isletme Destegi Yok Yok Var Yok
Altyapidan Sorumlu Kurum Var Var Var Var
Altyapt Altyapiya Erisim Ucreti Var Var Var Var
Kamu Hizmeti Var Var Var Yok
Koordine Var Var Var Var
Acil Durum Plant Var Var Var Yok
Alan Operasyonu Diizeni Var Var Var Var
. Alan Satin Alimi Yok Yok Yok Var
Yonetim
Altyap1 Tasarim Sorumlusu Var Var Var Var
Bagimsiz Liman ya da Lojistik | Var Var Var Yok
Demiryolu Tasimasinda Birden Fazla | Var Var Var Yok
Rekabet Isletmecilere Tesvik ‘ Yok Yok Yok Yok
Planlamada S6z Sahibi Igletmeciler Var Var Var Yok

Lojistik Performans Endeksinde 6 ana baslik kriterine gore kiyaslama g¢alismasinda soru

formlar1 gruplandirilmistir.
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Endeks kriterleri olan 6 ana basliktaki gruplamaya gore Cizelge 3.12°de kiyaslama baz
olacak degerler su Sekilde yapilmistir; Almanya, Hollanda, Belgika ve Tiirkiye arasinda ii¢
iilkede olan sistem ya da durumun sadece Tirkiye’de olmamasi durumu “3 var”, “1 yok”
seklinde belirtilmistir. Ornegin, yapilan kiyaslama analizi sonucunda limanlarda acil durum
plan1 sadece Tiirkiye’de yok olarak belirtilmistir. Baz1 limanlarda acil eylem plani bulunsa
da genelinde ¢ok az oldugundan dolay1 yok olarak alinmistir. Yine ayn1 Sekilde Tiirkiye ile
birlikte bir baska iilke de de olmayan durum ise “2 var”, “2 yok” seklinde kodlanmistir. En
son olarak da Tiirkiye hari¢ sadece bir iilke de bulunan durum ise “3 yok”, “1 var” seklinde
kodlanip her bir durum lojistik performansa etki eden alt1 kriter ¢ercevesinde
gruplandirilmistir. Boylece Tiirkiye’nin yatirimlarini ya da Oncelikli olarak stratejilerinin

belirlenmesi gereken durumlar ortaya konulmustur.

Cizelge 3.12. Performans endeksi ile saha galismalarinin gruplandirilmasi

Bilesen Gruplari Kiyaslanan Bilesen Siralamasi

“3 var”, “l yok”
Sira Bilesen Tiirkiye’de en ¢ok eksik olanin siralamasi
1 Lojistik Kalite ve Rekabet | - Guglii isbirligi liman politikalar

- Acil durum plani,
- Bagimsiz yapi,

- Ortak stratejilerin gelistirilmesi

2 Altyap1 - Lojistik merkez yer se¢im mevzuati,
- Serbest demiryolu ulagtirmasi,

- Altyapida kamu hizmeti

- Kombine tagimacilik politikalari,

- Liman politikalari i¢in gii¢lii isbirligi

3 Takip/izleme - Kombine tagimacilik isin politika,
- Liman politikalar1 i¢in giiglii isbirligi,

- Ortak strateji gelistirilmesi

4 Uluslararast Sevkiyat - Kombine tagimacilik politikasi

5 Giimriik - Ortak strateji gelistirilmesi,

- Kombine tagimacilik politikalari
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Cizelge 3.12. (devam) Performans endeksi ile saha ¢aligmalarinin gruplandirilmasi

6 Zamanlama - Ortak strateji geligtirilmesi

“2 var”, “2 yok”
Sira Bilesen Tirkiye’de en ¢ok eksik olanin siralamasi
1 Lojistik Kalite ve Rekabet | - Kombine tagimacilik i¢in finansal destek,

- Lojistik merkez yonetim modeli

2 Altyap1 - Kombine tagimacilik i¢in finansal destek,
3 Takip/izleme - Lojistik merkez yonetim modeli
4 Uluslararasi Sevkiyat - Lojistik merkez yonetim modeli
5 Glimriik - Lojistik merkez yonetim modeli

- Kombine tagimacilik i¢in finansal destek

6 Zamanlama - Lojistik merkez yonetim modeli

- Kombine tagimacilik i¢in finansal destek

“1 Var”, “3 yok”

1 Lojistik Kalite ve Rekabet | - Kombine tagimacilik mevzuati,

- Lojistik alanlar igin 6zel fonlar ve gereklilikleri

2 Altyap1 - Lojistik merkez planlamasi,

- Lojistik alanlar i¢in 6zel fonlar ve gereklilikleri

3 Takip/izleme

4 Uluslararasi Sevkiyat - Maliyet dengesi

5 Guimriik

6 Zamanlama - Lojistik alanlar i¢in 6zel fonlar ve gereklilikleri

Calismada Tiirkiye’de olmayip diger iilkelerde olan parametreler iizerinde durulmustur.
Kiyaslama ¢alismasi endeksin gruplar1 lizerinden yapilmistir. Anket ¢calismasinda sorulan

detay sorularin bilesen bagliklarina etkisi olup olmayacagina gore eslestirmeleri yapilmistir.

Lojistik kalite ve rekabeti etkileyecek en dnemli parametrelerin Tiirkiye’de tam anlamu ile
basarilamayan hiikiimet politikalar1 ile liman politikalar1 arasinda gii¢lii bir stratejik is birligi
eksikligidir. Limanlarda acil durum planlarinin  olmamasi, ortak stratejilerin
gelistirilmesinde koordinasyon eksikliginin olmasi ve en dnemlisi bagimsiz bir lojistik ya da

liman otoritesinin olmamasi en biiyiik dezavantaj gibi goriinmektedir.
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Lojistik aktivitelerin ve lojistik tedarik zincirinin en 6énemli ve somut halkasindan olan
altyapida ise kiyaslanan tilkelere gore Tiirkiye nin lojistik alanlarin olusturulmasi igin bir
mevzuatinin olmadigi, demiryolu ulastirmasinin serbestlestirilmemesi ise en biiyiik eksik
olarak goriilebilir. Bu hususlara ilave olarak lojistik alanlarda 6zel sektore kamu destegi ile
ilgili bir s6zlesme ya da hukuksal kavram olmamasi, kombine tagimaciligi gelistirmek icin
politikalarin net belirlenip hayata gecirilememesi altyapida diger tilkelere gore en dnemli

unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Diger yandan kombine tagimacilik i¢in herhangi bir finansal destek olmamasi ki bu sistem
Almanya’da ¢ok basarili uygulanmaktadir ve Almanya lojistik sektdriinde en iyi tilkelerden
birisidir. Lojistik merkezlerin kurulmasi ve bu merkezlerin alanlarin yonetim modelinin

olmamasi yine bagka bir dezavantaj olarak degerlendirilebilir.

Ayrica 6zel sektore lojistik alanlarin olusturulmasi i¢in belli oranlarda fonlar ¢ikarilmasi ya
da kombine tagimaciligi gelistirmek i¢in yeterli fonlarin olusturulmasi olduk¢a 6nemli bir

husus olarak goriilmektedir.

Lojistik alanlarda fayda maliyet analizi yapilip, maliyet dengesinin olmasi olduk¢a dnemlidir
ki Almanya da bir¢ok lojistik alanda fayda maliyet dengesi korunurken ¢ok azinda
olmayabiliyor. Diger yandan Hollanda’da fayda maliyet dengesi tamamen
korunabilmektedir.

Kiyaslama oneri ve sonuglart

Tirkiye’nin cografi konumunu avantaja cevirerek, performans endeksinde, lojistik

basarisinin bir tiirlii istenilen seviyeye ulasamamasinin nedeni arastirilmistir.

Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan Lojistik Performans Endeksi incelendiginde;
iilkelerin lojistik performanslarinda en ¢ok lojistik rekabet ve kalite etki ettigi goriilmektedir.

Ikinci olarak lojistik altyapinin etkisi oldugu tespit edilmistir.

Almanya, Hollanda ve Belgika iilkelerinin lojistik sektorleri incelendiginde Tiirkiye’de
uygulamasi olmayan ama bu iilkelerin limanlarinda ve genelde iilke genelinde uygulanan

konular tizerinde durulmustur. Tiim bu hususlar géz oniine alindiginda Tiirkiye nin 10.
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Kalkinma Planinda yer almayan ancak oncelikli gelistirilmesi gereken eylemlerin oldugu

goriilmektedir.

IIk olarak diger iilkelerle kiyaslandiginda, Tiirkiye’de limanlarin ve lojistik alanlarmn
yOnetimi i¢in bagimsiz bir yapinin olmasi gerektigi asikardir. Limanlarda ve lojistik
alanlarda her tiirlii beklenmeyen durum i¢in acil eylem planlarinin olusturulmasi, kamu 6zel
sektor isbirliginin arttirilarak ortak strateji ve yatirimlarin gerceklestirilmesi gerekmektedir.
Tiirkiye’de birgok kurumun lojistik yatirimlarla ilgili gorev yapmasi, yatirimlarin tek bir
elde toplanmamast hem yatirimlarin atil olmasina hem de kamu kaynaklarinin etkin bir

sekilde kullanilmamasina yol agabilmektedir.

Lojistik ile ilgili olarak hem Bakanliklar arasinda (Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi, Giimriik ve Ticaret Bakanligi, Ekonomi Bakanligi) benzer gérev olmast hem de
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina bagli genel miidiirliiklerin benzer

gorevlerinin olmasi sektorel yatirimlar i¢in ¢ok etkili olmadigr gériilmektedir.

Bu yiizden, lojistik yatirimlarin dogru bir sekilde olusturulmasi ve yatirimlarin tek elden
gotiirlilmesi amaci ile yasal bir dayanaga sahip olan bir iist kurul statiisiinde bir kurul
kurulmas1 ve bu kurulun yatirimlara tek bir elden diizen getirmesi olduk¢a Onemlidir.
Hollanda, Almanya ve Belgika’nin lojistik yapilari incelendiginde en biiyiik avantajlarinin
bagimsiz bir lojistik yap1 oldugu goriilmektedir. Kararlar bu bagimsiz yapi tarafindan
alinarak ikilikler 6nlenmektedir. Diger yandan Meksika ve Latin Amerika iilkelerinin lojistik
yapilarina bakildiginda oralarda da herhangi bir lojistik yapilanmanin bulunmamasi ve
mevzuatlarindaki eksiklikler performanslarini olumsuz etkiledigi seklinde yorumlamak
mimkiindiir. Kombine tasimacilik i¢in tesvik fonlarinin olmamasi, lojistik alanlarin
olusturulmasi i¢in herhangi bir mevzuat veya standart olmamasi yine beklenen sonuglarin
etkisini azalttigin1 gdstermektedir. Bunun iizerine tesvik sisteminin saglanacagi, kurumlar
aras1 koordinasyonu ve yatirimlar1 destekleyecek, Tiirkiye’nin bagimsiz yapisinin asagidaki

gibi olmas1 6ngoriilmiistiir (Sekil 3.4.).
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Basm Birimi

Lojistik Ust Kurulu

Personel Birimi

Hukuk
Miisavirligi

Demiryolu Karayolu Denizyolu Havayolu Lojistik Tegvikve AR-GE
Baskanhg Baskanhg Baskanhg Baskanh@ Faaliyet Alam Koordinasyon
Diizenleme Baskanh&
Demiryolu Karayolu Denizyolu _Havayolu Lojistik Alan Lojistik Faalivet Ulastrma
Isletmecileri Isletmecileri Isletmecileri Isletmecileri j.slennecilerin Alanlarinim Tiirleri ile ilgili
Strateji Strateji Strateji Strateji Sertifikasyon olusturulmas Strateji
Gelistirme Gelistirme Gelistirme Gelistirme Birimi icin Tesvik Gelistirme
Birimi Birimi Birimi Birimi Birimi Birimi
Demiryolu Karayolu Denizyolu Havayolu Lojistik Yerel Yonetimler Gumruk j.sleri
Tagmaahgmda || Tagmacthgmda | Tagmacihgnda || Tasmacthgmda Alanlarda Koordinasyon ile Hgili Strateji
Gimrik fsleri || Gimrik fsleri | Gimrik ileri || Gimrik Isleri Gimrikleme Birimi Gelistirme
Birimi Birimi Birimi Birimi Birimi Birimi
I | I I I I I
Uluslararas Uluslararas: Uluslararast Uluslararast Uluslararast Bakanlildar Lojistik Alanlar
Demiryolu Karayolu Demiryolu Havayolu Lojistik Birimi Koordinasyon ile Hgili Strateji
Tasmaciliyy Tagmacihf Tagmacilig Tagimacilif Birimi Gelistirme
Birimi Birimi Birimi Birimi Birimi
I | I I I I |
Tzleme ve Izleme ve Tzleme ve [zleme ve [zleme ve Ozel Sektir Yazihm
Denetleme Denetleme Denetleme Denetleme Denetleme Koordinasyon Gelistirme
Birimi Birimi Birimi Birimi Birimi Birimi Birimi

Sekil 3.4. Lojistik tist kurulu 6rnek yapilanmasi [19]

Baslangicta, yukarida bahsi gegen bagimsiz bir yapr kurulamasa bile yatirimlarin
koordinasyon halinde olmasi saglanabilir. Ya da kurumlar arasinda bir esgiidiim
mekanizmasi olusturacak mevzuat olusturabilir. Lojistik alanlarin olusturulmasi gérevi bir
kurumdayken, kombine tasimacilik faaliyetleri baska bir kurumda, lojistik merkezlerin
yapilmasi ve insas1 baska bir kurumda, limanlar ile ilgili gérevler ayr1 bir kurumda, glimriik
islemleri baska bir kurumda tiim bunlar disiiniildiglinde kurumlar arasinda isleyisi
diizenleyecek st bir mevzuatin ¢ikarilmasi olduk¢a Onemlidir. Mevzuat hiyerarsisi
diistintildiiglinde bunun Kanun bazinda ¢ikarilmasi olduk¢a 6nemlidir. Bu yiizden ilk olarak
asagida verilen pratik bir mekanizma sekilde lojistik yatirimlarin diizenlenmesi hayata
gegirilebilir (Sekil 3.5.).
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Sekil 3.5. Lojistik yatirnmlarin belirlenme mekanizmasi

Sekilde lojistik yatirimlarin belirlenmesi ve uygulanmasi igin mevcut sartlarda islemesi

gereken bir mekanizme gelistirilmeye ¢alisiimistir. Amag, kamu ve 6zel sektor tarafindan

yapilan lojistik alan projeleri ile bu alanlarla ilgili olan ulagtirma projelerinde kaynaklarin

etkin ve verimli kullanilarak, kaynak israfinin Onlenmesi ve ¢alismalarin birbiri ile

koordineli ve etkili bir sekilde yiiriitiilmesidir. Lojistik aktivitelerin biiyiik bir kismini

tagimacilik olusturdugu icin tasimacilik kismina daha fazla agirlik verilmistir. Ayrica, Sekil

3.5’deki gorevler ve sorumluluklar incelenerek ilgili birimlerin hangi rolde gorev alacagi

belirtilmistir.

Diger yandan, lojistik genis bir yelpazede oldugundan, en azindan ulastirma bileseninin

giiclendirilmesi

bliylik Onem tasimaktadir.

Ulastirma maliyetlerinin  diistiriilmesi,

Tiirkiye’nin enerji kaynaklarinda disa bagimliligi da diisiiniildiigii zaman ekonomiye geri

dontisliniin ¢ok biiyiik olacagi kagiilmazdir.
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Ayni zamanda yerel yonetimler ve belediyelerin lojistik master plan, strateji plani fizibilite
raporlart yaptigini 6nceki boliimlerde incelemistik, tek bir standart olmadigi, her bir ¢alisma
da farkli yontemler ve farkli metodolojiler ¢izildigi fakat birgok kisminin da birbiri ile benzer
oldugu goriilmektedir. Tiirkiye genelinde ulusal bir planin olmamasindan dolay1 bu sekilde
bolgesel yapilan planlar tiim iilke genelinde etkili sonuglar dogurmayacagi diisiiniilebilir.
Dahasi her bir ¢aligmada standart bir metodoloji amag, hedef ve kapsam ulasilmak istenilen
hedefler farkli olmasi da kaynaklarin etkili kullanilamadigi ve bu projelerin
uygulanabilirligini ¢ok zorlagtiracagin1 sdylemek yerinde olacaktir. Dolayisiyla yapilacak
her planin belli bir metodoloji, amag, sonu¢ dogrultusunda yapilmas: ve tiim tilkedeki
mevcut durumun gozler dniine serildikten sonra bu planlarin yapilmasi olduk¢a 6nemlidir.
Kalkinma ajanslar1 ve belediyelerin kamu kaynaklarin1 daha etkin kullanabilmesi i¢in
yapacaklari her planin uymasi gerektigi ulusal bir plan ya da ulusal bir mevzuat olmalidir.
Diger tiirli yapilan her bir ¢alismanin sonucu birbirinden bagimsiz olacak ve ¢eliskiler
dogurabilecektir. Hatta tilke genelindeki genel durum iyi bilinmediginden dolay1 bolgesel
yatirimlarin pratikte ¢ok karli olmayan bdlgelere dahi kaymasma neden olabilecektir.
Lojistik ile ilgili yapilacak her planin uymas: gereken bir ulusal plan ya da mevzuat

olmalidir.

Meksika, Almanya, Hollanda, Belgika ve Tiirkiye’deki sistemler incelenmis ve sonug olarak
Tiirkiye’de mevzuat ve igerigi bakimindan asagidaki hususlarin yerine getirilmesi gerektigi
anlasilmistir. Yapilacak calismalarin hazirlanacak bu mevzuatlar dogrultusunda yapilmasi

olduk¢a onemlidir. Bu hususta;

1. Tiirkiye’deki kurumlar arasindaki gorev karmasikligin dnlenmesi, yatirimlara standart
getirilmesi i¢in hazirlanan Sekil 3.5’in pratikte uygulanabilmesi i¢in yonetmeliklerin ya
da genelgelerin {izerinde daha giiclii yaptirim1 olan Lojistik Sektor Diizenleme Kanunu

cikarilmasi gerekmektedir. Bu kanun asagidaki konulari igermelidir:

e Kanun “’Lojistik Koordinasyon Kurulu’na” kurulus zemini hazirlaylp yapisinin ve
biitcesinin 6zerk olmasini saglamali (boylelikle bagimsiz bir lojistik ve liman yapis1 da
olusturulmus olacaktir),

e Hangi kamu kurumunun hangi gérevi nasil istlenecegi belirtilmeli,

e STK ve 6zel sektor kamu arasinda koordinasyon tanimlanmali,

e Lojistik alanlarin tanimi yapilmali,
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Lojistik alanlarda enerji sevkiyatlari ile ilgili hususlar belirtilmeli,

Kombine tagimaciligin tanimi yapilmali ve tesvik edici hiikiimler yazilmali,

Lojistik alanlarin olusturulmasi i¢in tesgvik sistemi ile ilgili hususlar getirilmeli,

Tesvik sisteminden sorumlu kurum belirlenmeli,

Gumriikler ve smur gegisleri ile ilgili hususlart i¢eren hiikiimler gézden gegirilerek
yeniden diizenlenmeli,

Demiryolu ve denizyoluna tesvik edecek hiikiimler bulunmal,

Havayolu ulagtirmasi ile lojistik alanlarin baglanmas ile ilgili hususlara yer vermeli,
Diizenli verilerin tutulmasi ile ilgili hitkiimler bulunmali,

Karayolu tagimaciliginda yasanilan ve c¢ok fazla belge bulundurulan durum ile ilgili
aciklik ve netlik getirilmeli,

Limanlarin kurulumu hiikiimleri yeniden diizenlenmeli,

Y 6netim modelleri ile ilgili hitkiimler bulunmal,

Hangi durumlarda kamu hizmeti hiikkiimleri uygulanacagi agik bir sekilde belirlenmeli,
Uluslararasi ulastirma koridorlar1 igin 6zel hiikiimler, uluslararas1 mevzuatlara uygun
olarak bu kanunda belirtilmeli,

Kombine tasimacilik i¢in ihtiyag duyulan kolaylastirici tedbirler belirtilmelidir.

. Lojistik Koordinasyon Kurulu ya da Lojistik Ust Kurulu 6zerk bir yapiya kavustuktan

sonra ilgili yonetmelikler ve teknik standartlar ¢ikarilmalidir.

. Mevzuat ya da teknik standartlar agagidaki hususlar1 igermelidir.

Lojistikte terimsel kavram karmasikligini 6nlemek amaci ile diizenleme yapilmasi
gerekmektedir,

Lojistik Merkez, Lojistik Us, Lojistik Terminal, Lojistik K&y, Intermodal Terminal
tanimlar1 yapilmali ve bunlarin kurulmasi i¢in gerekli yeter ve sartlar belirlenmelidir,
Lojistik alanlarin olusturabilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan teknik standartlarin belirlenmesi ve
basvuru i¢in istenilen dokiimanlarin net bir Sekilde belirtilmesi gerekmektedir,

Y 6netim bigimleri ve yonetim organizasyonlart ile ilgili oneriler getirilmelidir,

Tesvik sistemleri net bir sekilde belirlenmeli, hangi durumlarda tesvik oranlarinin ne
kadar olmas1 gerektigi hususlari agik bir sekilde diizenlenmelidir,

Lojistik alanlarda, elle¢cleme standartlari agik bir sekilde belirlenmelidir,
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e Acil eylem planlar1 prosediirleri yazilmalhdir,

e Lojistik alanlar el kitab1 olusturulmalidir,

e Emniyet yonetim sistemleri olusturulmalidir,

e Kombine tasimacilik gecis kolayligr belgeleri diizenlemelidir,

e Havayolu demiryolu baglantisinin giiclendirilmesi i¢in 6zel tedbirler getirilmelidir.

Simdiye kadar olan ¢aligmalar incelendiginde, {i¢ temel etmen ortaya ¢ikmakta idi bunlardan
ikisi olan sektdr kiyaslamasi, bosluk analizi yapilmis olup, digeri ise lojistik alanlar i¢in

dogru yer se¢imidir.

Bu hususta, literatiirde degisik ¢alismalarin yapildigi gozlemlenmistir ve bu husus Boliim
2’de verilmistir. Kurumlar tarafindan ¢ok yiiksek maliyetler ile lojistik merkez, koy ve iis
caligmalar1 yapilmaktadir. Bu calismalarda en can alict nokta ulastirma maliyetlerini

diisiirecek dogru bolgelerde lojistik alanlarin olusturulmasidir.

Tiirkiye’de lojistik alanlarin planlanmasi i¢in matematiksel bir modelin olusturulmasi ile
Ege ve I¢c Anadolu Bélgeleri i¢in lojistik merkez Onerisi getirilmesi i¢in ¢alismalar bir
sonraki boliimde yer alacaktir. Lojistik merkezler, lisler ya da koyler i¢in yer se¢im
kriterlerinin belirlenmeye ¢alisildigi bu ¢calisma da bir sonraki boliimden sonra ideal lojistik
alanlar i¢in Ornek yer tespiti yapilacak olup, bu alanlarin olusturulmasi igin ihtiyag duyulan

mevzuat Onerisi de getirilecektir.

Literatiir caligmalarinda, lojistik alanlarin yer segimleri genel olarak, ¢ok kriterli karar verme
yontemleri, yontemin zorlu oldugu durumlarda bulanik mantik ve mantiksal sinma yontemi
ile yapilmistir. Bu calismada literatiir ¢alismalarindan farkli olarak sahada sektor talepleri
gdz Onilinde bulundurularak, sektor ile bire bir anket calismasi hedeflenmis, anket
caligmasinda ise sektore yon verebilecek biiyiikliikte olan orta ve biiyiik 6lcekli sirketler
ornekleme dahil edilmistir. Daha sonra problemin taniminda lojistik sektoriin en 6nemli
zincir halkasini olusturan ulastirma sektoriiniin performansini sergilemek amaci ile yiik

modellemesi yapilmistir.

Calismada, yiik modellerinden ¢ikan sonuglar, bagimli ve bagimsiz degiskenlerin de
birbirini etkiledigi lojistik sektoriinde, ¢ok kriterli karar verme olgiitleri igerisinde bir 6lgiit

olarak kullanilmistir. Boylece, sektor talepleri ve yiikk modelinden elde edilen sonuglar,
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sadece c¢ok Olgiitlii karar verme yontemleri ile yapilmamis ayni1 zamanda sektoriin mevcut
durumu da goz Onilinde bulundurularak yapilmis, boylece karar verme Olgiitlerine
projeksiyonu yapilan mevcut yiikk potansiyeli de eklenerek lojistik merkez yer se¢imi
yapilmistir. Diger yandan bir lojistik merkez iist yap1 tasariminda, dikkat edilmesi gereken
iist yapt tasarimi icin kriterlerde sektor taleplerine gore onceliklendirmesi amaclanarak,

secilen lojistik alan yeri i¢in iist yap1 tasarimi da ortaya konulmustur.
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4. LOJISTIK ALAN YER SECIiMI

Bu boliimde iilkemizde hizla gelismekte olan lojistik sektoriine katki saglayacak olan lojistik
alan olarak nitelendirdigimiz, lojistik merkez, koy ya da iis gibi bolgelerin yer segimleri ile

ilgili bir calisma yapilmstir.

Yukaridaki calismalar 6zetlendiginde kurumsal ve hukuksal hatta politik oneriler getirilmis
olup, akabinde lojistik alanlarin uygun yer se¢imi yapilmistir ve simdiye kadar ¢alismanin

problemi asagidaki sekilde 6zetlenmistir (Sekil 4.1).

Lojistik Sektort

Lojistik tanumi ve Lojistik sektdrii ile ilgili Lojistik ile ilgili Lojistik
Yapilan Akademik planlama calismalar1 Performans Endeksinde
glichi tilkelerin ve

Tiirkiye ile ayni
kategoride olan iilkelerin

Problemin Tespitinin

Yapilmas:
Giktular Bir sonraki béliimde ¢éziim getirilecek durum
Ciktilar
Lojistik Pol!_tikalar ve Yasal Kurumsal Yap: Lojistik Alanlarin Yer
Strateji Onerisi Onerisi Secimi

Sekil 4.1.Yapilan galismalar ile ilgili sektor tespiti

Sekil 4.1.’deki ¢iktilara bakildiginda, onceki boliimlerde lojistik politika ve stratejiler ve
kurumsal yapilanma ile ilgili olarak 6neriler getirilmistir. Lojistik alanlarin yer se¢imi ile

ilgili caligmalar ise bir sonraki boéliimde ele alinacaktir.

Calisma yapilmadan once, konu ile ilgili olarak boliim 2°de yapilan akademik ¢aligmalara
ilave olarak literatiirde yapilan diger calismalarda incelenmistir. Daha sonra, lojistik alan yer
secimi igin iki pilot bolge secilmis, bu bolgede saha caligmasi yapildiktan sonra veriler

1s181nda en ideal model kurularak, lojistik alan onerisi getirilmistir.



70

4.1. Lojistik Alan Secim Modelleri ve Pilot Bolge Secimi

Lojistik alanlarin yer se¢imleri biiylik 6nem tagimaktadir. Nitekim TCDD ve Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, yerel yonetimler tarafindan bircok lojistik alan

planlamasi yapilmaktadir.

Bu hususta, 2015 yilinda TCDD tarafindan Eskisehir Hasanbey’de yapilan lojistik merkez,
UTIKAD tarafindan degerlendirilmis, degerlendirmede {iriin ¢esitliligi ve yiik
karakteristikleri kullanilmis olup, bu lojistik merkezin daha ziyade Intermodal terminal gibi
calisacagi degerlendirmesi yapilmistir. Bu lojistik merkezin TCDD tarafindan yiik Ellecleme
kapasitesinin en yiiksek oldugu lojistik merkez olarak diisiiniildiiglinde diger yapilan lojistik
merkezlerin yer se¢im ve tasarim kriterlerinin yeniden gozden gecirilmesi gerekmektedir
[69].

Tiirkiye de lojistik faaliyetlerin eksiksiz yapilabilmesi icin lojistik faaliyet alanlarinin da
optimal seviyede planlanmasi gerekmektedir. Tirkiye’de ve diger iilkelerde birgok
akademik c¢alisma bulunmaktadir. Fakat Tiirkiye’de yapilan c¢alismalarin pratikte

uygulanmasi tam olarak gerceklesememistir [48].

Lojistik faaliyet alanlarinin yer se¢imleri yapilirken ayn1 zamanda lojistik merkez, koy, iis,
ellecleme sahalari, uluslararasi lojistik alanlar vs. olarak terminolojik tanimlarmin da
yapilmast ve gerekli yeter sartlarin belirlenmesin de fayda goriilmektedir. Zira her yiik
ellegcleme alanlarini lojistik merkez denilmesi ya da lojistik faaliyet alani olarak
nitelendirilmesi Tirkiye’nin bu alanda atil yatirnmlarmin 6niinii acacaktir ve plansiz

yatirimlar artacaktir [48].

Lojistik faaliyet alanlar1 secilirken bir¢cok parametre devreye girmektedir. Yukaridaki
boliimde bahsettigimiz gibi dort asamali ulastirma modelinin yani sira lojistik modellerinde
olusturulmasi gerekmektedir. Bunun i¢in matematiksel ve sezgisel modeller kullanilabilir.

Ulkemiz i¢in yeni modellerin olusturulmasi da oldukca biiyiik bir 6neme sahiptir [48].

Lojistik sektorii ile ilgili yapilan akademik calismalar da incelendiginde Tiirkiye icin
yapilacak strateji ve eylem planlarinda ilk olarak model kendi igerisinde bagimli ve bagimsiz

degiskenlerden olusan bir model kullanilmasi uygun olacaktir. Bu degiskenler icerisine
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yukaridaki yiik modellemesi ile ilgili yapilan ¢alismalar mutlaka katilmalidir. Ornegin Sekil
4.2°deki iki sehir (iki nokta) arasinda sadece mod degisimi yapilarak yiik tasimaciligi daha
avantajli hale gelirken, Sekil 4.3’da sehirleraras1 arz talep, altyapr maliyeti, arazi kosullar

vs. de devreye girmektedir [48].

—— Demiryolu
—— Karayolu

—— Denizyolu
— Havayolu

Sekil 4.2. Ulastirma ag1 optimizasyonu

Sekil 4.3. Lojistik alan se¢iminde parametrelerin artmasi

Iki sekilde de goriildiigii gibi lojistik faaliyet alanlarmn seciminde bircok etken yer
almaktadir. Lojistik faaliyet alanlarin se¢iminde kullanilan f(x) fonksiyonu oldugunu

diistiniirsek bu fonksiyonun bagimli bagimsiz degiskenleri asagidaki gibi olmalidir [48].

t: zaman,

y: ulastirma yatirima maliyeti,

X: ulastirma modlarinin entegrasyonu,
m: maliyet,

a: arazi kosullari,
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at: arz-talep dengesi,
n: niifus ve demografik bilgiler,
e: egilim senaryolari

u: ulagtirma yiik modelleme parametreleri

Bu degiskenler kendi aralarinda iliskilendirilip, 6nem derecesi atanmalidir ve sonug olarak
optimal bir ¢dziime ulasilmasin1 saglayacak ve lojistik maliyetleri diisiirecek bir lojistik

faaliyet alan1 olusturulmasi saglanmalidir [48].

“Modern Lojistik Yonetimi: Organize Lojistik Bolgeler icin Bir Yer Se¢i Modeli” baglikli
doktora tezinde, Bamyaci; Organize Lojistik Bolgesi yer secimi karmasik bir problem
oldugu, bunun yan1 sira, saglikli kantitatif veriler bulmak da zor ve maliyetli olmasindan
kaynakli kalitatif ve kantitatif unsurlarin bir arada degerlendirildigi ¢ok amacli/kriterli
programlama yontemlerinin kullanilmasinin gerektiginden bahsetmistir. Calismada, kentsel
lojistik problemlerinin ¢dziimiinde modern bir yaklasim olan “Organize Lojistik Bolgeleri”
icin yer se¢imine iligkin ekonomik, kolay anlasilabilir, hizli, duyarlilik analizine elverisli,
kalitatif ve kantitatif degerlerin birlikte kullanildigi, esnek ve evrensel bir modelin

olusturmas1 hedeflenmistir. Bu hususta oneriler getirilmistir [10].

“Lojistik Koy Yerlerinin Belirlenmesi I¢in Bir Tam Sayili Programlama Modeli: TCDD igin
Bir Uygulama” isimli ¢calismada Aksoy (2012); TCDD’ nin lojistik merkezler icin karar
vermesine yardimci olabilecek bir model Onerisi sunmustur. Bu calismada TCDD yiik
tasimaciliginin lojistikteki yeri ve dnemi agisindan lojistik kdylerin kurulup kurulmamasi
karar1 iizerinde durulmustur. Bu amagla TCDD yiik tasimaciliginin mevcut durumu, yiik
profili, dagitim ag1 ve Tiirkiye’nin 7 bolgesinde kurulmasi planlanan 12 farkli lojistik
merkeze yapilan tasimalar incelenmistir. Lojistik kdylerin hangilerinin veya kag tanesinin
acilacaginin belirlenmesi i¢in 0-1 tam sayili programlama modeli gelistirilmistir.
Olusturulan matematiksel model LINDO Software Solver kullanilarak ¢oziilmiis ve ¢ikan

sonuglar degerlendirilmistir [70].

Kullanilan modelde yiikiin cinsine bakilmaksizin ton-km cinsinden hesaplamalar yapilmis
ve bu hesaplar dikkate alinmistir. Calisma sadece ton-km cinsinden girdiler kullanilarak

yapilmasi, ¢aligma alanini kisitlamistir. Lojistik merkezlerin yer segimlerinde sadece giren



73

yiiklerin degil ulastirma baglantilarinin, arz-talep dengesinin, uluslararasi koridorlarin

konumu giimriikleme iglemleri vs. olarak ¢ok ¢esitli olarak ele alinmas1 gerekmektedir.

“Genetik Algoritma Yaklasimi ile Turkiye i¢in Siirdiiriilebilir Ulastirma Gostergelerinin
Analizi Yapilmas1” isimli ¢alismada Haldenbilen (2003) siirdiirtilebilir ulastirma
parametreleri olarak belirledigi, ulasim talebi, trafik kazalari, enerji tiiketimi ve hava
kirliliginin gelecekte ulasacagi konusunda tahminlerde bulunmustur. Caligmada niifustan,
ara¢ sahipliligine, yolcu tasimaciligindan, yiik tasimaciligima kadar bircok parametreyi

inceleyerek bir yaklasim modeli olusturulmustur [71].

“Enerji Politikalarinin  Ulastirma  Sistemlerinin  Optimizasyonu ile Gelistirilmesi ve
Uygulamadan Elde Edilen Getirilerin Ortaya Konmas1” isimli ¢alismasinda, ilk olarak 1988-
2005 yillart arasinda enerji analizi yapilarak yiik ve yolcu tasimaciliginda tiirlere gére enerji
yogunluk degerlerini belirlemistir. Daha sonra bu sonuglar esas alinarak 1970-1987 ve 2006-
2020 arasindaki donemlerdeki enerji tiiketim tahminlerini yaparak, Tiirkiye nin 1970-2020
yillar1 arasinda ulastirma sektoriindeki enerji tiikketiminin halihazir durumunun degisimi ve
gelisimi ortaya koymaya calismistir. Yiik ve yolcu tagimaciliginda gegmise ait altisar farkl
senaryo gelistirerek, 1970-2005 yillar1 arasit enerji verimliligi agisindan incelenmeler

yapmustir [72].

Lojistik Yapilanma Modelleri olarak yaptigi calismada, Samsun ve Mersin Illeri Igin
Optimum Lojistik Yapilanma Modeli Onerileri isimli ¢alismada Akbulut (2012), lojistik
sektoriiniin gelisimi ve diinya genelinde lojistik sektoriin gelisimine paralel ortaya ¢ikan
lojistik yapilanmalar1 ele almistir. Tiirkiye’nin lojistik potansiyeli ger¢evesinde ozellikle,
Samsun ve Mersin illeri mercek altina alinarak bu boélgeler i¢in kurgulanabilecek lojistik
yapilanma model dnerileri hazirlanmistir. Samsun ve Mersin Illerinin lojistik potansiyelleri,
analizler ve belirli kriterler g6z Oniine alinarak incelenmistir. Karadeniz ve Akdeniz’de
oncelikle kurulmas1 muhtemel lojistik yapilanmalarin Samsun ve Mersin olmas1 gerektigi
ve yapillanma modellerinin incelenmesi sonucunda, Samsun ve Mersin illeri igin

uygulanabilecek lojistik yapilanma model onerileri getirilmistir [73].

Cin’de Giiney Merkez Universitesi, Trafik-Ulastirma Miihendisliginde, Fenling Feng,
Feiran Li ve Qingya Zhang (2012), Cin demiryolu ulastirmasinda lojistik merkez yer se¢imi

ile ilgili bir ¢alisma yapmustir. Calisma, DEA-Bi-level modeli temel alinarak
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olusturulmustur. Modelde temel amag, lojistik merkez se¢iminde alt kriterler belirlenmis ve
bu kriterler formiile edilerek yer tespit ¢calismalar1 yapilmaya caligilmistir. Lojistik merkez
yer se¢imi 4 ana baglik kriteri olarak belirlenmis ve her biri alt kriterlere ayrilmistir. Bu 4
ana kistas; bolgesel degerlendirme, arazi-ulasim kosullari, yiik istasyon kosullar1 ve ¢evre

kosullar1 seklindedir [74].

Goetschalckxa, Vidalb ve Doganc (2002) “Kiiresel Lojistik Sistemlerin Tasarim ve
Modellenmesi” isimli ¢alismalarinda iki tiir model gelistirmislerdir. Ilk modelde dogrusal
bir programlama aracilig1 ile yiik akislar1 ve fiyatlandirilmasinin sezgisel metotlarda
kullanilarak, optimizasyonu yapilmistir. Olusturulan sezgisel algoritmalar i¢in performans
sinir degerleri ele alimmustir. ikinci modelde ise miisterilerin mevsimsel taleplerini iiretim ve

dagitiminin karsilanmasi {izerine olusturulmustur [75].

“Logistics Distrubition Centers Location Problem and Algoritma Under Fuzzy
Environment” isimli ¢alismada Tabu Arama, Genetik ve Bulanik Simiilasyon algoritmasini
yaklagik en 1yi ¢Oziimii bulmak amaciyla entegre ederek sayisal bir uygulama {izerinde

gosterilmistir [76].

Wang ve Liu (2007) “The Evaluation Study on Location Selection of Logistics Based on
Fuzy AHP and TOPSIS” isimli caligmalarinda lojistik merkezlerin yer se¢im problemlerinde
bulanik tiggensel sayilar1 (Fuzy Triangular Numbers) gosterge olarak kullanarak bulanik
AHP ve TOPSIS’in kombinasyonuna dayali bir model olusturmuslardir. Bu modeli bir
lojistik sirketinin Jinan bolgesinde lojistik merkez kurma problemine uygulamislardir.
Ancak bu bir organize lojistik bolgesi yer se¢cimi uygulamasina yonelik bir ¢calisma degildir.
Bu calismada kullanilan yer secimi kriterleri dogal kaynaklar, ekonomik faydasi, sosyal

faydasi, tasimacilik ve gelisme potansiyeli olarak belirlenmistir [77].

“Location Selection of Chinese Modern Railway Logistics Center Based on DEA-Bi-level
Programming Model” isimli c¢alismada “Data Envelopment Analysis (DEA)” (Veri
Zarflama Analizi) kullanilarak, demiryolu lojistik merkezlerinde, ulagim aglarinin
baglantisi, geri beslemeleri, desteklenmeleri, yiik operasyonlar1 gibi bir¢cok o6zellik g6z

Oniine alinarak bu model gelistirilmistir [78].
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Benedito ve Corominas (2012) iriin lojistigi ile ilgili olarak, sayisal bir 6rnekleme yontemi
ile Markov karar verme modeli tanimlanmis olup, bu modelle optimal bir politika

gelistirilerek, optimal model ile tahminlere dayal1 olusturulan model karsilagtirilmistir [79].

Rogers, Melamed ve Lembke (2012) lojistik alanlar ile ilgili olarak {iriin bazli tersine lojistik
sistemlerin analiz ve modelleme ¢alismalart yapmislardir. Calismada sayisal dogrulama
modelleri ile tersine lojistik yonetiminin gelistirilmesi hedeflenmistir. Ayrica, model sayisal

model teknikleri kullanilarak, tersine lojistikte yeni firsatlarin gelistirilmesi amaglanmistir

[80].

Diinya’da lojistik sektoriin gelismesiyle birlikte Tiirkiye’de lojistik sektore onem vermeye
baslamustir. Tiirkiye Thracatgilar Meclisi, Lojistik Konseyi, 2011 yilinda lojistik master plani
icin lojistik strateji belgesi yayimlamistir. Bu calismada ulastirma tiirlerinin analizi yapilmas,

lojistik alanlar i¢in Oneriler getirilmistir [81].

Taniguchi ¢alismasinda kamuya ait lojistik alan ¢alismalarinin verimli ve etkin bir rol almasi
icin yer se¢im ve biiyiiklik hesaplamasi yapmistir. Bu ¢alismada kuyruk teorisini ve

dogrusal olmayan programlama tekniklerini igeren matematiksel bir model kullanmislardir.

Calismada dogrusal bir programlama kullanilmis ve sayisal veriler kullanilarak yapilan bu
caligmada, tam bir sonuca ulasmanin zorlugundan bahsetmislerdir. Dogrusal modellemenin
ek bir caligmasi olarak Genetik Algoritma teknigi kullanilmigtir. Model lojistik maliyetleri
minimize etmek amaciyla kullanilmis olup, Japonya’da Kyoto-Osaka bdlgesinde basarili bir
sekilde uygulanmistir. Kiyaslama analizi ¢alismasi ile alternatiflerine gore ulastirma
baglantilarinin en giiglii oldugu bolge secilmistir. Lojistik alan yer se¢ciminde ulagtirma
modlarinin 6nemine vurgu yapilirken, karayolu aginin da giiglii olmasi lojistik alanin giiciinii

dogrudan arttiran bir temel etken olarak belirlemislerdir [29].

Diger yandan lojistik alan se¢imlerinde kullanilan en yaygin yontemlerden birisi olan
TOPSIS yontemi ile dagitim merkezi yeri se¢ilmesi yapilmistir. Burada bulanik ¢ok kriterli
gruplandirma yapilarak karar verme mekanizmasi kullanilmistir. Degiskenlerde genis bir
yelpaze kullanilmis olup, niifus parametresi gibi sayisal verilerden de yararlanilmistir.
TOPSIS yontemi kullanilarak, yatirnrm maliyetine gore en diisiik fakat ileriki yillar baz

alindiginda ise genisleme kapasitesi en yiiksek alanlar lojistik bolge olarak seg¢ilmistir [82].
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Yang (2005) tarafindan yapilan ¢aligmada El Paso bolgesinde bir lojistik alan yer se¢im
caligmast Bulanik TOPSIS yontemi ile gergeklestirilmistir. Burada en ideal yer se¢im

parametresi olarak asagidaki kriterler kullanilmistir:

e Uluslararasi koridorlara uygunluk,

e Arazinin genisleme agisindan uygunlugu,
e (Cok modlu tasimacilik igin firsatlar,

e Bolgenin ekonomik etkisi,

e C(Cevresel etkiler,

e Altyap1 maliyeti,

o Trafik etkisi

Seklinde belirlenmistir [83].

Kriter seceneklerinin agirliklari Entropi yontemi ile belirlenen bir lojistik merkez yer se¢im
caligmasinda, bulanik AHS yontemi ile lojistik merkez yeri se¢imi yapilmistir. Calismada
kriterler arazi kosullari, ulasim imkanlari, altyap: yatirimlari, olas1 aday bolgeler, yonetim
cevresi ve sosyo-ckonomik fayda basliklar1 altinda toplanmistir. Arazi kosullarini; iklim
sartlari, jeolojik yapi, yer alt1 sular1 agisindan; tagimacilik kriterlerini karayoluna uzaklik ve
yiik isletmeleri; altyapt imkanlarini haberlesme, su temini ve enerji tedariki agisindan
bakmislardir. Aday yerlerin analizi ise arazinin degeri baz alinmistir. Yonetim sartlarinda
ise, yiik cinsi ve hizmet diizeyi baz alinmistir. Toplumsal fayda ya da sosyo-ekonomik fayda
da ise cevresel koruma ve ¢ok yonlii etkiler baz alinmigtir. Calisma da en 6nemli kriter

ulagim imkanlar1 ve yonetim mekanizmasi olarak tespit edilmistir [83].

Lojistik alan yer se¢imlerinin ¢ok zor oldugu ve belirsiz parametrelerin olduk¢a fazla oldugu
da bir gergektir. Bu hususta, gelecek belirsizlikleri goz 6niinde bulundurabilen, lojistik yer
seciminde duyarlilik analizi yapilarak, matematiksel programlama metodu ve bulanik
kiimeler teorisi iizerinde ¢alisma yapilmistir. Calismada lojistik alan se¢imlerde en 6nemli
bilesenin gelecekteki belirsizlikler oldugu belirtilirken, bunlarin géz 6niinde bulundurulmasi

icin duyarlilik analizi ve bulanik algoritma hesaplamalar1 yapilmasi onerilmistir [84].

Slovakya’da yapilan bir calismada ise iilkede yapimi devam eden alt1 adet lojistik alan

oldugunu ve bunlardan yalniz bir tanesinin ¢alisir durumda oldugu belirtmistir. Lojistik
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alanlarin yer secimleri asamali bir sekilde yapilmasi gerektiginin 6nemi vurgulanmistir.

Asamalar sirasi ile;

1. Asama: Lojistik alan yerleri; alan, niifus, issizlik orani, ekonomik sektoriin durumu vb.
etkenlerle karsilastirilmasi,
2. Asama: Alanlarin giiclii ve zayif yonlerinin belirlenerek tehdit ve firsatlarin belirlenmesi,

3. Asama: Ulasim modlar1 agisindan incelenmesi [85].

Bulanik AHS ve Yapay Sinir Aglar1 ile birlikte yeni bir model gelistirilmistir. Bulanik AHS
kriterlerin agirliklandirilmasinda, Yapay Sinir Aglar1 lojistik merkez yeri se¢iminde
kullanilmistir. Uygulama asamasinda lojistik merkez yeri se¢ciminde etkisi oldugu diisiiniilen
hiikiimet, belediye ve bolgesel yetkililer ile goriismeler yapilmis ve ¢calismada bir¢ok etken
g6z oOnitinde bulundurulmustur Bu etkenlerden enerjiden, karbon emisyonuna kadar ¢ok
degiskenli kriterlerdir. Fakat ¢calismada lojistik merkezlerin yer segiminde en 6nemli kriterin

ulagtirma baglantilari oldugu tespit edilmistir [86].

Pasifik Asya Bolgesi i¢in uluslararasi dagitim merkez yeri se¢imi yapilmistir. Secimde
bulanck DEMATEL ve AHS/ANP yontemleri birlestirilerek yapilmigtir.  Bulanik
DEMATEL ile kriterler arasindaki uygun yapiyr belirlemis, AHP/ANP ile kriterlerin
agirhiklarini tespit edilip, yer seciminde karar vermeye calisilmistir. Calismada uzman
gorlislerine basvuru yapilarak yer se¢imi yapilmaya calisilmistir. Lojistik sektoriinden
uzman 26 kisi ile goriismeler yapilarak ¢alismalar yiirtitiilmiistiir. Kriter olarak, altyapi
maliyeti, ulasim imkanlari, liman olanaklari, isletme kapasitesi goz Oniinde

bulundurulmustur [87].

Giiney Afrika’da bir liman yeri se¢imi i¢in ¢alisma yapilmistir. Calismada ilk olarak alanin
giiclii, zayif, firsat ve tehditler yoniinden incelemesi yapilmistir. Daha sonra AHS yontemi
kullanilarak, c¢ok kriterli bir analiz yontemi uygulanmis, Smarter yontemi ile
onceliklendirmeler yapilmistir. Calisma sonucunda yer se¢imine etkiyen en Onemli

parametre olarak ulastirma imkanlar tespit edilmistir [88].
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4.1.1. Yer secim modelinin kurulmasi

Yapilan ¢aligmalar incelendiginde lojistik alanlarin yer se¢imlerinin oldukga zor ve karmasik
oldugu goriilmektedir. En ¢ok yer secimi i¢in kriterlendirme metotlar1 se¢ilse de bunlara
ilave olarak, genetik algoritma, yapay sinir aglar1 ve bulanik mantik yontemleri de
kullanilmigtir. Bu bdliimde amag yer literatiir taramasi, lojistik sektorii ile ilgili yapilan
caligmalar ve Tirkiye’nin ulusal stratejileri géz oniinde bulundurularak sektoriin mevcut
potansiyelini de goz oniinde bulundurularak yiik tasimaciligi modelinin, ¢ok 6l¢iitlii karar
verme yoOntemlerine bir kriter olarak girdi olarak yapilan yeni bir model calismasi

yapilmistir.

Lojistik sektoriiniin ¢ok zor ve genis bilesenlerinin oldugu goz oniinde bulunduruldugunda
caligmalarda uygulama alaninin genis tutulmasinin faydali olacagi g6z Oniinde
bulundurulmustur. Literatiir aragtirmasi yapildiginda sahada yapilan anket calismalarinin ya
da derinlemesine goriisme sayilarinin gercek sektorii yansitmada c¢ok yeterli olmadigi
goriilmiistiir. Ozellikle iilkemizde yapilan akademik calismalar incelendiginde saha
caligmalarinda ¢ok veri olmamasi, kurumlar tarafindan yapilan ¢alismada ise teoriden uzak

belli bir standarttin olmadig1 gézlemlenmistir.

Tiim bu hususlar goz 6niinde bulunduruldugunda ilk olarak 10. Kalkinma Plan1 ve ulagtirma
altyapist olarak, bolgesel bir se¢im yapilmis ve bu secilen bolgelerde pilot ¢alisma
yapilmistir. Secilen bolgelerde, Ornek tasarimi yapildiktan sonra anket calismalari
yapilmistir. Anket sorularinin sahada uygulanabilirligini denetlemek i¢in Ankara’da bir pilot

calisma yapilmistir. Daha sonra veri analizi yapilarak model kurulmasi ¢aligmasi yapilmigtir.

Akademik ¢alismalarin hepsinde yer se¢im parametresi olarak ulagtirma modu
gosterilmektedir. Dolayisiyla lojistik alanin yer se¢ciminde ulastirma altyapisinin biiyiik bir

onemi oldugu anlasilmaktadir.

Lojistik Performans Endeksinin bilesen analizinde de en 6nemli etken lojistik kalite ve
rekabet oldugu tespit edilmisti. Bu hususta, alt bilesenler incelendiginde lojistik kalite ve
rekabeti etkileyen en 6nemli unsurun ulasim baglantilarinin giiglii olmast ve lojistik
stratejilerin dogru olusturulmasi, uygun hamlelerin yapilmasi seklinde oldugu fark

edilmistir.
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Bu boliimde de lojistik alanlarin se¢imlerinin maliyet belirsizlikleri ve gelecekteki parametre
degiskenleri de goz oniinde bulundurularak, ilk 6nce tedarik zinciri halkasindaki {ilkemiz
icin en kritik halka olan ulastirma bileseninin analiz edilmesi gerektigi ortaya ¢ikmistir. Daha
sonra, ulastirma modellemesine goére, sektoriin talebi de g6z oOniinde bulundurularak
ulastirma modelinin agirlikli kriteri de g6z oniinde bulundurularak, lojistik model kurulup

yer se¢imi yapilmistir.

Lojistik model i¢in kullanilan agirlikli kriterler, literatiirde kullanilan kriterler g6z 6niinde

bulundurularak yapilmistir. Modelin kurulmasi Sekil 4.4.’de 6zetlenmistir.
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Sekil 4.4. Lojistik model kurulmasi

Yukaridaki sekil, akademik ¢alismalarda kurulan model ¢alismalar1 araciligiyla sektor ile
ilgili yapilan lojistik ve ulastirma planlar1 géz Onilinde bulundurularak hazirlanmigtir.
Literatiir ¢aligmalarinda lojistik alanlarin yer sec¢imlerinde en Onemli bileseni olarak
ulagtirma olanaklarinin gelistirilmesi vurgulanmigtir. Dahasi lojistik tedariginin ve
maliyetlerinin de en 6nemli bileseninin ulastirma ve lojistik alan maliyetleri oldugunun
tespiti yapilmistir [19]. Bu hususlar g6z 6niinde bulunduruldugunda, ¢alismanin bu kisminda

ilk 6nce lojistik alan secilecek bdlge ile ilgili olarak saha ¢aligmalarinin verimli bir sekilde
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yapilabilmesi amaciyla hedef kitle istatistiksel analizler ile degerlendirilmis, sonrasinda
verilerin nasil ne sekilde elde edilecegi tizerinde ¢alisilmistir. Saha ¢aligmasindan elde edilen
verilerin modele girdi olacaklar1 sayisallastirilip, konumsal verilerin islenmesi ve analizinde
Cografi Bilgi Sitemleri Yazilimlar1 kullanilmistir. Saha verileri 1s18inda, yiikk matrisleri
olusturularak asamali ulastirma modeli kurulmustur. Es zamanli olarak sektoriin 6ncelik
kriterlerini ve planlama ¢alismalari sonucunda yapilan ¢aligmalar1 géz 6niinde bulundurarak
sektor ihtiyag taleplerine gore uygun lojistik modelin olusturulmasi hedeflenmistir. Lojistik
model olarak karar verme mekanizmasi olusturulmus, lojistik alanlarin iist yapilar ile ilgili
olarak karar verme mekanizmasi olusturulup, sonrasinda lojistik alanin yer seg¢imi

Onerilmistir.

4.1.2. Saha ¢alismalari ve verilerin analizinin yapilmasi

Calismanin bu béliimiinde Tiirkiye nin i¢ Anadolu ve bat1 béliimlerinde yer alan sekiz ilde
mevcut toplam 12 OSB’de yapilan anket sonuglar1 cografik bilgi sistemleri kullanilarak
degerlendirilmis ve bu iller ile OSB’lerin genel durumu kritik edilmistir (EK-2). Bu amagcla

yapilan ¢alismada anket verileri OSB’ler diizeyinde ayrilmis ve degerlendirilmistir.

Organize Sanayi Bolge Miidiirliikleri 2017 yili verileri baz alinarak saha calismalari
yapilmistir. Aragtirmanin 6rneklemini Ankara, Kayseri, Konya, Eskisehir, Afyonkarahisar,
Denizli, Manisa ve Izmir illerinde faaliyet gosteren endiistriyel firmalar ve lojistik firmalar

olusturmaktadir.

Arastirmanin hedef kitlesi olan kapsam dahilindeki OSB’lerden, nihai 6rnekleme birimi olan
isletmelere iligkin kurumsal bilgileri iceren detayli bir ¢erceve mevcut olmadigindan,

OSB’lerin paylasmis oldugu veriler, arastirmanin 6rneklem c¢evresi olarak kullanilmastir.

Bu arastirmada 6rneklem tasarimi tek asamali tabakali 6rnekleme olarak gerceklestirilmistir.
Calismanin amaci1 dikkate alinarak isletmelerin asagidaki degiskenlere gore farklilik

gosterecegi Ongdriilmiistiir. Bu nedenle aragtirmanin tabakalama kriterleri asagidaki gibidir:

e Isletmenin bulundugu il

o Faaliyet gosterilen organize sanayi bolgesi



81

Alan ¢alismasi neticesinde ise 663 endiistriyel firma, 161 lojistik firma ve 10 liman yonetimi
ile anket formu yiiz yiize doldurulmustur. Orneklem 8 il smirlar1 i¢inde bulunan farkli 12
OSB’yi kapsamaktadir. Bu OSB ve il bazinda gidilen ve ankete katilan lojistik firma sayilar1
asagidaki gibidir:

e izmir: Atatiirk OSB endiistri firma 64, Kemalpasa OSB endiistri firma 70 adet. izmir’de
toplam lojistik firma sayisi ise 39’dur.

e Manisa: Manisa OSB endiistri firma 28’dir. Manisa bolgesinde lojistik firma ise 6 adettir.

e Denizli: Denizli OSB endiistri firma sayis1 23 adettir. Denizli bolgesinde lojistik firma ise
8 adettir.

o Afyon: Afyonkarahisar OSB endiistri firma 51 adettir. Afyon’da lojistik firma sayis1 ise
toplam 5 adettir.

e Ankara: Ankara 1. OSB endiistri firma 41 adet, Anadolu OSB endiistri firma 12 adet,
Bagkent OSB endiistri firma 38 adettir. Ankara’da toplam lojistik firma sayis1 ise 38
adettir.

e Konya : Konya 1 OSB endiistri firma sayis1 20 adet, Konya OSB endiistri firma sayis1
85 adettir. Konya ilinde toplam lojistik firma 14 adettir.

e Eskisehir: Eskigsehir OSB endiistri firma 85 adet, lojistik firma 18 adettir.

e Kayseri: Kayseri OSB endiistri firma 145 adet, lojistik firma 33 adettir.

834 katilmc ile gergeklestirilen anket calismasindan elde edilen veriler, Cografi Bilgi
Sistemi Cografi Bilgi Sistemi[89] yaziliminda yer alan katmanlastirma ozelligi ile
ayiklanmis ve Oznitelik tablolarna aktarilmistir. Altlik olarak kullanilan veri setlerinden
karayollar1 ve demiryollari ile ilgili veriler Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
(UDHB) veri tabanindan faydalanilarak olusturulmustur. Tirkiye il sinirlarina ait veri setleri

ise Orman ve Su Isleri Bakanlig1 (OSiB)’ndan temin edilmistir.

Cografi Bilgi Sistemleri yazilimlar1 gilinlimiizde ¢esitli sektorlerde yaygin olarak
kullanilmaktadir. Bu ¢alismada Cografi Bilgi Sitemi yazilimi [89] araciligiyla ve anket
caligmasi sonucu elde edilen veri setleri ile OSB’lerin ve ayni zamanda bulunduklari illerin
lojistik degerlendirmesi gergeklestirilmistir. Yazilim iginde yer alan ve ¢esitli amaglar i¢in
gelistirilen modiillerden faydalanilmistir. Yapilan anket calismasinda yer alan sorulardan

elde edilen veri setleri tizerinden en kisa yol analizi, yakinlik analizi, mekéansal analiz,
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yogunluk analizi gergeklestirilmistir. Bu analizler ile Tiirkiye’nin énemli OSB’lerinden 12

adedinin mevcut durumunun genel degerlendirilmesi yapilmistir.

Yapilan network analizi ile birer lojistik merkez olan OSB’lerin birbiri ile ve Tiirkiye
icindeki diger iller ile olan kara ulasiminin “ulasim agr veri modeli” olusturulmustur.
Ulastirma analizi; “Herhangi bir filo i¢in giizergah planlamada, siiriis siirelerini
hesaplamada, tesislerle baglanti kurabilmekte ve ulasim agina bagh diger sorunlart
¢ozebilmektedir’ seklinde tanimlanmaktadir. Analiz gergeklestirilirken sadece karayolu,
sadece demiryolu ve karayolu ile demiryolu kombinasyonuna goére uzaklik ve en kisa
hatlarin modelleri olusturulmustur [89]. Yapilan ¢alisma ile ayni zamanda karmasik
yonlendirme problemlerini ¢g6zmede aga dayali mekansal analizler yapilmig ve OSB’lerin ag

gereksinimleri tespit edilmistir.

Bu calismada, sekiz il sinir1 i¢inde yer alan 12 adet OSB’nin illere gore maliyet hesabinda
ve teslimat siirelerinin hesaplanmasinda yakinlik analizi kullanilmistir. Yakinlik analizi;
herhangi bir mekansal objenin baska bir objeye uzakligini belirlemede [90] yaygin olarak
kullanilan bir analizdir. Caligmanin bu bdliimiinde anket ¢alismasi sonucunda
orneklemlerden elde edilen verilere gore her OSB’nin ortalama teslimat siireli ve maliyet
hesaplar1 mekansal diizlemde ifade edilmis ve OSB’lerin kendi i¢inde maliyet ve teslimat

stireleri acisindan farki ortaya konulmustur.

Genel anlamda tilke ekonomisi i¢in 6nemli merkezlerden birisi olan OSB’lerde cereyan eden
ekonomik faaliyetler ayn1 zamanda OSB’lerin iilke cografyasindaki yerinden de 6nemli
0lcde etkilenmektedir. Bu baglamda gesitli 6zellikler (illere gore arag tiirii tercihi, illere gore
birlestirilme sekilleri, illere gore birlestirme yerleri, illere gore gelen-giden yiik sevkiyati,
illere gore iriin detayr ve OSB’lere gore cikis yapilan iller) bakimindan OSB’lerin
durumlarinin konumsal diizlemde ortaya konulmasi1 amaciyla mekansal analiz yapilmigtir.
Mekansal analiz; genis alanlardaki mekansal sorunlarin ¢éziimlenmesinde, veri setleri ile

mekan arasindaki iligkinin kurulmasinda yaygin olarak kullanilan bir yontemdir [91].

Calismada, OSB’lerin bulundugu illere gore sevkiyat sayisi, tonaj miktarlari, gelecek
yillardaki tahmini tonaj miktar1 ve maliyetleri cografi bilgi sitemleri kullanilarak
Haritalandirilmistir. haritalandirma siirecinde veri setleri iizerinden yogunluk analizi

gergeklestirilmistir. Bu analizin temel amaglarindan biri noktasal 6zelliklerden yogunluk
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Haritalar1 iiretmeye imkan saglamaktir [92]. Bu sayede lojistik merkezlerinin bulundugu

illerin yukarida agiklanan 6zellikler bakimindan yogunluk diizeyleri ortaya konulmustur.

4.1.3. Saha verileri bulgulari

Saha verileri bulgular1 detayli bir sekilde analiz edilmis olup yiik koridorlar1 ve lojistik

alanlarin olusturulmasi1 bakimindan asagidaki alt bagliklarda bulgular elde edilmistir.

Lojistik merkezlerinde arac tiiri tercihi

12 OSB’ye ait veriler sekiz il diizeyine indirgenmis ve sekiz ile ait lojistik merkezlerin arag

tiirli tercihleri mekansal diizeyde Harita 4.1.’de verilmistir.
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Harita 4.1. 11 diizeyinde lojistik merkezlerin tasinan yiik tiiriine gore arag tiirii dagilimi

Harita 4.1 incelendiginde; yapilan ¢alismaya gore lojistik merkezlerinde %56 orani ile en
fazla tercih edilen arag tiiriiniin tir oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla % 35 orani ile
kamyon %8 orani ile diger arag tiirleri takip etmektedir. Sekiz il icerisinde ve tiim arag
tercihleri i¢inde; tir arag tliriinii tercih etme oranlari sirasiyla; %13 Konya ve Kayseri, %9
Izmir, %7 Ankara, %6 Eskisehir, %3 Afyon, %2 Denizli ve Manisa illeri gelmektedir.
Kamyon arag tiiriinii tercih etme oranlar1 sirastyla %11 Konya, %7 Izmir, %5 Ankara ve
Kayseri, %3 Eskisehir, %2 Afyon, %1 Denizli ve Manisa’dir. Sekiz il igerisinde ve tir ve
kamyon araglar1 haricindeki diger arag tiirlerini segme oranlar1 incelendiginde Konya, izmir
ve Eskisehir % 2 oraninda, Afyon ve Ankara %] oraninda diger ara¢ tiirlerini

kullanmaktadir. Kayseri, Denizli ve Manisa illerinde yer alan OSB’lerde Kamyon ve Tir
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araglar1 haricinde baska bir arag tercih etme oranlarinin genel toplama orant %1’in altinda

gerceklesmis ve Harita 4.1°de yer alan tabloda “<1” olarak gdsterilmistir.

Elde edilen verilere gore il ve OSB diizeyinde birlestirme yeri kullaniminin farklilik

gosterdigi belirlenmis olup, asagidaki haritada gosterilmistir (Harita 4.2.).
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Harita 4.2. Iller diizeyinde birlestirme yeri kullanimi (% olarak)

Il diizeyinde birlestirme yerleri incelendiginde; Ankara, Afyon, Denizli, Konya, Kiitahya,
Kayseri ve Eskisehir illerinde birlestirme yerlerinin oldugu, Manisa ilinde ise birlestirme
yerlerinin olmadigr ve ¢ikan ve/veya sevk edilen lojistik {irlinlerin birlestirilmeden
nakledildigi tesit edilmistir (Harita 4.2.). Kayseri %2, Konya %10, Eskisehir %25, Izmir
%27, Afyon ve Ankara %37 ve Denizli %51 oraninda birlestirme yeri kullanildig: tespit

edilmistir.

Lojistik merkezleri (OSB) diizeyinde birlestirme yerleri incelendiginde ise; 12 OSB
icerisinde Afyonkarahisar OSB, Anadolu OSB, Ankara 1. OSB, Atatiirk OSB, Baskent OSB,
Denizli OSB, Eskisehir OSB, Kayseri OSB, Kemalpasa OSB ve Konya OSB’den ¢ikan
velveya sevk edilen lojistik {irlinler ihtiyaca, duruma ve o an ki sartlara gore
birlestirilerek/birlestirilmeden nihai noktaya nakledildigi tespit edilmistir. Buna karsilik;

Konya 1. OSB ve Manisa OSB’den ¢ikan ve/veya sevk edilen lojistik triinler
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birlestirilmeden gidecegi yerlere ulagsmaktadir. Birlestirme yerleri olan kargo-nakliye-
lojistik-sanayi i¢i, ambar-depo-antrepo, fabrika-firma, il, giimriik, liman, araci sirket ve

digerlerini kullanim yogunluklarini gosterir haritalar, Harita 4.3.’te verilmistir.
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Harita 4.3. Birlestirme yerleri kullanim yogunlugunu
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Harita 4.3. (devam) Birlestirme yerleri kullanim yogunlugunu




87

)

: | /—/ﬂd:\;‘i ANKARA j

\ESKI;EHIR

ol oS P
> AFYON \/f, P KAYSER{/}/ o
) ‘

) :
{ \ KONYA j\,f ‘ _/
e ‘

s b N { i ;
\ / \ (J F\w’ : raci sirketlerin birlestirme

.<5
‘ (>DENi
Lo

eri olarak kullanim oranlar

D Birlestirme Yeri Olarak Kullanmayanlar
%100 oraninda birlestirme yeri olarak kullananla

250 500
[ eeee—— sss—] )

T e f"‘\~/ \;\\FJ

ANKARA {

/»M\)

KAYSERl
Lf/ Diger birlegtirme
b / . yerlerinin Kullanim oranlari
: ‘ \:] Birlestirme Yeri Olarak Kullanmayanlar
- %1-25 oraninda birlegtirme yeri olarak kullananlar
@ ) %26-50 oraninda birlestirme yeri olarak kullananla

0 250 500
[ eee— — 0

Harita 4.3. (devam) Birlestirme yerleri kullanim yogunlugunu

Yukaridaki haritalarda OSB diizeyinde birlestirme yerleri ve oranlarinin da analizi Cografi
Bilgi Sistemleri yazilimi araciligi ile yapilmis olup, Sekil 4.5.’de gosterilmistir. Yiiklerin

birlestirme yogunluklar: birlestirmelerin yapildigi bolgede ton bazli olarak hesaplanmaistir.
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Sekil 4.5. OSB diizeyinde birlestirme yerleri ve oranlari

Sekil 4.5 incelendiginde; Afyonkarahisar OSB’de Kargo-nakliye-lojistik ve sanayi igini
birlestirme yerlerini %50 ve ambar-depo-antrepolari %50 oraninda kullanmaktadir. Anadolu
OSB’de kargo-nakliye-lojistik ve sanayi i¢i birlestirme yerleri olarak kullanilmaktadir.
Ankaral. OSB’de kargo-nakliye-lojistik ve sanayi i¢ini birlestirme yerlerini %68, fabrika ve
firma alanlar1 %20, limanlar ile ambar-depo-antrepolar1 %4, iller ise %3 oraninda birlestire
yeri olarak kullanilmaktadir. Atatiick OSB’de sirasiyla %49 araci sirketler, %31 ambar-
depo-antrepolar, %10 kargo-nakliye-lojistik ve sanayi i¢i, il %3, glimriikler %3, fabrika-
firma, liman ve diger yerlerin birlestirme yeri olarak kullanim orani ise %4 olarak tespit
edilmistir. Baskent OSB’de birlestirme yeri olarak ambar, depo ve antrepolar
kullanilmaktadir. Denizli OSB’de kargo-nakliye-lojistik ve sanayi i¢i birlestirme yerleri
olarak kullanim oram1 %98 fabrika-firmalarin birlestirme yeri olarak kullanimi %2
oranindadir. Eskisehir OSB’de ambar, depo, antrepolarin birlestirme yeri olarak kullanim
orani %64 fabrika ve firmalarin kullanim orani1 %31 ve liman ve diger alanlarin kullanimi
%2 oranindadir. Kayseri OSB’de illerin birlestirme yeri olarak kullanimi %73, fabrika
firmalarin kullanim1 %18, kargo nakliye, lojistik ve sanayi i¢inin kullanimi1 %9 oranindadir.
Kemalpagsa OSB’de birlestirme yerlerinden kargo nakliye, lojistik ve sanayi i¢in kullanim

%53, araci sirket kullanim1 %32, ambar, depo ve antrepo kullanimi %13 ve illerin birlestirme
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yeri olarak kullanim oran1 %3 olarak tespit edilmistir. Konya OSB’de illerin birlestirme yeri
olarak kullanim oran1 %95 diizeyinde olup diger birlestirme yerlerinin kullanim orani ise %5

olarak tespit edilmistir.

Gelen giden yiik miktarlarinin OSB’ler diizeyinde ve OSB’lerin bagli olduklari iller i¢indeki
oranlar1 Harita 4.4. ve Sekil 4.6.’da verilmistir.

o Y
[N P Y )
PV |
S

P ANKARA
; klESKISEHIR\’ ‘

|

b
i S
e 77 arvoN

A A

vy S /_/'
SDENiZLD-/

X |

,j.v.
b illere Gére Gelen- Giden Yik Miktar
P e ‘ )y By ER
, o ‘ 10l %20
0 250 500

[ e s— )

Harita 4.4.11 bazl1 gelen-giden yiik yogunlugu

Harita 4.4 incelendiginde; yapilan yogunluk analizi sonucunda Konya ilinin gelen giden yiik
miktarinin en yogun il oldugu tespit edilmistir. Konya ilini Kayseri ve Izmir illeri ardindan
Ankara ve Eskisehir ile Afyon illeri takip etmektedir. Buna kargin, Manisa ve Denizli ise il

baz1 olarak gelen giden yiik yogunlugu en az olan iller olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Il diizeyinde gelen-giden yiik yogunluklari OSB diizeyinde karsilastirmali olarak tek bir
pasta diliminde asagidaki sekilde gosterilmistir (Sekil 4.6.).
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Konya 1. 0SB, 3

Sekil 4.6. OSB’lerin il diizeyinde giden-gelen yiik miktarlari

Yapilan ¢alisma sonucu elde edilen verilere gore sekiz ile ait gelen-giden yiik miktarlarinin
Konya ili %26, Izmir %19, Kayseri %19, Ankara %13, Eskisehir %11, Afyon %6, Denizli
%?3 ve Manisa %3 oraninda oldugu tespit edilmistir. Bununla beraber Sekil 6 incelendiginde
en fazla gelen giden yiik miktarina sahip Konya ilinde yer alan 2 OSB’den Konya OSB genel
gelen giden ylik miktarmin % 23’iine sahipken Konya ili i¢inde gelen giden yiik miktarinin
% 88’ini de elinde bulundurmaktadir. Bunla beraber Konya 1 OSB genel gelen giden yiik
miktarinin % 3’iine sahipken Konya ili i¢cinde gelen giden yiik miktarinin % 12’sini elinde
bulundurmaktadir. Izmir ili iginde yer alan Atatiirk OSB genel gelen giden yiik miktarmin
% 11’ine sahipken Izmir ili iginde gelen giden yiik miktarinin % 57’sini; Kemalpasa OSB
genel gelen giden yiik miktarmin % 11’ine sahipken Izmir ili icinde gelen giden yiik
miktarinin % 43’iline sahiptir. Ankara ili igerisinde ii¢c adet OSB yer almaktadir. Bu
OSB’lerden Ankara 1. OSB genel gelen giden ylik miktarinin % 9’una sahipken Ankara ili
icinde gelen giden yiik miktarinin % 67’sini; Baskent OSB genel gelen giden yiik miktarinin
% 3’iine sahipken Ankara ili i¢inde gelen giden yiik miktarinin % 21’ine ve Anadolu OSB
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genel gelen giden yiik miktarinin % 2’sine sahipken Ankara ili icinde gelen giden yiik

miktarmin % 12’sine sahiptir.

Sevkiyat miktarlarinin OSB’ler diizeyinde ve OSB’lerin bagl olduklari iller i¢indeki

oranlar1 Harita 4.5. ve Sekil 4.7.”de verilmistir.

llere Gére Sevkiyat Miktan
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Harita 4.5. Illere gore sevkiyat miktar1 yogunlugu
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Sekil 4.7. OSB’lerin il diizeyinde sevkiyat miktarlari

Yapilan calisma sonucu elde edilen verilere gore sekiz ile ait sevkiyat miktarlar1 i¢inde
Konya ili %23, Ankara %21, , Kayseri %15, Afyon %15, Izmir %12, Eskisehir %10, Denizli
%?2 ve Manisa %1 oraninda oldugu tespit edilmistir. Bununla beraber Sekil 8 incelendiginde
en fazla sevkiyat miktarma sahip Konya ilinde yer alan 2 OSB’den Konya OSB genel
sevkiyat miktarinin % 20’sine sahipken Konya ili i¢inde sevkiyat yiik miktarinin % 84’ini
elinde bulundurmaktadir. Bunla beraber Konya 1. OSB genel sevkiyat yiik miktarinin %
4’iine sahipken Konya ili i¢inde sevkiyat ylik miktarinin % 16’sin1 elinde bulundurmaktadir.
Izmir ili iginde yer alan Atatiirk OSB genel sevkiyat yiik miktarinin % 7’sine sahipken izmir
ili icinde sevkiyat yiik miktarinin % 61’ini; Kemalpasa OSB genel sevkiyat yiik miktarinin
% 7’sine sahipken Izmir ili icinde sevkiyat yiik miktarnin % 39’una sahiptir. Ankara ili
icerisinde li¢ adet OSB yer almaktadir. Bu OSB’lerden Ankara 1. OSB genel sevkiyat
miktarmin % 10’una sahipken Ankara ili icinde sevkiyat miktarinin % 45’ini; Bagkent OSB
genel sevkiyat yiik miktarinin % 8’ine sahipken Ankara ili i¢inde sevkiyat ylik miktarinin %
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36’sina ve Anadolu OSB genel sevkiyat miktarinin % 4’iine sahipken Ankara ili i¢inde

sevkiyat yiik miktarinin % 19’una sahiptir.

Teslimat sureleri

Incelen OSB’lerde teslimat siireleri de belirlenmis olup, siireler asagidaki Harita 4.6.’da

verilmistir.

illere gore teslimat sureleri

|| Ayni giin teslimatin gerceklesme orani
I -5 giin icinde teslimat

6-10 giin iginde teslimat

I 11-20 giin icinde teslimat

250 500

Harita 4.6. OSB’lerde teslimat siireleri

Harita 4.6 incelendiginde OSB’lerde genel olarak 1-5 giin arasinda teslimat siireleri oldugu
goriilmektedir. Konya ili basta olmak iizere Izmir ve Denizli illerinde 1-5 giin aras1 teslimat
stiresi ile yakin oranlarda ayni giin teslimatin yapildig1 goriilmektedir. Ankara ilinde teslimat
stirelerinin 6-10 giin ve 20 giin siirelerine kadar uzadig Sekil 11°de goriilmektedir. Sekiz
ilde yapilan anket caligmasi sonucuna gore katilimcilarin %22’si ayn1 giin, %63’ 1 giin
icinde, %9’u 2 giin i¢inde, %2’si 3 giin i¢inde, %1°1 4 giin i¢inde, %1°1 5 giin i¢inde, %1°den
az bir boliimii 6 giin i¢inde, %1°1 7 giin i¢inde ve %1 ’den az bir boliimii 8, 10 ve 20 giinliik

teslimat siireleri ongormektedir.
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Iller ve lojistik merkezleri diizeyinde maliyet miktarlari

OSB’lerin maliyet miktar1 TL/Giin olarak TL cinsinden asagidaki ¢izelgede verilmistir.

Hesaplamalarda Haziran 2017 kurlar1 kullanilarak Dolar ve Euro doniisiimleri yapilmistir.

Kurlarda Dolar 3,547 TL ve Euro 3,945 TL olarak kabul edilmistir. Ancak, Denizli OSB ve

Konya 1. OSB’de verileri temin edilememistir (Cizelge 4.1.).

Cizelge 4.1. OSB’lerin maliyet 1-2 ve toplam maliyetleri (TL/Giin)

OSB Maliyet 1 (TL) | Maliyet 2 (TL) Toplam Maliyet (TL)
Afyonkarahisar OSB 13,60 0,00 13,60
Anadolu OSB 32,90 29,99 62,89
Ankara 1. OSB 408,85 306,87 715,72
Bagkent OSB 1226,60 10809,72 12036,32
Atatiirk OSB 6,98 0,00 6,98
Denizli OSB 0,00 0,00 0,00
Eskisehir OSB 15,40 0,00 15,40
Kayseri OSB 63,70 8,50 72,20
Kemalpasa OSB 8,50 0,00 8,50
Konya 1. OSB 0,00 0,00 0,00
Konya OSB 0,00 2,00 2,00
Manisa OSB 400,00 0,00 400,00
GENEL TOPLAM 1776,93 11157,08 12934,01

OSB’lerin bulundugu illere gore toplam maliyetleri Harita 4.7.’de verilmistir.
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Harita 4.7. Illere gore toplam maliyetleri
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Harita 4.7 incelendiginde toplam maliyet miktarina (TL/Giin) gére Ankara, Manisa, Kayseri,
Izmir, Eskisehir, Afyon, Konya ve Denizli iller siralanmistir (Haziran 2017 Dolar 3,547 TL
ve Euro 3,945 TL)

[llere ve lojistik merkezlerine gore iiriin detaylar1 asagidaki gibi hesaplanmistir. OSB’lerde

iirlin ¢esitliligi Cizelge 4.2°de verilmistir.

Cizelge 4.2.0SB’lerde iiriin ¢esitliligi

0SB Konteyner Paket Bazli | Palet Bazli Yigma Yik -(I—SSPQAM
Afyonkarahisar OSB 34 84 70 7 195
Anadolu OSB 1 42 8 0 51
Ankara 1. OSB 44 110 101 12 267
Atatiirk OSB 61 113 116 37 327
Baskent OSB 5 18 60 0 83
Denizli OSB 22 52 27 0 101
Eskigehir OSB 14 80 184 51 329
Kayseri OSB 127 158 8 163 456
Kemalpagsa OSB 46 24 161 13 244
Konya 1. OSB 0 42 47 5 94
Konya OSB 34 352 280 21 687
Manisa OSB 30 4 46 0 80
GENEL TOPLAM 418 1079 1108 309 2914

Cizelge 4.2 incelendiginde, en ¢ok tercih edilen, palet bazli (1108 adet), en az tercih edilen,
y1gma ylik (309 adet), Konya OSB en fazla {iriin detayina sahip (687 adet), Anadolu OSB
en az iirlin detayma sahip (51 adet), iiriin detay1 olarak konteyneri en fazla tercih eden
Kayseri OSB (127 adet), iiriin detay1 olarak konteyneri en az tercih eden Konya 1. OSB (0
adet), iirlin detay1 olarak paket bazliy1 en fazla tercih eden Konya OSB (352 adet), iiriin
detay1 olarak paket bazliy1 en az tercih eden Manisa OSB (4 adet), iiriin detay1 olarak palet
bazliy1 en fazla tercih eden Konya OSB (280 adet), iirlin detay1 olarak palet bazliy1 en az
tercih eden Anadolu OSB ve Kayseri OSB (8 adet), iiriin detay1 olarak yigma yiikii en fazla
tercih eden Kayseri OSB (163 adet), liriin detay1 olarak yigma yiikii Anadolu OSB, Baskent
OSB, Denizli OSB ve Manisa OSB’nin tercih etmedigi tespit edilmistir.

OSB’leri verilerinden yola ¢ikarak iller diizeyinde genel iiriin detayi, {iriin detay1 konteyner,
paket bazli ve palet bazli olan iller ve iiriin detay1 yigma yiik olan illere ait veriler Harita

4.8’de (a, b, ¢) verilmistir.
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Harita 4.8 Iller diizeyinde yiik cesitliligi
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4.1.4. OSB’lerin network analizi

Lojistik alanlarin, yer sec¢imlerinin yapilmasi i¢in mevcutta yik akis diyagramlari
cikarilmistir. Bu hususta, anket yapilan 8 ilde 12 OSB’ye demiryolu ve karayolu ag

modellemesi yapilmistir.

OSB’lerin karayolu ve demiryolu agina gore uzakliklan

Afyonkarahisar OSB 'nin Karayolu ve demiryolu agi network analizi

Afyonkarahisar OSB’nin yapilan network analizi sonuglart Harita 4.9. ve Sekil 4.8°de

verilmistir.

Lejant
@ Afyon OSB
@ Diger 0SB

Guzergah
——F+ Demiryolu

Karayolu

Harita 4.9. Afyonkarahisar en kisa karayolu ve demiryolu



98

Anadolu OSB
600
Manisa OSB g Ankara 1. OSB
14f)o 220 40 "
Konya OSB 3§< .. Atatlirk OSB

227200 "”0336
@00 \
- o .

Konya 1. OSB 223 . . .-. 209 Baskent OSB
307". 147 218
Kemalpasa OSB Denizli OSB
[ )
Kayseri OSI§10 Eskisehir OSB

Sekil 4.8. Afyonkarahisar en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.9 ve Sekil 4.8 incelendiginde; Afyonkarahisar OSB’ye en yakin karayolu ve
demiryolu mesafesinin Eskisehir OSB ile arasinda yer alan 147 km mesafelik karayolu ve
demiryolu oldugu goriilmektedir. Ayrica Afyonkarahisar OSB’ye en uzak karayolu ve
demiryolu mesafesinin Kayseri OSB ile arasinda yer alan 510 km mesafelik karayolu ve

demiryolu oldugu tespit edilmistir.

Anadolu OSB nin Karayolu ve demiryolu agi network analizi

Anadolu OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.10 ve Sekil 4.9’de verilmistir.

Lejant
@ Anadolu OSB
[ Diger 0SB

Guzergah
—+—+ Demiryolu

Karayolu

Harita 4.10. Anadolu OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.9. Anadolu OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.10 ve Sekil 4.9. incelendiginde; Anadolu OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Bagkent OSB ile arasinda yer alan 11 km mesafelik karayolu ve demiryolu
oldugu goriilmektedir. Ayrica Anadolu OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu mesafesinin
Atatiirk OSB ile arasinda yer alan 553 km mesafelik karayolu ve demiryolu oldugu tespit

edilmistir.

Ankara 1. OSB nin Karayolu ve demiryolu agi network analizi

Ankara 1. OSB’nin yapilan network analizi sonuglari Harita 4.11 ve Sekil 4.10.’de

verilmistir.

Lejant
@ Ankara 1. OSB
B Diger OSB

Guzergah
——+ Demiryolu
Karayolu

Harita 4.11. Ankara 1. OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.10. Ankara 1. en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.11 ve Sekil 4.10 incelendiginde; Ankara 1. OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Anadolu OSB ile arasinda yer alan 21 km mesafelik karayolu ve demiryolu
oldugu goriilmektedir. Ayrica Ankara 1. OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu
mesafesinin Atatiirk OSB ile arasinda yer alan 573 km mesafelik karayolu ve demiryolu
oldugu tespit edilmistir.

Atatiirk OSB 'nin karayolu ve demiryolu agi network analizi

Atatiirk OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.12. ve Sekil 4.11.’de
verilmistir.

Lejant
@ Atatark 0SB
B Diger 0SB

— Giizergah
~—+ Demiryolu

Karayolu

Harita 4.12. Atatiirk OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.11. Atatiirk OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.12 ve Sekil 4.11 incelendiginde; Atatiirk OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Kemalpasa OSB ile arasinda yer alan 29 km mesafelik karayolu ve demiryolu
oldugu goriilmektedir. Ayrica Atatiirk OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu mesafesinin
Kayseri OSB ile arasinda yer alan 846 km mesafelik karayolu ve demiryolu oldugu tespit

edilmistir.

Baskent OSB 'nin karayolu ve demiryolu agi network analizi

Baskent OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.13 ve Sekil 4.12°de verilmistir.
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Harita 4.13. Baskent OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.12. Baskent OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.13 ve Sekil 4.12. incelendiginde; Baskent OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Anadolu OSB ile arasinda yer alan 11 km mesafelik karayolu ve demiryolu
oldugu goriilmektedir. Ayrica Bagkent OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu mesafesinin
Atatiirk OSB ile arasinda yer alan 541 km mesafelik karayolu ve demiryolu oldugu tespit

edilmistir.

Denizli OSB 'nin karayolu ve demiryolu agi network analizi

Denizli OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.14. ve Sekil 4.13°de verilmistir.
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Harita 4.14. Denizli OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.13. Denizli OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.14 ve Sekil 4.13 incelendiginde; Denizli OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Kemalpasa OSB ile arasinda yer alan 213 km mesafelik karayolu ve demiryolu
oldugu goriilmektedir. Ayrica Denizli OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu mesafesinin
Kayseri OSB ile arasinda yer alan 676 km mesafelik karayolu ve demiryolu oldugu tespit

edilmistir.

Eskisehir OSB 'nin karayolu ve demiryolu agi network analizi

Eskigehir OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.15 ve Sekil 4.14’de verilmistir.
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Harita 4.15. Eskisehir OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.14. Eskisehir OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.15 ve Sekil 4.14 incelendiginde; Eskisehir OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Afyonkarahisar OSB ile arasinda yer alan 147 km mesafelik karayolu ve
demiryolu oldugu goriilmektedir. Ayrica Eskigehir OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu
mesafesinin Kayseri OSB ile arasinda yer alan 509 km mesafelik karayolu ve demiryolu

oldugu tespit edilmistir.

Kayseri OSB 'nin karayolu ve demiryolu ag: network analizi

Kayseri OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.16 ve Sekil 4.15’de verilmistir.
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Harita 4.16. Kayseri OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri



105

Afyonkarahisar OSB
1000
Manisa OSB 800 Anadolu OSB
822q. ” 510
Konya OSB “4op . 350 Ankara 1. 0SB
. [ ]
288230 ‘s 329
é0
Konya 1. OSB 2BTIN @® Atatiirk OSB
N ® 846
£342
@eoooe 9.,
Kemalpasa OSBy;, 509 ‘@ Baskent OSB
676
Eskisehir OSB Denizli OSB

Sekil 4.15. Kayseri OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.16 ve Sekil 4.15 incelendiginde; Kayseri OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Konya 1. OSB ile arasinda yer alan 287 km mesafelik karayolu ve demiryolu
oldugu goriilmektedir. Ayrica Kayseri OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu mesafesinin
Atatiirk OSB ile arasinda yer alan 846 km mesafelik karayolu ve demiryolu oldugu tespit

edilmistir.

Kemalpasa OSB 'nin karayolu ve demiryolu agi network analizi

Kemalpasa OSB’nin yapilan network analizi sonuclar1 Harita 4.17 ve Sekil 4.16’da

verilmistir.
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Harita 4.17. Kemalpasa OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.16. Kemalpasa OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.17 ve Sekil 4.16 incelendiginde; Kemalpasa OSB’ye en yakin karayolu ve
demiryolu mesafesinin Atatiirk OSB ile arasinda yer alan 29 km mesafelik karayolu ve
demiryolu oldugu goriilmektedir. Ayrica Kemalpasa OSB’ye en uzak karayolu ve
demiryolu mesafesinin Kayseri OSB ile arasinda yer alan 817 km mesafelik karayolu ve

demiryolu oldugu tespit edilmistir.

Konya OSB 'nin karayolu ve demiryolu agi network analizi

Konya OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.18 ve Sekil 4.17°de verilmistir.
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Harita 4.18. Konya OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.17. Konya OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Harita 4.18 ve Sekil 4.17. incelendiginde; Konya OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu

mesafesinin Konya 1. OSB ile arasinda yer alan 4 km mesafelik karayolu ve demiryolu

oldugu goriilmektedir. Ayrica Konya OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu mesafesinin

Atatiirk OSB ile arasinda yer alan 559 km mesafelik karayolu ve demiryolu oldugu tespit

edilmistir.

Konya 1. OSB nin Karayolu ve demiryolu agi network analizi

Konya 1. OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.19 ve Sekil 4.18’de verilmistir.
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Harita 4.19. Konya 1. OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.18. Konya 1. OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.19 ve Sekil 4.18 incelendiginde; Konya 1. OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Konya OSB ile arasinda yer alan 4 km mesafelik karayolu ve demiryolu oldugu
goriilmektedir. Ayrica Konya 1. OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu mesafesinin
Kemalpasa OSB ile arasinda yer alan 563 km mesafelik karayolu ve demiryolu oldugu tespit

edilmistir.
Manisa OSB 'nin Karayolu ve demiryolu agi network analizi

Manisa OSB’nin yapilan network analizi sonuglar1 Harita 4.20 ve Sekil 4.19°da verilmistir.

Lejant

Karayolu

Harita 4.20. Manisa OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri
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Sekil 4.19. Manisa OSB en kisa karayolu ve demiryolu mesafeleri

Harita 4.20 ve Sekil 4.19 incelendiginde; Manisa OSB’ye en yakin karayolu ve demiryolu
mesafesinin Atatiirk OSB ile arasinda yer alan 38 km mesafelik karayolu ve demiryolu
oldugu goriilmektedir. Ayrica Manisa OSB’ye en uzak karayolu ve demiryolu mesafesinin
Kayseri OSB ile arasinda yer alan 822 km mesafelik Karayolu ve demiryolu oldugu tespit

edilmistir.

4.2. Ulastirma Modeli

Calismanin bu boliimiinde, lojistik alanlarin yer se¢cimlerinde ulastirma modeli olarak yiik
tasimaciliginin modellemesi yapilacaktir. Literatiir arastirmasi yapildiginda ulastirma
modelleri genel olarak yiik ve yolcu modelleri i¢in ayr1 ayr1 yapilmakta olsa da bu ¢aligmada
lojistik sektoriine yonelik model kurulacagr igin yiik tagimaciligt modeli kurulacak olup,

yolcu modeli galisma kapsaminda yer almamaktadir.

Ulusal ve bolgesel calismalarda ulasim planlamasinin yapilmasi i¢in yiik tasimaciligi en

onemli parametrelerden birisidir [93].

Kent 6lgeginde bireysel ulasim taleplerinden kaynaklanan trafige ek olarak yiik talebinden
dogan trafik kent i¢i yol aginda ek bir trafik yiikii ortaya ¢ikarirken, kentler arasi, bolge veya
iilke 6l¢eginde yiik tasimacilig1 daha ¢ok organize sanayi bolgeleri (OSB), lojistik merkezler,
yiik odaklar1 ve bunlarin baglantilart agisindan 6nem kazanmaktadir. Bu durumda, 6zellikle

tilke o6lgeginde, karayolu ve/veya demiryolu aginda ortaya ¢ikacak ek trafik ytikiinden ¢ok,
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yiilk merkezlerinin kapasiteleri, bunlarin tasima baglantilar1 vb. konular 6ne ¢ikmaktadir

[47].

Calismalar incelenerek, literatiirde ¢ok farkli oOlgeklerde yiik modelleri bulundugu
gorilmektedir. Yik tasimaciligmin bir iilkenin ekonomik faaliyetleri agisindan Onemi
dikkate alindiginda, bu modeller agirlikli olarak tilke 6l¢egindedir. Tiim bu farklt modellerin
ortak paydasinda, yiik modellerinin esas olarak yolcu talebini tahmin etmek igin {iretilmis
olan ve dort asamali model olarak da bilinen ulasim modeline dayandigi kabul edilmektedir

[94].

Yolculuk taleplerinde ise dort asamali model; bireylerin belli 6zelliklere gore gruplandig,
gruplanan bireylerin belli ortak 6zellikler paralelinde belli miktarda yolculuk iirettigi ve bu
arada bu bireylerin bir arada bulundugu cografik konumun da belli miktarda yolculuk ¢ektigi
prensibini esas alir [95]. Daha sonra, liretilen ve c¢ekilen yolculuklar cografi konum
Olceginde farkli bolgeler arasinda dagitildiktan sonra, belirlenen bu yolculuklarin 6nce hangi
ulagim tiirleri ile yapildigi, sonra da hangi giizergahlari kullandig: belirlenerek dort agamali
model tamamlanir [95]Sekil 4.20°de verilen semanin yiikk tasimaciligi igin de benzer
ozellikte oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ozellikle modelin ilk ii¢ asamas yiik tastimacilig

acisindan degerlendirilirse [94];

¢ Firmalarin gruplanmasiin OSB’ler veya lojistik merkezler dl¢ceginde yapilabilecegi,
e Buralarin yiik tagimalari tiretebilecegi/cekebilecegi ve bu iiretim ¢gekimlerin OSB veya
lojistik merkezlerin ¢esitli 6zellikleri ile bunlarin bulundugu kentlerin ¢esitli 6zelliklerine

gore dagitilabilecegi,

Bu dagitim ile miktarlar belirlenen yiiklerin, s6z konusu ylik odaklar1 arasinda, farkli tasima
yontemlerine (kamyon tagimaciligi, demiryolu tasimaciligi, kombine tasimacilik vb.) gore

bir tiirel dagilim modeli ile modellenebilecegi goriilmektedir.
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Sekil 4.20. Dort asamali modelin asamalar1 [94]

Ulastirma modelinin son asamasi ise yiikk tasgimaciliginin daha alt olgekte ve 6zellikle
karayolu modu olan karayolu ve demiryolu tagimaciligi i¢cin modellenmesi durumunda
onemlidir. Yukaridaki sekilde, yolculuk {iretimi 1. asama, yolculuk dagitimi 2. asama, tiirel

dagilim 3. asama ve son asama ise giizergah tercihi seklindedir.

Ulagtirma modellerinin kurulmasinda, 6rnegin, kent ici yolculuklar i¢in olusturulan dort
asamal1 modelde atama asamast; kent yol agindaki darbogazlar belirlemek ve buralar i¢in

¢oziimler iiretmek amaciyla kullanilir [93].

Bu calismada, dort asamali benzesim modeli kullanilarak segilen pilot bolge i¢in ¢alisma
yapilacaktir. Tiirkiye’de sekiz kentte yer alan 12 OSB i¢in yapilan ankete ait veriler
kullanilarak iist 6l¢ekte bir ylik modeli tahmin edilmistir. Modelin iist 6lgekte olmast
nedeniyle atama ile ilgili hesaplar goz ardi edilerek, dort asamali modelin diger {ic agamalari

hesaplanmustir.
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4.2.1. Bolgeleme/gruplama

Calismanin genel mantigi, yolcu veya yiik modellerinde birinci asama, yolculuk tireten farkli
ozellikte birey veya firmalarin benzer Ozellikte olanlarimin gruplanmasidir [96]. Dort
asamali modelin herhangi bir gruplamaya gidilmeden, anket yapilan birim Glgeginde
olusturulmasi s6z konusu olsa da, bu yaklasimin ayrintili veri gerektirmesi nedeniyle
cogunlukla gruplama yapilmasi tercih edilmektedir. Bu gruplama i¢in, aralarinda bireyler
icin sosyo-ekonomik 6zelliklerin, firmalar i¢in ise firma ekonomik 6zelliklerinin bulundugu
cesitli farkl 6l¢iitler kullanilmaktadir. Bunlar icerisinde en yaygin kullanilan 6l¢iit cografi
gruplamadir [96]. Cografi gruplama, bireyler i¢in genellikle mahalle 6lgeginde olmak ve
ayn1 mahallede oturan bireylerin sosyo-ekonomik 6zellikler agisindan belli oranda benzerlik
gosterecegi ongoriilmektedir. Ayni degerlendirmenin firmalar i¢in yapilmasi durumunda,
OSB’lerin ve lojistik merkezlerin bu gruplama i¢in son derece uygun olabilecegi agiktir. Bu
durumda, caligma alani1 benzer 6zellik gosteren parcalara boliiniir. Bu parcalara genellikle
bolge veya zon adi verilmektedir. Bu ¢alismada s6z konusu pargalar, bir veya daha fazla
kent olarak alinmigtir. Olusturulan alt bolgenin yiik iireten veya ¢eken alanlar oldugu kabul
edilir. Bu durumda, 6rnegin bir kentteki tiim OSB’lerden baska kentlere giden yiiklerin
toplami, bu kenti temsil eden bdlgenin yiik tiretimi olacaktir (Harita 4.21).

KUZEYDOGU
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DENizLIf

GUNEY GUNEYDOGU

Harita 4.21. Bolgelerin Tiirkiye haritasi tizerinde gosterimi

Harita 4.21°de de gosterildigi iizere, bu ¢alismada firmalarin gruplanmasinda OSB o6lgegi
secilmistir. Tiim Tiirkiye olarak kabul edilen g¢alisma alaninda yer alan 12 OSB, yiik

yolculugu iireten ve ¢eken yerler olarak kabul edilmistir. Bu 12 OSB’nin yer aldig1 sekiz
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kentin ayrica bir yiik {iretimi veya c¢ekimi olmadigi, bunlarin kentlerdeki OSB’lerden
gerceklestigi kabul edilmistir. Geriye kalan 73 kent de gruplanmis, bu gruplamada bu
kentlerin 12 OSB’nin konumlarina gore cografik olarak nerede oldugu dikkate alinmistir.
Boylece, 6rnegin, cografik olarak Tiirkiye’nin batisinda yer alan Aydin ve Mugla kentleri
Gliney isimli bolgeye dahil edilmistir. Cizelge 4.3’de bu ¢alismada dikkate alinan bolgeler,
numaralar1 ve kapsadiklar1 kentler ile beraber sunulmustur. Harita 4.21.’de bu bdlgeler
Tiirkiye Haritasi tizerinde gosterilmistir. 73 kentin gruplanmasi ile ortaya ¢ikan sekiz bolge
ile beraber, bu ¢alismadaki toplam bdlge sayis1 20°dir. Bolgelere ait bilgiler asagidaki

sekilde verilmistir.

Cizelge 4.3. Bolgelere ait bilgiler

BOLGE « ) : y

NUMARASI BOLGE ADI BOLGENIN KAPSADIGI KENTLER

1 Afyonkarahisar OSB Afyonkarahisar

2 Ankara 1. OSB Ankara

3 Ankara Anadolu OSB | Ankara

4 Ankara Bagkent OSB Ankara

5 Denizli OSB Denizli

6 Eskisehir OSB Eskisgehir

7 Izmir Atatiirk OSB [zmir

8 Izmir Kemalpasa OSB | izmir

9 Kayseri OSB Kayseri

10 Konya 1. OSB Konya

11 Konya OSB Konya

12 Manisa OSB Manisa

13 Bati Balikesir, Bilecik, Bursa, Canakkale, Kiitahya, Usak

14 Dodu Agn, Bingol, Bitlis, Elaz1g, Erzincan, Erzurum, Igdir, Kars,

g Malatya, Mus, Sivas, Van, Tunceli

15 Giiney Adavna, Antalya, Aydmn, Burdur, Isparta, Karaman, Mersin,
Mugla
Adiyaman, Antakya, Batman, Diyarbakir, Gaziantep, Hakkari,

16 Giineydogu Kahramanmarag, Kilis, Mardin, Osmaniye, Siirt, Sanliurfa,
Sirnak
Adapazari, Bartin, Bolu, Diizce, Karabiik, Kastamonu, Ordu,

17 Kuzey .
Samsun, Sinop, Zonguldak

18 Kuzeybati Edirne, Istanbul, Izmit, Kirklareli, Tekirdag, Yalova

19 Kuzeydogu Ardahan, Artvin, Bayburt, Giresun, Glimiishane, Rize, Trabzon

20 Orta Aksaray, Amasya, Cankiri, Corum, Kirikkale, Kirsehir,
Nevsehir, Nigde, Tokat, Yozgat
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4.2.2. Anket verisinin ulastirma modeli icin genel degerlendirilmesi

Bu calismada kullanilan anket verisinde toplam 3.071 firmaya ait yiikleme bilgileri
bulunmaktadir. Bunlardan, ¢esitli eksiklikleri nedeniyle kullanilamayacak durumda 13 veri
hesaplamaya katilmamis ve toplam 3.058 veriden yararlanilmistir. Veriler ile ilgili yapilan

kabul ve degerlendirmeler asagida verilmistir:

e Bir kentte OSB mevcutsa, bu kentten ¢ikan yiiklerin bu OSB’den ¢iktig1, giren yiiklerin
de bu OSB’ye girdigi kabul edilmistir. Ancak, birden fazla OSB bulunan kentlerde, giren
ve ¢ikan yiiklerin bu OSB’lerden yalnizca birisi ile iliskili oldugu kabul edilmistir. Buna
gdre, Ankara igin Ankara Anadolu OSB, Konya i¢in Konya OSB ve Izmir i¢in Izmir
Atatlirk OSB bulunduklar: kentin yiik giris/cikisini toplayan OSB’lerdir.

e Birimi ton olmayan tagimalar i¢in, ayn1 OSB’ye ayni yiik tiiriinde, ton cinsinden yapilan
tasimalarin ortalama degeri alinmistir. Paket, Palet ve Yigma tiiriinden tasimalarin
tamaminin birimi metrekiip olarak raporlandigi i¢in bunlar yerine ortalama deger olarak
Paket ve Palet tiirli tasimalarin ortalamasi kullanilmistir. Benzeri uygulama, sifir olarak
girilen veya bos birakilan ytliklemeler i¢in de yapilmistir.

e Anket verileri igerisinde ¢iktig1r sehir belli olmayan yliklemelerin, varig OSB’sinin

bulundugu kentten ¢iktig1 kabul edilmistir.

Anket verisi incelendiginde, yiik 6zellikleri (ayrintilari) itibariyle toplam 14 farkl: tiirde yiik
tagimast yapildigi belirlenmistir. Esas olarak yiikler dort farkl tiirdedir, bunlar:

e Paket Bazli
e Palet Bazli
e Konteyner

¢ Yigma (Paketsiz, paletsiz ve konteyner icinde olmayan; acik veya kapali tir i¢inde tasinan

yiik)

Ayrica konteyner yiiklemelerinde konteynerin kismen dolu veya tam dolu olmasina gore de
iki farkli durum daha s6z konusudur. Ortaya ¢ikan 14 farkl tiir, ayn1 tagima igerisinde
konteyner doluluk durumu da dahil olmak iizere, verilen esas tiirlerin birden fazlasini igeren
yiikiin yer almast sonucunda ortaya ¢ikmaktadir. Yiik tlirlerine gore tagima sayilar1 ve

bunlarin toplam igerisindeki yiizdeleri Cizelge 4.4’de verilmistir.



Cizelge 4.4. Tasima sayilar1 ve toplam igerisindeki yiizdeleri
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NUMARA YUK TURU SEVKIYAT SAYISI %

1 Paket 708 23,15
2 Paket ve Palet 302 9,88
3 Paket, Palet ve Tam Dolu Konteyner 13 0,43
4 Paket, Palet ve Y1gma 8 0,26
5 Paket ve Tam Dolu Konteyner 20 0,65
6 Paket ve Yigma 23 0,75
7 Palet 1.140 37,28
8 Palet ve Kismen Dolu Konteyner 7 0,23
9 Palet ve Tam Dolu Konteyner* 78 2,55
10 Palet ve Yigma 21 0,69
11 Kismen Dolu Konteyner 41 1,34
12 Tam Dolu Konteyner 378 12,36
13 Tam Dolu Konteyner ve Yigma 4 0,13
14 Yigma 315 10,30
TOPLAM 3.058 100,00

* Konteyner doluluk durumu belirtilmeyen yedi tagima i¢in konteynerin tam dolu oldugu kabul edilmistir.

4.2.3. Yiik iiretim/¢ekim modeli

Yiik tiretim/cekim modelinde amag, bir bolgeden ¢ikan ve bir bolgeye giren farkl tiirdeki
yiiklerin miktarlarmin gesitli gostergelere gore tahmin edilmesine yarayan matematiksel
bagntilar elde edilerek hesaplar yapilmaktadir [94]. Bu matematik bagintilar ¢oklu dogrusal
regresyon analizi yardimiyla belirlenebilmektedir. Regresyon analizi, bir bagimli degisken
ile onu etkileyen bir veya daha fazla bagimsiz degisken arasindaki iligskinin belirlenmesine

yarayan bir yontemdir [94].

Ankette, firmalarin son bir ayda sevk ettikleri toplam yiik miktarlar1 yer almaktadir.
Literatiirde, yiik modellerinde bagimsiz degiskenin yiikk miktar1 olarak alinmasi
onerilmektedir [94]. Buradan hareketle, regresyon analizindeki bagimli degisken, bir ayda
sevk edilen yiikk miktar1 olarak se¢ilmistir. Ankette ton, kilogram, metrekiip veya desi
birimlerinde verilen yiik miktarlarinin 6nceki bolimde agiklanan varsayimla ton birimine

doniistiiriilmesi sonucunda veri yiik birimi agisindan standart hale getirilmistir.

Yiik iiretim/¢ekim modellerinde, hesaplamalarda kullanilan verinin ayrinti diizeyine gore
farkli bagimsiz degiskenlerin kullanilmas1 miimkiindiir. Bolge veya firma 6l¢eginde, tiretilen
ve ¢ekilen yiiklerin miktar1 ¢ok sayida unsura baglhidir. Bu unsurlarin arasinda malin cinsi ve

kullanim alani (kimya, tarim vb.), malin {iretimini yapan firmalarda ¢alisan kisi sayisi, malin
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hammadde olarak kullanildig1 firmalarda calisan kisi sayis1, firmaya ait iiretim tesisinin m?

olarak alan1 gibi is sektort ile ilgili olanlarin yani sira niifus vb. tiiketici ile ilgili olanlar da

yer almaktadir [94].

Bu calismada olusturulan yiik iiretimi ve yiik ¢ekimi modellerinde, iiretime ve ¢cekime etkisi
olan unsurlarin belirlenmesinde mevcut verinin igerigi énemli derecede etkili olmustur.
Ozellikle OSB’lerde hizmet veren firmalar ile ilgili gerek tesis biiyiikliigii ve gerekse caligan
kisi sayis1 vb. verilerinin bulunmamasi nedeniyle, yalnizca OSB’nin veya OSB’nin

bulundugu kentin biitiiniinii temsil eden bagimsiz degiskenler secilmistir.

Cizelge 4.4 incelendiginde, anket verisinde baz1 yiik tiirlerinin oransal olarak son derece az
sevk edildigi goriilmektedir. Buna bagli olarak, ¢ekim ve tiretim modelleri tahmin edilirken
yiik tiirlerinin gruplanmasi yoluna gidilmistir. Yapilan degerlendirmeler sonucunda; yiik
cekim modelleri icin Paket, Paket ve Palet, Palet, Yigma ve sayilan dort yiik tiirii diginda
kalan tiim yiik tiirlerini igeren, diger sinifindan olusan bes farkli yiik tiirii i¢in regresyon
bagintis1 tahmin edilmistir. Yiik iiretim modelinde ise yiik tiirlerinden bagimsiz olarak, tim

yiik tiirlerini temsil eden tek bir bagint1 belirlenmistir.

Uretim/cekim modellerinde bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskiyi
ortaya koyan matematik bagintilar tahmin edilirken, anket verilerinde her bir bolgeye ait
orneklem biiyiikliigii kullanilarak bir biiylitme islemi gergeklestirilmistir. Bu islemin amaci,
tahmin edilen bagintiin toplumu temsil etmesinin saglanmasidir. Burada, ankete gore bir
bolgeden ¢iktig1 hesaplanan yiik veya yolculuk miktar1 6rneklem oraninda arttirilmaktadir.
Ornegin, 100 firmanim bulundugu bir OSB’de yalnizca iki anket yapildiysa, bu anketlerden
elde edilen yiik veya yolculuk degerleri 50 ile carpilmaktadir.

Bu asamada, bolgeleme asamasinda olusturulan bdlgelerin toplam olarak ne kadar yiik
tirettii (baska kentlere sevk ettigi) ve ne kadar yiik cektigi (baska kentlerden sevkiyat
geldigi) hesaplanir. Burada hesaplanan yalnizca toplam degerdir, bu toplamin ne kadarinin
hangi kentten geldigi bir sonraki asamada hesaplanacaktir. Sekilde bu asamanin temsili bir

gosterimi sunulmustur (Sekil 4.21.).
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Uretim

Sekil 4.21. Yiik iiretim asamasinin temsili gosterimi

Uretim O (Origin, Baslangig) ile ¢ekim ise D (Destination, Bitis) ile ifade edilir. Uretim ile
cekimleri gosterim olarak birbirinden ayirabilmek icin iiretimlerde i, ¢ekimlerde ise j alt
indisi kullanilir. Bu gdsterimler bir arada kullanildiginda O; bir 1 bolgesinden diger bolgelere
sevk edilen toplam yiik miktarmi, Dj ise bir j bolgesine diger bolgelere gelen toplam yiik
miktarim ifade eder. Ornegin; O, baslangi¢ noktasi; Konya, Konya’dan Tiirkiye’nin cesitli
yerlerine gonderilen toplam yiik miktarmi, D, bitis noktas1; izmir ise izmir’e Tiirkiye’nin
cesitli yerlerinden gelen toplam yiik miktarini gosterir. Ancak bu asamada Konya’dan ¢ikan
yiiklerin hangi kentlere gittigi ve Izmir’e gelen yiiklerin hangi kentlerden geldigi

bilinmemektedir.

Bir bolgenin ¢ekim ve iiretim degerlerinin hesaplanmasi i¢in sonucu yiik miktar1 olan
matematik bagintilardan yararlanilir (Cizelge 4.5). Bu ¢alismada, ¢ekim modeli igin yiikler
bes grupta toplanmis ve her grup igin ayr1 ayri bagmtilar tahmin edilmistir. Uretim
modelinde ise tiim yiikler ortak degerlendirilmis ve tek bir baginti elde edilmistir. Bu

bagintilar asagida verilmistir.

Bu bagmntilar kullanilirken, anketten bagimsiz olarak, bagintida yer alan degiskenlerin
degerleri yerine konularak bir bolgeden ¢ikan veya oraya giren yiik miktar1 bulunabilir.
Ornegin; Afyonkarahisar OSB’de 306 firma bulunmaktadir. Anket sonuglarina gore bu kente
gelen yiiklerin %10,8°1 kent i¢i yiiklemedir. Benzeri Sekilde gelen yiiklemelerin %23,6’s1
yurt disindan gelmektedir. Bu durumda Afyonkarahisar OSB’nin ¢ekecegi paket cinsinden
aylik yiik miktar1 (ton) modelden (1 numarali bagint1 kullanilarak) asagidaki gibi bulunur:

- 0,239 x 306 + 124,746 x 0,108 + 62,318 x 0,236 = 101,3 ton (4.1)
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Benzeri Sekilde tiretim modelini kullanirsak (6 numarali baginti), niifusu 1.357.980 olan
Kayseri’deki OSB’ye gelen yiiklerin %3,5’luk kisminin yurt disindan geldigi (anketten
bulundu) ve kentte bir iste ¢alisanlarin %26,3 {inilin sanayide ¢alistigi bilgisi ile Kayseri’deki

OSB’ye gelecek aylik yiik miktar1 asagida verildigi gibi hesaplanabilir:

— 0,058 x 1357 980/1000 + 319,226 x 0,035 + 187,1 x 0,263 = 139,2 ton (4.2)



Cizelge 4.5. Yik bazli ¢gekim ve iiretim degerlerinin hesaplanmasi

Bir Bolgeye Gelen Paket Aylik Yiik BSE daill] ici Yiiklemeleri 1 d iklemeleri 1
Miktar1 =|0.239]x B’deki Firma +124.7486|x Kent I¢i Yu emelerin Toplam +/62.318lx Yurtdisi Yu emelerin Toplam
Sayisi Icindeki Pay1 Icindeki Pay1
1 (ton)
Bir Bolgeye Gelen Paket + Palet Aylik S , ) } i
Yiik Miktart =|0.196|x OSB’deki Firma +46,900|x Kent I¢i nglemplerm Toplam +|82.410|x Yurtdisi nglemelerm Toplam
2 Sayisi Icindeki Pay1 I¢indeki Pay1
(ton)
Bir Bolgeye Gelen Palet Aylik Yiik s deki Fi fei Viikdemeleri | Hlemeleri |
Miktari =|0,375|x OSB’deki Firma +188.426(x Kent I¢1 Yu emelerin Toplam +155.894|x Yurtdist Yu emelerin Toplam
3 Sayis1 I¢indeki Pay1 I¢indeki Pay1
(ton)
Bir Bolgeye Gelen Yi1gma Aylik Yiik A o ) } i
Miktari =|0.266/x OSB’deki Firma +|148,062]x Kent I¢i nglemelerm Toplam +(83,363|x Yurtdisi nglemelerm Toplam
Sayisi I¢indeki Pay1 I¢indeki Pay1
4 (ton)
Bir Bolgeye Gelen Diger Aylik Yiik s L ) ; )
Miktar1 =(0.176lx OSB’deki Firma +|313,088|x Kent I¢i nglemplerm Toplam +1346 891 x Yurtdisi Ylilklem'elerm Toplam
Sayist I¢indeki Payi I¢indeki Pay1
5 (ton)
Bir Bolgeden Uretilen Aylik o ) . . .
Yiik Miktart =(0,058|x Cikis }(el’ltll’lll’l +319,226|x Yurtdist nglem@lerm Toplam +187 1/x Cikis Kentinde Sanay!d.e Cah.sanlarm Toplam
6 (ton) Niifusu Igindeki Pay1 Caliganlar I¢indeki Payi

6TT
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Uretim ve ¢ekim modelleri ile elde edilen bagintilar kullanilarak, herhangi baska bir kente

ait aylik yiik liretim ve ¢ekim miktarlar1 da hesaplanabilir.

Bu ¢alismada yer alan 12 OSB’nin 6rneklem oranlar1 ve anket biiylitme katsayilar1 Cizelge

4.6’de verilmistir.

Cizelge 4.6. OSB’lerin 6rneklem oranlar1 ve biiyiitme katsayilari

0SB A o R o e
Afyonkarahisar OSB 306 51 0,17 6,00
Ankara 1. OSB 242 41 0,17 5,90
Ankara Anadolu OSB 117 12 0,10 9,75
Ankara Baskent OSB 224 38 0,17 5,89
Denizli OSB 140 24 0,17 5,83
Eskisehir OSB 477 85 0,18 5,61
[zmir Atatiirk OSB 383 64 0,17 5,98
[zmir Kemalpasa OSB  |422 70 0,17 6,03
Kayseri OSB 870 145 0,17 6,00
Konya 1. OSB 117 20 0,17 5,85
Konya OSB 522 85 0,16 6,14
Manisa OSB 172 28 0,16 6,14

Bu calismada yer alan 12 OSB icin anketten elde edilen ¢ekim firma sayilar1 Cizelge 4.7°de,
biiyiitiilmiis ¢ekim firma sayilar1 Cizelge 4.8°de, anketten elde edilen iiretim firma sayilari
Cizelge 4.9.°da, biliyiitiilmiis tiretim firma sayilart Cizelge 4.10°da verilmistir. Yik tiirti
numaralar ise Cizelge 4.4’de verilmisti. Cizelge 4.6’da verilen anket biiyiitme katsayilari
kullanilarak regresyon analizi gergeklestirmek icin izlenen adimlarin akis semasi Sekil
4.22°de verilmistir. Bu akis semasinda verilen adimlar tiim yiik tiirleri icin ayr1 ayr

uygulanmaigstir.
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Anket verilerinden yiik tiirii i¢cin bolge ciftleri arasindaki ortalama tasima miktarinin
(ton) belirlenmesi

\Z

Yiikiin ulastig1 veya yiik ¢ikan OSB'ye ait anket biliylitme katsayisinin ortalama tagima
miktari ile carpilarak biiyiitiilmiis toplam yiik miktarinin (ton) belirlenmesi

\Z

Cekim veya tiretime etkisi oldugu 6ngoriilen, OSB veya kent 6l¢egindeki bagimsiz
degiskenlerin belirlenmesi

\Z

Bagimli ve bagimsiz tiim degiskenler arasinda korelasyon matrislerinin elde edilmesi

\Z

Se¢ilen bagimsiz degislenler ile bilyiitiilmiis toplam yilik miktar1 arasindaki regresyon
bagintisinin tahmin edilmesi

Sekil 4.22. Regresyon analizinin agamalar1

Bu hesaplamada kentlerin gruplanmasi ile elde edilen toplu bolgeler ile degil dogrudan
dogruya kent 6l¢egindeki veriler ile ¢alisarak matematiksel baginti belirlenmis; daha sonraki
asamada modelden elde edilen yiik iiretim ve c¢ekim degerleri toplu bdlgeler icin
hesaplanmistir.  Sekil 4.22°de bahsedilen korelasyon matrisi, mevcut bagimsiz
degiskenlerinin tamaminin m1 yoksa bir kisminin mi1 regresyon bagintisinda yer alacagi

konusunda karar vermek i¢in kullanilabilmektedir.

Korelasyon, degiskenlerin birbirini etkileme derecesini gosteren bir istatistiksel
biiytikliiktiir. -1 ile 1 arasinda degerler alan korelasyon, 1’e yaklastik¢a degisenler arasinda
yiiksek iligki oldugunu ortaya koyar [97]. Korelasyonun pozitif olmasi degiskenler arasinda
ayn1 yonlii (birlikte artan veya azalan) bir iligski oldugunu, negatif olmasi ise ters yonlii (biri

artarken digeri azalan) bir iliski oldugunu gosterir [97].
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Cizelge 4.7. Calismada yer alan 12 OSB’nin yiik ¢ekim firma sayilar1 (anket)

YUK TURU

0S8 1 2 |3 |45 (6 |7 89 |10 |11 |12 |13 |14 |[TOPLAM
Afyonkarahisar OSB 64 (20 [0 |00 [0 |70 0|0 [0 |3 (31 [0 |7 |195
Ankara 1. OSB 61 (24 |[12|810 (4 |94 |06 (1 |4 (38 [0 |12 |264
Ankara Anadolu OSB 26 (14 |0 |0|0 (2 |8 00 |0 0|1 |0 51
Ankara Baskent OSB 18 |0 |0 0|0 |0 |60 0|0 0 |0 |5 |0 83
Denizli OSB 37 |14 |0 |0|0 |0 |19 30 5 |4 |17 |1 |0 |100
Eskisehir OSB 65 |15 [0 |0|0 |0 |180 |0|10|5 |0 (14 |0 |54 343
[zmir Atatiirk OSB 89 (19 [0 |0|1 (4 |100 (4|8 |4 |26 (35 [0 |37 |327
[zmir Kemalpasa OSB 20 |4 (0 |0|0 |0 |148 |0|13|0 |0 |46 |0 |13 |244
Kayseri OSB 119 120 |0 (0|6 |[13|119 [0|11|6 |3 |128 |3 |166 [594
Konya 1. OSB 26 |15 [0 |01 |0 |38 0(9 0 [0 |0 [0 |5 |94
Konya OSB 181 |156 |0 (0|12 (0 [262 |0|17|0 |1 |33 |0 |21 (683
Manisa OSB 2 (1 (1 1|00 42 04 |0 |0 |30 |0 |0 |80
TOPLAM 708 (302 (13 |8 |20 (23 |1.140 |7 |78 |21 |41 (378 (4 |315 |3,058

Cizelge 4.8. OSB yiik ¢ekim firma sayilari (biyiitiilmis)

YUK TURU
OSB

1 2 345 |6 |7 8 9 (10 (11 (12 |13|14 |TOPLAM
Afyonkarahisar OSB 384 120 0 0|0 |0 (420 (0 O |0 |18 |186 |0 |42 |1,170
Ankara 1. OSB 360 |[142 |71|47|0 |24 |555 |0 |35 |6 |24 |224 |0 |71 |1,558
Ankara AnadoluOSB (254 (137 |0 [0 O |20 (78 (0 O |0 (0 |10 |0 |0 497
Ankara Bagkent OSB 106 |0 o0 (0 (33 |00 0 (0 |29 |0 |0 489
Denizli OSB 216 (82 |0 0|0 |0 (111 (170 |29 |23 |99 |6 |0 583
Eskisehir OSB 365 |84 (0|0 |0 |0 |1.010(0 |56 (28 [0 |79 |0 |303 |1,924
[zmir Atatiirk OSB 532 |114 |0 [0 |6 |24 |598 (24|48 |24 (155|209 |0 |221 |1,955
[zmir Kemalpasa OSB {121 (24 |0 |0 [0 (0 (892 |0 |78 [0 |0 277 |0 |78 1,471
Kayseri OSB 714 |120 |0 [0 |36 |78 (714 |0 |66 |36 |18 |768 |18|996 |3,564
Konya 1. OSB 152 |88 |0 |0|6 [0 |222 |0 |53 |0 |0 |0 0 |29 |550
Konya OSB 1,111 958 |0 |0 |74 [0 |1,609|0 |104(0 |6 [203 |0 (129 |4,194
Manisa OSB 12 |6 6100 [0 |258 |0 |25 (0 |0 (184 |0 |0 491
TOPLAM 4,326 (1,873 |77|47]|122]1456,820 |41|465 (123|245 |2,269 (241,870 |18,446
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Cizelge 4.9. Calismada yer alan 12 OSB’nin yiik tiretim firma sayilar1 (anket)

YUK TURU
0SB

1 2 |3 45 |6 |7 819 |10 (11 |12 |13 |14 |[TOPLAM
Afyonkarahisar OSB 16 9 |0 |00 |0 |20 0|0 [0 0 [0 |0 |6 |51
Ankara 1. OSB 0O (0 (0 |00 [0 |O 0/0 0 (0 [0 |0 |0 0
Ankara Anadolu OSB 52 |29 |2 |0|0 |4 |76 10 0 (1 |3 |0 |20 (188
Ankara Baskent OSB 0 |0 (0 |0j0 |0 |O 0|0 [0 0 0 |0 |0 |0
Denizli OSB 16 |8 |0 |0|0 |0 |13 00 |11 [0 [0 |0 |5 43
Eskisehir OSB 12 |5 |0 |0]|0 |0 |16 o0 0 (1 [0 |0 |3 37
Izmir Atatiirk OSB 85 (29 (2 |01 |1 (140 (3|24 |1 |21 |127 |1 |34 |469
[zmir Kemalpasa OSB 0O |0 (0 |0j0 [0 |0 00 (0 [0 0 [0 [0 |0
Kayseri OSB 15 |8 |0 |0]0 |2 |32 00 |11 |0 |2 |0 |25 |85
Konya 1. OSB 0 |0 [0 |0j0 [0 |0 00 0 |0 [0 |0 |0 |0
Konya OSB 36 (16 (0 |01 |0 |37 0|15/0 [0 (2 |0 |12 |119
Manisa OSB 13 |0 |0 |0]0 [0 |29 o|1 12 (0 1 |0 |7 53
TOPLAM 245 (104 (4 0|2 |7 (363 ([4|40(5 |23 |135 |1 (112 |1,045

Cizelge 4.10. OSB yiik tiretim firma sayilari (biyiitiilmis)

YUK TURU
0S8 1 2 3145 (6 |7 8 9 |10 (11 |12 |13|14 |TOPLAM
Afyonkarahisar OSB 96 |54 010 120 0 |0 0 |36  |306
Ankara 1. OSB 0 0 0|0 |0 |0 0 |0 010 0
Ankara Anadolu OSB 507 |283 |20|0 |0 |39 (741 (10/0 [0 |10 (29 |0 |195 1,833
Ankara Bagkent OSB 0 0 00 |0 |0 0 |0 0|0 0
Denizli OSB 93 |47 010 |0 |76 0 |6 0|29 |251
Eskisehir OSB 67 |28 |0]0|0 |0 |90 0|0 |0 |6 |O 0 |17 |208
[zmir Atatiirk OSB 508 |173 |12|0 |6 |6 (837 |[18|144(6 [126(759 |6 (203 |2,805
[zmir Kemalpasa OSB |0 0 0|0 [0 |0 00 [0 |0 |0 0|0 0
Kayseri OSB 90 |48 |0 |0 |0 |12 |192 |0 6 |0 |12 |0 |150 |510
Konya 1. OSB 0 0 000 (0 |0 0 0 [0 |0 0|0 0
Konya OSB 221 |98 006 |0 227 |0 |92 [0 |0 |12 |0 (74 |731
Manisa OSB 80 |0 o (W0 [0 (178 |0 |6 |12 |0 |6 0 |43 |326
TOPLAM 1663|731 (310 |12 |57 |2.461 |28|242|30 (141|819 |6 |747 |6,968
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4.2.4. Yiik ¢cekim modeli

Calismanin bu boliimiinde tahmin edilen ylik ¢ekim modellerinde toplam dort bagimsiz
degiskenin kullanilmasi 6ngoriilmistiir. Bunlar; yiik tagimasi ¢eken OSB’nin bulundugu
kentin Tiirk Istatistik Kurumu (TUIK) tarafindan ilan edilen 2016 yili niifusu, yiik tasimas1
¢eken firmanin bulundugu OSB’deki toplam firma sayisi, yurt disi tagimalar temsil eden ve
tagima yurt disina yapiliyorsa 1, yurt icine yapiliyorsa 0 degerini alan bir kukla degisken ile
kent i¢i tasimalar1 temsil eden ve tagima kent i¢inde yapiliyorsa 1, yapilmiyorsa 0 degerini
alan bir kukla degiskendir. Tahmin edilen matematik bagintilarin higbirisinde sabit terime
yer verilmemistir. Bagimsiz degiskenler ile ifade edilemeyen tiim etkilerin ortak olarak
yansitildigr sabit terim 6nemli bir terimdir. Ancak sabit terim bulunan modellerde, tim
bagimsiz degiskenler sifir degerini alsa da bir iiretim veya ¢ekim degeri hesaplanacaktir. Bu
durum, 6zellikle talep analizi igeren bu ¢alismadakine benzer modellerde hatali sonuglar elde

edilmesine yol agabilmektedir.

Cizelge 4.11-4.15°de sirasiyla paket, paket ve palet, palet, yigma ve diger yiik tiirleri i¢in
secilen bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki korelasyon matrisleri

sunulmustur.

Cizelge 4.11. Cekim modeli yiik korelasyon matrisi

Stk Yik Miktar1  |Nifus [Firma |Yurt Dist Kent Igi
(ton) (2016) |Sayis1 |Tagimalar |Tasimalar

Yiik Miktari (ton) 1,000

Niifus (2016) -0,192 1,000

Firma Sayisi 0,291 -0,418 1,000

Yurt Dis1 Tagimalar 0,127 0,106 |-0,042 1,000

Kent I¢i Tasimalar 0,157 0,047 |-0,054 |0,078 1,000

Cizelge 4.12. Cekim modeli palet tiirii yiik korelasyon matrisi

ik Yik Miktar1 | Niifus |Firma |Yurt Dist Kent I¢i
(ton) (2016) |Sayisi |Tasimalar | Tasimalar

Yiik Miktar (ton) 1,000

Niifus (2016) -0,161 1,000

Firma Sayis1 0,140 -0,004 |1,000

Yurt Dis1 Tasimalar 0,180 -0,441 |(-0,120 |1,000

Kent ici Tasimalar 0,074 0,006 |[-0,060 |0,058 1,000




Cizelge 4.13. Cekim modeli palet tiirii korelasyon matrisi
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— Yiik Miktar1  |Niifus |Firma |Yurt Dist Kent Ici
(ton) (2016) |Sayist |Tasimalar |Tasimalar

Yiik Miktar1 (ton) 1,000

Niifus (2016) -0,117 1,000

Firma Sayis1 0,128 -0,426 1,000

Yurt Dis1 Tagimalar 0,182 0,071 |-0,010 (1,000

Kent I¢i Tasimalar 0,114 0,043 |-0,077 0,097 1,000

Cizelge 4.14. Cekim modeli yigma yiik korelasyon matrisi

Degisken Yik Miktar1  |Nifus [Firma |Yurt Dist Kent Igi
(ton) (2016) |Sayist |Tasimalar |Tasimalar

Yiik Miktar1 (ton) 1,000

Niifus (2016) -0,189 1,000

Firma Sayis1 0,198 -0,552 1,000

Yurt Dis1 Tagimalar 0,118 0,173 |-0,079 1,000

Kent I¢i Tasimalar 0,132 0,149 |-0,170 |0,089 1,000

Cizelge 4.15. Cekim modeli diger yiik korelasyon matrisi

Degisken Yik Miktar1  |Nifus [Firma |Yurt Dist Kent I¢i
(ton) (2016) |Sayis1 |Tasimalar |Tasimalar

Yiik Miktar (ton) 1,000

Niifus (2016) -0,049 1,000

Firma Sayis1 0,059 -0,524 {1,000

Yurt Dis1 Tagimalar 0,230 -0,027 [-0,086 1,000

Kent Igi Tasimalar 0,128 0,145 1|-0,119 (0,034 1,000

Cizelge 4.11-4.15°de verilen korelasyon matrislerinde genel olarak goézlenen durumlar;

bagimsiz degiskenler ile bagimh degisken arasinda yiiksek korelasyon bulunmadigi, genel

olarak pozitif bir etki yaratmasi beklenen niifus degiskeninin beklenmeyen bir sekilde

toplam yiik ile negatif korelasyonu oldugu ve niifusun dort yiik tiiriinde firma sayisi ile bir

yiik tiirtinde ise yurt dis1 tagimalar ile yiiksek sayilabilecek oranda korelasyonu oldugudur.
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Regresyon analizinde kullanilacak degiskenler segilirken, bagimsiz degiskenlerin kendi
aralarinda diisiik, bagimli degiskenlerin ise yiiksek korelasyonu olmasi istenir. Mevcut
veride ikinci sartin yeterli diizeyde saglanmadig1 goriilmektedir. Birinci sartin saglanmasi
icin ise niifus degiskeninin kullanilmamasi en uygun ¢oziim olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Boylece, bagimsiz degisken olarak OSB’nin bulundugu kentteki firma sayisi ile yurt disi

tagimalar1 ve kent ici tasimalar1 temsil eden iki kukla degisken se¢ilmistir.

Farkl yiik tiirleri i¢in regresyon analizinde kullanilan veriler ile ilgili bilgiler Cizelge 4.16°da
verilmistir. Cizelgede, ¢oklu dogrusal regresyon analizi yapilan bes yiik tiiriiniin her biri igin
toplam, yurt dis1 ve kent ici yliklemelerin veri sayisi, bu yiiklemeleri yapan firma sayisi ve
yiikkleme miktar1 (ton) verilmistir. Cizelgede ayni anda hem kent i¢i hem de yurt disi
ozelliginde olan yiiklemelere ait bilgiler yer almamaktadir. Cizelgede verilen say1 ve

miktarlarin tamami anket biiylitme katsayisi ile biiytitiilmiis degerlerdir.

Cizelge 4.16. Yiik ¢ekim modeli ¢oklu dogrusal regresyon analizi verileri

. YUK TURU
BILGi ) _
PAKET |PAKET VE PALET PALET |YIGMA [DIGER
VERI TOPLAM 201 138 355 136 185
SAYISI KENT ICI 15 10 16 1 21
(Adet) YURT DISI |43 18 70 22 97
FIRMA TOPLAM 4326 |1,873 6,820  |1,870  |3,557
SAYISI KENT iCl 583 157 747 323 771
(Adet) YURT DISI _ |761 178 2076|276 2,980
) TOPLAM 33034 14,401 75084 |24,744 52,463
YUKLEME .
KENT ICI 3397  [1,315 5004 3163  |12,163
(TON)
YURTDISI _ [7,149  [2,729 22,837 |5398 45,085

Secilen degiskenler kullanilarak her farkli yiik tiirii i¢in tahmin edilen regresyon
denklemlerine ait katsay1 degerleri, bu katsayilarin T-istatistikleri ve her bir modelin R?

degerleri Cizelge 4.17°de sunulmustur.

Cizelge 4.17 incelendiginde, R? degerlerinin ¢ok yiiksek olmadigi goriilmektedir. Bu
durumda, daha Once deginilen ve bagimli degisken ile segilen bagimsiz degiskenler

arasindaki korelasyonun diisiik olmasinin etkisi oldugu agiktir. T-istatistikleri, tahmin edilen
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katsayilarin istatistiksel olarak anlamli olup olmadiginin (sifira esit olup olmadiginin bir
gostergesidir). Bu degerin %90 anlamlilik diizeyinde kritik degerler olan 1,645 degerinden
biliyiik veya -1,645 degerinden kiiciik olmasi durumunda katsayi tahminlerinin segilen
diizeyde anlamli oldugu sdylenebilmektedir. Cizelge 4.18’e gore toplam ii¢ katsayinin t-
istatistikleri bahsedilen sart1 saglamamaktadir. Ote yandan, anlamli olmayan degiskenleri de
modelde kullanmak literatiirde de kullanilan bir yaklagimdir. Diger bir deyisle, bir degiskeni
istatistiksel olarak anlamli olmamasina ragmen kullanmak analizi gergeklestirenlerin
inisiyatifindedir [98]. Hem bu gerekge ile ve hem de tiim ¢ekim modellerinin standart ve
karsilagtirilabilir ~ kilinmas1 amaciyla bu  degiskenler bulunduklart modellerden

cikarilmamustir.

Cizelge 4.17. Cekim modeli regresyon denklemleri

YUK BAGIMSIZ KATSAYI

TURU DEGISKEN DEGERI T-ISTATISTIGI* R?
OSB’deki Firma Sayisi 0,239 11,805

Paket Kent Ici Yiikleme 124,746 3,094 0,424
Yurtdis1 Yiikleme 62,318 2,521
OSB’deki Firma Sayisi 0,196 9,462

Paket ve Palet Kent I¢i Yiikleme 46,900 1,393 0,505
Yurtdig1 Yiikleme 82,419 3,239
OSB’deki Firma Sayisi 0,375 10,039

Palet Kent Ici Yiikleme 188,426 2,451 0,356
Yurtdis1 Yiikleme 155,894 3,952
OSB’deki Firma Sayisi 0,266 7,829

Yigma Kent I¢i Yiikleme 148,062 2,074 0,421
Yurtdis1 Yiikleme 83,363 1,583
OSB’deki Firma Sayisi 0,176 1,264

Diger Kent igi Yiikleme 313,088 1,715 0,171
Yurtdis1 Yiikleme 346,891 3,343

* %90 ve iizerinde anlaml1 olan katsayilarin t-istatistikleri koyu olarak gosterilmistir.

Cizelge 4.17°da verilen katsayilar karsilastirildiginda; firma sayisinin yiikk miktarina
etkisinin, yiik tiirleri igerisinde en c¢ok palet tiirii izerinde oldugu, hem kent i¢i ylikleme
oraninda ve hem de yurt dis1 yiikleme oranindaki artigin en ¢ok diger tiiriindeki yiiklemelerin

miktarinda artisa yol actigr goriilmektedir.
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4.2.5. Yik uretim modeli

Bu c¢alismada tahmin edilen iiretim modeli i¢in kullanilabilecek veri sayist ¢ekim modeline
gore oldukcga azdir. Anket verilerinde yer alan tiim tasimalar, OSB ile ayni1 kentten dahi ¢giksa
sonugta bir OSB’ye ulastifi i¢in ¢ekim modelinde kullanilabilmektedir. Oysa iiretim
verisinde durum farklidir; {iretim verisi olusturulurken, ankette yer alan verilerden yalnizca
bir OSB’nin bulundugu bir kentten ¢ikis yapanlar kullanilabilmektedir. Bu durum Cizelge
4.7 ve 4.8’de verilen ¢ekim firma sayilar ile Cizelge 4.9 ve 4.10°da verilen iiretim firma

sayilar1 karsilastirildiginda da net bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir.

Saha c¢alismasinda verinin gorece az olmasi, farkli yiik tirlerinin ¢esitli Sekillerde
gruplanmasi durumunda dahi her gruba, saglikl bir regresyon analizi yapilmasini saglayacak
kadar veri diigmesine engel olmaktadir. Bu nedenle iiretim modelinde, gruplamadan
tamamen vazge¢ilmis ve tiim yiik tiirleri i¢cin ortak tek bir matematik baginti tahmin
edilmistir. Ancak ylik modelinin bir sonraki agamasi olan dagitim asamasinda iiretim ve
¢ekim modellerinin birlikte kullanilacak olmasi nedeniyle, iiretim modeli ile elde edilen, bir
bolgenin trettigi toplam yiik miktar1 igerisinde farkli yiik tiirlerinin, Cizelge 4.4’de yer alan
ve anketten elde edilen oranlarda yer aldigi kabul edilmistir. Buna gore, liretim modeli
ciktisindan paket tiirii ylik miktarini tahmin etmek i¢in toplamin %23,15’ini, paket ve palet
tiirii yiik miktarii elde etmek icin toplamin %9,88’in1, palet tiirii yiikk miktarini tahmin etmek
icin toplam %37,28’ini, y1igma tiirli miktarini elde etmek i¢in toplam %10,30’unu ve diger

tiiri yiik miktarini elde etmek i¢in toplamin %19,39’unu hesaplamak yeterli olmaktadir.

Uretim modelinde tiim verinin bir arada kullanilacak olmasi nedeniyle, ¢ekim modeline
oranla daha fazla sayida bagimsiz degisken kullanilabilecegi Ongoriilmiistiir. Cekim
modelinde de diisiiniilen, firmanin bulundugu kentin niifusu, firmanin yer aldigi OSB’deki
toplam firma sayisi, yurt ici tasimalar ve kent i¢i tagimalara ek olarak, kentin ekonomik
faaliyetlerinin bir gostergesi olmak iizere, TUIK verilerine gére tiim calisanlar icerisinde
tarim ve sanayi sektorlerinde calisanlarin yiizdeleri ile kentte birden fazla OSB olmasi
durumuna ait bir kukla degisken degerlendirmeye alinmistir. Cizelge 4.18’de bagimli
degisken olan aylik toplam yilik miktar1 (ton) ile sayillan bagimsiz degiskenler arasindaki

korelasyon matrisi sunulmustur.
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Cizelge 4.18°de verilen korelasyon matrisi incelendiginde bagimsiz degiskenler ile bagimli
degisken arasindaki korelasyonun yine diisiik oldugu goriilmektedir. Ayrica, bagiml
degisken ile iligkisi gorece yiiksek olan tarimda calisanlarin orani ile birden fazla OSB
olmas1t durumu degiskenlerinin ise Ozellikle niifus ile yiiksek oranda iligkili oldugu
goriilmektedir. Bu durum paralelinde, bagimsiz degiskenler olarak OSB’nin bulundugu
kentin 2016 niifusu, OSB’nin bulundugu kentte tiim c¢aligsanlar icerisinde sanayi sektoriinde

caliganlarin orani ile yurt dis1 tasimalar1 temsil eden bir kukla degisken segilmistir.

Cizelge 4.18. Uretim modeli i¢in korelasyon matrisi

Degisken Yiik  |Niifus |Yurt Dis1 |Sanayide |Tarimda |Birden |Firma|Kent igi
Yiik Miktar1 (ton) 1,000

Niifus 0,265 {1,000

Yurt Dig1 Tagimalar 0,286 (0,245 (1,000

Sanayide 0,067 |-0,007|0,160 1,000

Tarimda -0,211 |-0,522|-0,284  |-0,799 1,000

Birden 0,243 10,853 |0,290 0,097 -0,527 1,000

Firma -0,024 |-0,368|0,061 0,325 -0,064 -0,152 (1,000

Kent I¢i Tasimalar 0,123 (0,116 |0,376 -0,005 -0,042 0,157 0,086 |1,000

Uretim modelinde regresyon analizinde kullanilan veriler ile ilgili bilgiler Cizelge 4.19°de,
modelde bagimsiz degisken olarak yer alan sanayide g¢alisanlarin, yiik iretimi yapan

OSB’lerin bulundugu kentler i¢in TUIK’den alinan oranlari

Cizelge 4.20°de verilmistir [99]. Cizelge 4.19°de toplam ve yurt dis1 yiiklemelerin veri
sayisi, bu yiiklemeleri yapan firma sayisi ve ylikleme miktari (ton) verilmistir. Cizelgede

verilen say1 ve miktarlarin tamami anket biiyiitme katsayist ile biiytitiilmiis degerlerdir.

Cizelge 4.19. Uretim modeli regresyon analizi verileri

Bilgi Uretim Verisi
Veri Toplam 264

Sayisi Yurt Dis1 40

Firma Toplam 6,968

Say1si Yurt Dis1 1,850
Yiikleme Toplam 70,498

(Ton) Yurt Dis1 24,028
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Cizelge 4.20. Uretim OSB’lerde ¢alisanlarin oranlar1 (%)

0SB Bolge Numarasi Sanayide Calisan (%)
Afyonkarahisar OSB 90 25,7
Ankara Anadolu OSB 92 25,3
Denizli OSB 94 23,2
Eskisehir OSB 95 41,7
[zmir Atatiirk OSB 96 33,0
Kayseri OSB 98 26,3
Konya OSB 100 28,3
Manisa OSB 101 25,7

Secilen degiskenler kullanilarak tahmin edilen regresyon denklemine ait katsay1 degerleri,

bu katsayilarin t-istatistikleri ve modelin R? degeri Cizelge 4.21°da sunulmustur.

Cizelge 4.21. Uretim modeli regresyon denklemi

Bagimsiz Degigken Katsay1 Degeri T-Istatistigi* R?
OSB’nin Bulundugu Kentin Niifusu 0,058 3,596

Yurtdig1 Yiikleme 319,226 3,879 0322
OSB’nin Bulundugu Kentte Sanayide Calisanlar '
%) 1,871 1,051

* %90 ve lizerinde anlamli olan katsayilarin t-istatistikleri koyu olarak gosterilmistir.

Cizelge 4.21 incelendiginde, R? degerinin ¢ok yiiksek olmadig1 goriilmektedir. Bu sonugta,
cekim modellerinde oldugu gibi, bagimli degisken ile se¢ilen bagimsiz degiskenler
arasindaki korelasyonun diisiik olmasinin etkisi oldugu acgiktir. Degiskenlerden, sanayide

calisan oraninin T-istatistigi tutmamasina ragmen bu degisken modelde kullanilmistir.
4.2.6. Uretim ve cekim modellerinin sonuglar

Onceki boliimlerde, kent olceginde firma anketi verisinin, anket biiyiitme oranlari
kullanilarak biiyiitiilmesi sonucunda elde edilen matematik bagintilardan yararlanilarak, bu
calismada yapilan gruplama sonucunda elde edilen toplu bélgeler i¢in model iiretim ve

cekim degerlerinin hesaplanmasi ile liretim/¢ekim hesaplar1 sonlandirilmistir.

Bu hesaplama, cekim modelinde dikkatte alinan bes yiik tiirii i¢in gerceklestirilmistir. Uretim
modeli ile elde edilen toplam {iretilen ylik Boliim 4.2.5’de verilen paylar kullanilarak ilgili
yiik tiirlerine bolistiiriilmiistiir. Verilen sonuglar, bu calismada dikkate alinan tiim bélgelerin

ton biriminde aylik yiik iiretim ve ¢ekim miktarlaridir.
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Cizelge 4.22°’de ¢ekim modelinin, Cizelge 4.23’de ise iiretim modelinin sonuglari
sunulmusgtur. Tablolarda, birden fazla kentten olusan toplu bolgeler de dahil olmak iizere,
bagintilarda yer alan bagimsiz degiskenlerin degerlerinde de yer verilmistir. Toplu bolgeler

icin bagimsiz degiskenlerin degerlerini belirlerken;

e Niifus degeri olarak toplu bolgedeki tiim kentlerin toplam niifusu alinmaistir.

e Sanayide ¢alisanlarin orani olarak toplu bdlgede yer alan tiim kentlere ait oranlarin
ortalamasi alinmistir.

e Kukla degiskenler olan kent i¢i yiiklemeler ve yurt dis1 yiiklemeler i¢in bunlarin toplu
bolgede yer alan tiim kentlerde toplam tasimalar icerisindeki payr (yiizdesi)

kullanilmistir.



Cizelge 4.22. Yiik ¢ekim modelinin sonuglari

BOLGE BOLGE CEKIM DEGISKENLERI AYLIK CEKILEN YUK MIKTARI (TON)

NUMARASI ADI gg}T; igitlgge %) 211:1?&2 %) Paket Paket Ve Palet Palet Yigma Diger Toplam

1 Afyonkarahisar OSB 306 0,108 0,236 101,3 84,4 171,7 116,9 169,3 643,6

2 Ankara 1. OSB 242 0,110 0,481 101,6 92,1 186,4 120,7 243,8 744.5

3 Ankara Anadolu OSB 117 0,137 0,235 59,8 48,7 106,4 71,0 145,1 431,0

4 Ankara Bagkent OSB 224 0,000 0,422 79,8 78,6 149,7 94,7 185,6 588,4

5 Denizli OSB 140 0,060 0,490 71,5 70,6 140,2 86,9 213,3 582,5

6 Eskisehir OSB 477 0,015 0,294 134,2 118,3 2274 153,5 190,5 823,8

7 Izmir Atatiirk OSB 383 0,367 0,407 162,7 125,7 276,1 190,0 323,2 1.077,7

8 Izmir Kemalpasa OSB 422 0,455 0,426 184,2 139,0 310,3 2150 364,4 1.212,9

9 Kayseri OSB 870 0,094 0,306 238,9 199,9 391,5 270,7 288,6 1.389,6

10 Konya 1. OSB 117 0,213 0,160 64,5 46,0 108,8 75,9 142,5 437,7

11 Konya OSB 522 0,066 0,291 151,2 129,2 2534 172,8 213,4 920,0

12 Manisa OSB 172 0,075 0,500 81,6 78,4 156,5 98,5 227,1 642,2

13 Bati 0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

14 Dogu 0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

15 Gliney 0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

16 Giineydogu 0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

17 Kuzey 0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

18 Kuzeybati 0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

19 Kuzeydogu 0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

20 Orta 0 0,000 0,000 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
TOPLAM 1.431,3 1.210,9 2.478,3 1.666,6 2.706,8 9.493,9

(494}



Cizelge 4.23.Uretim modelinin sonuglari

BOLGE BOLGE URETIM DEGISKENLERI AYLIK URETILEN YUK MIKTARI (TON)
NUMARASI ADI Niifus iﬁglgil %) 22?1?;1??% ) Paket Paket Ve Palet Palet Yigma |Diger Toplam
1 Afyonkarahisar OSB 714.523 0,000 25,7 20,7 8,8 33,4 9,2 17,4 89,5
2 Ankara 1. OSB 5.346.518 0,000 25,3 82,7 35,3 133,2 36,8 69,3 357,2
3 Ankara Anadolu OSB 5.346.518 0,064 25,3 87,4 37,3 140,8 38,9 73,2 377,6
4 Ankara Baskent OSB 5.346.518 0,000 25,3 82,7 35,3 133,2 36,8 69,3 357,2
5 Denizli OSB 1.005.687 0,000 23,2 23,5 10,0 37,9 10,5 19,7 101,7
6 Eskisehir OSB 844.842 0,027 41,7 31,4 13,4 50,6 14,0 26,3 135,6
7 Izmir Atatiirk OSB 4.223.545 0,546 33,0 111,3 47,5 179,2 49,5 93,2 480,8
8 Izmir Kemalpasa OSB 4.223.545 0,000 33,0 71,0 30,3 114,3 31,6 59,4 306,5
9 Kayseri OSB 1.358.980 0,035 26,3 32,2 13,8 51,9 14,3 27,0 139,2
10 Konya 1. OSB 2.161.303 0,000 28,3 41,3 17,6 66,4 18,4 34,6 178,2
11 Konya OSB 2.161.303 0,244 28,3 59,3 25,3 95,4 26,4 49,6 256,0
12 Manisa OSB 1.396.945 0,000 25,7 29,9 12,7 48,1 13,3 25,0 129,1
13 Bati 5.768.040 0,139 29,5 100,4 42,8 161,7 44,7 84,1 433,8
14 Dogu 6.111.673 0,301 16,5 1114 47,5 179,3 49,5 93,3 481,0
15 Gliney 9.230.445 0,412 21,0 163,4 69,7 263,1 72,7 136,9 705,7
16 Giineydogu 11.644.010 0,285 24,9 188,1 80,2 302,8 83,7 157,5 812,3
17 Kuzey 5.429.286 0,052 247 87,4 37,3 140,7 38,9 73,2 377,5
18 Kuzeybati 18.602.813 0,520 36,6 303,9 129,6 489,3 1352 |254,5 1.312,6
19 Kuzeydogu 1.993.331 0,463 151 67,5 28,8 108,8 30,0 56,6 291,7
20 Orta 3.282.441 0,000 19,6 52,5 22,4 84,6 23,4 44,0 226,9
TOPLAM 1.748,1 |745,6 28147 |777,7 |1.464,1 |7.550,3

eeT
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4.2.7. Uretim ve cekimlerin dengelenmesi

Ulasim modelinde yiik iiretim ve ¢ekim modelleri ile tahmin edilen yiiklerin bolgelere
dagitilmasma gecilmeden once, hesaplanan iiretim ve ¢ekim degerlerinin dengelenmesi
gerekmektedir. Uretim ve ¢ekim modelleri ile her bir bélge icin iiretilen yiik miktar1 Oj ve
cekilen yiik miktart Dj elde edilmis olmaktadir. Ulasim modelinin temel prensibi geregince,
caligma alanini olusturan bolgeler, kapali bir sistem olarak calismakta ve sistem igerisinde
iiretilen herhangi bir yolculuk yine sistem igerisinde yer alan bir bolge tarafindan
¢ekilmektedir. Bu durumda Es 4.3 ile verilen ve yiik iiretim/¢ekim dengesi adi verilen

baslangig-bitis talep dengeleme kosulun saglanmasi sarttir.

Y oi=)n (4.3)

Bu kosul iiretilen yiiklerin toplami ile ¢ekilen yiiklerin toplaminin esit olmasi anlamina
gelmektedir. Ancak, modelde hesaplanan iiretim ve c¢ekimlerin birbirine esit olmasi
beklenmemektedir. Bunun temel nedeni, iiretim ve ¢ekim i¢in farkli bagimsiz degiskenler

kullanilarak farkli matematik bagintilar tiretilmesidir.

Yolcu talebine yonelik modellerde, genellikle liretim modelinin daha gercekci oldugu kabul
edilir. Bu modellerde, c¢ekim ile ilgili degiskenler ancak bdlge Olgceginde daha genel
degiskenler olurken, iiretim modellerinde daha ayrintili degiskenler kullanilabilmektedir
[96]. Gergekte hangi modelin {istiin oldugunu tam olarak bilmek miimkiin degildir. Ancak
iretim/¢ekim dengelemesini iki modelden herhangi birini dogru kabul ederek yapmak

miumkindiir.

Yiik iiretim/cekim dengelemesinde hatali oldugu kabul edilen modelin ¢iktilari, dogru
oldugu kabul edilen modelin ¢iktilar1 kullanilarak hesaplanan bir katsayi ile diizeltilir. Bu
hesaplamada ¢ekime gore dengeleme i¢in Es 4.4, {iretime gore dengeleme i¢in ise Es 4.5°de

verilen bagint1 kullanilabilmektedir.

X Dj

0, =
Y05

X 0;
10 (4.4)
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2 0io
D; = o— X D; 4.5
Bu bagmtilarda Oip ve Djo dengelenmemis (sirasiyla) liretim ve ¢ekim degerlerini, Oj ve D;
ise dengelenmis (sirastyla) liretim ve ¢cekim degerlerini ifade etmektedir. Bagintilarda yer

alan oran terimini dengeleme katsayisi olarak adlandirmak miimk{indir.

Bu calismada tahmin edilen yiik iiretim ve ¢ekim modelleri karsilastirildiginda, 6zellikle
daha fazla sayida veri icermesi itibariyle, ¢gekim modelinin bir adim 6nde oldugunu séylemek
olasidir. Buradan hareketle dengelemenin, hesaplanan ¢ekim degerlerine gore yapilmasi
uygun gorilmiistiir (Es. 4.4). Her yiik tiirii icin ayr1 ayr1 yapilan dengeleme isleminde
kullanilan dengeleme katsayilar1 Cizelge 4.24’de verilmistir. Cizelgede verilen dengeleme
katsayilart her bolgeden iirettigi hesaplanan yiik miktarlart ile ¢arpilmistir. Bu islem

sonucunda elde edilen son iiretim ve ¢ekim degerleri ise Cizelge 4.25’de verilmistir.

Cizelge 4.24. Cekim modeli dengeleme katsayilari

Yiik Tird Toplam Aylik Uretim (a)|Toplam Aylik Cekim (b) |Dengeleme Katsayisi (a/b)
PAKET 1431,3 1748,1 0,819
PAKET VE PALET 1210,9 745,6 1,624
PALET 2478,3 28147 0,880
YIGMA 1666,6 77,7 2,143
DIGER 2706,8 1464,1 1,849

Cizelgede, yik tiirlerine bakildiginda, toplam aylik liretim en ¢ok palet yiik iiretiminde
oldugu goriilmektedir. Fakat diger yiiklerde, toplamda en ¢ok yiik ¢eken yiik tiirii olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

Yiik iiretiminde ise yine palet yiik ilk siray1 alirken, sirasiyla paket yiik, diger ytikler, yigma
yiik ve palet paket yiik kombinesi takip etmektedir.

Yapilan c¢alismalarin saha yansimalarinin gercek¢i olabilmesi amaciyla dengeleme

katsayilar1 hesaplanarak tiretim ve ¢ekim dengelemesi yapilmistir.
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Cizelge 4.25. Yiik tiretim/¢ekim dengelemesinin sonuglari

AYLIK YUK MIKTARI (TON)
BOLGE BOLGE
NUMARASI DI Paket Paket ve Palet |Palet Yigma Diger TOPLAM

Uretim |Cekim |Uretim [Cekim |Uretim |Cekim |Uretim |Cekim |Uretim |Cekim [Uretim |Cekim
1 ngyBO"karahisar 1013 [170 (844 |144 |171,7 294 [1169 [198 (1693 [321 (6436 |1125
2 Ankaral OSB |1016 (67,7 (921 |57,3 (1864 [117.2 |1207 (788 |2438 1281 (7445 |4492
3 g‘g'éara Anadolulgq g \716 |ag7  |606 |1064 (1239 710 (833 |1451 |1354 |4310 |4748
4 gg‘g’ra Baskent\zg g |677 |786  [573 |1497 |117.2 947 [788 [1856 |1281 [s884 |4492
5 DenizliOSB  [71,5 |193 |[706 (163 |1402 (334 (869 [224 [2133 (365 [582,5 |[127.9
6 Eskisehir OSB |1342 (25,7 [1183 [21,8 [2274 |445 [1535 (299 [1905 |486 (8238 [1705
7 grsnB“ Atatirkl 6o 2 1911|1257 |71 |2761 |157.8 1900 |106.1 [3232 (1724 |1.077.7 |6045
8 E:;i;lpaw osp|1842 [681 [1390 (492 (3103 [1006 [2150 |67.7 (3644 (1099 (12129 3854
9 Kayseri OSB (2389 264 (1999 (223 (3915 (457 [270,7 (30,7 [288,6 [49,9 [1.389,6 [175.1
10 Konyal OSB [645 |[338 |460 (286 [|1088 |[585 (759 (39,3 |1425 (63,9 [437,7 |224.1
11 KonyaOSB  [151,2 |485 |[1292 (411 |2534 (84,0 (1728 |[56,5 [2134 (91,8 (9200 (3219
12 ManisaOSB  |81,6 (245 [784 (20,7 [1565 [42,4 [985 |285 |[227,1 [463 |[642,2 [162,3
13 Bat 0,0 822 (0,0 696 (0,0 1424 (0,0 958 (0,0 1555 (0,0 5455
14 Dogu 0,0 912 (0,0 771 (0,0 1579 (0,0 106,2 (0,0 1724 (0,0 604.9
15 Giiney 0,0 1338 (0,0 1132 (0,0 2317 (0,0 1558 (0,0 253,0 (0,0 887,4
16 Giineydogu 0,0 1540 (0,0 130,3 (0,0 266,6 (0,0 1793 (0,0 2912 (0,0 1.021,4
17 Kuzey 0,0 716 (0,0 605 (0,0 1239 (0,0 833 (0,0 1353 (0,0 4747
18 Kuzeybati 0,0 2488 (0,0 2105 (0,0 4309 (0,0 289,7 (0,0 4706 (0,0 1.650,5
19 Kuzeydogu  |0,0 553 (0,0 468 (0,0 958 (0,0 644 (0,0 1046 (0,0 366,8
20 Orta 0,0 430 (0,0 364 (0,0 745 (0,0 50,1 (0,0 813 (0,0 2853
TOPLAM 1431,3 [1431,31210,9 [1210,9|2478,3 |2478,3|1666,6 |1666,6|2706,8 |2706,8(94939 |9493,9
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4.2.8. Bolgeler arasi yiik dagitimi modeli

Yik dagitimi modeli, yiik iiretim/¢ekim modeli ile tahmin edilen yiiklemeleri bolgeler
arasinda bolistiirerek, her farkli yiik tiirii i¢in, baslangig-son (O-D) matrislerini olusturur.
Yiik modellerinde, O-D matrislerinde yer alan degerlerin birimi genellikle ton cinsindendir
[94]. Yiik dagitimi modelinin temel mantigini ve yik tiretim/¢cekim modeli ile iligkisini

aciklamak amaciyla Sekil 4.23°de ii¢ bolge i¢in hazirlanmis bir 6rnek sunulmustur.

SON
1 2 |3 |X
Tu T | Tair | O1
Tu T | T | Oz
Tu T | T | O3
D1 D |Ds | T

Bolge Oi Dj

1 (O] D1

2 02 D2 >
-

2 20 2D

Baslangic

M| w| e

Sekil 4.23. Yiik dagitim1 modelinin agiklanmasi

Sekil 4.23’de sol tarafta yer alan tablo, ii¢ bolgeli 6rnek i¢in liretim/¢ekim modelinin ¢iktisin
temsil etmektedir. Sekilde sag tarafta yer alan matris ise dagitim modelinin ¢iktis1 olan O-D
matrisidir. Burada goriildiigii gibi hem O;i hem de D; degerleri bolge giftleri arasinda
dagitilarak Tij degerleri hesaplanmaktadir. Hesaplanan Tij degerlerinin saglamasi gereken

sartlar Es. 4.6 ve Es. 4.7’de verilmistir:

0, = Z T, (4.6)
D; = z Tij (4.7)

Es. 4.6 tiretim kisitin1 ifade etmektedir. Bir bolgeden ¢ikan ve farkli bolgelerde sonlanan
yolculuklarin toplaminin, bdlgenin (liretim modelinden elde edilen) {irettigi toplam
yolculuga esit olmasi anlamina gelmektedir. Es. 4.7 ise ¢ekim kisitidir. Bir bolgede sonlanan
ve farkli bolgelerde baslayan yolculuklarin toplaminin, bolgenin (¢ekim modelinden elde

edilen) c¢ektigi toplam yolculuga esit olmas1 anlamina gelmektedir.
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Yiik dagitim modelinin temelinde, Newton'un yer ¢ekimi kanunu yer almaktadir. Bu kanuna
gore, iki cisim arasindaki ¢ekim kuvveti cisimlerin kiitleleri ile dogru, cisimler arasindaki
uzaklik ile ters orantilidir [100]. ilk olarak 1950°1i yillarda, bu yaklasimla iiretilen yolculuk
veya yiik dagitim modelleri de, bir bolgeden ¢ikan ve baska bolgelere dagilan yolculuk veya
yiiklerin, baslangi¢ (kaynak) bolge ile diger bolgeler arasindaki ulasim olanaklarina bagh
olarak bolistirildigini kabul etmektedir [94]. Gravity model olarak da bilinen bu

hesaplamada kullanilan temel bagint1 Es. 4.8°de verilmistir.

D; x f(cij)

T:.. =0; X ————=~_
YR D x f(ey)

(4.8)

Bu bagintida Tij 1 ve j bolgeleri arasindaki yolculuk veya yiik miktarini, Dj j bolgesinin
cektigi yolculuk veya yiik miktarini, O; 1 bolgesinin iirettigi yolculuk veya yiik miktarini ve
f(cij) ise bolgeler arasindaki ulasim olanaklarini (giigliik veya kolaylik agisindan) temsil eden

direng fonksiyonunu ifade etmektedir [96].

Es. 4.8’de verilen bagintiyi, her bir bolgenin iirettigi yolculuk miktarinin, ayni bolge ve diger
tim bolgelerin ¢ekimleri ve her bolge ¢ifti arasindaki yolculuk direngleri oraninda
dagitilmasi seklinde agiklamak miimkiindiir. Ancak bu durumda, tiretilen yolculuklarin belli
oranlara gore dagitilmasi nedeniyle, iiretim kisitlar1 (Es. 4.6) saglanacak ancak cekim
kisitlar1 (Es. 4.7) saglanmayacaktir. Bu amagla, Es. 4.8’in kullanilmasiyla elde edilen
baslangic O-D matrisi Es. 4.6 ve 4.7 ile verilen kisitlar saglanana kadar dengeleme islemine

tabi tutulur. Bu dengelemede, Es. 4.9 ile verilen bagitidan yararlanilmaktadir.
T{;- = Mi X IV] X Tl] (49)

Bu bagntida Tjj* i ve j bolgeleri arasindaki dengelenmis yolculuk veya yiik miktarini, Tjj i
ve j bolgeleri arasindaki baslangi¢ yolculuk veya yiik miktarini, M ve Nj ise sirastyla liretim
ve ¢ekim kisitlarini saglayan dengeleme katsayilarini1 gostermektedir. Dengeleme isleminin
temel mantigin1 agiklamak amaciyla Cizelge 4.26.’da {i¢ bolge i¢in hazirlanmis bir 6rnek

sunulmustur.



Cizelge 4.26. Dengelem matrisi

Baslangig Son Hedef | M;
O/D Matrisi 112 13 5
1 Ti | Tz | Tas | OF 07 1
go 2 Tor | Tz | T2z | 05 0; 1
<
Ey 3 Tar | Ts2 | Tas | O 0; 1
D: [D; |Ds | T
> 1 | D2 | D3 0, = 2 T,
Hedef Di | D; | D3 J
N D | D; | D3
i D1 | Dz | Ds D, # z T,
D, | D, | Ds :
Dengeleme Son Hedef | M;
1 (2 [3 |3
1 T | Tz | Tz | OF 0; O_ik
0,
o 2 Tor | Tz | Tos | O, 0; 03
g 0,
< 2
R 3 Ta1 | Tsz | Tz | O3 03 03
03
AT
Hedef Di | D; | D3 j
N; 1 1 1 _
: D; = Z Tij
i
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Cizelge 4.26°de iist kisimda yer alan O-D matrisi, Es. 4.8 ile yapilan hesaplama sonucunda

elde edilmektedir. Daha once de belirtildigi iizere, bu hesaplama ile bolgelerin iiretim

kisitlar1 saglanmakta ancak ¢ekim kisitlar1 saglanamamaktadir. Diger bir deyisle Es. 4.9°da

yer alan M; ¢arpanlar1 1 degerini alirken Nj ¢arpanlar1 1’den farkli degerler almaktadir.

Bahsedilen dengeleme isleminde, her adimda, carpani 1’den farkli olan ve kisiti

saglanmayan durumun saglanmasi amaglanmaktadir. Baglangic O-D matrisinde N; satirinda

verilen degerlerin, kendilerine ait kolondaki sayilarla c¢arpilmasi ile hedef degerler

tutturulmus ve dolayisiyla kisit saglanmis olmaktadir. Ancak bu durumda, daha once
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saglanan diger kisit (Cizelge 4.26 igin iiretim kisidi) artik saglanmamaktadir. Ayni islemin
her durumda saglanmayan kisita uygulanmasi ile hesaplama siirdiiriilmektedir. Hesabin belli
saylda tekrarlamasi sonucunda her iki kisitin neredeyse tamamen saglandigi bir duruma

yakinsama olmaktadir.

Dagitim modeli agisindan bir bagka onemli unsur ile diren¢ fonksiyonudur. Direng
fonksiyonu, igerisinde yolculuk maliyeti, yolculuk siiresi ve/veya yolculuk uzunlugu gibi
biiytikliikleri barindirir ve genellikle iissel bir fonksiyondur [96]. Yiik dagitimi modellerine
ait diren¢ fonksiyonlarinda ise, benzer bir yaklasimla, tasima siiresi veya maliyetinin
kullanilmast miimkiindiir. Ancak, bu fonksiyonu kalibre etmekte kullanilacak yeterli
kalitede veri elde etmek giictiir [101]. Bu nedenle, o6zellikle ulusal (iilke) olgegindeki
modellerde, diren¢ fonksiyonunda yalnizca yolculuk uzunluguna bagli olarak degisen
bagintilar tercih edilmektedir [101]. Bu ¢alismada da benimsenen bu yaklagimda kullanilan

diren¢ fonksiyonuna ait bagint1 Es. 4.10’da verilmistir.
f(cij) = e_(l/k)Xdij (410)

Bu bagintida dij i ve j bolgeleri arasinda yapilan yolculuklara olan direnci temsil etmek iizere,
i ve j bolgeleri arasindaki yolculuk uzunlugunu, k ise tiim boélgeler arasindaki ortalama
yolculuk uzunlugunu ifade etmektedir. Yik tasimaciliginda her farkli yiik tiirii i¢in farkl
ortalama uzunluklar olacagindan hareketle, her farkli yiik tiirii i¢in farkli katsayilar
hesaplanacaktir. k katsayisinin hesabinda, bir yiik tiirii i¢in yapilan tagimalarin, taginan yiik

miktarma gore agirlikli ortalamasinin alinmasi tercih edilmektedir [101].

Es. 4.10’un kullaniminda 6nemli bir nokta, diren¢ fonksiyonunda kullanilan yolculuk
uzunlugu ile ilgilidir. Ozellikle birden fazla ulasim tiirii seceneginin mevcut oldugu
durumlarda, ayni yolculugun farkl tiirlerle farkli uzunluklarda yapilmasi s6z konusudur.
Ornegin; kamyon ile yapilan bir tasima ile demiryolu ile yapilan bir tasima arasinda,
karayolunun kapidan kapiya hizmet sunabilmesi buna karsilik demiryolunun ancak belli
istasyon noktalar1 arasinda hizmet verebilmesi nedeniyle ¢ok farkli tasima uzunluklar1 s6z
konusu olabilmektedir. Gergekte benzer farkliliklar, yolculuk siiresi ve/veya maliyeti i¢in de
gecerlidir. Bu farkliliklar1 hesaplamalarda dikkate almanin yolu; k katsayisini, farkli tiirlerin
tasima uzakliklarinin bir bileseni olarak degerlendirmektir. Buna 6rnek olarak, yukarida

bahsedilen yiik miktarina baglh agirlikli ortalamalarin, karayolu ve demiryolu tasima
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uzunluklariin ortalamalarina bagli olarak hesaplanmasi verilebilir. Ancak, farkl tiirlere ait
uzunluklarin ortalamasi da daha az kullanilan tiirlerin fazla, daha fazla kullanilan tiirlerin ise
az temsil edilmesine yol acabilmektedir. Burada en ideal yaklasim, bilesen olarak hesaplanan
yolculuk uzunlugunun tiirlerin tercih edilme paylarina gore hesaplanmasidir. Ancak bu
durumda da, tiirlerin tiim toplumdaki paylar1 bilinmelidir. Sayilan nedenlerle, bu ¢caligmada,
uzunluklarin farkli tiirlere ait uzunluklarin bir bileseni olarak hesaplanmasi tercih edilmemis,
yalnizca karayolu tasima uzunluklari kullanilmistir. Yiik dagitimi modelinde yapilan
hesaplamalar ile ilgili bir akis semasi1 Sekil 4.24’de verilmistir. Bu akis semasi ile ag¢iklanan

hesap adimlar1 her yiik tipi i¢in ayr1 ayr1 uygulanmaktadir.

Kentler aras1 karayolu yolculuk uzunluklarinin (km) belirlenmesi

\Z

Bolgeler arasi karayolu yolculuk uzunluklariin (km) belirlenmesi

\Z

Her farkli yiik tiirii i¢in her bolge ¢ifti arasinda tasiman yiik miktarinin (ton) belirlenmesi

\Z

Iki bolge arasindaki tiim tasimalarin uzunluklarinin, tasima miktarlarina gore agirlikls
ortalamalarinin alinmasi

\Z

Her bolge ¢ifti igin f(c;j) direng degerlerinin belirlenmesi

\Z

Her bolge cifti i¢in D; X f(c;;) direng degerlerinin belirlenmesi

\Z

Her bolgenin O; iiretim miktarlarinin D; x f(c;;) deZerlerine bagli olarak tiim bélgelere
paylastirilmast

\Z

Elde edilen O-D matrisinin iretim ve ¢ekim toplamlarini saglayacak sekilde dengelenmesi

Sekil 4.24. Dagitim modelinin hesaplama agamalari



142

Bolgeler arasit karayolu yolculuk uzunluklari Cizelge 4.27°de verilmistir. Sekil 4.24
incelendiginde, bolgeler arasi uzunluklarin hesabinda kentler arasi uzunluklardan
yararlanildig1 gortiilmektedir. Burada, belli sayida kentin bir araya getirilmesi ile elde edilen
toplu bolgelere ait ortalama uzunluklar kullanilmustir. Cizelge 4.27 ile ilgili ayrintilar asagida

verilmistir:

e (izelge diyagonale gore simetriktir.

¢ Bu calisma kapsaminda cografik olarak gruplanan kentler ile elde edilen toplu bolgeler
arasindaki uzakliklar hesaplanmamuistir. Bu bdlgelerin yiik ¢ekimi olmadigi, yalnizca yiik
iiretimi oldugu ve bu iiretimlerin, OSB olan bolgelere yonelik oldugu kabul edilmistir.
Bu durumda, toplu bolgelerin OSB bulunan bdlgelere olan uzakligini belirlemek
yeterlidir.

e OSB’ler arasindaki uzaklik dogrudan dogruya hesaplanmis uzakliklardir.

e Herhangi bir OSB ile herhangi bir toplu bolge arasindaki uzaklik; o toplu bolgeyi
olusturan tiim kentlerin, s6z konusu OSB’nin bulundugu kente olan uzakliklarinin
ortalamasi olarak hesaplanmistir. Bu uzakliklar i¢in Karayollar1 Genel Miidiirliigi
(KGM) kentler arasi1 uzaklik cetvelinden yararlanilmistir. Cizelge 4.27°da 1 numaral
Afyonkarahisar OSB ile 13 numarali Bati toplu bolgesi arasinda 260 km olarak verilen
uzunlugun hesabi, 6rnek olarak Es. 4.11°de verilmistir. Bu hesapta 13 numarali toplu
bolgede yer alan Balikesir, Bilecik, Bursa, Canakkale, Kiitahya, Usak kentlerinin

Afyonkarahisar’a uzakliklarinin ortalamasi alinmistir.

L _ (LBallkesir + LBilecik + LBursa + L(,‘anakkale + LKiitahya + Lusak)
1-13 —
6

(4.11)

(328 + 212+ 277 + 527 + 100 + 116)
L1_13 = 6 = 260

e Kentlerin i¢inde yapilan yolculuklar igin kent i¢i tasima uzakligi teorik olarak sifir kabul

edilmistir.
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Cizelge 4.27. Bolgeler arasi karayolu yolculuk uzunluklari (km)

SON

1 2 [3 |4 |5 6 7 8 9 [10 [11 |12 1] ]2 1 ]1 |12 |2
0

236 |0

215 |21 |0

204 132 |11 |0
221 |44 |42 |41 |0
147 120 |18 |17 |351 |0
338 |57 |55 |54 1243 (433 |0
309 |54 |52 |51 |214 (404 |29 |0
510 |33 |35 |34 |676 |509 [848 [819 |0
223 |27 |25 |24 |389 |324 |561 [532 |28 |0
222 |27 |24 |23 |387 |[322 |559 |530 |28 |2 |0
318 |55 |53 |52 |223 |413 |38 |44 |82 |54 |54 |0
260 |42 |42 |42 |341 209 |299 [299 |72 |47 |47 |277 |--
1,14 190 |90 (90 |1,33 |1,13 |1,46 |1,46 |62 |93 |93 |1,45 |[--|--
352 |49 |49 |49 1348 [478 |501 [501 |55 |35 |35 [496 |--|--|--
982 |84 |84 |84 |1,16 |1,06 |1,30 [1,30 |54 |76 |76 |1,29 |--|--|--|--
516 |30 |30 |30 |721 445 |769 |769 |51 |53 |53 |742 |--|--|--|--|--
512 |52 |52 |52 |623 [382 |501 [501 |84 |72 |72 1485 |--|--|--|--]|--|--
1,09 183 |83 [83 |1,31 |1,07 |1,41 |1,41 |67 |97 |97 [1,40 |--|--|--|--[-- |- |-
451 |23 |23 |23 |659 462 |775 |775 |20 |31 |31 |759 |--|--|--|--|—|--|—|--

BASLANGIC

NP PRk Rk PR,k |o|lo|No || |w (N |-

Sekil 4.24°de verilen hesaplama adimlarina gore bir sonraki adimda, her farkl yiik tiirii i¢in
her bolge ¢ifti arasinda ton cinsinden toplam tasian yiikk miktarlar1 belirlenmistir. Bu
hesaplamadan bulunan yiik miktarlari; yalnizca agirlikli ortalamada kullanilacagi igin,
biiytitiilmiis miktarlar1 kullanmaya gerek bulunmamaktadir. Yiik miktarlar1 anket verilerinin

dogrudan kullanilmasi ile elde edilmistir..

Cizelge 4.28°de, anketlere gore bolgeler arasinda taginan toplam yiik miktarlar1 verilmistir.
Cizelge incelendiginde, bu calisma 6zelinde yiik ¢ekmedigi kabul edilen toplu bolgelerde
sonlanan herhangi bir tasima olmadig1 goriilmektedir. Ayrica 2 numarali Ankara 1. OSB, 4
numarali Ankara Bagskent OSB, 8 numarali izmir Kemalpasa OSB ve 10 numarali Konya 1.
OSB’den baslayan tasima da bulunmamaktadir. Bunun nedeni birden fazla OSB bulunan
kentler i¢in yapilan kabuldiir. Bu kabulde, birden fazla OSB bulunan kentlerde, bu
OSB’lerden yalnizca birisinin bu kentten ¢ikan tiim ytiklerin baslangi¢ noktasi oldugu kabul

edilmistir.

Burada yapilan kabul hesaplarina gore, k katsayilarinin hesaplanmasi i¢in son agsama, taginan
yiik miktarina gore agirlikli ortalama tasima uzakliginin hesaplanmasidir. Bu asamada, her
bir yiik tiirii ve her bir bolge i¢in ayr1 ayr1 hesaplama yapilmaktadir. Agirlikli ortalama tagima
uzunlugu hesabina iliskin sonuglar asagidaki tabloda verilen matris ¢izelgesi de olan,

Cizelge 4.29.’da sunulmustur.
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Cizelge 4.28. Bolgeler arasindaki toplam tasima miktarlar1 (Anket, ton)

SON

1 2 3 |4 5 6 7 8 < 10 (11 12 (13 |14 |15 |16 (17 |18 |19 (20

1 |111,4/0,0 0,0 (10 |00 |303 (581 200 (37,0 29,0 {938 (0,0 |0,0/0,0/0,00,00,00,0/0,0/0,0

2 0,0 |00 0,0 (00 [0,0 |00 0,0 0,0 0,0 0,0 |00 0,0 10,0{0,0{0,0(0,00,0|0,0{0,010,0

3 |121,2|151,2 [385|0,0 |41,2 [295,7 |81,3 68,0 |464,3 |111,8/290,7 |32,4 |0,0(0,0(0,0|0,0(0,00,0(0,0 (0,0

4 10,0 |00 0,0 (0,0 [0,0 |00 0,0 0,0 0,0 0,0 |00 0,0 10,0{0,010,00,00,0|0,0{0,010,0

5 |345 (210 (00|00 |27,3 [310 |428 |252 (70,0 31,0 |107,5 |0,0 |0,0(0,0(0,0|0,0(0,00,0(0,0|0,0

6 |72,6 |40,0 (0,0 |250 |150 (240 |38,0 |153 |110 (32,0 |61,3 |0,7 |0,0(0,00,0|0,0(0,00,0(0,0 0,0

7 |759,9|128,2 [12,0|89,5 |330,6(256,1 |1.389,6/1.454,9|290,9 |(121,8|248,6 |562,4/0,0 (0,0 (0,0|0,0{0,00,0(0,0 (0,0

8 0,0 |00 0,0 (0,0 [0,0 |00 0,0 0,0 0,0 0,0 |00 0,0 10,0{0,0{0,00,00,0|0,0{0,010,0

o |9 (00 |03 0,2 {340 (0,0 |550 |57 252 15329 |70 |(116,0 |0,0 |0,010,00,0(0,00,0|0,010,010,0
g 10 |0,0 |0,0 0,0 (00 [0,0 |00 0,0 0,0 0,0 0,0 |00 0,0 10,0(0,0{0,0(0,0(0,0|0,0{0,010,0
;} 11 |56,8 [135 |13 |25,0 (0,0 |71,6 (642 |488 |[2340 |189,0{362,5 |7,0 (0,010,0/0,0/0,0(0,0(0,0(0,0|0,0
é 12 [22,5 |53 05 |10,0 {00 |69,0 (71,1 |163,2 (8,0 00 (14,7 (31,0 |0,0/0,0(0,0(0,0(0,0|0,0(0,00,0
13 |127,5{129,3 (2,0 |27,0 (28,0 |1.117,2|242,7 |104,3 |(259,3 |77,0 |237,1 (22,0 (0,00,0/0,010,0(0,0(0,0|0,00,0

14 26,1 (84,9 |21,4/165,0{15,0 (1150 |26,9 |128,1 |(897,5 |32,0 |469,9 (0,0 |0,0|0,0/0,0(0,0(0,0(0,0|0,0|0,0

15 |345,4/238,7 |(39,0|253,0{109,3(347,2 |177,5 |242,4 |2.285,7|220,3|1.561,3{0,5 |0,0/0,00,010,0{0,0{0,0|0,00,0

16 (178,0{112,0 |21,2|150,0{0,0 |156,5 |(162,7 |76,1 |1.260,0|104,0{810,1 |46,0 (0,010,0|0,0/0,0{0,0(0,0(0,0 (0,0

17 (34,0 |101,4 |10,9|55,0 (0,0 |249,7 (49,9 |37,5 |[236,0 |38,0 {1959 |0,0 (0,010,0/0,0/0,0(0,0(0,0(0,0|0,0

18 (329,4|1.071,3|56,6/323,3(333,1|1.303,8(610,7 |381,3 [960,8 |118,8(1.422,7|148,0(0,0|0,00,0/0,0{0,0{0,0(0,0 (0,0

19 46,0 [64,0 |10,6/59,0 [0,0 |[132,7 |455 |76,0 |(314,6 |26,5 |184,2 (0,0 |0,0|0,0/0,010,00,0(0,0|0,0]0,0

20 |76,4 |28,0 (0,0 |0,0 |00 (610 |7,2 50 307,5 |22,0 |197,3 (0,0 |0,0/0,0/0,010,00,0(0,0|0,0]0,0

Cizelge 4.29. Ortalama olarak tagima uzunluklari (km)

il Paket Paket ve Palet Palet Yigma Diger

Ton-km |Ton Ort. |Ton-km  [Ton |Ort. |Ton-km Ton Ort. |Ton-km |Ton |Ort.|Ton-km |Ton Ort.
1 209,203 |403 519 (65,175 100 [650 |449,000 1,152 |390 {20,379 74 275 (284,139 |770 369
2 116,471 |216 540 (112,858 |234 (482 |433,810 863 503 |51,843 116 |446 |381,183 |760 501
8 125,612 392 321 (104,053 |294 353 (232,444 777 299 63,105 210 |300 (43,204 160 270
4 142,064 |265 537 |0 0 0 |541,586 867 625 |0 0 0 140,249 85 474
5 206,439 |458 451 (52,470 123 [426 110,390 279 396 |25,635 52 498 (127,747 (324 394
6 209,153 |468 446 52,395 189 (2771034766 |2,499 |414 (393,692 |1,004 (392 |133,298 |[441 302
7 301,091 |607 496 {169,210 |399 [424 735,825 1,818 |405 (331,039 |634 ([522(520,049 (2,481 |210
8 12,951 46 279 (4,521 11 399 776,786 1,668 |466 (20,038 124 |162 106,408 (1,022 |104
9 864,568 [1,503 |575 (134,581 |287 |469 |960,728 1,609 [597 (1009936 |1,771(570|1601790 (2,710 |591
10 177,969 |345 516 (109,017 |325 (335 (152,074 345 441 |50,768 125 |406 |36 20 2
11 809,225 (1,517 |533 (483,157 {1,007 (480 {1722 134 |2,993 |575 |[161,266 |381 [423 428,095 (824 520
12 17,033 55 309 (957 25 38 (163,661 579 282 12,581 62 202 54,713 461 119
13 164,743 |353 467 72,859 188 (387 |263,991 880 300 |190,773 |585 326 (100,035 |367 272
14 385,474  |456 845 (103,232 |128 808 |821,044 863 951 189,181 |264 |717 (186,207 |271 688
15 397,749 (947 420(122,082 |316 |[386 (713,615 1,670 |427 (270,357 |544 (497 |1187996 (2,342 |507
16 436,585 |599 729 (124,969 |161 |(775|1146238 |1,373 |835 (286,911 |438 |[655 (344,823 [506 682
17 175,382 |346 507 (15,749 49 319 226,432 441 514 39,983 93 430 36,043 79 454
18 639,389 |1,005 |636 (329,285 (507 |650 (1843107 (3,313 (556 439,551 (772 |570 (870,979 |1,464 |595
19 112,260 |125 901 (79,917 84 947 (392,950 387 1,014 113,199 |117 |971|196,178 [246 797
20 67,890 195 349 (26,325 103 [257 (72,343 209 346 41,027 186 (221 |2.451 12 204
Toplam |5 571 251 (10,299 (541 |2 162 813 (4,531 |477 |12 792 924 |24,587 |520 |3 711 261 |7,552 |491 |6 645 623 |15,346 |433
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Cizelge 4.29 incelendiginde, ortalama uzunluklar arasinda ¢ok ciddi farklar bulunmadigi, en
bliylik ortalamanin 541 km ile paket tiirii yiik i¢in oldugu, en kii¢iik ortalamanin ise 433 km

ile diger tiirdeki yiiklerin tagimasinda oldugu goriilmektedir.

Cizelge 4.29°de yer alan toplam satirinda her bir yiik tiirii i¢in hesaplanan ortalama km’ler
kullanilarak k katsayilar1 elde edilmistir. Elde edilen katsayilara gore her bir yiik tiirii i¢in

belirlenen diren¢ fonksiyonlar1 Cizelge 4.30°da verilmistir.

Cizelge 4.30. Yiik tiirlerinin direng fonksiyonlari

Yik Tiri Diren¢ Fonksiyonu

PAKET f(cij) — ~0,00185xd;;
PAKET VE PALET f(Cij) = ¢~ 000210xd;;
PALET f(Cij) — ~0.00192xd;;
YIGMA f(Cij) — ~0,00204xdj;
DIGER f(cij) — ~0.00231xd;;

Sekil 4.24°de verilen her bir hesaplama adiminin gergeklestirilmesi sonucunda elde edilen
matrisler, her yiik tiirli i¢in ayr1 ayr1 olmak iizere Ek-3.’de verilmistir. Bu Cizelgelerde
verilen matrisler, yiik dagitimi modelinin ara adimlarinin sonuglaridir. Dagitim modelinin
dengeleme islemlerinin de gergeklestirilmesi sonucunda elde edilen sonu¢ O-D matrisleri

her bir yiik tiirli i¢in ayr1 ayr1 olmak tizere hesaplanmistir.

Cizelge 4.31-Cizelge 4.35 tiim farkh yiik tiirlerinin toplanmasi ile elde edilen toplam O-D

matrisi ise Cizelge 4.36’da verilmistir.
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Cizelge 4.31. Bolgeler arasi paket tiirii yiik O-D matrisi (model, ton)

SON
TOPLAM
1 2 B 4 5 |6 |7 8 [0 [0 [ [12 [13 14 |15 [16 [1i7 [18 [19 [0 | °
1 |18 11 [o7 J0o9 [10 [18 |19 [23 [1,7 o8 [19 [10 [0,0]00]0,0]0,0]00]0,0]00]00 [170
2 |52 [74 [41 |54 [30 [72 |54 [64 [104 [31 [74 |28 [0,0]00]00 0,0 0,0]0,0]00]00]67,7
3 |55 |74 [45 |58 [32 [77 |58 [69 [105 [34 [80 [30 [0,0]00]00 |00 0,0]0,0]00]00]716
4 |53 |67 |41 [56 [31 [74 [55 [65 [99 [32 [7.6 |28 [0,00,0[00]0,00,0]000,0]00]67.7
205 15 [os Jo6 [0 |20 |16 |29 [34 [16 [07 [17 [15 [0,0]00[00 0000000000 19,8
Z6 [23 [0 12 [16 [13 [39 [26 [31 [28 |11 [25 [13 [00]00]00 000000 00700 [257
4|7 |56 [34 |21 [28 |57 |62 |205 [21,9 5,3 [24 [57 [95 [0000[00][00]0,0]00]0,0]0,0 911
S8 [37 |22 |13 [18 [38 [41 [121 |144 [35 [16 [38 [58 [0,0[0,0[0,0]0,0]0,0]00][00]00 58,1
9 |14 [19 [10 |14 Jo9 [19 |15 [18 [90 |14 [33 |08 [0,0]00]00]00 00 0,0]0,0]00 [264
10 [26 [22 [13 [18 |16 [28 [27 [32 |56 |26 |60 |14 [0,0]0,0]00]00]00 00 [0,0]0,0]338
11 [37 [32 [19 [26 [23 [41 [39 [46 [80 |36 [86 |20 [0,0]0,0]0,0][00][00 00 [0,0]0,0 485
12 [16 [09 [06 [08 |16 [L7 [51 [57 |15 |07 |16 27 [0,0]0,00,0]00][00 00 [0,0[0,0 245
13 [68 [46 |27 [36 |50 [98 (124 [139 |70 [30 [7.0 |64 [0,0]0,00,0]00]00 |00 [0,0 0,0 822
14 [49 [70 [41 [54 [29 |65 [52 [59 [308 |47 |111 [2,7 [0,0]0,0(0,0]00]00 |00 [0,0 [0,0]912
15 (108 [78 [45 [60 [93 [113 |16 [18,1 [181 |7,1 |166 |80 [0,0[0,0[00[00 0,0 [0,0 0,0 0,0 [1338
16 [90 [107 [63 [83 |54 [102 [96 [10,8 493 |88 [206 [4,9 [0,00,000 ][00 0,0 [0,0[0,0]0,0[154,0
17 [51 [70 [41 [54 [30 [76 [62 [70 |123 [32 |75 [32 [0,0]0,00,0]00]00 |00 [0,0]0,0]716
18 [184 [167 [97 [130]12,8[306 [36,6 [4L,1 [242 [8,1 |19.1 |186]0,0 (0,000 [0 [0,0 0,0 0,0 0,0 [2488
19 [32 [48 [28 [37 |18 [44 [34 [38 [169 |26 |61 1,7 [0,0]0,0(0,0]00]00 0,0 [0,0 0,0 553
20 |28 [38 [22 [30 |16 [35 [30 [33 [106 [23 |54 |15 |0,0]0,0]00 0000 [0,0]0,0]0,0 430
TOPLAM|101,3[101,6|59,8 [79,9 [71,5 [134,2[162,5|184,0|239,2[ 64,5 |151,3[81,6 [0,0 [0,0 [0,0 [0,0 [0,0 [0,0 [0,0 [0,0 |1 431,4
Cizelge 4.32. Paket ve palet yiik O-D matrisi (Model, ton)
SON
TOPLAM
1 |2 3 |4 5 |6 (7 |8 |9 [0 |11 |12 [13 |14 |15 |16 |17 [18 |19 |20
1 (16 |10 [05 [09 |11 (L6 [15 (1,7 |13 06 [1,6 (09 |00/00[0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(00 14,4
2 (43 |70 [35 55 [29 |63 [39 |45 [84 [22 [63 [25 |00[0,0(0,0(0,0(0,0(00[00/0057,3
3 |46 (69 [38 60 [31 (69 [42 (49 [84 [24 |68 [27 |00[0,0[0,0(0,0(0,0[00/00/00606
4 |44 |63 [35 [57 |29 [65 |40 |46 [80 |23 |65 [25 [0,0(0,0[00/00/00/00[0,0(0,0(573
5 (13 |08 [04 |07 [21 |14 [23 |26 [12 [05 |14 |15 |00[0,0[0,0[0,0[0,0[00[00/00163
6 (20 |17 [09 |16 (L3 [37 [20 [23 [22 [08 [21 |13 |0,0[0,0(0,0(0,0(0,0(00[00/00 218
7 |46 |28 |15 [25 [58 |52 [171 [177 [38 (1,6 |46 |97 |0,0[0,0(0,0(0,0(0,0[00[00/00 77,1
8 (30 |19 |10 |17 [38 [34 [100 |17 [25 (11 [30 [60 |0,0[0,0(0,0(0,0(0,0(00[00/00 49,2
olo |u1 |17 |08 |14 |08 |16 (10 |12 [81 (10 [29 |07 [0,0/00[0,0[00[0.0[00[0.0[00]223
% 10 22 [20 |11 [18 |16 [24 [20 [23 [46 [20 [55 |13 [0,0[00/0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(286
21 (31 [28 [16 [26 [23 [35 [28 [33 |66 |28 (78 (1,8 [0,0[00(00(00/00/0,0[0,0(0,0[411
<
o 12 13 |08 [04 (07 |16 [15 (42 |46 (L1 |05 |13 [28 [0,0(0,0[00[00/00/000,0(0,0[207
13 [58 [41 |21 [34 |51 (90 (98 (108 [53 [21 [58 |63 [0,0(0,0/0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(69,6
14 (39 (63 [33 [53 [27 [54 (36 (39 (275 [34 [95 |23 [00/0,0/0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(77,1
15 (93 (69 [36 [58 (9.7 (98 124 [136 [146 [52 [146 |77 [00/0,0[0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(00 (1132
16 (73 (96 [50 [81 51 (85 |67 (7.4 [439 |64 [180 [43 [00/0,0[0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(00 (1303
17 (42 |65 |34 [55 [28 67 [45 [50 [102 [23 [64 |29 [00[00/0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(605
18 (15415179 [12,7]126(280 (289 (317 [186 |56 |157 |184(0,0/0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(00 2105
19 (26 [44 [23 [37 |17 [37 [24 [26 (149 [18 [52 |15 [00(0,0/0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(0,0(46,8
20 [23 [36 |19 [30 L5 [30 [21 |23 |91 (17 [47 (13 [0,0(0,0(0,0(0,0[00[00/00 /00 (364
TOPLAM (84,3 (92,2 (48,8 78,6 |70,5 [118,2 |125,4 [138,8 [200,3 46,1 [129,3 |78,2 [0,0(0,0{0,0(0,0(0,0/0,0|0,0 (0,0 |1 210,9




Cizelge 4.33. Palet tiiri yiik O-D matrisi (Model, ton)

147

el TOPLAM
1 |2 3 |4 |5 6 E 9 10 [11 [12 |13 |14 [15 |16 |17 |18 |19 |20
1 B2 20 J12 [1,7 21 |31 [32 |38 [28 |13 |31 |19 10,0]0,0[0,0]0,0[0,0]0,0]0,0]0,0029,4
2 |87 |13,7 |75 |10,2 |58 (12,2 |90 |10,6 (16,8 |53 |12,3 (52 |0,0(0,0(0,0{0,0/0,0|0,0|0,0 0,0|117,2
3 [Jo4 [136 [80 [11,0 [63 [131 [9,7 [11,4 [16,8 |57 [13,3 |56 [0,0/0,0]0,0{0,0{0,0{0,0]0,0{0,0J123,9
4 190 (124 |73 |10,5 |6,0 (12,5 (9,2 (10,9 (16,0 |54 (12,7 |53 |0,0/0,0/0,0(0,0|0,0/0,0(0,0|0,0§117,2
5 J26 (17 (10 (14 (39 |26 |49 |58 |25 |12 |28 |28 |0,0/0,0(0,0/0,0{0,0(0,0/0,0/0,0§33,4
15 39 [35 |21 |30 |26 |68 |44 |52 |45 |18 |42 (2,6 |0,0/0,0{0,0{0,0{0,0/0,0{0,0|0,0444,5
7 |94 (60 (35 |50 11,2 (10,2 (354 (37,3 |82 |40 |9,2 |18,3 |0,0/0,0(0,0/0,0/0,0{0,0|0,0|0,0J157,8
18 162 |39 |23 |33 |74 |6,7 |208 |246 |54 |26 |61 (11,3 |0,0/0,0/0,0/0,0(0,0|0,0|0,0{0,0§4100,6
S P RS5 134 |19 |27 |18 (32 |25 |30 (152 |24 |57 |15 0,0/0,0/0,0/0,0{0,0|0,0{0,0|0,0§45,7
% 10 44 |40 |24 |34 |32 |48 |46 |54 |91 |44 (10,2 |26 (0,0/0,0/0,0{0,0/0,0|0,0({0,0(0,0458,5
é 11 64 |58 |34 |49 |46 |69 |65 |7,7 |13,0 |63 (14,7 (3,8 0,0/0,0|0,0{0,0/0,0|0,0({0,0(0,0484,0
é 12 26 |17 |10 |14 |31 |28 |88 (9,7 |23 |11 |26 |53 0,0/0,0/0,0{0,0/0,0|0,0{0,0(0,0442,4
13 J116 (84 |47 |67 |99 |16,7 |21,2 |23,6 |11,0 |49 (11,5 |12,3 |0,0/0,0/0,0/0,0/0,0|0,0{0,0({0,0§142,4
14 83 (130 |7,3 |10,3 |57 |109 |88 9,8 |519 |81 (18,8 |50 |0,0/0,0/0,0/0,0(0,0|0,0(0,0{0,0§4157,9
15 |185 (14,1 |80 |11,2 |18,6 |19,0 |27,4 |30,5 |29,2 |12,0 |27,9 |15,4 |0,0/0,0/0,0/0,0(0,0|0,0|0,0{0,0§231,7
16 154 (19,9 |11,2 |15,8 |10,7 |17,2 |16,1 |18,0 |82,9 |15,1 |351 (9,3 {0,0/0,0/0,0/0,0(0,0|0,0|0,0{0,0§266,6
17 86 (129 |73 |10,3 |58 |129 |10,4 |11,6 |20,0 |54 (12,5 |61 |0,0/0,0/0,0/0,0/0,0|0,0{0,0({0,0§4123,9
18 31,0 (30,4 |17,2 |24,1 |25,0 |52,2 |62,5 |69,6 |38,2 |13,5 |31,4 |359 |0,0/0,0/0,0/0,0(0,0|0,0{0,0{0,04430,9
19 54 |90 |51 |71 |35 |74 |57 |64 |282 |44 (10,3 (3,3 0,0/0,0|0,0{0,0/0,0|0,0{0,0(0,0495,8
20 @47 (71 (40 |57 (31 |60 |49 |55 |175 |39 |92 |28 |0,0/0,0/0,0/0,0{0,0(0,0|0,0/0,0474,5
TOPLAMJ171,7 |186,4|106,4 |149,7|140,1|227,41276,0|310,2 |391,6 |108,8 | 253,4 | 156,5 |0,0(0,0/0,0{0,0/0,0|0,0{0,0{0,0§2478,3
Cizelge 4.34. Yigma tiirti yiik O-D matrisi (Model, ton)
SON TOPLA
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |11 12 [13]14[15[16[17 [18[19[20 M
1 22 |13 |08 |11 (13 )21 |22 |26 |19 (09|21 |12 |0, |O, |O, |O, |O, |O, |O, |O, J19,8
2 60 |92 (51|68 (36|83 |59 (70 |116 (3,7 |85 |32 |0, |O, (O, (O, |O, |O, |O, |O, }7838
3 64 |92 |[55]73 (39|90 |64 |76 |11,7 (40|91 |34 0, |O, (O, (O, |O, |O, |O, |O, |833
4 61 |83 (50|70 (37|85 |61 (72 (111 (38 |87 |33 10, |O, (O, (O, |O, |O, |O, |O, 788
5 8 |11 (0,7 |09 (26 |18 |34 (40 |1,7 (08|19 |18 |0, |O, (O, (O, |O, |O, |O, |O, }22/4
6 27 |23 (14|19 (16 |47 |30 (35 (31 (12|29 |16 |0, |O, (O, (O, |O, |O, |O, |O, 29,9
7 63 |38 (23|31 (71|68 |247 (261 |54 (27|61 |11, |0, (O, |O, |O, |O, |O, |O, |O, §106,1
8 42 (25 |15 |21 |47 (45 |145 (172 |35 |18 |41 (73 |0, |0, |0, |O, [O, O, |O, |O, §67,7
< [ 16 |22 (12|17 (11|21 |16 (19 |109 (1,7 |39 |09 |O, |O, (O, (O, |O, |O, |O, |O, §30,7
% 10 30 (26 (16 |22 |20 (32 (30 (35 (63 (31|72 (160, |O, [O, (O, O, |O, |O, |O, §393
é 11 43 (38 (23|31 (29 |46 (43 (51 (90 |45 |104 (230, |O, [O, [O, [O, |O, |O, |O, }56,5
g 12 18 (10 (06 |09 |20 (19 (61 (68 |15 |07 |17 |34 0, |O, [O, (O, O, |O, |O, |O, }28,5
13 80 (54 (31 |42 |63 (115 (145 (162 |74 |34 |78 |79 |0, |0, [O, (O, O, |O, |O, |O, }958
14 |55 (84 |49 |66 |34 |72 |55 |62 |[372 |56 (128 (300, |0, |O, [O, [O, |O, |O, |O, §106,2
15 12,7 (9,2 |53 |72 |11, (12,8 (185 [20,7 [20,1 |84 |194 (9,7 |0, |0, |O, |O, O, |O, |O, |O, §1558
16 j10,2 (128 |74 |10, |64 (11,2 (10,3 [11,5 [59,3 |10, (24,1 (55 |0, |O, |O, |O, |O, |O, |O, |O, §179,3
17 59 (86 |50 |68 |36 (88 (69 |7,7 [140 (3,7 |86 (380, |0, [O, [O, [O, |O, |O, |O, }833
18 §21,3 (19,9 |11, |15, |15, (36,1 (42,7 (47,8 [258 |9,2 21,2 (22, |0, |O, |O, |O, |O, |O, |O, |O, §289,7
19 |36 (59 (34 |46 (21 (49 (37 |41 [202 (30|70 (200, |0, |[O, O, O, |O, |O, |O, }64,4
20 |31 |47 |2,7 (3,7 |19 |40 (32 |36 |124 |27 (63 |17 |0, |O, |O, |O, |O, [O, |O, |O, §50,1
TOPLAM | 116, 122, |71, |96, |87, |154, |186, |210, |274, |75, |174, |98, |0, |0, [0, |O, [O, |O, |O, |0, §1679,2
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Cizelge 4.35. Diger tiirti yiikk O-D matrisi (Model, ton)

SON

9

11

12 |13

14

15

16

17

18

19

20

TOPLAM

34

2,5

15

2,0

3,2

2,6

3,8

45

17

17

2,5

2,7 10,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

32,1

8,7

19,2

10,8

13,4

8,7

10,4

9,8

11,7

11,2

6,8

10,2

71 10,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

128,1

9.4

18,8

11,7

14,5

9,3

11,3

10,6

12,7

111

73

11,0

7,7 10,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

1354

9,0

17,1

10,6

13,9

8,9

10,8

10,1

121

10,6

7,0

10,5

73 (0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

128,1

2,4

18

11

15

6,5

2,0

5,6

6,7

14

14

2,1

41 |00

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

36,5

40

45

2,8

3,7

40

6,3

51

6,1

28

23

34

3,7 10,0

0,0
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Cizelge 4.36. Toplam yiik O-D matrisi (model, ton)
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Cizelge 4.36°de 8 il ve 12 OSB i¢in, veriler Sekil 4.25.’de 6zetlenmistir.
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izmir Kemalpasa 382 ton
OSB [8]

76,1 ton

34,7 ton

izmir Atatirk
0SB[7]

Manisa OSB [12]

Manisa OSB [12]

9,9 ton

<

10,4 ton

Eskisehir OSB [6]

Eskisehir OSB [6]

14,9 ton

11,4 ton

Afyon OSB [1]

Kayseri OSB [9]

45,8 ton
21,0 ton 10,2 ton
32,1 ton
Konya OSB [11]

Konya 1. OSB [10]

Sekil 4.25. Bolgeler arasi yiik dagilimi

4.2.9. Tiirel dagilim modeli

Calismada, tiirel dagilim modeli yolculuk dagitim modeli ile elde edilen bdlgeler arasindaki

yolculuklarin mevcut ulagim tiirlerine goére dagilimini ve yolculuklarinin ne kadarinin hangi

tirlerle yapildigini belirlemek amaciyla kullanilmaktadir [101]. Tiirel dagilim modelinde

ayrik ya da toplulastirilmis olmak tizere iki tiir veri kullanilabilmektedir [96] Ayrik veride

her yolcu veya firma i¢in yolculuk siiresi ve maliyeti gibi yolculuk 6zellikleri ile yolcu veya

firmanin sosyo-demografik karakteristikleri modelde kullanilabilmektedir. Toplulastiriimis

veride ise ayni1 bolgeden yolculuk yapan tiim yolcu veya firmalar i¢in yolculuk 6zelliklerinin

ayn1 oldugu kabul edilmektedir. Toplulastirilmis verinin, yolcu veya firmalar1 gruplamasi
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nedeniyle sosyo-demografik bilgilerin bu veri kapsaminda kullanilmasi olas1 degildir [96].
Ayrik veriler tiir tercihlerini daha iyi modelleme olanag: tanisa da, gerekli olan verinin
ayrintt  diizeyi, ulasim planlamasi c¢alismalarinda bu verilerin kullanilmasini
zorlastirmaktadir. Bu nedenle, bu ¢alismada tiirel dagilim modelinde toplulastirilmis veriler

kullanilmistir [96].

Tiirel dagilim modelinde, modelin 6nceki asamalarinda hesaplanan her farkli yiik tipi i¢in
bolgelere gore toplulastirilmis Ikili Lojit Model (Binary Logit Model) kalibrasyonu
yapilmistir [100]. Yalnizca iki secenek bulunmasi durumunda ikili adini alan, segenek
sayisinin ikiden fazla olmasi durumunda ise Cok Terimli Lojit Model olarak adlandirilan
se¢im modelleri, yarar tabanli se¢im modelleridir. Yarar tabanli se¢im modellerinde her
secenegin, yolcu veya firma i¢in bir yarar1 oldugu ve bunlarin kendilerine en biiylik yarari
saglayan secenegi sectigi kabul edilmektedir [100]. Yarar ise sec¢ime etkisi olan
degiskenlerin belli agirlik katsayilari ile garpilip toplanmasi sonucu elde edilmektedir. Es.
4.12°de ornek bir dogrusal yarar fonksiyonu (V) gosterilmistir. Bu fonksiyonda S
degerlendirilmeye alinamayan degiskenlerin ortalama etkisini ifade eden sabit terimi, X1 ve

X2 degiskenleri, B1 ve B2 ise degiskenlerin katsayilarini (agirliklarini) ifade etmektedir [100].

Seceneklerin yarar fonksiyonlarina bagl olarak toplam j secenek igerisinden herhangi bir i

seceneginin se¢ilme olasilifi, Pi, Es. 4.13’de verilen baginti ile hesaplanmaktadir.
P, = eVi/z eVi (4.13)

Bu calismada kalibre edilen ikili tiirel dagilim modelinde karayolu ve diger olmak iizere
toplam iki ulagim tiirli i¢in hesaplama yapilmistir. Ankette, ulagim tiirleri ile ilgili iki farkli
bilgi bulunmaktadir. Bunlardan biri, denizyolu, havayolu, demiryolu ve karayolundan
olusan ve tagima tiirii olarak verilen veridir. Bu veri icerisinde sayilan tiirlerin tek basina
bulundugu tasimalarin yani sira iki tanesinin beraber yer aldig1 tagimalar da yer almaktadir.
Ulasim tiirleri ile ilgili diger bilgi ise arag tiirii olarak adlandirilmis veridir. Burada kamyon,
tir ve diger tiirlerinden olusan ve yalnizca karayolu tasimacilig ile ilgili olan tiirlere ait

veriler mevcuttur. Calisma alaninda karayolu kadar diger tagimacilik tiirlerinin var oldugu
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ve kullanildig1 dikkate alinarak, tagima tiirii verilerinin kullanilmasina karar verilmistir. Bu

tiirlerin verideki dagilimi Cizelge 4.37°da verilmistir.

Cizelge 4.37. Tasima tiirlerinin verideki dagilimi

TASIMA TURU SAYI YUZDE (%)
DENIZYOLU 468 15,3
HAVAYOLU 47 25
DEMIRYOLU 4 0,1
KARAYOLU 2.521 82,4
HAVAYOLU VE KARAYOLU 2 0,1
DENIZYOLU VE HAVAYOLU 10 0,3
DENIZYOLU VE DEMIRYOLU 5 0,2
DENIZYOLU VE KARAYOLU 1 0,03
TOPLAM 3.058 100,0

Cizelge 4.37 incelendiginde ilk gdze carpan karayolunun biiyiik payidir. Ozellikle bazi
tirlerin son derece az sayida verisi olmasi nedeniyle, tablodaki tiim tiirlerin beraber
degerlendirildigi bircok Terimli Lojit Modelin saglikli bir sonu¢ veremeyecegi
goriilmektedir. Bu nedenle tiirel dagilim modeli olusturulurken karayolu disinda kalan tiim

tiirlerin gruplanmasi yoluna gidilmistir.

Secilen iki tiiriin yarar fonksiyonlarinda, se¢ime etkisi olan degiskenler olarak teslimat siiresi
(saat) ve toplam tasima maliyeti (TL) alinmistir. Toplam tasima maliyetinde TL disindaki
birimlerin doniistiiriilmesi igin; 17.07.2017 tarihli doviz kurlarmma goére Avro cinsinden
tasima maliyetleri 4,059, Dolar cinsinden tasima maliyetleri ise 3,543 ile ¢arpilmistir. Ancak
veride birimi belirtilmeyen, sifir olarak girilen ve bos birakilan toplam tasima maliyetleri de
yer almaktadir. Bu tagimalarin da hesaba katilabilmesi amaciyla, bos kalan degerler i¢in ayn1
yiik tlirlinde yapilan tiim tagimalarin ortalama tasima maliyeti kullanilmigtir. Benzer Sekilde
sifir olarak girilen veya bos birakilan teslimat siireleri i¢in de aym yiik tiiriinde yapilan tim
tagimalarin ortalama teslimat stiresi kullanilmistir. Tasinan yiik tiirlerine gore, karayolu ve
diger tasima tiirleri i¢cin bos verilerin doldurulmasinda kullanilan ortalama degerler

Cizelge 4.38°de verilmistir.
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Cizelge 4.38. Teslimat siiresi ve tasima maliyeti ortalama degerleri

KARAYOLU ORTALAMALARI DIGER ORTALAMALARI

YUK TURU Tasima Maliyeti | Teslimat Siiresi Tasima Maliyeti | Teslimat Siiresi
(TL) (Saat) (TL) (Saat)

PAKET 981,5 30,2 2044,0 55,4

PAKET VE PALET 841,8 27,6 12427 36,6

PALET 1349,0 34,0 1491,0 49,3

YIGMA 1389,7 29,7 1.300,0 52,7

DIGER 1388,4 34,6 1927,4 60,0

Ikili lojit modelde kullanilmak iizere secilen maliyet ve siire degiskenleri, ulastm modelinin
tirel dagilim asamasinda en ¢ok kullanilan degiskenlerdir ve uygulamada ulagim tiirii
secimine en yiiksek oranda etkisi olan degiskenler olarak kabul edilerek yapilmistir. Buna
karsilik, gerek bireylerin ulagim tiirii ve gerekse firmalarin tagima tiirii secimlerinde etkisi
olan ve yarar fonksiyonlarinda degisken olarak yer alabilen bagka unsurlar da vardir. Bu
unsurlar arasinda firma Ozellikleri (makine parkinda yer alan tasit sayist vb.) ve tasit
ozellikleri (tasima kapasitesi vb.) ilk akla gelenlerdir. Bu ¢aligmada kullanilan anket verisi,

degisken sayisini arttirma olanagini sunmamaktadir.
4.2.10. Tiirel dagilim verisinin olusturulmasi

Tirel dagilim modelinde, baslangig-son matrisinde iki nokta arasinda tasinacagi
(baslangictan ¢ikacagl ve son noktaya varacagi) ongoriilen tiim yiliklemelerin ne kadarlik

kisminin hangi tiirlerle tasinacagi belirlenir. Bu modele ait temsili bir gosterim asagida

verilmistir (Sekil 4.26.) [96].
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Sekil 4.26. Tiirel dagilim asamasinin temsili gésterimi
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Bu hesaplamada, her tiiriin tagimact i¢in bir yarar1 oldugu ve firmalarin tiirleri yararlarina
gore sectikleri kabul edilir. Yaran ifade etmek iizere yarar fonksiyonu (U) adi verilen

bagintilar kullanilir. Bu ¢alismada elde edilen yarar fonksiyonlar1 asagida verilmistir:

Paket Tiirii Tasima

Ukarayorn = 1,753 — 0,0002 X Karayolu Tasima Maliyeti — 0,0154 X
Karayolu Tasima Siresi (4.14)

Upiger ririer = —0,0002 X Tasima Maliyeti — 0,0154 x Tasima Siiresi (4.15)

Paket+Palet Tiirii Tasima

Ukarayorn = —0,0019 X Karayolu Tasuma Maliyeti — 0,0323 X
Karayolu Tasima Siiresi (4.16)

Ubiger riirter = —0,0019 X Tasima Maliyeti — 0,0323 X Tasuma Stresi
(4.17)

Palet Tiirti Tasima

Ukarayorn = —0,0003 X Karayolu Tasima Maliyeti — 0,0392 X
Karayolu Tasima Stiresi (4.18)

Ubiger rirter = —0,0003 X Tastma Maliyeti — 0,0392 X Tasima Siiresi (4.19)

Yigma Turt Tagima

Ukarayor = 3,5411 — 0,0003 X Karayolu Tastma Maliyeti (4.20)

Ubiger riirter = —0,0003 X Tasima Maliyeti (4.21)

Diger Tiirlerde Tagima
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Ukarayorw = —0,1720 — 0,0052 X Karayolu Tasima Siiresi (4.22)
Upiger Tirier = —0,0052 X Tasima Siiresi (4.23)

Yukarida verilen bagintilarla hesaplanan yararlar, asagida verilen olasilik bagintisinda
yerine konularak, baslangi¢-son matrisindeki her bir hiicrede yer alan sayinin yiizde kaginin

karayolu ile yiizde kaginin diger tiirlerle ile tasinacagi olasiliksal olarak hesaplanabilir.
PKa‘rayolu — eUKarayolu/(e Ukarayolu +e Upiger Tﬁrler) (424)
PDiger Tiirler = € Upiger Tﬁrler/(e Ukarayolu + e Upiger Tijrler) (425)

Ornek:

Iki bolge arasinda paket tiirii yiikii karayolu ile tasima maliyeti 100 TL, tasima siiresi 40 giin
olsun. Diger tiirlerin ortalama tagima maliyeti 200 TL, ortalama tasima siiresi ise 5 giin olsun.

Bu durumda (yukarida paket tiirii i¢in verilen bagintilardan);

Ukarayors = 1,753 — 0,0002 X 100 — 0,0154 x 40 = 1,117 (4.26)
Upiger Tiirter = —0,0002 X 200 — 0,0154 x 5 = —0,117 (4.27)

Karayolu ve demiryolunun segilme olasiliklari ise,

p eUKarayolu e1117 g 0 g 4.98
= = = - i
Karayolu (e Ukarayolu 4 oUbiger Tiirler) el117 4 0-0,117 0,77 n77, ( )
eUDiger Turler e—0117 0 2
.o . = = = e d
PDLger Turler (eUKaTayolu+eUDigerTﬁrler) eL117 10,117 0,225 %22,5 (4. 9)

Eger yolculuk dagitimi asamasinda elde edilen O-D matrisinde bu iki bolge arasinda 100 ton
tasima yapildig1 c¢ikiyorsa, bu miktarin tiirlere gére dagilimi yukaridaki hesaba gore

asagidaki gibi bulunabilir;

Yiikiarayor = 100 X 0,775 = 77,5 ton (4.30)



155

Yitkpiger ririer = 100 X 0,225 = 22,5 ton (4.31)

Tiim anketlerin %82,4’linde karayolu ile tasimacilik yapilmaktadir. Veride demiryolunun
pay1 yalnizca %0,1, havayolu ise %2,5 seviyesindedir. Bu nedenle, karayolu disinda kalan
tiirlerin ortak olarak, bir arada degerlendirilmesi yoluna gidilmistir. Ancak bu durumda,
karayolu disinda kalan tiirlerin siire ve maliyet bilgileri kullanilmak istendiginde; 6rnegin
havayolu maliyeti ile demiryolu maliyetinin veya denizyolu siiresi ile havayolu siiresinin

ortalamasini almak gerekmistir.

Daha once belirtildigi gibi, bu calismada tahmin edilen tiirel dagilim modelinde
toplulastirilmig veri kullanilmistir. Bu durumda, her farkli yiik tiirii i¢in, iki bolge arasindaki

tiim tagimalarin teslimat siiresi ve toplam tagima maliyetinin ayn1 oldugu kabul edilmistir.

Tiirel dagilim verisinin olusturulmasinda biiyiitiilmiis veriler ile ¢alisilmistir. Her bir anket
verisi, tagimanin son noktasinin anket biiyiitme katsayisi ile ¢arpilarak veriye katilmistir. Bu
durumda, bolge ciftleri arasinda yapilan tasima sayilarmmi farklihk gostermesi soz
konusudur. Bu durumu bir 6rnekle agiklamak gerekirse; A ve B ile C ve D bolgeleri arasinda
yalnizca birer anket oldugu ve biiyilitme katsayilarinin A ve B i¢in C ve D i¢in olanin iki kat1
oldugu bir durum ele alindiginda, biiyiitme isleminden sonra A ve B arasinda, C ve D
arasindakinden iki kati fazla sayida tasima hesaplanmis olacaktir. Bu fark goz ardi edilerek,
tiirel dagilim hesabinda A ve B ile C ve D arasindaki tasimalar i¢in birer veri alinmasi
durumunda, biiyiitme islemi sonucunda ortaya ¢ikan iki kat fark ihmal edilmis olacak ve A
ve B arasindaki tasimalar eksik, C ve D arasindaki tasimalar ise fazla temsil edilecektir.
Sayilan nedenlerle, tlirel dagilim verisi olustururken, her farkl yiik tiirii i¢cin her bolge ¢ifti
arasinda biiytitiilmiis firma sayilari kadar satir olugturulmasi suretiyle bolge ¢iftlerinin dogru
olarak temsil edilmesi saglanmistir. Her bir yiik tiirii i¢in ve ulasim tiirlerine gore, bu tiirde
tagimanin yapildigi bolge cifti sayisi ile biiyiitme sonrasinda satir eklemeleri sonucunda elde

edilen tiirel dagilim verisi sayis1 Cizelge 4.39’de verilmistir.
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Cizelge 4.39. Bolge c¢ifti sayisi ve tiirel dagilim verisi sayisi

. o KARAYOLU DIGER TOPLAM
YUK TURU . — . . — : VERI
BOLGE CIFTI VERI BOLGE CIFTI VERI SAYISI
PAKET 268 3,946 20 396 4,342
PAKET VE PALET 130 1,807 7 73 1,880
PALET 318 5,975 30 858 6,833
YIGMA 122 1,813 8 59 1,872
DIGER 93 1,718 32 1,847 3,565

Cizelge 4.39, 20 bolge ve olas1 400 bolge ¢iftinden kaginda karayolu, kacinda diger tiirlerle
tasimacilik yapildigini ve bunlarin biiyiitiilmesi ile toplam kag satirlik bir veri elde edildigini
gostermektedir. Cizelgenin son kolonunda, her yiik tiirii i¢in toplam veri sayilarina yer
verilmistir. Burada toplam bolge ¢ifti sayisina yer verilmemesinin nedeni, bazi bolge
ciftlerinde hem karayolu hem de diger tiirlerle tasima yapilmasi ve bu toplamin alinmasi

durumunda bu giftlerin fazladan sayilacak olmasidir.
4.2.11. Yarar fonksiyonlarmin katsayilarinin ve sabit terimlerinin tahmini

Ikili ve Cok Terimli Lojit Modelde yer alan yarar fonksiyonlarmmn Kkatsayilarinin
tahmininde, “en biiyilik log-olabilirlik yontemi” ad1 verilen bir yaklagim kullanilmaktadir.
Bu yaklagimin temel mantigi, her bireyin sectigi tiiriin se¢im olasiligini en yiiksek verecek
katsayilar1 belirlemektedir [96]. Bu katsayilar belirlenirken, Es. 4.32°de verilen log-
olabilirlik (LL) fonksiyonunun en biiyiik degeri arastirilir:

LL = Z Z 8¢ X In(Py,) (4.32)
t j

Bu bagintida t bireyleri, j secenekleri, Pjt j seceneginin t bireyi tarafindan se¢ilme olasiligin
ve 0jt ise J secenegi t bireyi tarafindan segiliyorsa 1, segilmiyorsa 0 degerini alan bir kukla

degiskeni ifade etmektedir.
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Bu calismada tahmin edilen tiirel dagilim modelinde, tiim yiik tiirlerine ait yarar
fonksiyonlarinin en biiyiik log-olabilirlik yontemi ile belirlenen katsayilar1 ve sabit terimleri
ile her modele ait log-olabilirlik degerleri Cizelge 4.40°da verilmistir. Tabloda yer alan fM
toplam tasima maliyetinin (TL), BS teslimat siiresinin (saat) yarar fonksiyonlarindaki
katsayilarini, SK ise yalnizca karayolu tiiriiniin yarar fonksiyonunda yer alan sabit terimim
ifade etmektedir. Yarar fonksiyonlarinda yer alan sabit terimler ve katsayilar igin cesitli
tasarimlar mevcuttur. Bu c¢alismada, bu tasarimlar arasindan, katsayilarin tiim yarar
fonksiyonlarinda ayni oldugu sabit terimin ise gerekli goriilen durumlarda kullanilmadigi bir

tasarim secilmistir.

Cizelge 4.40. ikili lojit model katsayi, sabit terim ve log-olabilirlik degerleri

YUK TURU SK BM BS LL
PAKET 1,7530 |-0,0002  |-0,0154  |-1.293,6
PAKET VE PALET 0,0000 |-0,0010 |-0,0323 |-827,1
PALET 0,0000 |-0,0003 |-0,0392 |-4.0233
YIGMA 35411 |-0,0003 |0,0000  |-2588
DIGER -0,1720 |0,0000  |-0,0052  |-2.460,9

Cizelge 4.40 incelendiginde yiik tiirlerini i¢in yarar fonksiyonlarinin bazilarinda sabit
terimin bulunmadigy, bazilarinda ise siire ve maliyet degiskenlerinden birisinin yer almadigi
gorliilmektedir. Tiirel dagilimda siire ve/veya maliyetteki artislar segeneklerden elde edilen
yararlar azaltic1 6zelliktedir. Diger bir deyisle, bu degiskenler i¢in hesaplanan katsayilarin
negatif olmas1 beklenmektedir. Bu nedenle, negatif katsay1 hesaplanmayan degiskenler yarar
fonksiyonlarindan ¢ikarilmistir. Sabit terimler i¢in ise bir isaret beklentisi bulunmamaktadir.
Cizelge 4.40°de paket ve yigma tiirii tagimalar i¢in karayolunun sabit terimleri pozitif isaretli
hesaplanmistir. Bunun anlami, karayolunun siire ve maliyet disinda kalan g¢esitli
ozelliklerinin, s6z konusu yiik tiirlerindeki tasimalarda diger tiirlere gore ustlinligi
olmasidir. Ote yandan, diger yiik tiiriindeki tasimalar icin ayni sabit terimin negatif isaretli
olmasi, karayolunun cesitli 6zelliklerinin bu tiirdeki tagimalar agisindan olumsuz etkisini
gostermektedir. Sabit terimin sifir olarak alinmasi ise ulagim tiirlerinin 6zellikleri dogrudan
bir iligkisi bulunmamaktadir. Son olarak, regresyon analizinde oldugu gibi lojit modelde de

tahmin edilen katsayilarin T-istatistiklerinin degerlendirilmesi yapilmistir.
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Tahmin edilen yarar fonksiyonlar: kullanilarak yiik dagitimi asamasinda belirlenen O-D
matrislerinden, hesaplamaya katilan ulasim tiirleri ile tasinan miktarlarin yer aldig tiirel O-
D matrisleri elde edilmektedir. Bu islem i¢in, O-D matrisindeki her hiicrenin temsil ettigi
baslangi¢c ve son noktasi arasindaki tasimanin toplam maliyeti ve/veya teslimat siiresinin
ortalama degerleri girilerek, Es. 4.13 ile ulasim tiirlerinin paylar1 hesaplanmaktadir. O-D
matrisinde her hiicredeki toplam tagima miktarinin tiirlere ait bu paylar ile ¢arpilmasi ile
ulagim tiirleri ile tasinan yiik miktarlarini iceren O-D matrisleri bulunabilir. Bu ¢alismada,
tiirel O-D matrisleri sunulmamis, yalnizca tiirel dagilim modeli verilmis olup, tiirel tercihler

arasindaki durum ortaya konulmustur.

4.2.12. Sonuglar ve degerlendirmeler

Bu ¢alismada, iilke 6lgeginde yiik tasimaciligi ile ilgili bir ulasim modeli olusturulmustur.
Olusturulan bu model, bdlgelerin, kentlerin veya OSB’lerin iirettigi ve ¢ektigi yiik miktarini,
buralarin ¢esitli 6zelliklerine bagli olarak tahmin etmeye yarayan matematik bagintilar
icermektedir. Ayrica, tahmin edilen iiretim ve ¢cekim degerleri bir sistematik ¢ercevesinde
caligma alanindaki bolge, kent veya OSB’lere paylastirilmaktadir. Modelde, paylastirilan

yiiklerin hangi ulagim tiirii ile taginacagi konusunda bir se¢im modeli de kurulmustur.

Calismada kullanilan anket verisinin igerigine bagh olarak, bolge, kent veya OSB’lere ait
ozellikler makro diizeyde kullanilmistir. Yiik modellemesi yapilirken tasima tiirlerine ait

verilerin daha detayli elde edilmesinin biiyiik 6nemi vardir.

Calismada, oOnerilen yiik modeli, gelecege yonelik kestirimlerde de kullanilabilecek
ozelliktedir. Gelecekte, modelin birinci asamast olan iiretim/¢ekim modelinde girdi olarak
yer alan degiskenlerin aldiklar1 degerlerin bilinmesi ve/veya tahmin edilmesi ile yiik
projeksiyonlarinin degerlendirmelerinin yapilmasi miimkiindiir. Ornegin, bu ¢aligmada 2016
niifuslarina gore yapilan hesaplar daha ileri bir y1l igin kestirimi yapilan niifus degerleri ile
tekrarlandiginda ¢alisma alanindaki yiik tagimalariin bu yilda alacagi durumu gérmek icin

biiytik girdi saglayacaktir.

Diger yandan calismada, yiik modeli kurularak tiirler arasindaki tercih ile ilgili olarak bir 6n

gorii yapilmistir. Bu 6n gorii daha dnceki boliimlerde belirtilen tedarik zinciri halkalarinin
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bir parcast olarak degerlendirilmis ve bir sonraki boliimde lojistik alan se¢imi igin bu

boliimdeki girdiler kullanilmagtir.

4.3. Yer Secim icin Lojistik Modeller

Bu béliimde saha ¢aligsmalar1 sonucunda elde edilen veriler istatistiksel analizler ve cografi
bilgi sistemleri veri tabanindan yararlanarak mevcut durum ortaya ¢ikarilmis ve arkasindan

yiikk modellemesi yapilmustir.

Yiik modeli sonucu verilerden yararlanarak, lojistik bolgelerin yer se¢im ¢alismasi ise bu

boliimde yapilmistir.

[k olarak yer se¢im calismalarinda kullanilan yontemlere gegmeden 6nce tekrar literatiir
taramasi yapilmistir. Yer se¢im problemi sadece lojistik alanlar i¢in gecerli olmayip,
aligveris merkezlerinden, futbol stadyumlarinin se¢imlerine hatta ve Literatiirde, son
zamanlarda yapilan ¢aligmalarda depo veya lojistik yeri se¢im problemi ile ilgili birgok farkli
yaklagimlar mevcut olmakla birlikte, cok 6l¢iitlii karar verme ve biitiinlesik yaklagimlarin 6n
plana ¢iktig1 goriilmektedir [102]. ABD merkezli ve ABD, Giiney Amerika, Avrupa ve
Uzakdogu’daki miisterilerine hizmet veren bir kimya sirketinin artan talebi karsilamada
yetersiz kalan iiterim tesislerine ¢6ziim arayisi icin 8 potansiyel tesis yeri arasindan se¢im
arastirmasi yapmislardir. Yang ve Lee (1997), 3 er adet alt faktérden olusan pazar, ulagtirma,
isgilicli ve topluluk 4 ana konum faktoriine bagli, bir karar probleminde 3 potansiyel tesis
yeri se¢imi ¢aligmasini ¢ok kriterli karar verme mekanizma modeli olan AHP (Analitik
Hiyerarsi Prosesi) ile incelemiglerdir [103]. Korpela ve Tuominen (1999), depo yeri
seciminin lojistik yOnetimi ac¢isindan Onemli bir karar verme problemi oldugunu
vurgulayarak, AHP y6nteminin de iginde oldugu bir karar destek sistemi gelistirmislerdir
[104]. Vlachopoulou (2001), lojistik yeri segiminin pazarlama stratejilerini gelistirme
acisindan da 6nemli oldugunu vurgulamis ve bu problemde Cografik Bilgi Sistemleri’nin
(CBS) kullanimi {izerine bir uygulama gelistirmistir [105]. Colson ve Dorigo (2004),
problem i¢in bir karar destek sistemi tasarlamiglardir [106]. Chen (2009), depo yeri
seciminde agirlik merkezi ve AHP yontemlerini kullanmistir. Calismada, bolgedeki satig
hacmi, ulagim kolayligi, arazinin durumu, siyasi ve sosyal faktorler ele alinmistir [107].
Birsel ve Cerit (2009), lojistik isletmelerin kurulus yeri se¢im problemlerinde arazi

faktorliniin etkisini incelemisler ve depo yeri se¢im problemini bir alt baghik olarak ele
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almiglardir. Calismada, arazi faktoriiniin yer se¢iminde 6nemi vurgulanmaktadir [108].
Demirel ve arkadaslar1 (2010), problemi, maliyet, is karakteristikleri, altyap1, pazar ve ¢cevre
ana kriterleri ve bunlara bagl alt kriterlerle 4 farkl alternatif yerin degerlendirmesinde ¢ok
kriterli bir karar verme problemi olarak ele almislar ve bulanik bir integral yontemi olan
Choquet Integral kullanarak ¢dzmiislerdir [109]. Ozcan ve arkadaslar1 (2011), depo yeri
secim problemlerinde ¢ok kriterli karar verme yontemlerinin kullanildigi ¢aligmalarla ilgili
karsilastirmali analizler gergeklestirmislerdir [110]. Zhang vd. (2012), Minimum maliyet ve
maksimum talep/kapsama alania sahip olabilecek, olasi dogal afet veya diger olaylar
nedeniyle kullanilamaz duruma gelebilecek tesisler i¢in yer se¢imi arastirmasi yapmislardir
[111]. Srivastava vd. (2016), maliyet ve hizmet performansini iyilestirmeyi amaglayan bir
firmanin mevcut tesis /miisteri kiimesinde dinamik bir tek tesis yeri ve yer degistirme
problemi karar1 incelemislerdir [112]. Ghadge vd. (2016), Vaka galismasi ile tek ve g¢ift
merkezli dagitim merkezi konum kararini optimize etmeye c¢alismislardir. Calismada,
kurulus yeri se¢im problemleri daha genis bir yelpazede incelenmistir [113]. Literatiirdeki
caligmalarda AHP, TOPSIS ve ELECTRE yontemlerinin agirlikli olarak kullanildig:
belirtilmistir [114]. Bu calismada, AHP-VIKOR yéntemleri kullanilarak ¢ok &lgiitlii bir
karar verme ile Lojistik modeli olusturulmus, DEMATEL yontemi ile de lojistik {ist yap1

icin Onceliklendirme ¢alismast yapilmastir.

4.3.1. Analitik hiyerarsi prosesi

Analitik Hiyerarsi Proses (AHP), ilk olarak 1968 yilinda Myers ve Alpert ikilisi tarafindan
ortaya atilmig ve 1977 de ise Saaty tarafindan bir model olarak gelistirilerek karar verme
problemlerinin ¢oziimiinde kullanilabilir hale getirilmistir [115]. Dolayisiyla, bu yontem
literatiirde ¢ok yaygin bir kullanima sahiptir. AHP bir karar hiyerarsisi {izerinde, dnceden
tanimlanmis bir karsilastirma 6lgegi kullanilarak, gerek karari etkileyen faktorler ve gerekse
bu faktorler agisindan karar noktalarinin 6nem degerleri agisindan, birebir karsilagtirmalara

dayanmaktadir.

AHP yontemi az sayida alternatifin yer aldigi karmasik problemlerin ¢6ziimiinde olduk¢a
kullanighdir. Yapisinin basit ve kolay anlagilir olmasi sebebiyle AHP yontemi, Cok 6l¢iitlii
karar verme problemlerinde kriter agirliklarinin belirlenmesinde literatiirde oldukga etkili ve

popiiler bir yontemdir.
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Bir karar verme probleminin AHP ile ¢oziimlenebilmesi i¢in gerceklestirilmesi gereken
asamalar asagida tanimlanmistir. Her bir agamada, formiilasyon ile birlikte ilgili agiklamalar

yapilmustir.

e Adim 1: Karar verme problemi tanimlanir.

e Adim 2: Faktorler arasi karsilagtirma matrisi olusturulur.

Faktorler aras1 karsilagtirma matrisi, n X n boyutlu bir kare matristir. Bu matrisin kdsegeni
iizerindeki matris bilesenleri 1 degerini alir. Burada ajj, 1. 6zellik ile j. 6zelligin (i, j=1,2...n)

ikili karsilagtirma degeridir.

Karsilastirma matrisinin kosegeni iizerindeki bilesenler, yani i = joldugunda, 1 degerini
alir. Ciinkii bu durumda ilgili faktdr kendisi ile karsilastirillmaktadir. Faktorlerin
karsilastirilmasi, birbirlerine gore sahip olduklar1 6nem degerlerine gore birebir ve karsilikl

yapilir. Faktorlerin birebir karsilikli karsilastirilmasinda 1-9 6nem skalas1 kullanilir.

Karsilastirmalar, karsilastirma matrisinin tiim degerleri 1 olan kdsegeninin iistiinde kalan
degerler icin yapilir. Kdsegenin altida kalan bilesenler i¢in ise dogal olarak Es. 4.33

kullanmak yeterli olacaktir.

a = - (4.33)

e Adim 3:Faktorlerin ylizde 6nem dagilimlar: belirlenir.

Karsilagtirma matrisi, faktorlerin birbirlerine gére onem seviyelerini belirli bir mantik
icerisinde gosterir. Ancak bu faktorlerin biitlin icerisindeki agirliklarini, diger bir deyisle
ylizde Onem dagilimlarim1 belirlemek i¢in, karsilastirma matrisini olusturan siitun
vektorlerinden yararlanilir ve n adet ve n bilesenli B siitun vektorii olusturulur. Asagida bu

vektor gosterilmistir:
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B =| (4.34)

bnl
B siitun vektorlerinin hesaplanmasinda (4.34) formiiliinden yararlanilir.

a
bij (4.35)

= n
2.8
i=1

Yukarida anlatilan adimlar diger degerlendirme faktorleri icinde tekrarlandiginda faktor
sayis1 kadar B siitun vektorii elde edilecektir. n adet siitun vektorii, bir matris formatinda bir

araya getirildiginde ise asagida gosterilen C matrisi olusturulacaktir.

C11 ClZ Cln
C21 CZZ CZn
c=|" ' (4.36)
_Cml Cho ... C. |

C matrisinden yararlanarak, faktorlerin birbirlerine gére 6nem degerlerini gdsteren ylizde
onem dagilimlari elde edilebilir. Bunun i¢in Es. 4.36 formiiliinde gosterildigi gibi C matrisini
olusturan satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alimir ve Oncelik vektori olarak

adlandirilan w siitun vektorii elde edilir [115].

W, = -1 (437)

e Adim 4 : Faktor kiyaslamalarindaki tutarlilik 6l¢iiliir.
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AHP kendi i¢inde ne kadar tutarli bir sistematige sahip olsa da sonuclarin gecerliligi dogal
olarak, karar vericinin faktorler arasinda yaptig1 birebir karsilastirmadaki tutarlilifa bagl
olacaktir. AHP bu karsilastirmalardaki tutarliligin 6l¢iilebilmesi igin bir siire¢ 6nermektedir.
Sonugta elde edilen Tutarlilik Oran1 (CR) ile, bulunan oncelik vektdriiniin ve dolayisiyla
faktorler arasinda yapilan birebir karsilastirmalarin tutarliligin test edilebilmesi imkanini
saglamaktadir. Hesaplanan CR degerinin 0.10 dan kiiclik olmas1 karar vericinin yaptigi

karsilastirmalarin tutarli oldugunu gosterir.

4.3.2. DEMATEL

1972 ve 1976 yillar1 arasinda Cenevre Battelle Memorial Enstitiisii Bilim ve Insan Isleri
Programi tarafindan gelistirilen DEMATEL yo6ntemi, arastirma da karmasik ve i¢ ice olan
problem gruplarini ¢6zme amaciyla kullanilmistir [116]. DEMATEL kavrami “The Decision

Making Trial and Evaluation Laboratory” ciimlesinin bas harflerinden olusmaktadir.

Son zamanlarda, literatirde, DEMATEL yontemi ile yapilan bircok calismaya
rastlanmaktadir. Bu c¢alismalardan bazilar1 sunlardir: Aksakal & Dagdeviren (2010),
personel seciminde, DEMATEL ve Analitik Ag Siireci (ANP) yontemlerini kombine ederek
entegre bir algoritma onermislerdir [117]. Baykasoglu ve Durmusoglu (2014) 6zel ilkokul
Se¢imi problemi i¢cin ANP ve Bulanik Biligsel Harita modeline dayanan DEMATEL
kullanmiglardir [118]. Ortiz vd.(2015), bir kamu saglik merkezinde en uygun alti1 sigma
projesini olugturmak i¢in biitiinlesik DEMATEL ve AHP tekniklerini ele almiglardir [119].
Sener (2016), deniz tasimaciligi endiistrisinde gemi se¢im kriterlerini belirlemek igin

DEMATEL yo6ntemini kullanmigtir [120].

Graf teori temelli DEMATEL yontemi nedensel iliskiyi daha 1yi anlasilmasini saglayacak
ilgili faktorleri sebep ve sonug¢ gruplarina bdlerek, problemleri taslak olarak planlama ve
¢ozme imkani1 verir. Yontemin baglica avantaj1 uzlagsmaci sebep-sonu¢ modeli igeren dolayli
iliskileri kapsamasidir. Bu yontem sistem bilesenleri arasindaki yapi ve iliskileri veya gecerli
sayida alternatifleri inceleyen etkili bir yontemdir. DEMATEL, kriterleri, iliskilerin cinsi ve
birbirleri {izerindeki etkilerinin 6nemi yoniinden Oncelik sirasina gore diizenleyebilir.

DEMATEL yontemi 5 adimdan olugmaktadir:
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e Direk iligki matrisinin olusturulmasi (A matrisi)

0-Etkisiz, 1-Diisiik etki, 2-Orta etki, 4-Cok yiiksek etki

e Normallestirilmis direk iligki matrisinin hesaplanmasi

m=kxA

1 1

n
J=11<i<n

k = Min

n

max2j=115i5n|aij|'max2 |ai;]

Toplam iliski matrisinin elde edilmesi
S=M+M*+ M+ - =2§1Ml’ =M -M)1
Yukaridaki denklemde I birim matristir.

e (Gonderici ve Alict grubunun hesaplanmasi

S = [Si,j]nxn, i,j € {1,2,3,..,n}

D =%5-15

R=D= Z;l:lsi‘j

R = S matrisi siitunlar toplami, D = S matrisi satirlar toplami

(4.38)

(4.39)

(4.40)

(4.42)

(4.42)

(4.43)

D ve R esitliklerinin hesaplanmalari ile D-R ve D+R degerlerini kullanarak her bir kriterin

digerleri iizerindeki etkisi ve digerleri ile iligki diizeyi belirlenir. D-R’de pozitif degerlere

sahip kriterlerin, diger kriterler lizerinde daha yiiksek etkiye sahip oldugunu gdstermektedir.

Bu tip kriterler gonderici olarak adlandirilmaktadir. D-R degeri i¢in negatif degere sahip

olan kriterler ise diger kriterlerden daha fazla etkilenirler. Bu kriterlere ise alici adi

verilmektedir. Ote yandan D+R degerleri herhangi bir kriterin diger kriterler ile arasindaki

iliskisini gostermektedir.
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4.3.3. VIKOR

Serafim Opricovic tarafindan ilk kez ortaya atilan VIKOR yéntemi, 2004 yilinda Opricovic
ve Tzeng tarafindan yapilan c¢alisma ile birlikte cok kriterli karar verme problemlerinin
¢oziimiinde kullanilmaya baslanmistir. VIKOR yontemi, literatiirde etkin bir Sekilde
kullanilmakta olup bu ydntemle yapilan ¢alismalardan bazilari sunlardir: Hajihassani
(2015), VIKOR ve AHP yontemlerini kullanarak ¢imento sanayisinin performansi
degerlendirmislerdir [121]. Tiwari vd. (2016), iiriin tasarimi ve gelistirilmesini VIKOR
yontemi ile degerlendirmislerdir [122]. Awasthi ve Kannan (2016), VIKOR yontemi ile yesil
tedarikgi gelistirme programi segmislerdir [123]. Babashamsi vd. (2016), F-AHP ve VIKOR
biitiinlesik yontemini uygulayarak kaldirim bakim faaliyetlerinin 6nceliklendirilmesi
yapmislardir [124]. Gupta (2017), havayolu sanayisinde hizmet performansina gére VIKOR
yontemi ile havayolu sirketi secimi yapmustir [125]. Ayrica, VIKOR ydntemi ile havaalani

performansi da ele alinan bir ¢alisma yapilmistir [126].

Yontemin temelinde, alternatifler 15183inda ve degerlendirme kriterleri kapsaminda bir
uzlasik ¢6ziimiin tespit edilmesi vardir. Bu uzlasik ¢6ziim, ideal ¢oziime en yakin ¢éziim
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Uzlasik ¢6zlim ifadesiyle, alternatifler icin ¢ok kriterli siralama
indeksi olusturarak, belirli kosullar kapsaminda ideal ¢6ziime en yakin kararin verilmesi
anlagilmaktadir. Her alternatifin, karar verme kriterleri bazinda degerlendirildigi varsayimi
altinda, ideal alternatife yakinlik degerleri karsilastirilarak uzlasik siralamaya ulagilir.

VIKOR yéntemi 5 adimdan olusmaktadir [127]:

1. VIKOR yénteminin ilk basamag olarak en iyi (fi * ) ve en kétii (fi - ) degerleri belirlenir.
Asagida gosterilen formiillerde; 1 karsilagtirma kriterlerini (i=1,2,3,...,n) ve j alternatifleri
(=1,2,3,...,m) géstermektir. Es. 4.44 ve Es. 4.45 yardimiyla her bir kriter i¢gin en iyi (fi *)

ve en kotii (fi) degerler belirlenir.

fi'= max j fj (4.44)

fi= min; fjj (4.45)

2. Her bir alternatif i¢in Sj ve Rj degerleri hesaplanir. wi, kriter agirliklarini ifade etmektedir.

Sj, Aj alternatifinde, kriter degerlerinin en iyi degere olan uzakliklarinin toplamidir. Rj,
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i. kritere gore Aj alternatifinin en koti degere olan maksimum uzakligidir. Diger bir

ifadeyle Sj ve Rj degerleri Aj alternatifinin ortalama ve en kotii skorlarini gostermektedir.

S = Z?:lwi (f-f) /(7 -17) (4.46)

Rj = maxj[Wi (fi* _fij) / (fi* _fi_)] (4-47)

3. Her bir alternatif veya degerlendirme birimi i¢in Qj degerleri hesaplanir. Q jindeksi grup

faydasinin ve minimum pismanligin birlikte degerlendirilmesiyle hesaplanir.
Qi=V(Si=SNES-8)+(1-V)(R;i-R)(R"-R") (4.48)

Yukaridaki denklemde; S* = min; Sj, S = max j Sj, R"= minj Rj, R"= max R j degerlerini
ifade etmektedir. v degeri, maksimum grup faydasini saglayan strateji i¢in agirlig1 ifade
ederken, (1-v) degeri karsit goriistekilerin minimum pigsmanliginin agirh@mi ifade

etmektedir. Genellikle v = 0,5 kullanilir.

4. Elde edilen Q j, Sj, Rj degerleri siralanir. En kiiglik Qj degerine sahip alternatif ya da
degerlendirme birimi, alternatifler grubu igerisindeki en iyi se¢enek olarak ifade edilir.

5. Elde edilen sonucun gegerli olmasi i¢in iki kosul saglanmalidir. Ancak bu Sekilde,
minimum Q degerine sahip alternatif, en iyi olarak nitelendirilebilir. Bu kosullar, su

Sekilde ifade edilebilir.

Kosul 1 (C1) - Kabul edilebilir avantaj: Eniyi ve en iyiye en yakin segenek arasinda belirgin

bir fark oldugunun kanitlanmasini igeren kosuldur.

Q (P2) Q (P1) 2 D(Q) (4.49)

P1, en az Q degerine sahip olan birinci en iyi alternatif, P, ise ikinci en iyi alternatiftir. D(Q)

degeri asagidaki esitlikte ifade edilmistir. j, alternatif sayisin1 géstermektedir.
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DQ=1/j—1 (egerj<4ise DQ=0.25) (4.50)

Kosul 2 (C2) - Kabul edilebilir istikrar: Elde edilen uzlasik ¢oziimiin istikrarli oldugunun
kanitlanmasi agisindan su kosulun saglanmasi gerekir: En iyi Q degerine sahip P; alternatifi,
S ve R degerlerinden en az bir tanesinde en iyi skoru elde etmis olmalidir. Belirtilen iki

kosuldan bir tanesi saglanamazsa uzlasik ¢6ziim kiimesi su Sekilde onerilir:

- Eger Kosul 2 saglanmiyorsa Py ve P, alternatifleri,
- Eger Kosul 1 saglanmiyorsa P1, Po,...... ,Pm alternatifleri dikkate alinarak esitsizlik su

sekilde ifade edilir:

Q(Pwm) - Q(P1) < D(Q) (4.51)

Uzlasik ¢oziim kiimesi dahilinde Q degerlerine gore Siralama yapilir. En iyi alternatif,

minimum Q degerine sahip alternatiflerden biridir.
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5.LOJISTIK YER SECIMi ICIN GELISTIRILEN MODEL VE
UYGULAMASI

Lojistik yer secimi ig¢in gelistirilen modelin belirlenmesinde 6n ¢alisma olarak anket
calismasi, yiik modellemesi ve istatistiksel analizler yapilmistir. Anket ¢alismasi igin I¢
Anadolu ve Ege bolgesinde yer alan 8 ilde olmak tizere endiistri sektoriinde 663 ve lojistik
sektoriinde 161 firma ile 10 adet liman yonetimi ile saha ¢alismasi yapilmistir. Bu ¢alisma
sonucunda, lojistik yer se¢imi igin 12 adet alternatif bolge tespit edilmistir. Anket
caligmasinda kriter degerlendirmelerine verilen yanitlarin geometrik ortalamalart AHP
yontemine ve lojistik {ist yap1 ihtiyaci i¢in verilen yanitlarin aritmetik ortalamalar ise

DEMATEL yontemine bir girdi olmustur.

Problemin ¢Oziimiiniin ilk asamasinda Karar verici olarak gorev alacak bir ekip
olusturulmustur. Zkinci asamada, endiistri ve lojistik sektdrii deneyimine sahip uzmanlarin
oldugu gruba, arastirmada kullanilacak yontem ve sayisal teknikler anlatilmistir. Cok 6l¢iitlii
karar verme yontemi olan, uzmanlar tarafindan 6nceden belirlenen her bir karar alternatifini,
karar vericinin kriterlerini yakalama derecesine gore siralamak igin rakamsal degerler
gelistirme siireci olan ve ¢alismamizin bu sebeple yontemi olarak segilen AHP yonteminde
ele alinacak kriter degerlendirmeleri i¢in ankette katilimcilara 6rnegin “Lojistik merkezde

yer almada ulastirma alt yapisi mi1 maliyet mi 6nemli?” gibi bir soru yoneltilmis ve her bir

kriter i¢in de dnem karsilastirmasina ydnelik bu tip sorular sorulmustur. Onem derecesi i¢in
1-4 skalas1 kullanilmistir. Segilen lojistik alanlarin tistyap1 tasarimlarinin kriter faktorlerinin
de birbiri arasinda birbirlerini etkiyerek siralamasini saglayan DEMATEL yo6ntemi iist yap1
ihtiya¢ dnceliklendirilmesi i¢in kullanilmasi kararlastiriimistir. Bu yontemde lojistik iist yap1
ithtiyact i¢in belirlenmis olan kriterlerin 6nceliklendirilmesinde anket katilimecilarina ilgili
kriterler igin 1 ile 5 arasinda puanlandirma yapmalar istenmistir. Uciincii asamada,
alternatiflerin degerlendirilmesi i¢in ylik modeli kriteri ile birlikte ele alinacak olan ve
uzman grup tarafindan belirlenen kriterlerin her bir sektor (lojistik ve endiistri) igin
onceliklendirilmesi (agirliklandirilmasinda) AHP yontemi ile yapilmistir. Uzman ekip

tarafindan belirlenen kriterler ve tanimlar1 soyledir:

e Maliyet: Bir bolgeden baska bir bolgeye yiiklerin ortalama tasima maliyetidir.
e Ulastirma: Ortalama tasima miktarinin ortalama tagima mesafesine oranidir.  Mesafe

cinsinden tasima yogunlugudur (Cizelge 4.29).
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e Zaman: Bir bolgeden baska bir bolgeye yiiklerin ortalama teslimat siireleridir.
e Merkeze Yakinlik: Alternatif koridorun baghi oldugu sehir merkezine uzaklik
mesafesidir.

e Topoloji: Alternatif koridorun en yakin tren istasyonuna uzaklik mesafesidir

Dordiincii asamada DEMATEL yontemi ile lojistik iist yap1 ihtiyacinin 6nceliklendirilmesi
yapilmistir. Besinci asama, lojistik yeri se¢iminde degerlendirilmek iizere yiik modelinden
alternatif koridorlarin tespit edilmesi ve karar matrisinin olusturulmasidir. Alternatif
koridorlar, cografik bilgi sistemi (CBS) ve ylik modeli probleminin ¢oziimiine gore elde
edilmistir. Son asamada ise yliik modeli kriterinin agirligi ve AHP yonteminden elde edilen
kriter agirliklar1 kullanilarak VIKOR yontemiyle optimal alternatif koridor belirlenmistir.

Uygulama adimlart:

Problemin tanimlanmasi

Calisma grubunun olusturulmast,

Kriterlerin belirlenmesi

AHP yontemi ile Endiistri-Lojistik kriter 6nem derecelerinin belirlenmesi,
Ust yapi ihtiyactnin DEMATEL ile dnceliklendirilmest,

Alternatiflerin belirlenmesi,

Karar Matrisinin olusturulmasi

© N o o A w DN PE

Endiistri-Lojistik kriterleri ve yiik modeli kriteri bazinda VIKOR uygulanmast.

5.1. AHP Uygulamasi

AHP Uygulamasi, onceki boliimde anlatilan adimlar takip edilerek ve Excel programi
kullanilarak gerceklestirilmistir. Problem ve hiyerarsik yap1 belirlendikten sonra, Endiistri-
Lojistik kriter agirliklar1 uzmanlara uygulanan anket verilerinden hareketle elde edilmistir.
Bu kriter agirliklarini tespiti i¢in degerlendirmelerin yapildigi ikili karsilastirma 6l¢eklerinde
farkl1 uzmanlarm gériisleri geometrik ortalama ile birlestirilmistir. Ornegin, ulastirma ve
maliyet kriterlerinin karsilagtirilmasina yonelik Endiistri anket yanitlarinin geometrik
ortalamasi 0,244 ve Lojistik anketi i¢in de 0,625 ¢ikmistir. Yani, maliyet kriteri her iki sektor
icin daha onemlidir. Bu degerlerle birlikte diger kriter karsilastirmalarindan elde edilen

geometrik ortalama degerleri EXCEL programina girilmis ve nihai AHP degerleri
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olusturulmustur (EK-4). Bu agirliklar, VIKOR yénteminde S ve R degerlerinin belirlen-
mesinde kullanilmaktadir. Calismada kullanilan kriterlerin tutarlilik oranlar1 0,1°den kiiciik
cikmistir. Endistri(E) ve Lojistik(L) sektorlerine ait kriter agirliklar1 Cizelge 5.1'de

verilmistir.

Cizelge 5.1. Endiistri(E) ve Lojistik(L) sektor kriter agirliklar:

KRITERLER Onem Dereceleri(E) Onem Dereceleri(L)
Ulasgtirma 0,134134 0,229995
Maliyet 0,448089 0,415839
Zaman 0,296241 0,242233
Merkeze Yakinlik 0,084629 0,07643
Topoloji 0,036906 0,035502

AHP yonteminden elde edilen sonuclara gore 2 sektor icin de lojistik yer seciminde en
onemli kriter maliyet olarak cikmistir. Yani, depo yeri se¢imi i¢in maliyet onemli bir
kriterdir. Dolayisiyla, uzmanlar maliyetin az oldugu yerlerde deponun kurulmasi o deponun
yonetiminde ve isletmesinde daha yararli olacagim1 vurgulamaktadirlar. Bu da daha 6nce
iilkemizde kurulan depolarda maliyet iizerinde durulmadigi(plansiz ve gereksiz harcama) ve
maliyetlerden dogan ¢esitli sikintilarin oldugu sonucuna gotiirmektedir. Ardindan diger
onemli kriterler sirasiyla zaman ve ulastirmadir. Depo yer se¢iminde maliyet ile birlikte
stirenin verimliligi ve ulasim kosullar1 6nemli bir faktérdiir. Depodaki mallarin istenilen
yerlere dagitilmasinda ulagimin kolay olmasi ve istenilen siirede teslim edilmesi isletmelere

avantaj saglamaktadir.

Kriterlerin 6nem dereceleri sektorel bazda incelendiginde, endiistri i¢in maliyet ve zaman
kriterlerinin lojistik sektoriinden daha 6nemli oldugu goriilmektedir. Buna karsin, lojistik
sektoriinde ulastirma kosullar1 diger sektoriin ulastirma kosullarindan daha énemli oldugu

tespit edilmistir. Diger kriterler ise her iki sektor iginde birbirine yakin ¢ikmistir.

Alternatif koridorlarin belirlenmesinde, uzman ekip tarafindan yiikk modeli kriteri ile
Endiistri-Lojistik kriterlerinin 6nem dereceleri esit olarak belirlenmistir. Yani, AHP yontemi

sonucu olusan Endiistri-Lojistik kriter agirliklarinin %50’si karar matrisine girdi olacaktir.
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5.2. DEMATEL Uygulamasi

Lojistik ist yap1 ihtiyacinin degerlendirilmesi ve belirlenmesi i¢in uzman ekip tarafindan 4
kriter belirlenmis ve her bir sektor icin ankete katilanlara {ist yap1 ihtiyacinin tespitine
yonelik olan bu kriterlerin 1 (6nemsiz) ile 5 (¢ok Onemli) arasinda puanlandirmalar
istenmistir.  kriterlere verilen yanitlarin aritmetik ortalamalar1 diger kriterlerle
karsilastirilarak her bir kriterin {istiinliik derecesi elde edilmistir. Ornegin, endiistri sektorii
icin tagima-sevkiyat kriterin ortalamasi 4,84 olup, ortalamasi 4,04 olan depolama kriterine
ustiinligii 4,84/4,04 = 1,2°dir. Elde edilen {stiinliikk dereceleri DEMATEL yonteminde
degerlendirilmek iizere bir girdi teskil etmistir (EK-4). DEMATEL uygulamasi, Boliim
4.3.2’de anlatilan adimlar takip edilerek ve Excel programi kullanilarak gergeklestirilmistir.
Lojistik iist yap1 ihtiyacini belirleme, her kriter i¢in etki analizi de yaparak bir 6ncelik
gerektirdiginden dolayt DEMATEL yonteminde D-R degerleri baz alinacaktir. Bu ¢alisma
icin DEMATEL yonteminin tercih edilmesinin sebebi kriter dnceliklendirmesi yaparken
kriterlerin kendi i¢indeki etkilenmeyi de dikkate almasidir. Islem adimlar1 sonucunda lojistik

ve endiistri sektorii igin elde edilen D-R degerleri su sekildedir (Cizelge 5.2):

Cizelge 5.2. Lojistik ve endiistri sektorii oncelik degerleri

D-R (E) D-R (L)
Tasima Sevkiyat 1,457979314 1,390740387
Depolama -0,4136921 -1,43948117
Lojistik Altyapi -0,07948559 0,713325187
Glimrikleme -0,96480163 -0,6645844

Alict ya da etkilenen olarak adlandirilan, daha diisiik oncelige sahip ve diger kriterlerden
daha cok etkilenen, D-R (negatif) degerlerinde depolama, ve glimriikleme kriterlerinin diger
kriterlere nazaran daha c¢ok etkilendigi tespit edilmistir. Gonderici ya da etkileyici olarak
adlandirilan, daha yliksek etkiye sahip ve daha yiiksek oncelige sahip olan D-R (pozitif)
degerlerinde tasima-sevkiyat ve Lojistik altyap1 kriterlerin diger kriterlere nazaran daha ¢ok
etkiledigi goriilmiistiir. Dolayisiyla, Lojistik {ist yapr ihtiyact belirlerken etkilenen
kriterlerden once etkileyen kriterler kategorisinde yer alan alanlara 6ncelik verilmesi gerekir.
Sonug olarak, her iki sektor i¢in de iist yapi ihtiyaci belirlerken sirasiyla tasima-sevkiyat ve

depolama alanlarina 6ncelikli olarak yatirim yapilmasi gerekir.
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5.3. VIKOR Uygulamasi

Alternatif bolgelerin degerlendirilecegi kriterlerin agirliklandiriimasindan sonra optimal
alternatif koridorun VIKOR yontemi ile belirlenmesinde ele alinacak olan 12 alternatifli ve
6 kriterli karar matrisi (Cizelge 5.3), yilk modeli ve CBS verilerinden olusturulmustur.
VIKOR uygulamasi boliim 4.3.3.’de anlatilan islem adimlari takip edilerek yapilmis ve
¢oziim korelasyon iligkilerinin de kuruldugu EXCEL programi kullanilmastir.

Maliyet kriteri, yiik modeli Cizelge 4.38’deki yiik tiirlerine gore tasima maliyetlerinin
Cizelge 4.22 ve Cizelge 4.23’deki yiik tiirlerine gore ¢cekim ve iiretim miktarlarinin %80’1
ile carpilip toplanmasindan elde edilir. Bu durum Es. 5.1°de gosterilmistir (%80 =
Tasimalarin %80’1 karayolu ile yapilmaktadir).

Maliyet = [Paket tasima maliyeti x (paket tiretim miktar1 + paket ¢ekim miktar1) x

0,8] + [Paket ve palet tasima maliyeti x (paket ve palet iiretim miktar1 + paket ve

palet cekim miktar1) x 0,8] + [Palet tasima maliyeti x (palet tiretim miktar1 +

palet cekim miktari) x 0,8] + [Y1gma tasima maliyeti x (y1igma lretim miktar1 + 6.1
y1gma ¢ekim miktarn) x 0,8] + [Diger tasima maliyeti x (diger liretim miktar1 +

diger ¢ekim miktar1) x 0,8]

Zaman kriteri, yiik modeli Cizelge 4.38deki yiik tiirlerine gore teslimat siirelerinin Cizelge
4.22 ve Cizelge 4.23’deki ylik tiirlerine gore tiretim ve ¢gekim miktarlarinin %80’1 ile garpilip

toplanmasindan elde edilir. Formiilasyon, maliyet kriteri ile benzer olup siire cinsindendir.

Ulagtirma kriteri, Cizelge 4.29°da her bir yiik tiirii i¢in tasima miktarinin ortalama tagima

mesafesine boliiniip her birinin toplanmasiyla (Es. 5.2) elde edilir.

Ulastirma = (Paket-ton + Paket ve palet-ton + palet-ton + yi1gin-ton + diger) / (Paket-ort (5.2)
km + Paket ve palet-ort km + palet-ort km + y1gin-ort km + diger-ort km) '

Merkeze yakinlik kriteri, CBS yardimiyla Google Map’den elde edilmistir.

Topoloji kriteri, CBS yardimiyla Google Map’den elde edilmistir.
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Yiik Modeli kriteri, Uretim/Cekim Dengelemesinin sonuglarina ait toplam yiik degerleridir

(Cizelge 5.3).

Cizelge 5.3. Karar matrisi

KRITERLER — Maliyet Ulastirma | Zaman Merkeze Yakinlik(km) | Topoloji(km) ?\(/Iltl)lfjeli
Kriter Agirhiklari(E) 0,2240445 0,0670675 |0,1481205 | 0,0423145 0,018453 0,5
Kriter Agirhiklari(L) 0,20792 0,114998 |0,121 0,038215 0,017751 0,5
ALTERNATIFLER

Afyonkarahisar OSB 727467,288 1,13436223 | 34938,44 | 7,5 1,4 756,1
Ankara 1. OSB 1098289,568 0,8855178 |52353,064 | 28,3 29,4 1193,7
Ankara Anadolu OSB | 804928,12 1,18794556 | 38094,072 | 41,4 51,7 905,8
Ankara Bagkent OSB 938924,464 0,74388753 | 44805,688 | 42,7 53,9 1037,6
Denizli OSB 688161,968 0,57090069 | 33003,76 | 29,8 17 710,4
Eskisehir OSB 945762,664 2,51283452 | 45583,472 | 9 2,9 994,3
Izmir Atatiirk OSB 1551914,696 2,88721439 | 73784,88 | 21,2 28,2 604,5
Izmir Kemalpasa OSB | 1517507,904 2,03617021 | 72299,456 | 26,9 31,7 385,4
Kayseri OSB 1502693,96 2,81227695 | 72521,104 | 15,6 12,2 175,1
Konya 1. OSB 616528,264 0,68235294 | 29225,96 | 6,8 8,7 661,8
Konya OSB 1159337,992 2,65586725 | 55653,024 | 17,9 19,9 12419
Manisa OSB 774011,784 1,24421053 | 37098,984 | 93,4 8,6 804,5

Kriter ¢dziimlemeleri ve karar matrisi olusturulduktan sonra, AHP-VIKOR y6ntemi islem

adimlart sonucunda yilik modeli ve Endiistri-Lojistik kriter agirliklarina gore Cizelge 5.4 ve

Cizelge 5.5’de maksimum grup faydasi degerleri kiigiikten biiylige sirali olarak verilmistir.

Belirtilen sira, her bir alternatif koridorun oncelik sirasin1 gdstermektedir. Buna goére en iyi

alternatif koridor her iki sektor i¢in de ilk sirada yer alan Konya 1.0SB bolgesidir.

Cizelge 5.4. Endiistrinin en kotii ve maksimum grup faydasi degerleri

SIRA ALTERNATIFLER | sG) R(j) Q()

1 Konya OSB 0,236 0,13 0,042375845
2 Eskisehir OSB 0,262 0,116 0,045132297
3 Ankara Baskent OSB 0,323 0,096 0,068521213
4 Ankara 1. OSB 0,293 0,115 0,06927666
5 Ankara Anadolu OSB 0,316 0,158 0,139452237
6 Afyonkarahisar OSB 0,324 0,228 0,232923711
7 Manisa OSB 0,361 0,205 0,23420777
8 Denizli OSB 0,363 0,249 0,289789873
9 Konya 1. OSB 0,338 0,272 0,29866082
10 [zmir Atatiirk OSB 0,687 0,299 0,608938689
11 Izmir Kemalpasa OSB 0,806 0,401 0,829744327
12 Kayseri OSB 0,866 0,5 1
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Cizelge 5.5. Lojistigin en kotii ve maksimum grup faydasi degerleri

SIRA ALTERNATIFLER| S(@j) R(@) QG)

1 Konya OSB 0,215 0,121 0,018098858
2 Eskisehir OSB 0,254 0,116 0,043866816
3 Ankara 1. OSB 0,311 0,107 0,079238652
4 Ankara Baskent OSB 0,35 0,106 0,110217577
5 Ankara Anadolu OSB 0,34 0,158 0,167281473
6 Manisa OSB 0,384 0,205 0,263191104
7 Afyonkarahisar OSB 0,355 0,228 0,268742983
8 Denizli OSB 0,406 0,249 0,337303692
9 Konya 1. OSB 0,384 0,272 0,348311005
10 [zmir Atatiirk OSB 0,643 0,299 0,594756015
11 [zmir Kemalpasa OSB 0,78 0,401 0,837322911
12 Kayseri OSB 0,826 0,5 1

Bu c¢alismada, yiikk tasimaciligi ulasim planlamasina yonelik uzman ekiple alternatif
koridorlar(organize sanayi bolgeleri (OSB), lojistik merkezler, yiik odaklar1 ve bunlarin
baglantilar1) belirlenmis ve her bir bolgede lojistik alaninda anket calismast yapilmstir.
Anket calismasi sonucunda yiik modellemesi yapilmis ve en uygun lojistik yerinin
belirlenebilmesi icin gerek anket calismasi gerekse ylik modellemesinden elde edilen
verilere gore karar matrisi olusturulmustur. Optimal alternatif bolgenin tespitinde, Cok
Olgiitlii Karar Verme tekniklerinden olan VIKOR yénteminden yararlamlmistir. VIKOR
yonteminin tercih edilmesinin nedeni, kriterlerin en ideale yakinlik uzaklik 6zelligini
icermesidir. VIKOR y6nteminden elde edilen sonuglara gore, yeni bir lojistik merkezinin
kurulmasina karar verildigi takdirde endiistri sektorii i¢in sirastyla Konya OSB, Eskisehir
OSB ve Ankara Baskent OSB; lojistik sektorii i¢in de sirasiyla Konya OSB, Eskisehir OSB
ve Ankara 1.0SB en iyi secenekler olacaktir. Bu bdlgelerin dncelikli olmasinda tagima
maliyeti, teslimat siiresi ve yiik tasima yogunluklarinda daha avantajli konuma sahip
olmalart etkili olmustur. Her iki sektdrde optimal koridorlarin az da olsa farkli olmasi bu iki
sektordeki ankete katilanlarin kriter Oncelik tercih degerlerinin farkli olmasindan

kaynaklanmaktadir.
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6. SONUC VE ONERILER

Lojistik sektort, tilkelerin uluslararasi rekabet edilebilirliginde ¢ok 6nemli bir yere sahip
oldugu kagmilmazdir. Ulkelerin yatirim olanaklar1 ve ekonomileri ile ilgili fikir veren
Lojistik Performans Endeksi de bu hususta ulastirma ve lojistik altyapilari, giimriik islemleri,
uluslararasi ve ulusal sevkiyatlarda hizmet kalitesi, zamanlama, takip ve izleme, rekabet
giicli performanslaria gore iilkeleri bir siralamaya sokmaktadir. Endeksin yapmis oldugu
bu smiflandirma kriterleri, bir iirlinlin baslangic noktasindan nihai noktaya ulasana kadar
tabi oldugu her islemin gruplandirmasi seklinde de 6zetlenebilir. Dolayisiyla, iiriin sinifi fark
etmeksizin (tarim, endiistri, maden, orman vb.) {iretim maliyeti kadar tasima maliyeti de
bliylikk 6nem arz etmektedir. Tasima maliyetinin azaltilmasi ise lojistik sektdriiniin
gelistirilmesi ile dogru orantilidir ve aralarinda gii¢lii bir bag vardir. Lojistik Performans
Endeksinde {ist siralarda yer alan Almanya, Hollanda, Belgika, Italya, Singapur gibi iilkeler
ulastirma maliyetlerini azaltmak icin lojistik sektoriine ¢ok dnceden gegislerini saglamis,

tagimaciliktan lojistige doniisiim evlerini basariyla ger¢eklestirmistir.

Tiirkiye Cumhuriyeti de ulusal kalkinma planlarinda ve strateji planlarinda ilk defa doniisiim
programlart koymustur. Bu programlardan en Onemlisi ise Tasimaciliktan Lojistige
Doniistim  programidir. Tagimaciliktan lojistige doniisiimlerin  bagarili  bir  Sekilde
tamamlanabilmesinin ise bir¢ok ana etkeni vardir. Bu ¢alismada bu ana etkenler tespit
edilerek ¢6ziim ve Onerilerin getirilmesi amaglanmais, getirilen ¢ézlim ve dnerilerin ise pratik

olarak uygulanmasi hedeflenmistir.

Tiirkiye’nin lojistik sektoriiniin gelistirilmesi, ulastirma maliyetlerinin diistiriilmesi ve
cografik konumunun avantajlarindan yararlanarak bolgesinin lojistik iissii haline gelebilmesi
icin tamamlanmasi gereken ana parametreler ¢calismanin basinda belirlenmis bu parametreler

icin sirastyla yapilan ¢alismalar da g6z 6niinde bulundurularak ¢6ziim 6nerileri getirilmistir.

Ik olarak lojistik sektoriiniin tanimindan yola ¢ikilarak, bir iiriiniin baslangi¢ noktasindan
nihai ulagim noktasina kadar gecirdigi tiim evrelerin basarili bir sekilde yonetilmesi i¢in her
tirli teknik ve idari hamlelerin yapilmasi gerekmektedir. Bu hususta, problemin

belirlenmesinde asagidaki adimlar takip edilmistir:

1. Lojistik sektoriiniin kavramsal olarak bilesenleri incelenmis,
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Sektoriin tedarik zincirinde en 6nemli halkalart belirlenmis,

Diinya’da lojistik sektorii ile ilgili olarak yapilan ¢aligmalar incelenmis,
Ulusal kalkinma ve strateji planlar1 incelenmis,

Yerel bazda yapilan planlama c¢aligmalar1 incelenmis,

Akademik c¢aligsmalar incelenmis,

Lojistik sektorii ile ilgili sorumlu kurum ve kuruluslarin gorevleri incelenmis,

Lojistik sektoriiniin stratejik ve yasal yapilar1 incelenmis,

© 0o N o g bk~ wDN

Lojistik sektorii hakkinda iilkeler hakkinda yatirim fikri sunan endeks incelenmistir.

Bu incelemeler sonucunda, 6zellikle kamu ve yerel yonetimler tarafindan yapilan, lojistik
alanlarin olusturulmasi, planlanmasi, bolgesel ve ulusal planlamalarda bazi c¢ekincelerin

oldugu tespit edilmistir.

Ik olarak, lojistik sektorii ile ilgili kamu kurum ve kuruluslarmin gérev ve sorumluluklart
incelendigi zaman, birgok kamu kurumunun lojistik sektorii ile ilgili gérevi oldugu tespit
edilmistir. Glimriik ve Ticaret Bakanligi, Ekonomi Bakanligi, Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanlig1, Kalkinma Ajanslari, Sivil Toplum Kuruluslar1 ve belediyeler lojistik
sektorli ile ilgili olarak calismalar yiiriitmekte olup, calismalarin metodolojisi ve bu
metodolojiye bagli olarak ciktilar1 birbirlerinden ¢ok farklidir. Ornegin, Karacadag
Kalkinma Ajansi tarafindan yapilan Diyarbakir Lojistik Merkez Raporu (2012) ile Samsun
Sanayi ve Ticaret Odasi tarafindan yapilan, Lojistik Master Plan1 ile Kocaeli Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan yapilan Kocaeli Lojistik Master Plani arasinda ¢aligmanin yontemi,
veri toplanmasi, teorik ve pratik de uygulanabilirlikleri, sektor ile ilgili detayli ¢alismalar
arasinda farkliliklar bulunmaktadir. Uygulanan metodoloji ve saha ¢alismalarinin etkinligine
gére ve yine uygulanacak model c¢alismalarina gore bolgelerin lojistik  sektor
potansiyellerinin belirlenmesi ¢iktilar1 olduk¢a farkli olabilecek, bu sonug ise sektorii

yaniltic sonuglara gotiirebilecektir.

Yine kamu kurum/kuruluslar1 ile ozel sektor tarafindan planlanan lojistik merkez
projelerinin yer se¢imlerinden, islevsel 6zelliklerine kadar tiim bilesenlerinin nasil olmasi
gerekliligi ile ilgili baz1 g¢ekinceler bulunmaktadir. TCDD tarafindan planlanan lojistik
merkezlerin yer secimleri ile ilgili olarak Aksoy, 2012 tarafindan yapilan ¢alismada, 0-1 tam
sayllt programlama modeli gelistirilerek olusturulmustur. Calismada bolgesel yiik

hareketleri saha caligmalar1 yapilarak incelenmemis, mevcut veriler kullanilarak
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projeksiyonlar belirlenmistir. Bamyaci, 2008 tarafindan yapilan galismada ise organize
lojistik bolge se¢imi yapilmasi i¢in ¢calismalar yapilmistir. Calisma tercih modeli kullanilmig
olup, tedarik zinciri halkalarinin tanimlanmasinda ulagtirma sektoriiniin gliclendirilmesi ile
ilgili olarak tespitler yapilmis fakat sektoriin giiclendirilmesi ile ilgili olarak herhangi bir

model calismasi1 yapilmamastir.

Diger yandan uluslararasi literatiir ¢aligmalar1 incelendiginde ise lojistik alanlarin yer
secimleri ile ilgili olarak, tercihli modeller kullanilmistir. Sektor tercihlerinin elde edildigi
fakat elde edilen tercihlerin bolgesel 6rneklemlerinin yine kiigiik oldugu tespit edilmistir.
Elde edilen veriler dogrultusunda yapilan c¢alismalar dogrultusunda yine tercih
modellerinden AHP, TOPSIS, DELPHI gibi yontemler kullanilmis olup, tedarik zinciri
bilesenlerinin en 6nemlisi olarak belirtilen ulastirma modlart ile ilgili herhangi bir ¢alisma

yapilmamustir.

Diger yandan yapilan tiim ¢alismalar sektor tercihleri olup, sektor tercihlerine yon veren
politika ve mevzuat sistemi ile uluslararasi projelerin sektor tercihlerine etkileri ya da lojistik
sistemine etkilerinin tek bir calismada ortaya konulmamasi ile ilgili bir calismaya
rastlanmamistir. Hem Tiirkiye’de yapilan c¢aligmalarda hem de uluslararasi yapilan
caligmalarda ayrica uluslararasi politikalarin sektore nasil etki ettigi bir biitiin olarak tek bir

calisma da yansitilmamaistir.

Calismada, Tirkiye’de lojistik sektoriinde basarili bir Sekilde politika ve stratejilerin
belirlenmesi i¢in 2014 yilinda yayimlanan Lojistik Performans Endeksinde ilk {i¢ sirada yer
alan Almanya, Hollanda ve Belgika iilkeleri ve endekste ayn1 kategoride yer alan Meksika
ile kiyaslama yapilmistir. Almanya, Hollanda ve Belgika {ilkeleri yerinde ziyaret edilerek
sektor bazli yiiz yilize derinlemesine goriisme yoluyla politika ve stratejilerin
belirlenmesindeki ana etkenler ile ilgili sorular sorulmustur. Bulgularda elde edilen en
onemli sonug, Tiirkiye’de kurumlar arasinda bir gorev karmagikligi olmasi, kombine
tagimacilig ve lojistik sektoriinii gelistirmek i¢in herhangi bir tesvik sisteminin olmadig,
lojistik sektorii ile ilgili olarak karar verici mekanizma eksikligi, liman ve lojistik sektoriinde
yonetim ve igletme modellerinde buna bagl olarak da kurumsal yap1 da eksikliklerin olmasi

ile lojistik sektorii diizenleyecek yasal diizenlemelerin olmamasidir.
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Diger yandan, Almanya’da lojistik alanlarin olusturulmasi igin giiglii bir tesvik sistemi
bulunmakta ve sektoriin talepleri dogrultusunda bu alanlarin olusturulmasma karar
verilmektedir. Sektoriin basarili bir Sekilde yatirimlarini tamamlayabilmesi igin devlet de
sektor ile ilgili ihtiyag duyulan ekonomik ve fizibilite etiitlerinin tam olarak yerine
getirilmesini denetlemekte ilgili tesvik mekanizmasini ¢alistirmaktadir. Tirkiye’de ise
lojistik alanlarin yer se¢imlerinin kamu karar1 olarak agirlik bastigi gozlemlenmistir. Yapilan
yatirimlarin islevsel olmasi kamu ve 6zel sektdr kaynaklarinin verimli kullanilabilmesi
amaciyla calismalarin tek bir kurum/kurulus tarafindan takip edilmesinin 6nemi ortaya
cikmakta olup, bu hususta lojistik sektorii ve ¢ok modlu tagimaciligin 6niinii agacak tesvik

sistemlerinin olusturulmas: gerekmektedir.

Hollanda, Rotterdam Limani diinyada ve Avrupa’da en 6nemli liman olma 6zelligindedir.
Tiirkiye’deki lojistik ve liman sektdriine gore en Oonemli 6zelliginden birisi ¢ok iyi bir

Sekilde limanin geri sahalarinin beslenmesi ve bagimsiz bir yonetim otoritesinin olmasidir.

Bu hususta 10. Kalkinma Planinda, 2023 ihracat Strateji Eylem planlarinda da kurumsal
yapilanmanin olusturulmasi, mevzuatin olusturulmas: ve ulusal bir ¢ati olacak Sekilde
lojistik planin olmas1 gerekliligi 6n gortilmistiir. Caligmanin ¢iktilar1 bu kapsamda ulusal
plan ve strateji planlar1 ile uyumluluk gosterse de oncelikli olarak ¢ok modlu ulastirma
tasimaciliginin - gelistirilmesi i¢in tesvik sisteminin olusturulmast gerekmektedir.
Tiirkiye’nin cografik kosullarinin zorlu olmasi, yiiz 6l¢iimiiniin de biiyiik olmasindan dolay1
demiryolu baglantilarinin tek seferde tamamlanamayacagi ve iilkenin her bir bdlgesine
demiryolu ulastirilmasinin yakin zamanda gétiiriillemeyecegi agiktir. Bu hususta demiryolu,
karayolu ve denizyolu baglantilarinin gii¢lendirilmesi i¢in Tirkiye igerisinde uluslararasi
koridorlar1 da g6z 6niin de bulundurularak yiik ulastirmasi i¢in koridorlar belirlenmeli ve bu
koridorlar oncelikli olarak planlanmalidir. Limanlarin ve lojistik alanlarin yonetimi ise
Tiirkiye basl basina ¢oziilmesi gereken baska bir konudur. Ciinkii gii¢lii bir ydonetim sistemi
ayni zamanda sektoriin Oniinii agacak her tiirlii strateji ve hamleyi ger¢eklestirecektir. Kamu
kurumlarindan bagimsiz fakat kamu kurumlari ile giiclii bir is birligi icinde olan lojistik alan
ve liman yonetim modellerinin olusturulmasi sarttir. Bu problem ilgili olarak ¢aligmanin 3.
Boliimiinde kurumsal yapilanmanin gelistirilmesi ile ilgili olarak Oneri ve tavsiyeler
gelistirilmis, ilk basta lojistik sektoriin yonetimin bagimsiz bir yapinin olmamasi durumunda

mevcut yapida kurumlar arasinda nasil bir is birligi olacagi belirtilmistir. Boyle bir yapi ile
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kamu yatirimlar1 daha efektif bir hale gelecek, atil kalmas1 dnlenecek ve kaynaklar daha

verimli bir Sekilde kullanilacaktir.

Yine Belcika Antwerp limanin ise en 6nemli 6zelliginin limana gelen yiiklerin Avrupa
Birligi giimriik mevzuatina uygun olarak limana kabul edilmesi ve bu limandan Avrupa
Birligi iilkelerinde serbestce dolagabilmesidir. Boylece limanda elleclenen yiikler ikinci bir
giimriik mevzuatina takilmadan serbestce dolasim hakki kazanarak nihai noktaya

ulasabilmektedir.

Lojistik Performans Endeksi’nde Tiirkiye ile ayni grupta yer alan Meksika incelendiginde
ise, iilkemize cok benzer ozelliklerin oldugu goriilmektedir. ilk olarak, demiryolu
tagimacilig1 da Meksika’da diisiik olmas1 ve bu oranin yaklasik %4 civarlarinda olmasi, cok
modlu tagimacilifi gelistirmek i¢cin herhangi bir mevzuatlarinin ve tesvik sistemlerinin
bulunmamasi ve lojistik alanlar ile limanlarin yonetimlerinin bagimsiz bir otorite tarafindan
yapilamamas1 sektor ile ilgili yatirimlarin ve bu yatirnmlar sonucunda sektor istenilen

seviyeye ulasamamuistir.

Bu durumda tilkemizde mevzuat eksik olan lojistik sektorti ile ilgili mevzuatin bir an 6nce
cikarilmasi gerekmektedir. Bu hususta ise ilk 6nce kurumlar arasi esglidiimii saglayacak
yasal bir lojistik yapt kurulmasina miisaade eden bir sektor kanunun ¢ikarilmasi

gerekmektedir.
Bu kanunda baslica;

e Kurumlarin gorevleri tanimlanmali ve yasal bir yapit olusturmak ic¢in gerekli hususlar
belirlenmeli,

e Cok modlu tasmmaciliga sektorii tesvik etmek i¢in kolaylastirict mekanizmalar
gelistirilmeli,

e Tesvik sartlar1 belirlenmeli,

e Tiirkiye’yi uluslararas1 koridorlar icin cazip hale getirmek icin belirleyici hususlar

konulmalidir.

10. Kalkinma Planinda yer alan yasal yapilanmanin olusturulmasi igin ise Lojistik

Koordinasyon Kurulu hali hazirda kurulmustur. Fakat yapilan kiyas ¢alismalar1 neticesinde
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goriilmistiir ki, bagimsiz bir karar alma mekanizmasi kurulmaz ve kurumun kararlart bir
yasal mevzuatla baglayici olmaz ise koordinasyon kurullarinin yaptiriminin olmayacagi

seklindedir.

Lojistik Koordinasyon Kurulu da Bakanliklarin ve STK’larin iist diizey temsilcilerinden
olusan bir kurul olmasi nedeni ile kurul kararlari ister istemez politikadan etkilenecek ve
dahasi alinan kararlarin siirekliligi saglanmas1 konusunda sikintilar yasanacaktir. Belirtilen

bu hususlar 3. Boliim kiyaslama caligmast sonug ve oneriler kisminda detaylandirilmistir.

Bu calismada yapilan analizlerde Tiirkiye’de kurumlar arasi goérev karmasasi, lojistik
sektoriinii  diizenleyecek ilgili mevzuatlarin degerlendirilmesi, politikalarin ve eylem
planlarinin olusturulmasi ile ilgili ¢alismalar ortaya konulmus ve ¢Oziim Onerileri
getirilmistir. Ancak getirilen ¢6ziim Onerilerinin eksiksiz bir Sekilde tamamlanabilmesi igin
demiryolu, karayolu, denizyolu ve havayolu sektorleri ayri ayr1 detay bir Sekilde incelenip,
sektorlerin kendi i¢sel mevzuatlarinin ¢ok modlu tasimacilia engel olan kisimlar
belirlenmelidir. Cok modlu tasimaciligr gelistirebilmek icin de uygulanacak tesvik
mekanizmalari ile ilgili olarak mevcut mevzuattaki engeller tespit edilerek bu hususta gerekli

diizenlemeler yapilmalidir. Bunun i¢in de daha detayli bir caligma yapilmasi gerekmektedir.

Tiim yasal ve yapisal i¢in getirilen Oneri ve stratejiler ile sektore dogru yon verecek lojistik
hamlelerin de yapilmasi1 gerekmektedir. Nitekim bu ¢alismada 2. Boliimde uluslararasi

lojistik sektori ile ilgili Tiirkiye nin bolgesindeki ¢alismalar degerlendirilmistir.

Uluslararas1 caligmalarin bu c¢alismada yer almasimin temel amaci, Diinya lojistik ve
ulastirma sektorii ile ilgili ne tiir hamleler yapiyor bunun farkindaligini ortaya koymakti.
Daha once de belirtildigi gibi Tirkiye’nin tek seferde iilkenin tamamina demiryolu
altyapisin1 gotiiremeyeceginden dolayr modlar arasi gecisi dogru bolgelerde planlamasi
gerekmektedir. Bununla birlikte i¢ suyolu tagimaciligmma da énem verilmelidir. Miimkiin
olan limanlarin geri sahalari i¢ suyolu tasimaciligina uygun hale getirilmeli, debileri ve diger
teknik Ozellikleri uygun olan nehirlerinde en azinda i¢ kesimlerde lojistik alanlarin
olusturulmasi igin uygun hale getirilmelidir. I¢ suyolu master plani yapilarak hangi liman ve
lojistik alanlarin i¢ suyollar1 ile desteklenebilecegi, belirlenmeli hatta i¢ suyollarinin
gelistirilebilecegi bolgelerin de lojistik alan ve limanlar bakiminda degerlendirilmesi

gerekliliginin 6nti agilmalidir. Bu hususta gerekli olan mevzuat analizi de yapilmalidir.
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Yapilan ¢alismalar incelendiginde, ulusal stratejilerde ve ozellikle donilistim programi ve
Kalkinma Planlarinda bolgede yapilan stratejik c¢aligmalar mutlaka gz Oniinde
bulundurulmalidir. Boylece Tiirkiye’nin bolgesel rekabetini  arttirici  hamlelerde

gergeklestirilmis olacaktir.

Lojistik tedarikinin dogru bir Sekilde yonetilmesi i¢in politik kararlarin alinmasi, kurumsal
yapinin olusturulmasi, kurumlar arast koordinasyon mekanizmanin belirlenmesi ilgili
cikacak mevzuatlarin belirlenmesinin ardindan; sektoriin kararlarinin sahaya yansimasinin
dogru bir Sekilde yapilabilmesi i¢in bir ¢alisma yapilmistir. Tedarik zincirinin en énemli
bileseni olan ulastirma ve lojistik sektdriinlin giiclendirilmesi ve ¢ok modlu tasimaciligin
gelistirilmesi i¢in uygun lojistik alanlarin olusturulmasi gerekmektedir. Bu ¢alismanin bir

diger en 6nemli ¢iktisi ise lojistik alanlarin yer se¢imi i¢in bir ¢alisma olmustur.

Calismada, sektoriin nabzinmi tutacak, mevecut durum ve gelecek projeksiyonlara gore talep
egilimleri ve sektor tercihleri belirlenerek lojistik alan yer se¢im i¢in Oneriler getirilmistir.
4. Boliimde belirtildigi gibi lojistik alanlarin yer se¢cimlerinin dogru bir Sekilde yapilabilmesi
icin iki pilot bdlge secimi yapilmistir.

Bu pilot bolgeler Ege Bélgesi ve I¢ Anadolu Bélgesi’dir. Alan ¢alismasi neticesinde 663
endiistriyel firma ve 161 lojistik firma ile anket formu yiiz yiize doldurulmustur. Orneklem
8 il (Izmir, Manisa, Denizli, Afyon, Ankara, Eskisehir, Konya, Kayseri) sinirlar1 i¢inde
bulunan farkli 12 OSB’yi (izmir- Atatiirk OSB, Kemalpasa OSB, Manisa OSB, Denizli
OSB, Afyon OSB, Ankara 1. OSB, Ankara Anadolu OSB, Baskent OSB, Konya OSB,
Konya OSB 1, Eskisehir OSB ve Kayseri OSB) kapsamustir. Ayrica, 10 adet liman yonetimi

ile de Izmir’de yiiz yiize gdriisme yapilmustir.

Saha calismalarin yapilabilmesi i¢in Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Altyap1
Yatirnmlar1 Genel Miidiirliigiinden destek alinmig, saha calismasi profesyonel bir ekip
tarafindan tamamen seffaf bir Sekilde gerceklestirilmistir. Sahada calisacak ekibe bir giin
egitim verilmis ve saha calismalart CBS ortaminda yapilmistir. Boylece calismalar anlik
olarak izlenebilmis ve anketlerin verimli bir Sekilde doldurulup projeksiyonlarin ¢ikarilmasi

hesaplanmustir.
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Saha caligsmalarinda, iki bolgede, 8 ilde ve 12 OSB bdlgesinde yapilan saha c¢alismasinda
mevcut durum ortaya konulmustur. Eger sektor ile ilgili hicbir strateji gelistirilmez ve
mevcut durumda sektoriin bu durumla devam etmesi durumunda bolim 4’de haritalar

yardimi ile projeksiyonlar ortaya konulmaya calisilmistir.

Saha verilerinden yiiklerin oransal bazli olarak en ¢ok birlestirme yapildig iller sirasiyla
Izmir, Ankara, Eskisehir ve Konya olarak ¢ikmustir. Lojistik nakliye iiriinleri ile, ambar ve
antrepo olarak en cok birlestirme oranlari Ankara bolgesinde Anadolu ve Bagkent OSB
olurken, il bazli birlestirme de en ¢ok Konya’da meydana gelmistir. Mevcut durumda yiik
projeksiyonu goz oniinde bulundurulmadan, lojistik alanlar i¢in yer se¢imi yapilirsa, Ankara
ve Konya bolgesinde bir lojistik bolgenin olusturulmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Diger
yandan illere gore yiik yogunluklarina bakildiginda, Konya ilk sirada yer alirken Konya’y1
Kayseri ve Izmir takip etmektedir. Ankara ve Eskisehir ise diger illerin arkasindan
gelmektedir. Boliim 4°de yiik cinsleri yoniinden detayli olarak anlatilan mevcut veri ¢iktilari,
yeniden projekte edildiginde ise 4 asamal1 yiikk modeli kurularak sektoriin talepleri alinmaya

calisilmstir.

Tedarik zincirinin en Onemli halkasi olan ulastirma sektori ile ilgili sektor talepleri
alindiginda ise projeksiyona gore en ¢ok Izmir ve Ankara bolgesinde yogunluk oldugu
goriilmektedir. Diger yandan bolgeleme olarak yiik ¢ikislarina bakildiginda en ¢cok Kayseri
ilinde hareketlilik tespit edilmistir.

Bu durumda yiik hareketliligi i¢in Tiirkiye 18 bolgeye boliinmiis ve bu bolgeler arasindaki
yiik gecislerine gore projeksiyonlar ¢izildiginde en ¢ok Izmir, Ankara ve Kayseri iizerinden
yiik yogunluklarinin oldugu goriilmektedir. Bu durum mevcutta yiiklerin birlestirildigi ve

gelen-giden yiik giizergahlari ¢ikarildiginda Harita 6.1. elde edilmistir.
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Harita 6.1. Yiik akig diyagramlari ve yiik birlestirmesi olan bolgeler

Haritaya bakildiginda, 8 il ve 12 lojistik merkezi i¢in yiik hareketlerinin, 18 bolgeye temsili
olarak hareketini gostermektedir. Yine ayni Sekilde, yiiklerin birlesim noktalarinin, en
yogun oldugu kisim Ankara ve izmir olarak gériinmektedir. Bunu siras1 ile Eskisehir ve
Konya illeri izlemektedir. Yiiklerin birlestirme ve yiik gecis giizergahlarinin yogunlugu
bakimindan bakildiginda en yogun yiik giizergah ¢ikis1 ve glizergah gecisi Ankara ve Konya
iizerinde oldugu tespit edilmistir. Ulastirma projeksiyonlari ¢izildiginde yiik talebi en ¢ok
Kayseri, Konya, Eskisehir ve Izmir iizerinde oldugunu gostermektedir. Béliim 4’de detayl

bir Sekilde yiik hesap asamalarindan bahsedilmistir.

Yiik projeksiyonlar1 hazirlanirken calismada en biiyiik kisit olarak verilerin daha genis
alanda yapilmasi gerekliligidir. Calismanin siiresi ve biit¢esi nedeniyle yol kenarinda anket
caligmasi yapilamamis, bundan dolay1 da trafik yogunluklar1 endiistri, lojistik ve liman
bolgelerinden alinan baglangig-bitis noktalarmin bilgilerine gore yapilmistir. Diger yandan
ulagtirma modeli kurulurken 4 asamali modelin 4. Asamas1 yiiklerin tiirel ayriminin
gerceklestirilmesidir. Yani yliklerin modlar arasindaki dagitimi ile ilgili de bir calisma
yapilmast planlanmistir. Bu ¢alismada olusturulan tiirel dagilim modellerinde kullanilan
verilerin, tiirel dagilimi saglamasi igin il sayisinin arttirilarak yol kenari anketlerinin de

yapilmasi gerekmektedir. Calismada karayolu temsil agirhiginin ¢ok fazla olmasindan
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dolay1, denizyolu ve demiryolu hatta i¢ suyolu icin tercih anketleri yapilarak sektor

taleplerinin sezgisel olarak belirlenmesi gerekmektedir.

(Calisma sonucunda elde edilen verilerin %82,4’{inde karayolu ile tasimacilik yapilmaktadir.
Elde edilen saha verilerinden yapilan projeksiyonda demiryolunun pay1 yalnizca %0,1,
havayolu ise %2,5 seviyesindedir. Bu nedenle, karayolu disinda kalan tiirlerin ortak olarak,
bir arada degerlendirilmesi yoluna gidilmistir. Ancak bu durumda, karayolu disinda kalan
tiirlerin stire ve maliyet bilgileri kullanilmak istendiginde; 6rnegin havayolu maliyeti ile
demiryolu maliyetinin veya denizyolu siiresi ile havayolu siiresinin ortalamasini almak
gerekmistir. Bu durum, olusturulan tiirel dagilim modelini makro diizeyde kabul edilebilir
kilmigtir. Duyarlilig: yiiksek bir calisma yapmak ise 6rneklemi biiytlik boyle bir ¢alisma i¢in
zor goriinmektedir. Sayilan nedenlerle ylik modeli hesaplamalari, tiirel dagilim modelinin

tahmin edilmesiyle ulagtirma modeli sonu¢landirilmistir.

Bu durum bizim karsimiza yukaridaki Haritada yiik dagilimlarinin baslangi¢c ve bitis
noktasindaki hareketlerinin yogunlugu ile birlikte, birlestirme noktalarindaki yogunluklarin

yaninda ulastirma altyapisi ile ilgili 3. parametreyi ortaya ¢ikarmistir.

Tiim bunlar g6z 6nilinde bulundurularak, ulastirma modelinin makro diizeyde duyarlilig
yiiksek bir model olabilmesi i¢in birim maliyetlerin her bir sevkiyat i¢in mi, yoksa tek bir
sevkiyat siiresi i¢cin mi oldugu, sevkiyat siiresinin i¢erisinde beklemelerin yer alip almadigi,
maliyet bilesenlerinin ne oldugu, ortalama yogunlugun ¢ok trafik bolgelerinin belirlenip,
saat bast gegen ortalama agir tasit sayist gibi konularda yeterli bilgilerin sahadan elde
edilmesi gerekmektedir. Tiirkiye’de boyle bir makro diizeyde ulastirma modelinin
kuruldugu bir akademik ¢alismanin yapilmadigi gézlemlenmistir. Diinya’da ise daha kiigiik
orneklem diizeyinde ilge, il ve il-bolge bazli ¢alismalar yapilmistir. Ulastirma modeli
sonucunda, tiirel ayrimlar i¢in ulastirma modlarinda tercihlerin ve sektoriin bu konudaki
taleplerin belirlenebilmesi amaciyla sezgisel olarak ulastirma modelini destekleyici ve
Harita 6.1.’de elde edilen sonuglar ile birlikte sektor talepleri g6z oniinde bulundurularak

yeni bir model kurulmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmaistir.

Tedarik zincirinin en 6nemli birleseni olarak ulastirma modelin projeksiyonu olarak en
yogun yiik giizergahi ve birlestirme noktas1 olarak Ankara, Konya ve Izmir olarak karsimiza

cikmaktadir. Yiik modelini destekleyici saha da sezgisel modelin de olusturulmasi ve
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yukaridaki belirlenen eksikliklerin bertaraf edilmesi amaciyla ilk agamasinda karar verici
olarak gdrev alacak bir ekip olusturulmustur. Ikinci asamada, endiistri ve lojistik sektdrii
deneyimine sahip uzmanlarin oldugu gruba, aragtirmada kullanilacak yontem ve sayisal
teknikler anlatilmistir. AHP yonteminde ele alinacak kriter degerlendirmeleri i¢in ankette
katilimcilara 6rnegin “Lojistik merkezde yer almada ulastirma alt yapist m1 maliyet mi
Oonemli?” gibi bir soru yoneltilmis ve her bir kriter i¢in de 6nem karsilastirmasina yonelik bu
tip sorular sorulmustur. Onem derecesi i¢in 1-4 skalas1 kullanilmis, boylece yol kenarinda
yapilamayan ve makro diizeyde yapilan ulagtirma modelinin duyarliliginin giiglendirilerek,
sektoriin tercihleri onceliklendirilmesi amaglanmigtir. DEMATEL yonteminde lojistik iist
yapi ihtiyaci i¢in belirlenmis olan kriterlerin 6nceliklendirilmesinde anket katilimcilarina
ilgili kriterler igin 1 ile 5 arasinda puanlandirma yapmalari istenmistir. Ugiincii asamada,
alternatiflerin degerlendirilmesi i¢in yiik modeli kriteri ile birlikte ele alinacak olan ve
uzman grup tarafindan belirlenen kriterlerin her bir sektor (lojistik ve endiistri) igin
onceliklendirilmesi (agirliklandirilmasi) AHP yontemi ile yapilmistir. Caligmada uzman
ekiplerin destegi de alinarak maliyet, ulagtirma, zaman, yerlesim alanlarina (merkeze)
yakinlik, topoloji kriterleri degerlendirilmistir. Topoloji etkenin de demiryolu ulastirmasina

yakinlik ya da demiryolu ulastirmasina elverislilik baz alinmastir.

Daha sonraki (dort) asamada ise DEMATEL yontemi ile lojistik iist yapi ihtiyacinin
onceliklendirilmesi yapilmistir. Besinci asamada lojistik yeri se¢ciminde degerlendirilmek
iizere ylik modelinden alternatif koridorlarin tespit edilmesi ve karar matrisinin
olusturulmasi yapilmistir. Alternatif koridorlar, cografik bilgi sistemi (CBS) ve yiik modeli

probleminin ¢éziimiine gore elde edilmistir.

Son asamada ise yiikk modeli kriterinin agirligt ve AHP yonteminden elde edilen kriter
agirliklart kullamlarak VIKOR ydntemiyle optimal alternatif koridor belirlenmistir.

Uygulama adimlar1 asagidaki Sekilde 6zetlenmistir.

e Problemin tanimlanmasi

e (alisma grubunun olusturulmast,

o Kriterlerin belirlenmesi

e AHP yontemi ile Endiistri-Lojistik kriter onem derecelerinin belirlenmesi,
e Ust yap1 ihtiyacinin DEMATEL ile énceliklendirilmesi,

e Alternatiflerin belirlenmesi,
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e Karar Matrisinin olusturulmasi

e Endiistri-Lojistik kriterleri ve yiik modeli kriteri bazinda VIKOR uygulanmasi.

Optimal olarak lojistik alanlarin alternatif olarak bdlgelerinin tespitinde, Cok Olgiitlii Karar
Verme tekniklerinden olan VIKOR yonteminden yararlanilmistir. VIKOR yénteminin tercih
edilmesinin nedeni, kriterlerin en ideale yakinlk uzaklik 6zelligini icermesidir. VIKOR
yonteminden elde edilen sonuglara gore, yeni bir lojistik alana kurulmasina karar verildigi
takdirde endiistri sektorii icin sirastyla Konya OSB, Eskisehir OSB ve Ankara Bagkent OSB;
lojistik sektorii icin de sirasiyla Konya OSB, Eskisehir OSB ve Ankara 1.0SB en iyi
secenekler olacaktir. Bu bolgelerin dncelikli olmasinda tagima maliyeti, teslimat siiresi ve
yiik tasima yogunluklarinda daha avantajli konuma sahip olmalar1 etkili olmustur. Her iki
sektorde optimal koridorlarin az da olsa farkli olmas1 bu iki sektérdeki ankete katilanlarin

kriter 6ncelik tercih degerlerinin farkli olmasindan kaynaklanmaktadir.

Bu durum bize gostermistir ki lojistik sektoriinde lojistik alanlarin seciminde sadece
ulagtirma modeli kullanmak, duyarlilig1 azaltabilecegi gibi veri toplamanin da gii¢ligi
bakimindan pratikte uygulanabilirliginin zor oldugunu gdstermektedir. Sadece lojistik
model olarak c¢ok kriterli dlgiitler kullanilarak kurulan model de ise sektdriin mevcut da yiik
potansiyel grafiklerinin ortaya ¢ikarilmadan sezgisel yontemler yaniltici olabilmektedir.
Nitekim lojistik alanlarin yer se¢imlerinde sezgisel metotlar kullanilmis, verilerin eksik
oldugu bolgelerde de ise bulanik mantik yontemlerinden yararlanilmistir. Fakat her ne kadar
da teorik olarak yapilabilirlik gdsterse de yer secim modellerinin gercegi yansitmasi igin
yiiklerin giizergahlarmin mutlak Sekilde belirlenip daha sonra veri toplamanin gii¢ kalinan

kisimlarda sezgisel yontemler devreye girmelidir.

Bu durum kamu kurum ve kuruluslar ile 6zel sektor tarafindan yapilan lojistik merkez
projelerinde sektoriin mevcut durumu degerlendirilip en azindan bolgesel olarak ulagtirma
taleplerinin yapilabilecegi saha arastirmalar1 yapilmalidir. Saha ¢alismalarinin yapilmasina
miiteakip duyarlilig1 arttirmak i¢in ¢ok kriterli karar verme yontemleri ile sektoriin talepleri
alinarak yer se¢imi yapilmalidir. Bu ¢aligmanin Tiirkiye’de yapilacak ulusal master planlari

ile bolgesel planlar i¢in fikir sunacagi umut edilmektedir.

Bu ¢alisma makro diizeyde iilkenin lojistik sektorii i¢in Oneri ve stratejiler gelistirse de her

bir calismanin mikro boyutta detaylandirilmasi gerekmektedir. Her ne kadar lojistik alanlar
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icin yer sec¢im icin bir model Onerisi getirilse de, bu yer se¢ciminden dnce kurumlar arasi es
giidiimiin saglanmasi, ilgili mevzuatlarin tamamlanmasi, uluslararasi lojistik ve ulastirma
projeleri gbz onilinde bulundurularak ulusal kalkinma planlar1 ve stratejilerin giiclendirilmesi
gerekmektedir. Bu calismada bahsedilen kurumlar arasi koordinasyon algoritmasinin (Bkz

Sekil 3.5) hayata gecirilmesi gerekmektedir.

Diger yandan ¢alisma esnasinda Tiirkiye’de kavram karisikliginin oldugu gézlemlenmistir.
TCDD tarafindan yapilan lojistik merkez projelerinin birgogu ellegleme platformu olarak
nitelendirilirken, bazi limanlar lojistik alan olarak nitelendirilmek de bazi liman geri sahalari
ise kuru liman olarak nitelendirilmektedir. Dolayisiyla lojistik sektori ile ilgili olarak
terminolojik tanimin yapilacagi bir ¢alismanin yapilmasi kavram karmasikligini 6nlemek
icin biiylik 6nem arz etmektedir. Bir diger 6nemli husus ise lojistik sektoriindeki aktorlerin
lojistik alanlar ile ilgili yeterli bilgi sahibi olmadiklaridir. Saha caligmalarindaki
gozlemlerden de anlasilmigtir ki lojistik sektorii ile kamu arasinda giiglii bir is birligi
yapilmali, {liniversiteler kamu 6zel is birligi bu sektoérde gii¢lendirilmeli ve bunun i¢in de

baska bir ¢alisma yapilmalidir.

Ayrica lojistik sektoriinlin gelismesi i¢in bilisim sistemleri, suyollari ve demiryollar1 ¢ok
onemli bir etken oldugu anlagilmaktadir. Bilisim diinyasinin hizli bir Sekilde gelismesi,
birgok siparigin internet {izerinden yapilmasi ve e-l0jistik uygulamasinin artmasi yine ig
boyutlu yazicilar kullanilarak, iriinlerin nihai noktaya ulastirilmasi ¢ok daha hizh
olacagindan, lojistik sektoriinlin bilisimsel yonden detayli bir Sekilde incelenip, yiik
tasimaciligmin ii¢ boyutlu yazicilardan nasil etkilenecegi de detayli bir Sekilde

arastirilmalidir.

Tiirkiye’de yiik tagimaciliginin kullanilmayan modu olan i¢ suyolu tagimaciliginin ayrica
gelistirilmesi bu hususta yasal mevzuatin ve kurumsal yapinin tamamlanmasi ve gerekli
teknik analiz ¢aligmalarinin daha yogun olarak yapilmasi gerekliligi diger iilke limanlar1 ve

uluslararasi i¢ suyolu tasimaciliklar1 incelendiginde ortaya ¢ikmustir.

Ozellikle emniyetli, cevre dostu ve ekonomik tasimacilik yapilabilmesi agisindan
demiryollarinin gelistirilmesi ve {i¢iincii sahislarin demiryolu sektoriin aktif olarak rol
alabilmesi amaciyla, sektoriin 6nceliklerinin belirlenecegi ve pratikte de uygulanabilecek bir

caligma yapilmasinin gerekliligi gézlemlenmistir.
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“Demiryollar1 memleketin tiifekten, toptan daha miithim bir emniyet silahidir!” (Mustafa

Kemal ATATURK)
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Soru Tird

Soru

Hollanda
(Agiklama)

Belgika
(Agiklama)

Almanya
(Agiklama)

Tirkiye
(Agiklama)

Kombine Tasimacilik

Kombine Tagimaciliktaki
Politikasiniz Nasil
Gergeklesmektedir? Kag¢ Yillik
Periyotlar ~ Halinde  Hedefler
Belirlenmekte ve Cevreye Etkiler
Nasil Degerlendirilmektedir?

Kombine Tagimacilik igin
Finansal Destek  Programlari
mevcut mudur? Mevcut ise,
calisma prosediirii nasil
olmaktadir?

Kombine Tagimacilik ile ilgili
hangi mevzuatlar
uygulanmaktadir?

Lojistik Merkezler

Lojistik merkezler ile ilgili olarak
Bolgesel ya da Ulusal Planlar var
mudir?

Lojistik merkezlerin yer se¢imi ile
ilgili olarak ne tlir bir mevzuat
mevcuttur

Limanda 6zel sektdriin Depo,
Antrepo vb. alanlar1 yapmak
istemesi durumunda nasil Bir
prosediir izlenmektedir?

Lojistik  merkezlerin  yOnetim
modeli nasildir?/Lojistik
merkezlerin altyapis1 ile ilgili
herhangi bir standart var midir?

Hiikkiimet Fonlarn

Lojistik merkezlerin
olusturulmasi igin 6zel fonlar var
m1?

Eger fonlar var ise bu fonlara
temel teskil edecek hukuksal bir
dayanak var m1?

Bu fonlardan faydalanmak igin
hangi  kriterlere  bakilir? Bu
kriterler nelerdir? (seyir siiresi,
altyapi, tasman miktar, altyapi
ve/veya demiryolu araglari, yeni
ingaat ve/veya bakim-onarim,
ulastirma tiirlerinin baglantisi...)

Lojistik alanlarin olusturulmasi
fonuna  kimler  bagvurabilir?
(Yerel Yoénetimler, Ozel Sektor,
Universiteler...)
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Liman Politikalar1

Liman isletmecisi ile politika
arasinda nasil bir iligki
bulunmaktadir?

Liman  yOnetimi  iizerindeki
kamusal etki nasildir?

Ozel sektor ile kamu arasinda
destek iligkisi nasil
saglanmaktadir? (6rn. Kamu 6zel
isbirligi)

Liman yonetimi ile uygulanan
politikalarla herhangi bir konuda
celiski yasanmakta mudir? Hangi
durumlarda sikintilar
yasanmaktadir.

Lojistik Bolge/Liman

Finansmani

Lojistik  bolgelerde/limanlarda
saha  yoOnetimi, damigmanlik
hizmetleri vb. isler i¢in gelirler
nasil elde edilmektedir?

Lojistik bolgelerde / limanlarda
gelirler nasil hesaplanmaktadir?

Tim maliyetler yapilan
operasyonlarla dengelenebilir mi?
Yani kamu hizmetine gerek
kalmadan yapilabilir mi?

Lojistik Alanlarin/Limanlarim
Isletilmesi ile lgili Olarak Devlet
Destek Programlari var midir?

Altyap1 ve Hizmetler

Lojistik  bdolgelerde/limanlarda;
Karayolu, Demiryolu, Intermodal
Terminaller vb. alanlarmn yapimi,
yenilenmesi ve bakimindan kim
sorumludur?

Lojistik ~ bdlgelerde/limanlarda
altyapinin kullanimu igin altyapiya
erisim tcreti bulunmakta midir?
Evet ise; kim tarafindan ticret
politikas1 uygulanmaktadir? (Yiik
miktari, Finansal Durum...)

Herhangi bir kamu hizmeti
verilmekte midir?

Altyap1 yatirimlarinin
koordinasyonu nasil
saglanmaktadir?

Altyapr isletimiyle alakali bir
yangin olmast veya tehlikeli
maddelerle ilgili ciddi bir kaza vs.
olmasi durumunda ne tiir eylem
planlar1 yer alir?




EK-1. (devam) Tiirkiye, Almanya, Hollanda ve Belcika tilkeleri kiyaslama sorulari

Cizelge 1.1. (devam) Kiyaslama analizi anketleri
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Bolge Yonetimi

Sirketler liman alani igerisindeki
operasyonlart nasil diizenlenir?
(planlama,  rekabet,  Oncelik
kurallar1)?

Kullanilan alan satin aliabilir mi
yoksa sadece kiralik olarak mui
kullanilmaktadir?  (Kira ise,
sozlesmeler kag yilliktir)?

Lojistik tesisleri kim tasarlar
(Trafik altyapisi, terminaller,
depolar,...) ve kim isletir?

Liman y6netimi kime baglidir?

Liman ydnetimi ticari faaliyetlerle
ne kadar ilgilidir?

Rekabet ve Ticari Faaliyetler

Limanda demiryolu igletmecisi
olarak tek bir igletmeci mi yoksa
birden fazla isletmeci mi vardir?

Demiryolu altyapist Kullanimi ve
Kamu Hizmetleri Igin Ucretler
Nasil Hesaplanir? (Yiik Birimi,
Mesafe, Zaman Birimi basina

[glin veya ay])?

Limanlar sirketlere belirli
faaliyetlerde Ornegin intermodal
Demiryolu Hizmetlerinde (ilk
Kurulus Fonu, Organizasyon
Hususlari, Bilgilendirme) destek
vermekte midir?

Sirketler gelecege yonelik
planlamalarda s6z sahibi midir?

Karar alma siirecinde 6zel
sirketlerin rolii nedir?
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EK-2. Endiistri ve lojistik firmalarina sorulan sorular

Cizelge 2.1. Lojistik alan yer se¢imi i¢in sorulan anket formlar1 6rnegi

SAHA ARASTIRMASI-ENDUSTRIYEL FIRMALAR

Bu calismanin amaci1 Formda isletmelerin ¢esitli konularla ilgili goriislerini analiz etmek
amaciyla olusturulan sorular bulunmaktadir. Sorularin dogru ya da yanlis yanit1 olmamakla
beraber; Onemli olan sizin diislincelerinizi samimiyetle belirtmenizdir. Soru formuna

vereceginiz bilgilerin tamamu kesinlikle gizli tutulacaktir.

Konuyla ilgili herhangi bir sorunuz oldugunda; 0 312 287 8217 numarali telefon hatlarim
aray1p bilgi alabilirsiniz. Bu 6nemli ¢alismaya katki sagladiginiz i¢in ¢ok tesekkiir ederiz.
Firma Unvam
Gortstilen Kisi Ad Soyad
Gortisiilen Kisinin Pozisyonu:
Telefon numarasi
E-mail
Bulundugu yer
Kurulus yil
Yiik tasima araglarinizin tiirleri ve sayisi nelerdir ?

Tir-Treyler  (....)

Kamyon (....n)

Kamyonet (.




Cizelge 2.1. (devam) Lojistik alan yer se¢imi i¢in sorulan anket formlar1 6rnegi

SON 1 ayda firmanizdan yurti¢i ve yurtdist en yogun 10 farkli noktaya yapilan sevkiyatiniza iliskin bilgileri giriniz.

Yurtdis1 sevkiyatlar

i Sevkiyat
g Uriin Uriinlerin e . bagina
Tiirkiye’den Sevkivat Arag Sevkivatnda Tiirkiye’den | Sevkiyat basina aklasik Karayolu
Gittigi | ¢ikis  yaptigi Deta i/* Sevkiyat | Tiri™ ik y Nerede ¢ikis yapana | ortalama yiik }"l/"a mfa haricindeki
Ulke sehir(en son Y Sayis1 (Coklu N . . yapiliyor? | kadar gegen | miktar suma . Tagima
terk edilen) | (COklu secenck) | Pirlestirmesi siire (kgfton/m¥/desi) | Maleti vy oq
secenek) yapiliyor mu? (Yurtigi-
Toplam)

JR[NIOS UR[NIOS BULIR[RULIL} YNSIO] 9A Lysnpuy (Weasp) 'Z-H3J

90¢



Cizelge 2.1. (devam) Lojistik alan yer se¢imi i¢in sorulan anket formlar1 6rnegi

Yurtigi sevkiyatlari

Uriin Ara Uriinlerin
Uriiniin Sevkiyat 4 o .
- N Sevkiyat Tiiri Sevkiyatinda
vardigi Detay1 o .
. Sayis1 (Coklu yiik birlestirme
sehir (Coklu secenek) apiliyor mu?
secenek) ¢ yapry )

Nerede
yapiliyor?

Yaklasik
Teslimat
Siiresi (giin-
saat)

Sevkiyat  basina
ortalama yiik
miktari
(kg/ton/m®/desi)

Sevkiyat
basina
yaklagik
Tasima
Maliyeti
(Yurtigi-
Toplam)

Karayolu
haricindeki
Tasima
Modu™"

“Paket bazli, Palet bazli, Konteyner: a. kismi konteyner/b. full konteyner
“Kamyon, Tir, Diger
“Denizyolu, Havayolu, Demiryolu

Yukaridaki veriler yillik ortalamanin ne kadar altinda veya ne kadar tstiindedir?

%.... ALTINDA veya %.... USTUNDE

Ie[NIOS UB[NIOS BULIR[RULIL] YNSIO] oA IMSNpuy (WeAdp) "Z-M3

L0¢



Cizelge 2.1. (devam) Lojistik alan yer se¢imi i¢in sorulan anket formlar1 6rnegi

SON 1 ayda en yogun 10 farkh noktadan firmaniza gelen sevkiyatlara iliskin bilgileri giriniz. (irsaliyelerden bilgi alinabilir)

Yurtdis1 sevkiyatlar

Sevkiyat
Uriin Uriinlerin Tiirkiye’ye . basina
1 . Arag . L Sevkiyat basina Karayolu
Gelen Ti‘;irk‘yz ve SDi‘::'i’ft Sevkiyat | Tari™ | SR | Nereqe grs  |ottalama  yik YaKasik | paricindeki
lke Ely yaphg Y Sayist (Coklu yue apthyor? | V%P miktari a3Ma | o sima
U sehir (Coklu y birlestirme YaPIIYOrs | sonra gecen . Maliyeti suma
secenek) . (kg/ton/md/desi) .. | Modu
secenek) yapiltyor mu? stire (Yurtigi-
Toplam)

Je[NIOS UB[NIOS BULIR[RULIT] YNSIO] 9A Iysnpuy (WeAsp) "Z-H43J

80¢



Cizelge 2.1. (devam) Lojistik alan yer se¢imi i¢in sorulan anket formlar1 6rnegi

Yurticgi sevkiyatlari

Sevkiyat
N Umn. Arag Uriinlerin Yaklasik Sevkiyat basina bagina Karayolu
Uriiniin Sevkiyat . o ok r . .. | yaklasik L2 .
e N Sevkiyat Tiird Sevkiyatinda Nerede Teslimat ortalama yiik haricindeki
geldigi Detay1 y q . . . Tagima
. Sayist (Coklu yiik birlestirme | yapiliyor? Siiresi (giin- | miktar1 L Tasima
schir (Coklu secenek) apiliyor mu? saat) (kg/ton/m®/desi) Maliyeti Modu™
secenek) yapry ) (Yurtigi-
Toplam)

“Paket bazli, Palet bazli, Konteyner: a. kismi konteyner/b. full konteyner
“Kamyon, Tir, Diger
““Denizyolu, Havayolu, Demiryolu

Yukaridaki veriler yillik ortalamanin ne kadar altinda veya ne kadar tistiindedir?

%.... ALTINDA veya %.... USTUNDE

Ie[NIOS UB[NIOS BULIB[RWLIT] JNISI[O] 9A LISNpuy (WeAdp) "Z-HJ

60¢



EK-2. (devam) Endiistri ve lojistik firmalarina sorulan sorular

Cizelge 2.1. (devam) Lojistik alan yer se¢imi i¢in sorulan anket formlar1 6rnegi
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Son 1 aydaki sevkiyat yogunluk Cizelgesi (say1 olarak girilecektir)

GIRIS
SAATLERI

sabah
erken

Ogleden
once

6gleden
sonra

aksam

gece
(00:00
sonrasi)

Pazartesi

Sali

Carsamba

Persembe

Cuma

Cumartesi

CIKIS
SAATLERI

sabah
erken

Ogleden
once

Ogleden
sonra

aksam

gece
(00:00
sonrasi)

Pazartesi

Sali

Carsamba

Persembe

Cuma

Cumartesi

kurulmasiyla,

birgok fayda saglanacaktir..

tiriin trafik akisinin optimize edilmesi,

kombine tagimaciligin tesvik edilmesi,

LOJISTIK MERKEZI THTIYAC TESPITI BOLUMU

Faaliyetlerinizi daha etkin/etkili yiirlitmede agagidakiler sizin i¢in ne kadar 6nemlidir?

Ulkemizde i¢ ve dis tasima miktarlar1 beklenenin iizerinde artis gdstermistir. Dolayisiyla
i¢ ve dis ticaret agisindan énemli bir yere sahip Izmir'de bir lojistik merkez kurulmasi
gereklilik halini almistir. Yiklerin taginmasinda pahali olan karayolu ulagiminin
azaltilarak demiryolu ulagiminin daha da 6nem arz eder hale gelip tasima maliyetlerinin

diisiiriilmesi agisinda lojistik merkez 6nem tasimaktadir.Bu nedenle, Lojistik merkezin

tir ve agir kamyon sirkiilasyonunu azaltilarak demiryolu tagimaciliginin arttirilmasi gibi

1 6nemsiz 5 ¢ok dnemli

Tasima-Sevkiyat 1 2 3 4 5
Depolama 1 2 3 4 5
Lojistik altyap: (Dagitim-toplama-kombine) 1 2 3 4 5
Giimriikleme-Takip izleme- 1 2 3 4 5
Paketleme/ambalajlama vs.




EK-2. (devam) Endiistri ve lojistik firmalarina sorulan sorular

Cizelge 2.1. (devam) Lojistik alan yer se¢imi i¢in sorulan anket formlar1 6rnegi
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Bu boliimde firmanizin faaliyetlerinde 6nemli role sahip oldugunu diisiindiigiimiiz

faktorlerin kiyaslamasini yaparak dnem derecelerini belirtmenizi rica edecegiz.

1 az onemli 4 ¢ok 6nemli

Lojistik merkezde yer almada ulastirma altyapisi mi1 maliyet mi 6nemli?

Ulastirma altyapisi (Demiryolu, Havayolu,,
Liman)

Maliyet

1 E

3 | 4

Lojistik merkezde yer almada ulagtirma altyapis

1 m1 zaman mi onemli?

Ulastirma altyapisi (Demiryolu, Havayolu,,
Liman)

Zaman (Lojistik alandan bir yiikii ne kadar
stirede nihai noktaya gotiiriildiigii)

1 I

3 | 4

Lojistik merkezde yer almada ulagtirma altyapisi m1 yerlesim alanina yakilik mi 6nemli?

Ulastirma altyapisi (Demiryolu, Havayolu,,
Liman)

Yerlesim Alanina Yakinlik

1 | 2

3 4

Lojistik merkezde yer almada ulastirma altyapist mi1 topografik durum mu 6nemli?

Ulastirma altyapisi (Demiryolu, Havayolu,,
Liman)

Topografik Durum

1 | 2

3 | 4

Lojistik merkezde yer almada maliyet mi zaman mi 6nemli?

Maliyet

Zaman (Lojistik alandan bir yiikii ne kadar
stirede nihai noktaya gotiiriildiigii)

1 E

3 | 4

Lojistik merkezde yer almada maliyet mi yerlesim alanina yakinlik m1 6nemli?

Maliyet Yerlesim Alanina Yakinlik

1 | 2 3 |4
Lojistik merkezde yer almada maliyet mi topografik durum mu 6nemli?

Maliyet Topografik Durum

1 | 2 3 |4

Lojistik merkezde yer almada zaman mi1 yerlesim alanina yakinlik m1 énemli?

Zaman (Lojistik alandan bir yiikii ne kadar
siirede nihai noktaya gotiiriildiigii)

Yerlesim Alanina Yakinlik

1 E

3 | 4

Lojistik merkezde yer almada zaman mi1 topografik durum mu 6nemli?

Zaman (Lojistik alandan bir yiikii ne kadar
siirede nihai noktaya gotiiriildiigii)

Topografik Durum

1 | 2

3 | 4

Lojistik merkezde yer almada yerlesim alanina yakinlik mi1 topografik durum mu 6nemli?

Yerlesim Alanina Yakinlik

Topografik Durum

1 | 2

3 | 4




EK-3. Ulastirma modeli yiik dagitimi1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.1. Paket tiirii yiik i¢in bolgeler aras1 f(cij) direng degerleri
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4

10

11

12

1,00

0,65

0,67

0,69

0,66

0,76

0,54

0,57

0,39

0,66

0,66

0,56

0,65

1,00

0,96

0,94

0,44

0,69

0,35

0,37

0,54

0,61

0,61

0,36

0,67

0,96

1,00

0,98

0,46

0,71

0,36

0,38

0,52

0,63

0,63

0,37

0,69

0,94

0,98

1,00

0,47

0,73

0,37

0,39

0,53

0,64

0,64

0,38

0,66

0,44

0,46

0,47

1,00

0,52

0,64

0,67

0,29

0,49

0,49

0,66

0,76

0,69

0,71

0,73

0,52

1,00

0,45

0,47

0,39

0,55

0,55

0,47

0,54

0,35

0,36

0,37

0,64

0,45

1,00

0,95

0,21

0,35

0,36

0,93

0,57

0,37

0,38

0,39

0,67

0,47

0,95

1,00

0,22

0,37

0,38

0,92

O oo Nl o O] B~ W N =

0,39

0,54

0,52

0,53

0,29

0,39

0,21

0,22

1,00

0,59

0,59

0,22

=
o

0,66

0,61

0,63

0,64

0,49

0,55

0,35

0,37

0,59

1,00

1,00

0,37

[EEN
[EEN

0,66

0,61

0,63

0,64

0,49

0,55

0,36

0,38

0,59

1,00

1,00

0,37

[N
N

0,56

0,36

0,37

0,38

0,66

0,47

0,93

0,92

0,22

0,37

0,37

1,00

[N
w

0,62

0,45

0,45

0,45

0,53

0,68

0,58

0,58

0,26

0,41

0,41

0,60

[EEN
SN

0,12

0,19

0,19

0,19

0,08

0,12

0,07

0,07

0,31

0,18

0,18

0,07

=
a1

0,52

0,40

0,40

0,40

0,53

0,41

0,40

0,40

0,36

0,52

0,52

0,40

=
(o))

0,16

0,21

0,21

0,21

0,12

0,14

0,09

0,09

0,37

0,24

0,24

0,09

[EEN
~

0,39

0,57

0,57

0,57

0,26

0,44

0,24

0,24

0,38

0,37

0,37

0,25

[N
(o0}

0,39

0,38

0,38

0,38

0,32

0,49

0,40

0,40

0,21

0,26

0,26

0,41

[N
©

0,13

0,21

0,21

0,21

0,09

0,14

0,07

0,07

0,29

0,16

0,16

0,07

N
o

0,43

0,65

0,65

0,65

0,30

0,43

0,24

0,24

0,69

0,56

0,56

0,25




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.2. Paket tiirii yiik i¢in bolgeler aras1 Dj x f(cij) degerleri
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4

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

101,3

65,7

40,2

54,8

47,5

102,4

87,1

104,1

93,0

42,7

100,4

454

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

65,5

101,6

57,5

75,3

314

92,2

56,4

67,3

128,7

39,0

91,8

29,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

68,1

97,7

59,8

78,2

32,6

95,8

58,6

70,0

1248

40,5

95,4

30,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

69,5

95,7

58,5

79,8

33,3

97,8

59,8

71,4

126,9

41,4

97,4

31,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

67,3

446

27,3

37,2

715

70,1

103,9

1241

68,5

31,4

73,9

541

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

77,2

69,8

42,7

58,2

37,3

134,2

731

87,3

93,2

354

83,3

38,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

54,3

35,2

215

29,3

457

60,3

162,7

174,6

49,8

22,8

53,8

76,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

57,2

37,1

22,7

31,0

48,2

63,6

154,2

184,2

52,6

241

56,7

75,2

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

O oo Nl o O] | W N =

39,4

54,7

31,2

424

20,5

52,4

33,9

40,5

238,9

37,9

88,7

17,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[
(=]

67,0

61,5

37,6

51,3

34,8

73,7

57,7

68,9

140,6

64,5

150,7

30,0

[
[EY

67,3

61,7

37,7

51,4

35,0

74,0

57,8

69,1

140,1

64,2

151,2

30,1

[y
N

56,3

36,5

22,3

30,4

47,4

62,5

151,6

169,8

51,7

23,7

55,8

81,6

[y
w

62,6

46,0

27,1

36,2

38,1

91,3

93,6

106,0

62,2

26,6

62,4

49,0

[N
SN

12,3

18,9

11,1

14,9

6,1

16,3

10,8

12,2

74,9

11,5

27,1

5,6

[y
()]

52,8

40,8

24,0

32,1

37,6

55,5

64,5

73,0

85,6

33,7

79,0

32,6

[y
(=2}

16,5

21,2

12,5

16,7

8,2

18,8

14,5

16,4

87,3

15,7

36,7

7,5

[
~

39,1

57,8

34,0

455

18,9

58,9

39,3

444

91,9

24,0

56,4

20,7

[y
[ee)

39,3

38,7

22,8

30,4

22,6

66,2

64,5

73,0

50,2

17,0

39,9

33,3

[y
(e}

13,4

21,8

12,8

17,2

6,3

18,5

11,8

13,4

68,5

10,6

24,9

6,1

N
(=]

44,0

66,3

39,0

52,2

21,2

57,2

38,8

440

163,8

36,1

84,7

20,1




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari
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Cizelge 3.3. Paket tiirii yiik i¢in her bolgenin Oi degerinin son noktalara dagilma oranlar1

4

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

0,11

0,07

0,05

0,06

0,05

0,12

0,10

0,12

0,11

0,05

0,11

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,12

0,07

0,09

0,04

0,11

0,07

0,08

0,15

0,05

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,11

0,07

0,09

0,04

0,11

0,07

0,08

0,15

0,05

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,11

0,07

0,09

0,04

0,11

0,07

0,08

0,15

0,05

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,09

0,06
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1 2 3 4|5 6 7 8 9 |10 11 (12 |13 |14 |15 |16 |17 |18 |19 | 20
i§19(1308|11(09|20|17|20|18|08|191(09|00({00|00(00{00(0,0/{00(0,0
2153 |82 |47|61|25|75| 46 |55 |104(32| 74 |24(00{00(00/00/0,0/(00|0,0/0,0
3]57|82|50(66|27(81|49|59|105|34|80|26(00|00(00|00/|0,0/(00/0,0{0,0
4155 |75 (46|63 (26| 77| 47 | 56 (100|32| 76 |24(00(00(00(00(00(0,0|0,0(0,0
5¢17|11|07(09|18|17 |26 |31 |17 (08|18 |13(00|00(00|00|00/|00|0,0/0,0
624 |22 |13|18|12 (42|23 |27 |29 (11|26 |12(00{00(00/(00/0,0/{00|0,0/|0,0
7163 |41(25|34|53|70|189|202|58 (26|62 |88(00{00(00/|00/0,0/{00/|0,0/{0,0
8141 |27 (16(22(35| 46 (11113338 |17| 41 |54/00/(00(00(00(00(0,0(0,0(0,0
9115(21|12|16|08|20 |13 |15|90 14|34 |07(00|00(00|00]0,0/|0,0]0,0]|0,0
100 2,7 | 25|15(21|14|30 |23 |28 |57 |26|61|12|00(00/(00|00(00]00(0,0]0,0
111 39 | 36 |22(30|20| 43 (33|40 |81 |37|87|17,00(00(00|00(00]00(0,0]0,0
12§ 1,711 (0,7(09|15| 19|47 |53 |16 (07|17 |25|00(|00|00|00/|00(00/00]0,0
13§ 73 | 54 (32|42|45|10,7|110|124| 73 (31| 73 |57|00|00|00|00/|00/(0,0/0,0]0,0
14§ 50 | 78 |46 |61 (25| 6,7 | 44 | 50 {308|4,7|111|23|00|00|00/|0,0/|00/(0,0/0,0/0,0
154116| 89 |53|70|82|121|141|160|187|74|173|71,00(0,0(00|0,0(00]00(0,0]0,0
16 9,3 |120|71|94|47|106| 82 | 93 |495|89|208|42|00(00(00|00(00]0,0(0,0]0,0
17§ 53 | 78 |46 (6,1|25| 79 |53 |60 |124|32| 76 |{28|00(00|00|00/{00/(0,0/0,0]0,0
18§ 19,6 | 19,3 |11,4{15,2|11,3| 33,1 | 32,2 | 36,5 | 25,1 | 8,5| 20,0 |16,7|0,0|0,0|0,0|0,0{0,0{0,0{0,0|0,0
19§ 33 | 54 (32(42|15|45|29 |33 |168|26| 61 |15|00(00|00|00/|00/(0,0/0,0]0,0
20 28 | 43 (25|34 (14|37 | 25|28 |106|23|55|13|00(00|00(00{00(0,0{0,0(0,0




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitimi1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.5. Paket ve palet tiirii yiik icin bolgeler arasi f(cjj) direng degerleri

216

4

10

11

12

1,00

0,61

0,64

0,65

0,63

0,74

0,49

0,52

0,34

0,63

0,63

0,51

0,61

1,00

0,96

0,94

0,39

0,65

0,30

0,32

0,50

0,57

0,57

0,31

0,64

0,96

1,00

0,98

0,41

0,68

0,31

0,33

0,48

0,59

0,59

0,33

0,65

0,94

0,98

1,00

0,42

0,70

0,32

0,34

0,49

0,61

0,61

0,34

0,63

0,39

0,41

0,42

1,00

0,48

0,60

0,64

0,24

0,44

0,44

0,63

0,74

0,65

0,68

0,70

0,48

1,00

0,40

0,43

0,34

0,51

0,51

0,42

0,49

0,30

0,31

0,32

0,60

0,40

1,00

0,94

0,17

0,31

0,31

0,92

0,52

0,32

0,33

0,34

0,64

0,43

0,94

1,00

0,18

0,33

0,33

091

O oo Nl o O] B~ W N =

0,34

0,50

0,48

0,49

0,24

0,34

0,17

0,18

1,00

0,55

0,55

0,18

=
o

0,63

0,57

0,59

0,61

0,44

0,51

0,31

0,33

0,55

1,00

1,00

0,32

[EEN
[EEN

0,63

0,57

0,59

0,61

0,44

0,51

0,31

0,33

0,55

1,00

1,00

0,32

[N
N

0,51

0,31

0,33

0,34

0,63

0,42

0,92

0,91

0,18

0,32

0,32

1,00

[N
w

0,58

0,41

0,41

041

0,49

0,65

0,53

0,53

0,22

0,37

0,37

0,56

[EEN
SN

0,09

0,15

0,15

0,15

0,06

0,09

0,05

0,05

0,27

0,14

0,14

0,05

=
a1

0,48

0,36

0,36

0,36

0,48

0,37

0,35

0,35

0,31

0,48

0,48

0,35

=
(o))

0,13

0,17

0,17

0,17

0,09

0,11

0,06

0,06

0,32

0,20

0,20

0,07

[EEN
~

0,34

0,53

0,53

0,53

0,22

0,39

0,20

0,20

0,34

0,33

0,33

0,21

[N
(o0}

0,34

0,33

0,33

0,33

0,27

0,45

0,35

0,35

0,17

0,22

0,22

0,36

[N
©

0,10

0,17

0,17

0,17

0,06

0,11

0,05

0,05

0,24

0,13

0,13

0,05

N
o

0,39

0,62

0,62

0,62

0,25

0,38

0,20

0,20

0,65

0,52

0,52

0,20




EK-3. (devam) Ulastirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.6. Paket ve palet tiirii yiik igin bolgeler arasi Dj x f(Cij) degerleri

217

4

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

84,4

56,2

311

51,3

44,4

87,0

61,9

72,8

68,6

28,8

81,2

40,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

51,5

92,1

46,6

73,5

27,8

77,3

37,8

444

99,1

26,0

73,4

24,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

53,8

88,2

48,7

76,8

29,0

80,7

39,5

46,4

95,8

27,2

76,7

25,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

55,1

86,2

47,6

78,6

29,7

82,6

40,4

47,5

97,6

27,9

78,5

26,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

53,1

36,2

20,0

331

70,6

56,6

75,6

88,9

48,5

20,4

57,4

49,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

62,0

60,2

33,3

54,9

33,8

118,3

50,7

59,6

68,8

23,3

65,8

33,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

41,6

21,7

15,3

253

42,5

477

125,7

130,8

33,8

14,2

40,0

72,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

442

294

16,3

26,9

45,1

50,7

118,2

139,0

35,9

15,1

42,5

71,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

O oo Nl o O] | W N =

29,0

45,7

233

38,4

17,1

40,7

21,3

25,0

199,9

25,2

70,6

13,8

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[
(=]

52,8

52,1

28,8

47,6

31,2

60,0

38,8

45,6

109,6

46,0

128,7

25,2

[
[EY

53,0

52,3

28,9

47,7

314

60,2

38,9

45,8

109,2

458

129,2

253

[y
N

43,3

28,9

16,0

26,3

443

49,7

116,0

126,7

35,2

14,8

41,7

78,4

[y
w

48,9

37,6

19,9

32,1

34,6

76,4

67,2

74,3

43,5

16,9

474

43,9

[N
SN

7,7

13,7

73

11,7

4,3

10,9

58

6,4

53,7

6,5

18,4

3,8

[y
()]

40,3

32,8

17,3

28,0

34,1

43,5

44,0

48,7

62,5

221

61,9

21,7

[y
(=2}

10,8

15,6

8,2

13,3

6,1

12,7

8,1

8,9

63,9

9,3

26,0

5,2

[
~

28,6

48,7

25,7

415

15,6

46,5

25,1

21,7

67,7

15,0

422

16,6

[y
[ee)

28,8

30,8

16,3

26,3

19,1

53,1

440

48,7

34,1

10,2

28,6

28,4

[y
(e}

8,5

16,1

8,5

13,7

4,5

12,5

6,4

7,1

48,5

6,0

16,7

4,1

N
(=]

32,8

56,9

30,1

48,5

17,8

449

24,8

27,4

130,3

23,8

67,0

16,0




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

218

Cizelge 3.7. Paket ve palet tiirii yiik i¢in her bolgenin Oi degerinin son noktalara dagilma

oranlari

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

0,12

0,08

0,04

0,07

0,06

0,12

0,09

0,10

0,10

0,04

0,11

0,06

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,14

0,07

0,11

0,04

0,11

0,06

0,07

0,15

0,04

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,13

0,07

0,11

0,04

0,12

0,06

0,07

0,14

0,04

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,12

0,07

0,11

0,04

0,12

0,06

0,07

0,14

0,04

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,09

0,06

0,03

0,05

0,12

0,09

0,12

0,15

0,08

0,03

0,09

0,08

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,09

0,09

0,05

0,08

0,05

0,18

0,08

0,09

0,10

0,04

0,10

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,04

0,02

0,04

0,07

0,08

0,20

0,21

0,05

0,02

0,06

0,12

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,05

0,03

0,04

0,07

0,08

0,19

0,22

0,06

0,02

0,07

0,11

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

©| o N o g B~ W N

0,05

0,08

0,04

0,07

0,03

0,07

0,04

0,05

0,36

0,05

0,13

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
o

0,08

0,08

0,04

0,07

0,05

0,09

0,06

0,07

0,16

0,07

0,19

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
[N

0,08

0,08

0,04

0,07

0,05

0,09

0,06

0,07

0,16

0,07

0,19

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
N

0,07

0,05

0,03

0,04

0,07

0,08

0,19

0,20

0,06

0,02

0,07

0,13

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
(98]

0,09

0,07

0,04

0,06

0,06

0,14

0,12

0,14

0,08

0,03

0,09

0,08

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
S

0,05

0,09

0,05

0,08

0,03

0,07

0,04

0,04

0,36

0,04

0,12

0,02

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
Ul

0,09

0,07

0,04

0,06

0,07

0,09

0,10

0,11

0,13

0,05

0,13

0,06

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
(o2}

0,06

0,08

0,04

0,07

0,03

0,07

0,04

0,05

0,34

0,05

0,14

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
~

0,07

0,12

0,06

0,10

0,04

0,12

0,06

0,07

0,17

0,04

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
[ee]

0,08

0,08

0,04

0,07

0,05

0,14

0,12

0,13

0,09

0,03

0,08

0,08

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
[{e]

0,06

0,11

0,06

0,09

0,03

0,08

0,04

0,05

0,32

0,04

0,11

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

N
(=)

0,06

0,11

0,06

0,09

0,03

0,09

0,05

0,05

0,25

0,05

0,13

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

219

Cizelge 3.8. Paket ve palet tiirii yiik i¢in dagitim modelinden elde edilen baslangic O-D

matrisi

1] 2 |3|4|5|6 |7 |8 | 9 [10]11[12]13|14|15]16]17]18|19]20
117 |11]06[120[09] 18 13|15 ] 14 ]06] 16[08[00/[00[00[00][00/[00/[0,0]0,0
244178 [40(62]24]66 |32 ]38]84][22]6221[00[00][00[00][00][00][0,0]0,0
3|47 |78 43[68[26[71[35]41 |84 |24]67[23[00[00/[00[00][00][0,0][00]0,0
4|45 7139[65[24[68[33]39][80 23|64 [22[00[00/[00[00][00[0,0][00]0,0
5014 |10 05[09]19] 1520|2413 [05]15[13[00/[00/[00[00][00[00[00]00
62020 |11[18]11[39[17[20]23[08]22][11[00[00/[00[00][00[00][00]0,0
7|52 |35 |19[32[53]60 (157|164 42 [1,8] 50 [90(0,0[00/[00[0,0][00[00[00]0,0
8] 34|23 [13[21[35[39[92]108]28 12|33 [55[00[00/[00[00][00][0,0][00]0,0
9l 12|19 |o09(16]07] 2709 [10]81][10[29[06[00[00[00[00][00][00][0,0]0,0
10l 23 | 22 [12]|20]13] 26 |17 |20 47 [20]55[11[00[00/[00[00][00][00][00]00
11 33 [ 32 [18[29]19(37 24|28 |67 [28]79[16[00[00/[00[00][00][00[00]00
12} 14 | 10 [05]09[15] 17 [39 42| 12]05] 14 [26(00[00][00[00][00][0,0][0,0]0,0
13 63 | 48 [25[41]44]98[86|95]|56][22|61|56[00[00[00[00][00][00][0,0]0,0
14 4071 [37]60[22]56 |30 ]|33][276[34]94 [1,9(00[00][00[00][0,0][0,0][0,0]0,0
15] 99 | 80 [42]68]83[106(108|119153(54[151[6,8(0,0[0,0/00[0,0][00][00[00]0,0
16] 75 [ 108 (5792|4288 |56 | 62 [442]64]180[36(00/[00/00[0,0][00][00[00]0,0
17} 43 | 73 3963 (24| 70 [ 38 | 42 [102]23]| 64 [25[00[00[00[00[00][0,0/[0,0]0,0
18| 16,5 | 17,6 | 9,3[15,0{10,9] 30,3 [ 25,1 | 27,8 | 19,5 | 5,8 | 16,3 [16,2 0,0 [ 0,0[0,0[0,0 [ 0,0 [0,0[0,0{ 0,0
19 26 | 49 [26]42]14]38 20|22 [149]18|51[13[00[00][00[00][00][00][0,0]0,0
20| 23140 [21(34 1231171991 |17]47[11]00][00/[00][00][00][0,0][00]0,0




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.9. Palet tiirii yiik i¢in bolgeler arasi f(cjj) direng degerleri

220

10

11

12

1,00

0,64

0,66

0,68

0,65

0,75

0,52

0,55

0,38

0,65

0,65

0,54

0,64

1,00

0,96

0,94

0,42

0,68

0,33

0,35

0,53

0,59

0,60

0,35

0,66

0,96

1,00

0,98

0,44

0,70

0,35

0,37

0,51

0,62

0,62

0,36

0,68

0,94

0,98

1,00

0,45

0,72

0,35

0,37

0,52

0,63

0,63

0,37

0,65

0,42

0,44

0,45

1,00

0,51

0,63

0,66

0,27

0,47

0,48

0,65

0,75

0,68

0,70

0,72

0,51

1,00

0,43

0,46

0,38

0,54

0,54

0,45

0,52

0,33

0,35

0,35

0,63

0,43

1,00

0,95

0,20

0,34

0,34

0,93

0,55

0,35

0,37

0,37

0,66

0,46

0,95

1,00

0,21

0,36

0,36

0,92

O oo Nl o O] B~ W N =

0,38

0,53

0,51

0,52

0,27

0,38

0,20

0,21

1,00

0,58

0,57

0,20

ey
(=]

0,65

0,59

0,62

0,63

0,47

0,54

0,34

0,36

0,58

1,00

1,00

0,35

[y
[EY

0,65

0,60

0,62

0,63

0,48

0,54

0,34

0,36

0,57

1,00

1,00

0,35

[y
N

0,54

0,35

0,36

0,37

0,65

0,45

0,93

0,92

0,20

0,35

0,35

1,00

[ury
w

0,61

0,44

0,44

0,44

0,52

0,67

0,56

0,56

0,25

0,40

0,40

0,59

[y
S

0,11

0,17

0,17

0,17

0,08

0,11

0,06

0,06

0,30

0,17

0,17

0,06

ey
()]

0,51

0,39

0,39

0,39

0,51

0,40

0,38

0,38

0,34

0,51

0,51

0,39

[y
(o2}

0,15

0,20

0,20

0,20

0,11

0,13

0,08

0,08

0,35

0,23

0,23

0,08

[y
~

0,37

0,56

0,56

0,56

0,25

0,42

0,23

0,23

0,37

0,36

0,36

0,24

[ury
0

0,37

0,37

0,37

0,37

0,30

0,48

0,38

0,38

0,20

0,25

0,25

0,39

[ury
[{e]

0,12

0,20

0,20

0,20

0,08

0,13

0,07

0,07

0,27

0,15

0,15

0,07

N
(=]

0,42

0,64

0,64

0,64

0,28

0,41

0,23

0,23

0,68

0,55

0,55

0,23




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.10. Palet tiirii yiik i¢in bolgeler aras1 Djx f(cij) degerleri

221

4

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

[EEN

1717

118,5

70,4

101,2

91,6

171,5

1442

171,4

146,9

70,8

165,5

84,9

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

109,2

186,4

102,2

140,7

59,5

153,9

91,7

109,0

205,7

64,5

150,9

54,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

113,6

179,0

106,4

146,5

62,0

160,2

95,4

113,4

199,4

67,2

157,0

56,2

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

116,1

175,2

104,1

149,7

63,3

163,7

97,5

115,9

202,8

68,6

160,4

57,4

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

1122

79,2

47,0

67,6

140,2

115,7

173,2

205,8

106,8

515

120,4

102,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

129,5

126,1

749

107,7

71,3

227,4

120,1

142,7

147,2

58,4

136,4

70,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

89,7

61,9

36,8

52,9

87,9

98,9

276,1

293,4

76,7

37,0

86,5

1454

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

94,9

65,5

38,9

55,9

93,0

104,6

261,1

310,3

81,1

39,1

91,4

143,8

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

©| 0| N| o O B W N

64,4

97,9

54,2

77,5

38,2

85,5

54,1

64,3

391,5

62,7

145,5

31,9

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

=
o

111,8

110,6

65,7

94,4

66,4

122,0

93,9

111,6

225,6

108,8

252,5

55,3

[EEN
[EEN

1122

110,9

65,9

94,8

66,6

122,4

94,2

112,0

224,8

108,4

253,4

55,5

[y
N

93,2

64,3

38,2

54,9

91,3

102,7

256,5

285,0

79,7

38,4

89,8

156,5

[N
w

104,2

81,9

46,7

65,8

72,8

152,3

155,4

174,7

96,7

434

101,0

92,0

[EEN
SN

19,1

32,5

18,5

26,1

10,8

25,5

16,5

18,5

117,2

18,2

424

9,6

=
ol

87,3

72,2

41,2

58,0

71,9

90,8

105,5

118,6

134,7

55,4

129,1

60,4

=
(o)

26,0

36,5

20,9

29,3

14,8

294

22,3

251

137,5

25,0

58,2

13,0

[EEN
~

63,7

103,8

59,3

834

35,1

96,6

62,9

70,8

145,1

39,0

90,9

37,6

=
(o0}

64,2

68,3

39,0

54,8

423

109,1

105,5

118,5

77,3

27,3

63,5

61,7

[y
©

20,9

37,7

21,5

30,2

11,2

28,9

18,1

20,3

106,9

16,7

38,8

10,6

N
o

72,2

119,7

68,3

96,1

39,5

93,6

62,3

70,0

264,4

59,5

138,7

36,4




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitimi1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

222

Cizelge 3.11. Palet tiirii yiik i¢in her bolgenin Oi degerinin son noktalara dagilma oranlari

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

[EEN

0,11

0,08

0,05

0,07

0,06

0,11

0,10

0,11

0,10

0,05

0,11

0,06

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,13

0,07

0,10

0,04

0,11

0,06

0,08

0,14

0,05

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,12

0,07

0,10

0,04

0,11

0,07

0,08

0,14

0,05

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,12

0,07

0,10

0,04

0,11

0,07

0,08

0,14

0,05

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,06

0,04

0,05

0,11

0,09

0,13

0,16

0,08

0,04

0,09

0,08

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,09

0,09

0,05

0,08

0,05

0,16

0,09

0,10

0,10

0,04

0,10

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,05

0,03

0,04

0,07

0,07

0,21

0,22

0,06

0,03

0,06

0,11

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,05

0,03

0,04

0,07

0,08

0,19

0,22

0,06

0,03

0,07

0,10

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

O 0| N| o O B Wl DN

0,06

0,08

0,05

0,07

0,03

0,07

0,05

0,06

0,34

0,05

0,12

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
o

0,08

0,08

0,05

0,07

0,05

0,09

0,07

0,08

0,16

0,08

0,18

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
[N

0,08

0,08

0,05

0,07

0,05

0,09

0,07

0,08

0,16

0,08

0,18

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
N

0,07

0,05

0,03

0,04

0,07

0,08

0,19

0,21

0,06

0,03

0,07

0,12

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
w

0,09

0,07

0,04

0,06

0,06

0,13

0,13

0,15

0,08

0,04

0,09

0,08

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
S

0,05

0,09

0,05

0,07

0,03

0,07

0,05

0,05

0,33

0,05

0,12

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
a1

0,09

0,07

0,04

0,06

0,07

0,09

0,10

0,12

0,13

0,05

0,13

0,06

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
[e2)

0,06

0,08

0,05

0,07

0,03

0,07

0,05

0,06

0,31

0,06

0,13

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
~

0,07

0,12

0,07

0,09

0,04

0,11

0,07

0,08

0,16

0,04

0,10

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
[e2]

0,08

0,08

0,05

0,07

0,05

0,13

0,13

0,14

0,09

0,03

0,08

0,07

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
(<]

0,06

0,10

0,06

0,08

0,03

0,08

0,05

0,06

0,30

0,05

0,11

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

N
o

0,06

0,11

0,06

0,09

0,04

0,08

0,06

0,06

0,24

0,05

0,12

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.12. Palet tiirii yiik i¢in dagitim modelinden elde edilen baslangig O-D matrisi

223

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

3,3

2,3

1,4

2,0

18

3,3

2,8

3,3

2,9

1,4

3,2

1,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

9,0

15,3

8,4

11,6

4,9

12,6

7,5

8,9

16,9

53

12,4

4,4

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

9,7

15,2

91

12,5

5,3

13,6

8,1

9,7

17,0

5,7

134

48

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

9,2

13,9

8,3

11,9

5,0

13,0

78

9,2

16,1

55

12,8

4,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

2,8

2,0

1,2

1,7

3,5

29

44

52

2,7

1,3

3,0

2,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

41

4,0

2,4

34

2,2

7,2

3,8

4,5

4,6

1,8

4,3

2,2

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

10,5

73

4,3

6,2

10,3

11,6

32,4

34,5

9,0

43

10,2

17,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

6,9

438

2,8

41

6,8

7,6

19,0

22,6

59

2,9

6,7

10,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

©| o N o g B~ W N

2,5

38

2,1

3,0

15

3,3

2,1

25

15,3

2,5

5,7

1,2

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
o

4,6

4,6

2,7

3,9

2,7

5,0

3,9

4,6

9,3

4,5

10,4

2,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
[N

6,6

6,6

3,9

5,6

3,9

7,2

5,6

6,6

13,3

6,4

15,0

3,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

ey
N

2,9

2,0

1,2

1,7

2,9

3,2

8,0

8,9

2,5

1,2

2,8

4,9

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

ey
(98]

12,5

9,8

5,6

7,9

8,7

18,3

18,7

21,0

11,6

5,2

12,1

11,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
S

8,5

14,5

8,3

11,6

4,8

11,3

7,3

8,2

52,1

8,1

18,9

4,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[ury
Ul

19,7

16,3

9,3

13,1

16,2

20,5

23,8

26,8

30,5

12,5

29,2

13,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[ury
(o2}

15,8

22,2

12,7

17,9

9,0

17,9

13,6

15,2

83,7

15,2

35,4

79

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
~

8,9

14,5

8,3

11,6

4,9

13,5

8,8

9,9

20,2

54

12,7

53

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

ey
[ee]

33,3

354

20,2

28,4

21,9

56,5

54,7

61,4

40,0

141

32,9

32,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
[{e]

5,5

10,0

5,7

8,0

3,0

7,7

4.8

54

28,3

44

10,3

2,8

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

N
(=)

48

8,0

4,5

6,4

2,6

6,2

41

47

17,6

40

9,2

2,4

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.13. Y1gma tiirti yiik i¢in bolgeler arasi f(cij) direng degerleri

224

10

11

12

1,00

0,62

0,65

0,66

0,64

0,74

0,50

0,53

0,35

0,63

0,64

0,52

0,62

1,00

0,96

0,94

0,40

0,66

0,31

0,33

0,51

0,58

0,58

0,32

0,65

0,96

1,00

0,98

0,42

0,69

0,32

0,34

0,49

0,60

0,60

0,34

0,66

0,94

0,98

1,00

0,43

0,71

0,33

0,35

0,50

0,61

0,62

0,35

0,64

0,40

0,42

0,43

1,00

0,49

0,61

0,65

0,25

0,45

0,45

0,64

0,74

0,66

0,69

0,71

0,49

1,00

0,41

0,44

0,35

0,52

0,52

0,43

0,50

0,31

0,32

0,33

0,61

0,41

1,00

0,94

0,18

0,32

0,32

0,93

0,53

0,33

0,34

0,35

0,65

0,44

0,94

1,00

0,19

0,34

0,34

0,91

O oo Nl o O] B~ W N =

0,35

0,51

0,49

0,50

0,25

0,35

0,18

0,19

1,00

0,56

0,56

0,19

ey
(=]

0,63

0,58

0,60

0,61

0,45

0,52

0,32

0,34

0,56

1,00

1,00

0,33

[y
[EY

0,64

0,58

0,60

0,62

0,45

0,52

0,32

0,34

0,56

1,00

1,00

0,33

[y
N

0,52

0,32

0,34

0,35

0,64

0,43

0,93

091

0,19

0,33

0,33

1,00

[ury
w

0,59

0,42

0,42

0,42

0,50

0,65

0,54

0,54

0,23

0,38

0,38

0,57

[y
S

0,10

0,16

0,16

0,16

0,07

0,10

0,05

0,05

0,28

0,15

0,15

0,05

ey
()]

0,49

0,37

0,37

0,37

0,49

0,38

0,36

0,36

0,32

0,49

0,49

0,36

[y
(o2}

0,14

0,18

0,18

0,18

0,09

0,11

0,07

0,07

0,33

0,21

0,21

0,07

[y
~

0,35

0,54

0,54

0,54

0,23

0,40

0,21

0,21

0,35

0,34

0,34

0,22

[ury
0

0,35

0,35

0,35

0,35

0,28

0,46

0,36

0,36

0,18

0,23

0,23

0,37

[ury
[{e]

0,11

0,18

0,18

0,18

0,07

0,11

0,06

0,06

0,25

0,14

0,14

0,06

N
(=]

0,40

0,63

0,63

0,63

0,26

0,39

0,21

0,21

0,66

0,53

0,53

0,21




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.14. Y1gma tiirti yiik i¢in bolgeler aras1 Dj x f(cij) degerleri

225

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

[EEN

116,9

74,7

45,9

62,6

55,4

1139

95,6

114,7

95,8

48,2

110,1

51,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

72,4

120,7

68,1

88,7

351

101,5

59,1

71,0

137,0

43,7

99,7

319

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

75,5

115,7

71,0

92,6

36,6

105,9

61,7

74,1

132,5

45,6

104,1

33,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

77,3

113,1

69,4

94,7

37,5

108,3

63,1

75,8

134,9

46,6

106,5

34,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

74,5

48,8

29,9

40,8

86,9

751

116,0

139,2

68,4

34,4

78,6

62,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

86,8

79,8

49,0

66,8

42,5

153,5

78,7

94,5

96,1

39,2

89,7

425

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

58,8

37,6

23,1

315

53,1

63,6

190,0

202,7

48,2

24,2

55,3

91,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

62,4

39,9

24,5

33,4

56,3

67,4

179,1

215,0

51,1

25,7

58,7

90,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

©| 0| N| o O B W N

41,4

61,1

34,8

47,2

22,0

54,5

33,8

40,6

270,7

42,3

96,0

18,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

ey
(=]

74,2

69,4

42,6

58,1

39,4

79,3

60,6

72,8

151,0

75,9

172,1

32,7

[y
[EY

74,5

69,7

42,8

58,3

39,5

79,6

60,9

73,1

150,5

75,6

172,8

32,8

[y
N

61,2

39,1

24,0

32,7

55,2

66,2

175,8

196,6

50,2

25,2

57,6

98,5

[ury
w

68,9

50,5

29,7

39,6

43,5

100,4

103,4

1171

61,6

28,7

65,2

56,1

[y
S

114

19,0

11,2

14,9

57

151

9,6

10,9

75,5

114

26,0

51

ey
()]

57,1

442

26,0

34,7

429

58,0

68,6

77,6

87,5

37,1

84,6

359

[y
(o2}

15,8

215

12,7

16,9

8,0

17,6

13,2

15,0

89,4

16,0

36,4

7,1

[y
~

40,9

64,9

38,2

50,9

20,0

62,0

39,7

449

94,6

25,6

58,3

21,8

[ury
[ee)

41,2

417

24,5

32,7

24,5

70,5

68,6

77,6

48,6

17,5

39,9

36,7

[ury
[{e]

12,6

22,2

13,1

17,4

6,0

17,3

10,6

12,0

68,5

10,4

23,7

57

N
(=]

46,7

75,5

44,4

59,3

22,7

60,0

39,3

44,4

178,6

40,1

91,2

21,0




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

226

Cizelge 3.15. Y1gma tiirli yiik i¢in her bolgenin Oi degerinin son noktalara dagilma oranlar1

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

0,12

0,08

0,05

0,06

0,06

0,12

0,10

0,12

0,10

0,05

0,11

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,13

0,07

0,10

0,04

0,11

0,06

0,08

0,15

0,05

0,11

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,12

0,07

0,10

0,04

0,11

0,07

0,08

0,14

0,05

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,08

0,12

0,07

0,10

0,04

0,11

0,07

0,08

0,14

0,05

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,09

0,06

0,04

0,05

0,10

0,09

0,14

0,16

0,08

0,04

0,09

0,07

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,09

0,09

0,05

0,07

0,05

0,17

0,09

0,10

0,10

0,04

0,10

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,04

0,03

0,04

0,06

0,07

0,22

0,23

0,05

0,03

0,06

0,10

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,04

0,03

0,04

0,06

0,07

0,20

0,24

0,06

0,03

0,06

0,10

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

O oo Nl o O] B~ W N =

0,05

0,08

0,05

0,06

0,03

0,07

0,04

0,05

0,35

0,06

0,13

0,02

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
(=]

0,08

0,07

0,05

0,06

0,04

0,09

0,07

0,08

0,16

0,08

0,19

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
[EY

0,08

0,07

0,05

0,06

0,04

0,09

0,07

0,08

0,16

0,08

0,19

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
N

0,07

0,04

0,03

0,04

0,06

0,07

0,20

0,22

0,06

0,03

0,07

0,11

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
w

0,09

0,07

0,04

0,05

0,06

0,13

0,14

0,15

0,08

0,04

0,09

0,07

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
S

0,05

0,09

0,05

0,07

0,03

0,07

0,04

0,05

0,35

0,05

0,12

0,02

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
()]

0,09

0,07

0,04

0,05

0,07

0,09

0,10

0,12

0,13

0,06

0,13

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
(o2}

0,06

0,08

0,05

0,06

0,03

0,07

0,05

0,06

0,33

0,06

0,14

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
~

0,07

0,12

0,07

0,09

0,04

0,11

0,07

0,08

0,17

0,05

0,10

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
0

0,08

0,08

0,05

0,06

0,05

0,13

0,13

0,15

0,09

0,03

0,08

0,07

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
[{e]

0,06

0,10

0,06

0,08

0,03

0,08

0,05

0,05

0,31

0,05

0,11

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

N
(=]

0,06

0,10

0,06

0,08

0,03

0,08

0,05

0,06

0,25

0,06

0,13

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

227

Cizelge 3.16. Yigma tiirii yiik i¢in dagitim modelinden elde edilen baslangig O-D matrisi

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

[EEN

2,3

1,5

0,9

1,3

11

2,3

19

2,3

19

1,0

2,2

1,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

6,1

10,2

58

7,5

3,0

8,6

5,0

6,0

11,6

3,7

8,5

2,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

6,6

10,2

6,2

8,1

3,2

9,3

54

6,5

11,6

4,0

91

2,9

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

6,3

9,3

57

78

31

8,9

52

6,2

11,1

3,8

8,7

2,8

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

2,0

1,3

0,8

11

2,3

2,0

3,0

3,7

1,8

0,9

2,1

1,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

2,8

2,6

1,6

2,2

14

5,0

2,6

31

3,1

13

2,9

14

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

7,1

45

2,8

3,8

6,4

7,7

22,9

245

58

2,9

6,7

11,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

4,7

3,0

1,8

2,5

4,2

50

13,4

16,1

3,8

19

44

6,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

©| 0| N| o O B W N

1,7

2,5

1,4

19

0,9

2,2

1,4

1,6

10,9

1,7

3,9

0,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

ey
(=]

3,1

2,9

1,8

2,5

1,7

3,4

2,6

31

6,4

82

7,3

14

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
[EY

4,5

4,2

2,6

3,5

2,4

48

3,7

44

91

4,6

10,5

2,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
N

2,0

13

0,8

1,1

18

2,1

57

6,3

1,6

0.8

19

32

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[ury
w

8,6

6,3

3,7

50

54

12,6

13,0

147

7,7

3,6

8,2

7,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
S

5,6

9,3

55

73

2,8

7,4

47

53

37,1

5,6

12,8

2,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

ey
()]

13,6

10,5

6,2

8,3

10,2

13,8

16,3

18,5

20,8

8,8

20,1

8,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
(o2}

10,5

14,3

8,4

11,2

54

11,7

8,8

10,0

59,4

10,6

24,2

4,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
~

6,1

9,6

57

7,6

3,0

9,2

59

6,7

14,0

3,8

8,6

3,2

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[ury
[ee)

22,8

23,0

13,6

18,1

13,5

39,0

37,9

429

26,8

9,7

22,1

20,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[ury
[{e]

3,7

6,5

3,8

51

18

51

31

3,5

20,1

31

7,0

1,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

N
(=]

3,2

5,2

3,1

41

1,6

42

2,7

3,1

12,4

2,8

6,3

1,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitimi1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.17. Diger tiirii yiik icin bolgeler arasi f(cij) direng degerleri

228

10

11

12

1,00

0,58

0,61

0,62

0,60

0,71

0,46

0,49

0,31

0,60

0,60

0,48

0,58

1,00

0,95

0,93

0,36

0,63

0,27

0,28

0,46

0,53

0,54

0,28

0,61

0,95

1,00

0,97

0,38

0,66

0,28

0,30

0,44

0,56

0,56

0,29

0,62

0,93

0,97

1,00

0,38

0,67

0,29

0,31

0,45

0,57

0,58

0,30

0,60

0,36

0,38

0,38

1,00

0,44

0,57

0,61

0,21

0,41

0,41

0,60

0,71

0,63

0,66

0,67

0,44

1,00

0,37

0,39

0,31

0,47

0,48

0,38

0,46

0,27

0,28

0,29

0,57

0,37

1,00

0,94

0,14

0,27

0,27

0,92

0,49

0,28

0,30

0,31

0,61

0,39

0,94

1,00

0,15

0,29

0,29

0,90

O oo Nl o O] B~ W N =

0,31

0,46

0,44

0,45

0,21

0,31

0,14

0,15

1,00

0,52

0,51

0,15

ey
(=]

0,60

0,53

0,56

0,57

0,41

0,47

0,27

0,29

0,52

1,00

1,00

0,29

[y
[EY

0,60

0,54

0,56

0,58

0,41

0,48

0,27

0,29

0,51

1,00

1,00

0,29

[y
N

0,48

0,28

0,29

0,30

0,60

0,38

0,92

0,90

0,15

0,29

0,29

1,00

[ury
w

0,55

0,37

0,37

0,37

0,46

0,62

0,50

0,50

0,19

0,33

0,33

0,53

[y
S

0,07

0,12

0,12

0,12

0,05

0,07

0,03

0,03

0,23

0,12

0,12

0,04

ey
()]

0,44

0,32

0,32

0,32

0,45

0,33

0,31

0,31

0,28

0,44

0,44

0,32

[y
(o2}

0,10

0,14

0,14

0,14

0,07

0,09

0,05

0,05

0,28

0,17

0,17

0,05

[y
~

0,30

0,50

0,50

0,50

0,19

0,36

0,17

0,17

0,30

0,29

0,29

0,18

[ury
0

0,31

0,30

0,30

0,30

0,24

0,41

0,31

0,31

0,14

0,19

0,19

0,33

[ury
[{e]

0,08

0,15

0,15

0,15

0,05

0,08

0,04

0,04

0,21

0,10

0,10

0,04

N
(=]

0,35

0,59

0,59

0,59

0,22

0,34

0,17

0,17

0,62

0,48

0,48

0,17




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

Cizelge 3.18. Diger tiirii yiik i¢in bolgeler aras1 Dj X f(cij) degerleri

229

2

8

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

[EEN

169,3

141,4

88,4

116,0

128,0

135,7

148,2

178,6

88,8

85,1

127,9

109,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

98,2

2438

138,3

172,4

76,3

119,1

86,0

103,6

133,2

76,1

114,4

63,2

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

103,1

232,3

1451

180,9

80,0

125,0

90,2

108,8

128,3

79,9

120,0

66,4

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

105,8

226,4

141,4

185,6

82,1

128,3

92,6

1116

130,9

81,9

123,2

68,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

101,5

87,2

54,5

71,5

213,3

84,6

184,6

2225

60,6

58,1

87,3

135,8

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

120,6

152,5

95,3

125,0

94,8

190,5

118,9

1433

89,1

67,4

101,4

87,4

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

77,6

64,8

40,5

53,2

121,8

70,0

323,2

340,8

40,7

39,0

58,6

207,9

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

83,0

69,3

43,3

56,8

130,3

74,9

302,3

364,4

435

41,7

62,7

205,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

©| 0| N| o O B W N

52,1

112,5

64,5

84,2

44,8

58,8

45,6

55,0

288,6

73,5

109,6

33,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

=y
O

1101,0

130,1

81,3

106,7

86,9

90,1

88,4

106,6

148,8

142,5

2125

65,0

[e=Y
=

101,5

130,7

81,7

107,2

87,3

90,5

88,8

107,1

148,2

141,9

2134

65,3

=y
N

81,2

67,9

424

55,6

127,5

73,3

295,9

329,1

42,6

40,8

61,4

227,1

ey
[o%)

192,9

90,7

54,0

69,1

97,1

117,6

162,1

182,8

53,7

472

70,6

119,9

14

12,1

29,9

17,8

22,8

9,8

13,7

10,9

12,3

67,7

16,6

249

8,0

15

75,0

78,1

46,5

59,4

95,6

63,2

101,7

1147

80,1

63,3

94,8

72,3

16

17,5

34,4

20,5

26,2

14,3

16,3

15,7

17,7

82,1

24,3

36,4

11,5

17

51,5

120,7

718

91,9

404

68,1

54,7

61,7

87,6

41,6

62,2

41,0

18I

51,9

73,0

434

55,6

50,6

78,8

101,7

114,7

411

27,0

404

74,2

19|

13,5

35,7

21,3

27,2

10,3

16,0

12,2

13,8

60,6

15,0

22,4

8,9

20

|59,8

143,2

85,3

109,0

46,6

65,6

54,0

60,9

180,1

69,1

103,4

39,4




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

230

Cizelge 3.19. Diger tiirii ylik i¢in her bolgenin Oj degerinin son noktalara dagilma oranlari

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

0,11

0,09

0,06

0,08

0,08

0,09

0,10

0,12

0,06

0,06

0,08

0,07

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,17

0,10

0,12

0,05

0,08

0,06

0,07

0,09

0,05

0,08

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,16

0,10

0,12

0,05

0,09

0,06

0,07

0,09

0,05

0,08

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,15

0,10

0,13

0,06

0,09

0,06

0,08

0,09

0,06

0,08

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,07

0,06

0,04

0,05

0,16

0,06

0,14

0,16

0,04

0,04

0,06

0,10

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,09

0,11

0,07

0,09

0,07

0,14

0,09

0,10

0,06

0,05

0,07

0,06

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,05

0,05

0,03

0,04

0,08

0,05

0,22

0,24

0,03

0,03

0,04

0,14

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,06

0,05

0,03

0,04

0,09

0,05

0,20

0,25

0,03

0,03

0,04

0,14

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

O oo Nl o O] B~ W N =

0,05

0,11

0,06

0,08

0,04

0,06

0,04

0,05

0,28

0,07

0,11

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
(=]

0,07

0,10

0,06

0,08

0,06

0,07

0,07

0,08

0,11

0,10

0,16

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
[EY

0,07

0,10

0,06

0,08

0,06

0,07

0,07

0,08

0,11

0,10

0,16

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
N

0,06

0,05

0,03

0,04

0,09

0,05

0,20

0,23

0,03

0,03

0,04

0,16

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
w

0,08

0,08

0,05

0,06

0,08

0,10

0,14

0,16

0,05

0,04

0,06

0,10

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
S

0,05

0,12

0,07

0,09

0,04

0,06

0,04

0,05

0,27

0,07

0,10

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

ey
()]

0,08

0,08

0,05

0,06

0,10

0,07

0,11

0,12

0,08

0,07

0,10

0,08

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
(o2}

0,06

0,11

0,06

0,08

0,05

0,05

0,05

0,06

0,26

0,08

0,11

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[y
~

0,06

0,15

0,09

0,12

0,05

0,09

0,07

0,08

0,11

0,05

0,08

0,05

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
0

0,07

0,10

0,06

0,07

0,07

0,10

0,14

0,15

0,05

0,04

0,05

0,10

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

[ury
[{e]

0,05

0,14

0,08

0,11

0,04

0,06

0,05

0,05

0,24

0,06

0,09

0,03

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

N
(=]

0,06

0,14

0,08

0,11

0,05

0,06

0,05

0,06

0,18

0,07

0,10

0,04

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00




EK-3. (devam) Ulagtirma modeli yiik dagitim1 modelinin ara adimlarinin sonuglari

231

Cizelge 3.20. Diger Tiirii Yiik i¢in Dagitim Modelinden Elde Edilen Baslangig O-D Matrisi

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

[EEN

3,6

3,0

1,9

2,5

2,7

2,9

31

3,8

19

1,8

2,7

2,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

8,8

21,9

12,4

15,5

6,9

10,7

7,7

9,3

12,0

6,8

10,3

5,7

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

9,6

215

13,5

16,8

7,4

11,6

8,4

10,1

11,9

7,4

11,1

6,2

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

9,2

19,6

12,3

16,1

7,1

11,1

8,0

9,7

11,3

7,1

10,7

59

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

2,7

2,3

15

1,9

5,7

2,3

4,9

6,0

1,6

1,6

2,3

3,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

4,2

53

33

4,4

33

6,7

4,2

5,0

3,1

2,4

3,6

3,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

9,3

78

4,9

6,4

14,6

8,4

38,7

40,8

4,9

4,7

7,0

24,9

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

6,2

52

3.2

4,2

9,7

5,6

22,5

27,1

3.2

31

4,7

153

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

©| 0| N| o O B W N

2,5

55

3,1

41

2,2

29

2,2

2,7

14,1

3,6

53

1,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

ey
(=]

4,7

6,1

3,8

5,0

41

4,2

4,2

5,0

7,0

6,7

10,0

3,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
[EY

6,8

8,8

55

7,2

59

6,1

6,0

7,2

10,0

9,6

14,4

44

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
N

2,6

2,2

14

18

41

2,3

9,5

10,5

14

13

2,0

73

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[ury
w

12,5

12,2

73

9,3

13,0

15,8

21,8

24,5

7,2

6,3

9,5

16,1

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
S

8,5

20,9

12,5

15,9

6,8

9,6

7,6

8,6

474

11,6

17,4

5,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

ey
()]

20,1

20,9

12,4

15,9

25,6

16,9

27,2

30,7

21,5

17,0

25,4

194

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
(o2}

16,1

31,6

18,8

241

13,2

15,0

14,4

16,3

75,4

224

33,5

10,5

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[y
~

8,8

20,6

12,3

15,7

6,9

11,6

9,3

10,5

14,9

7,1

10,6

7,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[ury
[ee)

32,4

45,6

27,2

34,8

31,7

49,3

63,6

71,7

257

16,9

253

464

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

[ury
[{e]

55

14,5

8,7

11,1

4,2

6,5

50

5,6

24,7

6,1

91

3,6

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

N
(=]

438

11,5

6,8

8,7

3,7

5,2

43

49

14,4

55

8,3

3,2

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0




EK-4. AHP Excel uygulamasi-Endiistri

Cizelge 4.1. ikili karsilagtirma matrisi

Kriterler U M Z Y T
U 1 0,243756 | 0,265543 | 2,394425028 | 5,244464
M 4,102462 1 2,485999 | 6,013698454 | 6,885728
Z 3,765875 | 0,402253 1 5,040973176 | 7,163996
Y 0,417637 | 0,166287 | 0,198374 1 4,379287
T 0,190677 | 0,145228 | 0,139587 | 0,228347667 1

Cizelge 4.2. Normalize karsilagtirma matrisi

Kriterler U M Z Y T Agirhk
U 0,105523 | 0,124523 | 0,064933 | 0,1631364 | 0,212555 0,134134
M 0,432902 | 0,510849 | 0,607898 | 0,4097238 | 0,279074 0,448089
Z 0,397385 | 0,205491 | 0,244529 | 0,3434503 | 0,290352 0,296241
Y 0,04407 | 0,084948 | 0,048508 | 0,0681318 | 0,17749 0,084629
T 0,020121 | 0,07419 | 0,034133 | 0,0155577 | 0,040529 0,036906

Toplam 1
Tutarhhk | 0,081341
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EK-5. AHP Excel Uygulamasi-Lojistik

Cizelge 5.1. ikili karsilagtirma matrisi

Kriterler U M Z Y T
U 1 0,625094 | 0,767268 | 3,803827 | 6,078152
M 1,599759 1 2,775855 | 5,909597 | 8,096219
Z 1,303325 | 0,360249 1 3,826506 | 7,610522
Y 0,262893 | 0,169216 | 0,261335 1 3,309891
T 0,164524 | 0,123514 | 0,131397 | 0,302125 1

Cizelge 5.2. Normalize karsilagtirma matrisi

Kriterler U M Z Y T Agirhk
U 0,23092 | 0,274396 | 0,155448 | 0,2562871 | 0,232926 0,229995
M 0,369417 | 0,438967 | 0,562386 | 0,39816569 | 0,310262 0,415839
Z 0,300964 | 0,158138 | 0,202599 | 0,2578151 | 0,291649 0,242233
Y 0,060707 | 0,07428 | 0,052946 | 0,06737611 | 0,126841 0,07643
T 0,037992 | 0,054219 | 0,026621 | 0,02035599 | 0,038322 0,035502

Toplam 1
Tutarhhk | 0,032832
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EK-6. DEMATEL Excel Uygulamasi-Lojistik

Tagima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapi Giimriikleme

Artimetik Ort. 4.844720497 4.0434783 4.639751553 4.248447205
A
Tagima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapi Gilimriikleme
Tasima-Sevkiyat 0 1.1981567 1.044176707  1.140350877
Depolama 0.834615393 o 0.871485952  0.951754395
Lojistik Altyap 0.957692308 1.1474654 0 1.092105263
Giimriikleme 0.876923077 1.0506912 0.915662651 1]
2.669230777 3.3963133 2.83132531 3.184210536
(1-m)
Tagima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapi Giimriikleme
Tasima-Sevkiyat 1 -0.352732 -0.307444162 -0.335761333
Depolama -0.245741577 1 -0.25659763 -0.280231622
Lojistik Altyapi -0,281979963 -0.337856 1 -0.321556093
Giimriikleme -0.25819852 -0.309362 -0.269604881 1
D+R D-R
Tasima-Sevkiyat 15.24073451 1.3907405
Depolama 15.24512833 -1.43%9481
Lojistik Altyap 15.19526355 0.7133252
Giimriikleme 15.19311773 -0.664584

3.382684
2.657850
3.197263
2.843277

Sekil 6.1. DAMATEL uygulamasi1 Excel ekran goriintiisii
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EK-6. (devam) DEMATEL Excel Uygulamasi-Lojistik

M
Tasima-Sevkiyat 0 0.3527815
Depolama 0.245741577 ]
Lojistik Altyap: 0.2819799363 0.3373562
Giimriikleme 0.25819852 0.3093623

(I-M)A-1
Tasima-Sevkiyat 2.721844531 2.3355762
Depolama 1.626922333 2.7218445
Lojistik Altyapi 1.866837129 2.2367634
Giimriikleme 1.709323034 2.0481207

((I-mM)~-1)*m
Tasima-Sevkiyat 1721844531 2.3355762
Depolama 1.626922333 1.7218445
Lojistik Altyap: 1.866837129 2.2367634
Giimriikleme 1.709393034 2.0481207

R 6.924997027 3.3423048

Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapi Giimriikleme

0.207444162 0.335761338
0.25659763 0.280231622
0 0.321556093
0.269604881 0

Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapr Gilimriikleme

2.035421847 2.222854912
1.698794404  1.85526231
2.721844531  2.128849358
1.784908389 2.721344531

Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapi Giimriikleme

2.035421847 2.222834912
1.698794404  1.85526231
1.721844531 2.128849358
1.784908389 1.721844531
7.240969171  7.92885111

D
8.315737
6.002824
7.954294
7.264267

Sekil 6.1. (devam) DAMATEL uygulamasi Excel ekran goriintiisii
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EK-7. DEMATEL Excel uygulamasi-endiistri

Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapr Giimriikleme

Artimetik Ort. 4.544494721 4.0950226 4171945701  3.971342383
A
Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapi Gilimriikleme
Tagima-Sevkiyat 0 1.1097606 1.089298626  1.144322066 3.343381
Depolama 0.901095249 0 0.981561816  1.031143177 2.9138
Lojistik Altyap 0.918021905 1.0187345 0 1.050512723 2.98731%5
Gilimriikleme 0.873879854 0.9697974 0.951916124 0 2.795593

2.692997007 3.0983426 3.022776567  3.225977966

(I-m)
Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapr Giimriikleme
Tasima-Sevkiyat 1 -0.331928 -0.325807478 -0.342264501
Depolama -0.269516149 1 -0.293533571 -0.208413276
Lojistik Altyap -0.274573885 -0.304717 1 -0.314208677
Giimriikleme -0.261376068 -0.290065 -0.284716591 1
D+R D-R
Tagima-Sevkiyat 17.55483752 1.4579793
Depeolama 17.50050834 -0.413892
Lojistik Altyap 17.49591938 -0.079486
Gilimriikleme 17.52164455 -0.964802

Sekil 7.1. DAMATEL uygulamasi endiistri firmalar i¢in Excel ekran goriintiisii



EK-7. (devam) DEMATEL Excel uygulamasi-endiistri

Tasima-Sevkiyat
Depolama
Lojistik Altyap:
Giimriikleme

Tasima-Sevkiyat
Depolama
Lojistik Altyapi
Giimriikleme

Tasima-Sevkiyat
Depolama
Lojistik Altyap:
Giimriikleme

R

M

Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyap
0 0.3319276

0.269516149
0.274578885
0.201370063

0
0.3047168
0.2900643

(1-M)A-1

0.325807478
0.293583571

0
0.284716591

Gilimriikleme

0.342264901
0.3038413276
0.314206677

0

Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyapt Gilimriikleme

3.011454419
2.020002051
2.057947872
1.958993762

2.4877723
3.0114844
2.2835295
2.1740141

((1-M)A-1)*M

2.441902288
2.200386549
3.011454419
2.133929214

Tasima-Sevkiyat Depolama Lojistik Altyap

2.011484419
2.020003051
2.057947872
1.958993762
8.048420105

24877723
2.0114544
2.2838295
2.1740141
8.95710032

2.441902288
2.200356549
2.011484419
2.133929214

B.IBT70247

2.565249422
2.3115340865
2.354555161
3.011454419

Gilimriikleme

2.585249422
2.3115340865
2.354955161
2.011454419
0.243223067

D
09.506408
8.543408
8.708217
8.278421

Sekil 7.1. (devam) DAMATEL uygulamasi endiistri firmalar i¢in Excel ekran goriintiisii

237



OZGECMIS

Kisisel Bilgiler

Soyadi, adi : TABAK, Caglar

Uyrugu - T.C.

Dogum yeri : Ankara

Medeni hali : Bekar

e-mail : caglartbk@gmail.com

Egitim

Derece Egitim Birimi

Doktora Gazi Universitesi /
Insaat Miihendisligi

Yiiksek Lisans Istanbul Teknik Universitesi/
Insaat Miihendisligi

Lisans Erciyes Universitesi /
Ingaat Miihendisligi

Lise Polatli Lisesi

Is Deneyimi

Yl Yer

2011-devam ediyor Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi

2010-2011 Proje Ofisi

Yabanc Dil

Ingilizce

Yayinlar

Uluslararasi Dergide Yayimlanan Makaleler

238

Mezuniyet Tarihi

Devam ediyor

2012

2009

2002

Gorev

Ulastirma ve

Haberlesme Uzmam

Proje Miihendisi

Tabak C. ve Yildiz K. (2018) Turkey’s logistics impact compared to the Netherland,
Germany and Belgium, Logistics Systems and Management, 30(1), 1.



239

Bildiriler

Kongresi, Istanbul, 151-169.

Tabak, C. ve Yildiz, K. (2015). Logistics, Logistics Education And Transportation -
Logistics Modelling in Turkey, 2. Uluslararasi Siirdiiriilebilir Yapilar Sempozyumunda
sunuldu, Ankara, 1062-1072.

Celebi, D. ve Tabak, C. (2016) Tiirkive Ulusal Yiik Tasimaciligi Sistemi Icin Bir Model
Onerisi. Uluslararast Katilimli 16. Uretim Arastirmalari Sempozyumunda sunuldu,
Istanbul, 304-310.

Tabak, C. ve Yildiz, K. (2017). Lojisitk Merkez Yer Se¢imi — Isletme Modelleri ve Kiyaslama
Caligmas. 12. Ulagtirma Kongresinde sunuldu, Istanbul, 249-265.

Hobiler

Yiizme, Sinema, Doga Yiirtiyiisii



il i) (i)

GAZI GELECEKTIR...



