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ONSOZ

Bilimsel bir ¢aligmadan beklenen sey yoneldigi konunun tiim bilegenlerini agik ve anlagilir bir
sekilde tamitmak ve efer neticede bir ¢6zlim 6nerisi getiriyorsa, miimkiin olan en basit ve
anlagilir halde bunu kullanicilara sunmak olmalidir. Iste buradaki temel hedef de her zaman
bu olmugtur. Umarim ise yarar.

Bu ¢aligmada en bilyikk katkisi olan kisi, kuskusuz tez damigsmamim sayin Prof. Dr. Zerrin
Bayrakdar’dir. O olmasa idi ¢oktan birakmistim belki de, kendisine tesekkiirlerimi sunarim.
Ardindan sevgili oda arkadasim Dr. Mustafa Sinan Yardim’a tegekkiir etmem gerek; benden
iki dbnem kidemli olmas:i sayesinde Sinan’dan bedava aldifim deneyimin ve bana verdigi
simirsiz destefin katkisi Olgiillemez. Anabilim dalimizda beraber mesai yaptiimuz diger
arkadaglarimin hepsine de tesekkiir borgluyum; ¢iinkii O’nlar sayesinde, okulda kendimi bir
igyerinden ziyade evimdeymis gibi hissedebildim her zaman.

Isin akademik tarafina gelince; ifade etme, metot, kavramlarin dogru kullamim ve sunus
bi¢imi bakimlarindan Prof. Dr. Sadettin Ozen’in yénlendirmeleri gok yarar sagladi. Prof. Dr.
Mehmet Ahlat¢ioglu matematiksel ifadelerdeki hatalarimi gidermemde yol gosterici oldu.
Bunun da 6tesinde cesaretlendirici yaklagimi ile her gériismemizden sonra kendime inancimi
tazeledi. Kendisine siikran borgluyum. Prof. Dr. Haluk Gergek’e yillar boyunca yaptigimiz
goriismelerdeki sabr1 ve bana epey katki saglayan elestirileri icin tesekkiir ederim. Jiirime
sonradan dahil olan saygideger hocamiz Prof. Dr. Giingér Evren’e de Tiirkge ifadelere iligkin
katkilan igin tesekkiir etmeyi borg bilirim. Ayrica tezin ¢esitli agsamalarinda verdigi fikri
desteklerden otiirii Prof. Dr. Aydin Erel’e tesekkiir etmek istiyorum.

Son olarak; sevgili anne ve babama da siikranlarimi sunanm. Ciinkii, son tahlilde O’nlar
sayesinde bu agamalara gelebildim. Bana duyduklar1 sinirsiz giiven ve her zaman gosterdikleri
sevgilerinden dolay1 saninim en biiyiik vgiiyii ben degil de O’nlar hak ediyorlar ve bundan
dolay1 bu ¢aligmay: ikisine armagan ediyorum.

M.G.
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OZET

Glintimiizde ytik tagimaciign (ulagimi) oldukga karmagik bir goriiniim sunmaktadir. Hatta
konuya iilkemiz perspektifinden bakilirsa daha da iginden ¢ikilamaz bir tablo ile kargilagilir.
Kamimca bu durumun baglica sebebi tilkemizin heniiz serbest pazar sistemine tam olarak adapte
olamamis olmasidir; diinya ile entegrasyona giden iilkemiz agik toplumun gereklerini bu niyeti
ortaya koydufumuz son 20 yilda yeterince gergeklestirememigtir. Serbest piyasanin kendi
segiciliinin yanminda bunlar1 destekleyecek hatta yeri geldiginde besleyecek yasal-yonetsel
diizenlemelerin yeterli diizeyde varoldugu sGylenemez. Bu durumdan tagimacilik sektérii de
nasibini almig géziikmektedir.

Ulkemizde yiik tagimaciliy hizmetini sunan irili ufakli ytizlerce firma vardir. Hatta bir kamyon
edinen, nakliyat firmas: kurmakta ve iyi kotii bir hizmet sunmaktadir. Dahas: son bir iki yilin
moda deyimi ile “Lojistik Hizmeti® sunmaktadir. Oysa arzu edilenin bu durum olmadifim
s8ylemek icin bilimsel bir ¢aligma yapmaya gerek yoktur.

Uzak mesafeli ve biiylik hacimli tagimalarda denizyolunun tartisilmaz Ustlinliigti meydandadir.
Zaten bu konuda iilkemizde de aym: uygulama gergeklestirilmektedir. Yurti¢i tasimacihfa
bakildifinda, iilkemiz cografi olarak bilyiik denebilecek tilkeler arasinda yer almasina karsin,
yiik ulasimimn gok biiyiik bir kisminin karayolu ile yapildig: goriilmektedir (yaklagik %95°1).
Oysa tilkemizde denizyolu ile tagima yapilabilecegi gibi yeterince uzun olmasa da tlkemizin
her kosesine ulagan demiryolu agindan da yararlamlabilir. Bu imkanlardan faydalanmamak en
hafif deyisle kit olan iilke kaynaklanmin israfidir. Demiryollarmin ve yurtigi deniz
tasimacihgimin hizmet diizeyinin iyilegtirilmesi ile ylik tasimacilifindaki agirhgin karayollarinin
{izerinden alinmas! miimkiin olabilecektir.

Sunulmakta olan caligmanin temel hedefi yikk tagimacihign i¢in basit bir tiir se¢imi araci
dnermektir. Bahsedilen tiir segimi araci kullamlan tiir segimi lgiitlerine anket katilimcilarinca
verilmis olan agirliklar kullanilarak “EXCEL CALISMA SAYFASINDA” olugturulmugtur.

Tezin ilk bolimiinde, genel olarak ulagtirma sisteminden ve 6zel olarak da yik ulagimi
altsisteminden, daha sonra da planlama siirecinden ve ulastirma ile karar verme siirecinden soz
edilerek problemin ¢ikis noktas: ve tezin yéntemine iligkin bilgiler verilmistir.

Ikinci bolimde ulastirma sistemi konusu detaylandirilmig, tasiyici-tasitici-karar verici
etkilesimleri degisik cergeveler halinde sunulmus ve ulastirma planlamasi modelleri
tanstilmugtir. Caligma sirasinda yapilmig olan kaynak arastirmasi da bu bdliimde sunulmugtur.

Ugtincii béliimde &nerilen model, girdileri-giktilan, kullandifi formiilasyon, farkhiliklan ile
derinlemesine tarutilmis ve bir sektor iizerinde yapilmus uygulama eslifinde sunulmugtur.
Kullanilan veriler ve degerlendirmeleri ile anketlerin drnekleri ekler kismindadr.

Sonuglar kisminda elde edilen bulgular degerlendirilmis gbze ¢arpan cksikliklerden bahsedilmis
ve ileriye yonelik yapilabileceklere deginilmistir.

Anahtar Kelimeler: Cok tiirlii tagimacilik, lojistik, yik tagimaciligi, ulagtirma planlamas,
model, tagtma mesafcsi, maliyet
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ABSTRACT

In the last three decades freight transportation sector’s general view seems very complicated. If
one could look the subject from our countries’ point of view that saw a more complicated scene.
Major reason of this situation, in my opinion, that Turkey has not been adapted to free market
conditions. It is not possible to say that governing institutions put forward necessitated rules and
laws by trade sector along with free markets’ own natural elimination systems. Transportation
sector too, naturally, gets its share from that situation.

Hundreds of firms are serving in freight transportation sector in our country. Even with just one
vehicle, some firms constituted transportation firms and more or less serving in the market.
Moreover, they are using the fashionable term of recent years “Logistics” though not
understanding it’s meaning. For saying that this is not a desired situation no academic studies
needed.

In long distance and big volume freight transportation, sea bormne systems has superior to all
other modes. Same tradition has realized in our country already. But at in-country freight
transportation, in spite of Turkey has moderately big surface area; most part of freight
transportation has been realized by roads (almost 95 percent of total). But we have a natural
option: sea transportation possibilities, and though it is not very long our railway network has
access almost every corner of the country. A little more improvement of these both modes’
service levels would give us a chance of lowering the percentage of road transportation and
furthermore efficient use of our scarce resources with avoiding of road accidents that they are
causes thousands of deaths with loss of billions of dollars every year.

Major aim of the presented study is developing “a basic modal choice decision support tool” for
freight transportation. “Modal choice decision support tool” structured by using a mathematical
calculation procedure at “EXCEL Worksheet”.

General transportation system and specifically “freight transportation subsystem” presented at
the introduction. Later on “planning process” and “transportation and decision making process”
presented with a brief problem statement and the procedure used for solving it.

At the second part, the subject of transportation systems given in detail. Shipper-Carrier-
Decision Maker interactions have been given by different frameworks and then some
transportation planning models represented briefly. Also a short literature review attached at the
end of this part.

Third part is devoted of detailed presentation of our procedure by the aid of inputs-outputs and
differences of the model. At the end a numerical example solved by using recommended model.
Some diagrams, figures and tabulations that are related to questionnaires and data are given at
appendixes.

At the end in the conclusions, symptoms at hand evaluated and pointed to weak parts of “modal
choice decision support tool” with future recommendations.

Keywords: Multimodal transportation, logistics, freight transportation, transportation planning,
cost, transportation distance
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TEZ PLANI

Burada sunulmakta olan “TEZ PLANI” okuyucuya tezde sunulan -anlatilan- konulart bir
biitiin halinde bir bakigta gorebilme imkanini saglamaya yoneliktir.

Biiyiik kutular ana konu bagliklarimi géstermektedir. Iglerindeki kiigiik kutular alt bagliklar,
kutular arasindaki oklar da bu konular arasindaki iligkileri ifade etmektedir. Bilyiik kutular
calismadan ayn konu bagliklar: olarak varsayilip rahathikla okunabilirler. Sunulmug olan tiim
ana konu bagliklarinin ve bagh olarak alt bagliklarin temel dayanak noktasi yapilmig olan
kaynak aragtirmasidir. Tiim bunlarm neticesinde ortaya ¢ikan da 6nerilen karar destekleyici
modeldir.
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1. GIRIS

Bu béliimde genel kapsamiyla ulastirma, ylik tagimacilifi, planlama ve tarihsel stireci ile
geeirdifi evrimlerden bahsedilmigtir. Ayrica karar verme ve ulasgtirma planlamasi konularina

da kisaca deZinilmistir.
1.1  Ulastirma ve Yiik Tagimacihig:

Ulagim insan uygarlifinin en temel ihtiyaglarindan birisidir. Belki de bugiinkii diizeyimizin
belirleyicisi ulagim olmugtur. Insanlar birbirleri ile daha gok iletisim kurduk¢a aralarindaki
farkliliklardan ¢ok daha fazla benzerlikler bulundugunu fark etmislerdir. Ulagtirmanin
ekonomik toplumun nitelik ve nicelik gelismesi ve sekillenmesi tizerindeki etkisi biyiiktiir.
Insanlarin bugiinkii hareketliligi, mallarin bu boyutta miibadelesi, haberlesmedeki gelismeler,
beceri ve bilgilerin yayginlagmasi, kisacast modern toplumun olugmasinin altinda yatan ana
sebep esasinda ulagtirmanin geligmesi ve evrimidir. Gegmisteki ilerlemelerin ve gelecekteki
gelisme imkanlarimin  ulagima bu denli bagimli olmasi, ulagim sisteminin fonksiyonlarinin
metotlar1 ve prensipleri ile iyice aragtirilmasini, etkinliinin olabildifince artirilmasint ve
ekonomi, miihendislik, is (business) ve planlama alanlarinda ¢alisanlarin ilgilerinin konu

tizerinde canli tutulmasini gerekli kilar (Kneafsey, 1975).

Ulasimin gegmisteki sosyal-kiilttire] faydalarimin yamsira giintimiizdeki faydasi daha gok
ekonomik alandadir. Ciinkii, giinlimiizde sosyal-kiiltiirel alandaki iligkiler yeteri kadar
gelismistir. Toplumlar arast kargilikli 6nyargi ve bilgisizliklerin sebebi teknolojik
imkansizliklardan degil iliski kurmadaki isteksizlik, diigmanlik ve tembellik nedeni ile
olusmaktadir. Ulagimin ekonomik yoni, sosyal yonii (etkileri), siyasi yoniine Siileyman

Barda’min ¢aliymasinda deginilmistir (Barda, 1964).

Mithendislik ¢alismalarinin temel hedefi, 6zel dali ne olursa olsun, insanlarin ihtiyaglarim
yeterli giivenlik diizeyinde ve miimkiin olan en kiigiik toplam maliyetle (zaman, isgiicii,
kapital) kargilamaktir, Konuya bu gergeveden bakildiginda, mithendislik ile iktisat dallarinin
ne denli i¢ i¢e olduklan daha iyi anlagilr.



Yk tagimacilit (YUT) ele alindiginda bu alanin hem miihendislik hem de iktisadi kimliklerle
incelenmesi geregi goriiliir. Burada, hem miihendislik olabilirliklerin hem de iktisadi

gergeklerin bir diizlemde birlestirilerek bir sonuca ulasilmas: gereklidir.

YUT alamini genisleten bir gergek, konunun uluslararas: igerik tasimasidir. Konu, elbette ki
yerel anlamda da ele ahnabilir. Ekonomideki tamim “bir malin bir yerden diger bir yere
tasinmas! igin bir mekan degigimi degerinin olmasi gereklidir” seklindedir. Ancak bazi mallar,
rasyonellik agisindan, her yerde tiretiimezler [otomotiv sanayii, tarim {riinleri (toprak
zorunlulugu), maden cevheri ve bundan iiretilen mallar, enerji gibi]. Uretim siirecinin dncesi
ve sonrasi vardir: Hammaddelerin temini ve {iretim siirecinin gerceklestirilecegi yere nakli ve

daha sonra da mamul maddelerin pazara nakli gibi.

Bu caligmada fiziksel Uretim agamasinin &ncesinde ve sonrasinda gergeklesen ulagtirma
(tastma) konulari ele alinacaktir, YT alaninda sadece ulagtirmay: (tasimayi) ele almak
temelleri saglam olmayan bir yapr yapmaya benzetilebilir. Calisilan konunun igine

isletmecilik ve is idaresinin de katilmasi gereklidir.

Biitin bunlar gézoniline alindiginda “Lojistik Siireci” (LS) ya da “Lojistik Planlama’dan”
(LOP) sozedilebilir. Dolayisiyla ¢aligmaya “Lojistik” tanimu ile baglamak uygun olacaktir:
“Miisterilerin gereksinimlerini kargilamak amaciyla, baglangi¢ noktasindan tiikketim noktasina
dek egyalarin, hizmetlerin ve bunlara iligkin enformasyonun etkili ve etkin bir bigimde
akimmnin ve gerektifinde depolanmasinin planlandifi, kontrol edildigi ve gergeklestirildigi

siire¢ lojistik olarak adlandirilmaktadir” (Bowersox ve Closs, 1996)

“Lojistik Sistemi” (LS) tasarimi problemleri iki durumda ortaya gikar:

¢ Yeni bir sistemin tasarlanmasi durumunda,

e Varolan bir LS’nin belli degisimlere uyarlanacak sekilde tekrar elden gegirilmesi
durumunda. Soézkonusu degisiklikler; Miisteri hizmetleri, talep, iiriin karakteristikleri,
maliyetler ve licretlendirme politikalar: olabilir (Kasilingram, 1999)

LS analizi dort faza ayrilabilir:

1. Problemin Tanimi,
2. Veri Toplanmasi,
3. Problemin Analizi,
4. Kullanict Testi ve Gergek Uygulama.



LS analizinde birgok yontem kullanilir. Bu yontemlerin en yaygin olanlar; simiilasyon,

yoneylem aragstirmasi modelleri, ve sezgisel modellerdir.

Gliniimiizde, artik tek bir hedefe doniik olan maksimizasyon 6nemini kaybetmektedir, ¢iinkii
verilecek kararlar ¢ok boyutlu bir ¢evreyi etkilemektedir. Dolayisiyla tek bir amaca y6nelik
olarak gelistirilecek bir ¢6zlim, sistemin biitiinlinde arzu edilmeyen sonuglara yol
acabilmektedir. Sonu¢ olarak, “cok amagli karar verme” (CAKV) yontemleri sistem
analizlerinde (SA) belirli amaglara yonelik olarak optimum ¢dziimler sunmamakla birlikte,

genel olarak kabul edilebilir neticeler alinmasini saglamaktadir.

Ulasgtirma kesiminde lojistik ydntemlerin kullanilmasi ile; Maliyet ve tagima siiresinin
azaltilmasi, zamaninda teslimat, tasgima stiresi degiskenliginin azaltilmasi, tiirlerin
kombinasyonu yoluyla stirekli bir ulagtirma hizmetinin bulunabilmesi, en az gecikme, hasar,

kayip, depolama ve teslimat gibi bilesenlerin iyilestirilmesi miimkiin olabilecektir.

Tasimaciliga iligkin kararlar; ana(master) planlar, normatif ya da rasyonel aktérler, faydact
(incrementalist), yapisal (organizasyonel) ve pazarlik ya da goriisme stratejilerinden birine ya
da bazilarina dayanilarak alinir, Bu modellerin timii genel bir analitik ¢ergeve saglamak i¢in
tasarlanir (Rabbani veRabbani, 1996). Ancak ana planlar ¢ok genel oluslari, kisa ve orta
vadeli degisimleri yeterli diizeyde dikkate almamalar1 nedeni ile yeterince yararli olamazlar
Rasyonel aktor yaklagiminda da modellerde herseyin biliniyor ve olgiilebilir oldugu kabul
edilir. Oysa gergek hayatta her zaman (hatta siklikla) bu miimkiin degildir.

1.2 Planlamanin Tarihsel Siireci

Planlama eylemi modern toplumda &nemli bir iglev yerine getirmektedir. Planlamanin birgok
yonii insanlarin, kurumlarin, ve de uluslarin yasaminda goriilebilir. Amaca gore sonsuz tipte
planlama tiirl mevcuttur: Kentsel, iktisadi, mali, sanayi ve gevresel gibi. “Ulastirma
sisteminin” (US) bakimi ve gelistirilmesi igin yapilan planlama Meyer ve Miller’in
¢alismalarinda soyledikleri gibi, insanlarin ve egyalarin difer amaglara ulagabilmelerinin
temini i¢in, gereken hareketlilifin saglanmasindaki rolii bakimindan énemlidir (Rabbani ve

Rabbani, 1996).



Bu caligmada; “gelecek zamanda izlenecek yontemlerin potansiyel etkilerinin simdiden
denenerek bulunusu ve bu yolla elde edilecek bilgilerin arzu edilen sonuglara ulagmak igin
olusturulacak bir sistemde kullanilmasi siireci” planlama olarak tanimlanmistir. Belirtilmesi
gereken onemli bir nokta da; planlama aktivitesi belirli bir zamanda gergeklesirken, ashnda
gelecekte yapilacak eylemlerle iliskili oldugudur. Planlamamin amaci yalmzca gelecekteki
ihtiyaglar1 agiklamak degil, ayn1 zamanda karar vermeye de yardimci olmaktir. Giiniimiizde
planlama yontemlerinin, diisiinsel taraflar1 ile eylem taraflarinin birbirlerini tamamlayacag:

sekilde gelistirilmesi gereklidir.

Hizli degisim gosteren bir diinyada yasamaktayiz. Bu gergek US’ne iligkin planlama
kararlarinda ¢ok 6nemlidir, ¢iinkii sosyal aktiviteler ile ulasim arasinda gliclii etkilesimler
vardir. Ote yandan, toplum ve planlama hedefleri arasindaki etkilesimin dinamik karakteri,

gelecegi ve bizim gelecek hakkindaki bakis agimuz: stirekli olarak degistirmektedir.

Gegen kirk yil boyunca planlama anlayiglan biiyiik bir degisim géstermistir. Giinlimiiz i¢in
arzu edilenin; “katilimcr (birgok grubun goriigiine dayanan), kaynaklan etkin kullanan,
uzlasma yollan arayan, problemleri sadelestiren (basitlestiren), ve belirsizlik durumlarindan

olabildigince sakinan bir planlama anlayis1” oldugu s6ylenebilir.

Bu yeni planlama perspektifi bir bakimdan “kiiresel stratejik planlama” olarak goriilebilir.
Ulasim plancilari, bu degigen ortama ayak uydurmak ve galigmalarini, planlama metotlarinin
degisen karakteristiklerini de kullanarak, etkin bir sekilde toplum yararina yonelik olarak

gergeklestirmek durumundadirlar.

1.3  Ulastirma Planlamasiin Dinamik Evrimi

Manheim’in ¢alismasinda (1979) belirttigi gibi; ge¢en onyillar boyunca ulastirma
planlamasinin ii¢ kritik bileseninde hizli degisimler gézlemlenmigtir: Bunlar UT’ndeki
degisimler, teknolojideki ve bulunabilirliindeki degisimler, ve sosyal degerlerdeki
degisimler. US’nin “talep ve sunusunun”, mekansal genigleme dokusunun, ve hakim sosyal

bakis agisinin gelisimlerinde ciddi paralellikler vardir.

Ellili yillardan énce UP galigmalar: oldukga azdir. Yapilmug olan kiigiik planlama ¢aligmalari,

trafik sayimlan yapmak ve tahmin edilen hacimler ile varolan kapasitelerin kiyaslanmasi



seklinde olmugtur. Karayolu ulagimi planlamasi igin eski yillarda toplanan trafik verileri
oldukea kiiciik boyutlu olup tiim sistem igin degil de yalmzca tekil -miistakil- yeni tesislerin planlanmas
igin kullanlmuglardir. Bu gesit ¢aligmalarmn en bilineni yol kenar1 B-S (baslangi¢ son) etiitleridir.

Diinyada UP galigmalarinin bugiinkii benzerleri ellilerde baglamigtir. Bu ¢aligmalarin ana ilgi
alanlari, maliyet, seyahat stiresi ve giivenlik olmugtur. Yaklasik olarak aym tarihlerde,
ulagtirma tesislerinin bir biitiin (sebeke) olarak planlanmasi, zaman zaman eklenecek yeni
birimler olarak diiglinlilmemesi gerektii anlasilmigtir. Bu tip sebeke planlamasi, genis
kapsaml planlama siireglerinin olugturulmasini, yani farkli aktivitelerin puanlandirilarak bu
puanlamalarin alternatif ulagtirma planlarinin degerlendirilmesinde kullanilmalarimi gerekli
kilmugtir. Segeneklerin degerlendirilmesi tamamiyla ekonomik terimler agisindan ve sistemin

kullanicilar1 gbzoniine alinarak yapilmustir,

Ellilerin sonlarindan altmiglara dek UP “rasyonel (akilci) se¢im” kabuliine/anlayigina
(konseptine) gore yapilmistir. Bu tip ¢aligmalarin sonucunda Onerilen alternatifler belirli bir

se¢im Olgiitline dayanmakta idi: “En diisiik ulagtirma maliyeti” gibi.

Altmiglarin sonlarindan baslayarak ve yetmislerde ulagimin toplumsal ve ¢evresel yanlan da
dikkate alinmaya baglanmugtir. Cevresel, iktisadi ve enerji kitli1 gibi sebeplerden otiirii
ulasimin kontrolsiiz gelisimi kisitlanmig, talepteki degisimleri sunudaki degisimler izlemistir.
Bu da Leclerk’in belirttigi sosyal etkilerin de dikkate alinmasina yol agmugtir: “Yeni planlama
anlayiginda halkin da kararlarda s6z hakkinin oldugu, 6nerilen projelerin etkilerinin de dikkate
alindig bir yontem” (Rabbani ve Rabbani, 1996). Halkin da katilimu ile, her birinin degisik
amag ve ilgilerinin oldugu farkh baski/¢ikar gruplar: karar mekanizmalarina dahil edilmiglerdir.

Yetmislerde yaganan derin iktisadi krizle birlikte her tiirlti kamu harcamalarinda yapilan
kesintiler UP galigmalarim da etkilemigtir. Bu duruma kargin, ulagimcilar US igin iyilestirme
¢aligmalarin1 daha az maliyetli olacak gekilde tasarlamaya baglamuglardir. Bunlara paralel
olarak US Yénetimi (transportation systems management) adi altinda yeni bir galisma alam
gelismeye baglamigtir. Bu alanin hedefi varolan US’ni daha etkin ve etkili yonetmektir. UP’na

bu yaklagim birgok galigmanin 6nemli bilegeni haline gelmigtir.

Detayl1 planlama galismalarinin ana konulari; enerji, ulagtirma teknolojisi, iktisadi denge ve

kentsel niifus yapisi gibi bilegenlerin gelecekteki durumlarinin belirlenmesi olmugtur. Bu



dénemde UP kapsaminda iki etkenin tesirleri belirgin hale gelmeye baglamigtir: Toplumsal-
siyasi-iktisadi egilimler ve analiz metotlarindaki gelismeler. Gegen onyillarda evrim gegiren
toplumsal-siyasi ve iktisadi egilimlerin ulastirma planlamas: lizerindeki etkileri asagida sunulan
alanlarda olmustur.

e Devletin uyguladigi kat1 biitge kesintileri,

o Belirsizliklerin tahminine y6nelik artan ilgi,

e Otomobillerin giinliik hayattaki rolii hakkinda degisen bakis agilari,

e Ulagtirma hizmetinin genisleyen rolii,

e Kentsel alanlardaki niifusun hizla banliy6 bolgelerine kaymasi,

e Sistem iyilestirmesi ve bakimi konusuna artan yonelim (ekonomik kisitlar nedeniyle),

e Devletin ekonomik alanda gittik¢e azalan rolii.

Analiz metotlarindaki iyilesme, yetmislerin ortalarindan itibaren hesap makinelerinin ve
hemen ardindan Kisisel bilgisayarlarin kullanima sunulmast ile baglamistir. Cabucak sonuca
ulagilan basit metotlarla birlikte bilgisayar yazilimlar1 da gelistirilmistir. Bunlar sayesinde ¢ok

sayida eylem segenegi, diisitk maliyetlerle kiyaslanabilmigtir.

Giiniimiizde UP ydntemleri, toplumun her kesiminden gelen KV (karar verme) ile sorumlu
insanlarm ilgi alanlarna siki bir sekilde baglidir, Bu durum ilk olarak yetmislerin baglarindaki
UP ile ilgili baz1 galismalardaki karar siireglerinde cesitli politik faktorlerin etkili olmasi ile
dikkat ¢ekmistir. Tiim bu durumlar karar siire¢lerinde etkili olan baski gruplarimn olugmasina,
son segimde isbagina oylarla getirilmis resmi gorevlilerin oynadig rollerde ve de yatirimlara
fon saglayanlarin etkilerinde degisimlere yol agmistir. Bu siralarda “gok amagl (kriterli) karar

verme metotlar” (multicriteria decision processes) yesermeye baglamugtir.

Seksenlerde devletin (resmi kurumlarin) karar verme konusundaki agirhg: azaldik¢a, UP’sinda ve
planlama tekniklerinde devrim niteliginde degisimler yasanmistir. Ayrica bu yillarda, plancilar ve
se¢ilmis temsilcilerle birlikte farkli kesimlerin temsilcilerinin KV stirecine birarada katilabilmeleri
icin daha iyi yollar da bulunmugtur (yuvarlak masa toplantilari, gesitli suralar gibi).

Gelecege donilk olarak her zaman varolan belirsizlikler nedeniyle, gelecekteki ulastirma
planlar etken olmak yerine (proactive) edilgen (reaktive) bir hal alacaklardir (yani énceden
planlamalar yapihip gelisme yénil etkilenecegine, gergeklesecek gelismelere gore planlar -bir

anlamda tedbirler- yapilacaktir). Diger bir deyisle planlamanin amaci yeni ve biiyiik boyutlu



ingaat programlarindan daha ¢ok, varolan seylerin korunmas: ve yagatilmas: olacaktir. Tabii
burada verileneler arzu edilen durumu ifade etmektedir. Iglerin yolunda gittigi toplumlarda bu
Sneriler hayata gegirilebilir. Ancak iilkemiz gibi gelismekte olan toplumlarda y6nlendirici tist
kurumlarin varh@ giiniimiiz igin de, bakig agisina gore, gerekli goriilebilir. Doksanlarda

(13

ortaya ¢ikmus olan sey; US planlamasin, “gok amagh”, “gok aktdrli” ve  “gok
dlgtitliVamagly” karar verme siiregleri gerektirdigidir. UP siirecinin  genel asamalar1 su
sekildedir:
e Verilmesi gereken karar tiplerinin anlagilmast,
e Gelecekte karsilagilabilecek kisitlamalarin ve firsatlarin gimdiden tespit edilip
iizerlerinde degerlendirmeler yapilmasi,
o Tercih segeneklerinin kisa ve uzun dénemli sonuglarinin (miimkiinse firsatlarindan
yararlanilacak ya da varolan sakincalarindan kaginilacak sekilde) tanimlanmasi,

o Elde edilen enformasyonun kolay anlagilir ve kullamlabilir bir formatta KV’lere

sunulmasi
1.4  Karar Verme ve Ulaghrma Planlamasi

Diinyay: kiiresel bir toplum olarak diisiiniirsek (ki ¢agimizda izole edilmis baz: tilkeler harig
gergekten de Syledir) bu toplumda yeni bir kiiltiir olugmaktadir ve dayanag: da yeni ortaya
¢ikan insan iligkileri ve degerler kiimesidir. Bu kiiltiir kendisiyle birlikte yeni bir hayat
olusturmus, diinya ¢apinda iktisat anlayisini getirmis, yeni bir siyasi ve uluslararas: anlay1s
dogurmus, tiim bunlarin Stesinde, yeni bir degerler sistemine artan bir ihtiyag ortaya
¢ikarmustir. Esitlik ve adalet, istihdam ve egitim, enerji ve gevre, ahlak ve estetik, kigisel
giivenlik ve mahremiyet gibi olgiitlerin hepsi bu yeni digiince tarzinin 6ziindeki temel

gereksinimleri ifade eder.

Bu dénemde karar verici kesimin tistesinden gelmek durumunda oldugu engellerden birisi de;
eski diigince kaliplarim kirarak kiiresel, yenilife agik ve de yeni karar yontemlerinin

kullamldif1 sistemlere gegmek olacaktir.

Karar verme giinlilkk yasayisimizin igine gegmis bir par¢adir ve hayatin her yaninda bulunur
(kisisel konulardan en genis toplumsal olaylara dek). Kararlarin anhk sonuglarimn gok
dtesinde etkileri olur. Gergekten de diinyanin gelecege ilerleyisi, gelecek hakkindaki bugiinki

hayallerimizden yola gikarak yaptigimiz planlar ve degerlendirmeler yardimiyla olur.



Ulastirma planlamas: ¢aligmalarinda amaglari, degerleri, ilgileri farkli olan aktorler vardir.
KV stirecinin dogasini ve de karar vericilerin ihtiyag ve yeteneklerini anlamak saglikli bir

planlama galigmasi yapabilmek agisindan énemlidir.

Cagimizda kigisel olarak da, daha genis kapsamda diistiniirsek toplum olarak da, uzun dénemli
ve inig-gikish bir degisim/d6niigiim (transformasyon) siirecinden gegilmektedir. Maksimizasyon
fikri zemin kaybetmektedir, hatta birgok durumda daha iyi sonuglar da vermemektedir. Cok
amagh bir baki§ agisinda, bir amaca gore daha azina ulasmak diger amaglara gore daha fazlasina
ulasmak anlamma gelmektedir. Tiim amaglara dengeli bir miktarda ulagmak, etkilenenlerin
geneli agisindan daha fazla bir toplam memnuniyet olusturur. Yetmislerden itibaren ¢ok
bilesenli karar yontemleri, degigen hayat sartlarinin ortaya gikardigi problemler ile karsilagmaya
baglamigtir. CAKV’nin hedefi; birgok ve bazen ¢eligen amaglarin bulundugu karmagik karar
problemleri ile kargilagildifinda en iyi hareket tarzimi tanimlamak ve segmektir.

CAKYV prosediiriiniin ilk uygulanigi 1958’de H.A.Simon tarafindan gergeklestirilmistir
(Rabbani ve Rabbani, 1996). Migteri memnuniyetine (tatmin etmeye) yoénelik olan bu
calismada kullanilan y6ntem, giintimiizdeki CAKV yoéntemlerine ¢ok benzemektedir. Hedef
ya da yeterlilik (aspiration) diizeyleri belirlenmekte ve bu diizeylere ulagan ¢6ziim bulunana
dek aragtirmaya devam edilmektedir. Birgok ¢6ziim bulunursa “yeterlilik diizeyleri” yukar
¢ekilmekte, ¢oziim bulunamazsa asag1 ¢ekilmektedir. Bu karar metodolojisi bir yeterlilik
diizeyi segmeye ve bununla diger yeterlilik diizeyleri arasinda kiyaslama yaparak sonuca

ulagmaya y6neliktir.

Son otuz yilda CAKV yo6ntemlerinde, karar teorisinde geligtirilen “maxmin”, “fayda teorisi”,
“AHP” gibi metotlara, ekonomideki “Pareto optimumu”, “sosyal refah fonksiyonu” ve “fayda
maliyet analizi” y6ntemlerine, istatistik bilimindeki “cok degiskenli analiz” ve “faktér

analizi” prosediirlerine dayanan ciddi gelismeler g6riilmiistiir.

Biitin planlama aktiviteleri karar vermeler ile devam eder. Projelerde; verilerin toplanmasi ,
segeneklerin tanmimlanmasi, gériismeler, alternatif eylem planlarinin degerlendirilmesi ve proje
planlarimn kabulii gibi ¢esitli kararlar verilir. Bu siireglerin herbiri esnasinda kisi karar
vermelerle kargilagir. Dinsamore’nin (1990) isaret ettigi gibi, bir karar bir yargidir, igerisinde
tim “ne”, “ne zaman”, “nerede”, “kim”, “ni¢in” ve “nasil” sorularinin, projenin siiresince

bulundugu, alternatifler arasinda bir segimdir (Rabbani ve Rabbani, 1996).



Proje planlari, problemlerin gelecekte daha da biiytimesinin 6ntine gegebilmek igin dikkatlice
verilmis kararlardan olusturulmahidir. Iyi ve dogru kararlar verebilmek icin &ncelikle kisitlar
yokmus gibi diistiniilmeli ve sonra bilgi birikimi (enformasyon) degerlendirilmelidir. Bunlarin
da otesinde tiim bu ySntemler ¢alismada olugabilecek degisimlere uyum saglayabilecek

esneklikte olmalidir.

Karar verme bilimi 1940’lardan beri gelisim igerisindedir. Bu durumun baslica sebepleri bilim
adamlarinin uygulamali problemlere yonelik -sanayinin gelisimine paralel olarak- artan
ilgileri, yeni matematiksel tekniklerin gelistirilmesi ve bilgisayarlarin giiglenip
yayginlagsmasidir, Gaas’a gore; “KV nesnel bir bilim dali olmasina kargin ana kaynaklarim
karar vericinin i¢giidii ve deneyimleri olugturmaktadir” (Rabbani ve Rabbani, 1996). Birgok
durumda, problem analizi igin gelistirilmis yéntemlerin kullanilmasi ile karar vermek daha da

kolaylasir. Gergekten de problemi daha iyi anlamak daha iyi kararlar1 beraberinde getirir.

Bazi teorisyenler kararlarin adim adim (step by step) bir plan uyarinca alinmas: gerektigine
inanirlar. Bazilan ise daha az yapisal ancak bilimsel disiplinden kopmaksizin yapilacak ve
sonugta tam bir uzlagsmaya ulagilan agik tartigmalar siirdiirlilerek karar verilmesine daha
yatkindirlar. Genel olarak karar siireci ya da gercevesi agagidaki adimlardan olugur:

e Problemin formiile edilmesi,

e Problemi, bir model seklinde yapilandirmak,

e Modelden bir sonug tiiretmek,

e (Co6ziim {izerinde tam bir kontroliin saglanmasi (¢6ziim yonteminin iyice taninmasi),

o (6ziimiin uygulanmasi

Sekil 1.1 Karar verme siirecinin genel adimlari
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Buraya dek anlatilanlarin 1g181nda bu tezde ele alinmakta (sunulmakta) olan problem (model)

asagidaki gibi ortaya konulmaktadir:

Ulkemizde, tagiticilar (bkz. Ek 5 5.98) yiklerini tagitacaklari tagima tiiriinti, dogal olarak,
kendi kurumlarinin (belki de bilinmeyen bazi kisisel oncelikleri de) onceliklerini dikkate
alarak bir sekilde belirlemektedirler. Elbette ki bu belirlemede iktisadi nedenler en 6nde
gelen agirliga sahiptirler. Ancak, diger Slgiitlerin de varli1 inkar edilemez ve bunlarin bir
sekilde ortaya konulmas: gerekmektedir. Bu gereksinimin bagta gelen nedenlerinden biri de
tilkemiz i¢in yapilmig boyle bir ¢alismanin bulunmamasidir. Béylesi bir ¢aligma en azindan
bir baglangi¢ noktas: olusturacak ve konuya yaklagim yontemleri agisindan bir fikir

verebilecektir.

Bu ¢aligmada tagiticilarin ytiklerini tagitmak igin segecekleri tasima tliriiniin, yine tagiticilar,
ulastirma uzmanlar1 ve ge¢miste yapilmis olan ¢aligmalardan elde edilmis bilgiler 15181nda
belirlenen Olglitlere gore en ekonomik olarak segilmesini saglayan bir model kullanima

6nerilmektedir.

Veri toplanmasinda kullanilan yontem, daha sonra ilgili boliimde de bahsedilecegi gibi, anket
yapmak olmustur. Cesitli sektorlerde faaliyet gdsteren firmalarla anketler yapilmis. Ancak
analizin yogunlastirilacag: sekt6r olarak “tekstil” sektorii secilmistir. En fazla sayida anketin
(83 adet) bu sektordeki firmalarla yapilmig olmas: ve tilkemizin en biiyiik ihracat kalemini bu

sektoriin saglamasi bu segimin sebepleri olmugtur.

Kullanima 6nerilen model lineer yapida bir modeldir ve ana gaba bu modelin katsayilarinin
belirlenmesi olmugtur. Modelin genel yapist M =a.X +bY+cZ+d.K seklindedir.
Bulunmaya ¢aligilan degerler de a, b, ¢, d degerleridir. Modelin galistirilmasi neticesinde
olgiitlerin (tagima uzakhi, stiresi, giivenligi, tlirlin erigebilirlik deferi) aldiklari ¢esitli
degerlere gbre malin tagitilacagt en uygun tiir belirlenebilmektedir. Bunun kontrolii de;
anketlerde tasiticilardan istenmis olan kendilerinin hangi tiirlerle tagima isini yaptirdiklar
sorusuna vermis olduklari cevaplarla modelin vermis olduklar: sonuglarin karsilagtiriimas: ile

yapimaktadir.
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2. YUK ULASTIRMA SISTEMI

Bu béliimde ulagtirma sistemi genel hatlar ile tanitilmi§ ve sistem igerisinde yeralan aktérler
ve bu aktérler arasindaki iligkiler tanimlanmaya galisilmigtir. Ulagtirma sistemine yonelik
olusacak talep ve sunu nitelikleri agiklanmig ve talebi incelemekte kullanilan modeller kisaca
tanitilmustir. Daha sonra ulagtirma ekonomisi konusuna da deginilerek basit bir maliyet
modeli sunulmustur. Ardindan CTT i¢in bir 6rnek se¢im modeli verilmistir. Béliimiin sonuna
tez caligmasi kapsaminda incelenmis ¢aligmalarin toplu halde sunulduu bir kaynak

aragtirmasi kismi eklenmistir.
2.1 Ulastirma Sistemi

Sistemin sozliik anlami; diizenli iligki ya da bagimlilik iginde bulunan nesnelerin biraraya
toplanmasidir. Bir bagka tamima gore sistem; "bazi mantikli sonuglara ulagmak amaciyla,
birlikte eylem yapan insan makine vb. varliklarin bir araya getirilmesi ile olugan kiimedir”.
Sistem ile neyin kastedildigi yapilan ¢alismanin amaglarina baglidir. Herhangi bir ¢alismada
sistemi olugturan varliklarin kiimesi, diger bir ¢aligma i¢in s6z konusu olan sistemin sadece
bir "alt klimesi" olabilir. Hutchinson (1974) sistemi, "Eylemleri, 6zel hedef ve amaglara
yonelik girdiler altinda yénlendirilebilecek sekilde, organize edilen bilesenler kiimesi" olarak
tammlamaktadir. Mannheim (1979), ulastirma sistemini, "insan ve esyalarin belirli ve iyi
tammmlanmis bir sekilde ulagimi ile ilgili tim fiziksel, sosyal, ekonomik ve kurumsal
bilesenlerin bir araya getirilmesi ile olusan bir kiime olarak tanimlamaktadir. Bu sistem; yol

sebekesi, tagit filosu, igletme, terminaller gibi alt sistemlerden olugur.

Bir sistemin hedef ve amaglara uygun olarak kurulabilmesi, sistem igindeki problemlerin
¢oziilebilmesi, degisik kosullarda sistemdeki olast degisimlerin tahmin edilebilmesi ve sistemde
degisiklikler yapilabilmesi i¢in, o sistemi ve gevresini olusturan degiskenlerin birbirleri ile olan
iliski ve etkilesimlerinin yani sira, sistem ¢iktilarma olan etkilerinin aragtiriimasi ve
belirlenmesi gerekir. Ulagtirma sistemini iginde bulundugu ¢evreden soyutlamak olanaksizdir.

Bu sebeple ¢evre sistemin bir bilegeni olarak sunulmustur. Esasinda ulagtirma sistemini kapsar.

Tesisler, ekipman, enerji, isletme gekli ve insanlar her ulagtirma sisteminin ana bilesenleridir.
Tesisler grubuna terminaller, izler/yollar (tracks), kopriiler, tiineller, sinyaller, yol
kaplamalari, suyollan ve iskeleler girer, Ekipman grubunda; konteynerler, arabalar/vagonlar,

gekiciler, treylerler, lokomotifler, ugaklar ve yiikk gemileri bulunur. Yiikleme-bosaltma
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elemanlari, bakim gorevlileri, igletme elemanlan ve diger yénetim ve destek personeli insan

kaynaklar1 grubuna girer.

Demiryollar1 kendi tesisletinin yapimindan ve bakimindan finansal olarak sorumludurlar,
(ABD’de ve Ingiltere’de demiryollarinin genelde 6zel firmalara ait oldugu unutulmamalidir).
Karayolu tagimacilik firmalar1 kendi terminallerini insa eder ve bakimlarim yapar, ancak
yollar-kdpriiler-tiineller gibi tesislerin finansal sorumlulugunu tstlenmezler. Ote yandan

vergiler ve kullamim ticretleri yoluyla bu tesisler igin dolayli olarak katkida bulunurlar.

Hava, su, karayolu ve demiryolu ulagtirma altsistemlerinin yaninda ragbet géren diger bir
altsistem de CTT dir (gok tiirli tagimacilik). CTT’de konteymir ya da treyler igerisindeki yiik
B’den S’ye kadar tagima tiirlerinin bir kombinasyonu ile hareket eder. Cogu durumlarda deniz
tagtyicilary, kamyonlar ve demiryollari bu kombinasyonlar1 uygularlar. Hava tagimaciliginin
bulundugu durumlarda yiikler bir konteyner tipinden diger birine aktarilmak durumunda
kalinabilir. CTT, konteynerlerin tlirler arasinda aktarimmmu saglayabilmek igin &zel tipte

ellegleme ekipmanlar: gerektirir. Yiik ulagimi sistemi i¢in genel bir gésterim asagidaki sekilde

yapilabilir:
Altyaps Ustyapi Cevre
Sebeke:
e  Yollar *  Tagitlar e Dogal Cevre
e  Terminaller o Isletme ve e Sosyal Cevre
bakim+onari
Ulagtirma
A Sisteminin Geri
4 Kalant

e Sunuculan Kimlerdir?
e  Kaynaklar Nasil Temin

Edilir? . .
o, . e Yk Ulagimu Sisteminden
e Nasil [gletilirler (kimler)? (YUS) Nasil Etkilenirler?
e Yiik Ulagimi Sistemini Nasil
etkilerler?

Sekil 2.1 Yiik ulagimi altsistemi
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Sekil 2.1°de sistematik bir yapida sorulan sorularin cevaplar1 asagida verilmigtir. Bu
g8sterimin amaci ylik ulagimi altsisteminin bilesenleri arasindaki iligkileri/etkilesimleri soru-

cevap yontemi ile agikliga kavusturmaktir.

ALTYAPI
Yollar
o Sunucular: kimler?

1. Resmi yénetim,

2. Terminaller ya da Onceden genel hatlar1 belirlenmis bir yol pargasi gibi
sistemin biitiiniinii kapsamayan kistmlarda &zel firmalar (Ulkemiz igin yap-
islet-devret (YID) modeli yaygin olarak kullanilmaktadir).

o Kaynaklar nasil temin edilir?

1. Vergiler yolu ile halktan,

2. Dig kaynakl krediler,

3. I¢ kaynakh krediler,

4. YID yéntemleri.

o Nasil iletilirler?

1. Devlet kendisi isletir,

2. YID modeli uygulaniyorsa sézlesmede belirtilen siire kadar miiteahhit firma
igletir,

3. Ozel firmalar isletir (6zellestirme yapilmasi durumunda).

Terminaller
o Sunucular: kimler?

1. Resmi yonetim,
2. Ozel firmalar (genellikle bu tip terminallerin kullammu ticreti kargihginda herkese
agiktir),

3. Sirkete 6zel terminaller.
e Kaynaklar nasu temin edilir?

1. Vergiler yolu ile halktan,
D1s kaynakl krediler,
I¢ kaynakli krediler,
YID y6ntemleri,
Sirket kendi 6z kaynaklari.

A
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o Nasu igletilirler?
4. Devlet kendisi igletir,
5. YID modeli uygulaniyorsa s6zlesmede belirtilen siire kadar miiteahhit firma
isletir,
6. Tesisi kuran firmanin kendisi.
USTYAPI

Tagitlar
o Sunucular: kimler?
1. Resmi ydnetim,
2. Tasiyicl firmalar (sahis da olabilir),
3. Sirkete 6zel tagitlar.
»  Kaynaklar nasil temin edilir?
1. Vergiler yolu ile halktan,
2. Dis kaynakl krediler,
3. I¢ kaynakl krediler,
4, Sirket kendi 6z kaynaklari.
o Nasil isletilirler?
1. Devlet kendisi isletir,
2. Ozel tasima firmas:,
3. Firma kendi tagimaciliginm yapar.

Isletme
o  Sunucular: kimler?

1. Resmi y6netim,
2. Tagtyict firmalar,
3. YID modeli.
o Kaynaklar nasil temin edilir?
1. Vergiler yolu ile halktan,
2. Cesitli krediler,
3. Sirket kendi 6z kaynaklar.
o Nasi isletilirler?
1. Devlet kendisi isletir,
2. Ozel firma kendi isletmeciligini yapar.
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EVRE

Dogal Cevre

o Sistemden nas etkilenirler?
Genellikle doga yeni bir denge durumuna gelir ve bu g¢ogunlukla eskisine kiyasla daha
olumsuz olur.

o Sistemi nasil etkiler?
Dogal hayatla ilgili koruma kanunlar1 (kapasite, agirlik, ses diizeyi, kirletici emisyon diizeyi

vs.) kanaliyla baz1 kisitlamalar getirilir. Ote yandan doga kosullar1 (sel, deprem, donma, kar,

yangin, firtina gibi) gegici siirelerde yiik ulagim altsistemini etkiler.

Sosyal Cevre

o Sistemden nasil etkilenirler?

Yeni is olanaklari olusabilir ya da varolanlar bigim degistirebilir

o  Sistemi nasil etkiler?

Boyutunu, tipini degistirecek baskilar olusabilir (¢ikar ve baski gruplan kanalryla)

Ulastirma Sisteminin Geri Kalam

“Ulagtirma sisteminin geri kalani” ile ifade edilen genel ulastirma sisteminin yikk ulagimi
altsistemi diginda kalan kismidur.

o  Sistemden nasil etkilenirler?

Genel ulagtirma sisteminde tikanikhiklara yolagabilir. Rota tercihlerini etkiler, giivenligi
azaltabilir.

o  Sistemi nasil etkiler?

Yiik ulagtirma sisteminin tiiriinii belirler, kapasitesini belirler, isletme kosullarin sinirlar.

Bu asamadan itibaren sdzedilmesi gereken konu ulagtirma sisteminin ana aktorleri olan

“Altyapr Sunuculan”, “Tagiticilar” ve “Tastyicilar” kiimelerince verilecek olan kararlardir.

Takip eden sayfalarda yiik tagimacihii sektoriinde etkili olan aktorlerin kararlari, bu
kararlanin birbirleri ve gevre-toplum ile olan etkilesimleri temsil edilecektir. Bu noktadan

hareketle, planlama ¢aligmalarinda rehber niteligi gbren analiz diizeylerinden bahsedilecektir.
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2.1.1 Altyap: Sunucularinin Verdigi Kararlar

Altyap sunucularinin kararlari sirali (hiyerarsik) ve zaman 6lgeginde verilmeye galigilmistir.
Burada, yerlesim yerlerinin segimi, tiretim/sanayi bolgelerinin se¢imi, ulagim giizergahlarimin
belirlenmesi, aktarma/terminal yerlerine karar verilmesi ve kullanilacak ulagim tiirlerine karar
verilmesi, uzun vadeli etkileri olan kararlar, kanuni diizenlemeler ve fiziksel yapim agamasi
ise orta vadeli kararlar olarak gruplandirilmistir. Karar hiyerargisinin gésterimi Sekil 2.2°de

verilmektedir.

ORTA VADE

UZUN VADE T

Sekil 2.2 Altyap: sunucularinin verdigi kararlar

2.1.2 Tasiticilarin Verdigi Kararlar

Tagiticilarin verdigi kararlar da ayni sekilde hiyerargik bir yapida sunulmugtur. Bu kararlara

iliskin stire¢ de Sekil 2.3’de verilmektedir. Ayrica sekilde kullanilan kisaltmalar agagidadir:
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KS: Kapital (isletme) sahibi, GES: Girilecek endiistrinin segimi, UYS:  Uretim  yerinin
secimi, PYA: Pazar yerlerinin aragtirilmasi, MTB: Mal talebinin belirlenmesi (liretim
miktarinin belirlenmesi, TPB: Tagima (sevkiyat) periyotlarinin belirlenmesi, TYS: Tagima

yonteminin (tiirtiniin) segimi, OT: Ozel tasima, GT: Genel tagiyici

KS
GES
Uys PYA
Uzun vade /]\
Orta vade

MTB
TPB
TYS

ot F GT

Sekil 2.3 Tagiticilarin verdikleri kararlarin uzun ve orta vadeli gruplar olarak gosterimi

Tasiticilarin mallanim  géndermekte kullanabilecekleri farkli segenekler vardir. Bunlar
agagidaki sekil yardimiyla ifade edilebilir.

1. Mal aliciya géndermek igin kendi tagima ekipmammn kullanabilir.

2. Genel bir tagima firmasini kullanabilir.

3. Bir araci (forwarder-third party) kanali ile génderebilir.

Genel
Tasivicl

Tagitict

Sekil 2.4 Yiik akiminin genel yapisi



18

Bir araci yiikii birden fazla tagiticidan teslim alir, bunlar biriktirir (consolidating) ve ya kendi
ekipmaru ya da genel bir tastyic ile aliciya gonderir. “Ulastirma Planlamasi” iglerinde en gok

kargilagilan problemler; “tiir segimi”, “rota se¢imi”, “yitk toplulastirilmas1” (consolidation),

“tagit rotalamasi ve ¢izelgelemesidir”.

2.1.3 Tasiyicilarin Verdigi Kararlar
Tasiyic1 kararlar1 US’nin genel planlama evrelerine gore diigiiniildiigiinde kisa ve orta vadeli
kararlar olarak ifade edilmektedir. Bu kurumlarin verdigi

kararlar agagida kisaca sunulmustur:

e Pazar yeri segimi (PYS), Y S
PY

e Ilgilenilecek endiistrinin se¢imi (IES),

o Gelecek ylik talebinin belirlenmesi (YTB), L » iEs

o Tagima kapasitesine karar verilmesi (TKKV),

e TFilo boyutu ve kompozisyonuna karar verilmesi
(FBKKYV),

e Rotalara ve gizelgelere karar verilmesi (RCKV),

——»| TKKV

o Uygulama ve degerlendirme (UD). T___> FBKKV
ubD RCKV

Sekil 2.5 Tastyicilar igin kisa ve
orta vadeli bir karar siireci

2.14 Tasiyia (TSYK)-Tasiicr (TSTK)-Altyapr Sunucularinin Kararlann (ASK) ve
Cevre-Toplum (CT) Iligkileri

Tasiyic1 kararlar1 kisa ve orta vadeli kararlar, diger iki aktoriin kararlar ise orta ve uzun
vadeli kararlar olarak degerlendirilmigtir. Oysa tagiyicinin baslangigta verdigi kararlar kendi
bakis agist ile uzun vadeli kararlar olabilir. Ancak, yiik ulagimi sistemini hiyerarsik bir sistem
olarak diistiniirsek, tastyicimin bu sistem iginde diger iki aktdre gére daha dinamik hareket

edebilecegini varsayarak karar alma siiregleri kisa ve orta vadeli olarak ngoriilmiistiir.

Yukanida s6zii edilen; bir aktor igin uzun vade sayilabilecek bazi kararlarin sistemin biitlini
ele alindiginda artik uzun vadeli olmamasi durumu, gok bilinen karar verme, analiz diizeyleri

ile alakal1 ¢alismaya dayamlarak &nerilmistir (Florian vd., 1988).
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2.1.5 Planlama Caliymalarinda Analiz Diizeyleri
Florian ve arkadaslar (1988), ulastirma planlamasinin agamalarinin, kapsamlarma, ayrinti
diizeylerine, sabit ve degisken faktorlerine, zaman boyutlarina, finansal maliyetlerine ve karar

verme diizeylerine gore, asagidaki ii¢ (3) grup i¢inde ele alinmasini 6nermektedirler.

e STRATEJIK DUZEY,

o TAKTIK DUZEY,

o ISLETME DUZEYI,

En uzun vadeli ve en bitiinlesik olan stratejik diizeydeki planlamanin kapsamina, genellikle
sistem boyutunda ve uzun stireli etkilere sahip olan, sunu politikasi, kaynak temini, ve biiyiik
boyutlu, uzun stireli yatirnm konulari girmektedir. Bu planlama diizeyinde g6z oniinde
bulundurulmasi gereken konular, tiim ulagtirma sisteminin durumu, ulagim talebinin niifus,
arazi kullanimi vb. degiskenlere bagh olarak degisimi, genel ekonomik durumun (sermaye
maliyeti, enflasyon orani, enerji ve is¢ilik maliyetleri, vb.) degisimi, merkezi ve yerel
yonetimlerin politika ve stratejileridir. Bu diizeydeki problemler genellikle; sebeke tasarimi ve
gelistirilmesi, terminal kapasiteleri ve yerlerinin planlanmasi, pazar se¢imi, tagit filosu ve

isgiicti kaynaginin planlanmasi gibi konular ile ilgilidir.

Taktik planlama, orta vadeli bir siireci kapsar ve bu diizey, kaynak temininden g¢ok,
organizasyonun verimliligi ve rekabet giiciinii artirmak igin, var olan sabit tesis, tagitlar ve
personel gibi kaynaklarin, optimum kullanim ile ilgilidir. Taktik diizeydeki planlama
sirasinda, mali olanaklarin, tasit ve personel ile ilgili kisitlarin, hizmet diizeyleri, tasima
ticretleri vb. konulardaki kurumsal kisitlarin dikkate alinmasi gerekmektedir. Bu diizeyde en
¢ok ele alman problemler; hizmet sikliklarinin belirlenmesi, tasit, personel rota ve
gizelgelerinin olusturulmasi, hizmet diizeyinin ve tagima licretinin belirlenmesi, yol ve tagitlar

ile ilgili bakim planlamalarinin yapilmasi, konulariyla ilgilidir.

En dar ve en ayrik bakis agisina sahip olan igletme diizeyinde, ¢ok kisa siireli problemlerin
¢Oziimlenmesi, aktivitelerin gilinlik ya da haftalik organizasyonu séz konusudur. Isletme
dlizeyi daha ¢ok, 6nceden Ongorillemeyen kaza, tasit arizasi gibi aksakliklara karsi énlem
alinmas: ve hizmetin siirdiirlilmesini saglayacak yeni diizenlemeler getirilmesi ile ilgilidir.

Burada isletmeci optimaliteden ¢ok, hizmetin ycrine getirilmesini dikkate almaktadir,
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Daha 6nce belirtildigi gibi, bu diizeyler, ulagtirma planlamasi ve problemlerini dar bir kaliba
sokup, sekillendirmeye yonelik degildir, Bunlarin verilmesindeki amag, ulastirma
planlamasinin hiyerarsik bir karar verme siireci oldugunu ve hiyerarsinin en {ist diizeyinde
hemen hemen her seyin degisken, en alt diizeyinde birgok degiskenin belirlenmis oldugunu
vurgulamak igindir. Elbette, iki sinir diizey arasinda yer alan problemlerde, hangi faktorierin

belirli, hangilerinin degisken olduguna karar verilmesi gerckmektedir. (Giirsoy, 1995)

2.1.4’te bahsedilen iiglii grup ile ¢evre arasindaki etkilesim agagidaki sekil ile temsil edilebilir:

[ ]

TSTK |« —» TSYK

CT

Sekil 2.6 Ulastirma sistemi aktorleri ile gevre-toplum iligkilerinin temsili

Ayn bir gésterim de su sekilde énerilmektedir:

U
po i MALAKISI . >
ENFORMASYON
AKISI <+—>
YONETIM
(DEVLET)
TASITICI | TASIYICT | p | KONSINYE
(ALICI)

Sekil 2.7 Yiik tagimacilig aktivitesinde etkili olan akt6rlerin kendi aralarindaki iliskileri
(Bowersox ve Closs, 1996)

Bu noktadan itibaren ulastirma sisteminin kullanicilarinin yapacag: se¢imlerden kisaca soz

edilebilir. Bu segimler genellikle mikro iktisat teorileri ile yakindan iligkilidir, (Dinler,1998):
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1. Toplam tagima miktari, 2. Tiir se¢imi,
3. Tagima hizmeti sunucusunun se¢imi, 4. Tasima boyutunun seg¢imi,

5. Tagima siklifinin segimi.

Cizelge 2.1 Bir firmann girdi malzemelerini temin ederken kars: kargiya kaldig: etkilesimler

o Ucuz ve Bilyiik Hacimli Tagima, Fazla {e Pahali ve Kii¢tik Hacimli Tagima, Diigiik
Depolama Maliyeti < Depolama Maliyeti
¢ Tagima Siiresinin Glivenilirligi <—|*> Giivenilirlikten Otiirii Stok Maliyetinin
Biiylimesi
e Tagima Siiresi <> Bozulabilirlik

Tagimacilik maliyetinin dayandig ii¢ ana faktor agagidaki sekilde verilebilir:

1. Kullamlan tasimacilik teknolojisi,

2. Yiik boyutlandirilmasinin ve tagimacilik gizelgelemesinin yapisi,

3. Yikiin kendi 6zellikleri
Yik tasimacilifinda toplam maliyetin bilesenleri ise 6zet olarak asafidaki bagliklar
kapsaminda temsil edilebilir (Chiang vd. 1981):

L. Tasima Maliyeti; Tagima i¢in yapilan harcamalarin yaninda sigorta, ellegleme, bazen

paketleme ve gecikmelerden &tiirii geri 6deme maliyetleri de bu gruba dahildir.

2. Zaman _Maliyeti: Bozulabilirlik, modast gegebilirlik ve tagima esnasinda

kullamlamayan malin parasal degeri bu gruba dahildir.

3. Depolama Maliveti: Depo maliyetinin yaninda, depolanan mala baglanan paranin

kapital degeri de bu gruba girer.
4, Nakliyat Basina Siparis Maliyeti: Her siparis igin baz1 yazigmalar haberlesmeler

yapilmas: gerekir. Bu iglerden 6tiirli meydana ¢ikan maliyet bu kalemi olusturur.

5. Giivenilmezlik Maliveti: Lojistik hizmet siirecinde, beklenmeyen aksakliklar sonucu

olusabilecek olumsuz durumlara karsi yiiksek stoklar tutulabilir ve bundan &tiirii
yiiksek depolama maliyetleri olusur, ya da envanter sistemindeki aksakliklar sonucu

sik sik acil siparigler verilmek zorunda kalinabilir. Bu durumlar da maliyeti ytikseltir.

Zaman ve depolama maliyetlerinin yiikiinii azaltmaya yonelik olarak, uzun mesafe araba
sevkiyatlarinda (6rnegin Japonya ve Kore’den Tiirkiye’ye) biiyiik gemilerde arabalarin iiretim
islemlerinin son kisimlar1 yapilmaktadir. Bir gesit ylizer fabrikalar kurularak bu iki maliyet
bileseni diiglik tutulmaya galisiimaktadir.
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2.2 Yiik Tasimacihginda Talep Analizi ve Kullanilan Modeller

2.2 ve 2.5 baghklar1 altinda talep analizi ve bu baglamda ulagtirma ekonomisi konularina
deginilecektir. Bundan amag, genel planlama aktivitesi iginde belirleyici bir unsur olan talep
tahmininin/analizinin taninmasi, siklikla kullanilan y6ntemlerin verilmesi ve ayrica planlama
stirecinde tasarimin kabul edilebilirliginin en 6nemli 6lgiitii olan “ekonomiklik™ kistasinin

nasil belirlendiginin verilmesidir. Ek olarak, 2.3 ve 2.4 basliklarinda hareketliligin olusumuna

ve buradaki aktdrlerin konumlarinin degiskenligine dikkat gekilmistir.

TALEP ANALIZI
Mikroekonomik Makroekonomik
Modeller Mekansal Etkilesim Modeller
Modelleri
Ekonomik Ekonomik Girdi-Cikti
Siparig Miktar Yaklagim Modelleri
Cekim Optimizasyon Mekansal
Modelleri Modelleri Denge
Modelleri
Sebeke Dengesi Mekansal Ucret
Modelleri Dengesi Modelleri

Sekil 2.8 Talep analizinde kullanilan baglica modeller

Yiik tasimacilifinda talep analizi agagidaki ii¢ ana baglik altinda yapilir:

1. Yik tasimacilifinin makroekonomik modelleri,

2. Yk tagimaciliinin mekansal etkilesim modelleri,
e Cekim modelleri,

e Optimizasyon modelleri,

e Mekansal denge modelleri,

3. Yik tasimacilifinin mikro ekonomik analizi.
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2.2.1 Yiik Tagimacihginda Makro Ekonomik Modeller

Ulagim talebine, makro ekonomik analiz yontemleriyle bakildiginda, ulagtirma birgok iktisadi

sektérden biri olarak disliniiliir ve diger sektorlerle girdi-gikt1 aligverisinde bulundudu kabul

edilir. Makro ekonomik modeller mal ve hizmetlerin sektorler arasi akimlari ile, biitiinlesik

diizeyde ilgilenir. Bir ekonominin her sekt6rii kendi ¢iktilarim iiretebilmek igin diger

sektorlerden girdilere gereksinim duyarlar. Tagimacilifn ayr bir sektor olarak varsayarak

ekonominin dier sektorlerinin tagimacilik ihtiyaglarini ya da taleplerini analiz etmek

miimkiin hale gelir. Daha sonra bu gereksinimleri yiik veya yikk grubu akimlarina

doniigtirmek, incelenen sektore ve kullamlan tagimacilik teknolojisine bagh olarak,

olanaklidir, Makro ekonomik modellemede esas olarak girdi-¢iktt yaklagimi kullanilir. Girdi-

¢ikt1 analizinde siireci kolaylagtirmak igin basitlestirici bazi kabuller yapilmigtir:

1. Her sektér homojen liriinler iretmekte ve her iriin yalmz bir sekt6r tarafindan
liretilmektedir.

2. Bir sektdrde yeralan tiim firmalar, hepsini birden yeterince tanimlayabilecek bir ortalama
dilizey civarinda tiretim teknolojisine sahiptirler.

3. Uretim giktilarimin hepsinin tiiketilebilecegi bir toplam sunu-tolam talep dengesi vardir.

4. Uretim teknolojisi kisa bir siirede degismez ve bu sayede kisa periyotlar igin sabit oldugu

varsayilabilir.

2.2.2 Mekansal Etkilesim Modelleri

Cekim Modelleri: Bu modellerin ¢ikig noktas1 Newton’un genel ¢ekim yasasidir. Cekim modelleri
mikroskopik yiik talebi analizleri i¢in yetersiz kalmaktadir, Bu tipteki modeller, farkli bolgeler
arasindaki toplam akimi oldukea genel kapsamli olarak vermektedir, yiik tipleri arasinda fazla bir
aynm g6zetilmez ve bundan dolay1 kullanim alanlan oldukga kisith kalmaktadir.

Optimizasyon Modelleri: Optimizasyon modellerinin kullanilmasinin zorluklarindan biri
glinlimiiz problemlerinin karmagiklif1 nedeniyle optimum ¢6ziime ulagilmasinin ¢ok zor olmasi

ya da maliyetlerinin optimum noktay: bulmayi anlamsiz kilacak kadar yiiksek olabilmesidir.

Diger bir kullamim zorlugu da; talep analizinde kullanilan optimizasyon metotlarinda merkezi
bir karar verme biriminin yer aldifinn varsayilmasidir. Oysa sistem biitiinlinde karar
vericilerin sayisi1 fazladir. Bu durumda optimizasyon metotlari, tiim sistemin degil de tek bir
tasitic1 ya da alicinin davranigini analiz ya da tahmin etmekte uygun olabilir.

Mekansal Denge Modelleri: Basit girdi-gikt1 modeli ulagtirma talebi ve politikalar1 analizinde
yeterli olmamaktadir. Tek bolgeli bir yapisi oldugundan daha biiyiik 6lgekli analizlerde
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yetersiz kalmaktadir. Bu tip modeller Sekil 2.8’de (bkz. s.22)goriildiigti gibi iki alt gruba
ayrilirlar. Sebeke dengesi modellerinde ¢ikis noktasi sebekenin bir noktasinda fazla mal
firetiminin bulundugu (sunu fazlas1) dier bir noktasinda ise mal talebi bulundugudur. Bu iki
kesisen olgunun sebekede bir denge durumuna yol agacag varsayilir. Ucret dengesi
modellerinin dnerdigine gore; sebekenin bir noktasindaki mallarin fiyatlarimn diisiik oldugu
diger bir noktasinda ise ayn1 mallarin fiyatlarinin yiiksek oldugu varsayilir ve fiyatin diigiik

oldugu yerden yiiksek oldugu yere dogru mal akimi olacag ileri stirtiliir.

2.2.3 Mikro ekonomik Modeller

Bu tip modellerde genellikle mikro ekonomi dalinin firma teorisi, tiiketici teorisi, fiyat teorisi,
{iretici teorisi gibi yaklagimlari kullamilir, En ¢ok rastlanan uygulams sekli de “ekonomik
siparig miktarin” (economic order quantity) belirlenmesidir. Firmalarin tretim stireglerinin
bir kesintiye maruz kalmadan tutacaklan envanterleri stok mallar1 miktar1 belirlemek i¢in bu

yontem gelistirilmistir ve kullanilmaktadir.

Talep modelleri konusunu kapamadan 6nce, ¢aligmanin igerigi ile yakindan iligkili olan

“Demiryolu segenegini de igeren rotalama tiirlerinin” bir siflandirmasim alinti bir sekil

yardimi ile sunmakta fayda vardir:

Demiryolu Segenegi
[ceren Rotalama

— .

Sadece Demiryolu Karayolu+Demiryolu
Kombinasyonlan

.

“Dagitim Terminali” “Biyik Terminal™
Modelleri Modelleri

Yari-dékme
v Dokme Yok Konteynerize

Yiikler

Sekil 2.9 Demiryolu segenegi igeren rotalama tiirleri (Southworth, Peterson, 2000)

Yiik talebi tahmininde kullanilan modellerin kisa bir gdsterimi agagida verilmistir:
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Yukarida sunulmug olan ¢izelgelerin bir sunu zinciri kapsaminda sekil ile gosterimine 6rnek
olarak agagidaki alinti sekil verilebilir.

Ureticiler

Ara Toketiciler

Son
Kullanicilar

Talep Noktalar

Sekil 2.11 Denge durumunda sunu zincirinin sebeke yapis1 (Nagurney vd., 2002)

Cizelge 2.3’1in verilmesindeki amag yiik tasimaciliginda yeralan aktorlerin, talep ve sunu

karakteristiklerinden hangileri ile etkilegim i¢inde olduklarinin temsil edilmesidir.

2.3  Mal Akimmnin Dogusuna lligkin Bir Cerceve (Mekansal denge teorisine dayanilarak)

Burada mekansal denge teorisini temel alan mal akimi (commodity flow) ile aldkah sematik bir
gosterim sunulmaktadir. Soru cevap tarzinda bir akig1 olan bu gésterimin amaci mal akimindaki

ve buna sebep olan bilegenleri ayrintili olarak gézler niine sermektir.
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1. MAL AKIMI NEDEN OLUSUR?

1- Uretim Fazlas1 (Sebeke Dengesi) Talep Fazlas:
2- Uygun Fiyatlar (Mekansal Ucret Deng.) Pahali Fiyatlar

3. MAL AKIMI HANGI AKTORLER ARASINDA OLUSUR?

TASITICI X ALICI

TASIYICI
MAL AKIMI

3. TASIMA TALEBINI BELIRLEYEN KARAKTERISTIKLER NELERDIR?
3.1. Uretim ve/veya titketim tipi/miktarlar: (tasima boyutu ve tiiriiniin segiminde etkilidir).
3.2. B-S noktalar1 arasindaki tagima boyutu ve siiresi,

3.3. Tagimaya ayrilan biitge,

4. TASIMA SUNUSUNU BELIRLEYEN KARAKTERISTIKLER NELERDIR?
4.1, Tagima gebekesi,
4.2, Rotalar,
4.3. Kalkig-varig zaman ¢izelgeleri,
4.4, Tasit gorev ve bakim-onarim gizelgeleri,
4.5. Tagt filosu,
4.6. Maliyetler,
4.7. Tagima tcretleri,
4.8. Talep
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24 Ureticiler ile Tiiketicilerin Yer Degistirebilirlikleri

Asagida sunulan gergeve ile Ureticiler ile tiiketicilerin aligverislerinin diizeyine goére yer
degistirebildikleri ifade edilmektedir.

URETICILER

Uretim

FIRMA

Tastyict

o Ne kadar miktar taginir?
o Ne kadar siirer?
o Tasimacilik maliyeti nedir?

TUKETICILER (Hammaddeden mamul ve yarimamul iiretenler ve biiyiik miktarlarda tasima isi

yaptiranlar)

FIRMA > Yarimamulden mamul iiretir

FIRMA > Mamul alip satisin1 gergeklestirir
(perakendeci-toptanct).

SON KULLANICI »  Mamul alip kullanir.

Tiketicinin Alacag1 Kararlar
1. Bir periyotta kullanilacak toplam mal miktar,
2. Bir periyotta tedarik ve génderme zamanlari,

3. Bir periyotta tedarik ve génderme yerleri,

Yukarida gorilldtigti gibi bir firma satacagi mali alirken (ist diizeydeki saticiya gore “tiiketici”
pozisyonundadir. Oysa ayni firma, aldif1 mali satarken alt diizeydeki firma tarafindan “iiretici”
olarak algilanabilmektedir.

Yine agagida liretici odakli lojistik siireci igin bir 6neri ¢erceve sunulmaktadir:
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2.5 Ulagtirma Ekonomisi

Ulagtirma hizmeti tretilirken karsilagilan maliyetler, bu hizmetin ii¢ eleman ile ilgilidir: Rotalar-

Terminaller-Tasgitlar.

Terminaller tagitlarin mallarn yiikleyip bosalttiklari, B-S noktalar1 arasinda baglantilarin
yapildig, sistem igindeki rotalar arasindaki ve diger tastyicilarla baglantilarin yapildigi ve de
tagitlarin rotalanip yollandig: yerlerdir. Rotalarin (yollar) ve terminallerin aksine, tasitlar ¢ogu

kez devlet tarafindan saglanmaz, isletmeciler kendileri temin ederler.

Ulastirma maliyeti yukaridaki ii¢ elemanin haricinde daha birgok par¢aya ayrlabilir. Burada
dérde (4) aynlmis bir maliyet yapisindan bahsedilecektir: Sabit, Degisken, Eklenebilir

(attributable-tagimanin niteligine bagli), Eklenemez (non-attributable-tagimanin niteligine bagh

olmayan) maliyetler.

Bir sistemin sabit maliyeti yiiksek ise 8lgek ekonomisinden (bkz. Ek 5 s. 98) yararlanma
olanaklar vardir denilebilir. Demiryolu tagimacilig1, deniz tagimacilif1 ve boruhatlart ok yliksek
sabit maliyetli sistemlerdir. Buna kargin kara ve hava tasimacihiginda degisken maliyet olduk¢a
yitksektir. Eklenebilir ve eklenemez maliyetler genellikle karayolu tasimaciligma iligkin

maliyetlerin paylasimlarinin belirlenmesine yéneliktir.

Eklenebilir maliyetler tagit karakteristikleri ile ilgilidir (tagit boyutlarindan dolay1 olusan enkesit Slgiileri gabari
kasitlan gibi) ancak seyahat uzunluklarnin fonksiyonu degildirler. Omegin; Koprii inga maliyetleri, bunlarm
bakim onartm parga degisimi maliyetleri gibi. Eklenemez maliyetler aym zamanda genel maliyetler olarak da
bilinirler. Trafik miktar ile iliskili olmayan gevresel etkiler gibi olgularn sonuglarnn ve giivenlik ve estetik
kaygilarnin dogurdugu maliyetlerdir (hava sartlan, yaslanma etkileri, tuz ve diger kimyasal maddeler gibi).
Omekleri; kar kaldinlmasi, sokak aydinlatmalart ve temizlenmesi, trafik isiklar, drenaj bakimlari, yol
korkuluklan vd. Bu iki maliyet kalemi gegis iicretleri ve/veya vergiler gibi yontemlerle kullanicilara
yansttilirlar.

2.5.1 Tasimacihik Maliyeti Modellenmesi Igin Bir Ornek (Kasilingram, 1998)

Bu baslik altinda daha énceden yapilmis olan bir ¢aliymadan alinan bir model 6rnek olmasi

amaciyla sunulacaktir. Burada toplam ulagtirma maliyeti; sabit, degisken ve isletmenin sabit
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giderleri -overhead- (su, elektrik, 1sinma gibi giderler) maliyetlerinin toplamidir. Toplam
maliyete belli bir kar marji eklenerek sunulacak servisin ticreti ya da tarifesi belirlenir.

Genel Tagimacilik Maliyeti Modeli;
CTa; = Ckap +C’-S (21)

Top
seklinde verilmektedir. Burada esitligin solundaki terim “Toplam Tagimacilik Maliyetini”
vermektedir. Esitligin sagindaki ilk terim “kapital maliyetini” son terim de “igletme maliyetini”
ifade etmektedir.

Kapital ve igletme maliyetleri de su sekilde tanimlanirlar:

C* = C™ + C*P (2.2)
C*=C*+C®+C'+C" +C* (2.3)
burada;

C"™ = Tesisler maliyeti

C%? =  Ekipman maliyeti

Cc® = Tesisler bakim maliyeti

ce = Ekipman bakim maliyeti

C' = Tagit alim maliyeti

Cc" = Trafik maliyeti

Ct = Sabit giderler mal. (overhead)
olarak ifade edilir.

2.5.2 Genel Ulagtirma Modelleri

En yaygin olarak kargilagilan bes (5) tasimacilik modellemesi problemi sunlardir: “Tiir Se¢imi”,

“Tagtyici ~ Rotalamasi”, “Filo  Boyutlandinlmasi”, “Tagit ~ Cizelgelenmesi”, “Yik
Toplulagtiriimas1”’dir.
Tasima tlirli segiminde gesitli faktorler etkili olmaktadur:

e Servis Siklifn e Tagima Stiresi

o Hiz e Bu Siirenin Degiskenligi
e Maliyet o Giivenilirlik

e Gtivenlik e Hirsizliga Kars1 Giivenlik

o Miisteri Servisi o Erigebilirlik
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Rota se¢imi modelleri genellikle en kisa yol se¢imi geklinde olur ve bu en kisa rota farkl: tlirler
i¢in farkli olabilir. En kisa yol uzakhk, zaman veya maliyet terimleri ile ifade edilebilir. Dort

farkli tarzda rota se¢imi problemi ile karsilagilabilir.

1. B ve S’ler farkl1 (¢6ziim en kisa yol modeli ile),

2. B ve S’ler aym (¢6ziim gezgin satict problemi modeli ile),

3. Cok sayida B ve S noktasi olan ancak aktarma yok (¢6ztim klasik ulagtirma problemi modeli
ile),

4. Cok sayida B ve S noktasi olan ve de ara aktarma var (¢6ziim aktarmal1 ulagtirma problemi

modeli ile),

Filo boyutlandinlmasi modellerinde, beklenen miisteri hizmet diizeylerinde, ancak en diigiik

maliyetli olarak tagimacilik talebini karsilayacak tagitlarin tipleri ve sayilan belirlenir. Filo
boyutu biiylidiikge miigteri memnuniyeti talebe cevap zamani ve teslimat frekanst terimlerinde

artar; ancak tagit kullamim oranlar1 (utilizasyon) diiger.

Sekil 2.13 Filo boyutlandirma modellerinin basit sintflandiriimas:

Tasit gizelgelemesi modellerinde ana konu zamandir. Verilecek kararlar; kag adet tagitin nereden

nereye hangi giinde ve hangi zamanlarda gonderilecekleri ile aldkalidir.

Yiik toplulastiriimast (YT) modellerinin amact seyahat sayilarini azaltarak igletme masraflarini

minimize etmektir. YT servis diizeyinin diismesine, envanter maliyetlerinin artmasina ve ek
ellegleme maliyetlerine yolagabilir. Ancak bu maliyetler, genelde, ekipman-eleman-bakim
masraflarindan yapilan tasarruflarla giderilebilir.
Yiik Toplulagtirilmas: (YT) sekilleri sunlardur:

e Zaman Konsolidasyonu,

e Envanter Konsolidasyonu,

e Ekipman Konsolidasyonu.
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Ekipman (ya da mekan) toplulagtirilmasini saglamak i¢in sezgisel bazi stratejiler kullanilabilir.
Bunlar;

¢ En yakin terminale rotalama,

e Minimum uzaklikta rotalama,

e Minimum maliyetle rotalama, olabilmektedir.

CTT degisen pazarlama ve dafitim ihtiyaglarina bir cevap olarak her tlirden kargonun taginabilmesi
amaci ile ortaya ¢ikmugtir. CTT’nin avantajlarindan bazilar1 rotalama alternatiflerinin daha fazla
olmas, servisin —verilen hizmetin- daha iyi olmasi, ve biiyiik hacimler i¢in daha iyi ticretlendirme ve
ellecleme saglanabilmesi seklinde verilebilir. Ote yandan konteynerlerin kullamm kargolarin tiirler
arasinda aktariminu bilyiik 6l¢tide kolaylagtirmugtir.

CTT’da karsilagilan giigliiklerden bazilar; tiirler arast aktarmanin yapildig1 noktalarda aktarma
maliyetlerinin minimizasyonu ve de bu noktalarda olusan gecikmelerin azaltilmasidir (bu
gecikmeler de bazi ek maliyetlere yol agarlar). Ayrica CTT uygulamalar igin gerekli ek ekipman
maliyetlerinin minimizasyonu da apayri bir sorun olusturur. Bunlarin disinda, diger tasimacilik
problemlerinde oldugu gibi, zaman penceresi kisitlar1 ve alternatif rotalarin bulunabilirligi de ek

zorluklar olugturmaktadir.
2.5.2.1 CTT Rotalama Konulan

CTT rotalanmasina deginirken dikkate alinmasi gereken birgok nokta vardir. Bunlar hem
tagiticlya hem de tasiyiciya etkilidirler. Tagiyic bu etkenleri hizmetini sunarken iyi bir kér oram
ve yeterli bir pazar pay: saglayabilecek fiyatlar belirleyebilmek igin dikkate almalidir. Diger
taraftan tasitica bu etkenlerin ortaya ¢ikardifi maliyetlere ve sunulan hizmet diizeyine bakarak

kararini verir,

Tasima Maliyeti: Dikkate alinacak en Snemli etkendir. Diger birgok etkene bagl olabilir. Sabit
bir birim maliyet, her agirlik birimi bagina maliyet, mesafe bagina maliyet, hacim birimi bagina
maliyet, ton-km maliyeti seklinde olabilir. Tagima maliyeti; tagiyicinin yakit maliyeti, ekipman

maliyeti, iscilik maliyeti, genel giderler ve ySnetim maliyeti bagliklarini kapsar.
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Aktarma Maliyeti: Tagimacilikta farkl: tiirler dikkate alindiginda bir de aktarma maliyeti ortaya
¢ikar. Bu, yiikiin bir tiirden diferine aktarimina iligkin bir maliyettir. Nakliye ve ellegleme
Ucretlerinin ellegleme kismu olarak diigiiniilebilir. Degisken ya da sabit yapili bir maliyet olabilir.
Bunlarin diginda aym yiikler i¢in farkh aktarma maliyetleri olabilir. Buna sebep olan faktorler;
yerel isgiicli maliyetleri ya da farkl ekipman kullanimi olabilir. Benzer gekilde ayni yerde ancak

farkl tiirleraras: aktarmalarin maliyetleri de farkli olabilir.

Servis Diizeyi ve Yiik Tipi: Servis diizeyi tagimacilik alternatifleri degerlendirilirken dikkate
alinmasi gereken bir kisit olarak karsimiza gikmaktadir. Taginan kargo, tagima tiirli ya da tiirler
bilesimi tizerinde etkili olur. Ornegin; bozulabilir yiikler agisindan sogutma teskilath ve/veya

hizl1 tagimacilik dncelikli segenekler olacaktir.

CTT’de aktarmalara iligkin iki alint:1 sekil konuyu hayalde canlandirmakta yararh olacaktr.

Al
/

Karayolu Karay.+Demiry.

Karayolu

Suyolu Kapisi

Aktarma
terminali

'...,c-"-; DYK?plsl
wmenfimuermsm immans -
FJ

Demiryolu 2

Demiryolu 1
i (b)

Sekil 2.15 CTT igin bir aktarma 6rnegi (Southworth, 2000)
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2.5.2.2 Modelleme Giigliikleri

Degisik faktorler, gercegin temsil edilmesinde eksikliklere ve modelin karmagiklifina neden
olabilir. Burada boyle bir kargilikli etkilesim vardir; modelin gergekligi ve gegerliligi artirildikga

¢6zilim zamani ve maliyet de artar. Modelleme giigliiklerinden bazilar1 sunlardir:

Tek ya da ¢ok sayida rota olmasi: Modeli olusturan, tagimanin yapilacafi B ve S noktalar
arasinda kag rotanin dikkate alinacagini belirlemelidir. Genelde nokta giftleri arasinda birden gok

rota vardir, ancak bunlarin hepsinin hesaba katilmasi igleri gliglestirir.

Dogrusal ve Dogrusal Olmayan Maliyetler: Kuadratik ya da Uistel yapidaki maliyet fonksiyonlar
kullanilmas: daha gergekgidir. Ancak bunlar dogrusal olmadiklarindan ekstra modelleme

glicliikleri dogururlar.

Yiikiin Bélinmesi (Shipment splitting): Yiikiin bir kismu bir tiirle diger kismu da bagka tiirle
taginabilir. Yiik, yolun baginda ya da herhangi bir yerde béliiniip son noktada tekrar bir araya
getirilebilir. Bu uygulama agirhk ya da hacim kisitlamalarina uymak amaciyla yapilir. Ayni

zamanda potansiyel tagima alternatiflerinin biiyiik Sl¢iide artmasini da saglar.

Cok Amaghilik: Isletmenin birden fazla hedefi olabilir ve bunlar toplam zamanin minimizasyonu,
toplam maliyetin minim. ve/veya servis diizeyinin maksimizasyonu seklinde olabilir. Bu
hedefleri ayn1 anda gergeklestirebilmek konusunda yapilabilecek seylerden birisi; farkli hedefleri

bunlara atfedilen 6neme gore agirliklandirmak olabilir.

Enformasyonun Karisik, Bulank ve Kesin Olmamasi: Is hayati olduk¢a dinamik bir gevrede
gectiginden bilgilerin degiskenligi de maliyetlerin/tasima zamanlarinin belirlenmesinde bir engel

olarak ortaya ¢ikmaktadir.

2.5.3 CTT I¢in Ornek Bir Secim Modeli (Kasilingram, 1998)

Ornek olarak sunulan bu alinti modelde amag; maliyet minimizasyonudur ve verilen sehirler ve tiirler
arasinda yiikk ayrimi yapilmamaktadir. Malin tamamu iki kent arasinda bir diigtimiin kullamlmast ile
tasinmaktadir. Ayrica tagima maliyetlerinin dogrusal oldugu kabul edilmektedir.
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Notasyon su sekilde verilmektedir:
C}.,= ikentinden i+1 kentine k tilril ile tasima maliyeti,

t?= ikentinde k tiiriinden | tiirline aktarma maliyeti,
i ino’lu kent,
k; tagima tiirll

1 i,i+] kentleri arasi tagimada k tiirit kullanilirsa

k
Xim =
0  aksihalde
1 eger mallar i kentinde k tlirlinden | tiiriine aktariliyorsa
Y=
0  aksihalde

Model su sekilde formiile edilmektedir. Z toplam tasima maliyeti olmak tizere;

Z=min) Y X5 Cha+2, 2. D 11 2.4)
ik i j o

Kisitlar;

D Xfa=1 Vi 2.5)
k

YO =1vi 2.6)
P

XE,+X] a 220" Vil 2.7
v¥, xt., e {01}, Vi,k,1 (2.8)

Bu problemin optimal ¢6ziimii her sehir ¢ifti i¢in optimal tlirli veren 0,1 degerleri kiimesi

olmaktadir. m adet tagima tiirii ve n adet gehir s6z konusu oldugunda, ¢6ziim alternatiflerinin
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sayist m™! biiylikliigiinde olur. Bu durumda formiilasyonun ¢6ziimii ¢ok sayidaki karar degigkeni

ve kisitlar nedeni ile gok gli¢ olur. Bu yiizden modelin ¢dziimii i¢in geriye yonelimli dinamik

programlama yaklasimi (a backward dynamic programming approach) énerilmektedir.

Modelin ¢6ziimi i¢in kullanilacak dinamik programlama (DP) siirecinde her kent bir asama
(stage) olarak distiniiliir. Sondan bir 6nceki kentten baglanarak (n-1 numarali olan) tagima
maliyeti art1 aktarma maliyetleri (ayni tiirle ya da farkli tiirle devam etmek) ile son kente (n
numarali olan) gitmenin toplam maliyeti:

P (k,D)=t" +qcl ,, Vk olarak verilmektedir. (2.9)

- n-1,n

Burada; Pp(k,]) n-1 kentinde k tiirlinden 1 tiirline aktarma yapilarak q boyutundaki
(miktarindaki) malin toplam ulagtirma maliyetidir. k gelis tiirii belli oldugunda, n-1 kentinden
¢ikis igin en iyi tlir m*’dir. M* degeri agagidaki ifade ile verilmektedir.

P, (k,m*)=mlin{P,,_, (&, 01)} vk (2.10)

2 numaral kentten n-2 numarali kente dek (i 1°den n-2’ye dek) en iyi ulastirma tiiriini bulmakta
kullanilacak egitlik asagidaki gibidir.

kD)=t +qcin + Py (Lm*) Vk (2.11)
P(k,r*)=min{P,(x,1)} V& (2.12)

Ote yandan, 1 numarali kent i¢in 2’ye gitmekte kullamilacak en iyi tiirii veren esitlik;
P(S*)=min{gcf, + P, (k. *)} (2.13)

seklinde ifade edilir. Yukarida ifade edilen DP prosediirii, m kent ¢iftleri arasindaki tiir sayilar1
ve n de rotadaki kent sayilar olmak iizere, yalnizca m.(n-1) hesaplama yapilmasint gerektirir.
Sunulan agiklamalara gére, optimal tiirel kombinasyon problemini ¢dzebilmek i¢in adim adim

ilerleyen bir stireg gereklidir.

Adim 1: n-1 kentinden ¢ikis i¢in en iyi tlirii 2.9. ve 2.10 esitliklerini kullanarak belirle.
Adim 2: 2’den n-2’ye dek olan kentler i¢in en iyi ¢ikig tiirleri igin 2.11 ve 2.12 egitliklerini
kullanarak belirle.

Adim 3: P1(S*)’12.13 esitligini kullanarak belirle
Optimal tiirel kombinasyon 2.13, 2.12 ve 2.11 egitliklerinin sonuglar1 geriye dogru isletilerek
(tracing back) bulunabilir.



40

2.6 Kaynak Arastirmasi

Bu baglik altinda tez ¢alismas1 kapsaminda yapilmig olan kaynak arastirmasi sunulmaktadir. Bilgi
olmas1 bakimindan eldeki yayinlarin kisa igerikleri verilmistir. Sonugta da tlim ¢aligmalarin birarada

ele alindig bir degerlendirme vardur.

Barnhart ve Ratliff’in ¢alismasinda (1993), tasit rotalamalarimin yapilmast igin "en kisa yol problem'"
(Shortest Path Problem) kullanilmaktadir. Maliyetler olarak, tasimacilik ve envanter maliyetleri
dikkate alinmaktadir. Envanter maliyetinin bilesenleri olarak: Giivenlik stoku ve yolculuk halindeki

yiiklerin envanter maliyetleri verilmektedir.

Verilen dmekte, ele alinan a3 kesimindeki konteyrurlarin minimum maliyetle rotalamalarin nasil
yapilacag anlatilmaktadir. Kisit olarak, ¢izelge ve uygun vagon bulunmas: kisitlar1 kullamlmaktadr.
Maliyetlerin daha da kiigiik olabilmesi igin bir vagon iizerinde iki adet konteynur taginmas: durumu da
arastinlmigtir. Bu durumda, yakin B ve S’lere sahip konteynuirlarin rotalanmasi problemi ortaya
cikmugtir. S6zii edilen bu kisitlarin hepsi ve maliyetler goz 6niinde bulundurularak, tagimamn hangi
tiirle yapilacagina karar verilmistir.

Yan vd.’nin sunduklart makalede (1995), eski ustil maliyet hesaplamalarinda CTT (intermodal -IM-)
operasyonlarinda kullanilan araglarin firsat maliyetlerinin yeterince iyi hesaplanmadiina ve bu
durumun da kisa vadeli bir ¢ok tcretlendirme problemine yol aghiina deginilmistir. Bu ¢aliymanin
amaci, tastyicilarin rekabete ¢ok agik olan pazarda, daha uygun iicretlendirme stratejileri
izleyebilmesini saglamak amaciyla, firsat maliyetlerini daha gergekgi olarak belirlemeye yonelik bir
y6ntem olugturmaktir. Sunulmakta olan model, azaltilmi maliyetleri ve firsat maliyetlerini bulmaya
yonelik olarak su andaki operasyonlarin simiilasyonu olan bir ag modelidir. Model dogrusal ag akim
problemi olarak formiile edilmistir.

Kullanlan modelin girdileri; istasyonlar, yiikler, maliyet verileri, treylerler ve vagonlarin yerleri ve
durumlan ile alakalidir. Model g¢iktilari, tiim bloklardaki azaltilmig maliyetleri ve ongoriilen
operasyonlann vermektedir. Sonug olarak tasiyicilar, onerilen modeli kullanarak sistem

operasyonlannn etkinligini daha iyi anlayabilecekler ve artirabileceklerdir.

Blomenfeld vd’nin ¢alismalarindaki amag (1985), B-S noktalar1 arasindaki ulagtirma, envanter ve
{iretim maliyetleri arasinda varolan etkilesimleri analiz ederek optimal tasimacilik stratejilerini
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belirlemektir. Sunulan ¢alismamn {i¢ ana katkist vardir: Oncelikle; ulagtirma ve {iretime hazirhk
maliyetleri (production set-up costs) arasindaki iligki anlasilir hale getirilip, bu iki maliyetin envanter
boyutunu nasil etkiledigi anlatilmaktadir. Ikincisi; direkt tagimacilikta (cok sayida B-S noktali
olanlarda) bag-bag (link-by-link) analiz yapilabilecek sartlar tanimlanmaktadir. Son olarak; toplama
terminalli (consolidation terminal) sebekeler igin optimal rotalar1 ve tagima boyutlarim eganh
belirleyen basit bir optimizasyon metodu geligtirilmektedir. Bu metot sebekeyi alt-gebekelere
bolmekte ve optimallifi, matematiksel programlama yontemleri kullanmaksizin, analitik olarak
saglamaktadir.

Coziim yontemi olarak, direkt tagimacilik yapilan sebekelerde standart ESM yontemi (ekonomik
siparig miktart) kullamlmaktadir. Sebekenin boyutu biiytiditkge (B-S noktalarnin sayilan ¢ogaldik¢a)
¢ozlimli kolaylagtrmak agisindan sebekenin boliinmesi (decomposition) yoluna gidilmektedir.
Toplama terminali ile tasimacihk yapilan sebekelerde ¢bziim; agi direkt tagimacilik afma
doéniistiirerek yapilmaktadir.

Sinclair ve van Dyk’da (1987), rotalama ¢izelgeleme problemleri grubuna giren gekici ve tam yiikli
treyler problemi incelenmektedir. Seyahatlerin belirli zaman pencereleri iginde tamamlanmast
gereklilii, seyahat parcalarimin (rota parcalarr) belirli sirada takip edilmesi gerekliligi ve farkh
seyahatlerin farkh onceliklerinin var olmast problemin kisitlarimi olugturmaktadir. Bu problemin
¢Oziimil igin tasarlanan sezgiselle eldeki gekici (tractor) filosu igin rotalar ve gizelgeler
olusturulmaktadir. Sunulan algoritma, verimsiz seyahatler (unproductive movements-deadhead) ve
seyahatler arasi bekleme siireleri olarak harcanan vakti minimize ederek toplam seyahat zamaniu en
kiiglik kilmaya ¢alismaktadir. Kisitlar olarak: Zaman pencereleri, yitkleme-bosaltma siireleri, vardiya
kisitlari, hareketlerin baglanma esaslan, miisterilerin (clients) kapasiteleri, 6ncelikler ve tasit sayilarl
kullanilmigtir.

Hall’un makalesinde (1985), incelenen problem; tagima boyutu (shipment size) ve tagima tlirii (mode)
arasindaki iligkiyi konu almaktadir. Caligmada optimal tasima boyutunun, iretim miktanmn
(production rate) bir fonksiyonu oldugu belirtilmistir. Caliymada degiskenler olarak; seyahat stiresi,
{iretim ve kullanim miktan (rate), tagima boyutu (size), envanter bulundurma maliyeti (inventory

carrying charge) ve taginan malzemenin degeri kullamimigtir.

Sonugta; yilklerin taginacafi optimal tiiriin belirlenmesinin, iiretim miktarma (production rate) ve

envanter bulundurma maliyetine (inventory carrying charge) bagh oldugu belirlenmistir. Kiigiik
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miktarlardaki tagimalar i¢in ¢ok B ve S’ye ufrayan (konsolidasyon yapan) ulasim tiirleri en ucuz
olurken, biiyiik miktarlar i¢in konsolidasyon yapmayan ulagim tiirleri en ucuz olmaktadir.

Bertazzi vd.’de (1997), bir B (bas) noktasindan ¢ok sayidaki S (son) noktasina tagimada olusan
toplam maliyetin (envanter ve tasima maliyeti), farkl1 tagima frekanslan segilerek azaltilmasi igin bir
yontem olusturmak amaglanmaktadir. Onerilen sezgisel bir yontemdir ve ¢6ziim agamalara
aynilmustir. {lk asamada problemin biitiinii ele alinip, her bir bag kendi iginde, “karigik tamsayili lineer
programlama” kullamlarak, toplam maliyetler minimize edilmigtir. Ikinci agamada tiim baglar birlikte
ele alinip, maliyeti diigiirecek segenekler sistemin biitiinit i¢in incelenmistir. Urtin sayilari, tasit
kapasiteleri, mesafe bagina ulagtirma maliyeti, {iriinlerin boyutlari, tasima mesafesi, {irlinlerin envanter
degerleri, tasima frekanslan kullanilan degiskenlerdir. Kapasite kisiti, tiim talebin kargilanmas kisits,
tamsayihk kisiti, pozitiflik kisiti da ksitlar grubunu olugturmaktadir. Rassal tiiretilmis 6rneklerden
elde edilerek verilen sayisal sonuglar, yiiklerin taginmasinda farkli tagima frekansi kullamlmasinin
maliyetlerin azaltilmasina olanak saglayacagim gostermistir.

Cambridge Systematics firmasi tarafindan hazirlanan bir arastirma raporunda (Cohen vd., 1996),

gbze garpan amaglar sunlar olmustur:

e Yiik tasimacilif sistemi ve yiik talebini etkileyen faktorler hakkinda , plancilara temel olabilecek
bilgiler saglamak.

e Yiikle iligkili varolan tahminlerin ve eldeki verilen kullanimina yol gdstermek ve bu enformasyonu
belirli tesisler igin tahminler gelistirmekte kullanmak.

o Ticari tasitlarin seyahat tarifelerinin gelistirilmesinde kullanilabilecek basit teknikler ve
parametreler saglamak ve bunlan klasik dért agamali planlama stirecinde kullanilir hale getirmek
(Seyahat yaratimu, dagilim, tlirel aynm, atama).

e Planlamacilara, yeni yapilan tesislerin yaratti1 (bSlgesel toplama depolari, kamyon terminaller,
CTT tesisleri) yerel ticari tasit trafiginin belirlenmesinde ve yerlesim yeri planlamasi (site

planning) i¢in teknikler ve parametreler saglamak.

Yine Cambridge Systematics firmasi tarafindan hazirlanan bagka bir rapordaki (Corsi ve Grimm,
1995), amag; ulagim plancilarina ve diger ilgililere yitk talebi ile iligkili farkl tiplerdeki analizleri
yiirlitebilmek konusunda y&ntemler nermektir. Yiik ulagimu talebinin degisimi de bu analiz grubuna
dahildir. Calismada iddia edildigine gore yik talebindeki degisimler su nedenlerle meydana
gelmektedir:
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1. Ekonomik gelisimin ya da ulagim sistemindeki degigimin sonucu olarak zaman iginde akimlarin
artis1 ya da azaligl,

2. Yiik trafigi akimlarinin yeni ya da genigletilmig tesislere yénlendirilmesi,

3. Yik trafifi akimmin kanuni diizenlemeler, ticret politikalari, kapasite degisimleri, ya da servis
diizeyi degigimleri gibi sebeplerden otiiril tiirler arasinda yeniden dagilimu ve,

Calisma, dort farkli duruma ait yiik talebi tahmini ve analizi i¢in kilavuz gorevi gérmektedir: Birincisi;
varolan tesisler i¢in yiik ulagimu talebi; ikincisi, yeni yapilacak tesisler i¢in talep tahminleri; tigtinciisti,
ulagmm politikalarinin analizleri ile ilgilenmektedir (burada, tanimlama, analiz ve degerlendirme
konularinda tiim aktérlere gerekli onemin verilip verilmedigine bakilmaktadir ki ¢alismalarin
sonuglari mantikli olsun). Dérdiinciisli, yikk tasimacilifi igin stratejik planlama konularini

incelemektedir,

Cambridge Systematics tarafindan hazirlanan bir diger raporda (1998), tasima koridorlarinin kapasite
analizleri i¢in analitik metotlar sunulmaktadir ve bunlar bélgesel planlama birimleri (metropolitan
planning organization) tarafindan gok tiirlii planlama, ana yatinm ¢ahismalan ve diger proje etki
tahminlerinde kullanilmaktadirlar. Kapasite; karayolu, demiryolu, havayolu, suyolu ve boru hatti
alanlan i¢in aragtnlmustir. Ayrica, kentler aras: yiik talebi modelleri, kentsel yiik talebi tahmini ve yiik
i¢in arti analizi konularina da deginilmigtir.

Transmanagement adl firma, hazirladig1 raporda (1998), CTT planlamas: siiregleri ile alakali 19 adet
vak’a galismasim sunmaktadir. Tagimacihik igin gok tiirliiliige yonelmenin tegvikinin organizasyonu,
¢ok tiirlii planlama ve programlamanin metotlari, yonetim sistemleri ve performans Sl¢timlerinin
geligtirilmesi, konuya kamunun dahil edilme metotlar, kirsal kesimlerde ¢ok tiirlii planlama
yaklagimlari, planlama ve programlama evrelerindeki mali kisitlarin degerlendirilmesi bagliklar
raporda yer almaktadir.

Jack Faucett firmasimn hazirladigi bir raporda (1997), ulagim planlamasindaki veri ihtiyaglarmin
degerlendirilmesi, veri organizasyonu ve planlama kurumlannin aralarindaki veri toplama ve
birlestirme gereksinimlerinin énemine dikkat ¢eken ve bunlani birarada yapabilen bir y6ntemin
altyapis1 sunulmaktadir. Bu arastirma projesi dort 6ncelikli asamadan olugmaktadir; veri ihtiyaglarimn
stratejik olarak tespiti, verilerin gruplandiriimasi, ulagim verisi toplamanin ekonomik analizi ve veri

birlestirme konulan olarak verilmektedir.
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Veri ihtiyaglarimn stratejik degerlendirilmesi kismi; planlama ve enformasyon gereksinimlerine genel
bir bakis ve veri ihtiyaglarinin degerlendirilmesi i¢in bir ¢erceve ile bu degerlendirme igin bir ¢aliyma
modelinin uygulamasini saglamaktadir. Verilerin gruplandirilmasim degerlendiren béliim, varolan
planlama siireglerinde kullanilan halihazir veri gruplanimn yapilarim ele almakta, bu verilerin ulagim
planlamas1 aktivitelerinin gereksinimleri kargilayabilirliklerini tartigmakta, bir veri programu ve
gruplandinlmasini  6nermekte ve son olarak varolan ulagim veri kaynaklanm 6zetleyip

degerlendirmektedir.

Burns vd.’nin ¢aligmalarinda (1985), bir sunucudan birgok misteriye yiiklerin dagitimindaki maliyetin
minimizasyonu i¢in analitik bir metot gelistirilmistir. Bu metotla ulagtirma ve envanter maliyetleri ile
ilgili formiilasyonlar tiiretilmekte ve bunlar arasindaki optimal etkilesimler (trade-off) de
belirlenmektedir.

Makale iki dagitim stratejisini kiyaslayip analiz etmektedir; direkt tagimacilik (her miisteriye mallarn
ayn ayr nakledilmesi) ve gok sayida miisteriye toplu tasimacilik. Her iki stratejide de maliyet
etkilesimleri nakliyat boyutlarina bagli olmaktadir. Elde edilen sonuglara gére, direkt tagima igin
optimal tagima boyutu “ekonomik siparig miktar1” (ESM), 6te yandan toplu tasimacilik igin optimal
nakliyat boyutu tam dolu kamyonlar olmaktadur.

Caligma, egyalarin bir sunucudan birgok miigteriye gonderilmesini kapsamakla beraber, tersi de
incelenebilir. Direkt tagimacilik hizmeti igin ESM formiilasyonlar1 kullanilmaktadir. Coziim igin
herhangi bir standart modelleme teknigi kullamlmamus, yerine matematiksel formiilasyonlar
olusturulup sonuca bunlarla gidilmistir.

Boardman’in sundugu doktora tezinde (1997) islenen tema; “gok tiirlii tagimacilifin her cesit
kargonun taginmasi igin defisen pazarlama ve dagitim gereksinimlerine bir cevap nitelifinde
oldugudur”. Yazarin bulgularma gore; “biiyik boyutlu tasiyict firmalarin devasa pazarlama
avantajlar;, global tasima birlikleri ve genel pazarlama ve dagitim stratejileri, yikk tasimacilif
sektOriinii gok tiirliilitk kavramina yénlendirmektedir”.

Ellegleme stireleri, tasimacilik tcretleri, ve ¢oktlirli aktarma maliyetleri gelistirilen modelde ele
alinmaktadir, Arastirmamn amaci, bir yitkii B-S noktalan arasinda gotiirecek en iyi ulasim tiirleri

bilesimini segecek bir yontem geligtirmektir. Yontem; servis diizeyi, ulagtrma maliyeti, ulastirma
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stiresi, aktarma maliyetleri ve tiirel kombinasyonlar1 dikkate almaktadir. Coktiirlii bir sebekede
yiiklerin gercek zamanli rotalanmast i¢in bu ySntemi kullanan bir “Karar Destek Sistemi” de
gelistirilmigtir.

Gao’nun sundugu tezde (1997) amag, deniz tastyicilarimn karadaki depo yerlerinin ve kapasitelerinin
belirlenmesine yardimc: olacak matematiksel modellerin gelistirilmesidir. Tasarlanan modelleme
yapist depo yeri segim probleminin temel bilesenlerini igermektedir. Kara depolarmin optimal
yerlesiminin belirlenmesi igin kangik tamsayili programlama modeli gelistirilmistir. “Cok Periyotlu ve
Dengeleme Gerekliliklerini Igeren Model” (Multi-period model with balancing requirements-MPB)
seklinde adlandirilan model, literatiirdeki diger modellerden daha iyi sonuglar vermistir. MPB
y6ntemi gergek bir firmada denenmis ve oldukga basarili sonuglar alinmigtir.

Kim’in doktora tezinde (1997) yoneldigi nokta; Tagtyicilar igin biiyiik boyutlu servis sebekesi tasarumi
problemlerini (SSTP) ¢6zmektir, SSTP’leri, ¢izelgelerin ve difer hizmet diizeyi bilesenlerinin
biliniyor oldugunu varsayan, su andaki kaynak kisitlarim da dikkate alan kar maksimizasyonu ya da
maliyet minimizasyonu kiimelerinin belirlendigi problemlerdir. Bir havayolunun uguslarimn ktimesi
ve bunlarin gizelgelerinin belirlenmesi, bir kamyon firmasimn tagimacihginda ¢ekicilerin ve
treylerlerin rota ve gizelgelerinin belirlenmesi, ve ekspres tasimactlik hizmeti veren bir firma i¢in ugak
seyahatlerinin ve yer tagimasi hizmetlerinin rotalarimn ve gizelgelerinin egzamanl olarak belirlenmesi

SSTP’lerine gesitli 6rneklerdir.

Bu ¢alismada zaman pencereli ve bilyiik 6lgekli SSTP’leri igin bir model gelistirilmektedir. Rotalara
iligkin karar deiskenlerinin kullanimi ile karmagik maliyet yapilan, isletme diizenlemeleri ve
tedbirleri incelenebilmektedir. Lineer programlama yonteminin kisitlamalarini giderebilmek igin LP
modeli daha esnek hale getirilmistir (kisitlar1 gevsetilerek). Sonugta SSTP’lerine, ¢ok sayida kisit ve
degisken igerse dahi, uygun ¢6ziimler verebilecek bir algoritma geligtirilmigtir. Gelistirilen modeller
ve ¢bziim algoritmalart bir ¢oktiirlii ekspres kargo nakil firmasina uygulanmugtir, Sunulan yaklagim,
isletme maliyetinde tasarruf, filo boyutunda azalma, plan gelistirme siiresinde kisalma ve plancilarla

analistlerin senaryo analizi olanaklarinin artmasim saglamaktadir.

Benjamin’de (1989), envanter, iiretim ve tagimacilik maliyetlerinin minimizasyonu konularina
odaklamlmistir, Yiiklerin elleglenme asamalari, geleneksel olarak, ayr1 ayn optimize edilmektedir. Bu
¢alismada ise, sunu noktasindan talep noktasma dek yiik ellegleme siirecinin tamami eg anli olarak
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analiz edilmektedir. Uretim, envanter ve ulastirma maliyetleri ile birlikte tiretim kisitlan ve talep
gereksinimleri ile aldkali kabuller yapilmistir. dogrusal sebeke algoritmalar1 kullarulan ¢éziim igin
sezgisel bir ydntem sunulmugtur. Yontem hayali bir sirketin tedarik problemine uygulanmstir.

Sonugta, olugturulan ¢éziimler optimizasyon teknikleri ile yapilan ¢oziimlere belirgin bir {stiinlik
saglamaktadir (%21 kadar). Sunulmus olan formiilasyon sebeke problemlerinde genis bir uygulama
alamna sahiptir. Aragtirilmas gereken diger alanlar; stokastik parametreleri de igeren uygulamalar
(talep ve ulagim maliyeti) seklinde goriilmektedir. Degisken olarak; tiretim miktarlar, belirli bir
periyotta nakledilecek toplam miktarlar, periyodik siparis miktarlari vardir. Bu li¢ degisken géz6niine
alindiginda problem iyi bilinen ekonomik iiretim boyutlandiriimasi (economic production lot size)
problemleri, ulastirma problemleri, ekonomik siparis miktar1 (ESM) problemlerinin bir bilegimine
doniismektedir.

Crainic vd.’de (1984), yikk trafifi rotalanmasi problemleri, tren servislerinin gizelgelenmesi ve
simflandinlmasi iglerinin ag iizerindeki istasyonlar arasindaki tahsisi konulan incelenmektedir. Burada
orta vadeli planlama donemi igin, adi gegen aktiviteler arasindaki etkilesimleri de dikkate alan genel
bir optimizasyon modeli agiklanmaktadir. Akim probleminin ¢6ziimii igin (problem “non-lineer,
kanigik tamsayil, ¢ok yiik ¢esidi olan akim problemi” olarak formiile edilmistir) sezgisel bir algoritma
geligtirilmigtir. Sunulan ¢aligmanin amaci detayli bir ¢izelgeleme sunmaktan ziyade, maliyetleri
duigiirecek, gecikmeler ve giivenilirlik agilarindan iyi kalitede bir hizmet sunacak en iyi igletme
stratejilerini belirlemektir, Caligmada kullamlan mode] orta vadeli planlama evrelerini kapsayan
“taktik diizeyde” bir modeldir ve problemin tren ve trafik rotalamasi, blok stratejileri, tren
siiflandirma iglerinin istasyonlar arasinda tahsisi, tren yapilmasi stratejileri gibi bilesenlerini
kapsamaktadur.

Srinivasan ve Thompson’da (1977), tagimacilik maliyetlerinin minimizasyonu ve ortalama tagima
siirelerinin minimizasyonu gibi ¢atigan iki amaci dikkate alarak, tasimacilik tiirleri arasinda segim
yapmaya yarayan bir yapi sunulmaktadir. Iki amag elistiginden dolayr her ikisinin bir arada
minimizasyonu neredeyse olanaksizdir. Bundan otiirti, birinci amacin degisik degerlerinde ikinci
amag i¢in erigilebilecek minimum degerlerin bulunabilmesine yonelik olarak parametrik programlama
kullanan etkin bir algoritma sunulmaktadir. Hedeflenen sey yoneticinin karar vermesine yardimct
olmaktir. Sunulan algoritma ile aym zamanda optimal rotalar, kullamlacak tasgimacilik tiirleri ve
tagimacihik miktarlar1 da belirlenebilmektedir. Sistemde tek bir mal tiirli dikkate alinmaktadir. Birden
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fazla mal tiirli s6z konusu ise problemin her tiir igin ayr1 ayr ¢oziilmesi gereklidir. Calismada ele
alinan Srnekte, sistem bir ulagtirma problemi haline getirilmis ve ¢6ziim bulunmugtur. Kullamlan
degiskenler tasima maliyeti, tagima siiresi, taginan miktar, sunu ve taleptir.

Nozick ve Morlok’un (1997) ¢ikis noktasi, goktlirlii demiryolu-kamyon sistemlerinin daha giivenilir
hizmet verebilmesi, fazla servis sunabilmesi, ekipman ve tesis verimliliginin artirilmast igin yeniden
tasarlanmaya ihtiyaglarinin olmasidir. Yazarlarin bulgularma gore eskiden kullamlan modeller
¢Oztimii oldukea gli¢ olan tamsayil lineer programlama modelleridir. Burada ¢ok daha iyi ¢oziimler
veren bir sezgisel gelistirilmistir. Bu model ve sezgisel ¢6ziim yontemi bilyiik sebekelerde de
kullanilabilmektedir. Hazirlanan model orta vadeli ¢oziimlere y6neliktir (bir haftadan bir aya dek
uzanan siireler igin). Bu tip planlamalara, tren uzunlugu, c¢ekis giicii dagilimlar, filo dagilimiari,
ekipman deposu, rotalama kararlan: ile ilgili konular girmektedir ve bu tipteki kararlar “kapasite
planlamast” ad1 altinda toplanmaktadirlar. Bu planlamalarin girdileri; periyot boyunca elleglenecek
kargo trafiinin tahmini, B-S noktalar1, ekipman tipi, bulunabilecek vagon ve lokomotif filosu ve
terminal olanaklarinin toplamidir. Sunulan programin amaci, yapilacak tagimalarin maliyetini hizmet
diizeyinden 6diin vermeksizin sebeke ve ekipman kisitlarina bagli kalarak minimize etmektir.

Crainic ve Laporte’da (1997) amag, yik tagimaciift planlamasi ve isletmesinde ana konulari
tanimlamak, bilgisayar tabanl planlama araglari ile uygun yoneylem arastirmas: (YA) modelleri ve
metotlar sunmaktir. Sunum, {i¢ klasik karar verme diizeyine gore diizenlenmistir; stratejik, taktik,
isletmesel. Her durum igin, problem ve 6nemli konular tanimlanmug, ardindan kisa bir literatiir

taramas verilmis ve belirgin metodolojik gelismeler incelenmistir.

Fisher’de (1996), California’daki bir bolgesel sehir planlama kurulusunun (Metropolitan Planning
Organization) veri yetersizliklerinin Ustesinden nasil geldigi ve bolgesenin tarimsal yilk tagimacihif
problemlerine nasil yenilikgi ¢6ziimler getirdigi anlatilmigtir. Kamyon ve tren tasimaciliginin tahmini
i¢in yeni yaklagimlar gelistirmek amaciyla, devlet kuruluslarindan ve ticaret gruplarindan alman yillhik
tanmsal {iretim verileri, kamyon sayimlan ve tasit yiiklemeleri ile ilgili verilerle birlegtirilmistir.
Tanmsal tiretim hacimlerini ve iglenmis besin tireten endiistrilerdeki istihdami, dolayisiyla bu
endustrilerdeki yitk tretimini tahmin edebilmek i¢in niifus, gelir ve tarimsal tretim endeksleri gerek
veri gerekse yontem olarak kullamlmugtir. Sistemdeki problem ve eksikleri belirlemek igin, bolge
disina dogru yapilan tasimacihk basina bolge igindeki kamyon tagimacihifi miktan, yiikleme igin
bekleme siiresi, saatlik igeri ve digan dogru kamyon tasimaciligmin dagilimlan ve diisik hizmet
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diizeylerindeki yollarda kamyon tagimacilifnin toplam tagimaya oranlari gibi yeni performans
gostergeleri kullamlmistir. Sonugta bélgedeki en biiyiik problemlerin zayif lojistik planlamadan,
esglidimlii bilgi, yik bulunabilirligi ile ilgili iletisim eksikliginden, yiik birlestirilmesi
(konsolidasyon) uygulamalarindaki zayifliklardan, yetersiz kamyon park yerlerinden kaynaklandigt
gorilmiistiir.

Rahman ve Radwan’da (1990), Arizona Eyaleti Ulastirma Y6netimi’nce gelistirilen bir karar destek
sistemi (KDS) kisaca tamitilmakta, bélgesel ve gok bolgeli ekonomik biiytime gekillerine gére degisen
farkli senaryolar iginde karayolu afimin nasil degerlendirilecegi gosterilmektedir. Kamu ve ozel
sektdriin mal hareketlerinde farkli rolleri olmasindan ve mal akigi verilerinin az ve genellikle ayrigik
olusundan dolay yiik planlamasinin karmagik bir olay oldugundan stz edilmektedir. Bu karmagik
ortam, planlamacilan bilgisayarl1 karar destek sistemlerine yoneltmistir. Iki olasi gelecek senaryosu
icin trafik ve giivenlik analizleri, gelistirilen KDS yardimiyla yapilmig ve baglangig yih kosullar ile
kargilastirilmigtur.

Crainic ve Roy’da (1988), yiik tasimacilifinin orta vadeli planlamasi igin matematiksel programlama
tekniklerine dayanan bir genel modelleme ve algoritmik yap1 olugturulmustur. Bu yaklagim, ekonomik
etkinlik ve hizmet kalitesi 6l¢iitlerini, sirketin hizmet agim ve yiikiin bu agdaki dolagimini g6z 6niinde
bulundurarak igletme stratejileri iretmekte, degerlendirmekte ve segmektedir. Bu yaklasim demiryolu
ve karayoluyla yapilan yiik tasimacilig ile ilgili planlama problemlerinde kullamimaktadir.

Cullaine ve Toy’da (2000); yik tasimacihfinda rota/tiir se¢imlerinde etkili olan olgiitlerin
belirlenmesine yonelik olarak, daha énceden yapilmig olan galigmalarin igerikleri incelenmis ve elde
edilen sonuglarin degerlendirilmesi ile bahsedilen olgiitlerin tespit edilmesi yoluna gidilmistir.
Yapilanlar genel olarak; yik tasimacihginda tiir segimi bashgl altinda toplanan ¢ahigmalann
incelenerek, ¢aligma igerisinde gegen degiskenlerin sayisal olarak adedinin ¢ikariimasi ve bunun tiim
¢aligmalar igin yapilmasidir. Boylece, incelenen grupta hangi degiskenlere ne kadar afirlik verildigi
ortaya ¢ikmaktadir. Yontemin bir benzeri de incelenen ¢aligmanin ana fikrinin belirlenmesi ve sonugta
da bu ¢alismada en etkili olan degigkenin tespitidir. Ulagilabilen kaynaklarin taranmas ile ortaya
cikarlan “yik tagimaciifinda rota/tlir se¢iminde etkili olan faktorler” sirastyla asagidaki gibi
verilmektedir: fiyatlar/iicret tarifeleri, servisthizmet diizeyi (erisebilirlik, kapasite), tasima stiresine
giivenilirlik, tasima sikhif1, uzaklik, hiz, esneklik, altyapt durumu, kabiliyetler, envanter, kayip ve
hasar miktari, yiik 6zellikleri, yillik satig miktar, yiik izlenebilirligi ve 6nceki deneyimler.
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Daimler-Chrysler’in modelinde (2001), tagima masraflariun planlanmasinda mesafeye olan
bagimlihk dikkate alinmakta ve buna bagli olarak da dogrusal bir tagima iicreti modeli ortaya
¢tkmaktadir. Kendi tamimlamalarina gére “teslimat (tagima) siireci; 6n galisma, temel ve geri doniis
béliimlerinden olugmaktadir. On ¢alismada tasiyic1 birkag tasitictya ugramakta ve birkag farkl varis
noktasi igin Uriin toplayabilmektedir. Bu lriinler kargo acentesinin deposunda alict ve bosaltma
yerlerine gore ayrilmaktadir. Temel béliimde ise tagiyicimn kamyonu topladifi iriinleri alicilarina
gotiirmekte, geri doniiste ise yiiklerin tagindigt bolmeleri (konteynirlar, treylerler vd.) sahiplerine
birakmaktadir.

Milk-run ad1 verilen tagima sisteminde; bir kamyon génderici ve alici girketler arasinda gidip gelirken,
birkag gondericiye birden hizmet vermektedir. Bu sistemde hizmetler sabit ve esnek hizmetler olmak
lizere iki tipte gergeklestirilmektedir. Sabit sistemde “her parca her glin” anlayisi ile galigiimakta, yani
her tasiyici her giin aym miktarlar tagimaktadir. Bu sabit miktarlar i¢in sabit turlar yapilmakta, ticret
hesaplamalari da sabit rakamlarla yapiimaktadir. Esnek sistemde ise gondericiler, bir giin 6nce veya
aym giiniin sabalu ihtiyaglan olan yer miktarini hacmi ile birlikte tagtyictya bildirmekte ve tagtyici her
giin yeni turlar diizenlemektedir.

Daimler-Chrysler’de uzun zamandir yiiriirliikte olan TrailerYard kavrami ytik elleglemesini optimize
etmek i¢in kullamlmaktadir. Genelde fabrika tesislerine gelen kamyonlar, birgok bogaltma noktasina
gidip yilklerini bogaltmak zorunda kalmaktadir. Bu esnada olusan kuyruklar nedeniyle araglarin
bosaltilmasi da saatleri bulmaktadir. Bu durum firiin bogaltma maliyetlerinin artmasina sebep oldugu
gibi tagima firmasimn tur planlamalarim da olumsuz etkilemektedir. TrailerYard uygulamasinda,
tastyict firmalar dolu treyleri veya konteynin tesisin 6zel bir yerine birakmakta orada bu konteynir
bosaltilmakta ve dolu konteynin getiren ara¢ bos bir treyleri ya da konteymr alip gitmekte ve bu
islemler toplam 20 dakika siirmektedir. Getirilen yiiklerin tesis i¢inde dafitiimasi da {iretim planina
uygun olarak y6netilebilmektedir. |

Beuthe vd.’nin ¢alismalarinda (2001), yik tasimaciligy talebinin direkt ve gapraz elastisiteleri konulari
ele alimmustir. Bu konuda az sayida galigma mevcut oldugundan bahisle konuya girilmig ve yik
tasimacih@ fiyati elastisitesinin farkhh pazarlar ya da farkh yikk kategorileri i¢in nadiren
hesaplandigindan sozedilmigtir. Caligmada agiklanan model B-S matrisleri ile tammlanan
gorevlerdeki tagimacilifin genellestirilmis maliyetini minimize eden, akim farkl tiirlere ve rotalara
atayan bir yapidadir. Konuya iliskin maliyetlerin tekrarli simiilasyonu bad elastisitelerinin (arc

elasticities) hesaplanmasma imkan tanimaktadir. Yaygmn olan yontemlerin aksine burada sunulan
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yontem halihazirdaki tiir segimleri ve tagimacilik tarifeleri verilerinin istatistiksel analizine dayanmaz.
Bu modelin zellikle faydah bir yamdrr, ¢linkli Avrupa’da yiik tagimaciliina iligkin veri bulmakta
biiylik gtiglitkler vardir, Sunulan modelde hayali sebeke liretilmekte, varolan sebeke esas alinarak bu
hayali sebekenin baglarna (link) uygun maliyet fonksiyonlar: atanmaktadir. Bu maliyet fonksiyonlan
sayesinde “genellestirilmis maliyet fonksiyonlari” tiiretiimektedir. Sonra, eldeki B-S matrisinde,
iligkili toplam genellestirilmis maliyet, tiir se¢imine ve rotaya (CTT dahil olmak tizere) bagh olarak

minimize edilebilmektedir.

2.6.1 Degerlendirmeler

Yukarida da goriildiigii gibi, genel kapsamiyla yitk tasimacilif: konusunda karar destek sistemi olarak
cok gesitli alt alanlarda ve degisik yontemlerle ¢aligmalar gergeklestirilmistir. Bu ¢aligmalarda esas
olarak hedeflenen sey maliyet minimizasyonu olmustur (Barnhard ve Ratliff 1993, Yan vd. 1995,
Blomenfeld 1985). Seyahat siirelerinin azaltilmasini hedef alan ¢aligmalara da rastlanmugtir (Sinclair
ve v. Dyk 1987). Ancak bunlar da bir gesit maliyet minimizasyonu olarak diistiniilebilirler (eger
seyahat minimizasyonu toplam genellegtirilmig maliyeti ylikseltiyorsa bu sav dogal olarak gegerliligini
yitirir). Yine maliyetin dogrudan ele alindi$ (tasima boyutu ve tagima tiirii iliskisinden yola ¢ikilarak)
bagka bir ¢alisma da incelenmigtir (Hall 1985). Tasima frekanslarmin degistirilerek maliyetin
azaltilmasinin hedeflendii ¢alismalar da vardir (Bertazzi vd. 1997).

Ayrica kaynak taramasinda, 6zel kurumlarca hazirlanmis bazi rapor niteliginde c¢aligmalar da
bulunmaktadir. Bunlarda géze ¢arpan noktalar daha ¢ok; sekt6riin halihazir durumunun ortaya
konmasi ve yiik tagimacilifi konusunda veri ihtiyacinin vurgulanip bunlara ulasimin kolaylastirilmasi
hususunda 6neriler gelistirilmesidir (Jack Faucett Inc. 1997). Veri degerlendirmesi konularmin diginda
talep tahmininde kullanilan yéntemlerin incelendigi ve 6nerilerin gelistirildigi ¢aligmalar da mevcuttur
(Cambridge Sys. 1995).

Spesifik durumlar i¢in (6megin tek merkezden ¢ok miisteriye dafiim durumu) maliyet
minimizasyonu metotlar1 da sunulmustur (Burns vd. 1985). Burada kullanilan yontem olarak
“ekonomik siparig miktar1” (economic order quantity) tespit edilmistir. Bu yéntemin ¢ok gegerli bir
metot olarak yaygin bir sekilde kullanildig1 goriilmektedir.

Kisaca incelenen bir doktora tezinde (Boardman 1997) CTT’nin aktarma maliyetleri {izerinde
duruldufu gériilmiis ve buradan hareketle en iyi ulagim tiirll bilesimi tespit edilmeye ¢ahsilmustir.
Diger bir tezde de (Gao 1997) denizyolu ile tagimacihik yapanlarin kara depo yerleri se¢imlerinin
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modellenmesine ¢alisilmigtir. Bagka bir tez ¢aligmasinda da (Kim 1997) servis sebekesi tasarimi
problemi (SSTP) ele alinmgtir ve ¢bziim igin bir gesit dogrusal programlama algoritmasi
kullamlmistir. Baslangi¢ noktasindan (B) son (S) noktasina dek materyallerin elleglenme agamalarim
analiz ederek maliyet minimizasyonunu hedefleyen bir ¢aligma da incelenmistir. Céziime sezgisel bir
metotla ulagilmigtir (Benjamin 1989). Demiryolu ile yiik tagimaciliginin orta vadeli (taktik) planlama
problemlerinin (rotalama, ¢izelgeleme, yiik smniflandirilmas: gibi) ele alindifn ve non-lineer karigik
tamsayili programla yontemi ile tammlanabilen problemlerin sezgisel bir metot gelistirilerek
¢oziildiigii bir yaklagim da (Crainic vd. 1984) incelenmigtir.

Ayrica, tagima tlirleri arasinda segim yapilabilmesi igin toplam tagima maliyetleri ile tagima
stirelerinin karsilagtirilarak ¢oziime ulagildigh oldukea eski bir galigma (Srivansan ve Thomson 1977)
ile de Kkarsilasilmigtir, Burada ¢6ziim yontemi olarak parametrik programlama teknigine
bagvurulmugtur. Bagka bir ¢alismada da (Fisher 1996) tarim {irlinleri tagimacilift sektSriiniin analizi
gergeklestirilmis, elde bulunan verilerin analizi ile gelecege yonelik talep tahminleri gelistirilmis ve
simdiki durumun yetersizliklerinin sebepleri tespit edilmistir. Dier bir makalede de (Rahman ve
Radwan 1990) bir bslgenin ulagim idaresinin geligtirdigi karar destek sistemi tanttilmig ve burada da
veri teminindeki giiglitkklerden s6z edilmistir. Yiik tagimacilifi igin tiir se¢iminde kullanilan dlgiitlerin
belirlenmesine yonelik bir literatiir taramasim igeren bir ¢aligma da kaynak arastirmasi safhasinda
dikkat ¢eken incelemelerden biri olmugtur (Cullanine ve Toy 2000). Daimler firmasimin kendi kurum
i¢i tasimaciliginda kullandid1 metotlarin tamtildig: bir makale de ilgi ¢ekici ¢aligmalardan biridir. Son
olarak, yiik tagimacilif1 talebinin elastisite degerlerinden yola ¢ikilarak maliyet minimizasyonuna
yénelen bir makale incelenmistir (Beuthe vd. 2001). Incelenmis ¢aligmalarin biiyiik bir cogunlugu,
¢esitli yontemler kullanilmakla beraber, maliyetin minimize edilmesine yoneliktir. Baz1 ¢alismalar
genel olarak veri temini ve degerlendirmesi yéntemlerine odaklanmiglardir. Sunulan tez ¢aligmasi da
bir ¢esit genel maliyet arastirmasi oldugu i¢in ekseriyetle maliyeti ana hedef almis olan ¢aligmalar
iizerinde durulmugtur. Bu tezde kullamimi olduk¢a kolay olan bir ydntem verilecektir. Zorlu
matematiksel teknikler ve detayli sezgiseller yerine, ¢oziime anlamli kabuller ve kolay toplamlar
yoluyla gidilmigtir, Dikkate alinan karar degiskenlerine atanan afiliklarla sonugta en arzu edilen
(anlamli) tagima tiirii tespit edilmeye galigilmigtir. Culliane ve Toy’un (2000) ¢aligmalarinda ortaya
koyduklar tagima tiirli segimi Slgiitlerinin bir kism1 buradaki ¢aligmada da yer almugtir,
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3. TASIMA TURU SECIMI ICIN BIR MODEL

Calismamin bu béliimiinde, tezde sunulmakta olan modelin ¢ikis noktalar: tanitilacak ardindan
yiikiin taginacag tiiriin belirlenmesine yonelik olarak tasarlanmig model bir sayisal uygulama da

eklenerek agiklanacaktir

Isletmelerde karar verici konumda bulunanlarin kararlarimi mantikli/akiler (rasyonel) temellere
dayanarak vermelerini saglamaya yonelik olarak gelistirilmis gesitli Karar Destek Sistemleri
vardir. Bunlar incelenen (incelenecek) olaylara gore sonsuz cesitlilikler g&stermekle birlikte
temel olarak aldiklar1 belirli algoritmalar/yontemler vardir. Omek olarak; analitik hiyerarsi
stiregleri, bulamk mantik, genetik algoritmalar verilebilir. Ad: verilen bu ana formatlara uygun,
arzu edilen amaglara y6nelik sonsuz KDS’ler gelistirilmistir. Sunulmakta olan TTSM (Tagima
Tiirli Se¢imi Modeli)’nde kullanilan “6lgiitleri puanlandirma” ve bu puanlardan bir model {iretme

fikri AHP metodundan esinlenilerek gelistirilmistir.

AHP genel bir 6lgiim teorisidir. Fiziksel ve sosyal alanlardaki hiyerarsik yapili karar
problemlerinin nesnel ve nesnel olmayan yanlarimin (tangibles” ve intangibles™) dlgiilebilmesi

i¢in kullanilir.

AHP genel olarak ikili kiyaslamalarla 6lgek oranlari tiiretmek igin kullanilir. Bu kiyaslamalar
gercek/giincel kiyaslamalarin sonuglart da olabilir tercih ve duygularin goreli agirliklarimin
yansitildig1 temel bir 6lgegin (fundamental scale) sonuglari da olabilir. Daha sonra sayisal

islemler kullanilarak, bir senteze ya da karara varilabilir.

AHP metodu 1970’lerde Thomas L. Saaty (Saaty, 1996) tarafindan gelistirilmesinden sonra

birgok sahada karar destekleme metodu ve planlama araci olarak kullamlmig ve oldukea ragbet

gbrmiistiir. Bu ySntemin yogunlastift nokta; karmagik problemlere, insamin dogal karar verme

slirecine benzer bir yolla ¢6ziim bulabilmektir.

* Tangibles: Bunlar gevremizde bulunan birtakim gergek nesnelerdir ve lizerlerinde 8lgtim yapilabilir.

** Intangibles; Bunlar kisinin 8znel fikir ve inaniglarina iligkin kendi kendine ve deneyimleri ile olusturdugu
seylerdir,
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3.1  lleriye Yonelik (Forward) ve Geriye Yonelik (Backward) Planlama

Ileriye doniik ve geriye doniik planlama olarak da adlandirlabilir. ileriye (forward) planlama
hiyerarsisi, problemin mantiki veya olasi gelecegine ya da sonuglarina ilisgkin su andaki
durumundan hareketle projeksiyon yapilmasidir. Geriye (backward) planlama hiyerarsisi,
istenilen duruma ulagmak i¢in yapilmas: gerekenleri bulmakta kullanilir. Diger bir deyisle ileriye
yonelik planlama hiyerarsisi deskriptif bir yaklagimdir; yani buradaki soru; verilen bir su andaki
durumda ilgili aktorler ve onlarin su andaki hedefleri dogrultusunda, hangi sonuglar ortaya
¢tkmaya daha yatkindir? Geriye yonelik planlama hiyerarsisi ise normatif bir yaklagimdir.
Buradaki soru ise su sekildedir: Hedeflenen bir gelecekteki duruma ulagabilmek igin neler

yapilabilir?

Bu agamadan itibaren planlama igin; ileriye ve geriye yonelik planlama stireglerinin arzu edilen

sonuglara ulagmak amaciyla bir arada kullanildip etkilesimli bir stiregtir, denilebilir.

tieri ya da Simdiki Diger Diger Meveut Mantiken
hedeflenen Kurumsal — aktorler T——P| aktorlerin ~—®* Politikalar ‘—‘ﬂ varilacak
planiama Politikalar amaglari gelecek
Geri ya da Kurumsal Diger Diger Olmasi Arzu edilen
idealize tepki l—] aktorler |@—— aktorlerin  |@——— Gereken H—— gelecek
planlama politikalari amaglari Politikalar

Sekil 3.1 Ileriye yonelik ve geriye yonelik planlama siiregleri arasindaki iliski

Ileriye ynelik planlama siireci bizleri simdiden gelecege dogru gotiiriir, geriye yonelik planlama
siireci de bizleri gelecekten simdiye getirir. Bu iki stirecin siirekli tekrar1 dengeli bir gelecegin
analizinin yapilmasini saglar. Bunlarin etkilesimi bizleri “yaklagik olarak ne olacak?” durumunu
“ne olmasi arzu ediliyor?” durumuna yaklastirir. Bu agiklamalarin 1s181nda burada sunulmakta
olan model ileriye yonelik planlama olarak varsayilabilir.

3.2 Problemin Tanimlanmas: Ve Model Haline Getirilmesi

Buraya kadar genel olarak yik tagimacihigi, ozelde ise tasima tiirli se¢imi hakkinda bilgi
verilmis, gegmiste yapilmig ¢aligmalardan Smekler ve kaynak arastirmasi sunulmugtur. Burada

yik tasimaciliginda tiir segimine ydnelik bir karar destekleyici model sunulacaktir. Problemin
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tanimlanmas: ve model haline getirilmesi agamalar1 agiklandiktan sonra, ilerleyen kisimlarda

modelin 6rnek bir problemle analizi yapilacaktir.

Daha 6ncesinde, yukarida da s6z edildigi gibi, yapilan incelemelerde karar vermenin evrimi,
ulastirma planlamasinda karar verme siiregleri/yontemleri, yitk tasimacihifinin ulagtirma sistemi

igindeki yerinden bahsedilerek, bir biitiin olarak planlamanin tarihsel stireci ele alinmagtir.

Takip eden béliimde yiik tagimacihif altsistemi mercek altina alinarak detaylan ile incelemeye
tabi tutulmustur. Tagimacilik kiimesinde yer alan aktorler birbirleri ile olan iligkileri, verdikleri
kararlar, genel kabul g6rmils analiz diizeyleri (stratejik, taktik, isletmesel) baglaminda
irdelenmis, ¢esitli Sneriler sunulmustur. Yiik tagimacilifinda talep analizi ve kullanilan modeller
bzetlenmistir. Ulastirma ekonomisinden kisaca bahsedilerek modelleme evresinde giigliiklere yol

agan etkenlere deginilmigtir.

Ttim bu incelemelerin 15181nda ortaya ¢ikan, giig talep tahmin yontemleri ve ekonomik analizleri
kullanmak yerine, asagida onerilen, tasitici tercihlerinden ve gergek finansal, tarife, hizmet
diizeyi verilerinden (hiz, erigebilirlik) hareket ederek uygun tasimacilik tiiriinii belirleyen model

olusturulmustur.

Gergekei bir model olusturma ¢abasindaki ¢nemli bir agama modelde kullanilacak parametreler
i¢in gegerli ve giivenilir sayisal degerlerin elde edilmesidir. Bazi durumlarda katsayilar igin

yalnizca tahminler ya da ortalama degerler bulunabilirler (Gass, 1975).

Burada sunulan planlama siireci ileriye yonelik planlamaya (deskriptif bir yaklasim) bir &rnek
olusturacak niteliktedir, Beuthe vd.’nin ¢aligmalarinda (2001) vurgulandify {lizere, AB
iilkelerinde oldugu gibi yiik tagimacilifi konusunda iilkemizde de piyasa verilerini hazir olarak
elde etmek hemen hemen imkansizdir. Bu nedenle kendi verilerimizin kendimizce toplanmasi
durumu ile karsi karsiya kalimmistir. Gerekli verileri toplamanin bilinen en iyi yolu ilgili
kesimlerle anket yapmaktir. Ote yandan, anket yapimasi fikrinin ¢ikisi asagida sunulan
sebeplere de dayanmaktadir:

Nedenlerden biri olarak iilkemizde yeterli ve standardize edilmis bir veri depolama aligkanliginin

olmamas: olarak gdsterilebilir (Erel vd. 1995; Faucett 1997; Fisher, 1996). Ulkemizde genelde,
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veriler bir gekilde kaydedilmekte, ancak bu verilerden gesitli etkenler nedeniyle istenildigi zaman
yeterince yararlamlamamaktadir (6zel sekt6rden ige yarar veri temin etmek gii¢ olmakta, kamu
sektoriinden veri almakta da birgok biirokratik zorlukla kargilagilmaktadir). Ayrica verilerin
degerlendirilmesi sirasinda yapilan hatalar ya da veri toplayicilanin yeterli duyarlilik
gbstermemeleri, toplanan verilerin degisik amaglar igin kullammm gii¢lestirmektedir. So6zii
edilen nedenlerden dolay1 bu ¢aligmada hedefe d6niik veriler toplayabilmek i¢in en gegerli yolun
zenle hazirlanmig anketlerin uygulanmasi oldugu kamsmna varilmustir. Burada DIE tarafindan
gergeklestirilen “Ulagtirma Igyerleri Istatistiklerinden” soz etmek gereklidir. Calisma esnasinda
anilan istatistikler incelenmis, ancak ¢ok karmasik olmalarindan ve amaca y&nelik
olmamalarindan dolay1 hazir olan bu veri kaynagindan da yararlamlamamigtir. Ulkemizde
ulagtirma ile ilgili aragtirmalarda zaman kaybinin 6nlenmesi igin bir an 6nce ulagtirma verilerinin

toplanmasina bir standart getirilerek bir ulagtirma veri bankasi kurulmas: gerekmektedir.

Anketler yoluyla yapilan ¢alismalara 6mek olarak Regan ve Golob’un (2000) makalesi
verilebilir. Burada pargalarindan biri denizyolu olan CTT operasyonlarinda yer almakta olan
karayolu (kamyon) tagimaciifinin incelenmesine yonelik bir anket uygulamas
gergeklestirilmigtir. Bu ¢alismada uygulanmis olan anketlerin sayisi1 ¢ok fazladir -yaklasik 1200
kadar-. Esasinda anket sayisinin biiyiikliigii incelenen bolgenin (California Eyaletinin iki bliylik
liman bolgesi olan Los Angeles ve Long Beach) ekonomik etkinliginin de gok biiytik olmas: ile
dogrudan iligkilidir. Ornek vermek gerekirse; 1996 yilinda bu iki liman iizerinden yapilmig olan

ticaretin hacmi 160 milyar Amerikan Dolar civarindadir.
3.2.1 Tiir Segimi Olgiitlerinin Tespiti

Sunulan tezde yiik tagitanlarin tagima tlirli segimlerinde etkili oldugu varsayilan bes adet kriter,
hem Culliane (2000)’in ¢aligmasina (bkz. S.48), hem de 2001 yih igerisinde tasiticilar kiimesi
iizerinde tez kapsaminda gerg¢eklestirilmis bir anket galismasina dayamlarak belirlenmistir .

Segilen dlgiitler agagida verilmistir:

1. Tasima maliyeti/licret tarifeleri/fiyatlar,
2. Tasima hiz1 (siiresi),
3. Tasima giivenligi,

™ Tagitict Anketi ve degerlendirmesi igin EK 1 (s. 88) ve EK 4’¢ (s. 96) bakiniz.
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4, Tagima tiiriiniin erigebilirligi,

Adi gegen makalede ve tarafimizdan yiriitiilen anket galismasinda daha fazla 6lglitlin, 6megin; tagima
siiresi giivenilirligi, siklik, kayip ve hasar, yiik izlenebilirligi, yiik 6zellikleri gibi niteliklerin de “yiik tagima
tiirli” se¢iminde etkili oldufu tespit edilmigtir. Ancak ¢ahigmanin kisitlari nedeniyle yukarida segilen
Slgiitlerin digindakiler bu ¢alismanun kapsamu diginda tutulmusglardr.

Yine s6zii edilen anketlerin diginda, ulastirma konusunda akademik uzmanliga sahip kisilere de
yukarida tespit edilmis Slgiitler “ulagtirma uzmanlar1 anketi” adl bir anket halinde belirli tagima
tirleri icin degerlendirip puanlandirmalar1 maksadi ile sunulmugstur®. Alinmis olan yanitlar
arasinda bir korelasyon arastirmasi yapilmig ve cevaplarin biiyiik oranda birbirleri ile tutarh
olduklani goriilmiistiir. Bunlarin diginda S. Strasser’in doktora tezinde (1990) kullanmus oldugu
demiryolu performans: modeli de (ki bu model sonucunda tagiticilarin tiirel se¢imlerinin ortaya
ciktig1 varsayilmaktadir) tiir segimi olgiitlerinin belirlenmesinde etkili olmustur. Bu modelin

sekil olarak sunumu Ek 6’da (bkz. s.100) verilmistir.
3.2.2 Kullanilan Yéntemin Farklihklan

Gergeklestirilmis olan literatiir aragtirmasinda 6nerilenin benzeri bir model ile karsilagilmamigtir.
Sunulmakta olan modelin en avantajli yam kullanimimnin kolay olmasidir. Veri teminindeki
glicliikler sebebi ile ¢alismanin kapsamini bu ger¢evede tutmak bir zorunluluk halini almistir.
Ote yandan halihazir kapsamiyla bu model yiik tasimacilig: planlamasina, kanimca yeni bir bakig
agisi getirmektedir. $6yle ki; siklikla tekrarlandigi gibi veri bulunmasinin ¢ok giic oldugu
iilkemizde galismalarda kullanilacak verilerin ilgili sektér galisanlarinin ve bu sektérlerde uzman
olan (6rnegin akademisyenler) kisilerin tecriibelerinden yararlanarak, anket uygulama y6ntemi

ile belirlenmesine ¢alisiimigtir.

Ek olarak, s6zii edilen anket uygulamalarinin sonuglarimin bir amag fonksiyonu dahilinde, toplam
faydayr maksimum kilacak sekilde bir araya getirilmesi saglanmigtir. Yine basit toplamlar yolu ile
ilgili kriterlerin toplam i¢indeki agirhig tespit edilmistir. Aynica belirli mesafelerin tizerinde [(bu
belirli mesafeler tercihe gére degistirilebilmektedir, 6rnegin; tagima tiirlerinin gerek g¢evre ve gerekse
tilke ekonomisi yoniinden olumsuzluklart dikkate alinarak, olumsuz etkisi biiylik olan tiir i¢in bir
azaltma faktsrii), istenilen tiiriin segilme olasilifimi digtirlicli azaltma faktorleri (ki bu faktdrlerin

¥ Adi gegen anketlerin 8rnekleri ve anketlere verilen yanitlarin dagilimi igin EK 3’ (s. 91) bakiniz
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buyiikliikleri de keyfi olarak belirlenmektedir) kullanilarak] bir gesit “ceza puam” olusturulmugtur.
Bu “ceza puani” kavramu diger segeneklerin lehine olmak tizere, gesitli vergi muafiyetleri-indirimleri,
istasyon-liman ticretlerinde indirim ya da tagit satin alinmasinda uygulanabilecek tesvikler olarak da
digtiniilebilirler.

3.3 Modelin Girdileri ve Ciktilar:

Sunulmakta olan modelin girdileri gunlardir:
Tagima tiirli maliyetleri,

Tagima tiirii erigebilirlik degerleri ,
Tagima tiirii giivenlik degerleri,
Tagima tiirti hiz degerleri ,

Tiir se¢im 6lgiitleri anketlerine verilen cevaplardan olugan “&lgiit agtrliklar: matrisi”

IO o

Ulagtirma uzmanlarinin anketlerinden olusan “Slgiit agirliklart matrisi”

Modelin ¢iktisi da tiir segim agirliklarinin degerleri olarak verilmektedir:

Bir KDS olarak tasarlanan modeldeki amag, tasima tiirii alternatifleri ile kars: karsiya bulunan
karar vericilerin, daha dnceki kisilerin/kurumlarin tercihlerinden haberdar edilmesi ve onlarin bu
durumda nasil karar verdiklerini bilmesidir. Buradan hareketle sistem biitlinii i¢erisinde kalinarak
ve daha Onceki uygulamalarin yaklasik optimal oldugu kabulii ile karar vericilerin &nii agilmaya
¢aligiimaktadir. Ote yandan modelin giktilar1 arasinda, tasima uzakhigina bagh olarak, tasima
tiiriniin kaza riski degerinin, uzaklifa goére maliyetin ( dolayis: ile tagima iicretinin) degisimleri

de belirlenebilmektedir.

Olusturulan modelin ¢iktilar, tagiticilarin gergek tercihleri ile kargilagtinimig ve %70’ler
civarinda uyum oldugu goézlenmistir. Detayh olarak incelenen tekstil sektdrii yurti¢i ve yurtdist
¢alisan firmalar olarak gruplandirilmig ayrica konfeksiyon, iplik ve dokuma olarak da alt
gruplara ayrilmigtir. Yurti¢i ¢alisan firmalarin biiyilk g¢ogunlugu tasima islerini karayolu ile
yaptiklarindan modele uyum orani diisiik ¢tkmaktadir (% 50°ler civart).

Tekstil sektoriintin gruplandinimasina ve her bir grupta bulunan firma sayilarina iligkin ¢izelge

asafida verilmektedir.
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Cizelge 3.1 Tekstil sektdriintin gruplandirilmasi ve her bir grupta bulunan firmalarin sayilar:

ULUSAL ULUSLARARASI
KONFEKSIYON 16 35
DOKUMA 6 23
IPLIK 4 18

Dikkat edilirse ¢izelgedeki toplam firma sayisi incelenen toplam firma sayisindan fazladir.
Bunun nedeni kimi firmalarin hem yurtigine hem de yurtdigina hizmet verdiklerini ifade etmis

olmalaridir, Bundan 6tiirii bu tip firmalar her iki grupta da degerlendirilmisgtir.

3.4 Model Ve Ama¢ Fonksiyonu

Z=max[ZX,.Yﬁ] ,j=A4,B,C icin ve (i=1,..,4) (3.1
J

=l

Burada;

X, ; Tiir segimi lgtitlerinin anketlerle belirlenen agirligt

Y, Igili “tiir segimi 8lgiitliniin” agirhiginin tagima tiirleri arasinda paylastinlmis degerini ifade
etmektedir.

Sunulan modelin amaci; belirtilen parametrelere gére toplam tercih puanimi maksimum yapan

tiir (ya da tiirler) segenegini bulmay: saglamaktir.

j= A, B, C ile tagima geklini, i ise i= 1, 2, 3, 4 ile tercih &l¢iitleri tammlanmaktadir ve 1=Ucret,
2= Siire, 3= Giivenlik, 4= Erisebilirlik, degerlerini ifade etmektedir. Bu agtklamalarin ardindan

parametrelerin uymalar gereken sartlar asagidaki gibi sunulabilir.

3.4.1 Parametrelerin Uymalari Gereken Sartlar

e Tercih afirlifinin 0-1 aralifinda olmasi sarti;

0<X, <1 (3.2a)
Ve,

4

3 X, =14dir. (3.2b)

i=l
e Yalmzca A tiiriiniin kullanilacag en biiylik mesafe sarti;
L, <200km (istege gore degistirilebilir) (3.3)
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Bu kisit ¢6ziim y6ntemine keyfi olarak eklenmistir, bundan hedeflenen belli uzakliklarin altinda
CTT yapilmaksizin dogrudan karayolu kullamminin saglanmasi, bos yere hesap yapmamak ve
yiikiin tiirleraras: aktarilmas: masraflarim dogrudan elemektir.

e B ve C tiir kombinasyonlarinin kullanilacag en kiigiik mesafe sarti;

Ly, L. >200km, (istege gore degistirilebilir) (3.4)
olarak verilmektedir.

o Pozitif olma sarti;
X, %>0 (3.5

3.42 Agiklamalar ve Formiilasyon

Tagima iicretinin tercih kriterleri arasindaki agirligi =X
Tagima siiresinin tercih kriterleri arasindaki agirlif =X,
Tasima giivenliginin tercih kriterleri arasindaki agirhigt = X;
Erigebilirligin tercih kriterleri arasindaki agirhig: =Xy

3.4.2.1 Tasima Tiirleri

A: Karayolu,

b: Demiryolu,

c: Denizyolu,

B: A+b (karayolu+demiryolu),
C: A+c (karayolu+denizyolu)

3.4.2.2 Tagima Ucretinin Agirhiginin Tiirler Arasinda Paylagtiriimasi

Karayolu ile =Y
Karayolu+demiryolu ile =Yg
Karayolu+denizyolu ile =Yes ve Y, =1

j=A,BC

3.4.2.3 Tasima Siiresinin Agirhginin Tiirler Arasinda Paylastirilmasi

Karayolu ile =Y
Karayolu+demiryolu ile = Y5
Karayolu+denizyolu ile = Yc; ve >Y, =1

Jj=A.BC
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3.4.2.4 Tasima Giivenligi Agirhifinin Tiirler Arasinda Paylastiriimasi

Karayolu ile =Yu3
Karayolu+demiryolu ile = Y3
Karayolu+denizyolu ile =Yc;3 ve Y,=1

J=AB,C

3.4.2.5 Erisebilirlik Degerinin Tiirler Arasinda Paylastiriimasi

Karayolu ile =Yy
Karayolu+demiryolu ile =Yy
Karayolu+denizyolu ile =Yy ve Z Y,=1
j=ABC
Nihayetinde;
Z,=(X\ Y, +X, Y, + X, Y, +X,Y,) (j=4,B,C) (3.6)

ifadesinin degerini en biiyiik yapan sonug segilir. Bu ifadenin amag fonksiyonu seklinde yaziligi

(3.1 ifadesi) ve gartlar1 yukarida verilmisgti.

3.4.2.6 Tasima Ucreti

Tagima tcretini olusturan bilesenler olarak; baglanti tagimasi iicreti, aktarma licreti ve anahat
tagima ticreti alinmigtir. Bur noktada tagima licretinin modeldeki etkisine iligkin kisa bir agiklama
yapilmasi yararli olacaktir: Sunulan model maksimum puani veren se¢enegin tercih edildigi bir
yapida oldugundan, tiim tercih olglitlerinin agirliklan pozitif (+) olarak kullamlmaktadir. Ancak
TU agirhg hesaplanirken, tasima ticreti biiyiik olan tiiriin dezavantajli olmasi mantiksal bir
gerekliliktir. Bu durumda, tagima icreti degerlerinden elde edilen afirliklar esasinda o tiiriin
“tercih edilmeme yiizdesini” (agirhifini) vermektedir. Tagima Ucretinin etkisini béyle almak
i¢in modeli bir yararlilik (utility) fonksiyonu ile ifade etmek gerekir. Oysa modelin “maksimum
puam alan tiir segilir” ilkesine sadik kalmak igin tercih edilmeme agirliklarimin “invers” degerleri
hesaplanir ve bu degerler arasinda oncelik siralamasi yapilarak verili ticret diizeylerinde tiirlerin

tercih edilme dncelikleri bulunur. Bu agiklamalar agafidaki 6rmekle anlagilir hale getirilebilir:

TU 4 =80(T1/ Km) TU s =30(T1/ Km) TUC =20(T1/ Km)
olsun,

TU, 80

- - —= = (0,62 oraninda tercih edilmez.
TU,+TU, +TU,. (80+30+20)

Bu durumda, ¥, =
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Aym gekilde; Y, =023 ve Y, =015 oranlarinda tercih edilmez. Elde edilen bu tercih

edilmeme degerlerinin inversleri alinir;

6:16_2 =161, 0—123 =435, 6-11_5" = 6,67 sonuglan elde edilir. Bu degerlerin oncelik
, 1,61 . s
siralamasi yapilirsa; Y, = (6174357 6,67) = 0,13 oraninda tercih edilir, sonucuna ulagilir.

Digerleri igin de Y, = 0,34 ve Y, =0,53 degerleri elde edilir. Goriildiigii gibi tagima ticretinin
negatif (-) etkisi giderilmis olur. Tagima {icretinin hesaplanmasinin detaylari asagida

verilmektedir.

L: Tagima mesafesi, (km)
[": Baglant1 tagimas! mesafesi, (km)
I Anahat tagima mesafesi, (km)

x14: Karayolu ile tagima ticreti, (TL/km)

x;5: Demiryoluna aktarma (transfer) iicreti, (TL/km)
xne: Denizyoluna aktarma (transfer) iicreti, (TL/km)
x15:  Demiryolu ile tagima ticreti, (TL/km)

x;c:  Denizyolu ile tagima ticreti, (TL/km).

Bu durumda ;

A tiirti ile tagima licreti = x, ,.L (TL)
B tiirii ile tagima tcreti = x, /' + x,,, + x,,.0" (TL)
C tiirti ile tagima ticreti =x, ,J' +x,,, +x,,.d" . (TL)
olur.

burada ['+/"= L (km) olarak verilmektedir.

Tagima ticretinin genel ifadesi;
TU, =ax,,.L+b.(x 0 +x,, +x,0") +c.(x . + %, +x,d")  (TL) (3.7)
seklinde verilmektedir.

Burada;
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1 Sadece karayolu ise
a= 0 Aksi halde (3.82)
b= 1 KY+Demiryolu ise (3.8b)

0 Aksi halde

1 KY+Denizyolu ise 38
c= .

0 Aksihalde (3-8)

kabulii yapilmaktadir

3.4.2.7 Tasima Siiresi

Tagima ticretinin hesaplanmast kisminda verilen agiklamalar burada da aynen gegerlidir (ilk
olarak eldeki verilerle ilgili tlirler igin tasima siiresi kriterine gére tercih edilmeme afirlifi
bulunmakta, buradan bu degerlerin inversleri alinarak ilgili tiirlin tercih edilme agirlifina

(6nceligine) erigilmektedir).

Ote yandan anahat tasima uzaklig1 énceden belirlenmis bir P (km) degerinden biiyiikse karayolu
segeneginin agirhina M miktarinda (0<M<1) bir “ceza puam katsayis1” eklenir. Azaltilmig
olan miktar ((Ya2-M.Ya2)=T), Y2 ve Y2 degerleri arasinda egit olarak pay edilir (bu esit olarak
pay etme islemi de istege gore esit olmayan oranlarda gergeklestirilebilir).

x34: Karayolu ile ortalama tagima hiz1 (km/sa),

x2: Demiryolu ile ortalama tasima hiz1 (km/sa),

x2.: Denizyolu ile ortalama tagima hizt (km/sa),

x2n: Karayolu'ndan demiryoluna aktarma siiresi (sa.),

xx: Karayolu'ndan denizyoluna aktarma siiresi (sa.),

Tasima siiresinin genel ifadesi;

TS, =a.Llx,, +b.((I'"/ xy,) + % + (I x3,))+ (' %) + %5 + ("] %,,)) (s281)

Burada;
1 Sadece karayolu ise

a= (3.9a)
0 Aksi halde
1 KY+Demiryolu ise

b= (3.9b)
0 Aksihalde
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1 KY+Denizyolu ise
c= (3.9¢)

0 Aksi halde

seklinde verilmektedir.
Tasima stiresi (hiz1) agirlifina karayolu tiirii i¢in ceza puaninin eklenmesine iliskin agiklama:
Eger tasima mesafesi “L” (km) 6nceden belirlenmis bir “P” (km) esik degerinden biiyiikse;

L>P durumu s6z konusu ise hesaplanmig olan Y,, degeri bir M katsayis: ile carpilir
(0 < M <1). Karayolu tiiriiniin tagima siiresi bakimindan tercih edilme onceligi; Y}, = M.Y,,
olur (0 < M <1).Bu durumda; (¥,, - M.Y,,)="T gibi bir deger kalir. Bu kalan deger de ¥,,,Y,

arasinda egit olarak paylastirilir. Son olarak yeni agirlik (6ncelik) degerleri asagidaki gibi olur:

’ T , T
YBZ =(YBZ +3) ve YCZ =(YC2 +-§')

3.4.2.8 Tagima Giivenligi

Tasima giivenligi olarak tiirlerin kaza istatistiklerinden yararlanilir. Tutulan kayitlardan alinan
kaza rakamlari birbirlerine oranlanarak bir giivenlik rakamina ulagilir.

x34: Karayolu ile tagimada kaza olma olasilig1 (kaza/toplam tasit)

x3 . Karayolu'ndan demiryolu'na transfer esnasinda kaza olma olasth (ihmal edilebilir boyutta
oldugu varsayilmaktadir),

x3, - Karayolu'ndan denizyolu'na transfer esnasinda kaza olma olasilig1 (ihmal edilebilir boyutta
oldugu varsayilmaktadir),

x35 : Demiryolu ile tasimada kaza olma olasilif1 (kaza/toplam tagit)

x3. : Denizyolu ile tasimada kaza olma olasilif: (kaza/toplam tagit).

Tasima tiirlerinin ERISEBILIRLIK degeri igin iilkenin yiiz6lgiimii ile demiryolu ve karayolu
aglarinin uzunluklan arasinda bir oran olugturularak “erisebilirlik katsayilan” tespit edilmigtir.
Bu hesaplamanin detaylari Ek 2‘de (bkz. s.90)verilmistir. Ancak denizyolunun erigebilirlik

degeri igin bdyle olanak olmadig i¢in liman sayilarindan bir oranlama yapilmisgtir.
3.5. Tasima Tiirii Secimi Olgiitleri Agirhklarmn Bulunmas
3.5.1 Tasima Ucreti Agirhginin Bulunmasi

TU,

Y=t 3.10a
ATU,+TU, +TU, G.102)
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TU,+TU, +TU. = Y TU,

i=4,B,C

seklinde verilir. Bu durumda digerleri;

Y, = TU,
> TU,
i=A,B,C
ve
y - T0c_
.10,
i=4,8,C
halini alir.

3.5.2 Tagima Siiresi Agirhiginin Bulunmasi

TS,

DTS,

i=4,8,C

halini al1r.

3.5.3 Tasima Giivenligi Agirhgimimn Bulunmasi:

Y= ’
>.TG,
i=4,B,C
Ypy = 15
TG,
i=4,8,C

veE

(3.11)

(3.10b)

(3.10c)

(3.12a)

(3.12b)

(3.12¢)

(3.13a)

(3.13b)
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Yo, = e
DTG,
i=A,B,C
halini alur.
3.5.4 Erisebilirlik Agirhgimin Bulunmasi
Y= Ea
2E,
i=A,BC
y, - s
2L,
i=A,B8,C
ve
Yeu= L
2E,
i=A4,B,C

halini alir.

(3.13¢)

(3.14a)

(3.14b)

(3.14c)

Tim bu formiilasyonlar Microsoft Excel Programu kullamilarak hazirlanmig olan ¢alisma

kitabinda ilgili hiicrelere uygulanarak model g¢alistinlmistir ve ¢iktilari da grafik olarak

verilmigtir. Ayrica tagiticilarin gegek tercihleri ile uzakliga bagl olarak model ¢iktisinin verdigi

tecihlerin grafik olarak gosterimi de takip eden sayfalarda verilmistir. Istenilen degigkenlere

farkli degerler vererek farkli senaryolar i¢in kullanim orami degisimleri rahatlkla test

edilebilmektedir.
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3.6. Ornek Tasgimacihk Problemi

Burada ele alinan tasimacilik problemi i¢in tagiticilarin segmis olduklari tercih Olgiitleri ve
bunlara atfetmis olduklan agirliklar asagida sunulmustur. Bu agirliklar tagimacilik sektori ile ig
yapan firmalarla anket yapilarak elde edilmistir.

Cizelge 3.2 Tasgimacilik tercihini belirten kriterlere verilen agirliklar matrisi

ANKET . Satir Satir
TABLOSU (gercek TU TG TS(hi1z) E Agirhk
Toplami Toplami
anketler)
TU 1,000 1,200 0,973 1,208 4,380 0,271 750
TG 0,333 1,000 0,811 1,006 3,650 0,226 625
TS 1,028 1,234 1,000 1,242 4,503 0,279 771
E 0,828 0,994 0,805 1,000 3,627 0,224 621
Siitun 16,161 Siitun 2767
toplami toplami

TO: Tasima icin istenen licret,
TG:  Tagima giivenligi,
TS: Tasima siiresi,

E: Erigebilirlik (Rota se¢enekleri kiimesinin genisligi),

Giivenlik: Tirlerin:birbirlerine
Tagima Mesafesi: Karayolu
Demiryolu
KARAYOLU TASIMACILIGI ICIN 200 Denizyolu
SINIR DEGERLERI (km)
600
TURLERIN KISALTILMIS ISIMLERI Giivenligin Dilzenlenmisi
Yalnizca Karayolu A A 100,00
Karayolu+Demiryolu+Karayolu B B 13,60
Karayolu+Denizyolu+Karayolu C C 10,90
Gilivenlik Katsayisi 5
CTT'de Karayolu Tagima Y{zdesi
Toplam Taguma Maliyetinde 0,05
Aktarmamn iglemleri ylizdesi B
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Siire (ortalama iz)

. Karayolu
FIZIKSEL TASIMA Demiryolu
MALIYETLERI
Karayolu ile Tagima Mal. Denizyolu
(KYTM)
Demiryolu ile Tagima Mal.
(DYTM)
Denizyolu ile Tagima Mal. (Den
T™) .
Eriscbilirlik
Karayolu | "
Demiryolu
Denizyolu
TOPLAM TASIMA MALIYETI FTM*1,15 Erigebilirligin
(TTM) Diizenlenmisi
Karayolu 1
Demiryolu 7,30
Denizyolu 10,90
Karayolu ile toplama ve 50
dagitim mesafesi:
Anahat Tagima Mesafesi: 450
Aktarma Siiresi Demiryolu
Aktarma Stiresi Denizyolu
HESAPLAR
Fiziksel Tagimalar Maliyeti Birim Toplam Tagima Birim
Maliyeti
KY ile: 12500 KY ile 12500
KY+DemirY ile: 2375 KY+DEMY ile 2493,75
KY+DenizY ile: 1700 KY+DENY ile 1785
Aktarma maliyetleri Birim
KY 0
KY'dan DemirY.'na: 118,75
KY'dan DenizY.'na: 85
TASIMA SURELERI (saat)
KY ile 10
DEMY ile 26
DENY ile 37,85714286
Toplam Tagima Maliyeti A B C Satir Toplami Agirhk
A 1,00 0,20 0,14 1,34 0,08
B 5,01 1,00 0,72 6,73 0,39
C 7,00 1,40 1,00 9,40 0,54

17,47
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Toplam Tagima Siiresi A B C Satir Toplam Agirlik
A 1,00 2,60 3,79 7,39 0,61
B 0,38 1,00 1,46 2,84 0,23
C 0,26 0,69 1,00 1,95 0,16
12,18
Gilvenlik A B C Satir Toplami Afirhik
A 1,00 0,14 0,11 1,25 0,06
B 7,35 1,00 0,80 9,15 0,42
C 9,17 1,25 1,00 11,42 0,52
21,82
Erigebifirlik A B C Satir Toplam Agirlik
A 1,00 7,30 10,90 19,20 0,81
B 0,14 1,00 1,49 2,63 0,11
C 0,09 0,67 100 1,76 0,07
23,59

Yukaridaki tablolarda degisken olabilecek bilesenler renkli olarak sunulmustur. Bu degiskenlere
farkli degerler verilerek tiir segimi katsayilart sonugta degisebilmektedir. “Erisebilirligin
diizenlenmigi” ve “giivenligin diizenlenmisi” matrisleri ile anlatilmak istenen sey sudur:
Esasinda B ve C tiirlerinde tagimanin ilk ve son asamalarinda KY tiiri toplayici ve dagitic
sistem olarak hizmet vermektedir ve KY tiiriine erigebilirlik ve giivenlige atfedilen 6nemlilik
degerleri hesaplara tiim tasima mesafesinin iginde aldig1 pay kadar bir agirlikla dahil edilmistir.
Tiirlerin giivenlik ve kapasite degerlerinin belirlenmesi igin ulastirma uzmanlari anketine

dayanilmigtir. Tiir se¢imi matrisi de (Sonug Tablosu) asagida sunulmaktadir:

Cizelge 3.3 Ornek problemin degerlerine gére tiir se¢imi degerlerini gésteren ¢ikt1 tablosu

[SONUC TABLOSU
TO TG | TS(hz) E PUAN
0,215 0,207 0,198 0,223
A 0,077 0,057 0,607 0,814 0,342
10,385 0,420 0,233 0,111 § 0,277 .
C ‘ f 0,538 0,523 0,160 0,075 0,381 |

Bu sonug tablosunun disinda modeldeki gesitli bilegenlerin istenilen 6lglite gore degisimleri de
rahatlikla analiz edilebilir, Bu analizlere 6rnek olarak asagidaki grafikler verebilir.
Ote yandan tezde ele alinmis olan i tasima alternatifinin alt gruplara gére tercih edilirliklerinin

uzaklifa gore degisimi ile alakal grafik de asagida verilmistir.
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Yine 6rnek olmasi amaciyla tiirlerin kaza olasiliklarina iliskin bir grafik de (karayolu se¢enegi

1/5 oraninda kiigiiltiilerek 6lgeklendirilmis olarak) asagida verilmektedir.

Tirlerin Uzaldiffa Buh Qlarak Kewa Yapna Qlasihildan }

B

:

Kaza Yapma Olasilifis

’é

L

E

Sekil 3.2 Tagima tiirlerinin uzakhia baglh olarak kaza yapma olasiliklan



71

UC TASIMA ALTERNATIFININ UZAKLIGA BAGLI OLARAK TERCIH
EDILEBILIRLIXLERI (Dokuma-Uluslar arasi)

0,400

0,390 ‘ U,
0’380 \ [T ——— e O P e s 3

o 0,370 — \ B R
w)

g 0,360 N .. —~— e e SO AU
g 0,350 +—— —— U S . ) S OOt S DU

> 0,340 . D .-

=
50’330 e e s e L 0 i JUON A
-E 0,320 [ F— oSN F, . [T — PP

< 0310 e

.g 0,300 - A el ) S - . R e
E 0,200 —— - b . - . T e, e

0,270 ST R y o

250
500
750
1000 -
1250 |
1500
1750
2000

UZAKLIK

—+— YALNIZCA KARAYOLU —#— KARAYOLU+DEMIRYOLU KOMBINASYONU —— KARAYOLU+DENIZYOLU KOMBINASYONU|

Sekil 3.3 Ug tasima alternatifinin uzakliga bagh olarak tercih edilebilirlikleri
(dokuma-uluslararasi)
UC TASIMA ALTERNATIFiNIN UZAKLIGA BAGLI OLARAK TERCIH
EDILEBILIRLIKLERI (Dokunm-Yerel)

TERCIH EDILME YUZDF
§ESEEEEEEEEE5E6828

250
500
750
1000
1250
1500
1750
2000

WZAKLIK

[~ YALNIZCA KARAYOLL —+— KARAYOLUDEMIRYOLUKOVEINAS YONU —+— KARAYOLUHDENZYOLU KDVBINASYONU|

Sekil 3.4 Ug tasima alternatifinin uzakhiga bagli olarak tercih edilebilirlikleri
(dokuma-yerel)
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UC TASIMA ALTERNATIFININ Uzum(;A BAGLI OLARAK TERCIH
EDILEBILIRLIKLERI (iplik-Unslararasi)

o = (= =4 =4 (=3 (=] (=4
) (=1 vy (= e (=4 Na) b=
(o] vy ~ (=] o~ vy ~ (=]
— — — — «

WAKIIK

MMYOID - mmmu»mvim'ow mvmmsyowu —a— KARAYOLUHDENIZYOLU KOVBINASYONU
IS —— e e "

Sekll 3 5 U(; taslma altefnahﬁnm uzakhga bagh olarak tercxh- “edl.leblhrhklen
(iplik-uluslararas)
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3.7. Modelin Sonuglarmim Gergek Tiir Tercihleri ile Karsilagtirilmas: ve Bir Uygulama

TTSM ¢aligtirildiktan sonra verdigi sonuglarin tagiticilarin gergek tercihleri ile kargilagtirilip,
model ile gergek tercihlerin uyum oraminin ortaya konulmasi i¢in ayrn bir algoritma
olusturulmustur. Asagida bu karsilastrmanin sonuglar, ¢esitli tasima uzakliklarina bagh
olarak grafik halinde sunulmaktadir. Ornek olarak verilen grafik uluslararas: 6lgekte galisan
firmalara iliskin sonuglar1 kapsamaktadir. Grafigin ardindan bu algoritmanin akig diyagrami

verilmektedir. En sonunda da hesaplama tablolarina ait bir 6rnek de eklenmistir.

Modelin Gergek Segime Uyum Orami (Uluslararasi)
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Sekil 3.11 Mo:i;iiﬁ tasxma uzaklifina bagl olarak gergek tiir sec;imeﬁ uyum oranlari
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Bagla

.

X; tlir se¢imi kriterlerine verilen
agirliklar her k tagiticisi igin gir.
(i=1,...,4) ve (k=1,...,63)

v

Degiskenler tablosundan okunan
uzaklik degerine bagl olarak TU;,
TG;, TS;, E; degerlerini hesaplat.
(= A, B, C igin)

Her bir titriin k tagiticis: i¢in yararlilik
(uy;) degerlerini bul (j= A, B, C igin).
U= X ik TO Xk TGirt X TSi+ X k. Ei

!

Tagiticilarin gergek segimlerini

Her k tagiticis: igin min uy"yi veren
gir. GSy; (J=A, B, C i¢in)

tagima tlriini se¢

v v

Biltiln min, uy; ile GS,; ‘leri
kargilatir

ukj=GSkj ise 1 Yaz,
degilse 0 yaz

v

Model ile gergek segimlerin
uyum oranmi (MUO)bul

MU0 = 2%
max 7/

Sekil 3.12. Model uyum orant belirlenmesi igin olusturulan akis diyagrami
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4. SONUCLAR ve DEGERLENDIRME

Bu doktora ¢alismasinin amaci, daha 6nce de belirtildigi gibi, goktiirli yik tasimacilifinda
(CTT) tasima tiirti segiminde etkili olan faktdrleri ortaya koymak ve bunlardan hareketle tlir
segimi icin bir karar destekleyici sistem (KDS) modeli olusturmaktir. Ozel olarak ele alinip
inceleme yapilmis ve model olusturulmus sektor tekstil sektdriidiir; ¢iinkil en fazla sayida anket
bu sektorle gerceklestirilebilmigtir. Yapilmis olan kaynak arastirmasi esnasinda yiik
tasimacihiginda tiir se¢imine iligkin oldukg¢a farkli bakis agilarina sahip ¢aligmalara rastlanmigtir.
Bunlar arasinda zorlu matematiksel metotlar kullananlardan basit alan aragtirmalar: ile sonuca

ulasilanlara kadar birgok g¢esit caliyma mevcuttur.

Oncelikle genel olarak ulagtirma ve yiik tasimaciligindan bahsedilmis sonra planlama eyleminin
tarihsel siirecine deginilmigtir. Bu baglamda tezin genel amaci, ele alinan problem ve ¢dziimi
i¢in 6nerilen metot kisaca ¢zetlenmistir. Ardindan ulastirma sistemi bir biitiin olarak ele aliarak
konunun aktdrleri arasindaki iligkilere girilmis ve detayli agiklamalar yapilmigtir. Bu esnada yiik
tastmacihig1 analizinde kullanilan yaygin modellerden ve ulagtirma ekonomisinden de sbz

edilerek iki adet 6rnek model verilmistir.

Tezin 6zgiin kisminda, onerilen modelin detaylarina gegilmistir. Modele iligkin veriler iki ayn
anket ¢aligmast yiiriitilerek toplanmugtir. Bunlardan ilki yiik tasimacihift sektoriinde
gergeklestirilmis ve sektdrde karar verici konumda olanlarin tiir segimlerinde 6ncelikle dikkate

aldiklar 6lgtitler ve bunlara atlcttikleri 6nem dereceleri tespit edilmistir.

Model olusturulurken 6ncelikle gergefi yansitmasi ve ardindan ¢6ziim kolayhg dikkate
alimmistir. Bu ikili hedefe ulagabilmek igin ilk olarak anketler yardimi ile sektoriin kendi
tercihleri ve uzmanlarin yargilari belirlenmis ve bunlarin gergegi temsil ettikleri kabuli
yapimistir. Ardindan ¢dziim kolaylign agisindan tir segiminde etkili oldugu tespit edilen
dlgtitlerden ilk d6rdii (4) modele dahil edilmistir.

Yapilmus olanlar kisaca su sekilde agiklanabilir: Esas karar 6lgttleri olarak tagima icreti, tagima
siiresi, sunulan giivenlik vc kapidan kapiya tagimacilik hizmetinin verilebiliyor olmasi

(erigebilirlik) alinmgtir,

Tirler arasi aktarma maliyctinin fiziksel tagima maliyetinin belirli bir yiizdesi oldugu

varsaytmugtir (ancak bu istege gore degistirilebilir ya da aktiiel degerler tespit edilebilirse bunlar
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kullanilabilir). Aym sekilde karayolu ile toplayici-dagitict hizmetinin verildigi (drayage) CTT
uygulamalarinda karayolu tagimaciligi uzunlugunun toplam uzunlugun belirli bir ytizdesi oldugu
varsayilmigtir (bu da degistirilebilir). Tagima tiirlerinin ortalama hizlar ilgili kurumlardan bilgi
alinarak Snerilmistir. Tagima maliyetleri olarak gesitli tagitic1 firmalardan alinan birim tagitma
ticretlerinin ortalama degerleri kullamlmugtir. Giivenlik ve erigebilirlik konularinda da rasgele
degerler secilmistir. Ote yandan tiirlerin giivenlik katsayilar belirlenirken en azindan karayolu
icin kaza istatistiklerinden yararlamlmigir ama difer tiirlere iligkin yeterli veri
bulunamadifindan dolay: tiirler arasi kiyaslamada yine kabuller yapilmak durumunda
kalinmustir. Erigebilirlik konularinda sektér anketlerinin yaninda ulagtirma uzmanlarinin
anketlerinden de yararlamlmigtir. Ayrica erigebilirlik Slgtittiniin belirlenebilmesi i¢in yaklagik bir
km?diigen yol uzunlugu (karayolu ve demiryolu igin) hesaplamasi yapilmugtir. Detaylart igin Ek
2’ye (bkz. S.90) bakilabilir . Bu kisimda eklenebilecek bir dneri olarak; tilkemizde ulagtirma ile
ilgili arastirmalarda zaman kaybimin O6nlenmesi igin bir an o6nce ulagtirma verilerinin

toplanmasina bir standart getirilerek bir ulagtirma veri bankasinin kurulmasi sunulabilir.

Onerilen modelin tagiticilarin gergek tiir secimleri ile kiyaslanarak bir gesit dogrulanmasi yoluna
da gidilmistir. Cegitli tasima uzakliklar i¢in galistirilan modelde ger¢ek segimle uyum oram her
defasinda %67’lerin iizerinde bulunmustur, Bu deger ¢ok yeterli gibi goériilmeyebilir. Ancak
olasiliksal se¢im durumlarinin ve kalitatif 6lgiitlerin tam anlamui ile modele katilamadig: dikkate
alimirsa elde edilen degerlerin yine de ¢ok kotii olmadifi gbze carpar. Ayrica bu diisiik uyum
oranina yalnizca bir uzaklik degeri i¢in ulagilmigtir. Diger uzaklik degerlerinde uyum oran: hep

%73 ve lizerinde olmugtur.

Sonu¢ olarak; sunulan Ornek problemde en biiyiik ihtimalle tercih edilen alternatifin
Karayolu+Denizyolu+Karayolu oldugu goriilmektedir. Bu problemde kullanilmig olan 6lgiit
agirhiklar degerleri yapilmig anketlerden ¢ikan sonuglardir. Bu nedenle burada bir ger¢ekeilik
durumu s6z konusudur. Bu tip anketler belirli periyotlarla giincellenerek degisimler takip
edilebilir. Verilmis olan problemde tekstil sektorii bir biitiin olarak ele alinmistir (aggregate bir
yapida) oysa sektdr, tez iginde vurgulandifs gibi gruplandirilarak ele alimirsa ayrik (disaggregate)
yapida tercihler demeti olugturmak da olasidir. Ancak verilmis olan “Uzakliga bagh olarak tiir
secilme oranlan” grafikleri her alt grup icin ayr1 ayr1 hazirlanmis ve sunulmugtur. Dikkat edilirse
karayolu+demiryolu segeneginin tercih edilme orani hep asagilarda kalmaktadir. Yalnizca karayolu

ile karayolu+denizyolu segeneklerinin tercih oranlarinin degigimleri de tekstil sektSriintin alt
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gruplarina bagl olarak 1100 ile 1500 km’ler arasinda olmaktadir. Buradan hemen su sonug
¢ikanlabilir: Halihazir durum gdz 6niine alindiginda iilkemiz iginde yapilan yiik tagimacihfinda
(tekstil sektorii ozelinde sdylemek gerekirse) karayolu ile tasimacilifa baskin bir tagima tiirii
goriilmemektedir ve ancak diger tiirlerin sunu bilesenlerinde (huz, tasima ticreti, erigebilirlik, tarife
zamanlarina uygunluk ve esnek tarifeler gibi) iyilestirmeler yapilabilirse karayolu ile yik

tagimacilifina rakip olunabilir.

Karar degiskenlerinin 6nem katsayilarinda degisimler olursa sonuglar az da olsa degismektedir.
Benzer sekilde maliyetlerde, tagima uzakliginda giivenlikte olusacak degisimler de sonucu

etkilemektedir.
Eklenmesi gereken bazi tespitler de goyle sunulabilir:

Yapilmis olan anketler Istanbul bolgesi ile sinirli kalmigtir. Bunun en bagta gelen sebebi diger
kentlere ulagim zorlugu idi. Faks ya da e-posta yolu ile uygulanacak anketlerdeki giivenilirlik
oram diisiik olabilecegi i¢in yiiz yiize anket uygulamasi tercih edilmistir. Sayilan bu sebepler

calisma alaninin Istanbul blgesi ile sinirlanmig olmasina yol agmugtur.

Sunulan modelin dogrusal/deterministik yapida olmas: da ¢aligmaya diger bir kisithlik gériintiisii
vermektedir. Ote yandan ele alinan bilesenlerin dogrusal olmayan formlan yakalanabilirse daha
gergekei bulgularin ortaya konabilecegi muhakkaktir. Yine yukarida ve ¢alismanin birgok
yerinde isaret edildigi gibi degiskenler igin yapilan birgok kabul akillarda soru isaretleri
olugmasina yol agabilir. Ancak sunulmug olan KDS modeli genel bir gerceve niteligini

tagimaktadir ve ekleme ve katkilar yapmak her zaman igin miimkiindiir.

Modelin ¢iktis1 olarak tagima tiirti segimi igin yol gésterici mahiyette olan “tagima uzaklifina
baglh tiir tercih agirliklar” vardir. Ama bunun diginda, tagima uzaklifina bagh olarak, tiirlerin
kaza yapma olasiliklar1 da ¢iktilar arasinda varsayilabilir. Ek olarak, uzakhiga gore (dogrusal
olmakla beraber) maliyet hesaplamasi tagima siiresi hesaplamasi da yapilabilmektedir. Bunlar da

bir ¢esit yan liriinler kiimesi olarak tanimlanabilir.

Burada lizerinde durulmas: gereken nokta, siklikla vurgulandig: gibi modelin tist diizeyde esnek
bir yapiya sahip olmasidir. Istenilen degfiskene istenen deger atanarak sonuglardaki degisim
rahathikla izlenebilir, Aynica modele istege gore baska degiskenler de eklenebilir ya da varolan

degiskenlerden arzu edilenleri gikarilabilir.
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Son olarak, tamimlanan ve elestirileri yapilan modelin kanimca kentigi yiik tasimacilif ve yolcu
tasimacihiginda da kullanilmaya elverigli bir yapisi vardir. Bu alan incelemeye agiktir. Ayrica
yukarida kisaca bahsedilmis olan degiskenlerin ve modelin non-lineerlik durumu da ayr bir
caligma alani olarak durmaktadir. Bunun i¢in degiskenlerdeki olasiliksal (stokastik) yapilarin

tespit edilip modele katilmas1 gerekecektir.
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EKLER
Ek 1 Yildiz Teknik Universitesi Ulagtirma Anabilim Dah Tagitici (Mal Génderenler) Firmalar Anketi

S.1.

S.2.

S.3.

S.4.

S.5.

S.6.

S.7.

S.8.

S.9.

S.10.

S.11.

Firmamzin adi ve firmadaki pozisyonunuz nedir?

Firmaniz hangi sektrde ¢alisiyor?

a-)Tekstil b-)Tarim c-)Metal d-)Cam e-)Otomotiv )Gida

g-)insaat h-)Maden 1-)Petro-kimya  j-)yaymm-kagit  k-)elek-elektro I-)llag
m-)Diger............

Firmanizda kag kisi ¢aligiyor?

a-)1-25 b-)26-50 c-)51-100 d-)101-200 €-)201-500 -)>500

Pazar alam bilylikliigiiniizii nasil tammlarsmiz?

a-)Kentsel-Bolgesel b-)Ulusal c-)Uluslararasi

Uretimini yapacaginiz mallarin hammeddelerinin ya da aramallarimzin tesislerinize taginmasim kim
yapiyor?

a-)Firmanin kendi tagit 6zel filosu b-)Ozel anlasmali bir tagima firmas:

c-)Sevkiyat zamanlari herhangibir tagimaci ile anlasma saglanarak yapiltyor

Tesislerinizde iirettifiniz mallarin satis yerlerine (bayiler-magazalar-toptancilar-merkezi dagitim
depolan gibi) taginmasini kim yapiyor?

a-)Firmanin kendi tagit 6zel filosu b-)Ozel anlagmali bir tagima firmasi

c-)Sevkiyat zamanlar herhangibir tagimac: ile anlagma saglanarak

d-)Mal1 satin alan firmanin kendisi

Mallarmmizin taginmasi icin “Segtifiniz Tagiyicilarda® aramis oldufunuz Karakteristikleri, en
oncelikli gordlkierinize biiylik puan vererek, 1-10 arast puanlandirimz. Not: Ayni puam birden
fazla defa kullanabilirsiniz.

a-)Tagima Ucreti ........ b-)Tasima Guivenligi (kaza riski) ........ ¢-)Taginma siiresi ........
d-)Zarar-ziyan ........ ¢€-)Vaadedilen teslim zamanina uygunluk...... .

f-)Kapasite ........

g-)Erisebilirlik ........

h-)Tagimanin herhangibir asamasinda aktarma yapilip yapiimamasi ........

1-)Diger:....cccvvenene. (yaziniz)

Uretiminizde kullanacaginiz ilk ii¢ ana girdi mallarimz: tesisinize ortalama ne kadar uzakliktan
temin ediyorsunuz (yurtdisindan geliyor olmas: nemli degil)?

1. Ana Girdi Malzeme: a-)0-150km b-)151-600 km ¢-)601°den fazla km

2. Ana Girdi Malzeme:  a-)0-150km b-)151-600 km ¢-)601’den fazla km

3. Ana Girdi Malzeme:  a-)0-150km b-)151-600 km ¢-)601°den fazla km
Uretmis olduunuz mamul mallarimz1 génderdiBiniz biyiik hacimli ilk ii¢ (3) miisterinize ortalama
uzakhgimiz ka¢ km’dir.

1. Buytik Hacimli Musteri: a-)0-150km b-)151-600 km ¢-)601’den fazla km

2, Bilyitk Hacimli Musteri: a-)0-150km b-)151-600 km ¢-)601'den fazla km

3. Bilyiik Hacimli Migteri: a-)0-150km b-)151-600 km ¢-)601’den fazla km

Tasima operasyonlarimz i¢in 6dediginiz ortalama iicret ne kadardir? (ton bagina Tl, Ton-Km basina
Tl, kg basina Tl, 6zel bir tagima birimi kullaniyorsaniz o birim bagma TI),
8")eernns Tl/ton | 13 TR Tl/ton-Km [ TR TVKg 45 TR T1/6zel birim

Satmis oldufunuz mallarin birim fiyatinin size maloluglarina gére % olarak ortalama bir agihmim
yapiniz.

a-)%......ig¢ilik b-)%........ makine+ekipman+amortisman c)%........ Enerji
d-)%......kar €-)%......tagima (gelig-gidis) f)%........ Diger
g-)%.......tesis (bina-arazi) yatirimykirasi
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Yildiz Tel;nik Universitesi Ulastirma Anabilim Dali Tasitict (Mal Gonderenler) Firmalar
Anketi’ne lligkin A¢iklama:

Elinizde bulunan anket formu bir doktora tezi ¢aligmasinin temel verilerini olugturacak
sonuglar1 almaya yonelik olarak hazirlanmigtir. Bu nedenle anket sorularinin oldukga dikkatli
bir sekilde okunarak dogru bir gekilde cevaplanmas: yapilmakta olan ¢aligmanin gegerliligini
dogrudan etkileyecektir. Bu hususta gereken hassasiyeti gOstereceginize inaniyorum.
Ozellikle son iki soru hakkinda daha énce yaptigimiz denemelerde bazi firmalarin cevap
vermekte tereddiit ettikleri dikkatimiz ¢ekmigtir. Bu konuda sdylemek istedigim sizlerden
alinacak cevaplarin ticari anlamada kimseye verilmeyecegidir. Ote yandan sizlerin de ¢ok iyi
bilecegi gibi giintimiizde artik bilgilerin paylasimi yoluyla gelismelerin 6nii daha agik
olmaktadir. Eskisi gibi firmalarin kendi iglerine kapanik olarak ¢aligmalarindan ziyade kendi
verilerini miimkiin mertebede kamu ile paylasarak sorunlart igin daha kalict ¢dziimler
bulunabilecegi farkedilmigtir. Bu diigiincelerden hareketle son iki soruya da yanit vereceginizi
{imit ediyorum

Bu anketin uygulanmasi ve sonuglarinin istatistiksel degerlendirilmesi ile bir adet Lisans Bitirme
Caligmas1 tamamlanacaktir. Anketin sonuglarindan yola ¢ikilarak {ilkemizde firmalarin tasitici
segimlerinde etkili olan kriterler belirlenecek ve bunlar sistematik bir bi¢imde biraraya
getirilerek bir “Tagima Tiiri Se¢imi Modeli” olugturulacaktir. Daha sonra bu model bir
bilgisayar programi haline getirilerek kullanima sunulacaktir. Bu kisim bahsi ge¢en doktora
caligmasinin kapsamina girmektedir.

Ilginiz i¢in simdiden tesekkiirler.

Mustafa GURSOY
Insaat Yiiksek Miihendisi

YTU Ingaat Fakiiltesi Ingaat Mithendisligi Bsltimi
Ulastirma Anabilim Dali 80750 Besiktas/ISTANBUL

e-mail: gurso ildiz.edu.tr
tel: 0212/2597070/2212
fax: 0212/2364177
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Ek 2 Tasima Tiirlerinin Erisebilirlik Degerlerinin Tespit Edilmesi

o Ulkemizdeki karayolu ag1 uzunlugu: 70000 km (1. Simf devlet ve il yollan ile
otoyollar toplami)

o Ulkemizdeki demiryolu ag: uzunlugu: 9000 km (Anahat demiryolu uzunlugu)

o Ulkemizin yaklagik yiizlgiimii: 750000 km?

Bu durumda;

e 1 km karayolunun isabet ettigi yiizélgtimii: 750000/70000 = 10,71 km?’ye 1 km karayolu
¢ 1 km demiryolunun isabet ettigi yiizol¢timii:750000/9000= 8333 km®ye 1 km

demiryolu

Sonu¢ olarak karayolunun erigebilirlik degerini 1 alirsak demiryolunun erigebilirlik degeri

83,33/10,71 = 7,8 olur. Bu deger yaklagik olarak 8 alinmistir.

Ulkemizin 11 ana bolgesinde liman oldugu varsayilarak (Istanbul, Bandirma, Zonguldak,
Samsun, Trabzon, Iskenderun, Mersin, Antalya, Izmir, Canakkale) denizyolu erisebilirlik degeri
km*ye isabet eden liman birimi olarak hesaplanamamustir. Bunun yerine denizyolunun

erisebilirlik degeri demiryolunun bir buguk (1,5) kat1 olarak alinmistir.
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Ek 3 Ulagtirma Uzmanlarma Uygulanan Anket ve Degerlendirmesi

Saymn llgili,

Asagida yik tasima tirlerine iligkin kugik bir anket gbreceksiniz. Burada hedeflenen sey siz saymn ulastirma
uzmanlarinin tagima tirlerini verilen kriterlere gére puanlandirmanizdir. Bunun igin 1(en disiik puan) 9 (en yiksek
puan) arasi sayilari kullanmanizi da rica edecegim (her soruda bir puan yalnizca bir kez kullaniniz litfen). Bu istegin
sebebi; bu verilerin bir gesit Hiyerargik Segim ybnteminde kullamlacak olmas: ve bunun da ¢ikis noktasinin AHP
(Analitik Hiyerarsi Prosesi) tabanli olmasidir, Tarafimdan hazirlanmakta olan “Coktiirld Tagimacihigin Snirlarimn
ve/veya Boyutlarinin Belirlenmesine Yonelik Bir Karar Destekleyici Model” adl1 doktora tezi dahilinde yapilmakta
olan bu mini ankete katilacaginizi umuyor ve degerli katkilariniz igin simdiden ¢ok tesekkir ediyorum.

Caligmalarinizda bagarilar dilerim,

Mustafa Girsoy
Not: Yapabileceginizi dustindiigtiniiz herhangi bir katk: ve elestiri i¢in adresim ve telefon numaralarim ektedir

Mustafa Gilrsoy

Yildiz Teknik Universitesi

Insaat Fakultesi Ingaat Miuhendisligi Bolimi
Ulagtirma Anabilim Dali

80750 Yildiz/Besiktas ISTANBUL

Telefon: 0212-2597070 (dahili:2212)

Faks: 0212-2364177

e-posta: gursoy@yildiz.edu.tr

ULASTIRMA UZMANLARI iCIN HAZIRLANMIS TASIMA TURLERINI
PUANLANDIRMA ANKETI

1. Asagida verilmis olan “Tagpimacilik Tirlerini” tasima giivenliklerine gore
puaniandiriniz.

a-) KARAYOLU.........puan b-) DEMIRYOLU........puan ¢-) DENIZYOLU........puan

4. Asagida verilmis olan “Tagimacihk Tiirlerini” tagima Kkapasitelerine gore
puanlandiriniz.

a-) KARAYOLU......... puan b-) DEMIRYOLU.......puan  ¢-) DENIZYOLU........puan
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Degerlendirme

Tez iginde bahsedilen Ulagtirma Uzmanlar1 Anketi’'nin (UUA) sonucunda elde edilen bulgular
sunlardir: Anket davetimize 23 akademisyen katilmigtir ve bunlarin hepsi ulastirma anabilim
dallarinda ¢alismakta ya da ulasim konularinda ¢aligmalar yapmis kisilerden olugmaktadir.
Katilimeilarin listesi ve anketlere verdikleri cevaplar asagida sunulmaktadir. Ote yandan, bu
anketler degerlendirilirken uzmanlarin akademik derecelerine gére bir agirliklandirma yapilmug
ancak ham puanlar toplami ile yapilan degerlendirmeden daha farkli sonuglar ¢ikmamustir. Bu
nedenle agirhiklandirma yoluna gidilmemistir. {lging olan, bu anket grubunda olgiitler arasindaki
en bilylik agirlik kapasiteye verilmigtir. Tiirlere verilen agirliklar ise 6lgtite gore degismektedir.

Cizelge E3. 1 Ulastirma uzmanlar1 anketinde sunulan 6lgtitlere verilen yanitlarda atanmis olan
agirliklarin tiir seceneklerine gore toplam degerleri

TASIMA HIZ ERISEBILIRLIK KAPASITE
GUVENLIGI 3
KARAYOLU 63 157 197 72
KARAYO G 191 146 119 167
DEMIRYOLU N
[4)

KARAYOLUY 160 69 71 188
DENIZYOLU




93

L1S0S00°C

8LTSETIT

6600LS°1

618CLETT

8TY6LIS 1

P6¥¥8TT

LYO1SY1°T

6LET6TYT

2698€01°C

TYEI188°1

6CE88YY T

96LS18C'1

€

[4

I

€

(4

I

€

T

I

€

(4

I

L4

€

(4

I

‘udeg ‘Mg

isedey) = -eduv)y
Mapgasg = Hug
121u2AYD Bunse ], = "1 V1L
njoAziunaqg+njodere)] = ¢
njolapuag+njofesey =g
njofeae) = |

ussayuIe) unsN "I(y

Pey JeIA "YuAl 0 A

un31g remp I

EOﬁONO W) "I

19S0A N[BH YA A

uoz() ey Id

m3Q smdjes 1]

wipIex ueulg -1

[oAuR ], URLIaS “I(]

ues [rewsy 3q '30Q PIA]

FepyeD JyeIA "I SoQq P

Uej[eS JPURPIN I 30 PIA]

NHaqry 3oy "W I od p1

1jAedn]n) 19ugeN "I Jo1d]

UaJAY I0BUND “I(J ‘Joid

J2Un] Y ueqnyy ] i Jo..

UaZ( ) UIdpS I JOid,

SLNS UL A o)

o4 Wpay "4 Jodd

njgolzIpon ungrg “1q Joi

unyeSerey] grSny ‘i Joid

JTepyelAeq ULLZ 101

T[N SnOOIOI O nOlnfnialsloln]oln

Ned120 JnjeH "I 301d|

NIO|I NN N[O ||V |O |||\ RO O| OV VN[O 0O I~

ANjw|R|O|V|~]|0| Ot~ NN O |~ On

N[ F] =] =[en]jen|jn| [N | OV NN Nj— | on) | <

MmN~ NI = FISn]lnlTinionlon]—lon]oalnio] <

o

RN NN O N OO N[OOI N[O N[NV N[ ON[ O\ D[ QN[

enlr | FI AN~ N[eN|r=[IN]=~[WN]=jnO\ =[N NNV en|en

N | A O[N]V eo| || TR [N O|n]|ON

=N 0RO TN OTWNR| OO O\ O|t~|n o] |\

NI OOIINOIO|O|N|INeRIN|0|F|N R~ N[\O|0]| ]| \O]| 0

NN~ 00 0 OV COIOVNOOI OV OO0 OV o000l onjcol ool v oolool O

'-‘M'—'-""‘N('\iNV—"fimﬁ'N—'vﬁ'VNmvav

:

SA

ZIH

‘ND VL

Te]deAsd LSP{IPIOA SI9[IdUe UTULIR[URWZN euLm$e]() - €5 93[0zZ1))



94

000°T [612°0 [699°0 {009°0 [L1L0 [£18°0 [916°0 [509°0 [TES 0 [92L0 [€85°0 [vZ8°0 [998°0 |306°0 LL89°0 [cFL0 16280 1668°0 JIEL0 1899°0 V80 59,0 | ZoIANAA
000°T |618°0 [9€3°0 |£76°0 {128°0 [L78°0 [198°0 [608°0 [£98°0 [ELF0 [108°0 [0280 [£S8°0 [EL90 1606°0 W80 [06°0 0260 ILIS0 [S98°0 [058°0 | JOIANAG
000°T 86L°0 [888°0 J0LL°0 1969°0 |I18°0 [S€8°0 [c88°0 [¥8€°0 [10L70 [SSLO [LOL°0 [829°0 |L68°0 [29L°0 19080 |028°0 [S06°0 WOL0 |LSL°0 | OOIANAA

000°1 |£88°0 PEL0 |89°0 [8L80 |EVL'O L9L°0 [10S°0 [9¥S°0 |8EL°D [18°0 |8YL0 [008°0 |LOLO |ISL°0 [006°0 988°0 196L°0 [COL°0 | 6IIANAQ]

0001 |658°0 [9€8°0 [296°0 [SL8°0 [¢88°0 [00¥°0 [LTLO [cL8°0 [€06°0 [0890 [016°0 [SSS°0 [¢88°0 |LZ6'0 680 [C€8°0 LSS0 | SIANA

000°T 588°0 ¥08°0 [CS8°0 [108°0 [629°0 91L°0 [Z8°0 [898°0 |L¥9°0 [£26°0 [I1L°0 [PE8°0 [c¥8°0 |LZL0 [SP3°0 [8V6°0 | LIMANAQ

000°T 01L°0 1669°0 |6SL°0 [06S°0 [888°0 5060 [8¥6°0 |0LLD [9¥8°0 [S88°0 [S€6°0 [828°0 [vELD [6S8°0 [LBL'0 | 9IIANEQ

0001 |1€8°0 9280 [Z6C°0 9¥S°0 [LLLD |618°0 (2SO |L18°0 [0TL0 [8SL°0 [698°0 180 [8VL°0 [6¥8°0 | STMaANAC]

000°T [69L°0 [08%°0 [2SS°0 [SEL°0 [zeL0 €090 [888°0 [E€9°0 [COL0 [3€8°0 [V8LO [V69°0 |6€8°0 | PINANAQ]

000°T [ILP'0 [C69°0 [S98°0 13980 [3€9°0 |6¥8°0 [1+8°0 |168°0 19880 |0L8°0 [9L8°0 [SI8°0 | €IMANAQ,

0001 ILSY°0 ‘0 [029°0 [L08°0 [S8+°0 |LEYD [S65°0 [62S°0 [S6£0 [LSL°0 |LS¥’0 | CIMANAG]

000°T |LSL0 |€080 I0IL°0 [S9L°0 [88°0 [v06°0 [989°0 [£S9°0 168L°0 [965°0 | HIIANAQ]

000°T [¥€6°0 |91L0 [898°0 [306°0 [C16°0 [268°0 6S8°0 [¥6L°0 [r€80 | OTMANAQ

000°T 618°0 [9€8°0 {8160 [€96°0 |L68°0 [1Z8°0 [€€6°0 [Z18°0 | 6ANAC]

000°T 1€89°0 [06L°0 |LT80 OFL'0 [STL'0 [€€8°0 [S1S°0 | SMANAA

000°T [68L°0 658°0 [868°0 [063°0 [88L°0 [906°0 | LMANAA
0001 9560 |608°0 [808°0 |E¥8°0 [1S9'0 | 9:liNH ¢
000°1 [€68°0 [SE8°0 [EV6°0 [L9L°0 | SMANH(,

000°T [ST60 [FS8°0 (058°0 | ¥PANAC

000°T [ZSL'0 |6SL°0 | €MANAQ
0001 l6vL°0 | DIANAG]

000°T | TMANAC

WA | 1Zd | 0Zd | 61 | 81d | Lya | 91d | s1a | y1a | €1a | z1ia | 11a | o1 6a 8a Ld 9d sa ra £d wa Ia

LIS[I939p UOAse[a1o)

uLrejdeAdds LISP{IPISA SI9[eNue ULR[URWZ() € ¢H 98[0z1)



95

LI9JIZ5p uoAse|a10y uruLepueA joxue 2103 a3ouop ierewnu g 1°¢q oS

ISeIBUINN Joyuy
¢ 1T 0T 61 8I LI 91 ST 1 €1 CI 11 O 6 8 L 9 S + € ¢
L] 1 1 1 1 1 L | 1 L 1 I\ ] L L __ L L _w
/ AWNEE
)N &\vaﬂ X X 7 \
N7 N — v/ ~7

\

£89/°0+ X100°0 = A

LIdaga( uodsejoao)] ururiejdess)) 1oquy a19x) a3sma( °]

A
o

¢'\
=

ey
=

%
S

11985 uoAse[a10y]




96

Ek 4 Tagitic1 Anketinin Degerlendirilmesi

Tagitict anketi sonucunda ulagilan toplam say1 220°dir. Anketin uygulandifi sektSrler ve
dagihimian asagidaki ¢izelgede agik olarak goriilebiimektedir.

Cizelge E4. 1Tasitic1 Firmalar Anketinin Sektorlere Gore Dagilimi

Tarim 5
Tekstil 82
Insaat 6
Gida 23
Otomotiv 14
Metal 17
Maden 4
Petrokimya 22
{lag 13
Elektrik 14
Elektronik
Basin-Kagit 10
Cam 10

Toplam Say1 220

Dikkati ¢eken en 6nemli nokta tekstil sektoriinde ¢ok fazla sayida anket yapilmig olmasidir.
Kamimca bunun nedenleri sunlar olabilir: iilkemizin su andaki en 6nemli ihracat sektoriinii
tekstil olusturmaktadir. Ayrica anketleri ancak Istanbul Ili'ne kayith firmalar ile
yapabildigimiz i¢in ve de tekstil firmalarinin g¢ogunun merkezlerinin burada bulunmasindan
otlird tekstil firmalarimin g¢ofunlukta olmasi sasirtici degildir. Benzer savlar gida ve

petrokimya sektérleri igin de ileri stirtilebilir.

Sektorler ayr1 olarak incelemeye tabi tutulduklarinda ortaya ¢ikan tablo sudur:

Tekstil sektoriinde tagima tiirli segiminde en ¢ok agirlik verilen 6lgiit tagima siiresi olmustur,
bunu tagima ticreti izlemektedir. Esasinda toplam puan degerleri birbirlerine ¢ok yakindir
(771’e 750). En az agirhk verilen ol¢iit de kapasite olmustur (toplam puan 493). Asagida
inceleme yapilmig tiim sektérlerde Glgiitlere verilmis olan toplam puanlarin bir gizelgesi
sunulmaktadir.



Cizelge E4.2 Sektorlere gore tagima tlirii tercihi 6lgiitlerine verilmis agirhiklarin toplam
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TASIMA TASIMA TASIMA ERISEBILIR-

UCRETi | GUVENLIGI SURESI LIK
TEKSTIL 750 625 171 621
TARIM 42 33 2]
INSAAT 60 57 62 39
GIDA 37 42 45 32
OTOMOTIV 127 104 78
METAL 35 34 39
MADEN 34 25 25 13
PETROKIM. 191 204 139 149
ILAC 140 152 151 120
ELEK.-ELKTRON. 97 142 110
BASIN-KAGIT 93 77 87 51
CAM 62 96 75 86

Her ne kadar sektorlere gore anket sayilarinin farkliliklar1 dolayzist ile puanlar arasinda farklar
¢ok bilylik olarak goriilse dahi ¢izelge dikkatle incelendiginde yine de bir homojenlik
gorilmektedir. Soyle ki; sunulmus olan dért adet Slgiitten en biiyiik agirlik tagima giivenligine
verilmigtir (5 sektor). Tagima siiresi li¢ sektor tarafindan en 6nemli etken olarak segilirken,
tasima ficreti ve kapasite ikiger sektor tarafindan en 6nemli Olgiit olarak gosterilmistir.
Erigebilirlik 6l¢iitti ise higbir sektdr tarafindan en 6ncelikli olarak tespit edilmemistir. Ornek
vermek gerekirse kapasite Olgiitiine tarnm ve madencilik sektdrleri en biiyiik 6nemi
vermektedirler ve bu da hig sasirtic1 degildir. Ote yandan tagima giivenligi Slglitiine en biiylik
agirhi veren sekttrler; cam, elektrik-elektronik, ilag, petrokimya ve otomotiv olarak
goriilmektedir ve bu sonu¢ da kammca tutarhdir. Ayrica gida sektériinde de en biiyiik

agirligin tagima siiresine verilmesinin olagan bir sey olduguna inaniimaktadir.
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Ek 5 Kavramlar Hakkinda Kisa Agiklamalar

Ol¢ek Ekonomisi

Firmalarin kullandiklar: tiim tiretim faktorleri t oraminda artirildiginda iretimlerindeki artig
orant t kadar bir bilylime gdsteriyorsa bu durum “slgege gére sabit getiri” olarak adlandirilir.
Ancak bu duruma gergek hayatta nadiren rastlanir. Belli bir noktaya kadar firmanin
bilylitilmesi verimin de artmasina dolayist ile getiri miktarimin da artmasina yolagar. Iste bu
duruma &lgek ekonomisi adi verilir. Yani aym endiistride ¢aligan firmalardan ,belli sinirlarin
altinda kalmalar1 kosulu ile, biiyiik olan firmalar daha verimli galigirlar. Ellerinde bulunan
eleman ve ekipmam tam kapasite ile ¢aligtirarak daha verimli hale gelirler, Sektérde daha
fazla paylan oldufu i¢in de daha iyi sartlarda pazarliklar ve anlagmalar yapip daha diigiik
faizli finansal olanaklar yaratabilirler.

r (6lgek verimi)

i i

r (6lgek verimi)

o
r \

» —P
Olgek katsayisi (t) t Olgek katsayis ()

Olgege gore sabit getiri Olgege gbre artan ve azalan getiri

Sekil ES.1 Olgek ekonomisinin grafik gdsterimi

Sunucu
Sunucu kavramu ile anlatilan ilgili tesisi, imkani, olanag: temin eden, yapan, satin alan ve
kullamcilarin hizmetine veren kurum, kisi veya organizasyondur.

Cok Tiirlii Tasimacilik (CTT)

Yiik tagimaciligin B (bas) noktasindan S (son) noktaya kadar yapilan seyahatte birden fazla
tagima tiriiniin kullamlmas:.

Ingilizcesi : Multimodal ya da Intermodal

Tagitici (Shipper)
Yiiki gonderen kimse ya da kurum. Bu duruma gére araci bir firma da olabilir.

Tastyier (Carrier)
Yiikii tagtyan kimse ya da kurum. Duruma gére araci firma tastyic1 hizmetini de verebilir.

Alic (Consignee)
Malin génderildigi kisi ya da kurum
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Yaklagik Optimal

Sektorde g¢aligmakta olan insanlarin (kurumlarin) yillar igerisinde olusan tecriibe
birikimlerinden yararlanarak verdikleri/verecekleri kararlarin, herhangi bir niceliksel
(kantitatif) teste tabi olmaksizin, optimaliteden ¢ok uzak olmadigi varsayilmaktadir.

Firsat Maliyeti

Belirli bir is koluna yapilan yatirimin, o i koluna degil de baska bir is koluna yapilmasi
durumunda elde edilebilecek kér ile su andaki yatirnmn getirisi arasindaki fark olarak
verilebilir.
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Ek 6 Sandra Strasser’in Onerdigi Performans Modeli
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