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OZET

Marinalardan hizmet alan yatlarin yogun dénemlerde agikta bekleme
yapmalart veya ihtiyag duyduklar: hizmete hemen ulagamamalar: soz
konusudur. Yat sahipleri icin bu durum sefer maliyetlerini arttirmakta ve
cekme-atma, bakim-tutum gibi hizmetleri zamaninda alamayan yatlarin
deger kaybina ugramasina sebep olmaktadir. Bekleme siiresini azaltarak
hizmete ulasimi  kolaylastirmak i¢in yapuacaklarin  basinda ilgili
marinadaki  baglama yeri kapasitesinin  arttirilmast  gelmektedir.
Marinalar icin baglama kapasitesinin arttirilmast  biiyiik  yatirim
planlamalarint  beraberinde getirmektedir. Bu c¢alismanin  amact,
stkisiklik yasayan Mugla Biiyiiksehir Belediyesi Bodrum Marina nin
yogunlugunun analiz edilmesi ve ilgili marinanin optimum baglama yeri
kapasitesinin belirlenmesidir. Sikisikliga bagh olarak gelisen hizmet
agigint ortadan kaldirmak igin gerekli operasyonel ve yonetimsel
tedbirlerin belirlenmesi i¢cin Bodrum Marina’dan almman veriler kuyruk
teorisi yaklasimi kullamilarak analiz edilmistir. Bekleme stiresi maliyetini
en aza indirgemek amaciyla kuyruk teorisi yaklagiminin uygulanmasi,
marinadaki baglama yeri sayisuun yeterli olup olmadigimi ortaya
koymustur. Sonuglara gére marina yoneticilerine baglama yeri
kapasiteleri konusunda almalar: gereken onlemler hakkinda tavsiyelerde
bulunulmustur.
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1. GIRIS

Limanlardaki gemilerin bekleme siirelerinin  azaltilmasi,
ekonomik bakis agisiyla, carter sozlesmelerinde belirtilen siirelerin
asilmasindan kaynaklanan demurajin azaltilmasi ihtiyacindan kaynakli
0zel bir 6neme sahiptir. Belirtilen bu 6nemden ziyade, limanlardaki
verimliligin arttirilmast ve diger maliyetlerin azaltilmas1 da hem liman
hem gemi isletmeleri i¢in olduk¢a 6nemlidir. Tipki limanlarda oldugu
gibi, marinalarda da hem marina hem de yat kullanicilar1 beklemelerden
kaynaklanan gelir kaybi1 ve maliyetlerden kurtulmak istemektedirler.
Sikigiklik sorununun nereden kaynaklandigini bilmek ¢o6ziime giden
yoldaki ilk adimdir. Marinalar 06zelinde yapilan 6n gozlem ve
degerlendirmelerde, sikisikligin  mevsimsel olabilecegi, baglama
kapasitesinin yetersiz olabilecegi, talebin kapasiteden fazla olabilecegi,
yanagsma ve baglama operasyonlarinin yavasligi ve personel yetersizligi
gibi goreceli nedenlerin sikisikligi dogurabildigi ¢ikarimlari yapilmustir.
Bununla beraber, yapilan ayrintili literatiir taramasinda kuyruk teorisi
yaklagimimin marinalarda daha once kullanilmadigi tespit edilmistir.
Kuyruk teorisi yaklasiminin girdileri arasinda yer almasi beklenen
bekleme maliyetinin ortaya koyulmasindaki giicliik ve olusan trafigin
mevsimsellik derecesinin ¢ok yiiksek olmas1 kuyruk teorisinin marinalara
uygulanamama nedenleri arasindadir. Yine ayni sekilde, kuyrukta
bekleyen teknenin girmesi i¢in icerdeki herhangi bir teknenin degil, onun
boyutlarina yakin bir teknenin ¢ikmasi zorunlulugu, baglanmis teknelerin
¢ikis saatlerinin marina yonetimi tarafindan degil de yat sahibi tarafindan
belirleniyor olmas1 (keyfiyet icermesi), uzun doénemli kontratlarin
yenilenip yenilenmeme durumlarinin son ana kadar belli olmamasi gibi
sartlar da kuyruk teorisi yaklagimimin marinalara uygulanmasindaki
zorluklara isaret etmektedir. Calismada yapilan varsayimsal kabuller ve
elde edilen ayrintili veriler 1s18inda birtakim sonuglara ulasilmis ve
marina yonetimine sikigikligin nedeni ve ¢oziimleri hakkinda bir karar
destegi saglanmistir.

2. LITERATUR TARAMASI

Her ne kadar marinalarin yasadigi sikisiklik problemine
odaklanan bir akademik calisma olmasa da, limanlarin deniz ve kara
tarafl1 sikisikligia ¢oziimler tiretebilmek ve sikisikligin kaynagini tespit
etmek icin dretilmis ve kuyruk teorisi yaklagimini kullanan birgok
akademik c¢alisma bulunmaktadir. Temel amag olarak liman verimliligini
arttirmay1r amaglayan bu c¢aligmalardan yola ¢ikilarak marinalar igin
kuyruk teorisi yaklagimiin modeli ¢ikarimlanmaya ¢alisiimaktadir. Bu
calismalarin gemilerin agikta bekleme siirelerini azaltmak, gemi
boyutlarina goére rihtim atama problemini ¢6zmek, kullanilan



ekipmanlarin gemilere, rihtimlara ve kara araglarina dagilimimi optimum
hale getirmek gibi amaglarinin yaninda, elleglenen yiikiin limana
karayolu ile giris ¢ikisina dair bekleme siirelerini azaltma gibi bir amaci
da vardir.

Zehendner vd. (2011), Marsilya Limani i¢in bir karma tamsayili
dogrusal programlama modeli sunarken, bir ag akis gosterim modeli
iizerinde durmuslardir. Yazarlar, ekipmanlarin deniz ve liman i¢i ulagim
modlart (kamyon, tren, mavna) arasinda paylasildigim1 varsaydiklar
model ile gemi bekleme siirelerini en aza indirgemek icin her aktarim
moduna ka¢ tane ekipmanin ayrilacagina karar vermektedirler. Sonug
olarak 6nerilen model, her ulastirma modu i¢in 6zelliklerine gore bir alt
modele doniistiiriilmekte ve limanin tamamini temsil etmesi istendiginde
bu bagimsiz alt modeller kolayca birlestirilmektedir.

Shiba (1959) calismasinda kuyruk teorisi yaklagimini balikg1
limanlari i¢in uygulamig ve balik¢1 teknelerinin agikta bekleme siirelerini
azaltmaya yonelik bir model ortaya koymustur. Japonya’da uygulanan
calismadan faydalanarak idare gerekli Onlemleri almis ve balik¢i
teknelerinin gereksiz beklemelerini en aza indirgemistir.

Munisamy (2010), bir kereste terminalinde (Port Klang)
uyguladigr kuyruk teorisi yaklasimiyla, liman planlama ve operasyon
siireglerini eniyilemeye calismaktadir. Limani bir sistem olarak goren
calisma, her bir operasyonu alt sistemler olarak tanimlamakta ve modelini
bu varsayim iizerine oturtmaktadir. Model, tikanma noktalarin1 ve her bir
ekipmanin yiik tasima sisteminin diger boliimlerini nasil etkiledigini
arastirmak ic¢in terminalin yiik ellegleme elemanlari, 6rnegin forkliftler,
traktdrler, romorklar ve rihtim vingleri arasindaki etkilesimi g6z 6niinde
bulundurur. Modelin ¢iktisi, terminalin yiik ellegleme ekipmanlarinin
performans istatistikleridir. Onerilen model, kuyrukta bekleyen gemilerin
liman maliyetlerini ve yonetim maliyetlerini en aza indirgeyen terminal
ellecleme kapasitesinin ve optimum rihtim sayisinin belirlenmesi gibi
stratejik kararlar i¢in anahtar role sahiptir.

Zenzerovi¢c ve Mrnjavac (2009) ise ¢alismalarinda kuyruk
teorisinin bir konteyner terminalinin modellenmesinde uygulanmasini
gostermektedir. Bir konteyner terminalinin, temel parametrelerle
tammlanan bir kuyruk sistemi olarak kabul edilebilirligine dayanan
modelde birim zamandaki gemi veya konteyner varis ve servis hizlari
birer girdi mahiyetindedir. Operasyonlarin endeksleri bu parametrelere
dayanilarak hesaplanir. Konteyner terminalinin optimum kapasitesi
iizerine karar vermek icin modele ayrica gemilerin toplam bekleme
stireleri ve bekleme maliyetleri de dahil edilmistir.

Kuyruk teorisini, liman planlama i¢in biiyiilk bir esneklik
saglayan bir ara¢ olarak tanimlayan g¢alismalarinda Dragovi¢ ve Zrnié
(2011), kavramsal olarak kuyruk teorisinin limanlara uygulanma
bicimlerini, limanlarda kullanilan kuyruk teorisi yaklasimlarimin



formiilasyon ve kabullerini, matematiksel 06zgilinlik derecelerini
belirtmislerdir.

Kizaki (2017), Am (2015) ve Jingjing ve Dong, (2012)
calismalarinda, kuyruk teorisini kullanarak, gemi bekleme maliyetinin ve
ekipman kullanim maliyetinin toplammin asgari diizeyde olacagi bir
liman ekipmani boyutlandirma modeli sunmaktadirlar.

Saeed ve Larsen (2016) ise ¢alismalarinda Manila Limani’ndaki
sikisikligin nedenlerini ortaya koymak {izere kuyruk teorisi yaklagimini
kullanmiglardir. Caligmadan oOnce yeni bir iskele yapim Onerisinin
sekillendigi modelin ardindan varolan gemi trafigiyle iskele sayisinin
uyumlu oldugu sonucu ortaya koyulmus ve liman yoneticilerinin bagka
onlemler almasi gerektigi sonucuna varilmistir.

3. ARASTIRMANIN AMACI

Bu c¢alismanin amaci, sikisiklik yasayan bir marinanin yasadigi
yogunlugun analiz edilmesi ve ilgili marinanin optimum baglama yeri
kapasitesinin belirlenmesidir. Sikisiklia bagli olarak gelisen servis
acigin1 ortadan kaldirmak igin gerekli operasyonel ve yoOnetimsel
tedbirlerin belirlenmesi i¢in 6rnek bir marinadan alman veriler kuyruk
teorisi yaklagimi kullanilarak analiz edilmistir. Bekleme siiresi maliyetini
en aza indirgemek amaciyla kuyruk teorisi yaklagiminin uygulanmasi,
marinadaki baglama yeri sayisinin yeterli olup olmadigini ortaya
koyacaktir. Belirlenecek olan ek kapasite ve bekleme siirelerinin
maliyetleri de ekonomik modelleme ile karsilagtirilacaktir.

4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Kuyruk teorisi belirli sayida servis noktalarinda tikanikliklari
¢ozmek amaciyla bagvurulan analitik bir yontemdir. Kuyruk teorisinin
temel amaci, birimlerin Servis ihtiyacina yonelik, analitik ya da
matematiksel model olusturmak ve bu model sayesinde kuyruk uzunlugu
ve bekleme siirelerini tahmin etmektir (Tekin, 2015).

Kuyruk modelinin olusturulabilmesi igin, kuyruk tipi, servis
noktasindan hizmet alacak unsurlarin gelis hizi, servis noktasi adedi,
ortalama servis siiresi gibi unsurlar belirlenmelidir.

Marinaya gelen tekneler icin gelistirilen kuyruk modeli tek
kuyruk ve ¢oklu servis noktasi igeren, ilk gelenin servis aldigi bir
modeldir. Bir diger 6nemli unsur da tekne gelislerinin ve servis
stirelerinin olusturdugu istatistiksel dagilimdir. Gelis sikligi genelde
Poisson dagilimina uygun gelisir.

Poisson dagilimina gore belirli bir siirede n adet teknenin limana
gelme olasiligi (P,) asagidaki gibi ifade edilmektedir (1):



Po=2xe™® (1)

Burada 2; giinliik ortalama giris yapan tekne sayisini, n; olasiligi
hesaplanan tekne sayisini, e ise dogal logaritma sayisini (e=2.71828...)
ifade etmektedir.

Poisson’a gére n sayidaki teknenin frekansi ise asagidaki gibi hesaplanir:
E,=TxPB, (2)

Servis stresi, teknelerin limanda konaklama ve limandan
ayrilmasi arasinda gecen siiredir. Servis siiresi iissel, negatif iissel ve
Erlang dagilimlarina uygun olarak modellenir. Caligmada elde edilen
verilerin iissel dagilima uygun oldugu tespit edilmis ve Sekil 2’de
gosterilmistir.

Ussel servis zamani dagilimi da P,yanasma yerinde harcanan
zamanin olasili1, u ortalama servis siiresi, t goz oniine alinan siire olmak
tizere soyle ifade edilmektedir (3).

P,=ue ¥ (3)

Gilirhan’in ~ (2000)  gergeklestirdigi  kuyruk  modellemesi
calismasinda liman isletmesi parametreleri kullanilarak en uygun liman
biiylikliigli hesab1 gerceklestirilmistir. Bu parametreler marina igin
uyarlandiginda y trafik yogunlugu, ng ortalama tekne sayisi ve Wy
ortalama bekleme siiresidir.

s>

(4)

Burada;

A : Belirli bir periyotta tekne gelis sayisi

u : T periyodunda ortalama servis siiresidir.

Marinada ortalama tekne sayisi ng ve ortalama bekleme siiresi
W ise M. Notritake ve S. Kimura’nin esitlikleri kullanilarak hesaplanr.

_ ys+1 s—1[(n v -1
Ns= S-D!(S-Y) Zn=0 [(n!) + (S—1)!(S—y)] (5)

_ & s—1[(¥Y" s -
W= u(s-1)1(s—y)2 ~n=0 [(n') + (S—1)!(S—y)] ©)

Optimum baglama noktasinin bulunabilmesi i¢in farkli baglama
noktasina karsilik gelen bekleme siireleri hesaplanir. Kapasite



planlamasinda kuyruk teorisinden sonra uygulanacak ikinci asama
maliyete dayali optimum ¢dziimii elde etmektir.

Maliyeti esas alan liman yanasma yeri kapasite hesabin1 Saeed ve
Larsen asagidaki bagintilar ile agiklamislardir.

TC=c, xS+ W.xV, xng @)

Burada; c, baglama noktasi yatirnrm maliyetini, S baglama
noktast sayisini, W, bosta bekleyen teknenin marina i¢in maliyetini,
Vs limana gelen yillik tekne sayisim1  ve ng sistemde bos baglama
noktalar1 i¢in bekleyen ortalama tekne sayisini belirtmektedir.

Bekleme siiresinin sifir oldugu baglama noktas1 adetlerinde
maliyetin minimum oldugu baglama noktasi sayisi optimum alternatif
olarak sec¢ilmelidir.

5. ARASTIRMANIN BULGULARI

Aragtirmanin  gerceklestirildigi marina (Mugla Biyiiksehir
Belediyesi Bodrum Marina) 280 tekne baglama noktasi kapasitesine olup,
hareketlilik bakimindan kis aylarinda ortalama bes giris ve bes cikis
olmak {izere toplam 10 adet hareket mevcut iken, bu miktar yaz aylarinda
2,000 adet civarindadir. 2017 yili Yaz doneminde tekne giris-¢ikis
miktarlar1 Tablo 1’de gosterilmistir.

Tablo 1: Bodrum Marina 2017 Yaz Dénemi Tekne Giris-Cikis Adetleri

Aylar (2017) Giris Cikis
Haziran 265 265
Temmuz 455 460
Agustos 1,664 1,664
Eyliil 1,332 1,332

En yogun donem olmasi nedeni ile marina kuyruk modeli
uygulamasinda Mugla Biiyiiksehir Belediyesi Bodrum Marina 2017 yih
Agustos ay1 verileri kullanilmistir(Mugla Biiyiiksehir Belediyesi Bodrum
Marina 2017 giris-cikis verileri). Ilgili ayda ortalama yedi adet baglama
noktasinin bos olmasindan hareketle yedi adet baglama noktasi igin
kuyruk modeli uygulanmigtir. Bu baglamda ilk olarak tekne gelislerinin
rassal oldugu ve Poisson dagilimina uygunlugu gosterilmis ve frekanslar
hesaplanmigtir. Gozlemlenen tekne varislarina ait olasiliklar Sekil 1°de
gosterilmistir.
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Sekil 1: Gozlemlenen Tekne Varig Olasiliklari

Agustos ay1 tekne variglart incelendiginde varis dagiliminin Poisson
dagilimima uygunlugunu test edebilmek amaci ile Ki-Kare testi
uygulanmigtir (Bknz. Tablo 2). Bu amagla ortaya atilan H, hipotezi tekne
variglarinin - gercek  dagiliminin  Poisson  dagilimina uydugunu
belirtmektedir.



Tablo 2: Ki-Kare Uygunluk Testi

Tekne Gozlemlenen . . Poisson Frekans: .
%a;’ils)l Frekans (f)) XiXf; B, (Poisson) F=T*p, Ki-Kare
0 0 0 0,00 0,00 0,00
1 0 0 0,00 0,00 0,00
2 0 0 0,00 0,02 0,02
3 0 0 0,00 0,07 0,07
4 1 4 0,01 0,21 2,92
5 1 5 0,02 0,49 0,52
6 3 18 0,03 0,96 4,37
7 1 7 0,05 1,59 0,22
8 3 24 0,07 2,30 0,21
9 2 18 0,10 2,97 0,32
10 3 30 0,11 3,45 0,06
11 4 44 0,12 3,64 0,04
12 0 0 0,11 3,52 3,52
13 0 0 0,10 3,15 3,15
14 2 28 0,08 2,61 0,14
15 6 90 0,07 2,02 7,83
16 0 0 0,05 1,47 1,47
17 2 34 0,03 1,00 0,99
18 1 18 0,02 0,65 0,19
19 1 19 0,01 0,40 0,93
20 0 0 0,01 0,23 0,23
21 1 21 0,00 0,13 6,01
22 0 0 0,00 0,07 0,07
23 0 0 0,00 0,03 0,03
24 0 0 0,00 0,02 0,02
25 0 0 0,00 0,01 0,01
26 0 0 0,00 0,00 0,00
Toplam: T=31 360 1,00 31,00 33,34

Gozlemlere iliskin Ki-kare degeri asagida belirtildigi gibi
hesaplanmgtir:

2 _ X (Fi-Fi)?
- Fi

X (8)
Burada fi gozlemlenen tekne gelis frekanslarini, Fj Poisson

dagilimi frekanslarini g dagilimin serbestlik derecesini ifade etmektedir.



Buna gore dagilima ait ki-kare degeri x?>= 33.34 olarak elde
edilmektedir.

Serbestlik derecesi; y:Poisson dagilimi parametre sayist olmak
iizere; SD =g —y — 1 seklindedir.

Buna gore ; SD =27 — 1 — 1=25 olarak elde edilmektedir.

Elde edilen serbestlik derecesi ve anlamlilik diizeyi (o0 = 0.05)
kabulii ile ki-kare tablosundan tespit edilen Ki-kare degeri ; X% = 37.65
dagilima ait ki-kare degerinden biiyiik oldugu icin (x? < xq2) H, hipotezi
reddedilememis ve gozlemlenen tekne gelis dagiliminin Poisson
dagilimina uydugu kabul edilmistir.

Bu kabulden hareketle, Agustos-2017 tekne variglart incelenmis
ve giinlik ortalama 11.61 adet teknenin ortalama yedi adetlik bos
baglama noktas1 i¢cin marinaya giris talebinde bulundugu belirlenmistir.

Ikinci olarak teknelerin Bodrum Marinada kalis siireleri
incelenmigtir. 2017 Agustos ayina ait kalig siireleri incelenip grafige
dokildiigiinde Sekil 2°de de goriildigi tizere tekne kalig siirelerinin
tamamu ile tGssel dagilima uygun oldugu goriilmistiir. Marinada kalis
stireleri incelendiginde 2017 Agustos ayinda kisa siireli konaklama
amagl giris yapan teknelerin ortalama u=2.9 giin marinada konakladig1
tespit edilmistir.
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Sekil 2: Agustos 2017 Tekne Servis Siireleri Dagilimi



Hesaplamalarda kullanilan parametler sirasiyla; Agustos ayi
giinlik ortalama gelen tekne sayisi A=11.61 tekne/giin , marinada
ortalama servis siiresi u=2.9 giin/tekne , kisa siireli konaklama amaclh
gelen tekneler icin ayrilan baglama noktasi kapasitesi ortalama olarak
S=7 adettir. Bu miktarda yanasma yerine talep gosteren teknelerin
genislik ve boylarinin da yaklasik olarak esit oldugu kabul edilmistir.

En uygun giinlik marina kapasitesi hesabinda ilk olarak (5) ve
(6) numaralar1 bagmtilar ile sistemde servis goren ve sira bekleyen
ortalama tekne sayilar1 ve ortalama kuyruk bekleme siireleri mevcut
durum yedi adet baglama noktasi adedinden baslayarak her bir baglama
noktas1 igin hesaplanmistir. Tablo 3’de de goriildiigii iizere kisa siireli
konaklama i¢in limana giris yapan tekneler igin 7 adet olan kapasite 11
adede cikarildiginda bekleme siiresi sifirlanmakta ve marinada kisa siireli
konaklamalarin olusturdugu sikisiklik ortadan kalkmaktadir. Bu durumda
marina yonetimi ya kontrath miisterilerine ayrilan kapasiteden 4 adet kisa
stireli konaklama amagli giris yapan miisterilerine ayiracak ya da baglama
noktasi yatirimina yonelecektir.

Eger marina yonetimi baglama noktas1 yatirimina yonelicek ise
optimal marina kapasitesi hesaplamalarinin sonuglari1 degerlendirilecektir.
(7) nolu bagmtidan hareketle ve marinaya yaz boyunca kisa siireli
konaklama amagli giris yapan tekne sayisinin; Vg = 875 adet oldugu
tespiti ile her bir baglama noktasi adedi i¢in kuyrukta bekleme ve yatirim
maliyetlerinin basa bag noktasi tespit edilmistir. Bu hesaplamada ayrica
bir baglama noktas1 yatirnm maliyeti 2,000 € olarak kabul edilmis ve
bekleme maliyeti olarak da marinanin miisteriye servis verememesinden
otiirii kacirilan firsat maliyeti (70€/giin) g6z oniine alinmigtir.

Tablo 3: Farkli Baglama noktasi sayisinda kuyruk parametreleri

Baglama Bekleme Bekleme Sistemdeki
Noktasi Siiresi Siiresi toplam
sayisi (giin/tekne)  (Saat/tekne) tekne
7 0,450 10,794 26,7
0,139 3,342 22,9
0,036 0,861 16,2
10 0,015 0,369 13,0
11 0,00 0,00 0,0
12 0,00 0,00 0,0

10



Maliyetler incelendiginde en diisiik maliyet 9 adet baglama
noktas1 kapasitesinde yakalanmakta, yani basabas noktasi Tablo 4’de
goriildigi tizere burada elde edilmektedir.

Tablo 4: Farkli Baglama noktasi sayisinda maliyetler

Mevcut Eklenecek Mevcut Olmasi

Baglama Baglama Gereken Yatirnm Bekleme Toplam
Noktas1 Noktasi Baglama Maliyeti  Maliyeti  Maliyet
sayisi sayisl Noktas1 Sayisi

0 €0,000 €27,546 €27,546

1 € 2,000 €8,528 €10,528

7 2 € 4,000 € 2,197 € 6,197

3 10 €6,000 €940.00 €6,940

4 11 € 8,000 € 0,000 € 8,000

5 12 €10,000 €0,000 €10,000

9 adet baglama noktasi kapasitesinde bekleme siiresi tekne
basina 0,861 saat yani yaklasik 51 dakikadir. Bu durumda 9 adetlik
baglama noktas1 kapasitesi(2 adet ek baglama noktasi) maliyet agisindan
ideal bir durum iken , sikigikligin ortadan kaldirilmast agisindan 11(4
adet ek baglama noktasi) adetlik baglama noktasi kapasitesi arzu edilen
sonugtur.

6. SONUC

Marinalarda kontratsiz olan, kisa siireli konaklama amagli
giris yapan tekneler marinaya rassal olarak geldiklerinden 6zellikle
yogun sezonda sikisiklik yaratmaktadirlar. Bu sikisiklik kuyruga ve
beklemelere neden olmakta bunun sonucunda olusacak miisteri
kayb1 marina i¢in kagirilan firsat maliyetlerini arttirmaktadir.

Bodrum Marina’da yaz aylarinda olusan sikisiklig
giderebilmek i¢in getirilecek Oneri yatirimdan daha cok, kontrath
misteri kapasitesinden azaltilip, bu kapasitenin kontratsiz
miisterilere ayrilmasidir.

Bu durumda ortaya ¢ikan; kontratli ve kisa siireli
konaklama amagh talep analizi de iceren calismalarin
gerekliligidir.
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