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OZET

Bu tez ¢alismasinda; oldukca yaygin olarak kullanilmakla beraber genis bir anlama sahip olan
liman performans kavrami irdelenmektedir. Yapilan c¢aligma ile liman performansimnin
izlenmesinde biiylime, kalkinma tahminlerini yapabilmek ve liman sektoér projelerinde
hedeflerin belirlenmesinde kullanilan gostergelere daha belirgin 6zel yaklasimlar sunabilmek
hedeflenmektedir.

Calismamizda 6zellikle konteyner terminallerindeki yiik ellecleme performanslari ele alinmig
ve uygulama alani olarak izmir Alsancak Limani Konteyner Terminali secilmistir. Liman
yoneticileri ile yapilan goriismeler neticesinde liman operasyonlarma ait gerekli veriler
almarak yiik ellegleme performansma, yanasma yeri kullanim oranlarma dair hesaplamalar
yapilarak liman performans: ve verimliligine dair degerlendirme raporu hazirlanmigtir.
Yapilan degerlendirmeler neticesinde bulunan rakamlarin diinya limanlariyla kiyaslandiginda
hangi konumda yer aldig, performans gostergelerinin gerekli rekabeti saglayip
saglayamadigi, diisiik olarak saptanan verimlilik degerlerinin nasil artirilabilecegi tizerine
Oneriler sunulmustur.

Anahtar kelimeler: Liman performansi, konteyner terminalleri, yiik ellegleme performansi,
yanasma yeri kullanim orani, verimlilik.
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ABSTRACT

In this thesis, port performance concept which is used widely is scrutinised. The purpose of
this study is to provide specific approches to the indicators which are used monitoring of port
performance to make growth and development predictions and identification of port projects.

Especially cargo handling performance at container terminals has been surveyed and
Container Terminal of Izmir Alsancak Port was chosen for this aim. Required informations
have been collected from interviews which were with the port authorities and an evaluation
report related to port performance and productivity has been prepared using the cargo
handling performance, berth occupancy rate calculations. After comparison of findings to the
world results, status of the port and performance indicators whether they provide required
competition or not, are given. Also, some suggestions have been provided about how to
increase productivity that they were found inefficient.

Keywords: Port performance, container terminals, cargo handling performance, berth
occupancy rate, productivity.
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1. GIRiS

[letisim ve ulasim teknolojilerinin hizl1 gelisimiyle sermaye, mal ve hizmet iiretiminin sinirlar
Otesine yayilmasi, ic ve dis ticarette serbestlesme sonucu piyasalarin ve ekonomilerin daha
siki karsilikli bagimlilik igine girmesiyle birlikte artan ekonomik biitiinlesme, bugiiniin
kiiresellesme deneyimini daha farkli ve belirgin kilan ozelliktir. Giiglii kiiresellesme
dinamiklerinden olan ulasim devrimi egyanin, insanlarin, isletmelerin, go¢menlerin, sinirlar

arasinda akigkanligi olarak diistiniilebilmektedir.

Kiiresellesme tanimlanirken iki temel esas iizerinde siklikla durulur: iletisim ve ulasim.
Kiiresel rekabette soz sahibi olabilmenin yolu iletisime ve ulasima hakim olmaktan
gecmektedir. Her ikisi de kiiresellesme siirecinin can damarlaridir, onlar olmazsa ne diinya
boylesine hizli bir sekilde gelisebilir, ne de cok uluslu sirketler diinyayr kendilerine
“pazaryeri” yapabilirler. Bu kapsamda lojistik, dogru iiriinii, dogru zamanda, dogru yere
hasarsiz bir sekilde ulastirmay1 hedeflemekte, bu ¢ercevede iiriin ya da hizmetler i¢in 6nemli
bir “deger yaratict faaliyet” olarak degerlendirilmektedir. Lojistik zincir kitalararasi
biiylimektedir c¢ilinkii iiriin bir kitada olusabilirken pazaryeri bir bagka kitada yer
alabilmektedir. Ulkelerin uzun donemli rekabetci iistiinliigii gerceklestirebilmesinin ardinda
“miisteri tatmini” ile birlikte “diisiik maliyetleri” de hedefleyen lojistik stratejilerinin

gelistirilmesinin biiyiikk 6nemi vardir.

Lojistik ve onun alt bileseni olan deniz ulastirmasinda, uluslararasi tagimacilikta limanlar
onemli bir diigiim noktasidir. Yiiklerin bir tastma modundan digerine transferi limanlarin ve
ozellikle terminallerin bagslica hizmetlerindendir. Uluslararas1 yiiklerin %90’dan fazlasi

limanlar arasinda taginmaktadir (Winklemans, 2002).

Terminaller, liman icinde yolcu, araba, konteyner ve petrol gibi 6zel yiiklerin elleclendigi
boliimlerdir. Bu yiiklerin denizyoluyla tasimimindaki yiikselen artigla beraber konteynerlesme
diinyada birimlesmis yiiklerin tasmnmasinda en etkin yontem haline gelmektedir.
Konteynerlerle taginan, giderek artan ¢esit ve miktarlardaki yar1 mamul ve mamul yiiklerde,
ulagtirma hizmetinin hiz1 ve giivenligi konularinda énemli gelismeler gozlenmektedir. Fakat
bu gelisme ayn1 zamanda artis gosteren bos alan ihtiyac1 ve tikamiklik gibi karsit etkileri ve
sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Yiiksek operasyon verimliligi, hizl bilgi aligverisi ve
hizli gemi doniisiim siiresi simdilerde limanlarin bulundugu noktalar icin baski olusturan
birkag kritik faktordiir. Yiiklerin fiziksel konumu ve bilgi dahilindeki engeller ve sikintilar

terminallerde diigiik verimlilige neden olabilmektedir. Bir¢ok liman isletmesi bu rekabetci



piyasada servis ve hizmetleri en verimli sekilde sunabilmek, miisteri memnuniyetine ulagsmak
icin gerekli tim kosullar1 saglayarak etkin, verimli ve yiiksek performansl, tercih edilir

limanlar olma yolunda ¢alismaktadirlar.



2. DENIiZYOLU YUK TASIMACILIGI

2.1 Diinya Deniz Ticareti ve Gelisimi

Uluslararas1 denizyolu ticareti hacmi; 2003 yilindaki %35.4’liikk biiyiimeden sonra, 2004
yilinda; %6.7’lik bir artigla, yaklasik 6,540 milyon tona ulasmistir. Diinya deniz
tagimaciliginin 2001-2006 tarihleri arasindaki 5 yillik gelisimi Cizelge 2.1°de verilmistir. Son
10 y1lda % 4.55’lik yillik ortalama bir artisla taginan toplam yiik miktar1 2006 yil1 itibariyle 7
milyar 138 milyon ton degerine ulagsmasi beklenmektedir. Ton-mil cinsinden Oolgiilen
tasimacilik faaliyetleri; bir onceki yilda %7.0’lik artisinin ardindan, 2004 yilinda %6.9’luk bir
bityiime ile 27,640 milyon ton-mil’e ¢ikmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2005).

Cizelge 2.1 Diinya deniz ticareti miktarlar1 2001- 2006 (10° ton) (DTO, 2005)

Ham Petrol Demir | Komiir | Tahil | Boksit ve Fosfat | Diger | Toplam

Petrol | Uriinleri | Cevheri Aliiminyum Yiikler
2001 1592 425 452 565 234 51 29 2 305 5653
2002 1588 414 484 570 245 54 30 2435 5820
2003 1673 440 524 619 240 63 29 2 545 6133
2004 1 800 465 590 650 250 67 30 2690 6 542
2005 1870 485 640 685 260 70 30 2790 6 830
2006 Tah. 1960 500 685 710 270 73 30 2910 7138

Cizelge 2.1 Diinya deniz ticareti (2001- 2006 ton mil) (DTO, 2005)

Ham Petrol Demir Komiir | Tahil | Boksit ve Fosfat Diger | Toplam

Petrol | Uriinleri | Cevheri Aliiminyum Yiikler
2001 8074 | 2105 2 575 2552 | 1322 192 141 6930 | 23891
2002 7448 | 2050 2731 2549 | 1241 206 152 7395 | 24172
2003 8390 | 2190 3035 2810 | 1273 198 148 7810 | 25854
2004 8910 | 2325 3415 2965 | 1325 210 150 8335 | 27635
2005 9270 | 2435 3720 3140 | 1380 218 152 8730 | 29045
2006 Tah. | 9715 | 2520 4 020 3270 | 1430 226 154 9195 | 30530

Genel toplamda yiiksek seviyelerde gelismekle birlikte her gecen giin biraz daha istikrarsiz
hale gelen diinya ticaret hacmindeki gelismeye paralel olarak, konteyner ticareti hacminde de
giiclii artiglar goriilmektedir. Diinyanin belli bash limanlarinda elle¢lenen konteyner sayisi
cinsinden Ol¢iilen talepteki artig; %10.2 olmustur. Diinya konteyner trafiginin 1994-2004

yillan1 arasindaki miktar (TEU) olarak gelisimi ve degisimi “The Drewry Annual Container




Market Review and Forecast 2005/2006” kaynaklarindan alinan verilere gére Denizyolu
Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyonu raporunda Cizelge 2.3’de ki rakamlarla ifade edilmektedir.
Bu tagimalar ortalama yillik %10.6’lik artisla 2004 yili sonu itibari ile 359.7 milyon TEU

degerine ulagsmistir (Denizyolu Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, 2006).

Cizelge 2.3 Diinya konteyner tagimalar1 (Denizyolu Ulagimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,

2006)

YILLAR | MILYON TEU | % DEGISIM
1994 131.1 -
1995 145.1 10.6
1996 157.9 8.8
1997 176.0 11.4
1998 190.5 8.2
1999 210.0 10.2
2000 235.6 12.2
2001 247.4 5.0
2002 276.5 11.7
2003 314.9 13.9
2004 359.7 14.2

OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development) verilerine gore 2003
yilinda % 4.5 olan diinya ticaret hacmindeki artig; 2004 yilinda giiclii bir artis gostererek
%9.5’e yiikselmistir. Burada gbzden kacirilmamasi gereken bir nokta; diinya denizyolu ticaret
hacminin, biiyiik oranlarda; olduk¢a degersiz ticari mallarin dokme yontemi ile tasinmasindan

olustugudur.

Normal olarak endiistriyel tiretimdeki biiyiime, tagimacilik talebi icin daha iyi bir gostergedir.
OECD’nin endiistriyel iiretim tahminleri; 2003 yilindaki %1.2’lik biiyiimeye karsin, 2004
yilinda %3.9’luk bir artiga isaret etmektedir.

2005 yilinda diinya deniz tasimacilifi piyasalarimin  birgogundaki dogal donemsel
dalgalanmalarin yliksek degerlerle tekrarlanacagi ve genel olarak saglikli yiikselislerin devam
edecegi beklenmektedir. Pazarin bircok kesimlerinde, 6zel olarak da dokme kuru yiik ve
konteyner gemileri kategorilerindeki dalgalanmalar, ¢ok biiyiilk oranlarla Cin’de ortaya
cikacak gelismelere bagl olacaktir. Cin; diinya ham kiitiik demir iiretimi ile deniz yolu ile

demir cevheri tagimacilig1 ticaretinin %35’ini, buna karsin, diinya genelindeki petrol talebinin



ise %8’inden daha azin1 tek basina temsil etmektedir. ABD diinya capindaki talebin %25’ine
esdeger olan taleple petrol pazarlarinda en etkili pazar olmaya devam etmekte olup, uzun
yillar siirecek bir gelecekte de en biiyiikk petrol ithalatgis1 iilke olmay:r siirdiirmesi

beklenmektedir.

2.2 Denizyolu Yiik Tasimaciliginin Ekonomideki Yeri

Denizcilik sektoriiniin milli ekonomiye katkilar1 her yil daha da artmaktadir. Tersanelerimizin
ozellikle belli tonajlardaki konteyner ve iiriin tankerleri icin diinya piyasalarinda ¢ok ciddi bir
ilgi odag olmasi, yeni tersanelerin kurulmasi icin yapilan ¢alismalar, gemi insa kapasitesinin
30,000 DWT’ye ulasmasi, milli giic unsurlarin1 da destekleyen biiyiik capta tankerlerin filoya
dahil olmasi, deniz tasimaciligl ve deniz turizmi gelirlerin biiyiik potansiyelinin git gide daha
rasyonel olarak algilanmasi, yeni projelerin gerceklesmesi ile kruvaziyer turizm (yattan
biiyiik, gemiden kiiciik deniz araglar ile iki veya daha fazla liman arasinda yapilan turizm)
sektoriiniin yaratacagi potansiyel, sektoriin iilke ekonomisi igindeki yerini Oniimiizdeki
yillarda daha da belirginlestirmesi beklenmektedir (UTIKAD Degerlendirme Raporu, 2005).
Tiirkiye ekonomisi agisindan deniz ticaret sektoriinden saglanan girdi degerleri ise DTO

raporuna gore Cizelge 2.4’de 2002 ve 2005 yillar1 baz alinarak karsilastirilmistir.

Cizelge 2.4 Tiirkiye deniz ticaret sektorii girdileri (10° USD) (DTO, 2005)

SEKTOR 2002 2005
Tasimacilik 3000 3000
Limancilik 750 750
Gemi insa 300 1 000
Deniz turizmi 2000 2000
Deniz kaynaklar 500 500
Kiy1 isletmeleri 1300 2 000
Thrakiye 700 1 000
TOPLAM 8550 10 250

(*): 0.8 milyar dolar Tiirkiye’ye yonelik tasimaciliktan gelen miktar, 2.2 milyar dolar 3. iilkelerarasi tasima

gelirleri

Diinya denizlerinde dolasan Tiirk ticaret gemileri, iiclincii iilkelerle yapilan tasimalar, gemi
inga, yat insa ve yan sanayi, limanlar, deniz kaynaklari ve deniz turizmi ve diger kiy1

isletmeleri faaliyetleri, 2005 yilinda da iilkeye doviz girdileriyle artan bir katki saglamislardir.



Sektoriin 2005 yilinda iilkemize 10 milyon USD iizerinde bir girdi sagladigi tahmin
edilmektedir. Deniz ticaret sektoriine verilecek onemle Tiirkiye’ye turizm gelirlerinden ¢ok
fazla, yakin gelecekte 25 milyar USD, uzun vadede 45-50 milyar USD civarinda yillik
kaynak saglanacagi belirtilmektedir (DTO, 2005).

Ancak sektoriin Tiirkiye ekonomisine katkisi gemi insa ve kiyr isletme gelirlerinin
artmasindan kaynaklanmaktadir. Tasimacilik hizmetlerinin gelirleri ise 2002 seviyesinde
kalmistir. Oysa yukarida belirtildigi iizere Tiirkiye’nin dis ticaret tagimalan yaklasik % 90
oraninda denizyoluyla yapilmaktadir. 2004 yili1 Tiirkiye’nin dis ticaretinde denizyolu tagima
pay1 % 87.4’diir. 2004 yilinda Tiirkiye’nin dis ticaret hacmi 163.6 milyon tondur. Bu degerin

151.8 milyon ton’u deniz yolu ile taginmastir.

Bu artisa ragmen tasimacilik gelirlerinde artis sinirh kalmistir. Bunun en 6nemli sebebi
denizyolunda yabanci bayrakli gemilerin kullanim oraminin yiiksekligidir. Bu tasimalarda
Tiirk Bayrakli gemilerin payi ithalatta % 25.3, ihracatta % 18, yabanci bayrakli gemilerin pay1
ise ithalatta % 74.3 ihracatta % 82’dir. Dis ticaret tasimalarinda milli filonun pay1 sadece %

23°diir (Cizelge 2.5).

Cizelge 2.5 Tirkiye’nin dis ticaretinde yerli ve yabanci gemilerin kullanim oranlar1 (DTO,

2005)
Yabanc1 % Yerli %
ithalat 74.3 25.3
ihracat 82 18

Ticaretteki hizli biiytime Tiirkiye Ekonomisi agisindan da 6nemli firsatlar1 6n plana ¢ikarmis,
gerek dis ticaret tagimaciliginda gerekse iiclincli diinya iilkeleri arasi tagimacilikta Tiirk
denizciliginin 6nemi hizla artmistir. Denizyolu yiik tagimaciliimiz Avrupa’daki konumuna
bakildiginda, miktar agisindan 2002 verilerine gore bircok AB iilkesinin ¢ok gerisinde kaldig
da goriilmektedir (Sekil 2.1) (DTO, 2005).

Denizyolu yiik tagimaciliginin iilkemizde istenen seviyede olmamasinin en énemli sebepleri
yasli ve yetersiz denizyolu filomuz ile limanlarimizin altyapi ve kapasite sorunlar

gelmektedir (UTIKAD Degerlendirme Raporu, 2005).
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Sekil 2.1 Denizyolu yiik tastmaciliginin Avrupa’daki konumu (UTIKAD Degerlendirme Raporu, 2005)




2.3 Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Durumu

Ekonomik ac¢idan irdelendiginde yeryiiziiniin 3/4’iinii kapsayan diinya denizlerinde diinya
tasimaciliginin da 3/4 oraninda deniz yoluyla yapildig1 goriilmektedir. Deniz Ticaret Odasinin
verilerine gore 01.01.2005 itibariyle bayraklara gore Diinya filosu (300 GRT iizeri) 154 iilke
bazinda 39,932 adet gemi ile 888 milyon DWT’dir. Diinya siralamasinda 1 Ocak 2000
tarihinde 18. sirada yer alan Tiirk deniz ticaret filosu, 2001 yilinda 20. siraya, 2004 yilinda ise
23. siraya gerilemistir. Son yillar icinde daha da belirgin olarak yasanan finansman sorunlari
ve bayraktan kacis nedenleri ile 2005 yilinda Tiirk deniz ticaret filosu Diinya filosu i¢cinde 24.

siraya diigmiistiir.

Tiirk Deniz Ticaret Filosu 1 Ekim 2005 itibariyle 150 GRT’den (romorkor ve hizmet gemileri
100 GRT ve iizeri) biiyiik gemiler olmak iizere toplam 1240 adet gemi ile 7.4 milyon
DWT’dir. Deniz Ticaret Filosunun adet olarak ¢ogunlugunu kuru yiik gemileri (%33.5) tonaj
olarak cogunlugunu ise dokme yiik gemileri (%52.9) olusturmaktadir. Filonun yas ortalamasi

20’dir (Deniz Ticaret Odasi, 2005).

Ticaret filosunun, yurt i¢inde ve disinda insa halindeki gemilerin teslimi ile Oniimiizdeki
yillarda bir yiikselme egilimi icinde olacagi beklenmektedir. Ancak Tiirk Deniz Ticaret
Filosunun gelisiminin saglanmasi, biiylimesi ve dolayisiyla sadece kendi tagimaciliimizdan
degil, 3.iilkeleraras1 tagimaciliktan da pay alarak iilkeye doviz girdisi saglayabilmesi icin,
hizla yenilenmesi gerekmektedir.

Diinya’da giivenlik adi altinda fakat esas olarak ekonomik ve politik kosullar1 géz 6niine alan
kurallar konularak gemilerin yaslarina smirlama getirilmekte, limanlara kabulii
giiclestirilmekte ve artik modern gemi tasarimi istenmektedir. Cok yasli olan Tiirk Deniz
Ticaret Filosunun yenilenmesi i¢in bir an 6nce 6nlem alinmadig: takdirde, Tiirkiye bugiin i¢in
odedigi 3 milyar USD’den ¢ok daha fazlasim1 yabanci bayrakli gemilere 6demek durumunda

kalacaktir.

2.4 Tiirkiye Limanlarinin Durumu

2005 yili Tirkiye limanlart agisindan dontisiimiin baslangic yili olarak kabul edilebilir.
Bilindigi gibi TCDD’nin isletmesinde bulunan ve gerek genel yiik gerekse konteyner
elleclemesi acisindan Tiirkiye’nin en Onemli limanlar1 arasinda bulunan 6 limanin
ozellestirme siireci 2005 yilinimn ikinci yarisinda baslatilmis bulunmaktadir. Ilk etapta Mersin

ve Iskenderun limanlarinin dzellestirme siireci baslatilmis ve Mersin limaninin isletme hakki



PSA-Akfen ortakligina devredilmistir. TCDD limanlarindan Izmir, Samsun, Derince ve
Bandirma limanlarin 6zellestirme siireci de baglatilmis durumdadir. Haydarpasa Limani ise
ozellestirme kapsamina alinmamis, limanin tasfiye siireci baslatilmistir (Deniz Ticaret Odast,
2005).

Ote yandan o6zel sektor tarafindan insa edilip isletilen limanlar da performanslarini giin
gectikge artirmustir. Tiirkiye Limanlar Birligi’nin (TURKLIM) verilerine gore, birlige iiye 18
limanin genel yiik ve konteyner ellecleme miktar1t TCDD’nin yedi limaninin toplamina yakin
degerlere ulagmaktadir. TURKLIM verilerine gére 2005 yili sonu itibariyla TCDD
limanlarinda yaklasik 1.7 milyon, 6zel limanlarda ise 1.6 milyon TEU konteyner elleclemesi

yapilmistir (Cizelge 2.6).

Cizelge 2.6 Tiirkiye limanlarinda elleglenen konteyner miktar1 (TEU) (TURKLIM, 2006)
2003 % 2004 % 2005 %
TURKLIM Uyeleri | 1 061 479 | 42.52 | 1400 285 4544 | 1567142 | 47.47
TCDD Limanlann | 1416 054 | 56.72 | 1 656 696 53.77| 1721845 | 52.16
Digerleri 18 857 0.76 24 370 0.79 12 153 0.37
TURKIYE Toplamu | 2 496 390 | 100.00 | 3 081 351 | 100.00 | 3301 140 | 100.00

2003 yili temel alindiginda TCDD limanlarinda konteyner ellecleme miktarinda %21, 6zel
limanlarda ise yaklasik %45 artis saglanmistir (TURKLIM, 2006). Bu da devlet limanlarinin
ozellestirme siirecinden liman hizmetlerinin kalitesini ve kapasitesini artirma yoniindeki
beklentilerini gii¢clendirmektedir. Ne var ki 6zel sektor tarafindan igletilen limanlarin fiziki
altyapis1 son derece yetersizdir. Ozellikle Marmara Denizi cevresinde insa edilen 6zel
limanlar fiziki yapr itibariyla Tiirkiye ekonomisinin yarisina yakininin konuslandigi bolgeye

yetecek, hatta cevre iilkelere hizmet verecek birer lojistik iis olmaktan uzak goriiniimdedir.

Yukaridaki cizelgelerde de agikca goriildiigii gibi Tiirkiye’nin heniiz 1 milyon TEU {izeri
konteyner ellecleme kapasitesine ulasmis bir limani bulunmamaktadir. Limanlarimizda
elleclenen konteyner miktari diinyanin ya da Avrupa’nin biiyiik limanlan ile

kiyaslanamayacak konumdadir (Cizelge 2.7, Cizelge 2.8).
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Cizelge 2.7 Diinyanin en biiyiik konteyner limanlarinda ellecleme miktarlari (milyon TEU)
(UTIKAD Degerlendirme Raporu, 2005)
2004 | 2003 | 2002 | 2001
Hong Kong(*) | 22 021 | 20449 | 19 144 | 17 826
Singapore 21329 (18410 | 16941 | 15571
Shanghai(*) | 14554 | 11280 | 8620 | 6330
Shenzhen 13660 | 10600 | 7614 | 5080
Busan 1143010370 | 9436 | 8073
Kaohsiung 9710 | 8843 | 8493 | 7541
Rotterdam 8281 | 7144 | 6506 | 6096
Los Angles 7321 | 7200 6106 | 5184
Hamburg 7003 | 6138 | 5374 | 4689
Dubai Ports 6429 | 5152 | 4194 | 3502
Antwerp 6064 | 5445 | 4777 | 4218

(*) Nehiryolu konteyner tagimalar1 da dahildir.

Cizelge 2.8 Avrupa’nin en biiyiik konteyner limanlarinda ellegleme miktarlar1 (milyon TEU)
(UTIKAD Degerlendirme Raporu, 2005)
2004 2003 | 2002 | 2001
Rotterdam 8281 | 7144 | 6506 | 6096
Hamburg 7003 | 3138 | 5374 | 4689
Antwerp 6064 | 5445 | 4777 | 4218
Bremen 3469 | 3191 | 2999 | 2915
Gioia Tauro | 3261 | 3100 | 2955 | 2488
Felixstowe 2675 | 2650 | 2732 | 2950
Cezayir 2937 | 2517 | 2229 | 2152
Valencia 2145 | 1993 | 1821 | 1507
Le Havre 2150 | 1980 | 1720 | 1525
Barcelona 1916 | 1652 | 1461 | 1411
Genova 1629 | 1606 | 1531 | 1527
Pire 1625 | 1605 | 1405 | 1166
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Limanlarimizin fiziki altyap1 disinda da sorunlar vardir (Deniz Ticaret Odasi, 2005):

e Transit yiiklerden fatura istenmesi.

e Manifestolarda yanlislik olmasi.

e Aktarma siirelerinin uzunlugu.

e Giimriik bilgisayarlarinda olusan sorunlar.

e Konsimento (lizerinde yiikleyici, alici, ihbar mercii den bagliyarak her tiirlii bilginin
yeraldigi kiymetli evrak) kopyasi istenmesi.

e Konteynerlerin muayenesi.

e istanbul Bogazindan transit gecen gemilere verilen teknik hizmetler.

e  Giimriik Hareket izin Belgesi sorunu.

e Ambarl Giimriik Midiirliigii’'nde uygulanan fazla mesai iicretleri.

Ornegin Izmir Limam yanasma iskeleleri derinli§i 12 metreyi bulmasina ragmen limana
acillan kanalin derinliginin 9 metreye diismesi nedeniyle biiyiikk gemilerin limana girmesi
miimkiin degildir. Bu nedenle bazi hat isletmecilerinin Tiirkiye yiiklemelerini Yunanistan,
hatta Romanya’ya indirip kiiciik gemilerle yurdumuza aktardigina iliskin bilgiler mevcuttur.
Oysa Tiirkiye'nin bu limanlarinin birer aktarma limani olmas1 gerekmektedir. Ancak Istanbul

da dahi ‘hub’ niteliginde biiyiik bir limana sahip bulunmamaktadir.

Cizelgelerde de acgikca goriildigii gibi denizyolu yiik tasimaciligimizda halen agirligini
siirdiirmekte olan TCDD limanlarinin altyap: eksiklikleri de alarm vermektedir. Devlet soruna
¢6ziim olarak TCDD limanlarin1 6zellestirme kapsamina almig ve birgogunu yilsonuna kadar
ihaleye ¢ikarmayi planlamaktadir. Ozellestirme kisa vadede ¢oziim olarak goziikmektedir.
Ancak 6zel limanlarin mevcut kapasitelerinin diisiikliigii ve liman hizmet {iicretlerindeki
biiyiik farkliliklar, denizyolu ticaretinin Oniinde sorun olarak durmaya devam edecek gibi
goriinmektedir. Zira 6zellestirmeden sonra gerekli altyapr yatirimlarinin yapilmasi ve liman
hizmetleri kalitesinin artirilarak, iicretlerinin diisiiriilmesi zaman alacaktir (Deniz Ticaret

Odasi, 2005).

Ote yandan dis ticaretimizin miktar acisindan %90’nin  denizyoluyla gerceklestigi
unutulmamalidir. Buna ragmen iilkemizin bir denizyolu lojistik iissiine sahip olamamasi
tiziicli bir durumdur. Denizyolunda bir lojistik iis olmak icin sadece fiziki altyapiya degil,
transit yiiklerin en kisa siirede aktariminmi saglayacak giimrilk mevzuat kolayliklarina ve

glimriik altyapisina da ihtiya¢ vardir. Mevcut giimriik mevzuati ile aktarma siireleri 1 haftay:
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bulmaktadir. Bu siireler Dubai ve Rotterdam gibi limanlarda birka¢ giin veya birkac saatte
gerceklesebilmektedir. Ornegin giimriik mevzuati geregi kisa bir siire oncesine kadar iilke
limanlar1 arasinda taginacak yiiklerle, uluslararasi tagima yiikleri ayn1 gemide taginamiyordu.

Su anda ayn1 gemide ancak farkli ambarlarda tasinmasina miisaade edilmektedir.

Ozel limanlarin irtifak sozlesmelerine konularak elleclenen yiiklerden %15 oraminda alinan
kira bedeli, devlet limanlarinda benzer bir uygulama olmamasi nedeniyle haksiz rekabete
neden olmakta, s6z konusu kira bedelinin liman iicretlerine yansitilmasi dogal olarak talep
azalmasimi da beraberinde getirmektedir. Sonucta elde edilen kazangtan daha fazla bir gelir
kaybinin ortaya c¢ikmasma yol acmaktadir. Ozel limanlardan alman %15 kira bedeli
kaldirilmali veya tiim limanlardan esit ve makul bir diizeyde aliarak haksiz rekabet

engellenmelidir.
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3. LIMANLAR ve LIMAN TOPLULUKLARI

3.1 Limanlar

Rihtim veya iskelelerine gemilerin dalga, akinti, firtina ve buz gibi dis etkenlere karsi
korunarak deniz tasitlarinin yanagabilecegi veya su alanlarina demirleyebilecegi biitiin
ihtiyaglariin goriildiigii, gemiden kiyiya ve kiyidan gemiye yiik ve yolcu naklini, teknelerin
demirleyip ayrilmalarini, tasinan mallarin karada veya denizde teslim alanma kadar

korunmasi icin gerekli tesisleri iceren su alanlaridir (Yiiksel ve Cevik., 2006).

1996°da yayimlanan The Combined Transport and Distribution Committee’nin IAPH (The
International Association of Ports and Harbour) raporuna gére modern bir liman lojistik
sistemde bir amag, hizmet olarak goriilmektedir (IAPH, 1996). Limanlar, kendi kendilerini
lojistik sistem ve iletisim ag1 i¢ine yerlestirilmis sekilde bulmaktadirlar. Globallesen pazarin,
genis ve yaygin ticaret aginin ve karmagik lojistik sistemlerin limanlarin var olus nedeni
tizerinde carpict bir etkisi vardir. Lojistik cevre ve buna iligskin olarak yerel topluluklar i¢in
mevcut risk ve zararlar, biiyilk derecede belirsizlikler yaratmistir ve liman yoneticilerini
“dinamik pazar meselesini ve yerel topluluklarin sorunlarmmi en etkili sekilde nasil
karsilayabiliriz?” sorusuyla kafasi karigmis ve sasirmis bir hale getirmektedir.

Liman sistemi, bircok dahili ve harici aktdrlerden olusan karmasik bir sistemdir ve bu aktorler
bu c¢alisma icerisinde liman toplulugundaki paydaslar (stakeholders) olarak ele alinmaktadir.
Fakat Europen Sea Ports Organisation tarafindan yapilan arastirmaya gore limanlarin sadece
%17’si gelisme ve kalkinma planlarinda yerel topluluklar1 ve paydaslart kapsamaktadir

(Brooke, 2002).

3.2 Limanlarin Smiflandirilmasi

Limanlar cesitli parametreler dikkate alinarak siniflandirnilmistir. Faaliyet alanlarina gore dort
tipte stniflandirilmistir:

¢ Diinya ticaretine cevap veren

e Bolgesel ticarete cevap veren

e Dahili (iilkeye ait) ticarete cevap veren

e Mahalli trafige cevap veren

Limanlar idare sekline gore 6 farkli gruba Cizelge 3.1°deki gibi ayrilmistir. Bu gruplandirma
planlama ve kontrol, yapim, isletme gibi hizmetlerin kamu veya 06zel sirketler tarafindan

saglanmasina gore yapilmistir.
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Cizelge 3.1 Idare sekline gore limanlar (Yiiksel ve Cevik, 2006)

Planlama
No Liman Tipi Tip ve Yapim Isletme

Kontrol

Taramal|Gelistirme| Tesisler | Tesisler [Ellecleme

1 Kamu Kamu | Kamu| Kamu Kamu Kamu Kamu

2 |Takim (Landlord 1)|Leasingl Kamu |Kamu| Kamu Kamu Kamu Ozel

3 Landlord 2 Leasingl Kamu |Kamu| Kamu | Kamu Ozel Ozel

4 |Kiralik(Landlord 3) [Leasingl Kamu |Kamu| Kamu Ozel Ozel Ozel

5| Yap-islet-Devret Kamu |Kamu | Ozel Ozel Ozel Ozel

6 Ozel Ozel Ozel Ozel Ozel Ozel Ozel

Limanlar birer kamu organizasyonu yani hiikiimete ait (belediyeye veya ayr bir statiideki
liman otoritesine) olarak baslamislardir. Ozel limanlar bunlarin disinda kalmaktadir. Herhangi
bir endiistrinin kendisi tarafindan insa edilerek isletilen limanlardir. Ornegin rafineriler icin
tanker rihtimlarn veya maden firmalar i¢in dokme yiik terminalleri. Diinya ¢apinda limanlarin

organizasyonunda ki farkli modeller ise (Yiiksel ve Cevik, 2006):

Kamu Limam (Public Service Port); tiim servisler, yiik ellecleme ve depolama dahil liman

otoritesi tarafindan verilmektedir.

Kiralik Liman (Landlord Port 3); liman otoritesi topragin sahibidir ve yiik ellecleme ve
depolama servis hizmetleri, 6zel sektor firmalarina teslim edilir. Liman otoritesi altyapi, seyir

emniyeti, basen ve giris kanallarindan sorumludur.

Takim Limam (Landlord Port 1, Tool Port); liman otoritesi gemi ile rihtim arasinda ki
ellecleme ekipmanlarini temin etmekten sorumludur. Ancak yiik elleclemesi liman otoritesi
tarafindan belirlenmis olan 6zel sirketler tarafindan yapilmaktadir.

1997 yili degerlendirmesine gore diinyadaki 100 konteyner limanindan 88’1 kiralik liman

modelindedir. Ancak kii¢iik limanlar i¢in takim liman modeli daha uygun goriilmektedir.
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Bu kamu limanlarinin yaninda son yillarda tamamiyla 6zel limanlar artis gostermistir.
Bunlarin yapimi, isletmesi, bakim ve onarim dahil tiim hizmetleri 6zel sirketlere aittir. Sadece
seyir emniyeti, ¢cevresel etkileri ve glimriik islemleri devlet sorumlulugundadir. Bunlarin 6zel
bir tipi ise tekelci liman (captive port) olarak adlandirilan tek amach 6zel limanlardir. Bunlar
herhangi bir endiistrinin ihtiyac1 dogrultusunda insa edilip isletilen liman cesididir. Ornek
olarak rafinerilerin tanker rihtimlar1 veya madencilik yapan firmalarin dokme yiik terminalleri

verilebilir.

Yap-islet-Devret (Built-Operate-Transfer); diinyadaki cogu politikac1 tarafindan

benimsenen bir modeldir ¢iinkii altyap1 devletin mali destegi olmadan yapilmakta ve halkin

destegi olmadan mevcut limanlardaki tikanikligin {istesinden gelinmektedir. Sonugta, belirli
altyapimin finansint kamu ve digerlerinin ise Ozel sektor finansi ile gergeklestirilmesi
seklindeki birlestirilmis yaklagim, bunu ger¢eklestirmenin tek yoludur. Bunun 6rnegi olarak,

Public-Private Partnership (PPP) Amsterdam liman otoritesi tarafindan baz1 yeni

terminallerde uygulanmaktadir (Onat, 2005).

Limanlarin verdikleri hizmetlere gore siniflandirilmas: ise dort sekilde miimkiindiir (Yiiksel

ve Cevik, 2006):

e Ana Liman (Hub port) : Bu limanlarin hinterlandlarindan ithal/ihrag ettikleri kendi orijinal
bolgesel yiikleri vardir ve ayrica diger limanlardan gelen ulusal ya da uluslararas: yiiklerin
besleme limanlarina aktarilmasini da saglarlar. Bu tip limanlara 6rnek olarak Rotterdam,
Hamburg, Barcelona, Marsilya, Port Said ve Pire Limani verilebilir.

e Aktarma Limani (Transshipment port):  Uluslararast yiik aktarimi igin yiiklerin
elleclendigi limanlardir. Kendi hinterlandina hizmet vermezler. Bu kategoriye Malta,
Cezayir, Gioia Tauro ve Damietta limanlar1 girmektedir.

e Ugrak Limam (Calling port): Bu tip limanlara uluslararas1 ya da kitalararas1 gemiler belli
periyotlarla ugrayabilirler ancak yiik elleclemezler. Aktarma konteyneri ellecleme
potansiyeline sahip olduklarindan bu limanlar kolaylikla ana limanlara doniisebilmektedir.
Mersin Liman1 buna 6rnek verilebilir.

e Besleme Limam (Feeder port) : Ana limanlara ugrayan konteyner gemileri bu limanlara
ugramazlar, sadece limanlardan aktarilan yiikleri ellecleyerek kendi hinterlandlarina

hizmet ederler. Tiirkiye’de ki tiim limanlar bu kategoriye girmektedir.
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3.3 Liman Topluluklar1 ve Paydas Kavramm

Limanin basaris1 sadece altyapiyla, iistyapiyla ve buna bagli veri performansiyla
belirlenemez. Farkli paydaslar arasindaki etkilesimin liman yOneticileri tarafindan
yonlendirilmesindeki basari, daha giincel ve yaygin bir konu olmaya ve daha belirleyici bir
etken olmaya dogru gitmektedir. “Paydas” kavrami her bir liman yoOnetim stratejisinde

anahtar bir terim olmustur.

Liman planlayicilar1 ve liman yoOnetimi, liman kalkinma politikalarin1 daha c¢ok cesitli
ekonomik tahminlere ve ekonomik yontemlere gore yiiriitiirler. Paydas iliskilerinin yonetimi
politika belirleyicilerine, liman operatorlerine ve karar mercilerine ¢esitli paydas iliskilerini
analiz etmek ve bunlarin dogrudan veya dolayli olarak liman aktivitelerinde ve liman

kalkinmasinda nasil bir ilgileri olduklarin1 anlamak i¢in bir yapi/iskelet 6nermektedir.

Her bir birey ya da grup paydas belli etkiye sahiptir veya limandan etkilenmektedir. Liman

hem teknolojik hem de ekonomik olarak gerek temas ve baglantilar gerekse sozlesmeler icin

bir diiglim noktasidir. Limanlar, varligin olusumu ve dagilimi i¢in kisilerin ve hisselerinin
birlestirildigi ortakliklardir. Dolayisiyla bu varligin isleyisi degisik paydas gruplarinin
destegine bagldir. Liman toplulugunda yer alan paydaslar dort ana gruba ayrilmistir

(Notteboom ve Winkelmans, 2002):

e Dahili Paydaslar: Bunlar, genis kapsamli liman otoritesi biinyesinin bir pargasidir. Liman
yoneticileri, igverenler, kurul/komisyon iiyeleri, sendikalar ve hisse sahipleri.

e Harici Paydaslar (Ekonomik/Sozlesmeli): Bu paydaslar grup igcinde (in situ) ve grup
disinda yer alan (ex situ) ekonomik aktorleri icermektedir. Grup i¢inde yer alanlar farkl
liman sirketlerinden olusur ve bunlar liman alanina yonelik yatirim yaparak sanayiye
destek olurlar, katma deger ve calisma sahasi olustururlar. Grup diginda yer alan aktorler
ise, liman hinterland1 i¢inde, yakin bolgede yer alan sanayicilerden olusur. Limanlar aym
zamanda, oldukga giiclii bir sekilde birbirine gecmis, liman ¢evresinin disindaki ekonomik
olaylara da bagh olan ekonomik aktiviteler kiimesidir. Bu sirketlerin bazilar1 genel olarak
yiik akisma bagli olarak tasima operasyonlariyla ilgilidir (terminal operatorleri ve
yiikleme/bosaltma is¢isi sirketleri). Digerleri sadece lojistik organizasyon hizmeti
sunmaktadir (nakliye acenteleri, gemicilik sirketleri). Liman bolgesindeki sanayi sirketleri
(enerji fabrikalari, kimyasal fabrikalar, montaj fabrikalar1) sanayiye destek olmaktadir ve
ayrica isc¢i/personel fonu/kér1 birinci simif ekonomik paydas grubuna aittir. Diger

ekonomik paydas grubunu liman miisterileri, ticari sirketler ve ithalat¢ilar/ihracatcilar
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olusturmaktadir. Bunlar liman sektoriindeki gelismeleri dikkatle takip etmektedirler ¢iinkii
liman isletmecilik sonuglar1 kendi is diinyalarin etkilemektedir.

e Yasalar ve Kamu Yararmm Gozeten Politika Paydaslari: Bu grup, sadece idari
boliimleri, devlet bakanliklarin1 kapsamamaktadir aynm1 zamanda yerel, bolgesel, ulusal ve
hatta uluslararas1 diizeyde tagimacilik ve ekonomi konularindan sorumludur. Aymi
zamanda ¢evre bakanliklan da ¢esitli cografi kararlarda yer almaktadir.

¢ Topluluk/Cemiyet Paydaslari: Toplum kuruluslar1 veya sivil toplum orgiitleri, genel
halk, basin ve diger pazar dis1 aktorleri kapsamaktadir. Bunlar limanin gelisimi ile
ilgilenirler. Limanin hareketliligi veya durgunlugu sonucunda, bugiinkii mevcut ya da
olusabilecek yarar ve zararlardan etkilenebilmektedir. Bu gruplarin bazilarinin, limanla
olan iligkilerinin farkinda bile olmama olasiligi mevcuttur ancak kendi lehinde veya
aleyhinde 6zel bir olaymn ilgilerini ¢ekmesiyle bunu fark edebilmektedirler. Sekil 3.1’ de

liman toplulugunda yer alan ¢esitli paydaslar 6zet olarak gosterilmektedir.

Merkezi veya
bélgesel Idare

Konteyner Terminali

CT Operatoril

Inland
__Transport,

Yerel Otorite

peratorii

Yukleyici

Sekil 3.1 Konteyner terminali toplulugu ve paydaslari (Henesey ve dig., 2004)
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Farkli alanlarda olmasma ragmen tiim paydaslarin genel olarak hangi liman olursa olsun
onem verdikleri sey; limanin ayakta kalmasidir. Fakat tabii bu ¢ok basit olarak ifade edilmis
halidir esas liman gelisim ve kalkinma konusu; liman tesislerini ve isletim sistemini ulusal
diizeyde ki gereksinimlere gore, liman ve liman kullanicilart icin en diisiik fiyatta

sunabilmektir (UNCTAD, 1985).

3.4 Paydas Gruplar Arasindaki ve Icindeki Iliskilerin Yapilanmasi ve Planlanmasi

Paydaglar arasindaki orgiitsel iliskiler iki tip etkilesimle karakterize edilir. Bunlar; fiziksel

(ytklerin fiziksel olarak transferi) ve manevi olarak adlandirilir (Martin ve Thomas, 2001).

Daha sonra gelen etkilesim tipi ise sozlesmeli, yonetimsel veya bilgiye dayali olan karsilikli

alis veriglerdir. Liman otoriteleri ve birinci sirada yer alan aktorler genel esas olarak manevi

tirde yer alirlar. Bu yiizden liman sirketleri fiziksel operasyonlari kapsamaktadir ve liman

otoritelerine kabul edilen sézlesmeler ve yapilan kontratlar aracilig ile baglidir.

Birtakim meseleler paydas gruplar arasindaki ve grup igindeki iligkileri sekillendirmektedir

(Notteboom ve Winkelmans, 2002):

e Dagilim/dagitimla ilgili meseleler: Paydaslar arasinda kir - zarar dagilim ile ilgili
sorunlar.

e Etkinlik/verim meselesi: Minimum girdi ile maksimum ¢ikti olusturmak.

e Davranigsal meseleler: Hilekar davramslar, firsatcilik ve mantiksiz, akla uygun olmayan

durumlar.
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4. KONTEYNER TERMINALLERi

4.1 Konteyner Terminali Kavramm

Cogu zaman port-seaport-terminal terimleri bir¢cok arastirmada ve tartismada degisken olarak
kullanilmaktadir. “Port” mallarin gemiden veya gemiye yiiklendigi birinci el/ilk yer olarak
goriilebilmektedir. “Port” kelimesinin kullanimi1 deniz ticareti ve gemilerin yiik taginimi i¢in
kullanilmasiyla baslamistir. Daha sonra rayli yollar, otomobiller ve ucaklar “port”
kelimesiyle birleserek tasimacilik modlarim olusturmuslardir (airport-seaport). Terminal bir
kistm mallarin (araba-konteyner-tahta vb. ve insan) elleglendigi liman icindeki 6zel bir

boliimdiir (Stopford, 2002). Konteyner terminali bu tezde ¢alisilan ve anlatilan ana konudur.

Modern konteyner terminalleri kara ile deniz arasindaki tasimacilikta pasif bir nokta olmayip
kiiresel tasimacilik sisteminde birden ¢ok tasima modlarinin (karayolu, demiryolu, deniz ve
havayolu) gelistigi lojistik merkezler haline gelmistir. Konteyner terminalleri kiiresel

ekonomide de 6nemli bir konumda sayilabilir.

Uluslarn, topluluklarin veya bdlgelerin ekonomik ve sosyal Olciimlerinde konteyner
terminallerinin 6nemi kayda deger bir durumdadir. Konteyner terminalinin ticaretin ve ulusal
ekonominin gelismesine katkida bulundugu iddia edilmektedir. Diinyada 2004 yil1 verilerine
gore yaklagik 360 milyon konteyner elleclenmekte ve bu rakamin gelecek on yil i¢inde %8.5
artirnlmasi planlanmaktadir (Foxcroft, 2002). Bir diger ilgin¢g durum ise; yilda konteynerlerin

krenler aracilifiyla kag¢ kez kaldirildigidir.

Ayni zamanda konteyner alanindaki biiyiime ve gelismeyle yapilan konteyner gemileri de
boyut ve say1 olarak artis gostermektedir. Lloyd’s Register of Shipping (teknik) ve Ocean
Shipping Consultants (ekonomik) 2002 calismalarina gére 2010 yili itibariyla 10,000 TEU
gemiler yapilmasi hedeflenmektedir (D hondt, 2002). Fakat suan gelinen noktaya gore hedef
cok daha erken gerceklesmistir ve giiniimiizde diinyanin en biiyiik konteyner gemisi Emma
Maersk 397.71 m uzunluga ve 11,000 TEU kapasiteye sahiptir. Sekil 4.1 daha biiyiik
gemilerin yapiminin artig gostererek 5000 TEU’dan 8000 TEU ve daha fazlasina dogru

gittigini gostermektedir.
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Sekil 4.1 Konteyner gemilerinin yapiminda gozlemlenen artis (Henesey, 2004)

4.2 Konteyner Tasimacihg: ve Elleclemesi
Konteyner tagimalari, kirkambar nitelikli yiiklerden kapali tasimalara uygun olabilecek daha
¢ok pahali mallar, yiikleme-bosaltmada zarar gérme ihtimali yiiksek olan mallar ile sogutma

tertibath konteynerlerle taginabilecek soguk yiikleri kapsamaktadir.

Deniz tasimaciliginda ilk konteynerlerin kullanimi1 1960’11 yillarda Amerika’da baslamis ve
tiim diinyaya hizli bir sekilde yayilmistir. Diinyada full-konteyner gemilerinin tonaji ve tasima

hatlarindaki gelisme hizla artmaktadir.

Konteynerler asagidaki o6zelliklere sahip olmasi nedeniyle avantajli bir tasima seklidir. Bu

ozellikler:

e Hava gecirmez,

e Tehlikeli esyalar tasiyabilecek ve saklayacak bicimde tasarlanmuis,
e Kilitlenebilir,

¢ Bir alana yigilabilir 6zellige sahip,

e Kapatilabilir,

e Bir defada cok fazla yiik tagiyabilir,
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e Givenilir,

e Mal zayiati minimum diizeydedir.

Konteyner tagimaciligl giiniimiizde bir ¢igir agcmis olup 6ncelikle limanlarda elleclenen yiikler
bilylimiis; iiretim de dolayisiyla artmistir. Klasik tagimacilifin limana bagimh olan sinirlar
konteynerle birlikte alic1 ve saticinin depolarina kadar uzanmis ve dolayisiyla da konteyner

tasimaciliginda limanlar yiikiin gecis noktalar1 durumuna gelmistir.

Diinya iizerindeki TEU (Twenty feet Equivalent Unit) kapasitesinin % 75’1 ve biitiin tam
bolmeli konteyner gemilerinin % 65’1 sadece 15 operator tarafindan kontrol edilmekte olup
bunlarin en bilyiigii, diinya filo kapasitesinin % 13’linii olusturan 778,000 TEU kapasitesini
isletmekte olan Maersk Sealand sirketi olup Maersk Sealand ile birlikte diger biiyiik
operatdrler MSC ve Evergreen diinya konteyner tagimaciligindaki tim TEU kapasitesinin

yaklagik % 56’si olusturan pazar payina sahiptir (Ece, 2006).

Konteyner sektoriinde etkin bir organizasyon ve isletmecilik biiyiik 6nem tasimaktadir.
Konteyner hatt1 i¢in her seferinde yeterli yiik bulmak ciddi bir orgiitlenme ve etkin bir
pazarlamay1 gerektirmektedir. Diinyanin biiyiik konteyner tasima firmalar1 acenteler
araciliglyla her limandan yiikk toplayarak siirekli karlilik yaratabilmektedir. Diinya
limanlarinda her yil 10 milyar ton yiik elleclenmekte ve diinya limanlarindaki konteyner

ellecleme miktarinda siirekli bir artis goriilmektedir.

4.2.1 Konteyner Cesitleri ve Tasimacihk Ozellikleri

Konteyner tasimaciliginda 1964 yilinda standartlasan TEU ve FEU (Forty feet Equivalent
Unit) kullanilmaktadir. ISO’ya gore TEU boyutlari; 20 feet uzunluk, 8 feet genislik ve 8 feet 6
in¢ yiikseklik (6.1x2.44x2.59 m) ve FEU ise 40x8x8 feet 6 in¢ boyutlarindadir ve artik daha
fazla kullanilmaktadir (Yiiksel ve Cevik, 2006). Konteynerler sadece genel yiikler i¢in degil,
ayn1 zamanda Ozel olarak tasinmasi gereken mal cinsleri icin de kullanilmaktadir. Ozellikle
son zamanlarda sogutmali (reefer) konteyner kullammi artmistir. Standartlarin diginda
boyutlara sahip olan standart dis1 (oversize), yiiksek tavanli (high cube) ve genis (overwidth)
olarak adlandirilan birkag tip daha konteyner vardir. Ayrica yiik tasima 6zelligine gore tank,
acik ve flat tipi konteynerler de mevcuttur. Cizelge 4.1’de konteyner tiirleri ve detayh

ozellikleri goriilebilmektedir.
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Cizelge 4.1 Genel konteyner tiirleri

Standart Konteyner

20'

Genel yiikler igin tasarlanmustir. Kuru yiikler igin kullanilabilir. Icerisine
monte edilebilecek flexitank aparati ile siv1 yiikler de tasinabilir. Konteynerin
icine sigabilecek ve kapisindan girebilecek tiim yiikler i¢in uygundur.

Standart Konteyner

40'

Hacim olarak 2x20' konteyner yiikii alabilse de, tasima agirligi olarak cok
fazla fark etmemektedir. Bu sebeple daha cok ‘“havaleli”, fakat havalesine
oranla agirligi az olan tasimalarda kullanilir (beyaz esya, tiitiin, tekstil, gida
vb.). Uygunsuz tasima yapilmamasi agisindan, forklift cepleri yoktur.

Yiiksek Tavanh
(High Cube)

40'

40'lik standart konteyner 6zelliklerine sahip olmakla birlikte, yaklasik 30-35
cm daha yiiksektir. Bu sebeple ¢ok agirligi olmayan havaleli yiiklerden daha
fazla yiiklenmesine olanak verir.

Hardtop Konteyner

20’

Yan kapisindan yiikleme yapilmasi miimkiin olmayan yikler igin, iizeri
acilarak ving ile yukaridan yiikleme yapilabilir. Tagsma yapan yiiklerde kapak
icine konularak da kullanilabilir.

Ustii Aak

40'

Uzeri agik ve branda (trapoulin) ile ortiiliidiir. Mermer, makine, makine
aksami, ara¢ tagimalarinda, kapidan yiikiin giremedigi ve ¢ogunlukla yiikiin
konteyner yiiksekliginden fazla oldugu durumlarda tercih edilen bir
ekipmandir.

Flat Rack

20' 40' 40' Yiiksek tavan (High-Cube) Versiyon

Standart ve Open-Top konteynerlere sigmayan yiiklerin (iistten ve yandan)
tasimalarinda kullanilir. Cogunlukla jeneratér ve ara¢ tasimalari igin
uygundur.

Platform

20' 40

Gemiye dogrudan yiiklenemeyecek, yanlardan, iistten ve 6n/arkadan tagsmasi
olan yiikler icin kullanilir.

Havalandirmal
(Ventilated) Konteyner

20'

Havalandirilmasi gereken yiiklerin taginmasi icin uygundur. Taban ve tavan
boliimiinde bulunan havalandirma 1zgaralar sayesinde findik gibi yolculuk
esnasinda bozulabilecek gidalarin tasinmasinda kullanilir.

Sogutmal

(Reefer) Konteyner

20' 40' 40' Yiiksek tavan (High-Cube) Versiyon

Dondurulmus gidalar ya da belirli bir 1s1 derecesinde iiretilmis ve ayni 1s1
derecesinde nakliyesi gereken yiikler ve donmus gidalar igin kullanilir.
Sogutma/isitma ozelligi yoktur. “Set” derecesinde belirtilen 1sida yiiklenen
kargoyu ayni 1s1y1 muhafaza ederek tasimayi saglar.

Tank Konteyner

20'

Tankin silindirik sekli ¢elik muhafaza ile gemiye yiiklenebilecek hale
getirilmistir. S1vi ve gaz tasimalarinda kullanilir (Toksik kimyasallar, meyve
suyu, zeytinyagi, kimyasal maddeler).

Dokme-Konteyner

(Bulk-Container)

20'

Ozellikle kuru dokme yiikler icin tasarlanmustir. Yiikleme konteynerin
tizerinde bulunan 3 kapaktan yapilir. Kapaklar arasi mesafe 1.83 cm’dir.
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4.2.2 Konteyner Gemi Tipleri

Konteynerlerin daha hizli ve karli bir sekilde tasinabilmesi icin konteyner gemilerinin
biiyiikliikleri de her gegen giin artmaktadir:

Panamax: Tipik bir Panamax konteyner gemisi 951.44 feet uzunlugundadir, 13 metre su
cekimine sahiptir. Genislikleri Panama kanalindan ge¢melerine izin verecek sekilde 32.2 mile
sinirhdir. Bu genislik sinirlamasi geminin 13 sira konteynerden fazlasina izin vermemektedir.
Bu gemiler 4800 TEU ya kadar tasiyabilirler. Bunlar ellecleyecek gentri krenlerin kollarinin
uzanma mesafesinin 13 konteyner yan yana ve 14—15 konteyner iist iiste yerlesmesine karsilik
gelecek sekilde olmasi gerekmektedir.

Post-Panamax: Bu gemiler Panama kanalindan gecmek icin fazla genistir. 1980’lerin
sonunda tamamlanan ilk post- panamax gemiler 4300 TEU tasima kapasitesine sahiptir. Daha
sonra Maersk ve P&O icin hizmet veren gemiler 6000-7000 TEU tasiyacak sekilde
tasarlanmigtir. Yeni post-Panamax gemiler yaklasik 43 metre genisliginde ve giiverte iistiinde
16-17 sira konteyner tasiyabilmektedir. Su cekimi 13.5-14 metredir. Bu gemiler icin
konteyner ellecleme vincinin 17 sira yana ve 15-16 sira iiste uzanacak sekilde olmasi gerekir.
Sekil 4.2’de post-panamax gemileri i¢in post-panamax konteyner ellecleme ekipmam

goriilmektedir.

Sekil 4.2 Post-panamax gemileri i¢in post-panamax konteyner ellecleme ekipmani
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Super post- Panamax: 9000 TEU tasiyabilecek konteyner gemileri icin gereken genislikte
tasarimlar mevcuttur. Bu gemiler 44-46 metre genisligindedir ve su cekimi yaklasik 14
metredir. Giiverte iistiinde 18 sira ve altinda da 16 sira konteyner konabilir. Bu gemilerden
konteyner elleclemek igin gerekli gentri krenler, 16—17 konteyner iiste ve 18 sira yana
uzanmalidir.

Mega Konteyner Gemileri: 15,000 TEU veya daha fazla ellecleme kapasitesi olan konteyner
gemileri olarak tasarlanmaktadir. 400 metre uzunlugunda, 70 metre genisliktedir. Bu boyutlar,
simdiye kadar yapilmis ticari gemi boyutlarinin en biiyiik olanlarindan bile biiyiiktiir. Giiverte
iistiinde 28 sira yan yana konteyner yerlestirilebilir. Konteynerleri elleclemek i¢in farkli tipte
bir konteyner vinci kullanmak gerekir hatta gemi icin yanagma yeri olarak iki taraftan da

ellecleyecek ozel bir basen yapmak gerekmektedir (World Bank, 1998).

4.2.3 Konteyner tasimaciligimin gelisimi ve degerlendirilmesi

1960’11 yillarda baslayan konteyner tagimaciliginin 6zellikle giiniimiizde Uzakdogu-Amerika,
Amerika-Avrupa, Uzakdogu-Avrupa ve Akdeniz limanlar1 arasinda yogun oldugu
goriilmektedir. Dolayisiyla buralardaki iilkeler konteyner tagimacilifinda en ileri seviyeye

ulasmiglardir.

Diinyada ki konteyner liman talebi ge¢mis on yilda hizla yayilmistir ve 2001 ile 2002’ deki zor
ekonomik sartlara ragmen biiylimeye devam etmistir. 1995-2001 yillar1 arasinda bu talep
%69 artarak 244 milyon TEU ya ¢ikmistir ve 2002’de yaklasik 266 milyon TEU’ya ¢iktigi
hesaplanmaktadir (Ocean Shipping Consultants Ltd, 2003). Ekonomik kosullara bagh olarak,
toplam diinya konteyner liman talebinin 2010 yilinda %74-92 artarak 423-468 milyon TEU’
ya veya 2015 yilinda %25-32 artarak 527-620 milyon TEU’ya ulasacagi tahmin
edilmektedir. Diinya deniz ticaretinin dogu-bati ekseninden, kuzey-giiney eksenine

yonelmekte oldugu sdylenebilmektedir (UND, 2002).

Tiirkiye’de konteyner tasimaciligl yaklasik 10-15 yil once baglamistir. Ancak yenilenmeyen
giimrilk mevzuati nedeniyle de zor kosullarda yiiriitiilmektedir. Tiirkiye’deki konteyner
tasimacilign diinyadaki gelismeyi izleyememis, konteyner tasimacilifina tam gecisi

saglayamamistir.

Son yillarda diinyada kapidan kapiya tasimacilik (door to door transportation) Gnem
kazanmig, demiryolu, havayolu, karayolu ve denizyolunu biitiinlesmesi olan ¢oklu tasimacilik

sistemi “kombine” (combined transport) tasimacilik gelismeye baslamistir. Oniimiizdeki
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donemde kombine tasimaciligin daha da artmasi beklenmektedir. Bu nedenle, iilkemizin
limanlarin1 ve diger ulasim altyapilarin1 gelistirmesi ulastirma sektoriiniin ve konteyner

tasimaciliginin diinya ve bolge pazarindan alacag: payin artirtlmasi icin gereklidir.

Diinya limanlarindaki konteyner yiikleme/bosaltma (ellecleme) miktarinda siirekli bir artis
goriilmekte olup 2012 yilinda konteyner sayisinin 491 milyona ulasacagi beklenmektedir
(JICA, 2000). Bunun gerceklesmesi durumunda sdz konusu konteynerlerin en kisa siirede, en
etkin ve verimli bir bi¢cimde elleclenmesini saglayacak yeterli alt ve {ist yapiya sahip etkin ve

verimli hizmet veren limanlara ihtiya¢ vardir.

Tiirkiye sahip oldugu stratejik ve cografik konumu nedeniyle biiyiikk bir avantaja sahip
olmasina ragmen tasimacilik ve lojistik sektoriinde sahip oldugu bu avantaji limanlarimizin
birtakim eksikliklerinden dolay1 kullanamamaktadir. Bu 6nemli eksiklikler (Ozdem, 2002;
Ece, 2006):

Hinterland ile baglant1 yollarindaki eksiklikler.

e Limanlarin teknolojik gelismelere ayak uyduramamasi.

e Yatirim gereksinimi.

¢ Limanlarin yonetiminde birden fazla aktoriin (paydasin) bulunmasi.

e Uzun vadeli ve istikrarh bir liman politikasinin olmamasi.

¢ Finansman ihtiyaci.

e Liman hizmetlerinin verimli sekilde yiiriitiilmemesi.

e Etkili tamtim ve pazarlama faaliyetlerinin olmamasi.

e Karayolu, demiryolu gibi diger tagimacilik modlarinin yetersizligi.

e Ustyap1 ve altyapr yatirimlar1 gereksinimi.

e Diizenli bir bilgi akisim saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI, Electronic Data
Interchange) sisteminin olmamasi.

e Esnek bir tarife yapisinin olmamasi, kapidan kapiya tagimacilik sisteminin yetersizligi

sayilabilir.

Limanlarimizin gelisen teknolojiye paralel olarak tasima sekillerine ayak uydurarak iilke
ekonomisine daha fazla katki saglamasi i¢in Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat yiiklerinin etkin,
verimli, giivenilir ve hizli olarak elleclenmesini saglayacak sekilde limanlarin gelistirilmesi,
modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmasi, transit tagimacilik trafiginin geg¢is koridoru

olma ozelligini kazanmasi, Akdeniz iizerinden yapilan tasimacilikta Mersin ve Izmir
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limanlarinin bolge limanlariyla rekabet edebilecek bir ana aktarma liman1 ve dagitim merkezi
konumuna getirilmesi, Orta Asya Cumhuriyetleri ile yapilacak ekonomik isbirligi
cercevesinde Tiirkiye’nin bu alanda daha etkin bir rol {iistlenme amaciyla Karadeniz
limanlarinin ~ gelistirilmesi, konteyner tasimaciligmin ve filonun desteklenmesi ve

gelistirilmesi gerekmektedir.

Diinya konteyner trafiginin % 25°i Akdeniz koridorunu kullanmakta olup Uzakdogu iilkeleri
ile Avrupa iilkeleri arasmndaki uzun mesafe konteyner tagimaciligi, Dogu Akdeniz, Siiveys
Kanali, Kizildeniz iizerinden gecmekte ve Dogu Akdeniz’de ana liman olarak Malta, Pire,
Limasol, Larnaka, 1skenderiye, Damietta, Port Said, Haifa, Valetta ve Ravenna gibi
limanlardan hizmet almaktadir. Tiirkiye’'nin konteyner yiikii ana aktarma limanlarina
(transhipment-hub port) gelerek buralardan aktarma gemileri (feeder) ile Tiirkiye’ye gelmekte
veya Tiirkiye’den aktarma gemileri ile ana aktarma limanlarina tasinarak nihai hedeflerine
ulagmakta olup iki asamada gerceklesen tasimacilik zaman kaybina ve maliyetlerin artmasina
neden olmaktadir. Ozellikle Mersin ve Izmir Limanlar1 ana aktarma limani (transhipment-
hub-port) ve Orta-Dogu ve Tiirk Cumhuriyetlerine yonelik bir dagitim merkezi (distribution
centre) konumuna getirilerek bolge limanlar1 ile rekabet giiciinii artttrmali ve dolayisiyla

Tiirkiye’nin konteyner tasimaciligindan daha fazla pay almasi saglanmalidir (Ece, 2006).

Uc tarafi denizlerle cevrili 8333 km kiyist bulunan iilkemizin Akdeniz’deki avantajini
kullanmasi, Tiirkiye nin denizcilik sektoriinde diinyada ve bolgede hak ettigi yeri alabilmesi
acisindan diinyadaki teknolojik, siyasi ve ticari gelismeleri izleyerek konteyner tagimaciligina
tam gecisi saglayabilmesi i¢in birbirinin tamamlayict unsurlart olan filomuza, limanlarimiza,
karayolu ve demiryollarimiza gerekli yatirimlarin yapilarak kombine tagimaciligin,

limanlarimizin ve gemi insa sanayimizin gelistirilmesi ve desteklenmesi gerekmektedir.

4.3 Konteyner Terminali isletim Sistemleri

Konteyner kullaniminin liman ve terminaller {izerindeki en biiylik etkisi; terminal
operasyonlarinda 6zel yontemlerin  gelistirilmesi ihtiyacin1  dogurmus olmasidir.
Konteynerlerin gelmesiyle birlikte faaliyetlerin birlestirilmesi ve rihtimin 6tesinde servislerin
uzmanlagmas1 gereksinimi, KT (konteyner terminali) planlanmasina ve kontroliine destek
amach bir¢cok isletim sisteminin gelistirilmesine sebep olmustur. KT yonetimi uygulanan
isletim sistemini planlama ve kontrol calismalarn esnasinda dikkate almak zorundadir.

Incelenen bircok arastirmaya gore yapilan calismalarin, performansin ve limanda ya da
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terminalde kullanilan isletim sisteminin gelistirilmesine yonelik oldugu goriilmiistiir. D’Hondt

(2002) ve De Monie (1999)’ye gore KT endiistrisi konteyner akisim1 saglayan ekipman

ozelligine dayali olarak 4 ana igletim sistemi gelistirilmistir.

1) Tekerlekli-Sasi (Wheeled) sistemleri genellikle Kuzey Amerika’da uygulanmaktadir.
Konteynerler dogrudan terminale veya terminalden yol sasileri ile tasmirlar.
Konteynerler sasilere yerlestirildikten sonra bu sasiler park alanina birakilir fakat bu
sistem iistiiste istifleme olmadigi i¢in ¢ok fazla bos alan gerektirir. Sasi sistemine

ornek Sekil 4.3’de goriilmektedir.

Sekil 4.3 Norfolk limaninda 6rnek sasi sistemi (Henesey, 2004)

2) Straddle Carrier (SC) hem diisey hem de yatay tasinimi saglayan ¢ift kullanimh bir
aractir. SC istifleme kapasitesi iist iiste 5 konteynere kadar degisiklik gosterir. SC
depo alam igcinde her zaman her yerde kullamilabilir ve daha yiiksek kren kullanim
oranina katkida bulunur. Tek belirgin avantaji; konteynerin istif alamindan alinarak
rthtim kreninin hareket etmesi beklenmeden kren altina yerlestirilebilmesidir. Sekil

4.4’de SC ile konteyner taginima 6rnek goriilmektedir.
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Sekil 4.4 Antwerp (Belgika) limanindan 6rnek Straddle Carrier (SC) (Henesey, 2004)

Lastik Tekerlekli Gentri Kren (RTG) hareketini lastik tekerlekler iizerinde saglamasi
nedeniyle depolama alaninda veya terminal i¢indeki herhangi bir noktada hareketli
olmasiyla tasimada esneklik saglamaktadir. Sekil 4.5’te Oslo limaninda kullanilan
sistem Ornegi mevcuttur. RTG oOncelikle konteynerlerin diisey hareketinde (istifleme)
kullanilir. Kamyonlar ise konteynerlerin yatay tasinimi i¢in gereklidir. Yiik vagonlari
dar yollar1t RTG ve terminale gelen diger kamyonlarla paylasirlar. RTG diger isletim
sistemlerine gore ekipmanlar ile daha fazla uyuma ihtiyagc duyar. Karsilagilan
problemler ise; kara alanimin planlanmasi, yollarin belirlenmesi, RTG’nin ve yiik
vagonlarimin  tikanikhik veya trafik sorunlarina neden olmayacak sekilde

konumlandirilmasidir.
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Sekil 4.5 Oslo (Norvec) limaninda gozlemlenen RTG

Rayli Gentri Kren (RMG) sistemi genellikle Hong Kong, Singapore ve Rotterdam
gibi biiyiik konteyner terminallerinde bulunmaktadir. Kren raylar tizerinde hareket
etmektedir. RMG isletme olarak RTG sistemine ¢ok benzerlik gosterse de RTG ile
karsilastirildiginda hareket agisindan raylarla sinirlandirilmistir ve bir depo alanindan
digerine hareket edemez. RMG sistemi kullammminin avantaji, biiyiikk 6lgiide
terminaldeki asir1 konteyner hacmine ve otomasyon sistemine baglidir. Sisteme ait

ornek Sekil 4.6’da goriilmektedir.
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Sekil 4.6 Rotterdam limanindan RMG 6rnegi

Tamimlanan bu isletim sistemleri daha cok diger isletim sistemleri ile birlikte
kullanilmaktadir. Ornegin; Gothenburg’da Straddle Carrier konteynerlerin yatayda taginimi
icin kullanilirken, RTG ise konteynerlerin rayli vagonlara yiikleme/bosaltma islemleri icin
kullanilmaktadir. Isletim sisteminin se¢imi terminal performansinin yani sira gerekli olan kara
alaninin biiyiikliigiinii de etkilemektedir. Cizelge 4.2 isletim sistemlerinin kullandiklar1 alan

acisindan karsilastirilmasimi gostermektedir (Henesey, 2004).

Cizelge 4.2 Konteyner terminali isletim sistemleri ve yillik kullandiklar alan (Henesey, 2004)

Isletim sisteminin

isletim Sistemi | m?/ 1000 TEU/y1l uygulandi@1 6rnek limanlar

Tekerlekli-Sasi Norfolk, Baltimore,
50,000
Sistemler New York/ NewlJersey
Norfolk, Antwerp,
SC 20,000
Zeebrugge, Gothenburg
RTG 12,000 Antwerp, Rotterdam

RMG 8,000 Kaoshiung
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4.4 Konteyner Terminali Yonetim Sistemi

Konteyner terminali yoneticilerinin baslica amaci miisteri memnuniyetini ve terminalin
rekabetci pozisyonunu ilerletici stratejiler gelistirmektir. Konteyner terminal yonetiminde
temel amag; operasyonlarin planlanmasi ve konteynerlerin hareket ve manevralarinin
kontroliidiir. KT yonetimi teoriden ¢ok deneyimle siirdiiriilir. KT’nin isletim sistemi
sirketlerin giizergah tercihlerini etkileyebilmektedir. Bu nedenle KT yOnetiminin miisteri
memnuniyetini saglayabilmesi (gemilerin yanagma yerinde harcadiklari zamani minimuma
indirmek gibi) bir zorunluluktur. Gemi bekleme siirelerini azaltmak i¢in konteyner terminal
yonetimi konteyner krenlerinin saatteki hareket sayisimi artirarak daha verimli, daha etkin
olabilmelerini saglamak adina 6zel bir ¢aba harcarlar. Ciinkii bu, saatteki hareket sayis1 KT

icin performans ol¢iisii sayilir.

Henesey (2004) tarafindan yapilan calismalarda Avrupa’da ki bircok terminalde konteynerin
7 veya daha fazla harekette elle¢clenmekte oldugu ifade edilmistir. Bu da verimsizlik ve pahali
tasinim gibi baslica etkilere neden olmaktadir. KT operasyonlarinda kaynaklarin iyi bir
sekilde dagitilmasi, operasyon sirasinin ve zamaninin dogru sekilde belirlenmesi icin iyi bir
yonetime ihtiya¢ vardir. Geleneksel ve hiikmii gecmis aligkanliklar ve deneyimlerden dolay1
KT veya liman isletmesi parcalanmustir. incelemeler ve calismalar neticesinde birgok KT
isletmesinin asagidaki problemlerle yiizlesmesi 6nerilmektedir:

¢ Planlama/tasarim eksikligi

® Yetersiz yonetim (yetkilendirme)

o Ozel amacl, 6zgiin planlama

e Terminal operasyonlarindan anlama, kavrama eksikligi

e Kontrol biitiinliigiindeki eksiklik

Organizasyona ait yapinin se¢iminin terminal etkinligini ve bunun sonucunda KT’nin
performansim etkiledigi Culliane (2002) tarafindan ifade edilmistir. KT isletmesinde ki en
genel yap1 yetki biitlinliiglidiir. Anahtar kararlar tek bir yonetici veya idareciler grubu
tarafindan alinir. Ozel departmanlarin gelismesi planlamada uzmanlagsmaya yonlendirmistir
(gemi planlamacisi, kara planlamacisi, kaynak planlamacisi; kaynaklarin kullanimini organize
eden veya kaynaklar tasarlayan belirleyen kisi olabilir, vb.). Sonu¢ olarak KT yOnetiminin

miisterilerin ihtiya¢ ve gereksinimlerinden anlamas1 gerekmektedir.
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Bu ihtiyaclar:

e  Performans: Hizli gemi doniisiim siireleri (geminin yanasmasi ile operasyonun bitmesi
arasinda gegen zaman).

e Giivenilirlik: Istikrarl1 ve tahmin edilebilir performans.

® Fiyat: Rekabet edebilen ve tahmin edilebilir olmalidir.

® Kalite: Operasyon siiresince israf veya zarar olusmamasi.

e Adapte olabilirlik: KT operatorlerinin denizcilik hatt1 tarifelerini ve diger miisteri

isteklerini tartisabilme ve bunlara ¢6ziim getirebilme kapasitesi.

Bir¢ok konteyner terminalinde ki ana konu fiyat liderligi ve terminalin rekabet edebilirligidir.
Verimliligin gelistirilmesiyle fiyat liderligi kazanilabilir. Konteyner terminali sisteminin
goriintisii Sekil 4.7°de verilmistir. Sistem 4 alt sisteme ayrilmistir ve her bir sistemin

verimliligi bir sonraki sistemin performansini etkilemektedir.

\

/
3. Depolama 4. Teslim / Aln‘ia[

L

1. Gemiden 2. Transfer
Kiyiya

Xmuﬁ‘ e
NN

St

Sekil 4.7 Konteyner terminal sistemi ( Maher Terminali Lojistik Sistemi) (Henesey, 2004)

e Gemiden kiyiya (ship-to-shore): Konteynerlerin gemiden rihtima hareketi, gemi yiikleme

ve bosaltma islemlerinin gerceklestigi bolim.
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e Transfer (transfer): Konteynerlerin rihtimdan depolama alanina hareketi, konteynerlerin
terminal icinde bagka bir sisteme taginmast.

e Depolama (storage) : Konteynerlerin istiflendigi, elleclendigi, siniflandirildiklar1 veya
depolandigr alan.

e Teslim/Alma (delivery/receipt): Konteynerlerin depo alanindan kapiya veya tersi hareketi,

karayolu, demiryolu veya mavna ile hinterlanda baglant ara yiizii.

Sekil 4.7°de ki konteyner akis semasinda her bir sistemi temsil eden borularin genisligi, her
birinin tiim sistem i¢inde sahip olmasi gereken kapasitesini simgelemektedir. Bircok faktor
her bir sistemi etkilemektedir ve terminal performansi gentri kren performansindan ziyade
sistemlerin performansina baghdir. Sistemler arasi etkilesim sonucunda tiim sistemin
performansi veya verimliligi degisebilmektedir.

Ornegin; gemiye yiiklenecek konteynerlerin dnceden istiflenmesi kren igin en iyi kullanimi
saglayabilecekken, transfer sisteminde tikanikligin ve depolama alaninda ki trafigin artmasina

neden olabilmektedir.

4.5 Konteyner Terminali Smiflandirma Sistemi

Konteyner terminalinde ¢esitli gorevlerin ve aktivitelerin gelistirilmesinde ki yontemlere veya
teknolojilere katkida bulunan arastirmalar bu boliimde incelenmektedir. Incelenen literatiir 4
farkli kategoriden olusan bir sistem seklinde diizenlenmistir. Cizelge 4.3’te goriildiigii tizere
KT alt sistemleri, karar tipi, zaman dilimi, karakteristik sorunlar olarak siniflandirilmistir

(Rushton ve dig., 2001).



Cizelge 4.3 Konteyner terminali alt sistemleri (Rushton ve dig., 2001)

KT Alt Sistemleri Karar Tipi Zaman Dilimi Karakteristik Sorunlar

e Terminal yeri

Gemiden karaya P Strateji e Terminal boyutu
<«—Planlama 7 e Kaynak cesitleri
\ e Kaynaklarin
paylasimi

Depolama . .
Taktik ® Isci sayisi

N\

Pratik yontem

e Giinliik i programu,

<+— Kontrol | Operasyonel e lscilerin vardiya

Transfer g Evl
(Eylem) listeleri

e Isletme yonetimi

Teslim / Alim

Sistem karar tipine gore planlama ve kontrol olarak smiflandirilmigtir. Planlama daha c¢ok
taslak ve yontemlerin gelistirilmesiyle ilgilidir. Bagka bir ifadeyle ‘“dogru seyi yapmak”
denilebilir (Rushton ve dig., 2001). Planlama, verimli KT yonetimini saglayacak yontemlerin
tasarlanmasiyla iliskilendirilebilir. Kontrol, daha c¢ok islemlerin izlenmesine veya kontroliine
yoneliktir. “ Bir seyi dogru yapmak” denilebilir (Rushton ve dig., 2001). Kontrol, konteyner
terminali isletmesinin politik kararlarina gore siirdiiriilen verimlilik seviyesini saglamak

olarak anlasilabilir.

Zaman dilimi ele alinan, dikkate alinan planlamanin asamasina gore adlandirilir. Literatiirde
zaman dilimi strateji, taktik ve operasyon (eylem) olarak siiflandirilmistir. Arastirmacilar
tarafindan tanimlanan bir¢ok problem planlama seviyesine gore tanimlanmaktadir. Son olarak
karakteristik sorunlar KT yonetiminin karar vermekte karsilastigi problemleri basitce

orneklemektedir. Ayrica bu sorunlar karar tiirii ve zaman dilimi i¢in bir zemin gibi goriilebilir.

4.5.1 Gemiden Karaya (Ship-to-Shore) Sistemi
Gemi limana vardiginda, rihtimda kendisine tahsis edilmis yanasma yerine ihtiyaci olacaktir.
Yanasma yerlerinin dagiliminda ki hedef; gelen gemi icin en uygun yeri minimum maliyet ile

birlikte belirlemektir. Bir diger konu ise; bir¢ok terminal isletmesinin basina gelen bir olaydir.
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Terminaldeki verimsiz ve pahali konteyner tasimmini azaltmaktir. Kullanilan kren sayist
konteyner gemilerinin boyutuna ve elleclenecek yiikiin miktarina gore degiskenlik gosterir.
Her bir kren birka¢ tasima ekipmami ile birlikte hizmet verir. Tagima ekipmanlari, depo
krenleri tarafindan istiflenmis konteynerlerin terminal i¢cinde tasinimini saglarlar. Ayrica
yiikseklik sinir1 kullanilan ekipmana gore degisen istifleme de yapabilmektedirler. Gemi
planlamasi gemi limana gelmeden 24 saat Once yapilmalidir ve giimriik islemleri nakliye
sirketi tarafindan saglanmalidir. Yanasma yeri dagiliminin kren operasyonlan iizerinde ki

etkisi Sekil 4.8’de ve ornek ellecleme operasyonu Sekil 4.9’da goriilmektedir.

Sekil 4.8 Gothenburg (isvec) konteyner terminalinde yanasma yeri ve kren dagilimi (Henesey,
2004)
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Sekil 4.9 Antwerp limaninda gemiye konteyner ellecleme operasyonu

4.5.1.1 Gemiden karaya (Ship-to-Shore) Sistemi Planlama ve Kontrol Mantig

Hemen hemen ilgi ve dikkat oncelikle gemiden kiyiya yapilan operasyonlar veya terminalin
denizalani iizerine odaklanmistir. Oncelikli olan sey; gemi limana geldiginde geminin nereye
yanagacaginin kararlastirilmast ve bununla birlikte hangi kaynaklarin, ekipmanlarin (kren,
tasima araclar1 vb.) tahsis edileceginin belirlenmesi zorunlulugudur. Mevcut kaynaklarin ve
rthtim boyunca mevcut yerlerin ¢izelgesi/listesi elleclenebilecek konteyner sayist icin

odaklanan karar mercilerini etkilemektedir.

Arastirmacilar rihtim yanagma yerlerinin ve gelen gemilerin yanasma yerlerinin belirlenmesi
iizerine odaklanmistir. Henesey ve dig. (2004) calismasinda iki yanagma yeri politikasini
farkli sartlar icin modellemis ve denemistir. Bu simiilasyon BAMS (Berth allocation
management system) olarak adlandirilmistir ve gemi doniis siirelerini ve kaynak kullanimini

g0z Oniine alarak gemiler i¢in yanasma yeri programi yapmaktadir.

Koh ve dig. (1994) KT simiilatorii MODSIM I1.5 kullanarak simiilasyonun planlarin
onizlemesindeki roliinii aragtirmislardir. Fakat modeller ile gercek sistem arasinda bazi
farkliliklarla karsilagmislardir. Ciinkii simiilator her zaman gercek sisteme gore daha hizli
islemekte ve daha hizli gemi doniisiim siireleri ortaya ¢ikarmaktadir. Ciinkii gercek sistemde

var olan ellecleme esnasinda yapilan fakat taginima dahil olmayan kaldirma hareketleri ihmal
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edilmistir, kren calisma programi yapilmamistir, her zaman ekipmanin mevcut oldugu
diistiniilmektedir ve SC gercek sisteme gore dogru modellenmemistir. Arastirmacilar, bu
calismalarda daha cok konteyner terminalinin deniz alanina Ozellikle de gemilerin
yanagmasina odaklanmislardir. Depo krenleri ya da depo alaminin &zellikleri goz Oniine
alinmamustir.

Yanasma yerlerinin belirlenmesi i¢in yapilan planlamada, Imai ve dig. (2002) konteynerlerin
yiikleme ve bosaltmasinda gemi stabilitesini de goz Oniine alan matematiksel programlama
kullanmistir. Calisma gemiye yapilacak yiiklemenin sirasi ile ilgilidir bu da ayn1 zamanda istif

alanindan gemiye taginim sirasini yaratir.

4.5.2 Depolama Sistemi

Depolama sistemi veya konteyner terminali depo ve acik alan operasyonlar1 bircok isletmeci
tarafindan tiim terminal sisteminin diimeni gibi goriilmektedir (Miller, 2002). Konteyner istif
yogunlugu ve kullanilan ekipman depo kapasitesini son derece etkilemektedir. Sekil 4.10 ve
Sekil 4.11’de konteyner terminali acik depo alaminda konteyner istifleme yOntemi

goriilmektedir.

Sekil 4.10 Kaoshiung (Tayvan) konteyner terminalinde acik depo alan1 konteyner istifi

(Henesey, 2004)
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Sekil 4.11 Seagirt Marine Terminali’nde acik depo alani

Acik depo operasyonlar iyi bir ellecleme performansi saglamak icin diger operasyonlarla
birbirine baglhdir. Dogru ve uygun bir sekilde diizenlenmis terminal, konteynerlerin cesitli
karakteristiklere gore ayrilmasiyla KT performansina fayda saglayabilir. Baz1 konteyner
karakteristikleri sunlardir:

e Bosaltma/Bosaltim limani
e Mal/Egya (yiik cesitleri)

e Nakliye hatti (Evergreen, Hanjin, APL vs.)

* Boyut ve tip (20' veya 40', sogutuculu, kuru kutular vs.)

KT’inde 3 tip depolama sistemi mevcuttur: kisa donem, uzun donem ve 6zel amagh (Frankel,
1987). Kisa donemli depolama bir baska konteyner gemisine aktarilabilecek transit yiikleri

icindir. Uzun donem depolama glimriik izni veya giimriik kontrolii i¢in bekleyen konteynerler
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icindir. Ozel amagl depo sogutuculu (reefer), bos, sivi yiik veya tehlikeli madde igeren

konteynerler i¢in ayrilmistir.

4.5.2.1 Depolama Sistemi icin Planlama Mantigi

Mantik; krenlerin istifleme icin dagitilmasi ve kamyon, SC ve AGV gibi tagima
ekipmanlarinin is programidir. Konteynerler cesitli 6zelliklerine gore istiflenmektedir
(konteyner boyutuna, konteyner konumuna, konteynerin sahibine gore vb.). Kaynak
paylasiminin ¢oziimlenmesi ve yiikleme operasyonlarinin programlanmasi problemleri,
Gambardella ve dig. (2001)’nin c¢alismasinda formiillestirilmistir ve asamali bir sekilde
¢Oziimlenmistir. Optimizasyonlarin birlestirilmesi kaynaklarin paylasimini formiile ederek
simiilasyon ile birlikte politikalarin iyi olup olmadigini test eder. Arastirmacilar depolama
planinin gemilerin gelisinden birka¢ saat once alindigin1 belirtmektedir ancak bu pratikte 24
saatten daha once alinmalidir.

Problem 3 alt probleme ayristirilmistir:

¢ Bay matching; gemi boliimleri ile depo alanindaki hedef bolgeyi eslestirir.

e Tagsima plani; boliimler arasinda taginacak konteynerlerin saptanmasi.

e Tasinim sirasi; tasinacak konteynerlerin tekrar siralama/dizme operasyonlarini minimuma

indirmek icin 6nceden belirlenmesi.

Konteynerlerin limana rasgele gelisleri ve depolama alani problemleri, ihra¢ alanindan aprona
tasinma maliyetlerini minimize etmeye ugrasan matematiksel programlama ile formiile
edilmistir. Terminal ekipmanlarinin bircogu olduk¢a pahalidir. Ornegin; panamax kreni

yaklasik 6.5 milyon $’a ulagsmaktayken SC yaklagik 500,000 $ dir (Thomas, 2003).

Preston ve Kozan (2001) Brisbane (Avustralya) limaninin bugiinkii verileriyle karsilastirmali
olarak gemi doniisiim siirelerini minimize etmek icin kara alanlarin1 ve konteyner depolama
alanin1 genetik algoritma kullanarak incelemislerdir. Terminal i¢indeki depolama yerinin
modellenmesinin, istif ile gemi arasindaki tasimim siiresini en aza indirgemek i¢in katkida
bulundugu diisiiniilmektedir. KT kismen modellenmistir fakat esas etmen depo kullaniminin
taginim siiresine etkisidir. Bir¢cok terminal isletmesi i¢in problem yaratan bir diger alan ise bos
konteynerler i¢in yapilan planlamadir.

Bir¢ok deniz ticaret yolu ticari dengesizliklerle kars1 karsiya kalmistir. Cok fazla ithal mal
konteynerleri limana gelirken, daha az ihra¢ mal konteyneri gemilere yiiklenmektedir veya

tam tersi bir durumda s6z konusu olabilmektedir.
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4.5.2.2 Depolama Sistemi icin Kontrol Mantig

Konteynerlerin kapidan terminal igindeki istif alanina operasyonel zaman dilimi iginde
tasinim konusu Bish (2003) tarafindan ele alinmigtir. Bish gemi doniisiim siirelerini
minimuma indirmek i¢in problemleri 2’ye bolmiistiir; araglarin konteynerlere génderimi ve
krenlerin konumlandirilmasi. Ancak {ciincii bir asama olarak konteynerlerin yiikleme ve
bosaltma senaryolar1 da diisiiniilmektedir.

Terminal igindeki konteyner taginimini en uygun hale getirmek ic¢in alternatif bir yaklagim
Kozan (2000) tarafindan ag model olarak tamimlanmistir. Daha sonra model, konteyner
transferini etkileyen etmenlerin analizinde ve yontemlerin nasil gelistirilebilecegi agisindan
tamtilmistir. En uygun islev; ellecleme tutarim1 ve siiresini minimuma indirmek amacgl
gelistirilmistir ve bu veri olarak adlandirilmaktadir. Model Avustralya’da bir limanda
denenmistir ve yatirim amacgh planlama problemlerini test etmekle sinirlidir. Operasyonlar
dikkate alinmamistir ancak arastirmaci modelin operasyonel yontemlerdeki gelismeleri

aragtirmak i¢in kullanilabilecegini iddia etmektedir.

4.5.3 Transfer Sistemi

Konteyner, konteyner gemisinden kaldirildigi anda tasima ekipmani asagida konteyneri
yerlestirmek icin bekliyor olmalidir. Operasyona bagli olarak diger bir alternatif ise,
konteynerlerin gentri kren yanina veya altina gecici olarak depolanmasidir. Kamyon/yiik
vagonu, AGV, SC gibi tasima araglarinin secimi, terminal operasyonlarinin karistmina bagl
olarak bircok avantaj ve dezavantaja sahiptir. Birgok terminal yonetiminin sorunu; tagima
araclar i¢in segilecek konteynerleri de dikkate alan bir programin/cizelgenin hazirlanmasidir.

Transfer sisteminde tasinim sirasiyla ilgili 6rnek bir problem Sekil 4.12’de modellenmistir.
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Sekil 4.12 Tasinim sirasi problemine 6rnek (Henesey, 2004)
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Transfer sistemindeki bircok arastirma ya gemiden kiyiya sistem operasyonlart ya da
konteyner depolama sistemi operasyonlar1 ile siki sikiya baghdir. Bu yiizden, transfer
sistemindeki planlama ve kontrol mantig1 bagli olan diger iki alt sistemin sartlar ile birlikte
tartisgtlmistir. Bu arasgtirma alaninin birgcogu konteyner terminali c¢alisanlarina yardimet

araglarin gelistirilmesinden ¢ok otomatik sistemlere meyillidir.

4.5.4 Teslim ve Alim Sistemi

Konteyner terminali kap1 operasyonlar1 demiryolu veya karayolu gibi tasima modlar ile

terminal kara alam arasinda bir ara yiiz olarak hizmet vermektedir. Kap1 baslica iki hizmeti

icermektedir.

e Konteynerler limana geldiginde denetim ve kontrolleri yapilir. Her bir konteyner
icindekiler, sahibi ve tasinim giizergdhi gibi bilgilere sahiptir ve bu konsimento olarak
bilinmektedir. fhra¢ konteynerler park alamna tahsis edilirler ve tasima araglar ile bu
konteynerler buradan kaldirilarak istif edilirler.

e Konteynerin terminalden ayrilmasi esnasinda gerceklesir. Tekerlekli veya rayl tasiyici ile
konteyner terminal disina cikartilirken, liman ¢ikis izin belgeleri ve giivenlik prosediirleri
alinmak zorundadir. Ithal konteyner daha sonra istif yerinden taginarak kamyonlar icin

park alanina veya rayl taginim i¢in rayh yiik vagonlarina yerlestirilir.

Aragtirmalarin = ¢ogunlugunda konteynerlerin teslim, alim ve dagitim problemleri
konteynerlerin terminal alaninda istiflenmesi veya depolanmasi problemleri ile birlesmistir.
Teslim ve alim alt sistemi konteyner terminali icin olduk¢a ©nemli olmaktadir. Ornegin;
Amerika’da kamyon siiriiciilerinin konteyneri teslim almak veya teslim etmek icin
bekledikleri siire 3 saate kadar ulagsmakta ve bu da bati kiyisinda kamyon tasimacilifinda

grevlerin olugmasina patlak vermektedir.

CSI (Container Security Initative) bir¢cok terminalin kapidaki giivenlik sistemlerini kamyon
siiriiclistinli, kamyonu ve yiikiinii belirleyebilecek diizeyde bir sisteme getirmek i¢in tesvikte
bulunmustur (Thomas, 2003). Bazi oOrnekleri Rotterdam, Singapore ve New York
limanlarinda uygulanmistir. Sekil 4.13’de Antwerp limam1 konteyner giris/cikis kapisi

(container interchange gate) goriilmektedir.
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Sekil 4.13 Antwerp liman1 konteyner giris/cikis kapisi

4.5.4.1 Teslim ve Alim Sisteminin Planlamasi

Sideris ve dig. (2002) arastirmalarinda daha ¢ok alim ve teslim problemlerine odaklanmistir.
Konteynerlerin konumu ve taginimi ile ilgili online bilgi edinmenin giinlitkk operasyonlarda
avantajlar saglayacagini 6nermektedir. Deneme Amerika’da Maher terminallerinde
uygulanmistir ve gézlemler olumludur (Sideris, 2002).

Rezervasyon numarasi nakliyecinin yiikii konteyner seklinde, gelis tarihi daha onceden
sOylenmis belirli bir gemi i¢in tasiyacagim belirtmektedir. Bircok terminal planlama veya
kaynak ve personel icin ¢izelgenin hazirlanmasi asamasinda bu bilgiye bakmazlar. Gelen veya
gonderilen konteyner bilgileri terminal operatorlerine kapasite yonetimi ve konteynerlerin

limanda kalma siirelerini minimuma indirmek bakimindan yardimc1 olabilir.

4.6 Konteyner Terminalleri ve Simiilasyon

Simiilasyon; gercek sistem davramslarvun yeterli dogrulukla benzestirilmesiyle model
iizerinde denemeye gecirilmesidir. Robson (1999)’a gore simiilasyon yontemi, drnek olaylarin
uygulanmasinda iyi bir alternatif strateji sayilabilir. Simiilasyonun en belirleyici 6zelligi; en
uygun ¢oziimii saglamasinin yanm sira gézlemlerin degerlendirilmesi ve test edilebilmesini
saglayan deneysel yaklagimdir. Simiilasyon ayni zamanda gercek diinyadaki verilere dayali

parametrelerin  kullanildigi deney calismast olarak goriilebilir. Model; kurallarin,
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prosediirlerin ve isletme Ozelliklerinin birlestirilmesiyle gercek sistem davraniglarini

yansitabilir.

Simiilasyon daha cok caligmak icin Onceden herhangi bir verinin olmadigi durumlarda
kullanilir. Ornegin; yeni bir terminalin veya limanin insa edilmesi gibi. Hartmann (2002)
aragtirmasinda, simiilasyon i¢in farkli senaryolar iiretmekte ve optimizasyonun limanin
gelismesine yarar saglayacagi ve performansinin iyilestirilmesine katkida bulunacagini
savunmaktadir. Onerilen ise; kesin ve giivenilir parametrenin model i¢inde 6nemli oldugudur
ve algoritmanin senaryolari bu parametrelere dayali olarak hesaplamasidir. Model oldukga
geneldir, 6rnegin konteynerlerin konumunu veya araglar icermez. Daha ¢ok konteynerlerin
gelisiyle ilgilenir ve dagitim veya ellecleme Onemli degildir. Cesitli simiilasyon yazilim
paketleri gelen kamyonlarin trafik operasyonlarimi ve gereksinimlerini analiz etmek icin
uygulanmigtir. Ilginin ve dikkatin cogu kara alam trafik problemleri iizerine yogunlagmistir,

terminal veya liman kapsaminda ki operasyonlar degildir.

Konteyner terminal simiilatdriinii insa ederken bir¢ok fikir parametrelerin belirlenmesi ve
neyin simiile edilecegi iizerine olmalidir. Yeni nesil icin gecerli gereksinimler ve gelismeler
Bruzzone ve dig. (1999) tarafindan ele alinmistir. Simiilatorlerin gelistirilmesi igin gerekli
olan ihtiyaglar, akademik ve endiistriyel bakimdan incelenmis ve degerlendirilmistir.
Arastirmacilar bir tek genel KT modeli yerine birkag model kullanmanin gerekli oldugunu
belirtmektedir. Simiilasyon yaklasiminin modelleme ve analizde en iyi yontem oldugu
tartisilmaktadir. Ryan (1998) simiilasyonun limanda yiik ellecleme analizi i¢in en uygun ve

dogru arag¢ oldugunu savunmaktadir.

Liman kaynaklar i¢in simiilasyon sistemlerinin tasarlanmasinda kullanilan acentelere yonelik
teknolojiler Lee ve dig. (2002) tarafindan arastirilmistir. Liman operasyonlarini konteyner
terminallerinin planlanmasi ve isletimi i¢in olan acente tabanh simiilasyon ile incelemislerdir.
Arastirmacilar Kore’de bulunan Pect Terminalini simiile ederek c¢esitli politikalar
denemiglerdir. “Agent-based” simiilator sonuglar1 nakliye acenteleri ile KT isletme acenteleri
arasinda giiclii bir ortaklik veya iliski oldugunu gostermektedir. Calisma daha ¢cok gemiden
kiyiya olan sistem ile transfer sistemi ilizerine yogunlasmaktadir. Acente tabanli simiilasyon

konteyner terminallerine Henesey ve dig. (2003) tarafindan onerilmektedir.
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KT de simiilasyon kullanimi sadece akademik ve endiistriyel anlamda sinirli degildir ayni
zamanda USA’de bazi sorunlara iliskin savunma amaclh da kullanilmaktadir. Nevins (1995),
Leathrum (1997), Nevins (1998), Leathurm (2000) ve Leathurm ve Frith (2000) calismalari
askeri kumandanlarin ve karar mercilerinin sorguladigi baz1 sorular1 aragtirmistir. Problemler,
genellikle askeri amacli wulusal limanlarin birlestigi simiilasyonlarla incelenmistir.
Arastirmacilar askeriyeye yonelik liman simiilasyonu olan PORTSIM’i gelistirmislerdir.
Arastirmacilar yeniden ayarlanabilen liman modeli stratejilerini kesfetmekte ve bunlarin

askeriyeye yonelik liman operasyonlarinda nasil birlestirilecegini muhakeme etmektedirler.

4.6.1 Terminal Toplulugu Modeli

Konteyner terminal toplulugu modeli, her birinin bireysel amaclara sahip oldugu bircok
acenteyle (paydaslarla) niifusu gittikce artmaktadir. Organizasyon modeli, acente modeli,
gorev modeli ve diger modeller bunlardan birkacidir.

4.6.1.1 Organizasyon Modeli

Organizasyon modeli tikanikliklarin, problemlerin ve potansiyel ¢6ziim organizasyonlarinin
analizinde yardimci olmaktadir. Model KT c¢evresinde ki sartlarin ve durumun
gelistirilmesinde en Onemli ilk adim olarak goriilmektedir. Model, organizasyonun isleyisi
hakkinda bilgi saglamaktadir. Organizasyon modeli ic¢indeki bilgiler ve veriler Gorev

modelinin ve Acente modelinin kurulmasinda katkida bulunur.

4.6.1.2 Acente Modeli

Acente modeli ¢aligma programi acentelerin belirli 6zel karakteristiklerinin toplanmasinda

yardime1 olur. Ornegin; kara alani planlamacist kapiya gelen kamyonlarin kontrolii veya

gentri krenlerin gemilere tahsisi ile ilgilenmemektedir. Her biri farkli gorevler ve amaglar icin

caligmaktadir. Gemi planlamacisi i¢in acente modeli Cizelge 4.4’de tamimlanmustir.

Konteyner terminalinde mevcut paydaslar asagida belirlenebilmektedir:

¢ Gemi planlamacilarinin ana gorevi; tahmin ve hesaplamalar1 yonetmek/idare etmektir bu
da yiikleme listelerinin iiretilmesini saglar. Yiikleme listesi, cesitli parametreler ve
engellere gore geminin dogru ve verimli bir bicimde yiikleme/bosaltma yapmasina
yardimci olmaktadir.

¢ Liman Sefi sabit sermayelerin (yanasma yeri, kren gibi) misterilere (gemilere ve yiiklere)
dagitim ile ilgilenir.

e Kara alani/depo planlamacisi kren kiimelerinin cesitli politikalara gore yonetiminden

sorumludur.
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¢ Yiikleme/bosaltma iscisi fiziksel ellecleme iistiine yogunlasmistir ve nakliye acentesi
tarafindan istenen servis hizmetlerini saglamaktadir.

e Liman otoritesi limanda gemilerin kalma siiresini minimize etmeyi arastirirken
maksimum verim, kaliteli servis, parasal yatirrmi geri dondiirecek kar saglamaktan
sorumludur.

¢  Gemicilik sirketi armatorler adina minimum liman kullanim iicretlerini arastirir.

e Gemicilik hatti minimum maliyetle isleterek maksimum net kazang elde etmekle
ilgilenmektedir.

e Karasal (denizden uzakta) nakliye operatorleri fiyatlart minimize ederek kaliteli servis,

diisiik fiyat, maksimum getiri ve kar saglamakla ilgilenir.

Cizelge 4.4 Gemi planlamacilari i¢in acente modeli (Henesey, 2004)

Acente Modeli Acente Calisma Programi/Sayfasi

Isim Gemi Planlamacisi

Yetkisel hiyerarsik sistemi merkezde
Organizasyon
toplamak/merkezlestirmek.

. Rihtim iscileri, gemi sirketleri, gemicilik hatlar1 ve kara
Iletisimde olduklar1
alan1 planlamacilar.

Bilim/Bilgi Smiflandirma ve yiikleme algoritmast

Diger Yetkiler Baski, yaymlama, dagitim ve bilgilerin geri alinmasi

Sorumluluklar: Terminal tarafindan istenen ellecleme
siiresini minimum yapacak hatasiz yiikleme listesi
olusturmak.

Sorumluluklar ve
Zorlamalar: Girilen/kaydedilen bilgilerin kalitesi, miktar

Zorlamalar
ve en son bilgilerin, degisikliklerin veya kurallarin
aksedilmesi.
, Calisma programlarinin/sayfalarinin olusturulmas,
Ilgilendigi
gemilerin yiikleme/bosaltma islemlerinin planlanmasi,
maddeler

bilgi analizi ve hesaplamalar.

4.6.1.3 Gorev Modeli
Gorev modeli, konteyner terminalinde belli bir gérevi bagarmak icin hangi objenin/nesnenin

faydali olabilecegini ya da kullanilabilecegini belirlemede yardimci olur. Iglesias ve dig.
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(1998)’ne gore organizasyonda ki gorevlerin ve aktivitelerin belgelenmesi, organizasyondaki
degisikliklerin yonetiminde yardimci olur ve avantaj saglar. Model, kaynaklarin analizinde,
yetkilendirmede, performans gereksinimlerinde ve isletme gorevlerinin yerine
getirilmesindeki diger durumlarda yardimci olmaktadir. Ornegin; yiik veya kargo elleclenmesi
gibi.

4.6.1.4 Diger modeller

fletisim modeli, paydaslar arasinda ki karsilikli etkilesimi icerir ve hatta bu gorevleri de
kapsayabilmektedir. Ornegin; liman sefi acentesi ve diger acenteler (gemi planlamacisi, rthtim
iscisi, gemi sirketi vb.) konteyner terminalinde gemiler i¢in operasyonlarin programlanarak
cizelge olusturulmasiyla iligkilidir. Paydaslar arasinda ki iletisim islemi simiflandirilmig ve
modellenmistir. Koordinasyon modeli iletisim modeline benzer sekilde sablonlar kullanir.
Sablonlar terminal kapsaminda ki koordinasyon islemlerini anlamada yardimci olur.
Uzmanlik modeli, bilimin uygulanmasmdaki gelismeler ve problemin ¢6ziim yOnteminin

belirlenmesi olmak {izere ikiye boliinmiistiir (Schreiber ve dig., 2001).

4.6.2 Konteyner terminal planlamasi icin ¢oklu acente sistemi

Bu boliimde, terminal kapsamindaki konteynerlerin paylastirilmasi ve sevkiyati icin gerekli
olan pazar merkezli sisteme Onerilen yaklagimlar sunulmaktadir. Sistem Oncelikle is sirasinin
olusumunda, konteyner alaninin dagiliminda ve yanasma yerlerinin planlanmasinda
kullanilmaktadir. Sistem acenteleri kullanir ve c¢oklu acente sistemi bir nevi konteyner

terminalinde gorev sirasini/diizenini simgeler.

Sekil 4.14’de sistemi olusturan kaynaklarin akis semasi bir ugtan digerine c¢izilerek

gosterilmekle birlikte diinya ¢apindaki dort farkl: tip acente de sistemde yer almaktadir.

Gemi Acenteleri Yanagma Yeri Acenteleri Depo Acenteleri Kap1 Acenteleri

Gemi Yiikleme > < Gemi Bosaltma

Sekil 4.14 Gemi yiikleme ve bosaltma esnasinda gelir akis yonii (Henesey ve dig., 2003)

Gemi acenteleri terminale ulasan gemilerin diizene sokulmasini, planlanmasini temsil

etmektedir. Acente, yanasma yerinin belirlenmesine dair son karardan Once en kazangli,
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uygun yerin belirlenmesi i¢in yanagma yeri acenteleri ile irtibat kuracaktir. Acente
konteynerlerin gemiden terminale bosaltilmasi/satilmasi durumunda gelir elde ederken
konteynerlerin yiiklenmesi/satin alinmasi durumunda ise masrafa girer ve gider durumu

olusur.

Yanasma yeri acentesi rihtim boyunca kaynaklarin paylastirilmasindan sorumludur. Talep
tizerine yiiklenecek konteynerlere gore geminin yanasma maliyetini hesaplar. Yanasma yeri
acentesi maliyeti kren kullanimi, konteyner taginimi ve konteyner depolanmasi gibi taleplere

gore hesaplar.

Depo acenteleri terminal i¢inde siirekli degiskenlik gosteren depo alanlarindan, bos yerlerden
sorumludur. Acente konteyner depolama talebi iizerine gerekli hesaplamalar yaparak bir fiyat
teklifi verir. Konteynerin tasinimina iligkin giderler ve daha sonra konteynerin yerlestirilmesi,
kaldirilmas: gibi ihtiyaglar i¢in gerekli araclarin masraflar1 verilen fiyat teklifi iizerinde

etkilidir.

Kap1 acenteleri konteynerleri terminal depo alanina, depo acentelerine ihale ederek dagitir.

Ayrica depolanmis konteynerlerin tasitlara sevkiyati i¢in istekte bulunur.

Yukarida bahsedilen acenteler disinda 3 tip acente daha kullanilmaktadir:
Kren acentesi, gemilerin yiiklenmesi ve bosaltilmas1 i¢in krenlerin (genellikle gentri kren)
planlamasini ve diizenlemesini yapmaktadir. Acente krenin optimum kullanima ile ilgilenir ve

minimum taginim hareketi ile zamandan maksimum faydalanmay1 saglamaya caligir.

Tasit (transtainer) acenteleri, terminal alaninda ki konteynerlerin tasinimi i¢in kullanilan
krenleri planlar. Esas olarak, konteynerlerin tahsis edilen yerlere en uygun sekilde
dagitilmasi/yerlestirilmesi  tizerine  odaklanir. Genel olarak, konteynerin yerinin
belirlenmesinde kuyruk teorisi, istifleme algoritmasi ve diger mevcut teknikleri
kullanmaktadir. Sonu¢ olarak; daha sonra minimum elleclemeyi gerektirecek pozisyon

secilmelidir.

Tasima acenteleri tasima araclarim1 diizenlerler. Amag; araglardan en iyi sekilde

konteynerlerin hem dagitiminda hem de sevkiyatinda yararlanmaktir.
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Sistemin mimarisi genel olarak asagidaki aktivitelere dayali olarak sematik olarak

gosterilmektedir.

e Terminal alanina gelen konteynerlerin tahsisi/dagitimi

Depo acentesi > Kapi acentesi

Tasit acentesi Tasima acenteleri

e Konteynerlerin terminal alanindan gemiye sevkiyati

Gemi acentesi » Yanasma yeri acentesi 5 Depoacentesi

Kren acentesi Tasima acenteleri Tasit acentesi

e Acik depo alaninin gemiden bosaltilan konteynerlerle birlikte tahsisi

Gemi acentesi <«—— Yanagma yeri acentesi 4+————— Depo acentesi

/ N\

Kren acentesi Tasima acentesi Tasit acentesi
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Konteynerlerin terminal alanindan kara tagima araglarina sevkiyati

Depo acentesi < Kap1 acentesi

Tasit acentesi Tasima acenteleri

Sistem dinamik depo alam1 dagilimi, yanasma yeri tahsisi saglamak amaclidir ve tasima

araglarinin harcadigr bosa zamam azaltmis olacaktir. Bu ylizden temel amag; terminal

kapasitesini optimum yapmaktir. Bu kapasite, dort ana performans belirleyici etkenlerle

degerlendirilir.

Bunlar;

Uretim olg¢iisii (trafik veya veri/ciktr),
Verimlilik olciisii (saatteki kren hareketi),
Kullanim/yararlanma 6lgiisii (yanasma yeri kullanimi)

Servis/hizmet seviyesinin 0l¢iisii (gemi doniigiim siiresi).
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5. LIMAN PERFORMANSI VE VERIMLILiK DEGERLENDIRMESI

5.1 Liman Performans1 Kavram

Bu calismanin amaci; liman performansimin izlenmesinde biiyiime, kalkinma tahminlerini
yapabilmek ve liman sektor projelerinde hedeflerin belirlenmesinde kullanilan gostergelere
daha belirgin ozel yaklagimlar sunmaktir. Esas 6nemli nokta; cogu zaman her bir liman i¢in
uygulanabilecek kriterlerin belirlenmesinin miimkiin olmamasi1 ve liman performans
gostergelerinin hepsinin ayni ihtiyaglar isaret etmemesidir. Bu yiizden izlenecek problemlerin
dikkatlice belirlenmesi ve ticari aktivitelerinin ana karakteristiklerinin dikkate alinmas1 daha

dogru gostergelere ve hedeflere yonlendirmektedir.

Liman performansi kavrami olduk¢a yaygin kullanilmakla beraber cok genis bir anlam
icermektedir. Ciinkii bu liman performansi liman verimliligi, liman etkinligi ve ekonomi gibi
kavramlar1 da igcermektedir. Genel olarak liman performansi etkinlik ve verimlilik i¢in ortak
bir tanim gibi kullanilmaktadir. Liman verimliligi ve liman etkinligi benzer kavramlar olarak
algilansa da farkli anlamlari ifade etmektedirler. Etkinlik; basariya ulasan hedeflerin
boyutunu ifade ederken verimlilik kaynaklarin ne kadar ekonomik olciide kullanildigim
belirtmektedir. Etkinlik; uygun hizmet esaslarinin belirlenmesini kapsarken verimlilik
kaynaklar israf edilmeden elde edilen yeterli performans anlamina gelmektedir (Korea

Maritime Institute, 2005).

Yoon (1995) etkinlik, verimlilik ve ekonomi arasindaki iliskiyi Sekil 5.1’deki gibi sembolize
etmektedir. Verimlilik, gercekteki girdi ve cikti degerleri arasindaki iliskiyi sembolize
etmektedir. Etkinlik ise; gercekteki c¢ikti degeri ile planlanan c¢ikti arasindaki iliskiyi
sembolize eder ve esas olarak cikti seviyesinin degerlendirilmesini tamimlamaktadir.
Gercekteki ¢ikti degeri planlanan ¢iktidan fazla ise etkinligin gelismekte oldugu sdylenebilir.
Ekonomi ise girdi seviyesine gore sirketin veya toplulugun performansini degerlendiren bir

kavramdir.
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Verimlilik

Gergek girdi (Real input) <:> Gergek ¢ikti  (Real output)

Ekonomi Etkinlik

Planlanan girdi (Plan input) <:> Planlanan ¢ikt1 (Plan output)

Sekil 5.1 Etkinlik, verimlilik ve ekonomi arasindaki iliski (Yoon, 1995)

Estache ve Rossi (1999) calismalarinda liman performansimi 2 sinifa ayirmislardir:

e Liman verimliligi: Konteyner terminaline ait girdi ve ¢ikt1 arasindaki iliskiyi
gostermektedir. Her bir krenin yaptig1 hareket sayisi, krenin saatte ellecledigi yiik miktar
gibi.

e Liman iiretimi: Konteyner terminal operatorlerine ait girdi ve ¢ikti arasindaki teknik
iligkiyi belirtmektedir.

Liman performansina ait tiim kavramlar yukarida da belirtildigi gibi birbirine yakin

kavramlardir. Performans kavrami bu alt kavramlarin sonucunda olugmaktadir.

Liman performans gostergeleri liman yetkilileri tarafindan kaydedilen verilere dayanir ve
geleneksel olarak liman yetkilileri trafik kayitlarina ve liman servis tarifeleri i¢in kullanilan
parametrelere odaklanirlar.

Mevcut ve en giivenilir veriler kara alan1 yerine bilginin ¢cok daha kolayca toplanabildigi
deniz alanlartyla ilgilidir.

Liman yetkilileri genellikle:

® Yanasma yeri kullanimini, gemilerin limanda kalma ve bekleme siirelerini

¢ Gelen gemilerin karakteristik 6zelliklerini

¢ Gemiden karaya yiik ellegme performansini ve mevcut baslica ellegleme ekipmanlarini

izlerler.
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[lave veriler genelde daha az giivenilir olmakla beraber karasal operasyonlari dikkate alarak
elde edilebilir. Bunlar; yiiklerin limandaki ambar ve depo alanlarinda bekleme siireleri,
giimriikle ilgili ve diger idari prosediirler, nadiren mallarin toplanmasi ve dagitilmasindaki
ellecleme performansidir. Cogu zaman ilgili gostergeleri ortaya cikartmak i¢in daha fazla
bilgiye ihtiyac vardir. Inceleme ve arastirma mevcut verinin giivenirligini, mevcut
problemlerin sebebini, kapsamin1 ve de izlenebilme seklini belirleyebilmenin tek yoludur.
Hangi kriterler secilirse segilsin, bu asamada nelerin kayda alindiginin kesin tanimlanmasiyla
iliskilendirilmelidir. Ciinkii tiim liman yetkilileri her parametreyi ayni sekilde hesaplamazlar.
Mesela; bos konteynerleri, kaldirilmis ve tasinmis bos kutulari, iinitelestirilmis mallarin dara

agirligini hesaba katabilirler.

Performans ifadeleri temel olarak teknik kapasiteyi belirtir. Fakat tastyicilarin ve armatorlerin

ilave talepleri vardir. Bunlar (Henesey, 2004):

e Giivenilirlik: Denizcilik hatlarinin zaman cizelgelerine gore uyumlu, kararli ve tahmin
edilebilir performansi.

e Maliyet (fiyat) : Rekabetci ve tahmin edilebilir fiyatlar.

e Kalite: Ellecleme ve depolama operasyonlarinda fazla zayiat, calinti ve hatali mal
kayitlara girmemeli. Asamali sekilde ireticiler ve nakliyeciler uluslararasi standartlara
(ISO 9000 ya da dengi) uymali ve islemlerini sertifikalandirmalidir. En azindan rekabetci
bir ortamda olan limanlar bu egilimleri yakalayabilmelidir.

e (Cevreye ve Sartlara Uyum Saglayabilme: Kars:1 tarafin problemlerini ve ihtiyaclarini

dinleyebilme, pazarlik edebilme ve ¢6ziim 6nerebilme kapasitesi.

Tasiyicilarin bakis acisina gore liman tercihlerinde belirleyici anahtar faktorler 6nem sirasina
gore (Tongzon, 2002):

. Verimlilik

. Gemilerin liman1 ziyaret siklig1

. Yeterli altyap1

1

2

3

4. Konum
S. Liman iicretleri

6. Liman kullanicilarinin ihtiyaglarina hizli yanit verebilme

7. Yiiklerin hasara ugramasi, zarar gérmesi konusunda limanin sahip oldugu itibar

olarak siralanmaktadir.
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Liman ayrica ulagtirma zincirinde énemli bir halkadir dolayisiyla benzer gereksinimler ayni

zamanda karayolu ulagim aglarimin, kisa mesafe ve besleme gemi hatlart arasindaki

baglantinin kalitesinde ve kapasitesinin performansinda da uygulanmalidir.

5.1.1 Liman performansinin teknik degerlendirmesi

Liman operasyonlan gittikce 6zellesmekte ve terminallere ayrilmaktadir fakat bir¢ok mal

akis1 hala genel amagh yanasma yerlerinden yapilmaktadir. Liman performansi aym tipteki

yanagma yerleri i¢in ya da terminaller i¢in degerlendirilmelidir.

Performans gostergeleri genelde su sekillerde ifade edilir:

Ortalama gelen gemi sayisi.

Belirli bir zaman periyodunda ki ortalama yiik hacmi ya da yiik agirligi.

Yilda her bir yanasma yerine gelen gemi sayisi; yillik toplam gemi sayisinin toplam

yanasma yeri sayisina orani.

Elleclenen yiik miktarinin saatlik veya giinliik miktari.

Her bir krenin saatte ellecleyebildigi yiik hacmi veya agirligi.

Ortalama gemi doniisiim siiresi; Gemilerin limanda kaldig toplam siirenin toplam gemi

sayisina orani.

Giinliik (saatlik) gemi basina elleclenen ortalama yiik miktar; toplam elle¢lenen yiik

miktarinin giinliitk toplam gemi sayisina orani.

Yanasma yerinde harcanan ortalama gemi siiresi; yanasma yeri boyunca harcanan toplam

slirenin yanagan toplam gemi sayisina orani.

Yanasma yeri harici harcanan ortalama gemi siiresi; (limandaki toplam siire- yanasma

yerinde harcanan siire) / toplam gemi sayisi

Ortalama bekleme siiresi:

1) Yanasma yeri i¢in ortalama bekleme siiresi; yanasma yeri i¢in beklenen siirenin
toplam yanasan gemi sayisina orani.

2) Yagmur nedenli ortalama bekleme siiresi; yagmur nedenli ¢alismanin durdugu siirenin
toplam gemi sayisina oranidir.

3) Diger nedenlerden dolay1 bekleme siiresi; toplam duraklama siiresinin (nedene dayali

olarak) toplam gemi sayisina oranidir.

Ortalama bekleme orani; toplam yanasma yeri bekleme siiresinin yanasma yerinde

harcanan siireye oranidir. Ayni zamanda bu oran tikaniklik gostergesidir.
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e Ekibin saatte ellecledigi yiik miktari; elleclenen toplam yiik / (toplam ekip sayisi x ¢alisma
siiresi)

e Limanda kalma siiresi; (toplam yiik miktar1 x limanda kaldigi giin sayisi)/ elleglenen
toplam yiik miktar.

® Yanasma yeri ¢iktisi; toplam elleclenen yiik miktarinin toplam yanasma yerine sayisina
oranidur.

® Yanasma yeri boyunca bir metrede elde edilen ¢ikti miktari; yanasma yerinde ellegclenen
toplam yiik miktarinin rihtimdaki yanasma yerlerinin toplam uzunluguna oramdir.

e Yanagma yeri kullanim oran1 (%)

® Yanasma yeri faydalanma (yararlanma) oram ( %); gemilerin yanasma yerinde calistigi
(operasyonun gerceklestigi) siirenin yanasma yerinde harcanan toplam siireye oranidir.

¢ Tonaj (GRT veya NRT) basina diisen gelir/gider maliyeti; toplam gelir veya gider

miktarinin toplam gemi tonajina oranidir.

Bunlara ilave olarak diger kriterler de mevcut kapasite ve hizmetlerin;
= Tastyicilarin ve armatorlerin,
= Liman otoritelerinin

gereksinimlerini nasil karsiladigin1 gérmekte kullanilabilir.

Biitiin bu parametreler birbirine denk degildir. Anlik performans terminalin teknik
kapasitesini bir saat boyunca, bir vardiya boyunca veya bir gemi i¢in gibi kisa siireli periyotlar
icin belirtir. Daha uzun zaman periyodunda kaydedilen mal akis1 ayrica rekabet, pazar pay,
mevsimsel etkiler, yanagma yeri kapasitesine iligkin parametrelere baglidir. Bunlardan bazilar
liman yetkililerinin, operatorlerin ya da miisterilerin ilgilendigi noktalar1 belirlemede
kullanilir ancak aym anda gelistirilemez. Ornegin liman otoritesi oldukca yiiksek yanasma

yeri kullanim orani isterken tasiyicilar belirgin bekleme siirelerini kabul etmezler.

Yiiksek performans 6zel terminallerde gozlemlenirken diisiikk performans daha cok liman
otoritesinin devlet himayesinde oldugu kamu limanlarinda goriilmektedir. Bu durumun
otesinde diisiik veya yiiksek performansi belirlemek cok daha dikkatli ve titiz bir analiz
gerektirmektedir. Her zaman miimkiin olmasa da yliksek performans tim parametrelerin
pozitif bir uyum i¢inde oldugu durumlarda goriiliir. Buna karsin liman performansini diisiiren
nedenler birbirleriyle baglantili olan fiziksel karakteristikler ve organizasyonel

parametrelerdir.
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¢ Fiziksel Karakteristikler:
a) Deniz ulagimi; tarama gerektiren dar ulasim kanali.
b) Kara ulasimi aglarindaki tikaniklik ve kisitli ulasim, bakim ve onarimlar yapilmayan
yol kaplamalari.
¢) Liman kapasitesi; yanagma yeri ve depolama alanindaki eksiklikler ile modern rihtim-

gemi arasi ellecleme icin yetersiz alan.

e Organizasyona Ait Parametreler:

a) Gemilerle ilgili; eski gemilerde goriilen dar ambar girisi, yavas calisan vingler
yanagma yerinde zamanin bosa harcanmasina neden olmaktadir.

b) Yiikle ilgili; kotii paketlenmis, iinitelestirilmemis zarar gormiis iiriinler, konteynerlerin
baglama -¢6zme organizasyonlarindaki eksiklikler performansi olumsuz etkiler.

¢) Ellecleme kapasitesi; yeterli bakim ve koruma yapilmayan ellecleme ekipmanlari,
deneyimsiz is giicii, yetersiz kren kullanicilar, kétii ve plansiz kullanilan depo alani,
tikaniklik aymi sekilde performans diisiiriicii nedenlerdir.

d) Organizasyon; verimsiz yontemler, kisith caligma saati, gece vardiyasinda goniilsiiz
calisan liman operatorleri, ticari operasyonlarin gemi-rithtim operasyonlarina
karismasi, giimritkk ve diger idari prosediirlerin, kontrollerin fazla zaman almasi,

yolsuzluk, riisvet gibi durumlar performans icin negatif etkenlerdir.

5.1.2 Liman Performans Olciimii
Liman performansi rekabetin degerlendirilmesinde 6nemli bir etkendir. Liman performans
Olctimii liman rekabetinin giiclendirilmesinde ve yiikselmesinde kritik bir caligmadir. Bazi

Olciim yontemleri asagida belirtilmektedir (Korea Maritime Institute, 2005):

Regression Analysis: Bir veya daha fazla bagimsiz degisken ile bir bagimli degisken
arasindaki iligskiyi belirleyen istatiksel bir modeldir. Bagimsiz degiskende meydana gelen
degisim sonucunda bagimli degiskenin nasil etkilendigini aciklamaktadir. Regresyon analizi
bagimli ve bircok bagimsiz degisken arasindaki iliskinin analizinde etkili olarak

kullanilmaktadir.

Maliyet yarar analizi ve Maliyet verim analizi (Cost benefit & cost effectiveness
analysis): Maliyet yarar analizi yatirim maliyetlerinin iiretim kazanglarina orani sayesinde

organizasyonun performansini dlgmeye yarayan bir yontemdir. Bu ylizden bu analizin odak
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noktasi operasyonel kazan¢ ve maliyetlerle iliskili finansal kaynaklarin toplanmasidir. Fakat
performansin degerlendirilmesinde bazi kisitlamalara sahiptir:

e Girdi ve c¢iktilar parasal degerlerle ifade edilmelidir.

e Parasal degerler zamana ve pazar sartlarina gore degiskenlik gostermektedir.

e Bugiinkii kosullara gore gelecege dair tahmin yapmak zordur ciinkii parasal degerler

oldukca degiskendir.

Stokastik simir analizi (Stochastic frontier analysis): Bugiinkii iiretim faktorleri ile
saglanabilir maksimum ¢ikt1 seviyesini gosteren fonksiyonel bir formiildiir. Maksimum ¢ikti
belirlendikten sonra (bu aymi zamanda iiretim fonksiyonunda sinir kabul edilir) gercekte

gozlemlenen deger ile sinir deger arasindaki fark teknolojik verimsizlik anlamina gelmektedir.

Data Envelopment Analysis (DEA): Esas olarak belirli bir organizasyona ya da operasyona

ait verimsizligi dlgmektedir. DEA bu performansin degerlendirilmesinde 6nemli 6zelliklere

sahiptir (Charnes ve dig., 1978):

® Bircok girdi ve ¢ikt1 icerir fakat her bir verinin agirlifina gerek yoktur.

e Verimsizlik, sinir verim degerinden daha diisiik ¢ikti elde edilmesi durumuna gore
belirlenmektedir.

e Verimsizligin iyilestirilmesine yonelik yonetim stratejisi gelistirilebilir.

Diisiik performans genellikle ellecleme ve depolama operasyonlar1 ile bakim

organizasyonlarinda olusmaktadir. Bu yiizden yaygin ve pratik liman performans olgiisii,

organizasyonlarin ve depolama alanlarindaki ekipmanlarin rthtimda bulunan kren ve
gentrilerin mevcut kapasitesi ile karsilastiritlmasiyla belirlenebilir.

[k adim nominal ve optimum verimi belirlemeye baghdur.

e Nominal verim; tiim parametrelerin optimumum oldugu ve tam emniyetin saglandig
durumlarda kren ve gentriler i¢in nominal verim teorik bir sonuctur. Tiim ellecleme
devresinde ortalama siire (yiikleme veya bosaltma) her bir temel hareketin
hiz1 ve siiresi hesaba katilarak hesaplanir (kaldirma, cekme, donme v.b.).

e Gercek verim ¢esitli faktorler nedeniyle daha diisiiktiir. Bunlar:

a) Fiziksel faktorler; seyir ve hava sartlart ortalama performansi etkiler (akinti, gel-git,

yagmur, riizgar, sis v.b.)
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b) Liman operasyonlartyla ilgili faktorler; ortalama gemi karakteristikleri, depolama
alaninda harcanan zaman, ambar kapaklarinin agilip kapanmasi ve istiflemede
harcanan zaman, konteynerlerin baglanma ve ¢oziilmesi.

¢) Ekipmanlarla ilgili faktorler; krenlerin standart giivenirliligi ve emniyeti (krenlerin
kaldirma siiresi spreaders veya buckets gore degisiklik gosterir), is organizasyonu (bir

vardiya da verimli calisma saatlerinin orani).

Ikinci adim diisiik performansin ana nedenlerini belirlemek ve uygulanabilir, Slciilebilir
kriterleri se¢mektir. Uzun periyotlar da gemilerin yanagmasi esnasinda harcanan ilave siire
hesaba katilarak meydana gelen gecikmeler ortaya cikarilmalidir. Ticari operasyon Oncesi
veya sonrasi bir takim hava ve seyir kosullar ile ilgili engellemeler ve zorluklar, yakat

yiikleme gibi nedenler ile ekstra siireler harcanabilir.

5.1.2.1 Liman Performans Olciimiine Ait Degiskenler

Liman performansinin degerlendirilmesinde cesitli degiskenler vardir ve kabul edilen bu
degiskenler ol¢iim yontemine gore farklilik gostermektedir. Degiskenlerin secimi arastirma
yontemine, degerlendirme tekniklerine, simir sartlarina ve aragtirmanin karakteristiklerine
baghdir. Bircok arastirmada konteyner ¢iktis1 (TEU), servis seviyesi/kalitesi ve miisteri
memnuniyeti bagiml degisken olarak kabul edilirken bekleme siiresi, calisan giderleri,
amortisman degeri, bilgisayar donanim seviyesi, yanasma yeri sayisi, kren sayisi, limanda
kalma siiresi, konteyner depo alaninin boyutu, yiikiin karakteristik 6zelligi gibi nitelikler
bagimsiz degiskenler olarak kabul edilmektedir (Korea Maritime Institute, 2005). Cizelge
5.1°de cesitli girdi ve cikti degiskenleri ile yapilan performans analizi, farkli degerlendirme

teknikleri ve calismalar1 6rneklendirilmisgtir.
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Cizelge 5.1 Performans analizi degiskenleri (Korea Maritime Institute, 2005)

Arastirmaci A;gzttl:nl?ia Degiskenler
Girdi Cikt1
e Acik depo alan1 ¢iktis
e Kren verimliligi
Dowd ve Leschine Literatiir ® Yanagma yeri yararlanma orant
(1990) aragtirmasi e Kapi ¢iktist
o Isgiicii verimliligi
o Isgiicii maliyetleri Toplam yiik
e Sermaye miktar1
Hayuth ve Roll DEA e Yiik karakteristikleri Servis diizeyi
(1993) Miisteri
memnuniyeti
Gemi sayis1
o [sgiicii maliyetleri Toplam yiik
Martinez-Budria ve DEA ¢ Amortisman miktar1
dig. (1990) Kiralama
kazanclar
e Rihtim uzunlugu
Nottebomm ve dig. | Stochastic sinir *  Terminal boyutu Konteyner ciktist
(2000) analizi * Krensayis (TED)
® Yanasma yeri say1st
e Kren sayisi
e Romorkor sayisi Konteyner ¢iktist
Tongzon, J. (2001) DEA e Konteyner depo alani1 boyutu (TEU)
¢ Bekleme siiresi Gemilerin
e Personel sayisi calisma
(operasyon)
orani
e Rihtim uzunlugu
. Stokastik stmir | ¢ Terminal boyutu Konteyner ¢iktis1
Song ve dig. (2002) analizi e Yiik ellecleme ekipmanlarinin (TEU)
sayisl
e Terminal boyutu
Wiegmans ve dig. DEA . Kapl sayisi Konteyner ¢iktis1
(2004) o Istifci sayist (TEU)
e Yiikleme hattinin uzunlugu
e Terminal yanasma yeri
Regression e Konteyner orani Konteyner ¢iktisi
Song ve Han (2004) aializi . Termiial ekipmanlari (TEU)
[ ]

Konteyner depo alani boyutu

5.2 Konteyner Terminal Performansi ve Verimlilik

Verimliligi belirleme ve tanimlamada ki ana problem Avery (2000)’e gore “nasu olgiiliir ve

nasu gelistirilir?”’ sorularinin cevaplarinin bulunmasidir. Peter Drucker tarafindan belirtildigi

lizere; “eger onu olgcemiyorsan, onu idare edemezsin” (Davis, 2003). Burada kullanilan KT
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performans1 ve verimlilik tanimlamasi konteyner terminal operatdrlerinin bakis acisindan
cikarilmigtir. Literatiirde birgok arastirma terminal performansinin gelistirilmesi {izerine
yogunlagsmistir. Tongzon (1995) terminal verimliliginin performans iizerinde giiclii bir etkisi

oldugunu ifade etmistir.

Son zamanlarda yapilan caligmalarda arastirmacilar liman alanlarinin sehir i¢ine dogru
geniglemekte oldugunun farkina varmislardir. Ciinkii limanlarda meydana gelen islevsel
degisimler sonucu liman kavrami sehirden izole edilmis tesisler olmaktan cikmistir. Ozellikle
konteyner terminallerindeki sinirli genigleme sikintis1 rthtim disinda konteyner depo alani,
lojistik merkezi ve denizden uzak depo alani gibi tesis gereksinimlerinin olugmasina neden
olmustur. Yardimci tesisler (backup facilities) olarak adlandirilan bu tesislerin performans
tizerinde Onemli etkisi vardir. Cografi karakteristikler, konum, hinterlant biiyiikligii ve

hinterlant baglantilari son zamanlardaki arastirmalarda dikkat edilen diger onemli noktalardir.

Konteyner terminal performans: iizerinde etkili olan bagimsiz degiskenler ise 2 alt gruba
ayrilmistir:
e Konteyner terminaline ait degiskenler:

e Gemi ile ilgili degiskenler

® Yanagma yeri degiskenleri

e Terminal degiskenleri
¢ Liman yardimei tesislerine ait degiskenlerdir.
Konteyner terminaline ait degiskenler terminal i¢indeki etmenlerle iliskilidir ve bu da kendi
altinda 3 gruba ayrilmaktadir. Gemi ile ilgili degiskenler dogrudan liman otoritesi veya
terminal operatorleri tarafindan kontrol edilemez, bunlar bir ¢esit liman performans sonucu
veya gostergesidir. Cizelge 5.2 bu degiskenlerin gruplandirilmig halini géstermektedir (Korea

Maritime Institue, 2005).



60

Cizelge 5.2 Konteyner terminal performansinda etkili olan degiskenler (Korea Maritime

Institue, 2005).

Kategori Degiskenler
Limana dogrudan gelen gemi
say1s1 (5 000 TEU’nun iistiinde ve
Gemi ile Tlgili altinda olarak 2 gruptur.).
Degiskenler Ortalama gemi baglanma siiresi
(kilavuzluk ve romorkor siireleri
Konteyner dahildir).
Terminal Kren sayis1
Degiskenleri Yanagma Yeri | Net kren verimi
Degiskenleri Yanagma yeri kullanim orani
Terminal ¢caligsma saati
Ortalama istif katsayisi
Terminal Alan i¢indeki toplam yol sayisi
Degiskenleri EDI Sistemi (Var/Yok)
Kapi/gecit sayisi
Rayl sistem (Var/Yok)
Yardimci DC
Tesislere Ait Taban alam1 | ODCY
Genel ICD
Degiskenler FTZ
Yardimci
Tesis
Degiskenleri
Yardimci Konteyner terminaline olan
Tesislere Ait mesafe
Detayh IT Isletim sistemi (Var/Yok)
Degiskenler Toplam operatdr sayist
Miilkiyet (6zel veya kamu)

Kati ekonomik mantiga gore iiretkenlik/verimlilik; organizasyonun kaynaklar (isgiicii,
kaynak) mal ve servise ne kadar iyi doniistiiriilebilmesi ile agiklanir. Verimlilik, terminal
performansinin Sl¢iimii icin gegerli bir gostergedir.

Konteyner terminal verimliligi isgiiciiniin, ekipmanin ve kara alaninin verimli kullanilmasi
demektir (Dowd ve Leschine, 1989). Terminal verimlilik ol¢iisii bu ii¢ kaynagin verimli

kullanim miktarimi belirtmektedir. Gergekte, terminal verimliliginde ki bir artisin degeri tiim
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terminal sisteminde bir verimlilik artisinin olup olmadigina ya da baska bir noktada herhangi
bir tikamiklik yaratip yaratmadigina gore belirlenir. Terminal verimliliginde her bir aktor
(paydas) kisisel ¢ikarlara sahiptir. Terminal operatorii icin esas amag; konteyner basina diisen
ellecleme maliyetlerini azaltmak veya dengede tutmak olabilir. Liman otoritesi i¢in esas
amag; yilik birim m” ye diisen ¢ikti degerlerini artirmak olabilirken ¢alisanlar i¢in isbirligini
ve ekip tarafindan elleclenen yiik miktarimi artirmak olabilmektedir. Nakliyeci icin ise;
limanda ki tagimim siiresini minimize etmek ya da yiikiin en hizli sekilde elleclenmesine,
taginmasina olanak saglamak olabilir. Tiim bunlar kabul edilebilir fakat gerceklestirmesi zor
amaglardir. Sekil 5.2’de de goriildii gibi farkli bolgelere ait baglica bilyiik limanlarda bir
metrelik rthttm uzunlugunda yillik elleclenen TEU sayilann baz alinarak verimlilik
karsilastirilmast yapilmaktadir (Ocean Shipping Consultants Ltd, 2005). Asya limanlarindaki

verimlilik en yiiksek degerleri gostermektedir.

@2000
2001
m2002
2003

TEW metre/annum

Bashiea Japun Bashica US Baslica Avrupa Baslica Asya
Limanlar Limanlar Liman larn Limzanlan

Sekil 5.2 Farkli bolgelere ait baslica limanlarda yillik bir metrede elleclenen TEU sayilart
(Ocean Shipping Consultants Ltd, 2005)

Cogunlukla konteyner terminal performansinin gelistirilmesinde idareciler ve bircok
arastirmact  dikkatlerini terminal yOnetim kararlarinin basarisint  ve performansini
degerlendirmede coziimler bulmaya yoneltmislerdir. Calisma alaninda ki gozlemlere gore
bircok yoneticinin amaci; daha hizli gemi doniis siirelerini saglayacak ¢oziimler bulmak
iizerine yogunlasmustir. Hiz, konteyner terminalinde genel bir verimlilik ol¢iisiidiir. Ornegin;

gemi doniis siireleri, kren ve diger ekipmanlarin hizlar1 vb. KT” de daha seri gemi doniigiim
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siiresi (geminin yanagmasi ile operasyon sonrasi ayrilis siiresinin miimkiin oldugunca kisa

olmasi), denizcilik hatlarinda ki gemilerin daha sik denize acilmasi ve daha fazla kazang

olarak cevrilebilir. Ayrica kullanilan diger 6l¢iim kriterleri sunlardr:

e Servis siiresi: Geminin yanasma yerinde harcadig siire. Bu siire ¢calismanin oldugu veya
olmadig1 zaman periyotlarini da igerir.

e KT Kapasitesi: Uretim faktorii verilerinden elde edilen maksimum verim.

e Yanasma yeri kullanmm: Yararlanilan servis siiresinin mevcut kullanim siiresine
(365x24) orani.

¢ Bekleme siiresi: Gemilerin uygun yanasma yeri i¢in beklemek zorunda kaldig: siire.

¢ Limanda kalma siiresi: Konteynerlerin limanda kalma siiresi.

Bunun yam sira konteyner terminal performansi asagidaki parametrelere de baglidir:

e Yiiklenen konteyner sayisinin bosaltilan konteyner sayisina orani; bos kutular genellikle
liman istatistiklerine déhil edilmezler ancak bunlar elle¢clenmek zorundadir.

e Uretime dahil edilmeyen hareketler; hareket ettirilen tiim konteyner bosaltilmak zorunda
degildir, ciinkii geminin stabilitesi acisindan ¢ogu bos ya da hafif konteynerler ile tehlikeli
yiikleri ihtiva eden konteynerler en iiste ya da giiverteye yiiklenmektedir.

e Gentri-krenlerin otomasyon seviyesi; spreaderlerin konteynerleri kavrama hizi, bu arada
harcanan siirenin orani, bosaltma aninda treylerin, sasilerin apronda manevra yetenegi.

e Konteyner; Ortalama konteyner agirligi ve 6zel uyan gerektiren konteyner orani (siv1 yiik,
sogutucular v.s.), degisik boyuttaki konteynerlerin karisimi (20'/40'/45") farkli manevra ve
spreader degisikligi gerektirmektedir.

e Ticari sinirlamalar.

En yiiksek performans biiyilk konteyner gemilerinin geldigi zamanlarda yapilan biiyiik
miktardaki konteyner yiikleme/ bosaltma islemleri neticesinde gozlenmektedir. Terminallerin
tek bir sirket/ticaret hatt1 i¢in tahsis edilmesi verimliligi yiikseltebilmektedir. Esas olarak dogu

-bat1 trafigi gibi.

Bir¢ok modern gentriler otomatik calismaktadir, fakat simdilerde problem daha c¢ok
konteynerlerin gemiden kiyiya yapilan operasyonlarinda gecikme olmadan nakledilmesi ve
teslim kapasitesi ile ilgilidir. Bircok konteyner gentri kreni i¢in teorik verim saatte 35—40
veya daha fazla harekettir. Ger¢ek verim bir takim yerel sartlara bagl olsa da genel olarak

ortalama 15-35 arasindadir. Pik performans teorik performansa yakindir.
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Ortalama yiik bekleme siiresi; glimriik ve diger idari islemler, istifleme islemlerindeki ve yiik
elleclenmesindeki eksiklikler nedeniyle olugsmaktadir ve bu siire konteyner icin 5 giinden fazla
olmamalidir. Sasilerin yiiklenmesi, yerlestirilmesi, ellecleme ve giimriik muayene belgesi
almasi icin ortalama siire 4-6 saatten fazla olmamalidir. Modern konteyner terminalleri i¢in

bu normlar 2 saattir.

Ekipmanlarin giivenilirligi dikkate alindiginda 2 parametre a¢ikliga kavusturulmalidir:
e (perasyon emniyeti; ticari operasyon siiresince meydana gelen arizalarin siiresi ve sayisi.
e Ortalama ekipman kullanim siiresi; diizenli bakim ve onarim, tiim ariza durumlan

cikarildiginda kalan zamandir.

Gentri, kren, RTG ele alinirsa bu makinelerin bozulmasi veya durmasi liman operasyonlarinin
durmasina neden olabilir. Bu arizalar elektrik kesilmesi veya otomasyon problemleriyle sinirlt
olmalidir ve birka¢ saat icinde halledilmelidir. Mevcut kullanim %90’dan fazla olmalidir.
Modern terminallerde bu oran %98 civarindadir. Goniilsiiz veya isteksiz gentri - kren
kullanicilar1 yukarida bahsedilen mevcut kullamim yiizdelerini azaltmaktadir. Bu parametre

cogunlukla belirtilmemektedir.

5.2.1 Konteyner Terminal Verimliligini Sinirlayici1 Faktorler

Tiim konteyner terminalleri i¢in verimliligi sinirlayici faktorler vardir. Bu simirlar fiziksel
veya kurumsal faktorlerden etkilenmektedir. Fiziksel sinirlayici faktorler; alan, bolge, bicim,
terminal plani, mevcut ekipmanlarin tipi ve sayisi, terminali kullanan gemilerin tipi ve
karakteristik ozellikleri gibi faktorlerdir. Ornegin, terminal operatorlerinin  genelde
yiikleme/bosaltma yaptig1 bir gemi tipinden elde edilen verimlilik (saatte ki taginim miktar)
ilk defa veya daha seyrek gelen gemi tipine gore cok daha fazladir. Kren eksikligi, yetersiz
kara alam, sira dis1 konteyner depo alani bicimi, yetersiz yanasma yeri, yetersiz kapi1 ve

ulagim yollar1 da yine fiziksel sinirlayici faktorlerdir (Dowd ve Leschine, 1989).

Kurumsal faktorlerin fiziksel faktorlere gore belirlenmesi ¢ok daha zordur. Sendika ¢alisma
kurallar, ithal/ihra¢ karisikligi, konteyner boyutlarindaki karmasiklik, konteynerlerin hazir
bulunabilirligi, gelen gemilerin yerlesimi, giimriik islemleri, giivenlik kurallari, terminal
operatorlerini zorlayan nakliyeci talepleri ise kurumsal faktorlerdir. Bu kurumsal faktorlerin
(6zellikle terminal operatorlerini zorlayan nakliyeci talepleri) fiziksel faktorlere gore daha

fazla etkiye sahip oldugu belirlenmistir (Dowd ve Leschine, 1989). Ornegin, nakliyeci
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terminal operatoriinden konteynerleri gemi yol almadan ©nce herhangi bir saatte kabul
etmesini isteyebilir. Bu durumda operatér ge¢ gelen konteynerler i¢in 6nlem almak veya
hazirlik yapmak zorundadir. Istif alaninda yapilacak son dakika diizenlemeleri ve ayarlamalari
gibi. Olduk¢a yiiksek verimlilige sahip bazi terminaller konteynerlerin terminale geminin
gelisinden 24 saat 6nce ulastirilmasi gibi bir sinirlama getirebilmektedir. Bu da ¢cok daha etkili
terminal 6n planlamasina, yiiklemeye ve istiflemeye olanak saglamaktadir. Calisanlarin grup
halinde kahve veya yemek molasina c¢ikmak istemesi veya nakliye sirketinin ithal
konteynerleri gemi yol aldiktan sonra uzun siire terminalde bekletmesi kurumsal simirlayici

faktorleri yaratmaktadir.

5.2.2 Verimliligin Olciilmesi

Degisken fiziksel ve kurumsal sinirlayici faktorler terminal verimliliginin 6l¢iilmesinde birer
formiildiir. Bu degiskenler verimlilik Olciisiinii etkilemekte ve tam olarak iki veya daha fazla
terminalin karsilastirilmasini  zorlagtirmaktadir. Verimlilik formiilasyonunda kullanilan
verilerde ki istikrar/degismezlik eksikligi oldukga biiyiiktiir. Ornegin, bazi terminaller

tasinimda her bir kren hareketini dikkate alirken bazilar1 bunu hesaba katmamaktadir.

Bir¢ok durumda bu fiziksel ve kurumsal faktorler azaltilabilir veya tamamen ortadan
kaldirilabilir. Fakat bu ayni1 zamanda parasal anlamda/maliyetlerde bir artis veya oncelikli
yapilacaklarda yeni bir diizenleme gerektirir. Ornegin, eger calisma kurallar1 degistirilirse bu
baska bir agidan mevcut ekibin maaslarinda/tazminatlarinda artis1 gerektirebilir. Ayn1 durum
ekipmanlar i¢in de gecerlidir. Yeni model ekipmanlarin eklenmesiyle verimlilik artigini
saglamak mimkiinken bunun yatirilacak paraya deger bir hareket olup olmayacagina

operatorlerin veya nakliyecilerin karar vermesi gerekmektedir.

Yapilan calisgmada da bulunan Onemli bir nokta ulusal, uluslararasi veya bolgesel bazda
terminal verimlilik “standartlarim” veya “ortalamalarini” saptamanin yerinde olmadigi yani
sartlara gore degiskenlik gosterdigidir. Fakat Dowd ve Leschine (1989) calismasinda
verimlilik 6l¢timiinii ve konteyner terminal verimliligini etkileyen faktorleri Cizelgede 5.3’de

oldugu gibi diizenlemistir.
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Cizelge 5.3 Konteyner terminal verimliligini etkileyen faktorler ve verimlilik dl¢timii (Dowd

ve Leschine, 1989)

Terminal Verimliligi etkileyen Operasyon Verimlilik Olciilen
operasyon faktorler iizerindeki olciisii T
gﬁlﬁn{ﬁ etkinin yapisi : verimlilik
faktorii
e Alan e TEU/briit
e Bicim Konteynerlerin alan e Depo alam
e Plan yerlestirildigi, e TEU L.
Konteyner | Depo ellecleme istiflendigi alanin kapasitesi/ ciktisy/verimi
depo alam yontemi, boyutu net e Depolama
e Konteyner boyutu, depolama (ag1k)
e Terminalde kalma alani
siiresi
e Kren
karakteristikleri Saatte ekibin o Net verimlilik
Kren e Operatorlerin Operasyonel veya krenin
yetenek seviyesi gecikmeler konteyner e Briit
*  Arnza nedenli tasima miktari -
duraksamalar/gecik verimlilik
meler
e Gemi
karakteristikleri
e  Operasyon siiresi Gonderilen Kamyon
« * Yol serit sayist o konteynerlerin d?nu§um o Net verim
ap1 e Otomasyon seviyesi | muayene Kkontrol | siiresi
e Verilerin gegerliligi | belgeleri ®  Briit verim
¢ Gemi cizelgesi Yanagma yeri Konteyner
Ya1.1a$ma . Yana$rr3a yeri kullanma oram g?ml.m calisma Net kullanma
yer uzunlugu sliresi/yanagma
e Kren sayisi yerinde
harcadigi siire
e FEkip sayist
e (Calisma ve giivenlik | Genel operasyon | Bir saatlik Briit personel
kurallar1 temposunun hizt | calisma
¢ Calisma potansiyeli stiresindeki verimliligi
Personel e Egitim tasinim miktar1
e Motivasyon
e Gemi
karakteristikleri
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5.2.3 Yanasma Yeri Analizi

Yanasma yeri kullanim analizi limandaki yanagma yerlerinin kullanimin1 arastirmak ve
belirlemek amaciyla yapilmaktadir. Bu analizde limana gelen gemilerin karakteristik
ozelliklerindeki farkliliklar dikkate alinmaktadir. Bu farkliliklar:

e Gemi boyu (LOA)

e Gemi genisligi

e  Gemi yiik kapasitesi

e Servis siiresi gibi degiskenlerdir.

Bu degiskenler mevcut performanst ve ilerdeki gelisme ve biiylimeye karsin olast gereksinimi
belirlemede kullanilmaktadir. Bu analiz yanasma yeri verimlilik degerinin yani sira
verimsizlik, liman aktivitelerindeki yetersizlik gibi eksikliklerin de nedenlerinin kavranmasini
saglar.

MYYK- (Pratikte maksimum yanasma yeri kullanumi); maksimum yanasma yeri kullanim
yiizdesi. Bu deger elleclemenin yapildigi bir veya daha fazla yanasma yeri icin ortalama gemi
bekleme siiresinin maksimum %S5 alinmasiyla belirlenmistir. Maksimum yanasma yeri
kullanimi degeri ¢esitli degiskenlere baglidir. En uygun maksimum yanasma yeri kullanimi
(MYYK) degeri hesaplanmasinda asagidaki parametreler dikkate alinmaktadir:

®  Yanagma yeri sayisi

¢ Gemi program ¢izelgesi

e Gemi tipleri ve yiik kapasiteleri

Yanasma yeri kullamim orani genellikle konteyner gemisinin boyuna ve yanagma yerinde
harcadig1 siireye baghidir. Fakat yiliksek kullanim orani gemilerin servis i¢in kuyrukta

bekledigi tikaniklik problemi ile sonuglanabilir.

Baglanma yerlerinin paylastirilmast gorevinde, terminale gelen her bir gemi i¢in rihtimda
yanasacaklar1 bir yer liman sefi tarafindan belirlenir. Liman sefi temel iki konuyu diisiinerek
dengelemek zorundadir. Yiiksek yanasma yeri kullanim oram elde etmeyi saglamak ve gelen
gemilere gemilerin gereksinimlerine ve taleplerine gore servis hizmeti sunmaktir. KT
yoneticileri ile yanagma yeri planlamasi i¢in yapilan goriismelerde belirttikleri bir sey ise;
hedefteki istif alanina en yakin yer alan gemi, ilk gelen ilk servis hizmeti alir temeline dayali
yontem yanagsma Yyerlerinin dagiliminda yaygin bir kullamimdir (Hennesey, 2004). Genel
olarak yapilan tercih en uygun kapasiteli limana minimum maliyeti de gozeterek ulagsmaktir.

Bu yiizden yoneticiler mevcut kaynaklarla doniisiim siirelerini minimuma indirmeye caba
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harcarlar. Ciinkii miisteri memnun kalmadig takdirde diger limanlar1 arastirmaya
baglamaktadir.

Hem yanasma yeri kullanim oranin1 hem de doniisiim siirelerini etkileyen temel faktorler;

e Gelen konteyner gemilerinin sayisi ve boyutu.

¢ Gemi icinde konteynerlerin konumu/bicimi.

¢ Kren sayisi.

® Yanasma yeri uzunlugu ve seyir ile ilgili sinirlamalar ve zorluklardir.

Gemiler yanagma yerinin uygunluguna gore, iskele babalarinin sayisina ve boyutuna gore, ana
ellecleme ekipmanlarinin konumu ve sayisina gore, denizin akinti, gel-git gibi etkilerine gore
yanasirlar. Ornegin; 1000m uzunlugundaki bir rihtim 3 biiyiik Panamax tipi gemi veya 4-5
tane daha kiiciik gemi alabilmektedir. Sadece simiilasyon sistemleriyle bu gibi detaylar
dikkate alinarak modelleme yapilabilir. Analitik yaklagimlar i¢in gelecekteki yanasma yeri
sayist Onceden belirlenmelidir. Bu da isletilecek olan gemilerin boyutlar dikkate alinarak
belirlenebilir. Gemi boyutlarindaki cesitlilik ele alindiginda optimum yanasma araliklar

belirlenmelidir.

Ayrica is organizasyonu da onemli bir etkendir; simirli ¢aligma saatleri, tarifeli hatlar icin
esnekligin kisith olmasi ayrica gemilerin demir atma, yelken indirme durumunda yasanan
engeller (gel-git, akint1, rdomorkor ve pilotaj) oran lizerinde etkili diger faktorlerdir.

Bu yanagma yeri kullanim orani genellikle mevsimsel etkileri icine almasi i¢in bir yillik
periyot i¢in hesaplanir.

Verimlilik degerinin hesaplanmasinda:

e Gemi boyu

¢ Gemi genisligi

e Gemi varig giin ve saati — ayrilis giin ve saatleri

kullanilmaktadir.

Yanasma Yeri Kullanumi; yanagma yeri kullaniminin mevcut yanagma yerine oranini temsil
eder.

Mevcut Yanasma Yeri = Hizmet siiresi X toplam yanasma yeri uzunlugu.

Yanasma Yeri Kullanimi = Geminin baglanma siiresi x yanasma yerinde kapladigi uzunluk.
Toplanan tiim veriler sonucunda yanagma yeri kullanim orami asagidaki formiille

hesaplanmaktadir;
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Yanasma Yeri Kullammm Orani;

Yanagma yerinde kalma siiresi y Gemi boyu + Baglanma uzunlugu
Toplam hizmet siiresi

Toplam yanasma yeri uzunlugu

Tarifeli gemiler icin yanasma yeri kullanum oram

Tarifeli gemiler zaman cizelgesine, yani programa tam olarak uymak zorundadir. Eger
yanagma yeri gemi varig aninda miisait degilse yiik bagka bir limana tasinir ya da bir sonraki
ziyaret icin bekletilir. Bu nedenle limanlar arasinda rekabet oldugu siirece yanasma yeri
kullanim oram1 genellikle %50-60’1 ge¢mez. Daha yiiksek oranlar liman tesislerinin
doygunluga ulasmasi ve alternatif olmadiginda goriilebilir veya iyi bir zaman cizelgesiyle
gelen gemi sayisinin artirtlmasiyla saglanabilir. Terminallerin tek bir yiik tipine gore veya tek

bir ticaret hatt1 i¢in 6zellesmesiyle daha yiiksek oranlar elde edilebilir (Dogu — Bati ticareti).

Kiralik gemiler icin yanasma yeri kullanim oram

Kiralik gemiler liman tikanikliklarindan daha az etkilenirler. Gemi ziyaretleri sadece birkac
giinliik veya haftalik olarak planlanir. Bu siire malin bicimine ve miktarina gore degisiklik
gosterir. Yiiksek yanasma yeri kullanim oran1 %80’e kadar gézlemlenebilir ve hatta iizerine
cikabilir bu durumda belirgin bir bekleme siiresi olusur. Giinlik calisma saatlerinin {i¢
vardiyaya boliinmesi ve hafta sonu olarak ayarlanmasi bu oram arttirmaktaki ilk ve en kolay

adimdir.

5.2.4 Gemi Servis Siiresi

Geminin servis hizmeti i¢in bekledigi zamana bekleme siiresi, gemiye yapilan servis boyunca

gecen zamana ise servis siiresi denilmektedir. Kisa doniisiim siiresini saglamak icin bekleme

siiresini ve servis siiresini minimum tutmak zorunlulugu vardir. Bu her iki siirede yanasma

yerinin se¢ciminden etkilenmektedir.

Servis siiresi genellikle asagida smiflandirilan bilgilerin  hesap edilmesi sonucunda

bilinmektedir:

e Gemi Listesi/Cizelgesi: Gemi isletmecisi tarafindan gonderilen tahmini gemi varis ve
ayrilis saatlerini gosteren cizelge.

e Yanasma/Baglanma Cizelgesi: Geminin c¢alismasi, gorevini yerine getirebilmesi igin
gerekli zaman (kullanim siiresi) ve her bir konteyner i¢in istif alanina olan mesafe

hesaplanir.
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e QGentri Kren Cizelgesi: Mevcut krenlerin paylasimini son noktayi, mevcut zamani ve
bekleme siiresini hesaplayarak ayarlamak.
e Kaynaklarin Listesi: Hangi makinenin/ekipmanin mevcut oldugu ve calisabilecegi siirenin

belirtildigi rapor.

Olas1 miimkiin baglanma noktas1 sayisi, baglanma araliklarina ilave olarak gemi uzunlugu +
tampon/koruma mesafesine baghdir. Servis siiresi kullanilan straddle carrier sayisina,

kullandiklan giizergiha (yol mesafesi) ve ortalama hizlarina da baghdir.

5.3 Konteyner Terminal Performansinin Gelistirilmesi

Konteyner terminal performansina iliskin uzun zamandir mevcut olan sorunlar terminaldeki

tasima ekipmanlar1 ve malzemelerle ilgilidir.

e Potansiyel tikaniklik ile engel ne ve nerede?

¢ Ni¢in operasyonlar istenilen zamanda tamamlanamiyor?

e Tiim kaynaklarin, varliklarin ve senaryolarin mevcut oldugu farz edilerek liman ¢ikti/veri
kapasitesi nedir?

Konteyner terminal miisterileri (armatorler ve nakliyeciler) i¢in en Onemli olgu doniisiim

siirelerinin  minimum olmasidir. Bekleme, yiikleme ve bosaltma islemleri terminal

maliyetlerinden kazang elde etmek i¢in miimkiin oldugunca hizli yapilmahdir. Kia ve dig.

(2000)’ne gore konteyner gemisi, ortalama zamaninin %60’1n1 yanasma yerinde harcar ve o

zamanki sartlar altinda giinliik iicret 65,000$ ya da daha biiyiik gemiler i¢in daha fazla bir

ticrettir. Gemiler tarafindan harcanan bu siireyi kisaltmak adina terminal operatorleri

kaynaklarin dagitilmasinda ve yanasma yerlerinin belirlenmesinde 6zel bir ¢aba harcamak

zorundadir. Amagclanan ¢oziim, gozlemlenen bazi terminallere doniigiim siiresini azaltarak

terminal kapasitesini artirmak amac¢lh uygulanmistir. Uygulanan bazi ¢oziimler sunlardir:

® Yanasma yeri uzunlugunu veya sayisini artirmak.

® Yeni teknolojiler ya da makineler edinerek yanagma yerinde ki verimliligi artirmak.

® Yanasma yerlerinin ¢aligsabilecegi siireyi artirmak (7x24).

e Kaynaklarin dagiliminda etkinlik ile verimliligi gelistirmek ve artirmak.

® Yonetim kararlarini ve politikalarini gelistirmek/iyilestirmek.

5.4 Konteyner Terminali Yanasma Yeri Tahsisi
En ideal yanasma yeri, konteynerlerin en fazla yiiklenecegi veya bosaltilacagi istif alanina en

yakin olanidir. Yanasma yerinin belirlenmesini etkileyen maddeler ise sunlardir:
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e Kara alami i¢indeki istif yerlerinin konumu, sartlari.
e Konteyner sayist ve gemi i¢indeki istif alaninda bulunduklar1 konum.
e Mevcut baglanma noktalarinin sayr olarak de@isken olmast (Ornegin;1000m

uzunlugundaki bir rihtimda 1000 adet olmas).

Sekil 5.3’de olayin orneklendirilmis hali goriilmektedir. Limana gelen gemi icin en uygun
yanagma yeri (t) baska bir gemi tarafindan kullanmilmaktadir. Uygulanacak politikaya bagl
olarak gemi ya diger gemi ayrilana kadar beklemek zorundadir ya da bagka alternatif yanasma
yeri belirlenmelidir. Ornegin; SC alacag yolu minimuma indirecek bir yer. Ornek terminalde
SC’nin depo alaninin sol iist bolgesinde daha islek oldugu farz edilmistir. Sekil 5.3’de de bu
nokta (z) ile sembolize edilmisti. Aym1 zamanda SC herhangi bir carpisma veya
karsilasmadan sakinmak icin sadece tek bir yol giizergdhinda hareket etmektedir. Yanasma
yerinin secimi alinan mesafeyi sinirlamak ve doniisiim siirelerini azaltmak i¢in bir¢ok olasi
kosul saglayabilmektedir. Gemiler i¢in belirli karakteristik 6zellikler ve KT nin sahip oldugu
durum ve kosullar ile yanasma yeri dagilimi, kren dagilimi, SC tarafindan alinan yol ve servis

siiresi hesaplanabilir.
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Sekil 5.3 Yanagma yerinin istif alanina gore belirlenmesi (Henesey, 2004)
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Henesey (2004) yapmis oldugu simiilasyon ile iki yanasma yeri belirleme politikasi

degerlendirilmistir:

e Depoya/istif alanina en yakin yanasma yeri politikast (Berth closest to the stack policy
(BCSP))

e En kisa doniisiim siiresi politikasi (The shortest turn-around time policy (STTP))

Simiilasyonda da kullanilan bu iki politika asagida ki iki soruyu belirlemektedir:
e Konteyner gemisi nereye yanasmali?

e Konteyner gemisine ne zaman servis hizmeti verilmeli?

BCSP geminin hedef istif alanina en yakin yere yerlestirilmesidir. Hedef istif alan1 operasyon
siiresince SC tarafindan en ¢ok ziyaret edilecek olan yerdir. BCSP en yakin yanasma yeri
uygun olana kadar bekler. STTP gelen tiim gemiler i¢in, toplam doniigiim siiresini minimuma
indirmek amagh olarak gemileri yanasma yerlerine yerlestirir. STTP gemi i¢in yanasma
noktasini belirlerken servis siiresine ilaveten bekleme siiresini de géz Oniine alir. Servis siiresi
ve bekleme siiresi toplaminda, STTP en kisa doniisiim siiresinin elde edilebilecegi yanasma
yerine gemiyi yerlestirir. STTP zaman oOl¢iisiinii baz almasiyla, BCSP ise mesafe Olciisiinii

baz almasiyla karakterize edilebilir.

5.4.1 Konteyner Terminalinde Yanasma Yeri Tahsisinin Degerlendirilmesinde
Simiilasyon Kullanimi

Yanasma yeri uzunlugu kadar gemilerin bu yanasma yerlerine nasil yerlestirilecegi, bu
yerlesimde ne gibi 6zelliklerin dikkate alinacagl da performans ve verimlilik icin bir diger
onemli noktadir. Simiilasyon, KT yoneticileri tarafindan yanasma yeri dagilim
problemlerinin ¢6ziimiinde, kara alaminin bigiminin ve konumunun etkilerinin ele
alinmasinda, yoneticilerin ilging ¢oziimler gelistirmesinde katkida bulunmaktadir. Ornegin;
gelen konteynerlerin istif yerlerinin gemiye olan mesafeye veya tiiriine gore belirlenmesi. Bu
nedenle calismamizda yanasma yerinin belirlenmesinde kullanilan BAMS (Bert Allocation
Management System) simiilasyon teknigine asagida Henesey ve dig. (2004)’den alinan 6rnek
simiilasyon ¢alismasiyla deginilmektedir. Simiilasyon kullanimindaki genel amac; konteyner
terminal performansini fiziksel biiyiime ile degil, mevcut kaynaklarin daha verimli ve etkili

bir sekilde kullanilmasiyla artirmaktir.
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BAMS’nin amaci; mevcut kaynaklar1 operasyon siiresi boyunca (geminin yanasma yerini
isgal/mesgul ettigi siire) verimli bir sekilde kullanmaktir. Nishimura ve dig. (2001)’e gore
yanagma yerlerinin tahsisi gemi doniisiim siirelerinin minimuma indirgenmesinde birinci rolii
oynamaktadir. Doniisiim siiresi, liman operasyonlarinda kullanilan temel performans
Olciilerinden biridir. Farkli yanagsma noktalar ellecleme siirelerini ve tasima araglarinin
alacag1r mesafeleri etkileyebilmektedir. Konteyner gemilerinin boyutlarindaki artisla birlikte
yanagma yeri verimliligi, gemilerin denize a¢ilma programlarina bagl kalabilmesi agisindan
¢ok daha onemli hale gelmistir. KT yoneticilerinin bircoguna goére yanasma yeri planlamasi
karmasik bir gorevdir ve gemilerin yiikleme/bosaltma operasyonuna baglayabilmesi agisindan

kritik bir durumdur.

BAMS konteyner terminalinde simiile edilen simgelerden/sembollerden olugsmaktadir (kren,
yanagma Yyeri, rithtim, tasima ekipmanlari, konteynerler ve gemiler). Ayrica BAMS
yoneticilere dokiiman ¢iktis1 da sunan yonetim sistemi icermektedir (gemi cizelgesi, kaynak
cizelgesi, bekleme siireleri, kren ¢izelgesi vb.). BAMS’nin bu iki kismu birlikte kullanilarak,
gelen gemiler icin farkli sartlar alinda yanagma yeri ¢izelgeleri olusturmada yardimci
olunmaktadir. Simiilasyonun c¢esitli arastirmacilar tarafindan farkli amaclara yonelik
kullanilmasina karsin, bir¢ok arastirma kaynaklarin isletme seviyesinin optimize edilmesi
izerine yogunlagsmistir. BAMS ile birlikte yanasma yeri belirleme simiilasyonundan optimum
yanagma ve baglanma c¢Oziimii sunmasi beklenmemektedir. Simiilasyon, yanasma
politikalarinin denenmesi ve degerlendirilmesi anlamini saglamaktadir.

Ornek konteyner terminali icin esas model Isve¢’te Gothenburg Limaninda yer alan yillik
tahmini 750.000 TEU kapasitesine sahip Skandia Harbour (SH)’dir. Terminal, kapasitesini
fiziksel biiylimeyle arttirmay1 planlamaktadir (Hennesey ve dig., 2004).

On hazirlik olarak 30 uluslararasi limandan ve konteyner terminalinden toplanan veriler
incelenmistir. Rthtim uzunlugu ve yanagsma yeri sayisinin gemi doniisiim siiresi ve/veya
konteyner ¢iktisi/verisi lizerinde bir etkisi olup olmadig1 analiz edilmistir. Analiz yalmzca
rthtim uzunlugu ile ¢ikti arasinda dogrudan bir baglantinin olmadigim1 gostermistir. Toplam
rthtim uzunlugu ve yanasma yeri sayis1 verileri, rihtimda bir metrede elleclenen TEU sayisini
degerlendirmek amacli Containerisation International’dan toplanarak bu arastirma
calismasiyla tiiretilmistir. Rithttm uzunlugu ve yanasma yeri sayisina bagh olarak elde edilen
ciktilar arasinda biiyiik farklar varmis gibi goriinmektedir (Cizelge 5.4). Bir metrede

elleclenen TEU sayis1 arastirmayi ozellikle yanasma yeri iistiine motive etmistir. Ornegin;
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Hong Kong ve Singapore limanlar1 benzer rihttim uzunluklarina sahip olmalarina ragmen

farkli sayida yanasma yerleri vardir (Henesey, 2004).

Cizelge 5.4 Rihtim uzunlugu ve yanasma yeri sayisina bagl olarak bir metrede elle¢lenen

konteyner sayisi (TEU) (Henesey, 2004)

Yanasma Yillik bir metrede
Liman Toplam TEU Toplam rihtim yeri elleclenen
uzunlugu (m)
sayis1 TEU sayis1

Hong Kong 17 900 000 6791 22 2636
Singapur 15 520 000 6453 44 2 405
Busan 8072 814 11 040 62 731
Kaoshiung 7 540 524 6 047 22 1247
Shangai 6 340 000 2281 11 2779
Rotterdam 6 102 000 12 375 20 493
Shenzen 5076 435 5600 21 907
Hamburg 4 688 669 8843 31 530
Long Beach 4 462 958 7 806 38 572
Antwerp 4218176 13 080 72 322
Bremen 2 896 381 4000 15 724
IZMIR 847 926 1450 10 585
Gothenburg 697 000 3065 8 27
Gdynia 217 024 978 5 22
Kopenhag 129 000 1300 6 99
Riga 101 023 445 3 227
Hamina 93 851 699 7 134
Ruama 83 850 2542 16 82
Helsinborg 82 000 1 000 3 82
Liibeck 81 300 1775 8 46
Klaipeda 51675 840 4 62
Stockholm 35537 480 1 74
Vasteras 30400 540 6 56
Gdansk 20 476 275 1 74
Szczecin-

Swinoujscie 19 960 473 1 27
Esberjg 17 300 700 2 25
Wallhamn 15782 709 4 22
Ghent 15 590 560 4 31
Karlshamn 3000 500 2 5
Rostock 1450 743 4 2
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Simiilasyon Ornegi

Calismanin amaci; politikalar1 farkli durumlar altinda degerlendirmektir. Yonetim sistemi

yukarida bahsedilen politikalar1 kullanarak her bir senaryo icin yanasma yeri belirleme

cizelgelerini olusturmustur. Olusturulan ve denenen toplam yanasma yeri belirleme plam

120 adettir. Gemi sayis1 6’dir ve bu gemilerin fiziksel karakteristikleri (boyu, boliim/depo

sayis1 ve konteyner Ozellikleri) her bir durum icin diizenlenmistir. Gemilere “first-come-

first served” ilkesine gore hizmet verilmektedir.

Simiilasyon deneyinde kullanilan girdi verileri:

Politika: En kisa doniisiim siiresi politikast (STTP: Shortest Turn-around Time

Policy) ve depo alanina en yakin yanasma yeri politikast (BCSP: Berth Closest to
Stack Policy)

Gelen gemilerin siralamasy/sirasi: 6 adet koyteyner gemisinin (4 adet 260 m + 2 adet

105 m) limana gelis zamanlar1 arasindaki fark ve her bir depodan/boliimden

yiiklenecek veya bosaltilacak 3 degisik tipteki konteynerlerin (sogutucu, tehlikeli ve

standart) sayist aym zamanda senaryolarda farkliliklar yaratmaktadir. Asagida

tanimlanan 3 durum NIT ve SGT terminallerinden saglanan verilere dayalidir.

Durum 1: Bu durum en iyisi olarak diisiiniilmiistiir ¢iinkii yanasma yerinde
herhangi bir tikaniklik s6z konusu degildir. Bu yiizden geminin bekleme sirasia
veya alternatif yanasma yerine yerlestirilmesi hakkinda herhangi bir karar
verilmesine gerek yoktur. Aym anda iki gemi, yiikkleme veya bosaltma i¢in ayni
yanagma yerine gereksinim duymayacaktir. Gelen gemiler arasindaki siire farki ilk
gelenin daha Once servis hizmeti alabilecegi sekilde siralanmustir.

Durum 2: Bu durum KT yoneticileri tarafindan bazi anlasmazlik ve catismalarin
ortaya ¢iktigi (kiigiik tikanikliklar) ortalama bir durum olarak tanimlanmistir. 6
gemiden sadece birine alternatif bir yanasma yeri verilmektedir.

Durum 3: Bu durum gelen konteyner gemileri arasinda kisa siireli araliklarin
olmasiyla tanimlanmistir ve gemi kuyrugu olarak sonuglanmaktadir. Gemi dogal
olarak istif alanina en yakin yanasma yerine hemen yanagsmak icin beklemek

zorundadir. Ciinkii yanagsma yeri mesgul olabilir.
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e Rihtim uzunlugu: Konteyner terminalinde gemilere servis hizmeti sunulabilen
rthtimin  metre cinsinden uzunlugu. 400m, 600m, 800m, 1000m ve 1200m
uzunluklarinda denenmistir.

e Baglanma/yanasma araliklari: Boliimler ya da baglanma noktalart arasindaki

mesafenin m cinsinden degeridir ve 1m, 100m, 200m ve 300m olarak artig gosterir.

Simiilasyondan elde edilen ¢ikt1 verileri ise:

e Yanasma yeri belirleme plami: Rihtim boyunca gemilerin baglanacagi/yanasacagi
noktalar belirleyen cizelge/program.

¢ Kiren tahsis etme: Baslangi¢ ve final durumunda hangi krenler kararlagtirilmis, tahsis
edilmis.

e Servis siiresi: Saat olarak her bir gemi i¢in 6lgiilen toplam doniistim siiresi.

® Yol: Konteynerlerin gerek istif alanindan gentri krene, gerekse gentri krenden istif
alanina tasinimi i¢in straddle carrier tarafindan kat edilen yolun metre cinsinden

ifadesi.

Simiilasyon deneyi her bir politikay1 (STTP ve BCSP) her ii¢ durum icin
karsilagtirmaktadir. Gelen gemilerin yanagsma noktalarini belirlemek icin cesitli rihtim
uzunluklan farkli yanasma araliklar ile birlikte denenmistir. Performans, doniisiim siiresi
ve SC tarafindan kat edilen yol olarak olciilmiistiir. Sonuclarin grafiksel gosterimleri ve

aciklamalar1 Ek 1°te goriilmektedir.

Esas konu; her bir durum icin ¢esitli sartlar altinda hangi politikanin en iyisi oldugunu
degerlendirmektir. Politika se¢ciminin hem doniisiim siiresi iizerinde hem de SC tarafindan
kat edilen yol mesafesi iizerinde onemli bir etkisi vardir. Hem mesafe hem de doniisiim
stiresinin daha uygun yanasma araliklarinin secilmesi durumunda iyilesmekte oldugu
gozlemlenmistir. Daha kisa yanasma araliklari daha iyi sonuglar vermektedir. 1m’lik
baglanma araligi, konteyner gemilerinin konumlandirilmasinda liman endiistrisinde daha
fazla kullanilan 100m ve iizeri aralik degerlerine karsit en iyisidir. Bu da dinamik
yanagma yeri dagiliminin sabit yanasma yeri kullanimindan daha iyi sonuglar verdigini
gostermektedir. Fakat bu gibi yaklasimda ilave yatirimlara gereksinim olabilir ve

organizasyonlarin karmagikligi daha da artabilir.
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Krenlerin belirlenmesi, paylastirilmasi ve konumlandirilmast her iki politika icin
farkliliklar gostermektedir. Istif alamina oldukga yakindirlar, en cok geminin orta kisminda
yer alan krenin belirlenmesi iizerinde durulmustur ve son kren (geminin arka kismina
dogru yer alan) en az calisandir. KT yoneticileri, kara alam igindeki konteyner istif
alaninin  bi¢iminin veya konumunun da doniisiim siiresini etkileyebilecegini

belirtmektedirler.
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6. TCDD iZMiR ALSANCAK LiMANI

6.1 Limamn Konumu ve Genel Ozellikleri

Bir liman ve kiy1 kenti olan Izmir, Ege Bolgesi'nin bat1 kiyisinda yer almakta olup, 38° 25°
00" N enlem ve 27° 04’ 30" E boylamlarinda yer almaktadir (TCDD, 2007). Liman 3 vardiya
24 saat kesintisiz hizmet vermektedir. [zmir niifus yogunlugu bakimindan Tiirkiye'nin iiciincii
biiyiik sehri ve is merkezidir. Tiim ulasim olanaklarinin (karayolu, tren yolu, hava ve deniz
yolu) kullanilabildigi kent, 6zellikle limanlan ile 6ne ¢ikmaktadir. Liman genis tarimsal ve
endiistriyel hinterlanda sahiptir. Ege Bolgesinin tarim ve endiistri limani olan Izmir Alsancak
Limani, ayn1 zamanda iilkenin ihracatinda hayati rol oynar. Bolge sanayinin ihtiya¢ duydugu
hammadde ithalatinin artmasi, ihra¢ edilen sanayi iiriinlerinin cesitlenmesiyle Izmir Limani
iki yonlii dis ticaret i¢in onemli bir kap1 haline gelmistir. Liman konumu Sekil 6.1°de uydu
goriintiisiinde goriilmektedir (Google Earth, 2007). Limana ait genel goriiniim Sekil 6.2°de
verilmektedir (TCDD Izmir Liman Isletmesi Miidiirliigii, 2007).

: -Izﬁ:ﬁr‘g' -

Pointer, 43832638225 Mo 2?';(}5'2?__11' E elev 4. m Etraaming’ VELEELEN T 10(‘]"‘.1: Eyejalt 262 Kkm

Sekil 6.1 izmir Alsancak Limani1 uydu goriintiisii (Google Earth, 2007)
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Sekil 6.2 Izmir Alsancak limanina ait genel gériiniim (TCDD Izmir Liman Isletmesi

Miidiirliigii, 2007)

TCDD izmir Alsancak Limam Tiirkiye'nin is hacmi ve ihracat1 a¢isindan en biiyiik limamdir.
Konum itibartyla Ege Bolgesi iiretiminin diinyaya acilan kapist olan Izmir Alsancak
Limani’ndan bolge ihracatinin %90’1, Tiirkiye’nin toplam ihracatinin ise yaklasik {icte biri
gerceklestirilmektedir (UTIKAD, 2007). Dogal liman ile bolgede avantajli bir konuma sahip
[zmir Alsancak Limanindan geleneksel olarak Ege Bolgesi’nin zengin hammadde ya da
islenmig tarim iiriinleri ihra¢ edilmektedir. Ege Bolgesi'nin konteyner ellecleyip depolayabilen
tek liman1 olmasi 6nemini daha da arttirmaktadir. Limanda kargo, ro-ro, dokme kat1 ve dokme
siv1 yiik gemilerine hizmet veren 3400 m uzunlugunda 24 adet rihtim mevcuttur. Limandaki
3400 m rihtim uzunlugunun 1450 metrelik kismi, 13 ile 22 nolu rihtimlar arasi konteyner
gemilerine aittir ve rthtim derinlikleri (-7 m) ile (-10 m) arasindadir. Limanda ki agik saha
85,000 mz, konteyner acik saha 295,000 m2, toplam beton agik saha 380,000 m2, kapali saha
29,205 m’, kapali ambarlama saha hacmi 171,012 m’ tiir. Sekil 6.3’de limanin yerlesim plani
ve rthtim numaralari, Sekil 6.4’de ise kullamim alanlan goriilmektedir. Cizelge 6.1 her bir
rihtimin uzunlugunu ve su derinliklerini gostermektedir (TCDD Izmir Liman Isletmesi

Miidiirliigii, 2007).
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Sekil 6.3 izmir Alsancak Limani yerlesim plan1 (TCDD Izmir Liman Isletmesi Miidiirliigii,
2007)
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Sekil 6.4 Izmir Alsancak Limani saha kullanim alanlart (TCDD izmir Liman Isletmesi

Miidiirliigii, 2007)
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Cizelge 6.1 Izmir Alsancak Limanina ait rihtim uzunluklari ve su derinlikleri (TCDD Izmir

Liman Isletmesi Miidiirliigii, 2007)

RIHTIM | UZUNLUK | DERINLIK
NO (m) (m)
1 140 7.0
2 190 8.5
3 130 10.5
4 120 10.5
4 150 10.5
5 75 10.5
6 130 9.5
7 120 9.5
8 122 9.5
9 126 6.0
10 97 7.0
11 125 8.0
12 150 9.5
13 144 10.0
14 144 10.0
15 162 10.0
16 150 10.0
17 150 10.0
18 150 10.0
19 130 10.0
20 150 10.2
21 150 10.2
22 120 10.0
23 220 10.0
24 205 10.0

TCDD Izmir Liman Isletmesi Miidiirliigii’nden alian verilere gore limanda mevcut arag ve
ekipmanlar ise;
e 8 adet rihtim vinci

e 7 adet konteyner vinci; 5 adet gentri kren (35-50 tonluk), 2 adet 100 tonluk MHC
¢ 93 adet konteyner istif aract

® 33 adet ving ve forklift

e | adet yiizer ving (90 tonluk)

e 1 adet Marine Sintine dubasi (350 m)

e ] adet Sat 101 su dubasidir (150 m’ )
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Sekil 6.5a ve 6.5b’de Izmir Alsancak Limani’'nda calisan personel sayisi ile elleglenen yiik
miktarlarinin son 4 yillik degisimleri gosterilmektedir. Sekilden goriildiigii gibi son 4 yillik
verilere bakildiginda limanda personel sayisinin azalmasina ragmen is kapasitesinin arttig

goriilmektedir.
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Sekil 6.5 Son 4 yila ait liman personel sayisi ve elleclenen yiik miktar1 degisim grafigi

(TCDD izmir Liman 1sletmesi Midiirliigii, 2007)
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6.2 Konteyner Terminali Performans Degerlendirmesi

[zmir Alsancak Limani, kamu idaresinde bulunup kar eden ve kirini her gecen yil katlayan
ender kuruluglardan birisidir. Bu calismada sadece konteyner terminali dikkate alinmustir.
Konteyner terminal performansi isgiiciiniin, ekipmanin ve kara alanimin verimli kullanilmasi
demektir (Dowd ve Leschine, 1989). Terminal verimlilik ol¢iisii bu ii¢ kaynagin verimli
kullanim miktarin1 belirtmektedir.

Performansin degerlendirilmesinde cesitli degiskenler vardir. Degiskenlerin se¢imi arastirma
yontemine, degerlendirme tekniklerine, simir sartlarina ve aragtirmanin karakteristiklerine
baghdir. Bircok arastirmada konteyner ciktisi (TEU), servis seviyesi/kalitesi ve miisteri
memnuniyeti bagimh degisken olarak kabul edilirken bekleme siiresi, calisan giderleri,
amortisman degeri, bilgisayar donanim seviyesi, yanasma yeri sayisi, kren sayisi, gemilerin
limanda kalma siiresi, konteyner depo alaninin boyutu, yiikiin karakteristik 6zelligi gibi

nitelikler bagimsiz degiskenler olarak kabul edilmektedir (Korea Maritime Institute, 2005).

Bir¢ok yoneticinin amaci; daha hizli gemi doniis siirelerini saglayacak coziimler bulmaktir.
Hiz, konteyner terminalinde genel bir verimlilik olciisiidiir. Konteyner terminal miisterileri
(armatorler ve nakliyeciler) icin en Onemli olgu gemi doniisiim siirelerinin minimum
olmasidir. Bekleme, yiikleme ve bosaltma islemleri terminal maliyetlerinden kazang elde

etmek i¢cin miimkiin oldugunca hizli yapilmalidir.

Diisiik veya yiiksek performansi belirlemek cok dikkatli ve titiz bir analiz gerektirmektedir.

Her zaman miimkiin olmasa da yiiksek performans tiim parametrelerin pozitif bir uyum i¢inde

oldugu durumlarda goriiliir. Bu ¢alismada saglikli bir performans degerlendirmesi yapabilmek

icin Izmir Alsancak Liman Isletmesinden alinan liman operasyonlarina ait veriler kullanilarak

daha once Bolim 5.1.1'de bahsedilen liman performans gostergelerinden bazilar

hesaplanabilmistir. Elde edilebilen veriler neticesinde;

e Saatte elleglenen TEU sayist,

e Ortalama gemi doniigiim siiresi; Gemilerin limanda kaldig1 toplam siirenin toplam gemi
sayisina orani,

® Yanasma yerinde harcanan ortalama gemi siiresi; yanasma yeri boyunca harcanan toplam
slirenin yanagan toplam gemi sayisina orant,

e Yanasma yeri boyunca bir metrede elleclenen yiik miktari;; yanagma yerinde elleglenen

toplam yiik miktarinin rihtimdaki yanasma yerlerinin toplam uzunluguna oranidir,
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e Yanasma yeri ¢iktisi; toplam elleclenen yiik miktarinin toplam yanasma yeri sayisina
oramdir,

e Ortalama gelen gemi sayisi,

®  Yanagsma yeri kullanim orani (%),

e Giinde bir gemiden elleclenen ortalama yiik miktari; bir giinde elleclenen ortalama yiikiin
yilda gelen toplam gemi sayisina orani,

olmak iizere sekiz adet performans gostergesi sonucu belirlenmistir. Liman isletmesinden

alman kayitlarda yanasma yerinde harcanan siire ile limanda harcanan siire ayri ayri

kaydedilmemistir. Dolayisiyla gemilerin yanasma yeri i¢in ortalama bekleme siireleri yani

yanagma Oncesi bekleme siireleri hesaplanamamistir. Ayrica her bir geminin kac¢ kren

tarafindan elleclendigi, hangi krenlerin kullanildig kayitlarda belirtilmedigi i¢in her bir krenin

saatte veya giinde ellegleyebildigi yiik miktar1 da belirlenememistir.

2006 yili gemi kayit listesine gore limana toplam 1708 konteyner gemisi gelmistir. Gemilerin
yanagma yerinde harcadigi toplam siire 32,708.23 saat, limanda kaldig1 toplam siire 34,045.57
saat olarak belirlenmistir. Y1l boyunca toplam 8760 saatte 847,926 TEU elleclenmistir. Tiim
bu rakamlara gore yapilan oranlamalar ve hesaplamalar sonucunda oOlciilen performans
gostergeleri, performans gostergesi sonuglari, kullanilan girdi verileri Cizelgede 6.2°de

verilmektedir. Rihtim kullanim oranlar1 detayli olarak Boliim 6.2.2°de agiklanmaktadir.

Diinyada elleclenen yiiklerin her gecen yil artmasiyla beraber ortalama gemi doniigiim
siireleri, yanagma yerine baglanma oncesi bekleme siireleri de artis gostermektedir. 2005
yilinda ortalama 3.4 giin olan geminin yiikleme veya yiik bosaltma iglemi 2006 yilinda 3.5
giine yiikselmistir. Ayn1 sekilde yanasma oncesi bekleme siireleri de 6.03 saatten 8.77 saate
cikmistir. Genel standartin yaklasik 16 saat oldugu ortalama gemi doniisiim siiresi Izmir
Alsancak Liman1 Konteyner Terminali i¢in yaklasik 20 saat olarak elde edilmistir. Diinyanin
biiyiik limanlarindan olan Hong Kong Limani i¢in 12 saat, Shanghai Liman1 i¢in 18 saat,
Colombo Limani i¢in 15.9 saattir. 2006 yili itibariyla giinde tek bir gemiden elleglenen
ortalama yiik miktar1 9,267 ton iken izmir Alsancak Limani Konteyner Terminali icin bu
rakam 1,327.20 tondur. Bu farklilik elleglenen yiik miktarina, gelen gemi sayisina ve gemi

biiyiikliigiine gore degismektedir (Center for Advanced Transportation Technologies, 2006).
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Cizelge 6.2 Izmir Alsancak Limam Konteyner Terminali performans gostergesi degerleri

Terminal Verimliligi Kullanilan Girdi Olciilen performans Performans
operasyon etkileyen sstergesi degeri
boliimii faktorler gosters
® Yanasma yeri ¢iktisi (ton) | ® 827 404.20
®  Yanagsma yeri ¢iktisi o 84793
(TEU)
e  Elleclenen yiik e Metrede elleglenen yiik . 5706
miktari miktar1 (ton)
e Toplam rihtim .
® Yanagsma uzunlugu * Yanasma yerinde e 19.15
yeri ®  Yanagma yeri harcanan ortalama gemi
uzunlugu sayisi . .
¢ Yanasma siiresi (saat)
Yanas.ma yerinde ¢ Ortalama gemi doniisim | e 19.93
yeri e Kren sayisi harcanan .
toplam siire siiresi (saat)
¢ Limanda ®  Yillik saatte elleclenen e 97
*  Gemi toplam kalma
cizelgesi siiresi TEU sayis1
e Gelen gemi e Metrede elleclenen TEU | e 585
sayisi
e Toplam hizmet sayist
stiresi e  Giinde tek bir gemiden e 1327.20
elleclenen ortalama yiik
miktar1 (ton)

6.2.1 Konteyner Terminali Yiik Operasyonlari

[zmir Alsancak Liman Miidiirliigii verilerine gore 2006 yilinda toplam 1708 konteyner gemisi
limam ziyaret etmistir ve bir yil i¢cinde 609,152 TEU dolu, 238,774 TEU bos olmak iizere
toplam 847,926 TEU konteyner hareketi olmustur (Cizelge 6.3). Genel toplamda 12.27
milyon ton/yil olan 2006 yili toplam yiik kapasitesinin yaklagik 8.2 milyon ton/yil kismi
konteynerdir (Cizelge 6.4). Oysa Ege Bolgesi’nin ihtiyaci yillik 30 milyon ton/yil kapasiteli
bir limandir (IZTO, 2007).

Bu rakamlar diinyanin belli bash biiyiik limanlarindan Hong Kong icin yilda 21.9 milyon
TEU, Singapore icin 21.3 milyon TEU, Shanghai Limaninda 14.5 milyon TEU, Shenzhen i¢in
13.7 million TEU ve Los Angeles/Long Beach i¢in yaklasik 13.1 milyon TEU konteynerdir.
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Goriildiigii gibi Izmir Alsancak Limani’nda elleclenen TEU sayisi diinyadaki diger biiyiik
limanlara oranla ¢ok daha kiiciik kalmaktadir. 2004-2005 yillarinda diinyaca biiyiik limanlar
icin ortalama yillik yiik ellecleme kapasitesi 397.5 milyon ton iken bu rakam 2005-2006 i¢in
yillik 456.20 milyon tona yiikselmistir (Drewry Shipping Consultant, 2007).
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Cizelge 6.3 2006 yilinda Izmir Alsancak Limaninda kaydedilen konteyner hareketi (TCDD Izmir Liman Isletmesi, 2006)

YUKLENEN KONTEYNER

BOSALAN KONTEYNER

ADEDI ADEDI TOPLAM (ADET)
AYLAR DOLU BOS DOLU BOS DOLU BOS
TEU ton TEU ton TEU ton TEU ton TEU ton TEU ton
OCAK | 25569| 361733| 1325 2815 16039| 181305| 14702 30769| 41608 543038 16027| 33584
SUBAT | 31466| 421947| 2255| 4621| 14941| 171158| 17804| 37153| 46407| 593105| 20059| 41774
MART | 35557| 476981| 2678| 5552| 17495| 197159| 19695| 41059 53052| 674140 22373| 46611
NISAN | 32892| 429636| 1234| 2545 16821| 184116| 18179| 38129| 49713| 613752| 19413| 40674
MAYIS | 32631| 445356| 1122] 2363| 17771| 192483| 17492| 36746 50402| 637839| 18614| 39019
HAZIRAN | 33020| 471605| 2764| 5618 20397| 224303| 15399| 32466| 53417 695908| 18163| 38084
TEMMUZ | 29746| 420880| 2120| 4358| 17481| 204404| 15207| 32158| 47227| 625284| 17327| 36516
AGUSTOS | 36713| 478011| 1708| 3510| 17080| 196521| 17450| 36450 53793| 674532 19158| 39960
EYLUL | 34593| 475299 1323| 2721 17252| 195295 22108| 46152| 51845| 670594| 23431| 48873
EKiM 37572 485251| 2017| 4133| 17572| 204540| 21726| 45278| 55144| 689791| 23743| 49411
KASIM | 36424| 473660 1670 3382| 14828| 174303| 18099| 37700 51252 647963| 19769| 41082
ARALIK | 36871| 503943| 1202 2453| 18421| 205538| 19495| 40484| 55292| 709481 20697| 42937
TOPLAM | 403 054 | 5444 302 | 21 418| 44 071 206 098 | 2 331 125| 217 356 | 454 544| 609 152 |7 775 427| 238 774 | 498 615
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Cizelge 6.4 2006 yilinda [zmir Alsancak Limaninda konteynerle tasinan esya trafigi (TCDD Izmir Liman Isletmesi, 2006)

Gelen YUKLEME (ton) BOSALTMA (ton) TOPLAM (ton)
AYLAR Kogielifl?er . Metrede . Metrede YUKLEME Metrede
Sayisi IHRACAT | Elleclenen Yiik [ ITHALAT | Elleclenen Yiik VE Elleclenen Yiik
( ton/m) ( ton/m) BOSALTMA ( ton/m)
OCAK 124 364 548 251 212 074 146 576 622 398
SUBAT 123 426 568 294 208 311 144 634 879 438
MART 147 482 533 333 238 218 164 720 751 497
NiSAN 144 432 181 298 222 245 153 654 426 451
MAYIS 158 447719 309 229 229 158 676 948 467
HAZIRAN 150 477 223 329 256 769 177 733 992 506
TEMMUZ 150 425 238 293 236 562 163 661 800 456
AGUSTOS 155 481 521 332 232971 161 714 492 493
EYLUL 146 478 020 330 241 447 167 719 467 496
EKIM 144 489 384 338 249 818 172 739 202 510
KASIM 132 477 042 329 212 003 146 689 045 475
ARALIK 135 506 396 349 246 022 170 752 418 519
TOPLAM 1708 5488 373 3785 2 785 669 1921 8274 042 5706
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Rihtim uzunlugu ve/veya yanasma yeri sayisinin gemi doniisiim siiresi ve konteyner
ciktisi/verisi lizerinde etkisi vardir. Toplam rihtim uzunlugu veya yanasma yeri sayisi verileri,
elleclenen toplam yiik rihttmda bir metrede elleclenen TEU sayisin1 degerlendirmek amagh
kullanilmistir. 13 ile 22 nolu yanasma yerleri arasinda kalan toplam 1450 m uzunlugundaki 10
adet konteyner gemisi yanagma yeri i¢in yillik bir metrede 585 TEU elleclenmekte ve buna
gore Izmir Alsancak Limam Konteyner Terminali Sekil 6.6’da goriildiigii gibi baslica Japon
ve Amerika limanlar arasinda yer almaktadir. 2007 yil1 i¢in yillik bir metrede elleglenen TEU
saysisi orta Olcekli terminaller (300,000 TEU) i¢in ortalama 1000-1500 TEU iken, biiyiik
Olcekli terminaller i¢in (1 milyon TEU) 1200-1800 TEU degerindedir (Drewry Shipping
Consultant, 2007).
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Sekil 6.6 Farkli bolgelere ait baglica limanlarda yillik bir metrede elleclenen TEU sayilart
(Ocean Shipping Consultants Ltd, 2005)

6.2.2 Konteyner Terminali Yanasma Yeri Kullamim Oranlari

Liman rekabeti degerlendirilirken yanasma yeri kullanim oranlari en 6nemli unsurlardan
biridir. Rihtim kullanimi gemilerin bekleme siirelerini etkilemektedir. Rihttm ve gemi
maliyetlerinin cok yiiksek oldugu diisiiniildiigiinde gemi bekleme siiresi olduk¢ca Onem
kazanmaktadir. Rihtim kullanim oranlarn ve gemi bekleme siireleri kapasite yetersizliginin ve

diisiik performansin en énemli gostergesi olmaktadir.
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Performans gostergelerinden biri olan yanasma yeri kullanim orami igin Izmir Alsancak Liman
Miidiirliigii’'nden aliman gemi kayit listesine gore 2006 yilina ait veriler kullanilmistir. Bu
gemi kabul kayit bilgileri Ek 2’de sunulmaktadir. Yanasma yeri kullamim orani, yanasma
yerinin uzunlugu ile yanasan gemilerin rihtimda kapladiklar1 yerin uzunluguna ve bu
gemilerin rthtimda kalma siireleri ile bu rihtimlarda verilen toplam hizmet siirelerine bagl

olarak hesaplanmaktadir.

Gemilerin rthtima yanasmalart ile ayrilmalar1 arasindaki zaman farki geminin yanastig
rthtim1 isgal siiresini vermektedir. Konteyner gemisinin uzunlugu ile babalara baglanma
mesafelerinin toplami rihtimda kapladigi toplam uzunlugu vermektedir. Babalara baglanma
mesafesi her iki taraftan 15 m olarak alinmistir. Toplam hizmet siiresi yilda 365 giin 24 saat
olmak tizere (3 vardiya olarak gerceklestiginden) 365x24 = 8760 saat olarak alinmistir.

Konteyner Terminalindeki 10 adet yanagma yeri siireksiz oldugundan siireklilik durumlarina
gore 3 ayn gruba ayrilarak her bir grup icin yanagma yeri kullanim oranlart ayr ayr
hesaplanmistir (Cizelge 6.5). Yanasma yeri kullanim orami i¢in yapilan kabullere gore;
yanagma yeri kullanim orami 0.30’den kiigiik ise diisiik, 0.65 ile 0.70 arasindaki degerler icin

orta, 0.70’den biiyiik ise yiiksek olarak degerlendirilmektedir (Onat, 2005).

Cizelge 6.5 Izmir Alsancak Limam Konteyner Terminali yanasma yeri yillik ortalama
kullanim oranlar1 (2006)

Yanasma
Yeri
Rihtim No A B Kullamm
Oram
13-14-15-16 |3 379 150.48| 5256 000 0.64
17-18-19 2591 170.89| 3776 800 0.69
20-21-22 330436.52| 3679 200 0.09

A= Yanagma yeri isgal siiresi x Geminin kapladig1 uzunluk
B= Toplam hizmet siiresi x Toplam rihtim uzunluklari

e 13-14-15-16 Nolu Yanasma Yerleri

Sekil 6.3’den goriildiigii gibi 13’den 16’ya kadar olan yanasma yerleri 600 m uzunlugunda tek
bir rihtim olarak ele alinmistir. Limandan alinan gemi kayit defterine gore yil boyunca toplam
814 geminin ziyaret ettigi bu rihtimda 3 adet gentri kren hizmet vermektedir. Gelen
gemilerden bazilarimin boyu yanagma yeri uzunlugundan biiyiikk olmasi nedeniyle hemen

bitisigindeki yanagma yerini de kaplamakta ve bu gibi durumlarda yanasma yerleri 13—14,
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14-15, 15-16 seklinde 2’serli kombin halinde kullanilmaktadir. 13—14—15-16 nolu marjinal
rthtim i¢in %64 bulunan yillik ortalama yanasma yeri kullanim oran1 yapilan kabullere gore
orta bir degerdir. Yanasma yerleri i¢in ¢izilen aylik ve haftalik yanagma yeri kullanim oram
grafiginde mavi cizgi haftalik yanasma yeri kullanim oranlarini, kirmizi ¢izgi aylik yanagma
yeri kullamim oranlarini, diiz siyah ¢izgi ise yillik ortalama yanagma yeri kullanim oranini
gostermektedir. Bu grafige gore en yiiksek haftalik yanasma yeri kullanim oran1 %91, aylik
yanagma yeri kullamm oram ise %75 ile ekim ayma aittir. Aylik yanasma yeri kullanim
oranlarinin 7. aydan sonra artig gosterdigi goriilmektedir. Bu durum gelen gemi sayisinin bu
aylarda arttigim gostermektedir. Y1l boyunca aylik yanasma yeri kullanim orami degerleri
%64 olan yillik ortalama yanasma yeri kullanim orami degerine yakindir. Haftalik yanagma

yeri kullanim oranlarinin ¢ogu yillik ortalama degerin iistiindedir (Sekil 6.7).
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Sekil 6.7 13—14-15-16 nolu yanasma yeri kullanim orani1 grafigi

e 17-18-19 Nolu Yanasma Yerleri

Aym sekilde 16’dan 18’e olan yanasma yerleri 430 m uzunlukta tek bir rthtim olarak ele
almmustir ve bu rihtim i¢in 2 adet gentri kren mevcuttur. Burada da yine yanasma yerleri
gelen gemi boyunun yanasma yerinden fazla oldugu durumlarda 17-18, 18-19 seklinde
2’serli ciftler halinde kullanilmaktadir. Konteyner terminalinde yil boyunca 673 geminin
ziyaret ettigi rthtim % 69 ile en yiiksek yillik ortalama yanagma yeri kullanim oranina sahiptir

ve operasyon yoniinden en verimli rthtim kabul edilmistir. Yanasma yerleri i¢in ¢izilen aylik
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ve haftallk yanasma yeri kullanim oran1 grafiginde bu deger diiz siyah c¢izgiyle
gosterilmektedir. Haziran ayinda %84 ile en yiiksek aylik yanasma yeri kullamim oram
degerine ulasmistir (Sekil 6.8). Ayn1 zamanda en yiiksek haftalik yanasma yeri kullanim orani
degeri %100 ile bu rihtima aittir. Grafikteki egrilere bakildiginda haftalik yanasma yeri
kullanim oranlarinin %69 olan yillik ortalama yanasma yeri kullanim oranimi sik sik astigi
goriilmektedir. Yilin ilk aylarinda %69 olan yillik ortalama yanasma yeri kullanim degerinin
epey altinda olan aylik degerler yilsonuna dogru artig gostererek yillik ortalama yanasma yeri
kullanim degerini gecmistir.

13-14-15-16 nolu rhtima gore daha az gemi gelmesine ragmen daha biiyiilk yanasma yeri
kullanim oranina sahiptir. Bu da kullanim oranmin sadece gelen gemi sayisina bagh
olmadigini, ayrica gemi servis siiresinin ve elleclenen yiik miktarinin kullanim oranim

etkiledigini gostermektedir.
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Haftalar

Sekil 6.8 17-18-19 nolu yanagma yeri kullanim oram grafigi

e 2(0-21-22 Nolu Yanasma Yerleri

100 adet geminin ziyaret ettigi 420 m’lik nhtim en az kullanilan rthtim 6zelligini
tasimaktadir. Ciinkii bu rhtim konteyner elleclenmesinden ziyade daha c¢ok ihrag
otomobillerin park alan gibi kullanilmaktadir. Bu durum ayni1 zamanda terminal i¢indeki istif

alanim azaltmaktadir. Dolayisiyla %9’luk yillik ortalama yanasma yeri kullanim orami ile
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liman verimliligini ve ortalama yanagma yeri kullanim oranini diisiirmektedir. Ciinkii diger iki
rthtima ait kullanim oram %65-%70 seviyelerindedir. Dolayisiyla kaynaklarin dagitilmasinda
ve yanagma yerlerinin belirlenmesinde 6zen gosterilmesi gerekmektedir. Ayn1 sekilde aylik ve
haftalik yanasma yeri kullanim oran1 degerleri de en diisiik seviyede yer almaktadir.

Sekil 6.9’da ki grafikte de goriildiigii gibi haftalik yanagsma yeri kullanim orami egrisi cogu
zaman %9 olan yillik ortalama yanagsma yeri kullanim oranmin altindadir ve % 43 ile en
yiiksek degerine ulasmistir. Aylik yanasma yeri kullanim oram egrisi ise yil boyunca hemen
hemen yillik ortalama yanagma yeri kullamim orani c¢izgisinin altindadir ve ancak eyliil
ayindan itibaren artig gostermeye baslamistir. Ulastigi en yiiksek aylik yanasma yeri kullanim
orani ise %21 ile kasim ayina aittir.

Rihtimlarin kullanilmasina ragmen gelen gemi boyunun rihtim boyuna oranla kiiciik kalmasi,
diizenli yanasma planlarinin yapilmamasi rithtim kullanim oranlarim diisiirmektedir. Yiik

ellecleme hiz1 dolayisiyla gemi servis siireleri de kullanim oranlarim etkilemektedir.

1 2 3 4 5 Aylarg 7 8 9 10 11 12
100% : : : : : : : : : : :

90%

= Yillik ortalama yanagma yeri kullanim
80% orant —
—¥— Haftalk yanagma yeri kullanim oram
70% |
—&— Aylk yanagma yeri kullanim oram

60%

50% 1

40%

30%

Yanasma Yeri Kullanim Orani

20%

10%

0% N 7 V /) : v T T T T rrrT
1 4 7 10 13 16 19 22 25 28 31 34 37 40 43 46 49 52
Haftalar

Sekil 6.9 20-21-22 nolu yanagma yeri kullanim oram grafigi

3 marjinal rhtima ayirdigimiz tiim yanagma yerleri i¢in haftalik ve aylik yanasma yeri
kullanim oranlar ayrica tek bir grafik lizerinde gosterilmistir. 13—14-15-16 nolu yanasma

yeri ile 17-18-19 nolu yanagma yerine ait haftalik kullanim orami egrileri birbirine olduk¢a
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yakindir. En diisiik haftalik yanasma yeri kullanim orani ise 20-21-22 nolu yanagma yerine
aittir (Sekil 6.10).
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Sekil 6.10 Tiim yanagma yerlerinin haftalik yanasma yeri kullanim oran1 grafigi

Tiim yanagsma yerlerinin aylik kullanim orami grafigine bakildiginda ise 17-18-19 nolu
yanasma yerine ait egri en yiiksek seviyede yer almaktadir. En az kullanilan en verimsiz

yanagma yeri ise 20-21-22 nolu yanagma yerine aittir (Sekil 6.11).
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Sekil 6.11 Tiim yanasma yerlerinin aylik yanasma yeri kullanim oram grafigi

Hesaplamalar sonucunda yanasma yerlerinin planlama seklinin kullanim oranlarini etkiledigi
gozlemlenmistir. Yanasma yerlerinin yan yana dizilmesi cesitli boylarda konteyner
gemilerinin yanagmasina olanak vermektedir. Alinan gemi kayit listesine gore de agirlikll
olarak gelen gemi boylar1 yanasma yeri uzunlugundan daha biiyiiktiir. Dolayisiyla gemiler
birden fazla yanasma yerini mesgul etmektedirler. Ayrica her bir yanasma yerinde hizmet
veren krenler ve ellecleme performanslart da gerek kullanim oranlarimi gerekse liman

performansim etkilemektedir.

6.2.3 Diger Etkenler

[zmir Limani’nin artan yiik trafifine cevap verememesinin 6nemli bir nedeni de liman
sahasindaki diizensizliktir. Ornegin; konteyner i¢i dolum sahasinin liman igerisinde bulunmasi
gibi. 20-21-22 nolu yanasma yerlerinin ihra¢ otomobilleri i¢in park alanmi gibi kullanilmasida
istif alanim1 daraltmakta ve yanasma yeri kullamim oranim1 buna bagli olarakda liman
verimliligini diistirmektedir. Artik hi¢bir limanda rastlanmayan bu uygulamada, konteyner
icin dolum sahasinin liman digindaki baska bir sahada olmasi gerekirken, bu saha liman
icerisinde iistelik ihra¢ ve ithal istif alanlan arasinda bulunmaktadir. Bu durum gemiye

konteyner yiikleyecek araclarin hareketlerini yavaslatarak operasyonu uzatmakta, hem liman
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ici trafigini hem de liman disindaki sehir i¢i trafigini olumsuz etkilemektedir. Konteyner i¢i
dolum sahasi, diger limanlarda oldugu gibi ya liman disindaki bir sahaya ya da yeni yapilacak
beton alana kaydirilmahdir. Bu uygulamanm liman icindeki karmagikligi biiyiikk olgiide

¢6zmesi beklenmektedir [1].

[zmir Limani’nda liman hizmetlerinin zaman kaybina ugramasinda en 6nemli etkenlerden biri
yilkleme ve bosaltmalarda kullamilan ara¢c ve gereclerin sik sik ariza yapip verimli
calisamamasidir. Ekipmanlar sik sik arizalanirken yedek parca alimlarindaki biirokratik
engeller sebebiyle donanim tamirleri uzun siirmekte ve parca bekleyen is makineleri kisa
siirede tamir edilememektedir. Bu anlamda biirokratik engeller kaldirilmali, ekiplerin daha

hizli, verimli ¢aligmasina olanak taninmalidir.

Bolgenin ve hatta iilkenin liman ihtiyacin1 karsilamak iizere gelistirilen projelerden ilki Izmir
Alsancak Limani'nin kapasitesinin arttirilmasidir. Limanin kapasitesinin artirllmasi amaciyla
uluslararast bir kurulusa (SARPROF/JICA) 1998 yilinda fizibilite ¢calismalar1 yaptirilmstir.
Bu proje, mevcut liman alaninin 50 hektar daha artirilmasim1i Ongormektedir. Betona
cevrilecek bos bir alanin degerlendirilmesi sonucu sikisiklik sorunu biiyiik Olgiide
hafifletilebilecektir. Proje icerisinde yaklasim kanali taramasi da yer almaktadir. Yaklagim
kanali derinliginin azalmasiyla birlikte iiclincii kusak, panamax, post-panamax gemiler
korfeze girememekte ve limana yanasamamaktadir Bu kapsamda korfezde, 11 km
uzunlugunda, 250 m enindeki bir koridor icin 10.5 m olan dip derinliginin 14 m’ye kadar

cikartilmasi 6ngoriillmektedir [1].

Liman sahasinda kargasa yaratan bir diger uygulama ihra¢ konteynerlerin diizgiin
istiflenmemesidir. Istiflerin diizensiz olusu ve ayni zamanda kara alaninin yetersiz olmasi
operasyon sirasinda ¢ok sayida konteyner aktarmasia ve ayni zamanda sikisikliga neden
olmaktadir. Araglarin liman i¢indeki trafigi zaman ve is kaybina sebep olmaktadir. Oysa
ihra¢ konteynerlerin istiflenirken yiiklenecegi gemi ve liman bazinda istiflenmesi, ayn1 sekilde
ithal konteynerlerin de sevkiyat ve firma bazinda istiflenmesi operasyon sirasinda gereksiz

konteyner aktarmalarini azaltacak ve operasyon siirelerini onemli 6l¢iide diisiirecektir.

Bunun disinda limana wulasgim konusunda da var olan yarim kalmis viyadiikler
degerlendirilmelidir. Giris yolu viyadiikler vasitasiyla dogrudan limanin icine ulasarak
olmalidir. Bunun i¢in viyadiiklerin limana indigi yerde diizenlemeler yapilarak eksik

kisimlarin tamamlanmasi gerekmektedir. Boylelikle limana girip ¢ikan tirlar sehir ici trafigine
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girmeden, ¢evre yolu ve viyadiikler sayesinde limana ulasimlarimi gerceklestirebileceklerdir.
Liman trafiginin tek yonlii hale getirmek, yeni beton dokiilecek olan sahadan yeni bir kapi
acmak ve limana giris ve ¢ikislarin farkli kapilardan yapilmasini saglamak operasyonlarda
verimi artiracaktir (UTIKAD, 2007). Cok sayida isi olmayan kamyonun liman iginde gereksiz
yere park edebiliyor olmasi da limandaki sikisiklig1 arttirmaktadir. Bu nedenle kamyonlarin

liman sahasini park amaciyla kullanmasina engel olunmasi gerekmektedir.

Liman idaresi teknolojik altyapinin gelistirilmesi i¢in de girisimlere baslamali, tiim birimler
bilgisayar sistemine gec¢melidir. Gerekli teknolojik yatinmlarla saglikli bir veri sistemi
kurulabilir, birtakim prosediirlerin daha hizli gerceklesmesi saglanarak konteyner giris ¢ikis
islemleri daha kisa siirede halledilebilir. Boylelikle limanda bulunan konteyner sayisini da

azaltmak mimkiindiir.
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7. SONUCLAR ve ONERILER

Lojistik zincirin halkalarindan biri olan deniz ulastirmasinda, uluslararasi tasimacilikta
yiiklerin % 90’dan fazlasinin limanlar arasinda taginmasi limanlart 6nemli merkezler haline
getirmektedir. Yiiklerin denizyoluyla tasinmasindaki artisla beraber o©zellikle konteyner
yiiklerin taginmasinda en etkili yontem haline gelmistir. Tiim bu olusumlar ve gelismeler

beraberinde yeni kavramlarin da olugmasina neden olmustur.

Yapilan bu tez calismasinda kapsamli bir anlama sahip olan liman performans kavrami
irdelenmistir. Ciinkii bu liman performansi liman verimliligi, liman etkinligi ve ekonomi gibi
kavramlar1 da icermektedir. Ozellikle ele alinan ana konu; konteyner terminallerindeki yiik
ellecleme performanslari, verimlilik, yanasma yeri kullanim oran1 kavramlaridir. Uluslararasi
rekabet piyasasinda saglikli ve gecerli bir performans degerlendirmesi yapabilmek icin ne gibi
parametrelerin ele alinmasi gerektigi, liman performans gostergelerinin neler oldugu, teknik
degerlendirmesi ve bu gostergeler 151g1nda ne gibi verileri elde etmemiz gerektigi arastirtlarak
gerekli verilere ulasilmis ve teknik hesaplamalar yapilmistir. Yapilan c¢alismalarda bulunan
onemli bir nokta; ulusal, uluslararasi veya bolgesel bazda terminal verimlilik “standartlarini”
veya ‘“ortalamalarin’” saptamanin yerinde olmadigi yani sartlara gore degiskenlik

gosterdigidir.

Uygulama alani olarak segilen TCDD Izmir Alsancak Limani1 Tiirkiye'nin is hacmi ve ihracati
acisindan en bilyiik limanidir. Konum itibariyla Ege Bolgesi iiretiminin diinyaya acilan kapisi
olan Izmir Alsancak Limani’ndan bélge ihracatinin %90’1, Tiirkiye’nin toplam ihracatinin ise

yaklagik iigte biri gergeklestirilmektedir.

Bu calismada saglikli bir performans degerlendirmesi yapabilmek igin izmir Alsancak Liman
isletmesinden alinan liman operasyonlarina ait veriler kullanilarak liman performans
gostergelerinden bazilar1 hesaplanabilmistir. Ozellikle liman performans degerlendirmesinde
ele alinan bolim yanasma yeridir. Limanda yer alan depolama alanma ait veriler elde
edilemedigi ve her bir elleclemenin kag¢ kren tarafindan yapildigi, hangi krenlerin kullanildig
kayitlarda belirtilmedigi icin yiiklerin depo alanlarinda bekleme siireleri, krenin saatte
ellecledigi yiik miktari, ekibin saatte ellecledigi yiik miktar1 gibi diger performans kriterleri
belirlenememistir. Izmir Alsancak Liman isletmesinden alinan kayitlarda yanasma yerinde
harcanan siire ile limanda harcanan siire ayr1 ayn kaydedilmemistir. Dolayisiyla gemilerin

yanagma yeri i¢in ortalama bekleme siireleri yani yanasma Oncesi bekleme siireleri
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hesaplanamamistir. Ayrica limanda krenin saatte veya giinde yaptig1 ortalama hareket sayist

da hesaplanamamustir.

Yapilan degerlendirmede ele alinan ve hesaplanabilen kriterler;

® Yillik saatte elleclenen TEU sayist; 97

e Ortalama gemi doniisiim siiresi; 19.93 saat

® Yanasma yerinde harcanan ortalama gemi siiresi; 19.15 saat

® Yanasma yeri boyunca bir metrede elleclenen yiik miktari; 5706 ton

® Yanasma yeri ¢iktisi; 827,404.20 ton

® Yanasma yeri ¢iktis1 (TEU); 84,793

e Metrede elleclenen TEU sayist; 585

e Giinde tek bir gemiden elleclenen ortalama yiik miktar1; 1327.20 ton

® Yanasma yeri kullanim orani; 13—-14—-15-16 nolu yanasma yerleri icin %64, 17-18-19
nolu yanasma yerleri icin %69, 20-21-22 nolu yanagma yerleri i¢in %9

olarak bulunmustur.

Hesaplamalar sonucunda yanasma yerlerinin planlama seklinin kullanim oranlarini etkiledigi
gozlemlenmistir. Yanasma yerlerinin tahsisi gemi doniisiim siirelerinin  minimuma
indirgenmesinde birinci rolii oynamaktadir. Gemi doniigiim siiresi, liman operasyonlarinda
kullanilan temel performans olciilerinden biridir. Izmir Alsancak Limani icin bu deger
ortalama 20 saat bulunmustur. En ideal yanasma yeri, konteynerlerin en fazla yiiklenecegi
veya bosaltilacagi istif alanina en yakin olamidir. Farkli yanagsma noktalar ellegleme siirelerini
ve tagima aracglarinin alacagi mesafeleri etkileyebilmektedir. Yanasma yeri uzunlugu kadar
gemilerin bu yanasma yerlerine nasil yerlestirilecegi, bu yerlesimde ne gibi ©zelliklerin

dikkate alinacagi da performans ve verimlilik i¢in bir diger 6nemli noktadir.

Yanasma yerlerinin yan yana dizilmesi ¢esitli boylarda konteyner gemilerinin yanasmasina
olanak vermektedir. Alinan gemi kayit listesine gore de agirlikli olarak gelen gemi boylari
yanagma yeri uzunlugundan daha biiyiiktiir. Dolayisiyla gemiler birden fazla yanasma yerini
mesgul etmektedirler. Ayrica her bir yanasma yerinde hizmet veren krenler ve ellecleme
performanslar1 da gerek kullanim oranlarin1 gerekse liman performansini etkilemektedir.
Operasyon yoniinden en verimli marjinal rhtim %69’luk yillik ortalama yanasma yeri
kullanim oram ile 17-18-19 nolu yanasma yerlerinin bulundugu rihtimdir. Operasyon

yoniinden yogun bir liman i¢in %65-%70 yanasma yeri kullanim orani iyi bir degerdir.
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Ne var ki bu 6nemli liman son dénemde biiyiik sikintilar yasamaktadir ve liman artik bu artan
trafife cevap veremez hale gelmistir. Izmir Alsancak Limani’nda bugiin yasanan sorunlar
limam1  yeterince  kullanamamaktan, yOnlendirme ve yonetim aksakliklarindan
kaynaklanmaktadir. Izmir Alsancak Limani’ndaki trafik sikisiklif1 sebebiyle gemiler, en az
bir-iki giin acikta beklemek zorunda kalmaktadir. Liman yiikleme ve bosaltma islemleri de
olmas1 gerekenden uzun siirmektedir. Gemilere yiikleme-bosaltma operasyonu yapilirken
genel kabul goren oran, ortalama saatte 20 hareket iken, bu siire [zmir Limani’nda 5’e
inmektedir. Genel standartin dortte birine denk gelen bir calisma kapasitesi, Izmir Limani’nda
tikanikliklara neden olmakta ve gemiler islemlerin uzamasi sebebiyle ancak 2-3 giin sonunda
limandan ayrilabilmektedir (UTIKAD, 2007). Bu liman sikisikhigi yiiziinden armatorlerin
sefer basina maddi acidan kayiplar1 olmakta, gemiler biiyiidiikge ve gecikme siireleri uzadikca
bu kayiplar ciddi rakamlara ulagmaktadir. Ayrica yaklagim kanali derinliginin azalmasiyla
birlikte tgcilincli kusak, panamax, post-panamax gemiler korfeze girememekte ve limana

yanagamamaktadir.

Yapilan degerlendirmeler neticesinde Izmir Alsancak Limani’nin verimliligini artirmak icin

uygun goriilen ¢oziimler agagida maddelenmektedir:

e Biirokratik engeller kaldirilmali, ekiplerin daha hizli ve verimli caligmasina olanak
taninmalidir.

® Yeni teknolojiler ya da makineler edinilerek yanagma yerinde ki verimlilik artirnlmalidir.

e Kaynaklarin dagiliminda etkinlik ile verimlilik gelistirilmeli ve artirtlmalidir.

® Yanasma yeri sayis1 ve uzunluklar artirtlmalidir.

® Yonetim kararlar ve politikalar gelistirilmelidir.

e Mevcut liman alam genisletilmelidir.

e Yaklasim kanal derinligi artirlarak {iigiincii kusak, panamax ve post-panamax gemilerin
limana ulagsmasina olanak saglanmalidir.

e Konteyner i¢i dolum sahasi liman disindaki bir sahaya veya yeni yapilacak beton alana
kaydirilmalidir.

o ihrac konteynerler yiiklenecegi gemi ve liman bazinda, ithal konteynerler ise sevkiyat ve
firma bazinda istiflenmelidir.

e Limana ulasgimi saglayacak yarim kalmis viyadiikler tamamlanmalidir.

e Kamyonlarin liman sahasini park amaciyla kullanmasi engellenmelidir.
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e Tiim birimler bilgisayar sistemine ge¢meli, saglikli ve giivenilir elektronik veri sistemi

kurulmalidir.

Limanlarimizin gelisen teknolojiye paralel olarak tasima sekillerine ayak uydurarak iilke
ekonomisine daha fazla katki saglamasi i¢in Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat yiiklerinin etkin,
verimli, giivenilir ve hizli olarak elleclenmesini saglayacak sekilde limanlarimizin
gelistirilmesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmasi, transit tagimacilik trafiginin
gecis yolu olma oOzelligini kazanmasi gerekmektedir. Boylece liman performansi artarak

diinya limanlan seviyesine ulasabilir.
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Ek 1 Konteyner Terminalinde Yanasma Yeri Tahsisi Simiilasyon Ornegi Sonuclar
Sekil Ek 1.1°de verilen simiilasyon deney sonuglari, her iki politikayr 1m baglanma araliklari
bulunan 5 farkli rthtim uzunlugu i¢in karsilagtirmaktadir. 1.Durum igin verilen sonuclara
bakildiginda 400m rihtim uzunlugu i¢in SC’in dolastig1 mesafe ve doniisiim siiresi diger dort
rthtim uzunluguna gore en yiiksek degere ulagmaktadir. Rihtim uzunlugu 800m’ye kadar
artirildik¢a, yol mesafesi ve doniisiim siiresi her iki politika icin azalmaktadir.

2. ve 3. Durumlar icin politika se¢imine dayali farkli sonuglar daha belirgin bir sekilde
goriilmektedir. 2. Durumda alinan yol mesafesi agisindan en iyi sonuclar 800m-1200m
uzunlugunda ki rithtimlar i¢inken kisa doniisiim siiresi bakimindan ise en kisa kat edilen yol
600m’lik rihtim icindir. Doniisiim siiresi grafiginde ise; BCSP en diisiik degere 600m’de

ulagirken STTP ise 800m ile 1200m arasinda en kisa doniigiim siiresine sahiptir.

Farkli rihtim uzunluklar i¢in 2 farkli politikanin cesitli sartlar altinda denenmesinin yani sira
deneye ayrica cesitli baglanma araliklar1 da ilave edilerek tekrardan analiz edilmistir.

Sonuglar Sekil Ek 1.2°de grafiksel olarak sunulmaktadir.
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Case 3: Turn-Around Time in Hours
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Sekil Ek 1.1 Farkli rihtim uzunluklarina gore elde edilen simiilasyon sonuglar1 (Henesey ve

, 2004)
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Sekil Ek 1.2 Farkli rthtim uzunluklar1 ve baglanma araliklarina gore elde edilen simiilasyon
sonuglar1 (Henesey ve dig., 2004)
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EK 2 - Tablo E 1: iZMIR ALSANCAK LIMANI KONTEYNER TERMINALI 13-14-15-
16 NO'LU YANASMA YERiI KULLANIM ORANLARI

Yanasma
)(eri Yanasma
Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanagma | Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladigi Yeri Toplam | Kapladig1 Gemi | Kapladigt | Yeri Toplam | Kapladig:
Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim J| Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim
(LOA) | Uzunluk Siiresi Siiresi | Uzunluk | Kullamim | (LOA) | Uzunluk | Siiresi Siiresi | Uzunluk | Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

76 106 6,00 6,83 636,00| 0,0001 138 168 8,75 9,58 | 1.470,00| 0,0003
76 106 5,00 5,83 530,00 0,0001 138 168 8,25 9,08 | 1.386,00| 0,0003
84 114 10,75 11,58 | 1.225,50 | 0,0002 138 168 8,59 9,42 | 1.443,12| 0,0003
84 114 5,84 6,67| 665,76 0,0001 146 176 7,25 8,08 | 1.276,00 | 0,0002
85 115 17,00 17,83 1.955,00 | 0,0004 146 176 18,34 19,17 | 3.227,84 | 0,0006
85 115 9,17 10,00 | 1.054,55| 0,0002 148 178 18,84 19,67 | 3.353,52 | 0,0006
86 116 7,84 8,67 909,44 | 0,0002 148 178 15,42 16,25 2.744,76 | 00,0005
87 117 13,00 13,83 | 1.521,00 | 0,0003 148 178 15,25 16,08 | 2.714,50 | 0,0005
87 117 24,34 25,17 |2.847,78 | 0,0005 148 178 11,25 12,08 | 2.002,50 | 0,0004
93 123 15,25 16,08 | 1.875,75| 0,0004 148 178 13,50 14,33 | 2.403,00 | 0,0005
93 123 10,00 10,831 1.230,00 | 00,0002 148 178 11,67 12,50 | 2.077,26 | 0,0004
93 123 45,00 45,83 15.535,00| 0,0011 148 178 31,59 32,421 5.623,02| 0,0011
93 123 10,09 10,921 1.241,07 | 0,0002 148 178 13,17 14,00 | 2.344,26 | 0,0004
93 123 7,75 8,58 | 953,25| 0,0002 149 179 23,67 24,50 | 4.236,93 | 0,0008
100 130 5,34 6,17 694,20| 0,0001 149 179 13,34 14,17 | 2.387,86 | 0,0005
103 133 3,42 4,25| 454,86 | 0,0001 149 179 16,50 17,33 2.953,50 | 0,0006
104 134 2,75 3,58 368,50| 0,0001 149 179 34,75 35,581 6.220,25 | 0,0012
106 136 19,00 19,83 | 2.584,00 | 0,0005 149 179 15,67 16,50 | 2.804,93 | 0,0005
110 140 12,42 13,25 | 1.738,80 | 0,0003 149 179 7,00 7,831 1.253,00| 0,0002
114 144 9,84 10,67 | 1.416,96 | 0,0003 149 179 12,17 13,00 | 2.178,43 | 0,0004
114 144 13,75 14,58 | 1.980,00 | 00,0004 149 179 17,75 18,58 | 3.177,25| 0,0006
114 144 17,75 18,58 | 2.556,00 | 0,0005 149 179 20,59 21,42 | 3.685,61 | 0,0007
115 145 37,50 38,33 |5.437,50| 0,0010 149 179 23,00 23,831 4.117,00| 0,0008
115 145 11,42 12,25 1.655,90 | 0,0003 149 179 12,92 13,75 2.312,68 | 00,0004
115 145 10,00 10,83 | 1.450,00 | 0,0003 149 179 11,50 12,33 2.058,50 | 0,0004
117 147 26,67 27,50 3.920,49 | 0,0007 149 179 9,75 10,58 | 1.745,25| 0,0003
120 150 12,92 13,75 1.938,00 | 0,0004 150 180 53,00 53,83 | 9.540,00 | 0,0018
120 150 8,50 9,3311.275,00| 0,0002 150 180 19,50 20,33 | 3.510,00| 0,0007
122 152 23,25 24,08 | 3.534,00 | 0,0007 150 180 8,25 9,08 | 1.485,00| 0,0003
122 152 24,50 25,33 |3.724,00 | 0,0007 151 181 25,34 26,17 | 4.586,54 | 0,0009
122 152 15,42 16,25 | 2.343,84 | 00,0004 151 181 15,75 16,58 | 2.850,75| 0,0005
122 152 19,92 20,751 3.027,84 | 0,0006 153 183 12,50 13,33 2.287,50 | 0,0004
133 163 11,50 12,33 | 1.874,50 | 0,0004 155 185 42,50 43,33 7.862,50| 0,0015
134 164 46,75 47,58 7.667,00| 0,0015 155 185 19,84 20,67 | 3.670,40 | 0,0007
134 164 13,50 14,331 2.214,00 | 0,0004 155 185 20,75 21,58 | 3.838,75| 0,0007
134 164 13,00 13,8312.132,00 | 0,0004 155 185 34,75 35,581 6.428,75| 0,0012
134 164 16,25 17,08 | 2.665,00 | 0,0005 156 186 22,50 23,33 | 4.185,00 | 0,0008
134 164 31,84 32,67|5.221,76 | 0,0010 156 186 5,00 5,83 930,00 | 0,0002
134 164 12,67 13,50 | 2.077,88 | 00,0004 157 187 9,25 10,08 | 1.729,75| 0,0003
137 167 16,09 16,92 | 2.687,03 | 0,0005 157 187 9,75 10,58 | 1.823,25| 0,0003
137 167 12,50 13,33 2.087,50 | 0,0004 157 187 5,25 6,08 981,75 | 0,0002
137 167 19,50 20,33 | 3.256,50 | 00,0006 157 187 15,25 16,08 | 2.851,75| 0,0005
137 167 17,25 18,08 | 2.880,75 | 0,0005 157 187 10,00 10,83 | 1.870,00 | 0,0004
138 168 3,75 4,58| 630,00 0,0001 157 187 14,50 15,33 2.711,50 | 0,0005
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Tablo E1 Devam

Yanasma
Yeri Yanagma
Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rthtimda Rihtimda | Yanagma | Limanda | Rithtimda
Gemi | Kapladigi |  Yeri Toplam | Kapladigi Gemi | Kapladigi | Yeri Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim J Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim
(LOA) | Uzunluk Siiresi Siiresi | Uzunluk | Kullanimj{(LOA) | Uzunluk Siiresi Siiresi | Uzunluk | Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

157 187 12,25 13,08 | 2.290,75 0,0004 149 179 11,67 12,50 | 2.088,93 0,0004
157 187 21,75 22,58 | 4.067,25 0,0008 149 179 15,75 16,58 | 2.819,25 0,0005
157 187 10,67 11,50 | 1.995,29 | 0,0004 149 179 17,17 18,00 | 3.073,43 0,0006
158 188 19,92 20,75 | 3.744,96| 0,0007 149 179 24,00 24,83 | 4.296,00 | 0,0008
159 189 19,34 20,17 | 3.655,26| 0,0007 150 180 7,75 8,58 1.395,00| 0,0003
159 189 14,25 15,08 | 2.693,25 0,0005 154 184 19,00 19,83 | 3.496,00 | 0,0007
159 189 11,42 12,25 | 2.158,38 0,0004 157 187 11,67 12,50 | 2.182,29 0,0004
160 190 41,00 41,83 | 7.790,00 | 0,0015 157 187 37,09 37,92 | 6.935,83 0,0013
160 190 15,00 15,83 | 2.850,00 | 0,0005 159 189 8,17 9,00 | 1.544,13 0,0003
160 190 13,00 13,83 | 2.470,00 | 0,0005 164 194 20,00 20,83 | 3.880,00 | 0,0007
160 190 19,00 19,83 | 3.610,00| 0,0007 165 195 34,50 35,33| 6.727,50| 0,0013
161 191 9,17 10,00 | 1.751,47 0,0003 165 195 19,25 20,08 | 3.753,75 0,0007
162 192 25,25 26,08 | 4.848,00| 0,0009 165 195 29,00 29,83 | 5.655,00 | 0,0011
164 194 6,67 7,50 1.293,98 0,0002 165 195 24,50 25,33 | 4.777,50 | 0,0009
165 195 18,50 19,33 | 3.607,50 | 0,0007 166 196 10,00 10,83 | 1.960,00 [ 0,0004
166 196 17,67 18,50 | 3.463,32| 0,0007 166 196 38,42 39,25] 7.530,32| 0,0014
166 196 34,00 34,83 | 6.664,00| 0,0013 171 201 27,00 27,83 | 5.427,00 | 0,0010
168 198 23,75 24,58 | 4.702,50 | 0,0009 174 204 18,75 19,58 | 3.825,00 | 0,0007
168 198 30,50 31,33 | 6.039,00| 0,0011 177 207 21,50 22,33 | 4.450,50| 0,0008
170 200 23,50 24,33 | 4.700,00 | 0,0009 179 209 18,25 19,08 | 3.814,25 0,0007
170 200 14,84 15,67 | 2.968,00| 0,0006 181 211 14,25 15,08 | 3.006,75 0,0006
172 202 34,75 35,58 7.019,50| 0,0013 181 211 9,50 10,33 | 2.004,50 | 0,0004
174 204 10,67 11,50 | 2.176,68 0,0004 182 212 16,84 17,67 | 3.570,08 0,0007
174 204 38,00 38,83 | 7.752,00| 0,0015 182 212 17,50 18,33 | 3.710,00 | 0,0007
175 205 29,67 30,50 | 6.082,35 0,0012 184 214 32,75 33,58 | 7.008,50| 0,0013
179 209 21,34 22,17 4.460,06 | 0,0008 188 218 24,00 24,83 | 5.232,00 | 0,0010
179 209 23,17 24,00 | 4.842,53 0,0009 188 218 43,00 43,83 ] 9.374,00| 0,0018
181 211 18,50 19,33 3.903,50| 0,0007 188 218 48,50 49,33 110.573,00 |  0,0020
182 212 14,75 15,58 | 3.127,00| 0,0006 188 218 41,25 42,08 | 8.992,50| 0,0017
182 212 23,00 23,83 | 4.876,00| 0,0009 188 218 38,92 39,75 | 8.484,56 | 0,0016
184 214 23,59 24,42 | 5.048,26| 0,0010 188 218 12,92 13,75 | 2.816,56 | 0,0005
203 233 26,75 27,58 | 6.232,75 0,0012 201 231 19,25 20,08 | 4.446,75 0,0008
206 236 31,09 31,92| 7.337,24| 0,0014 203 233 13,50 14,33 | 3.145,50 [ 0,0006
240 270 27,75 28,58 | 7.492,50| 0,0014 206 236 36,50 37,33 | 8.614,00| 0,0016
240 270 36,59 37,42 | 9.879,30| 0,0019 227 257 19,92 20,75| 5.11944| 0,0010
85 115 15,50 16,33 | 1.782,50| 0,0003 240 270 42,17 43,00 | 11.385,90 | 0,0022
103 133 5,25 6,08 698,25 0,0001 240 270 37,00 37,83 | 9.990,00 | 0,0019
114 144 10,00 10,83 | 1.440,00| 0,0003 240 270 23,50 24,33 | 6.345,00 | 0,0012
134 164 14,67 15,50 | 2.405,88 0,0005 240 270 29,50 30,33 | 7.965,00 | 0,0015
135 165 24,50 25,33 | 4.042,50| 0,0008 240 270 32,00 32,83 | 8.640,00| 0,0016
137 167 14,00 14,83 | 2.338,00| 0,0004 240 270 26,75 27,58 | 7.222,50| 0,0014
146 176 8,00 8,83 | 1.408,00| 0,0003 240 270 27,50 28,33 | 7.425,00| 0,0014
146 176 10,17 11,00 | 1.789,92| 0,0003 274 304 73,50 74,33 22.344,00 |  0,0043
148 178 22,59 2342 | 4.021,02] 0,0008 274 304 42,25 43,08 | 12.844,00 |  0,0024
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Tablo E1 Devam

Yana'sma Yana'sma
Yeri Iggal Yeri Iggal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladify |  Yeri Toplam | Kapladig: Gemi | Kapladify | Yeri Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam Rihtim §| Boyu | Toplam Isgal Kalma Toplam Rihtim
(LOA) | Uzunluk | Siiresi Siiresi Uzunluk | Kullanimf§j(LOA) | Uzunluk | Siiresi Siiresi Uzunluk | Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oram m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

149 179 15,75 16,58 | 2.819,25 0,0005 275 305 39,50 40,33 | 12.047,50 0,0023
149 179 17,17 18,00 | 3.073,43 0,0006 275 305 41,59 42,42 | 12.684,95 0,0024
149 179 24,00 24,83 | 4.296,00 0,0008 275 305 31,25 32,08 | 9.531,25 0,0018
150 180 7,75 8,58 | 1.395,00 0,0003 295 325 40,00 40,83 | 13.000,00 0,0025
154 184 19,00 19,83 | 3.496,00 0,0007 76 106 4,75 5,58 503,50 0,0001
157 187 11,67 12,50 | 2.182,29 0,0004 76 106 5,25 6,08 556,50 0,0001
157 187 37,09 37,92 | 6.935,83 0,0013 76 106 7,25 8,08 768,50 0,0001
159 189 8,17 9,00 | 1.544,13 0,0003 86 116 12,75 13,58 | 1.479,00 0,0003
164 194 20,00 20,83 | 3.880,00 0,0007 100 130 12,00 12,83 | 1.560,00 0,0003
165 195 34,50 35,33 | 6.727,50 0,0013 100 130 5,75 6,58 747,50 0,0001
165 195 19,25 20,08 | 3.753,75 0,0007 100 130 12,42 13,25 ] 1.614,60 0,0003
165 195 29,00 29,83 | 5.655,00 0,0011 103 133 7,84 8,67 1.042,72 0,0002
165 195 24,50 25,33 | 4.777,50 0,0009 110 140 9,84 10,67 | 1.377,60 0,0003
166 196 10,00 10,83 | 1.960,00 0,0004 114 144 12,00 12,83 | 1.728,00 0,0003
166 196 38,42 39,25 | 7.530,32 0,0014 114 144 9,25 10,08 | 1.332,00 0,0003
171 201 27,00 27,83 | 5.427,00 0,0010 115 145 10,17 11,00 | 1.474,65 0,0003
174 204 18,75 19,58 | 3.825,00 0,0007 115 145 15,09 1592 | 2.188,05 0,0004
177 207 21,50 22,33 | 4.450,50 0,0008 122 152 4,67 5,50 709,84 0,0001
179 209 18,25 19,08 | 3.814,25 0,0007 129 159 12,75 13,58 | 2.027,25 0,0004
181 211 14,25 15,08 | 3.006,75 0,0006 133 163 6,75 7,58 | 1.100,25 0,0002
181 211 9,50 10,33 | 2.004,50 0,0004 134 164 27,50 28,33 | 4.510,00 0,0009
182 212 16,84 17,67 | 3.570,08 0,0007 134 164 31,50 32,33 5.166,00 0,0010
182 212 17,50 18,33 | 3.710,00 0,0007 137 167 10,25 11,08 | 1.711,75 0,0003
184 214 32,75 33,58 | 7.008,50 0,0013 139 169 11,75 12,58 | 1.985,75 0,0004
188 218 24,00 24,83 | 5.232,00 0,0010 147 177 5,59 6,42 989,43 0,0002
188 218 43,00 43,83 | 9.374,00 0,0018 148 178 15,00 15,83 | 2.670,00 0,0005
188 218 48,50 49,33 | 10.573,00 0,0020 148 178 22,00 22,83 3.916,00 0,0007
188 218 41,25 42,08 | 8.992,50 0,0017 149 179 40,34 41,17 17.220,86 0,0014
188 218 38,92 39,75 | 8.484,56 0,0016 149 179 10,92 11,75 1.954,68 0,0004
188 218 12,92 13,75| 2.816,56 0,0005 149 179 25,50 26,33 | 4.564,50 0,0009
201 231 19,25 20,08 | 4.446,75 0,0008 149 179 23,00 23,83 | 4.117,00 0,0008
203 233 13,50 14,33 | 3.145,50 0,0006 149 179 28,42 29,25| 5.087,18 0,0010
206 236 36,50 37,33 | 8.614,00 0,0016 149 179 9,25 10,08 | 1.655,75 0,0003
227 257 19,92 20,75| 5.119,44 0,0010 153 183 26,59 2742 | 4.865,97 0,0009
240 270 42,17 43,00 | 11.385,90 0,0022 154 184 27,25 28,08 | 5.014,00 0,0010
240 270 37,00 37,83 | 9.990,00 0,0019 154 184 19,00 19,83 | 3.496,00 0,0007
240 270 23,50 24,33 | 6.345,00 0,0012 155 185 19,00 19,83 | 3.515,00 0,0007
240 270 29,50 30,33 | 7.965,00 0,0015 155 185 36,84 37,67 6.81540 0,0013
240 270 32,00 32,83 | 8.640,00 0,0016 157 187 15,84 16,67 | 2.962,08 0,0006
240 270 26,75 27,58 | 7.222,50 0,0014 157 187 15,67 16,50 | 2.930,29 0,0006
240 270 27,50 28,33 | 7.425,00 0,0014 157 187 17,50 18,33 | 3.272,50 0,0006
274 304 73,50 74,33 | 22.344,00 0,0043 157 187 9,75 10,58 | 1.823,25 0,0003
274 304 42,25 43,08 | 12.844,00 0,0024 159 189 5,17 6,00 977,13 0,0002
275 305 41,75 42,58 | 12.733,75 0,0024 159 189 10,25 11,08 | 1.937,25 0,0004
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Tablo E1 Devam

Yana§ma Yana'sma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladigt | Yeri Toplam | Kapladigi Gemi | Kapladifi| Yeri Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam Rihtim J| Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim
(LOA) | Uzunluk | Siiresi Sitiresi | Uzunluk | Kullanim §{(LOA) | Uzunluk | Siiresi Stiresi | Uzunluk | Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

159 189 25,75 26,58 | 4.866,75 0,0009 177 207 18,00 18,83 | 3.726,00| 0,0007
161 191 13,25 14,08 | 2.530,75 0,0005 181 211 9,75 10,58 | 2.057,25 0,0004
172 202 35,84 36,67 | 7.239,68| 0,0014 182 212 12,59 13,42 | 2.669,08 0,0005
174 204 23,50 24,33 | 4.794,00| 0,0009 184 214 30,92 31,75| 6.616,88 0,0013
181 211 10,67 11,50 | 2.251,37| 0,0004 184 214 19,25 20,08 | 4.119,50| 0,0008
182 212 9,09 9,92 1.927,08| 0,0004 184 214 29,09 29,92 | 6.22526| 0,0012
186 216 17,34 18,17 | 3.74544| 0,0007 184 214 30,50 31,33 6.527,00| 0,0012
188 218 33,25 34,08 | 7.248,50| 0,0014 184 214 27,25 28,08| 5.831,50| 0,0011
188 218 33,67 34,50 7.340,06| 0,0014 187 217 22,50 23,33 | 4.882,50| 0,0009
188 218 26,50 27,33 | 5.777,00| 0,0011 201 231 21,09 21,92 | 4.871,79| 0,0009
87 117 7,00 7,83 819,00 | 0,0002 201 231 19,34 20,17 | 4.467,54| 0,0008
100 130 27,67 28,50 3.597,10| 0,0007 202 232 8,25 9,08 | 1.914,00| 0,0004
122 152 14,00 14,83 | 2.128,00 | 0,0004 76 106 9,67 10,50 | 1.025,02| 0,0002
122 152 6,00 6,83 912,00 | 0,0002 85 115 6,42 7,25 738,30 | 00,0001
122 152 21,17 22,00 3.217,84| 0,0006 85 115 16,25 17,08 | 1.868,75 0,0004
126 156 15,00 15,83 | 2.340,00 | 0,0004 88 118 3,42 4,25 403,56 | 0,0001
134 164 15,50 16,33 | 2.542,00| 0,0005 88 118 35,75 36,58 | 4.218,50| 0,0008
135 165 28,75 29,58 | 4.743,75 0,0009 90 120 15,75 16,58 | 1.890,00 | 0,0004
138 168 10,42 11,25| 1.750,56 | 0,0003 92 122 10,84 11,67 | 1.32248 0,0003
146 176 20,75 21,58 | 3.652,00| 0,0007 92 122 10,25 11,08 | 1.250,50| 0,0002
148 178 77,84 78,67 | 13.855,52| 10,0026 95 125 15,00 15,83 | 1.875,00| 0,0004
149 179 17,00 17,83 | 3.043,00| 0,0006 99 129 10,75 11,58 | 1.386,75 0,0003
149 179 10,75 11,58 | 1.92425 0,0004 103 133 19,50 20,33 | 2.593,50| 0,0005
149 179 15,25 16,08 | 2.729,75 0,0005 120 150 18,92 19,75 | 2.838,00| 0,0005
149 179 27,00 27,83 | 4.833,00| 0,0009 122 152 16,00 16,83 | 2.432,00| 0,0005
149 179 20,84 21,67 | 3.730,36 | 0,0007 122 152 16,75 17,58 | 2.546,00 | 0,0005
149 179 16,25 17,08 | 2.908,75 0,0006 127 157 14,25 15,08 | 2.237,25 0,0004
149 179 21,50 22,33 | 3.848,50| 0,0007 132 162 17,67 18,50 | 2.862,54| 0,0005
151 181 6,75 7,58 1.221,75 0,0002 134 164 15,25 16,08 | 2.501,00| 0,0005
154 184 34,25 35,08 | 6.302,00| 0,0012 134 164 12,67 13,50 | 2.077,88 0,0004
154 184 13,17 14,00 | 2.423,28 | 0,0005 134 164 10,59 1142 | 1.736,76 | 0,0003
155 185 23,84 24,67 4.410,40| 0,0008 138 168 8,50 9,33 | 1.428,00| 0,0003
155 185 25,00 25,83 | 4.625,00| 0,0009 138 168 5,75 6,58 966,00 |  0,0002
157 187 8,00 8,83 | 1.496,00 | 0,0003 139 169 6,00 6,83 1.014,00| 0,0002
157 187 8,67 9,50 1.621,29| 0,0003 147 177 18,00 18,83 | 3.186,00| 0,0006
160 190 13,67 14,50 | 2.597,30| 0,0005 147 177 27,84 28,67 | 4.927,68 0,0009
160 190 18,34 19,17 | 3.484,60 | 0,0007 148 178 52,00 52,83 | 9.256,00| 0,0018
160 190 15,75 16,58 | 2.992,50 | 0,0006 148 178 10,50 11,33 | 1.869,00| 0,0004
161 191 12,84 13,67 | 2.452,44| 0,0005 148 178 15,67 16,50 | 2.789,26 | 0,0005
161 191 14,25 15,08 | 2.721,75 0,0005 148 178 13,17 14,00 | 2.344,26| 0,0004
165 195 34,50 35,33 | 6.727,50| 0,0013 149 179 18,67 19,50 | 3.341,93 0,0006
166 196 21,50 22,33 | 4.214,00| 0,0008 154 184 18,50 19,33 | 3.404,00| 0,0006
172 202 25,17 26,00 | 5.084,34| 0,0010 157 187 15,75 16,58 | 2.945,25 0,0006
177 207 25,92 26,75| 5.365,44| 0,0010 157 187 11,67 12,50 | 2.182,29| 0,0004
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Tablo E1 Devam

Yana§ma Yana'sma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladigt | Yeri Toplam | Kapladigi Gemi | Kapladifi | Yeri Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam Rihtim Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim
(LOA) | Uzunluk | Siiresi Sitiresi | Uzunluk | Kullanim §{(LOA) | Uzunluk | Siiresi Stiresi | Uzunluk | Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani m | (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani
160 190 16,00 16,83 | 3.040,00 | 0,0006 240 270 35,84 36,67 | 9.676,80| 0,0018
181 211 30,00 30,83 ] 6.330,00| 0,0012 240 270 29,25 30,08| 7.897,50| 0,0015
182 212 21,92 22,75 | 4.647,04| 0,0009 240 270 29,75 30,58 | 8.032,50| 0,0015
184 214 20,50 21,33 | 4.387,00| 0,0008 240 270 20,50 21,33 | 5.535,00| 0,0011
184 214 57,25 58,08 | 12.251,50 | 0,0023 240 270 18,00 18,83 | 4.860,00| 0,0009
201 231 42,50 43,33 9.817,50| 0,0019 240 270 38,09 38,92 | 10.284,30| 0,0020
206 236 23,25 24,08 | 5.487,00| 0,0010 240 270 37,50 38,33 | 10.125,00| 0,0019
120 150 12,25 13,08 | 1.837,50| 0,0003 240 270 34,50 35,33 | 9.315,00| 0,0018
122 152 19,42 20,25| 2.951,84| 0,0006 240 270 25,50 26,33 | 6.885,00| 0,0013
134 164 7,00 7,83 1.148,00| 0,0002 260 290 38,09 38,92 | 11.046,10| 0,0021
146 176 11,50 12,33 | 2.024,00 | 0,0004 260 290 62,50 63,33 | 18.125,00| 0,0034
146 176 9,50 10,33 | 1.672,00| 0,0003 274 304 16,25 17,08 | 4.940,00| 0,0009
148 178 42,50 43,33 | 7.565,00| 0,0014 274 304 47,75 48,58 | 14.516,00 | 0,0028
149 179 10,17 11,00 | 1.820,43 0,0003 274 304 55,59 56,42 | 16.899,36| 0,0032
149 179 10,17 11,00 | 1.820,43 0,0003 275 305 53,25 54,08 | 16.241,25 0,0031
149 179 22,25 23,08 | 3.982,75 0,0008 275 305 39,50 40,33 | 12.047,50 |  0,0023
149 179 14,67 15,50 | 2.625,93 0,0005 275 305 50,75 51,58 | 15.478,75 0,0029
149 179 16,00 16,83 | 2.864,00| 0,0005 275 305 13,59 14,42 | 4.144,95 0,0008
155 185 20,50 21,33 | 3.792,50 | 0,0007 275 305 36,59 3742 11.159,95 0,0021
157 187 19,34 20,17 | 3.616,58 | 0,0007 295 325 31,00 31,83 | 10.075,00| 0,0019
157 187 12,34 13,17 2.307,58 | 0,0004 64 94 9,50 10,33 893,00 | 0,0002
159 189 17,25 18,08 | 3.260,25 0,0006 76 106 13,00 13,83 | 1.378,00| 0,0003
160 190 12,84 13,67 | 2.439,60| 0,0005 76 106 12,25 13,08 1.298,50| 0,0002
160 190 15,75 16,58 | 2.992,50 | 0,0006 76 106 6,50 7,33 689,00 |  0,0001
165 195 20,25 21,08 | 3.948,75 0,0008 84 114 6,50 7,33 741,00 | 0,0001
165 195 47,92 48,75| 9.34440| 0,0018 84 114 14,00 14,83 | 1.596,00| 0,0003
171 201 20,50 21,33 | 4.120,50 | 0,0008 84 114 4,75 5,58 541,50 |  0,0001
181 211 23,25 24,08 | 4.905,75 0,0009 85 115 15,42 16,25 | 1.773,30| 0,0003
181 211 18,67 19,50 | 3.939,37| 0,0007 85 115 29,50 30,33 | 3.392,50| 0,0006
182 212 21,75 22,58 | 4.611,00| 0,0009 85 115 13,50 14,33 | 1.552,50| 0,0003
182 212 28,25 29,08 | 5.989,00| 0,0011 85 115 2,50 3,33 287,50 | 0,0001
182 212 38,25 39,08 | 8.109,00| 0,0015 88 118 33,34 34,17 3.934,12| 0,0007
185 215 13,75 14,58 | 2.956,25 0,0006 88 118 6,25 7,08 737,50 0,0001
188 218 40,25 41,08 | 8.774,50 | 0,0017 92 122 10,92 11,75| 1.332,24| 0,0003
188 218 31,50 32,33 6.867,00| 0,0013 92 122 3,84 4,67 468,48 0,0001
201 231 10,67 11,50 | 2.464,77| 0,0005 93 123 26,84 27,67 | 3.301,32| 0,0006
201 231 12,25 13,08 | 2.829,75 0,0005 93 123 6,59 7,42 810,57 0,0002
201 231 35,67 36,50 8.239,77| 0,0016 93 123 13,59 1442 | 1.671,57 0,0003
203 233 15,75 16,58 | 3.669,75 0,0007 97 127 1,25 2,08 158,75 0,0000
210 240 5,75 6,58 | 1.380,00| 0,0003 97 127 34,75 35,58 | 4.413,25 0,0008
215 245 24,50 25,33 6.002,50| 0,0011 100 130 10,75 11,58 | 1.397,50| 0,0003
227 257 20,50 21,33 | 5.268,50| 0,0010 100 130 7,42 8,25 964,60 | 0,0002
240 270 25,00 25,83 | 6.750,00| 0,0013 100 130 10,50 11,33 | 1.365,00| 0,0003
240 270 8,00 8,83 2.160,00 | 0,0004 104 134 8,84 9,67 1.184,56| 0,0002
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Tablo E1 Devam

Yana'sma Yana§ma
Yeri Iggal Yeri Isgal
Stiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladigi Yeri Toplam | Kapladigi Gemi | Kapladigt | Yeri Toplam | Kapladig:
Boyu Toplam Isgal Kalma | Toplam Rihtim J| Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam Rihtim
(LOA) | Uzunluk Siiresi Stiresi | Uzunluk | Kullanim§{(LOA) | Uzunluk | Siiresi Stiresi | Uzunluk | Kullamim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

104 134 5,67 6,50 759,78 0,0001 148 178 20,50 21,33 | 3.649,00| 0,0007
105 135 34,67 35,50 | 4.680,45 0,0009 148 178 13,75 14,58 | 2.447,50 | 0,0005
110 140 5,00 5,83 700,00 | 0,0001 148 178 17,25 18,08 | 3.070,50 | 0,0006
110 140 13,00 13,83 | 1.820,00| 0,0003 148 178 25,09 25,92 | 4.466,02 0,0008
115 145 8,75 9,58 | 1.268,75 0,0002 148 178 4,17 5,00 742,26 [ 0,0001
122 152 24,50 25,33 | 3.724,00| 0,0007 148 178 12,59 13,42 | 2.241,02 0,0004
122 152 47,59 48,42 | 7.233,68 0,0014 148 178 4,25 5,08 756,50 | 0,0001
122 152 8,17 9,00 1.241,84| 0,0002 149 179 16,67 17,50 | 2.983,93 0,0006
122 152 12,50 13,33 | 1.900,00| 0,0004 149 179 31,17 32,00 5.579443 0,0011
122 152 21,42 22,25| 3.255,84| 0,0006 149 179 22,75 23,58 | 4.072,25 0,0008
122 152 16,34 17,17 | 2.483,68 0,0005 149 179 22,00 22,83 | 3.938,00| 0,0007
122 152 22,92 23,75| 3.483,84| 0,0007 149 179 13,25 14,08 | 2.371,75 0,0005
122 152 20,42 21,25| 3.103,84| 0,0006 149 179 19,67 20,50 | 3.520,93 0,0007
126 156 46,57 4740 7.264,92| 0,0014 149 179 30,50 31,33 | 5.459,50| 0,0010
126 156 10,09 10,92 | 1.574,04| 0,0003 149 179 30,50 31,33 | 5.459,50| 0,0010
129 159 38,09 38,92 | 6.056,31 0,0012 149 179 18,75 19,58 | 3.356,25 0,0006
133 163 27,34 28,17 | 4.456,42| 0,0008 149 179 21,50 22,33 | 3.848,50| 0,0007
133 163 6,25 7,08 | 1.018,75 0,0002 149 179 6,75 7,58 | 1.208,25 0,0002
134 164 12,50 13,33 | 2.050,00| 0,0004 149 179 22,00 22,83 | 3.938,00| 0,0007
134 164 13,42 14,25 | 2.200,88 0,0004 149 179 22,50 23,33 | 4.027,50| 0,0008
134 164 10,75 11,58 | 1.763,00| 0,0003 149 179 9,09 9,92 1.627,11 0,0003
134 164 15,25 16,08 | 2.501,00| 0,0005 149 179 20,25 21,08 | 3.624,75 0,0007
134 164 12,84 13,67 | 2.105,76| 0,0004 149 179 20,50 21,33 | 3.669,50 | 0,0007
134 164 8,42 9,25 | 1.380,88 0,0003 149 179 21,00 21,83 | 3.759,00 | 0,0007
134 164 4,67 5,50 765,88 0,0001 149 179 8,50 9,33 | 1.521,50| 0,0003
134 164 12,92 13,75| 2.118,88 0,0004 150 180 5,50 6,33 990,00 |  0,0002
135 165 20,32 21,15 3.352,80| 0,0006 150 180 50,00 50,83 | 9.000,00| 0,0017
135 165 17,00 17,83 2.805,00 | 0,0005 150 180 10,84 11,67 | 1.951,20| 0,0004
135 165 16,34 17,17 | 2.696,10| 0,0005 151 181 13,75 14,58 | 2.488,75 0,0005
135 165 15,00 15,83 2.475,00| 0,0005 152 182 6,75 7,58 1.228,50| 0,0002
137 167 9,75 10,58 | 1.628,25 0,0003 152 182 13,67 14,50 | 2.487,94| 0,0005
137 167 5,09 5,92 850,03 0,0002 154 184 19,75 20,58 | 3.634,00 | 0,0007
137 167 17,84 18,67 | 2.979,28 0,0006 155 185 20,25 21,08 | 3.746,25 0,0007
137 167 19,42 20,25 | 3.243,14| 0,0006 156 186 13,09 13,92 | 2.434,74| 0,0005
138 168 7,42 8,25| 1.246,56| 0,0002 157 187 9,00 9,83 | 1.683,00| 0,0003
139 169 15,00 15,83 | 2.535,00| 0,0005 157 187 15,75 16,58 | 2.945,25 0,0006
146 176 11,00 11,83 | 1.936,00| 0,0004 157 187 7,09 7,92 | 1.325,83 0,0003
146 176 18,00 18,83 | 3.168,00 | 0,0006 158 188 32,25 33,08 | 6.063,00| 0,0012
146 176 7,42 8,25 1.305,92| 0,0002 158 188 27,25 28,08 | 5.123,00| 0,0010
146 176 10,00 10,83 | 1.760,00 | 0,0003 159 189 25,17 26,00 | 4.757,13 0,0009
146 176 15,50 16,33 | 2.728,00 | 0,0005 159 189 26,25 27,08 | 4.961,25 0,0009
146 176 16,75 17,58 | 2.948,00| 0,0006 160 190 17,50 18,33 | 3.325,00 | 0,0006
148 178 23,67 24,50 | 4.213,26| 0,0008 160 190 13,50 14,33 | 2.565,00 | 0,0005
148 178 20,00 20,83 | 3.560,00 | 0,0007 160 190 16,00 16,83 | 3.040,00| 0,0006
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Tablo E1 Devam

Yana§ma Yana'sma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladigt | Yeri Toplam | Kapladigi Gemi | Kapladifi| Yeri Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam Rihtim J| Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim
(LOA) | Uzunluk | Siiresi Sitiresi | Uzunluk | Kullanim §{(LOA) | Uzunluk | Siiresi Stiresi | Uzunluk | Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

160 190 13,25 14,08 | 2.517,50| 0,0005 148 178 18,25| 148,83 | 3.248,50| 0,0006
160 190 17,67 18,50 | 3.357,30| 0,0006 188 218 18,83 | 188,83 | 4.104,94| 0,0008
160 190 28,00 28,83 | 5.320,00| 0,0010 139 169 1434 | 139,83 | 2423,46| 0,0005
161 191 17,00 17,83 | 3.247,00| 0,0006 149 179 18,00 | 149,83 | 3.222,00| 0,0006
164 194 13,42 14,25 | 2.603,48 | 0,0005 149 179 13,50 | 149,83 | 2.416,50| 0,0005
166 196 24,67 25,50 | 4.835,32| 0,0009 184 214 26,50 | 184,83 5.671,00| 0,0011
168 198 28,25 29,08 | 5.593,50| 0,0011 122 152 7,34 12283| 1.115,68 0,0002
170 200 17,00 17,83 | 3.400,00 | 0,0006 216 246 17,25 216,83 | 4.243,50| 0,0008
171 201 17,25 18,08 | 3.467,25 0,0007 161 191 14,67| 161,83| 2.801,97 0,0005
171 201 18,67 19,50 | 3.752,67 | 0,0007 115 145 1525| 115,83 2.211,25 0,0004
178 208 8,50 9,33 1.768,00| 0,0003 149 179 23,25 149,83 | 4.161,75 0,0008
181 211 32,92 33,75| 6.946,12| 0,0013 148 178 18,50 | 148,83 | 3.293,00| 0,0006
182 212 15,00 15,83 | 3.180,00 | 0,0006 295 325 33,50 | 295,83 10.887,50 | 0,0021
182 212 10,00 10,83 | 2.120,00 | 0,0004 134 164 23,25| 134,83| 3.813,00| 0,0007
184 214 27,50 28,33 | 5.885,00| 0,0011 149 179 27,17 | 149,83 | 4.86343 0,0009
184 214 37,50 38,33 | 8.025,00| 0,0015 153 183 17,00 | 153,83 3.111,00| 0,0006
184 214 19,00 19,83 | 4.066,00 | 0,0008 137 167 17,25 137,83 | 2.880,75 0,0005
188 218 34,50 35,33 | 7.521,00] 0,0014 174 204 17,25 174,83 | 3.519,00| 0,0007
211 241 22,75 23,58 | 5.482,75 0,0010 148 178 10,25 | 148,83 | 1.824,50| 0,0003
216 246 23,00 23,83 | 5.658,00| 0,0011 166 196 28,83 | 166,83 | 5.650,68 0,0011
227 257 51,00 51,83 | 13.107,00 | 0,0025 216 246 18,50 | 216,83 | 4.551,00| 0,0009
240 270 27,00 27,83 | 7.290,00| 0,0014 157 187 19,58 | 157,83 | 3.661,46| 0,0007
240 270 45,84 46,67 | 12.376,80 |  0,0024 122 152 13,25 122,83 2.014,00| 0,0004
275 305 25,50 26,33 | 7.777,50 | 0,0015 85 115 13,50 85,83 | 1.552,50| 0,0003
275 305 37,42 38,25| 11.413,10| 0,0022 240 270 31,58 240,83 | 8.526,60| 0,0016
115 145 14,25| 115,83 | 2.066,25 0,0004 274 304 49,34 | 274,83 | 14.999,36 | 0,0029
149 179 13,50 | 149,83 | 2.416,50| 0,0005 115 145 17,50 | 115,83 | 2.537,50| 0,0005
157 187 7,75 157,83 | 1.449,25 0,0003 134 164 14,83 | 134,83 | 2432,12| 0,0005
149 179 47,17 149,83 | 8.443/43 0,0016 206 236 25,67 | 206,83 6.058,12| 0,0012
159 189 20,25 159,83 | 3.827,25 0,0007 133 163 11,25| 133,83 | 1.833,75 0,0003
240 270 29,50 | 240,83 7.965,00| 0,0015 122 152 37,75 122,83| 5.738,00| 0,0011
122 152 16,58 | 122,83 | 2.520,16| 0,0005 149 179 16,83 | 149,83 | 3.012,57 0,0006
216 246 13,59 | 216,83 | 3.343,14| 0,0006 76 106 7,50 76,83 795,00 | 0,0002
167 197 31,67 | 167,83 | 6.238,99| 0,0012 150 180 9,50 150,83 | 1.710,00| 0,0003
139 169 9,50 139,83| 1.605,50| 0,0003 172 202 27,08| 172,83 5.470,16| 0,0010
147 177 15,08 | 147,83 | 2.669,16| 0,0005 159 189 2592 | 159,83 | 4.898,88 0,0009
103 133 5,25 103,83 698,25 0,0001 122 152 20,75| 122,83 | 3.154,00| 0,0006
99 129 12,92 99,83 1.666,68| 0,0003 161 191 11,75 161,83 | 2.24425 0,0004
138 168 10,75 | 138,83 | 1.806,00| 0,0003 120 150 6,50 120,83 975,00 |  0,0002
149 179 12,00 | 149,83 | 2.148,00| 0,0004 148 178 18,00 | 148,83 | 3.204,00| 0,0006
240 270 32,17 | 240,83 | 8.68590| 0,0017 149 179 12,17 149,83 | 2.178/43 0,0004
84 114 9,67 84,83 | 1.102,38| 0,0002 100 130 11,00 | 100,83 | 1.430,00| 0,0003
275 305 55,67 | 275,83 16.979,35 0,0032 85 115 15,00 85,83 | 1.725,00| 0,0003
122 152 14,34 122,83| 2.179,68| 0,0004 294 324 63,67 | 294,83 ] 20.629,08 0,0039
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Tablo E1 Devam

Yana'sma Yana'sma
Yeri Isgal Yeri Iggal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda Limanda |Rihtimda Rihtimda | Yanasma |Limanda| Rihtimda
Gemi |Kapladigi| Yanasma | Toplam (Kapladigi i |Kapladigi| Yeri |[Toplam| Kapladigs
Boyu | Toplam |YeriIsgal| Kalma | Toplam | Rihtim Toplam Isgal Kalma Toplam Rihtim
(LOA)| Uzunluk | Siiresi Siiresi Uzunluk | Kullanim J(LOA)| Uzunluk | Siresi | Siiresi Uzunluk | Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

154 184 15,58 154,83] 2.866,72 0,0005 246 19,34 216,83 4.757,64| 0,0009
110 140 5,75 110,83] 805,00 0,000 140 20,34 110,83 2.847,60| 0,0005
159 189 9,34 159,83] 1.765,26 0,000 214 25,08 184,83 5.367,12| 0,0010
166 196 34,25 166,83] 6.713,00 0,001 181 19,25 151,83 3.484,25(  0,0007
181 211 21,08 181,83| 4.447,88 0,0008 178 31,25 148,83 5.562,50| 0,0011
137 167 25,50 137,83] 4.258,50 0,0008 212 20,00 182,83 4.240,00[ 0,0008
184 214 24,00 184,83] 5.136,00 0,0010 211 19,92 181,83 4.203,12|  0,0008
139 169 25,75 139,83| 4.351,75 0,0008 203 27,50 173,83 5.582,50| 0,0011
148 178 30,00 148,83] 5.340,00 0,0010 152 21,58 122,83 3.280,16( 0,0006
155 185 27,50 155,83] 5.087,50 0,0010 309 23,42 279,83 7.236,78| 0,0014
84 114 4,17 84,83 475,38 0,0001] 196 43,83| 166,83 8.590,68( 0,0016
152 182 9,75 152,83] 1.774,50 0,000 178 21,00 148,83 3.738,00( 0,0007
221 251 33,17 221,83| 8.325,67 0,0016 197 48,17 167,83 9.489,49] 10,0018
92 122 9,75 92,83( 1.189,50 0,000 272 43,00] 242,83 11.696,00] 0,0022
149 179 22,75 149,83| 4.072,25 0,0008 129 6,42 99,83 828,18 0,0002
104 134 30,25 104,83] 4.053,50 0,0008 185 19,75 155,83 3.653,75( 0,0007
187 217 6,50 187,83] 1.410,50 0,000 188 35,25 158,83 6.627,00] 0,0013
275 305 15,25 275,83| 4.651,25 0,000 167 12,17( 137,83 2.032,39| 0,0004
138 168 17,25 138,83] 2.898,00 0,0004 114 4,775 84,83 541,50| 0,0001
135 165 15,42 135,83] 2.544,30 0,0005 132 8,42 102,83 1.111,44| 0,0002
147 177 35,08 147,83] 6.209,16 0,00124 217 11,75 187,83 2.549,75|  0,0005
167 197 21,50 167,83] 4.235,50 0,0008 325 33,34 295,83| 10.835,50[ 0,0021
240 270 20,25 240,83| 5.467,50 0,0010 145 9,75] 115,83 1.413,75| 0,0003
248 278 20,50 248,83| 5.699,00 0,0011] 137 5,831 107,83 798,71  0,0002
148 178 25,50 148,83] 4.539,00 0,000 252 16,08 222,83 4.052,16/ 0,0008
155 185 48,00 155,83] 8.880,00 0,001 178 8,83 148,83 1.571,74]  0,0003
216 246 19,00 216,83| 4.674,00 0,000 270 23,00( 240,83 6.210,00|] 0,0012
135 165 15,08 135,83] 2.488,20 0,0005 214 43,00| 184,83 9.202,00] 0,0018
122 152 12,25 122,83] 1.862,00 0,0004 166 10,92 136,83 1.812,72|  0,0003
117 147 14,75 117,83] 2.168,25 0,000 154 5,34 124,83 822,36 0,0002
149 179 12,17 149,83| 2.178,43 0,0004 179 15,50 149,83 2.774,50|  0,0005
155 185 25,50 155,83] 4.717,50 0,0009 178 21,00( 148,83 3.738,00(  0,0007
179 209 21,75 179,83| 4.545,75 0,000 179 8,25| 149,83 1.476,75|  0,0003
84 114 12,00 84,83 1.368,00 0,000 272 47,001 242,83| 12.784,00| 0,0024
100 130 28,50 100,83] 3.705,00 0,000 305 72,50| 275,83 22.112,50| 0,0042
152 182 38,50 152,83] 7.007,00 0,001 270 48,00| 240,83 12.960,00] 0,0025
227 257 25,17 227,83| 6.468,69 0,00124 130 12,25 100,83 1.592,50[ 0,0003
115 145 13,25 115,83] 1.921,25 0,000 213 20,92 183,83 4.455,96 0,0008
148 178 16,67 148,83] 2.967,26 0,0004 125 11,00 95,83 1.375,00{  0,0003
240 270 30,50 240,83| 8.235,00 0,0016 179 26,25 149,83 4.698,75|  0,0009
188 218 24,17 188,83] 5.269,06 0,0010 236 25,50 206,83 6.018,00] 0,0011
135 165 25,50 135,83] 4.207,50 0,0008 204 15,75 174,83 3.213,00( 0,0006
149 179 18,58 149,83] 3.325,82 0,0004 228 46,00| 198,83| 10.488,00| 0,0020
174 204 15,00 174,83] 3.060,00 0,0004 179 8,25 149,83 1.476,75|  0,0003
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Tablo E1 Devam

Yana'sma Yana'sma

Yeri Isgal Yeri Isgal

Siiresi* Siiresi*

Rihtimda [YanasmalLimanda| Rihtimda Rihtimda Limanda| Rihtimda

Gemi |Kapladigt| Yeri |Toplam| Kapladif Gemi [Kapladigy Yanagma| Toplam | Kapladig
Boyu | Toplam | Isgal | Kalma | Toplam Boyu | Toplam (Yeri Isgall Kalma | Toplam | Rihtim
(LOA)| Uzunluk | Siiresi | Siiresi | Uzunluk (LOA)|Uzunluk | Siiresi | Siiresi | Uzunluk |Kullanim
m (Lr=m) | (saat) | (saat) (Lr) m | (Lr=m) | (saat) (saat) (Lr) Orani
167 197 65,30 167,83 12.864,10 148 178 11,50, 148,83]  2.047,00 0,0004
133 163 15,25 133,83]  2.485,75 243 273 40,92 243,83 11.171,16] 0,0021
104 134 14,83] 104,83 1.987,22 133 163 21,000 133,83]  3.423,00 0,0007
139 1690 16,000 139,83  2.704,00 104 134 4,50, 104,83 603,00 0,0001
149 179 11,25 149,83 2.013,75 85 115 9,75 85,83 1.121,25] 0,0002
107, 137 8,83 107,83 1.209,71 240 270 43,25 240,83 11.677,50 0,0022
97 127 13,000 97,83 1.651,00 187 217 7,50, 187,83 1.627,50 0,0003
122 152] 20,25 122,83  3.078,00 149 179 18,92 149,83]  3.386,68 0,0006
295 325 72,42 295,83] 23.536,50 181 211 15,75/ 181,83]  3.323,25 0,0006
160 190 2842 160,83  5.399,80 184 214 41,50] 184,83  8.881,00 0,0017
159 189 11,75 159,83  2.220,75 99 129 14,50 99,83 1.870,50 0,0004
135 165 19,25 135,83]  3.176,25 149 179 15,000 149,83  2.685,00 0,0005
149 179 48,25 149,83  8.636,75 76 106] 31,75 76,83]  3.365,50| 0,0006
132 162] 48,75 132,83  7.897,50 149 179 17,50, 149,83]  3.132,50| 0,0006
184 214 37,75 184,83  8.078,50 166 196 52,83 166,83] 10.354,68 0,0020
152 182] 18,00 152,83  3.276,00 222 252 23,17 222,83]  5.838,84] 0,0011
221 251 37,67 221,83  9.455,17 212 242 33,25 212,83]  8.046,50| 0,0015
104 134 8,08 104,83 1.082,72 86 116 13,58 86,83 1.575,28] 0,0003
85 115 8,58 85,83 986,70 240 270 44,17 240,83] 11.925,90 0,0023
149 179  18,83] 149,83  3.370,57 148 178 16,75 148,83  2.981,50| 0,0006
240 270,  36,17] 240,83 9.765,90 137 167 17,50, 137,83]  2.922,50| 0,0006
133 163 11,58 133,83 1.887,54 216 246 20,25 216,83]  4.981,50 0,0009
182 212 5,42 182,83 1.149,04 147 177 14,000 147,83  2.478,00 0,0005
100 130, 14,67 100,83 1.907,10 167 197 39,50, 167,83]  7.781,50| 0,0015
135 165 8,000 135,83 1.320,00 211 241 17,67] 211,83  4.258,47| 0,0008
274 304 39,08 274,83 11.880,32 184 214 33,08 184,83 7.079,12] 0,0013
122 152] 2525 122,83  3.838,00 90, 120 34,92  90,83]  4.190,40 0,0008
217 247 2534 217,83 6.258,98 122 152 21,25 122,83]  3.230,00 0,0006
149 179 7,92 149,83 1.417,68 227, 257 22,75 227,83]  5.846,75 0,0011
217 247 17,000 217,83  4.199,00 76 106 71,000 76,83  7.526,00 0,0014
99 129 9,34 99,83 1.204,86 243 273 65,000 243,83] 17.745,00 0,0034
149 179 15,75 149,83 2.819,25 126 156 7,000 126,83 1.092,00 0,0002
155 185 20,25 155,83  3.746,25 106 136 7,50, 106,83 1.020,00[ 0,0002
166 196]  28,34] 166,83  5.554,64 240 270 38,58] 240,83] 10.416,60 0,0020
160 1900 17,50 160,83  3.325,00 182 212 13,42 182,83] 2.845,04 0,0005
158 188 15,50, 158,83  2.914,00 274 304 32,000 274,83]  9.728,00 0,0019
244 274 25,50, 244,83  6.987,00 149 179 22,42 149,83  4.013,18 0,0008
174 204 7,75 174,83 1.581,00 122 152 14,34 122,83  2.179,68 0,0004
181 211 17,00, 181,83 3.587,00 134 164 19,500 134,83]  3.198,00 0,0006
275 305 59,25 275,83 18.071,25 155 185 42,25 155,83  7.816,25 0,0015
240 270, 30,50, 240,83  8.235,00 149 179 9,75 149,83 1.745,25| 0,0003
179 209 17,25 179,83]  3.605,25 198 228 68,00 198,83 15.504,00 0,0029
149 179 25,25 149,83  4.519,75 216 246 14,67 216,83  3.608,82| 0,0007
87 117 28,000 87,83 3.276,00 158 188 33,75 158,83]  6.345,00 0,0012




Tablo E1 Devam
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Yana§ma Yana§ma
Yeri Iggal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladigt | Yeri Toplam | Kapladig: Gemi | Kapladigt | Yeri Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim JJf Boyu | Toplam Isgal Kalma Toplam Rihtim
(LOA) | Uzunluk | Siiresi Sitiresi | Uzunluk | Kullammf|(LOA) | Uzunluk | Siiresi Stiresi Uzunluk Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oram
85 115 13,00 85,83 | 1.495,00| 0,0003 240 270 19,00 | 240,83 5.130,00 0,0010
135 165 19,17 | 135,83 | 3.163,05 0,0006 167 197 35,00 167,83 6.895,00 0,0013
194 224 40,00 | 194,83 | 8.960,00 | 0,0017 227 257 20,67 | 227,83 5.312,19 0,0010
166 196 51,25| 166,83 10.045,00| 0,0019 137 167 10,83 | 137,83 1.808,61 0,0003
146 176 32,50 | 146,83 | 5.720,00| 0,0011 188 218 30,67 | 188,83 6.686,06 0,0013
148 178 14,50 | 148,83 | 2.581,00 | 0,0005 134 164 21,00 | 134,83 3.444,00 0,0007
184 214 26,34 | 184,83 | 5.636,76| 0,0011 149 179 11,83 | 149,83 2.117,57 0,0004
182 212 15,50 | 182,83 | 3.286,00 | 0,0006 158 188 2542 | 158,83 4.778,96 0,0009
149 179 14,50 | 149,83 | 2.595,50| 0,0005 170 200 16,75 170,83 3.350,00 0,0006
133 163 21,17 | 133,83 | 3.450,71 0,0007 155 185 40,00 | 155,83 7.400,00 0,0014
118 148 13,67 | 118,83 | 2.023,16 | 0,0004 184 214 20,75 184,83 4.440,50 0,0008
149 179 19,25 | 149,83 | 3.445,75 0,0007 217 247 14,08 | 217,83 3.477,76 0,0007
221 251 28,42 | 221,83| 7.13342| 0,0014 135 165 14,34 | 135,83 2.366,10 0,0005
137 167 11,58 | 137,83 | 1.933,86| 0,0004 149 179 18,58 | 149,83 3.325,82 0,0006
182 212 8,25 182,83 | 1.749,00| 0,0003 240 270 25,58 | 240,83 6.906,60 0,0013
160 190 24,00 160,83 | 4.560,00| 0,0009 216 246 13,50 | 216,83 3.321,00 0,0006
217 247 18,42 | 217,83 | 4.549,74| 0,0009 156 186 2042 | 156,83 3.798,12 0,0007
240 270 32,34 240,83 | 8.731,80| 0,0017 171 201 2392 171,83 4.807,92 0,0009
275 305 38,25 | 275,83 11.666,25 0,0022 212 242 9,75| 21283 2.359,50 0,0004
85 115 12,17 85,83 | 1.399,55 0,0003 128 158 31,42 128,83 4.964,36 0,0009
149 179 16,42 | 149,83 | 2.939,18 0,0006 128 158 42,92 | 128,83 6.781,36 0,0013
155 185 28,34 | 155,83 5.242,90| 0,0010
184 214 29,25| 184,83 | 6.259,50| 0,0012
122 152 10,50 | 122,83 1.596,00 | 0,0003
149 179 20,25 | 149,83 | 3.624,75 0,0007
157 187 5,00 157,83 935,00 |  0,0002
160 190 1742 | 160,83 | 3.309,80 | 0,0006
149 179 15,58 | 149,83 | 2.788,82| 0,0005
135 165 17,67 | 135,83 | 2.915,55 0,0006
85 115 17,50 85,83 | 2.012,50| 0,0004
167 197 33,67| 167,83 | 6.632,99 0,0013
112 142 10,00 | 112,83 | 1.420,00| 0,0003
240 270 26,75| 240,83 | 7.222,50| 0,0014
135 165 19,17| 135,83 | 3.163,05 0,0006
243 273 67,50 | 243,83]18.427,50| 0,0035
134 164 20,17 | 134,83 | 3.307,88 0,0006
276 306 39,08 | 276,83 |11.958,48 0,0023
137 167 17,00 137,83 ] 2.839,00| 0,0005
149 179 18,75 | 149,83 | 3.356,25 0,0006
160 190 9,08 160,83 | 1.725,20| 0,0003
217 247 16,92 | 217,83 | 4.179,24| 0,0008
103 133 30,83 | 103,83 | 4.100,39 0,0008
182 212 10,75 | 182,83 | 2.279,00 | 0,0004
85 115 6.83| 8583| 78545| 0.0001 3,379,15048 | 0.64
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EK 2 - Tablo E 2: iZMIR ALSANCAK LIMANI KONTEYNER TERMINALI 17-18-19
NO'LU YANASMA YERi KULLANIM ORANLARI

Yanqsma Yanqsma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Stiresi*
Rihtimda Limanda Rihtimda Rihtimda Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladifi | Yanasma | Toplam Kapladig1 Gemi | Kapladifi | Yanasma | Toplam Kapladig:
Boyu Toplam | Yeri Isgal | Kalma Toplam Rihtim Boyu Toplam | Yeri Isgal | Kalma Toplam Rihtim
(LOA) | Uzunluk Siiresi Stiresi Uzunluk Kullanim §| (LOA) | Uzunluk Siiresi Siiresi Uzunluk | Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

76 106 34,75 35,58 | 3.683,50| 0,0010 138 168 12,75 13,58 | 2.142,00 | 0,0006
76 106 40,34 41,17 4.276,04 0,0011 143 173 22,75 23,58 | 3.935,75 0,0010
76 106 3,84 4,67 407,04 | 0,0001 145 175 15,00 15,83 | 2.625,00 | 0,0007
84 114 9,50 10,33 | 1.083,00 0,0003 146 176 19,50 20,33 | 3.432,00 0,0009
85 115 5,50 6,33 632,50 | 0,0002 146 176 10,67 11,50 | 1.877,92 | 0,0005
85 115 12,59 1342 | 1.447,85 0,0004 146 176 24,34 25,17 | 4.283,84 0,0011
88 118 3,25 4,08 383,50 0,0001 148 178 21,34 22,17 | 3.798,52 | 0,0010
88 118 5,00 5,83 590,00 0,0002 148 178 21,09 21,92 | 3.754,02 0,0010
92 122 12,00 12,83 | 1.464,00 0,0004 148 178 44,50 45,33 | 7.921,00 0,0021
93 123 7,50 8,33 922,50 0,0002 148 178 24,09 24,92 | 4.288,02 0,0011
93 123 13,59 14,42 | 1.671,57 0,0004 148 178 30,50 31,33 | 5.429,00 | 0,0014
100 130 9,17 10,00 | 1.192,10| 0,0003 148 178 32,17 33,00 | 5.726,26 | 0,0015
102 132 15,25 16,08 | 2.013,00 | 0,0005 148 178 23,50 24,33 | 4.183,00| 0,0011
103 133 6,75 7,58 897,75 0,0002 148 178 12,25 13,08 | 2.180,50 | 0,0006
103 133 8,75 9,58 | 1.163,75 0,0003 148 178 21,00 21,83 | 3.738,00 | 0,0010
104 134 8,75 9,58 | 1.172,50 0,0003 148 178 30,92 31,75 | 5.503,76 0,0015
111 141 10,75 11,58 | 1.515,75 0,0004 148 178 24,25 25,08 | 4.316,50 0,0011
114 144 12,92 13,75 1.860,48 0,0005 148 178 21,00 21,83 | 3.738,00 0,0010
115 145 4,42 5,25 640,90 0,0002 149 179 38,50 39,33 | 6.891,50 0,0018
122 152 8,25 9,08 | 1.254,00| 0,0003 149 179 11,34 12,17 | 2.029,86 | 0,0005
122 152 5,75 6,58 874,00 0,0002 149 179 18,50 19,33 | 3.311,50 0,0009
122 152 13,50 14,33 | 2.052,00 | 0,0005 149 179 10,25 11,08 | 1.834,75 0,0005
122 152 13,34 14,17 | 2.027,68 0,0005 149 179 18,50 19,33 | 3.311,50 | 0,0009
122 152 7,50 8,33 1.140,00| 0,0003 149 179 8,25 9,08 | 1.476,75 0,0004
122 152 7,50 8,33 | 1.140,00 0,0003 149 179 14,75 15,58 | 2.640,25 0,0007
122 152 11,25 12,08 | 1.710,00 0,0005 149 179 17,00 17,83 | 3.043,00 0,0008
122 152 10,59 11,42 ] 1.609,68 0,0004 149 179 22,34 23,17 | 3.998,86 0,0011
122 152 14,00 14,83 | 2.128,00 | 0,0006 149 179 13,00 13,83 | 2.327,00 | 0,0006
126 156 11,00 11,83 | 1.716,00 0,0005 149 179 13,50 14,33 | 2.416,50 0,0006
126 156 20,00 20,83 | 3.120,00 | 0,0008 149 179 12,00 12,83 | 2.148,00 | 0,0006
127 157 22,75 23,58 | 3.571,75 0,0009 149 179 34,75 35,58 | 6.220,25 0,0017
133 163 14,00 14,83 | 2.282,00 | 0,0006 149 179 13,25 14,08 | 2.371,75 0,0006
134 164 14,75 15,58 | 2.419,00 | 0,0006 149 179 7,50 8,33 1.342,50| 0,0004
134 164 13,00 13,83 | 2.132,00 | 0,0006 149 179 12,50 13,33 | 2.237,50 | 0,0006
134 164 18,17 19,00 | 2.979,88 0,0008 149 179 17,75 18,58 | 3.177,25 0,0008
134 164 19,75 20,58 | 3.239,00 0,0009 149 179 14,25 15,08 | 2.550,75 0,0007
134 164 16,17 17,00 | 2.651,88 0,0007 149 179 16,67 17,50 | 2.983,93 0,0008
135 165 12,25 13,08 | 2.021,25 0,0005 149 179 15,34 16,17 | 2.745,86 0,0007
137 167 11,50 12,33 | 1.920,50 0,0005 149 179 17,00 17,83 | 3.043,00 0,0008
137 167 12,42 13,25 | 2.074,14| 0,0006 150 180 8,67 9,50 | 1.560,60 | 0,0004
137 167 11,92 12,75 1.990,64 0,0005 151 181 13,92 14,75 2.519,52 0,0007
137 167 20,09 20,92 | 3.355,03 0,0009 151 181 19,17 20,00 | 3.469,77 0,0009
137 167 14,25 15,08 | 2.379,75 0,0006 151 181 16,34 17,17 2.957,54 0,0008
138 168 11,00 11,83 | 1.848,00 0,0005 154 184 13,67 14,50 | 2.515,28 0,0007
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Tablo E2 Devam
Yana§ma Yana'sma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda | Yanagma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rthtimda
Gemi | Kapladify |  Yeri Toplam | Kapladigi Gemi | Kapladifi | Yeri Toplam | Kapladig1
Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam Rihtim J| Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam | Rihtim
(LOA) | Uzunluk | Siiresi Siiresi Uzunluk | Kullanim J|(LOA) | Uzunluk | Siiresi Siiresi | Uzunluk | Kullamim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oran1 m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Orani

138 168 12,75 13,58 | 2.142,00 | 0,0006 154 184 17,34 18,17 3.190,56| 0,0008
143 173 22,75 23,58 | 3.935,75 0,0010 154 184 32,00 32,83 | 5.888,00 | 0,0016
145 175 15,00 15,83 2.625,00| 0,0007 155 185 34,00 34,83 | 6.290,00| 0,0017
146 176 19,50 20,33 | 3.432,00| 0,0009 157 187 16,92 17,75] 3.164,04| 0,0008
146 176 10,67 11,50 | 1.877,92| 0,0005 157 187 9,17 10,00 | 1.714,79 | 0,0005
146 176 24,34 25,17 | 4.283,84| 0,0011 157 187 6,75 7,58 1.262,25 0,0003
148 178 21,34 22,17 | 3.798,52| 0,0010 157 187 9,34 10,17 | 1.746,58 0,0005
148 178 21,09 21,92 | 3.754,02| 0,0010 157 187 22,17 23,00 | 4.145,79| 0,0011
148 178 44,50 45,33 ] 7.921,00| 0,0021 159 189 22,00 22,83 | 4.158,00| 0,0011
148 178 24,09 2492 | 4.288,02| 0,0011 159 189 14,34 15,17 | 2.710,26 |  0,0007
148 178 30,50 31,33 | 5.429,00| 0,0014 160 190 10,67 11,50 | 2.027,30 | 0,0005
148 178 32,17 33,00 5.726,26| 0,0015 160 190 13,97 14,80 | 2.654,30| 0,0007
148 178 23,50 24,33 | 4.183,00| 0,0011 160 190 10,84 11,67 2.059,60 | 0,0005
148 178 12,25 13,08 | 2.180,50 | 0,0006 161 191 12,00 12,83 ] 2.292,00| 0,0006
148 178 21,00 21,83 | 3.738,00| 0,0010 161 191 23,00 23,83 | 4.393,00| 0,0012
148 178 30,92 31,75 5.503,76 | 0,0015 170 200 18,50 19,33 | 3.700,00 | 0,0010
148 178 24,25 25,08 | 4.316,50| 0,0011 171 201 16,67 17,50 | 3.350,67 0,0009
148 178 21,00 21,83 | 3.738,00| 0,0010 171 201 18,50 19,33 | 3.718,50 | 0,0010
149 179 38,50 39,33 | 6.891,50| 0,0018 171 201 35,50 36,33 | 7.135,50 | 0,0019
149 179 11,34 12,17 2.029,86| 0,0005 177 207 17,34 18,17 3.589,38 0,0010
149 179 18,50 19,33 | 3.311,50| 0,0009 181 211 14,00 14,83 | 2.954,00 | 0,0008
149 179 10,25 11,08 | 1.834,75 0,0005 181 211 6,17 7,00 1.301,87 0,0003
149 179 18,50 19,33 | 3.311,50| 0,0009 182 212 10,00 10,83 ] 2.120,00 | 0,0006
149 179 8,25 9,08 | 1.476,75 0,0004 182 212 14,75 15,58 | 3.127,00 | 0,0008
149 179 14,75 15,58 | 2.640,25 0,0007 182 212 20,42 21,25| 4.329,04| 0,0011
149 179 17,00 17,83 | 3.043,00| 0,0008 184 214 23,50 24,33 | 5.029,00| 0,0013
149 179 22,34 23,17 | 3.998,86| 0,0011 188 218 10,50 11,33 | 2.289,00 | 0,0006
149 179 13,00 13,83 | 2.327,00 | 0,0006 188 218 38,92 39,75 | 8.484,56 | 0,0023
149 179 13,50 14,33 | 2.416,50| 0,0006 188 218 34,84 35,67 | 7.595,12 | 0,0020
149 179 12,00 12,83 2.148,00| 0,0006 203 233 35,84 36,67 | 8.350,72| 0,0022
149 179 34,75 35,58 | 6.220,25 0,0017 204 234 4,50 5,33 ] 1.053,00| 0,0003
149 179 13,25 14,08 | 2.371,75 0,0006 206 236 4,59 5,42 | 1.083,24| 0,0003
149 179 7,50 8,33 ] 134250 0,0004 206 236 27,00 27,83 | 6.372,00| 0,0017
149 179 12,50 13,33 | 2.237,50 | 0,0006 216 246 22,67 23,50 | 5.576,82| 0,0015
149 179 17,75 18,58 | 3.177,25 0,0008 240 270 22,42 23,25| 6.053,40| 0,0016
149 179 14,25 15,08 | 2.550,75 0,0007 274 304 42,92 43,75 (13.047,68 |  0,0035
149 179 16,67 17,50 | 2.983,93 0,0008 275 305 44,50 45,33 [13.572,50 |  0,0036
149 179 15,34 16,17 | 2.745,86 | 0,0007 275 305 38,50 39,33 |11.742,50 |  0,0031
149 179 17,00 17,83 | 3.043,00| 0,0008 121 151 7,17 8,00 | 1.082,67 0,0003
150 180 8,67 9,50 1.560,60 | 0,0004 122 152 14,25 15,08 | 2.166,00 | 0,0006
151 181 13,92 14,75| 2.519,52| 0,0007 122 152 13,00 13,83 1.976,00 | 0,0005
151 181 19,17 20,00 | 3.469,77 0,0009 133 163 30,42 31,25| 4.95846| 0,0013
151 181 16,34 17,17 2.957,54| 0,0008 134 164 17,75 18,58 | 2.911,00| 0,0008
154 184 13,67 14,50 | 2.515,28 0,0007 137 167 10,25 11,08 | 1.711,75 0,0005
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Tablo E2 Devam
Yana'sma Yana§ma
Yeri Iggal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda Limanda | Rihtimda Rihtimda | Yanagma | Limanda | Rihtimda
Gemi | Kapladigi | Yanagma | Toplam | Kapladigi Gemi | Kapladigt | Yeri Toplam | Kapladig:
Boyu | Toplam | YeriIsgal | Kalma Toplam Rihtim J| Boyu | Toplam Isgal Kalma | Toplam Rihtim
(LOA) | Uzunluk Siiresi Siiresi Uzunluk | Kullanim§l{(LOA) | Uzunluk | Siiresi Stiresi | Uzunluk | Kullamim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oranm m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oran1
140 170 24,00 24,83 | 4.080,00| 0,0011 227 257 17,84 18,67 | 4.584,88 0,0012
148 178 21,00 21,83 | 3.738,00| 0,0010 227 257 15,00 15,83 | 3.855,00| 0,0010
148 178 20,75 21,58 | 3.693,50| 0,0010 240 270 53,25 54,08 | 14.377,50 | 0,0038
148 178 22,34 23,17 3.976,52| 0,0011 240 270 33,00 33,83 | 8.910,00| 0,0024
149 179 11,25 12,08 | 2.013,75 0,0005 240 270 18,75 19,58 | 5.062,50| 0,0013
149 179 19,00 19,83 3.401,00| 0,0009 240 270 15,50 16,33 | 4.185,00| 0,0011
157 187 11,25 12,08 | 2.103,75 0,0006 240 270 22,75 23,58 | 6.142,50| 0,0016
157 187 7,25 8,08 | 1.355,75 0,0004 240 270 58,50 59,33 15.795,00 | 0,0042
160 190 13,75 14,58 | 2.612,50| 0,0007 240 270 18,75 19,58 | 5.062,50| 0,0013
161 191 21,17 22,00 | 4.043,47 0,0011 274 304 34,00 34,83 | 10.336,00 |  0,0027
161 191 24,92 25,75| 4.759,72| 0,0013 275 305 58,75 59,58 | 17.918,75 0,0048
162 192 25,00 25,83 | 4.800,00| 0,0013 275 305 28,75 29,58 | 8.768,75 0,0023
166 196 23,17 24,00 | 4.541,32| 0,0012 275 305 47,75 48,58 | 14.563,75 0,0039
168 198 14,84 15,67 | 2.938,32| 0,0008 275 305 39,67 40,50 | 12.099,35 0,0032
168 198 32,75 33,58 | 6.484,50| 0,0017 290 320 67,00 67,83 21.440,00 | 0,0057
170 200 25,67 26,50 | 5.134,00| 0,0014 295 325 41,75 42,58 | 13.568,75 0,0036
171 201 21,75 22,58 | 4.371,75 0,0012 103 133 2,84 3,67 377,72 0,0001
171 201 13,59 1442 2.731,59| 0,0007 149 179 17,50 18,33 | 3.132,50| 0,0008
179 209 23,00 23,83 | 4.807,00| 0,0013 171 201 38,00 38,83 | 7.638,00| 0,0020
181 211 20,25 21,08 | 4.272,75 0,0011 110 140 23,00 23,83 | 3.220,00| 0,0009
181 211 34,25 35,08 | 7.226,75 0,0019 146 176 12,92 13,75 ] 2.273,92| 0,0006
181 211 11,50 12,33 | 2.426,50 | 0,0006 148 178 23,50 24,33 | 4.183,00| 0,0011
181 211 27,00 27,83 | 5.697,00| 0,0015 148 178 19,92 20,75 | 3.545,76 | 0,0009
182 212 22,75 23,58 | 4.823,00| 0,0013 149 179 15,50 16,33 | 2.774,50 | 0,0007
182 212 21,42 22,25 4.541,04| 0,0012 154 184 15,00 15,83 | 2.760,00 | 0,0007
182 212 27,00 27,83 | 5.724,00| 0,0015 155 185 13,09 13,92 | 2.421,65 0,0006
184 214 25,50 26,33 | 5.457,00] 0,0014 155 185 26,75 27,58 | 4.948,75 0,0013
184 214 14,00 14,83 | 2.996,00| 0,0008 157 187 56,67 57,50 | 10.597,29 0,0028
184 214 13,67 14,50 | 2.925,38 0,0008 158 188 20,00 20,83 | 3.760,00| 0,0010
187 217 40,00 40,83 | 8.680,00 | 0,0023 161 191 27,00 27,83 | 5.157,00| 0,0014
188 218 77,84 78,67 | 16.969,12 | 0,0045 171 201 21,75 22,58 | 4.371,75 0,0012
188 218 32,79 33,62 | 7.148,22| 0,0019 171 201 31,75 32,58 | 6.381,75 0,0017
188 218 22,67 23,50 | 4.942,06| 0,0013 171 201 18,50 19,33 | 3.718,50| 0,0010
200 230 28,75 29,58 | 6.612,50| 0,0018 172 202 22,67 23,50 | 4.579,34| 0,0012
201 231 9,75 10,58 | 2.252,25 0,0006 177 207 29,25 30,08 | 6.054,75 0,0016
203 233 9,92 10,75 2.311,36| 0,0006 179 209 28,34 29,17 5.923,06| 0,0016
206 236 22,67 23,50 5.350,12| 0,0014 179 209 8,00 8,83 | 1.672,00| 0,0004
210 240 23,00 23,83 | 5.520,00| 0,0015 181 211 10,92 11,75] 2.304,12| 0,0006
211 241 27,25 28,08 | 6.567,25 0,0017 181 211 13,50 14,33 | 2.848,50 | 0,0008
216 246 19,50 20,33 | 4.797,00| 0,0013 181 211 4,84 5,67| 1.021,24] 0,0003
216 246 11,75 12,58 | 2.890,50 | 0,0008 181 211 27,92 28,75| 5.891,12| 0,0016
222 252 11,50 12,33 | 2.898,00| 0,0008 181 211 12,50 13,33 ] 2.637,50| 0,0007
224 254 51,42 52,25 | 13.060,68 0,0035 182 212 15,42 16,25 | 3.269,04 | 0,0009
227 257 49,00 49,83 12.593,00| 0,0033 182 212 14,75 15,58 | 3.127,00| 0,0008
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Tablo E2 Devam

Yana'sma Yana§ma
Yeri Isgal Yeri Iggal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda Limanda| Rihtimda Rihtimda | Yanagma|Limanda| Rihtimda
Gemi |Kapladigi| Yanasma | Toplam | Kapladigt Kapladigi| Yeri [ Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam | Yeri Isgal| Kalma | Toplam Toplam | Isgal [ Kalma | Toplam Rihtim
(LOA)| Uzunluk | Siiresi Siiresi | Uzunluk Uzunluk | Siiresi | Siiresi Uzunluk |Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oram

182 212 19,25 20,08| 4.081,00 152 11,00 11,83 1.672,00]  0,0004
184 214 67,84 68,67 14.517,76 152 36,75 37,58 5.586,00] 0,0015
184 214 17,34 18,17 3.710,76 152 13,75 14,58 2.090,00]  0,0006
188 218 37,59 38,42| 8.194,62 152 19,00 19,83 2.888,00] 0,0008
188 218 36,00 36,83| 7.848,00 152 12,00 12,83 1.824,00]  0,0005
240 270 35,50 36,33] 9.585,00 152 11,00 11,83 1.672,00]  0,0004
275 305 38,75 39,58 11.818,75 152 6,25 7,08 950,00 0,0003
76 106 12,00 12,83| 1.272,00 152 13,00 13,83 1.976,00]  0,0005
77 107 7,00 7,83 749,00 152 8,25 9,08 1.254,00]  0,0003
84 114 6,50 7,33 741,00 152 18,75 19,58 2.850,00] 0,0008
84 114 13,50 14,33| 1.539,00 152 12,67 13,50 1.925,84]  0,0005
84 114 4,84 5,67 551,76 152 19,00 19,83 2.888,00] 0,0008
84 114 20,00 20,83| 2.280,00 156 11,50 12,33 1.794,00]  0,0005
84 114 5,50 6,33 627,00 157 23,775 24,58 3.728,75] 0,0010
84 114 15,00 15,83| 1.710,00 157 7,34 8,17 1.152,38] 0,0003
84 114 16,42 17,25 1.871,88 159 14,09 14,92 2.240,31] 0,0006
85 115 4,50 5,33 517,50 163 7,09 7,92 1.155,67] 0,0003
86 116 7,50 8,33 870,00 163 13,50 14,33 2.200,50]  0,0006
92 122 6,67 7,50 813,74 163 15,67 16,50 2.554,21] 0,0007
93 123 22,50| 23,331 2.767,50 164 12,00 12,83 1.968,00]  0,0005
93 123 8,84 9,67| 1.087,32 164 13,50 14,33 2.214,00] 0,0006
97 127 12,75 13,58| 1.619,25 164 18,34 19,17 3.007,76]  0,0008
98 128 49,75 50,58 6.368,00 164 14,00 14,83 2.296,00] 0,0006
98 128 12,75 13,58| 1.632,00 164 20,75 21,58 3.403,00] 0,0009
100 130 14,75 15,58| 1.917,50 164 15,75 16,58 2.583,00] 0,0007
100 130 20,25 21,08 2.632,50 164 13,25 14,08 2.173,00]  0,0006
103 133 8,50 9,33] 1.130,50 165 10,84 11,67 1.788,60]  0,0005
103 133 12,50 13,33| 1.662,50 165 18,50 19,33 3.052,50] 0,0008
103 133 3,75 4,58 498,75 165 26,25 27,08 4.331,25| 10,0011
103 133 9,75 10,58| 1.296,75 167 49,84 50,67 8.323,28] 0,0022
104 134 24,001 24,83 3.216,00 167 12,50 13,33 2.087,50] 0,0006
105 135 5,25 6,08 708,75 167 17,00 17,83 2.839,00] 0,0008
105 135 13,00 13,83| 1.755,00 167 15,67 16,50 2.616,89] 0,0007
107 137 4,00 4,83 548,00 167 6,00 6,83 1.002,00]  0,0003
110 140 4,50 5,33 630,00 167 14,25 15,08 2.379,75]  0,0006
114 144 12,25 13,08| 1.764,00 168 12,42 13,25 2.086,56] 0,0006
114 144 15,75 16,58 2.268,00 168 7,00 7,83 1.176,00]  0,0003
115 145 26,50 27,33 3.842,50 168 7,17 8,00 1.204,56]  0,0003
115 145 10,25 11,08| 1.486,25 168 13,50 14,33 2.268,00] 0,0006
115 145 2592 26,75 3.758,40 168 12,00 12,83 2.016,00] 0,0005
115 145 8,47 9,30 1.228,15 169 18,00 18,83 3.042,00] 0,0008
115 145 13,34 14,17| 1.934,30 169 8,75 9,58 1.478,75] 0,0004
117 147 9,00 9,83 1.323,00 169 7,00 7,83 1.183,00] 0,0003
122 152 13,67 14,50| 2.077,84 176 21,50 22,33 3.784,00] 10,0010
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Tablo E2 Devam
Yana'sma Yangsma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda Limanda| Rihtimda Rihtimda | Yanagma|Limanda| Rihtimda
Gemi |Kapladigi| Yanasma | Toplam | Kapladigt Kapladigi| Yeri [ Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam |Yeri Isgal| Kalma | Toplam Toplam | Isgal [ Kalma | Toplam Rihtim
(LOA)| Uzunluk | Siiresi Siiresi | Uzunluk Uzunluk | Siiresi | Siiresi Uzunluk |Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oran1

146 176 11,75 12,58| 2.068,00 185 25,25 26,08 4.671,25] 0,0012
146 176 7,00 7,83 1.232,00 185 21,50 22,33 3.977,50] 0,0011
146 176 6,59 742 1.159,84 185 21,34 22,17 3.947,90] 0,0010
147 177 17,50 18,33 3.097,50 185 14,75 15,58 2.728,75] 0,0007
147 177 13,42 14,25| 2.375,34 185 24,091 2492 4.456,65] 10,0012
148 178 33,50 34,33] 5.963,00 186 7,92 8,75 1.473,12]  0,0004
148 178 27,50| 28,33] 4.895,00 186 15,50 16,33 2.883,00] 0,0008
148 178 9,00 9,83 1.602,00 186 21,00 21,83 3.906,00] 0,0010
148 178 34,00 34,83| 6.052,00 187 8,67 9,50 1.621,29] 0,0004
148 178 29,17 30,00| 5.192,26 187 23,75 24,58 4.441,25] 10,0012
148 178 17,17 18,00| 3.056,26 187 10,50 11,33 1.963,50]  0,0005
148 178 11,67 12,50| 2.077,26 187 8,17 9,00 1.527,79]  0,0004
148 178 14,75 15,58 2.625,50 187 16,00 16,83 2.992,00] 0,0008
148 178 23,67 24,50| 4.213,26 188 12,00 12,83 2.256,00] 0,0006
148 178 22,001 22,83] 3.916,00 189 12,09 12,92 2.285,01] 0,0006
148 178 16,25 17,08| 2.892,50 189 16,17 17,00 3.056,13] 0,0008
148 178 17,50 18,33 3.115,00 189 22,001 2283 4.158,001 0,0011
148 178 24,091 24,92 4.288,02 190 11,00 11,83 2.090,00]  0,0006
148 178 11,84 12,67 2.107,52 190 16,00 16,83 3.040,00] 0,0008
149 179 23,67 24,50| 4.236,93 190 14,50 15,33 2.755,00]  0,0007
149 179 21,75 22,58 3.893,25 190 25,00 25,83 4.750,00] 0,0013
149 179 14,67 15,50| 2.625,93 191 17,84 18,67 3.407,44] 0,0009
149 179 16,17 17,00 2.894,43 191 19,50 20,33 3.724,50] 0,0010
149 179 7,75 8,58| 1.387,25 191 17,00 17,83 3.247,00] 0,0009
149 179 17,75 18,58| 3.177,25 191 14,75 15,58 2.817,25] 0,0007
149 179 20,59 21,42 3.685,61 195 18,25 19,08 3.558,75]  0,0009
149 179 10,42 11,25 1.865,18 200 8,84 9,67 1.768,00]  0,0005
149 179 17,92 18,75| 3.207,68 201 17,34 18,17 3.485,34]  0,0009
149 179 23,001 23,83] 4.117,00 207 28,25 29,08 5.847,75] 0,0016
149 179 14,00 14,83] 2.506,00 207 15,59 16,42 3.227,13]  0,0009
149 179 11,25 12,08| 2.013,75 211 36,67 37,50 7.737,37]  0,0021
149 179 14,50 15,33 2.595,50 211 8,50 9,33 1.793,50]  0,0005
150 180 8,84 9,67| 1.591,20 212 13,50 14,33 2.862,00] 0,0008
150 180 19,50 20,33] 3.510,00 214 17,84 18,67 3.817,76] 0,0010
150 180 9,75 10,58 1.755,00 214 33,25 34,08 7.115,50] 0,0019
151 181 10,50 11,33| 1.900,50 217 19,75 20,58 4.285,75] 10,0011
151 181 26,00 26,83] 4.706,00 217 28,75 29,58 6.238,75] 0,0017
151 181 20,75 21,58 3.755,75 218 22,00 22,83 4.796,00| 0,0013
151 181 12,42 13,25| 2.248,02 218 39,50( 40,33 8.611,00] 0,0023
153 183 14,42 15,25| 2.638,86 218 27,34 28,17 5.960,12] 0,0016
154 184 12,00 12,83| 2.208,00 218 37,17 38,00 8.103,06] 0,0022
155 185 15,25 16,08| 2.821,25 218 51,50( 52,33] 11.227,00{ 0,0030
155 185 24,17 25,00 4.471,45 218 34,50 35,33 7.521,00] 0,0020
155 185 35,67 36,50 6.598,95 218 57,25 58,08 12.480,50| 0,0033
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Tablo E2 Devam
Yana'sma Yangsma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda Limanda| Rihtimda Rihtimda | Yanagma|Limanda| Rihtimda
Gemi |Kapladigi| Yanasma | Toplam | Kapladigt Kapladigi| Yeri [ Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam |Yeri Isgal| Kalma | Toplam Toplam | Isgal [ Kalma | Toplam Rihtim
(LOA)| Uzunluk | Siiresi Siiresi | Uzunluk Uzunluk | Siiresi | Siiresi Uzunluk |Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oran1

203 233 24,00 24,83] 5.592,00 185 20,83 155,83 3.853,55] 10,0010
206 236 23,50| 24,331 5.546,00 115 6,34] 85,83 729,101  0,0002
206 236 26,00 26,83| 6.136,00 179 10,83 149,83 1.938,57]  0,0005
206 236 30,25 31,08 7.139,00 145 4,25 115,83 616,25 0,0002
207 237 13,25 14,08| 3.140,25 129 6,58 99,83 848,82| 0,0002
227 257 23,001 23,83] 5.911,00 136 4,75 106,83 646,001 0,0002
235 265 24.84| 25,67 6.582,60 181 11,83 151,83 2.141,23]  0,0006
240 270 41,42 42,25( 11.183,40 218 33,08 188,83 7.211,44| 0,0019
250 280 5,00 5,83 1.400,00 168 15,34 138,83 2.577,12] 0,0007
125 155 5,50( 125,83 852,50 179 17,00{ 149,83 3.043,00] 0,0008
188 218 34,00| 188,83 7.412,00 211 15,25| 181,83 3.217,75]  0,0009
149 179 14,25| 149,83| 2.550,75 178 31,50 148,83 5.607,00] 0,0015
155 185 25,75| 155,83| 4.763,75 246 17,67 216,83 4.346,82| 0,0012
171 201 23,34 171,83 4.691,34 164 14,50 134,83 2.378,00]  0,0006
181 211 23,75| 181,83] 5.011,25 201 23,92 171,83 4.807,92| 0,0013
182 212 6,50 182,83| 1.378,00 178 11,75 148,83 2.091,50] 0,0006
137 167 5,67| 137,83 946,89 178 14,00| 148,83 2.492,00] 0,0007
160 190 15,50| 160,83] 2.945,00 257 22,75| 227,83 5.846,75] 10,0016
115 145 8,50 115,83 1.232,50 218 29,50 188,83 6.431,00] 0,0017
227 257 32,58| 227,83| 8.373,06 165 20,25 135,83 3.341,25]  0,0009
160 190 17,75| 160,83| 3.372,50 270 34.42( 240,83 9.293,40| 0,0025
98 128 9,83 98,83 1.258,24 179 20,83 149,83 3.728,57] 10,0010
181 211 30,25| 181,83 6.382,75 212 25,50 182,83 5.406,00] 0,0014
148 178 15,17) 148,83 2.700,26 152 19,75 122,83 3.002,00] 0,0008
184 214 28,75| 184,83 6.152,50 246 21,67 216,83 5.330,82] 10,0014
156 186 39,00( 156,83 7.254,00 190 23,34| 160,83 4.434,601 0,0012
148 178 25,50 148,83 4.539,00 175 9,34| 145,83 1.634,50]  0,0004
76 106 5,00 76,83 530,00 176 21,08 146,83 3.710,08] 0,0010
76 106 14,00 76,83| 1.484,00 145 15,83 115,83 2.295,35]  0,0006
84 114 10,00] 84,83 1.140,00 163 14,34] 133,83 2.337,42] 0,0006
155 185 23,50| 155,83| 4.347,50 200 9,67| 170,83 1.934,00]  0,0005
133 163 9,25| 133,83 1.507,75 152 25,25 122,83 3.838,00] 10,0010
160 190 18,00| 160,83| 3.420,00 186 11,34 156,83 2.109,24]  0,0006
104 134 7,34 104,83 983,56 127 19,25] 97,83 2.44475]  0,0006
170 200 16,83| 170,83| 3.366,00 211 9,50 181,83 2.004,50]  0,0005
135 165 13,92| 135,83] 2.296,80 130 38,50( 100,83 5.005,00] 0,0013
182 212 11,25| 182,83] 2.385,00 270 14,17( 240,83 3.825,90] 0,0010
159 189 17,25| 159,83| 3.260,25 169 16,00( 139,83 2.704,00] 0,0007
110 140 8,25| 110,83] 1.155,00 218 30,75 188,83 6.703,50] 0,0018
211 241 30,34 211,83| 7.311,94 179 24,75| 149,83 4.430,25] 0,0012
184 214 39,34 184,83| 8.418,76 190 27,25 160,83 5.177,50] 0,0014
93 123 6,25 93,83 768,75 211 15,75 181,83 3.323,25]  0,0009
134 164 10,67| 134,83| 1.749,88 119 13,25 89,83 1.576,75]  0,0004
148 178 17,34| 148,83| 3.086,52 152 16,25 122,83 2.470,00] 0,0007
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Tablo E2 Devam
Yana'sma Yangsma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda Limanda| Rihtimda Rihtimda | Yanagma|Limanda| Rihtimda
Gemi |Kapladigi| Yanasma | Toplam | Kapladigt Kapladigi| Yeri [ Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam |Yeri Isgal| Kalma | Toplam Toplam | Isgal [ Kalma | Toplam Rihtim
(LOA)| Uzunluk | Siiresi Siiresi | Uzunluk Uzunluk | Siiresi | Siiresi Uzunluk |Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oran1

295 325 20,50| 295,83| 6.662,50 196 61,00 166,83| 11.956,00( 0,0032
134 164 21,42| 134,83 3.512,88 212 13,58 182,83 2.878,96] 0,0008
137 167 8,17| 137,83] 1.364,39 152 16,25| 122,83 2.470,00]  0,0007
172 202 37,25| 172,83| 7.524,50 115 6,50 85,83 747,50 0,0002
134 164 25,25 134,83 4.141,00 142 5,34 112,83 758,28 0,0002
147 177 17,83| 147,83] 3.15591 188 24,17 158,83 4.54396| 0,0012
136 166 10,42| 136,83 1.729,72 176 15,83 146,83 2.786,08| 0,0007
149 179 22,75| 149,83 4.072,25 167 11,50 137,83 1.920,50]  0,0005
104 134 13,50| 104,83] 1.809,00 185 48,08| 155,83 8.894,80] 0,0024
149 179 15,001 149,83 2.685,00 185 53,34 155,83 9.867,90| 0,0026
155 185 24,50 155,83 4.532,50 257 22,75| 227,83 5.846,75] 10,0016
160 190 23,34| 160,83| 4.434,60 176 29,67 146,83 5.221,92] 0,0014
146 176 16,92| 146,83 2.977,92 270 65,50 240,83 17.685,00( 0,0047
188 218 40,08 188,83| 8.737,44 218 21,50| 188,83 4.687,00[ 0,0012
93 123 10,75 93,83 1.322,25 211 30,75 181,83 6.488,25] 10,0017
149 179 20,00| 149,83| 3.580,00 178 48,50| 148,83 8.633,00] 10,0023
76 106 114,83]  76,83| 12.171,98 180 35,25 150,83 6.345,00] 0,0017
217 247 30,67| 217,83 7.575,49 179 15,83 149,83 2.833,57] 0,0008
113 143 4,25| 113,83 607,75 218 66,25 188,83| 14.442,50( 0,0038
85 115 6,58 85,83 756,70 246 35,75 216,83 8.794,50| 0,0023
150 180 10,34| 150,83| 1.861,20 214 24,92 184,83 5.332,88] 10,0014
159 189 23,00| 159,83| 4.347,00 201 19,50 171,83 3.919,50] 0,0010
216 246 23,00| 216,83] 5.658,00 187 9,00] 157,83 1.683,00] 0,0004
134 164 24,001 134,83 3.936,00 164 21,50 134,83 3.526,00] 0,0009
181 211 27,83| 181,83| 5.872,13 236 26,00( 206,83 6.136,00] 0,0016
138 168 11,00{ 138,83] 1.848,00 178 23,83| 148,83 4.241,74] 0,0011
149 179 12,08| 149,83 2.162,32 214 16,34| 184,83 3.496,76]  0,0009
181 211 11,50| 181,83| 2.426,50 136 11,34 106,83 1.542,24]  0,0004
171 201 19,75| 171,83] 3.969,75 179 16,25 149,83 2.908,75] 0,0008
129 159 10,50 129,83 1.669,50 142 11,25 112,83 1.597,50|  0,0004
213 243 20,83| 213,83] 5.061,69 218 31,67 188,83 6.904,06] 0,0018
104 134 5,25 104,83 703,50 152 22,83 122,83 3.470,16] 0,0009
117 147 12,25 117,83 1.800,75 165 26,58 135,83 4.385,70] 0,0012
160 190 18,50| 160,83| 3.515,00 179 17,83 149,83 3.191,57] 0,0008
157 187 12,00| 157,83| 2.244,00 167 12,17( 137,83 2.032,39] 0,0005
135 165 25,75| 135,83| 4.248,75 176 11,50 146,83 2.024,00]  0,0005
211 241 29,58| 211,83 7.128,78 152 11,00{ 122,83 1.672,00] 0,0004
149 179 19,00| 149,83| 3.401,00 208 35,50 178,83 7.384,00] 0,0020
157 187 9,17| 157,83 1.714,79 212 25,50| 182,83 5.406,00] 0,0014
139 169 12,50 139,83 2.112,50 178 27,83| 148,83 4.953,74] 0,0013
155 185 23,25| 155,83] 4.301,25 162 18,83 132,83 3.050,46] 0,0008
87 117 12,25 87,83 1.433,25 246 23,50 216,83 5.781,00] 0,0015
188 218 27,75| 188,83] 6.049,50 169 12,50( 139,83 2.112,50]  0,0006
88 118 3,50 88,83 413,00 179 17,34 149,83 3.103,86] 0,0008
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Tablo E2 Devam
Yana'sma Yangsma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Siiresi*
Rihtimda Limanda| Rihtimda Rihtimda | Yanagma|Limanda| Rihtimda
Gemi |Kapladigi| Yanasma | Toplam | Kapladigt Kapladigi| Yeri [ Toplam | Kapladigi
Boyu | Toplam |Yeri Isgal| Kalma | Toplam Toplam | Isgal [ Kalma | Toplam Rihtim
(LOA)| Uzunluk | Siiresi Siiresi | Uzunluk Uzunluk | Siiresi | Siiresi Uzunluk |Kullanim
m (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) (Lr=m) (saat) (saat) (Lr) Oran1

182 212 25,001 182,83 5.300,00 212 18,42 182,83 3.905,04] 10,0010
146 176 44,75 146,83 7.876,00 201 17,50 171,83 3.517,50] 0,0009
179 209 6,92| 179,83 1.446,28 179 20,50 149,83 3.669,50] 0,0010
122 152 27,25 122,83 4.142,00 305 70,83| 275,83 21.603,15] 0,0057
217 247 41,92 217,83| 10.354,24 185 15,25| 155,83 2.821,25] 0,0007
160 190 17,50| 160,83| 3.325,00 200 7,08 170,83 1.416,00] 0,0004
170 200 12,34| 170,83| 2.468,00 136 10,00( 106,83 1.360,00]  0,0004
139 169 21,58| 139,83| 3.647,02 189 7,50( 159,83 1.417,50] 0,0004
155 185 19,83| 155,83| 3.668,55 257 28,42 227,83 7.303,94|] 0,0019
155 185 38,34 155,83| 7.092,90 130 4,17( 100,83 542,101  0,0001
217 247 26,08 217,83| 6.441,76 179 11,00{ 149,83 1.969,00]  0,0005
149 179 23,92| 149,83| 4.281,68 187 16,50 157,83 3.085,50] 0,0008
177 207 20,58| 177,83 4.260,06 130 5,92| 100,83 769,60 0,0002
159 189 15,67| 159,83] 2.961,63 236 44,50| 206,83 10.502,00] 0,0028
137 167 12,58| 137,83| 2.100,86 201 20,25 171,83 4.070,25| 0,0011
157 187 33,00( 157,83| 6.171,00 218 30,75 188,83 6.703,50] 0,0018
148 178 15,25 148,83 2.714,50 152 16,50 122,83 2.508,00] 0,0007
155 185 36,25 155,83| 6.706,25 178 7,00( 148,83 1.246,00]  0,0003
171 201 15,75 171,83] 3.165,75 183 13,25 153,83 2.42475] 0,0006
135 165 15,00{ 135,83] 2.475,00 106 5,00 76,83 530,00 0,0001
276 306 51,00| 276,83| 15.606,00 247 14,75 217,83 3.643,25] 10,0010
132 162 21,58| 132,83] 3.495,96 152 18,50 122,83 2.812,00] 0,0007
149 179 26,75 149,83 4.788,25 247 22,83| 217,83 5.639,01] 0,0015
149 179 13,67 149,83 2.446,93 185 24,83 155,83 4.593,55| 10,0012
217 247 14,58| 217,83] 3.601,26 179 13,50( 149,83 2.416,50] 0,0006
84 114 8,58 84,83 978,12 197 12,17 167,83 2.397,49]  0,0006
149 179 14,17 149,83 2.536,43 211 9,75 181,83 2.057,25] 0,0005
160 190 24,00| 160,83| 4.560,00 209 23,25 179,83 4.859,25| 0,0013
217 247 16,75| 217,83| 4.137,25 212 21,00( 182,83 4.452,00] 0,0012
149 179 15,75| 149,83 2.819,25 158 11,50 128,83 1.817,00]  0,0005
206 236 15,75| 206,83 3.717,00 218 26,25 188,83 5.722,50] 0,0015
99 129 5,00 99,83 645,00 208 31,67 178,83 6.587,36] 0,0017
178 208 31,25| 178,83| 6.500,00 179 18,00( 149,83 3.222,00] 0,0009
149 179 10,00 149,83 1.790,00 130 6,00 100,83 780,001 0,0002
215 245 19,00| 215,83] 4.655,00 179 15,75 149,83 2.819,25] 0,0007
188 218 28,67| 188,83] 6.250,06 176 33,17 146,83 5.837,92] 10,0015
137 167 8,17| 137,83 1.364,39 246 18,75 216,83 4.612,50| 0,0012
146 176 13,75| 146,83| 2.420,00 179 11,25 149,83 2.013,75]  0,0005
104 134 6,25 104,83 837,50 136 12,34] 106,83 1.678,24]  0,0004
180 210 37,58 180,83| 7.891,80 240 26,25 210,83 6.300,00] 0,0017
184 214 30,50( 184,83| 6.527,00 210 14,58 180,83 3.061,80] 0,0008
149 179 12,92| 149,83 2.312,68 212 27,17 182,83 5.760,04] 0,0015
112 142 13,17 112,83| 1.870,14 296 43,17| 266,83 12.778,32] 0,0034
132 162 22,25| 132,83] 3.604,50 152 18,00( 122,83 2.736,00] 0,0007
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Tablo E2 Devam
Yanasma
Yeri Isgal
Rihtimda | Yanasma | Limanda Stiresi*

Gemi |Kapladigi | Yeri | Toplam Rihtimda

Boyu | Toplam Isgal | Kalma Kapladig: Rihtim

(LOA) | Uzunluk | Siiresi | Siiresi Toplam Kullanim
m (Lr=m) (saat) | (saat) Uzunluk (Lr) Orani
148 178 16,17 | 148,83 2.878,26 0,0008
157 187 12,92 | 157,83 2.416,04 0,0006
149 179 33,00 | 149,83 5.907,00 0,0016
100 130 7,00| 100,83 910,00 0,0002
149 179 18,67 | 149,83 3.341,93 0,0009
160 190 14,83 | 160,83 2.817,70 0,0007
155 185 19,17 | 155,83 3.546,45 0,0009
122 152 18,08 | 122,83 2.748,16 0,0007
181 211 15,00 181,83 3.165,00 0,0008
149 179 10,92 | 149,83 1.954,68 0,0005
122 152 9,50 122,83 1.444,00 0,0004
212 242 56,67 | 212,83 13.714,14 0,0036
188 218 30,34 | 188,83 6.614,12 0,0018

2591 170.89 0.69
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EK 2 - Tablo E 3: iZMiR ALSANCAK LiIMANI KONTEYNER TERMINALI 20-21-22
NO'LU YANASMA YERi KULLANIM ORANLARI

Yana§ma Yana'sma
Yeri Isgal Yeri Isgal
Siiresi* Yanasg Siiresi*
Rihtimda | Yanasma | Limanda | Rihtimda Rihtimda | ma |Limanda| Rihtimda
Gemi |Kapladigi| Yeri |Toplam | Kapladigt Gemi | Kapladigi | Yeri | Toplam Kapladig1
Boyu | Toplam Isgal | Kalma Toplam Rihtim j{Boyu | Toplam | Isgal | Kalma Toplam Rihtim
(LOA) | Uzunluk | Siiresi | Siiresi Uzunluk | Kullanimff (LO | Uzunluk | Siiresi | Siiresi Uzunluk Kullanim
m (Lr=m) (saat) | (saat) (Lr) Oran1 JJA)m | (Lr=m) | (saat) | (saat) (Lr) Orani

115 145 11,34 12,17 | 1.64430| 0,0004f 186 216 | 34,00 | 186,83 7.344,00 |  0,0020
122 152 13,84 14,67 | 2.103,68| 0,0006f 182 212 21,83 | 182,83 4.627,96 | 0,0013
122 152 14,50 15,33 | 2.204,00| 0,0006f 146 176 | 16,75 | 146,83 2.948,00 | 0,0008
122 152 9,50 10,33 | 1.444,00| 0,0004f 157 187 | 13,25| 157,83 2.477,75 0,0007
122 152 41,84 42,67| 6.359,68| 0,0017f 178 208 | 70,50 | 178,83 14.664,00 |  0,0040
122 152 12,00 12,83 | 1.824,00| 0,0005§ 126 156 592| 126,83 923,52 | 0,0003
122 152 22,75 23,58 | 3.458,00| 0,0009f 133 163 | 14,50 | 133,83 2.363,50 | 0,0006
122 152 33,50 3433 | 5.092,00( 0,0014f 178 208 | 19,50 | 178,83 4.056,00 | 0,0011
133 163 23,25 24,08 | 3.789,75 0,0010f 152 182 17,00 | 152,83 3.094,00 | 0,0008
133 163 21,50 22,33 3.504,50| 0,0010f 134 164 | 28,75| 134,83 4.715,00 | 0,0013
133 163 6,25 7,08| 1.018,75 0,0003f 122 152 21,00 | 122,83 3.192,00 | 0,0009
133 163 9,25 10,08 | 1.507,75 0,0004f 122 152| 6,67 122,83 1.013,84 | 0,0003
135 165 10,25 11,08 | 1.691,25 0,0005§ 178 208 | 19,50 | 178,83 4.056,00 | 0,0011
146 176 16,75 17,58 2.948,00| 0,00084 135 165| 14,08 | 135,83 2.323,20| 0,0006
146 176 15,00 15,83 2.640,00| 0,0007§ 122 152 | 42,50 122,83 6.460,00| 0,0018
146 176 17,59 18,42 3.095,84| 0,0008f 149 179 | 1542 149,83 2.760,18 0,0008
148 178 21,17 22,00 3.768,26| 0,0010Q 126 156 | 11,00 126,83 1.716,00 |  0,0005
148 178 30,00 30,83 | 5.340,00 | 0,0015f 171 201 ] 32,83 | 171,83 6.598,83 0,0018
149 179 11,75 12,58 | 2.103,25 0,0006f 178 208 | 13,50 | 178,83 2.808,00 | 0,0008
151 181 13,42 1425| 2.429,02| 0,0007Q 147 1771 29,75| 147,83 5.265,75 0,0014
157 187 15,00 15,83 | 2.805,00| 0,0008f 146 176 | 16,17 | 146,83 2.845,92| 0,0008
157 187 13,42 14,25| 2.509,54| 0,0007§ 122 152 42,34 | 122,83 6.435,68 0,0017
170 200 11,92 12,75| 2.384,00| 0,0006Q 148 178 | 27,42 148,83 4.880,76 | 0,0013
170 200 14,50 15,33 | 2.900,00 | 0,0008f 181 211 38,25| 181,83 8.070,75 0,0022
178 208 16,34 17,17 | 3.398,72| 0,0009f 178 208 | 8,83| 178,83 1.836,64 | 0,0005
182 212 8,50 9,33 1.802,00 | 0,0005§ 182 212 | 16,00 | 182,83 3.392,00 | 0,0009
178 208 36,00 36,83 | 7.488,00| 0,0020Qf 178 208 | 17,50 | 178,83 3.640,00| 0,0010
178 208 16,75 17,58 | 3.484,00| 0,0009f 181 211 15,75| 181,83 3.323,25 0,0009
178 208 25,55 26,38 | 5.31440| 0,0014f 182 212 | 12,25| 182,83 2.597,00| 0,0007
181 211 4,50 5,33 949,50 | 0,00034| 178 208 | 19,25 | 178,83 4.004,00 | 0,0011
76 106 7,00 7,83 742,00 |  0,0002f 186 216 | 1592 | 186,83 3.438,72| 0,0009
122 152 15,17 16,00 | 2.305,84| 0,0006Q 147 177 17,25 | 147,83 3.053,25 0,0008
122 152 21,59 2242 | 3.281,68| 0,000 122 152 19,50 122,83 2.964,00 | 0,0008
133 163 7,50 8,33 1.222,50| 0,0003f 112 142 7,25| 112,83 1.029,50 |  0,0003
134 164 16,50 17,33 | 2.706,00 | 0,0007§ 182 212 | 16,00 | 182,83 3.392,00 | 0,0009
145 175 10,00 10,83 1.750,00| 0,0005§ 181 211] 17,00 181,83 3.587,00| 0,0010
148 178 14,75 15,58 | 2.625,50| 0,0007§f 178 208 | 21,00 | 178,83 4.368,00| 0,0012
156 186 19,42 20,25| 3.612,12| 0,0010f 150 180| 9,00 150,83 1.620,00 |  0,0004
122 152 21,59 2242 | 3.281,68| 0,0009f 167 197| 17,10 167,83 3.368,70 |  0,0009
181 211 16,00 | 181,83| 3.376,00 | 0,0009f 181 211] 39,75| 181,83 8.387,25 0,0023
147 177 14,00 | 147,83 2.478,00| 0,0007f 182 212 11,92 | 182,83 2.527,04| 0,0007
122 152 15,25 122,83 2.318,00| 0,0006f 178 208 | 19,34 | 178,83 4.022,72| 0,0011
122 152 11,50 | 122,83 | 1.748,00| 0,0005f 181 211| 15,08 | 181,83 3.181,88 0,0009
182 212 16,83 | 182,83 | 3.567,96| 0,0010f 122 152 | 15,58 | 122,83 2.368,16 | 0,0006
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Tablo E3 Devam

Yanagma Yeri

Rihtimda | Yanagma | Limanda | Isgal Siiresi*
Gemi | Kapladifi | Yeri | Toplam Rihtimda

Boyu | Toplam Isgal | Kalma Kapladig: Rihtim
(LOA) | Uzunluk | Siiresi | Siiresi Toplam Kullanim

m (Lr=m) (saat) | (saat) Uzunluk (Lr) Orani
181 211 13,50 | 181,83 2.848,50 0,0008
148 178 7,75 148,83 1.379,50 0,0004
178 208 16,75| 178,83 3.484,00 0,0009
182 212 15,00 | 182,83 3.180,00 0,0009
178 208 13,00 | 178,83 2.704,00 0,0007
181 211 15,50 | 181,83 3.270,50 0,0009
147 177 22,00 | 147,83 3.894,00 0,0011
182 212 14,00 | 182,83 2.968,00 0,0008
122 152 11,83 | 122,83 1.798,16 0,0005
178 208 13,08 | 178,83 2.720,64 0,0007
181 211 21,00 181,83 4.431,00 0,0012

3679 200.00 0.09
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