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OZET

Denizyolu tagimaciliginin giiniimiizde en 6nemli alt sistemi olan konteyner tasimaciligi ve
bu sistemdeki gelismeler, iilkemiz ticaretini dogrudan etkilemekte ve bu konuda yogun
calismalar yapilmaktadir. insaat miihendisliginin diger alanlarinda oldugu gibi, deniz bilimleri
alaninda yapilan ¢aligmalarda da, istatistiksel yontemler i1siginda yapilan modelleme
caligmalar1 giderek yayginlasmaktadir. Bu sayede, ele alinan sistemin 6zellikleri incelenerek,

mithendislik tasarim ve uygulamalarinda 6nemli ilerlemeler saglanabilmektedir.

Bu caligmada, limanlarin konteyner terminallerinin depolama alan biiyiikliiklerini
saptamada kullanilabilecek ve iilke ekonomik parametre ve hedeflerini géz Oniine alan c¢esitli
benzetim modelleri sunulmaktadir. Onerilen benzetim modelleri, “Zaman Serileri”,
“Regresyon Analizi” ve yaklasim yontemiyle elde edilen bir “Ustel Denklem Modeli”
seklindedir. Uygun modellerin segimi asamasinda, limandan yapilan yiiklemeler igin “Ustel

Denklem Modeli” ve limana yapilan bosaltmalar i¢in “Zaman Serileri” uygun bulunmustur.

Izmir Limani’nda 1988-2003 yillar1 arasinda gozlenen yiikleme ve bosaltmalarin aylik
trafik verileri kullanilarak modeller gelistirilmistir. Modellerin yapilandirilmasinda yardimci
parametre olarak bosaltma i¢in iilke ithalati, yiikleme i¢in lilke ihracati ve imalat sanayinde
caligsan kisi sayist degerleri kullanilmistir. Tek parametreli bosaltma yliklerindeki artislarin
dogrusal, iki parametreli yiikleme degerlerininse, iistel bir denklemle ifade edilebilecegi

saptanmigtir.

Modelleme galismasi ve ardindan gelen projeksiyon asamasiyla, Izmir Limani’nda 2020
yilina kadar elleglenmesi olast konteyner trafikleri elde edilmistir. Elde edilen trafik degerleri,
Izmir Limam i¢in giindemde olan yeni konteyner terminalinin yatirim planinin yapilmasinda
kullanilmastir.

Planlanan terminalin yapilmasi ve beklenen miktardaki alanin konteynerlere ayrilmasi
durumunda, gelecek 15-20 yillik dénemde izmir Limani’nin, konteyner limani olarak hizmet
verebilecegi goriilmiistiir. Ayrica, Izmir Kérfezi’nde yapimi planlanan kanal tarama ¢alismasi
ile liclincili kusak yeni konteyner gemilerinin limana yanagmas1 miimkiin olacaktir. Ancak bu
gemilerin limana yanagmasit ile dogacak yeni konteyner trafiklerinin hesabi kapsam dist

birakilmaistir.



ABSTRACT

There has been ongoing research on container transshipment in maritime transport in
transportation engineering. Container transshipment mainly affects the regional and national
economical activities in any country. It also plays one of the main building blocks in Turkish
economy, where about 90% of the import and export is carried out by way of seaports. Based
on the increase on the gross national products, the demand for the ports is in increasing trend.
In order to meet the growing demand, the seaports should be carefully planned. The goods are
usually exported or imported in ports by way of the containers, which can be defined as a

special kind of the devices that contain a various sizes of the volume.

This study deals with the planning prerequisites of the container terminals in seaports. It
also analyzes the stocking area. The demand is first estimated using the export, import and the
employment figures. Then regression, and non-linear analysis is carried out to estimate future
demand. The demand models are also tested with the trend analysis. Using the part of data to
estimate weighting variables and the rest for the testing purposes carries out the model
development. The model, which provides minimum total average relative errors, is selected
for future forecasting of the demand. The performance of the models is also tested with the
other forms of models. It is found that the exponential form of the models may be used to
estimate the values of loading demand while for unloading the trend models are suitable.

The models previously mentioned are developed based on the monthly data between 1988
and 2003 in the unit of TEU (Twenty-feet equivalent unit). For estimating unloading demand,
the selected independent variable is export, and for loading the export and the employment

figures in industrial sector is selected.

The handling capacity of the ports is forecasted for 1zmir Port, which is located west part
of Turkey. The forecasted handling traffic is used for planning the stocking area in lzmir
under various scenarios. The results showed that the models developed may be used to
estimate future handling traffic in seaport like Izmir. Then the planning may be carried out by
way of yearly investments to meet future growth of traffic. It is found that the scenario 1 the

most realistic one if socio-economic indicators follows the current trend.
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SIMGELER DIiZINi

. Twenty-feet equivalent unit ( 20 feet’e esdeger konteyner yiikii)
. Imalat sanayinde calisan kisi sayis1

. Gayri Safi Milli Hasila

. Gayri Safi Yurti¢i Hasila

. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari

. Tirkiye Cumhuriyeti Merkez Bankasi

. Uluslararas: Standartlar Organizasyonu

. Transport Research Institute

: Ocean Shipping Consultants Limited

. Uluslararasi1 Para Fonu

. Tirkiye Cumhuriyeti Ulagtirma Bakanligi Demiryollar Limanlar ve

Havameydanlari insaati Genel Miidiirliigii

. Konteyner yiikleme istasyonu

. 1. slirede konteyner terminali depo alaninda kaydedilen konteyner yiikii
. Terminal depolama alan1 hesabina esas olan giinliik konteyner ytikii

. Terminal depolama sahas1 birim alan maliyeti

. Terminal tutma sahasinda birim yiik basina terminal kar kayb1 maliyeti
. Birim konteyner/gilin basina terminal maliyeti ya da bos kalma maliyeti
. Birim konteyner yiki icin tutma stresi

. Determinasyon katsayisi



BIRINCIi BOLUM
GIRIS

1.1 Genel

Karayolu ulasimi disinda higbir ulagim tiiriinlin, yalniz basina kapidan-kapiya tasima
yapamamasi, giinlimiiz kosullarinda birden fazla ulasim tiirlinlin birlikte hizmet sunmasini
gerektirmektedir. Yiik tasimaciligi i¢in en uygun kosullarin bir araya gelmesi, temel anlamda
ekonomi, hiz ve giivenlik kavramlarinin en iyilenmesi ile olanaklidir. Bu koordinasyonu
saglamak ise tlim ulasim tiirlerinin (karayolu, demiryolu ve denizyolu) teknik agidan, en etkin

olduklar1 alanlarda kullanilmasiyla saglanabilir.

Tasima sistemini en verimli sekilde kullanmak isteyen kullanicilar, giiniimiizde gelisimini
hizla siirdiiren tasimacilik teknolojisi gbzoniine alindiginda, giivenlik, giivenirlik ve ekonomi
kavramlarii temel kosullar olarak kabul etmektedir. Ciinkii, tasinan mallarin emniyeti,
tastyict firmanin giivenilirli§i ve artan rekabet ortaminda ekonominin saglanmasi en temel
tagimacilik politikalaridir. Tiim bu kosullarin yerine gelmesinden sonra, gliniimiiz sartlarinda
kullanicilar tarafindan daha fazla degerlendirilen parametre ise tasima hizidir. Burada sozii
edilen tagima hizi, mallarin kapidan-kapiya tasinmasindaki hiz, daha dogru deyisle, kapidan-

kapiya taginma stiresidir.

Bir malin taginmasi incelendiginde, toplam tagima siiresi icinde aktarma, yiikleme ve
bosaltma siirelerinin 6nemli bir paya sahip olduklar1 anlasilir. Bu durumda, kullanicinin istegi
dogrultusunda tagima siirelerini azaltmak ic¢in gerekli organizasyonlar1 yapmak zorunlu

olmaktadir.

Birbirinden bagimsiz kara pargalar1 arasinda en uygun tasima kosullarini saglayan ulagim
sistemlerinden biri olan denizyolu tasimaciliginda, emniyet, ekonomi ve hiz kavramlari
konteyner tagimaciligi ile biiyiik oranda saglanmistir. Diinyada artan ticaret hacmine paralel

olarak bu tagimacilik sistemindeki gelismeler giin gectik¢e artmaktadir. Ayrica diinya yik



tastmaciliginin % 80’inden fazlasinin denizyolu ile yapildig1 gézoniine alinirsa, konteyner

tagimaciliginin limanlar ve tilke ekonomileri agisindan 6nemi daha kolay anlasilir.

Disariya agilarak diinya ticaretinde yerini almaya c¢alisan Tirkiye’nin de, hakim
tagimacilik tiirii olan konteyner tasimaciligindan soyutlanmis olmasi beklenemez. Bu alandaki
gelismelere paralel olarak gecikerek de olsa Tiirkiye’de de Haydarpasa, Mersin, Izmir gibi
limanlarda konteyner terminalleri ve ilgili ekipmanin olusturulmasina gectigimiz yillarda

baslanmis ve bu yapilanma giinlimiizde de devam etmektedir.

1.2 Amag

Limanlarin konteyner terminallerinde elleglenen konteyner yiikleri, yani limana gelen
ithalat yiikleri ve iilke disina sevk edilmek ilizere liman ard bdlgesinden (hinterland) limana
gelen ihracat yiiklerinin yillik artis oranlari, gelismis iilkelerde yiikselisine devam ederken,
ilkemiz gibi gelismekte olan {ilkelerde, dis ticaret hacmine bagl olarak yiikselisini daha
biyiik bir ivmeyle siirdirmektedir. Bu hizli artis karsisinda limanlarda elleglenen
konteynerlerin, yasal islemler, yiiklenecek olduklar1 geminin gecikmesi ya da alici tarafindan
bekletilmesi s6z konusu oldugu icin, konteyner terminallerinde depolama alanlarina

gereksinim duyulmaktadir.

Konteyner terminallerinin depolama alan gereksinmelerini hesaplamak i¢in kullanilan
analitik formiiller, gereksinimin dogrusal olmayan yapisini kestirmekte kapasite altinda
caligan limanlar icin basarili olsa da kapasite sinir1 veya lizerinde calisan limanlar igin
kapasite kestiriminde ¢ogu zaman yetersiz kalmaktadir. Bu yilizden, konteyner
terminallerindeki depolama alanlarinin gelecege yonelik tahmini i¢in farkli parametreler ve

yaklagimlarin kullanilmasi 6nem tasimaktadir.

Bu calismanin genel amaci artan talep karsisinda konteyner depolama alanlarinin
planlamasimin,  farkli  kapasite ve yatirim senaryolari altinda  yapilabilirliginin

arastirilmasidir. Ozel amaclari ise:

1. Izmir Limani’ndaki konteyner terminalinin trafik verilerinden yararlanarak (trafik

verilerinin; giren-gikan-elleclenen v.s... lilkemiz genelinde isletme kosullarinin da bir



gostergesi oldugunu kabul ederek) ve gelecege yonelik bir projeksiyon yaparak, konteyner
terminali depolama alanini tahmin etmeyi olanakli kilacak yol ya da yontemler varligini

aragtirmak,

2. Izmir Liman1 konteyner terminalinde, gelecekte elleclenmesi beklenen olasi ithalat ve
ihracat yiiklerine bagli olarak, iilkemiz kosullarina uygulanabilecek c¢esitli senaryolar

altinda terminal yatirim planlarini aragtirmak

olarak ifade edilebilir.

1.3 Kapsam

Sunulan ¢alisma yedi boliimden olugmustur.

Ikinci Boliim’de, konteyner terminalleri tamitilmis, buna bagli olarak konteynerler,
kullanilma amaglari, standartlar1 ve konteyner ellecleme ekipmani tamitilmistir. Ayrica
Tirkiye ve dinyadaki konteyner terminalleri ile konteyner tasimaciligindaki gelismeler

hakkinda ayrintili bilgiler verilmistir.

Ugiincii Béliim’de, konteyner terminallerinin alan gereksinmelerinin hesabma iliskin

yapilan ¢alismalar 6zet olarak tarihleri sirasiyla verilmektedir.

Dérdiincii Béliim’de, galisma bolgesi olarak alinan izmir Limani ve konteyner terminali,
tarihgesi ve mevcut durumu ile tanitilip, limanin konteyner terminalinin gliniimiizdeki ve
gelecekteki konteyner trafik degerlerini karsilayabilmesi i¢in planlanan proje ve yatirimlara
yer verilmistir.

Besinci Boliim’de, ¢alismanin yapilmasinda temel verileri olusturan; 1988-2003 yillart
igin Izmir Limani’nda gozlenen konteyner trafikleri ve bu trafik degerlerinin etken
parametreleri olduklar1 kabul edilen iilke ithalati, iilke ihracati ve ISCK degerlerine yer
verilmistir. Ayrica liman trafik degerlerinin modelleme caligmalarina ve en iyi modelin

secimine, Besinci Boliim kapsaminda yer verilmistir.



Altinct Boliim’de, konteyner trafikleri i¢in se¢ilen uygun modellerin, farkli senaryolar
altinda kullanilmasiyla elde edilen trafik projeksiyon degerleri hesaplanmakta ve her farkli

senaryo i¢in limanin 2020 yilina kadar ihtiya¢ duyacagi yatirimlar planlanmaktadir.

Yedinci Boliim‘de, elde edilen sonuclar irdelenmekte ve yapilmasinda yarar goriilen

ileriye yonelik ¢alismalara iligkin oneriler sunulmaktadir.



IKINCi BOLUM
KONTEYNER TERMINALLERI

2.1 Genel

Ulkemizin sahip oldugu stratejik konumdan dolay! diinya konteyner tasimaciligindaki
gelismelere ayak uydurmasi gerekmektedir. Diinya ticari tagimaciliginin %80’inden fazlasinin
denizyolu ile yapildig1 giiniimiizde, Tiirkiye icin Karadeniz, Ege Denizi ve Akdeniz, diinya
ticaretine agilan 3 dev kapidir. Bu bdliimde diinya ticari tasimacilifinin en etkili alt sistemi
olan konteyner tasimaciligt ve bu sektérde varig noktalart konumundaki konteyner

terminallerinin 6zellikleri ve caligsma prensipleri ile ilgili hususlar tizerinde durulacaktir.

2.2 Konteynerler

Konteyner, Uluslararasi Standartlar Orgiitii‘nce (ISO) kabul edilen tip ve &lgiilere uygun,
her turli deniz, kara ve hava tasitlari ile taginabilen, igine konulan esyayr her tirlii dis
etkenlerden koruyup hasara ugramasini ve kaybolmasii engelleyen, siirekli kullanmaya
olanak verecek sekilde 6zel, dayanikli yapilabilen ve birden fazla nakil aracina aktarilmasinda
ylkleme-bosaltma kolayligi saglayan, 6zel donanimi bulunan, yiiklerin birimlestirilmesini

saglayan, en az bir kapis1 olan tagima kaplarimi ifade eder. (Baykan, 1997).

Konteynerler boyutlari, yapimlarinda kullanilan malzeme ve tagimaya elverisli olduklari
yikler acisindan c¢esitli gruplara ayrilirlar. Konteynerlerin  boyutlar1 bakimindan
standartlastirilmasi, ISO (International Standart Organization-Cenevre) tarafindan Sekil 2.1 ve
Cizelge 2.1°de verilen standartlar belirlenerek yerine getirilmistir. Burada 6.1x2.4x2.6 m’lik
konteyner birim olarak kabul edilmekte ve “TEU” (Twenty feet eqiuvalent unit) olarak

adlandirilmaktadir (TCDD, 1986).
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Sekil 2.1: Standart yiik konteynerlerinin boyutlandirma 6lgiitleri.

Cizelge 2.1: Standart yiik konteynerlerinin nominal boyutlari (ISO, 1990).

20 Feet Standart Konteyner

6.1m x 2.4m x 2.6m

Ortalama i¢ boyutlar Kapi boyutlar Ort. Hacim
L1 (mm) | B1(mm) | H1(mm) | B2 (mm) | H2 (mm) (m®)
5,890 2,345 2,400 2,335 2,290 333

Bos konteyner agirligi 1,800kg ile 2,500kg arasinda degisir.

Maksimum tasima kapasitesi Briit 22,860kg - 30,480 kg arasindadir.

40 Feet Standart Konteyner

12.2m x 2.4m x 2.6m
Ortalama i¢ boyutlar Kapi boyutlar Ort. Hacim
L1 (mm) | B1(mm) | H1 (mm) | B2 (mm) | H2 (mm) (m3)
12,015 2,345 2,362 2,335 2,260 66.9

Bos konteyner agirlig 3,700 kg ile 4,380 kg arasinda degisir.

Maksimum tasima kapasitesi Briit 30,480 kg’dur.




Genel olarak bir standart 6.1 m’lik konteyner ortalama 2 ton gelmekte ve 18 ila 20 ton’luk
yiik tasiyabilmekte, bir standart 12.2 m’lik konteyner yaklasik 3.5 ton olup 30 ton’a kadar yiik
tastyabilmektedir. Bu her iki deger de her iilkenin trafik degerlerine, projelendirme dingil

agirliklarina ve yol tistyapilarina gore az miktarda degisebilir (Baykan, 1997).

Giliniimiizde kullanilan konteyner tipleri, kuru yilik konteynerleri, iistii agik konteynerler,
sogutma olanagina sahip konteynerler, diiz konteynerler, izolasyonlu konteynerler, dokme

yiik konteynerleri, siv1 ylik konteynerleri ve tank konteynerler olarak siniflandirilmaktadir.

Kuru yiik konteynerleri ile ¢ok ¢esitli mal tasimak olasidir. Bu nedenle bu tip, konteyner
tagimaciligini ¢ok karli duruma getirmektedir. Bu tip konteynerler diinya pazarinin %85.6’sin1
olusturmaktadir. Bunlarin disindaki konteynerleri 6zel konteynerler olarak tanimlamakta yarar

vardir.

Sogutmal1 konteynerler, et, balik, yas sebze, meyve tasimaciliginda kullanilmaktadir. Ozel
konteynerler i¢inde kullanilma oran1 %22.8dir. Ustii agik konteynerler celikten yapilmakta ve
boyutlar1 normal konteynerlere uymayan makinelerin tasinmasinda kullanilmaktadir. Her
boyuttaki makinenin tasindigi goézoniinde bulundurulursa, duvarlarinin ve tabaninin g¢ok
saglam olmasi bu tip konteynerlerde aranacak baglica Ozellik olup, 6zel konteynerler iginde
%30.4’lik oranla 1986 yilinda diinyada en ¢ok kullanilan konteyner tipi olmustur. Siv1 yiik
konteynerleri ve tank konteynerler, sivi iirlinlerin ve basingli gazlarin tasinmasi igin
gelistirilmigtir. Konteynerler, sa¢ ve celikten yapilmis olup iizerine tehlikeli, yanici patlayici
madde isaretlerini gosteren uluslararasi isaretler konulmaktadir. Ozel konteynerler icinde
kullanilma orani % 4.9’dur. Yan duvarlar1 ve {istii acik diiz konteynerler agag, agag tirtinleri
ve demir celik iiriinlerinin tasinmasinda kullanilmaktadirlar. On ve arka kapaklar celikten,
taban ise tahtadan yapilmistir. Tasiman mallarin korunmas: i¢in korkuluklar1 vardir. Ozellikle
Avrupa-Avustralya arasindaki tasimacilikta kullanilmaktadir. Ozel konteynerler iginde
kullanim pay1 %17.7°dir (Altingubuk, 1989). Genel konteyner tiplerinin kullanim oranlari

Sekil 2.2°de ve 6zel konteynerlerin kullanim oranlar1 Sekil 2.3’de verilmektedir.



Konteyner Kullanim Oranlarni

Ozel

Kontyenerler,
14.4%

85.6% .
Kuru Yuk

Konteynerleri

Sekil 2.2: Genel konteyner tiplerinin kullanim oranlari.

Ozel Konteynerlerin Kullanim Oranlari

Siv Yuk
Konteynerleri
Ustii Agik 4.9%
Konteynerler —
Usti-Yani Agik
Konteynerler
30.4%

22.8%

Sogutmali Diger
Konteynerler

Sekil 2.3: Ozel konteynerlerin kullanim oranlari.

Tasidiklar yiiklerin birim agirlik ve miktarlarina bagl olarak 20 ila 35 ton arasinda briit
agirliklara ulasabilene konteynerlerin terminallerde elleglenmesi, 6zel ekipman destegi
gerektirmektedir. Konteyner terminallerinde kullanilan ellegleme ekipmaninin birgok tiirii
vardir. Bunlar, islevleri ve calisma bicimleri bakimindan oldugu gibi, boyutlari, agirliklari,

saatlik ortalama ellecleme siireleri ve kapasiteleri agilarindan da birbirlerinden



farklilasmaktadirlar. Bazi iilkeler, kendi kosullarma gore 6zel ekipman gelistirmisler ve

gelistirmektedirler (TCDD, 1986).

Konteyner terminallerinde, farkli isletme sistemleri, farkli 6zel ekipmanin kullanilmasini

gerektirir. Bu sistemleri su sekilde siralamak miimkiindiir:

e Sasi (Treyler) Sistemi (Trailer-Vancarrier),
e Straddle Tasiyic1 Sistemi (Straddle Carrier),
e Kopru Vinci Sistemi,

e Forklift Sistemi,

e Kompitirize Konteyner Ellegleme Sistemi,
e Karisik Sistem,

e Konteyner Ro-Ro (Conro) Sistemi (Baykan, 1997).

Treyler sisteminde, konteyner bir kprii ving araciligtyla treyler iistiine indirilip, depolama
alanina traktor araciligiyla g¢ekilerek gotiiriildiikten sonra sasi veya treyler, konteyner ile
birlikte istifleme alaninda, konteyner yiik istasyonuna yada ilgili alanlara dagitilincaya kadar
bekletilir. Alandaki her konteyner tekerlekli ara¢c Gzerindedir. Bu durum Kkonteyner
terminalleri i¢inde ulasimda hiz ve esneklik demektir. Genelde treyler depolama sistemi,
degisik araglar kullananlar i¢in uygun degildir. Sadece i¢ tagimalarin kamyonlarla yapilmasi

durumunda onerilebilir.

Straddle tasiyict sisteminde konteyner, basit bir hizmet treyleri lizerine birakilarak
terminal traktoriiyle istifleme alanina taginir. Terminal i¢i uzakliklarin ¢ok kisa olmasi ve
depolama alanmin kisitlh bulunmasi durumunda bu sistem Onerilebilir. Straddle tasiyicilar,
konteyner terminallerinde kullanma esneklikleri ve yiiksek talepleri karsilamalar1 agisindan
yaygin olarak kullanilmaktadirlar.

Koprii vinci sisteminin baglica 6zelligi, istifleme alaninda {ist {iste 4 veya 5 konteyneri
istiflemek icin lastik tekerlekli veya rayli vinglerin kullanilmis olmasidir. Gemi bordasindan
depolama alanina tagimada, normalde cekici-treyler iinitesi kullanilir. Lastik tekerlekli koprii

vingler 5-7 konteyner sirasin1 ve bir treyler sasi seridini igerir. Alanda istiflemeler treyler



sasilerinin emniyetle gegcmesini saglar tarzda olmalidir. Bu sistemin baglica iistiinliigli, kara

alanlarinin ekonomik olarak kullanilabilmesidir.

Forklift sisteminde, straddle tasiyicilar yerine agir forkliftler de kullanilabilmektedir. 20
feet’lik yiiklii konteynerleri 28 ton kaldirma kapasiteli, 40 feet lik yiiklii konteynerleri 35 ton
kapasiteli agir forkliftlerle elleclemek olanaklidir. Konteyner elleglemesinde yandan ve 6nden
kaldirmali forkliftler kullanilabilir. Yillik kapasitesi 30-40,000 konteyner olan terminaller
icin forklift sistemi en uygun olandir. Daha biiyiik terminaller straddle tasiyic1 yada koprii

vinci operasyonlarina donmek zorundadirlar.

Kompitiirize konteyner ellegleme sisteminde, konteyner, varis noktasina gelene kadar yere
hi¢c konulmaz. Konteyneri bosaltan rthtim vinci onu konteyner konveyoriine birakir.
Konveyor konteyneri aldig1 yerden bagka bir yere nakleder, orada rayli koprii vinci konteyneri
alarak onceden yeri planlanan istif sirasina gotiiriip birakir. Buradan konteyneri alan lastik
tekerlekli transteyner onu bir sasi iizerine teslim eder. Bir transteyner kullanilmadigi alandan
kullanilabilecegi bagka bir alana nakledilebilir. Bu sistem fevkalade yiiksek diizeyde
komplter sistemi, telsiz veri iletisimi ve kaliteli biiro personelini gerektirir. Cok modern

olmakla birlikte, biiyiik sermaye yogun bir ellegcleme sistemidir.

Karigik sistem, belirli operasyonlar i¢in en uygun ekipman kullanim sistemidir. Bununla
birlikte boyle bir sistemin basarili olmasi i¢in genis kapsamli bir bilgi sistemi ve igletme

politikalartyla miikemmel bir idarenin yonetilmesi gerekir.

Giiniimiizde konteyner 6zel gemileri yaninda olduk¢a fazla miktarda Ro-Ro hizmetleri
verilmektedir. Bu gemilerde konteyner operasyonlar1 gemi giivertesinde ve hiicre sisteminde
geminin bas tarafinda yapilir (Altingubuk 1989).

Konteynerler, genel olarak iki temel isleve sahiptir. Bu islevler; yiik birimlestirme
(linitizasyon) ve mekanizasyondur. Yiik birimlestirme, boyut, ambalaj ve agirliklar1 degisik
olan c¢ok sayida parca yiikii, bliylik boyutlu standart kaplar yardimiyla standart boyutlu tek
yiikk haline getirmektir. Konteynerin belirtilen iki islevi tasimaciligi etkinlestirerek tasima
verimini arttirirken, dayandigi ve vurgulanmasi gereken temel 6zelligi ulastirma tiirlerinin
biitlinlesmesini (entegrasyonunu) saglamasidir. Konteynerin ikinci islevi, birinci islevinin

dogal sonucu olarak beden giicii ile ellecleme yerine, 6zel mekanik gereclerle elleglemeyi



gerektirmesi ve bu olanagi saglamasidir. Boylece tasima verimi onemli Ol¢iide artmakta,

liman giderleri azalmaktadir (Baykan, 1997).

Konteyner operasyonlarinin karmasikligi ve hizla degisen miisteri talepleri, 6zellikle veri
isleme, dokiimantasyon ve bilisim sistemlerinde yeni ydntemleri gerektirmistir. Ornegin
konvansiyonel (genel amagli) gemilerle gelen 10,000 tonluk karisik esyanin bosaltilmast 10
giin siirerken, ayni tonajda yiik tasiyan bir konteyner gemisi 24 saatte bosaltilabilmektedir. Bu
denli attirilmis bir ellegcleme hizi, planlama, veri toplama, degerlendirme, isleme ve iletisim

sistemlerinin de ayni hiza kavusturulmasini zorunlu kilmaktadir.

2.3 Konteyner Terminalleri

Liman igerisinde konteyner trafiginin elleglenmesi amacina yonelik olarak belirli tesislere,

teknik ve isletme modellerine sahip liman alt kesimlerine konteyner terminali denir.

Bir limandaki konteyner terminalleri;

e Gemilerden konteynerlerin bosaltildig1 yada gemilere yiiklendigi deniz rihtimlari,

e Konteyner trafiginin belirli bir siire bekletildigi, depolandigi ambarlar, depolar ve
toplanma sahalari,

e Kara tasitlarindan yiik trafiginin bosaltildig1 ve yiiklerin kara tasitlarina yiiklendigi kara
rihtimlari,

e Yiik trafiginin elleclenmesine, hareketine ve tasinmasina olanak saglayan big¢imde

ellecleme araglar1 ¢alisma alanlar1 alt hizmet tesislerini igerir.

Konteyner terminalleri, ayrica belirtilen ellecleme, depolama, istifleme, ylikleme-
bosaltma, aktarma hizmet alanlarinda yeterli kapasite ve sayida terminal elle¢leme ve tagima
araclar1 bulundururlar.Bir konteyner terminalini olusturan boliimler tesis olarak 10 ana
boliimdiir. Ideal olarak birbirlerine yakin yerlestirilmelerine karsin, bazilar1 ayr1 ayr1 yerde
olsalar bile terminal gorevini yapabilirler. Sekil 2.4’ten de goriilebilecegi lizere bir konteyner

terminalindeki ana bolimler-tesisler soyledir:

1. Konteyner gemileri,



2. Gantry kreynler (rthtim vingleri),
3. Iskeleler ve rihtimlar,
4. Konteyner depolama alanlari,
5. Bakim atolyeleri,
6. Kamyon ve tir bekleme alanlari,
7. 1dare ofisleri,
8. Kapilar,
9. Konteyner yiikleme istasyonu (CFS),
10. Donanimlariyla birlikte tilke i¢ine (hinterlanda) gecis.

< 1. Gemi

3. Iskele L L1 2 Gantrv Krewn

4. Kontevner Depolama Alam

6. Trevler Parla 3. Balam
Atdlvesi

— 8. Kapt |

7. Idare 9. Kontevner Yiikleme
Cfisi istasvom (CFS)

10. Donammrvla Birlilte Tlice Icine Gegis

Sekil 2.4: Konteyner terminalinin bolimleri (Baykan,1997).



Bunlarin disinda bir terminalde bulunmasi gereken diger tesisler de; yikama {initeleri,
konteyner tasima araclari i¢in yakit tesisleri, terminaldekiler i¢in dinlenme tesisleri, su
kaynagi, su drenaji, elektrik kaynagi , aydinlatma tesisleri, sogutmali (reefer) konteyner alani

seklinde siralanabilir.

Ihracat (yiikleme) ve ithalat (bosaltma) yiikii olarak terminale gelen konteynerler,
gemilere veya hinterlanda gotiirmek iizere tren ya da karayolu aracglarina yliklenmeden 6nce
cesitli giimriik, sigorta, kontrol vb. islemlerden gectikleri stre icerisinde, terminaldeki
konteyner depolama alanlarinda beklerler. Bu alanlarin tasarimi ve gelecege yonelik kapasite
kestirimleri, limana giris-¢ikis yapan konteyner sayisi, konteynerlerin limanda ortalama
bekleme sureleri, liman ellecleme kapasitesi gibi parametrelerin analizi ile mumkin

olabilmektedir.
Terminal depolama alaninda bekleyecek herbir TEU igin gerekli alan ise konteynerin
tasinmasi i¢in kullanilan ekipmana, gecis araliklarina ve en biiyiik istif yliksekligine baglhdir.

Tipik alan gereksinmeleri Cizelge 2.2°de verilmistir (UNCTAD, 1985).

Cizelge 2.2: TEU basina tipik alan gereksinmeleri (UNCTAD, 1985).

Ellecleme Sistemi | Istif Yiiksekligi | Gerekli Alan (m?)
Sasi - Treyler 1 65
1 30
Straddle Tastyict 2 15
3 10
2 15
Kopri Vinci 3 10
4 7.5

2.4 Diinyada ve Tiirkiye‘deki Konteyner Terminallerinin Durumu

Diinyada denizyolu ile yapilan konteyner tasimaciliginda limanlar, tasima sisteminin
deniz ayaklarin1 ve sistemler arasi diigiim noktalarmi olustururlar. Diinyanin ticaret

hacmindeki gelismeler de dikkate alinirsa, konteyner tasimaciliginin gelisimi daha somut



olarak anlagilabilir. Bu artis 1980-2004 doneminde ortalama %9.8 olarak ger¢eklesmistir.
Gelismis iilkelerde yer alan konteyner terminallerinde, karisik esyanin konteynerlesme
oraninin %60-70 oranina ylikselmis olmasi da gozoniine alinirsa, konteyner tagimaciliginin

giderek diinya ticaretine yerlestigi sOylenebilir (Baykan, 1997).

Geligsmis lilkelerde  konteyner tasimaciliginin gerektirdigi hizli yilikleme/bosaltma
(ellecleme) hizmetlerini yerine getirebilecek o6zel terminaller kurulmus, 6zel ekipmanla
donatilmis ve hizmetlerin yiirtitiilmesi igin gerekli olan bilgi akisi ile bilgi islemlerinin saglikli
ve hizli yapilabilmesi i¢in terminallere bilgisayar destegi verilmistir. Diger taraftan, bu
iilkelerde konteyner akisina engel olan geleneksel tasima sistemlerine uygun Gumrik Kanunu
ve Mevzuatinda gerekli diizenlemeler yapilmigtir. Bu sekilde gelismis tilkelerde limanlar,
konteyner tasimacilik sisteminin gelismesine katkida bulunan bolgeler haline getirilmistir
(Gedik, 1991). Cizelge 2.3’de, diinyanin en bilyikk 10 konteyner terminalinde, 1999-2001

yillar1 arasinda elle¢lenen konteyner trafikleri verilmistir.

Cizelge 2.3: Diinyanin en biiyiik 10 konteyner limani.
Konteyner Trafigi (TEU)

1999 2000 2001

Hong Kong 16,210,792 | 18,098,000 | 17,800,000

Singapore 15,944,793 | 17,086,900 | 15,520,000

Liman Adi

Pusan 6,439,589 7,540,387 7,906,807
Kaohsiung 6,985,361 7,425,832 7,540,000
Shangai 4,216,000 5,613,000 6,334,000

Rotterdam 6,343,020 6,274,556 6,096,146
Los Angeles 3,828,852 4,879,429 5,183,520

Hamburg 3,738,307 4,248,247 4,688,669
Long Beach 4,408,480 4,600,787 4,462,958
Antwerp 3,614,246 4,082,334 4,218,176

Ulkemizin konteyner elleclemesi yapan demiryolu sebekesine bagl yedi biiyiik limani;
Haydarpasa, Derince, Bandirma, izmir, Mersin, Iskenderun ve Samsun Limanlari, Tiirkiye

Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Genel Miidiirliigli‘nce; Trabzon, Hopa, Rize, Giresun,



Tekirdag ve Antalya Limanlari ise Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii

tarafindan isletilmektedir.

Uluslararas1 ticaret hacmi ve denizyolu tagimaciligindaki teknolojik gelismeye paralel
olarak, Tiirkiye limanlarinin modern isletmecilik yontemleriyle ¢caligmalarinin saglanmasi ve
gelecek taleplere yanit verebilmeleri icin, 7. ve 8. Bes Yillik Kalkinma Plan1 Dénemi ve
izleyen plan donemlerinde liman yatirimlarina biiyiik 6nem verilmistir. Yatirimlardaki, liman
operasyonlarindaki ve egitimdeki bu onemli gelismenin nedeni, belki biraz da gecikmis

olmasina ragmen, iilkemizin deniz ticaretinde konteynerlesmenin hizla yayginlagsmasidir.

TCDD limanlarinin 1985 yilinda 899,170 ton olan konteyner trafigi, bes yilda %252
artarak 1990 yilinda 3,167,587 ton ve 2004 yilina gelindiginde bu rakam 10,293,138 ton’a
ulagmistir. Sadece transit trafik i¢inde elleglenmeye baslanan konteynerler, ithalat ve ihracat
yiiklerinin taginmasinda da agirlik kazanmig ve gemi yiikleme bosaltmalarinda bos/dolu

konteyner oran1 denge kazanmaya baglamustir.

Itiraf edilmesi gereken bir gercek, iilkemizde konteynerlesmenin heniiz gelisme
asamasinda oldugudur. 1980’li yillara kadar higbir limanda ciddiye alinabilecek bir konteyner
trafigi gozlenmemis, konteynerler genellikle Mersin, iskenderun gibi giiney limanlarimizla,
Samsun ve Trabzon gibi Karadeniz limanlarina transit trafik i¢inde taginmislardir (Baykan,
1997). Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri tarafindan ve kendi 6z kaynaklarindan finanse edilerek
Temmuz 1986‘da iki adet rihtim vinci saglanan “Izmir Liman isletmesi” bu nedenle,

ilkemizdeki ilk konteyner terminalini olusturur.



UCUNCU BOLUM
DAHA ONCE YAPILMIS CALISMALAR

TCDD’nin (1991) yaptig1 Derince Limam1 On Fizibilite Etiidii calismasinda, Istanbul-
Kocaeli sanayi bolgesinin gelisen yiik taleplerinin karsilanmasinda Haydarpasa Limani’nin
yetersiz kaldigi ve yillik 30,000 TEU ellegleme kapasiteli Derince Limani’na 700,000
TEU/y1l kapasiteli bir konteyner terminali kazandirilmasinin olabilirligi arastirilmistir. 1980-
1990 yillarin1 kapsayan 11 yil i¢in Derince Limaninda elleclenen toplam esya ve konteyner

yiikleri hesap parametreleri olarak kullanilmistir.

Konteyner miktarinin toplam elleclenen esya miktarina boliinmesi ile konteynerlesme
orani elde edilmis, gézlem yillar1 i¢cinde limana gelen toplam esya i¢in dogrusal regresyon
analizi ile “y = 50,486.26*x + 196,816.5” seklinde zamana bagli bir denklem elde edilmistir.
Daha sonra, konteynerlesme orani i¢in ortalama artis tahmininde bulunulmustur. Bulunan
denklem ve tahmini artis yiizdesi ile konteynerlesme oram1 ve toplam esya elleclemesi
degerlerinin 2005 yilina kadarki tahminleri yapilmistir. Elde edilen degerlerin her yil igin
birbiriyle ¢carpimiyla da beklenen konteyner ellecleme miktarilar1 bulunmustur. Bu ¢alisma

sonucunda Cizelge 3.1°de goriilen degerler elde edilmistir.

Cizelge 3.1: Calisma sonucu elde edilen konteyner trafigi (TCDD, 1991).

Yillar | Toplam Esya | Konteynerlesme | Konteyner Trafigi




(ton) Orani (%) (ton)

1984 423,778 0.16 678
1985 475,165 0.14 665

s | 1986 370,594 0.25 926
Lé 1987 976,375 0.44 4,296
‘[ 1988 | 533,745 0.78 4,163
1989 445,585 1.36 6,060
1990 719,275 2.36 16,975
1991 802,652 4.06 32,588
é 1995 1,004,597 24.9 250,145
2 2000 1,257,028 55.49 697,525
~ | 2005 1,509,459 59.72 901,449

Yapilan bu c¢alismada, Derince Limani’na, Haydarpasa ve diger bolgelerden kaymasi
beklenen konteyner trafikleri de eklenince yeni bir konteyner terminalinin gereksinimi

gosterilmeye calisilmigtir

Sirin’in (1994) yaptig1 ¢alismada, Haydarpasa Limani konteyner depolama sahasina
sonraki 5 yil i¢in gelmesi olasi yiik degerleri dogrusal regresyon analizi ile kestirilmeye
calisgtlmistir. Bu ¢alismada girdi parametresi olarak gozlem yillarina ait GSMH (Gayri Safi
Milli Hasila) degerleri kullanilmstir.

Son 7 wyil i¢in gozlenmis olan GSMH degerleri, zamana bagli dogrusal regresyona
sokulmus, “y = a + b*x” seklinde dogrusal bir isleve uygulanmis ve gelecek 5 yil i¢in olasi
GSMH degerleri kestirilmistir. Daha sonra yine 7 yillik gézleme dayali GSMH ve TEU (20
feet’lik esdeger konteyner yiikii) birimindeki konteyner trafigi, basit dogrusal regresyon
analizine sokulmus, bunun sonucunda da “y = -633,333 + 0,00897*x” seklinde bir dogru
denklemi elde edilmistir. Burada y; GSMH ve x; TEU olmak {izere gelecek 5 yil i¢in
denklemde yerine koyulan GSMH degerlerine karsilik gelen konteyner trafik beklentileri
hesaplanmistir. Yapilan bu c¢alisma sonucunda, Cizelge 3.2°de goriilen degerler elde

edilmistir.

Cizelge 3.2: Calisma sonucu elde edilen konteyner trafigi (Sirin, 1994).



Yillar GSMH Konteyner Trafigi
(Milyon TL) (TEV)
1987 75,019,388 40,578
1988 76,108,142 49,760
S 1989 77,347,305 58,969
Ié 1990 84,591,716 111,705
:8 1991 84,892,463 143,046
1992 90,344,423 179,189
1993 96,984,566 233,768
1994 94,171,609 247,266
E 1995 101,811,368 279,915
E 1996 105,433,127 312,402
7
E 1997 109,090,886 345,212
1998 112,730,646 377,860

Bu ¢alismada, 1993 yili sonunda mevcut rihtim ve ekipman ile 177,083 TEU/y1l trafik
kapasitesine sahip olan Haydarpasa Limani’nin, ikinci bir konteyner terminaline gereksinim

duydugu vurgulanmustir.

Baykan’in (1997) yaptig1 c¢alismada, limanlarin konteyner terminallerinin alan
biiytikliigiiniin saptanmasinda kullanilabilecek ve bolgesel isletme sistemini gézoniine alan bir
yaklagim modeli onerilmis ve konteyner terminallerinin iistyap: tasarimi, Tiirkiye kosullari
i¢in irdelenmistir. Onerilen yaklasim modelinde, “hazne kurami”ndan esinlenilmistir. Hazne
yararli hacmi ile net konteyner istif alani arasinda bir analoji kurulmustur. Bu amagla,
biriktirmeli su yapilarinin yararli hacmini belirlemeye yonelik olarak gelistirilen ¢ok sayidaki
yaklasim bigiminden biri olan “Sirasal-Doruk Algoritmas1” secilmistir. Ongoriilen model ile
Haydarpasa, Izmir ve Mersin Limanlari’nin isletme kosullarmin bir gdstergesi olarak giinliik
trafik verileri (konteyner sayilari) girdi ve ¢ikti yiik serileri olarak ele alinmis ve stokastik
acidan mevcut verilerin ¢oziimlemesi yapilip, olasilik dagilimlart belirlenmistir. Kurulan
modellere dayanarak gelecege yonelik yapay veriler iiretilmis ve “Sirasal-Doruk Algoritmas1”
ile konteyner depolama alanlari hesaplanmistir. Sonug¢ olarak Mersin Limani i¢in Cizelge

3.3’deki depolama alan degerleri elde edilmistir.



Cizelge 3. 3: Mersin Limani1’nda 2030 yilina kadar dogmas1 beklenen konteyner terminali

depolama alan gereksinimleri (Baykan, 1997).

2000 2010 2020 2030
Sirasal Doruk Ciktilar1 (TEU) 8,768 18,838 33,497 50,690
Tek Sira istif
Sasi Yontemi 570,000 1,225,000 | 2,200,000 | 3,300,000
(TEU*65 m?)
Tek Sira istif

260,000 | 565,000 | 1,000,000 | 1,500,000
Straddle | (TEU*30 m?)

Tasiyic1 Iki Sira Istif
130,000 285,000 500,000 760,000

(Transteyner) | (TEU*15 m?)

Yontemi Uc Sira Istif
90,000 190,000 335,000 510,000

(TEU*10 m?)

Tek Sira Istif
130,000 280,000 500,000 760,000

(TEU*15 m?)

Kopri Vinci | Tek Sira Istif

Yontemi (TEU*10 m?)
Tek Sira Istif
(TEU*7.5 m?)

90,000 190,000 335,000 510,000

65,000 140,000 250,000 380,000

Budak’m (2002) yaptifi c¢alismada, Izmir Limani konteyner depolama sahasiin
boyutlandirilmas: ile ilgili deterministik envanter modellemesi yontemi uygulanmistir.
Stoklama maliyeti ve stok sahasi bos kalma maliyeti, liman isletmelerinde uygulanan ticret
tarifesi esasimna uygun alinmistir. Limanda yil icersindeki aylik konteyner miktarlarinin
bulunma oranlarina gore projeksiyon yillarinin aylik konteyner bulundurma oranlari
saptanmustir. Belirli bir yillik depolama miktarina gore saptanan aylik konteyner stoklari i¢in
birim konteyner sahasi bos kalma maliyeti ve gelen konteynerlerin depoda bulundurulma
maliyeti masraf olarak ve depoda kalan konteynerlerden elde edilecek gelir de, kazang olarak
hesaba katilmistir. Stoklanacak optimum sayidaki konteynerin belirlenmesinde, minimum
toplam maliyetine karsilik gelen giinliik depolama miktarlarina ve istif yiiksekligine gore
konteyner depolama alaninin biiylikligi hesaplanmis ve ayni islemler ile projeksiyon

yillarinda gerekli olacak konteyner depolama alan biiytikliikleri hesaplanmastir.

n

CQQ)=t*C.* X (Q,-Q)+C,* Y@ -Q.) 3.1)

i=s+1



Qi : i. slirede konteyner terminali depolama sahasinda kaydedilen konteyner yiikii,

Qs : Terminal depolama alani hesabina esas olan giinliik konteyner yiki (TEU/gun),

C : Terminal depolama sahasi birim alan maliyeti (USD/m?),

Cp : Terminal tutma sahasinda birim yiik basina terminal kar kayb1 maliyeti (USD/TEU),

Cs : Birim konteyner/giin basina terminal maliyeti ya da bos kalma maliyeti

(USD/TEU*giin),

to : Birim konteyner yiikii i¢in tutma siiresi olmak iizere, yapilan hesaplar sonucunda

Cizelge 3.4’de goriilen degerler elde edilmistir.

Cizelge 3.4: Calisma sonucunda elde edilen depolama alanlar1 (Budak, 2002).

Depolama
o . Depo Sahasi
Yillar Kapasitesi Istifleme
Alam1 (m?)
(TEU/gun)

2 kat istifleme 165,000
2001/2002 11,000 3 kat istifleme 110,000

4 kat istifleme 82,500
2 kat istifleme 150,000
2005 10,000 3 kat istifleme 100,000
4 kat istifleme 75,000

2010 13,500 2 kat istifleme 202,500




3 kat istifleme 135,000
4 Kat istifleme 101,250
2 kat istifleme 292,500
2015 19,500 3 kat istifleme 195,000
4 kat istifleme 146,250

Bu calismanin sonucunda, 295,000 m? konteyner depolama alanina sahip olan Izmir
Limant’nin, 2016 yilina kadar yeni alan gereksinmesine ihtiyag duymadan calisabilecegi

vurgulanmugtir.

TRI (Transport Research Institute) Maritime Research Group’un (2003) yaptigi
calismada, Kuzey Avrupa limanlarindaki konteyner terminallerinin 2010 yilina kadarki
kapasite arzlart ve bu terminallerde 2010 yilina kadar elleglenmesi beklenen konteyner
miktarlarinin belirlenmesi hedeflenmistir. Kapasite arzlari, mevcut konteyner terminallerine,
yapimi devam eden konteyner terminallerinin her yil sonunda, o yil i¢in hizmete giren
depolama ve ellegleme kapasiteleri ilave edilerek hesaplanmistir. Bu limanlarda dogmasi
beklenen konteyner ellegleme talepleri ise 1991 ile 2000 yillar1 arasindaki ellegleme
degerlerinin, OSC’nin (Ocean Shipping Consultants Limited) IMF’den (International
Monetary Fund) almis oldugu GSYIH (Gayr Safi Yurti¢i Hasila) degerlerinin artis oram
kullanilarak elde edilmistir. Sonu¢ olarak, 2010 yilina kadar hesaplanan terminal kapasite

arzlari, konteyner ellecleme talepleri ve kullanim oranlar1 Cizelge 3.5’de verilmistir.

Cizelge 3.5: Kuzey Avrupa’da 2010 yilina kadarki konteyner elleglemesi, terminal

kapasiteleri ve kullanim oranlar1 (TRI, Maritime Research Group, 2003).

Villar Kapasite Talep Kullanim Oram
(milyon TEU) | (milyon TEU) (%)

2001 39.4 31.49 79.9

2002 44.14 33.97 77.0

2003 46.64 36,.21 77.6

2004 48.92 38.57 78.8

2005 53.47 41.06 76.8

2010 74.65 54.33 72.8




Bu calismanin sonucunda, halihazir ve yapimi stirmekte olan konteyner terminalleri ile
Kuzey Avrupa’da 2010 yilina kadar gergeklesmesi beklenen konteyner trafiklerinin yeterli

kapasite ile elleclenebilecegi sonucuna varilmistir.



DORDUNCU BOLUM
UYGULAMA ALANI

4.1 Genel

Bu ¢alismada, izmir Limani’nda yapilan konteyner yiikleme ve bosaltma operasyonlari
inceleme konusu olmustur. Bunun baglica nedeni, iilke dis ticaret hacmindeki gelismelere
paralel olarak deniz ticaret hacmindeki hizli artistan dolayi, limanlarimizda bir takim gelisme
gereksinimlerinin dogmasidir. Yiizyillardan beri bir liman kenti konumundaki izmir, deniz
ticaretinde diinyaya ve oOzellikle Avrupa’ya acilan kilit noktalarindan bir tanesini
iistlenmektedir. Bu béliimde Izmir Limami ve konteyner terminalinin mevcut durumu

degerlendirilecektir.

4.2 izmir Limanr’min Tamitilmasi

4.2.1 Limanin Tarihcesi

Tiirkiye’de ticaret hayat1, Izmir’in ticaret hayati ile yasittir. Tarihten onceki ¢aglarda bile
Ege Denizi ve bu denizde 6zellikli bir kérfeze sahip olan Izmir Sehri, uluslarin en ¢ok

calistigi, alistig1 ve ticaret yaptig1 bir merkez olmustur.

[zmir’in ilk limam olan Giimriik cevresindeki dalgakiranlar ve mendirek, bir Fransiz
sirketinin Osmanli Devleti’nden aldig1 insaat ve isletme hakki ile 1875 yilinda kurulmustur.
Ancak bu liman gegen yillar iginde kapasitesini doldurmus ve Izmir i¢in yeni liman yeri
secilmesi gerekmigstir. O yillarda bu mevcut limanin yukarida sozii edildigi tizere gelismesine
imkan taniyacak ard bdlgesinin mevcut olmamasit ve teknolojik gelismelere ayak
uyduramamasi ana sebep olmustur. O yillardaki ulasim imkanlarina yakinligi, dalga ve riizgar
etkilerine karsi korunakli olmasi nedenleri ile bugiinkii izmir Limani, 1954 yilinda insa
edilmeye baglanmistir. 1959 yilinda hizmete agilan limanin ingaati ve gelismesi 50 yil

siirmiistiir. 1959°dan 1988 yilina kadar Denizcilik Bankas1 ve Deniz Isletmeleri’nin otoriteleri



arasinda calismis, bu tarihten sonra TCDD tarafindan isletilmeye baglanmistir. Daha 6nceleri
Alsancak Tren Istasyonu ve Terminali’nin yapimu ile bugiinkii mevcut limana uzanan ray hattt
bu kesimde, limanin gelismesine imkan taniyacak bir mendirek ve iskele kurmustur. Yeni

yapilmis olan liman genelde bu mevcut yatirimin iizerine insa edilmistir.
4.2.2 Limanin Bugiinkii Durumu ve Liman Hizmetleri

Izmir Limani’nin genel 6zelliklerine bakilacak olunursa; kurulus yeri bakimindan bir
dogal liman, cografi bakimdan deniz kiyis1 limani, gordiigii hizmet bakimindan ticari agirlikli
liman, ekonomik islev bakimindan ulusal Ol¢ekli liman, trafik kapasitesi ve tipine gore
diizenli hat sahibi liman, idare bi¢imi acisindan ise bir devlet limanidir. Ulkenin 6nde gelen
ihracat-ithalat kapilarindan bir tanesi olan Ege Bolgesi, 2002 yili itibariyle 7,6 Milyar Dolar
ihracat gergeklestirirken, iilke toplam ihracatinin % 21,8’ini de tek basina tistlenmektedir. Ege
Bolgesinden yapilan ihracatin % 93,2’si, ithalatin ise % 91,171 izmir {izerinden yapilmaktadir.
Ege Bolgesinin liman ihtiyacina ve bu potansiyeline biiyiik oranda Izmir Limani cevap

vermeye c¢alismaktadir (Baran, 2003).

Izmir Limani, diinyada nadir rastlanacak tiirde dogal elverisligi olan bir limandir. Daglarn
arasinda kuytudadir. Limancilik bakimindan en énemli unsur olan operasyon elverisliligine
sahiptir. Cografi konumu nedeniyle riizgar hangi yonden eserse essin, denizin hareketlenmesi
S0z konusu olmamakta veya ¢ok sinirli kalmaktadir. Dolayistyla, yilin her giinii ylikleme ve
bosaltma operasyonuna elverisli bir konumda olmaktadir. Ayrica izmir Limani, Adnan
Menderes Havalimani’na 25 dakika, Ege Serbest Bolgesi'ne 20 dakika, Izmir kentinin yogun
sanayilesme bolgeleri olan Bornova’ya 10 dakika, Torbali’ya 35 dakika, Kemalpasa’ya 35
dakika, Cigli’ye 25 dakika, Manisa’ya 35 dakika, Aliaga Sanayi Bolgesi’ne 50 dakika

mesafededir. Izmir gevre yolunun tamamlanmastyla bu siirelerin bir kism1 daha da azalacaktir.

Izmir Limani’nda bugiin verilen hizmet tiirleri; yiikleme, bosaltma, aktarma, ambarlama,
rthtim, palamar, su, elektrik, kilavuzluk ve yolcu salonu olarak siniflandirilmaktadir.
Limandaki 2,959 m. rithtim uzunlugunun 1,415 m.’si konteyner terminali rihtim uzunlugudur.
Liman sahas1 902,000 m? olup konteyner depolama sahas1 295,000 m?’dir. Limanin derinligi
(-7m) — (-13m) arasindadir. Limanin konteyner ellegcleme kapasitesi 549,000 TEU/yil’dir.
Depolama alanlarina getirilen konteynerler, 2-3 yada 4 kat olarak istiflenebilmektedir. Ancak



4 kat istifleme, devrilme tehlikesi yiiziinden genellikle 20 feet’lik konteynerler igin

kullanilmaktadir.

Izmir Limani, konumu geregi ihracatta tiim Ege Bolgesi’ni i¢ine alan bir hinterlanda
sahiptir. 2004 itibariyle yillik 12,000,000 ton kapasiteli Izmir Limani’nda, 1972 yilinda
gerceklestirilen Izmir Limam planinda, 1990 yilinda kapasitenin 4,000,000 ton olmasi
Oongoriilmiistiir. Ancak aynit donemde gerceklesen yiikleme-bosaltma faaliyetlerinin toplam
olarak 3,000,000 ton’un altinda kaldig1 bilinmektedir. Yine ayni donem icin toplam
kapasiteye ulasilamamasinda, liman genisletme faaliyetlerindeki gecikmelerin yani sira
iilkenin ithalat ve ihracat rejimindeki dengesizlikler de etkili olmustur. Tiirkiye’nin en 6nemli
ihracat noktalarindan bir olarak bilinen Izmir Liman1 bu donemde genel anlamdaki ithalat
artisina paralel olarak ithalatin 6n plana ¢iktig1 bir liman haline gelmistir. 1992 sonrasi
yapilan liman operasyonlar: incelendiginde ise limanin ihracat agirlikli ¢alismaya basladig:
goriilmektedir. Izmir Limani’nda halen kapasite ve karasal genisletme calismalari
sirdiiriilmektedir. Liman genigletme projelerinde hedef alinan kapasitenin, konteyner
teknolojisindeki gelismeler ve limanin kara ulasim baglantilarindaki iyilestirme cabalari
sonucu daha da yiikseltilebilecegi belirtilmektedir. Sekil 4.1°de Izmir Limani konteyner

terminali giiniimiizdeki sekliyle goriilmektedir.




Sekil 4.1: Izmir Liman1 konteyner terminali.

Son yillarda tiim diinya ve Tiirkiye’de, limanlarda goriilen yiikleme ve bosaltma
kapasitelerindeki biiyiik artiglar yaratan konteyner sistemlerinin, modern araglar ile
Tiirkiye’de kullanimina ilk olarak Izmir Limani’nda baslanmistir. Geleneksel yiik ellegleme
sistemlerine gore %90 daha az siirede ayn1 miktarda yiikii isleyebilen bu sistemler, limanin

toplam yiik hacminde biiyiik artislar yaratabilmektedir.

Limanda, TCDD Liman Isletmesi Miidiirliigiine ait 5 adet gantry crane (dev ving), 7 adet
rihtim vinci, 19 adet transtainer, 12 adet mobil ving, 20 adet reach stacker, 23 adet konteyner
forklifti, 30 adet genel forklift, 34 adet cekici, 31 adet treyler bulunmaktadir. Bunlarin
disinda, Arkas Holding A.S.’nin limanda 2 adet gantry crane’ni bulunmaktadir. Sektoriin
lideri konumundaki firma, Izmir Limani nedeni ile de merkezini halen Izmir’de
bulundurmaktadir. Izmir Limaninin gemi, acente, liman, giimrilk ve banka ile internet
vasitasiyla etkilesimli calisacak ve insan faktoriinii en aza indirgeyecek tam otomasyon
sistemine gecis ¢alismalar1 siirdiiriilmektedir. Izmir Limani kentin ekonomisine de bizzat
biiyiik katkilar saglamaktadir. Sadece limanda 1,000°e yakin personel g¢alismaktadir. Bu
personelin disinda; gemi acentalari, tedarikgiler, giimriik komisyonculari, limana servis veren
nakliye firmalari, kara nakliyecileri, demiryolu calisanlari, romorkdr hizmetleri, armatdrler,
finans, sigorta kuruluslari ve bankalarda calisan personel ile birlikte gecimini limandan

saglayan niifusun (aile bireyleri ile birlikte) 100,000 oldugu tahmin edilmektedir.

Tim bu c¢aligmalar sonucunda limanin ulasacagi uluslararasi, bolgesel ve ulusal boyut,
bolgede kurulacak yeni limanlarn niteliini ve yiik hacmini belirleyecektir. Bugiin Izmir
Liman1 ulasim baglantilari, liman ard bolgesi hizmetleri ile limana doniik ticari hayat: ile
Izmir sehri ile biitiinlesmis bir durumdadir. Limanin, her tiirlii yiikiin islenmesine olanak
veren ekipmana sahip olmasi, bununla birlikte yolcu limani olarak da hizmet vermesi,
beraberinde pek ¢ok sorunu yaratabilmektedir. Bu nedenle son yillarda limanin bu birbirinden
farkl1 islevlerini ayirmak iizere kararlar alinmaktadir. Ornegin; ro-ro hizmetlerinin yikin

azaltmak amaciyla Cesme’de bir iskele ve rihtim insa edilmistir.

4.2.3 Limanin Thtiyaclar ve Gelecege Yonelik Planlar



Izmir Limani’nin kentle daha barisik hale gelmesi, kapasitesinin daha da artirilmas ve
verimli ¢aligmasi agisindan, limanin gelecekte konteyner ve yolcu limani olarak hizmet
vermesi uygun olacaktir. Dokme yiik aktarimimin ise Aliaga Nemrut, Dikili ve Gilliik
Limanlarindan yapilmasi da daha dogru olacaktir. Bu kapsamda; Aliaga Nemrut’ta bulunan
iskeleler, bir liman statiisiine sokulmali, limana kara ve demiryolu ulasimi saglanmali ve bir
limanda olmasi gereken islevler Nemrut’a da kazandirilmalidir. Ege Bolgesinin ekonomik
blyiikliigine ragmen, Ege Bolgesi’ne hizmet veren liman sayist ve kapasitesi ¢ok azdir.
Ekonominin kriz ortaminda bulundugu giinlerde dahi en az on gemi korfezde
demirlemektedir. Ulke ekonomisinin ivme kazandigi, ihracatin % 30 oraninda arttigi bu
giinlerde Izmir Limam oldukca yetersiz kalmaktadir. Gemiler, siralarmin gelmesi icin
korfezde beklemekte, demoraj odemek zorunda kalmakta ve zarara ugramaktadirlar.
Gelecekte bu sorunlar daha da artacak, limanimizin imaj1 zedelenecek, ithalat ve ihracatimiz

sekteye ugrayacaktir (Baran, 2003).

Glinlimiizde kitalar arasi ticaret, bir seferde 4.000-5.000 konteyner tastyan biiyiik ol¢ekte
gemiler olan iigiincii kusak gemiler ile yapilmaktadir. Ulkemizde bu tiir gemileri yanastiracak
limanimizin bulunmamasi nedeniyle okyanus asir1 iilkelere gidecek yuklerimiz, Malta, Pire,
Gioiatauro limanlarindan aktarilarak gonderilebilmektedir. Bu aktarma islemleri yalnizca
navlun ticretlerinin ylikselmesine degil ayn1 zamanda ihrag ettigimiz malin miisterinin istedigi
zamanda eline gecmesine de engel olmakta ve ihracatta Onemli bir dezavantaj
olusturmaktadir. Ulkemizin en énemli ihracat ve ithalat limanlarindan biri olan Izmir Limani,
I[zmir Koérfezi’ndeki yetersiz su derinligi nedeni ile kitalar arasi1 deniz ticaretinde biiyiik yeri

olan 3. kusak panamax ve postpanamax tipi gemilere hizmet verememektedir.

Bu sorunlar1 asmak ve bolgenin liman ihtiyacim karsilamak iizere izmir Limani’nin
kapasitesinin arttiritlmas: diisiiniilmektedir. Limanin kapasitesinin yillik 17-20 milyon ton’a
cikartilmast amaciyla uluslararas1 bir kurulusa (SARPROF/JICA) 1998 yilinda fizibilite
caligmalar1 yaptirilmistir. Bu proje, mevcut limanin 50 hektar daha tevsiini (yarim kalan
depolama alaninin tamamlanmasini) dngérmektedir. Bu proje ile kazanilacak saha 750.000
m?, rthtim uzunlugu 1.060 m. konteyner icin kullanilacak rihtim uzunlugu 700 m., gemi kabul
kapasitesi 720 gemi/yil, konteyner i¢in stoklama sahasi 275.000 m?’dir. Proje igerisinde
yaklagim kanali taramasi da yer almaktadir. Bu kapsamda korfezde, yaklagik 12 km.
uzunlugunda, 250 m. enindeki bir koridor i¢in 10,5 m. olan dip derinligi 14 m.ye

¢ikartilacaktir. Bu suyolu igin yaklasik 6.000.000 m® malzemenin taranmas1 ongériilmektedir.



Bu tarama Biiyliksehir Belediyesi’nin korfezi temizleme projesi ile de bir biitiinlik
saglayacaktir. Tarama ¢alismasi ile birlikte, hem korfezin dibi camurdan arindirilacak hem de
acilacak su yolu ile korfezdeki sirkiilasyon artacaktir. Bazi meslek odalarimin limanin
genigslemesine imkan tamiyacak imar planinin iptaline yonelik yargiya bagvurmalar
neticesinde ihale iptal edilmistir. Sekil 4.2’de, limana cklenecek olan yeni konteyner
depolama alan1 goriilmektedir. Sekil 4.3’de, tarama projesinin genel bir plan1 goriilmektedir.
L1 kisminda ortalama su derinligi 12 m. ve L2 kisminda da ortalama 11 m. civarindadir.
Liman kesiminde bu derinlik 10 m.’ye kadar diismektedir. Ortalama su derinligi 17 m. olan L3
boliimiinde kanal taramasi yapilmasina gerek yoktur. Toplam 12,875 m olan kanalin, Li+L, =

7,375 m.’lik kisminin taranmasi1 gerekmektedir.

[ZMIR KORFEZI

[ZMIR LIMANI

Sekil 4.2: izmir Liman1 genel plan1 ve yapimi planlanan yeni konteyner depolama alan1 (DLH

6. Bolge Miidiirliigii, izmir, 2004).



Sekil 4.3: izmir K6rfezi’nde yapilmasi planlanan tarama projesi (DLH 6. Bolge Miidiirliigii,
[zmir, 2004)).
Izmir Limani’nda gerceklesen konteyner islemleri, konteyner ekipman ve depolama
kapasitelerini 2002 yil1 sonu itibariyle agmistir. Bu durum bir alarm olarak degerlendirilmeli
ve yeni konteyner terminalinin 6niindeki engeller kaldirilarak acilen yapimina baslanmalidir.

Bu konuyla ilgili planlama ¢aligmalari, ileriki boliimlerde yapilacaktir.



BESINCI BOLUM
VERILER ve MODELLER

5.1 Genel

Bu bélimde 1988-2003 yillar1 arasinda Izmir Limani konteyner terminalinde, yiikleme ve
bosaltma olarak elleglenen konteyner sayilarinin degisiminin modellenmesi ¢aligmasi
yapilmistir. Bu amagla, s6z konusu yillar i¢in Izmir Limani’nda elleglenen konteyner sayilari
ayr1 ayrt modellenmistir. Calismanin daha gilivenilir olmasini saglamak amaciyla modellerin
olusturulmasinda 3 farkli yontem kullanilmistir. Kurulan farkli sistemlerdeki modellerin
amaglari, gelecek yillara yonelik limanda elleclenecek toplam konteyner sayilari hakkinda en

saglikli tahminlerin yapilabilmesini saglamaktir.

Birinci model ¢aligmasinda, s6zii gecen 16 yil icin elde edilen aylik yiikleme ve bosaltma
verileri “zaman serileri” ile dogrusal yoldan modellenmis ve zamana bagli ilgili parametreler
bulunmustur. Kurulan modele iliskin, hem bosaltma hem de yiikleme i¢in elde edilen dogru
denklemleri ve gozlem degerlerinin zaman i¢indeki degisimlerini gosteren grafikler ayrintili

olarak verilmistir.

Ikinci model ¢alismasinda, yillik yiikleme-bosaltma degerleri igin iistel bir denklem
modeli kullanilmistir. Baglangicta denklem parametreleri olarak, limandaki yiikleme ve
bosaltma verilerini dogrudan etkilemesi beklenen GSMH, GSYIH, niifus artis orani, doviz
kurlar1, tilke genelindeki ithalat ve ihracat degerleri ile imalat sanayinde calisan kisi sayisi
(ISCK) degerleri secilmistir. Ancak yapilan istatistiksel sinamalar sonucunda, bosaltma igin
“lilke ithalat” degerleri ve yiikleme igin “iilke ihracati” ile “ISCK” degerlerinin t
sinamasindan uygun sonuglar verdigi goriilmiistiir ve bu degerler, denklem parametreleri
olarak secilmistir. Bu modelde ilgili katsayilarin hesab1 da, Microsoft Excel programinin

“coziicii” islevi kullanilarak yapilmistir.



Uciincii modelde secilen parametreler ikinci model ile aym1 olup, yillik veriler
kullanilmigtir. Modelde, bosaltma i¢in “basit dogrusal regresyon” ve ylikleme icin “goklu

dogrusal regresyon” yontemleri kullanilmistir.

Modeller ile gozlem degerleri arasindaki iligkinin giivenilirliginin tespiti i¢in 1988-2000
yillart egitim, 2001-2003 yillar1 ise sinama araligi olarak secilmigtir. Kurulan modellerden
birinin se¢imi konusunda, determinasyon katsayisi ve sinama araligindaki model degerleri ile
gozlem degerleri arasindaki ortalama mutlak hata orani kullanilmistir. Bu degerlere gore
gelecege yonelik tahminlerde en uygun sonuglari verecegi diisliniilen modelin segimi

hedeflenmistir.

5.2 Modeller i¢in Kullamlan Veriler

[zmir Limani’'nda 1988-2003 yillar1 asarinda yiikleme ve bosaltma olarak elleglenen
toplam konteyner sayilar1 aylik olarak TCDD Genel Miidiirliigii ve izmir Liman Isletmesi

Miidiirliigii’nden alinmistir. Bu veriler yillik olarak Cizelge 5.1°de verilmistir.

Cizelge 5.1: 1988-2003 yillar1 arasinda izmir Limani’nda elleclenen konteyner sayilari
(TCDD, 2004).
Villar Bosaltma | YUkleme Villar Bosaltma | YUkleme
(TEU) | (TEU) (TEU) | (TEU)
1988 41196 41416 | 1996 | 150231 | 195693
1989 53678 51957 | 1997 | 174696 | 217000
1990 61754 61087 | 1998 | 179837 | 220357
1991 73306 73046 | 1999 | 208068 | 227894
1992 78440 85730 | 2000 | 223150 | 241305
1993 96289 | 118052 | 2001 | 237587 | 253790
1994 | 119133 | 156299 | 2002 | 275410 | 297801

1995 | 129461 | 171333 | 2003 | 347539 | 353256

Ustel denklem ve regresyon modellerinde parametre olarak kullanilacak olan 1988-2003
yillar1 arasinda Tiirkiye’nin toplam ihracat, toplam ithalat ve ISCK degerleri Cizelge 5.2°de

verilmistir.



Cizelge 5.2: 1988-2003 yillar1 arasinda Tiirkiye nin toplam ithalat, ihracat ve ISCK degerleri
(www.tcmb.gov.tr, 2004).

ISCK |ihracat| {ithalat
(105 kisi) | (10°%) |  (10°$)

Yillar

1988 25.50 11.66 14.34
1989 27.36 11.62 15.79
1990 28.06 12.96 22.30
1991 25.67 13.59 21.05
1992 30.64 14.71 22.87
1993 27.59 15.35 29.43
1994 29.44 18.11 23.27
1995 29.79 21.64 35.71
1996 31.68 23.22 43.63
1997 36.01 26.26 48.56
1998 33.59 26.97 45.92
1999 34.76 26.59 40.69
2000 37.05 27.49 44.15
2001 37.24 31.30 41.40
2002 37.42 36.00 51.50
2003 36.64 46.90 68.70

5.3 Gelistirilen Modeller

5.3.1 Zaman Serisi Modeli

Zaman serisi modeli, bosaltma ve yiikleme degerlerinin aylik verileri lizerinden
yapilmistir. Aylik degerler iizerinden elde edilen denklem yardimiyla yillik toplam ellecleme
sayilart bulunmustur. Egitim periyodu i¢in ayrilan 1988-2000 yillar1 arasindaki 156 aylik veri
serileri, egilim ¢izgileri ve dogru denklemleri ile birlikte Sekil 5.1 ve Sekil 5.2°de

gosterilmistir.
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Sekil 5.1: Izmir Limani’nda bosaltma amacl elleclenen konteyner sayilari (1988-2000 aras1

aylik)
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Sekil 5.2: Izmir Limani’nda yiikleme amagli elleclenen konteyner sayilar1 (1988-2000 arast
aylik)

Eldeki gozlem degerlerinin egilimleri gdzoniline alinarak bosaltma i¢in Denklem 5.1,

yiikleme i¢in Denklem 5.2 elde edilmistir.

y =130.71x (5.1)
y =145.96x (5.2)

Bosaltma ve yilikleme degerleri i¢in zamana bagl olarak elde edilen denklemlerde, x
degiskeni yerine zaman degerlerinin koyulmasiyla, yeni degerler elde edilecek ve 2001-2003

yillart i¢in bulunan yeni degerler ileriki boliimlerde yapilacak olan sinamada kullanilacaktir.

5.3.2 Ustel Denklem Modeli



Bosaltma olarak elleclenen konteynerlerin modellenmesinde parametre olarak kullanilan
toplam iilke ithalati ve Izmir Limani’nda 1988-2000 yillar1 arasinda elleglenen bosaltma
konteyneri miktarlar1 arasindaki korelasyon matrisi Cizelge 5.3’te, ve Microsoft Excel’in

“coziicii” islevi yardimi ile elde edilen iistel ifade, Denklem 5.3’te verilmistir.

Cizelge 5.3: 1988-2000 yillar aras iilke ithalat: ile Izmir Limani’nda bosaltilan konteyner

miktar1 arasindaki korelasyon matrisi.

Bosaltma | Ulke Ithalat
(TEU) (10° $)
Bosaltma (TEU) 1
Ulke ithalat1 (10° $)| 0.915 1
y =15,832.25* x,*"® - 69,361.23 (5.3)

X1 : Amerikan Dolar cinsinden Tiirkiye’nin ithalat degerleri.

Yiikleme olarak elleglenen konteynerlerin modellenmesinde parametre olarak kullanilan
toplam iilke ihracati ve ISCK degerleri ile izmir Limani’'nda 1988-2000 yillar1 arasinda
elleclenen yilikleme konteyneri miktarlar1 arasindaki korelasyon matrisi Cizelge 5.4’te ve
Microsoft Excel’in “¢oziicii” islevi yardimi ile elde edilen iistel ifade, Denklem 5.4’te

verilmistir.

Cizelge 5.4: 1988-2000 yillar arasi iilke ihracati, Izmir Limani’nda yiiklenen konteyner

miktar1 ve ISCK degerleri arasindaki korelasyon matrisi.

Yiikleme| ISCK | Ulke ihracati
(TEU) | (10° Kkisi) (10°9)
Yukleme (TEU) 1
ISCK (10° Kisi) 0.899 1
Ulke ihracat1 (10°$) | 0.987 0.921 1




y =1,992,788.41* x,** +10,456,039.07 * x, ***" —2,412,992.60 (5.4)

X1 : Amerikan Dolar1 cinsinden Tiirkiye’nin ihracat degerleri.

X2 : Imalat sanayinde calisan insan sayzsi.
5.3.3 Regresyon Analizi Modelleri

Ithalat olarak elle¢lenen konteynerlerin modellenmesinde parametre olarak bir &nceki
modelde kullanilan toplam {ilke ithalati degerleri kullanilmistir. Yapilan tek degiskenli
dogrusal regresyon analizi sonucunda elde edilen regresyon ifadesi, Denklem 5.5°te

verilmistir.
y =4,555.96* x, —20,632.40 (5.5)
X1 : Amerikan Dolar cinsinden Tiirkiye’nin ithalat degerleri.

Yukleme olarak elleclenen konteynerlerin modellenmesinde parametre olarak yine bir
onceki modelde kullanilan toplam iilke ihracati ve ISCK degerleri kullanilmistir. Yapilan
coklu degiskenli dogrusal regresyon analizi sonucunda elde edilen regresyon bagintisi,

Denklem 5.6’da verilmistir.

y =12,331.77*x, —1,238.16 * x, —56,323.20 (5.6)
X1 : Amerikan Dolar cinsinden Tiirkiye’nin ihracat degerleri.
X2 : Imalat sanayinde ¢alisan insan sayis.

5.4 En Iyi Modellerin Se¢imi

Cizelge 5.5’de, bosaltmanin modellenmesi i¢in kurulan 3 farkli modelden elde edilen
degerler, gozlem degerleri ile birlikte verilmistir. 1988-2000 yillar1 modellerin egitiminde,

2001-2003 yillart modellerin sinanmasinda kullanilmaistir.

Cizelge 5.5: 1988-2003 yillar1 igin Izmir Limani’nda gézlenen ve modellerden elde edilen

bosaltma degerleri.

Yillar | Gozlem | Zaman Serisi | Ustel Denklem | Regresyon
~ | 1988 41,196 10,195 49,740 44,679




1989 53,678 29,018 58,803 51,316
1990 61,754 47,840 97,123 80,975
1991 73,306 66,662 89,973 75,257
1992 78,440 85,484 100,332 83,568
1993 96,289 104,307 136,054 113,442
1994 | 119,133 123,129 102,570 85,385
1995 | 129,461 141,951 168,487 142,057
1996 | 150,231 160,773 207,468 178,129
1997 | 174,696 179,596 230,875 200,599
1998 | 179,837 198,418 218,434 188,584
1999 | 208,068 217,240 193,212 164,735
2000 | 223,150 236,062 209,981 180,513
< 2001 | 237,587 254,885 196,693 167,984
<§( 2002 | 275,410 273,707 244,558 214,000
(% 2003 | 347,539 292,362 292,529 292,362

Cizelge 5.6°da, yiiklemenin modellenmesi i¢in kurulan 3 farkli modelden elde edilen
degerler, gozlem degerleri ile birlikte verilmistir. 1988-2000 yillar1 modellerin egitiminde,

2001-2003 yillart modellerin sinanmasinda kullanilmaistir.

Cizelge 5.6: 1988-2003 yillar1 igin Izmir Limani’nda gézlenen ve modellerden elde edilen

yiikleme degerleri.

Yillar | Gozlem | Zaman Serisi | Ustel Denklem | Regresyon
1988 41,416 11,385 45,830 55,917
1989 51,957 32,403 45,156 53,154
1990 61,087 53,421 68,119 68,745
E 1991 73,046 74,440 78,281 79,525
;5 1992 85,730 95,458 95,229 87,197
= 1993 | 118,052 116,476 104,249 08,748
1994 | 156,299 137,494 140,131 130,503
1995 | 171,333 158,513 179,346 173,615




1996 | 195,693 179,531 195,097 190,851
1997 | 217,000 200,549 222,660 222,937
1998 | 220,357 221,567 228,707 234,724
1999 | 227,894 242,586 225,444 228,506
2000 | 241,305 263,604 232,955 236,747
< 2001 | 258,790 284,622 262,539 283,552
<§( 2002 | 297,801 305,640 294,754 341,289
% 2003 | 353,256 326,658 356,726 476,671

Benzetim modellerinden elde edilen veriler 1s18inda uygun modelin segilmesi igin
kriterler, egitim periyodundaki degerler i¢in determinasyon katsayisinin yiiksek olmasi ve
sinama araligindaki degerler i¢in model performansi yani ortalama mutlak hatanin diisiik

olmasidir.

Buna gore egitim icin kullanilan modellerin, determinasyon katsayilari ve sinama

araligindaki ortalama hatalar1 Cizelge 5.7°de verilmistir.

Cizelge 5.7: Gozlem degerleri ile modellerden elde edilen degerler arasindaki determinasyon

katsayilar1 ve sinama araligindaki ortalama mutlak hatalar.

Bosaltma YUukleme
Mutlak Mutlak
R?2 R?2
Hata Hata

Regresyon 0.84 0.22 0.98 0.20
Zaman Serisi | 0.98 0.08 0.97 0.07
Ustel Denklem | 0.84 0.11 0.99 0.02

5.4 Sonug

Sonug olarak; ileriye yonelik tahminlerde bosaltma icin 0.98 seviyesindeki determinasyon

katsayist ve sinama araligindaki % 8’lik ortalama mutlak hata ile zaman serisi yaklagiminin,



yiikleme i¢in 0.99 seviyesindeki determinasyon katsayist ve smnama araligindaki % 2’lik

ortalama mutlak hata ile iistel denklem modelinin kullanilmasi uygun goriilmiistiir.



ALTINCI BOLUM
BULGULAR ve IRDELENMESI

6.1 Genel

Bu béliimde, Izmir Limani’nda elleglenen konteyner miktarlar igin secilen uygun
benzetim modelleri kullanilarak, limanda 2020 yilina kadar dogmasi olasi yiikleme ve
bosaltma yiikleri hesaplanacaktir. Bosaltma yiikleri i¢in zaman serisi modeli
kullanilacagindan dolay1 bosaltma icin tek senaryo kurulacaktir. Yiiklemenin modellenmesi
icin kullanilacak olan iistel denklem modelinde parametre olarak iilke ihracati ve ISCK
degerlerinin kullanildigi, besinci boliimde belirtilmisti. Bu iki parametreye bagl olarak elde
edilecek olan yilikleme degerlerinin doguracagi ellegleme kapasitesi ve depolama alani

gereksinimleri ise lilke ekonomisine bagl 3 farkli senaryo altinda incelenecektir.

Senaryolar sonucunda, limanin 2020 yilina kadar sorunsuz bir sekilde ¢aligabilmesi i¢in
gerekli olan ek ellecleme kapasiteleri ve limana yeni eklenecek olan konteyner depolama

alaninin inga plani sunulacaktir.

6.2 Senaryolar

6.2.1 Bosaltma Yiiklerinin Uretimi

Bosaltma degerlerinin zamana bagli olarak degisimi Denklem 5.1 ile verilmisti.
1988(0cak)—2020(Aralik) aras1 33 yil i¢in toplam 396 aylik verinin iretimi, denklemdeki
katsay1 ile o ayin sira numarasinin garpmmi ile elde edilmistir. Ornegin; 2005 yilinin haziran

ay1 210. ay oldugu i¢in bu ayin bosaltma degeri:

y = 130.71*210 = 27,449 seklinde hesaplanmuistir.
Bu islemlerle hesaplanan aylik veriler, dahil olduklar1 yillar i¢in toplanarak 2004-2020

arast yillik beklenen bosaltma degerleri hesaplanmistir. Bu degerler, Cizelge 6.1°de ve



grafiksel degisimleri ise Sekil 6.1°de verilmistir. Sekilde kirmizi ile gosterilen degerler, 2004-
2020 yillarina ait beklenen degerlerdir.

Cizelge 6.1: Izmir Limaninda 2004-2020 yillar1 aras1 beklenen konteyner bosaltma degerleri.

Yillar Bosaltma Yillar Bosaltma
(TEU) (TEV)

2004 | 311,351 2013 | 480,751
2005 | 330,173 2014 | 499,574
2006 348,996 2015 518,396
2007 367,818 2016 537,218
2008 | 386,640 2017 556,040
2009 | 405,462 2018 574,863
2010 | 424,285 2019 593,685
2011 | 443,107 2020 612,507

2012 | 461,929
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Sekil 6.1: 1988-2020 yillar1 arasinda Izmir Limani'ndaki konteyner bosaltma degerleri

6.2.2 Senaryo-1

[zmir Limani’nda 2020 yilma kadar yiikleme olarak elleglenecek olan konteyner

miktarlarinin belirlenmesinde parametre olarak kullanilacak olan {ilke ihracatinin 1988-2003



yillart i¢in gozlem degerleri Cizelge 5.2°de verilmisti. Bu yillar i¢in ¢izgesel degisim ve bu

degisime uyan listel denklem Sekil 6.2°de goriilmektedir.
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Sekil 6.2: 1988-2003 yillar1 arasinda Tiirkiye ihracat1 ve uygun denklem modeli.

Birinci senaryoda, parametre olarak kullanilacak iilke ihracatinin gelecege yonelik

projeksiyonu Denklem 6.1 ile yapilacaktir.

y =0.1078x* +0.1381x +11.525 (6.1)

1988 yil1 1. ve 2020 yil1 33. yi1l olarak secildiginde, denklemde “x” yerine degeri istenen
yilin sira numarasi yazilip o yil igin beklenen ihracat degeri elde edilecektir. Ornegin; 2007

y1l1 20. y1l oldugu i¢in 2007°de beklenen ihracat degeri:

y =0.1078* 20% +0.1381* 20 +11.525 = 57.41 (milyar $) olarak elde edilir.

Yapilan islemler sonucunda 2004-2020 yillar1 i¢in elde edilen beklenen ihracat degerleri

Cizelge 6.2°de verilmistir.

Cizelge 6.2: Tiirkiye’de 2004-2020 yillar1 aras1 beklenen ihracat degerleri (10° $).

Ihracat Thracat
Yillar ) Yillar )
(Milyar $) (Milyar $)
2004 45.03 2013 87.99

2005 48.94 2014 93.84




2006 53.06 2015 99.91
2007 57.41 2016 106.19
2008 61.96 2017 112.69
2009 66.74 2018 119.40
2010 71.73 2019 126.33
2011 76.93 2020 133.48
2012 82.35

Ulke ihracat degerlerinin belirlenmesinden sonra bu senaryo igin kullanilacak ikinci
parametre olan ISCK degerlerinin projeksiyonu, ortalama artis yiizdesi ile yapilacaktir. 1988-
2003 yillarinda ISCK degerlerinde gdzlenen artis yiizdeleri ve ortalamasi Cizelge 6.3’te

verilmistir.

Cizelge 6.3: 1988-2003 yillar1 arasinda Tiirkiye’de ISCK degerleri ve yillara gore artis
yiizdeleri ile ortalama artis yiizdesi.

Yillar ISCK | Artis Yillar ISCK | Artis
(10° kisi) | (%0) (10° Kisi) | (%0)
1988 25.50 7.3 1996 31.68 13.7
1989 27.36 2.6 1997 36.01 -6.7
1990 28.06 -8.5 | 1998 33.59 3.5
1991 25.67 19.4 | 1999 34.76 6.6
1992 30.64 -10.0 | 2000 37.05 0.5
1993 27.59 6.7 2001 37.24 0.5
1994 29.44 1.2 2002 37.42 -2.1
1995 29.79 6.3 2003 36.64 2.7

Ortalama Artis (%) 2.7

Ortalama %2,7’lik artis yiizdesi kullanilarak 2020 yilina kadar elde edilen ISCK

projeksiyon degerleri Cizelge 6.4’te verilmistir.

Cizelge 6.4: Tiirkiye’de 2004-2020 yillar1 arasi beklenen ISCK degerleri (10° kisi).

ISCK ISCK
Yillar Yillar
(10° Kisi) (10° Kisi)




2004 37.63 2013 47.83
2005 38.65 2014 49.12
2006 39.69 2015 50.44
2007 40.76 2016 51.80
2008 41.86 2017 53.20
2009 42.99 2018 54.64
2010 44.15 2019 56.12
2011 45.34 2020 57.63
2012 46.57

Yiikleme degerlerinin gelecege yonelik projeksiyonunun yapilabilmesi icin gerekli olan
parametrelerin, ylikleme i¢in elde edilen Denklem 5.4’te yerine koyulmasiyla gelecege
yonelik yiikleme projeksiyonu yapilmigtir. Ornegin; 2007 yili igin hesaplanan ihracat degeri,
57.41*10° $ ve ISCK degeri, 40.76*10° kisidir. O halde 2007 yili icin beklenen bosaltma

degeri:

y =1,992,788.41*57.41°% +10,456,039.07 * 40.76 %% —2,412,992.60 = 405,043

seklinde olacaktir.

Yapilan islemler sonucunda 2004-2020 yillart i¢in elde edilen beklenen yiikleme degerleri
Cizelge 6.5’te, ve bu degerlerin zamana bagli grafiksel degisimleri Sekil 6.3’te verilmistir.
Sekilde kirmiziyla gosterilen degeler, 2004-2020 yillar1 arasindaki projeksiyon degerlerini

ifade etmektedir.

Cizelge 6.5: Izmir Limani’nda 2004-2020 yillar1 aras1 beklenen yiikleme degerleri (TEU).

Yiukleme Yikleme
Yillar Yillar
(TEV) (TEV)
2004 | 347,085 | 2013 | 509,903
2005 | 366,824 | 2014 | 526,048
2006 | 386,144 | 2015 | 541,843

2007 | 405,043 | 2016 | 557,301




2008 | 423,524 | 2017 | 572,433
2009 | 441,590 | 2018 | 587,251
2010 | 459,251 | 2019 | 601,766
2011 | 476,516 | 2020 | 615,989
2012 | 493,397
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Sekil 6.3: 1988-2020 yillar1 arasinda Izmir Limani'ndaki konteyner yiikleme degerleri
(Senaryo-1).

Ulke ihracatinin beklenen seyrini takip etmesi ve ISCK degerinin ortalama artisini
stirdiirmesi diisliniilerek hazirlanan birinci senaryoda elde edilen beklenen yiikleme degerleri
yukarida goriildiigii gibidir. Bu senaryonun temel kabulii, Izmir Limani’nin bir ihracat liman
olarak On plana c¢ikmasi ve limandan yapilan yiikleme degerlerinin, bosaltma degerlerini
karsilama oranlarinin diizenli gidisini siirdiirmesidir. Bu yiizden bu senaryoya, “beklenen
senaryo” demek miimkiindiir.

6.2.3 Senaryo-2

Ikinci senaryoda, Izmir Limani’nda 2020 yilina kadar yiikleme olarak elleglenecek olan
konteyner miktarlarinin belirlenmesinde, parametre olarak kullanilacak olan {ilke ihracatinin,
ithalati ortalama %65 oranla karsilamasi temel prensip olarak kabul edilmistir. Ulke
ithalatinin 1988-2003 yillar1 arasindaki gozlem degerleri Cizelge 5.2°de verilmisti. Bu yillar

icin cizgesel degisim ve bu degisime uyan tiistel denklem Sekil 6.4’te goriilmektedir.
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Sekil 6.4: 1988-2003 yillar1 arasinda Tiirkiye ithalati ve uygun denklem modeli.

Gelecege yonelik ihracat degerlerinin tahmininde kullanilacak parametre olan ithalat

degerlerinin zamana bagli gelecege yonelik projeksiyonu Denklem 6.2 ile yapilacaktir.

y =0.1319x° +0.36x + 21 (6.2)

€, 9

1988 yil1 1. ve 2020 yil1 33. yil olarak secildiginde, denklemde “x” yerine degeri istenen
yilin sira numarasi yazilip o yil igin beklenen ihracat degeri elde edilecektir. Ornegin; 2007

yil1 20. y1l oldugu i¢in 2007°de beklenen ihracat degeri:
y =0.1319* 20% +0.36* 20+ 21=80.96 (milyar $) olarak elde edilir.

Yapilan islemler sonucunda 2004-2020 yillari i¢in elde edilen beklenen ithalat degerleri

Cizelge 6.6’da verilmistir.

Cizelge 6.6: Tiirkiye’de 2004-2020 yillar1 aras1 beklenen ithalat degerleri (10° $).

Ithalat Ithalat
Yillar ] Yillar .
(Milyar $) (Milyar $)
2004 65.24 2013 119.52
2005 70.22 2014 126.88
2006 75.46 2015 134.49
2007 80.96 2016 142.37
2008 86.73 2017 150.51

2009 92.76 2018 158.92




2010 99.06 2019 167.59
2011 105.61 2020 176.52
2012 112.44

Beklenen senaryoda, 2004-2020 yillar1 arasinda ihracatin ithalati ortalama %73 oranla

karsiladigr goriilmiis ve bu senaryoda ihracatin, ithalati %65 oranla karsilamasi

varsayildigindan dolayi, kullanilacak olan {iilke ihracati degerleri, Cizelge 6.6’da verilen

ithalat degerlerinin 0.65 ile ¢arpilmasiyla elde edilip, Cizelge 6.7’ de verilmistir.

Cizelge 6.7: Tiirkiye’de 2004-2020 yillar1 aras1 beklenen ihracat degerleri (10° $).

Thracat Thracat
Yillar (Milyar $) Yillar (Milyar $)
2004 42.41 2013 77.69
2005 45.64 2014 82.47
2006 49.05 2015 87.42
2007 52.62 2016 92.54
2008 56.37 2017 97.83
2009 60.29 2018 103.30
2010 64.39 2019 108.93
2011 68.65 2020 114.74
2012 73.08

Ulke ihracat degerlerinin belirlenmesinden sonra bu senaryo igin kullanilacak ikinci
parametre olan ISCK degerlerinin projeksiyonu, ortalama artis yiizdesi ile yapilacaktir. Ulke
ihracatindaki artisin %65 seviyesine karsilik olarak 1988-2003 yillarindaki ISCK degerindeki
artts %2 kabul edilmistir. Bu artisla 2020 yilina kadar hesaplanan yeni iISCK projeksiyon

degerleri Cizelge 6.8’de verilmistir.

Cizelge 6.8: Tiirkiye’de 2004-2020 yillar1 arasi beklenen ISCK degerleri (10° kisi).

ISCK ISCK
Yillar Yillar
(10° Kisi) (10° Kisi)
2004 37.37 2013 44.66




2005 38.12 2014 45.56
2006 38.88 2015 46.47
2007 39.66 2016 47.40
2008 40.45 2017 48.35
2009 41.26 2018 49.31
2010 42.09 2019 50.30
2011 42.93 2020 51.30
2012 43.79

Yiikleme degerlerinin gelecege yonelik projeksiyonunun yapilabilmesi igin gerekli olan
parametrelerin, ylkleme i¢in elde edilen Denklem 5.4’te yerine konulmasiyla gelecege
yonelik yiikleme projeksiyonu yapilmistir. Ornegin; 2007 yil1 igin hesaplanan ihracat degeri,
52.62*10° $ ve ISCK, 39.66*10° kisidir. O halde 2007 y1l1 igin beklenen bosaltma degeri:

y =1,992,788.41*52.624°% 1+10,456,039.07 *39.66 " —2,412,992.60 = 384,148

seklinde olacaktir.

Yapilan iglemler sonucunda 2004-2020 yillart i¢in elde edilen beklenen yiikleme degerleri
Cizelge 6.9°da ve bu degerlerin grafiksel degisimleri Sekil 6.5’te verilmistir. Sekil 6.5’teki
kirmiz1 ile gosterilen degerler, 2004-2020 yillar1 arasindaki projeksiyon degerlerini ifade
etmektedir.

Cizelge 6.9: Izmir Liman1’nda 2004-2020 yillar1 aras1 beklenen yiikleme degerleri (TEU).

Yukleme Yukleme
Yillar (TEU) Yillar (TEU)
2004 | 332,957 | 2013 | 478,943
2005 | 350,281 | 2014 | 493,748
2006 | 367,350 | 2015 | 508,278
2007 | 384,148 | 2016 | 522,540
2008 | 400,665 | 2017 | 536,541
2009 | 416,897 | 2018 | 550,286
2010 | 432,839 | 2019 | 563,784
2011 | 448,493 | 2020 | 577,040

2012 | 463,860
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Sekil 6.5: 1988-2020 yillar1 arasinda Izmir Limani'ndaki konteyner yiikleme degerleri
(Senaryo-2)

Ulke ihracatinin, ithalat karsisinda artis gdsterememesi ve ithalatin %65’ gibi beklenenin
altinda bir sabit artisla seyretmesi ve buna bagl olarak ISCK degerinin ortalama artigin1 %2
gibi bir ylikselisle siirdiirmesi diisiiniilerek hazirlanan ikinci senaryoda elde edilen beklenen
yiikkleme degerleri yukarida goriildiigii gibidir. Bu senaryonun temel kabulii, {ilke
ekonomisinin planlanan canlanmay: gosterememesidir. Yani bu senaryoyu “kotiimser
senaryo” olarak adlandirmak miimkiindiir.

6.2.4 Senaryo-3

Ugiincii senaryoda, izmir Limani’nda 2020 yilina kadar yiikleme olarak elleclenecek olan
konteyner miktarlarinin belirlenmesinde, parametre olarak kullanilacak olan {ilke ihracatinin,
ithalat1 ortalama %80 oranla karsilamasi temel kabul olarak varsayilmistir. Ulke ithalatiin
1988-2003 yillar1 arasindaki gozlem degerleri Cizelge 5.2°de, bu yillar i¢in ¢izgesel degisim

ve bu degisime uyan iistel denklem Sekil 6.2°de verilmisti.

Ihracatin, ithalati %80 oranla karsilamasi varsayildigindan dolayi, bu senaryo igin
kullanilacak olan iilke ihracati degerleri, Cizelge 6.6’da verilen ithalat degerlerinin 0.80 ile

carpilmasiyla elde edilip, Cizelge 6.10°da verilmistir.

Cizelge 6.10: Tiirkiye’de 2004-2020 yillar1 aras1 beklenen ihracat degerleri (10° $).
Yillar | Thracat | Yillar | Thracat




(Milyar $) (Milyar $)
2004 52.19 2013 95.62
2005 56.17 2014 101.50
2006 60.36 2015 107.59
2007 64.77 2016 113.89
2008 69.38 2017 120.41
2009 74.21 2018 127.13
2010 79.24 2019 134.07
2011 84.49 2020 141.22
2012 89.95

Ulke ihracat degerlerinin belirlenmesinden sonra bu senaryo igin kullanilacak ikinci
parametre olan ISCK degerlerinin projeksiyonu, ortalama artis yiizdesi ile yapilacaktir. Ulke
ihracatindaki artisin %80 seviyesine karsilik olarak 1988-2003 yillarindaki ISCK degerindeki
artis %3.7 kabul edilmistir. Bu artisla 2020 yilina kadar hesaplanan yeni ISCK projeksiyon

degerleri Cizelge 6.11°de verilmistir.

Cizelge 6.11: Tiirkiye’de 2004-2020 yillar1 aras1 beklenen ISCK degerleri (10° kisi).
Yillar ISCK Yillar ISCK
(10° Kisi) (10° Kisi)
2004 38.00 2013 52.69
2005 39.40 2014 54.64
2006 40.86 2015 56.66
2007 42.37 2016 58.76
2008 43.94 2017 60.93
2009 45.56 2018 63.19
2010 47.25 2019 65.53
2011 49.00 2020 67.95

2012 50.81

Yiikleme degerlerinin gelecege yonelik projeksiyonunun yapilabilmesi i¢in gerekli olan

parametrelerin, ylikleme i¢in elde edilen Denklem 5.4’te yerine konulmasiyla gelecege



yonelik yiikleme projeksiyonu yapilmistir. Ornegin; 2007 yil1 i¢in hesaplanan ihracat degeri,
64.77*10° $ ve ISCK degeri 42.37*%10° kisidir. O halde 2007 yil1 i¢in beklenen bosaltma

degeri:

y =1992788.41*64.77°% +10456039.07 * 42.37 %% — 2412992.60 = 434,281 seklinde

olacaktir.
Yapilan islemler sonucunda 2004-2020 yillar1 i¢in elde edilen beklenen yiikleme degerleri

Cizelge 6.12°de, bu degerlerin grafiksel degisimleri Sekil 6.6°da verilmistir. Sekil 6.6’daki
kirmizi ile ifade gosterilen degerler, 2004-2020 yillar1 arasindaki projeksiyon degerleridir.

Cizelge 6.12: Izmir Limani’nda 2004-2020 yillar arasi beklenen yiikleme degerleri (TEU).

Yukleme Yukleme
Yillar (TEU) Yillar (TEU)
2004 | 382,172 | 2013 | 530,775
2005 | 399,807 | 2014 | 545,845
2006 | 417,182 | 2015 | 560,636
2007 | 434,281 | 2016 | 575,154
2008 | 451,094 | 2017 | 589,405
2009 | 467,617 | 2018 | 603,397
2010 | 483,845 | 2019 | 617,136
2011 | 499,780 | 2020 | 630,630

2012 | 515,422
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Sekil 6.6: 1988-2020 yillar1 arasinda Izmir Limani'ndaki konteyner yiikleme degerleri
(Senaryo-3)

Ulke ihracatinin, ithalat karsisindaki artisin1 siirdiirmesi ithalatin %80’i gibi beklenenin
iizerinde bir artisla seyretmesi ve buna bagli olarak ISCK degerinin ortalama artisini %3.7
gibi bir yiikselisle siirdiirmesi diisiiniilerek hazirlanan iigiincii senaryoda elde edilen beklenen
yikleme degerleri yukarida gorildiigli gibidir. Bu senaryonun temel kabuli, (lke
ekonomisinin planlanan canlanma hedefini agmasidir. Yani bu senaryoyu “iyimser senaryo”
olarak adlandirmak miimkiindiir.

Yapilan hesaplar sonucunda 2004-2020 yillar1 igin Izmir Limaninda elleclenmesi
beklenen toplam (yukleme+bosaltma) konteyner miktarlari, 3 farkli senaryo i¢in Cizelge
6.13’te verilmistir. Daha iyimser ya da daha kotiimser senaryolar yaratmak miimkiindiir ancak
ilkemizin, Ozellikle Avrupa Birligi’ne giris siirecinde biiyiilk ekonomik dalgalanmalar
yagamamasi, glnlimiizde Onemli bir devlet politikasidir. Bu yiizden 1limli senaryolar
yaratilarak, iilke ihracatindaki olas1 degisimler karsisinda ellegcleme rakamlarindaki

degisiklikler verilen Cizelgede acik¢a goriilmektedir.

Cizelge 6.13: 2004-2020 yillar1 arasinda izmir Limaninda elleglenmesi beklenen toplam
(ylikleme+bosaltma) konteyner yiikleri.

Senaryol | Senaryo?2 | Senaryo 3
Yillar (TEES) (TE&) (TE&)
2004 658,436 644,308 693,523
2005 696,997 680,454 729,980
2006 735,140 716,346 766,178
2007 772,861 751,966 802,099
2008 810,164 787,305 837,734
2009 847,052 822,359 873,079




2010 883,536 857,124 908,130
2011 919,623 891,600 942,887
2012 955,326 925,789 977,351
2013 990,654 959,694 1,011,526
2014 | 1,025,622 993,322 1,045,419
2015 | 1,060,239 | 1,026,674 | 1,079,032
2016 | 1,094,519 | 1,059,758 | 1,112,372
2017 1,128,473 | 1,092,581 | 1,145,445
2018 | 1,162,114 | 1,125,149 | 1,178,260
2019 1,195,451 | 1,157,469 | 1,210,821
2020 | 1,228,496 | 1,189,547 | 1,243,137

Sekil 6.7°de, incelenen senaryolar sonucunda elde edilen projeksiyon degerlerinin

grafiksel degisimleri goriilmektedir.
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Sekil 6.7: 2004-2020 yillar1 arasindaki olasi toplam elle¢leme yiiklerine gore senaryolarin

karsilagtirilmasi.

6.3 Yatirim Planlan

6.3.1 Genel

Konteyner terminallerinin kapasiteleri, ellecleme kapasitesi ve depolama kapasitesi olmak
iizere ikiye ayrilmaktadir. Ellecleme kapasitesi, terminaldeki ellecleme ekipman kapasiteleri
ile dogrudan iliskilidir. Depolama kapasitesi ise konteyner depolama alanlarinin genisliginin

bir iglevidir. Depolanacak herbir TEU i¢in tipik alan gereksinmeleri Cizelge 2.2’de verilmisti.



549,000 TEU/y1l ellecleme kapasitesi ve 295,000 m? konteyner depolama alanina sahip
olan Izmir limaninda 2-3 ve 4 kat istifleme yapilabilmektedir. Cizelge 6.14’te, Izmir Limani
konteyner terminalinin, istifleme yiiksekliklerine bagli olarak, depolama kapasitesi ve bu
degerlerin yillik ellecleme kapasitesi ile toplanmasiyla elde edilen terminal toplam
kapasiteleri verilmistir. Depolama kapasiteleri ise, toplam depolama alaninin (295,000 m?),

Cizelge 2.2°de verilen sabitlere boliinmesiyle elde edilmistir.

Cizelge 6.14: Istifleme yiiksekliklerine gore Izmir Limani1 konteyner terminalinin yillik

kapasite degerleri.

Istif Depolama Terminal Ellecleme | Terminal Toplam
Yiiksekligi Kapasitesi (TEU) | Kapasitesi (TEU/y1l) | Kapasitesi (TEU)

2 kat ~19,700 549,000 568,700

3 kat 29,500 549,000 578,500

4 kat ~39,300 549,000 588,300

Senaryolastirilan ellegleme yiiklerine gére Izmir Limani konteyner terminalindeki
kapasite arttirma planlarinin yapilmasi, ellegleme kapasitesi artirimi agisindan ek ekipman
alim1 ve depolama kapasitesi artirimi agisindan ise 275,000 m?’lik yeni konteyner depolama
alaninin ingasi ile bagdastirllmigtir. Limanin, 2020 yilina kadar herhangi bir tikanma sorunu
yasanmadan ¢alisabilmesi i¢in her senaryo i¢in gerekli yatirimlar bu boliimde hesaplanacaktir.
Birinci senaryonun, 2 kat istifleme durumu igin yapilan hesaplar ayrintili olarak sunulacak,

diger senaryolar i¢in elde edilen sonuglar 6zet ¢izelgeler halinde verilecektir.
6.3.2 Senaryo-1

Senaryo-1’de 2004 yili i¢in dogmasi beklenen 658,436 TEU’luk toplam konteyner
trafiginin, kapasitesi 568,700 TEU/y1l olan limanda ilk asamada bir tikanma sorununa yol
acmamast i¢in, ilk yilda 100,000 TEU/y1l degerinde ek ellecleme kapasitesine ihtiya¢ vardir.
Cizelge 6.15’te terminalin mevcut kapasitesine bagli olarak 2020 yilina kadar beklenen
kapasitesi fazlasi konteyner miktarlar1 ve ek 100,000 TEU/y1l ellegleme kapasitesinin bu

degerlere olan etkisi verilmistir.



Cizelge 6.15: Izmir Limani1 konteyner terminaline ilave edilecek olan 100,000 TEU/y1l’lik ek

ellecleme kapasitesinin terminale etkisi.

Beklenen | Kapasite Fazlasi Ek 100,000 TEU
Yillar Trafik Trafik Kapasite Sonrasi
(TEU) (TEU) Durum (TEU)
a b = a-(568,700) c= b-(100,000)
2004 658,436 89,736 -10,264
2005 696,997 128,297 28,297
2006 735,140 166,440 66,440
2007 772,861 204,161 104,161
2008 810,164 241,464 141,464
2009 847,052 278,352 178,352
2010 883,536 314,836 214,836
2011 919,623 350,923 250,923
2012 955,326 386,626 286,626
2013 990,654 421,954 321,954
2014 | 1,025,622 456,922 356,922
2015 | 1,060,239 491,539 391,539
2016 | 1,094,519 525,819 425,819
2017 | 1,128,473 559,773 459,773
2018 | 1,162,114 593,414 493,414
2019 | 1,195,451 626,751 526,751
2020 | 1,228,496 659,796 559,796

Kapasite artirnmlar1 sonrasinda elde edilen negatif degerler, o yil i¢in kapasitenin yeterli
oldugu anlamina gelmektedir. Yani o yil i¢in ellegleme veya depolama kapasitesi ihtiyact

ortadan kalkmistir.

Terminale kazandirilacak olan 100,000 TEU’luk ellegleme kapasitesinden sonra yeni
terminal kapasitesi 668,700 TEU olacaktir. Ancak bu degisimin 2005 yilindaki trafige cevap
veremeyecegi Cizelge 6.15’te goriilmektedir. Bu yildan itibaren, ek konteyner depolama
alaninin ingasia baslanilmasi ve 2005 yilindan itibaren dogan alan gereksinmesine cevap
verecek sekilde planlanabilmesi i¢in Cizelge 6.15’in son siitunundaki kapasite fazlasi
konteyner trafiginin alan gereksinmesinin hesaplanmasi gerekmektedir. Bunun i¢in, terminale
gelen konteynerlerin depolama alanlarinda ne kadar kaldiginin bilinmesi gerekmektedir.

Hesaplanacak olan alan gereksinmeleri igin, Izmir Limani’ndaki konteyner yiiklerinin,



ortalama olarak 10 giin depo alaninda kaldigi varsayilmistir. Her ne kadar giiniimiizde
kapasite iistii ¢alisan limanlarda artik kimi firmalar depolama kirasi 6dememek icin kendi

konteynerlerini kendiler ellegleseler de, bu yaklasim Izmir Limani i¢in uygun olacaktir.

O halde, kapasite fazlasi konteynerler i¢in gerekli depolama alanlarinin hesabi, konteyner
sayilarinin, istifleme yiiksekligine bagli katsayi ile carpilip, 10 giinliik zaman diliminin bir
yildaki dilimine (360/10=36’ya) boliinmesiyle yapilabilecektir. Yapilan hesaplar sonucunda
elde edilen alan gereksinmesi degerleri, Cizelge 6.16’da verilmistir. 2004 yili i¢in beklenti
fazlas1 konteyner olmadig1 Cizelge 6.15’te goriilmektedir. Ornegin; 2007 yil1 igin beklenen
kapasite fazlasi konteyner miktari, 104,161 TEU dur. Bu degerin terminal depolama alaninda,

2 kat olarak istiflenebilmesi icin gerekli alan:

A =104161*15/ 36 = 43,400 m? seklindedir.

Cizelge 6.16: 2005-2020 y1llar1 aras1 kapasite fazlasi trafige karsilik gelen alanlar.

Kapasite | Gerekli Kapasite | Gerekli
Yillar Fazlas1 Alan | Yillar | Fazlas Alan
(TEV) (m?) (TEUV) (m?)

2005 28,297 11,790 | 2013 321,954 | 134,148
2006 66.440 27,683 | 2014 | 356,922 | 148,718
2007 104,161 43,400 | 2015 391,539 | 163,141
2008 141,464 58,943 | 2016 | 425,819 | 177,425
2009 178,352 74,313 | 2017 | 459,773 | 191,572
2010 214,836 89,515 | 2018 | 493,414 | 205,589
2011 250,923 104,551 | 2019 526,751 | 219,480
2012 286,626 119,428 | 2020 559,796 | 233,248
Yapilan hesaplar sonucunda elde edilen depolama alan gereksinmeleri, 275,000 m?’lik

yeni konteyner depolama alanin insasi ile miimkiin olacaktir. Bu alanin hizmet verebilmesi
icin tamamen bitirilmesine gerek yoktur. 2005 ve sonrasi yillarda olusan ihtiyag
dogrultusunda, bu alanin parca parga yapilip her yil belli bir kismmin hizmete agilmasi
miimkiindiir. Insaati tamamlanan alamin yiizolgiimii, o yil ve sonraki yillarin alan
gereksinmelerinden ¢ikarilarak, yeni alanlar bulunmustur. Cizelge 6.17°de bu alanin ihtiyaca
gore olas1 yatirim planm1 ve yatirim sonrasi terminalin yeni ellecleme kapasite degerleri

verilmistir.

Cizelge 6.17: Yeni konteyner depolama alaninin yillara gére yapilandirilmasi.



Gerekli Insa Edilecek Ek Depolama Alanlari (m?) Yeni

Yillar | Alan Terminal
(m?) 2005 2008 2011 2015 2018 | Kapasiteleri
50,000 | 50,000 | 50,000 | 50,000 | 50,000 (TEUL)

2005 | 11,790 | -38,210 - - - - 788,700

2006 | 27,683 | -22,317 - - - -
2007 | 43,400 | -6,600 - - - -
2008 | 58,943 8,943 | -41,057 - - - 908,700
2009 | 74,313 | 24,313 | -25,687 - - -
2010 | 89,515 | 39,515 | -10,485 -
2011 | 104,551 | 54,551 4,551 | -45,449 - - 1,028,700
2012 | 119,428 | 69,428 | 19,428 | -30,573 - -
2013 | 134,148 | 84,148 | 34,148 | -15,853 - -
2014 | 148,718 | 98,718 | 48,718 | -1,283 - -
2015 | 163,141 | 113,141 | 63,141 | 13,141 | -36,859 - 1,148,700
2016 | 177,425 | 127,425 | 77,425 | 27,425 | -22,575 -
2017 | 191,572 | 141,572 | 91,572 | 41,572 | -8,428 -
2018 | 205,589 | 155,589 | 105,589 | 55,589 | 5,589 | -44,411 1,268,700
2019 | 219,480 | 169,480 | 119,480 | 69,480 | 19,480 | -30,520
2020 | 233,248 | 183,248 | 133,248 | 83,248 | 33,248 | -16,752

Goriildiigii iizere 2 kat istifleme yapildigi takdirde, 275,000 m?’lik yeni konteyner
depolama alanmin 250,000 m?’lik kisminin 2020 yilina kadar Cizelge 6.17°de verilen planda
insa edilmesi, Izmir Limani’nda 2020 yilina kadar konteyner tasimaciliginda bir tikaniklik
olmamasini saglayacaktir. Bu yatirimlar sayesinde 2004 yilinda 568,700 TEU olan terminal
toplam kapasitesi, 2020 yilina gelindiginde 1,268,700 TEU olacaktir.

Senaryo-1 ve 2 kat istifleme igin Izmir Liman1 konteyner terminalinde, 2020 yilina kadar
yapilacak olan ek depolama alan1 ve ellecleme kapasitesi artirimlar1 yukarida hesaplanmistir.
Cizelge 6.18’de Senaryo-1’in 2, 3 ve 4 kat istiflemeler i¢in yatirnm planlar1 6zet olarak

verilmistir.

Cizelge 6.18: Senaryo-1 icin 2, 3 ve 4 Kat istiflemeler durumunda izmir Liman1 konteyner

terminalinde 2020 yilina kadar yapilmasi gereken yatirimlar.

2 Kat istifleme 3 Kat istifleme 4 Kat istifleme

Yillar | Ellecleme | Depolama | Ellegleme | Depolama | Ellecleme | Depolama
Kapasitesi Alam Kapasitesi Alam Kapasitesi Alam
(TEV) (m?) (TEV) (m?) (TEV) (m?)
2004 100,000 100,000 100,000
2005 50,000 50,000 50,000
2008 50,000




2010 50,000

2011 50,000

2012 50,000
2015 50,000 50,000

2018 50,000

2019 50,000
2020 50,000

TOP. | 100,000 250,000 100,000 200,000 100,000 150,000

6.3.3 Senaryo-2

Ikinci senaryo calismasi sonucunda elde edilen konteyner yiikleme ve bosaltma
tahminlerinin yatirim planlarinda, Senaryo-1 i¢in uygulanan yontemler kullanilmistir. 2004-

2020 yillar1 i¢in elde edilen yatirim planlar Cizelge 6.19°da verilmistir.

Cizelge 6.19: Senaryo-2 icin 2, 3 ve 4 Kat istifleme durumunda izmir Liman1 konteyner

terminalinde 2020 yilina kadar yapilmasi gereken yatirimlar.

2 Kat istifleme 3 Kat istifleme 4 Kat istifleme

Yillar | Ellecleme | Depolama | Ellecleme | Depolama | Ellegleme | Depolama

Kapasitesi Alam Kapasitesi Alam Kapasitesi Alam

(TEV) (m?) (TEV) (m?) (TEV) (m?)

2004 100,000 100,000 100,000
2005 50,000 50,000
2006 50,000
2009 50,000
2011 50,000
2012 50,000
2013 50,000
2016 50,000 50,000
2019 50,000
2020 50,000
TOP. | 100,000 250,000 100,000 150,000 100,000 150,000

6.3.4 Senaryo-3

Uglincii senaryo ¢alismasi sonucunda elde edilen konteyner yiikleme ve bosaltma
tahminlerinin yatirim planlarinda, Senaryo-1 ve Senaryo-2 ic¢in uygulanan yoéntemler

kullanilmistir. 2004-2020 yillart i¢in elde edilen yatirim planlar1 Cizelge 6.20°de verilmistir.



Diger senaryolardan farkli olarak, 2004 degerlerinin yiiksek olusuna bagli olarak ellecleme
kapasitesindeki ilk yatirimlar, 2 ve 3 kat istiflemeler i¢in 150,000 TEU/y1l seklindedir.
Cizelge 6.20: Senaryo-3 icin 2, 3 ve 4 kat istifleme durumunda izmir Liman1 konteyner

terminalinde 2020 yilina kadar yapilmas1 gereken yatirimlar.

2 Kat istifleme 3 Kat istifleme 4 Kat istifleme

Yillar | Ellecleme | Depolama | Ellegleme | Depolama | Ellecleme | Depolama

Kapasitesi Alam Kapasitesi Alam Kapasitesi Alam

(TEV) (m?) (TEV) (m?) (TEV) (m?)

2004 150,000 150,000 100,000
2005 50,000 50,000 50,000
2009 50,000
2011 50,000 50,000
2012 50,000
2015 50,000
2016 50,000
2019 50,000 50,000
TOP. 150,000 250,000 150,000 150,000 100,000 150,000

6.4 Yatirnmlarin Degerlendirilmesi

Senaryo-1°de, izmir Limani konteyner terminaline 2020 yilina kadar gelmesi olasi
konteyner yiikleri, ihracatin beklenen egilimini siirdiirmesi ve ISCK’nin ortalama artisla
devam etmesi varsayimlariyla bulunmustur. Beklenen senaryo olarak da adlandirilabilecek
olan bu senaryoda bulunan sonuglara gore hazirlanan yatirim plani, kisa donemde biiyiik

olgekli yatirimlar gerektirmemektedir.

Senaryo-2’de, limana 2020 yilina kadar gelmesi olasi konteyner yiikleri, ihracattaki
artigin, iilke ithalatinin %65°1 oraninda sabitlenerek devam etmesi ve ihracat parametresinin
onemli etkenlerinden olan ISCK’min ortalama artigma yillik %2 ile devam etmesi
varsayimlartyla bulunmustur. Ulke ekonomisi agisindan kotiimser senaryo olarak da
adlandirilabilecek olan bu senaryoda bulunan sonuglara gore hazirlanan yatirim plani, birinci
senaryoya gore daha esnek ve kiicilik 6lcekli yatirnmlar gerektirmemektedir.

Senaryo-3’te, limana 2020 yilina kadar gelmesi olast konteyner yiikleri, ihracattaki artigin,
iilke ithalatin %80’i oraninda sabit artisla devam etmesi ve ISCK’nin ortalama artisia yillik
%3.7 ile devam etmesi varsayimlartyla bulunmustur. Thracatin hizli artigmi siirdiirmesi

acisindan tlilke ekonomisi i¢in iyimser senaryo olarak da adlandirilabilecek olan bu senaryoda



bulunan trafik degerleri diger senaryolara gore daha yiiksek oldugu i¢in hazirlanan yatirim
plani, birinci ve ikinci senaryolara gore bir miktar daha kisa vadeli ve biiyiikk olcekli

yatirimlardan olugmaktadir.

Hazirlanan 3 fakli senaryo i¢in ortaya ¢ikan yatirim planlari, 2020 yilina kadar limanin
gerekli hizmeti verebilmesi i¢in giivenli oldugu kadar da ekonomik sekilde tasarlanmistir. Her
ne kadar kapasite yeterliligini saglamak amaciyla en diisiik yatirim bedelleri olarak goriinseler
de, hesap kriterleri incelendiginde Izmir Limani’nin kapasite sinirina ulasmadan hizmet

verebilecegi goriilmektedir.

Sekil 6.8, 6.9 ve 6.10°da 2004-2020 yillar1 arasinda Izmir Limani’nin mevcut kapasitesini
asan ellecleme beklentileri ve bu beklentileri karsilamak icin yapilmis olan yatirim
planlarmin grafiksel degisimleri, sirastyla 1., 2. ve 3. senaryolar i¢in verilmektedir. Sekillerde,
artisini digerine gore daha dogrusal sekilde siirdiiren ve lacivert ¢izgi ile belirtilen grafikler,
[zmir Limani’nin 2004-2020 yillar1 arasinda kapasite fazlasi olarak bekledigi konteyner
trafikleridir. Kirmiz1 ile gosterilen grafikler ise, bu kapasite gereksinmelerini karsilamak igin
limanda yapilan yatirimlarin grafikleridir. Sekillerden de goriilecegi {izere Onerilen
yatirimlarin yapilmasi durumunda liman, 2020 yilina kadar hicbir yilda kapasite gereksinimi

yasamayacaktir.

Sekil 6.8, Sekil 6.9 ve Sekil 6.10’da tiim senaryolar i¢in sadece 3 kat istifleme durumu
kullanilmasinin sebebi, uygulamada en gok kullanilan istifleme bigimi olmasidir. Istiflemenin
iki kat yapilmasi daha basit ekipmanla elle¢clemeye olanak saglarken, liman depolama
kapasitesinin ekonomik olarak kullanilamamasina sebep olmaktadir. Dort katli istifleme ise

devrilme agisindan daha az giivenli olmaktadir.
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Sekil 6.8: Senaryo-1 ve 3 kat istifleme i¢in yatirim planlari ile kapasite fazlas1 arasindaki
iligki.
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Sekil 6.9: Senaryo-2 ve 3 kat istifleme i¢in yatirim planlari ile kapasite fazlasi arasindaki
iligki.
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Sekil 6.10: Senaryo-3 ve 3 kat istifleme icin yatirim planlar ile kapasite fazlasi arasindaki
iligki.



YEDINCI BOLUM
SONUCLAR ve ONERILER

7.1 Sonuglar

Bu ¢aligmada, izmir Limam konteyner terminalindeki depolama alanlarinin belirlenmesi
icin “Zaman Serileri” ve “Ustel Denklem” modelleri kullanilmistir. Bu yontemlerle elde
edilen yiikleme ve bosaltma trafiklerinin egilimleri, gelecege yonelik veri iiretiminde
kullanilmigtir. Bugiline kadar yapilmis olan calismalarda benzetim modeli olarak sikca
kullanilan “Regresyon Analizi”nin, Izmir Limani’nda elleglenen konteyner yiiklerinin
modellenmesinde basarili sonuglar vermedigi goriilmiistiir. Calismada kullanilan aylik ve

yillik gézlem verilerine iliskin agagidaki sonuclara varilmigtir:

e Aylik veriler, limanda yapilan bosaltma elleclemelerinin modellenmesinde kullanilmas,

modelleme yontemi olarak “Zaman Serileri’nden yararlanilmigtir.

e 1988-2003 yillar1 arasindaki aylik gbzlem degerlerinin artiglari, dogrusal bir islevle
simgelenebilmektedir.

e Aylik verilerin toplanmasiyla elde edilen yillik veriler, limandan yapilan yiiklemelerin
modellenmesinde kullanilmis ve modelleme, Microsoft Office Excel programindan

yararlanilarak, serinin egilimine uyan iistel bir denklemin bulunmasiyla yapilmistir.

Yiikleme degerlerinin modellenmesinde parametre olarak “Ulke ihracati” ve “Imalat
Sanayinde Calisan Kisi Sayist” kullanilmigtir. Bu parametrelerin - gelecege yonelik
projeksiyonu ise farkli senaryolar i¢in ayr1 ayr1 yapilmistir. Bu parametrelere iliskin genel
sonuglar agagidaki gibidir:

e 1988-2003 yillar1 arasinda, yillik ortalama %2.7 artis gosteren ISCK degeri igin beklenen
senaryoda yillik ortalama %2.7, iyimser senaryoda %3.7 ve kotiimser senaryoda %2 artis

kabul edilmistir.



e Ulke ihracat1 degerinin 1988-2003 yillar1 igin artist iistel bir denklem ile modellenmistir.

e Ulke ihracatinin gelecege yonelik projeksiyonunda, beklenen senaryo igin iistel denklem
modeli kullanilmis, iyimser senaryoda iilke ithalatinin %801, kotiimser senaryoda ise

%65°1 oraninda artt1g1 kabul edilmistir.

Parametrelerin kestiriminden sonra, kurulan modeller yardimiyla Izmir Liman1 konteyner
terminalinde 2020 yilina kadar elleclenmesi olasi konteyner yiikleri hesaplanmigtir. 3 farkli
senaryo icin elde edilen 3 ayr trafik dizisine gore, iilke ekonomisini de go6zoniinde
bulundurarak uygun yatirim planlar1 Onerilmistir. Senaryolardaki temel fark olan iilke
thracatinin artis1, limana gelmesi beklenen konteyner yiiklerini de arttirmistir. Bu yiizden de,
sirastyla kotliimser, beklenen ve iyimser olarak siralanan senaryolar icin kiigiik 6lgekli ve uzun
donemli yatirnmlardan, daha biiyiik 6l¢ekli ve kisa donemli yatirimlara dogru bir egilim soz
konusudur. Cizelge 7.1°de Izmir Limani’nda birinci senaryonun 3 kat istifleme durumu icin
alan gereksinmeleri ve yillara gore yapilan ek depolama alanlarinin liman kapasitesi

izerindeki etkileri verilmistir.

Cizelge 7.1: 2005-2020 yillar1 arasinda Izmir Limani’ndaki alan gereksinmeleri ve yapilan ek

depolama alan plani.

Kapasite Fazlas1 | Gerekli Alan Eklenik Ek Son Durum
2 Depolama Alanlar: 5
Yillar (TEV) (m?) (m?) (m?)
a b =a*10/36 C c-b
2005 28,297 7,860 50,000 42,140
2010 214,836 59,677 100,000 40,323
2015 391,539 108,761 150,000 41,239
2020 559,796 155,499 200,000 44,501

2002 yilt sonu itibariyla normal sartlar altinda depolama ve ellecleme kapasitelerinin
siniria ulasmis olan izmir Limani’nda, icinde bulundugumuz dénemde, gemilere yiiklenecek
olan konteynerler depolama alanlarinin dolu olmasindan dolayr kimi zaman terminale
almamamakta ve konteynerleri terminale getiren tasima araglarinda zaman zaman giinlerce
bekletilmektedir. Bunun tam tersi olarak da, yine depolama alanlarinin dolu olmasi ve

ellecleme ekipmanin trafigin doruk donemlerinde yetersiz kalmasi durumunda, limana



yanasan gemiler bekletilmekte ve bu sebepten dolay1 kira, tazminat gibi yliksek maddi

kayiplar yasanmaktadir.

Planlanan terminalin yapilmasi ve beklenen miktardaki alanin konteynerlere ayrilmasi
durumunda, gelecek 15-20 yillik dénemde izmir Liman1’nin, konteyner limani olarak hizmet
verebilecegi goriilmiistiir. Ayrica, Izmir Kérfezi’'nde yapimi planlanan kanal tarama calismasi
ile tigiincii kusak yeni konteyner gemilerinin limana yanagmasi miimkiin olacaktir. Ancak bu
gemilerin limana yanagsmasi ile dogacak yeni konteyner trafiklerinin hesabi kapsam disi

brrakilmistir.

7.2 Oneriler

Izmir Limani’nin 2002 yil1 sonu itibariyle ellegleme ve depolama kapasitelerinin asilmis
olmasi somut bir problemdir. Bu ¢alismanin probleme yaklagimi, ellecleme ve depolama
kapasitelerinin verilen planlar seklinde arttirilmasidir. Ancak liman isletmeciligi acisindan
daha kisa donemli (haftalik, giinliik, saatlik vb.) ve daha uzun yillara dayanan gézlem verileri
kullanilarak ayrica, hesap kriterleri igine maliyet parametreleri (konteyner-gemi bekleme
maliyeti) dahil edilerek problemin daha farkli ve genis boyutlu incelenmesi 6nem teskil

etmektedir.

Bir Gst paragrafta szt edilen ekonomik Olcutlere dayanan alan segiminde gergekgi
verilerin toplanmast O6nemli bir konudur. Bunun i¢in gemi acentalarinin ve liman

isletmelerinin ellerinde bulunan verilerin ciddi olarak taranmasi ve derlenmesi gerekmektedir.

Bundan sonraki ¢alismalarda, kanal taramasinin yapilmasiyla son kusak yeni konteyner
gemilerinin limana yanasmasi ile dogacak ve Izmir Limani’min bir ana konteyner limani
kimligi kazanmasiyla diger Akdeniz limanlarindan saptirilacak ve dogacak trafik

parametrelerinin de alan gereksinmelerinin hesabinda kullanilmasi yararli olacaktir.

Tiim bu sartlarin ger¢eklesmesi durumunda, uzun dénemde limanin konteyner trafiklerine
cevap veremeyecegi aciktir. Bu nedenle gelismis konteyner terminali iceren bir limanin

gundeme getirilmesi uygun gézikmektedir.



Ulke ekonomilerine katkilarindan dolay1 tiim diinyada limanlara, biiyiikk 6nem
verilmektedir. Bu durum gozoéniinde bulunduruldugunda, Izmir Liman igin {ilkemizin elinde

olan bu firsat1 degerlendirmesi gerekmektedir.
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