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OZET

Limanlarda konteyner depolama alanlarmin optimum boyutlandirilmasini saglamak
lizere bu ¢alisma ile ortaya konulan bu modelde envanter teorisinden yararlanilmigtir.
Gelistirilen model ile konteyner depolama sahasinda belirli bir dénemde 6l¢iilen
konteyner yiiklerinin yarattigi kar ve bos kalma maliyetlerinin minimize edilmesi
amaglanmustir. Gelistirilen modelin igletilmesi sirasinda Haydarpasa limani konteyner
terminali ile Derince liman1 konteyner terminaline ait veriler dikkate alinmistir. Elde edilen
sonuglara gore konteyner depolama alanlarinda konteyner yiikleri arttik¢a, kar kayiplar ile
bos kalma maliyetlerini igeren toplam maliyetlerin azalmakta oldugu, minimum
maliyetlerin maksimum yiikk degerinde yada bu degere ¢ok yakin noktalarda belirdigi
ortaya ¢ikarilmigtir. Ayrica optimum konteyner yikii ile ortalama konteyner yiikii
arasindaki orami ifade eden ve optimalite orani olarak isimlendirilen bir katsayi ile dizayn
degerinin kalibre edilmesi gerektigi sonucuna varilmstir.

1.GIRIS

Konteyner terminallerinde depolama ve tutma alanlarinin optimum olarak
boyutlandinlmasi; ellegleme ekipmanlarinin, rihtimlarm, ekonomik kullanimini, liman
trafiginin depolama ve tutma sahalarinda uygun siirede tutulmasini, atil veya yetersiz
depolama alanlar1 yaratilmamasim ve bu dogrultuda iilke ekonomisine katki yapmasint
saglamaktadir. Bu nedenle konteyner trafiginin geligimine bagli olarak, limanlarimizda
mevcut olan veya yeni insa edilmekte olan konteyner terminallerindeki rihtim, ekipman,
saha, ellegleme servis sistemlerinin yeterli bir sekilde ekonomik olarak planlanmasi ve
- diizenlenmesi 6nemli bir amag ve ugrasi olmaktadir. "
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Calismada; bu yonde konteyner terminallerinde konteyner trafigi dalgalanmalar,
konteyner terminali rthtim ve ekipman kapasiteleri ile uyumlu olarak konteyner depolama,
tutma sahalarinin ekonomik ve optimum olarak belirlenmesi yonteminin gelistirilmesi
amaglanmigstir. Bunun igin stok planlama teorisinden hareketle; bir konteyner terminalinde
belli bir zaman araligindaki yiik talebindeki dalgalanmalara bagli beklemeleri ve talep
kayiplarin1 dikkate alarak birim TEU bagina kar kaybi ve terminal bos kalma birim
maliyetleri ile toplam maliyeti minimize eden konteyner yiik talep degerini belirleyecek
bir matematik model gelistirilmig, modelde maliyeti minimum kilan dénemsel ortalama
yiik degerinin optimum konteyner yiik degerine orani olarak tanimlanan bir optimalite
faktorii belirlenmistir. Bu dogrultuda da depolama alani igin bu diizeltme yada optimalite
faktoriine bagh kullanisl ve basit bir bagint1 Onerilmistir.

2. MODEL VE METOT

Limanlardaki konteyner terminallerinin depolama sahalarinin optimum olarak
planlama yonteminin belirlenmesine yonelik bu model ve metot; konteyner yiiklerinin
dagilimlarina uygun bir stokastik stok planlama modelinin gelistirilmesine dayanmaktadir.

2.1 Stokastik Envanter Modelleri

Deterministik modellerde, talebin ve birim maliyet verilerinin kesin olarak bilindigi
varsayilir. Gergekte bu degerlerin tam ve kesin olarak belirlenmesi oldukga glictiir.
Stokastik envanter modellerinde ise talebin ve birim maliyet parametrelerinin  olasilik
dagilimlarinin bilindigi kabul edilir.

Bu modelde, planlama donemindeki belirli talep miktarinin siireksiz ve dénem
iginde olasilik dagiliminin  bilinmekte oldugu kabul edilir. Modelin amaci, gegmisteki
deneyimlerden elde edilen talep degerlerini kullanarak elde bulundurulmasi gereken
envanterin optimum degerini bulmaktir.

Bu modelde depoda baglangigta S miktarda malzeme bulunmasi ve belirli bir siire
sonra r adet kullanildiginin diisiiniilmesi durumunda, bu siire boyunca r<S i¢in (S-r) birim
Uriinii stokta tutma maliyeti olusur ve

(S-n.C, (2.1)
seklinde tanimlanir. Yine bu siire i¢inde r> S ise elde bulundurmama maliyeti olusur ve
r-5)C, (2.2)

seklinde tanimlanir.

Bu modelde r’nin degerinin kesin olarak bilinmedigi ancak  P(r) olasilik
dagiliminin belirli oldugu kabul edilir. P(r) olasilik fonksiyonu, gegmiste iiriine duyulan

ihtiya¢ degerlerinin istatistiki degerlerinden elde edilir. Bu olasilik dagilimmin gelecekte
de gegerli olacagi; gelecekte ve ele alinan donemde de bu olasilik dagilimina uygun
degisim gosterecegi kabul edilir.

Buna gore, , ,
r < S olmasi halinde (S-r) kadar malzemenin depoda bulunmasi (elde tutulmasi) maliyeti;
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Y P(M.(S-r)C, (2.3)

r=0

seklinde, r > S olmast halinde ise (r-S) kadar parganin bulunmamasinin getirdigi maliyet ;
Y P(r).(r-9)C, (2.4)
r=s+1

seklinde tanimlanir. Buradan (2.3) ve (2.4) denklemlerinden stok seviyesinin S olmasi
durumunda olasi toplam maliyet sdyle olur;

s oo

TOM = Y P().(S-nC+ Y Pr).(r-S5)C, (2.5)
r=0 r=s+1
Burada,
r = her bir zaman araliginda talep edilen iiriin/mal,
S = zaman araliginda dngoriilen envanter / stok seviyesi
TOM = toplam olasi maliyet
C: = malm elde bulundurulma birim maliyeti
C2 = malin elde bulundurulmama birim maliyeti
P(r) = riiriiniiniin / talebin ortaya ¢ikma olasilig

dir.
2.2 Konteyner Depolama Sahalariin Optimum Tasarim Modeli
2.2.1 Genel bakis

Karayalgin (1978) ve Salman (1980)’ e gére, bir limanda trafik dalgalanmalarina
bagli olarak rihtimlari, ellegleme ve yiik istif makinelerinin, kapali ve agik depolarin,
antrepolarin, ikmal ve alma tesislerinin bos kalma kayiplan ile trafigin, kullanici ve
isletme araglarinin bekleme kayiplari dengeli ve toplamlari minimum olmalidir. Bir
limanin servis sistemi ve tesislerinin maksimum trafik degerine gére planlanmas: halinde
trafik ve kullamicilar beklemeyeceklerdir; buna karsin sistemde bos kalma kayiplar:
olusacak bunun sonucunda da sistemin sabit yatinm ve isletme sermayesinin belirli bir
kismu atil kalabilecektir. Bu durumda , dalgalanan trafigin yapisina uygun liman servis
sistemlerinin, alt yapi, arag ve tesislerinin, ellegleme postalarmin ekonomik, optimum
olarak belirlenmesine aracilik eden bir hesaplama teknigi problemi ortaya gikar.

Bir limanda alt sistemlerin kapasite artim ile alt servis sistemlerinde terminalde ve
limanda birimlerin bekleme zamani ve maliyetlerde azalmalar olurken; sistemin yatirim ve
sabit bakim onarim igletme sermayesine bagli bos kalma maliyetlerinde de artmalar olur.
Ozen (1994)’ e gore, sistemdeki trafik birimlerinin bekleme ve servis sisteminin bos
kalma maliyetleri; belirli bir zaman periyodun da birimlerin servis igin gelis aralik olasilik
dagilimu ile servis siirelerinin olasilik dagilim fonksiyonlar: karakterine yada bir diger
deyisle trafik b1r1mler1n1n gelig aralign dagilminin istatistiksel degerlerine bagh olarak
olusurlar.

Salman (1980) ve Hillier vd (1974 ) nin belirttigi sekilde problemin ¢éziimii,
belirli bir periyot da liman servis sistemlerine gelmesi beklenen birimlerin, servis
sistemlerinde olusturdugu kuyruk uzunluguna bagh bekleme kayiplart ile servis
sistemlerinde yol agtigi kapasite alti bos kalma kayrplart toplaminin minimum olmasi
Ol¢iitiine dayanur.
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Benzer sekilde bir konteyner terminalinde alt servis sistemlerinden ve en
onemlilerinden biri olan konteyner stok sahasi i¢inde; sahanin bog kalma kayiplan ile
sahanin belirli bir periyotdaki dalgalanmalarda ortaya ¢ikan taleplere cevap
verememesinden dolay: olusacak kayiplar dengeli ve toplamlari da minimum olmalidir.

Bu durumda ortaya ¢ikan iki maliyet;
e Bos kalma yada elde bulundurma maliyeti

e Kar kayb1 yada elde bulundurmama maliyeti
olarak siniflandirlabilir.

maliyet
f TOPLAM MALIYET
minirnum maliyet STOK SAHASI BOS KALMA MALIYETI

STOK SAHASI KAR KAYIPLARI

»  sistem kapasitesi

‘Qo (optimum kapasite)
Sekil 2.1 Konteyner Terminali Stok Sahas1 Kapasite-Maliyet Fonksiyonu

Sekil 2.1°den de goriildiigii iizere alt yap: servis sistemlerinden biri olan konteyner
stok sahasinin da yiik taleplerindeki dalgalanmalar dikkate alinarak maksimum talebe gore
boyutlandirilip insa‘ edilmesi durumunda alt yapin harcanan maliyeti artacaktir. Ve
sahaya beklenen talebin gergeklesmemesi durumunda yapilan yatirimn belirli bir bolimi
atil halde kalacaktir. Bu durumda stok sahasinin bos kalmasindan dolay: ortaya ¢ikan
maliyetler de artacaktir.

Diger taraftan sahanin beklenen talebe cevap veremeyecek kapasitede
boyutlandirilmas: da sistemden elde edilecek gelirlerin azalmasi, bir baska deyisle kar

kayiplarinin artmasina neden olacaktir.

Bu iligki i¢inde terminallerde stoklama sahalarmmn bos kalma maliyetleri ile kar
kayiplart maliyetleri dengeli ve toplamlari minimum olmalidir.

2.2.2 Gelistirilen model
Konteyner terminallerinde depolama alanlari terminaldeki trafik akigi i¢inde ¢ok

onemli bir gérev iistlenmektedir. Bu trafik akis: i¢inde stok sahasinda belli bir donem igin
tutulan konteyner yiiklerine iligkin dalgalanmalar sekil 2.2’deki gibi olsun.
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Sekil 2.2 Bir Konteyner Terminalinde Belli Bir Siirede Stok
Sahasina Gelen Konteyner Yiiklerindeki Dalgalanmalar

Sekil 2.2°de

Qi = i siirede konteyner terminali depolama sahasinda kaydedilen konteyner
yiikiindi,

P; = Q konteyner yiikiiniin depolama sahasinda bulunma yiizdesi yada

olasiligini
ifade etmektedir.

Diger taraftan,
Qs = Terminal depolama alan1 hesabina esas olan giinliik konteyner yiikiinii ( TEU
/ giin ),
f, = Birim konteyner yiikii igin gerekli depolama alanini ( m?/TEU),
t, = Birim konteyner yiikii i¢in tutma siiresini,
gostermek lizere, t, bekleme siiresi i¢cinde gereken depolama alani;

F=foQut,  (m) (2.6)
~olur.
Burada; terminal altyap1, yatirim sermayesi, faiz ve amortisman maliyetlerine bagli
olarak, '
Giinliik terminal maliyeti,
1
C,=—C_ CF 2.7

*365 7 @7

olarak ifade edilir.

Bu ifadede;
C, terminal stok (depolama )sahasi1 birim alan maliyeti (USD/m?),
Cit , yrllik amortisman ve faiz katsayisini ifade etmektedir. Bu Cy¢ y1llik amortisman ve faiz
katsayis1
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_ r(d+r"

ifadesi ile hesaplanir. Burada,

r = yillik faiz orani
N = proje Omriinii
gostermektedir.

Bu dogrultuda konteyher terminali tutma sahasi maliyeti

C, = gé—sc,f C.f,0,t,  (USD/giin) (2.9)

seklini alir. Buradan birim konteyner tutma sahas altyap: maliyeti

C, = 3—23(:,, C.f, (USD/TEU.giin) (2.10)

olarak ifade edilir.

Burada,
C;, birim konteyner - giin bagina terminal maliyeti yada bos kalma maliyeti olarak ifade
edilir.

Model dogrultusunda C,, terminal tutma sahasinda birim yiik basina terminal kar
kayb1 maliyeti(USD/TEU)’ni tanimlanmasi gerekir.

Eger, Qs > Q; olursa, konteyner terminali depolama sahasinda bos kalma maliyeti
olusur ve birim giin i¢in toplam bos kalma maliyeti;

CX-Z(Q,. -0) (2.11)
i=1

ile ifade edilir.

Belirli bir tutma siiresi i¢in olusacak bos kalma maliyeti ise,
1.C, (0, - Q) (2.12)
i=1

olur.

Eger, Q; > Qs olur ise, bu kez terminal depolama sahasinda kar kaybi1 meydana
gelecektir, ve toplam kar kayb1 maliyeti,

Cb-i(Qf -0) (2.13)

i=s+1

seklinde yazilir.

Bu dogrultuda terminal depolama sahasinda olusan maliyetler toplamini ifade eden,
amag fonksiyonu,

C(0.0)=C, 3@, ~0)1,+C, Y@ -0) 2.14)

i=s+1

ile ifade edilir.
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Burada;
Qi , herhangi bir i. zamanda konteyner stok sahasindaki toplam yiik degeri (TEU)’dir, o
halde toplam konteyner yiikii ;

¥0,-0

olarak tanimlanir. Buna gére C, birim maliyet

C, = C(QQ)—C Z(Q 2, ., E(QQQ) (2.15)
i=s+1
ile ifade edilebilir.

2.2.3 Modelde kullamlacak birim maliyetler

Modelde kullanilacak birim maliyetler i¢in haydarpasa ve derince limanlar
orneklerinden yararlanilmastir. :

2.2.3.1 Bir konteyner terminalinde birim kar kayb1 maliyeti (Cy,)

Bir terminal sahasindaki faaaliyetleri etkileyen

yiikleme bogaltma hizmetlerine

terminal hizmetlerine
-ardiye hizmetlerine

romorkaj hizmetlerine

ait ticret tarifesi dikkate alinarak birim kar kaybi maliyeti belirlenmis ve
Cy, = 39.64 USD/TEU

olarak bulunmustur.

2.2.3.2 Konteyner terminali depolama sahasi bos kalma birim maliyetleri
Haydarpasa limanm 6rnegi

1998 yili birim fiyatlan ile maliyeti 3 354 390 267 000 TL olarak hesaplanan
konteyner terminal tutma sahas1 maliyeti 1998 yil1 baslangicindaki déviz kuru 200 000 TL
olarak alindiginda yaklasik olarak 12 milyon USD olarak bulunmustur.

Terminal sahast 300*(350-295)m boyutlarindadir. Yaklagtk olarak 96.750 m?®
olarak bir sahaya tekabiil etmektedir.

Bu durumda terminal sahasinin 1 m? ’sinin mallyetl yaklagik olarak;
C =12 000 000 /96 750
C=124USD

olarak bulunur.
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Tablo 2.1 Haydarpasa Limani Konteyner Moli insaat Maliyetleri (DLH, 1990)

Is kalemleri | 1978 yih birim Eskalasyon 1998 yili birim | USD olarak
fiyatlan ile katsayis1 fiyatlari ile tutar
tutar(TL) tutar(TL)
Bolum 1 77 274 404 7362,43 5,68927E+11 2,84E+6
Bolum 2 158 664 120 7362,43 1,16815E+12 5,084E+6
Boliim 3 41176 930 7362,43 3,03162E+11 1,52E+6
Bolim 4 2991 720 7362,43 22026329080 0,110E+6
Bolim 5 1 090 355 7362,43 8027662363 0,0401E+6
Bolim 6 22 576 169 7362,43 1,66215E+11 0,831E+6
Bolim 7 16 010 703 7362,43 1,17878E+11 0,589E+6
Toplam 319.784.401 2,354390267E+12 | 11,7701E+6

Derince limani drnegi

Rihtim imalatlar1 ve terminal sahasi ingaati i¢in tahmin edilen harcama tutari Tablo
2.2’de gosterilmistir.

Tablo 2.2 Derince Limani Konteyner Terminali Ingaat Maliyeti (Avel, Ozen, Siitas,
Incecik, Giiler, 1995)

Rihtim Deniz Gerisaha | Nakliyeler | Alt yap: Toplam
insaatlar1 | dolgusu diizenlemesi (USD)
zemin 1slahi
ve saha
diizenlemesi
49 495799 | 13 753 659 2000000 |15783863 (3000000 | 84 033 321

Terminal alan1 yaklagik olarak 369 000 m? olduguna gore birim alan maliyeti;
C =84 033 321/369 000
C=228 USD

olarak bulunur.

Buradan konteyner terminali depolama sahasi bos kalma birim maliyetleri sirasi
ile

Haydarpasa limani konteyner terminali igin ;

C,=0,169 USD/giin*TEU
Derince terminali i¢in;

C, = 0,311 USD/giin*TEU
olarak hesaplanir.
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2.2.4 Modelde kullamlacak veriler

Modelin ¢aligtirilmast sonucunda elde edilecek degerlerden giivenilir bir sonuca
varilabilmesi igin modelin ¢alistirilmas1 sirasinda, terminal sahasma gelen konteyner
yiklerindeki dalgalanmalari (degisimleri) anlamli bir gekilde karakterize edecek degerlerin
kullanilmasi gerekir.

Caligmada veri istasyonu olarak kabul edilen Haydarpasa limam konteyner
terminali depolama sahasinda yiik degerlerindeki dalgalanmalarin  karakteristik
degerlerinin belirgin olmasi gerekir. Bunun i¢in depolama sahasinda yapilan 6l¢iimlerin
belirli bir periyotta ve belirli bir saatte yapilmig olmalidur.

Haydarpasa limani Isletme Miidiirliigiince 1998 yilt her ayn 15 inde ve belirli bir
saatte yapilan konteyner yiik kayit degerleri Tablo 2.3’ de gésterilmistir.

Tablo 2.3 Haydarpasa Limam Konteyner Terminali Depolama Sahasindaki Konteyner

Yiik Degerleri
Tarih Konteyner yiikii Tarih Konteyner yiikii

Adet TEU Adet TEU
15.01.1997 8022 14955 15.10.1997 9471 16735
15.02.1997 8518 15906 15.11.1997 11575 19711
15.03.1997 8399 14960 15.12.1997 9796 18037
15.04.1997 9237 15306 15.01.1998 9672 17031
15.05.1997 10608 17566 15.02.1998 8814 16185
15.06.1997 12150 18403 15.03.1998 6680 10840
15.07.1998 10232 15356 15.04.1998 7785 12002
15.08.1999 10321 16044 15.05.1998 7741 12502
15.09.1197 9931 17841

2.2.4.1 Modelin isletilmesinde kullanilacak yiik gruplar

Tablo 2.4 Yiikleme Gruplar

Yiikleme Yiikleme durumu II Yiikleme durumu III
durumu I
Q1 14955 Q1 10840 Q1 10840 Q13 17566
Q2 14960 Q2 12002 Q2 12002 Q14 17841
Q3 15306 Q3 12502 Q3 - 12502 Q15 18037
Q4 15356 Q4 15356 Q4 14955 Q16 18403
Q5 15906 Q5 16044 Q5 14960 Q17 19711
Q6 16044 Q6 16185 Q6 | 15306
Q7 16735 Q7 16735 Q7 15356
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Q8 17566 Q8 17031 Q8 15906
Q9 17841 Q9 17841 Q9 16044
Q10 18037 Q10 18037 Q10 16185
Q11 18403 Q11 18403 Q11 16735
Q12 19711 Q12 19711 Q12 17031

2.2.4.2 Haydarpasa limam konteyner terminali depolama sahasinda bekleme
siiresinin tahmini

TCDD tarafindan Haydarpasa limanmndaki konteyner ellegleme kapasitesi depolama
kapasitesi, tutma siiresi ve kreyn sayisina bagh olarak gekil 2.3° deki grafikten

yararlanarak tahmin edilmistir.

Bolim 2.2.4.1° deki konteyner yiik degerleri dikkate alinarak ortalama bir deger igin
giinliik depolama kapasitesi Q=14.000 TEU ve yillik toplam 300.000 TEU’luk yik
elleglendigi kabul edilirse, ortalama tutma siiresi sekil 2.3 den yaklagik 12 giin olarak

tahmin edilir.

Tutma Siiresi - Depolama Kapasitest

25,000
~ 20,000 |
E\—‘/. //////,5
‘% 15,000 D
%: i ,l: /.// B 4
2 e
S 10,000 ] —F
P 2
< 5,000 i
Ca
o)
A

0
3 5 1 9 11 13 15 17 19

Tutma Stiresi (Glin)

e - 250,000 |
~&--300,000 |
| =74-2350,000 |

Sekil 2.3 Haydarpasa Limani1 Konteyner Terminalinde Depolama Kapasitesi Ile
Tutma Siiresi Arasindaki Iliski

2.2.5 Modelin birim maliyetler i¢in ¢ahgtiriimasi

1. C,=39.64 USD/TEU, C; = 0.169 US

sonuclar
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Sekil 2.6 Yiikleme Durumu III Cp= 39.64 , C=0.169,Ty=12 icin Yiik —
Toplam Maliyet ligkisi

2. Cy=39.64 USD/TEU, Cs=0.311 USD/TEU.giin, t,=12 giin i¢in modelin sonuglari
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2.2.6 Tasarim i¢in onerilen metot

Planlama caligmalarinda liman alt yap: tesislerinin boyutlandirilmasi igin basit,
kullamsht ve giivenli yaklasimlarin dikkate alinmast onemlidir.

Model gergevesinde elde edilen sonuglara dayanilarak konteyner terminalleri
depolama sahalarinin boyutlandirilmasinda basit, ‘kullamsli ve ekonomik ' bir metot
onerilebilir. Bunun i¢in giinlik ortalama Qm konteyner yiikiiniin giinlik optimum Qo
konteyner yiikiine oranini optimalite faktorii olarak tanimlayalim. Bu durumda
optimalite faktori, -

/365 ‘
B= O _ 9 (2.16)
. QO . Qs /to
olarak ifade edilir.
Buradan, optiinum konteyner depolama alani trafik hacmi;
1
Q. = 9, (2.17)
365.8 ’
optimum konteyner tutma alant
F =0, (2.18)
z,.
g o Joto (2.19)
365.8

seklinde tanimlamr. Bu ifadede

t, = Ortalama tutma (bekleme) siiresi (gtin),
f, = Birim konteyner igin gerekli depolama alan (m?/teu),.
F = Ortalama tutma siiresinde gerekli depolama alam (m?),
Q, = Depolama sahasi boyutlandiriimasina esas optimum konteyner yiikii (teu/giin),
Q, = Depolama sahasi y1llik konteyner yiikil (teu/y1l)
dir.

Modelden elde edilen sonuglarin degerlendirilmesi neticesinde, Haydarpasa ve
Derince limanlar igin B optimalite faktoriiniin 0.80-0.90 arasinda degisebilecegi ortaya
konmustur. '

- 3. SONUCLAR

Bu ¢aliymada, stok planlama teorisi 1s1ginda olusturulan model Haydarpasa limani
ve Derince liman: konteyner terminallerine ait veriler kullanilarak isletilmistir.

Modelde kullanilan bos kalma maliyetlerinin belirlenmesi i¢in esas alinan terminal
insa sistemleri Tiirkiye’de mevcut limanlardaki konteyner terminallerinde gorebilecegimiz
normal ve ekstrem drneklerdir. Bu dogrultuda elde edilen bos kalma maliyetleri de normal
ve ekstrem Ornekleri karakterize edecektir.
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Bu‘gahsmada ortaya konulan sonuglar agagida ac;lkiandlgi gibi 6zetlenebilir.

1. Terminal kar kayiplarinin belirlenmesi sirasinda Tiirkiye limanlar1 i¢in belirlenen hizmet
tarifeleri kullanilmustir: Ancak yiiksek fiyat politikalari nedeniyle kar kayiplar1 ¢ok biiyiik
degerler olarak belirmistir. : ‘

2. Derince limani konteyner terminali igin ongoriilen inga sistemi, Haydarpasa limani
konteyner terminali inga sistemine nazaran %84 oraminda daha pahalidir. Ancak asin
degerli kar kayiplarinin, amortisman ve faiz maliyetlerinin sonucu olan bos kalma
maliyetleri yaninda gok fazla etkili oldugu ve toplam maliyetin belirlenmesinde 6ne ¢iktig
belirlenmigtir. :

3. Bu calismanin  ortaya koydugu en &nemli sonuglardan biriside, bir konteyner
terminalindeki depolama sahasmin belli bir dénemde beklenen yiiklerin en bilyiikk degeri-
dikkate alinarak belirlenmesi gerektigi seklinde 6zetlenebilir ki bu sonug gerek UNCTAD
(1978), gerekse Frankel (1987) tarafindan “konteyner terminallerinde stok sahalari
gerekenden daha biiyiik planlanmalidir” seklinde verilen 6neriyle uyusmaktadir.

4.Bu ¢alismada -olusturulan model ile ortaya konulan pratik basit yéntemde,kontéyner
depolama sahasi; giren ve ¢ikan toplam konteyner yiiklerine, ortalama bekleme siiresine,
birim konteyner igin gerekli alana ve optimalite faktdriine bagli olarak

Lt Q
365.8

ifadesiyle belirlenebilmektedir. Bu yéntem optimum deﬁolama alam  boyutlarinin basit
olarak belirlenebilmesi bakimindan uygun bir ¢6ziim olarak degerlendirilebilir.

5. Haydarpasa ve Derince limanlar1 konteyner terminalleri i¢in yapilan ¢aligma sonucunda
istifli durumlar igin optimum konteyner yiikii ile ortalama konteyner yiikii arasindaki
optimalite faktdriiniin 0.80-0.90 arasinda degistigi ortaya konmustur. Yapilacak makro
planlamalarda konteyner stok sahasi boyutlarmin bu oran nispetinde daha biiyiik

belirlenmesi halinde ekonomik planlama hedeflerini yakalamak miimkiin olabilecektir.
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ABSTRACT

In this study inventory theory has been used in optimal dimensioning of container
storage areas since the amount of loads coming to the storage area.With this model it has
been aimed to minimize the sum of profit loss due to occupancy of container in the storage
area and the cost of unoccupied periods. Data obtained from the container terminals of
Haydarpasa and Derince ports have been used in the implementation of the model.
According to the obtained results, as the amount of the container loads increase profit loss
and total costs including the idle time cost decrease and minimum costs and come out at
maximum occupancy. Therefore it has been concluded that the maximum container load
for a certain period should be taken as the design criteria. A practical formulation has been
proposed to determine the economical size of container storage areas in the design phase of
port. The design value has been calibrated with a constant value called “optimality factor”
which expresses the relation between average and optimum container loads.

324





