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Konteyner tagimacilifinda diinya standartlarina erisme gabas: iginde olan tilkemizde, bu
konuyla ilgili olarak yogun girisimler gozlenmektedir. Ingaat miihendisliginin diger
alanlarinda oldugu gibi, deniz bilimleri ve teknolojilerinin tasanm ¢alismalarinda da,

matematiksel mode!lerin kullanilmasi giderek yayginlasmaktadir.

Sunulan galismada, limanlarin konteyner terminallerinin alan buyiikligiinii saptamada
kullanilabilecek ve bolgesel isletme sistemini gézoniine alan bir yaklagtm modeli 6nerilmekte
ve konteyner terminallerinin tistyapi tasarmm, Tirkive kosullart igin irdelenmektedir.
Onerilen yaklagtm modeli, “hazne kuramr” ndan esimenmigtir. Hazne yararlt hacmi ile net
konteyner istif alam arasinda bir analoji kurulmustur. Bu amagcla, biriktirmeli su yaptlarinin
yararlt hacmini belirlemeye yonelik olarak gelistirilen gok sayidaki yaklagim bigiminden biri

olan “Sirasal-Doruk Algoritmast” (sequent-peak algorithm) seilmigtir.
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1. GiRiS

Ozel durumlar bir yana birakilirsa, karayolu diginda higbir ulagtirma tirg yalmz basina
kapidan-kaptya tagima yapmaya-yeterli degildir. Bu nedenle birden fazla ulastirma tiiriiniin
birlikte hizmet sunmalari zorunlu olur. Dolayistyla yiik tagtmacilifinin en uygun kosullarda
ve en ekonomik bigimde gergeklestirilmesi, ulastirma sistemi igindeki tirlerin (Karayolu,
Demiryolu, Denizyolu) teknik ve ekonomik agidan etkin olduklar: alanlarda kullanilmalanyla

saglanabilir.

Konteyner tagimacihginin yerlesmesine etken olan nedenlerin baginda hiz, ekonomi,
emniyet ve standardizasyonun saglanabilmesi ile tasima sistemleri arasindaki digiim
noktalarinda kolayca doniigime (kombine tagtmacthk) olanak vermesidir. Bu bakimdan
6nﬁm[izdcki yillarda konteyner tagmmacthimin  onemini daha da arttirarak  deniz
tagtmaciiinda hakim sistem olmasi beklenmektedir. Tasima maliyetlerinin minimize edilmesi
ve transit tasimacihigin olusturdufu ekonomik katkimn daha da yiikseltilebilmesi icin
Tiirkiye’nin Diinya tagimactlik sisteminde yeterli seviyeye yiikseltilmesi zorunluluk olarak
gozitkmektedir. Konteyner tagimactlik sistemi Diinya tagimacihik sisteminde o denli 6nem
kazanmstir ki; sistemin gerektirdigi mevzuat degisiklikleri ile alt-iist yapilagmalar ozellikle

gelismis iilkelerde olmak iizere pek gok iilkede gerceklestirilmigtir.

2. AMAC

Gegmiste yapilan galigmalarda, limanlarin yilhk verileri ile ¢alisilmis ve genel anlamda
nhtim biyiklugini ve sayisint ekipman tiriine bagh olarak veren caligmalarda kuyruk
teorisi \;e bilgisayar benzetimi (simillasyon) kullamlmistir. Bu g¢ahsmayla, konteyner
terminallerinin elemanlarina gegmeden genel anlamda ilkemiz kosullarint igeren (isletﬁe-
ekipman-personel-yatinm) ginliik verilerle girdi ve gikti yiik serileri yaratilrms ve onlarla

benzetim modeli olusturularak gidisleri goriilmeye ¢aligiimistir.

Bu modelle gelecekte kurulacak yada mevcut limanmin  konteyner terminalinin
genisletilmesi probleminde girdi ve giktt yitk serileri, girdi ve ¢iktt akimlar gibi digtinilerek
gerek duyulacak alan degerinin “hazne hacmi” yaklagimiyla global olarak saptanmast

incelemeye deger bir konu olarak goriilmiis ve model bu dogrultuda olusturulmustur.
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Sunulan ¢aligmadaki model, Turkiye ‘nin konteyner terminali igeren ii¢ biiyiik limanindan
(Haydarpasa, Izmir ve Mersin) biri olan Mersin Limam Konteyner Terminali ginlik
verilerine uygulanmigtir. Sonuglar yalnizca “net konteyner istif alani” m verecek sekilde

sunulmugtur.

3. LIMANLAR VE KONTEYNER TERMINALLERi
3.1. Limanlar

Genel olarak kara ve deniz ulagtirma sistemleri arasinda ve kendi iglerinde trafik ve yiik
aligverisinin yapildigt elleglendigi ulagtirma yapilarina liman denir. Ulkemizin konumu
itibariyle, ana tasgimacilik hatlan iizerinde yer almast nedeniyle, Diinya ‘da uygulanan ¢agdas
tagimacihk sistemleri ile uyum saglayacak bigimde gereken hizmetin saglanabilmesi icin
iilkedeki mevcut liman altyapisiin  gereksinmeleri kargilayacak bigimde gelistirilmesi,
modernlestirilmesi ve konteyner tagimaciiina hizmet verir duruma getirilmesi gerekli

goriilmektedir .

3.2. Konteynerler

Konteyner, Uluslararasi Standartlar Orgiitii ‘nce (ISO) kabul edilen tip ve olgtilere uygun,
her tiirlit deniz, kara ve hava tasitlan ile taginabilen, igine konulan esyay! her tirlii dig
etkenlerden koruyup hasara ugramasim ve kaybolmasini engelleyen, siirekli kullanmaya
olanak verecek sekilde ozel, dayamikli yapilabilen ve birden fazla nakil aracina
aktanlmasinda yiikleme-bosaltma kolaylig saglayan,‘ 6zel donamm bulunan, yiklerin
birimlestirilmesini saglayan, en az bir kapist olan tagima kaplarini ifade eder. Konteynerler
boyutlari, yapimlarinda kullanilan malzeme ve tasimaya elverigli olduklar yiikler agisindan
cesitli gruplara ayrilmakta olup 1SO taraﬁndan 20x8x8 feet . (6.2x2.4x2.4 metre) ‘lik
konteyner birim olarak kabul edilmekte ve “TEU” (Twenty feet eqiuvalent unit) olarak
adlandirdmaktadie (TCDD 1986).

Konteyner tasimacihigi paketleme zahmeti ve maliyetinin, depolama maliyetinin, sigorta
giderlerinin, yitk hasarlarinin ve tasima siiresinin azaltilmastyla yiik sahibine; aktarma ve
ellegleme strelerinin azaltlmasi, tasima araglannin bekleme zamaminin ve tasima

maliyetlerinin azaltilmastyla tagimaci kuruluslara olumlu katkilarda bulunur. Buna karsihk
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altyap1 ve ekipman olarak biiyiik yatinmlar gerektirmesi, igsizlik sorununu arttirmas: ve bazi

hukuki sorunlar yaratmasi agisindan olumsuzluklar vardir.

Konteyner terminallerinde kullamlan ellegleme ekipmaninin birgok tiiri vardir. Bunlar,
fonksiyonlart ve galisma bigimleri bakimindan oldugu gibi, boyutlari, agrliklar, saatlik
ortalama ellegleme sireleri ve kapasiteleri agilarindan da birbirlerinden farklilagmaktadirlar.
Baz iilkeler kendi kosullarina gore 6zel ekipman gelistirmigler ve gelistirmektedirler. Bu
ellecleme sistemleri; Sasi (treyler) Sistemi (trailer-vancarrier), Straddle tagtyict sistemi
(straddle carrier), Koprin kreyni sistemi (gantry kreyn), Forklift sistemi; Kompiterize
konfeyner elle(;lexﬁe sistemi; Kangik sistem; Konteyner-Ro-Ro (conro) sistemi bigiminde

stralanabilir.

3.3. Konteyner Terminallerinin Tasarim 6lgiilleri

Liman igerisinde konteyner trafiginin elleglenmesi amacina yonelik olarak belirli tesislere,
teknik ve isletme modellerine sahip liman alt kesimlerine konteyner terminali denir. Bir
limanda konteyner terminalinin gorevi karadan ve denizden gelen trafik akimim (TEU) bir
digerine baglamak olarak da tanimlanabilir (Altingubuk 1989). “Terminal” kavram trafik ve
yatirim taleplerinde artislar olmast, insan giiciine dayalt isletme alanlarint makinelestiren yeni
ellecleme teknikleriyle, hizi ve verimi arttiran liman altyapilarinin yeniden diizenlenmesi
nedeniyle sadece fiziksel altyapiyr igeren “rihtim” kavraminin yerini almigtir. En genel
anlamda bir konteyner terminalinin genel yerlesimi ve ilgili tesisler 10 ana bolim olarak
Sekil 1 *de gosterilmektedir. Ideal olarak birbirleriﬁe yakin yerlestirilmelerine kargin, bazilan

ayr1 ayn yerde olsalar bile terminal gorevini yapabilir.

- Bir konteyner terminalinin planlanmasi, terminalin kurulma ve faaliyete gegirilme
asamalarinda izlenmesi gereken yontemlerin ve segenekler arasindan segim yapma isinin
onceden saptanmasidir. Planlamadaki ana islemler su adimlardan olugmaktadir: 1-Liman
yerinin ve roliiniin analizi; 2-Kargo trafigi igin talep tahmini;, 3-Konteyner trafii igin talep
tahmini; 4-Konteyner terminali igin isletme ve operasyon sistemi segimi, 5-Konteyner
terminalinin orantist ve yerlesim plani; 6-Mithendislik tasarimi, uygulama plam ve harcama

tahmini; 7-Ekonomik analiz (Aoki 1990).
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Sekil 1: Konteyner Terminalinin Bélumleri (Aoki 1990).

3.4, Konteyner Terminalleri istif Sahalarmin Tasarim Yéntemleri

Konteyner terminalinin en onemli bolimi olan konteyner depolama alammn
belirlenmesinde Sekil 2 ’de verilen grafik kullanilmaktadir. Bu grafik yerel kosullara® ve
segilen ellegleme ekipmanina goére en ekonomik ¢oziimi bulmak igin pek ¢ok kez
Kullanilabilir (UNCTAD 1985). Bu yontemin yamsira, konteynerlerin alanda kalma oranim
gozonine alan amprik yontem ve_uygulama boliimiinde verilen"benzetim yontemleri de

kullamlmaktadir.

Konteyner terminallerinde yiikleme-bosaltma, depolama alanlarinin konteyner trafiginin
ortalama toplanma, elleglenme ve bekleme siirelerine bagh olarak en uygun, ekonomik
buyiikliikte olmalari gerekir. Bu alanlann fiziksel buyiikliklerinin enbiyuk trafik degerlerine
gore belirlenmesi durumunda, servis sistemleri, depolama, toplanma ve bekleme hatlarinin
bos kalma, yatirim ve isletme sermayesinin atil kalma durumu ortaya ¢ikar. Bu nedenle,
konteyner terminallerinin belirtilen servis sistemleri, toplanma ve bos kalma hatlarinin
maliyetleri ile konteynerlerin servise alinamamasindan ‘kaynaklanan gemi bekleme
maliyetlerinin dengeli minimum olmasi amaglanir (Ozen 1994). Sekil 3 *den de goriilecegi
iizere alan biyiikligii ve maliyet arasinda gozardi edilemeyecek kadar onemli bir iliski

vardir. Daha planlama asamasmdé verilecek saglikh kararlar terminal isletmeye agildiktan
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sonra verimliligi arttiracak, isletme maliyetini azaltacaktir.Siiphesiz gelecege yonelik bu

kararlar dogal olaylar ve iilke politikasindaki belirsizlikleri de igerecektir.
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Sekil 2: Konteyner Terminali Depolama Alam Gereksinmesi (UNCTAD 1985).

Maliyet

Alan Biyikliagi
Sekil 3: En Uygun Konteyner Depolama Alani-Maliyet Iliskisi (Baykan 1997).
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4. ONERILEN YAKLASIM

4.1. Konteyner Alam-Hazne Hacmi Benzetimi

Konteyner alani global planlamasinda, limana herhangibir yolla (denizyolu, karayolu,
demiryolu) giren konteynerler haznedeki girdi akimlarina; limandan herhangibir yolla ¢ikan
konteyner sayisi (TEU esdegeri olarak) ise hazneden ¢ikan yada gekilen akimlara kargt
gelmektedir. Ozgiin konteyner trafik degerlerinin  6zellikleri arastirildiktan  sonra
olusturulacak yapay girdi ve ¢ikti serileriyle hazne hacminin hesaplanmasi, bir anlamda
konteyner alam saptanmasiyla esdegerlik iginde olacaktir. Yani, hacim-alan benzetimi
kurulmakta, bulunacak hacim degeri (leri) global yada net konteyner alani (lar1) na karst
gelecek, bu alana eklenecek bazi yan degerlerle briit konteyner istif alam bulunabilecektir.
Hazne tasanimindaki girdi ve ¢iktt degiskenleri kurulmasi planlanan analojiye gore bazi
farklliklar gostermektedir. Bu nedenle analojiyi kurmadan once hazne girdi-¢tkta
degerlerinin konteyner istif alanmin planlanmasindaki giren-cikan degerlerine hangi

noktalarda benzerlik gosterdigi Cizelge 1 ‘de sunulmustur.

Cizelge 1: Hazne-Konteyner Istif Alant Giren-Cikan Degiskenlerin Kargilagtirimas
(Baykan 1997).

.Hazne Konteyner [stif Alani
Girdi Cikta Giren Cikan

Yiizeyscl Akig Cekim (gesitli amaglar | istif Alanina Giren Istif Alanindan Cikan

icin) Kont. (farkli yollardan) | Konteyner (farkli yollarda)

1va g1s (hazne alanma) | Buharlagma Hasarlt Konteynerler

Yeralusuyudan Katki | Sizma Kavip Kontevnerler
Komsu Havzadan Komsu Havzaya Komsu Limandan Komgu Limana Konteyner
Su Cevrilmesi Su Aktarilmasi Konteyner Aktanlmas: | Aktarilmasi

Yeraltisuyu ile Cikan Kara Terminaline

Konteyner Aktariimasi
Savaklanma -

4.2. Sirasal Doruk (Sequent Peak) Algoritmasi

Sirasal Doruk Prosediiriiniin asamalan asagida sunulmaktadir (Altinbilek ve Yanmaz
1992).;

L. Biitiin =1, 2,......, N ’ler igin (G, -C,) [Girdi-Cikti] degerleri bulunur ve X (GG, ), t=1,
..., N degerleri hesaplanir.

2. itk dorugun yeri bulunur (yerel en buyiik), Dy,
3. ilk doruktan daha biiyiik en yakin ikinci doruk, D, bulunur,
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4. Bu iki doruk arasindaki en diisik deferi bulunur (yerel en kigik), K, ve Di-K,
hesaplanir.

5.-Dy’den baslayarak, en yakin sirasal doruk degeri D3 bulunur. Bu deger D;'den buyiik
olmalidir.

6. D, ve D; arasindaki en disiik deger K, bulunur ve D, -K; hesaplanir.
7. Dy *den baslayarak D, ve Ks yukanda agiklandig1 gibi bulunur, D;-Kj hesaplanir.

8. Boylelikle N uzunluktaki seride birbirini izleyen k adet doruk degeri i¢in yukaridaki
islemler stirdiiriliir.

9. Hazne kapasitesi H=max (Di-Ky) olarak bulunur

Sirasal Doruk Analizi ‘nin gizgesel gosterimi, ozellikle yapay veriler ve genis zaman
aralifr soz konusu oldugunda ¢ok zaman gerektirir. Sirasal Doruk Algoritmasi bilgisayar
uygulamalarina son derece yatkin oldugundan, asagida belirtildigi tizere formiilize edilebilir

(
G- Ci*+ H.1 , porzitifse 1)

Ht =
0 , diger durumlarda

Burada, Hy;: Donem sonundaki gerekli hazne kapasitesini; G, , Donem igindeki girdi
degerlerin; C,, Donem igindeki ¢ikti degerlerini, H.. , Bir onceki zaman aralima iligkin

hazne hacmi degerini gostermektedir. H, ‘lerin enbiiyiigii hazne hacmini verir ($ekil 4).

*)

{zleyen Doruk Izleyen Doruk
] 1. Doruk l - X
(Dy) T (Dy)
Enbuyik
Binktirme

Biriktirme

NV o

(Ki)

L (Giren - Cikan)

(Ka)

)

Sekil 4: Sirasal Doruk Kavram: (Altinbilek ve Yanmaz 1992).
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5. UYGULAMA ALANI VE VERILER

5.1. Mersin Limani

Mersin Limam ve Konteyner Terminali (Sekil 5), Dogu Akdeniz Bolgesi’nin endiistri ve
tarimt i¢in ana limandir. Ortadogu transit gegisleri igin otoyol ve demiryol sebekesine, 60 km
yakinindaki Adana Havaalani ile havayolu ulagim agina bagh ideal bir limandir. Modern
ekipmanlari, etkin kargo elleglemesi, depolama alanlar ve Serbest Bolgesiyle Mersin Limam
Dogu Akdeniz Limanlan iginde biiyiik bir éneme sahiptir. Giinde 24 saat kilavuzluk ve

yedekleme hizmetleri liman isletmesi tarafindan saglanmaktadir.

5.2. Veriler
5.2.1. Genel

Tirkiye Limanlanimin konteynerizasyona gegisi ve diizenli veri toplanmaya baslanmasi
olgusu oldukga yenidir. 1984 yilindan itibaren Igletmeci Kuruluglar tarafindan periyodik
bigimde toplanmaya baglanan veriler (liman kayitlar), diizgiin bilgisayar dosyalarinda
degildir. Yakin ge¢miste toplanan gunlik veriler, eklenik olarak ayliklara ve daha sonra

yilliklara donustiiriilmekte, yalnizca istatistiksel bilgilerin elde edilmesi amaglanmaktadir.
5.2.2. Yilhk Konteyner Trafikleri

Yillik konteyner verileri, Mersin Limanminda 1984°den itibaren yillik toplamlar bigiminde,
gerek ton/yil, gerekse TEU birimiyle (TEU=Twenty Equivalent Unit= 20 ft lik konteynere
esdeger birim) TCDD, TDI, DLH ve DTO genel merkezlerinin yayinladig: biiltenlerde ve
sektor raporlarinda yer almaktadir. Mersin Limani konteyner trafiklerinin yilhk gidislert,
uluslararas: literatiirde de kullammu tercih edilen TEU birimiyle gerek biltenler ve
yayinlardan, gerekse bizzat limanlart ziyaret ederek derlenmigtir. Mersin Limant yilhk gireh-

¢ikan TEU degerlerinin gidisi Sekil 6 ‘da verilmistir.
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Sekil 5:. Mersin Limant ve Konteyner Terminali (Yetgin 1998).
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Sekil 6: Mersin Limam Yillik Verilerin Gidisi (Baykan 1997).
5.2.3. Giinliik Konteyner Trafikleri

Limanlardaki konteyner hareketleri giinlik bazda olugmaktadir. Bu nedenle, giinlitk
verilerden yola gikilarak gidiglerin incelenmesi yoluna gidilmistir. Tamiiyle kisisel girigimler
sonucu, ¢aliymada ele alinan Mersin Limam giinlik verilerinin bir kismuni, TCDD Genel
Midirligi’'nde bizzat calisarak elde edebilme sanst olmustur. Soézkonusu verilerin
kolayhkla yazilabilmesi igin ayr bir foy olusturulmustur. Yetkililerden alinan bilgilere gore,
tiim limanlardan Genel Miidiirliige faks mesaji olarak gelen giinlik liman kayitlar toplanip
aylik ve yilliklara gevrilerek bilgisayara girilmekte ve giincel olan yilin digindaki kayitlar
arsive gonderilmektedir. Bu nedenle, 1993 ve daha eski ginliik liman trafiklerini bulma sansi

olmamustir. 1994,1995 ve 1996 yillart verilerinin yalnizca 20 ft lik giren ve ¢ikan, 40 ft lik
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giren ve gikan degerler ve bunlarin Denizyolu, Karayolu ve Demiryolu ile limana giris ve
cikiglarina iliskin veriler derlenebilmistir. Calismada 20 ft “lik konteyner baz alinmsg,
analizler, 40 ft lik konteyner ise “2” ile carpilmak suretiyle ve TEU birimiyle siirdiiriilmiistar
(Sckil 7).

GON

MERSIN 1994-1995-1996 YILLARI GIKAN TEU ARDISIK Glols|

é'g |— Cian |
= il it el | Wil M
TRBEEBBEIR FRARROC IS IFOOFBFRRCISHAERERE

GUN

Sekil 7: Mersin 1994-1995-1996 Ardigtk Yillan Giren-Cikan TEU Gidigleri (Baykan 1997).

6. BULGULAR VE iRDELEME

Ornek olmasi agisindan, 2000, 2010, 2020 ve 2030 yillara iligkin kestirimlerde
bulunmak amaciyla, enuygun egilim denklemi (Sekil 8) kullanilarak sézkonusu yillara iligkin
ortalama degerler hesaplanmgtir. Standart sapmay: elde etmek amaciyla, degisim katsayisi
geemis yillarda oldugu gibi gelecekte de aym kalacag (ortalama nasil degisiyorsa, isletme
kosullan degismedigi siirece standart sapma da aym bigimde degisecektir) varsayimyla elde
edilmis yapay tam standardize yapay veriler amlan ortalama ve standart sapma degerleri
kullamilarak olast zaman dizisine déniistiiriilmiis, endiigiik - endiigiik ortalama arasinda -
ortalama enyiiksek arasinda - enyiiksek olmak iizere, sirasal-doruk algoritmasina sokulmus
ve sonuglar Cizelge 2 ’de, alan degerlerine dondstiriilmiig bigimi ise Cizelge 3 “de
sunulmustur. Sekil 9 ‘da, yalmzca 2030 yilina iliskin sirasal doruk ¢kt grafiginin

verilmesiyle yetinilmistir
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MERSIN YILLIK EGILUM GOZUMLEMESI
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Sekil 8: Mersin Segilen Yillik Egilim Modeli (Baykan 1997).

Cizelge 2: Mersin Limani’nin Gelecege Yonelik TEU Degerleri (Baykan 1997).

Mersin | Enkiigiik Enkiigitk-Ort. Ortalama Ort.-Enbiiyiik Enbityiik
2000 3400 3500 6400 6650 9300
2010 7250 7500 13750 14250 19900
2020 12850 13300 24450 25400 35300
2030 19450 20200 37000 38350 53550

Cizelge 3: Mersin Limani ‘nin Geecege Yonelik TEU Degerlerinin Alan Karsiliklan

(Baykan 1997).

Sirasal Sasi Straddle Tasiyic1 Képrii Vinci
Doruk | Yoéntemi (Transteyner Yontemi) Gantry Cranc)
Projek. | Cikulari | Tek Swra | Tek Stra ik.i Sira Ug Sira ikj Sira U.g Swra | Dért Sira
Yillart | (TEU) [stif Istif Istif Istif Istif Istifl Istif
@*65m | )*30 m* | (%15 m] ()*10 m® | @*15 m* | @)*10 m* | (2)*7.5m*
) 2) 3) ) (5) ©6) (@) ®) “)
2000 8768 570 000 | 260 000 | 130000 90 000 130 000 90 000 65 000
2010 18838 | 1225000] 565000 285 000 190 000 280 000 190 000 140 000
2020 33497 [ 2200000 ] 1 000 000 | 500 000 335 000 500 000 335 000 250 000
2030 50690 | 3 300 000 | 1500 000 | 760 000 510 000 760 000 510 000 380 000

Not: Bu degerler valmzca “Net Konteyner Istif Alan” degerleridir.
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TEU

MERSIN 2030 YILI ENDUSUK SIRASAL DORUK CiZGESi

15000 1

10000 1 -

14220 TEU. -
SIRA288 . :

16
31
46
61
76
o1
106
121
136
154
166
181
196

211
226
241
256
271
286 | -
w1 |
316
331
345
361

Sira

TEU

MERSIN 2030 YILI ENYUKSEK SIRASAL DORUK GiZGESI

10000 +
15000 +

-20000 4

186
1$1
186
181
6

g

39086 TEU
SIRA 361

Sira

- $¢kil 9: Mersin 2030 Y1l Konteyner Alanina Asil TEU Degerleri (Baykan 1997).
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7. SONUC
7.1. Sonuclar

Mersin Limanina iliskin tiiretilen 30 adet 365 giin boyutundaki yapay veri, ayrintilan bir
onceki Boliimde verilen Sirasal-Doruk Algoritmasi aracih@tyla degerlendirmeye alinmis ve
hazne hacimleri = net konteyner istif alam gereksinmeleri hesaplanmistir. Mersin ‘in eldeki
13 yillik veriye dayanilarak elde edilmis degisim katsayist 0.345 olarak bulunmustur (Mersin
13 yillik ortalama deger=103187, standart sapma=35564; Cy =0.345 [=35564/103187]).
Bunun yamsira, yilik degerler yalnizca “Denizyolu” trafigine gore yayimlandiklarindan, bir
diizeltme daha yapmak gerekmektedir. Toplam konteyner trafiginin ortalama (,1994-1995-
1995 ortalamast) % 73 ‘i denizyoluyla; % 25 ‘i karayoluyla, % 2 ‘si ise demiryoluyla
gelmektedir. Bu oranlara gore, gelecege yonelik kestirimlerde, yayimlanmg wilhik
degerlerden elde edilen egilimden hesaplanan toplam trafik degerini 1.37 (% 100/ %73) ile

carparak arttirmak gerekmektedir.

Konteyner istif alanlarimin belirlenmesine yonelik olarak onerilen hazne hacmi = net
konteyner istif alani analojisinden yaralamilarak, Mersin Limant ‘min derlenebilen 1994-1995-
1996 willarma iliskin, TEU (20 ft’ lik konteyner -twenty equivalent unit-) cinsine
donustarilmiis ginlik giren ve gikan konteyner ellegleme hacminden yararlamilarak elde
edilen sonuglar asagida kisaca ozetlenmistir. Onerilen yaklagim analojisinden ¢ikarilan
sonuglara gegmeden once, gelecegie yonelik kestirimlerde yararlanilmas: nedeniyle, yilhk

trafik hacimlerine iligkin sonuglara da kisaca deginilecektir.

" Yillik veriler, yaimzca denizyolu ile yapilan tagtmaciligt igeren trafigin TEU degerlerini
(yz{da hacim ve ton cinsinden esdegeri) gozoniine alinarak olusturulduklarindan, konteyner
istif alammin boyutlandinimasinda yalmzca denizyolunun degil; karayolu ve demiryolu
girdilerinin de hesaba katiimast gerekmektedir. Bu nedenle, azimsanmayacak bir % ye sahip
karayolu giren ve ¢ikan bilesen degerleri gozoniinde = bulundurularak, hinterland
baglantilarinda yeni yapilacak yada iyilestirilecek olan karayollariin tasariminda konteyner
tasimaciliginda kullamilan treylerlerin (6zellikle 40 ft konteynerleri tastyan) dingil yiiklerinin
ve genel trafik kompozisyonu igindeki agir tasit yiizdesinin artigr, bu hacimlere uygun
fistyapr tasarim yontemlerinin yeniden gozden gegirilmesini gerektirmektedir. Bir bagka

dikkate deger nokta, toplam konteyner trafigi iginde demiryolu yiizdesinin (Mersin "de yok
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sayilabilecek kadar az) sifira yakin owju da karayoluna olan egilimi arttirmaktadir. Avrupa
iilkeleri konteyner terminallerinde bu deger % 20’ler mertebesinde olup giderek artan bir

egilim gostermektedir.

7.2. Oneriler

Giinliikk veriler, daha onceki boélimlerde de deginildigi tizere, 6nce ayhk, sonra yillik
verilere déﬁﬁsturﬁlmekte (icinden yalmzca denizyolu trafigi ahnarak) ve arsive kaldinlmakta
yada yokedilmektedir. Gunlitk verilerin standart formlara islenmesi, i¢lerinde ¢ok sayida sifir
olmasi (limanin islememesi anlamina gelmektedir ki, bu olanaksizdir, ¢iinkii limanlar, Kurban
Bayrami ‘min ilk iki ginil diginda, 3 vardiya ¢alismaktadirlar) gergek durumu/ yansitmakta
sikint:lar yaratmaktadir. Liman igletimi, sonug¢ itibaryla gunlik isletme diizeninde
¢alistigindan, en degerli bilgilerin giinlitk serilerden elde edilebilecegi agiktir. Bu nedenle,
giinlik vcrilerin diizenli tutulmasina, uygun veri tabam Ongorilerek saklanmasinda yarar

vardir.

ileriye déniik olarak insa edilmesi diistiniilen limanlarin planlanan ortalama trafik degerleri
ve isletme kosullanhm degismesi varsayimiyla, ¢alismada ele alinan limanlarin degisim
katsayilarindan esinlener.k standart sapma kestirimleri yapilabilir ve tiiretilecek yapay veriler
yardimiyla, net konteyner istif alanlarimin (ellegleme ekipmam manevra ve yedek kapasite
gibi alanlar eklenerek) tasarimlandmilabilir. Bu yaklagm sonucunda- bulunacak farkli -
alanlardan enuygunu, ekonomik olgitler (konteyner terminal maliyeti, gemi bekleme
maliyeti) kullamlarak segilebilir. Yaklagim yontemi tek sira istif igin alan degeri vermektedir.
Farkli senaryolar uretilerek, ilerleyen yillarda, iki yada ti¢ sira istif yiiksekliklerine ne zaman
gidilmesi hakkinda kestirimlerde bulunulabilir. Gergekgi verilerin toplanmasi amaciyla, gemi
acentalarinin ve liman igletmelerinin ellerinde bulunan verilerin ciddi olarak taranmas: ve

derlenmesi ¢ok yararli olacaktir.

Burada yalmizca liman kayitlarindan elde edilen, giren ve ¢ikan olarak konteyner sayilari
kullamlmugtir. Yeni yapilacak yada gelistirilecek bir limanin konteyner terminalinin istif alam
belirlenirken, limana diger limanlardan gekilebilecek trafik ile, giderek konteynerlesen karigik
yitkiin konteyner]esrﬁe oranmin da gﬁzbnﬁnde bulundurulmasi, dolayisiyla proje trafiginin,

mevecut trafidin yanisira, dogacak ve saptinlacak trafigi de kapsamasi gerekecektir.
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TESEKKUR

Yazarlar, verilerin derlenmesi asamasinda gosterdikleri yakin ilgi ve yardimlarindan

dolayr T.C.D.D. Genel Mudiirliigii Limanlar, Operasyon ve A.P.K. Dairesi yetkililerine

tesekkiirii borg bilirler.
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A NEW APPROACH
TO THE PLANNING OF THE CONTAINER TERMINALS IN PORTS
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ABSTRACT

Tiirkiye who’s target is to catch up the World ‘s Standards by container transport shows
great developments in recent years. The utilization of mathematical models in planning and
" designing of marine structures holds forth on gradually, as in other branches of civil

engineering.

With the submitted study, an 5pproach model for the determining of net container storage area’is
proposed by considering the local operation hﬁbils, and the pavement design of the container terminals is
criticized for Tiirkiye * s conditions. The proposed modél is inspired from “reservoir theory”. An analogy i
established between the useful reservoir volume and net container storage area. For this purpose, the
“Sequent-Peak Algorithm” is sclected which is one of the various approach models for determining of the

uscful (or active) rescrvoir volume of the waler structurces.
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