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OZET

Diinyada yiik tasimaciigt en fazla denizyolu ile yapilmaktadr.
Denizyolu tasimaciligi igerisinde konteyner tasimaciliginin orani siirekli artis
gostermektedir. Diger denizyolu tasimaculik sistemlerinde oldugu gibi konteyner
tasimacitliginda da limanlar arasinda yogun bir rekabet vardir. Bu nedenle
limanlarim bu yogun rekabet ortaminda faaliyet gisterebilmeleri icin, yapilan
isin dogas1 geregi sadece ulusal degil uluslararasi standartlarda i
vapabilmeleri ve uluslararasi gegerliligi olan performans géstergelerine sahip
olmalar: gereklidir.

Bu ¢alismada; Karadeniz ¢evresinde konteyner tasimaciligina hizmet
veren ve TRACECA programi ¢ergevesinde Karadeniz'de faaliyet gosteren 5
tilke (Tiirkiye, Giircistan, Ukrayna, Bulgaristan ve Romanya) ve program
disinda bulunan Rusya’ya ait toplam 9 konteyner terminali (Novorossisk, Odesa,
Varna, Burgaz, Batum, Poti, Ilyichevsk, Kostence ve Trabzon) 2011 y1l géreceli
etkinlikleri parametrik olmayan Veri Zarflama Analizi (VZA) uygulamasi ile
belirlenmigstir. VZA sonuclarina gore, incelenen terminaller icerisinde Poti ve
Novorossisk konteyner terminali goreceli etkin durumdadir. Diger yandan, en
diigiik goreceli etkinlige sahip olan terminal ise Burgaz konteyner terminalidir.
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RELATIVE EFFICIENCY ANALYSIS OF BLACK SEA
CONTAINER TERMINALS

ABSTRACT

Most of the world's freight transportation is made by maritime
transportation. The proportion of container transportation within maritime
transportation shows a constant increase. As it is the case for other maritime
transportation systems, also in container transportation there is an intense
competition among ports. For that matter, it is essential for the ports to have the
internationally acceptable minimum performance indicators and to be capable of
performing not only at national, but also at international standards by the nature
of the work done, in order to continue operation under such intense competition
conditions.

In this study, the year performance, 2011 of nine container terminals
(Novorossiysk, Odessa, Varna, Burgas, Batumi, Poti, Ilyichevsk, Constanta and
Trabzon) belonging to a total of six countries with coastlines to the Black Sea,
which is the largest inland sea, as five countries from the TRACECA (Transport
Corridor Europe-Caucasus-Asia) program (Turkey, Georgia, Ukraine, Bulgaria
and Romania) and Russia out of the program, have been determined through the
application of data envelopment analysis (DEA), as a non-parametric method.
According to the results of the study, it has been determined that the Poti and
Novorossiysk container terminals have been the efficient terminals. On the other
hand, Burgas container terminal has been found out to be the terminal with the
lowest performances.

Keywords: Black Sea, container terminal, data envelopment analysis
1. GIRiS

Kiiresellesme ile beraber iilkeler hatta kitalar arasi ticaret
miktarlarinda Onemli artiglar goriilmektedir. Artan dig ticaret,
beraberinde ulastirma sistemlerinde talep artisina neden olmaktadir (Ates
ve digerleri, 2010).

Uluslararasi lojistik yonetiminin ana faaliyetlerinden birisi olan
ulastirmanin, en énemli modlarindan biri olan deniz tasimaciligi, ulusal
ve uluslararasi ticarette c¢ok oOnemli bir role sahiptir. Diinya yiik
tasimaciliginin  yaklagik % 90’1 gemilerle gerceklestirilmektedir
(UNCTAD, 2010). Diinya tagimaciliginda bu oranda yiiksek kapasiteye
sahip olan deniz tasimaciligmin diger tasimacilik tiirlerine (karayolu,
havayolu, demiryolu ve boruyolu) gore ¢esitli avantajlarinin bulunmasi
kacinilmaz bir durum olmalidir. Deniz tagimaciligi diger tasima
modlarina gore yiiksek tasima kapasitesi, mesafeye gore degismekle
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beraber ekonomik olusu, konforu, ¢evreci ve daha emniyetli olmasi
bakimindan avantajhidir.

Limanlar, tagimacilik tiirlerinin birlestigi noktalar olarak
bulundugu boélgenin ekonomik gelismesinde dnemli bir paya sahiptirler.
Ayrica liman yatirimlari oldukca yiliksek maliyetlere sahiptir. Bu gibi
nedenlerden dolay1 limanlarin performanslarimi belirlemek liman idaresi
acisindan  her zaman oOnemli bir konu olmustur. Limanlarin
performanslarini belirlemek sadece liman isletmecisi agisindan degil ayni
zamanda ulusal ve bolgesel liman/tagimaciliginin planlamasi agisindan da
onem arz eder (Filipini ve Prioni, 1994; Oum ve Yu,1994; Regan ve
Golob, 2000; Adler ve Golany, 2001; Cullinane vd, 2006; Al- Eraqi vd.,
2008; Ates, 2010; Ates ve Esmer, 2011).

Limanlarin performans ve etkinligini belirlemede bir¢ok yontem -
bir performans gostergesi olusturarak (Talley, 1994), belirli bir zaman
periyodunda optimum ellegleme miktar ile giincel verileri karsilagtirarak
(Talley,1998), limanin toplam faktor verimliliginin hesaplanmasi (Kim
ve Sachish,1986), c¢oklu regresyon analizi kullanilarak limanin
performans ve verimliliginin belirlenmesi (Tongzon, 1995) ve
simiilasyon yontemi (Esmer, 2010) - kullanilmasina ragmen son yillarda
kullanim1 yaygin olan etkinlik 6l¢iimlerinden biri VZA dir.

Denizyolu ile yiik tagimaciligi, denizyolunun farkli birgok
tasimacilik sistemi ile yapilabilmektedir. Bu sistemlerden biri olan
konteyner tagimacilig1 diger tasimacilik sistemleri ile karsilastirildiginda
teknolojik avantajlarindan dolay1 tagimacilik arenasinda ¢ok onemli bir
rol iistlenmektedir.

Son yirmi yilda konteyner tagimaciligi diger deniz tasimacilik
tiirlerine gore daha hizli bir gelisme gostererek yillik ortalama % 10’luk
bir artis hiz1 yakalamistir. Fakat 2009 yili konteyner tagimaciligi i¢in
dramatik bir yi1l olmus ve ellecleme miktarlarinda sert bir diisiis
gbzlemlenmis, bu diislis yaklasik % 9,7 olarak gerceklesmistir. Bu durum
konteyner tasimaciliginin baslangicindan beri goriilen en biiyiik diisiistiir.
2009 yilinda diinya konteyner limanlarinda elleglenen toplam konteyner
miktar1 bir onceki yila gore % 9,7°lik bir diisiisle 465,7 milyon TEU
olarak gerceklesmistir (UNCTAD, 2010). 2009 yilinda goriilen bu diisiis
sonrasinda diinya ekonomisine paralel olarak 2010 ve 2011 yillarinda
diinya limanlarinda ve c¢alisma kapsamindaki limanlarda ellecleme
miktarlar1 artmigtir. Diinya limanlarinda elleglenen miktar 2011 yilinda
2010 y1ilma gore %5,9 artig gostererek 572,8 milyon TEU gerceklesmistir
(UNCTAD, 2012).
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Karadeniz bolgesi, Avrupa Birligi (AB) i¢in stratejik agidan son
derece Onem tasiyan ve icinde olan gelismelerin AB’yi dogrudan
etkiledigi bir bolgedir. Karadeniz’e kiyis1 olan Bulgaristan ve
Romanya’nin Birlige katilmasi ile AB’nin bdlgenin refahi ve istikrarina
verdigi onem daha da artmistir. Diger yandan Karadeniz’deki iilkeler de
AB ile igbirligine sicak bakmakta ve birligi 6nemli pazarlardan biri olarak
gormektedirler.

AB’nin bolgeyle ticari iligkilerini gelistirmek istemesi, bolgenin
cografi uzakligi dolayisiyla ulagim sorununu gilindeme getirmistir.
Ulastirmanim dis ticarette kilit bir sektdr olmasi ve bolge iilkelerinin
ulagtirma alt yapisinin yetersizligi nedeniyle AB, TACIS Programi
gercevesinde bolgeye yonelik olarak TRACECA Projesi’ni gelistirmistir.
Bu Programin temeli 1993 yilinda Avrupa Komisyonu, Ermenistan,
Azerbaycan, Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Tiirkmenistan ve Ozbekistan hiikiimetlerinin katilimi ile Briiksel’de
diizenlenen Konferansta atilmistir. 1996 ve 1998 yillar1 arasinda Ukrayna
ve Moldova, 2000 yilinda Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye, 1 Haziran
2009 tarihinde Iran programa dahil olmuslardir. 2009 yilinda
TRACECA’ya gozlemci statiisiiyle katilan Litvanya da eklendiginde
bugiin TRACECA programi 14 lkeyi kapsamaktadir
(http://www.mfa.gov.tr/avrupa-kafkasya-asya-ulastirma-oridoru.tr.mfa).

TRACECA ve benzeri anlagsmalar dikkate alindiginda bolgede
konteyner tagimacilik miktariin artacagi beklenmektedir. Bu nedenle
bolge limanlarinin sadece kendi iilkelerine ait ithal ve ihrag¢ yiiklere degil
ayni1 zamanda transit yiiklere de hizmet verebilecek alt ve iist yapiya
sahip olarak ard bolgelerle baglantilarini gliglendirmelidirler. Ciinkii bu
limanlarin oldukga genis ve dnemli ard bdlgeleri bulunmaktadir. Ornegin
Avrupa-iran ve Avrupa-Kafkaslar arasindaki yiik akisinda o6zellikle
Karadeniz’in Dogusunda Trabzon, Rize limanlar ve Giircistan’in Batum
ve Poti limanlar rekabet edebilecek cografyadadirlar. Fakat burada 6n
plana ¢ikacak veya bu gilizergahlardan daha fazla pay alacak olan liman
giiclii ard bolge baglantilarina sahip olan olacaktir. Elbette limanin sadece
giiclii ard bolge baglantilarinin olmasi yiik potansiyelinin artacagi anlami
tagimamaktadir. Ciinkii transit yiikte limanlarin pay1 limanin alt ve {ist
yapisinin yani sira siyasi, teknolojik, liman igletmesi gibi birgok etken
etkili olabilmektedir. Fakat gii¢lii ard bolge baglantilart limanlar
avantajli duruma getirebilmektedir.

Bu c¢alismanin amaci; diinyanin en biliylikk i¢ denizi olan
Karadeniz’e kiyist1 bulunan 6 iilkeye (Tirkiye, Giircistan, Rusya,
Ukrayna, Bulgaristan ve Romanya) ait 9 adet konteyner terminalinin
(Novorossisk, Odesa, Varna, Burgaz, Batum, Poti, Ilyichevsk, Kdstence
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ve Trabzon) 2011 yili verilerine dayanarak limanlarin konteyner
tagimaciligindaki etkinliklerini VZA CCR girdi yonelimli olarak
belirlemektir.

2. ONCEKI CALISMALAR

[lk VZA uygulamasi 1951 yilinda Debreu’nun yapmis oldugu
calismaya dayandirilir (Wheelock ve Wilson, 1995; Kecek 2010). Ancak
Farrel’in 1957 yilinda etkinligi degerlendirmeye ydnelik daha iyi
teknikler gelistirilmesi yoniindeki ¢alismasi, VZA’nin baslangict olarak
kabul edilmektedir (Karahan ve Ozgﬁr, 2009; Kecek, 2010). Bu
caligmada ¢ok girdili ve tek ¢iktili birimlerin etkinliklerini incelemis ve
bunun sonucu olarak ilk kez etkinlik Olglimiinde dogrusal
programlamadan yararlanilmistir (Ertugrul ve Isik, 2008; Kecek, 2010).

Parametrik olmayan bir yontem olan VZA; egitim, sigorta
sirketleri, liniversiteler, hastane gibi birimlerin etkinligini 6lgmede yaygin
olarak kullanilmaktadir. Son yillarda konteyner terminallerinin etkinligini
belirlemede de yaygin kullanima sahiptir.

Veri Zarflama Analizi kullanilarak limanlarin  etkinlik
durumlarin1  Kkarsilastiran  literatiirde bir¢ok calisma mevcuttur.
Bunlardan; Avustralya ve Asya limanlarinin etkinlik durumlarini
karsilastiran caligmalara (Tongzon, 2001, Tongzon ve Heng 2005 ve
Cullinane vd., 2005), Dogu Afrika ve Orta Dogu limanlarina (Al- Eraqi
vd., 2008), Avrupa limanlarina (Barros ve Athanassious, 2004; Barros,
2006; Cullinane vd., 2006 ve Trujillo ve Tovar, 2007) ve Tiirk
limanlarina (Baysal vd., 2004; Ates, 2010; Ates ve Esmer, 2011 ve
Caglar, 2012) 6rnek verilebilir.

VZA ile limanlarin etkinligi ile ilgili olarak literatiirdeki ilk
calisma Roll ve Hayuth’un 1993 yapmis olduklari ¢alismadir (Cullinane
ve Wang, 2007). Fakat bu calisma uygulamaya yonelik degildir.

Martinez-Bundria ve digerleri (1999) yilinda 26 ispanya limanini
diisiik, orta ve yiiksek karmagikliga sahip olarak ii¢ grup altinda VZA ile
etkinliklerini degerlendirmislerdir. Bu c¢alisma sonucunda yiiksek
karmagikliga sahip limanlarm etkinliginin yliksek oldugu, orta
karmasikliga sahip limanlar diigiik karmasikliga sahip limanlara gore ise
daha etkin oldugu sonucuna varmiglardir.

Cullinane ve Wang (2006) 2002 verilerini kullanarak Avrupa’nin
24 iilkesine ait 10 000 TEU ellegleme kapasitesinin iizerinde olan 69
konteyner  terminalinin  etkinliklerini ~ VZA’dan  yararlanarak

5



Karadeniz Konteyner Terminallerinin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

belirlemislerdir. Calisma sonucunda farkli bolgelerde bulunan limanlarin
etkinlik degerleri arasinda o©nemli farkliliklar oldugu sonucuna
varmislardir. Dogu Avrupa ve Iskandinavya’da bulunan limanlarin
etkinliklerinin daha diisiik oldugunu ifade etmislerdir.

Wang ve Cullinane (2006) yilinda yapmis olduklar1 ¢aligmada
2003 yili verilerinden yararlanarak 29 Avrupa flkesine ait yillik
ellecleme miktar1t 10 000 TEU’nun fizerinde olan 104 konteyner
terminalin etkinligini VZA ile belirlemislerdir. Calismada ¢ikt1 olarak
elleglenen konteyner miktar1 ve girdi olarak ise; terminal uzunlugu (m),
terminal alani (ha) ve kullanilan ekipmanlarin toplam maliyeti (milyon
pound) olarak belirlenerek analiz edilmistir.

Rios ve Macada (2006); 2002, 2003 ve 2004 yillarina ait yillik
verilerden yararlanarak 15 Brezilya, 6 Arjantin ve 2 Uruguay konteyner
limanlarinin etkinliklerini belirlemek i¢in 5 girdi parametresi ve 2 ¢ikt1
parametresi kullanarak VZA ile etkinlik analizi yapmiglardir. Bu ¢alisma
kapsaminda incelenen limanlarin %60’ etkin oldugu sonucuna
varmiglardir.

Bu caligmalarm yan1 sira Tiirk limanlan ile ilgili yapilan
calismalarda literatiirde yer almaktadir. Baysal ve digerleri (2004) yilinda
TCDD isletmesinde bulunan ve konteyner tagimaciligina hizmet veren 7
terminalin etkinligini VZA uygulamas1 ile degerlendirmislerdir. Bu
calismada 2000 yili verilerine gore 2 adet girdi (personel sayisi, yiik
ellegcleme kapasitesi) ve 2 adet c¢ikt1 (elleglenen yiik ve yillik gelir)
degiskeni kullanilmigtir. Calisma sonucunda Haydarpasa, Mersin ve
[zmir konteyner terminallerinin CCR girdi ve ¢ikt: yonelimli olarak etkin
olduklar1 sonucuna varmuslardir. En diisiik etkinlik degeri ise Iskenderun
liman1 oldugu belirlenmistir.

Ates (2010) yilinda Tiirkiye’de konteyner tagimaciligina hizmet
veren 0zel veya kamu tarafindan isletilen 13 konteyner terminalin 2005,
2006, 2007, 2008 ve 2009 yillar1 verilerine gore 4 adet girdi ve 1 adet
cikti degiskeni kullanarak terminallerin verimliliklerini yillik olarak
belirlemistir. Calisma sonuglarina gore degerlendirilen limanlar igerisinde
[zmir ve MIP (Mersin) limanlart 5 yillik siiregte goreceli en etkin
limanlar oldugu belirlenmistir. En diisiik goreceli etkinlige sahip limanlar
ise Alport (Trabzon) ve Akport (Tekirdag) limanlari oldugu sonucuna
varmistir.

Ates ve Esmer (2011) 2010 y1l1 verilerine gore 15 Tiirk konteyner
terminalinin etkinlik durumlarini CCR ve Banker, Charnes ve Cooper
(BCC) girdi ve ¢ikt1 yonelimli olarak belirlemislerdir. Analiz sonuglarina
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gore degerlendirilen terminaller igerisinde izmir, Marport, Kumport ve
MIP konteyner terminalleri goreceli en etkin limanlar olduklari
hesaplanmistir. Fakat Trabzon (Alport) konteyner terminalinin en diisiik
verimlilik degerine sahip oldugu belirlenmistir.

Caglar (2012)’de Tiirk Ozel Limanlarmin konteyner, genel yiik
ve dokme yiik terminallerinin etkinliklerini VZA yontemi ile
belirlemistir.

3. ARASTIRMANIN ORNEKLEMI

Diinya iiretim ve tiikketim mallarinin artmasi ve bu artan {iretim ve
tilketim mallarinin diinyanin farkli bolgelerine ulastirilmasinda konteyner
tagimaciligi 6nemli bir paya sahiptir. Bu durumun artarak devam etmesi
ongoriilmektedir (Ates ve Esmer, 2011). Dolayisiyla konteyner
tagimaciliginda limanlarin etkinligi son derece Onemlidir. Limanlar
iilkelerin deniz yolu ile diinyaya agildiklari 6nemli ticaret kapilarindandir.
Bu derecede 6nem arz eden liman isletmelerinin etkin ve verimli
calismast bulunduklar1 bolgelerin ve iilkelerin sosyal ve ekonomik
kalkinmasinda biiyiik pay sahibi olmaktadir.

Bu calismada, diinyanm en biiyiik i¢ denizi olan ve stratejik
acilardan 6nem arz eden Karadeniz’e kiyist olan 6 iilkeye (Tiirkiye,
Gircistan, Ukrayna, Bulgaristan ve Romanya ve Rusya) ait 9 konteyner
terminalin (Novorossisk, Odesa, Varna, Burgaz, Batum, Poti, Ilyichevsk,
Kostence ve Trabzon) 2011 yil1 verilerine dayanarak etkinlik durumlari
VZA ile analiz edilmistir.
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3.1. Arastirmanin Yontemi (Veri Zarflama Analizi)

Farel’in 1957 yilinda yapmis oldugu c¢aligmaya dayanan ve
Charnes, Cooper ve Rhodes’in 1978 yilinda European Journal of
Operations Research’ de yaymlanmis olan makaleleri VZA nin ilk modeli
olup; bu model bu ii¢ arastirmacinin isimlerinin bas harfleri olan CCR
modeli olarak literatiirde yer almaktadir (Charnes vd., 1994).

VZA teknigi 1978 yilindan baglayip gliniimiize kadar gecen siire
igerisinde hem teorik hem de metodolojik yonden hizli bir gelisme
gostermistir. 1984 yilinda Banker, Charnes ve Cooper’in CCR iizerinde
cesitli degisiklikler yapmasina kadar bu yontem olcege gore sabit getiri
varsayimi altinda yalniz kamu hizmet alanlarinin genel teknik
verimlilikleri dl¢limlerinde kullanilmistir. Ancak Banker ve digerlerinin
gelistirmis oldugu BCC yontemi ile Olgcege gore degisken getiri
durumunda 6lcek ve teknik verimliligin ayri ayri olgiilmesini miimkiin
kilacak sekilde gelistirilmistir. Ilerleyen asamalarda bu ydntemler
carpimsal, yonelimsiz toplamsal vb gibi sekilde daha da gelistirilmistir
(Dikmen, 2007; Kecek, 2010; Ates, 2010).

VZA modelleri dlgege gore sabit ve degisken getirili olmak {lizere
iki gruba ayrilirlar. Ayrica bu modeller yonelimlerine gore; girdi
yonelimli, ¢iktt yonelimli ve yonelimiz olmak iizere ii¢ gruba ayrilir
(Charnes ve digerleri, 1994).

Girdi yonelimli modeller, belirli bir ¢ikt1 diizeyini elde edebilmek
icin etkin olmayan karar birimlerinin girdilerinin ne kadar azalmasi
gerektigini belirlemeye ¢alisan modellerdir. Cikt1 yonelimli modeller ise,
verilen bir girdi bilesimi ile etkin olmayan karar biriminin etkin hale
gelebilmesi i¢in ¢iktilarin ne kadar arttirllmasi gerektigini belirlemeye
calisan modellerdir (Kecek, 2010; Ates, 2010).

Cikt1 yonelimli modellerde amag elde edilen ¢ikti miktarinin en
biiylik olmas1 iken; girdi yonelimli modellerde amag girdi miktarinin en
diisiik olmasidir (Charnes vd., 1994; Kecek, 2010; Ates, 2010).

VZA modellerinde diger bir analiz segenegi Olcege gore sabit
getiri (CRS) ve dlgege gore degisken getiri (VRS) arasinda olmaktadir.
CRS, incelenen isletmelerin Olcegi ile etkinlik arasinda dnemli bir iliski
bulamadigimi varsayar. CRS altinda, tiim girdilerin kontrol edilebilir
oldugu takdirde, girdi yonelimli modeller ile ¢ikti yonelimli modeller
ayn1 goreli etkinlik degerlerini vermektedir.
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VRS ile girdilerdeki bir artisin ¢iktilarda oransiz bir artisla
sonug¢lanmas1 beklentisini ifade etmektedir. Biiyiik bir 6rneklemde, KVB
biiyiikliigii ile etkinlik arasinda énemli bir korelasyon gosterilebildiginde
VRS onerilir (Avkiran, 2001; Ates, 2010).

VZA ayn1 alanda hizmet veren (ya da benzer girdileri kullanarak
benzer ciktilar1 elde eden) firma ya da isletmelerin goreceli etkinlik
durumlarint belirleme de kullanilan parametrik olmayan bir yontemdir.
Bu yontem de analist etkinligi belirlenecek birimin analizin de
kullanilacak girdi ve ¢ikti parametrelerinin belirlenmesinde son derece
onem arz etmektedir. Isletmenin etkinligi iizerinde etken olan girdi ve ya
¢iktt degiskenlerinden biri ya da bir kaginin analize dahil edilmemesi
sonucu  dogrudan  etkileyebilecektirr  Bu  nedenle  etkinligi
degerlendirilecek olan birimlerin girdi ve ¢iktt degiskenlerinin
belirlenmesi VZA uygulamalarinda son derece 6nem tagimaktadir.

3.2. Girdi -Cikt1 Degiskenlerinin Tanimlanmasi

Girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin belirlenmesinde dikkate alinmasi
gereken hususlardan once karar birim sayisi ile ilgili caligmalar1 dikkate
almak VZA uygulamasi i¢in 6nem arz etmektedir.

Karar birimi sayisi ile ilgili olarak cesitli goriisler literatiirde yer
almaktadir. Bowlin (1998)’e gore; karar birim sayis1 her bir girdi ve ¢ikti
degiskeni basina en az iki karar birimi secilmesi gerektigini savunmus ve
bu tezini Charnes, Cooper ve digerleri yapmis olduklar1 bir arastirmanin
sonucuna dayandirmistir. Vassiloglu ve Giokas (1990), VZA ile
etkinliklerin dogru bir sekilde olgiilebilmesi i¢in gerekli karar birim
sayisinin girdi ve ¢ikt1 toplaminin en az ii¢ kati olmasi gerektigini ifade
ederken, Norman ve Stoker (1991) girdi ve ¢ikt1 sayisina bagli olmadan
karar birim sayisinin en az 20 olmasi gerektigini savunmuglardir.
Boussofiane (1991)’e gore ise; girdi sayist m ve ¢ikti sayist n olmak
iizere ¢alismanin giivenilirligi a¢isindan karar verme birim sayisinin en az
(m+n+1) olmas1 gerektigini savunmustur. Ancak bu diisiincelerden farkl
olarak daha az sayida kara birim sayist kullanarak yapilan g¢aligmalar
literatiirde mevcuttur (Sherman ve Gold, 1985; Oral ve Yolalan, 1990;
Haag ve Jaska, 1995).VZA uygulamalarinda etkinligi degerlendirilecek
olan karar birimlerinin etkinlik durumlarinin gergegi yansitabilmesi igin
girdi ve c¢ikt1 degiskenlerinin siireci en iyi sekilde temsil edecek
bilegenlerden segilmesi dnemlidir.

Etkinlik degerlendirilmesinin saglikli bir bicimde
gerceklesebilmesi icin ¢esitli girdi-cikti senaryolart VZA teknigi ile
smanabilir ve bdylece siireci en iyi temsil eden anlamli girdiler ve ¢iktilar
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belirlenebilir (Giiglii, 1999; Biilbiil ve Akhisar, 2005; Kecek, 2010) ya da
konu ile ilgi uzmanlardan siire¢ Tlizerinde etkili olan girdi- ¢ikti
degiskenleri hakkinda fikir alinabilir.

Lovell (1993), faydali girdi ve ¢iktilar konusu iizerinde yapmis
oldugu c¢aligmada faydali olabilecek biitiin girdi ve ¢iktilarin
degerlendirmeye alinmasi fikrini ileri sirmiistiir. Ancak birbiri arasinda
yliksek koreldsyona sahip olan girdi veya c¢iktilarin analiz sonucunu
etkilemedigi tezini ileri siirerek hesaplama dis1 birakilabilecegini
savunmustur. Benzer sekilde iiretime katki saglamayan ve birbiriyle
¢oklu baglantis1 bulunan girdi/cikt1 degiskenlerinin elenmesi gerekir
(Norman ve Stoker, 1991; Kecek, 2010; Ates, 2010).

Yukarida belirtilen literatiir ¢aligmalar1 dikkate alinarak yapilan
bu calismada; konteyner terminallerinin goreceli etkinlikleri hesaplanmis
ve bu hesaplama igin dort girdi ve bir ¢ikt1 degiskeni kullanilmistir. Bu
degiskenler konteyner gemilerine ayrilan rihtim uzunlugu (m), konteyner
terminalindeki ving sayisi (adet), draft (m)ve konteyner stok alani (m?)
kullanilacak girdi degiskenleridir. Cikt1 degiskeni ise; elle¢lenen
konteyner miktaridir (TEU).

a) Konteyner Rihtim/iskele Uzunlugu (m)

Limanlarin  konteyner terminallerinin etkinligini 6lgmede
kullanilacak girdi degiskenlerindendir. Konteyner iskeleleri/rihtimlari,
konteyner gemilerinin limanda yiik ellecleme sistemleri yardimi ile
giivenli olarak yiikleme/bosaltma yapabilmelerini ve kara ile deniz
tasitlar1 arasindaki baglantiy1 saglayan yapilardir. Literatiirde konteyner
terminallerinin VZA ile etkinlik oOl¢iimiinde bir¢ok c¢alismada girdi
degiskeni olarak kullanilmigtir. Bu ¢aligmalara; Tongzon 1995,
Notteboom ve dig.2000, Valentine ve Gray 2001, Itoh 2002, Culliane,
Song ve Gray 2002, FungNg ve Lee 2007, Panayides vd., 2008, Ates
2010, Wu ve Goh, 2010 ve Ates ve Esmer, 2011 6rnek olarak verilebilir.

b) Konteyner Terminalindeki Vin¢ Sayis1 (Adet)

Konteyner terminalinin ellegleme kapasitesini belirleyen en
onemli ekipmanlar vinglerdir. Bu nedenle ¢alismada ving sayis1 girdi
degeri olarak kullanilmistir. Ving sayisi konteyner elleclemesi igin
kullanilan gantry vinci ve mobil vinglerinin toplamindan olugmaktadir.
Vingler ne kadar etkin bir sekilde calisirsa yiik ellegleme o kadar hizl
gerceklesecek ve daha cok konteyner elleclenebilecektir. Bunun sonucu
olarak da liman igletmesi ve deniz ticaret zinciri lizerinde yer alan tasiyici
ve tagitan icin zaman kaybi en az olacaktir. Ving sayismi VZA
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uygulamalarinda girdi degiskeni olarak birgok ¢aligmada gormek
miimkiindiir (Tongzon ve Heng 2005, Fung Ng ve Lee 2007, Tongzon
vd., 2008, Culliane ve Wang, 2010, Ates, 2010 ve Ates ve Esmer, 2011).

¢) Konteyner Stok Alam (m?)

Ithal ve ihrag iiriinlerinin gemi gelene kadar veya diger ulagtirma
modlar1 ile iiriiniin sahibine teslim edilmesine kadar gecici olarak
konteynerlerin stoklandigi alanlardir. Konteyner stok alanlari, liman
verimliligi iizerinde Onemli etkiye sahip olan parametrelerden biridir.
VZA etkinlik Olglimiinde; Culliane vd, 2005, Lin ve Tseng 2005,
Culliane vd., 2006, FungNg ve Lee 2007, Panayides vd., 2007, Tongzon
vd,.2008, Al-Eraqi vd, 2008, Ates 2010, Wu ve Goh 2010, Ates ve
Esmer, 2011 ve Caglar, 2012 girdi parametresi olarak kullanilmistir.

d) Draft (m)

1956 yilindan itibaren hizmet vermeye baslayan konteyner
gemilerinin kapasitesi siirekli artis gostermektedir. Kapasite artigina
paralel olarak gemilerin liman yanagma kanali ve rihtim/iskele su derinlik
(draft) ihtiyac1 da artmaktadir. Asagida yer alan Tablo 1’de konteyner
gemilerinin tarihsel siirecteki kapasite artigina bagli olarak derinlik
ihtiyaglar yer almaktadir.

Tablo 1. Konteyner Gemileri Kapasitesi Siniflandirmasi

Kapasite Tasima Gemi Gemi Gemi
Smiflandirmalar: Kapasitesi Tam Genisligi Darft1
(TEU) Boyu (m) (m)
Triple E 18.000 400 59 15,5
Post New Panamax 15.000 | 397 56 15,5
New Panamax 12.500 | 366 49 15,2
Post Panamax Plus 6.000-8.000 | 300 43 14,5
Post Panamax 4.000-5.000 285 40 13
Panamax Max 3.400-4.500 290 32 12,5
Panamax 3.000-3.400 | 250 32 12,5

Kaynak:http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/co
ntainerships.html. Erisim Tarihi: 10.03.2013

Tablo 1’de yer alan gemi draftlann dikkate alindiginda bolge
limanlar1 sadece Feeder-Panamax araligindaki gemilere hizmet
verebildigi goriilmektedir. Konteyner gemilerinde sadece draft dikkate
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alinarak diger gelismeler géz ard1 edilse bile bolge limanlarinin diinyada
meydana gelen gelismelere ayak uyduramadigi goriilmektedir. Bu
calismada konteyner limanlarinin etkinliginde iskele/rthtim  su
derinliginin limanin verimliligi tizerinde énemli oranda etkilerinin oldugu
kabulii ile girdi degiskeni olarak alinmistir. Calisma kapsamindaki
limanlarin farkli rihtimlar1 farkli derinliklere sahiptirler. Bu nedenle
calismada limanlarin konteyner rihtim/iskelelerine ait en biiylik
derinlikleri dikkate alinmastir.

e) Elleclenen Konteyner Miktar: (TEU/Y1l)

Konteyner terminali etkinlik uygulamalarinda ¢ikti degiskeni
olarak kullanimi yaygin olan iki degisken elde edilen gelir ve elle¢lenen
konteyner miktaridir.

Bu calisma kapsaminda tek ¢ikti degeri, TEU bazinda yillik
ellegclenen konteyner miktarlaridir. Elleglenen konteynerin anlami,
konteyner ic¢in gerekli olan yilikleme bosaltma hizmetidir. Limanda asil
amag¢, miimkiin oldugunca ¢ok yiik elleclenmesi ve bununla limana en
fazla fayda getirecek olan gelirin elde edilmesidir. Bu nedenle bu
degisken konteyner terminali etkinliginin Ol¢iimi i¢in en Onemli
kriterlerdendir. Elleclenen konteyner miktar1 liman verimliligi lizerinde
ve girdi degiskenlerinin ne kadar etkili kullanildigi konusunda temel
gostergelerdendir. Literatiirde sadece elleglenen konteyner miktarini ¢ikti
degiskeni olarak alan ¢alismalardan bazilari; Lin ve Tseng 2005, FungNg
ve Lee 2007, Panayides vd., 2008, Ates 2010, Ates ve Esmer, 2011 ve
Caglar, 2012°dir.
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Tablo 2. Terminallerin 2011 y1il1 Girdi ve Cikt1 Degiskenleri

Girdi Degiskenleri De(g:il;{lini
Limanlar Ul;;lllltlllrlréu Stok élam S\;;llgl ?rrr?)ﬂ Ellegleme
(m) (m”) Miktar1 (TEU)

Novorossisk 566 16.000 3 13 634.746
Odesa 530 125.000 5 12 455.539
Varna 838 115.000 5 9 122.844
Burgaz 400 60.000 2 11 29.000
Batum 284 36.000 2 11,7 45.439
Poti 211 16.300 3 8,2 253.845
Ilyichevsk 336 280.000 7 13,5 259.989
Késtence 2.210 330.000 8 14,5 662.796
Trabzon 1.270 40.000 2 12 36.950

Kaynaklar: Erisim 12.03.2013
http://novpt.ru/info-port-eng.php,http://www.steinweg.ru/port-novorossiysk -
eng.php,
http://marine-trans.com.ua/en/kontejnernyj-terminal-v-odesse.html,
http://www.port-varna.bg/terminals.php?id=7,
http://port-burgas.bg/en/for-business/container-yard/,
http://www.container.ru/en/terminals/ukr/,
http://www.csct.ro/main_pages.php?id=55,http://www.al-
port.com/KapasiteVeHizmetler.aspx)

4. ARASTIRMA BULGULARI

VZA uygulamalarinda girdi ¢ikti degiskenleri arasinda yiiksek
korelasyon bulunan degiskenler analiz sonucunu etkilemeyeceginden
dolay1 aralarinda yiiksek korelasyon olan degiskenlerden biri analizden
cikarilabilir (Ates, 2010; Kecek, 2010). Karadeniz konteyner
terminallerinin girdi ve ¢ikt1 degiskenleri arasindaki korelasyon degeri
Tablo 3 “de verilmistir.

Tablo 3. Korelasyon Degerleri

Girdi Faktorleri Ellecleme Miktari
(TEU)
Draft 0,5502
Rihtim Uzunlugu(m) 0,1136
Stok Alani (m?) 0,4203
Ving Sayisi 0,5741
Ellegleme Miktar1 (TEU) 1
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Karadeniz’e kiy1s1 bulunan 6 iilkeye ait konteyner terminallerinin
etkinligini belirlemek amaci ile yapilan bu c¢alismada DEA Online
Software programi kullanilmistir. Bu ¢aligmada konteyner terminallerinin
etkinlik degerleri VZA uygulamasmin girdi yonelimli CCR (CCRI)
degerlendirilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 4’te goriilmektedir.

Tablo 4. Girdi Yonelimli CCR ve Referans Limanlar

CCR-1 Referans Limanlar

Novorossisk 1 Novorossisk
Odesa 0,7738 Novorossisk
Varna 0,2782 Novorossisk
Burgaz 0,0682 Novorossisk
Batum 0,1401 Novorossisk, Poti
Poti 1 Poti
Ilyichevsk 0,4077 Novorossisk
Kostence 0,9650 Novorossisk
Trabzon 0,0869 Novorossisk

Calisma sonucunda tespit edilen etkin liman, arastirmanin
ornekleminde yer alan limanlar igerisindeki en etkin limani ifade
etmektedir. Bu anlamda CCR girdi yonelimli yonteme gore en etkin
limanlar Novorossisk ve Poti limanlarmin diinya dlgeginde en etkin
limanlar oldugu sonucunu vermez. Benzer sekilde etkin olmayan
limanlarda baska orneklem grubunda etkin olabilir. Sonug¢ olarak VZA
uygulamalari 6rneklem grubu igerisinde etkinlik sonucunu verir.

VZA CCR modeli girdi yonelimli olarak ¢aligma kapsamindaki 9
konteyner terminalinden Poti (Glircistan) ve Novorossisk (Rusya)
konteyner terminallerinin goreceli en etkin ve etkinlik degerlerinin 1
oldugu goriilmektedir. Fakat en diisiik etkinlige sahip konteyner terminal
ise 0,0682 ile Burgaz konteyner terminali oldugu belirlenmistir. Analiz
sonuclarina gore Trabzon konteyner terminallinin de etkinligi (0,0869)
Burgaz konteyner terminaline ¢ok yakin degerdedir. Terminallerin CCR
girdi yonelimli etkinlik sonuglarina etkin olmayan limanlarin referans
limanlar1 Novorossisk ve Poti limanlaridir.

5.SONUCLAR

Diinyanin en biiyiik i¢ denizi olan ve diinya cografyasinda 6nemli
bir noktada bulunan Karadeniz limanlarimin konteyner tagimacilifinda
yeteri kadar gelisim gosterdigini ve diinya konteyner tasimaciligindan
yeteri pay1 aldigini sdylemek bu dénem i¢in miimkiin degildir. Karadeniz

14



Karadeniz Konteyner Terminallerinin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

konteyner tagimaciligi 2008 kiiresel ekonomik krizinden diinya denizcilik
piyasalar1 ortalamasindan daha fazla etkilenmistir. Diinya konteyner
tasimaciliginda  %9,7  diistis  gergeklesirken  bdlge  konteyner
tasimaciliginda bu deger %51 civarindadir. Calisma kapsamindaki
limanlarda 2007 yilinda 3.136.828 TEU, 2008 yilinda 3.235.097 TEU ve
2009 yilinda 1.656.388 TEU ellecleme gergeklesmigtir. 2009 yilindan
sonra krizin etkileri ortadan kalkarak 2011 yilinda 2009 yilma gore
yaklagik %51 artig  ile toplam 2.501.148 TEU ellegcleme
gerceklestirilmistir. Bu artisa ragmen kriz Oncesi donemlerde bdlge
limanlarinda gergeklesen ellecleme miktarlarina hala ulasilamamustir.

Aragtirma sonuglarina gore; en yiiksek etkinlige sahip limanlar
Poti (Giircistan) ve Novorossisk (Rusya) konteyner terminalleri cografik
olarak olduk¢a Onemli noktalardadir. Benzer sekilde Karadeniz’in
Avrupa yakasinda cografik olarak 6nem arz eden Kostence (Romanya)
konteyner terminali ¢alisma kapsamindaki en fazla konteyner elleglenen
liman durumundadir. Fakat girdi parametreleri oransal olarak ¢ikti
parametresine gore daha fazla olmasi limanin VZA CCR girdi yonelimli
olarak etkin olmadig1 sonucunu vermistir. Benzer sekilde Poti konteyner
terminalinde 253.845 TEU ellegleme gergeklesmistir. Fakat Odesa
konteyner terminalinde 455.539 TEU konteyner elleclenmesine ragmen
Poti konteyner terminali CCR girdi yonelimine gore etkin durumdayken
Odesa konteyner terminali etkin olmadig1 goriilmektedir. Bunun nedeni
Kostence konteyner terminalinde oldugu gibi girdi degerlerinin yiiksek
olmasindandir.

En diisiik etkinlige sahip olan Burgaz konteyner terminali ayni
zamanda c¢alisma kapsamindaki terminaller igerisinde en diisiik
elleglemenin yapildig: terminal durumundadir.

Karadeniz bolgesi konteyner terminallerinin etkinliginin
belirlendigi bir ¢alismaya literatiirde rastlanmamistir. Bu nedenle analiz
sonuglarini literatiir ¢alismalariyla karsilastirmak miimkiin olmamaktadir.
Fakat calisma kapsaminda Karadeniz konteyner terminalleri igerisinde
degerlendirilmis olan Trabzon konteyner terminali farkli bir 6rneklem
grubunda benzer girdi ¢ikti degiskenleri kullanilarak Tiirk konteyner
terminallerinin etkinliginin belirlendigi ¢alismalarda (Ates 2010; Ates ve
Esmer, 2011) en diisiik etkinlige sahip terminal olmustur. Trabzon
konteyner terminalinin etkinliginin diisiik ¢ikmasinin en 6nemli nedeni
terminal bolgesinde yik akiginin diisiik olmast ve limanin ard bolgelere
giiclii baglantilarinin olmamasi sayilabilir. Fakat bu kapsamda &zellikle
bolge de yapimmina baslanmis olan ve Karadeniz-Dogu Anadolu
baglantisin1  6nemli Olgiide giiclendirmesi beklenen Ovit tiinelinin
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tamamlanmas1 ile beraber Tiirkiye’nin Dogu Karadeniz kiyisindaki
limanlarin yiik potansiyelinin artmasi beklenmektedir.

Sonu¢ olarak bolge limanlarinin diinya denizyolu konteyner
tasimaciligindan alacagi pay1 arttirabilmek icin yeni teknolojilere sahip
alt ve st yapiya, kalifiye is giiciine ve gii¢lii ard bolge baglantilarini
yaparak gliniimiiz konteyner limanlarinin &zelliklerine sahip olmasi
gerekmektedir.
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