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Uluslararas: denizyolu tasgimaciliginda 6nemli gegis noktasi olan Marmara Bolgesi, ¢ok sayida
limana ev sahipligi yapmaktadir. Bolgedeki limanlarin yogun rekabet ortami igerisinde
tutunabilmeleri i¢in kaynaklarini etkin kullanabilmeleri olduk¢a 6nemlidir. Bu ¢alismanin amaci,
Marmara Bolgesindeki konteyner limanlarinin etkinliklerini 6lgmek, etkin olmayan limanlar igin
potansiyel iyilestirme oneriler sunmaktir. Bu amagla, Marmara Bolgesinde faaliyet gosteren 15 adet
konteyner limani degerlendirilmistir. Veri Zarflama Analizi ile gergeklesen etkinlik olgiimiinde
literatiirdeki ¢alismalar goz 6niine alinarak, dort adet girdi ve bir adet ¢ikt1 gostergesi kullanilmistir.
Etkinlik 6l¢iimii sonucunda bes liman etkin olarak bulunmustur. Etkin olmayan diger on liman igin
hem girdi gostergelerinde hem de ¢ikt1 gostergesinde gergeklestirilebilecek potansiyel iyilestirmeler
sunulmustur. Limanlarin ortalama etkinsizlik kaynagi olarak maksimum derinlik ve toplam liman
sahasinin  kullanimindaki israflar ilk sirada yer alirken, onlari ekipman ve rihtim uzunlugu
kullanimindaki israflar takip etmektedir. Buradan hareketle, Marmara Bolgesindeki konteyner
limanlarinda rihtim, saha ve ekipman kullanimu ile ilgili optimizasyon ¢alismalarina agirlik verilmesi,
boylece etkinsizlik kaynaklarinin azaltilmasi 6nerilmektedir.
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Marmara Region, which is an important transit point in international maritime transport, is home to
many ports. It is very important for the ports in the region to use their resources effectively in the
intense competition. The aim of this study is to measure the efficiency of container ports in the
Marmara Region and to offer potential improvement suggestions for inactive ports. For this purpose,
15 container ports operating in the Marmara Region were evaluated. Considering the studies in the
literature, four input and one output indicators were used in the measurement of efficiency with Data
Envelopment Analysis. As a result of the efficiency measurement, five ports were found to be
effective. Potential improvements in output and input indicators for the other ten inactive ports are
presented. As the average source of inefficiency of ports, the maximum depth and waste in the use
of the total port area are in the first place, followed by the waste in the use of equipment and berth
length. From this point of view, it is recommended to focus on optimization studies related to the use
of berths, fields and equipment in container ports in the Marmara Region, thus reducing the sources
of inefficiency.
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1. Giris

Deniz tasimaciligi ¢ok eski zamanlara dayanan bir tagimacilik tiriidiir.
Arz ve talebin artmasi sonucunda deniz ticaretinde meydana gelen en
o6nemli teknolojik gelismelerden biri konteyner tagimaciligidir (Ates,
Karadeniz ve Esmer, 2010). Uluslararast ticaretin %90’1 konteyner
tagimaciligindan olusmaktadir (Haralambides, 2007). Tasinan yiik miktar
arttikca tagima maliyeti azalmaktadir. Bu nedenle, konteyner tagimacilig
giderek artmaya devam etmektedir (Ece, 2020). Diger tagimacilik tiirleri
incelendiginde konteyner tagimaciliginin mesafe, fazla yiik kapasitesi,
yiiksek giivenlik ve uygun maliyet gibi avantajlari bulunmaktadir (Caliskan
ve Oztiirkoglu, 2020). Konteyner tasimacilign kiiresel ticaretin énemli bir
bilesenidir (Brooks, 1995). Uretilen iiriinler, hammaddeler ve yari
mamiiller, gerekli kosulda ve uygun maliyetle kitalararasi kolayca
tagmabilmektedir (Glave ve Saxon, 2014). Denizyolu tasimaciliginda
konteyner kullanimiyla birlikte diinya ticaretinde yeni bir ¢cag baglamustir.
Deniz ticaretinde konteyner tagimaciliginin hizli ve biyik gelisim
gostermesinin nedenleri ise konteynerin kolay elleclenmesi, depolanmasi
ve tasinmasidir (Ozdemir, Giineroglu, Kose ve Demirel, 2015). Diinyada
konteyner ticaret hacminin artmasi ile Tirkiye’deki pazar payr da
artmaktadir (Colak, Keskin, Esen ve Bektas, 2018).

Tiirkiye’de 6zellikle Marmara Bolgesi ihracat ve ithalat kapisi olarak
goriilmektedir. Marmara Bolgesi uluslararast denizyolu tasimaciliginin
onemli baglant1 ve gegis noktalarindan biridir (Koldemir, 2008). Nufiis
yogunlugu, gelismis sanayi, Istanbul ve Canakkale bogazlarmin yarattigi
jeopolitik konumu, Marmara Bolgesi’ni uluslararasi diizeyde deniz ticaret
yolu haline getirmektedir. Tiirkiye’de elleglenen konteynerin 6nemli bir
bolimii Marmara Bolgesi'nde elleglenmektedir (Yasar, 2013). Ekonomik
gelismislik diizeyi, denizyolu tagimaciligima uygun cografi konumu ve
6nemli limanlar ile bolge deger kazanmaktadir (Koldemir ve Kahraman,
2020). Bolgedeki endiistriyel ilerleme ve yatirim olanaklari arz ve talebi
geligtirerek deniz ticaretinin gelismesine neden olmaktadir. Yerli ve
yabanci gemilerin ugrak noktalar1 olan 6nemli limanlar Marmara
Bolgesi’nde yer almaktadir (Eroglu, 2016). Yiik akisi ve giris ¢ikisi bolgede
oldukga fazladir. Bélgede bulunan limanlar yogun sanayi nedeniyle yiik
akigma cevap vermeli, ¢evresindeki hinterlanda ve ayn1 zamanda Tiirkiye
ve uluslararasi tagimaciliga yeterli diizeyde hizmet vermelidir (Koldemir ve
Durdag, 2014).

Bolgedeki limanlarin performanslarimi belirli araliklarda 6lgmek,
benzerleriyle kiyaslamak ve bdylece gelismeye agik yonlerini belirlemek
yogun rekabet ortaminda olduk¢a 6nemlidir. Bu anlayistan hareketle bu
calismada, Marmara Bolgesindeki konteyner limanlarnin etkinligini
belirlemek ve etkin olmayan limanlarin gelismeye agik yonlerini tespit
etmek amaglanmistir. Bu amag dogrultusunda, etkinlik 6l¢imii i¢in Veri
Zarflama Analizi (VZA) kullanilmistir. Arastirma yontemi olarak VZA’ nin
adimlar izlenmis, oncelikle etkinligi olgiilecek limanlar belirlenmistir.
Daha sonra sirasiyla performans gostergeleri (girdi ve ¢ikti gostergeleri)
belirlenmis ve uygun VZA modeli ile etkinlik dlgiimii gergeklestirilmistir.

2. Literatiir Taramasi

Literatiirde, limanlarda performans dl¢iimiiyle ilgili cok sayida ¢aligma
bulunmaktadir. VZA ile etkinlik ol¢imii gergeklestirmeden once bu
caligmalarda kullanmilan girdilerin ve ¢iktilarin incelenmesi oldukga
onemlidir. Clinkli VZA’da girdiler ve ¢iktilar arastirmacinin inisiyatifinde
yani subjektif olarak belirlenir. Dolayistyla bu asamada, girdi ve ¢iktilarin
belirlenmesinde onceki ¢aligmalar dikkatle gozden gegirilmistir.

Liu (1995) calismasinda, alternatif sahiplik bigimleri altinda limanlarin
verimliligini iiretim islevine gore tammlayp Olgmektedir. Performans
gostergesi olarak sahiplik, yer, liman boyutu, sermaye yogunlugu ve
miilkiyet gibi kavramlar belirlemistir. Kamu limanlar ile 6zel limanlar
arasindaki verimliligi test ederken girdi olarak sermaye ve is¢i, ¢ikt1 olarak
ise ciroyu gosterge olarak belirlenmistir. Budria ve digerleri (1999), liman
tesislerinin kira gelirini, toplam yiik miktarini, amortisman bedellerini ve
isglici harcamalarmi gosterge olarak kullanilmistir. Tongzon (2001),
calismasinda iki ¢ikt1 ve alti girdi belirlemistir. Ciktilar, kargo hacmi ve
gemi operasyon hizi, girdiler ise kreyn ve romorkdor sayisi, liman bolgesi,
bekleme siiresi, iggiicli, tasima {icreti, rihtim ve gemi sayist olarak
degerlendirilmektedir. Itoh (2002), 1990-1999 arasindaki dénem igin
Japonya’daki sekiz biiyiik konteyner limaninin verimliliini analiz etmistir.
Calismada kullanilan ¢iktilar, ihracat ve ithalat hacimleri, girdiler ise ving
sayis1, konteyner terminal alani, konteyner rihtim sayisi ve isgiictiidiir. Wu
ve Liang (2003), girdi ve ¢ikti degiskenlerinin gercek hedefleri ve
konteyner limani iiretim siirecini olabildigince dogru bir sekilde yansitmasi
gerektigini ifade etmektedir. Caligmada 77 diinya konteyner limaninin
performanslarim1 - degerlendirmis ve dort girdi, bir ¢ikti ile analiz
gerceklestirilmistir. Analizde kullanilan ¢iktt  gostergesi konteyner
ellecleme hizi iken; girdi gostergeleri ise ellegleme ekipmanlarinin
kapasitesi, yanagma yeri sayisi, terminal alan1 ve depolama kapasitesidir.
Caglar (2012), ellegleme kapasitesi, gemi kabul kapasitesi, yiik ellegleme
kapasitesi, depolama alan1 ve personel sayisini girdi olarak, yiik hacmini
ise ¢ikti olarak tamimlamaktadir. Rajasekar ve Deo (2012), girdi
degiskenlerini rihtim sayis1 ve uzunlugu, ekipman sayisi ve galisan sayist,
cikti degiskenlerini ise {iretilen is hacmi ve kargo trafigi olarak
belirtmektedir.

Cikt1 gostergeleri arasinda ellegleme miktar1 kullanan ¢aligmalardan
Baysal, Uygur ve Toklu (2004), ¢ikti olarak elleglenen yiik miktar1 ve yillik
gelir gostergelerini, girdi olarak ise personel sayisi ve yiik ellecleme
kapasitesi gostergelerini kullanmistir. Wiegmans ve digerleri (2004),
elleclenen konteyner miktar1 gostergesini ¢ikti olarak, terminal genisligi,
kap1 sayisi, estifleme ekipman sayisi ve yiikleme hattinin uzunlugu
gostergelerini ise girdi olarak ele almistir. Cullinane, Ji ve Wang (2005)
caligmasinda girdiler terminal uzunlugu, terminal alani, rthtim koprisii,
tersane kopriisii ve istif¢i sayisi olarak belirlenirken ¢ikti ise konteyner
¢ikisi olarak belirlenmistir. Bichou (2006), ¢alismasinda terminal alani,
maksimum draft, nhtim uzunlugu, rithtim ving indeksi, saha istifleme
indeksi ve kapilar girdi degiskeni olarak belirlenirken konteyner ellegcleme
miktar1 ise ¢ikti olarak belirlenmistir. Ates ve Esmer (2014), yapmis
olduklar1 ¢alismada bir ¢ikt1 ve bes girdi ile analiz gergeklestirmistir.
Girdiler, rihtim uzunlugu, stok alani, toplam rihtim ving sayist, draft ve istif
ekipmanidir. Cikti ise ellecleme miktaridir. Analizde 16 liman
degerlendirilmektedir. Akgiil ve digerleri (2015), yaptiklari galismada
rihtim vinglerinin sayisi, terminal sahasi, rihtim uzunlugu, su derinligi ve
toplam ellecleme gibi performans gostergeleri kullanmistir. Okursoy ve
Bircan (2013), limanlarin ¢aligma siireleri tizerinde etkili oldugu ifade
edilen ellegleme ekipmanlarmdan STS, MCH ile rihtim uzunlugu ve alan
girdi degiskeni iken ellecleme miktar1 ise ¢ikti olarak degerlendirilir. Bu
¢alismada, Tiirkiye’de 6nemli 13 limanin etkinlikleri analiz edilmistir.
Notteboom, Coeck ve Broeck (2000), Avrupa ve Uzak Dogu limanlarina
iligkin verileri kullanilarak verimlilik analizi gergeklestirmistir. Caligmada,
¢ikt1 olarak elleglenen konteyner miktart girdi olarak ise is¢i sayisi, rihtim
uzunlugu ve ving sayisi ele alinmstir. Roll ve Hayuth (2006), ¢calismasinda
dort girdi ve ii¢ ¢ikt1 kullanmaktadir. Ciktilar, insan giicii, sermaye ve yiik
tiirli, girdiler ise, elleglenen yiik miktari, geminin limanda kaldig: siire
(servis siiresi), liman kullanici memnuniyeti ve gemi sayisi sayisidir.
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Valentine ve Gray (2001), girdi olarak toplam rhtim uzunlugu ile
konteyner rihtim uzunlugu, ¢ikt1 olarak ise konteyner elleglemesi ile yiik
elleglemesini kullanmugtir.

Literatiirdeki ¢aligmalar incelendiginde, limanlara iliskin performans
Olcimiinde farkli gostergelerin kullanildigr goriilmektedir. Ancak, bazi
gostergeler ortak olarak bircok caligmada kullanilmaktadir. Ozellikle
ellegcleme kapasitesi, toplam liman sahasi, rihtim uzunlugu ve ekipman
sayis1 gostergeleri literatiirde siklikla kullanilan gostergelerdir. Ayrica bu
gostergelere iliskin verilere de ulasmak miimkiin oldugundan, bu ¢aligmada
limanlara  iliskin  etkinlik iizerinden

Olglimii  bu  gostergeler

gerceklestirilmistir.
3. Yontem ve Veri

Bu calismada, Marmara bolgesindeki konteyner limanlarmim etkinlik
skorlarin1 hesaplamak ve belirlenen gostergelere iliskin potansiyel
iyilestirme Onerileri sunmak amaciyla Veri Zarflama Analizi’'nden (VZA)
yararlanilmigtir.

3.1. Veri Zarflama Analizi

VZA, Farrell (1957) tarafindan gesitli birimlerin ¢ok sayida girdi ve tek
¢iktt olmasi durumunda etkinlik Ol¢iimii igin gelistirilen dogrusal
programlama modelinin Charnes, Cooper ve Rhodes (1978) tarafindan
¢oklu girdi ve ¢oklu ¢iktiya uyarlanmig halidir. Bu yontemde, etkinligi
Olciilmek istenen ve ayni ¢oklu girdi-gikti kombinasyonunu kullanan
organizasyonlar karar verme birimi (KVB) olarak adlandirilmistir.
VZA’nin ortaya ¢ikisindan sonra pek c¢ok alanda uygulandigi
goriilmektedir. Bu uygulamalarda iilkeler, kentler, tiniversiteler, hastaneler,
limanlar siklikla karar verme birimleri olarak ele alinmistir (Akdamar,
2018). VZA ile KVB’lerin etkinlik skorlar1 hesaplanirken, en yiiksek
etkinlik skoruna sahip KVB veya KVB’ler referans alinir ve diger KVB’ler
bu referans KVB’lere gore siralanir.

VZA’nin degiskenlere iliskin herhangi bir dagilim varsayimi
gerektirmemesi (Cooper, Seiford ve Tone, 2000) ve farkli Olgiim
birimlerine sahip degiskenleri ayni anda analiz edebilmesi (Blose,
Tankersley ve Flynn, 2005) bu yontemin nemli avantajlarindandir. Cooper
ve digerleri (2001), analize girdi ve ¢ikt1 toplaminin en az 3 kati1 kadar KVB
dahil edilmesini onermektedir. Bu ¢alismada 4 girdi ve 1 ¢ikti ile 15 adet
KVB (limanlar) kullanildigindan, karar verme birimi sayisimin yeterli
oldugu goriilmektedir.

VZA’da homojen KVB’lerin etkinligi, ¢iktilarin agirlikli toplaminin
girdilerin agirlikli toplamina oranlanmasiyla bulunur (Talluri, 2000). VZA
modelleri temel olarak, 6lgege gore sabit getiri ve Olgege gore degisken
getiri altinda, girdi yonelimli, ¢ikt1 yonelimli ve yonelimsiz modeller olarak
smiflandirilir (Charnes, Cooper, Lewin ve Seiford, 1995). Girdi yonelimli
modeller, karar vericinin girdi iizerinde bir kontrolii oldugu durumlarda
kullanilir. Bu modellerde, etkin olmayan karar verme birimlerinin mevcut
ciktryr elde edebilmek igin girdilerini ne olgiide azaltmasi gerektigi
belirlenir ve girdi minimizasyonu amaglanir. Cikt1 yonelimli modellerde ise
karar vericinin ¢ikt1 tizerinde bir kontrolii bulunur. Bu modellerde, etkin
olmayan Kkarar verme birimlerinin mevcut girdiler ile ¢iktilarini ne 6lgtide
arttirmasi gerektigini belirlenir ve ¢iktt maksimizasyonu amaglanir (Murat,
2020).

Literatiirde, Charnes ve digerleri (1978), tarafindan gelistirilen ve
Charnes-Cooper-Rhodes (CCR) olarak adlandirilan model, 6lgege gore
sabit getiri altinda girdi ve ¢ikt1 yonelimli olmak tizere ikiye ayrilmaktadir.
Banker, Charnes ve Cooper (1984), tarafindan gelistirilen ve Banker-

Charnes-Cooper (BCC) olarak adlandirilan model ise dlgege gore degisken
getiri altinda yine aym sekilde girdi ve ¢ikt1 yonelimli olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir. CCR’den farkli olarak BCC modeline konvekslik kisiti
eklenmektedir (Cooper, Seiford ve Tone, 2006). S6z konusu modellerin
primal formlart Tablo 1°deki gibidir. Burada, m girdi sayisini, s ¢ikti
sayisini, n karar verme birimi sayisini, y_tj j. karar verme biriminin r. ¢ikti
miktarmi, x_ij, j. karar verme biriminin i. girdi miktarni, u_r, ¢ikti
degiskenine atanan agirliklari, v_i ise girdi degiskenine atanan agirliklari
ifade etmektedir. Burada amag fonksiyonu, ¢iktilarin agirlikli toplaminin
girdilerin agirhikli toplamina oranlanmasiyla ifade edilmektedir. Karar
verme birimi, ama¢ fonksiyonunu max. yapacak agirliklarni segmektedir.
Kisitlar, agirliklarn (u_r ve v_i) pozitif veya sifir olmasini, amag

fonksiyonunun ise 0 ile 1 arasinda bir deger almasin saglamaktadir.
Tablo 1. VZA modelleri
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5
Maxz = Z K Yro
r=1

Cikt yonelimli CCR

m
Ming = Z V;Xio
=1

)2 UrYrj — p V%<0 = Uixfj = Xi=1 Y20
ZiLy vixg=1 Xia1 W Yre=l1
W, 220 W, 1,20
Girdi yonelimli BCC Cikt1 yonelimli BCC

m
s )
Ming = z ViXig — Vg
Maxz = Z UpVyg — U ey
r=1
s M
Z)':l UpVrj — Zl‘:l UiXj — UOS[)
m —
Xit1 vixp=1
Uy Vi€

XiZ1viXi; — Xiag Ve — 1620
2i=1 |~Lry7'0=1

oy 12 €

Veri Zarflama Analizi dért temel asamada uygulanmaktadur. Tlk olarak
etkinligi 6lgiilecek KVB’ler belirlenir. ikinci olarak etkinligi dlgiilecek
girdi-cikt1 kombinasyonu belirlenir. Ugiincii olarak ¢alismann amacina
uygun model seg¢ilir ve son agamada analiz sonuglari yorumlanir (Akdamar,
2018).

3.2. Veri

VZA’nin asamalar dikkate alindiginda, ilk asamada etkinligi 6l¢tilecek
KVB’lerin belirlenmesi gerekmektedir. Bu noktada KVB’lerin benzer
girdileri ve ¢iktilar kullanan homojen birimler olmas1 6nem tagimaktadir.
Bu anlayisla ¢aligmada, Marmara Bolgesi’nde faaliyet gosteren 15
konteyner liman1 KVB olarak belirlenmistir. Bu limanlar; Ak¢ansa Limanu,
Asyaport, Beldeport, Borusan Limani, Celebi Bandirma Limani, Ceyport,
DP World Yarimca Limani, Evyapport, Gemport, Kumport, Limas,
Mardas, Marport, Roda Limani ve Yilport’tur. Limanlardan bes tanesi
Kocaeli, dort tanesi Istanbul, ii¢ tanesi Bursa, iki tanesi Tekirdag ve bir
tanesi Balikesir ilinde bulunmaktadir.

Bu c¢alismada girdi-cikti  gostergeleri belirlenirken  verilerine
ulagilabilen gostergeler segilmeye c¢alisilmistir. Buna gore; bu ¢alismada
(TEU) ¢ikti olarak

belirlenmistir. Girdi olarak ise Toplam Liman Sahasi (m”2), Rihtim

limanlarm  Ellegleme kapasitesi gostergesi
Uzunlugu (m), Maksimum Derinlik (m) ve Ekipman Sayis1 (adet) olmak
iizere 4 gosterge belirlenmistir.

Bir limanin yillik yiikleme ve bosaltma miktarinin ton olarak ifadesine
yiik ellecleme kapasitesi denir. Personel sayisi, rihtim sayisi, rihtim
uzunlugu ving sayis1 ve kapasitesi ellegcleme miktarimi etkileyen

unsurlardandir (Baysal, Uygur ve Toklu, 2004). Konteyner limanlarinda ise
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ellegleme kapasitesi TEU olarak ifade edilmektedir. Limaninda 20 feet’lik
bir konteyner 1 TEU’ya denk gelir. TEU bazinda daha fazla konteyner
ellecleyerek kari maksimize etmek konteyner limaninin temel amacidir
(Acer ve Timor, 2017). Bu nedenle ellegleme kapasitesi ¢ikti gdstergesi
olarak belirlenmistir.

Kullanilan girdi gostergelerinden birincisi toplam liman sahasidir.
Liman, giris/¢ikis yapan konteynerler ve gemiden bosaltilan/yiiklenen
konteynerlerin taginmasi, elleglenmesi, istiflenmesi i¢in yeterli alana sahip
olmalidir.

Girdi olarak kullanilan gostergelerden ikincisi rthtim uzunlugudur.
Limanda yiik ellecleme ekipmanlari ile yiikleme/bosaltma yapilabilen, kara
ile gemiler arasindaki baglantiyr saglayan yapilara rhtim denir.
Gliniimiizde konteyner gemilerinin uzunluklari 400 metre civarindadir ve
teknolojinin gelismesi ile giderek artmaktadir. Bundan dolay1, konteyner
limanlarinin rihtim uzunlugu 6nemli bir etkendir. Yanasma alaninin
yetersiz kalmasi limanin diger faktorlerini de etkileyerek verimliligi ve
kapasiteyi diigiirecektir (Alpcan, 2019). Tasima kapasitesi fazla olan
gemiler i¢in uygun rihtim uzunluguna sahip limanlarda ellegleme yapilacak
konteyner miktar1 fazla oldugundan limanin ellegleme kapasitesi de
artmaktadir. Boylelikle limanin TEU bazinda ellegleme miktari artmis olur.

Ugiincii girdi gostergesi ise maksimum derinliktir. Rihtim derinligi
limana yanasabilecek gemi tipini etkilemektedir. Gemi kapasitesi arttikca
drafta artmaktadir. Gemilerin yanasacaklari limanmn rhtim derinligi
geminin draftina uygun olmak zorundadir. Yeni nesil gemiler igin
limanlarm rthtim derinligi genellikle yetersiz kalmaktadir (Caglar, Esmer
ve Bilgin, 2015).

Caligmada kullanilan son girdi gostergesi ise ekipman sayisidir.
Teknolojinin gelismesi ile ving kapasiteleri artmakta ve ving operatorlerinin
performanst vincin verimli kullanilmasinda etkili olmaktadir. Yik
potansiyeli bulunan limanlarda ellegleme hizi rekabet stiinligi
saglamaktadir. Rekabet istiinligii saglayan limanlar daha cok tercih
edilmektedir ve daha fazla yiike hizmet vermektedir (Ates ve Esmer, 2013).

Galigmada kullanilan veriler Tiirkiye Liman [sletmecileri Dernegi
(Turklim) web sayfasindan derlenmistir (Tirklim, 2021). Tablo 2’de
¢aligmada kullanilan veri seti verilmistir.

Tablo 2. Caligmada kullanilan veri seti

Toplam

Ellecleme Liman Rihtim Maksimum Ekipman
Konteyner Kapasitesi Uzunlugu - Sayisi
. ) Sahas1 N Derinlik )
Limanlari (TEU): (m): (r_n)._ (m): Girdi (ac_jet)_.
Cikt1 Girdi Girdi Girdi
Akgansa 45000 89750 930 125 4
Ambarli
Asyaport 2500000 300000 2.010 18 111
Beldeport 550000 149000 540 16.5 17
Borusan 450000 465000 1773 145 74
Celebi 350000 268348 2974 12 2
Bandirma
Ceyport 50000 152514 2310 125 8
DPWorld 1350000 460000 922 16 9
Yarimca
Evyapport 855000 265000 928 16 35
Gemport 1200000 868000 2040 36 78
Kumport 2100000 477867 2226 16.5 64
Limas 250000 120000 405 115 8
Mardas 803000 197047 877 16.5 46

Marport 2300000 447431 2005 17 176
Roda 200000 211000 1200 145 4

Limani

Yilport 1000000 310337 1455 27 38

Kaynak: www.turklim.org (2021)
4. Bulgular

KVB’lerin belirlenmesi ve girdi-gikt1 gostergelerine iligskin verilerin
toplanmasnin ardindan VZA nin {igiincii asamasinda, etkinlik 6l¢limii i¢in
uygun model belirlenmis ve belirlenen model dogrultusunda Marmara
bolgesindeki konteyner limanlarinin etkinlik skorlart hesaplanmustir.
Caligmada, karar vericinin hem girdi tizerinde etkisi olabilecegi hem de
cikti tizerinde etkisi olabilecegi diisiinilerek, Olcege gore sabit getiri
varsayimi altinda girdi yénelimli CCR ve ¢ikt1 ydnelimli CCR modeli tercih
edilmistir. Bu modeller kullanilarak hem limanlarin etkinlik skorlari
belirlenmis hem de etkin olmayan limanlarin etkin hale gelebilmesi igin
gostergeler bazinda potansiyel iyilestirme oranlar1 hesaplanmustir.
Belirlenen KVB’ler, gostergeler ve modeller dogrultusunda elde edilen
etkinlik skorlar1 Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3. Marmara bolgesindeki konteyner limanlarmin CCR etkinlik skoru

Konteyner Limanlar1  Etkinlik Skoru

Asyaport 1
Beldeport 1
Celebi Bandirma 1
DP WORLD Yarimca 1
Kumport 1
Marport 0.9741
Limas 0.9093
Evyaport 0.8667
Yilport 0.7636
Mardas 0.7520
Gemport 0.5499
Borusan 0.2326
Akgansa Ambarl 0.2267
Roda Limani 0.1729
Ceyport 0.1363

Tablo 3’teki bulgulara gore Asyaport, Beldeport, Celebi Bandirma, DP
World Yarimca ve Kumport etkin limanlar olurken, Ceyport etkinlik
smirina en uzak liman olarak goriilmektedir. Belirlenen gostergeler
dogrultusunda etkin g¢alistigi belirlenen bes limanin ayni zamanda en
rekabetgi limanlar oldugu da soylenebilir. Cilinkii bu limanlar diger
limanlara gore kaynaklarini daha etkin kullanmaktadir. Bu durum,
stirdiiriilebilirlik anlaminda 6nemli bir avantajdir. Diger taraftan, Marport
ve Limas limanlar1 0.90’1n tizerindeki etkinlik skoruyla etkin sinira oldukca
yakindir. Bu limanlarin etkin hale gelebilmesi daha diisiik etkinlik
skorlarina sahip limanlara gore daha kolaydir.

Bu baglamda etkin olmayan limanlarin etkin hale gelebilmeleri igin
potansiyel iyilestirme Onerileri sunulmugstur. Tablo 4’te etkin olmayan

limanlarin referans kiimeleri verilmistir.
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Tablo 4. Etkin olmayan limanlar i¢in referans limanlar

Konteyner Limanlar Etkinlik Skoru Referans Kiime

Marport 0.9741 Asyaport
Limasg 0.9093 Celebi Bandirma, Kumport
Evyaport 0.8667 Asyaport, Beldeport, Kumport
Yilport 0.7636 Celebi Bandirma, Kumport
Mardas 0.7520 Asyaport, Beldeport
Gemport 0.5499 Asyaport, Beldeport, Kumport
Borusan 0.2326 Asyaport, Beldeport, Kumport
Akgansa Ambarl 0.2267 Celebi Bandirma, Kumport
Roda Limani 0.1729 Asyaport, Kumport
Ceyport 0.1363 Celebi Bandirma, Kumport

Etkin olmayan konteyner limanlar, etkinlik diizeyini arttirabilmek i¢in
kendi referans kiimesindeki etkin konteyner limanlarin1 drnek almalidir.
Ornegin Tablo 4.’de Marport i¢in Asyaport referans liman olma &zelligi
tagimaktadir. Diger taraftan Evyaport i¢in Asyaport, Beldeport ve Kumport
limanlarinin her {igli de referans liman niteligindedir. Buna gore etkin
limanlardan Kumport’un 8 kez, Asyaport’un ise 6 kez referans liman
oldugu Tablo 4’te goriilmektedir.

Tablo 5°te, etkin olmayan limanlarin etkin hale gelebilmeleri i¢in
girdilerinde  gergeklestirmeleri ~ Onerilen  potansiyel iyilestirmeler
verilmistir. Onerilen iyilestirme oranlari, ellegleme kapasitesi ¢iktismin

sabit kalmasi durumunda gegerlidir.

Tablo 5: Girdi gostergelerine iligkin potansiyel iyilestirme oranlari

Toplam

Konteyner Liman Ul;lll:ltll:.lu Maksimum E‘;'ap Ts'?n
Limanlar1 Sahasi J Derinlik (m) Y

(m2) (m) (adet)
Marport -%38 -%8 -%3 -%42
Limasg -%47 -%10 -%80 -%10
Evyaport %33 %14 %14 %14
Yilport -%25 -%21 -%70 -%21
Mardas -%46 -%25 -%54 -%25
Gemport -%72 -%45 -%45 -%45
Borusan -%84 -%77 -%77 -%77
‘:‘Tfs:rsﬁ %77 %80 %93 %78
Roda Limani -%83 -%84 -%90 -%83
Ceyport -%93 -%92 -%93 -%86
Ortalama -%60 -%46 -%062 -%48

Tablo 5 yorumlanirken, limanlarin toplam liman sahalarini, rihtim
uzunluklarmi, maksimum derinliklerini ve ekipman sayilarini azaltmalari
gerektigini soylemek rasyonel olmayacaktir. Tablo’daki negatif iyilestirme
oranlari, etkin olmayan limanlarin ayn1 miktarda ¢iktiyr yani ellegleme
kapasitesini daha az girdiyle yakalayabilecegini ifade eder. Bagka bir
deyisle, bir limanin Tablo 5’te verilen potansiyel iyilestirme oran1 mutlak
deger olarak ne kadar yiiksekse, o limanin mevcut durumda kaynak
israfinin o denli yiiksek oldugu sdylenebilir. Su halde Ceyport limaninin
tiim girdiler bakimindan en yiiksek kaynak israfina sahip liman oldugu
goriilmektedir. Diger taraftan Marport, etkin olmayan limanlar arasinda en

iyi performansa sahiptir. Mutlak degerce yiiksek potansiyel iyilestirme

oranlarinin israfi isaret ettigi anlayisindan hareketle, girdi gostergeleri
arasinda en yiiksek israf kaynagmm ortalama olarak sirasiyla maksimum
derinlik, toplam liman sahasi, ekipman sayisi ve rthtim uzunlugu oldugu
goriilmektedir. Bu bulgudan hareketle, limanlarin sahip oldugu derinligi
ellecleme kapasitesi artisina yansitamadiklari, toplam liman sahasini etkin
kullanamadiklar1 séylenebilir. Bu gostergeleri takip edecek sekilde
ekipman kullanimi ve rihtim uzunlugundan yeterince etkin sekilde
yararlanmada sorun yasadiklar diistiniilebilir.

Benzer bir degerlendirmeyi farkli bir agidan, ¢ikti yonelimli model
iizerinden gergeklestirmek amaciyla Tablo 6’da etkin olmayan limanlarin
etkin hale gelebilmeleri i¢in ¢iktilarinda gergeklestirmeleri Onerilen
potansiyel iyilestirmeler verilmistir. Burada 6nerilen iyilestirme oranlari ise

girdilerin sabit kalmasi1 durumunda gegerlidir.
Tablo 6. Cikt1 gdstergesine iligkin potansiyel iyilestirme oranlari

Konteyner Limanlar1  Ellecleme Kapasitesi (TEU)

Marport %2.6
Limas %10
Evyaport %15
Yilport %26
Mardas %33
Gemport %82
Borusan %329
Akgansa Ambarli %341
Roda Limant %478
Ceyport %633

Tablo 6’da etkin olmayan limanlarin girdileri mevcut halindeyken
ciktilarinin yani ellegleme kapasitelerinin hangi oranda arttirilmasiyla etkin
hale gelebilecekleri goriilmektedir. Bagka bir ifadeyle, Tablo 6.’da verilen
potansiyel iyilestirme oranlari, limanlarin ellegleme kapasitesi bakimimdan
kagirdiklar1 firsatin  biiyiikliigiinii yansitmaktadir. Ornegin bulgular,
Marport limaninin mevcut girdileri ile %2.6 daha fazla ellegleme
kapasitesine ulasabilecegini, bu durumda bu limanin etkin limanlar arasma
girebilecegini ve kaynaklarmi etkin kullanarak, siirdiiriilebilir rekabet
icinde olabilecegini gostermektedir. Bunun yaninda Ceyport limani ise
etkinlik smirina ulasabilmek igin mevcut girdileri ile mevcut ellegleme
kapasitesini %633 arttirmalidir.

5. Sonuc¢

Uluslararast ticarette onemli bir yeri olan limanlarin, kaynaklarini etkin
kullanmalari, kendilerini benzerleriyle ve sektordeki en iyi limanlarla
rekabet
siirdiirebilmeleri agisindan oldukga 6nemlidir. Ozellikle, uluslararas

karsilagtirmalari,  uluslararasi ortaminda  faaliyetlerini
ticaretin 6nemli gegis noktalarindan biri olan Marmara Bolgesi’nde faaliyet
gosteren limanlar i¢in bu yonde yapilan bir arastirma 6nemli bulgular
iiretme potansiyeli tagimaktadir.

Bu anlayisla, Marmara Bdlgesi'ndeki konteyner limanlarinin
etkinliklerinin dl¢iildiigii bu ¢alismada, oncelikle gegmiste gerceklestirilen
benzer galigmalar detayli bir sekilde incelenmistir. Literatiirde etkinlik
Olgtimiinde kullanilan girdi ve ¢ikti gostergeleri arasindan verilerine
ulasilabilen ve liman performansim en iyi sekilde yansittig: diisiiniilen dort
girdi ve bir ¢ikt1 gostergesi belirlenmistir. Calismada kullanilan girdiler;

toplam liman sahasi, rthtim uzunlugu, maksimum derinlik ve ekipman
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sayisidir. Cikti gostergesi ise ¢ogu calismada ortak olarak kullanmilan
hareketle
gergeklestirilen etkinlik 6l¢iimii sonucunda Asyaport, Beldeport, Celebi

ellecleme kapasitesi gostergesidir. Bu  gostergelerden
Bandirma, DP World Yarimca ve Kumport olmak iizere bes liman etkin,
diger on liman ise etkin olmayan limanlar olarak belirlenmistir. Bulgular,
literatiirdeki ¢alismalar ile karsilastirildiginda bazi farkliliklar bulunmasi
dogaldir. Ciinkii veri zarflama analizi, siibjektif olarak belirlenen girdiler
ve ciktilar tizerinden etkinlik skoru iretmektedir. Dolayisiyla analizde
kullamlan gostergeler degistikge, limanlarin etkin olup olmama durumlar:
da degiskenlik gostermektedir.

Etkinlik skorlarmin belirlenmesinin ardindan, etkin olmayan on liman
icin referans kiimeler belirlenmistir. Buradaki amag, etkin olmayan
limanlarin 6rnek alabilecegi limanlar1 belirlemektir. Kumport limani
referans kiimede en ¢ok yer alan liman olmustur. Nitekim literatiirdeki Ates
ve Esmer (2011), Okursoy ve Bircan (2013), Ates ve Esmer (2014),
calismalarinda da Kumport limani etkin liman olarak bulunmustur.

Etkin olmayan limanlarin etkin hale gelebilmeleri igin girdi
gostergelerinde gergeklestirmeleri gereken potansiyel iyilestirmeler veya
bagka bir ifadeyle etkinsizlik kaynaklar1 belirlenmistir. Her bir gostergenin
ortalamasima bakildiginda, en biiyiik potansiyel iyilesme ihtiyaci veya israf
maksimum derinlik gostergesinde goriilmiistiir (ortalama %62). Limanlar,
daha diisiik derinliklere sahip olsa da ayni ellegleme kapasitesine
ulagabilirler. Diger bir ifadeyle, eldeki mevcut derinlik ellegleme
kapasitesine yansitilamamaktadir. Bulgular, Eldeki derinlik seviyelerine
uygun daha ¢ok konteyner gemisinin limanlara gekilebilecegini
gostermektedir. Tkinci siradaki potansiyel iyilesme ihtiyaci veya israf
toplam liman sahasi gostergesinde gorilmiistiir (ortalama %60). Bu
bulgudan hareketle, liman sahalarmm etkin kullanilmadigi, toplam saha
blyikliiginin ellecleme kapasitesine tam olarak hizmet edemedigi
sOylenebilir. Bu iki etkinsizlik kaynagini takip eden ekipman sayisi
(ortalama %48) ve rthtim uzunlugu (ortalama %46) gostergeleri igin de
benzer yorumlar yapilabilir. Buradaki temel problem kaynak olarak
nitelendirebilecegimiz girdi gostergelerinin yeterince etkin
kullanilamamasi, israf edilmesi, atil birakilmasi, vb. sonucu limanlarin
ellecleme kapasitelerinin diisiik kalmasidir. Nitekim, ¢ikt1 gostergesi olan
ellegleme kapasitesindeki potansiyel iyilestirme oranlari incelendiginde bu
durum daha net anlagilmaktadir. Limanlar, ellegleme kapasitelerinde en
diisiik %2.6 ve en yiiksek %633 olmak iizere potansiyel iyilestirme imkani
tagimaktadir. Bu limanlar, eldeki mevcut girdiler ile daha yiiksek ellegleme
kapasitesine sahip olabilirler.

Mevcut  kaynaklarmn  optimum  verimlilikte  kullamilmasiyla
¢oziilebilecek bu sorun, su haliyle pazar ve prestij kaybina neden olabilir.
Liman sahasmin verimli kullanilmasiyla ilgili optimizasyon ¢aligmalari,
rthtimlarin ve ekipmanlarin etkin kullanimiyla ilgili atama modelleri
uygulamalar1 etkinsizlik kaynaklari azaltmada kullanilabilir. Diger
taraftan etkinlik dlgtimleri periyodik araliklarla siirdiiriilmeli ve limanlarin

gelisimi ayn1 ve farkli gdstergeler iizerinden izlenmelidir.

Yazar Katki Oram1 Beyani

Veri, Eda Eren tarafindan toplanmistir. Analiz, Emrah Akdamar ve Eda
Eren tarafindan ortak gerceklestirilmistir. Literatiir taramasi, Emrah
Akdamar ve Eda Eren tarafindan ortak yapilmistir. Sonug¢ ve tartisma
boliimii de yazarlar tarafindan ortak olarak yazilmstir.

Catisma Beyam

Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atigmasi yoktur.

Destek Beyani

Bu ¢alisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamaigtir.
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