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oz
Kiiresellesme ve e-ticaretin etkisiyle diinya ticaret hacminin giderek arttigi giiniimiizde denizyolu ticaretinin diinya
ticaretindeki payt da giderek artmaktadr. Bu durum denizyolu tasimaciliginin en énemli par¢ast olan limanlar: daha etkin ve

verimli bir sekilde hizmet vermeye zorlamaktadir. Liman yonetimi konusunda iilke yonetimlerinin uyguladigi stratejiler farkl
olmaswma karsin, amag etkinlik ve verimliligin artirilmasidr.

Bu ¢alismada ESPO (Europian Seaport Organisation) ve Eurostat verilerine dayanilarak Avrupa Birligi (AB) iilkeleri arasinda
en ¢ok yiik islenen 44 ticari limamn ve Tiirkiye'de bulunan 12 ticari limanin performans: Veri Zarflama Analizi (VZA) ile
degerlendirilmigtir. VZA, birden fazla girdi ve ¢ikti degiskeni ile isletmelerin goreli etkinliklerini degerlendirmede kullanilan
parametrik olmayan bir yontemdir. Calismada dncelikle limanlarin etkinlik hesaplamasinda kullanilan girdi-¢ikti degiskenleri
belirlenerek 2008-2012 yillar: arasindaki 5 yillik veriler kullamilmistir. Gemi sayisi, rihtim uzunlugu (M), rihtim derinligi (m),
rihtim vingleri ve limanin kuruldugu alan (m?) girdi degiskeni olarak; elleglenen yiik (bin-ton) ve elleclenen konteyner sayisi
(TEV) ise ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmistir. Limanlarin etkinlik analizleri Measurement System Version 1.3 (EMS 1.3) paket
progrmi ile yapilmis Ve analiz sonuglarinda toplam etkinlige gore Tiirkiye den Aliaga, Ambarli, Botas ve Izmir limanlarinin
etkin oldugu sonucuna ulasimigtir.

Anahtar Sozciikler: Etkinlik, Liman, Veri Zarflama Analizi
Jel Kodu: M 10 General

ABSTRACT

Maritime trade has an important and growing share on the volume of world trade which is increasing nowadays due to
globalization and e-commerce. This situation requires ports, the most important elements of maritime trade, to give more
efficient and productive service. Although countries have different strategies on port management, they all aim to improve the
efficiency and productivity of ports.

In this study, 44 ports from the European Union (EU) countries were selected by the gross weight of goods handled based on
the data of ESPO (European Seaport Organization) and Eurostat. 12 selected ports located in Turkey were also included. The
performances of selected ports were investigated by Data Envelopment Analysis (DEA). DEA is a nonparametric method that
enables to evaluate the comparative efficiencies of businesses with multiple input and output variables. First, input and output
variables were defined for the selected ports, then 5-year data from 2008-2012 were used. Number of ships, length (m) and
depth (m) of docks, dock cranes and port area (m?) were used as input variables where goods handled (thousand-tons) and
number of containers (TEU) were used as output variables. Efficiency analysis of ports were performed with Measurement
System Version 1.3 (EMS 1.3) software package and results indicated that Aliaga, Ambarl, Botas, and Izmir ports are efficient.

Keywords: Data Envelopment Analysis, Efficiency, Seaport
Jel Code: M 10 General

! Bu caligma, 12-14 Ekim tarihleri arasinda Istanbul’da diizenlenen Uluslararas1 Katilimli Uretim Arastirmalar1 Sempozyumu’nda sunulan

bildirinin gelistirilmis halidir.
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1. GIRiS

Deniz yolu tasimaciligi ¢ok eski ¢aglardan beri
insanlarin kullandig1 tagima yontemlerinden biridir.
Giiniimiizde diinya ticaretinin ve iilkemiz ticaretinin
tonxmil bazinda %90’dan fazlasi deniz yolu ile
taginmaktadir. Diinya deniz ticaret filo geligimi
incelendiginde Ocak 2015 itibariyle diinya deniz ticaret
filosunun bir 6nceki yila gore %3,5’1ik bir artisla 1,66
milyar DWT (deadweight lon ton veya metric ton)’a,
diinya deniz ticaret hacmi de bir onceki yila gore
3,4’lik bir artigla 10,25 milyar ton’a ulasmistir (Deniz
Ticareti Istatistikleri, 2014:1).

Uluslararasi ticaret hacminin artigina paralel olarak
denizyoluyla tasimanin Onemi her gecen giin
artmaktadir. Deniz yolu; gilivenilir olmasi, mal
zaiyatinin en az diizeyde olmasi, ¢evreyi en az
kirletmesi, yolcu-km ve ton-km bagina tiikettigi
enerjinin minimum olmas: ve diger ulasim tiirlerine
gore daha ekonomik olmasi (hava:14, karayolu:7,
demiryolu:3,5 kat daha ekonomik) nedeniyle diinyada
en c¢ok tercih edilen ulasim seklidir (Caligkan,
2015:20).

Deniz yolu tasimaciligi cografi konumu itibari ile
Avrupa kitasinin varligi ve ekonomik refahi agisindan
onemli bir yere sahiptir. Oyle ki kita, iki okyanus
(Atlantik Okyanusu ve Kuzey Buz Denizi), cesitli
denizler (Akdeniz, Kuzey Denizi) ve i¢inden gecen pek
¢ok nehir (Tuna, Ren) ile ¢evrilidir. Antik ¢aglardan
beri  Avrupallar ticaret ve wulasim i¢in Pire
(Yunanistan), Rotterdam (Hollanda) ve Hamburg
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(Almanya) gibi oOnemli limanlar1 kullanmiglardir.
Avrupa ticaretinin %75°1 (agirlik olarak) denizlerden
taginir (Servantie, 2015: “AB ve Tirkiye’nin Deniz
Tasimaciligi Politikasinin  Kargilastirmali  Analizi”,
iktisadi Kalkinma Vakfi Degerlendirme Notu,
http://www.ikv.org.tr/images/files/deniztasimaciligi(1)
pdf/, Erisim Tarihi: 20.07.2016). Avrupa Birligi’ne
aday iilkeler arasinda yer alan Tiirkiye’de sahip oldugu
jeopolitik konumu ile Avrupa kitasmin deniz yolu
tagimaciliginda 6nemli bir rol oynamaktadir.

Tiirkiye Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal
bir koprii olma konumu ile tasimacilik yoniinden biiyiik
bir potansiyele sahiptir. Tiirkiye ii¢ kitanin baglanti
yollarinda olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik
Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap
Yarimadas: ve Hint Okyanusuna, Tiirk Bogazlarinin
Karadeniz-Akdeniz  baglantilariyla ~ Avrasya ve
Uzakdogu’ya uzanan bir ulagim agininda yer
almaktadir.

Tiirkiye giineyinde Uzakdogu ve Avrupa arasindaki
Avrupa-Asya denizyolu hatti giizergahinda ve diisiik
sapma mesafesiyle, kuzeyinde ise TRACECA projesi
icinde bulunmaktadir. Diinya deniz ticaret filosunda
konteyner gemilerinin ulusal filoda ve yabanci
bayraktaki gemilerin tablosunda dwt olarak ilk {i¢ siray1
(2014 diinya konteyner filosu istatistiklerine gore)
%31,5 ile Almanya, %8,3 ile Danimarka, %8,2 ile
Yunanistan paylagsmaktadir. Tiirkiye 2009 yilinda %0,7
oranla 26. sirada yer alirken 2014 yilinda %0,5 oranla
20. Siraya yukselmistir.

Tablo 1: Diinya Konteyner Filosu 2014

TEU Sira Ulke Adet 1000 DWT 2 1000 TEU Yas Ortalamasi
1 Almanya 1.728 68.762 5.389 8,8
2 Danimarka 259 17.989 1.424 9,4
3 Yunanistan 706 17.663 1.401 11,6
4 Japonya 308 16.047 1.311 7,7
5 Cin 396 13.826 1.069 13,7
6 Tayvan 244 11.678 935 10,2
7 Italya 166 11.755 922 14
8 Singapur 238 10.290 807 10
9 Kore 209 8.115 648 11,7
10 Fransa 98 7.035 580 8,1
11 Hong Kong 81 5.187 440 10,6
12 Kanada 73 4.961 412 6,8
13 Israil 42 2.703 215 7,8
14 Kuveyt 27 2.491 214 8
15 Ingiltere 42 2.400 199 9,1
16 Amerika 75 2.434 179 19,7
17 Norveg 34 1.433 119 9,3
18 Endonezya 163 1.632 107 19,4
19 Sili 17 1.157 96 6
20 Tiirkiye 84 1.216 94 12,4

Diinya Toplam 5.103 216.270 17.124 10,9

Kaynak: ISL Mayis-Haziran 2014

Lojistik ve ticaret yollarindan biri olan limanlar
bulunduklar1 sehir ve iilkelerin ekonomik geligimleri
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igin Onemli firsatlar sunmaktadir. Bu nedenle liman
yonetimi Avrupa Birligi ilkeleri arasinda rekabet
unsuru haline gelmistir. Liman ydnetimi konusunda
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ilke yoOnetimlerinin uyguladigt stratejiler farkli
olmasina karsin, amag¢ etkinlik ve verimliligin
artirtlmasidir.  Yapilan c¢alismada ESPO (Europian
Seaport  Organisation) ve Eurostat verilerine
dayanilarak Avrupa Birligi iilkeleri arasinda en ¢ok yiik
islenen 44 ticari limanin ve Tiirkiye’de bulunan 12
ticari limanm performanst Veri Zarflama Analizi
(VZA) ile degerlendirilmistir. Avrupa Birligi’'ne aday
iilke konumunda bulunun Tiirk limanlarn ile Avrupa
Birligi limanlarinin karsilagtirilmasi yapilan ¢alismanin
6zgiinliigiinii olusturmaktadir. Oyle ki literatiirde daha
once boyle bir ¢calisma yapilmamustir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Literatiirde  limanlarin  etkinliklerini VZA ile
degerlendiren ilk ¢alisma Roll ve Hayuth’a (1993)
aittir. Ancak bu c¢aligma teoriktir (Panayides ve
digerleri, 2009). Daha sonra limanlarin
performanslarint VZA ile inceleyen bir¢ok c¢alismaya
rastlamak miimkiindiir: Barros ve Athanassiou (2004)
Yunanistan ve Poztekiz’deki, Min ve Park (2005)
Kore’deki, Haralambides ve digerleri (2010) Orta
Dogu ve Dogu Afrikada’ki, Hung ve digerleri (2010)
Asya’daki, Lozano ve digerleri (2011), Barros ve
digerleri (2012) Brezilya’daki, Schoyen ve Odeck
(2013) Norve¢ ve Ingiltere’deki, Zghidi (2014)
Tunus’adki, Giiner ve digerleri (2015) Tiirkiye’deki,
Pongpanich ve Peng (2016) Tayland’daki, Rajasekar ve
digerleri (2014) Hindistan’daki limanlarin etkinlikleri
degerlendirmislerdir.

Cullinane ve Wang (2006), 24 Avrupa iilkesinde
bulunan 69 konteyner terminalinin etkinliklerini 2002
yili  verilerini  kullanarak VZA  yontemi ile
degerlendirmistir. Caligmada terminal uzunlugu (m),
terminal alani (ha) ve ekipman (adet) girdi degiskeni;
elleclenen konteyner miktart (TEU) ise ¢ikt1 degiskeni
olarak kullanilmigtir. VZA sonuglarina gére CCR
modeline gore 4 terminal etkinken BCC modeline gore
9 terminal etkindir.

Simoes ve Marques (2010), Avrupa kitasinda bulunan
41 limanin etkinlikleri 2005 verilerine gore
incelemistir. Bu ¢alismada faaliyet giderleri ve sermaye
giderleri girdi degiskeni olarak; genel kargo, konteyner
kargo, RORO kargo ve kuru dokme yiik ¢iktr degiskeni
olarak belirlenmis ve VZA girdiye yonelik modelle
yapilmigtir. Calismada kullanilan veriler limanlarin
yilik raporlarindan ve EUROSTAT’m internet
sayfasindan elde edilmigtir. VZA sonuglarina gore
CCR modeline gore 12 liman etkin ¢ikarken BCC
modeline gore 14 liman etkin ¢ikmustir.

Niavis ve Tsekeris (2012), Giiney-Dogu Avrupa
bolgesi’ndeki  konteyner  limanlarinin  teknik
etkinliklerini analiz ederek kiyaslamigtir. Calismada 30
limanin etkinlikleri VZA ve Siiper-Etkinlik VZA
yontemleri ile degerlendirilmistir. 3 girdi (rihtim sayisi,
rthtim uzunlugu ve ving sayisi) ve 1 ¢ikti (elleclenen
konteyner miktar1) degiskeni belirlenerek 2008 yilina
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iliskin veriler kullanilmistir. Olgege gore sabit getiri
(CRS) varsayimina dayali olan CCR modeline gore 2
liman (Gioia ve Izmir) ve dlcege gore degisken getiri
(VRS) varsayimina dayali olan BCC modeline gore 6
liman (Gioia, Izmir, Venice, Bar, Ploce ve Durres)
etkin ¢ikmustir.

Ates ve digerleri (2013), tarafindan yapilan ¢alismada
Karadeniz gevresinde konteyner tagimaciligina hizmet
veren ve TRACECA programi cergevesinde
Karadeniz’de faaliyet gosteren 5 iilke (Tirkiye,
Giircistan, Ukrayna, Bulgaristan ve Romanya) ve
program disinda bulunan Rusya’ya ait toplam 9
konteyner terminalinin (Novorossisk, Odesa, Varna,
Burgaz, Batum, Poti, Ilyichevsk, Kdstence ve Trabzon)
2011 yil1 goreceli etkinlikleri parametrik olmayan VZA
yontemi ile incelenmistir. Calismada konteyner
gemilerine ayrilan rihtim uzunlugu (m), konteyner
terminalindeki ving sayisi (adet), draft (m) ve
konteyner stok alanm1 (m?) girdi degiskeni; elleglenen
konteyner miktar1 ise ¢ikti degiskeni olarak tespit
edilmis ve girdiye yonelik CCR modeli kullanilmustir.
VZA sonuglarma gore Poti ve Novorossisk konteyner
terminalleri goreceli etkin durumdadir. Burgaz terminai
en diisiik etkinliger sahip konteyner terminalidir.

Baran ve Gorecka (2015), diinyanin konteyner liman
liderlerinin (Asya, Avrupa ve Amerika Birlesik
Devletleri’nde yer alan 18 liman) etkinlikleri VZA ve
Malmquist ~ Verimlilik  Indeks yontemleri ile
karsilagtirtlmis  ve biiyilk konteyner limanlarmin
verimliliklerindeki degisim Ol¢iilmiistiir. Caligmada
konteyner gemilerine ayrilan rihtim sayisi, terminal
alan1 (m?), depolama kapasitesi (TEU:34m®liik hacim)
ve rthtim uzunlugu (m) girdi degiskenleri; elleglenen
konteyner miktar1 (TEU) ¢ikt1 degiskeni olarak
belirlenmistir. VZA yapilirken 2012 yili verileri esas
aliarak ciktiya yonelik model kullanilmis olup, CCR
modeline gore 18 limandan 6 tanesi (Shanghai,
Shenzhen, Ningbo, Rotterdam, Antwerp ve Tianijn)
toplam etkin ve BCC modeline gore 18 limandan 12
tanesi teknik olarak etkin oldugu sonucuna ulasilmistir.

Button ve Kramberger (2015), yaptiklar1 arastirmada

Kuzey Adriyatik’te bulunan limanlarin  goreli
ekonomik etkinliklerini ve Avrupa Birligi’nin
gelisimine  etkisini  degerlendirmistir. Kuzey

Adriyatik’te bulunan 6 limanm 2004-2012 yillar
arasindaki etkinlikleri VZA yontemi ile analiz
edilmistir. Caligmada ving sayisi, draft, terminal alani
ve rithtim uzunlugu girdi degiskeni; elleclenen
konteyner miktari (TEU) ve gemi ¢agrilari ise ¢ikti
degiskeni olarak belirlenerek c¢iktiya yonelik VZA
modeli ile analiz edilmistir. Analiz sonucuna goére
Koper (Slovenya) limani 2004-2012 periyodunda CCR
ve BCC modelleri i¢in etkin olan tek limandir.

3. VERI ZARFLAMA ANALIZi

VZA, farkli birimlere sahip ¢ok sayida girdi ve ¢iktinin
s0z konusu oldugu ve bunlarin ortak bir 6l¢iit temeline
indirgenemedigi durumlarda, isletmelerin etkinliklerini
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6l¢mede kullanilan parametrik olmayan bir yontemdir
(Giiran ve Cingi, 2002). Isletmelerde performans
Olgtimii icin kullanilan VZA; giiniimiizde kamu
hizmetleri, bankacilik, hastane yonetimi, tarim, egitim,
sanayi, Uretim, ¢evre ekonomisi Ve iiretim gibi ¢ok
cesitli alanlarda kullanilmaktadir (Luptacik, 2010:136).

Birden fazla girdili isletmelerle ilgili olarak ilk etkinlik
Olciimii  caligmalar1  Farrell (1957) tarafindan
yapilmistir. Takip eden yirmi yilda ise Boles (1966),
Shephard (1970) ve Afriat (1972) gibi isimler Farrell’i
takip etmis ve birden fazla girdili igsletmelerin etkinlik
Olglimii i¢in matematiksel programlama yoéntemleri
gelistirmislerdir (Coelli ve digerleri, 2005:162).

Daha sonra 1978 yilinda, Charnes, Cooper ve Rhodes
(CCR) tarafindan gelistirilen Olgcege gore sabit getiri
(CRS) varsayimia dayanan VZA modeli, European
Journal of Operational Research Dergisinde yayinlanan
makalede gosterilmistir (Charnes ve digerleri, 1978).
1984 yilinda Banker, Charnes ve Cooper, dlgege gore
degisken getiri varsayimina dayanan BCC modeli ile de
Olgek ve teknik etkinlikleri hesaplamistir (Banker ve
digerleri, 1984:1078).

VZA modellerini genel olarak girdi ve ¢iktiya yonelik
olmak {izere iki ana gruba ayirmak miimkiindiir. Eger
ciktilar {izerinde kontrol azsa (ya da yoksa) girdiye
yonelik modeller kullanilmalidir. Girdiye yonelik
modellerde; mevcut ¢iktinin iretilmesi i¢in en az
girdinin kullanilmasina ¢alisilmaktadir. Ciktiya yonelik
modeller, belirli bir girdi bilesimi ile en fazla ¢ikt
bilesimini belirmeye ¢alisan modellerdir (Ding ve
Haynes, 1999:475).

Olgege gore sabit getiri (CRS) varsayimina dayali olan
CCR modeli ile toplam etkinlik hesaplanabilmektedir.
Asagida CRS varsayimina dayanan ¢iktiya yonelik dual
(zarflama) CCR modeli gosterilmistir (Luptacik,

2010:150).
m S
maxhy, = ¢ + E(Z si + sz sT)
i=1 r=1
Kisitlar:
n

ZXI]B] — Xjo +Sl_ =0

j=1
n

_ZYerj + dyro + Si+ =0
j=1

Bj,si,sy =0,j=1,2,...n r=1,2,...s,i=1,2,....m
¢: serbest
Olgege gore degisken getiri (VRS) varsayimina dayali
olan BCC modeli ile teknik etkinlik ve 6l¢ek
etkinlikleri hesaplanabilmektedir. Asagida VRS
varsayimina dayanan ¢iktiya yonelik dual BCC modeli
gosterilmistir (Cooper ve digerleri, 2000:91).

m S

maxh, = (p+£(Zsi' +Zs;’)
i=1 r=1

Kisitlar:
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n
Zyer,- —@yro—sf =0 r=12..,s
j=1

j=1

Bi.si,sy, j=0=12,..,n, r=1,2,..s, i=1,2,.,m

CRS varsayimina dayali olan CCR modeli ile toplamda
etkin olan bir igletme VRS varsayimina dayali olan
BCC modeli ile hesaplanan teknik ve dlgek olarak da

etkindir. Ancak bu durumun tersi dogru olmayabilir.

4. UYGULAMA

Calismanin bu boliimiinde arastirmanin amaci, veriler
ve belirlenen girdi-¢cikt1 degiskenleri hakkinda bilgi
verilere elde edilen bulgular yorumlanmaya
caligilmustir.

4.1. Aragtirmanin Amaci ve Veriler

Calisma ESPO (Europian Seaport Organisation) ve
Eurostat verileri dikkate alinarak Avrupa Birligi
tilkelerinin elleclenen yik miktarma ve limana
gelen/giden konteyner sayisina gore 6nemli limanlarini
ve elleglenen yiik miktarina gore bu listeye girebilecek
Tiirkiye’nin biiyiik limanlarin1 kapsamaktadir. ESPO
tarafindan yillik olarak yayinlanan raporda elleglenen
yiik miktarma gore ortalama 45-50 liman yer
almaktadir. Bu ¢alismada 2008-2012 yillarinda
elleclenen yiik miktarinin ortalamasi alindigi igin, bu 5
yil igerisinde her yil raporda yer alan 44 liman
secilmigtir. Tiirkiye’deki limanlar1 ¢alismaya eklerken
de ESPO raporunun ortalamasinda en alt sirada yer alan
limandan daha fazla yiik isleyen 12 liman c¢alismaya
dahil edilmistir. Bu baglamda Avrupa’da bulunan 56
limanin etkinlikleri belirlenen kriterler dogrultusunda
ciktiya yonelik VZA sonuglarma gore
degerlendirilmistir.

Caligmada alaninda uzman kisilerin gorisleri ve daha
once yapilan ¢aligmalarda kullanilan degiskenler goz
onlina alinmistir. Lozano ve digerleri (2011)
galigmalarinda rihtim alani (m?), rihtim uzunlugu (m),
ving sayist ve silep sayismi girdi degiskeni; liman
trafigi (ton), elleclenen konteyner miktari (TEU) ve
gemi cagrilarimi ¢ikti degiskeni olarak kullanmustir.
Jiang ve digerleri (2012) rihtim alani, rihtim uzunlugu
ve depolama kapasitesi girdi degiskeni olarak gemi
¢agrist ve liman yilikleme-bosaltma kapasitesini ¢ikti
degiskeni olarak belirlemistir. Yuen ve digerleri (2013)
rihtim sayis1, rihtim uzunlugu (m), rthtim alam (m?),
ving sayist ve liman kopriisii girdi degiskeni ve
elleglenen konteyner miktarmi (TEU) ¢ikt1 degiskeni
olarak tespit etmistir. Akgil ve digerleri (2015)
konteyner ving sayisi, tthtim alani (m?), rthtim
uzunlugu (m) ve draft (m) girdi degiskeni; elleclenen
konteyner miktarini (TEU) ¢ikti degiskeni olarak
belirlenmistir. Jang ve digerleri (2016) calismalarinda
rthtim uzunlugu, rihtim alani ve liman ving sayisini
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girdi degiskeni olarak; konteyner kargo kapasitesini
cikt1 degiskeni olarak kullanmustir.

Bu ¢aligmada ise gemi sayisi, rihtim uzunlugu (m),
rihtim derinligi (M), rihtimda kullanilan ving sayisi ve
limanm kuruldugu alan (m?) girdi degiskeni olarak; bir
yilda elleglenen yiik (bin-ton) ve elleclenen konteyner
sayist (TEU) ise ¢ikt1 degiskeni olarak belirlenmigtir
(Tablo 1). VZA wuygulamalarinda karar verme
birimlerinin  etkinliklerinin  saglikli  bir gekilde
yapilabilmesi siireci en iyi temsil eden girdi-¢ikt1
degiskenlerinin belirlenmesine baglidir. Bunun i¢in
konuyla ilgili alman uzman goriisleri ve gecmiste
yapilmis benzer caligmalarda kullanilan degiskenler
onemli veri niteligi tasimaktadir.

Tablo 2: Calismada Kullanilan Girdi-Cikt1
Degiskenleri

Girdiler
Gemi sayist

Ciktilar
Elleclenen yiik (bin-ton)
Elleglenen konteyner sayis1
(TEV)

Rihtim uzunlugu (m)

Rihtim derinligi (m)
Ving sayist
Limanin kuruldugu alan (m?)

Girdi Degiskenleri:

e Gemi Sayisi: Son yillarda deniz tagimaciligimin
verimliligi etkileyen en onemli faktorlerden biri
gemilerin  hizi, donamimi ve biyikligiudiir.
Ozellikle konteyner tasimaciliginda her gegen giin
gemilerin kapasitesi biiylimektedir.

e Rihtim Uzunlugu (m): Konteyner rihtimlari
konteyner gemilerinin limanda yiik ellecleme
sistemleri yardimi ile giivenli olarak yiikleme-
bosaltma yapabilmelerini ve kara ile deniz tasitlart
arasindaki baglantiy1 saglayan yapilardir (Ates ve
digerleri, 2013:10). Giiniimiizde liman yatirimlari
pahali ve uzun siiren geri doniisii nedeniyle riskli
yatirimlardir. Bu nedenle liman yoneticileri mevcut
limanlarn fiziksel o6zelliklerini artirmak (yeni
rihtim, geri saha vb.) yerine mevcut kaynaklarin
daha etkin ve verimli kullanmanin yollarini

aramaktadir.
e Rihtim Derinligi (Draft) (m): Deniz
tagimaciliginda konteyner gemilerinin

kapasitelerinin artmasiyla birlikte limanlarin rthtim

e Vin¢ Sayisi:

e Limamn Kuruldugu Alan (m?):
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derinlikleri 6nem kazanmaktadir. Kapasite artigina
bagl olarak gemilerin limana yanasma, yiikleme
ve bosaltma yapabilmesi i¢in rthtim derinligi
ihtiyaci da artmaktadir.

Vinglerin sayis1 ve ellegleme
kapasitesi yiik ellegleme hizi iizerinde dnemli bir
faktordiir. Ellegleme hiz1 yiik potansiyeli bulunan
limanlar i¢in rekabet istiinliigli saglayacaktir.
Rekabet iistiinliigli saglayan limanlarin tercih
edilebilirlik orani1 artacak ve daha fazla yiike
hizmet sunabilecektir (Ates ve Esmer, 2013:111).

Konteyner
tagimaciginin giderek 6neminin artmasi ile birlikte
limanlardaki konteyner stok alaninin biiyiikligii de
limanlarin etkin yonetimi i¢in 6nemli bir kriter
haline gelmistir.

Cikt1 Degiskenleri:

e Elleclenen Yiik (bin-ton): Bir limanin o yil
icerisinde yaptig1 yiikleme ve bosaltma miktarim
ifade eder (Baysal ve digerleri, 2004:439).
Limanlarin etkinlik degerlendirmesinde ¢ikti
olarak kullanilan 6nemli bir degiskendir.

e Elleclenen Konteyner Sayis1 (TEU/yil): TEU
(twenty foot equivalent) 20 feetlik bir konteyneri
tanimlar. Ayrica TEU terimi, bir konteyner
gemisinin tasima kapasitesini ve bir konteyner
terminelinin yiik elle¢cleme kapasitesini gosterir.
Konterner  gemilerinin  biiytiklikleri, TEU
kapasiteleri ile tanimlanir. Bir yilda elleclenen
konteyner sayist liman igletmelerinin verimlilgi ve
girdi degigkenlerinin ne kadar etkili kullanildig1
konusunda 6nemli bir gostergedir.

4.2. Bulgular

Limanlarin etkinlik analizleri Measurement System
Version 1.3 (EMS 1.3) paket progrmi ile yapilmistir.
Etkinlik skorlarmin hesaplanmasinda ¢iktiya yonelik
VZA modeli kullanilmistir. Bu nedenle elde edilen
skorlar 100 ve iizeri sonuglardir. Ancak bu sonuglar
100 ile oranlanarak Tablo 3’teki etkinlik degerlerine
ulagilmigtir.  Tablo 3’teki etkinlik skoru 100 olan
limanlar en iyi gozlem kiimesini olustururken 100°den
kiigiik olan degerler ise goreceli olarak -etkinsiz
durumdadir.

Tablo 3: Limanlarmn Etkinlik Degerleri

Sira Toplam Teknik Olgek Referans Degerleri
No | Limanlar Etkinlik | Etkinlik Etkinligi
(CCR) (BCC) | (CCR/BCC) CCR BCC
2(0.20) 6 (0.06) 8(0.13) 48] 2 (0.18) 7 (0.49) 8 (0.07)
0, 0, 0,
1 Aarhus (DK) %38.72 %50.80 %76.22 (0.01) 21 (0.25)
2 | Algeciras (ES) %100.00 | %2100.00 %100.00 27 18
3 Amsterdam (NL) | %100.00 | %100.00 %100.00 11 9
4 | Antwerp (BE) %100.00 | %100.00 %100.00 |5 2
2(0.19) 3(0.12) 4(0.03) 8 | 2(0.20) 3(0.13) 4 (0.00) 8
0, 0, 0,
5 Barcelona (ES) %62.10 %63.22 %98.23 (0.45) (0.42) 23 (0.24)
6 Bilbao (ES) %100.00 | %2100.00 %100.00 7 2
7 | Bordeux (FR) %66.64 | 400,00 %66.64 3(0.01) 6(0.12) 43 (0.30) |4
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Sira Toplam Teknik Olcek Referans Degerleri
No | Limanlar Etkinlik | Etkinlik Etkinligi
(CCR) (BCC) | (CCR/BCC) CCR BCC
8 [Bremen (DE) | %100.00 | %100.00 %100.00 |18 13
9 [Calais (FR) %100.00 | %100.00 %100.00 |5 4
10 |Cartagena (ES) | %7052 | %100.00 %70.52 438%0343)6(0'24) 12(003) |5
2 (0.09) 8 (0.07) 9(0.20)
11 | Dublin (IE) %6522 | %8241 %79.14 | 2031 8(0.08) 12(0.12) 1454 16) 20 (0.36) 34 (0.11) 48
48 (0.18) o
12 |Dungerque (FR) | %100.00 | %100.00 %10000 |6 5
13 | Gdansk (PL) %82.14 | 9%100.00 %82.14 (% (101')12) 4(0.02) 8(0.07) 48,
2 (0.20) 3(0.12) 6(0.42) 8 | 2(0.20) 3(0.12) 6 (0.39)
0, 0, 0,
14 |Genova (IT) %96.81 | 9%97.55 woe2t | oGt ) s e
15 |Gent (BE) %100.00 | %100.00 %10000 |3 3
16| Gijon (ES) %89.60 | %100.00 %89.60 |6 (0.38) 15 (0.03) 48 (0.07) |1
3 2 (0.34) 8(0.01) 12 (0.01) | 2(0.24) 15 (0.00) 34 (0.37) 45
17 |Goteborg (SE) | %86.84 | %94.54 wores | loie) 035 15 (620
18 |Hamburg (DE) | %100.00 | %100.00 %10000 |3 P
— 2(0.25) 8 (0.01) 12(019) | 2(0.06) 8 (0.09) 9 (0.23)
19 |Helsinki (F1y %28.02 | %3821 wis3s | eloon 12000 26 oo 48 00D
20 |LaCoruna (ES) | %73.06 | %100.00 %73.06 |6 (0.03) 15(0.39)48 (0.08) |3
21 |LaRochelle (FR) | %77.04 | %100.00 %77.04|6(0.08) 15(0.19) 48 (0.04) |3
2 (0.07) 8(0.25) 46 (0.41) | 2 (0.04) 8 (0.25) 46 (0.38) 48
22 | Las Palmas (ES) %49.55 | %50.16 %98.78 48 (0.11) (0.11) 49 (0.22)
23 |LaSpezia(I) | %100.00 | %100.00 %100.00 |0 3
o | s [orses | o | JEITEm O | Sy e
2 (0.00) 8 (0.13) 34 (0.17) 42
25 | Leixoes (PT) %45.80 | %58.14 %877 | 2(0:04) 8(011) 46 (016) | 4 51y 46 (0.02) 47 (0.54) 48
48 (0.28) (012
2 (0.13) 21 (0.48) 48 (0.00) 52
0, 0, 0,
26 [Lemesos (CY) | %4447 | %7144 %6225 | 2(016) 8(002) 52(022) | oot T O
27 | Lisbon (PT) %6551 | %77.63 %84.38 22((2612,))46 (0.11) 48 (0.09) (% (003;?9292(%) (102')2?2 ?07 5(2).)07) 48
) 2 (0.19) 9 (0.06) 15 (0.18) 34
0, 0, 0,
28 | Livorno (IT) %60.94 | 9%68.93 w8841 | 2(032) 9004 48035 |01 e
29 [ London (UK) %58.77 | %63.78 %92.14 428(?60167))8(0'42) 12(0.73) 327((064001)) 34é°£83)0)8 (0.01)
0 |Masiya(R) | %7620 | v679.92 229520 337((160012))4 (0.09) 18 (0.01) (3(*) gz.)n) 4(0.22) 37(002) 48
3(0.23) 13 (0.10) 16 (057) 23
0, 0, 0,
31 |Nantes (FR) %76.63 | %84.74 %9043 | 3(032) 400 48014 |02 700
2 (0.14) 8 (0.07) 20 (0.10) 34
32 | Oslo (NO) %16.86 | %21.20 %7953 | 2(0:19) 8(0.06) 46 (0.10) | 50y 42 (0.01) 47 (0.44) 48
48 (0.21) oon)
33 | Piraeus (GR) %19.55 | %19.58 %99.88 |2 (0.76) 12 (0.09) 48 (0.15) (%(&)75) 12(0.09) 15(0.02) 48
34 |Ravenna (IT) %78.96 | %100.00 %78.96 | 2(0.15) 9(0.06) 48 (0.28) |8
35 |Riga (LV) %4453 | %47.57 %93.62 38(%2%)18 (0.02) 37 (0.01) (%_(()01';'9%7%%2?)481?0%3)2) 18
36 |Rostock (DE) %3522 | %3653 %96.40 |2 (0.40) 37 (0.06) 48 (0.27) (f) (105)14) 8(0.57) 12 (0.14) 48
37 |Rotterdam (NL) | %100.00 | %100.00 %100.00 |8 6
3(0.01) 8(0.38) 37 (0.00) | 3(0.01) 7(0.05) 10 (058) 12
0, 0, 0,
38 |Rouen (FR) %52.43 | 9%66.12 %7930 | 0% 05 2760
39 |Santa-Cruz (ES) | %7838 | %100.00 %7838 | 2(0.14) 9(0.26) 0
40 |Tarragona (ES) | %7833 | %9454 %82.85 |2 (0.14) 37 (0.02) 48 (0.40) (%)0158'20) 34(0.65) 37 (0.01) 48
— 2 (0.04) 8(0.02) 42 (0.12) | 10 (0.15) 42 (0.09) 47 (0.32) 48
0, 0, 0,
41 |Thessaloniki (GR)| %4131 | 9%63.64 06491 | 0% (000 b (0D
42 |Valencia (ES) | %100.00 | %100.00 %10000 |1 3
43 [Venezia (IT) %100.00 | %100.00 %100.00 |1 0
3(0.11) 4 (0.04) 8(0.36) 48| 3 (0.12) 6(0.10) 8 (0.33)
44 | Zeebruge (BE) %90.73 %92.03 %98.58 (0.09) 23(0.38) 48 (0.06)
45 | Aliaga (TR) %100.00 | %100.00 %10000 |0 1
46 |Ambarli (TR) | %100.00 | %100.00 %100.00 |7 4
47 [Antalya (TR) %65.23 | %100.00 %6523 | 2(0.03) 48 (0.10) 52 (0.15) |6
48 |Botas (TR) %100.00 | %100.00 %100.00 |33 23
49 | Gemlik (TR) %81.20 | 9%100.00 %81.20 428(?0'1013?) 8(0.00) 46 (015) |4
50 |Iskenderun (TR) | %66.07 | %100.00 %66.07 |2 (0.09) 37 (0.00)48 (0.41) |2
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Sira Toplam Teknik Olcek Referans Degerleri
No | Limanlar Etkinlik | Etkinlik Etkinligi
(CCR) (BCC) | (CCR/BCC) CCR BCC
. 2(0.09) 46 (0.15) 48(0.04) | 2(0.02) 46 (0.02) 48 (0.02) 49
51 |Istanbul (TR) %26.34 %30.18 %87.29 52 (0.23) (0.66) 52 (0.28)
52 | izmir (TR) %100.00 | %100.00 %100.00 5 3
53 | fzmit (TR) %99.66 | %99.72 %99.94 | 2(0.14) 9(0.39) 48 (0.47) (% %01')14) 9(0.39) 48 (0.47) 56
) 2(0.05) 46 (0.51) 48 (0.21) | 2(0.01) 34 (0.22) 46 (0.53) 47
54 | Mersin (TR) %71.47 %77.15 %92.64 52 (0.07) (0.11) 48 (0.13)
2(0.08) 8(0.00) 37 (0.00) | 7(0.11) 34 (0.27) 47 (0.20) 48
55 |Samsun (TR) %17.92 %23.17 %77.33 48 (0.54) (0.31) 50 (0.12)
56 | Tekirdag (TR) %71.55 | %100.00 %71.55 2(0.00) 9(0.08) 48 (0.15) |2

Tablo 3 incelendiginde CCR modeline goére 17
(Algeciras (ES), Amsterdam (NL), Antwerp (BE),
Bilbao (ES), Bremen (DE), Calais (FR), Dungerque
(FR), Gent (BE), Hamburg (DE), La Spezia (IT),
Rotterdam (NL), Valencia (ES), Venezia (IT), Aliaga
(TR), Ambarl1 (TR), Botas (TR) ve Izmir (TR) liman
etkin, 29 liman teknik olarak etkin ve 17 liman da 6lgek
etkinligine sahiptir. Toplamda etkin olan limanlardan 4
tanesi Tiirkiye’de, 3 tanesi Ispanya’da, 2 tanesi
Almanya’da, 2 tanesi Fransa’da ve 2 tanesi Italya’da
bulunmaktadir.  Jeopolitik ~ konumu  agisindan
Avrupa’nin  en Onemli ilkelerinden biri olan
Tiirkiye’den 4 limanin etkin oldugu sonucu sasirtici
degildir. Etkinligi en diisiik limanlar ise; Oslo (NO),
Samsun (TR), Piraeus (GR), istanbul (TR), Helsinki
(FD), Rostock (DE) ve Aarhus (DK) limanlaridir. Oslo

(NO), Samsun (TR), Helsinki (FI), Rostock (DE) ve
Aarhus (DK) limanlarinin toplam etkinliginin diisiik
olmasmin sebebi kurulduklar1 alanin cografi anlamda
¢ok ugrak noktalar olmamasidir. Bu nedenle bu
limanlardaki taginan yiik ve elleglenen konteyner sayisi
diisiiktiir. Ancak Piraeus (GR) ve Istanbul (TR)
limanlarmin  etkinliginin  diisiik olmasi  sonucu
sasirticidir. Oyleki Piraeus (GR) limani antik ¢aglardan
beri kullanilan en eski Avrupa limanlarindan biridir.
Buna ragmen Piraeus (GR) limaninda tasinan yiik ve
elleglenen konteyner sayist bu limanin etkinligi igin
yeterli degildir. istanbul (TR) limani ise Asya ile
Avrupa kitalarinin  birlestigi  konumu  sayesinde
stratejik bir Gneme sahiptir. Ama Istanbul (TR)
limanmin etkinlik skoru bu avantajin  hakkini
veremedigini gostermektedir.

Tablo 4: Limanlarin Ortalama Etkinlik Degerleri

Toplam Etkinlik (CCR) Teknik Etkinlik (BCC) Olgek Etkinligi
(CCR/BCC)
Ortalama Etkinlik %73.66 %82.67 %88.54
Etkin Liman Sayis1 17 29 17

Tablo 5°te limanlarin ortalama etkinlik skorlari ve etkin
liman sayilarilar1 goriilmektedir. Caligmada limanlarin
girdi bilesimini en uygun bi¢cimde kullanarak miimkiin
olan en c¢ok ¢iktiyr iiretmesindeki basari "teknik
etkinlik", uygun 6l¢ekte iiretim yapmasindaki basarisi
da "6lgek etkinligini" ifade etmektedir. Teknik etkinlik

ile dlgek etkinligin ¢arpimi ile hesaplanan etkinlik
degeri de “oplam etkinlik” olarak adlandirilmaktadir.
Tablo 5’e gore limanlarm 6l¢ek etkinlik skorunun
teknik etkinlik skoruna goére daha yiiksek oldugu
sonucu ¢ikmistir. Buna gore limanlarin uygun olcege
yakin degerlerde hizmet verdigi ancak girdi
degiskenlerini az verimligi kullandig1 sdylenebilir.

Tablo 5: Limanlarin Iyilestirme Oranlar1 (CCR)

Sira Limanlar Gemi Rihtim Rihtim Ving Kuruldugu Yiik Konteyner
No Uzunlugu | Derinligi | Sayisi Alan (bin-ton) Sayisi

1 Oslo (NO) 0.00 0.00 1.42 5.03 0.00 0.00 0.00

2 Samsun (TR) | 0.00 0.00 0.00 18.72 0.00 0.00 29.42

3 Piraeus (GR) | 61.72 0.00 4.43 0.00 0.00 0.00 92.63

4 Istanbul (TR) | 0.00 0.00 19.73 21.65 0.00 0.00 0.00

5 Helsinki (FI) | 5.75 0.00 0.46 0.00 0.00 0.00 0.00

6 Rostock (DE) | 0.00 8.95 0.00 10.42 0.00 0.00 92.81

7 Aarhus (DK) | 0.00 0.00 8.82 14.30 0.00 0.00 0.00

Tablo 5’te CCR modeline gore etkinlik skorlar1 diisiik
olan 7 liman igin iyilestirme oranlari verilmistir. Tablo
5’teki sonuglara gore Oslo (NO) limaninin etkin
olmamasinin sebebi rihtim derinliginin ve rthtimda
kullanilan ving sayisinin verimli kullanilmamasindan

kaynaklanmaktadir. Ayrica Tablo 3’e gore Oslo (NO)
limaninin toplamda etkin olabilmesi i¢in Algeciras (ES),
Bremen (DE), Ambarli (TR) ve Botas (TR) (2 (0.19) 8 (0.06)
46 (0.10) 48 (0.21)) limanlarini referans alabilir. Caligmada
¢iktiya yonelik VZA modeli kullanildigi igin belirli bir
girdi bilesimi ile en fazla ¢ikti elde edilmeye
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calistlmalidir. Cikt1 degerlerinin ne kadar artirilmasina
ise her bir ¢ikti degiskeni icin ayr1 ayri belirlenmesi
daha saglikli olacaktir. Bu yilizden girdi bilesimi
degistirilmeden Oslo (NO) limaninin CCR modeline
gore etkin olabilmesi i¢in yik ¢ikti degiskenini ve
elleglenen konteyner sayisii 6 kat artirirsa etkin hale
gelecektir.

Tablo 5’¢ gore Samsun (TR) limaninin etkin

olmamasinin  sebebi  ving  sayisinin  verimli
kullanilmamasi ve ¢iktt degiskeni olan elleclenen
konteyner  sayisinin  ¢ok  diisik  olmasindan

kaynaklanmaktadir. Ama Samsun (TR) limaninin girdi
bilesimi degistirilmeden yiik ¢ikti degiskeni 6 kat ve
elleclenen konteyner sayisinin 7 kat artirilmasi
durumunda etkin hale gelecektir. Etkin olmayan diger
limanlar i¢in de benzer yorumlar1 yapmak miimkiindiir.

SONUC

Teknolojinin hizla ilerledigi, mesafelerin giderek
kisaldig1 ve e-ticaretin diinyay: kiiresel bir pazar haline
getirdigi giinlimiizde tasimacilik, gegmiste hi¢ olmadig1
boyutta dnem kazanmustir. Diinya ticaretinin yaklagik
%90’min deniz yolu ile gergeklestigi diisiiniildiigiinde
iilke ekonomileri i¢in limanlarin 6nemi de giderek
artmaktadir.

AB iilke limanlart ile Tirk limanlarinimn etkinliginin
degerlerndirildigi bu ¢alismada Ispanya, Tiirkiye ve
Italya’da bulunan limanlarin daha etkin oldugu sonucu
ortaya ¢ikmustir. VZA sonuglarinda Tirkiye’de
bulunan limanlarin etkinlik skorlar1 Tiirkiye nin sahip
oldugu 6zellikler (8333 km’yi bulan sahil seridi, Aysa
ile Avrupa arasinda kdprii rolu oynamasi, enerji lireten
tilkelere yakinlig1 ve jeopolitik konumuyla) sebebiyle
sasirtict degildir. Oyle ki Tiirkiye’nin AB’ ne girmeden
once tagimacilik  sektoriinde  gerekli  altyapi
calismalarini  yapmasi durumunda, deniz yolu
tagtmaciligmin  glin  gectikce hizla gelisecegini
sOylemek miimkiindiir.

Calismada yapilan VZA sonucuna gore Tiirkiye’de
bulunan 4 limanin etkin olarak hizmet verdigi sonucu
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ortaya ¢ikmistir. Ancak bu sonu¢ Tiirkiye’nin deniz
yolu tagimaciligindaki gercek durumunu
yansitmamaktadir. Mevcut durumda Tiirk firmalarinin
tek baslarina AB igerisinde komple tasimacilik hizmeti
vermeleri imkansiz goriinmektedir. Oncelikle bunun
icin Tirkiye'nin tasimacilik sirketlerinin yapsimi ve
yasal diizenlemelerini komple tagimacilik hizmeti
verebilecek sekilde diizenlemesi gerekmektedir. Diger
taraftan  AB'de daha giicli bir rekabetin
yakalanabilmesi igin Tiirkiyenin liman hizmetlerini
tekel olarak vermeye calisan yapisini degistirmesi
gerekmektedir. Devlet tarafindan isletilen limanlar,
hinterlantlar1  i¢indeki sektorlerle  organizasyonu
saglayamamasi biiyiik bir dezavantajdir. Limanlarin en
etkin sekilde kullanilmas1 yoneticisinden iscisine kadar
egitilmis eleman istihdamiyla basarilabilir. AB'de
limanlarda ve giimriikklerde ¢aligan personelin
egitimleri kurulan Liman Egitim Merkezleri ile
gergeklestirilmektedir. Tiirkiye'de de hizmet igi
egitimlerin AB ile esgiidiimlii bir sekilde siirdiirtilmesi
limanlarin etkinligi agisindan son derece 6nemlidir.

Yapilan ¢aligmada Avrupa limanlarmin etkinligi ile
kiyaslandiginda toplam etkinlikte 4 Tiirk limanmin
etkin oldugu sonucuna ulagilmistir. Ancak AB
pazarinda konteyner tagimaciliginin 6nemi giderek
artmaktadir. 2014  diinya  konteyner  filosu
istatistiklerine bakildiginda Tirkiye %0,5 oranla 20.
sirada yer almaktadir. Denizyolu tagimaciligindaki
genel egilim, biiyiik gemilerle tasimay1 daha ekonomik
hale getirebilmek ve daha 6nce konteynerize olmayan
yiikleri de konteynere yiikleyebilmek seklindedir.
Konteyner tagimacilgindaki bu gelismeler, AB'nin
ideali olan tek pazarin olugsmasina da yardimci olacak
niteliktedir. Bu nedenle Tiirkiye’deki firmalarin hizl
bir sekilde konteyner tagimacilifina entegre olmasi
gerekmektedir.

VZA veri tabanli, sayisal bir yontemdir. Bu anlamda
analize  yeni  karar verme  birimi  (liman)
eklenmesi/gikarilmasi  veya  farkli  girdi-gikt1
degiskenlerinin se¢ilmesi durumunda farkli sonuglarin
elde edilmesine sebep olacagi agiktir.
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