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OZET

KONTEYNIR TERMINALLERINDE OPERASYONEL PLANLAMA
SUREC ANALIZi

Son yillarda konteyner tasimaciligi uluslararasi ticaretteki gelismelere bagli olarak
onemli miktarda artmistir. 1988 yilinda 76 milyon TEU olan konteyner tagima miktar1
2008 yilinda 500 milyon TEU yu ge¢mistir. Ve bu artisin 6niimiizdeki yillarda devam
etmesi beklenmektedir. ~ Konteyner talebindeki bu artig ile son 10 yilda diinyadaki
konteyner filosu ikiye katlanmig, 500 TEU olan birinci jenerasyon konteyner gemileri
yerini 8000 TEU ve iizeri yeni jenerasyon gemilere birakmistir. Bu durum konteyner
terminalleri ve terminal ekipmanlarna olan talebin artmasma ve konteyner

terminallerinin 6nem kazanmasina yol agmustir.

Smirli kaynaklarin mevcudiyetinde konteyner terminalleri rekabet edebilmek, artan
konteyner talebine cevap verebilmek ve konteyner {iretimlerini artirabilmek igin
konteyner terminal verimliligini artirmak ve maliyetleri azaltacak sekilde hizli olarak
konteynerlerin transferini gergeklestirmek zorundadir. Bu gereklilik ancak konteyner
terminal operasyonlarmnin verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol
edilmesi ile basarilabilir. Bu baglamda tez calismasinda konteyner terminallerinde
geminin terminale yaklagsmasindan itibaren konteynerin diger ulastrma modlarina
aktarilmasi silirecindeki konteyner akisi ve operasyonlar incelenerek, operasyonel
planlama siireglerinin analiz edilmesi amaglanmaktadir. Boylece kaynaklarin en iyi
sekilde kullanilmas1 ve olumsuzluklarm ortadan kaldirilarak rekabet avantaji

yaratilabilmesi s6z konusu olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Konteyner, Liman, Terminal, Ellegleme, Rihtim vinci, Saha vinci,

Gemi operasyonu, Saha operasyonu, Kap1 operasyonu, Planlama.
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SUMMARY

PROCESS ANALYSIS OF OPERATIONAL PLANING AT
CONTAINER TERMINALS

At recent years, container transportation has increased due to the progress of
international trade. In 1988 the number of transported containers was 76 million TEU
and in 2008 the number is more than 500 million TEU. And this increase are expected
to go on in future years. With this increase in container demand, in the last decade
container fleet number has been doubled, 8000 and more TEU new generation container
ships are used instead of 500 TEU first generation ships. This situation has increased the
demand of container terminals and terminal equipments and the importance of container

terminals.

Having limited resources makes container terminals transport containers very fast by
increasing container terminal productivity and decreasing the costs in order to compete,
to reply the increasing demand of container and increase container output. The necessity
can be achived only if the container terminal operations are well planned, applied and
controlled. In this context, in thesis study analysing of operational planning process is
aimed, by analysing operations and container flow in the process of transportation of
containers to other transprotation modes beginning from the ships’ coming near to the
terminals. Consequently, the optimization of resource usage and by solving the

problems about container terminals competence advantages can be generated.

Key Words: Container, Port, Terminal, Handling, Quay Cranes, Stacking Cranes, Ship

Operation, Quayside Operation, Hinterland Operation, Planning
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1. GIRIS

Diinya ticaretinde ithal ve ihra¢ yiiklerin %90’dan fazla bir bolimii deniz yoluyla
taginmaktadir. Deniz yolu tasimaciligl, giivenilir ve ucuz olmasi bir defada ¢ok fazla
miktarlarda yiik tasinabilmesi sebepleriyle diger ulastirma modlarina gére daha fazla tercih
edilmektedir. Denizyolu tasimaciligt iginde konteyner tasimaciligt 6nemli bir yer
tutmaktadir. Ozellikle diinya ticaretinde yasanan gelismeler ve tasimacilik anlayisinin
degismesi konteyner tagimaciligina olan talebi artirmistir. Eskiden limandan limana yapilan
tasimalar konteynerin devreye girmesiyle kapidan kapiya yapilmaya baslamistir.
Konteynerlerin varlig1 yilikiin bir aragtan digerine kesintisiz ve aninda aktarilabilmesine
olanak saglamis; yiikiin tasima zinciri iginde, herhangi bir degisiklik ve denetime tabi
olmaksizin sadece konteynerin bir tasittan digerine aktarilmasi ile alicisina ulagtirilmasi
miimkiin olmustur. Uzerinde bulunan numara ile takibinin kolay olmasi, giivenli olmasi,
tasima kolaylig1 saglamasi, yiikleri konsolidasyonuna imkan tanimasi, kolay yiiklenip
bosaltilabilmesi konteynerin yayginlasmasinin 6nemli bir nedenidir. Diinya toplam
konteyner elleclemesi rakamlar yillar bazinda TEU adedi olarak incelendiginde, 1988 de
76 milyon TEU olan konteyner tasima miktarinin 2008 yilinda 544 milyon TEU ya ulastig1
goriilmektedir [1]. Giiniimiizde konteyner tasimacilig1 denizyolu tasimaciliginin en 6nemli
alan1 haline gelmistir. Deniz tagimaciligl i¢inde ton olarak payi %20 olan konteyner
tasimaciliginin navlunlardan aldigi pay %70-80 oranina ulagsmistir [2]. Konteyner tagima

miktarindaki bu artigin 6niimiizdeki yillarda da devam etmesi beklenmektedir.

Konteyner tasimaciligina olan talebin artmasi konteyner gemilerinin kapasitelerinin ve
sayilarinin artmasina neden olmustur. Diinya konteyner filosu son on yilda hemen hemen
iki kat artmistir. Ayrica, 500 TEU kapasiteye sahip birinci jenerasyon konteyner gemileri
yerini 8000 TEU ve lizeri yeni jenerasyon gemilere birakmistir. Bu gelisime paralel olarak
yeni jenerasyon gemilere hizmet verebilecek hizh ellegleme ekipmanlari ve sistemleri ile

bilgi teknolojileri ihtiyact dogmustur [3].



Mevcut terminaller bu gelisime ayak uydurabilmek icin ellecleme kapasitelerini artirmak;
daha hizli ellecleme sistemleri ile bilgi ve otomatik kontrol sistemleri kullanmak zorunda
kalmiglardir. Ayrica sektore yeni terminallerin girmesiyle terminaller arasindaki rekabet

artmisgtir.

Smirli kaynaklarin mevcudiyetinde konteyner terminallerinin rekabet edebilmeleri ve
konteyner {iretimlerini artirabilmeleri icin maliyetleri azaltacak sekilde hizli olarak
konteyner transferini gerceklestirmeleri ve miisteri memnuniyetini saglamalari
gerekmektedir. Bu gereklilik ancak konteyner terminal operasyonlarinin verimli bir sekilde

planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi ile basarilabilir.

Konteyner terminallerinde birbiri ile baglantili pek ¢ok operasyon yapilmaktadir. Bu
operasyonlar konteyner terminalinin ve kullanilan ellegleme sisteminin 6zelliklerine gore
degisiklik gostermektedir. Konteyner terminal operasyonlari, genel olarak gemi
operasyonlar1 ve kara tarafi operasyonlar olarak iki baslik altinda toplanabilir. Kara tarafi
operasyonlar saha operasyonlari, kap1 operasyonlar1 ve saha i¢i tasima operasyonlart olarak
sayilabilir. Konteyner terminallerinin dinamik yapisma bagli olarak is ylikiiniin zaman
icindeki dagilimi belirsizdir. Ayrica, operasyonlarin herhangi birinde yasanacak bir problem
diger operasyonlart da dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle terminaldeki operasyon

stiregleri genelde operasyonel planlamay1 gerektirir [4].

Bu Dbaglamda tez c¢alismasinda konteyner terminallerinde geminin terminale
yaklagsmasindan itibaren konteynerin diger ulastirma modlarina aktarilmasi siirecindeki
konteyner akisi ve operasyonlar incelenerek, operasyonel planlama siireclerinin analiz
edilmesi amacglanmaktadir. Boylece kaynaklarin en 1iyi sekilde kullanilmas: ve

olumsuzluklarin ortadan kaldirilarak rekabet avantaji yaratilabilmesi s6z konusu olacaktir.

Calismanin;

e birinci boliimiinde konuya genel bir giris yapilmis,



ikinci bolimiinde konteyner, konteyner tasimaciligi, konteyner gemileri ve
terminalleri ile ilgili genel bilgiler verilmis,

ticiincii boliimiinde konteyner terminalleri bir sistem olarak ele alinmis ve terminal
alt sistemleri, ellegleme sistemleri ile konteyner terminal operasyonlari agiklanarak,
terminal lojistigi ve optimizasyon metotlar1 anlatilmis,

dordiincii boliimiinde tipik bir konteyner terminalindeki operasyonel planlama
stiregleri adim adim incelenmis,

son boliimde ise bulunan sonuglar 6zetlenmistir.



2. GENEL KISIMLAR

2.1. KONTEYNER

Cok degisik alanlarda yaygin bir sekilde kullanilmakta olan kapali kaplara genel olarak
konteyner denilmektedir. Konteyner, standart kaptir. Boyutlan ile daralan birer 6rnek olan
bu kaplar Tiirk¢e ‘de yiikliik olarak bilinmektedir. Uluslararas1 standartlar 6rgiiti ".S.O."
kabul edilen 6l¢ii ve tiplere uygun; her tiirlii deniz, kara ve hava vasitalar ile taginabilen:
bircok heterojen esyayr tek bir yiikleme ve tasima iinitesi haline gelmesini saglayan,
herhangi bir tagima aracina bagli olmayan, bir aragtan digerine kendisine ait ekipmanlar ile
kolaylikla aktarilabilen, ebatlar1 ve dizayni bosaltma ve yiikklemeye uygun olan, tekrar
tekrar kullanilabilmesine imkan saglayacak kadar dayanikli, prizma seklindeki tasima
kaplarima "KONTEYNER" denilmektedir. Burada bahsedilen konteynerler Uluslararasi
Standartlara (ISO) gore iiretilmis ve esya tasimakta kullanilan “Yiik Konteynerleri” dir.
Konteynerin kullanim alaninin genisligine paralel olarak cesitli sekillerde tarifi yapilmakta

olup bu tanimlarin bir kismi1 agagida verilmektedir [5,6].

* Yiik konteynerinin tanimi Tiirk Dil Kurumu tarafindan “Cesitli esyalari tasimak igin
uluslararasi standartlara gore yapilmis biiyiik sandik” seklinde yapilmaktadir.

* Cesitli deniz, kara ve hava tasitlar ile tasinmaya elverisli, uluslararasi standart (ISO)
Olgiilere sahip, icine konan esyay1 her tiirlii dis etkenlerden koruyup hasara ugramasini ve
kaybolmasmi dnleyen, yiiklerin birimlesmesini saglayan, cok saglam yapida, pek ¢ok kere
kullanilabilen, biiyiik 6l¢iide yiikleme-bosaltma kolaylig1 saglayan, 6zel tertibati bulunan
kaplara konteyner denilmektedir.

* Dayanikliligini arttirmak i¢in oluklu, hafif, saglam aliiminyum alasimli levhalardan
yapilmis, biiylik kamyon ve vagonlara sigabilecek boyutlarda yaklasik 2,5 x 2,5 x 6 m.
boyutlarinda kapali kutulara konteyner denilmektedir.

* Uluslararasi standart dlgiilere gore sac ve aliiminyumdan yapilmis, yiikleme ve bosaltma
hizmetlerinde zaman tasarrufu ile yiikiin dis etkenlerden korunmasini amaglayan ve yiikiin
birimlestirilmesini saglayan 5-25 ton kapasiteli su gecirmez (sandik) yiikliige konteyner

denilmektedir.



Konteyneri diger tagima kaplarindan ayirtan en Onemli Ozellik birden ¢ok tasima
yapabilecek saglamlikta olmasidir. Bir konteynerin ortalama kullanim omrii 5-10 yil

arasindadir [6].

2.2. KONTEYNER CESITLERI

Konteynerler boyutlarina gore, yapildiklart malzemeye gore ve tasidiklar yiik ¢esidine gore

siniflandirilabilirler.

2.2.1. Boyutlarina Gore Konteyner Cesitleri

Baslangic olarak farkli tipte konteynerler gelistirilmis ve birlikte kullanilmistir. Ancak
konteyner tipleri arasindaki bu uyumsuzluk elle¢cleme problemlerine sebep olmustur. Bu
nedenle Uluslararas1 Standartlar Kurumu (I1.S.0.) 1960 yilinda konteynerlerin dis dlciileri,
kilitleme ve kaldirma ekipmanlariyla ilgili standart dlciileri belirlemis ve 1.S.O. standartlar

tizerinde uluslararast uyum 1965 yilinda saglanmistir.

Konteynerler boyutlarina gore genel olarak 20°, 40’ olarak iki grupta smiflandirilabilir.
20’ konteynerin boyu 20 fit (6,096 metre), genisligi 8 fit (2,438 metre) ve yiiksekligi ise 8
fit 6 in¢ (2,591 metre)’dir. Bu tipteki konteynere genellikle 15 ton ile 20 ton arasi
yiikkleme yapilir ve genel kullanimda TEU olarak adlandirilir. Bir diger boyutlandirma ise
40-fitlik konteynerdir ve bir FEU 30 tona kadar yiiklenebilmektedir. Standartlarin disinda
boyutlara sahip olan standart dis1 (oversize), yliksek tavanli (high cube) ve genis
(overwidth) olarak adlandirilan birkag tip daha konteyner vardir.

2.2.2. Yapildiklar1 Malzemelere Gore Konteyner Cesitleri

Yapildiklar1 malzemeye gore konteyner, ¢elik sagtan yapilan konteynerler, aliiminyumdan

yapilan konteynerler, plastikten yapilan konteynerler olmak tizeri iige ayrilabilir.

Celik Sa¢' Tan Yapilan Konteynerler
Diinyada kullanim1 en yaygmn olan konteyner tipleridir. Dikdortgen seklinde olup

cergeveleri ¢elikten, gerceve disinda kalan kisimlari ise kullanilan malzemeye gore agirligi



degisen 2 mm kalinliginda sacla ortiilmektedir. Konteynerin tabani su girmemesi i¢in 3-4
cm kalinliginda cam ya da kayin agaci ile kaplanir. Konteyner asinmaya ve korozyona karsi
suni bir boya ile boyanir. Celik sagtan yapilan konteynerlerin kullanimi ¢ok yaygin oldugu
icin hasar oran1 da ¢ok yliksektir. Ancak yapiminda kullanilan malzemenin ucuz olmasi

hasarlarin da ucuz bir sekilde giderilmesi imkanimni saglar.

Aliiminyumdan Yapilan Konteynerler

Bilindigi gibi aliminyum c¢ok hafif bir malzeme olup korozyona karsida oldukca
dayaniklidir. Aliminyumdan yapilan konteynerlerin ya sadece taban kismi ¢elikten ya da
yekpare alliminyumdan ya da par¢a levhadan yapilir. Parga levhanin kullanilmasi hasar

durumlarda tamirinin kolay olmasi nedeniyle daha sik kullanilir.

Plastikten Yapilan Konteynerler

Cerceveleri c¢elikten duvarlar1 ise cam yiinii ile saglamlastirilmis plastikten yapilmistir.
Malzemesinin pahali olusu, plastigin islenmesindeki yiiksek yatirim maliyetleri gibi
dezavantajlari olmasina ragmen malzemenin hafif, tamirinin ucuz ve korozyona karsi

dayanikli olusu kullanim oraninin yiikselmesine sebep olmaktadir [7].

2.2.3. Tasidiklan Yiik Tiplerine Gore Konteyner Cesitleri

Tasidiklart yiik tiplerine gore genel kargo ve 6zel kargo konteynerler olmak iizeri ikiye

ayrilmaktadir.

Genel Kargo Konteynerleri
Hava tagimaciliginda kullanilmayan, sicaklik kontrolii gerektiren kargo, sivi, gaz, hayvan,
otomobil, vb. gibi 6zel yiiklerin tagimasi yapilmayan konteynerlerdir (Sekil 2.1). Genel

kargo konteynerler genel amagli, 6zel amagh ve diiz konteyner olmak {izeri iige ayrilir.



Sekil 2.1 20 lik Ve 40 Iik Genel Kargo Konteynerleri [8]

Genel Amag¢h(Box, Dry Van Container) Konteynerler: Tamami hava kosullarina
kars1 korunmus, saglam catisi, zemini ve yan duvarlar olan, arka-6n duvarlarindan
birinde kapis1 olan biiyiik yiiklere uygun konteynerlerdir. Diinya pazarinin %85’ini
box konteynerler olusturmaktadir.

Ozel Amagl Konteynerler: Yiiklenip bosaltilmalan icin herhangi bir uctaki kapi
haricinde, degisik 6zel dizayna sahip, ayrica tiim genel yiik konteynerleri gibi olup,
havalandirma o6zellikleri mevcuttur. Bu tipteki konteynerler de kendi aralarinda

asagidaki sekilde siniflandirilirlar.

Kapali havalandirmali (Ventilaled) konteynerler: Dogal ya da 6zel bir sistemle
havalandirma 6zelligine sahip genel amagh konteynerlerdir.

Ustii acik (Open Top) konteynerler: Catilan, esnek ya da hareketli branda veya
plastikle ortiilii, genel amagli konteynerlerdir (Sekil 2.2).

Sekil 2.2 Open Top Konteyner [8]
Platform (Open Side-Acik kenarli) konteynerler: Yan duvarlart saglam olmayan

veya hi¢ bulunmayan genel amagli konteynerlerdir.



o Diiz(Platform Container) Konteynerler: Yapilan basit, tek tabandan olusan ve

baglama elemanlart mevcut konteynerlerdir (Sekil 2.3).

! on 1
Sekil 2.3 Flat(Diiz) Konteyner [8]

Ozel Kargo Konteynerleri
Tasmmasinda bir takim 6zellikler isteyen yiiklerin yapisina bagh olarak 6zel dizayn edilmis
konteynerlerdir. Ozel kargo konteynerleri gene olarak termal konteyner, izoleli konteyner,
tank konteyner, dokme yiik konteyner ve yiike gore isimlendirilmis konteyner seklinde
siniflandirilabilir.

o Termal Konteynerler: Isitma ve sogutma cihazlari olmayan termal

konteynerlerdir (Sekil 2.4). Asagida verilen ¢esitleri vardir.

.

[8]

e [zoleli Konteynerler: Tiim ceperleri 1siya karsi korunmus, 6zel yapidaki
konteynerlerdir.

- Sogutma sistemli (Genisleyebilir sogutucu) konteynerler; Buz veya kuru buz aritma
kontrolii olan ya da olmayan, sivilastirilmis gaz buharlasma kontrolii olabilen,
disardan giic kaynagina ihtiyag duyan sogutma sistemlerine sahip termal
konteynerlerdir.

- Mekanik sogutmali konteynerler; sogutma sistemleri mekanik yapidaki
konteynerlerdir.

- Isitmali konteynerler; 1s1 lireten bir sisteme sahip konteynerlerdir.



- Sogutmali ve 1sitmali konteynerler; sogutma ve 1sitma sistemlerine sahip
konteynerlerdir.

o Tank Konteynerler: 1ISO standartlarina uygun, tank veya tanklar ile bunu tagiyan
bir sasiye sahip ylik konteynerleridir (Sekil 2.4).

e Dokme Yiik Konteynerleri: Dokme yiikleri paketlemeye gerek duymadan, kargo
tagiyict bir yapiya sahip olan ve ISO standartlarinda sasisi bulunan
konteynerlerdir.

e Yiike Gore Isimlendirilmis Konteynerler: Kesinlikle ismi belirtilen yiikiin
taginabilecegi, otomobil, canli hayvan gibi kargolar i¢in diizenlenmis
uluslararasi standartlara uygun konteynerlerdir [7].

Tablo 2.1. ‘de yiik ¢esitlerine ve boyutlarina gore bazi konteynerlerin tasimacilik 6zellikleri

toplu olarak verilmektedir.
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Tablo 2.1 Baz1 Konteyner Cesitlerinin Tasimacilik Ozellikleri [9]

Standart Konteyner

20’

Genel vyiikler icin tasarlanmistir. Kuru yiikler i¢in kullanilabilir. Icerisine monte
edilebilecek flebitinki aparati ile sivi yikler de taginabilir. Konteynerin igine
sigabilecek ve kapisindan girebilecek tiim yiikler i¢in uygundur.

Standart Konteyner

40’

Hacim olarak 2x20' konteyner yiikii alabilse de, tasima agirlig1 olarak ¢ok fazla fark]

etmemektedir. Bu sebeple daha ¢ok “havaleli”, fakat havalesine oranla agirlig1 az olan

tasimalarda kullanilir (beyaz esya, tiitiin, tekstil, gida vb.). Uygunsuz tasima
apilmamasi acisindan, forklift cepleri yoktur.

Yiiksek Tavanh
(High Cube)

40’

40' standart konteyner 6zelliklerine sahip olmakla birlikte, yaklasik 30-35 cm daha
yiiksektir. Bu sebeple c¢ok agirligi olmayan havaleli yiiklerden daha fazla
iklenmesine olanak verir.

Hardtop Konteyner

20"

'Yan kapisindan yilikleme yapilmasi miimkiin olmayan yiikler i¢in, {izeri agilarak ving
ile yukaridan yiikleme yapilabilir. Tagma yapan yiiklerde kapak igine konularak da
kullanilabilir.

Ustii Acik 40’
Uzeri acik ve branda (trapoulin) ile ortiiliidiir. Mermer, makine, makine aksami,
arac tasimalarinda, kapidan yiikiin giremedigi ve cogunlukla yiikiin konteyner
tiksekliginden fazla oldugu durumlarda tercih edilen bir ekipmandir.
Flat Rack 20' 40' 40' Yiiksek tavan (High-Cube) Versiyon
Standart ve Open-Top konteynerlere sigmayan yiiklerin (istten ve yandan)
tasimalarinda kullanilir. Cogunlukla jenerator ve arag tagimalari i¢in uygundur.
Platform 20' 40'
Gemiye dogrudan yiiklenemeyecek, yanlardan, iistten ve On/arkadan tasmasi olan
tikler icin kullanilir.
Havalandirmah 20"
(Ventilated)
Havalandirilmasi gereken yiiklerin taginmasi igin uygundur. Taban ve tavan
boliimiinde bulunan havalandirma 1zgaralar1 sayesinde findik gibi yolculuk esnasinda
bozulabilecek gidalarin tasinmasinda kullanilir.
Sogutmali 20' 40' 40' Yiiksek tavan (High-Cube) Versiyon

(Reefer) Konteyner

Dondurulmus gidalar ya da belirli bir 1s1 derecesinde iiretilmis ve ayni 1s1 derecesinde
nakliyesi gereken yiikkler ve donmus gidalar i¢in kullanilir. Sogutma/isitma 6zelligi
yoktur. “Set” derecesinde belirtilen 1sida yiiklenen kargoyu ayni 1s1y1 muhafaza
ederek tasimayi saglar.

Tank Konteyner

20’

Tankin silindirik sekli gelik muhafaza ile gemiye yiiklenebilecek hale getirilmistir,
Sivi ve gaz tagimalarinda kullanilir (Toksik kimyasallar, meyve suyu, zeytinyagi,
kimyasal maddeler).

Dokme-Konteyner
(Bulk-Container)

20"

Ozellikle kuru dokme vyiikler igin tasarlanmistir. Yiikleme konteynerin

izerinde bulunan 3 kapaktan yapilir. Kapaklar arasi mesafe 1.83 cm’dir.
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2.3. KONTEYNER TASIMACILIGI

Konteyner, tasimacilikta yeni bir donem agmustir. ilk olarak limanlarda elleclenen
yiiklerin miktar1 artmis, buna bagl olarak da iiretim artmistir. Konteynerlerle birlikte,
limana bagimli klasik tagimaciligi, kapidan kapiya hizmet anlayisini esas alan giiniimiiz
tagimaciligina donlismiistiir. Konteyner tagimacilifinda limanlar yiikiin gecis noktalar
durumuna gelmistir. Konteyner tasimacilifinin gelismesiyle limanlarin konteyner
yiikleme, tahliye, depolama islemlerine uygun sekilde diizenlenmesi gerekmistir.
Yiiklerin konteynerlesmeye baslandig1 son yirmi yillik donemde, genel yiik (kirkambar)
tasimacilig1 bu degisimden etkilenmistir. Konteyner tasimaciligi i¢in gereken teknolojik
yeniliklere uyum gosterememesinin ulastirma sistemine olumsuz etkileri vardir. Bu tiir
olumsuz etkiler, tiim ulusal ekonomide hissedildigi gibi denizcilik sektoriinde de
gozlemlenebilir. Boyle bir darbogazdan yiiksek biiylime oranlarina sahip, gelismekte
olan tlkeler c¢ikabilmistir. Konteynerler, bir tasima ortaminin aracindan digerine
aktarilmak  sureti ile tasimacilikta  kolayliklar  yaratirlar. ~ Tasimaciligin
konteynerlesmesinin hedefi tasima maliyetlerini en aza indirerek {riinlerin yer

degistirmesi saglamaktir [10].

Gelismekte olan iilkeler, sanayilesmis tilkelerdeki tagimacilik isletmeleri ile konteyner
sistemine uyum gostermeleri gerekir. Bu modern tasimacilik teknolojisine gegiste,
diizenli tasimacilik igletmeleri liman ve yurtici tagimaciligi gergeklestirecek isletmelerin
yetkilileri birlikte calismalidir. Bu ortak calisma, degisik alanlarda yatirimlarin ayni
anda baglamasina neden olur. Konteyner tagimaciligina uyum saglamamis bir limani
konteynerlerle doldurmak limanda verim diisiikliigline yol acar. Konteyner kullanimi,
ancak sistem biitiinliigli saglandiginda karli sonuclar verir. Tagimacilik sisteminde,
konteyner kullanimi tiim liman islemlerini igerir. Sistemi olusturan islemlerin es
zamanlilig1r (senkronizasyon) iistiinliikler yaratir. Bu nedenle, diizenli bir islemler
biitiinii konteyner kullanimini olas1 kilar. Konteyner kullanimina, limandan limana bir
tasimacilik olarak bakmak c¢ok yanlistir. Limanlarin tasimacilik sistemine uyumundan
sonra liman gerisi bolgelere konteynerlerin dagilimini gerceklestirecek kara, demiryolu
tasimaciligt da yatinm gerektirir. Deniz tasimacilifinda, konteynerlerin agirlik
kazanmasima bagl olarak, sektoriin ticari ve pazarlama anlayisinin yani sira gemilerin

yapisal ozellikleri, tasarimlar1 da degismistir.
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Konteyner, diger bilimlestirilmis yiik sistemlerine yeni bir diisiince yapisini getirmistir.
Bilgisayar denetiminde, el degmeden yiikleme-tahliye i¢in limanda gemilerin bekleme
siiresini en aza indiren ekspres tasima sistemi, kusursuz gemiciden ¢ok, sisteme egemen
yoneticiler gerektirir. Konteynerizasyon, ozellikle limanlardaki is¢i sorunlari ve daha
fazla verimlilik gereksinmesi sonucunda ortaya c¢ikmistir. Diizenli tasimacilik
hizmetinden konteyner dolayisiyla, ekspres tasima sistemine gegis yliksek maliyetlidir.
Ornegin, konteyner tasimasma gore limanlarin uyumlandirilmasi, 6nemli bir sabit
sermaye yatirimin gerektirir. Bu nedenle konteynerizasyona bagl olarak dogan ekspres
tagimacilik sistemi, gelismis iilkelerde yayginlasmistir. Gelismekte olan iilkelerin sabit
sermaye yatirrmini kendi baslarina saglamalari zor oldugundan uluslararasi ortak

girisimler i¢in verimli bir alan olugmaktadir [8,10].

Bugiin gemi biyiikliigi ve kapasitesine hiz faktoriiniin eklenmesiyle belirginlesen
yiiksek verimlilik ve karlilik orani, konteynerlerin deniz tagimaciligimdaki 6neminin
ortaya koymaktadir. Bir konteyner gemisi, tasima bolgesindeki 7,9 konvansiyonel
geminin isini yapabilecek giigtedir. Bu giice, yiikksek hiz, minimum liman siiresi ve
bliyiitiilmiis tasima kapasitesiyle erigilmistir. Limana baglilig1 azaltmasi nedeniyle de

tagima maliyetlerinde diisiis saglanmaktadir [8,11].

2.3.1. Konteyner Tasimaciliginin Gelisimi

Giliniimiizdeki konteyner ile yapilan tasima miktari, 1990’11 yillarin basina gore 3 kat
artts gostermistir. Bu artis diinya ticaretindeki gelisiminin yani sira denizyolu
tasimalarinda konteyner kullaniminin 6n plana ¢ikarak, basrolii oynamaya baslamasinin
sonucudur. Konteyner tasimaciligmin giiniimiize kadarki gelisimi; Baslangi¢ asamasi,

Adaptasyon agamas1 ve gelisme asamasi basliklar altinda toplanabilir [12].

Baglangic Asamasi (1958 - 1970), ilk ticari konteyner servisinin bagladigi 1950’11
yillarin sonundan, ilk bdlmeli (cellular) konteyner gemisinin 1960’11 yillarda dizayn
edilmesine kadar gecen siireyi icermektedir. Bu donemde; konteynerler diinya
denizciliginde bilinmeyen bir materyal olmasi1 nedeniyle kendisini hentiz kanitlamamius,

yiiksek risk tagimasi nedeniyle oldukca smirl yatirnmlar yapilmastir,
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1970 yilinda konteynerlerin tasima sekli olarak diinya iizerinde kabul gdérmeye
baglamasiyla beraber Adaptasyon Asamasi baslamistir. Bu donemde intermodal
tesislere yapilan yatirimlar hiz kazanmis, ¢ok sayida konteyner terminalinin ve bolmeli
(cellular) konteyner gemisinin ingasi ve doniisiimii yapilmistir. Bu gelismelerin sonucu

olarak konteyner tagimacilig1 lizerindeki risk faktorii azalmistir.

1990 yilindan itibaren, Ozellikle Cin’in diinya ekonomisinde etkin rol oynamaya
baglamasiyla diinya ticaret diizeninde ve {iretim stratejilerindeki degismeyle birlikte
konteyner tagimaciligmin da gelisme donemi baglamistir. Ortaya c¢ikan yeni iiretim
kaynaklari, uzun mesafe (transatlantik ve transpasifik) konteyner servislerinin ortaya
ctkmasina neden olmustur. Bu asamada, yeni smif post-panamax konteyner gemileri
diinya denizciliginde etkili bir tasima araci olarak kendini kabul ettirmistir. Bununla
beraber konteynerle tasimacilik Ozellikle demiryolu ve barg servisleri (i¢ suyolu

tagimalari ) ile karanin daha i¢ bolgelerine ulagsmaya baglamistir.

1960’11 yillarda heniiz limanlarda yerini almamis olan konteynerlerin tasimacilikta
sagladig1 avantajlar sayesinde hizla diinya ticaretinin vazgegilmez bir pargasi olarak

yerini almis ve 2005 yilinda 305 milyon TEU kapasiteye ulagmustir [12].

Sekil 2,5’de diinya {izerinde ortalama yillik konteyner trafigi biiylime oranlar
verilmektedir. Goriildiigi gibi konteyner trafigi hacminin en ¢ok arttifi bolge asya

kitasidir.

Sekil 2.5 Ortalama Yillik Konteyner Trafigi Hacmi Biiylime Orani1 2003-2008 [13]
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Gilinlimiizde konteyner gemileri diinya ticaret filosundaki en fazla paya sahip li¢ gemi

tiiriinden birisi haline gelmistir (Sekil 2.6).

DUNYA TICARET FILOSU (CGT)

1.1. 2009
ENDlUSTlRllYEL - e o=
DENIZCILIK 30.8 % ;
'|‘I—_ R O/ Kruvaziyer 1 0",0
Frigorifik 3%
%myasal Tanker 23 %
lr Araba 5 c},.o
1
LNG
\ 6%
X
LPG
3%

Dekmeei 23 %

Korteywner

Sekil 2.6 Diinya Ticaret Filosu [2]

2.3.2. Konteyner Tasimacih@inin Avantajlar

Konteyner tasimaciligi cesitli avantajlara sahiptir. Konteyner, ulastirma sistemlerini
birbiriyle biitiinlestirdigi i¢in saticiddan aliciya kadar kesintisiz bir tagima hizmeti
sunulmasma ortam hazirlar. Ayrica konteynerlerin varligi ile birlikte kombine

tasimacilik ve intermodal tagimaciligin gelismesine olanak saglamistir.

Konvansiyonel geminin bir ambarindan 11 kisilik is¢i ile bir saatte 10-20 ton karisik
esyay1 tahliye yapmasima karsilik, konteyner tasiyan gemilerden 4 is¢i ile 300-350 ton
yiik tahliyesi yapmak miimkiindiir. Ayn1 rakamlar yiikleme icinde gegerlidir. Konteyner
ellecleme operasyonunun her tiirlii hava sartlarinda yapildig: diisiiniiliirse konteynerin
onemi daha kolay anlasilir. Konteyner tagimaciligi taginan yiikiin yiiksek seviyedeki
emniyeti ve diisiik hasar orani, kapidan kapiya tasima imkanlariyla miisterilerin

ithtiyaclarini konvansiyonel tasimaciliga gore daha cok karsilamaktadir [5,7].

Konteyner ile yapilan tasimalarin tagima siiresince klasik tagimaya gore % 40 daha

ekonomik oldugu ve depolama ile ambalaj giderlerinde azalma oldugu tespit edilmistir.
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Japonya'da yapilmis bir arastirmaya gore, ilag, oyuncak, vs. yliklerin konteynerle
tasinmasi ile ambalaj giderlerinin % 80 azaldig1 ve tasinma sonucu ortaya ¢ikan
hasarlarin ise % 4,9’dan % 0,7'ye diistiigli goriilmiistiir. Ayrica Baz1 Avrupa iilkelerinde
depolama giderlerinde yiik cinslerine gore % 35 azalma oldugu tespit edilmistir [5,7].

Konteyner tasimaciligmin yukarda belirtilen avantajlar1 kullaniciya konteynerler ile
taginan esyanin hasar onarim ve sigorta giderlerinin azalmasi ve malin sahibine daha
cabuk ulasmasi dolayisiyla sermayenin ticari hareketinin hizlanmasi ve gelir artisi
seklinde yansir. Tagimact kurum agisindan ise ele alindiginda tasimadaki siirat sebebiyle
tagima siiresinin kisalmasina bagli olarak eldeki tasima araglar1 daha fazla kullanilmasi,
gemilerin yillik sefer sayisi artmasi, yiik ellegleme siireleri ve maliyeti diismesi ve
maliyetlerde azalma ile gelirlerde artmaya ve tasimacilik islevinin aktivite kazanmasi

seklindedir [5,7].

2.3.3. Konteyner Tasimacihginin Dezavantajlar

Konteyner tagimaciliginin avantajlar1 yaninda dezavantajlar1 da vardir. Bu dezavantajlar
asagidaki sekilde siralanabilir.

» Konteynerlerin ve konteyner gemilerinin insasi ve altyapisi i¢in biiyiik yatirimlara
ithtiyag¢ vardir.

* Konteynerler devamli olarak kullanilip, defalarca ellecleme islemine tabi
tutuldugundan tamir ve bakima ihtiya¢ duymaktadirlar. Bu da kuskusuz maliyeti arttirici
bir faktordiir.

» Konteyner tagimacilifinda, konteyner trafigindeki gelis-gidis dengesizlikleri de bir
sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Gidis veya doniis seferlerinden birinin bos oldugu
(veya bos konteynerlerin tagindigi) durumlarda navlunsuz tasman konteynerlerin yer
tutmasi, yitik hacmin olusumuna sebep olacak ve dolayisiyla verimlilik diisecektir. Bu
durumla ilgili olarak karsilasilan bir diger hal ise, yiikiin tahliye edildigi yerde
konteynerize ylik yoksa bos konteynerin yiik olan yere aktarilmasi hususudur. Bu
aktarimin maliyeti mesafeye baglh olarak artmakta olup 6nemli oranda bir maliyetin
olusumuna da yol agabilmektedir.

« Isgiicii yogun bir ¢alisma modeli yerine sermaye yogun bir calismaya dayali olan
konteyner tagimaciligi, 6zellikle gelismekte olan iilkelerde istihdam sorununu olumsuz

yonde etkilemektedir.
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» Konteyner tasimaciligi, basta giimriik mevzuati olmak {izere iilkeler igerisinde bazi
hukuki sorunlarin dogmasina yol agmistir.

* Yiikleme ve bosaltma yapilan limanlardaki yetersiz ellegcleme ekipmanlarinin
bulunmas1 ve yeterli istif alanlarinin bulunmamasi sik rastlanan bir olaydir. Bu da

zaman kaybi1 ve yiikte hasarlara yol acabilir [5,7].

2.4. KONTEYNER GEMILERIi

Konteyner gemileri baslangicindan giiniimiize kadar hizli bir gelisme gostermistir.

Konteyner gemi biiyiikliikleri ve konteyner gemi filosu her gecen giin artmaktadir.

2.4.1. Konteyner Gemilerinin Gelisimi

Konteynerlerin kullanimi 2. Diinya Savasi zamanlarina dayaniyor olsa da ticari
amaclt ilk konteyner kullanimi ABD ile Porto Riko arasinda 1956 yilinda servise
acilan hatla baslamistir. Kuzey Carolina’da kamyonculukla ugrasan Malcom McLean
isimli girisimei, 1955 yilinda kargo yiikli kamyon treylerlerini tagima fikriyle bir
buharli gemi hatt1i satin almisti. McLean’in bu girisimi, bir petrol tankerinin
giivertesinin konteynerleri tagima amaciyla giliclendirilmesiyle Ideal-X (Sekil 2.7)
isimli diinyanm ilk konteyner gemisine doniismiistiir. Ideal-X ilk yolculuguna, 26 Nisan
1956°da New Jersey’den Texas’a gitmek lizere giivertesindeki 58 treylerle (konteyner)
demir almustir. Bu oncii konteyner gemileri yaklasik 11 metre uzunlugundaki iki kat
istiflenmis treylerlerden 59 adet tasiyabiliyorlardi. Sonralari, McLean’in girisimi
uluslararas: bir gemicilik sirketi olan Sea-Land Services adini ald1 ve yeni teknolojiler

gelistirilmesi konusunda 6nemli bir pay sahibi oldu [14].

Kutularin gemiyle taginmasi her ne kadar zamanina gore radikal bir fikir olsa da, bu
olgu kendini yeterince kanitladiktan sonra, konteynerlerin vingler araciligiyla hiicresel
bolmelere yiliklendigi ilk gergek konteyner gemileri ortaya c¢ikmaya baglamistir.
Baglangicta, 200 TEU civanl olan kapasiteleriyle servis vermeye baslayan gemilerin
ardindan 1960 yilinda Supanya isimli 610 TEU kapasiteli gemi, sadece konteyner
tasimaciligl i¢in tasarlanmig ilk gemi olarak hizmet vermeye baslamistir. ABD’deki
bu gelismelere karsin ilk kez bir Avrupa limaninda yiikleme/bosaltma yapan gemi de

1966 yilinda yine ABD’den demir almustir.
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Konteynerlesmenin ve konteyner gemilerinin basarisinin sebebi, yiik tasimaciligini
standartlagtirmasimdandir ve yine bu sebeptendir ki diinya c¢apinda sanayi lretim de
bu yonelimle ayni paralelde artis gostermistir. Dolayisiyla konteynerlesme, tasimaciliga
olan talebi arttirmis ve bu talep de konteynerlesmeye egilimi hizlandirmistir.
Geleneksel bir gemi 10000 ton genel kargo yiikleme/bosaltmasi i¢in 8 ile 10 giine
ithtiya¢ duyarken, bir konteyner gemisinin aynt miktarda malla yliklenme/bosaltmasi
gelismis tilkelerde 2 giin, gelismekte olan iilkelerde ise en fazla 4 giinii bulmaktadir.
Konteyner pazarindaki biiylime 1968 yilina kadar yavas ilerlemisken, bu yil 10 tanesi
1000-1500 TEU kapasiteli olmak iizere 18 adet konteyner gemisi Uretilmistir. 1969
yilinda ise kapasiteleri maksimum 1500-2000 TEU’ya ulasan 25 gemi daha
tersanelerden ¢ikartilmistir. 1972 yilinda ise kapasitesi 3000 TEU’ nun iizerinde olan

ilk geminin iiretimi, Alman Howaldtwerke tersanesinde tamamlanmustir [15].

Sekil 2.7 Ik Kez Konteyner Tagimaciliginda Kullanilan Gemi, Ideal-X [14]

1980 senesinde yapimi tamamlanan 4100 TEU’luk Neptune Garnet o zamanin en
biliyiik konteyner gemisi unvaniyla suya indirilmistir. Artik sevkiyatlar senede 60-70
gemi seviyesine ulasmis ve bazi ufak inis ¢ikiglar olmakla birlikte, 143 adet sevkiyat
seviyesini goren 1994 yilina kadar aymi sekilde devam etmistir. 1984 senesinde
denize indirilen Amerikan New York gemisi ile konteyner gemilerinin boyutu 4600
TEU’yu ge¢cmistir ve takip eden 12 y1l boyunca maksimum konteyner gemisi kapasitesi
(Panama kanalindaki genislik ve boy smirlamasi yiiziinden) 4500-5000 TEU olarak
kalmistir [14].

O giine dek okyanuslarda ylizen en biiyiikk konteyner gemilerinin omurga boyutlari,
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Panama Kanali’'nin havuz odalarinin genisligi ve uzunluguyla smirlanmislardi.
Panamax-ebatli olarak anilan bu gemilerin maksimum genisligi 32,3 m, maksimum
boyu 294,1 m ve maksimum su kesimleri ise 12.0 m olabilmektedir. Panama Kanali’nin
havuz odalar1 305 m boyunda ve 33,5 m genisliginde olup kanalin en derin yeri 12,5-

13,7 m’dir. Kanal 86 km uzunlugunda olup gecisi yaklasik 8 saat siirmektedir.

Buna tekabiil eden kargo kapasitesi ise o giin i¢in, 4500 ve 5000 TEU arasindaydi.
Bu maksimum ebatlar yolcu gemileri i¢cin de gecerliydi ancak diger gemiler igin
maksimum uzunluk 289,6 m’ydi. Bununla beraber, su da belirtilmelidir ki, 6rnegin
kuru yiik gemileri ve tankerler i¢in Panamax-ebath kavrami 32,2/32.3 m (106 ft)
genislik, 228,6m (750 ft) tiim uzunluk ve maksimum 12,0m (39,5 ft) su kesimi olarak

tanimlanmaktadir [14].

Daha sonralari, APL (American President Lines) isimli gemicilik hatti, tagimacilik
agina Panama kanalin1 kullanmadigi bir rota ekledi. Bu rota sayesinde, deniz
tagimacilig literatiiriine “Post-Panamax” (Panamax {iistii) isimli terim de girmis oldu.
1996 yilinda Regina Marsk (Sekil 2.8) isimli gemi, 6400 TEU kapasitesiyle bu limiti
asan ilk gemi oldu ve bdylelikle konteyner gemisi pazarinda yeni bir ¢igir agilmisti. 1996
yilindan sonra, konteyner gemilerinin boyutlar1 1997 yilinda 6600 TEU iken 1998
yilinda 7200 TEU’ya ve 1999 yilinda 8700 TEU’ya kadar ¢ikarak ¢ok hizli bir gelisim

gosterdi.

Insas1 tamamlanmis ya da yapim halinde olan yaklasik 9000 TEU kapasiteli gemiler
ise Panamax genigliginin yaklagik 10 m iizerine ¢ikmislardir. Post-Panamax gemilerin
sayisi son yillarda goz ardi edilemeyecek miktarda artmistir ve gliniimiiz gemi filosunun

%30’u bu gemilerden olugmaktadir.
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Sekil 2.8 Regina Maers Gemisi Yiikleme Bosaltma Esnasinda [15]

2000 yilina gelindiginde tiim diinyadaki konteyner filosu yaklagik 6800 gemiyle 5,8
milyon TEU kapasiteyi bulmus ve bu gemilerin %71’ tamamen hiicreli yani sadece
konteyner tagimak i¢in tasarlanmig 6zel diisey yariklarla insa edilmislerdi. Gemilerin
adet olarak yaklasik %75’1 1000 TEU’nun altinda kapasiteleriyle kiigiik gemilerden
olusuyor olsa da 4500 TEU ya da daha biiyiik kapasiteleriyle Siiper Post-Panamax
gemilerin sayisi giin gectikge artmaktaydi. 2001°in sonlarinda, diinya gemi filosunun

kapasite olarak %10’u Siiper Post-Panamax gemilerden olugsmaktaydi.

Subat 2005°’te Lloyd’s Register tarafindan yapilan bir agiklamayla Cin Okyanus
Gemicilik Sirketi (COSCO) i¢in Kore Hyundai Heavy Industries tersanelerinde 10000
TEU kapasiteli 4 geminin - diinyanin en biiyilk konteyner gemilerinin - yapimi
baslamisti. 2007 nin sonunda ve 2008’in ortasinda teslim edilecek olan bu gemiler, 45,6
metre genislige ve 27,2 metre su kesimine sahip olup ve 25,8 deniz mili hiza

¢ikabileceklerdir [15].

Glinlimiizde kapasiteleri 13000 TEU ulasan ultra mega gemiler {iretilmektedir.

Konteyner gemilerinin gelisimi Tablo 2.2°de verilmektedir.
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Tablo 2.2 Konteyner Gemileri Geligimi [3]

1.G 2.G 3.G 4.G 5.G
N 1966'dan 1966'dan 1971'den Sonra P 11284 l..996
2 Once Sonra Biiyiik Gemi ost Panama Siiper
= ; Siiper Panama Panama
> I¢ Hat Uluslar aras1 | Uzak Mesafe Biiviik Gemi Biiviik Gemi
z Tasimmacilig Hat Ulagim Ag1 yur yux s

Cagi Cagi

s Amerika ve | Pasifik ve Uzak Mesafe Trans Global ve Avrupa ve
> Avustralya Atlantik Tasima Hatlar1 N Uzak Dogu
= : Kuzey-Gliney
; I¢ Hat Uluslar arasi | Uzak Dogu ve Tasimacilik Hattt Bati
= Tasimacilig1 Hat Avrupa 3 Amerika
4
= | soorpu | 500-1700 | 2000 TEUVE | 3000 TEUVE | *0% TEU
E. TEU UZERI UZERI UZERi
=1

2.4.2. Konteyner Gemi Tipleri

Konteyner gemileri, feeder gemi ve ana gemi olmak tizeri iki temel kategoriye
ayrilmaktadir. Feeder gemiler ana gemilerin giremedigi ara limanlara yiik gotiiren 150-
1500 TEU kapasiteli gemilerdir. Ana gemiler feeder gemilerden daha fazla tagima
kapasitesine sahip olan ve ana limanlardan kalkip belirli merkezlerdeki ytikleri belirli
merkezlere birakan gemilerdir. Ana gemiler; panamax, post panamax, siiper post

panamax ve mega gemiler olarak siniflandirilabilir.

Panamax: Tipik bir Panamax konteyner gemisi 951.44 feet uzunlugundadir, 13 metre
su ¢ekimine sahiptir. Genislikleri Panama kanalindan ge¢melerine izin verecek sekilde
32.2 m ile smirhdir. Bu genislik sinirlamasi geminin 13 sira konteynerden fazlasina
izin vermemektedir. Bu gemiler 4800 TEU’ya kadar tasiyabilirler. Bunlar
ellegleyecek gantri kreynlerin kollarinin uzanma mesafesinin 13 konteyner yan yana
ve 14-15 konteyner {ist iiste yerlesmesine karsilik gelecek sekilde olmasi

gerekmektedir.

Post-Panamax: Bu gemiler Panama kanalindan ge¢mek i¢in fazla genistir. 1980’lerin
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sonunda tamamlanan ilk post-panamax gemiler 4300 TEU tasima kapasitesine
sahiptir. Daha sonra Maersk ve P&O i¢in hizmet veren gemiler 6000-7000 TEU
tasiyacak sekilde tasarlanmistir. Yeni post-Panamax gemiler yaklagik 43 metre
genisliginde ve giiverte Ustiinde 1617 sira konteyner tasiyabilmektedir. Su ¢ekimi
13.5-14 metredir. Bu gemiler i¢in konteyner ellegleme vincinin 17 sira yana ve 15—

16 sira iiste uzanacak sekilde olmasi gerekir.

Stiper Post-Panamax: 9000 TEU tasiyabilecek konteyner gemileri i¢in gereken
genislikte tasarimlar mevcuttur. Bu gemiler 44—46 metre genisligindedir ve su ¢ekimi
yaklagik 14 metredir. Giiverte istlinde 18 sira ve altinda da 16 sira konteyner
konabilir. Bu gemilerden konteyner elleglemek i¢in gerekli gantriy kreynler, 16—17

konteyner liste ve 18 sira yana uzanmalidir.

Mega Konteyner Gemileri: 13,000 TEU veya daha fazla ellecleme kapasitesi olan
konteyner gemileri olarak tasarlanmaktadir. 400 metre uzunlugunda, 70 metre
genisliktedir. Bu boyutlar, simdiye kadar yapilmis ticari gemi boyutlarinin en biiyiik
olanlarindan bile biiyliktiir. Giliverte tstliinde 28 sira yan yana konteyner
yerlestirilebilir. Konteynerleri elleclemek icin farkli tipte bir konteyner inci
kullanmak gerekir hatta gemi i¢in yanasma yeri olarak iki taraftan da ellegleyecek

0zel bir basen yapmak gerekmektedir [9].

2.5. KONTEYNER TERMINALI

Cogu zaman port-seaport-terminal terimleri bircok arastirmada ve tartigsmada
degisken olarak kullanilmaktadir. “Port” mallarin gemiden veya gemiye yiiklendigi
birinci el/ilk yer olarak goriilebilmektedir. “Port” kelimesinin kullanimi deniz ticareti
ve gemilerin yiik tasinimi i¢in kullanilmasiyla baglamistir. Daha sonra rayli yollar,

13

otomobiller ve wucgaklar “port” kelimesiyle birleserek tagimacilik modlarini
olusturmuslardir. Terminal bir kistm mallarin (araba-konteyner-tahta vb. ve insan)

elleclendigi liman i¢indeki 6zel bir boliimdiir.

Modern konteyner terminalleri kara ile deniz arasindaki tagimacilikta pasif bir nokta
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olmayip kiiresel tagimacilik sisteminde birden cok tasima modlarinin (karayolu,
demiryolu, deniz ve havayolu) gelistigi lojistik merkezler haline gelmistir. Konteyner
terminalleri kiiresel ekonomide de onemli bir konumda sayilabilir. Bir konteyner
terminali konteyner tasiyanlar i¢in yiikleme ve tahliye hizmetlerinin saglanmasinin

otesinde konteynerlerin iki yolculuk arasi geg¢ici depolama alani olarak hizmet verir.

Konteyner terminali, konteynerlerin gemilerden alinarak kara tasitlarina (kamyon, tren)
aktarildigi yerdir. Bu yiizden, intermodal tasimacilik aginda baslica diigiimdiir.
Genellikle terminal sozciigli ulastirma endiistrisinde tasinma siirecindeki mallarin
baslangic ya da bitis noktas1 anlamimna gelmektedir. Ancak intermodal tasimacilikta
transitteki mallarin bir tasima modundaki bitis noktas1 diger bir mod i¢in baslangic
noktast anlamina gelmektedir; bu yiizden de bir konteyner terminali baslangi¢ ya da

bitis noktas1 yerine bir baglant1 noktasi olarak tanimlanmalidir [8].
2.5.1. Konteyner Terminal Yapilan

Konteyner terminallerinde de diger tiim terminallerde oldugu gibi bazi1 yapilarin
bulunmasi gereklidir. Tipik bir konteyner terminallerindeki yapilar; rihtimlar, apronlar,
depolama alanlari, konteyner yiik istasyonu (CFS), bekleme alanlari, liman i¢i trafik
hatlari, liman yonetim binalari, kap1 ve kontrol kulesi, bakim-onarim atélyeleri, yag-

yakit-enerji tesisleri olarak sayilabilir (Sekil 2.9).

Trenyelu -
Transfer Alam

@~ |

Sekil 2.9 Konteyner Terminal Yapisi [16]
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Rihtimlar, limanda ylk ellecleme sistemleri yardimiyla gilivenli olarak yiikleme-

bosaltma yapilabilen, kara ve deniz tasitlar1 arasindaki baglantiy1 saglayan yapilardir.

Apron, yiikleme/bosaltma kargolarinin gegici istiflenmesi, ylik ellecleme g¢alismalari,
yiik girisi ve ¢ikisi ile yiik ellecleme araglarinin trafigini giivenli ve diizgiin bir sekilde

saglamak i¢in rthtim ile ambar ya da acik depolama alanlar1 arasindaki alandir [17].

Depolama Alanlari, konteynerlerin bir sonraki islem i¢in glivenli bir sekilde bekletildigi

alanlardir.

Bekleme Alanlari, kara yolu ve demir yolu araglarinin yiikleme-bosaltma alanlarina
girmeden diizenli siralarla bekledikleri alanlardir. Diizenli trafik akisini saglanmasi ve

liman etkinliginin artirilmasi agisindan bu alanlar 6nemlidir.

Liman I¢i Trafik Hatlari, sahalar ve rthtim arasinda veya limanm diger noktalari
arasinda ulasimi saglayan yollardir. Liman icinde diizeli ve emniyetli trafik akisinin

saglanmasi i¢in bu yollardaki gelis gidislerin iyi bir sekilde planlanmas1 gereklidir.

Konteyner Yiik Istasyonu (CFS), gerek duyuldugunda konteyner ve konteynerin i¢indeki

esyalarin elleclendigi sahadir. Bir konteyner terminalinde bulunmasi sart degildir.

Kapi, limana gelen ve ¢ikan konteynerlerin girig-¢ikis islemlerinin yapildigi terminal

yapilandir.

2.5.2. Konteyner Terminalinin Fonksiyonlar

Kapidan kapiya teslimati iceren uluslararasi konteyner trafiginde, intermodal
tagimacilik, bir deniz ayagiyla bu ana ayagin her iki ucundaki baglantili kara ve/ veya
demiryolu ara ayagindan olugmaktadir. O halde konteyner terminali, deniz ve kara
ve/veya demiryolu arasinda tasima modlarmin (sistemlerinin) degistirilebildigi, gemi ile
gemi veya gemi ile i¢ su gemileri arasinda aktarmalarin yapildigi tesislerdir. Bir
konteyner terminalinin birincil fonksiyonu kendisine baglantili olan farkli tasima
modlar1 arasinda konteynerleri zamaninda, dogru ve giivenli olarak aktarmaktir.

Intermodal konteyner tasimacilik sisteminin biitiiniinde konteyner terminalleri bulusma
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noktalaridir. Bu, konteyner terminallerinin aktarma fonksiyonunu da tanimlamakta; yani
konteyner terminalleri, genellikle, ana hat gemileri ile ara hat gemileri (feeder vessels)
veya karayolu /demiryolu tasitlar1 arasinda konteynerleri aktarmaktadirlar. Konteyner

terminali ile baglant1 i¢indeki her bir tasima modunun farkli 6zellikleri Tablo 3.2 ‘de

verilmektedir.
Tablo 2.3 Konteyner Terminali ile Baglantilh Tagima Modlarmin Ozellikleri [18]
Deniz Yolu Demir Yolu Kara Yolu
Tasimacihigi Tasimacihigr | Tasimacihigi
Ana Hatlar Ara Hatlar
. . Biiyiik Orta Kiigiik
K B:r Sefer}\‘}e.:; Partiler Biiyiikliikteki Partiler Tek tek
onteyner Miktan Halinde Partiler Halinde Halinde
Hi " Diizenli, Diizenli, Diizenli, Diizensiz ve
tzmetier Periyodik Periyodik Periyodik zaman zaman
Sinirsiz ama
Ellecleme Siiresi Sinirh Sinirh Sinirh mur{lkun
oldugunca
kisa
Elleclemenin Neredevse
Onceden Miimkiin Miimkiin Miimkiin Yo eeey
imkansiz
Planlanmasi

Farkli tagima modlarmin farkl karakteristikleri zorunlu olarak konteyner terminaline bir
fonksiyon daha yiiklemektedir. Biiyiik ¢apli deniz tagimaciligi ile ona kiyasla orta
biiyiikliikteki demiryolu tasimalart ve kiigiik capli karayolu tasimalar1 arasinda
zamaninda ve gerektigi gibi aktarma yapabilmek i¢in konteynerlerin gecici depolanmasi
kagiilmazdir.

Ayrica, konteyner terminalleri tasima modlarinin farkli yapilarini  birbirlerine
uyarlayabilmek i¢in bir tampon fonksiyonu saglarlar. Bu depolama fonksiyonu, bir
tasima aracindan digerine aktarilacak konteynerlerin “tasiti beklemesi” i¢in gerekli
hizmet seklinde olup, salt depolama hizmeti veren depolarin fonksiyonundan farklidir.
Konteynerde tasinan yiikler ful konteyner yiikii veya parsiyel yiik olarak tasinirlar;
ikinci tip tasimalarda ayni ¢ikis/varis yerine ait kiigiik parti yiikler ayn1 konteynerde
konsolide edilmektedirler. Kirkambar yiiklerin konsolidasyonu fonksiyonu bazi
konteyner terminalleri tarafindan gerceklestirilir; fakat zorunlu bir ihtiya¢ da degildir.

Bu daha ¢ok terminalin smir kosullarma baghdir. Cogu durumda konsolidasyon
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fonksiyonu terminal disindaki diger isletmelere birakilir. Bir diger fonksiyon ise, diger
i¢ fonksiyonun performansini destekleyen yedekleme (back-up) fonksiyonudur.
Ornegin, konteyner terminalinde ve konteyner yiik istasyonunda, ellegleme ekipmaninin
denetim, kontrol ve onarimimi gergeklestiren bakim birimlerinin bulunmasi gibi.
Aktarma fonksiyonu direkt olarak konteyner terminalinin verimliligi ile ilgilidir;
depolama fonksiyonu da potansiyel olarak bu verimliligi destekler. Diger bir ifade ile,
aktarma fonksiyonu konteyner terminalindeki dinamik aktiviteler anlamina gelirken;
depolama da statik aktiviteler anlamima gelmektedir [8,18,19]. Sekil 2.10 konteyner

terminalinin fonksiyonlar1 ve fonksiyonlar arasindaki iligkiler verilmistir.

T
% Alttarma ve Depolama Yedeld eme
E a Eihtim ve Apron T énetim Binasi
i Depolama Sahas TWaloat Istaswormm
B i Eapm Sistemi Eleletrile Istasyonu
E Eontrol Eulesi Eonteyner Temizlik Tslew:
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— Diepolamna EBirlestrime’ Ay strimna
"= :
E g EBEog Eontevyner Zahas E onteyner Maklive Istaswonu
= p-}
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s E ( Y ed elklem e Hizinetl eri ) ( Y ed el an e Hizin etleri )

Sekil 2.10 Konteyner Terminallerinin fonksiyonlar1 arasidaki iliskiler [15]

2.5.3. Konteyner Terminallerinin Temel Kriterler

Konteyner terminali tasariminda, planlamasinda ve ellecleme sisteminin se¢iminde

dikkat edilmesi gereken ana kriterler, Emniyet, Basitlik, Esneklik, Maliyet Verimi olarak

siralanabilir.

Emniyet

o Liman i¢i trafik hatlar olabildigince tek yonlii olmali ve kavsak olusumlari
miimkiin oldugunca 6nlenmelidir.

o Kara sahasi konteyner ellegcleme ekipmanlarina hizmet eden tasima

araglarinin trafigiyle karayolu trafigi olabildigince birbirinden ayrilmalidir.

o Yayalarin kullanimi i¢in yol kenarlarinda belli genislikler birakilmalidir.
Basitlik
o Konteynerlerin elle¢lendigi diigiim noktalar1 olabildigince az tutulmalidir,

fazladan tasiyici degisikligine meydan veren tasarimlardan kagmilmalidir.



26

o Kara sahasi i¢indeki konteyner trafigi ve dongiisii olabildigince basit
olmalidir.

o Evrak ve is emri sistemleri basitlestirilmelidir.

° Her tiirlii ellecleme islemi insan hatasina ve fazladan ekipman

hareketine karsi olabildigince basit olmalidir.

Esneklik

o Calisma programlarindaki beklenmedik degisiklikler olabildigince ¢abuk
diizene bindirilebilmelidir.

o Insan hatalarma ve ekipman arizalarindan dogabilecek kazalara kars1 acil
hareket planlan diistiniilmelidir.

Maliyet Verimi

o Calisanlar ve konteyner ellegleme ekipmanlart sayis1  dikkatli
belirlenmelidir.
o Yanlis is emri planlamasi sebebiyle calisanlar ve ekipmanlarin bos kalmasi

olabildigince aza indirgenmelidir.

Birincil derecedeki onem her zaman digerlerinden bagimsiz ve mutlak ihtiya¢ olan
emniyete verilmelidir. Trafik hatlarimin genisligi, yaya yiriime bosluklari, vingler
arast mesafe, aydinlatma direklerinin ve yangin musluklarinin yerlesimi vb. tasarim
ayrintilar1 bu baslik altinda 6nem tagimaktadir. Sonug olarak ellegleme masraflarinda bir
artisa sebep olsa dahi, emniyet maliyet agisindan efektifligin lizerinde durmalidir. Diger
taraftan, basitlik, maliyet acisindan efektiflik ve esneklik birbiriyle yakindan iliskide
olan kriterlerdir. Fakat buna ragmen bazen, esneklik kriteri, basitlik ve mali efektiflik

kriterleriyle ters diigebilmektedir.

Bu dort kriter, konteyner terminali planlamasi ve operasyonunda biiyilk O6nem
tasimaktadir. Fakat bu dordi karsisinda, tasarimin performansmin degerlendirmesini
yapmak bir hayli zordur. Cogu tasarim ve planlama probleminde oldugu gibi,
terminal planlamasinda da birden fazla alternatifi degerlendirip optimum ¢oziimii

se¢mek yapilabileceklerin en dogrusudur [15].



27

2.6. PLANLAMA VE PLANLAMA CESITLERI

Planlama, operasyona baslamada evvel proses hazirlamasi olarak bilinir. Ayrica
planlama, belirlenen hedeflere ulasmak icin gerekli ara¢ ve yontemlerin se¢imidir. Bu
se¢cimde var olan secenekleri belirlemek ve en uygun olanina karar vermek yaratici
diistinceyi, ileriyit gérme sezisini gerektirir. Planlama yapmak gerekliligine ragmen, ¢ok

kolay degildir. Ciinkii 6niinde birgok engel vardir. Planlamanin 6niindeki engeller;

o Amag ve hedeflerin belirsizligi ya da dogru belirlenmemis olmasi,
o Amaca ulagsmada hedef belirlemenin 6neminin bilinmesi

o Giinliik ve acil olaylara 6nem verme

o Planlamay1 6nemsemeyen tutucu kisilerin yonetimde olmasi,

o Yonetim ve kalite standartlarinin iyilestirme bilincinin olmamasi,

Planlama, bilingli bir se¢im ve karar verme siirecidir. Gelecege doniik oldugu i¢in de bu
siirecte zaman kavrami ¢ok etkendir. Planlamada en biiyiik gilicliik, gelecegi isabetle
tahmin etmek oldugu i¢in, planlamanin ¢ok uzun siireli olmamasina dikkat edilmelidir.

Giinliik, aylik ya da yillik yapilan planlamalarin daha verimli oldugu diisiintilebilir.

Zamana gore planlama, Uzun donemli planlama, Orta donemli planlama ve Kisa

donemli planlama olarak tige ayrilir.

2.6.1. Uzun Donemli Planlama

Bu tiir planlamada kapasite, kapasiteyi gerceklestirme ve yatirim bedeli degisken alinir.
Buna ayrica stratejik planlamada denilmektedir. Uzun doénemli stratejik kararlar
alimmasinda bu planlama tiirii kullanilmaktadir. Stiresi 3-4 yilla 25-30 yillik donemleri
kapsar. Stratejik planlama denizcilik hatlarinin stratejik anlagsmalarinin hakim biiylimesi
saglamak ici yap1 Otesi gelisimleri, malzeme secimi, terminal boyutu gibi uzun dénemli
sonuglart icerir. Talep, isletmenin planlamasi ve buna benzerler bu planlama tiirii i¢cin
ornek gosterilebilir. Uzun donemli planlama da toplam maliyetin asag1 ¢ekilmesi ve
proje karinin yiiksek olabilmesi i¢in ¢alismalar yapilmalidir. Uzun donemli planlama

degiskenlerin (bagimli ve bagimsiz degiskenler ) ortalama degeri ile yapilir.
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2.6.2. Orta Donemli Planlama

Orta donemli planlama 6 ay 1 yil veya 5 ile 10 yillik donemleri kapsamaktadir. Orta
donemli planlamada kapasite ve yatirim degisiminin s6z konusu olmadigi kabul edilir
ve kapasite degisimi ile kapasite degisimine ait maliyet degisimi de olmayan bir
planlamadir. Orta donemli planlamaya taktik planlama da denilmektedir. Taktik
planlama orta donem yanagma ve rithtim planlamasi sonuglarini igerir. Bu planlama tiirii
mevcut kapasiteli ve alt yap1 amortisman maliyeti ile talep degisimlerine uygun isletme
planlamasidir ve buna gore isletme modeli secilir. Bu planlama isletmelerin uzun
donemli planlama Olgiilerine ve sonuglarma gore belirlenir. Genellikle yanagma
ertelemeleri ve operasyonel darbogazi minimize etmek icin kullanilmaktadir. Ayrica bu
planlama uzun dénem planlamalarda genel hatlarin tasarlanmasi takip eder ve kisa

donemli planlama evresinin de ilk basamagidir [3,16,20].

2.6.3. Kisa Donemli Planlama

Kisa donemli planlama isletmelerin niteligine bagli olarak giinliik, haftalik, mevsimlik
donemleri ve isleri kapsar. Kisa donemli planlama, uzun ve orta donemli planlama
bulgulart dogrultularinda yapilan planlamadir. Bu baglamda kisa dénemli planlama,
talep dalgalanmalarinin mevcut kapasite kosullarina uygun olarak karsilanmasina iliskin
personel, makine, malzeme, enerji, nakit Ongoriilerini, organizasyonlarmi ve
kullanimlarin1 kapsayan is planlaridir. Bu planlama belirsizligi ve riski az olan somut

bir planlamadir. Bu planlamaya operasyon planlamasi da denir [21].
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3. MALZEME VE YONTEM

3.1. KONTEYNER TERMINAL SIiSTEMI VE ALT SiSTEMLERI

Konteyner terminal sistemi insan, saha, ellecleme-tasima araglari, isletme ve yonetim
organizasyonu ile konteyner akisinin oldugu dinamik bir biitlinliik olarak tanimlanabilir.
Konteyner terminal sistemi rthtim tarafi ve kara tarafi olmak iizere iki alt sistemden
olugsmustur. Konteyner terminal sisteminin verimliligi bu alt sistemlerin verimliligine
baghdir. Alt sistemlerden birinde meydana gelen bir aksaklik diger alt sistemi ve

dolayistyla tiim sistemi etkilemektedir [4].

3.1.1. Rihtim Tarafi

Rihtim tarafi, gemilere yiikleme/bosaltma hizmetlerinin verildigi liman bdlgesidir.
Rihtimda konteynerlerin elleglemesi i¢in rihtim vingleri bulunmaktadir. Gemilerden bu
vingler ile elleclenen konteynerler buradan liman i¢i tasima araglari ile depolama
sahasima gotiiriilmektedir. Konteyner terminalinin 6zelliklerine gore, konteynerler bazen
rthtim bolgesinin arkasinda bulunan apron bolgesinde istiflenmekte daha sonra

depolama alanina génderilmektedir.

3.1.2. Kara Tarafi
Kara tarafi konteyner sahasi ve konteynerlerin diger ulastirma modlarin aktarildig kap1

olmak tizere iki kisstmdan olusmaktadir.

Konteyner Sahasi

Terminaldeki konteyner sahalar1 depolama 6zelliginden dolayi terminalin 6nemli bir
bolimiinii  olusturmaktadir. Konteyner sahasi terminal sahasimm % 70 ini
olusturabilmektedir. Konteyner sahasinin temel islevleri; gemi operasyon ve konteyner
kabul/teslim operasyonlar1 arasinda ve beklenmedik gecikmelerin iistesinden gelmek
icin alan olusturma, idari kuruluglarin taleplerinin karsilanmasina olanak tanima,

konteynerlerin kategori bazinda istiflenebilmesini saglama olarak siralanabilir.

Gemi ve kap1 operasyonu farkli performanslarla calisi Bu nedenle limanda,
konteynerlerin elleglenebilecegi, belirli bir silire bekletilebilecegi, konteyner

planlanmasmin yapilabilecegi ve baglantili diger hizmetlerin verilebilecegi konteyner
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sahalarina gereksinim duyulur. Ayrica, demiryolu ya da karayoluyla limanlarda yapilan
uzun mesafeli tasimacilikta gecikmeler ve aksakliklar yasanabilir. Dogrudan teslimat
siirecinde, tasimadan kaynaklanan gecikmeler, geminin beklemesine veya konteynerin
gemi yiiklemesine yetigmemesine neden olabilir. Tersine olarak, bir gemi kotii hava
kosullari, 6nceki ugrak limanindaki gecikmeler gibi nedenlerden dolayr gecikebilir.
Konteyner sahalari, bu tiir gecikmeleri tolere ederek, konteynerin planlanmis gemi

operasyonlarina yetisecek sekilde teslim alinmasina imkan saglar.

Terminalin bulundugu iilkenin kanunlar1 dogrultusunda basta giimriik olmak {izere bazi
idari kuruluglarin konteynerler ve i¢indeki esyalar i¢in talepleri bulunmaktadir. Bu
taleplerin karsilanabilmesi, konteynerlerin 6zel alanlara tasinmasi, kapilarinin agilmasi
ve bazen i¢indeki esyalarin bosaltilmasiyla olanaklidir. Ayni sekilde konteynerin ihracat
ve ithalatinin yapilabilmesi, gerekli yasal evraklarin hazirlanmasi i¢in de sahaya

gereksinim duyulur.

Ihracat ve transshipment konteynerler, yiikleme gemisinin varisindan 6nce belirli bir
plan dahilinde bir araya getirilebilir. Boylece konteynerlerin yiiklenmesi i¢in uygun bir
ortam saglanabilir. Bu sayede yiiklenecek geminin operasyon hizi ve performansi

Olciilebilecegi gibi gemi operasyonunu giivenirligi de artar.

Konteyner saha tasarimi, istifleme diizeni ve terminalde kullanilan aktarma araglarinin
yapisina bagli olarak degisim gosterebilmektedir. Ancak tiim sistemler i¢in ortak bazi
ozellikler bulunmaktadir. Konteynerler sahaya diizensiz olarak degil dikdortgen
seklinde gruplar halinde istiflenmektedir. Ayrica saha terminal igerisinde trafigi
diizenleyen bloklar arasi erisimi saglayan dar yollar bulunmaktadir. Bu yollar istifleme
yapacak araglarin rahat¢a ¢alisabilecegi ve manevra yapabilecegi sekilde diizenlenmis

ve gerekli bosluklar buna gore olusturulmustur.

Bir konteynerin sahanm herhangi bir yerinde kapladigi alan slot olarak tanimlanir. Saha
tasarim1 olustururken burada ¢alisacak saha ekipmanlarina uygun istif diizeni
olusturulur. Konteyner sahasi i¢inde konteynerler saha adreslerine gore istiflenmektedir.
Pek cok konteynerin sahada bulunabilmesi ve sistem tarafindan takip edilmesi igin

adreslerin belirli bir sistemle planlanmasi ve bu sistemin herkes tarafindan anlasilabilir
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olmas1 gerekmektedir. Adresleme sistemi her terminalin operasyon sekline, fiziki istif
ve trafik planina gore degisebilir. Adres bilgileri kapsadiklar1 bolgelere gore harflerden,
rakamlardan ya da hem harf hem rakamlardan olusabilir. Konteyner adresi belirlenirken
temel olarak; konteynerlerin bulundugu istif grubu, konteynerlerin bulundugu istif
blogu, istif blogu i¢inde konteynerin bulundugu sira ve konteynerlerin bulundugu kat

bilgilerinin bulunmas1 gerekmektedir.

Konteyner sahasinda konteynerlerin istiflenmesi i¢in birgok farkli alan vardir. Bu istif

alanlari;

. Ithalat Konteyner Sahalari,

. Ihracat Konteyner Sahalari,

o Transshipment Konteyner Sahalari,
o Reefer Konteyner Sahalari,

o Tehlikeli Konteyner Sahalari,

o Standart Dis1 Konteyner Sahalar1 (OOQG),

o Bos Konteyner Sahalari,

o Glimriik Ve Liman Saglik Muayene Sahalari,
o Hasarli Konteyner Sahalari,

olarak ayrilmaktadir [22].

Kapt

Ithalat ve ihracat siirecinde bir limana giren ve limandan ¢ikan yiiklerin giris ve ¢ikis
islemlerinin yapildig1 yere kapi denir. Giimriikli saha ve terminallerinde giris ve
cikiglarin kontrol eden iki farkli birim bulunmaktadir. Bunlar giimriik kapilarn ve
terminalin kendi sistemleri dogrultusunda kontrol ve sistem girislerinin yapildig:

kapilardir.

Giuimriik kapisi, lilkeye giren ve ¢ikan her tiirlii ticaret esyasinin ve malinin kontrol
edildigi ve incelendigi yerdir. Buraya gelen mallarin vergilerinin 6denip 6denmedigi,

glimriige beyan edilen malla gelen malin ayni olup olmadig1 incelentir.
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Terminal kapisi, gemi ile gelen ithalat konteynerlerin veya konteynersiz acik yiiklerin
ithalatinin gerceklesip liman disma ¢ikis yaptiklart veya miisteriden gelen ihracat
konteynerlerin veya agik yiiklerin gemi ile ithrag edilmeleri i¢in limana giris yaptiklar

yerdir [23].

3.2. KONTEYNER TERMINALI ELLECLEME EKIPMANLARI

Konteyner terminallerinde ¢esitli ellegleme araglar1 kullanilmaktadir. Bu araglar genel
olarak istifleme ve/veya tasima oOzelliklerine sahiptir. Bunlarin bir ¢ogunlugu
konteynerin kdselerine (kilit yuvalar1) oturarak kilitleyen spreader ve doner Kkilitlerle
(twist lock) donatilmistir. Bu ekipmanlar konteyner terminallerinde kullanildiklar
yerlere gore lic temel gruba ayrilabilmektedir. Bunlar rihtimda kullanilan vingler,
depolama alaninda kullanilan vingler ve liman i¢i tasima araclart seklinde

siniflandirilabilirler.

3.2.1. Rihtimda Kullanilan Vingler

Rihtimda kullanilan vingler gemiden konteynerin bosaltilmasi ve yiiklenilmesi amaciyla
kullanilmaktadir. Rihtim vingleri Mobil Liman Vinci (Mobile Harbour Crainer-MHC)
ve Gantry Kreyn (Ship To Shore Gantry-SSG) olmak iizere iki ¢esittir.

Mobile Liman Vinci (MHC)

Mobil Liman Vinci, konteyner ve genel kargo tiirli yiiklerin gemiden tahliyesi ve
gemiye yliklenmesi ya da liman i¢i diger ellecleme islemlerinde kullanilan hareketli
liman vincidir. Lastik tekerlekli dizel araglardir. Kisaca MHC (Mobil Harbour Crane)
olarak adlandirilir. MHC ile gergeklestirilen operasyonlardaki ii¢ boyutlu hareket
sirasinda yiikiin agirlik merkezinin siirekli degigmesi ve elleglenen yiiklerin standart
olmamasi nedeniyle zaman zaman serdiimenlerden de (yer gosterici) yardim alinan
MHC operasyonlarinda hem serdiimenlerin, hem de MHC operatorlerinin konularinda
eksiksiz bir bilgi donanimimna ve yeterli pratige sahip olmalar gerekmektedir. Aksi
takdirde, acemi ve isinin gerektirdigi vasiflara sahip olmayan operatdrler nedeniyle hem
operasyonlar yavaglamakta, hem de kaza riski yiikselmektedir. Bunun yaninda mobil
olmalarinin verdigi avantajlarla sahada da yiikleme bosaltma islerinde ve her tiirlii agir
parcanin yiiklenmesi/bosaltilmasinda  kullanilabilmektedir. Sekil 3.1 de MHC
gosterilmektedir [3,5,16,17,24].
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Sekil 3.1 Mobile Liman Vinci (MHC) [16]

Ship to Shore Gantry (SSG)

Sabit rihtim vingleridir. Elektrikle ¢alismaktadir. Bu vinglerin temel 6zelligi, gemiye
dogru uzanan bomlarinin lizerindeki raya monte ve rihtima dik dogrultuda hareket
edebilen operator kabinleri ve bu kabinle birlikte harekete eden vagona bagli, konteyner
indirme bindirme amaciyla 6zel olarak tasarlanmis spreader denilen cihazdir. Ayni
zamanda bu vingler rthtim boyunca désenmis raylar {izerinde rihtima paralel hareket
etmek lizere tasarlanmislardir. Konvansiyonel mobil vinglerden farkli olarak sadece
konteyner elleglemek icin tasarlanmig olan bu vingler ellegleme islemini basite

indirgeyerek saate ortalama 25 kutu yiikleyip bosaltabilmektedirler.

SSG vincinin temel Ozellikleri ¢ogunlukla terminalin kapasitesiyle yakindan ilgili
sartlara baglidir. Terminalin en can alic1 ve 6nemli noktasinda en vazgegilmez gorevini
iistlenen bu vinglerin genel 6zellikleri terminalin planlanan kapasitesiyle dogrudan

ilgili olarak belirlenirler.

fleri erisim mesafesi olarak adlandirilan ve vincin gemiye dik dogrultuda ellecleme
operasyonu yapmak i¢in spreader’in bagli bulundugu vagonun seyahat ettigi kisim,
terminal planlamasi sirasinda O6ngoriilen ziyaret edebilecek gemi boyutlarina baghdir.
Panamax tipi gemiler i¢in bu boyut en faza 30 metre civarinda yani 12 konteyner
boyunda olabilmektedir. Giiniimiiz mega gemilerinin 18 ila 21 sira konteyner
istifleyebildikleri goz oniline alindiginda son teknoloji bir SSG vincin bdyle bir

gemiyi elleclemek i¢in yaklagik 56 metre ileri erisim mesafesi olmasi gerekmektedir.

Bununla birlikte, gemi boyutunun biiyiimesi, liman ve SSG vinci agisindan bir baska
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problemi de beraberinde getirmektedir. Konteyner gemilerinin boyutlarindaki artig
beraberinde geminin servis gordiigli vakit, daha fazla konteyner ylikleyip bosaltacagi
manasina gelmektedir. Bu yiik talebi artigi, beraberinde servis goren geminin
rthtimda kalma siiresinin uzamasmi getirmistir. Fakat isletme maliyetleri cok yliksek
olan bu gemiler, yine de diisiik servis zamanlar talep etmekte, dolayisiyla bu durum,
SSG vinglerini her gegen giin daha hizli ve efektif calismak zorunda olan can alici

ekipmanlar haline getirmektedir.

Ving acikligi, SSG vincin statik olarak dengede durusuyla ilgilidir. Hizmet verilecek
gemi boyutu arttikca ileri erisim mesafesinin de artmasiyla birlikte vincin dengesini
saglamak ve ayak yiiklerini azaltmak adma bu ac¢iklik da artmaktadir. Ayn1 zamanda,
yiiklenen/bosaltilan konteynerlerin elleglendigi alan olan bu aciklik dnceleri yaklagik
18 metre civarinda iken simdilerde 30 metre kadar biiyiimistiir. Bu acikligin i¢indeki
ana kiris alt1 yiiksekligi ise dogrudan dogruya limanin istifleme sistemiyle alakalidir.
Eger ki terminalde istifleme i¢in Straddle Carrier tipi ekipmanlar kullaniliyorlarsa, bu
ekipmanlarin yiikseklikleri, hesaba katilarak SSG vincin ana kiris yiiksekligi

belirlenir. Esas olarak vincin statik yapisinin en 6nemli elemanlarindan biridir.

SSG vincin geri erigsimi ise normalde konteyner elleclemek icin kullanilmamalidir. Bu
bolgeye sadece gemilerin ambarlariyla giiverteleri arasinda, giliverte iizerindeki
konteynerlerin ambar icindeki konteynerlere uyguladigi statik baskiyr hafifletmek
iizere konulan ambar kapaklarini istiflemek gerekir. Ambar kapaklari, alternatif olarak
vincin iizerine monte edilecek bir tabla iizerinde de istiflenebilir fakat bu halde
operasyonun esnekligi azaltilmig olur ¢linkii ambar kapagini kendi iizerinde istifleyen
ving, iizerindeki ambar kapagini tekrar yerine koymadan bir baska kapagin bulundugu

kisimda ¢alismaya gecemez.

Daha 6nce de belirtildigi gibi glin gectikge daha hizli konteyner elleglemesi beklenen SSG
vingleri, bununla paralel olarak teknolojik gelismelerden nasibini almakta, ¢ok detayli
caligmalar yapilarak optimum seviyede konteyner terminaline hizmet verecek halde
iiretilmektedirler. SSG vinci, spreader’a kilitlenerek gemiden sahaya ve sahadan gemiye
taginan konteynerlerin daha fazla tiretkenlikle elleglenmesi i¢in, tastyici kablolariyla ileri

geri hareket eden vagonun altinda bir sarka¢ gibi davranan konteynerin sallanmasini
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engelleyecek “anti-sway” sistemiyle donanmastir.

SSG vincin verimliligi konteyner terminalinin verimliligidir. Terminalin tasariminda
vincin hareket miktarinin hesaplanmasi, ving adedinin belirlenmesinde ve terminalin
yillik hedeflenen hacmini karsilayabilmesinde biiyiik rol oynar. Vincin saat basma

yapacagi hareket asagidaki sekil yardimiyla yapilir.
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Sekil 3.2 Vincin Saatlik Hareketi I¢in Kabul Edilen Ortalama Rota [15]
Sekil 3.2°e gore bir yiikleme/bosaltma turu i¢in vagon, A-B-C-D yolunu konteynerle
beraber, D-C-B-A yolunu ise bos halde alacaktir. Vincin kaldirma hiz1 doluyken 75
m/dakika, bos iken 150 m/dakika ve vagonun seyahat hizi 200 m/dakika olarak
alindiginda hesaplanan hareket sayisi, yaklasik 30 hareket/ dakika olmaktadir.

Fakat bu hesaptan ortaya c¢ikan deger, limanin rihtim ellecleme kapasitesinde
kullanilamaz. Rihtimda elle¢clenecek konteyner adedinin hesabinda, ambar kapagi
ellecleme hareketleri, vincin gemi dogrultusunda pozisyon alma hareketleri vb. kayiplar

g0z Oniine almmalidir.
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Sel3.3 Sh to ore Gantry[16]
Bu kreynin isleme yonetimi soyledir; kreyn operatorii ayni uzunluk ve genislikteki
spreaderi konteyner iizerine indirilir. Spreaderin dort kosesindeki pinler(twist lock)
konteynerin iist kosesindeki fitinglere yerlesir ve pinlere 90 derece cevrilerek spreader
konteynere sabitlenir. Daha sonra konteynerin hareket islemleri (Kaldirma-indirme)

gergeklestirilir (Sekil 3.3) [3,6,16,17,24].

3.2.2. Konteyner Sahasinda Kullanilan Vincler

Konteyner sahasinda konteynerlerin istiflenmesi amaciyla kullanilirlar.  Bu
ekipmanlardan bazilar1 sadece istifleme amacli iken bazilari hem istifleme hem de
konteynerlerin sahada tasinmasi gorevini yapmaktadirlar. Konteyner sahasinda en
yaygin olarak kullanilan vingler; Ruber Tyred Gantry (RTG), Rail Mounted Gantry
(RMQG), Forklift(FLT), Reachsteakers (RS), Straddle Carrier (SC), Shuttle Carrier
(SHC), Automated Stacking Crane (ASC) olarak sayilabilir.

Ruber Tyred Gantry (Lastik Tekerlekli Gantry Veya Lastik Tekerlekli Porltal Kreyn)
(RTG)
Konteynern istiflemesinde, istif yerlerinden liman i¢i tasima araglarina, liman i¢i tagima

araglarindan istif yerlerine veya istif yerleri arasinda yer degistirmede kullanilir.

Lastik-Tekerli Koprii vinci (RTG), lastik tekerler iizerinde hareket etme kabiliyeti
sayesinde bir Obekleme alani igerisinde veya terminaldeki bir baska alana dogru
hareketlerinde esneklik sahibi olan bir vingtir. Konteyner istifleme sahasinda calisirlar.

Konteynerlerin istif yerinden araglara, araglardan istif yerine veya istif yerleri arasinda
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yer degistirmede kullanilir. Bu yer degistirme islemleri igin spreaderi kullanirlar. Sekil
34’de RTG gosterilmisti.  RTG’ler Dbiiyilk 0Ol¢iide konteynerlerin  diisey
konumlandirilmasinda kullanilir. Konteynerlerin yatay tasinmasi i¢in alanda bir
kamyon filosuna ihtiyag duyulur. Kamyonlar RTG’lerle ve terminale varan diger
kamyonlarla ayni yollar1 paylagir. Trafik sikigikliginin Oniline gecilmesi ihtiyact
onemlidir. Bu saha vinci kullanilirken ¢oziilmesi gereken belli bagli sorunlar, alan
planlamasi, slot tahsisi, RTG’lerin mevzilendirilmesi ve alanda kullanilan kamyonlarla

liman ve trafik sikigikliklarinin 6niine gegilmesidir.

Sekil 3.4 Laik Tekerlekli Gantry (RTG) [16]
Bir istif yerinden digerine hareket edebildiginden esnektir, ancak biiyiik tekerlek
yiikiinden dolay1 iyi zemin sartlart gerektirmektedir. RTG’nin yiikleme/bosaltma
kapasitesi ortalama 15-25 TEU /saat dir. Bu vincin ekonomik olmas1 i¢in yaklasik
olarak terminal yiikleme/bosaltma kapasitesi 200000 TEU/y1l olmalidir. Istifleme
islemlerinin bliyiik bir kismin1 istlenen RTG'lerin  verimli kullanilmas1 diger
operasyonlarin hizin1 da dogrudan etkilemektedir. Bu tetikleyici rolii nedeniyle RTG,
liman verimliliginin maksimum seviye ¢ikarilmasinda en yiiksek katsayilari alan ving
tiirleri arasinda yer almaktadir. Istifler arasinda hareket edebilen RTG'in ¢ok biiyiik ve
karmasik bir yapiya sahip olmasi risk grubunu yiikseltmektedir. Dolayisiyla bu istif
makinesini  kullanacak  operatorlerin  uygulamali ve kapsamli egitimlerden

gecirilmelerinin gerekliligi kaginilmaz olmaktadir.

RTG vingler ile 5-8 arast genislikte ve 4-8 arasi yiikseklikte konteyner blogu
istiflenebilmektedir (Sekil 3.5). Bu sekilde bir yerlesim SC’den daha yiiksek bir saha
kullanim orani vermekte fakat bunun yaninda SC’nin rthtimda vinglerin bagimsiz
calismasma olanak sagliyor olmasi avantaji kaybedilmektedir. RTG bloklarinin

arasinda yaklagik 300-400 mm mesafe konulmakta, yerlesim ise tipik olarak ortalama
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500 TEU’luk bir bloga bir RTG ving diisecek sekilde diizenlenmektedir.

Sekil 3.5 RTG Vinglerin Saha Yerlesimi [15]

Bir bagka yaklasim ise her iki vincin iyi yOnlerini bir arada toplayan yani istif
sahasinda RTG kullanilan fakat konteynerleri rihtim ile saha arasinda tasimak i¢in de
treyler yerine “Shuttle Carrier” kullanan ekipmandir. Shuttle Carrier, SC’ye c¢ok
benzeyen fakat sadece tek konteyner yiiksekliginde olan bir ekipmandir ve SC gibi
kurulum maliyeti RTG den diistiktiir. Bunun yaninda bu sekilde, rihtim vinglerinin saha
ekipmanlarindan bagimsizlig1 ve operasyonun ve kapasitenin maksimum verimi elde

edilmis olur.

Son yillarda tiim diinyadaki konteyner terminalleri bu iki vinci kullanmaya bagladiysa
da hala forkliftler ve benzer gorevi goren Reach-Stacker ekipmanlar1 da

kullanilmaktadir.

Bu ving Amerikan limanlarinda oldukc¢a yaygindir. Ancak vingin dezavantaji alan
kullaniminin olduk¢a diisiik olmasidir ve Avrupa ile Asya limanlarindaki uygulamadan
oldukca farklidir. Konteynerlerin terminal i¢i transferlerini terminal c¢ekicileri
yapmaktadir. Miikemmel siiriis konforu ve ergonomileri ile teknolojik acidan gelismis

kabinleri sayesinde operasyonda verimliligi arttirirlar [3,6,16,17,24].

Rail Mounted Gantry (Rayli Gantry Veya Rayli Portal Kreyn)(RMG)

Demiryolu raymna monte Koprii Vinci (RMG), genellikle Hong Kong, Singapur ve
Rotterdam gibi biiyiik konteyner terminallerinde karsimiza ¢ikar. Vingler demiryolu
raylarinin lizerine monte edilmistir. RMG islemleri, RTG’ninkilere biiyiik benzerlik
gostermektedir, ancak RMG raylara bagh olup RTG’ye kiyasla bir dbekten digerine
kolaylikla hareket edememektedir. (Sekil 3.6) RTG kullaniminin sagladig1 avantajlar
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genelde yiiksek hacimli konteyner ¢ikisi veya otomasyon bulunan sistemlerde ortaya

c¢ikar. Ving sabit ve 6bekler boyunca konteyner yiikleme bosaltma islemlerine uygundur.

Eger alt yap1 ve zemin durumu ¢ok iyi degilse bu ving tercih edilir. Ciinkii raylar ytikii
iyi dagitir. Kreyn agiklig1 10 konteyner genisliginde olmasi durumunda daha az tekerlek
yiikli almaktadir. Ayn1 zamanda ray daha kolaylikla mesletlene bilmektedir. Bu kreynler
elektrikle calisir. Cok yogun istifleme olanaklarina sahiptir. Cogu RMG’lerin raylar yer
hizasinda olmasima ragmen, Singapur’daki yeni terminalde yerden 18 m yukarida beton

kolonlar lizerine yerlestirismis kreynler vardir.

Automated Stacking Crane(Otomatik Depolama Kreyni)(ASC)

Otomatik istifleme vingleri (ASC) rayli bir vingtir ve genis alan istiflemesinde ve
yiikleme alaninda konteynerlerin diizenlenmesi i¢in kullanilir. ASC’ler konteynerlerin
alimmasi ve birakilmasi islemlerinde kullanilir. Kolaylik olsun diye konteynerler rihtim

kenarma dik gelecek sekilde yerlestirilir.

Sekil 3.7 Otomatik Depolama Kreyni (ASC) [6]

Istifleme alaninda kullanilan bu ekipman insan giiciinii azaltmaktadir. Bu kreyn ile is
hatalarin1 en az seviyeye indirmek miimkiindiir, isin bitis zamani1 tahmini daha iyi

yapilabilmektedir. Ancak pahalidir. Bu tipteki kreyn Hollandali terminal isletmecisi olan



40

ECT tarafindan gelistirilmistir. Biiylik terminaller i¢in en iyi ve 7/24 hizmet

verebilmektedir.

Otomasyona gegmekle beraber operasyon giderlerini kismak ve kullanilan makinelerin
yararini arttirmak miimkiindiir. Sekil 3.7’da goriilen ASC yiiksek istifleme isini emek
az yogunlukta basarabildigi i¢in hakli bir iin kazanmistir. Firmalar baslangi¢

dizaynindan, teslime, satis sonrasit hizmete kadar tam hizmet vermektedirler.

ASC’ler ¢cok az ses ve emisyon iiretir. ASC’lerde elektrikler ¢alisan klimalar bulunur.
Limanda dizelle ¢alisan makinalarin kullanimint minimuma indirir. Dogru ¢alismasiyla
kamyonlarda en az siire ile bekleyeceklerinden onlarinda bekleme siireleri ve yakit

tuketimleri en aza inecektir.

Kontrol istasyonlarindan sistemi takip edebildiginiz gibi, yiikleme bosaltma gibi her tiirlii
isi de yapabilirsiniz (Sekil 3.8). Limanda otomatik olarak yapilan istifleme bolgesiyle,
insanlarin kullandig1 araglarla yapilan istifleme alanlar is giivenligi ve is¢i sagligi

acisindan birbirinden ayrilmistir [3,6,16,17,24].

-----

Sekil 3.8 ASC Otomasyon Sistemi [16]

Forklift (FLT)

Forklift, agir ylikleri catallar1 aracilifiyla kaldirmak ve ozellikle bir araca ya da rafa
yiiklemek i¢in kullanilan bir ¢esit is makinesidir. Forkliftler daha ¢ok paletlerin iizerine
yikli agirliklart tasimak ve kaldirmak igin kullanilirlar. Forkliftlerin elle hareket
ettirilebilen kiigiik modelleri oldugu kadar biiyiilk ve motorlu olan modelleri de vardir.

1 Tondan 90 tona kadar kapasiteli olabilirler. Sekil 3.9°da 6rnekleri goriilmektedir.
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Agik alanlarda kullanim i¢in dizel motorlu, benzin motorlu ve LPG motorlu tipleri ve
kapali alanlarda kullanim i¢gin AC ve DC akimla ¢alisabilen elektrik motorlu akii ile

calisan tipleri vardir.

Sekil 3.9 Forklift [16]
Forklift konteyner terminallerinde genelde konteynerlerin depolama arasindaki yer
degistirmelerinde kullanilan ekipmandir. Giinlimiizde mevcut olan en biiyiik forklift
belirli yiike sahip 20ft’lik konteynere elleclenebilmektedir. 20°lik konteyner tabaninda
iki sira dikdortgen kanala sahiptir. Forkliftin g¢atallart buraya girer. Ancak 40 ft’lik
konteyner bu kanallara sahip degildir.

Forkliftle daha saglikli bir konteyner elleclemesi yapilabilmesi i¢in speader adi verilen
atagmanlarinda kullanilmasi1 gereklidir. Bu atagmanlarin kullanilmasiyla konteynerler
yandan ve TUstten kaldirilip indirilebilirler. Forklift daha ¢ok bos konteynerlerin
elleclenmesinde kullanilmaktadir. Sinirli konteyner yiikii olan ve alani biiyiik olan ¢ok

amagli terminallerde bu ekipman ekonomik ¢6ziim vermektedir [3,6,16,17,24].

Container Reach Stacker (CRS)

Dolu Konteyner Makinesi, liman, depo ya da antrepolardaki dolu konteynerlerin
dorse iizerinden istife ve istiften dorse Tlizerine yerlestirilmesinde, istifler arasi
konteyner yilikleme/bosaltma islemlerinde, arka siradaki istiflerden konteyner
alinmasinda ve dolu konteynerlerin saha igindeki herhangi bir noktadan digerine
taginmasinda kullanilan ¢ok yonlii istif makineleridir. Genelde konteynerlerin depolama
alanlar1 arasindaki yer degistirme islemlerinde kullanilmaktadir. Bu araglar 45 ton yiikii

giivenli sekilde kaldirabilmektedir. Giiglii araglardir. Sekil 3.10°de CRS gosterilmistir.
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Sekil 3.10 Dolu Konteyner Istifleyicisi (CRS) [16]

CRS operasyonlarinin c¢alisilan saha tizerindeki her noktada yapilabilmesi ve her
yonde manevra gerektirmesi kaza riskini arttirmaktadir. Bu durum CRS operatorlerine
verilen egitimlerin 6nemini arttirmaktadir. Ug farkli modelle 36-40 ton arasindaki 20°-
40’ konteynerler iist listte 5 kat olacak sekilde istiflenebilir. Bu ekipmanin FLT ile
arasindaki fark Reach Stacker’in konteynere spreader ile tutmasidir. Bu nedenle bir istif
alaninda ikinci siraya kadar uzanabilir ve dolayisiyla konteynerler dort sira yan yana
istiflenebilir, istif yiiksekligi dorde ¢ikabilmektedir. Ancak alan verimliligi azdir
[16,17,23].

Empty Reach Stacker (ECS)

Empty Container Stacker, Container Reach Stacker’e benzer 6zellikler gostermektedir.
Bos konteyner tagimak i¢in kullanilmaktadir. CRS’ye gore kaldirma giicli daha azdir.
Konteynere tagimak igin iki noktadan tutmasi yeterlidir. Giivenli sekilde kaldirabilecegi

agirlik 4 tona kadardir. Sekil 3.11 te 6rnegi verilmistir.
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Sekil 3.11 Bos Kryner Itiﬂeyicisi (ECE)-.[16]
Bos Konteyner Makinesi, Dolu Konteyner Makinesi operasyonlarinin bos Konteynerler
ile gerceklestirilmesi amaciyla kullanilan gelismis bir tiir forklifttir. Istif makineleri
arasinda en basit islev ve donanimina sahip gibi gériinmekle beraber, sadece 40' ve ¢ift
20'konteyner yiikleme/bosaltma kalmayip tlizerindeki atagmanlarda yapilabilecek kiiciik
degisikliklerle ayn1 anda {ist iiste 2 konteyner yiikleme/bosaltma ve bu konteynerleri en
ist katlara kadar istifleyebilme 0Ozelliklerine sahiptir. ECS'lerdeki operasyon
cesitliliginin fazla olmasi, ECS operatorlerinin egitimlerini 6n plana ¢ikarmaktadir.
Konteynerler ¢abuk ve verimli sekilde yerlestirilmek zorundadir. Tasiyicilarda iyi
pozisyon olabilme kabiliyeti ok onemlidir. Bundan dolayi tasiyicinin sasesi, kaldiraci ve
yan tutucularn giiclii ve dayanikli olmalidir. ECS’lerin kaldiraglar1 7-10 tona kadar
kaldirmakapasitesine sahiptir. 8+1 konteyner yiikseklige kadar da yerlestirme yapabilirler

[16,17,23].

Straddle Carrier (SC)

Bu vin¢g depolama alaninda konteynerin istiflenmesinde kullanilabilecegi gibi
konteynerleri rithtimdan depolama alanina tasimasinda da kullanilabilir. Bu 6zelligi
sebebiyle liman i¢i tagima araci sinifina da girebilir. SC depolama yiiksekligine bagh
olarak 2 ya da 3 sira iist liste depolama yapilabilir. Alan verimliligi ve esnekliginden
dolay1 terminal operasyon yontemleri arasinda popiiler olanidir. Ancak olduk¢a pahali
ve kolayca bozulabilmektedir. SC operatoriiniin goriisii oldukca smirlidir, dolayisiyla

ciddi emniyet kurallar1 uygulanmadiginda kaza riski artmaktadir.

Straddle tasiyicilar konteyner terminallerinde fazla miktarda kullanilmaktadir.
Kullanilmasindaki elastikiyet, treyler ve sasiden konteynerin almip yliklenmesini,

gemilerin yiikleme bosaltmasinda ve konteyner yiik istasyonlariyla terminal i¢in tiim
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tagimalarda kullanilmasi imkanini saglar. Yillik ellegleme kapasitesi 100,000-4,000.000

TEU olan ortalama biiyiikliikteki bir terminallerde straddle carrierlar kullanilir.

(SC) konteynerlerin hem yatay tasinmasini hem diisey Obeklenmesini saglayan bir
makinedir. Avantajlarindan biri de, rihtim vincinin hareketini beklemek zorunda olmadan

konteynerleri yigindan alip kdprii vincinin altina koyabilme olanagidir. Antwerp,

Belgika’da kullanila bir SC’nin resmi Sekil 3.12°te goriilebilmektedir.

“Sekil 3.12 Straddle Carrier [16]

Konteyner siralar1 arasinda yaklagik 2 metrelik koridorlara ihtiya¢ duyar ve optimum
olarak boyuna dizilmis 10-20 TEU’luk konteyner sirasinda ve 40-50 konteyner
genisliginde bloklarda calisir (Sekil 3.13) [3,6,16,17,24].

STS VING
Sekil 3.13 Tipik SC operasyon dongiisii [15]

iISTIF SAHASI

Shuttle Carrier SHC

Gemi ile istif yeri arasindaki en hizli tasima yapan araglardir. Ship to Shore cranelerin
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daha iyi hizmet verebilmesi i¢in kullanilirlar. Bu SHC limanlarda konteyner
elleclemesinde yeni bir donem ag¢mustir. Gelecegin mega terminallerinde, SC’ler
depolama ve liman sahasi vinglerinin yani sira denizden kiyiya vingler ve bagimsiz
hizli ¢alisma dongiileri sayesinde ihtiya¢ duyulan performans patlamasini olusturacak
giice sahiptirler. Ayrica daha kiigiik terminallerde RC’lerin ve shuttlarin kombinasyonu
ile SC’lerden daha fazla performans elde edilmektedir. Terminaldeki makineler
bekleme yapmadiklarinda terminal ¢ekicileri ve trailorlarin kombinasyonu ile SSC’lerin

ve RSC’lerin performanslari % 20-30 artmaktadir (Sekil 3.14) [3,16,17,23].

Sekil 3.14 SHC Shuttle Carrier [16]

3.2.3. Liman I¢i Aktarma Araclan

Bu araglar rthtim ve depolama alani ile diger noktalar arasinda konteyner transferinde

kullanilirlar. En ¢ok kullanilan tasima araglar1 Sasiler, MTS, AGV, YTT dir.

Sasiler (Treyler)

Treyler terminal treyleri ve Mafi treyler olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.

Mafi Treyler

Genellikle agir parca yiiklerin veya konteynerlerin terminaldeki istif yerlerinden gemi
bordasma veya gemiden istif yerlerine taginmasinda kullanilan araglardir (Sekil 3.15).
Ayrica lizerlerinde bulunan yiik veya konteynerle birlikte Ro/Ro gemilerine yiiklenip
bosaltilirlar. Deveboynu aparatli ¢ekiciler tarafindan cekilirler. Bu tip treylerin 6n

taraflarinda deveboynunun takilabilmesi i¢in ayr1 bir yuva vardir [16,23].
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Sekil 3.15 Mafi Treyler [25]

Terminal Treyleri

Bu araglar liman sahasinda konteyneri bir yerden baska bir yere tasimak maksadiyla
kullanilirlar. 40°lik konteynerlerden bir adet tasiyabildigi gibi ayni anda 2 tane 20’lik
konteynerde tasiyabilir. Treylerin kosesinde bulunan pimler konteynerin koselerindeki
yuvalara gegirilmek suretiyle konteyner treylere tespit edilir. Ayrica bunlar karayolu
tasimaciliginda kullanilmazlar. Ancak vincin dezavantaji alan kullaniminin oldukga

diisik olmasidir ve Avrupa ile Asya limanlarindaki uygulamadan oldukg¢a farklidir

(Sekil 3.16) [16].
/_l-
d

L4

Multi Treyler System (Coklu Treyler Sistemi)(MTS)
MTS’de treylerle birbirine baglanarak sadece bir ¢ekici tarafindan ¢ekilir, boylece
stirticii ihtiyac1 azaltilmig olur (Sekil 3.17). Bu sistem Hollanda’da gelistirilmistir ve

dontislerde biitlin treylerin ayni kalmasini saglayacak sekilde 6zel olarak tasarlanmigtir
[14].
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Sekil 3.17 Coklu Treyler Sistem [25]

Automated Guided Vecihle (Otomatik Yonlendirilmis Araglar)(AGV)

Rihtimla depolama alani arasinda calisan insansiz sasilerdir. Merkezi bir istasyondan
uzaktan kumanda edilir ve bu nedenle insan giiciinden ¢ok fazla bir tasarrufa neden
olmustur. Ayrica daha giivenli ve onceden daha kolay planlanabilen operasyonlarin
yapilmasini saglamistir. Bu olduk¢a yenilik¢i tasarimin sorunu ise terminal kaplama
tabakasimnin hizli bir sekilde bozulmasidir. Ciinkii tim AGV (Sekil 3.18) ler tamamiyla
ayni rotayr izlediklerinden ve biiyiik tekerlek yiiklerine sahip olduklarindan kapma
tabakasinda izler olusturmaktadir [16].

Sekil 3.18 Otomatik Yonlendirilmis Araglar (AGV) [25]

Yard Towing Truck (Liman Cekici Araci) (YTT)
Terminal i¢i aktarma operasyonlarinda kullanilan Liman Cekici Araglart  (Sekil
3.19), dorselerine yiiklenen konteynerlerin, terminal igindeki bir noktadan digerine

transferini saglayan is makineleridir. Genellikle agir parca yiiklerin veya konteynerlerin
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terminaldeki istif yerlerinden gemi bordasmaveya gemiden istif yerlerine taginmasinda

kullanilan araglardir.

Sekil 3.19 YTT Treyler [25]

Ayrica lzerlerinde bulunan yiik veya konteynerle birlikte Ro/Ro gemilerine yiiklenip
bosaltilirlar. Deveboynu aparatli ¢ekiciler tarafindan cekilirler. Bu tip treylerin 6n
taraflarinda deveboynunun takilabilmesi i¢in ayri bir yuva vardir. Limanda bulunan
diger ving tiirleri arasindaki baglantiyr saglamasi, YTT'lerin maksimum verimle ve
hatasiz caligmalarin1 gerektirmektedir. Terminal icindeki her noktada operasyon
yapabilme 0Ozelligine sahip oldugundan dolayi, YTT operatorlerinin liman igi
operasyonlar konusunda gerekli egitimlerden gegirilmis ve eksiksiz bir bilgiye sahip

olmalar1 gerekmektedir [3,6,16,17,24].

3.3. KONTEYNER TERMINALI ELLECLEME SiISTEMLERI

Konteyner terminallerinde yukarida belirtildigi gibi rihtimda, konteyner sahasinda ve
liman i¢i konteynerin transferinde farkli tipte ellegleme araglar1 bulunmaktadir.
Konteyner terminallerindeki bu ellecleme ekipmanlarinin cesitli kombinasyonlari
konteyner terminalleri ellegleme sistemlerini olusturur. Konteyner terminallerinde,
terminal 6zelliklerine gore pek c¢ok farkli tipte ellecleme sistemleri kullanilmaktadir.
Genel olarak, konteyner terminali ellegleme sistemleri direk transfer sistemleri ve

in-direk transfer sistemleri olmak iizeri iki temel kategoriye ayrilabilir [4].

3.3.1. Direk Transfer Sistemleri
Direk transfer sistemlerinde, konteyner rihtim vincinden bir traktdr veya straddle

carrier tarafindan alinir ve depolama alanina gotiiriilerek istiflenir. Terside gegerlidir.



49

Konteynerlerin sahada istiflenmesi i¢in ayr1 bir saha vinci kullanilmaz. Sasi sistemi
(the on-chassis system) ve tasiyict direk sistemi (the carirer direct system) bu

sisteme aittir [4].

Sasi ( Treyler) Sistemi

Bu sistemde; konteyner bir koprii ving araciligi ile treyler iizerine indirilip, depolama
alanina traktor vasitasiyla gekilerek gotiiriiliir. Sasi ve treyler, konteynerlerle birlikte
istifleme alaninda, konteyner yiik istasyonuna veya dahili alanlara dagitilincaya kadar
bekletilir. Alandaki her konteyner tekerlekli vasita tizerindedir. Bu durum, konteyner
terminalleri i¢indeki nakliyatta hiz ve esneklik demektir. Bu sekilde depolanmis
konteynerler icin, ¢cok genis transit depolama alanina gerek vardir. Bu nedenle, gemi
sirketi i¢in kiralanmis veya kendisine tahsis edilmis bir iskele olmas1 ve hazir treylerleri
bulunmasi halinde, bu metot faydali sonuglar vermektedir. Genelde treyler depolama
sistemi, degisik araclar kullananlar i¢in uygun degildir. Sadece i¢ tagimalarin
kamyonlarla yapilmasi halinde tavsiye edilir. Ayrica, limanda yeterli depolama alani
bulunmasi gereklidir. 40 ft’lik sasi i¢in 70 m”’lik bir alana ve birgok sasiye ihtiyag
duymaktadir [7]. Bu sistem, liman idaresinin kiigiik is hacimli bir terminal ile yeterli
sahaya sahip oldugu zaman; gelismekte olan iilkeler i¢in konteyner terminallerine bir

baslangi¢ asamasi olusturma durumunda uygulanmaktadir (Sekil 3.20) [8,9,17,27].

éﬁﬁﬁ - 0 ¢ -

SHIP TRUCK & CHASSIS STORAGE (ON CHASSIS) TRUCK

Sekil 3.20 Sasi Sistemi [26]

Tasvyict Direk Sistem

Bu sistemde Sekil 3.21°de gosterildigi gibi konteynerin rihtim ile konteyner sahasi
arasinda transferi ve konteyner sahasinda depolanmasinda straddle carrier kullanilir.
Straddle carrier tarafindan rihtim vincinden alinan konteyner depolama sahasina
gotiiriilerek istiflenir.  Bu sistemin sasi sisteminden farki konteynerlerin iist lste

depolanmasidir [4].
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SHIP STRADDLE GROUND STRADDLE TRUCK
CARRIER STORAGE CARRIER

Sekil 3.21 Tasiyic1 Direk Sistem [26]

3.3.2. In-Direk Transfer Sistemleri

In-direk transfer sistemlerinde ise liman i¢i tagima aracit ve bir saha vinci birlikte
kullanilir. Bir liman i¢i aktarma araci rihtim vincinden konteyneri alir, depolama alanina
gotiiriir ve konteyner saha vincine teslim eder. Bu sistem Straddlle-carrier-relay system

ve Transfer-crane-relay system olmak tizeri ikiye ayrilir [4].

Straddle- Carrier Tasiyici Sistemi (Straddle-Carrier-Relay System)

Bu sistemde konteyner, basit bir terminal hizmet treyleri lizerine birakilarak terminal
traktorii ile istifleme alanina tasinir. Istifleme alaninda treylerden straddle tastyici ile
indirilen konteyner, tasiyicinin cinsine bagl olarak iki, lic ve hatta dort tanesi {ist liste
olmak tizere alana istif edilir. SC depo alanii¢ginde her zaman her yerde kullanilabilir
ve daha yiliksek kreyn kullanim oranina katkida bulunur. En belirgin avantaji;
konteynerin istif alanindan alinarak rihtim kreyninin hareket etmesi beklenmeden

kreyn altina yerlestirilebilmesidir [4].

Transfer- Kreyn Tasiyici Sistemi (Transfer-Crane-Relay System)

Herhangi bir liman i¢i tasima araci ile konteyner saha vinci olarak kullanilan
ekipmanlardan birisinin kombinasyonudur. Saha vinci olarak RTG, RMG, Reach stacker
vb. kullanilmaktadir. Avrupa’daki ve Tiirkiye’deki konteyner terminallerinde genellikle

bu sistem kullanilmaktadir [4] (Sekil 3.22).

ﬁrﬁ BT ] .

SHIP YARD GROUND TRUCK
STORAGE

Sekil 3.22 Transfer- Kreyn Tastyici Sistemi [26]
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3.4. KONTEYNER TERMINAL OPERASYONLARI

Konteyner terminal &zelliklerine ve kullanilan ellegleme sistemlerine gore terminal
operasyonlart farklilik gostermektedir. Sekil 3.23°de terminal operasyon sahalari
goriilmektedir. Konteyner terminalindeki operasyonlari gemi operasyonu ve kara tarafi

operasyonlari olarak iki baslik altinda toplamak miimkiindiir [3].

L Kamyon ve Iren Operasyon Sahasi

Hinterland Operasyonu

Sekil 3.23 Bir Konteyner Teinliieray Sal ve Tasima Akislar [28]
Kara tarafi operasyonlar gemi operasyonlarinin devami niteliginde olup, terminal
ozellikleri ve ellegleme sistemlerine gore kara tarafinda yapilan tiim operasyonlari
kapsamaktadir. Bu operasyonlar, saha operasyonlari, kapi1 operasyonlari, CFS

operasyonlari ve liman i¢indeki tagima operasyonlari seklinde sayilabilir.

3.4.1. Gemi Operasyonu

Gemi operasyonu konteynerin rihtim ile gemi arasindaki yiikleme ve tahliye
hareketlerini ve bu hareketler sirasinda ortaya ¢ikan iglemleri kapsamaktadir.

Gemi operasyonu bir¢ok operasyonun birlesmesinden olusmaktadir. Bu operasyon,
gemi tahliye operasyonu, gemi yiikkleme operasyonu ve konteyner shifting

operasyonlarini kapsar [29].

Gemi Tahliye Operasyonu

Terminal sistemine bagli olarak konteynerlerin gemi iizerinden ving ile alinip arag
iizerine konmasina tahliye adi verilmektedir. Tahliye dongiisii asagidaki sekilde
gosterilmektedir. Sekil 3.24 SSG ve aktarma araci kullanan bir liman baz alinmistir. 1

nolu islemde SSG vinci operatdrii gemi flizerinden konteynere yukari dogru
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kaldirmaktadir. 2 nolu islemde operator konteynere deniz iizerinden tasima araci tizerine
getirmektedir. 3 nolu islemde konteynere arag iizerine indirmektedir. Son olarak 4 nolu

islemde operator tekrar yeni bir konteyner almak i¢in spreaderi gemi iizerine hareket

ettirmektedir [29].

R VAVAY 2V A

Sekil 3.24 Gemi Tahliye Operasyonu [23]

Gemi Yiikleme Operasyonu

Terminal sistemine bagli olarak konteynerlerin ara¢ iizerinden ving ile alinip plan
dahilinde geminin ambarlarina konmasina yiikleme ad1 verilmektedir.

Yiikleme dongiisii asagidaki sekilde gosterilmektedir. Sekil 3.25°de SSG ve liman igi

tasima araci kullanan bir liman baz almmustir.
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s

Sékil 3.25 Gemi Yiikleme Operasyonu [23]
I nolu islemde SSG operatorii, tasima aracindaki konteynerleri spreader vasitasiyla
yukar1 dogru ¢ikarmaktadir. 2 nolu islemde operatdr, konteynere gemi iizerinde hareket
ettirmektedir. 3 nolu islemde konteyner asagi dogru geminin iizerine indirilmektedir. 4
nolu islemde yeni konteyner almak i¢in operatdr spreaderi diger tasima araci iizerine
hareket ettirmektedir. Yat veya acik ylik gibi standart dis1 yiiklerin yiiklenmesinde 6zel
ekipmanlar kullanilmaktadir. Bu ekipmanlar tagerona zimmetlidir ve bakimlarindan
tageron sorumludur. Operasyon yapacak her gemi vinci i¢in bir gemi operasyon memuru

ve tiim vingleri kontrol eden bir gemi operasyon sorumlusu mevcuttur [29].

Konteyner Shitfing Operasyonu

Bu operasyonu kisaca, konteynerin gemi iizerindeki pozisyonunu degistirmek olarak
adlandirilir. Tahliye edilecek konteynere {izerinde baska bir tahliye limanina gidecek
olan konteyner bulunuyorsa once bu konteyner tahliye edilir, daha sonra alttaki asil
tahliye edilmesi gereken konteyner elleglenir. Daha once tahliye edilen konteyner yeni
ylikleme planma gore tekrar gemiye yiiklenir. Yapilmast maliyet unsuru olacagi i¢in
konteyner shifting arzu edilmeyen bir operasyondur ve zorunlu nedenlerle
yapilmaktadir. Sekil 3.26’da shifting operasyonu gostermektedir. Shifting yapilmasinin
farkli sebepleri olabilmektedir. Bu sebeplerden en fazla karsilagilanlar;

o planlama hatasi,

o yiikleme hatasi,
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o gemi seyir halindeyken konteynerin tahliye limanmimn degismesi,

o geminin ugrak limanlarinin sirasiin degismesi,

o gemide yiikleme i¢in uygun yer olmamasi nedeniyle konteynerin baska liman
slotuna ytiklenmesi,

o hasar

seklinde siralanabilir. Konteyner shiftingi gemi i¢in (STS-Ship to Ship) ve gemi-kara-
gemi (SSS-Ship Shore Ship) olmak iizere iki sekilde yapilir.

Gemi I¢i Konteyner Shiftingi: Konteynerlerin sadece gemi iizerinde yer degistirilmesine
gemi i¢i shifting ad1 verilir.

Gemi-Kara-Gemi Konteyner Shiftingi: Yerleri degistirecek konteynerlerin liman
sahasmndan alinip tekrar gemiye yiiklenmesine gemi-kara-gemi shiftingi adi

verilmektedir [23].

NSV CSETNOIY

Sekil 3.26 Konteyner Shifting Operasyonu [23]
3.4.2. Saha Operasyonu

Saha operasyonlar1 konteyner sahasinda konteynerlerin istiflenmesi, tasinmasi ve liman
ici tagima araglarindan ve liman dis1 tasima araclarindan konteynerin alinmasi (veya
tersi olarak konteynerin bu araglara verilmesi) operasyonlarin1 kapsar. Saha

operasyonlarinda limanin 6zelligine gore, saha vinglerinden herhangi birisi kullanilir

[4].

3.4.3. Kap1 Operasyonu

Kap1 operasyonu, gemi ile gelen ithalat konteynerlerin veya konteynersiz agik ytiklerin
ithalatinin  gergeklesip kapi c¢ikist yapmalart veya miisteriden gelen ihracat
konteynerlerin veya agik yliklerin gemi ile ithra¢ edilmeleri i¢in kap1 girisi yapmalari
amaciyla liman kapisinda yapilan fiziksel kontrolleri, dolu ithalat almaya gelen araglarin

istthab haddi kontrollerini ve bilgilerin sisteme girip onaylanmasini kapsamaktadir.
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Kap1 operasyonlari, ithalat ve ihracat konteynerleri veya supalan konteyner olmasina

bagli olarak degisiklik gostermektedir [23].

3.4.4. CFS Operasyonu

CFS operasyonlar1 konteyner i¢ dolum, konteyner i¢ bosaltma, tam tespit, muayene

konteynerden konteynere ylik aktarma islemlerinden olusur.

Konteyner i¢ dolum, bu hizmetin verilmesi i¢in bos konteyner sahasindan bos konteyner
temin edilir ve CFS sahasma tasinir, konteyner serildikten sonra kontrol edilir ve
gerekirse yiikleme i¢in temizlenir, miisterinin talebi dogrultusunda dolum sirasinda ve
sonrasinda yiik konteynere sabitlenir, konteynerin kapagi kapatilarak miihiirlenir ve

dolum islemi yapilmis olan konteyner tekrar sahaya gonderilir.

Konteyner i¢ bosaltma, bu islem i¢in dolu konteyner sahadan CFS’ye tasinir, konteyner
icerisindeki yiik miisterinin agik ylik aracina yliklenir, bos konteyner ici temizlenir ve

bos konteyner sahaya geri gonderilir.

Tam tespit, konteyner i¢indeki esyalarin tek tek sayilip, kontrol edilecek sekilde

bosaltilmasi ve giimriik kontrollerinin tamamlanmasi islemlerini kapsar.

Muayene, konteynerin kapisi agilarak i¢indeki esyanin gozle muayenesi yapilabilir veya

icindeki esyadan bir numune alinabilir.

Liman sahasindaki bir konteyner i¢indeki esyanin bosaltilip baska bir konteynere

yiikleme islemi yani konteynerden konteynere yiik aktarma islemleri de yapilabilir [27].

3.5. TERMINAL LOJISTIiGi VE OPTIiMiZASYON METODLARI

Lojistik, hammaddelerin, yar1 mamullerin veya bitmis mamullerin, hizmetlerin ve
bunlarla ilgili enformasyonun ilk noktadan tiiketimin meydana geldigi noktaya kadar;
misteri beklentilerini  karsilamas1 hedeflenerek, verimli bir sekilde akis ve
depolanmasmin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrolii siirecini ifade etmektedir. Bu

ifadeden yola ¢ikilarak konteyner terminal lojistigi de konteyner terminali icerisindeki
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operasyonlarin verimli bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi

siire¢lerinin biitlinii olarak tanimlanabilmektedir.

Lojistigin temel hedefi, miisteri hizmetlerinde yiiksek bir seviyeye ulasilmasi, kaynak
ve yatirimlarin en 1iyi sekilde kullanimiyla rekabet avantajinin yaratilmasidir. Terminal
lojistigi ise, terminallerde yliksek yatirim gerektiren kaynaklarin en verimli sekilde

kullanilmasi ile rekabet avantaj1 saglamay1 hedeflemektedir.

Konteyner terminallerinin dinamik yapisina bagli olarak is yiikii zaman i¢inde dagilimi
belirsizdir. Ornegin; bir konteyner terminalinde hava ve trafik durumlarina bagl olarak
1s yikii degisebilir, isin terminale gelis sirasin1 ve zamanini1 kontrol etmek her zaman
miimkiin degildir. Ayrica normal kosullar altinda isin ertelenmesi miimkiin degildir, is
geldigi anda yapilmalidir. Bu nedenle biitiin bu 6zellikleri hesaba katan modellerin ve

algoritmalarin se¢ilmesi gereklidir.
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Sekil 3.27 Bir Konteyner Terminalinin Diyagrami [18]
Sekil 3.27°de Tipik bir konteyner terminalinde ana operasyonlart gostermektedir.
Konteyner terminal operasyonuyla ilgili birgok farkli karar vardir ve bu kararlar
birbirlerini etkilemektedir. Ornegin, sahada konteynerlerin depolanmasuyla ilgili kararlar
direk olarak bloklardaki saha vinglerinin is ylkiinii ve dahili kamyonlarin dolagma
mesafesini etkileyecektir ve rihtim vinglerinin verimliligini dolayli olarak etkileyecektir.
Gene tim bu kararlar gemilerin rithtim tahsisi ile ilgilidir. Cok-kriterli dogasi,

operasyonlarin karmasikligi ve tiim operasyonlarin yonetimi probleminin biiyiikligi ile
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tim amaclar1 basaracak optimal (uygun) kararlar1 vermek miimkiin degildir. Mantikli
olarak, hiyerarsik yaklagim tiim problemi daha kii¢iik bir dizi probleme bdlmek icin
adapte edilmistir. Sekil 3.28°de bir konteyner terminalindeki operasyonel kararlarin

tipik hiyerarsik yapisini géstermektedir.

—»{ Rihtim Tahsis 4—| Gemilerin Zamanlama ve
Yiikleme Planlanmasi

¥

Rihtim Vinci Tahsisis

¥

¥

Depolama Alan Tahsisis (Gemilerden Bloklara Ginderilecek
Farkh Tipteki Konteyner Sayisinin Belirlenmesi)

¥

Y

Yer Tahsisi (Konteynerlerin Bloklardaki Kesin
Lokasyonlarimin Belirlenmesi)

v !

RTG'lerin Plana Gire _ .| Konteynerlerin Plana Gire
Gicerimi - Gicerimi

L 4

Sekil 3.28 Bir Konteyner Terminalindeki Operasyonel Kararlarin Hiyerarsik Yapisi [18]
Liman i¢i tasima araglari konteynerleri rihtim vinci ile depolama bloklar1 arasinda
tasirlar. Terminal disindan gelen kamyonlar ihrac¢ konteynerleri sahaya getirirler ve ithal
(gelen) konteynerleri sahadan alir miisterilerine teslim ederler. RTG’ler veya saha
vingleri genelde konteynerleri depolama bloklarinda elleclemek i¢in kullanilirlar. Onlar
liman i¢i tagima araclarindan veya disaridan gelen kamyonlardan konteynerleri alip
bloklara yerlestirirler (veya bloklardan konteyneri bu araglara yiiklerler). Bir terminalde
konteyner akisi gemi varis siireci ile baslar. Her gemi bosaltilacak olan ve terminalde
yiiklenecek belirli sayida konteynerle belirlenmis bir zamanda gelir. Rihtim tahsisi
(geminin yanasacagl yer), ve geminin yiikleme plani (bosaltilacak ve yliklenecek
konteynerlerin diizeni) geminin varisindan Once belirlenir. Konteyner terminal
operasyonlarinin 6zellikleri gercek zamanli, canli (online) optimizasyon ve kararlar
gerektirmektedir. Cilinkii, konteyner terminalinde gergeklesecek siireglerin ¢cogu, uzun
zaman Onceden gorilemez. Siiregler gerceklesmeden kisa bir zaman Once netlik

kazanmakta oldugundan, genellikle optimizasyon i¢in gereken planlama ufku ¢ok kisa
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olmaktadir. Ornegin, kamyonlarla terminale getirilecek konteynerlerin verisi daha 6nce
EDI (Elektronik Veri Degisimi) ile bildirilebilse de, konteynerlerin terminale gelis
zamani tam olarak bilinmemektedir. Geldiklerinde ise, konteynerlerin hasarli olup
olmadiklart kontrol edilmek zorundadir ve daha oOnce bildirilen veriler yanlis
olabilmektedir. Her iki durumda da, konteynerin amaclanan istiflenme yeri
degismektedir. Kamyonlarm kapidaki sirasi ile konteynerlerin bu kamyonlardan straddle
tagiyict veya vinglerle alindiklari islem noktalarindaki sirasinin ayni olmasi da
gerekmemektedir. Straddle tasiyicinin ya da vincin minimum hareket sayisi ile istenen
istif diizenini saglayabilmesi i¢in, islem noktasinda 6nce bulunmasi gereken bir kamyon
kapida daha arka sirada yer alabilmektedir. Ama, genelde sadece terminalin kendi
ekipmani ile yaptig1 tasimalar siralanabilmektedir. Kamyonlar siirekli olarak terminale
geldiklerinden, hesaplarin periyodik ya da gelis lizerine tekrarlanmasi1 gerekmektedir.
Benzer tartismalar tren operasyonlar i¢in de gecgerlidir. Benzer bir durum gemilerin
yiikleme ve bosatmasi i¢in de gegerlidir. Konteynerlerin ve gemi i¢inde bulunduklar
pozisyonlarin verisi genellikle dnceden tam olarak bilinse ve 6n planlama siireci is
siralamasinin hesap edilmesine olanak saglasa da, operasyonel karigikliklar yiiziinden
sik¢ca degistirilmek zorunda kalirlar. Gemiler duragan olmadiklar1 ve med-cezir, hava,
stabilite gibi nedenlerle siirekli olarak hareket ettiklerinden, bir sonraki sirada olan
konteynerlere vincin spreaderi ile erisilememektedir. Bu ylizden, ving operatorleri
onceden hesaplanmis yiikleme ya da tahliye planini degistirmeye kendileri karar verirler

[30].

3.5.1. Gemi Operasyonlarinin Optimizasyonu

Gemi operasyonlar1 optimizasyonu; rithtim tahsisi, yiikleme-tahliye planlama ve ving

dagilimi bagliklar1 altinda incelenmektedir.

Rihtim Tahsisi

Geminin varisindan 6nce gemiye bir rihtim tahsis edilmesi gerekmektedir. Biiylik agik
deniz gemilerinin sefer programlar yaklasik bir yil dnceden belirlenebilmektedir. Bu
sefer programlar1 gemi hatlar1 tarafindan terminal isletmecilerine EDI tarafindan
aktarilmaktadir. Rihtim tahsisi ideal olarak o gemiye ait ilk konteynerin terminale
gelmesiyle, geminin varisindan ortalama 2-3 hafta 6nce baslamaktadir. Her gemide

koprii vinglerinin tiimii ¢aligmayabilir ve geminin uzunlugu, vinglerin uzunlugu gibi
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diger kriterler de dikkate alinmalidir. Kendi zaman periyodlar1 boyunca demirleyen tiim
gemiler rthtim tahsis sitemine yansitilmak zorundadir. Optimize edilmis rihtim
tahsisinin birka¢ amaci vardir. Pratik bir bakis acisiyla yiiklenecek ve bosaltilacak tiim
konteynerler i¢in kiy1 ile saha arasindaki tasima mesafelerinin toplami minimize
edilmelidir. Bu gemi operasyonunun maksimum verimliliginin benzeridir. Otomatik ve
optimize rihtim tahsisi 6zellikle gemilerin gecikmesi durumunda ¢ok 6nemlidir ¢iinkii o
taktirde konteynerler sahada belli bir yerde istiflenmisken gemiye yeni bir yanagma yeri

tahsis edilmek zorunda kalinmaktadir [8,18,25,30].

Yiiklemenin Planlanmast

Gemi operasyonu optimizasyonun asil amaci yiikleme planlamasidir. Bir geminin
yiiklenmesinin planlanmas1 iki asamali bir siirectir. Ilk asama gemi hatti tarafindan
yonetilir. Gemi hattinin yilikleme plant geminin rotasindaki biitiin limanlara gore
tasarlanmalidir. Rota tizerindeki her bir liman ve konteynerlerin her biri i¢in lokasyonlar
gemi icinde secilmelidir. Gemi hattinin yiikleme plani genellikle sayilarla tanimlanan
belirli konteynerlere gore degil, konteyner kategorilerine gore hazirlanir. Bu kategoriler;
konteynerin uzunlugu ya da tipi, tahliye liman1 ve konteynerlerin agirligi ya da agirlik
simifidir. Bu kategorilere ait konteynerler gemi i¢inde belirli yerlere atanirlar. Gemi
hatlarinin bakis acisina gore optimizasyonun amaci liman operasyonu boyunca hareket
sayisini (gemiden gemiye veya gemiden kiyiya olan hareketler ) minimize etmek ve
geminin kullanimimi maksimize etmektir. Gemi hattinin yiikleme plani, EDI ile terminal
isletmesine aktarilir. Gemi hattinin yiikleme talimati1 terminal sisteminde dosyalanir ve
terminalin gemi planlamacisi i¢in 6n plan ya da bir is talimati olarak gorev yapar. Bir
gemi hattinin yiikleme talimati, belli kategori kiimelerine ait konteynerlerin gemideki
lokasyonlara atanmasini igerir. Bu talimata dayanarak terminal planlamacisi sayilarla
tanimlanmis konteynerleri ilgili lokasyonlara atarlar. Lokasyonlarin kategori gruplari ile
sahadan secilen konteynerin uyumlu olmas1 gerekmektedir. Bir konteyner terminalinin
ylikleme planlama sistemi o ylizden hem planlanacak gemi kesitlerini ve hem de
sahanin durumunu gosterir. Bazi sistemler, otomatik atama ve optimizasyon yapilmasina
olanak saglamaktadir. Optimizasyonun farkli amaglar1 olasidir. Ornegin; ving
verimliliginin maksimizasyonu, maliyetlerin minimizasyonu ya da sahadaki yeniden

hareketlerin (reshuffles) minimizasyonu gibi. Pratik bir bakisla, sahadaki yeniden
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hareketlerin minimizasyonu oOnemli bir rol oynamaktadir. Yeniden hareket, bir
konteynerin alinmasi gerektiginde, 6nce onun lstiinde bulunan konteynerlerin hareket
ettirilmesi gerektigi zaman gergeklesir. Yeniden hareket; istif ile kiy1r arasinda tasima
siiresinde gecikme yaratarak zaman harcar ve gemi operasyonu verimliligini azaltir.
Ciinkii gemide yilikleme baslamadan oOnce yiikleme plani olusturulur, bu cgesit bir
optimizasyon da gercek zamanli olmayan (offline) gemi optimizasyonudur. Ger¢ek
terminal optimizasyonunda, yiikleme plan1t manuel ya da offline bir optimizasyon siireci
olsa da, gemi yiikleme siirecinin yapisi, gercek zamanli (online) optimizasyona da
uygulanabilmektedir. Ciinkii yiikleme isleri ve istif- kiyr aras1 tasima aslinda
anlatildigindan daha kompleks bir yapiya sahiptir. Ving operasyonlarinda yiiksek
verimliligi basarmak i¢in konteynerler rihtima, dogru zamanda ve yiikleme sirasina gore
gelmelidirler. Yiikleme sirast ve liman i¢i aktarma araclarinin gelisi birbiriyle uyumlu
olmalidir. Aksi taktirde ving bekleme siireleri ve/veya tasima araclarinin kuyruklar
olusur. Her ikisi de ving verimliligini diisiiriir ve geminin rihtim siiresini uzatir. Ortak
bir durum olarak konteynerler sahada az veya ¢ok dagilmislardir vince olan mesafeler
farklidir; yiiksekligi fazla olan konteynerler gibi 6zel konteynerlerin tagmnabilmesi i¢cin
0zel ekipmanlarin kullanilmasi gerekir. Bunlarin ilgili ylizdelerine baglh olarak sahada
yeniden hareketler olusur. Tiim bunlar da ek tasima siiresi harcarlar. Manuel olarak
yerlestirilen sistemlerde, performans ek olarak bir de siiriicliniin yetenegine ve

izleyecegi yolu belirleme kararina baghdir.

Ving operasyonunun teknik ya da operasyonel ihlalleri olusur, bu da yiikleme sirasini
degistirmeyi zorunlu kilar. O yiizden otomatik ekipmanlar kullaniliyor olsa bile tasima
sireleri tam olarak hesaplanamamaktadir. Biitiin bu nedenlere ragmen, Onceden
hazirlanan yiikleme plani optimale yakin olabilmektedir. Ger¢cek zamanli (online)
yilikleme planlamasi bu problemlerin atlanmasina ya da en azindan azaltilmasina olanak

saglamaktadir.

Gercek zamanli yilikleme planlamasinda, belirli konteynerleri gemideki belirli
pozisyonlara atayan yiikleme plani hazirlanmamaktadir. Onun yerine, gemi hattinin
yilikleme talimatindaki pozisyonlara atanan kategorilere gore konteynerler tasimak igin
secilirler. Kategorileri ayni olan konteynerler denk olarak kabul edilirler. Rihtim vincine

varlg zamanlarina gore gemiye yiiklenirler. O nedenle, belirli bir konteyneri, belirli bir
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pozisyona adresleyen belirli yiikleme plani, yiikleme aktivitesi ile eszamanli olarak
olusturulmaktadir. Gergek zamanli yiikleme planlamasi heniiz konteyner terminallerinde
kullanilmamaktadir ama gelecekte geminin yiikleme performansmi gelistirmek i¢in

gereklidir.

Pratikte, yiikleme planlamasi genellikle manuel ya da ilgili karar destek sistemlerini
kullanan gergek zamanli olmayan (offline) optimizasyondur. Asagidaki ¢alismalarin
cogu uygun optimizasyon fonksiyonelligi ile var olan sistemleri gelistirmek icin
uygulanabilecek arastirma calismalarin1 agiklamaktadir. Konteyner verilerinin verilmis
oldugunu farz edilmekte, yani konteynerlerin yiliklenmesi problemi dikkate

alinmamaktadir [8,18,25,30].

Ving Dagilimt

Gemi operasyon optimizasyonun iigiincii asamasi1 gemilere ve gemi ¢esitlerine rthtim
vinglerinin tahsis edilmesi olan ving dagilimidir. Geminin biiyiikliigline bagh olarak bir
acik deniz gemisine ortalama 3 ila 5 ving caligir. Feeder (ara ) gemilerde ise 1 ila 2 ving
calisir. Pratikte, vinglerin gemilere tahsisi birkag kisit1 -6zellikle vinglerin ve gemilerin
teknik verileri ve bir rthtimdaki vinglerin erisilebilirligi- yansitmaktadir. Ciinki
terminaller zaman i¢inde gelismislerdir, genelde gercek terminallerde farkli ¢esitlerde
vingler vardir. Bir rhtimdaki g¢alisilabilir ving sayisi genelde kisithdir, ¢ilinkii her

rthtimdaki her bir ving kullanilabilir degildir.

Ving dagilimi ile bir gemiye ve geminin ambar, giiverte gibi kisimlarina uygun sayida
vincin tahsis edilmesi ve g¢alisilacak konteyner bloklarinin programlanmasi
amaclanmaktadir. Bu sadece tek bir gemi i¢in degil belli bir periyotta terminalde
demirlemis olan tiim gemiler i¢in gecerlidir. Optimizasyonun sadece tek bir amaci
yoktur. Biitlin gemilerin gecikmelerinin toplaminin minimizasyonu veya vinglerin iyi
dengelenmis ve/veya ekonomik kullanimi da amaclanabilmektedir. Gergekte ise bu
terminalin durumuna ve terminalin kendi amacma dayanmaktadir. Ving dagilimi ile,
ving tahsisine ek olarak bir geminin ve geminin konteyner bloklarinin hangi modda
yiiklenecegine karar verilir. Bir blok yatay veya dikey olarak da yiiklenebilir. Rihtim

veya deniz tarafindan baslanacag ile 4 farkli yiikleme modu olusur. Ilave modlar da
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vardir ama ana modlar bunlardir. Yiikleme plani, ving dagilimi ve yilikleme modu hep
birlikte bir i3 emrini olusturur. Bu da her bir bloktaki her bir konteynerin ylikleme
strasini tanimlar. Daha 6ncede belirtildigi gibi kara tarafinda yapilan tagimalar yiikleme

strasi ile uyumlu olmak zorundadir [8,18,25,30].

3.5.2. Saha Operasyonlarinin Optimizasyonu

Konteyner talebinin artmasi daha fazla depolama alani ihtiyacinin ortaya ¢ikmasina
neden olmustur. Bu durum konteyner saha kapasitesinin sinirli olmasi nedeniyle

terminal saha optimizasyonunu 6nemli bir konu haline getirmistir.

Avrupa’daki biiyiik konteyner terminallerinin ortalama giinliik saha kullanimi yaklasik
15-20.000 konteynerdir bu da giinliik 15.000 hareket anlamina gelmektedir. Sahadaki
konteynerlerin kalis siiresi ortalama 3-5 giin araligindadir. Depolama planlamasi ve
istifleme karar sistemi depolanacak bir konteynerin hangi blok ve hangi lokasyona
yerlestirilecegine karar vermek zorundadir. Konteynerler {ist iiste istiflenmektedirler ve
her birinin istifleme ekipmani ile direk erisimi miimkiin degildir. Gerekli olan bir
konteynere ulagsmak i¢in 6ncelikle onun iizerinde yeralan diger konteynerlerin alinmasi
gerekmektedir. Birka¢ nedene bagli olarak yeniden ellecleme olusmaktadir. Bu
nedenlerden en oOnemlisi de istiflenecek konteynere ait verinin eksik ya da yanls
olmasidir. Avrupa terminallerinde, terminale gelen ihra¢ konteynerlerinin %30-40’1mn1n
dogru veri eksikligi vardir. Iyi bir depolama karari igin gereken veriler: ilgili gemi,
tahliye limani ve konteyner agirligidir. Konteynerin terminale varisindan sonra bile
gemi hatti tarafindan tahliye liman1 ve gemisi degistirilebilmektedir. Gemilerden
bosaltilan ithal konteynerler i¢in ise durum daha da kétlidiir. Bir geminin bosaltilmasi
esnasinda sahada bir lokasyon belirlenmesi asamasinda bosaltilan konteynerlerin en ¢ok
%10-15’1ik  kisminin  kara tarafindaki tasima modu bilinmektedir. Durumu
kolaylastirmak ve gemi tren veya tir operasyonlarina yiiksek performans saglamak i¢in
konteynerler bazen yiikleme yerine yakin bir yerde ve yiikleme sirasina uyacak bigimde
on-depolanmaktadirlar. Bu, yiikleme plan1 tamamlandiktan ve gemi yiliklemeye
baslamadan 6nce yapilir. Ciinkii 6n-depolama ilave tagima gerektirir, bunun da maliyeti
yiiksektir ve terminaller normalde sahadaki istiflemeyi optimize ederek bundan

kacimmaya caligirlar. Ama geminin yliklenmesi miimkiin oldugunca hizli olmasi

.....
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sofistike hale gelmektedir ve terminalin toplam performansinda onemli bir rol

oynamaktadir.

Bloklarda ve siralarda uygun sayidaki lokasyon, belirli bir gemi i¢in rezerve
edilmektedir. Planlama stratejisine bagli olarak, ihra¢ konteynerleri i¢in rezervasyon
tahliye limani, konteyner tipi/uzunlugu ve konteyner agirligi i¢in ayrilabilmektedir.
Ihra¢ konteynerleri igin ortak bir strateji tahliye limani ve tipi ayn1 olan konteynerler
icin bir sira i¢indeki lokasyonlarin rezerve edilmesidir. Geminin stabilitesinin
saglanmasi i¢in de agir konteynerlerin once yiiklenmesi gerektiginden sahada agir
konteynerler hafiflerin iizerine konulurlar. Ithal konteynerler i¢in ise daha ileri bir
ayristirma yapilmaksizin sadece ilgili biiyiikliik i¢in saha kapasitesinin rezervasyonu
yapilir. Clinkii tahliye esnasinda teslimatin ulastirma sekli ve verisi genellikle
bilinmemektedir. Eger ulastirma sekli biliniyor ise ithal alanlar buna gore
ayrilabilmektedir. Ithal konteynerler icin ortak strateji ithalat alanindaki herhangi bir

lokasyonun se¢ilmesi ve ayni depolama tarihli konteynerlerin orada kiimelenmesidir.

Saha ve planlama nadir olarak gercek teslimatla uyusmaktadir ¢iinkii konteynerin
teslimi Onceden tam olarak tahmin edilemeyen stokastik bir siiregtir. Bu saha
konseptinin kalitesi 1yi bir istif konfigiirasyonunun nasil belirlenecegi stratejisine ve
konteyner gelis dagiliminin iyi bir tahminine baghdir. ki faktdriin de ¢dziilmesi zordur
ve yiiksek oranda yeniden diizenleme hareketi ile sonu¢lanmaktadir. Ayrica, saha

lokasyonlarinin rezervasyonu da istif kapasitesini isgal eder.

Biitiin bu dezavantajlan yiiziinden bazi terminaller (scattered stacking) daginik istifleme
diye adlandirilan bir istif konsepti kurmuslardir. Daginik istiflemede, artik sahanin belli
kisimlari belli bir geminin gelisine atanmiyor ama belli bir demirleme yerine ataniyor.
Bir konteyner geldiginde, bilgisayar sistemi geminin programindan hareketle gemi i¢in
uygun demirleme yerini segmekte ve otomatik olarak bu demirleme yeri i¢in ayrilmis
olan alan i¢inde iyi bir istif lokasyonu aramaktadir. Ger¢cek zamanl olarak bir istif
lokasyonu secilmekte ve -gemi, konteyner tipi/uzunlugu, tahliye liman1 ve agirhigi- ayni
olan ayni kategorideki konteynerler birbirlerinin iistiine kiimelenmektedirler. Bir gemiye
ait konteynerler kendi istif alanlart igerisinde stokastik olarak dagilmaktadirlar; saha

lokasyonlarinin rezervasyonu artik gerekli olmamaktadir. Bu konsept daha yiiksek bir
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saha kullanimi saglamaktadir ¢ilinkii herhangi bir lokasyon rezerve edilmemektedir.
Ayrica istifleme kriteri ile geminin yiikleme kriteri Ortiistiigii i¢in yeniden diizenleme

miktar1 dikkate deger bicimde azalmaktadir.

Konteyner ozellikleri saha istif konseptlerinde Onemli bir rol oynasa da lojistik
siireclerin iyilestirilmesi igin ilave parametreler dikkate almmalidir. Ornegin yiikleme
operasyonuna yiiksek performans saglamak amaciyla tagima uzakligini minimum
yapacak sekilde konteynerler gelecekteki yiikleme yerine yakin bir yerde
istiflenmelidirler. Rihtim vinglerinin performans: istif ve tasima ekipmaninin
performansindan daha yiiksek kathidir. O nedenle, ayn1 kategoriye sahip konteynerlerin,
tasitlarin gereksiz bekleme stirelerinden ve sikisikliklardan kaginmak i¢in birkag blok ve
sirada dagitilmalar1 gerekmektedir. Diger istif ekipmaninin ve gantry kreynin gercek is
yiikii de dikkate almmalidir ¢linkii kullanimi fazla olan ekipmanlara ilave gorevlerin
verilmesi bekleme siirelerine yol agmaktadir. Her bir faktoriin agirligi parametrelerle

Olciilerek, tiim bu faktorler bir algoritmaya entegre edilebilmektedir [30].

Ihrag, ithal ve bos konteynerler arasinda her birinin terminale getirilis seklini etkileyen
farkliliklar vardir. Konteynerin gemiden direk demiryolu veya karayolu aracina transfer
edilebilecegi baz1 yakin deniz trafigi(short sea traffic) harig, transfer isleyisinde iki adim
mevcuttur: gemiden Once ithal konteynerler alinir ve karaya veya tekerlekli treylere
yerlestirilir. Buradan rihtima bitisik olmayan bir istif alanina gotiiriiliir, daha sonra
(genellikle birkac giin sonra) bu istif yerinden alinarak i¢ destinasyonlara ulastirilmak
iizere kara veya demiryolu araglarina yerlestirilir. Thra¢c konteynerler, gemi gelisinden
giinler once getirilerek, rihtim kreyninin ulagim alani i¢inde bir yer olmamak kaydiyla,
yiikleme rihtimina yakin bir alana istiflenirler. Bu yerden daha dnce yapilmis olan bir
planlamaya gore belli bir sirada alinarak, rihtim kreyninin altindaki alana ulastirilirlar ve
gemide ayrilmis olan yerlerine yerlestirilirler. Gemiyle gidecek olan bos konteynerlerde
de, ithra¢ konteynerler i¢in gegerli olan planlama sekli uygulanmaktadir. Deniz veya
karayolu ile gelen bos konteynerler genelde ithalat konteynerlerinden ayrilarak, 6zel bir
depolama alaninda istiflenmektedir. ithal konteynerlerin terminaldeki yerlesimine ayrica
ileri asamadaki teslim modu da etki etmektedir; karayolu ile ulasimi saglanan,
demiryolu ile ulagimi saglanan ve parsiyel konteynerleri terminale dogru farkli rotalar

izlerler ve rihtim vincini terk eder etmez ayrilabilirler [31].
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3.5.3. Terminal i¢i Tasimalarin Optimizasyonu

Bir konteyner terminali i¢indeki tagimlar rihtim ile depolama alani arasindaki tagimalar

ve kara tarafinda tir veya trenlere yapilan olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.

Rihtim Tarafindaki Tasimalar

Gemilerin yiiklenmesi ve bosaltilmasi i¢in konteynerler istif bloklar1 ve gemi arasinda
ve tam tersi seklinde tasinmak zorundadirlar. Rihtim tarafindaki tasimalarin
optimizasyonu sadece tasima siliresinin azaltilmasi anlamina gelmez, ayrica tasimalarin
rthtim vinglerinin yiikleme tahliye faaliyetleri ile senkronizasyonu anlamina da
gelmektedir. Genel bir amag¢ ving verimliligini arttirmaktir. Ving verimliligi sadece
vincin teknik o6zelligine (50-60 kutu/saat) bagh degildir. Operasyondaki gergek
performans ¢ok daha diisiiktiir (22-30 kutu/saat). Bu fark, postalar arasindaki molalar,
ambar kapaklarinin hareket ettirilmesi ve ekipmanin baglanmasi, teknik ya da
operasyonel arizalar ve ving elleglemeleri nedeniyle olusan sikisikliklar gibi {iretici
olmayan zamanlar nedeniyle olusmaktadir. Ayrica daha fazla tasima araci maliyetlerin
artmasina ve gemi operasyonunun daha az ekonomik hale gelmesine neden olmaktadir.
Lojistige iliskin olarak, gemi verimliliginde bir kazan¢ rihtim tarafinda calisan tasima
araclarinin sayisinin veya hizinin arttirilmasi ile basarilamamaktadir. Ciinkii vinglerdeki
ve sahadaki tikaniklik olasili§i bunlarla orantili olarak artmaktadir. O nedenle
gelistirilecek olan optimizasyon sistemi tikanikliklarin minimizasyonunu saglamak

zorundadir.

Rihtim tarafinda farkli tasima tiirleri ve tasima araclarinin vinglere tahsisi stratejileri
gerceklesmektedir. Tekli cevrim tiirlinde tasima araclari tek bir ving icin ¢alisirlar.
Vincin ¢evrimine gore tasitlar ya bosaltilan konteynerleri rihtimdan sahaya tasirlar ya da
ihra¢ konteynerleri sahadan vince tagirlar. Ikili ¢evrim tiiriinde ise tasima araglar ithal
ve ihra¢ tasimalart birlestirerek yiikleme ve tahliye devrinde olan birka¢ ving ya da
gemiye havuz sisteminde tahsis edilebilmektedirler. Tekli ¢evrim tiiriinde, ithal ¢evrimin
optimizasyonu i¢in herhangi bir potansiyel yoktur. Bosaltilan konteynerler igin
optimizasyon, bu konteynerler i¢in optimal saha lokasyonlarinin belirlenmesiyle
sinirlidir. Konteynerler dnceden belirlenmis istif yerlerine taginmak zorunda olduklari
icin bos tasimalar azaltilamaz. Tasima mesafeleri rihtima yakin lokasyonlar segilirse

ancak o zaman azaltilabilmektedirler. Bunun yaninda ihra¢ tasimalar i¢in optimizasyon
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potansiyeli vardir. Genellikle tasima diizeni geminin yilikleme diizeni ile denk degildir.
Yiikleme diizeni yiikleme plani, ving dagilimi ve vinglerin yiikleme stratejisi ile
belirlenir. Bununla birlikte, tasima dilizeni farkli mesafeleri, sahadaki yeniden
diizenleme hareketlerini ve o6zel konteynerleri dikkate almak zorundadir. Ozel
konteynerler bazen tasimadan once bazi 6zel ekipmanlara ihtiya¢ duyabilmektedirler.
Biitiin bunlar da ek tagima siiresine neden olmaktadir. O yiizden tasima diizeni yiikleme
diizeninin dogru siralamasini saglayacak sekilde degistirilmek zorundadir. Vinglerin bos
beklemeleri ve vinglerdeki ve sahadaki ara¢ tikanikliklarindan her ikisi de verimliligi
diisiirdiigii icin ka¢milmalidir. Ikili cevrim daha komplekstir. ikili tasima tiiriinde bir
gemide veya komsu gemilerde ¢alisan vinglerden/vinglere olan ithal ve ihrac tagimalar
birlestirilmektedir. Tasima araglarinin vinglere sabit olarak tahsisinden vazgegilmistir.
Araglar yiikleme ve tahliye yapan birka¢ vince hizmet veren bir havuz igerisinde
calismaktadirlar. Bos mesafeler ve tasima siireleri ikili cevrim tiiriinde azaltilmustir. ikili
cevrim tiirliniin, yiiksek karmasikligi nedeniyle yiiriitilmesi daha zor fakat daha
verimlidir. Ving bekleme siireleri eger konteynerler ving portalinin altinda

tamponlanirsa azaltilabilmektedir.

Terminal pratiginde insanlar tarafindan kullanilan straddle tasiyicilar veya kamyonlar
gibi ekipmanlar tek bir ving icin sabit olarak tahsis edilirken, AGV (otomatik giidiimlii
tasitlar) gibi otomatik tasima araclari her zaman havuzlanir. Eger yiikleme kapasitesi 1
konteyneri gecerse; ¢coklu yiik tiirii (multiple load mode) de miimkiindiir. AGV’ler i¢in
coklu yiikk optimizasyon potansiyeli icermektedir ama pratikte nadir olarak
gerceklestirilir ¢linkii yonetilmesi giigtiir. Tasima i¢in insansiz (unmanned) ekipman
(ALV ve AGV) ve istif icin de otomatik gantry kreynler kullaniliyorsa, kontrol
sisteminin ana gorevi konteynerlerin tam zamaninda ving ve AGV’lere varmasini
saglayacak sekilde ekipman senkranizasyonunu ve bos zamanlarin minimizasyonunu

saglamaktir.

Pratikte gemi operasyonu dinamik bir siiregtir ve o nedenle gercek zamanli (online)
optimizasyonu gerektirir. Ithal konteynerler i¢in konteyner bosaltilmadan ve ilgili veri
ve durumu fiziksel olarak kontrol edilmeden o©nce kesin saha lokasyonu
belirlenememektedir. Operasyonel ve teknik problemler nedeniyle ving operasyonlarinin

duraklamasi, geminin stabilitesi nedeniyle ving operatdrii tarafindan yiikleme/tahliye
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strasinin degistirilmesi veya ving tasimalar1 esnasinda meydana gelen problemler olasi
sikintilardir. Bu sikintilar, sadece az sayidaki konteyner i¢in diizenlemenin tekrar
hesaplanmasmi zorlar. Her bir durumda amag¢ konteynerlerin vinglere gelis

gecikmelerini ve tagima araclarinin dolagsma siiresini minimize etmektir [25,30].

Kara Tarafindaki Tasimalar

Kara tarafindaki tasima demiryolu operasyonu, karayolu (tir) operasyonu ve dahili
tagimalar olarak ayrilmaktadir. Yaygin bir operasyon mantigi beklenen is yiikiine uygun
olarak her bir operasyon kiimesi i¢in belli sayida tasitin tahsis edilmesidir. Daha ileri bir
strateji ise tiim bu calisma alanlar1 i¢in tasitlarin havuzlanmasidir. Trenler genellikle
gantry vingleri ile yiiklenip bosaltilirken istif ve demiryolu arasindaki tagimalar straddle
tasiyici, tir, treylerler ve benzer ekipmanlarla gergeklestirilir. Daha sonra konteynerler
ya demiryolu boyunca ya da dogrudan treylerlerin {izerinde tamponlanirlar. Straddle
tastyicilarin vagonlarin ilizerinden konteynerleri alip biraktigi durumlarda ise sadece
straddle tastyict operasyonlar1 gerceklesmektedir. Demiryolu operasyonu rihtim tarafi
operasyonu ile benzerdir. Bir yiikleme plani her bir konteynerin hangi vagona
yiiklenecegini gosterir. Konteynerin vagon pozisyonu, konteynerin varig yerine, tip ve
agirhigina vagonun maksimum yiikiine ve vagon pozisyonunun trendeki sirasina
baglidir. Yiikleme plant gene demiryolu firmasi tarafindan belirlenmekte ve terminal
isletmesine EDI ile gonderilmektedir. Terminal operatoriiniin amaci sahadaki yeniden
diizenleme hareketi sayisint minimize etmek, vinglerin bekleme siirelerini minimize
etmek ve ving ve tasitlarin bos dolasma mesafesini minimize etmek iken demiryolu
isletmecisinin amaci trenin nakliyesi siiresince vagonlarin/katarin bir hattan bagka bir
hatta gecirilmesi faaliyetlerini minimize etmektir. Her konteyner i¢in belirli pozisyonlar
yerine konteyner kategorileri i¢in vagon pozisyonlarimi belirten yilikleme talimati
gonderilir ise 0 zaman demiryolunda optimizasyon uygulanabilmektedir. O zaman saha
durumu yansitilabilinir.  Vincin gereksiz hareketlerden ve bekleme siirelerinden
kacimak i¢in tasima ve ving faaliyetleri senkronize edilmelidir. Bir veya birkag trenin
paralel olarak yiiklenip bosaltilmasina gore tekli ve ikili ¢evrim modlar vardir.
Kamyonlar, terminale konteyner verilerinin kontrol edildigi ve bilgisayar sisteminde
dosyalandig1 kapilardan gecerek varirlar. Kamyonlar sonra konteynerlerin terminalin
ekipmaniyla yiiklenip bosaltildig1 islem noktalarina giderler. Biiyiik konteyner

terminalleri giinde birka¢ bin kamyona hizmet verir. Islem noktalar ya istif vincinde ya
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da straddle tasiyici operasyonu durumunda ise sahanin i¢indedir. Kamyon siiriis
cizelgesi gecilmesi gereken noktalarin sirasini tarif etmektedir. Kamyonlarin islem
noktalarina gelis zamani Onceden tam olarak bilinememektedir. Kamyonlar islem
noktasma gelmeden terminal ekipmani tagima isine baslayamamaktadir. Trafik hacminin
devamli olarak degismesi yiiziinden, optimizasyon esnek ve hizli olmak zorundadir.
Gercek zamanli (online) optimizasyon talep edilmektedir. Bos mesafelerin ve dolagsma
siirelerinin minimizasyonu kamyon operasyonundaki optimizasyon amagclaridir. Eger
thra¢ konteynerlerinin islem noktalarindan sahaya tasinmalar1 ithal konteynerlerin
sahadan  aktarma noktalarina tasimalart ile Dbirlestirilirse bos mesafeler
azaltilabilmektedir. Farkli sebepler vyiiziinden 1¢ hareketler olusmaktadir. Eger
terminalde bos konteynerler i¢in sundurma ya da depolar var ise ilave tasimalar
yapilmak zorundadir: bosaltilacak ithal konteynerlerin ilgili sundurmaya ve doldurulan
konteynerlerin de ihra¢ alanma tasinmalar1 zorunludur. Bos konteynerlerin
sundurmalarda doldurma amagcli bulundurulmalar1 gerekirken bosaltilan konteynerlerin
de bos depo ya da sahada depolanmalar gerekmektedir. Bos konteynerler gemi, tren ve
tir yiklemeleri i¢in gerekmektedir ve dengesizlikler yiiziinden, ilgili sahaya ya da islem
noktasina tasinmak zorundadirlar. Bir geminin gidisi i¢in atanan bazi konteynerlerin,
geminin fazla rezervasyon yaptirmasi nedeniyle terminalde kaldig1 durumlarda da ilave
tagimalar gergeklesir. Sahanin yeniden organize edilmesi zorunludur. Bu tip tagimalarin
ozelligi  yapilmast gereken islerin siralamasidir. Bazen zaman araliklan
gerceklestirilmelidir. Genelde bu tip tasimalar icin zaman, gemi ve tir operasyonlarinda
oldugu gibi kritik bir 6neme sahip degildir. O yilizden terminal bu tip tasimalari is yiiki
daha az oldugu zamanlarda gerceklestirir Ama¢ bos ve yiiklii tasima siirelerini

minimize etmektir [25,30].

3.6. KONTEYNER TERMINALLERINDE KULLANILAN BiLGIiSAYAR
SISTEMLERI

Konteyner terminallerinde planlama ve ticari islemler i¢in bazi liman yazilimlar

kullanilmaktadir. Bunlar genel olarak Navis, Sap ve AS400 olarak siralanabilir.

3.6.1. Navis

Navis yazilimi1 Navis Express ve Navis Sparcs olmak iizeri iki kistmdan olusmaktadir.
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Navis Express
Express, terminal bilgi yonetimi i¢in kullanilan yazilimdir. Konteyner terminallerinde
bir¢ok islem Express yardimiyla gerceklestirilir. Bunlar, ithalat-ihracat konteyner, kapi,

faturalama, EDI (elektronik veri transferi) islemleri ve booking’lerdir.

Navis SPARCS

SPARCS, saha ve gemi planlamanin kontrolii ve RDT(radio data terminal) kullanilarak
konteyner ellecleme ekipmanlarina yapilacak islerin gonderilmesini saglayan
programdir. SPARCS i¢inde saha planlama ve kontrol modiilii, gemi planlama ve
kontrol modiilii, ekipman kontrol modiilii ve konteyner bilgilerine ulasmay1 saglayan
temel sistem modiilii bulunmaktadir. SPARCS, konteyner hareketlerini ger¢cek zamanlh
simule ederek terminal operasyonunun takip ve optimize edilmesini saglar. Navis
SPARCS programi, temel olarak terminalin planlama ve optimizasyon modiilii

bi¢giminde tanimlanabilir.

Express i¢inde Navis SPARCS’ta iiretilen her konteynerin tarihgesi detayli olarak
tutulur, gemi ¢izelgeleri SPARCS’la paylasilir. SPARCS’mn planlama yapmasi i¢in

gerekli bilgiler Express’ten gonderilir.

3.6.2. SAP (Systems, Applications and Products in Data Processing)

Isletmelerin iiretim, finans, insan kaynaklari, satm alma gibi fonksiyonlarmi birbirine
baglayan bir sistemdir. Tiim is siireclerinin bastan basa biitlinlesmis bir sistemle
birbirine baglanmasini saglar. SAP’ta isletim sisteminden bagimsiz olarak her tiirlii

ortamda veri tabanina ulagsma imkani vardir.

SAP i¢inde ambardaki agik yiiklere verilen hizmetlerin takibi, raporlanmasi ve
faturalanmasi1 yapilir. Grup ic¢i acentelere ait gemilerin, manifesto, konteyner
tahliye/ylikleme listeleriyle konteynerlerin giris/cikist ve demuraj bilgilerinin kontrolii

bu program yardimiyla yapilir. Cok kullanicili bir bilgisayar sistemidir.

3.6.3. AS400

Sistemin uluslararasi elektronik veri transfer standart1 olan Coparn (booking) ve Coprar
(tahliye ve yiikleme listesi) transferlerinde dogru gemiye transfer olmasmi saglayan

Cagr Isareti (Call Sign), Java programi olan AS400 tanimlama programi kullanilarak
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AS400 sistemine tanimlanir. Esnek bir sistem yapisina sahiptir. ileri diizeyde giivenligi,
uygulama programi gelistirme kolayligi, esnek baglanirlik 6zelligi, diisiik maliyet,
sirekli yenilenmesi-gelistirilmesi ve bilgisayar baglanti desteginin olmas1 gibi

kullanimda kolayliklar saglar.

AS400 sisteminde konteyner ve gemi bilgileri, gemilerin hareket tarihi vb. bilgiler yer

alir [23].
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4. COZUMLEME VE BULGULAR

Bu boliimde Tastyici-kreyn transfer sistemi bulunan bir limandaki operasyonel planlama
siiregleri analiz edilmektedir. S6z konusu konteyner terminalinde rihtim vinci olarak
SSG, Saha vinci olarak RTG ve liman i¢i tasima araci olarak YTT kullanilmaktadir
(Sekil 4.1). Konteyner terminalindeki operasyonlarin beklemeleri ve gecikmeleri
onleyecek ve birbiri ile Ortiisecek sekilde sorunsuz olarak en uygun siire ic¢inde
standartlara uygun olarak yapilmasi amaclanmaktadir. Rihtim ve kapi arasindaki tiim
operasyon siire¢lerinin verimli bir sekilde ve optimum maliyetle yiiriitiilmesi i¢in her
operasyonun kendisine ait i akis semasi bulunmaktadir. Terminalde planlamaya

yardimc1 olmak i¢in Navis programi kullanilmaktadir.

Rihtim Vinci

— Gemi Operasyonlan

......... » Kabul-Teslimat
Operasyonlan

Sekil 4.1 Konteyner Terminali [32]
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Calismada terminaldeki operasyonlarin operasyonel planlama siireci; gemi operasyonu
planlama siireci, saha operasyonu planlama siireci ve kap1 operasyonu siireci olmak

iizeri li¢ baslik altinda incelenmektedir.

4.1. GEMI OPERASYONU PLANLAMA SURECI

Gemi operasyon planlama siireci gemi limana gelmeden baslar ve gemi limandan
ayrilana kadar devam eder. Gemi operasyon planlama siireci gemi tahliye ve yiikleme

stireci olarak ikiye ayrilir.

4.1.1. Gemi Tahliye Planlama Siireci

Gemi tahliye planlama siireci gemi gelmeden once yapilmasi gerekli islemler ve gemi
geldikten sonra yapilan islemler olarak iki kisimdan olusur. Gemi tahliyesinin
planlanmas1 “Gemi Tahliye Planlama Siireci” is akis semasma yani EK-A’ya gore

yapilmaktadir.

Gemi Tahliye Planlama Oncesi Yapilmas: Gerekli Adimlar

Tahliye edilecek geminin tahliye listesi ilgili acente tarafindan veri merkezine, tahliye
plan1 ise veri merkezi ve planlama departmanina gonderilir. Eger gemi ilk defa
geliyorsa, veri merkezi; geminin genel Ozelliklerini sisteme tanittiktan sonra planlama
departmani tarafindan ship editor programi kullanilarak geminin boyutlari, sekli, ambar
detaylar sisteme islenir. Daha 6nce limana gelmis gemi ic¢in ise, planlama tarafindan
acentenin gondermis oldugu bilgiye gore sistemde tanimlanir. Veri merkezi tarafindan
sistemde gemi sefer bilgisi tanimlanir, gemi plani ve listeleri sisteme aktarilir. Gemiden
tahliye edilecek ithalat konteynerler saha planlamacilar tarafindan saha planlama

operasyonunda bahsedildigi bigimde sahaya filtrelenir.

Gemi Tahliye Planlama

Gemi planlama, tahliye edilecek tehlikeli yiik igeren konteynerlerin listesini gemi
operasyon memurlarina verir. Hangi vincin geminin neresinde calisacagi emniyetli gemi
operasyon talimati dogrultusunda, gemi operasyon sefi ve/veya planlama yoneticisi,
gemi operasyon yoneticisi ile beraber kararlagtirilir. Navis-Sparcs’ta geminin
ambarlarima ving atamasi yapilir. Hazirlanan vingler gemide uygun ambarlara

tanimlanarak o ambara ait i emirleri olusturulmus olur.
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Tim tahliyeler sistemde aktif edilerek, is emirleri gemi operasyon memurlar1t ve
terminal araglarinin terminallerine ve RTG/CRS ekranlarina diisiiriiliir. Boylece, sahada
calisan tiim araglar ve gemi operasyon memurlar1 i¢in tahliye baslamis olur. Daha
saglikli bilgi takibi i¢in, geminin tahliye adetlerini gosteren bir tablo olusturulabilir. Bu
tablo interaktif bir tablo olup, siitunlara ¢ift tiklayarak ve/veya satir ve siitunlara bilgi
eklenip cikarilarak istenilen bilgi detaylandirilabilir. Eger hasar varsa hasarli konteynere
ait Konteyner Hasar Tutanagi hazirlanir. Yiikleme yoksa tahliye bitiminde Miihiir
Farkililik Tutanagi, Gemi Evraklari Formu, Acenta Raporu, Lashing, Unlashing Raporu
ve eger reefer konteyner varsa acentenin bildirdigi 1s1 derecesini ger¢ek 1s1 dereceleriyle
karsilastirmali olarak gosteren Ozel Ekipman Raporu hazirlanir. Tiim bu evraklar

gemiye imzalatildiktan sonra tahliye siireci tamamlanmais olur.

4.1.2. Gemi Yiikleme Planlama Siireci

Gemi ylikleme planlama siireci gemi gelmeden 6nce yapilmasi gerekli islemler ve gemi
geldikten sonra yapilan islemler olarak iki kisimdan olusur. Gemi yiiklemesinin
planlanmas1 “Gemi Yiikleme Planlama Siireci” is akis semasina yani EK-B’ye gore

yapilmaktadir.

Gemi Yiikleme Planlama Oncesi Yapilmasi Gerekli Adimlar

Yiiklemesi yapilacak geminin ylikleme plani, tehlikeli yiiklerin yiiklenecegi gemi
pozisyonu ve listesi, ilgili acente tarafindan veri merkezi ve planlama departmanina
gonderilir. Eger gemi ilk defa geliyorsa, veri merkezi; geminin genel 6zelliklerini
sisteme tanittiktan sonra planlama departmani tarafindan ship editor programi
kullanilarak geminin boyutlari, sekli, ambar detaylar sisteme islenir. Veri Merkezi gemi

sefer bilgisi ile gemi plan1 ve listelerini sisteme aktarir.

Gemi Yiikleme Planlama

Gemide c¢alisacak ving/vingler emniyet tedbirleri dikkate alinarak planlanir. Veri
Merkezi tarafindan aktarilan listeye ve plana istinaden son yiikleme plan1 gemi
planlama tarafindan hazirlanir. Yiikleme plan1 Navis Sparcs’ta iki agamali olarak yapilir.
Birinci asama; yiiklenecek yiiklere ait izdiisiim (projection) planin yapilmasidir.

Izdiisiim planda geminin hangi ambarma hangi tip / tiir de, hangi limana ait konteynerin
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yiiklenecegini bilgisi vardir. Ikinci asama; sahada istifli konteynerleri bu planda uygun
pozisyonlara eslemek i¢in autostow isleminin yapilmasidir. Auto stow saha durumuna
gore verilen niteliklerdeki uygun konteynerleri uygun ambarlara esleyen bir ylikleme
stratejisidir. Sistem icerisinde gonderdigi parametrelere gére en uygun konteynerleri

seger ve uygun pozisyonlara planlar.

Auto stow edilmis bir plan konteyner numaralidir ve acente, DC planning (geminin
tehlikeli yiiklerinden sorumlu olan operasyon merkezi) ve gemiye onay amagh
gonderilmeye hazirdir. Bundan sonra yapilmasi gereken, daha 6nceden atanmis vinglere
yliklemenin pay edilmesidir, ¢alisan vinglerin optimum verimlilikle, miimkiin olan en

kisa siirede operasyonu tamamlayabilmeleri i¢in hareket sayilarini esitlemek esastir.

Atanmis vinglere yiiklemenin pay edilmesi islemi i¢in gemi operasyon sefi ve/veya
gemi operasyon yoOneticisi ve/veya planlama yoneticisinin yardimi ile uygunluk onay1
aliir. Hazirlanan c¢alisma plani, gemi planlart ve ylikleme listesi gemi operasyon
sorumlusuna ve memurlarma ¢ikti olarak verili. Uygun is emirleri aktif edilir. Is
emirleri gemi operasyon memurlar: ve terminal araclarinin terminallerine ve RTG/CRS
ekranlarma dusiiriiliir. Sahadan fiziki yiikleme baglatilir. Bundan sonra yapilacak olan,

yiiklemeyi her asamada adim adim ekrandan takip etmektir.

“Gemi Yiikleme Planlama Siireci nde ayrintili bicimde belirtilen yiiklemenin bitmesi
ile birlikte biten gemi plani usb bellek/diskete cekilir ve gemiye verilir, ayn1 plan gemi
acentesine ve DC planninge de gonderilir. Navis—Express’ten gemi hesaplari servisinin

fatura kesebilmesi i¢in kapatilir.

Operasyonu biten geminin gemi dosyasi hazirlanir ve arsivlenir. Dosyanin kapagina
gemi ad1, sefer numarasi ve o sefer ile ilgili tiim 6nemli notlar yazilir. Gemi dosyasinda
bulunmasi gereken evraklar agagidadir.

- Shift Report

- Gemi Performans Raporu

- Gemi Evraklari Formu

- Gemi Bitis Raporu

- Ving Bekleme Puantaji



75

- Konteyner Hasar Tutanagi

- Gemi genel yiikleme ve tahliye planlari
- Bay planlar

- Gemi ile ilgili tim yazigmalar

- Lashing - Unlashing Report (gerekiyorsa)

4.2. SAHA OPERASYONU PLANLAMA SURECI

Konteynerler i¢in, gemiden tahliye edilmeden veya kapi girisi yapmadan Once
acentesinin vermis oldugu, gemi tahliye veya booking bilgilerine gore sahada yer
planlanir. Gemi ile ihra¢ edilecek konteynerlerin limana giris yapabilmesi i¢in
konteyner hakkindaki bilgileri (konteyner numaralari, konteyner tonaj bilgileri ve
mithlir numaralar1 ) kayitlarin sisteme tanitilmasina booking denilmektedir. Eger sz
konusu gemi veri merkezinde kayith degil ise booking isleminin gemi gelmeden 6nce
yapilmasi gerekmektedir. Olusturulan booking ile ayni anda konteynerlerin ihracat
bilgisi sistemde kap1 ve planlama departmani tarafindan goriilebilir. Plan ¢ercevesinde
kullanilan parametrelere gore konteynerin liman sahasina gelmesi ile sistemden es
zamanli adres bilgisi iretilir. Planlama eksikliginde konteynere operasyonel islem
yapilamaz. Saha planlamanin temelini ihracat ve ithalat konteynerler olusturmaktadir.
Kap1 girisi yapacak olan ihracat konteynerler i¢in booking bilgileri dogrultusunda yer
planlanir. Gemiden tahliye edilecek konteynerlere tahliye baslamadan Once yer
planlanir. Operasyon yonetiminin verecegi karar dogrultusunda saha toplama planlamasi

yapilmaktadir.

4.2.1. ihracat Saha Planlama

Ihracat sahasmm planlamas1 Ihracat Saha Planlama Siireci is akis semasma yani EK-
C’ye gore yapilmaktadir. Veri Merkezi yiikleme listesi sisteme aktarir. Tanimlanmig
gemi sefer bilgisi ve bookinglere gore Sparcs’da yer tahsisi yapilir. Biiylik hasar ve
tagsmas1 olan konteynerlere numarali istif alaninin disinda yer tahsis edilir. IMO kodlar1
itibariyle yanyana istiflenmesi tehlikeli olan konteynerleri Navis Sparcs programi
otomatik olarak tarar ve tehlikeli olmayan bir yer tahsis eder. Kap1 girisinde hata veren
konteynerler icin tekrar yer tahsisi yapilir. Operatér ekranma diisen is emrini

gerceklestirir.
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4.2.2. ithalat Saha Planlama

Ithalat sahasinm planlamasi Ithalat Saha Planlama Siireci is akis semasina yani EK-
D’ye gore yapilmaktadir. Veri Merkezi tarafindan tahliye listesi sisteme atilir. Gelen
tahliye listesine istinaden planlamaci konteynerleri planlama kriterlerine gore gruplar.
Tahliye olacak konteynerlere gruplarina gore yer tahsisi yapilir. Gemi tahliyesi
basladiktan sonra hata veren konteynerler i¢in sahada tekrar yer tahsisi yapilir. Terminal

arag slriiclisii ve i$ makinasi operatorii ekranina diisen is emrini gerceklestirir.

4.2.3. Saha Toplama

Gemi tahliyesi baglamadan once gelecek yeni konteynerlere sahada bos slot agmak veya
gemi yiiklemesi baglamadan once konteynerleri tahliye limani, tonaj, tip ve tiliriine gore

yiikleme aninda aktarmasiz hale getirmek i¢in saha konteyner toplama islemi yapilabilir.

Saha toplama yapilis yontemi saha operasyon sefinden gelen toplama talebine gore
konteynerlerin yeni yerleri planlanir. Saha toplama yapilacak bolgelere is makinalari ve

1s emirleri makinalara atanir. Operator terminal ekranina diisen is emirleri sonlandirir.

4.3. KAPI OPERASYON SURECLERI

Kap1 operasyonlar1 dolu ihracat konteyner kap1 giris siireci, bos konteyner kap1 giris
siireci, dolu ithalat konteyner kap1 ¢ikis siireci, bos konteyner kap1 ¢ikis siireci, dolu
thracat konteyner kapi c¢ikis siireci, supalan konteyner kapi c¢ikis siireci, hasarl

konteyner giris siireci islemlerinden olusur.

4.3.1. Dolu ihracat Konteyner Kap1 Giris Siireci

Dolu ihracat konteyner kapt giris siirecleri asagida belirtilen siraya gore
gerceklestirilmektedir.

o Liman sahasi i¢ine dolu ihracat konteyner indirilmesi i¢in acente tarafindan
konteynerin booking bilgilerinin gonderilmis olmasi ve data center ve planlama
siireglerinin tamamlanmis olmas1 gerekmektedir. Aksi taktirde konteyner i¢in kap1 giris
islemi yapilmaz.

o Terminal kapilarindaki yogunlugu oOnlemek amaciyla araclar sirada iken
konteynerin teslim tutanagi, irsaliye ya da kap1 giris formu kontrol edilir. Bu evraklari

eksik olan aracglarin giris yapamayacaklari arag siiriiciilerine sdylenir.
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o Evraklar1 tam olan araglar kapiya geldiklerinde kapida bulunana bilgisayarda
konteyner i¢in kap1 dncesi islemleri yapilir.

o Hasar kontrolii yapilir, hasar tutanak altina almip sorun masasina ve hasar
departmanina yonlendirilir.

o Sirastyla miihiir no, IMCO etiketi, konteyner tagima bilgileri kontrol edilerek el
terminalinden veya bilgisayardan kap1 giris (ingate) islemi yapilir.

o Konteyner tagsimasi ise, “Sahada Tahsis Edilmis Yer Yoktur” yazisi sorun bileti
bastirtlir ve biletin iizerine konteyner tasimali oldugu bilgisi yazilir. Araci Sorun
Masasina gonderir. Tagma bilgileri saha operasyonu sorumlulari veya Saha Operasyon
Memurlan tarafindan konteynerin tagmalart dl¢iilerek sorun masasina bildirilir. Sorun
masast da tagsma bilgilerinin sisteme girerek, “Tagimali Konteyner Tutanag1” diizenler
ve Planlama Departmani tarafindan uygun yer verilen konteynere bilgisayar {izerinde
“Ingate” konumundan “Yard” konumuna alir ve araca biletini verip gonderir.

o Booking bilgilerinin kapidaki giris islemlerindeki bilgilerle uyusmamasi
durumunda sorun bileti yazdirilarak ara¢ sorun masasina yonlendirilir.

o Bilgilerde herhangi bir sorun yoksa konteyner i¢in ger¢ek zamanl adres bileti
yazdirilir ve arag konteynere limana teslim etmek {izere bilette yazili adrese gider.
Adresin bulunmasinda liman i¢i trafik isaretleri, yonlendirme levhalart ve konteyner
ontindeki adres etiketleri kullanilir.

° Konteyner istife alinmasindan sonra ara¢ bos olarak kap1 ¢ikis1 yapar.

4.3.2. Bos Konteyner Kapi Giris Siireci

Limana gelecek olan bos konteynerler dogrudan gemiye yiiklenmek {izere ihracat olarak
veya CFS amagcl kullanilmak iizere depolama amacli gelebilir. Ihra¢ bos konteynerler
icin acentenin dolu konteynerler i¢in yapmis oldugu booking bilgilerinin génderilmesi
gerekir. Konteynerden gemi bosu olarak giris yapti bilgilerinin su asamalar1 takip
edilmektedir.

o Gemiye yliklenerek ihra¢ edilecek bos konteynerler i¢in gelecek bos arag sayisi
adet bazinda CMC (Container Movement Center) tarafindan kapiya bildirilir.

o Arac konteyner ile birlikte kapida bulunana bilgisayara gelir.

o Konteyner numarasi sisteme girilir. Hasar kontrolii yapilir, hasar varsa tutanak
altina alinip sorun masasina ve hasar departmanina yonlendirilir.

o El terminalinden veya bilgisayarlardan kapi giris (ingate) islemleri yapilir.
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o Booking bilgilerinin kapidaki giris islemlerindeki bilgilerle uyusmamasi
durumunda sorun bileti yazdirilarak ara¢ sorun masasina yonlendirilir.

o Bilgilerde herhangi bir sorun yoksa konteyner i¢in adres bileti yazdirilir. Adres
biletinde “Bos Sahasma Gidiniz” ibaresi bulunmaktadir. Ara¢ konteynere limana teslim
etmek iizere bos sahasima gider. Bos sahasinin bulunmasinda liman i¢i trafik isaretleri ve
yonlendirme levhalar kullanilir.

° Konteyner istife alinmasindan sonra ara¢ bos olarak kap1 ¢ikis1 yapar.

Depolama amacli konteyner bos depolarindan taginarak veya direkt fabrikada bosalan
konteynerin liman sahasma g¢evrilmesi ile giris yaparlar. Konteynerin depolama amacl
giris isleminde ise su asamalar takip edilmektedir.

o Bos konteyner tasiyan arag giris kapisina gelir.

o Arac fabrika doniisii bos konteyner getiriyorsa elindeki biletten “Bos Doniis
Yeri” kontrol edilir. Ara¢ farkli terminale geldiyse dogru terminale gitmesi ig¢in
yonlendirilir.

o Konteyner numarasi sisteme girilir. Hasar kontrolii yapilir, hasar varsa tutanak
altina alinip sorun masasina ve hasar departmanina yonlendirilir.

o “Kap1 El Terminali Islemleri” talimatina gore el terminalinde veya bilgisayardan
kap1 giris (ingate) islemleri yapilir.

o Konteyner i¢in adres bileti yazdirilir. Adres biletinde “bos sahasma gidiniz”
ibaresi bulunmaktadir. Ara¢ konteynere limana teslim etmek iizere bos sahasina gider.
Bos sahasmin bulunmasinda liman igi trafik isaretleri ve yoOnlendirme levhalar
kullanilir.

° Konteyner istife alinmasindan sonra ara¢ bos olarak kap1 ¢ikis1 yapar.

4.3.3. Dolu ithalat Konteyner Kap: Cikis Siireci

Gemi ile gelip tahliye edilen konteynerler lizerinde sistemde tutulan otomatik yasaklar
bulunmaktadir. Konteynerin kap1 ¢ikisi yapabilmesi i¢in liman masraflarinin 6denerek
faturalama yasaginin kakmasi, glimriik islemlerini tamamlanmasi ve ambar ofise
evraklarin teslim edilip giimriikk yasaginin kalkmasi gerekmektedir. Bu yasaklardan
herhangi biri konteyner iizerinde bulunursa konteynerin liman disina ¢ikmasina veya
konteynere almaya gelen aracin kap1 girisine izin verilmez. Ayni sekilde istithab haddi

tutmayan araclar da yiikleme i¢in giris izni alamazlar.
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o Konteynerin c¢ikis icin gerekli faturalama yasagi 6demlerin tamamlanmasi ile
kaldirilir. Ardiye tarihinde 24:00°e kadar kapi ¢ikisi yapmayan konteynerler igin
sistemde otomatik faturalama yasagi konulur. Miisteri ertesi giin ek ardiye 6deyerek
konteynerin yasagini kaldirabilir.

o Glimriik islemlerini yapan giimriik miisaviri ambar ofise gider. Beyanname asli,
konsimento/ordino asli ve giimriik kap1 ¢ikis kagidi kontrol edilir. Bu evraklarda
bulunan bilgiler, konteynerin ana o6zet beyanindaki sisteme aktarilmis bilgileriyle
karsilagtirilir ve kap/kilo adetlerinde farklilik yoksa konteynerin giimriikk yasagi
kaldirilir. Farklilik olmasi durumunda islem yapilmaz ve miisterinin evraklarinin
tamamlanmasi istenir.

o Kap1 ¢ikis kagidindan bir niisha kap1 operasyon memuruna verilir. Kap1 ¢ikis
kagidinin iizerindeki bilgilerde bir yanlislik var ise ¢ikis kagidi glimriilk miisaviri ile
ambara geri gonderilir. Ambar gimrik memuru ve ofis memuru c¢ikis kagidinin
iizerindeki diizeltmeyi manuel olarak yapar ve kaselerini diizeltmenin karsisina tekrar
basarlar. Ayrica ambar ofis memuru ¢ikis kagidinin arkasma “diizeltme yapilmigstir”
ibaresini ekler.

o Konteynerin bos doniis yeri CMC tarafindan belirlenir ve sisteme islenir.

o Konteynerin ¢ikis i¢cin yasaklar kaktiginda miisteri kayit ofisine gidip “Dolu
Ithalat Kamyon Bildirim Formu” doldurur ve teslim eder. Konteyner tartilacaksa bu
formda belirtilir. Gilimriik miisavirinin  firmanin vekaletnamesine sahip olmasi
zorunludur. Bu vekaletnamenin bir kopyasi kayit ofisinde arsivlenir. Ara¢ plakasinin
degismesi durumunda yeni plaka bildirimi yine ayni vekaletnameye sahip kisi
tarafindan yapilmak zorundadir.

. Kayit Ofisi Kati Ithalat Kap1 Oncesi Islemleri veya Kayit Ofisi Transit ithalat
Kap1 Oncesi Islemleri talimatlarina gore kap dncesi islem yapilir.,

o Tim bu islemlerden sonra aracin kapi girisine izin verilebilir. Konteynere
almaya gelen arac siiriiciisii kap1 operasyon memuruna konteyner numarasini veya
konteynerin bagli oldugu konsimento numarasini sdyler

o Arag siirliclisiiniin  soyledigi bilgi ve ara¢ plakasi el terminalinden veya
bilgisayardan sisteme girilir. Sistem, konteynerin bulundugu adres bilgisini iceren bilet
yazdirir ve ayni anda konteynerin bulundugu istife atanmis is makinelerine is emri
atanir.

o Konteyner araca yiiklenir.
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o Yiklii ara¢ ¢ikis kapisina geldiginde konteyner numarasi ve ara¢ plakasi sisteme

girilir. Sistem onay1 ile aracin ¢ikismna izin verilir.

4.3.4. Bos Konteyner Kapi Cikis Siireci

Gemi ile tahliye edilen ithalat bos konteynerler veya dolu olarak gelip liman sahasinda
bosaltilan konteynerler iizerinde sistemde tutulan otomatik yasaklar bulunmaktadir.
Konteynerin kap1 ¢ikist yapabilmesi i¢in giimriik islemlerinin tamamlanmasi, liman
masraflarinin 6denerek faturalama yasaginin kalkmasi1 ve ambar ofise evraklarin teslim
edilip giimrik yasagmin kalkmasi gerekmektedir. Bu yasaklardan herhangi biri
konteyner iizerinde bulunursa konteynerin liman disina ¢ikmasmna veya konteynere
almaya gelen aracin kap1 girisine izin verilmez.

o Konteynerin ¢ikisi icin gerekli faturalama yasagi ddemelerin tamamlanmasi ile
kaldirilir. Ardiye tarihinde 24:00°e kadar kapi ¢ikisi yapmayan konteynerler igin
sistemde otomatik faturalama yasagi konulur. Miisteri ertesi giin ek ardiye 6deyerek
konteynerin yasagini kaldirabilir.

o Glimriik islemlerini yapan glimrilk miisaviri veya acente yetkilisi kap1 ¢ikis
kagidi icin ambara gider. Bos ordinosu (KTT-Konteyner Takip Tutanagi) ve glimriik
kap1 ¢ikis kagidi kontrol edildikten sonra konteynerin giimriik yasagi kaldirilir.

o Kap1 ¢ikis kagidindan bir niisha kap1 operasyon memuruna verilir.

o Konteynerin c¢ikis i¢cin yasaklar kaktiginda miisteri kayit ofisine gidilip “Bos
Talep Formu-BTF” doldurulur ve teslim eder. Bos Konteyner Teslimi Kapi Oncesi
Islemleri talimatlarina gore kap1 dncesi islemler yapalir.

o Tim bu islemlerden sonra aracin kapi girisine izin verilebilir. Konteynere
almaya gelen arag siiriiciisii kap1 operasyon memuruna konteyner numarasini veya BTF
numarasini soyler.

o Arag siirliclisiiniin  soyledigi bilgi ve ara¢ plakasi el terminalinden veya
bilgisayardan sisteme girilir. Sistem, konteynerin bulundugu adres bilgisini iceren bilet
yazdirir ve ayni bos saha operasyon terminaline is emri atanir. Adres biletinde “Bos
Sahasma Gidiniz” ibaresi bulunmaktadir.

o Arac konteyner limana teslim etmek iizere bos sahasina gider. Bos sahasinin
bulunmasinda liman i¢i trafik igaretleri ve yonlendirme levhalar1 kullanilir.

o Konteyner araca yiiklenir.
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o Yiiklii arag¢ ¢ikis kapisima geldiginde konteyner numarasi ve arag¢ plakasi sisteme
girilir. Sistem onay1 ile aracin ¢ikisina izin verilir.

o Glimriik mevzuatina gore zorunlu olmadik¢a daha 6nceden kapidan giris yapmis
bos konteyner tekrar kapidan yurt i¢i edilmez. Bu tip konteynerler i¢in glimriik {ist

yazis1 kayit ofisinde kontrol edildikten sonra kaselenip kapiya ulastirilir.

4.3.5. Dolu Thracat Konteyner Kap1 Cikis Siireci

Dolu ihracat konteyner ¢ikislari i¢in kapi ¢ikis kagidi yerine gecen liman adina yazilmis
glimriik iist yazist olmalidir. Bu yazmim ambar ofis memurlarinca kontrol edilmis,
kaselenmis ve imzalanmis olmas1 gerekmektedir.

o Glimriik kolcusunun kaseleyip imzaladigi giimriik yazismin asli ambar ofis
calisanlar1 tarafindan arsivlenir, fotokopisinin arkasi ambar ofis memurlar tarafindan
kaselenip imzalandiktan sonra kapiya gonderilir.

o Ust yaz1 kapiya teslim edildikten sonra ¢ikis islemleri dolu ithalat konteyner

cikis islemleri ile aynidir.

4.3.6. Supalan Konteyner Kap1 Cikis Siireci

Supalan konteyner c¢ikislari i¢in kapi ¢ikis kagidi yerine geger 3 farkli renkte, kopyali
glimriik ambar memuru tarafindan imzalanmis supalan yazist olmalidir.

o Bu yazinin ambar ofis memurlarinca kontrol edilmis, kaselenmis ve imzalanmis
olmasi1 gerekmektedir.

o Beyaz kopya glimriikte, sar1 kopya ambarda, mavi kopya kapida kalacak sekilde
glimriik komisyoncusu tarafindan dagitimi yapilir.

o Supalan kap1 ¢ikis fisi kapiya teslim edildikten sonra ¢ikis islemleri Dolu Ithalat

Konteyner ¢ikis islemleri ile aynidir.

4.3.7. Hasarh Konteyner Giris Siireci

Hasarli konteyner giris siireci asagidaki adimlardan olusmaktadir.

o Konteyner bos ya da dolu olsun kap1 girisinde yapilan fiziki kontrollerde
herhangi bir hasar tespit edilirse Konteyner Hasar Tutanagi / Container Interchange
Report 1 niisha hazirlanir ve konteynere getiren arag siiriiciisiine imzalatilir.

° Imzal1 tutanaklar arsivlenir.
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o Konteyner i¢in hasar bilgisi sisteme islenerek sorun bileti bastirilir ve sorun
biletinin {izerine sorun masasinda kullanilmak tizere hasar hakkinda bilgi yazilir.

o Giin icerisinde gelen hasarli konteynerler i¢in Excel formatinda hazirlanmis olan
dosyada konteyner numarasi, konteynerin limana giris tarihi ve hasar hakkinda bilgi
yazilir.

o Gilin sonunda hazirlanmis olan dosya Kapi Operasyon calisanlari tarafindan
Acente, Hasar, Planlama, Kayit Ofisi Ve Sorun Masas1 e-posta adreslerine gonderilir.

o Ilerde dogabilecek herhangi bir islem durumunda Hasar Departmanmin talebine
istinaden arsivlenmis olan hasar tutanaklarindan ilgili tutanagin fotokopisi Hasar

Departmanina gonderilir [3,21,23.25,].
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5. TARTISMA VE SONUC

Konteyner tagimaciligindaki gelismeler konteyner terminallerine olan ilgiyi artirmis,
konteyner terminal operasyonlar1 ve operasyonlarin planlanmasi konusu 6nemli hale

gelmistir.

Konteyner terminallerinde planlamanin amaci, gemilerin limanda az kalmasi ve
konteynerlerin miisterilere en kisa zamanda ulagsmasidir. Gecikmeler trafik yogunluguna

ve limanda verimsizlige neden olur.

Konteyner terminallerinde uzun dénemli planlamalar is siire¢lerinin koordinasyonu ve
kontrolii agisindan ¢ok giictiir ve uygulanmasi zordur. Bu nedenle daha gergekei verilere
dayali olarak yapilan operasyonel planlama yani kisa donemli planlama konteyner

terminalleri i¢in daha uygundur.

Konteyner terminallerinin  operasyonel  siireglerinin  planlanmasi,  geminin
ylikleme/tahliyesi, ellecleme ekipmanlarinin  kullanimi, saha operasyonlarinin
koordinasyonunun tiim faktorler géz onilinde bulundurarak optimumuma en yakin

sekilde yapildig: takdirde tiim siireglerden arzu edilen verim elde edilir.

Planlama terminaldeki tiim siirecleri kapsar. Bu nedenle planlamay1 yapmak ¢ok gii¢ ve
zaman alic bir istir. Ancak buna yardimci bilgisayar programlar bulunmaktadir. Insan
zekasinin manuel olarak yaparken atlayacagi ya da Onemsemeyecedi tim faktorler
planlamanin diizgiin yapilmasina zarar verir. Bu nedenle bu programlardan birini
kullanilarak tiim riskler en aza indirilir ve basarili operasyonlar elde edilerek zamandan

da tasarruf saglanir.

Konteyner terminallerinde operasyonel siiregler hepsi birbirine baglidir. Ornegin
tahliyenin uzamasi yliklemenin gecikmesine neden olur. Bu da tiim ekipman, operator
kisacas1 terminaldeki diger tiim operasyonlara yansir. Bu ylizden konteyner
terminallerinde operasyonel planlama tiim siiregleri kapsamaktadir. Siireclerin birinde

meydana gelebilecek bir aksama ya da hata tiim operasyonu etkilemektedir. Bu nedenle
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yapilan planlamanm operasyonun her anindaki asamasi yakindan takip edilmeli ve

olusabilecek riskler tespit edilip ¢ozliime ulastiriimali.

Gilinlimiizde konteyner terminalleri bulunduklart rekabet ortaminda elindeki kaynaklari
en 1yt sekilde kullanmak zorundadir. Bu amagla limanlarda performans
degerlendirilmesi yapilmali ve verimliligi etkileyen faktorler belirlenerek yeni is

stiregleri gelistirilmelidir.
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EKLER

Gemi Tahliye Planlama Siireci [33]

EK-A

S: Sorumiu
DDestek
I: Information (Bilgi)

SUREC AKISI

Iapur (Girdi)
Output (Gikts)

S:Acente

S:Data Center

S:Data Center

S:Gemi Operasyon
I Gemi Operasyon Memur

S:Gemi Operasyon

S:Gemi OperasyonMemur,
Operatsr

$:Gemi Operasyon

S:1-Planlama
2 Planlama
53-Gemi Operasyon

Gemi Plam wve Tahlive
Listesi
-——
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SPARCS

Tahliye Plans,
Imo Listesi
Reefer Tutanag:

Konteyner Hasar
Tutanag:

Gemi Evraklan Formu
Acenta Raporu
Lashing Rapor

EXPRESS
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EK-B
Gemi Yiikleme Planlama Siireci [33]

pout (Girdi}
SUREC AKISI

1: Information (Bilgi} Output (Cikti)
—

S:Acente
Gemi Ve
Wiikleme Listesi

-—

S:Veri Merkezi

SiVeri Merkezi

S:Planlama
CASP , SPARCS

_ -

Yukleme plam
E-posta’ disket
_—

S:Planlama

S:Planlama
e mail

SPARCS

Viikleme Listesi

Bay Plan
Yukleme Plami

S:Planlama
_ >
SPARCS
S:Planlama
B ——

S:Saha Operasyon

S-Planlama
Gemi Operasyon

S:Gemi Operasyon

S:Planlama E-posta’ Tel
- -

S:Acente

S:Acente

I: Planlama E-posta’ Tel

S:Planlama
I: Acente
P

emi
Gemi Hesaplan

S:Planlama
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ihracat Saha Planlama Siireci [33]

EK-C

S: Sorumlu
D:Destek

I: Information (Bilgi)

SUREC AKISI

pput (Girdi)

Qutput (Giktr)

S:Acente

S:Planlama

S:Planlama

S:Kapi

S:Kapi

S:Planlama

S-is Makineleri
Operasyon

Gemi Sefer Bilgisi
Tammlama Sareci

Booking Olusturma
Stireci

Tanimlanmig gemi sefer
bilgilerine ve oclusmus

SPARCS'da yer tahsisi
yapibr.(IMO"lu kenteynerier
tehlike teskil stmeyecek
sekilde sistem tarafindan
atanir.)

Buyiik hasarll ve
mall
konteynerlere
numaral istif alan
diginda _1_r tahsis
edilir.

Konteyner yiiklu arag
kapiya gelir.

Dolu ihracat
Konteyner Kapi
Girig Streci

Konteynerin istif
edilecedi adres
bilgisini iceren is
emri sistemde ig
makinalarina atanir.

Konteyner
daha énce
planlanmis

1stife indinlir

Sparcs

Sparcs
-—————

Sparcs
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ithalat Saha Planlama Siireci [33]

EK-D

S: Sorumlu
D:Destek

I Information (Bilgi)

SUREC AKISI

pput (Girdi}

Output (Giktr)

S-Acente

S:Data Center

S:Data Center

S-Planlama

S:Planlama

S:Planlama

S:Gemi Operasyon

S:Gemi Operasyon

S-Planlama

S-Gemi Operasyon
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|

Germi Sefer Bilgisi
Tammlama Sireci

|

Gemi Plam ve
Listelerin Sisteme
Aktanlma Sureci

L

Planlamaci gelen tahliye
listesine gére
konteynerleri planlama
knterlernine gére gruplar

!

Tahlive olacak
konteynerlere gruplanna
gore SPARCS da yer
tahsisiyapihr.(MOIu
konteynerlertehlike
tegkil etmeyecek gekilde
sistemtarafindan
atanir.}

!

Buyiik hasarh
we tasmal
konteynerlere

numarah istif
alari diginda
ver tahsis
edilir_

|

Konteyner tahliye edilir.

Gemi Plani ve
Tahliyve Listesi
-—

Sparcs

Sparcs

v

Gemi Tahliye
Sareci

Fail (hata)
veren
konteyner icin
sahada tekrar
yer tahsisi
wyapihr.

Evet

Fail {hata)
var mi?

T
Hayir

Konteynerin
istif edilecegi
adres bilgisini
iceren ig emri

]
makinalanna
atanir.

CFS ic Bosaltma
CFS Tam Tespit
Ambar I Bogaltma
ithalat Muayane
Kam Cikis Sarecleri

Sparcs

Sparcs
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