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ÖZET  
 
Deniz aĸērē ticaretin, d¿nya ticaretinde ºnemini artērdēĵē g¿n¿m¿zde, limanlarēn 
ºnemi de artmaktadēr. Bu hususta liman yºnetimi d¿nya ¿lkeleri arasēnda 
rekabet unsuru oluĸturmaktadēr. Liman yºnetimi konusunda ¿lkelerin 
uyguladēklarē stratejiler farklē olmasēna raĵmen, hedeflenen verimlilik ve iĸlem 
hacminin artērēlmasēdēr. Rēhtēm atama problemi (RAP) liman yºnetiminde spesifik 
problemlerden birisidir. Limanda ­ºz¿lmesi gereken ilk problemlerden biri 
olduĵu i­in diĵer b¿t¿n liman faaliyetlerini etkilemektedir. Rēhtēm atamada 
saĵlanacak etkinlik, gemilerin bekleme ve limanda iĸlem gºrme s¿relerinin 
ºnemli oranda azalmasēnē saĵlayacaktēr. Bu baĵlamda d¿nya limanlarēnda RAP 
konusunda pek ­ok ­alēĸma olmasēna raĵmen ¿lkemiz limanlarē i­in yapēlmēĸ ve 
uygulanmēĸ ­alēĸmalarēn sayēsē yok denecek kadar azdēr. Bu ­alēĸmada d¿nyada 
bu konuda yapēlan ­alēĸmalar incelenmiĸ ve ¿lkemiz i­in ­alēĸma ºnerileri 
getirilmiĸtir. 
 
Anahtar Kelimeler: Liman Yºnetimi, Rēhtēm Atama Problemi, Optimizasyon. 
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ABSTRACT 
 
While the importance of oversea commerce is growing in the world trade, the 
ports are considered as key elements. In this respect, management of ports 
becomes a major competitive factor among the world countries. Although there 
are many different strategies implemented by different countries on port 
management, the major aim of all is to increase the efficiency and the volume of 
operation. Berth allocation problem (BAP) is one of the specific problems in port 
management. Due to being first problem to solve in ports, it influences all the 
other activities related. The efficiency of berth allocation problem can 
significantly reduce the waiting time and the operation time in ports. Despite the 
existence of many studies on BAP for different ports in the world literature, the 
number of studies done and implemented in our ports are very rare, almost 
none. In this paper, the studies on BAP in the world literature are examined and 
proposals for our country are brought into consideration. 
 
Keywords: Port Management, Berth Allocation Problem, Optimization. 
 

1. GİRİŞ 
 
Yaklaĸēk yedi milyar kiĸinin yaĸadēĵē bir d¿nyada; her g¿n hava, su, yiyecek, 
giysi, enerji, vb. t¿ketmekteyiz. Sºz konusu t¿ketimin ger­ekleĸmesi i­in ¿retilen 
¿r¿n ve hizmetlerin bulunduklarē yerden ihtiya­ duyulduklarē noktalara taĸēnmasē 
gerekmektedir. T¿m bu ihtiya­lar ve t¿ketim isteĵi d¿nya ticaretini 
etkilemektedir. D¿nyadaki yaklaĸēk 200 ¿lke arasēnda sºz konusu ihtiya­larēn 
giderilmesi i­in ticaret ger­ekleĸtirilmektedir. Coĵrafi sēnērlar d¿ĸ¿n¿ld¿ĵ¿nde 
ise d¿nya ticaretinde taĸēmacēlēk ĸekillerinden en fazla deniz yolunun kullanēldēĵē 
a­ēktēr.  
 
Denizyolu taĸēmacēlēĵē, bir defada ­ok fazla y¿k taĸēma olanaĵē, g¿venilirliĵi, sēnēr 
aĸēmē olmamasē, mal zayiatlarēnēn minimum d¿zeyde olmasē, havayoluna gºre 
yaklaĸēk 14 kat, karayoluna gºre yaklaĸēk 7, demiryoluna gºre ise yaklaĸēk 3,5 
kat daha ucuz olmasē sebepleriyle en fazla tercih edilen taĸēma ĸeklidir ve ºnemi 
her ge­en g¿n artmaktadēr. 2006 yēlēnda d¿nya mal ihracatē % 15ôlik bir artēĸla 
11.76 trilyon dolara ve hizmet ihracatē ise %11 artēĸla 2.71 trilyon dolara 
ulaĸmēĸtēr (D¿nya Ticaret ¥rg¿t¿ Raporu, http://www.wto.org/English/res_e 
/booksp_e/anrep_e/world_trade_report06_e.pdf, 28.08.2007).  D¿nya ticaretinin 
¿lkelere ulaĸtērēlmasēnda yaygēn olarak kullanēlan taĸēmacēlēk ĸekli deniz 
taĸēmacēlēĵēdēr.  D¿nya ticaretinin ithal ve ihra­ y¿klerinin %90ôdan fazla bºl¿m¿ 
deniz yoluyla taĸēnmakta olup d¿nyada, deniz yoluyla ger­ekleĸtirilen 
uluslararasē ticaret hacmi g¿n ge­tik­e artmaktadēr.  
 
Birleĸmiĸ Milletler Ticaret ve Kalkēnma (UNCTAD, United Nations Conference 
on Trade and Development) Raporlarēna gºre D¿nya Ticaret Filosu 1 Ocak 
2005 tarihi itibariyle 46.220 gemi ve toplam 597.709.000 gross ton (GRT)ôdur.  
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Bunun 18.150ôsi karēĸēk eĸya, 11.356ôsē tanker, 6139ôu dºkme y¿k, 5679ôu yolcu 
gemisi ve 3165ôi konteyner gemileri olup diĵer gemiler 1733ôd¿r. Aynē kurumun 
raporlarēna gºre 2005 yēlēnda ticari gemilerin d¿nya ticaretine yaptēĵē katkē %5 
olarak belirlenmiĸtir (International Maritime Organization, 
http://www.diadomar.mdn.gov.pt/backgroundpaper_IMO.pdf,  10.09.2007).  
 
D¿nya ekonomisi i­erisindeki payē bu derece y¿ksek olan bir iĸ alanēnda en 
ºnemli gºsterge ticarette ­ok ºnemli bir yere sahip olan limanlarēn hizmet, yer 
ve konteyner elle­leme kapasiteleridir. Limanlarēn sadece kapasiteleri bir 
gºsterge olarak kabul edilemez kapasitenin ne kadar verimli kullanēldēĵē, limana 
uygun ekipmanlarēn kullanēmē, planlē konteyner yerleĸtirme alanē, coĵrafi konuma 
uygun olarak konuĸlanma gibi faktºrler limanlarēn yºnetiminde ºn plana 
­ēkmaktadēr.  
 
Liman yºnetiminde herhangi bir iĸletmenin yºnetiminde olduĵu gibi ¿­ tip karar 
almak gerekmektedir: taktik, operasyonel ve stratejik kararlar. Limanlarda 
yapēlan g¿nl¿k faaliyetlerin tamamē operasyonel kararlar i­erisinde yer 
almaktadēr. Bu faaliyetlerin s¿relerinde, hizmet seviyelerinde yapēlan 
iyileĸtirmeler ­eĸitli maliyetlerin azalmasēna ve hizmet seviyesinin y¿kselmesine 
yol a­maktadēr. D¿nyada bulunan yaklaĸēk 2500 liman arasēndaki rekabeti gºz 
ºn¿ne bulundurduĵumuzda hēzlē, ucuz ve g¿venilir hizmet veren limanlarēn diĵer 
limanlara gºre rekabet­i avantaj kazandēĵē rahatlēkla sºylenebilir.  
 
Bir limanda g¿nl¿k olarak alēnmasē gereken kararlar ve operasyonlar 9 aĸamada 
aĸaĵēda belirtilmiĸtir (Murty  vd., 2005; 309-332): 
 

¶ Gelen gemilere rēhtēm atamasē yapēlmasē, 

¶ Rēhtēma yanaĸan gemilere rēhtēm vin­lerinin atanmasē, 

¶ Limana dēĸarēdan gelen kamyonlarēn planlanmasē, 

¶ Kamyonlarēn rotalanmasē, 

¶ Limana ait kamyonlarēn rotalanmasē, 

¶ Rēhtēm ve terminal kapēsēndaki sevkēyatlarēn planlanmasē, 

¶ Konteynerlerin yerleĸtirileceĵi alanlarēn atanmasē, 

¶ Tekerlekli rēhtēm vin­lerinin gerekli olan noktalara tahsisi, 

¶ Limana ait olan kamyonlarēn en uygun ĸekilde kiralanmasēnēn 
planlanmasē. 

 
Operasyonel seviyede alēnan kararlarēn her birisi liman verimliliĵini artērma 
a­ēsēndan ayrē ºneme sahiptir. Gelen geminin iĸlem sērasēna gºre ºnce uygun 
rēhtēma atanmasē, rēhtēmda sabit durumda bulunan vin­ veya vin­lerin gemiye 
atanmasē ve transferi, hareketli vin­ler varsa bunlarēn tahsisi ve konteynerleri 
liman i­erisinde en uygun yere yerleĸtirecek olan kamyonlarēn atanmasē 
gereklidir. Yukarēda belirtilen faaliyetlerin iyileĸtirilmesi liman masraflarēnēn 
azaltēlmasē anlamēna gelmektedir. Gemilerin limanda ve kºrfezde kalēĸ 
s¿relerinin azaltēlabilmesi, hizmetlerde dakiklik ve hēz saĵlanmasē ve limanda 
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­alēĸanlarēn hatasē ile oluĸan hasarlarēnēn azaltēlmasē hizmet verimliliĵi a­ēsēndan 
ºnem arz etmektedir. 
 
Bu kararlar arasēnda yapēlan bir hatayē geri alma unsuru en az seviyede olanē 
geminin limana geliĸiyle alēnan ilk karar olan rēhtēm atamadēr. Zira rēhtēm atama 
aĸamasēnda alēnan yanlēĸ bir karar, buna baĵlantēlē olan diĵer b¿t¿n 
uygulamalarē etkilemekte ve servis s¿resini ve maliyetleri artērabilmektedir. 
Gemiyi bir kez yanaĸtērdēktan sonra baĸka bir rēhtēma taĸēma gibi bir durum ise 
maliyeti ve fizibilitesi nedeniyle tercih edilmez. Dolayēsēyla optimal rēhtēm atama 
veya diĵer bir adēyla rēhtēmlama problemi liman yºnetiminde ºnemli bir 
problemdir.  
 
Bu ­alēĸmada d¿nyanēn belli baĸlē limanlarēnda yukarēda anēlan faaliyetlerin ne 
ĸekilde y¿r¿t¿ld¿ĵ¿ genel hatlarēyla incelenmiĸtir. Bu analiz ēĸēĵēnda T¿rkiye 
limanlarēnēn etkin ve verimli yºnetimine katkē saĵlayacak ­eĸitli kararlar 
incelenecektir. Ķkinci bºl¿mde d¿nya limanlarēnda ve T¿rkiyeôde liman yºnetimi 
ana hatlarēyla gºzden ge­irilmiĸtir. ¦­¿nc¿ bºl¿mde yukarēda ºnemi aktarēlan ve 
liman yºnetiminde alēnan kararlar arasēnda ilki olan rēhtēm atama problemi ºzel 
olarak incelenmiĸtir. Bu konuda d¿nya limanlarēndaki uygulamalar literat¿r 
incelemesiyle ele alēnmēĸtēr. T¿rkiyeôde bu konuda yapēlmēĸ bilimsel ­alēĸmalarēn 
ve uygulamalarēn azlēĵē dikkat ­ekmektedir. Limanlarda etkin karar almayla 
saĵlanabilecek ve ¿lkemize ciddi ekonomik katkē saĵlayabilecek bilimsel 
­alēĸma ºnerileri ise son bºl¿mde ele alēnmēĸtēr. 
 

2. LİMAN YÖNETİMİ 
 
Liman faaliyetlerinin saĵlēklē ve g¿venli olarak en y¿ksek verimlilikte yapēlmasē, 
y¿k elle­leme hēzēnēn ve etkinliĵinin artērēlmasē ile y¿k elle­leyen gemi miktarēnēn 
fazlalaĸtērēlmasē, y¿k geliĸ gidiĸlerinin en y¿ksek kapasite ile ger­ekleĸtirilmesi 
ve yēllēk bakēm/tamir masraflarēnēn en aza indirgenmesi liman yºnetiminin 
ama­larē arasēnda sēralanabilir (Deniz Ticaret Gazetesi, 
http://www.denizticaretgazetesi.org/index.php?haber=719, 10.09.2007).  D¿nya 
ve T¿rkiye limanlarēnda liman yºnetimi Bºl¿m 2.1 ve 2.2ôde iĸlenmiĸtir. 
 

2.1. Dünya Limanları  
 
D¿nyada yaklaĸēk olarak 2500 adet liman bulunmaktadēr. Bu limanlarēn her birisi 
diĵer limanlarla rakip olmasa da b¿y¿k limanlar arasēndaki rekabet olduk­a 
fazladēr.  ¢eĸitli kriterlere gºre d¿nyanēn en b¿y¿k limanē olduĵunu ilan eden 
birden fazla liman olmasē, liman baĸarēmē ve trafiĵini ºl­mede standartlaĸtērēlmēĸ 
bir yºntem bulunmadēĵēnē gºstermektedir. D¿nya limanlarēnda her yēl 10 milyar 
ton y¿k elle­lenmekte ve konteyner elle­leme miktarēnda s¿rekli bir artēĸ 
gºr¿lmektedir.  Konteyner elle­leme kapasitesinin fazla olmasēnēn sebepleri 
­eĸitlidir. D¿nya ­apēndaki limanlarēn ­oĵu, geniĸ alanlara sahiptir, rēhtēm sayēsē, 
kullanēlan teknik ekipman, iĸ­ilerin sayēsē ve niteliĵi limanlarēn etkin hizmet 
verilmesi i­in tasarlanmēĸtēr. Gerekli altyapē yatērēmlarē ve biliĸim sistemi 
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yatērēmlarē tamamlanmēĸtēr. (¥rn: Hong Kong Limanē, Singapur Limanē, Hamburg 
Limanē, Antwerp Limanē, Rotterdam Limanē, vb.) Tablo 1 d¿nyanēn belli baĸlē 11 
limanēndaki iĸ hacminin b¿y¿kl¿ĵ¿n¿ gºsterilmek amacēyla hazērlanmēĸtēr. 
 
Tablo 1: D¿nya Limanlarēnda Konteyner Trafiĵi 
 
LĶMANLAR ¦lke TEU 

(Milyon) 

Hong Kong ¢in 20.499 

Singapur Singapur 18.411 

Shanghai ¢in 11.280 

Shenzhen ¢in 10.615 

Busan G¿ney Kore 10.408 

Kaohsiung Tayvan 8.843 

Los Angeles ABD 7.149 

Rotterdam Hollanda 7.107 

Hamburg Almanya 6.138 

Antwerp Bel­ika 5.445 

Dubai Birleĸik Arap Emirlikleri 5.152 

           
Not: Rakamlar limanlarēn web sitelerinden alēnmēĸtēr. 
 
D¿nya limanlarēnda kullanēlan yºnetim biliĸim sistemleri, limandaki karar 
aĸamalarēnēn her birinde kullanēcēlara karar desteĵi sunan geliĸmiĸ sistemlerdir. 
Bu gibi sistemler gemilerin optimum rēhtēmlanmasē, gemiye vin­, operatºr ve iĸ­i 
ekibinin en verimli ĸekilde atanmasē, liman i­i kamyon veya konteyner ­ekicilerin 
gemiden depolama alanēna veya depolama alanēndan gemiye konteynerleri 
taĸēmasē sērasēnda optimum rotalanmasē gibi b¿t¿n kararlarda matematiksel 
modeller ve bilimsel karar yºntemleri uygulamalarēyla kullanēcēya b¿y¿k oranda 
yardēmcē olmaktadēr.  
 
Liman verimliliĵini artērmada ­ok ºnemli bir role sahip olan bu sistemler her 
liman i­in ºzel olarak planlanmakta ve kurulum ve ­alēĸtērēlmasē ilk aĸamada 
ºnemli bir yatērēm gerektirmektedir. Bu ilk yatērēm maliyetinin geri dºn¿ĸ¿ ancak 
liman trafiĵi y¿ksek olan limanlarda anlamlē s¿relerde olabilmektedir. Ayrēca bu 
tip yazēlēmlarda her mod¿l¿n her limana uygulanamamasē durumu da kullanēcē 
isteĵi veya liman fiziksel kēsētlarē sebebiyle yaĸanabilmektedir. ¥rneĵin Navis 
yazēlēmē (Navis, http://www.navis.com/home.jsp, 10.09.2007) d¿nya limanlarēnda 
yaygēnca kullanēlan bir yazēlēmdēr. Ķ­erisinde bulunan farklē mod¿llere raĵmen 
optimum rēhtēm atama ile ilgili ºzellikleri bazē limanlarda kullanēlamamaktadēr. 
Limanlarēmēzdan MARPORT en geliĸmiĸ liman yazēlēmēna sahip limanēmēz 
olmasēna raĵmen rēhtēm atamanēn manuel olarak yapēldēĵē yetkililerden 
ºĵrenilmiĸtir.    
 

 



Deniz T¦RSEL ELķķYķ, Beng¿ SEVķL, IĹĔk ¥zge YUMURTACI, Evrim URSAVAĸ G¦LDOĵAN, 
Erhan ADA 

248 

2.2. Türkiye Limanları 
 
T¿rkiyeôde ithalat ve ihracat taĸēmalarēnēn yaklaĸēk %90ôlēk bºl¿m¿ deniz yoluyla 
yapēlmakta olup 2004 yēlēnda denizyolu ihracatēmēz 47 milyon ton, ithalatēmēz ise 
104,7 milyon ton olarak ger­ekleĸmiĸtir (Deniz Sektºr¿ Raporu, 2005; 58).  
 
T¿rk Ticaret Filomuzda 150 GRT kapasitenin ¿zerinde 1209 adet gemi 
bulunmakta, gemilerin genel yaĸ ortalamasē 18 ve 23 olup konteyner filosu ise 9 
yaĸ ortalamasēyla filonun en gen­ gemi tipidir(Deniz Sektºr¿ Raporu, 2005; 58). 
 
¦­ tarafē denizlerle ­evrili ¿lkemizde ¿­ tipte olmak ¿zere 71 adet liman ve 
iskele bulunmaktadēr: ¥zel liman ve iskeleler (3.ĸahēslarēn kullanēmēna genelde 
kapalēdēr), ºzelleĸen limanlar ve devlet limanlarē. 2002 yēlēndan beri, devlet 
elinde bulundurduĵu mevcut limanlarēn hēzla ºzelleĸtirilmesi s¿recine girmiĸtir.  
Limanlarēn ºzelleĸtirilmesindeki baĸlēca ama­lar ĸu ĸekilde sēralanabilir (D¿nya 
Bankasē, http://www.worldbank.org/html/prddr/outreach/or3.htm, 10.09.2007): 
 

¶ Kamu sektºr¿n¿n ve payēnēn azaltēlmasē, 

¶ Liman hizmetlerinin etkinliĵinin ve verimliliĵinin artērēlmasē, 

¶ Liman kolaylēklarē ve kaynaklarēnēn azami kapasite kullanēmēnēn 
olanaklaĸtērēlmasē , 

¶ Ulusal ve bºlgesel rekabetin artērēlmasē, 

¶ Finansal baĵēmsēzlēĵēn saĵlanmasē, 

¶ Limanlarēn modern iĸletme metotlarē ve uygulamalarē ile yºnetilmesi, 

¶ Piyasa ekonomisi ĸartlarēna uygun  bir tarife yapēsēnēn oluĸturulmasē, 

¶ Bºlgesel ve ulusal ekonomiye katkēda bulunmasē, 

¶ Liman ¿st ve altyapē yatērēm gereksinimlerinin karĸēlanmasē, 

¶ Limanlarēn teknolojik geliĸmelere ayak uydurmasēnēn saĵlanmasē, 

¶ Liman sektºr¿nde yeni ve cazip yatērēm olanaklarēnēn saĵlanmasē, 

¶ Ķstihdam yapēsēnēn artērēlmasē  

¶ Limanlarēn rekabet ortamēnda ticari ĸartlara  gºre iĸletilmesi, 

¶ Uygun ­alēĸma koĸullarēnēn saĵlanmasē, 

¶ Sanayinin geliĸiminin saĵlanmasē, 
 
ķu ana kadar 13 liman iĸletme hakkē devir yºntemiyle ºzelleĸmiĸtir. Bu limanlar 
ĸºyledir (T¿rkiye Demiryollarē Ķĸletmeleri, http://www.tdi.com.tr/ozellesen 
_limanlar.html, 10.09.2007): Tekirdaĵ Limanē, Hopa Limanē, Giresun Limanē, 
Ordu Limanē, Sinop Limanē, Rize Limanē, Antalya Limanē, Alanya Limanē, 
Marmaris Limanē, ¢eĸme Limanē, Trabzon Limanē, Kuĸadasē Limanē ve Dikili 
Limanē. T¿rkiyeônin en b¿y¿k konteyner limanē olan Ķzmir Limanēônēn ise 
ºzelleĸtirme ­alēĸmalarē devam etmektedir. Devletin liman ºzelleĸtirmesinde ele 
aldēĵē en ºnemli noktalardan biri limanlarēn kullanēm kapasitelerinin artērēlmasē ve 
daha verimli hizmet sunulabilmesidir. Tablo 2ôde T¿rkiyeôde halen devlete ait 
olan stratejik ºneme sahip limanlarēn konteyner trafiĵi gºsterilmektedir. 
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Tablo 2: Baĸlēca T¿rkiye Limanlarēnēn Konteyner Trafiĵi 
 

Haydar- 
paĸa Mersin Ķskenderun Samsun Derince Bandērma Ķzmir 

Toplam 
(TEU) 

298.230 299.376 714 1.824 1.194 1.417 470.576 1.073.331 

2001 224.544 290.354 30 1.403 687 1.110 491.377 1.009.505 

2002 224.642 363.920 32 374 687 4 573.211 1.162.870 

2003 244.467 467.111 1.745 0 1.936 0 700.795 1.416.054 

2004 316.982 532.999 607 0 1.509 36 804.563 1.656.696 

2005 340.629 596.289 0 0 550 0 784.377 1.721.845 

2006 400.067 643.749 52 0 609 0 847.926 1.892.403 

2007 242.369 232.181 603 0 376 0 512.768 988.297 

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/liman/konteyner.htm (Temmuz 2007 itibariyle 
ge­erlidir) 
 
T¿rk Limanlarē mevcut haliyle yabancē yatērēmcēlarēn dikkatini ­ekmektedir. 
Ķstatistiklere gºre d¿nya ticaretinin %25ôi Akdeniz koridoru kullanēlarak 
yapēlmaktadēr. Sadece T¿rkiyeônin coĵrafi konumu bile limanlarēmēzēn ºnemini 
artērmaktadēr. T¿rkiye limanlarēnēn yaklaĸēk 150 gemilik yanaĸma yeri kapasitesi 
vardēr ve konvansiyonel taĸēmalara gºre donatēlmēĸlardēr. T¿rk limanlarēnēn 
baĸlēca avantajlē ve dezavantajlē yºnleri ĸu ĸekilde ºzetlenebilir: 
 

¶ ¦lkemizin 8333 kilometreyi bulan sahil ĸeridi ve jeopolitik konumu ile 
uluslararasē ulaĸēm yollarēnda bulunmasē, ithalat ve ihracat 
taĸēmalarēnēn yaklaĸēk %90ôlēk bºl¿m¿n¿n denizyoluyla yapēlmasē ve 
yeterli karayolu baĵlantēsēnēn bulunmasē avantaj olarak; 

¶ Uzun vadeli ve istikrarlē bir ulusal ve uluslararasē liman politikasēnēn 
eksikliĵi, mevzuatēn ihtiyacē karĸēlayacak ĸekilde olmamasē, kontrol 
mekanizmasēnēn yeterli olmamasē, yatērēm ve finansman ihtiyacē, 
limanlarēn hizmetlerinin etkin ve verimli olmamasē, d¿zenli bir bilgi 
akēĸēnē saĵlayacak Elektronik Veri Aktarēmē Sisteminin bulunmamasē, 
b¿y¿k gemileri alabilecek rēhtēm sayēsēnēn ve derinliklerin bulunmamasē 
gibi sebepler ise dezavantaj olarak kabul edilebilir. 

 
Devlete ait olan limanlarda genel olarak biliĸim teknolojileri kullanēmē zayēftēr. Bu 
durum limanlarēmēz i­in ºnemli bir dezavantajdēr. Zira g¿n¿m¿z¿n geliĸen 
teknolojisi d¿nya limanlarēnda liman i­i biliĸim sistemi kullanēmēnēn yanēnda liman 
dēĸē gemi takip sistemi ile yanaĸtērēlacak gemilerin g¿nler ºncesinden takibini 
m¿mk¿n kēlmaktadēr. Bunun yanēnda, limanlarēn operasyonel faaliyetleri 
hakkēnda aldēĵē kararlarēn hangi yºntemler kullanēlarak pratiĵe uygulandēĵē i­ 
prosed¿r olarak genelde dēĸarēyla paylaĸēlmamaktadēr. Y¿r¿tmekte olduĵumuz 
bazē projelerle ilgili olarak ķubat 2007 tarihinden itibaren Ķzmir limanē yºneticileri 

http://www.tcdd.gov.tr/liman/konteyner.htm
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ile yapēlan gºr¿ĸmeler ve sahasal incelemeler sonucunda g¿nl¿k operasyonel 
faaliyetlerin (rēhtēm atama, konteyner yerleĸtirme, vb.) bilimsel yºntemler ya da 
bilgisayar yazēlēmlarē kullanēlmadan; tamamēyla tecr¿beye dayalē sezgisel 
yºntemler kullanēlarak yapēldēĵē anlaĸēlmaktadēr.  
 
B¿t¿n bu a­ēklamalar ēĸēĵēnda hizmet verimliliĵinin yetersiz olmasē 
limanlarēmēzda ºnemli bir problem teĸkil etmektedir. Bu durum gemilerin liman 
dēĸēnda uzun s¿re beklemelerine ve gemiye ve limana olan maliyetlerin 
y¿kselmesine sebep olmaktadēr. Bilimsel yºntemlerin kullanēcēlar (liman 
yºneticileri) tarafēndan bilinmemesi veya adaptasyon g¿­l¿ĵ¿ bu durumun 
sebepleri arasēnda sayēlabilir. Bir ºnceki bºl¿mde bahsedilen liman yºnetim 
sistemi yazēlēmlarēnēn temini ve kullanēma ge­irilmesinin y¿ksek maliyetli oluĸu 
ise ¿lkemiz limanlarēnda bilimsel ­ºz¿mler i­eren bu tip yazēlēmlarēn 
kullanēlmasēnda ilk yatērēm maliyeti ve geri dºnme s¿resi bakēmēndan  fizibilite 
problemi doĵurmaktadēr. Kararlarēn eniyilenmesinin verimliliĵe katkēda 
bulunacaĵē ise a­ēktēr, dolayēsēyla liman yºnetimde bilimsel yºntemler 
kullanēlmasē ka­ēnēlmazdēr.  
 
Bir sonraki bºl¿mde limanda en ºnemli kararlardan biri olarak kabul edilen 
rēhtēm atama probleminin d¿nya ­apēnda yapēlan ­alēĸmalarla birlikte ele 
alēnmasē hedeflenmiĸtir. Bu ­alēĸma ve uygulamalarēn ēĸēĵēnda ¿lkemiz 
limanlarēnda neler yapēlabileceĵi ise son bºl¿m¿n konusunu oluĸturmaktadēr. 
 

3. RIHTIM ATAMA (RIHTIMLAMA) PROBLEMİ  
 
D¿nyadaki limanlar deĵiĸik ĸekillerde iĸletilmektedir. Amerika ve Japonyaôdaki 
bir­ok limanda bulunan rēhtēmlar gemi taĸēmacēlēĵē yapan operatºrler tarafēndan 
uzun vadelerde kiralanmēĸtēr. Kobe, Yokohama, Los Angeles ve Oakland 
limanlarē, kiralanarak belirli operatºrlere tahsis edilmiĸ rēhtēm yapēsēna ºrnek 
olarak verilebilir. Bu tip limanlarda rēhtēmlama karar ve iĸlemleri operatºrlerin 
kendi b¿nyelerinde ­ºz¿mlenmektedir. Merkezi bir karar alma mekanizmasēna 
gerek bulunmamaktadēr (Wang ve Lim, 2007; 2186-2189). 
 
Avrupaôdaki ve ¢inôdeki bir­ok limanda ise, gelen gemiler aynē anda ve dinamik 
olarak rēhtēmlara atanmaktadēr. Bu ­ok kullanēcēlē liman sistemi, y¿ksek 
konteyner elle­leme hacmine sahip Hamburg, Rotterdam, Antwerp, Busan, 
Shanghai ve Hong Kong limanlarēnda yaygēn bir ĸekilde kullanēlmaktadēr. Artan 
konteyner trafiĵi ­ok kullanēcēlē limanlarda etkin rēhtēm atamayē ºnemli bir konu 
haline getirmiĸtir.  
 
Gelen gemileri yanaĸabilecekleri rēhtēm lokasyonlarēna atama problemi Rēhtēm 
Atama Problemi (RAP) olarak literat¿re ge­miĸtir. RAP, her gelen gemi i­in, 
toplam yanaĸma maliyetini minimize edecek ĸekilde geminin yanaĸma 
pozisyonunun ve zamanēnēn (veya sērasēnēn) belirlenmesi problemidir. Bu 
anlamda RAP genel bir atama / ­izelgeleme problemi yapēsē gºstermektedir. 
Problemde gemilerin tahmini geliĸ zamanlarē ve operasyon s¿releri ºnceden 
bilinmektedir. Rēhtēm atama probleminin optimum ­ºz¿m¿ d¿nya limanlarēnda 
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kullanēlan karar destek sistemlerinde ana elemanlardan biridir. Problem yapēsē 
gereĵi ­ºz¿lmesi zor olan NP-zor sēnēfēna girmektedir, bu y¿zden genellikle 
modern sezgisel yºntemlerle ­ºz¿lmeye ­alēĸēlmēĸtēr (Imai vd., 2007; 580). 
 
Literat¿re bakēldēĵēnda rēhtēm atamanēn temelde iki tip planlamayla yapēldēĵē 
gºr¿lmektedir. Bu planlardan ilki kesikli rēhtēmlarē baz alērken diĵeri s¿rekli 
rēhtēmlara odaklanmaktadēr. Kesikli yapēya sahip rēhtēmlarda bir geminin 
yanaĸabileceĵi yerler ºnceden belirlenmiĸ durumdadēr. S¿rekli yapēdaki 
rēhtēmlarda ise gemi rēhtēmda herhangi bir pozisyona yanaĸtērēlabilir. 
Programlamada kolaylēk saĵlayan kesikli planlama, liman kullanēmēnda verimlilik 
a­ēsēndan zayēf bulunmaktadēr. ¢ok kullanēcēlē limanlarda kesikli rēhtēm atama 
probleminin (Discrete Berth Allocation Problem-BAPD) bir­ok ­alēĸmada deĵiĸik 
ĸekillerde ele alēndēĵē gºr¿lmektedir (Imai vd., 1997, 2001, 2003; Nishimura vd., 
2001). 
 
Kesikli rēhtēm atama uygulanan limanlarda iki tip problem gºze ­arpmaktadēr. 
Eĵer rēhtēmda gemilerin yanaĸmasē i­in ayrēlan yerler ­ok geniĸse bu durum 
k¿­¿k gemilerin yanaĸtērēlmasē halinde verimsiz kullanēma neden olmaktadēr. 
Planlanan yerlerin ortalama bir gemiye gºre yapēlmasē durumunda ise b¿y¿k 
gemilerin kendileri i­in ayrēlan rēhtēm alan sēnērlarēnē aĸtēĵē gºzlemlenmektedir. Bu 
durumda, rēhtēm kullanēmēnē etkinleĸtirmek i­in gemilerin kendilerine ayrēlan 
rēhtēm alanlarēnē aĸmalarē, rēhtēm planlamasēnēn s¿rekli lokasyon mantēĵēna gºre 
yapēlmasēnē gerektirmektedir. ¥zellikle belli bir b¿y¿kl¿ĵ¿n altēndaki limanlarda 
uygulama s¿rekli rēhtēm atama sºz konusudur. Literat¿rde S¿rekli Rēhtēm Atama 
Problemi  (Continuous Berth Allocation-BAPC) kesikli rēhtēm atamadan daha az 
sayēda ­alēĸmaya konu olmuĸtur (Cordeau vd.,2005; Imai vd., 2005). Bu durum 
bir­ok ­alēĸmanēn d¿nyanēn b¿y¿k limanlarēnda yapēlmasēndan ve bu 
limanlardaki yapēnēn kesikli kullanēma izin vermesinden kaynaklanmaktadēr. 
Ancak ¿lkemiz limanlarēnēn neredeyse hepsinde gemi rēhtēm ¿zerinde herhangi 
bir pozisyona yanaĸtērēlabilmektedir, bu da s¿rekli ­ºz¿m yºntemlerini 
gerektirmektedir.   
 
Kesikli ve s¿rekli planlamaya ek olarak kesikli yerleĸim yapēsēnda olup birden 
fazla geminin yerleĸtirilmesine izin verilen atama yºntemleri uygulanmaktadēr. 
Imai ve diĵerleri (2007) yaptēklarē ­alēĸmada rēhtēm baĸēna en fazla iki geminin 
yanaĸmasēna izin veren yapēlanmayē genetik algoritma ile ­ºz¿mlemiĸlerdir.   
 
Diĵer bir sēnēflandērma planlama ĸekliyle ilgilidir. Statik rēhtēm atama, limana 
gelecek olan t¿m gemilerin ºnceden bilindiĵini kabul ederek yeni geliĸlere izin 
vermez. Dinamik rēhtēm atama probleminde ise, sadece gelmiĸ olan gemiler 
deĵil, planlama yapēlērken limana hen¿z gelmemiĸ fakat planlama dºnemi 
i­erisinde gelebilecek olan gemiler de hesaba katēlmaktadēr. Imai ve diĵerleri 
(2001, 2005) statik rēhtēm atama problemini dinamik hale getirmiĸtir. Dinamik 
planlamanēn statik durumdan daha zor oluĸu ­ºz¿m¿ zorlaĸtērmaktadēr. Zhou ve 
diĵerleri (2006) dinamik rēhtēm atama problemini stokastik bir yaklaĸēmla ele 
almēĸlar ve genetik algoritmayla ­ºz¿me ulaĸmēĸlardēr. ¦lkemiz limanlarēnda 
dinamik bir yapēnēn varolduĵu gºzlemlenmektedir. 
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Rēhtēm atama probleminin ­ºz¿mlenmesinde genel olarak matematiksel 
modelleme,  sezgisel yºntemler ve simulasyon teknikleri kullanēlmaktadēr. NP- 
zor karmaĸēklēĵēndaki bu problemler sezgisel algoritmalar ile en iyilemeye 
­alēĸēlmēĸtēr. Simulasyon ­ºz¿m yºntemi stratejik planlama s¿recinde karar 
destek sistemi olarak kullanēlabilmektedir. Rēhtēm, makine, donanēm, ­alēĸan 
adet ve yerleĸimleri gibi karar kriterleri benzetim yºntemleri ile 
belirlenebilmektedir. 
 
Yukarēda ºzetlenen kategorilendirmeye gºre g¿ncel RAP literat¿r¿nde yer alan 
­alēĸmalar aĸaĵēdaki gibidir.  
 
Imai ve diĵerleri (1997) ticari limanlar i­in statik RAPôyi ele almēĸlardēr. Devlete 
ait limanlar i­in dinamik RAPônin ­ºz¿m¿ i­in Lagrange Gevĸetme Yºntemiôni 
temel alan bir sezgisel yºntem Imai ve diĵerleri (2001) tarafēndan geliĸtirilmiĸtir. 
Nishimura ve diĵerleri (2001) dinamik rēhtēm atama problemini farklē derinlik 
yapēsēna sahip devlete ait limanlar i­in geniĸletmiĸ ve problem ­ºz¿m¿nde 
genetik algoritma kullanmēĸtēr.  
 
Bu ­alēĸmalarda gemilerin limana giriĸlerinde ºncelik durumlarē yoktur ve ama­ 
toplam hizmet zamanēnē minimize etmektir.  Halbuki gemilere hizmet verme 
a­ēsēndan, farklē limanlarda farklē ºncelikler verilebilmektedir. ¢in limanlarēnda  
k¿­¿k gemilere hizmet ºnceliĵi verilirken, Singapur limanēnda  b¿y¿k gemiler 
ºncelik sahibidir. Bu baĵlamda, Imai ve diĵerleri (2003) rēhtēm atamada farklē 
hizmet ºncelikleri olan gemiler ve onlarēn hizmet s¿releri ¿zerine odaklanmēĸ, 
sezgisel yºntemlere dayalē bir genetik algoritma geliĸtirmiĸtir. ¥ncelik esasēna 
sahip gemiler, Dragovic ve diĵerleri (2005) tarafēndan Doĵu Pusan Konteyner 
Limanē i­in yapēlan sim¿lasyon ­alēĸmasēnda da ele alēnmēĸtēr. 
 
Kim ve Moon (2003) rēhtēm planlamasē i­in karma tamsayēlē doĵrusal 
programlama modeli form¿le etmiĸtir. Sonrasēnda bu probleme benzetimli 
tavlama algoritmasēnē (simulated annealing) uygulamēĸ ve optimuma yakēn 
­ºz¿mlere ulaĸmēĸtēr. 
 
Guan ve Cheung (2004) sezgisel yºntemleri gemilere rēhtēm yeri atamada ve 
toplam aĵērlēklē akēĸ zamanēnē, toplam bekleme zamanēnē ve iĸlem zamanēnē 
minimize edecek ĸekilde gemilerin zaman planlamasēnē yapmada kullanmēĸtēr. 
Bu ­alēĸmada aĵērlēklar gemilerin gºreceli ºnem derecelerini gºstermekte olup 
Aĵa­ Yapēsēnda Arama (Tree Search)  prosed¿r¿ geliĸtirecek ĸekilde iki 
matematik model oluĸturulmuĸtur.  
 
Imai ve diĵerleri (2005) ­ok kullanēcēlē limanlarda rēhtēm atama problemi ¿zerinde 
­alēĸmēĸ ve s¿rekli lokasyonlar i­in sezgisel bir yºntem geliĸtirmiĸtir. 2007ôde 
Imai ve diĵerleri, mega konteyner gemileri ve besleme gemilerine hizmet veren 
­ok kullanēcēlē ve girintili yapēsē olan limanlar i­in rēhtēm atama problemini ele 
almēĸtēr. Girintili yapēsē olan limanlar i­in bir genetik algoritma geliĸtirmiĸ ve 
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girintili yapēsē olan/olmayan limanlar arasēnda bir performans kēyaslamasē 
yapmēĸtēr. 
 
Cordeau ve diĵerleri  (2005) hem kesikli hem de s¿rekli lokasyonlarda dinamik 
rēhtēm atama problemini ele almēĸtēr. ¢alēĸmada iki matematiksel model ve 
sezgisel tabu arama (tabu search) yºntemlerini kullanarak ­ºz¿m¿ne gidilmiĸtir. 
  
Imai ve diĵerleri 2006 yēlēnda yaptēklarē baĸka bir ­alēĸmada Sri Lankaôdaki 
Colombo limanēnda faaliyet gºsteren Jaya Konteyner Terminali ve G¿ney Afrika 
Ana Ge­iĸ Terminallerinde yaĸanan bir probleme odaklanmēĸlardēr. Jaya 
terminaline gelecek olan herhangi bir gemi i­in uzun bir bekleme s¿resi 
ºngºr¿l¿yorsa gemi G¿ney Afrika Ana Ge­iĸ Terminaliône yºnlendirilmekte ve 
bu durum y¿ksek maliyetlere ve zaman kayēplarēna yol a­maktadēr.  Problem 
­alēĸmada kēsētlē rēhtēm kapasitesi olan ­ok kullanēcēlē limanlarda RAP olarak ele 
alēnmēĸ ve ­ºz¿m¿nde genetik algoritmaya dayalē sezgisel yºntemler 
kullanēlmēĸtēr. 
   
Legato ve Mazza (2001) Ķtalyaôdaki Gioia Tauro konteyner limanēnda gemilerin 
geliĸi, rēhtēmlara atanmasē ve rēhtēmlardan ­ēkēĸlarē gibi lojistik aktiviteleri i­eren  
kuyruk aĵ modeli (queuing network model) i­in bir sim¿lasyon ­alēĸmasē 
yapmēĸtēr. Akdenizôdeki ºnemli aktarma limanlarēndan biri olan Gioia Tauro 
limanē, 2007ôde baĸka bir ­alēĸmaya daha konu olmuĸtur. Cordeau ve diĵerleri 
(2007) Gioia Tauro limanēnda hizmet atama problemini, rēhtēm atama 
problemiyle iliĸkilendirerek ­ºzmeye ­alēĸmēĸtēr. ¢ºz¿m i­in iki tane karma 
tamsayēlē doĵrusal programlama modeli geliĸtirilmiĸ ve sonrasēnda genetik 
algoritmayla ­ºz¿me gidilmiĸtir. 
  
Park ve Kim (2003) karma tamsayēlē model form¿le ederek rēhtēm ve rēhtēm vinci 
planlamasēnē ardē ardēna ­ºz¿len iki problem ĸeklinde ele almēĸtēr. Imai ve 
diĵerleri (2007) ise rēhtēm ve rēhtēm vinci atama problemlerini ­ok kullanēcēlē 
limanlarda aynē anda ele almēĸ ve genetik algoritmayla optimale yaklaĸēk 
­ºz¿me ulaĸmēĸtēr. 
 
Wang and Lim (2007) Singapur limanēnda yaptēklarē ­alēĸmalarēyla rēhtēm atama 
problemini ­ok aĸamalē karar alma ve araĸtērma metotlarēndan biri olan Stokastik 
Demet Aramasē (Stochastic Beam Search) algoritmasē haline getirmiĸlerdir.  
 

4. DEĞERLENDİRME  
 
Bir ºnceki bºl¿mde a­ēklandēĵē gibi RAP d¿nya literat¿r¿nde son yēllarda ­ok­a 
­alēĸēlmēĸ ve ºnemi gittik­e artan bir konudur. Problemin her liman i­in ºzel 
olarak modellenmesi gerektiĵinden dolayē limanēn yapēsēna gºre ĸekil, model ve 
­ºz¿m yºntemi olarak t¿m¿yle farklē bir hale gelebilmektedir. Ana hatlarēyla 
bakēldēĵēnda literat¿rdeki t¿m modeller modern sezgisellerle ­ºz¿lmeye 
­alēĸēlmēĸtēr. Problemin zor yapēsē sezgisel yºntem kullanēmēnē zorunlu 
kēlmaktadēr. Genetik algoritmalar problem yapēsēna uygunluĵu ve pop¿lerliĵi 
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nedeniyle en sēk kullanēlan yºntem olmuĸtur. Bunun dēĸēnda Tabu Arama ve 
Demet Aramasē yºntemleri de kullanēlan yºntemler arasēndadēr. 
 
G¿n¿m¿zde global ticaret hacminin artēĸē ile birlikte limanlarēn da ºnemi 
artmaktadēr. Bu durum liman operasyonlarēna olan talebi y¿kseltmekte ve 
kapasite kēsētlarē altēnda liman yºnetiminin etkinliĵini kritik bir konu haline 
getirmektedir. Liman yºnetiminde en ºnemli aĸamalarēndan biri olan RAP de  bu 
durumda ilk karar olmasē sebebiyle daha da ºnemli hale gelmiĸtir. Operasyonel 
bir problem olmasē sebebiyle RAP her g¿n, hatta dinamik yapēnēn fazla olduĵu 
bazē limanlarda g¿nde birka­ kez ­ºz¿lmesi gereken bir problemdir. Zor 
yapēsēna raĵmen etkin ­ºz¿m¿ ­ok ºnemli olan bu problem literat¿rde son 10 
yēla ait ­ok sayēda ­alēĸmayla hak ettiĵi ºnemi yakalamēĸ gºz¿kmektedir.   
 
¦lkemizde limanlar ¿zerine yapēlmēĸ bazē ­alēĸmalar bulunmasēna raĵmen, en 
ºnemli limanlarēndan biri olan Ķzmir limanē i­in liman yºnetimiyle paylaĸēlmēĸ ve 
uygulamaya ge­miĸ herhangi bir ­alēĸma bulunmamaktadēr. Ķzmir limanē, gerek 
alan kēsētē, gerekse trafik yoĵunluĵu sebebiyle bekleme s¿relerinin y¿ksek 
olduĵu bir limandēr. RAPônin optimuma yakēn bir sonu­ verecek ĸekilde 
­ºz¿lmesinin gemilerin Ķzmir kºrfezinde bekleme ve limanda iĸlem gºrme 
s¿relerini ºnemli oranda azaltarak beklemeden kaynaklanan maliyetleri 
azaltacaĵē kesindir. Kurulacak RAP modelinin dinamik bir ­atēya sahip olmasē ve 
s¿rekli bir rēhtēm yapēsēnē esas almasē gerekmektedir.  
 
Literat¿rde hem dinamik hem s¿rekli rēhtēma sahip modeller ­ok az sayēdadēr. 
Sebep olarak daha ºnce de belirtildiĵi gibi b¿y¿k ve dinamikliĵin az olduĵu 
limanlarēn ­alēĸēlmēĸ olmasē gºsterilebilir. Bu yapēda kurulacak bir model ­eĸitli 
modifikasyonlarla ¿lkemizin diĵer limanlarēnda da kullanēlabilecek hale kolaylēkla 
getirilebilir. Dolayēsēyla hem literat¿re hem de ¿lke ekonomisine katkē 
saĵlanabilir. Her iki ºzelliĵe sahip matematiksel bir modelden optimum ­ºz¿m 
elde etmenin zor olacaĵē a­ēktēr. Bu sebeple etkin sezgisel ­ºz¿m yºntemlerine 
ihtiya­ vardēr. Problemin yapēsēna gºre en uygun yºntem araĸtērēlmalē ve 
uygulanmalēdēr.  
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