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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Deniz Ticaretinde Bos Konteynerin Yeniden Konumlanmasi ve
Tiirkiye’ye Etkileri
Tugce YUR

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Denizcilik isletmeleri Yonetimi Programi

Konteynerizasyonun c¢ok sayidaki yararh etkisinin sonucu olarak,
mamiil ve yar1 mamiil tiiketim iiriinlerinin uluslararas1 tasimacihiginda
konteyner kullanmak yoniinde hatir1 sayilir bir artis olmustur. Konteynerin
boyle yogun bir sekilde kullamlmasi en nihayetinde tiim konteynerlerin biiyiik
ihracatc1 iilkelerden c¢ikis yapmasiyla sonuclanmistir. Gozlemlenen ticari
dengesizlikler nedeniyle soz konusu konteynerlerin mense iilkeye dolu olarak
doniisiinde cesitli sorunlar ortaya cikmustir. Bu nedenle, bos kalan
konteynelerin etkin bir sekilde yonetilmesi ve yeniden konumlandirilmasi hat
tasimacilig1 endiistrisinde 6nemli bir mesele haline gelmistir. Bos konteynerlerin
deniz tasimacihi@1 sirketlerine yarattig1 sorunlar sadece ekonomik etkileri ile de

sinirh degildir.

Bu cahsmanin amaci, Tiirkiye’de bos konteyner yeniden
konumlandirmasi nedeniyle olusmus sorunlarmn analizini yapmaktir. Bunun
amacla, son 20 yil icinde konu ile ilgili basilmis kaynaklar detayh bir sekilde
gozden gecirilmis ve bos konteyner sorunlarinin ¢6ziimiine yonelik uygulanan
yontemler irdelenmistir. Ayrica Tiirkiye’de bos konteyner yeniden

konumlandirilmasina yonelik nitel bir arastirma yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Bos konteyner, Yeniden konumlandirma,

Konteynerizasyon, Deniz Limanlari, Hat Tasimaciligi, Ticari Dengesizlik.



ABSTRACT
Master’s Thesis
Empty Container Repositioning Problem and Effects On Turkey
Tugce YUR

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business and Administration

Maritime Business Administration Program

As a result of numerous favorable effects of containerization, there has
been considerable increase in the tendency of using containers in international
movements of both finished as well as semi-finished goods. Such an intensive use
of containers has eventually resulted in the intensive exits of all containers from
the major export countries. In sight of trade imbalances, there have been
various difficulties, however, encountered in succeeding the smooth return of
the containers back to the country of origin. Therefore, it has become an
important issue for liner shipping industry to manage and reposition the
containers that has left behind empty. The problems caused by empty
containers are not only limited to certain economic effects on shipping

companies.

The purpose of this study is to analyze the problems resulted from empty
container repositioning. To manage this, the relevant literature published in the
last twenty years will be thoroughly reviewed and the solution methods used for

empty container problems by such studies will be evaluated.

Keywords: Empty Container, Repositioning, Containerization, Seaports,

Liner Shipping, Trade Imbalance.
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GIRIS

Ticaret eyleminin kesfedilmesi insalik tarihinin erken donemlerine
dayanmaktadir. Ticaretin ortaya c¢ikis nedeni, insan ihtiyaclarim1 karsilamak
arzusudur. Uretimin ve kaynaklarin kisith olmasindan dolayr insan, kendinde
olmayan mal veya hizmeti bir bagkasindan saglamak istemis, bunun i¢in de kendinde
bulunan mallar ile baskasinda bulunan mallar arasinda degis tokus yapmaya

baslamistir.

Daha sonra is hayatinin gelismesi ve ticari mallarin cesitlerinin artmasi ile,
ortak bir degisim aracina ihtiya¢ duyulmaya baslamistir. Boylelikle ekmek, altin,

fasulye, inci gibi mallar, para gibi bir degisim araci olarak kullanilmaya baslamistir.

Paranin kesfi, ticaretin kolaylagmasini ve yaygimlasmasim saglamis,
tasimacilik ve iletisim teknolojilerinin gelismesi de kiiresellesmeye ortam
hazirlamistir. Gelismis tasimacilik ve iletisim teknolojileri, ¢cok uluslu sirketlerin
rekabet giiclerini arttirmalar1 amaciyla, ucuz isgiicii elde edebilecegi iilkelerde iiretim
yapma arzusunu kabartmistir. Cesitli iilkelerde yatirnm yapan cok uluslu sirketlerin
ve cesitli tiiccarlarin uluslararasi ticaretteki arbitraj firsatlarini yakalamasi ile beraber
diinya {iizerindeki yiiklerin dolagimi artmistir. Tasimacilik sistemleri arasinda
havayolu, demiryolu, karayolu, gibi cesitli tasimacilik yontemleri bulunsa da,
diinyanin yaklasik yiizde %70’nin sularla kapl oldugu diisiiniildiigiinde, artan yiik
tastmaciligim1 en verimli ve etkin olarak gerceklestiren tagimacilik yontemi deniz

yolu tagimaciligidir.

Zaman i¢inde deniz tasimaciliginda, insanlarin talepleri ve gelisen teknolojik
imkénlarin 15181nda gelismeler goriilmeye baslanmistir. Deniz ticaretinde yasanan bu
gelismeler beraberinde deniz ticaret filosunun biiyiimesi, tasima modlarinin ve
modlararast gecisin gelismesi, tagimacilik sistemlerinin ¢esitlenmesi unsurlarini

ortaya cikarmistir.



Konteyner tasimaciligi da kiiresel denizcilik endiistrisinin en ©Onemli
parcalarindan biridir. Bin ve Zhongchen’e (2007) gore konteyner tasimaciligi
1950’lerden bu yana diinya ticaretinde 6nemli rol oynamistir. Cheung ve Chen’e
(1998) gore de 1970’lerden beri, diinya ¢apinda deniz tagimaciligi hizmetlerinde yiik

tasimaciliginin konteynerizasyonu énem kazanmistir.

Portfoyliinii her gecen giin gelistirmekte olan konteyner tagimaciliginin, gerek
diinyada gerek Tiirkiye’de giderek artan bir grafik cizdigi her yil agiklanan

istatistiklerden de anlasilmaktadir.

Diinya ticareti kitadan kitaya, bolgeden bolgeye farkliliklar gostermektedir.
Bazi iilkeler yogun ihracat yaparken bazi iilkeler ithalat yapmaktadir. Yogun iiretim
giicline sahip gelismekte olan iilkeler hammadde ihtiyaglarini agirlikli olarak dokme
yiik gemileri ile saglamakta, iiretilen son mamiil konteyner ile ¢ikis yapmakta, ¢ikis
yapan konteyner geri donmemektedir. Bu durum diinyada bolgeler arasinda ticari
dengesizliklere neden olmaktadir. Ithalat ve ihracat dengelerinin bozulmasi
konteyner tasimaciliginda dengesizlikleri tetiklemis, bu nedenle de bos konteynerin

yeniden konumlandirilmasi ihtiyacin1 dogurmustur.

Bu durumun iki ¢oziimii vardir. Bunlardan biri yeni konteyner iiretilmesidir,
ancak bu hem bos konteynerin yeniden konumlandirilmasindan daha maliyetli bir
islemdir, hem de diinya iizerinde yeterli sayida konteyner bulundugu belirtilmektedir.
Diger ¢6ziim ise dolu giden konteynerin diizenli hat tagimacilig firma tarafindan bos
olarak geri getirilmesidir. Bos olarak geri getirilen konteynerin konteyner gemi
isletmelerine bir maliyetinin olmasindan dolay1 bos konteyner geri doniisleri etkin bir

sekilde yapilamamakta, bir miktar konteyner geride kalmaktadir.

Goriildiigi gibi, dolu konteyner tasimaciligr agisindan ¢ogunlukla tek yonlii
bir hareket mevcuttur. Bu durum da karsimiza bos konteynerlerin yonetimini bir
problemi olarak ¢ikarmaktadir. Bos konteyner yonetiminde yasanan yetersizlikler

sonucu kimi zaman kimi bolgelerde konteyner yigilmalar olurken, kimi zaman da



istenilen yerde ve zamanda konteyner bulunanamamaktadir. Bu durum da “bos

konteyner yonetimi” konusunun 6nemini ortaya ¢ikarmaktadir.

Kar marjlarinin distiigii, yiiksek rekabet kosullarinda hareket eden deniz
tagimacilig sektorii, verdigi hizmet kalitesini yiiksek tutmak ve minimum maliyet ile
caligsabilmek i¢in bos konteynerlerini dogru olarak yonetebilmelidir. Bu sebeple, bos
konteynerin etkili ve verimli olarak dogru zamanda dogru noktaya transfer edilmesi,

operasyonel ve yonetimsel asamada verilmesi gereken kritik bir karardir.



BIiRINCi BOLUM
KONTEYNER TASIMACILIGINDAKI GELISMELER

Diinya pazarinda genis bir sekilde yer alan ihracat ve ithalat kavramlari
toplumsal ve kiiresel ekonominin gidisatin1 belirleyen 6nemli iki olgudur. Artan
niifus oranlan ile tiikketim toplumlarinin her gecen giin artan talepleri ithalat ve
ihracat olgularim gelistirmektedir. Cokuluslu sirketlerin toplumlarin taleplerini en
diisiik maliyet kosullarin1 saglayacak sekilde ve ozellikle is giicii maliyetlerinin daha
az oldugu iilkelerde iiretmeleri, dis ticareti daha cazip hale getirmektedir.. Tiiketim
toplumlart artik iiretebildigini iireten, iiretemedigini veya pahaliya iirettigini ise yurt
disindan getiren uluslar1 yaratmiglardir. Siirekli bir ithalat harcamasi ile yaratilan dis
ticaret ac1g1 ise, daha uygun maliyet veya kalitede iirettikleri mal veya hizmeti ihrag
yolu ile kapatilmaktadir, bu sirada iilkeler arasinda yiik akis trafigi her gecen giin

artmaktadir.

Ulkeler aras1 yiik akisimin hizlanmasi, tasimacilik sisteminin ve ulastirma
modlarinin gelismesine neden olmaktadir. Bilindigi gibi en yaygin tasima modu olan
deniz tasgimaciligi; tasima kapasitesinin yiiksek olmasi ile Olcek ekonomisini
yakalayabilmesi nedeniyle diger tasima modlarina gore daha etkin bir tagimacilik

yontemidir.

Deniz tasimaciligi, diger tasimacilik modlarinda oldugu gibi, gelisen
teknolojiden ve kullanicilarin taleplerinden etkilenerek, her gecen giin gelismektedir.
Deniz ticaretinde yasanan bu gelismeler beraberinde deniz ticaret filosunun
bliylimesi, tasima modlarinin ve modlararast gecisin gelismesi, tasimacilik
sistemlerinin c¢esitlenmesi gibi konular1 giindeme getirmistir. Bu gelismeler 1s1ginda
denizyolu tasimaciligi kendine diizenli seferler yaptigi diizenli hat tasimaciligi
firmalar belirleyerek, bugiin diizenli hat tasimachigr adim1 verdigimiz bir konuma
gelmigtir. Diizenli hat deniz tasimaciliginda en Onemli gelismeler konteyner

tasimaciliginda kaydedilmektedir. Konteyner tagimaciligi, tasima anlaminda biiyiik



kolayliklar saglasa da ticari dengesizliklerin var olmasi nedeniyle olusan bos

kenteynerler, 1yi yonetilmesi gereken bir konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

1.1.  Genel Olarak Diinya ve Tiirk Ekonomisinin Gelisimi

Gectigimiz asir géz Oniine alindiginda, diinyadaki ticaret ortaminda yasanan
en onemli degisimlerden biri “kiiresellesme”dir. Kiiresellesme, “ililkeler arasindaki
ekonomik, siyasi, sosyal iliskilerin yayginlasmasi ve gelismesi, ideolojik ayrimlara
dayali kutuplasmalarin ¢6ziilmesi, farkli toplumsal kiiltiirlerin, inan¢ ve beklentilerin
daha iyi taninmasi, lilkeler arasindaki iliskilerin yogunlasmasi gibi farkli goriinen
ancak birbirleriyle baglantili olgular1 i¢eren, bir anlamda maddi ve manevi degerlerin
ve bu degerler cercevesinde olugsmus birikimlerin milli sinirlar1 agarak diinya ¢apinda

yayillmas1” anlamina gelmektedir (www.econturk.org).

Kiiresellesme, tarifelerin, ihracat vergilerinin ve ithalat Kkotalarinin
kaldirilmas1 gibi ticaret bariyerlerinin kaldirilmasina dayali bir birlesik diinya
ekonomik diizenini gozetmektedir. Burada asil amag, mal, hizmet ve {iriin yoniinden
zenginligin saglanmasidir. Bu zenginligin saglanmasindaki baslica itici gii¢ ise
rekabet¢i ortamin dogurdugu isgiicii verimliligidir. Bu nedenle uluslar, iletisim,
ulasim ve ticaret yoniinden entegre bir hale gelmektedirler. Buna da genel olarak
ekonomik kiiresellesme ismi verilmektedir. Bu kapsamda ekonomik kiiresellesme,
ticaret, dogrudan yabanci yatirnmlari, sermaye akisi, gog, teknolojinin yayilmasi, dil,

kiiltiir ve fikirlerin daha serbest dolagsmasini ve yayilmasini icermektedir.

Diinyanin c¢esitli bolgelerinde farkli veya es zamanli ekonomik krizler
cikmasina ragmen, kiiresel olarak bakildiginda kisi basina diisen tiiketim ve harcama
oranlar1 artmakta, bu da kiiresel ekonomide siirekli bir gelismeye neden olmaktadir.
Ekonominin en 6nemli gostergelerinden biri olan Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYIH)
diinya iilkeleri toplaminda (world GDP) 1980 yilinda 11,8 trilyon ABD Dolar iken,
bu rakam 2000 yilinda 31,9 trilyon ABD Dolarma ve 2010 yilinda 74,5 trilyon ABD

Dolar seviyesine ulasarak siirekli bir artis gostermektedir.



Diinya GSYIH sinin yillara gore artis1 Sekil 1.1.°de de goriildiigii gibi 1980
den itibaren Diinya GSYIH 2009 yilina kadar siirekli bir gelisim icindedir ve sadece
2009 yilinda %2.4 oraninda bir diisiis gozlemlenmektedir. Bunun nedeni olarak da

cesitli kaynaklarda kiiresel ekonomik kriz gosterilmektedir.

DUNYA GSYiH
(Trilyon ABD Dolan)
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Sekil 1.1. Diinya Gayri Safi Yurtici Hasilasinin (GSYIH) Yillara Gore Artist
(1980-2010)
Kaynak: IMF ve WTO’dan alinan bilgiler derlenmistir.

Ulkelerin yaptig1 mal ve hizmet iiretimi yanisira, ihracatin da ekonomiler
tizerinde bir etkisi olacagi bilinmektedir. Genel olarak kabul goren goriis, ihracatin
ekonomik biiylime iizerine olumlu etkide bulundugudur. Bu olumlu etkinin nedenleri

su sekilde 6zetlenebilir (Yilmazer, 2010; 246):

. Thracat firmalarin sinirli diizeydeki i¢ pazar disinda genis bir piyasaya

acilma olanagi kazanarak biiyiik Olgekte liretim yapmasina ve dlcek ekonomisinin



avantajlarindan yararlanmasina neden olabilir. Boylece maliyetler disiiriilerek
tiretimde verimlilik artirilabilir.

. Dis ticaret verimlilik artisinin yani sira yeni teknolojilerin elde
edilmesini (teknoloji ithali) ve yayilmasim saglayarak ekonomik biiylime oranini da
artirmaktadir (Grossman, 1991; Rivera-Batiz ve Romer, 1991; Young, 1991).

. Thracat rekabeti artirir. Uluslararas1 piyasalara giriste artan rekabet;
teknik bilginin yayilmasi, daha iyi yonetim, kaliteli ve ileri teknolojiye dayali iiretimi
zorunlu hale getirmektedir.

. Ihracat, yeni firsatlar vyaratabilir. Istihdam artar, maliyetler
disiiriilebilir, iirtin kalitesi yiikseltilebilir ve karsilastirmali olarak avantajlar
saglanabilir.Ihracat doviz gelirlerini artirarak dis 6demeler bilancosundaki doviz
sorununu azaltir. Boylece teknoloji, ara ve yatirim mallar1 ve nihai iiriin ithalatinin da

artmasina olanak saglar.

Sekil 1.2° de goriildiigii gibi GSYIH, kiiresel mal ticaretini tutarl bir sekilde
takip etmektedir. Fakat degisiklerden ve olumsuzluklardan daha az etkilenen GSYIH,
2009 kiiresel ekonomik kriz sirasinda yasanan %12 oranindaki mal ticareti diisiisiine
nispeten ¢cok daha az bir oran olan %?2.4 ile direng gostermistir. Kriz sirasinda kiiresel
talebin diismesi, mal ticaretindeki bu biiyiikk diislistin baslica nedeni olarak

gosterilmektedir.
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Sekil 1.2. Diinya Mal Ticareti Ihracat ve GSYIH Hacmi, 2000-2009
Kaynak: Diinya Ticaret Orgiitii, Uluslararas1 Ticaret Istatistikleri,2010: 4.

Sovyetler Birligi ve Dogu Bloku iilkelerinin serbest piyasa ekonomisine
gecmesi ve 1995 yilinda Diinya Ticaret Orgiitii’niin faaliyete baslamast,
kiiresellesme siirecini hizlandirmis, bunun etkisi ile bolgesel ve kiiresel diizeydeki
serbest ticaret anlagmalar1 artmis ve cogu iilke dis ticaret kisitlamalarint biiyiik
Olciide azaltmistir. Boylece bir yandan iilkeler arasindaki bagimlilik artarken, diger
taraftan bu zorlu rekabet ortaminda yer edinme savasi yasanmaya baglamistir.
Ekonomik biiylime modellerinde dis ticaretin biiyiime iizerindeki pozitif etkisini

vurgulayan calismalara sikca rastlanmaktadir (Yilmazer, 2010: 245).

1.2. Diinya ve Tiirkiye’de Dis Ticaretin Gelismesi

Dis ticaret iilkeler arasinda yapilan mal ve hizmet alim satim islemleridir. Dis
ticaret giiniimiizde iilkeler arasinda siyasi ve politik acilardan da Onemlidir.
Kalkinmis iilkelerde ticaret fazlaligi vardir ve ticaret fazlaligi bulan iilkeler diinya
ekonomisinde genis yer almaktadir. Ulkelerin ekonomik gelisme seviyelerinin farkli

olmasi dis ticaret hacmini belirlemektedir.



Global ekonomide son yillarda yasanan gelismelerin Tiirkiye acisindan
olumlu oldugu goriilmektedir. Bu sebeple, bu béliimde sirasiyla Diinya ve Tiirkiye

dis ticaretindeki gelismeler incelenecektir.

1.2.1. Diinya Dis Ticaretindeki Gelismeler

Dis ticaretin ii¢ farkli sekli bulunmaktadir, bunlar ithalat, ihracat ve transit
ticarettir. Kiiresel ekonominin, yerel ekonomi ile bulustugu ve karli bolgelerdeki
ekonomik iirlin veya hizmetlerin talep edilmesi lizerine gergeklesen bu ii¢ farklh
ticaret sekli, dis ticareti yaratmaktadir. Dogal olarak dis ticaret mal taleplerine, mal

talepleri de kiiresel ekonomideki alim giiciine dogrudan baglhidir.

Kiiresel anlamda GSYIH ile mal ticareti arasinda dogrudan bir iliski oldugu
Tablo 1.1.’de gozlemlenebilmektedir. Diinya mal ticareti ihract 2009 ‘da % 12.2
oraninda diismiis ve tiim bolgelerin ihracat ve ithalat hacimleri kiigiilmiistiir. Mal
ticaretindeki diisiise miiteakip GSYIH'nin da diistiigii gozlemlense de, bazi
gelismekte olan iilkeler GSYIH’nin negatif bilyiimeye diren¢ gostermektedir.
Amerika Birlesik Devletleri (%-13.9), Avrupa Birligi (%-14.8) ve Japonya’'nin (%-
24.9) ihracatlar1 diinya ortalamasinin iizerinde bir diisiis yasarken, Cin’in diististi (%-

10.5) daha kiiciik olmustur.
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2009 yilinda Cin, Almanya’yr geride birakarak mal ticareti ihracatinda ilk

sirada yer almustir. Thracatta 3. sirada olan Amerika, diinyanin 1. ithalatgi iilkesi

olmasina ragmen 2008 yilinda diinya ithalat pay1 i¢indeki pay1 %13.1 seviyesinden

2009 yilinda %12.7°ye diigmiistiir. Cin’in 2008 yilinda %6.9 olan diinya ithalati

icindeki payr 2009 %7.9’a cikarak, diinyanin 2. ithalat¢i iilkesi olmustur. Sekil

1.3.’de goriildiigti gibi, Cin, Almanya ve Amerika ithalat ve ihracat degerleri

toplaminda diger iilkelere fark atmiglardir.
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Sekil 1.3. Diinya Mal Ticaretinin Onde Gelen Ekonomileri, 2009

Kaynak: Diinya Ticaret Orgiitii, Uluslararas1 Ticaret Istatistikleri, 2010: 5.

Diinya

Orgiitii’niin

yaymladigi 2010 Uluslararas1  Ticaret

Istatistikleri’ne bakildiginda diinya mal ticareti ihracati ve iiretim hacminde 2000-

2009 yillar1 arasinda pozitif yonde bir gelisme olmustur. Ancak, 2009 yilinda

yasanan kiiresel ekonomik kriz sebebiyle, tiim iiriin gruplarinda azalma gozlenmistir.

Bu degismeler Tablo 1.2.”de gosterilmektedir.
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Tablo 1.2. Diinya Mal Ticareti ihracat: ve Uretim Hacmindeki Gelisme Yillik
Degisimi (%), 2000-2009

2000-2009 2007 2008 2009
Diinya Ihracati 3.0 6.5 2.0 -12.0
Tarim Uriinleri 3.0 5.5 2.0 -3.0
Maden Uriinleri 2.0 3.5 0.5 4.5
Imalat Sanayi 3.5 8.0 2.5 -15.5
Diinya Ticareti Uretimi 1.5 0.5 1.0 -5.0
Tarim 2.0 2.5 3.5 0.5
Maden 1.0 0.0 1.0 -2.0
Imalat Sanayi 1.0 0.0 1.0 -7.0
Diinya GSYIH 2.0 3.5 1.5 2.5

Kaynak: Diinya Ticaret Orgiitii, Uluslararas1 Ticaret Istatistikleri, 2010: 8.

Diinya genelinde ithalat ve ihracat yapan iilkelere bakildiginda ihracatci
tilkeler siralamasinda, yogun iiretimi sebebiyle en ¢ok ihracat yapan iilke olan Cin 1.
sirada yer alirken, Almanya, ABD, Japonya ve Hollanda ilk 5’de yer alan iilkeler
olmustur. Ithalatc1 iilkelerde 1. Sirada ABD yer alirken, yine yogun iiretimi sebebiyle
ham veya yar islenmis iirlin ithalat1 ile Cin 2. sirada yer almaktadir. Almanya,
Fransa ve Japonya ise siralamayi takip eden iilkelerdir. Tiirkiye ihracatci iilke
siralamasinda 33. sirada iken, ithalat¢i iilke siralamasinda 23. sirada yer almaktadir.

Ithalatc1 ve ihracatci ilk 35 iilke Tablo 1.3."de goriilmektedir.

12



€T

ST 'l vEl puelde], | ST v1- Tl ST puede], | €T
1c- 'l or1 avd | #¢ €T Tl €SI eAnizarg | $¢
0¢- 'l 1 Ay | €2 81- 4 #S1 eA[eInSnAY | €7
T 'l crl elisnay | T¢ 1¢- €1 LST CAZORIN | TT
0¢- Tl Lb1 eAuojod | 1T L1- €1 €91 ueisipury | I¢
SI- Tl 961 QISIAS[ | 0T v1- A €LI QIdIAS] | 0T
L1- €1 S91 eAfeimsnay | 61 LT A GLI avd | 61
LT a vL1 ur) ‘rdrey, | 81 6¢- ST 261 ueysiqery 1ipnngS | 8T
e- ST 761 eAsny | LY 0c- 91 0T ur) ‘redrey, | LT
- 61 we ISP | 9T T LT 61T eAueds] | 9T
€T 61 9T andesurg | 6y 1¢- 81 0€2 eYISYOIN | ST
T 0C | 0ST ueisipury | $I 0c- 7T | 0LT mdesurs | pT
% €T 88T elueds] | €T 9¢- ¥'C €0¢ eksny | €1
9C- ST | gee Aoy | TI I¢- ST | LIg epeuey] | TI
1C- 9T | 0g¢ epeue)) 11 I1- 9T | 6c¢ ur) ‘Suoy Suoy | TT
ST 8T | Ts¢ epRg | 01 €T 8T | Ts¢ QIdIsuL [ T
01- 8T | Ts¢ ur) ‘3uoy] SUOH 6 Y1- 6T | t9¢ Q103 6
LT ¢ce | ¢y NG| 8 - 0¢ | 0L eydeg 8
€T ¢ | Shy epue[[OH L ST ¢ | 90t eA[e) L
v- 8¢ | T8 QIA)ISU] 9 1e- 6°¢ S8Y esueL] 9
8C- vy | TSS eAuodef S - 0y | 86v epue[[OH S
T vy | 09S eSUBL] v 9¢- 9y 186 eAuodef v
1¢- v'L | 8€6 eAuew |y € 81- S8 | 9501 aav 3
- 6'L | 9001 ur) 4 - 06 | 9TII eAuew[y 4
9¢- LTl | S091 adav I 91- 96 | 0TI urd) I
(9% )wsisa(q (%) wisidaq
MIA fed | 13 JIPY[() e[y | eag b LU L0 fed | 13 JI[Y() 1edRAY] | BAIS

(% 9A Ie[op JeK[iw) 600 “IO[N[(] 1IR[BYI] A JRIRIY] US[OD) SPU() SPUNRIRIL], [BIN BAUN( "€ TOIqRL




14"

€1 {010 ‘HOP[ISHRIS] J9IBDL L, ISBIRIR[SA[() ‘“MINSIQ) 121edL], BAUN(T :Yeukey]

el- 90 0L WeN 19IA SE €C L0 78 UBISLIBORIA 59
LT 90 €L eYLY Asuno 149 0¢- L0 €6 eIreweq 149
8C- 90 8L UBISLIBORIA (% €T 80 01 QADyIN], 1%
ST- L0 €8 eylewieq | 7¢ €T- 60 | €Il noAunyuind Y2 | 7€
8C- L0 6 eAzouopuy 1€ 6" 60 CII epuelI] 1€
L1- 80 96 uejsiqely pnng 0€ 145 I 6l1 eAzauopuyg 0€
9C- 80 | SOI noAunyuin) o) | 67 0¢- 01 1Tl 590N | 6C
6T 60 | 0TI SoAsT | 8¢ 8¢- 'l 1€l SoAS] | 8T
1¢- 01 Tl eAZoeN LT 1¢- 'l el eAuojod LT
LT 'l 129! eA[izarg 9¢C 4% 'L 8¢1 eAInjsnay 9¢C
(9% )usIgaq (%) wisigaq
MIA fed | 13 JI[YI) _w«s_sﬁ_ BIIS b LU L0 fed | 13 JI[YI) _w«soﬁﬁ BIIS




1.2.2. Tiirkiye’nin Dis Ticaretindeki Gelismeler

Tiirkiye’nin 2009 yilinda 243 milyar ABD Dolar1 olan ihracat hacmi, 2010
yilinda 300 milyar ABD Dolari’na yaklagmistir. Tiirkiyenin ihracati ve ithalatinin
diinya ihracat ve ithalatindaki yeri Tablo 1.4.’de belirtilmelidir.

Tablo 1.4. Tiirkiye’nin Ihracat1 ve Ithalati’nin Diinya Ihracat1 ve ithalati
Icindeki Pay1 (Milyar Dolar)

IHRACAT ITHALAT
Diinya | Tiirkiye | Yiizde | YILLAR | Diinya | Tiirkiye | Yiizde
Pay Pay1
1.989 2,9 0.15 1980 1,968 7,9 0.40
3.387 13,0 0.38 1990 3,489 22,3 0.64
6.146 27,8 0.45 2000 6,490 54,5 0.84
12.147 113,9 0.93 2010 12,385 185,4 1.49

Kaynak: TUIK ve Diinya Ticaret Orgiitii, Uluslararas1 Ticaret Istatistikleri,

2010 raporlarindan derlenerek olusturulmustur.

2000’lerden sonra belirgin bir artis gozlemlenen dis ticaret verilerinde son 5
yila ait durum Sekil 1.4.’de ifade edilmistir. Son 5 yil i¢inde ihracatta da gelismeler

gozlemlenmesine karsin ithalatta daha belirgin bir artis olmustur.

Son 5 Yila Ait Dig Ticaret Verileri

400000000
: 300000000 - —
S 200000000 - —o—ithalat
g 100000000 - Dis Ticaret Dengesi
8 0 Dis Ticaret Hacmi
-100000000
2006 2007 2008 2009 2010
—8—fhracat 85534676 |107271750|132027196(102142613| 113929614
—o—[thalat 139576174|170062715/201963574|140928421|185492859
Dis Ticaret Dengesi |-54041498 | -62790965 | 69936378 | -38785809| -71563245
Dis Ticaret Hacmi  |225110850|277334464|333990770|243071034| 299422473

Yillar

Sekil 1.4. Tiirkiye’nin Son 5 yila Ait D1s Ticaret Verileri

Kaynak: www.tuik.gov.tr
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Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) nin Tablo 1.5.’de belirtilen verilerine gére
Tirkiye’de dis ticaret rakamlari, Cumhuriyet’in kuruldugu giinden bugiine her gecen
giin artmistir. Ancak en belirgin artis 2000’lerden sonra yasanmistir. 1923 yilindan
2011 yilna kadar Tiirkiye’nin tiim dis ticaret verileri Ekler kisminda Ek 1 adh

tabloda mevcuttur.

16
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Elde edilen verilere gore, son 5 yilin ilk yillarinda hem ithalat hem de
ihracatta belirgin bir artis olmus, 2009 yilinda ortaya ¢ikan global finansal kriz etkisi
ile tiim degerlerde diisiis yasanmistir. 2010 yilinda kriz 6nceki yillardaki rakamlara

ulasilamasa da yine de bir toparlanma, bir artis gézlenmistir.

“Kiiresel Ekonomik Krizin Deniz Ticaretine Yansimalarinin Etkisel Analizi”
baglikli raporuna gore (2010: 31) ithalat ve ihracatin birlikte degerlendirildigi Sekil
1.5’de, ithalattaki daralmanin 2008 Agustos ayinda baslayip, 2009 Subat ayinda en
derin noktasina ulastig1 ve derinlesen krizden 2009 Agustos ayinda cikildigi, ancak
2009 Eyliil ayindan itibaren yeni bir daralmanin gelistigi goriilmektedir. [hracattaki
daralmanin ise 2008 Temmuz ayinda baslayip, 2009 Ocak ayinda en derin noktasina
ulastig1 ve derinlesen krizden 2009 Temmuz ayinda ¢ikildigr goriilmektedir. Ayrica
2009 Agustos ayindan itibaren yeni bir daralmanin gelistigi goriilmektedir. ithalat ve
ihracat alanlarinda tarali kisimlarin olusturdugu genis agizlh U grafikler krizin
derinleserek etkili oldugu zaman araliginm1 gostermektedir. Ithalat ve ihracatin birlikte
gosterildigi Sekil 1.5. genel olarak degerlendirildiginde; krizin ithalat tasima
degerlerini ihracat tasima degerlerine gore daha fazla (yaklasik 3 kati) etkiledigi

goriilmektedir.
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Sekil 1.5. Tiirkiye’nin Ithalat ve Thracat Tasimalarmin Karsilastirilmast,
2007-2010 (ton)
Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, 2010: 30
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Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii’niin (2010: 34) raporunda da belirtildigi gibi
Thracat tasimalarimin 2004 yilindan 2009 yila kadar gelisimi degerlendirildiginde,
olusan egilim ¢izgisine gore, ihracatin 2004 yilindan itibaren belli diizeyde

biiyiiyerek gelistigi goriilmektedir. Bu biiylime Sekil 1.6.’da da belirtilmektedir.

— —IHRACAT
IHRACAT TASIMALARI (2004-2010) St

DECAR
MART
EAYTS
TEMMLUIZ
OCAR
MART
MIAYES
TEMMULZ
OIEAR
WA
MEANTS
TEMMUE
KASIM
DCAL
AR
MAYIS
TEMMLE
o

W ATRT
MEAYTS
TEMMLT
OEYLIR
KASIM
OCAR
MART

KASIN

FASERE
EYLLIL
EvLiiL

EYLLIL
KASIM
Evibic

EYLLN
KASIM

MART
TEMMLEE

[
=3
[=]
==}

2010

Sekil 1.6. Tiirkiye’nin Ihracat Tasimalarinin  2004-2010 Yili Ayhk
Degerlerinin Gelisimi, Ton

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, 2010: 34
Ithalat tasimalarinin 2004 yilindan 2009 yilina kadar gelisimine bakildiginda,

olusan dogrusal ¢izgiye gore ithalatin zaman zaman dalgalanmalar yasasa da 2004

yilindan itibaren belli diizeyde biiyliyerek gelistigi, Sekil 1.7.”de goriilmektedir
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Sekil 1.7. Tiirkiye’nin Ithalat Tagimalarinin Aylik Gelisimi, 2004-2010, Ton
Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigi, 2010: 35

Tiim diinya piyasalarini sarsan, finans sektoriiniin kurallarin1 yerle bir eden,
tilketicilerden hiikiimetlere herkesin kabusu olan kiiresel krizin Tiirkiye deniz
ticaretine yansimalarini gérebilmek amaciyla limanlarimizda hareket eden yiik, yolcu
ve ara¢ miktarlar ile gemi hareket bilgilerine ve ithalat-ihracatin parasal degerlerine
gore hazirlanan “Kiiresel Ekonomik Krizin Deniz Ticaretine Yansimalarinin Etkisel
Analizi” baglikli raporu (2009:7), Tiirkiye’nin dis ticaretine bakildiginda, ihracat ve
ithalatin gerek miktar (ton) gerekse deger ($) olarak biiyiik bir kisminin denizyoluyla
yapilmis olmasi nedeniyle, ticari olaylarda yasanan her tiirlii degisim deniz yolu

tasimalarina yansidigini belirtmistir.

1.3. Diinya ve Tiirkiye’de Denizyolu Ticaretinin Onemi

Gliniimiiz tagimacilik sistemlerinde karayolu, demiryolu, havayolu, deniz
yolu, boru hatlar1 ve en az iki ulastirma sisteminin kullanildigi modlararas: ulagtirma
kullanilmaktadir. Kullanilan bu sistemler icerisinde miktar olarak en fazla paya sahip

olan deniz tagimaciligidir. Diinya ticaretinin yaklasik % 80°’i ve Tirkiye dis
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ticaretinin yaklasik % 90’1 denizyolu tasgimacilifi ile yapilmaktadir (Topaloglu,
2007).

Niifus artis1, bolgesel kaynak yetersizlikleri, hizli endiistrilesme, yasam
sartlarinin  yiikselmesi, kara yollarindaki asir1 yogunluklar ve bolgesel dogal
kaynaklar deniz tasimaciliginin miktarini her gecen giin arttirmaktadir. Deniz yoluyla
bu oranda tagima yapilmasinin nedeni, bu tagimanin sagladig1 6l¢cek ekonomisinden
ve diger avantajlardan kaynaklanmaktadir. Bu avantajlar soyle siralayabiliriz: Daha
emniyetli olmasi, tasinan iiriin miktarina goére hizli olmasi, diinyanin 34’iiniin su
olmasinin yarattig1 mecburiyet, daha fazla miktarda yiik tek seferde taginabilmesi ve
tasima siwrasinda diger iilkelerin sinirlarindan ¢ok agik denizin kullanilmasi gibi
etkenler deniz tasimacilifinin tercih edilmesine sebep olmaktadir. Ayrica deniz yolu
ile yapilan tasimacilik havayollu ile yapilan tasimaciliga gore 15-20 kat, karayoluna
gore 7-10 kat ve demiryoluna gore yaklasik 3-4 kat daha ucuza taginabilmektedir
(Ece, 2006; Kili¢, 2006). Bu durum tasitanlarin deniz yolunu tercih etmelerinde en

onemli etkenlerden birini olusturmaktadir (Ates ve digerleri, 2010).

Gectigimiz yiizyll icinde elde edilen veriler incelendiginde, diinyada
gozlemlenen ekonomik gelismisligin, dis ticaret hacmindeki artis ile pozitif
korelasyona sahip oldugu goriilmektedir. Bu korelasyonun nedenlerinin basinda ise,
kiiresellesme nedeniyle yatirimlarin dengeli dagilimi, buna bagh dis ticaret
hacmindeki artis ve niifus artis1 ile beraber bireylerin artan harcama ihtiyaclar
bulunmaktadir. Bu ihtiyaclarin dogurdugu mallar da, yogun rekabet ortaminda en

yiiksek kar oranlarini elde edebilmek amaciyla deniz yolu ile tasinmaktadir.

Bireysel tiiketime dayal1 bir ekonomi ve bunu izleyen dis ticaret hacmindeki
artisin, durdurulamayan niifus artis1 ile gelismeye devam edecegi agiktir Siirekli
olarak yiikselmekte olan petrol fiyatlarinin tasimaciliga etkisi gibi ekonomik unsurlar
da goz Oniine alindiginda,bireysel tiiketime dayali bir ticaret ortaminda da mallarin
tasinmasinda en etkin yolun deniz yolu tasimaciligi oldugu ve deniz yolu tagimaciligi
modlarindan biri olan konteyner tagimaciliginin da gelisen teknoloji ile pazar paymi

stirekli arttirdig1 gozlenmektedir.
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Sekil 1.8.’de, diinya mal ticaretinin, denizyolu tasimaciligi ve Diinya GSYIH
ile korelasyonu goriilmektedir. Diinya mal ticareti, tasimaciik ve GSYIH’nin
birbirleri ile dogrudan iligkili oldugu dikkati ¢cekmektedir.. 2009 yilinda yasanan
ekonomik kriz ardindan diinya ticaret hacmindeki ve deniz ticaret hacmindeki diisiis

bunu kanitlar niteliktedir.
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—®— Diinya Ticareti == =Diinya Denizyolu Ticareti

Diinya GSYIH = ¥ = OECD Endiistriyel Uretim Endeksi

Sekil 1.8. Diinya Ekonomik Biiyiine Endeksleri (GSYIH), OECD Endiistriyel
Uretim Endeksi, ve Denizyolu Tasimacilig1 (Hacmi), 19942010 (1994 = 100)
Kaynak: UNCTAD - Review of Maritime Transport 2010, 4.

Yaklasik olarak son 20 yil icerisinde konteynerlesme ortalama yillik %10
biiylimiis, sadece kriz senesi olan 2009 yilinda %10 luk bir diisiis yasamistir.

1.3.1. Diinya Denizyolu Ticaretindeki Gelismeler

Diinya ekonomisinin kiiresellesmesi, beraberinde diinya iizerindeki mallarin
dolasimini da 6nemli Olciilerde arttirmistir. Ekonomik baskilar ve rekabetci iiretim
modelleri, sirketlerin bircogunu sinirlarinin 6tesinde diisilk maliyetlerle iiretim

yapmaya zorlamig, bunun sonucu olarak mikro ve makro ekonomideki degisim,
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mallarin da hizli bicimde ve ekonomik olarak diinya {izerinde dolasimini
gerektirmistir. Bu konuda uzun zamandir liderligi elinde bulunduran deniz
tasimaciligi, konteyner sisteminin gelisip yayginlasmasi ile doruga cikmis (Yazici,
2008: 221), beraberinde de bu tasima yontemini destekleyecek bircok alanda (biiyiik
konteyner gemilerinin iiretilmesi, limanlarda verilen hizmetlerin ¢esitlendirilmesi,
multimodal tagima sistemleri, lojistik siirecler, tedarik zinciri yonetimi) gelismeye

sebebiyet vermistir.

1970’1lerde 2.5 milyar ton civarlarinda olan deniz tasimaciligi, 2000’11 yillarin
basinda 5.9 milyar ton civarinda iken, 2008 yilinda 8.2 milyar ton ve 2009 yilinda
2009 kiiresel krizinin de etkisiyle 7.8 milyar tona ulastign Tablo 1.6.°de de

goriilmektedir.

Tablo 1.6. Yillara Gore Uluslararas1 Deniz Ticaretinin Gelisimi (ylikleme-

milyon ton)

Yil Toplam (milyon ton)
1970 2.566
1980 3.704
1990 4.008
2000 5.984
2006 7.545
2007 7.882
2008 8.210
2009 7.843

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2010
1.3.2. Tiirkiye’de Denizyolu Ticaretindeki Gelismeler

Ulkemizin 2009 yilinda ithalat tagimalarinin %93,6’s1, ihracat tasimalarinin
%72’si deniz yoluyla gerceklestirilmistir. Thracat tastmalar1 2005 yilindan itibaren

siirekli bir artis gosterirken, ithalat tasimalar1 ise 2007 yilindan itibaren diisiis

gostermistir. 2009 yili verileri bir 6nceki yil degerleri ile karsilastirildiginda,
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ihracatta %0.7°lik bir artisin, ithalatta %7.7°lik bir diisiisiin oldugu Tablo 1.7°de

goriilmektedir.

Tablo 1.7. Tiirkiye nin Dis Ticareti’nde Denizyolu Tagimaciliginin Yeri

2008 2009
- Miktar (ton) % 76 % T2
=
§ Deg %50 %46
= eger($) o )
- Miktar (ton) %93 %94
=
£ [ Deger($) %62 %59
o

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, 2010

Tiirkiye’nin dig ticaretinde tasitma modlarinin kullanimi incelendiginde,
TUIK’den alinan veriler dogrultusunda son 5 yil icinde hem ithalat hem ihracat
verilerinde ilk siray1r denizyolu tasimaciligi alirken, karayolu, havayolu ilk iice
girmektedir. S6z konusu bilgilere ait rakamsal veriler Tablo 1.8.’da belirtilirken,
Sekil 1.9 ihracat tasimalarinda ve Sekil 1.10 ise ithalat tasimalarinda modlarin

dagilimimi gostermektedir.

24



S¢

ITAOS I MMM/7-ANY “YI()L :Yeukey]

JIPII[LIdA YI[AR 9.,

CILTOOLT | 6S6TITIT | 691%1691 | +06°cH9°'8¢ OCT I¥ST | 9OPS 168001 L00T
LG €96°10C | 0SLOY6'91 | 991°868°91 1€2°96T° 11 69L°CLS T | 8SE YT YT 800¢C
1TV 8T6°0F1 | 99S°CTC6°01 | 6V9°TOSTT | S8LVISEE T61°€TL T 1€61707°¢8 600¢
8CLIPS ST | €6L°0€9°01 | 6C6°60V' LI | €WV oy Ty 9L VSYT | L16°66STIT 010¢C
CITLOOLL 196°€S0°S OV eCE'L | 9LL'SISST 6V L30T | 08L966°LY *IT0C
wepdo, 131 njoAeAeH njoAeaey| noAIIuR( | NOAZIUd( A
(Lrejo@ A4V 000) 1e[eydI 3103 BIR[[0 X
OSLTLTLOT 8EI°CIST T6T8IOL | 09€ T8V VY T16 180T | 6¥V0'VLITS L00¢
961°LT0°TEl LI1°986°C | 6ST'SEV 01 1L£°206°0S 20T°09T1 | L¥YTEVP'99 800¢C
€19°Ty1°C01 CLI'EE6T 68TYIL6 | 919°T6ETY €76906 | 609°CVI‘Ly 600¢C
119°086°¢T1 9I€91¢ SOIV69°L | TLE686°SH 20S°T66 | STT'Y8L'8S 010¢C
ceeiLeeey 18 969°88€C | 60591 €CTCIY | 8S6°0T6°C€T *IT0C
wedo, 131 njoAeAeH njoAeaey| NOAITUR( | NOAZIUd( A

(e[ agVv 000) 1edeIyl 2105 BIe[jox

(Lrefo@ A9V 000) TWI[Ie( JB[eyI] 9A JedRIY] SIQ0) BULIR[POJA BWISE [, 9p dARIN], 8" O[qR],




FUUUUUUU

oUW UUG UUU

m Deniz Yoiu

m Demir Yolu

[
an]
<
«Q
=]
«Q
Q
<

= HavaYoiu

mDiger

?

o
«©
(o=
o
=]
o
(o=
&=
I

IF-II

—
=

Fad
«Q
b
[}

.
()
B
5 s

LUUT

X
C
C

Sekil 1.9. Tiirkiye'nin ihracatinda Tasima Modlarinin Kullanimi (000 ABD
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Sekil 1.10. Tiirkiye nin ithalatinda Tasima Modlarinin Kullanimi (000 ABD
Dolar1)

26



Sekil 1.11 ve Tablo 1.9.°de goriildiigii gibi, TUIK’den alinan veriler
dogrultusunda Tiirkiye’nin yurt i¢i tasimalarinda ilk sirayr karayolu tagimalari
alirken, denizyolu tasimacilig1 ancak demiryolu tasimalarindan sonra gelerek {i¢iincii
sirayt almistir. Bunun en 6nemli nedeni 1 Temmuz 1926 yilinda yiiriirliige girmis
olan Kabotaj Kanunu ile Tiirk limanlar arasinda yiik ve yolcu tasima hakkinin

sadece Tiirk bayrakli gemilere verilmesi sonucunda bu iistiinliigii Tiirk konteyner

gemi isletmelerinin yeterince kullanmamasidir.

17,081
. ~ 3,162,882
52,511
Milyon-km(2001-09)
Karayolu M Denizyolu M Demiryolu M Havayolu

Sekil 1.11. Tiirkiye Yurti¢i Tasima Yollarinda Tasima Modlar1 Kullaniminin
Dagilim
Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr
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1.4. Konteyner Tasimacilik Sistemi

Birinci Diinya Savasi sirasinda, Amerikalilar cephanelerini Avrupa’ya
konteynerler i¢inde tasimiglardir. 1928’den sonra Avrupa rayl hatlar1 onlari, kapidan
kapiya tagimacilik sirasinda tren ile kamyon arasi mod degisiminin saglanabilmesi
icin kullandi. Nisan 1956 dan itibaren hatlar konteynerleri, 58 konteyner tasiyacak
sekilde doniistiiriilmiis bir tanker iizerinde Newark (New Jersey) ile Houston (Texas)
arasinda kullanmiglardir (Anon, 2006:13; Solmaz ve Saygili, 2008; Erdal, 2008; Ates
ve digerleri, 2010).

Clarkson Arastirma Servisi’nin yayinladigr (http://www.crsl.com/) verilere

gore gectigimiz bes yil boyunca, Avrupa ve Amerika, 6zellikle Cin olmak iizere
Asya ihra¢ mallar i¢in Onemli pazarlar olmus ve bu da %8 - 9 seviyelerindeki
konteyner yiik artis hizin1 %11 lerin lizerine ¢ikarmistir. Asya pazarindan diinyanin
dort bir kosesine iiriin dagitimi yapilmaktadir, bu da konteyner tasimaciliginin

Onemini ortaya koymaktadir..

Talep yapisinin farklilagmasi, hizin onem kazanmasi, artan diinya niifusuna
endeksli olarak biiyilk miktarda yiikiin ayni anda tasinmasi gereksinimi gibi
sebeplerden dolay1 limandan-limana tasimacilik bicimi (unimodal), yerini kapidan
kapiya (door-to-door) tasimaciliga birakmaktadir. Kapidan kapiya tasimaciligi
saglayacak olan tasgima sistemi ise kombine tasimaciliga uygun olan konteyner

tasimaciligidir (Ates ve digerleri, 2010).

2009, konteyner tasimaciligi tarihindeki en zorlayic1 ve dramatik yil olarak
kendini ispatlamigtir. Son 20 y1l boyunca yasanan %10.0’1luk, diger deniz tasimaciligi
tirlerini baskilayacak kadar etkileyici biiylimenin ardindan, konteyner tagimaciligi
tarihindeki ilk daralma yasanmustir. Sekil 1.12.°de de goriildiigii gibi, 2009 yilinda
konteyner tasimacilifit %9.0 diisiis yasayarak ortalama 124 milyon TEU hacim
kaybina ugramistir. Major dokme ve Minor dokme yiik haricinde kalan ve diger
dokme yiik olarak tabir edebilecegimiz 2.22 milyon ton dokme yiikiin de yaklasik

olarak 1.19 milyon ton’unun konteynerler ile tasindigi tahmin edilmektedir.
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Konteyner tasimaciliginda yasanan tarihi ¢okiise istinaden, diinya genelindeki toplam
kuru dokme yiik hacminin 1980 yilinda %5.1 1, 2008 yilinda ise %25.4 i konteyner
ile tasinmakta iken 2009 yilinda bu pay %?24.3 hacim kaybetmistir (UNCTAD,
2010).

MilyonTEU

160 T 20

- 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Yiizde Degisimi

—®— Yiizde Degisimi ™™= Milyon TEU

Sekil 1.12. Global Konteyner Ticareti, 1990-2010 (TEUS-Yillik Degisim, %)
Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010, 20.

Kriz donemlerinde diisiis yasadigi gézlemlense de, konteyner tasimaciligi her
yil genel olarak artig gostermistir. Cesitli kaynaklarda konteyner tasimaciliginin her
yil artis gostermesinin sebebi her {irlin grubunun konteyner ile de tasinabilmesi,

amaglara uygun konteyner ¢esitlerinin her gecen giin artmasi olarak belirtilmistir.

Kiiresel finansal kriz ve miiteakip ekonomik durgunluk, dayanikli tiiketim
mamiillerinin yanisira mamiil iiriinler ve tiiketici iiriinlerindeki talebi de yaralamistir.

Bu iirtinler ABD ve Avrupali biiyiik ithalat¢ilar tarafindan ¢ogunlukla konteyner ile
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ithal edilmektedir ve bu ithalatcilar ekonomik durgunluktan biiyiik bir darbe
almiglardir. Bu durum da konteyner tasimaciliginda biiyilk bir olumsuz etki
yaratmigtir. Dogu-bat1 konteyner trafik hatt1 iizerindeki en genel ii¢ rota olan, Trans-
Pasifik, Asia-Avrupa ve Trans-Atlantik hatlar1 belirgin bir sekilde en cok etkilenen
hatlar olmus ve 0zellikle baz1 bacaklar1 da cift haneli kayiplar yasamistir (UNCTAD,
2010).

Konteyner ticaretinin gelismesi, dogrudan talebe bagli olarak arz-talep
dengelerini etkilemistir. 90’11 yillardan beri arz-talep dengesinde yasanan degisimler

Sekil 1.13."de verilmistir.

15.0

o A !
1\ N
|V \
\

-10.0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010a

—8—Talep 10.7 2.4 10.5 11.6 13.4 10.6 11.2 11.4 4.3 -9.1 1.1
ArT 7.8 8.5 8.0 8.0 8.0 10.5 13.6 11.8 10.8 5.1 8.8

Sekil 1.13. Konteyner Deniz Tasimaciliinda Arz ve Talebin Biiyiimesi,
2000-2010 (y1llik biiyiime oranlar)
Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 69.

Sekil 1.12 ile Sekil 1.13’tin 2000 yilindan sonraki boliimii dikkatlice
incelendiginde, Sekil 1.14 deki talep grafiginin, Sekil 1.13 deki TEU yiizde degisim
grafigi ile birebir oOrtiistiigli gozlemlenmektedir. Konteyner tasima hacminin, kiiresel
talep ile iligkisi bu iki sekil ile agikca ortadadir. Kiiresel mal talebindeki artis

konteynerlesme artisin1 beraberinde getirecek, talebin ise artan niifus oranlar
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nedeniyle siirekli artacagr goz Oniine alindiginda konteynerlesme ve buna bagh

yeniden konumlandirma sorunlar da siirekli olarak artacaktir.

1.4.1. Konteyner Tasimacihiginin Fiziki Bilesenleri

Kullanilmaya baslanildigi giinden giinlimiize gecen siire zarfinda Snemli
atthmlar yapan konteyner deniz tasimaciligi, konteynerin kendisi, konteyner
gemileri, konteyner limanlari, gemi isletmeleri, deniz acenteleri gibi bilesenlerden
olugmaktadir. Listenin basini ise, en 6nemli bilesenler olmalar1 nedeniyle konteyner

gemileri ve konteyner limanlar1 cekmektedir.

1.4.1.1. Konteyner

Konteyner trafigi 1990 yilindaki 84.6 milyon TEU degerinden 2005 yilinda

362 milyon TEU seviyesine yiikselmistir (http://www.ci-online.co.uk). 2008 yilinda,

tiim diinya konteyner ticareti bir onceki yila oranla %4.6 artis gostererek 1.3 milyar
ton olacagi tahmin edilmistir. Dolu konteyner ticareti de 2008 yilinda 134.5 milyon
TEU olarak ongoriilmiistiir (UNCTAD, 2009: 98). Konteyner ticaretinin artmasini
saglayan ¢ok cesitli etmenlerin olmasina ragmen, bu nedenler arasindan en onemlisi,

yillar icinde daha ¢ok iiriiniin konteynerlesmesidir.

Konteynerizasyon beraberinde cesitli avantajlar getirmektedir, bunlarin
arasinda, yiikleme uygulamalarinin standartlasmasi, artan emniyet, intermodal
tasimacilik i¢in ellecleme kolayliginin saglanmasi gibi avantajlar sayilabilir (Dejax
ve Crainic, 1987: 227 — 247; Bandeira ve digerleri, 2009: 383). Bunun yanisira,
konteyner kullanimi da bir takim sorunlari beraberinde getirmektedir, konteyner
yonetimi, konteyner kiralama ile satin alma arasindaki se¢cim karari, konteyner dolum
oncesi hazirlig1 ve konteyner yeniden konumlandirma, vb. Banderia ve digerlerine
gore (2009), yiiksek maliyetli konteyner tadarigi, bakim tutumu ve ulastirmasi,

konteyner yonetimini ¢ok fonksiyonlu bir probleme doniistiirmektedir.
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Konteyner tasimaciliginda yasanan gelismelerin yani sira, sistemin sik
kullanilmasindan kaynaklanan problemler de giindeme gelmistir. Bu problemlerin en
basinda hi¢ siiphesiz ki bos konteyner yonetimi gelmektedir. Ticari faliyetlerdeki
dengesizlikler bos konteyner yoOnetiminin en ©nemli konularindan birirdir. Bu
dengesizlik sonucu kimi zaman liman veya depolarda konteyner yigilmalarini
olustururken, kimi zaman da istenen yerde ve zamanda konteyner bulunamamaktadir.
Bos konteyner sayisindaki artisin fazla oldugu limanlarda dengesiz bir ticaret
akisinin siiregeldigini ortaya konulmaktadir. Bir limanda eger ithalat yapilan (giren)
konteyner sayisi, ihra¢ edilen (¢ikan) konteyner sayisindan fazla ise o limanda bos
konteyner yigilmasi olusacaktir. Aksi durumda ise konteyner acig1 dogacaktir ki bu
da istenilen yer ve zamanda istenilen konteynerin miisterinin ihtiyaclarina cevap
verememesine neden olur. Eger bos konteyner dongiisii diizgiin bir sekilde
gerceklestirilemezse, tiim ticari sistemde bir aksamadan soz edilir. Bu durumda ticari

faliyetlerdeki etkinlik azalmakta, maliyetler artmaktadir.

Sun (2010), ekonomik kiiresellesmenin artan gelismisligi ile beraber, kiiresel
ekonomik biiylimedeki ve dis ticaretteki dengesizligin, yiiksek miktarlarda bos

konteyner akisina neden oldugunu belirtmektedir.

1.4.1.2. Konteyner Gemileri

Deniz ticaretini etkileyen en Onemli egilim genel olarak verimlilik ve
tiretkenligi arttirma egilimleridir. Bu durum gemilerin daha hizli, daha donanimli ve

daha biiyiik olmasina neden olmaktadir (Ates ve digerleri, 2010).

Deniz tasimaciliginda temel Ogeler olan gemi ve limanlar tasinan yiikiin
ozelligine gore farkli yap1 ve oOzelliktedirler. Gemiler genel olarak ticaret, hizmet,
savag ve gezinti gemileri olmak {izere dort temel gruba ayrilabilir. Deniz yiik tasima
sektoriinde ise ticaret ve hizmet gemileri etkin rol almaktadirlar. Ticaret gemileri;
yiikk, yolcu, yilik-yolcu ve balikgr gemileri olmak iizere kendi icerisinde
gruplandirilirlar. Yiik gemileri ise; kuru yiik gemileri (kirkambar, dokme yiik,

konteyner, kereste, soguk depolu, canli hayvan, cevher, araba), sivi yiik tankerleri
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(ham petrol, petrol iriinleri, sivilastirllmig gaz, kimyasal madde, sivi gida) ve ¢ok
amacgl gemiler (petrol-dokme-cevher, petrol-dokme yiik ve petrol-cevher) olarak

siniflandirilmaktadirlar (Tozar, 1997).
UNCTAD’mn Review of Maritime Transport 2010 raporuna gore konteyner
filosunun her gecen giin arttig1 belirtilmis, Tablo 1.10.’de diinya filosunda konteyner

gemilerinin rakamlar1 belirtilmistir.

Tablo 1.10. Gemi Tiplerine Gore Diinya Filosunda Konteyner Gemilerinin

Durumu
Gemi Tiplerine Gore Diinya Filosu, 2008-2009 ve 2009-2010a
(a- yilin ilk donemi verilerine gore, bin DWT)
2008 2009 Degisim 2009 2010 Degisim
Yiizdesi Yiizdesi
2009/ 2010/
2008 2009
Konteyner 144,655 161,919 11.9 161,919 169,158 4.5
Gemileri 12.9 13.6 0.6 13.6 13.3 -0.3
Diinya 1,117,779 | 1,192,317 6.7 1,192,317 | 1,276,137 7.0
Toplam 100.0 100.0 100.0 100.0

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 30; UNCTAD,
Review of Maritime Transport, 2009: 39.

Artan konteyner tasimacilk hacmi gemi kapasitelerinin artmasiyla beraber,
filo genisliginin de artmasma neden olmaktadir. Sekil 1.14’de de goriildiigi gibi,
1960 yilinda toplam 683 milyon DWT geminin sadece 11 milyon DWT u (%1.6)
konteyner gemisi iken, bugiin ulastigimiz kosullarda goriiyoruz ki 2010 senesinde

toplam 1276 milyon DWT geminin 169 milyon DWT u (%13) konteyner gemisidir.
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400 A

200 A

1980 1985 1990 1935 2000 2005 2010
W Dijjer k1l 45 49 58 75 49 92
O Konteyner 11 20 26 44 64 93 169
[ Genel Yik 116 106 103 104 101 92 108
B Dikme Yiik 186 232 235 262 276 31 457
@ S Dokme Y. 339 261 246 268 282 336 450

Sekil 1.14. Gemi Tiplerine Gore Diinya Filosu, 1980-2010
Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 31.

Ayn1 rakamlara gemi sayist ve TEU hacmi olarak ele alacak olursak, Tablo

1.11°de de gorebilecegimiz gibi, 1987 yilinda toplam 1052 olan konteyner gemisi

sayist 2010 yilinda 4677’ye cikmus, 1,215,215 TEU seviyesinde olan kapasite de

12,824,648 TEU Seviyesine ulasmistir. konteyner gemi sayisinin yaklasik olarak 4.4

katina ¢iktigin1 goz oniine alirsak, TEU kapasitesi olarak 10.5 katina ¢ikmis olmast,

konteyner gemilerindeki teknolojik gelismeler, gemi basina tasinilan konteyner

sayisindaki yaklagik 2.4 kat artig oramna dikkat cekmektedir. Artan konteyner

tasimacilig1 talebinin, daha biiyilk gemilerle, daha hizli ve ekonomik olarak

saglanabiliyor olmasi, konteyner tagimacilifinin Oniinii acan baglica etmenlerden

biridir.
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Tablo 1.11. Konteyner Gemi Filosundaki Uzun Donem Y onelimleri

Diinya Toplam Gemi Sayisi TEU Ortalama
Kapasitesi Gemi

Biiyiikliigii
1987 1,052 1,215,215 1,155
1997 1,954 3,089,682 1,581
2007 3,904 9,436,377 2,417
2008 4,276 10,760,173 2,516
2009 4,638 12,142,444 2,618
2010 4,677 12,824,648 2,742
2010/ 2009 Biiyiime (%) 0.84 5.62 4.74

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 31

2009 Y1l bas itibariyle, Tiirkiye toplam diinya filosu i¢inde 912 gemi ve %
0.7 oran ile 26. sirada yer almaktadir (ISL Ocak-Subat 2009). Toplam 912 geminin
sadece 42’si konteyner gemisidir ve konteyner gemilerinin toplam tagima kapasitesi
ise 71 bin TEU’dur (Deniz Sektorii Raporu; 2009).

2009 yihi ile Tiirkiye konteyner filosunun

karsilastirilmasi agisindan Tablo 1.12. hazirlamistir.

Diinya konteyner filosu

Tablo 1.12. 2009 Yilinda Diinya ve Tiirkiye’deki Konteyner Gemilerinin
Temel Ozellikleri (100 GRT Ve Uzeri Gemiler)

Diinya Tiirkiye
Konteyner gemi sayisi 4,638 42
TEU kapasitesi (TEU) 12,142,444 71,000
Ortalama gemi kapasitesi (TEU) 2,618 1,690

Kaynak: UNCTAD; 2009, Deniz Sektorii Raporu; 2009.

Diinya filosunda 10. sirada yer alan Giiney Kibris, 449,000 TEU’luk
konteyner filosu ile Akdeniz pazarinda ilk sirada yer almakta iken, diinya filosu
siralamasinda 26. sirada yer alan Tirkiye, 71,000 TEU’luk konteyner filosuna

sahiptir. Rakamsal veriler Tablo 1.13.’da verilmektedir.
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Tablo 1.13. Akdeniz Pazarinda Konteyner Tasimacilik Kapasitesine Sahip
Onemli Ulkeler, 2009

Ulke Diinya Toplam
Filosundaki | konteyner filo
Sirasi kapasitesi (TEU)
Giiney Kibris 10 449,000
Malta 8 309,000
Yunanistan 5 238,000
Fransa 23 147,000
Italya 17 138,000
Tiirkiye 26 71,000

Kaynak: ISL Ocak-Subat 2009

Deniz Sektorii Raporu’na gore (2009), Tiirk ticari gemi filosundaki konteyner
gemilerinin sahip olduklar1 tasima kapasitesi Tiirkiye'nin i¢inde bulundugu
bolgedeki diger iilkelere gore ¢ok diisiiktiir. Bu durum 6nemli bir pazara sahip olan
Tiirkiye’nin dis ticaretinde yabanci bayrakli gemi kullaniminin agirlikli olmasini da
aciklamaktadir. Oyle ki Tiirk Bayrakli gemiler 1999-2008 doneminde dis ticaret

yiikleri tagimalarinda ortalama % 23.72 oraninda pay almislardir.

1.4.1.3. Konteyner Limanlari

UNCTAD (1992), “Liman Pazarlamasi ve Ugiincii Nesil Limanlar” adhi
caligmasinda gelistirdigi bir modelle limanlarin tarihsel gelisimini {i¢ doneme
ayirmaktadir. Bu ayrimda liman hizmetinin kapsami, geleneksel olarak yiikiin
yiiklenip bosaltilmasi fonksiyonu ile baglamakta ve limanlarin 1980’lerden sonra
genis Olgekli lojistik merkez ve katma deger hizmetlerin verildigi alanlar olarak
tanimlanmasina kadar genisletilmektedir. Bu gelisim modeli diinya ekonomik

gelisiminin belirlilik esasina gore tahmin edilmesi durumunda miimkiindiir.

Uciincii kusak limanlarin gelisiminde diinya ticaretindeki kiiresellesmenin ve
modlararast tasimanin ve dolayisiyla konteynerizasyonun artan 6nemi belirleyici
etken olmustur (Beresford ve digerleri, 2004; 94). 1960’lardan giiniimiize, 6zellikle
terminallerde, konteynerlerde ve Ro-Ro yiiklerinin yiikleme ve bosaltma

yontemlerindeki teknolojik degisimler limanlar ile limanlari c¢evreleyen sehirler
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arasindaki giiclii baglart zayiflatmistir. Aynm1 zamanda bu teknolojik gelisimler
limanlarla hinterlantlar1 arasindaki bagi gii¢clendirmistir. Limanlar bir hizmet sahasi
ve alt yapis1 olarak ulusal ve uluslararasi tasima amacina yonelik olarak evrim

gecirmistir (Teilet, 1996; Ates ve digerleri, 2010).

Ancak diinya ekonomisi siirekli bir degisim halindedir ve bu yiiksek
diizeydeki pazar belirsizligi UNCTAD’in tanimladigi liman modelleriyle
uyusmamaktadir. Iste bu noktada limanlarin belirsizlik ortamina uyumlu “cevik” bir
yapida olmasi gercegi ortaya ¢cikmaktadir. Birinci ve ikinci kusak liman isletmeciligi
donemi, daha cok diisiik katma deger hizmetlerle donatilmis ve limanin temel
fonksiyonlarin1 yerine getirildigi bir donemdir. Uciincii kusak limanlar ise
giinimiiziin degisen pazar kosullarina, belirsizliklere ve dis ¢evre sartlarina uyum
saglamada yetersiz kalmaktadirlar. Bu belirsizliklerle basa c¢cikmak adina, diger
endiistri dallarinda uygulandigi gibi limanlar da daha esnek daha cevik yeni bir
lojistik yaklagima uyum saglamalidir. Bu yeni yaklasim ¢’ dordiincii kusak limanlar’

olarak tanimlanmistir (Esmer, 2010; 7-9).

“Dordiincii  kusak limanlar” kavramini dogrudan kullanmasa da bazi
kaynaklar limanlarin degisen rolliinii baska sekilde ifade etmistir. Bu agidan
dordiincii kusak limanlar bir anlamda pazardaki belirsizlige uyum gosteren “cevik
limanlar’dir (Paixao ve Marlow, 2003; 335) ve bu limanlar deger odakli tedarik
zinciri sisteminin (value driven chain system) onemli bir liyesidir (Robinson, 2003;

655).

Ates ve digerlerine gore (2010), konteyner terminallerinde temelde 3

fonksiyon vardir. Bunlar:

. Ulastirma  fonksiyonu: Konteynerlerin  terminal  sahasina
gelis/gidisleri deniz, demir ve karayolu olmak iizere 3 tip tasima moduyla
gerceklestirilmektedir. Sivi yilk terminallerinde boru yolu tasima modu da
kullanilabilmektedir. Denizyolundan gelen/giden yiikk ana ve besleyici hatlarla

transfer edilmektedir. Genel olarak konteyner limanlarinda denizyolu servisleri
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periyodik olarak (diizenli hat tasimaciligi) gerceklestirilmektedir. Bu nedenle
denizyolu tasimalarinin planlanmast bir zorunluluktur. Ayrica yiikiin liman sahasi
icinde tasinmasi ihtiyaci dogrultusunda liman iginde wulastirma faaliyeti

bulunmaktadir.

. Depolama fonksiyonu: Konteyner terminallerinde kullanilan tasima
modlarindaki zaman sinirlar1 ve diizensizlikler, konteyner terminallerinde yiikiin
depolanmast zorunlulugunu ortaya c¢ikarmistir. Bu durum lojistik anlamda stok
yonetimi ile ortiismektedir. Konteynerin dogrudan liman sahasina girerek gemiye
yiiklenmesi ya da gemiden tahliye edilen konteynerin dogrudan cikis kapisina
yonlendirilmesi (supalan) uygulamada ¢ok az rastlanan bir durumdur. Tiim modlarin
birbiriyle uyumunun saglanmasi ve konteynerin olabilecek en kisa siirede terminal
sahasindan ayrilmasi her konteyner terminal isletmecisinin temel amacidir. Yeterli
geri sahanin bulunmamasi durumunda limanda kalan yiik, limana ardiye geliri olarak
yansimaktadir. Diger yandan limanin lojistik hizmet vermesi durumunda yiikiin
liman sahasinda daha uzun siirelerle kalmasi gerekir. Ancak genel olarak, teknik bir
terimle konteynerin sahadaki isgaliye oraninin (dwell time) olabilecek en diisiik
seviyede seyretmesi gereklidir. Terminal sahalar1 konteynerin o©zelligine gore
ihrag/ithal/bos/aktarma yiik ayrimi gozetilerek sahaya istiflenmektedir. Limanin daha
cok ithal/ihra¢ ya da aktarma yiike hizmet etmesi terminal depolama tasarimini

dogrudan etkilemektedir.

. Yiik ellecleme fonksiyonu: Temel olarak limanlarda verilen
ellecleme hizmeti yiikiin gemiden limana, limandan gemiye, limandan kara
vasitasina ya da kara vasitasindan limana aktarilmasini icerir. Bundan bagka
konteyner icindeki yiikiin elleclenmesi terminal sahasinda bulunan “konteyner yiik
istasyonlari”’nda (CFS) gerceklestirilen bir hizmettir. Buna gore yiikler CFS
sahasinda konteyner icine forkliftler yardimiyla istiflenmekte ya da tahliye edilen
konteynerlerin i¢indeki yiikler yine CFS’de bosaltilmaktadir. CFS hizmeti
giinlimiizde o©zellikle ©6nemli oranda terminallerde terk edilmeye baslamistir.
Terminaller sinirli olan sahalarimi geliri nispeten az olan CFS operasyonlarina

ayirmak istememektedirler. Ozellikle Hamburg, Rotterdam gibi diinyanin 6nde gelen
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konteyner limanlarinda CFS fonksiyonu, liman sahasinin diginda lojistik merkezlerde
yerine getirilmektedir. Bundan bagka yiikiin gemi yiiklemesi/tahliyesi ve depolama

sahasinda stoklanmasinda yiik ellecleme fonksiyonu aktif rol oynar.

. Diger fonksiyonlar: Konteyner terminallerinin fonksiyonlar1
bahsedilen bu 3 fonksiyonla sinirli degildir. Bu temel fonksiyonlara ek olarak
giivenlik, emniyet, lojistik, katma degerli hizmet, konteyner/ekipman bakim onarim

istasyonlari, giimriik istasyonlar1 ve karantina gibi fonksiyonlar da bulunmaktadir.

Limanlarin lojistik iis olara diisiiniildiigii giliniimiizde Tiirkiye Limanlar
jeopolitik konumu sebebiyle diinya deniz yolu tasimaciliginda Onemli bir yere

sahiptir.

Tiirk Limanlari’nin Diinya ve Avrupa Konteyner Limanlar1 icindeki yeri goz
Oniine alindiginda, Tiirkiye giineyinde Uzakdogu ve Avrupa arasindaki Avrupa-Asya
denizyolu hatt1 giizergahinda ve diisiik sapma mesafesiyle, kuzeyinde ise TRACECA
projesi icinde yer almakta olmasinin yaninda aktarma limanlarina yakinlig ile de

bilinmektedir.

Tablo 1.14.’de goriildiigii gibi 2008 yilinda ise Tiirkiye 5.3 milyon TEU
(Review of Maritime Transport, 2009: 111) ile diinyada en ¢ok konteyner ellegleyen
ilkeler arasinda 13. sirada yer almakta iken, 2009 yilinda bir 6nceki yila gore toplam
% 13.53’liik bir diisiis ile toplamda 4.5 milyon TEU elle¢lerken diinyada ancak 24.

sirada yer alabilmistir.
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Table 1.14. 20 Gelismekte Olan Ulkede Konteyner Liman Trafigi, 2007-2009 (TEU)

Ulke Ad1 2007 2008 2009 * Yiizde Yiizde
Degisimi | Degisimi
2008-07 2009-08
Cin 103,823,024 115,934,578 | 108,860,631 | 11.67 -6.10
Singapur 28,767,500 30,891,200 | 26,592,800 | 7.38 -13.91
Hong Kong, | 23,998,449 24,494,229 | 20,983,000 | 2.07 -14.33
Cin
Kore 17,086,133 17,417,723 | 15,749,676 | 1.94 -9.58
Malezya 14,828,836 15,813,769 | 15,458,980 | 6.64 -2.24
BAE 13,182,412 14,756,127 | 14,437,586 | 11.94 -2.15
Tayvan 13,720,013 12,971,224 | 11,352,097 | -5.46 -12.48
Hindistan 7,376,733 7,660,705 7,849,962 3.85 2.47
Endonezya | 6,582,910 7,062,872 6,568,791 7.29 -7.00
Brezilya 6,464,724 6,904,260 6,271,332 6.80 -9.17
Misir 5,194,676 6,114,629 6,172,637 17.71 0.95
Tayland 6,339,261 6,726,237 5,981,737 6.10 -11.07
Panama 4,022,513 5,129,499 4,597,112 27.52 -10.38
Viet Nam 4,009,066 4,393,699 4,533,606 9.59 3.18
Tiirkiye 4,678,872 5,193,730 4,491,206 11.00 -13.53
Suudi 4,208,854 4,652,022 4,430,676 10.53 -4.76
Arabistan
Filipinler 4,338,993 4,465,582 4,170,389 2.92 -6.61
Umman 2,876,969 3,427,990 3,813,991 19.15 11.26
Giiney 3,712,090 3,900,319 3,510,240 5.07 -10.00
Afrika
Sri Lanka 3,687,338 3,687,465 3,464,297 0.00 -6.05

* [lk 6 ayn verileridir.

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 95.

Konteyner tasimaciliginin gelismesi iilke dis ticareti ile Onemli

derecede iligki gostermektedir. Tablo 1.15.da diinyanin en Onemli 20

konteyner liman1 goriilmektedir.
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Tablo 1.15. Diinya Siralamasina Giren [k 20 Terminal, 2007-2009 (TEU)

Liman Adi 2007 2008 2009 * Yiizde Yiizde
Degisim | Degisim
2008-07 | 2009-08

Singapur 27,935,500 | 29,918,200 | 25,866,400 7.10 -13.54
Shanghai 26,150,000 | 27,980,000 | 25,002,000 7.00 -10.64
Hong Kong 23,998,449 | 24,248,000 | 20,983,000 1.04 -13.47
Shenzhen 21,099,169 | 21,413,888 | 18,250,100 1.49 -14.77
Busan 13,261,000 | 13,425,000 | 11,954,861 1.24 -10.95
Guangzhou 9,200,000 11,001,300 | 11,190,000 19.58 1.72
Dubai 10,653,026 | 11,827,299 | 11,124,082 11.02 -5.95
Ningbo 9,360,000 11,226,000 | 10,502,800 19.94 -6.44
Qingdao 9,462,000 10,320,000 | 10,260,000 9.07 -0.58
Rotterdam 10,790,604 | 10,800,000 | 9,743,290 0.09 -9.78
Tianjin 7,103,000 8,500,000 8,700,000 19.67 2.35
Kaohsiung 10,256,829 9,676,554 8,581,273 -5.66 -11.32
Port Klang 7,118,714 7,970,000 7,309,779 11.96 -8.28
Antwerp 8,175,952 8,663,736 7,309,639 5.97 -15.63
Hamburg 9,900,000 9,700,000 7,010,000 -2.02 -27.73
Los Angeles 8,355,039 7,849,985 6,748,994 -6.04 -14.03
Tanjung 5,500,000 5,600,000 6,000,000 1.82 7.14
Pelepas

Long Beach 7,312,465 6,487,816 5,067,597 -11.28 -21.89
Xiamen 4,627,000 5,034,600 4,680,355 8.81 -7.04
Laem Chabang | 4,641,914 5,133,930 4,621,635 10.60 -9.98
Total Top 20 234,900,661 | 246,776,308 | 220,905,805 5.06 -10.48

* [k 6 ayin verileridir.

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 97.

Diinya konteyner tagimaciliginin (aktarmalar hari¢) 2016 yilinda 287 milyon
TEU ve 2020 yilinda 371 milyon TEU’ya ulasacagi tahmin edilmektedir (UNCTAD;
2009).

Tablo 1.16’da goriilecegi gibi Roterdam Limani 2010 istatistiklerine gore
Avrupa Siralamasina giren ilk 20 konteyner liman i¢inde Tiirkiye Ambarli Limani,

Genoa, La Spezia gibi limanlar geride birakarak 12. sirada yer almaktadir.
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Tablo 1.16. Avrupa Siralamasina Giren ilk 20 Konteyner Limani (bin TEU)

2009 Liman Adx Ulke 2008 2009
Yih (TEU) (TEU)
Sira

1 Rotterdam Hollanda 10,784 9,743
2 Antwerp Belcika 8,663 7,310
3 Hamburg Almanya 9,737 7,008
4 Bremen Almanya 5,529 4,565
5 | Valencia Ispanya 3,602 3,654
6 Felixstowe Birlesik Krallik 3,200 3,100
7 | Algeciras Ispanya 3,324 3,043
8 Gioia Tauro Italya 3,468 2,800
9 Marsaxlokk Malta 2,300 2,330
10 | Zeebrugge Belcika 2,210 2,328
11 Lea Havre Fransa 2,450 2,234
12* | Ambarl Tiirkiye 2,301 1,836
13 | Barcelona Ispanya 2,570 1,800
14 | Genoa Italya 1,767 1,534
15 St. Petersburg | Rusya 1,983 1,450
16 Southampton | Birlesik Krallik 1,710 1,350
17 | La Spezia Italya 1,246 1,046
18 London Birlesik Krallik 1,167 846
19 Constantza Romanya 1,381 584
20 | Lisbon Portekiz 556 501

Kaynak: www.portofrotterdam.com

Konteyner tasimaciligi sagladigl avantajlardan dolayr hizla diinya ticaretinin
bir parcasi olmus ve diinyada 2008 yilinda 2007 yilina gore % 5.4 artarak 137 milyon
TEU kapasiteye ulagsmistir. Bu rakam limanlardaki aktarmalarla birlikte 2008 yilinda
498 milyon TEU’ya tekabiil etmektedir (UNCTAD, 2009). Baska bir deyisle
limanlarda yapilan toplam elle¢cleme yarim milyar TEU ya ulasmistir. Tiirkiye’deki
konteyner limanlar1 2008 yilinda diinyada gerceklesen elleclemenin yaklasik % 1’1
olan 5.3 Milyon TEU’luk kapasiteye ulasabilmistir (Ates ve digerleri, 2010).

Tiirkiye konum itibariyle Akdeniz canaginda, Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney
eksenlerinde kavsak noktasinda yer almakta ve hinterlandiyla Atlantik’e, Arap
Yarimadasina, Ortadogu’ya, Uzakdogu’ya ve Avrupa’ya ulasimin odaginda
bulunmaktadir. Bu cografik avantajinin yani sira yaklasik 4500 deniz millik sahil

seridine sahip olmasi ile deniz ulagiminin iilkenin her noktasinda etkili olacagi bir
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durumu ortaya koymaktadir (Ates ve digerleri, 2010). Tiim bu 0zelliklerine ragmen,

Tiirkiye diinya konteyner tasimaciliginda sz sahibi bir konuma gelememektedir.
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Sekil 1.15. Tiirk Limanlarinda Elleclenen Konteynerlerin Gelisim Grafigi,
2003-2010 (TEU)

Ates ve digerlerine gore (2010), Tiirkiye’nin diinya konteyner tasimalarindan

aldig1 mevcut % 1’lik payin artmasi i¢in yapilmasi gereken faaliyetler asagidaki gibi

Ozetlenebilir:
. Tiirk konteyner gemi filosu gelistirilmelidir,
. Konteyner limancilik altyapis1 giiclendirilmelidir.
. Tiirkiye’nin bolgesindeki aktarma yiikten daha fazla pay alinmalidir.

Diinya limanlarinda konteyner elleclemesi 1960’11 yillarin ikinci yarisinda
yayginlasmaya baslamistir. Ancak Tiirkiye limanlarinda konteyner elleclemesi
1980°li yilinm ikinci yarisinda goriilmeye baslanmistir. Ozel sektoriin  de
girisimleriyle ancak 90’11 yillarla birlikte Tiirk limanlarinda konteyner hareketleri

yogun bir sekilde goriilmektedir.

Diinya konteyner piyasasina ge¢ girmenin etkisiyle Tiirkiye’de konteyner

trafiginin gelisimi diinyadaki gelisimin her zaman iistiinde yer almistir. Tiirkiye’de
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1987 yilinda ilk 6zel konteyner terminalinin (Gemport) isletmeye agilmasinin
ardindan, konteyner limanciliginda 6zel sektoriin payr her gecen giin artmugtir.
Giiniimiizde Ozellestirme politikalarinin sonucunda kamu tarafindan isletilen
konteyner limam sayis1 sadece ikiye diismiistiir (Haydarpasa ve Izmir Alsancak

liman1) (Ates ve digerleri, 2010).

2009 yil1 kriz rakamlar1 da dahil son Tiirkiye’de konteyner trafiginin gelisim
hizi Tablo 1.17.°de goriildigii gibi % 12.6 olarak gerceklesmistir. Ates ve
digerlerine (2010) gore, bu ortalama biiyiime rakami, diinya toplam rakaminin

(ortalama % 10) iistiindedir.

Tablo 1.17. Tiirkiye’de Toplam Konteyner Trafiginin Geligimi

Yillar | Toplam Ellecleme (TEU) | Degisim (%)
2000 1,819,281 24
2001 1,736,682 -5
2002 2,178,648 25
2003 2,481,398 14
2004 3,088,813 24
2005 3,304,586 7
2006 3,826,936 16
2007 4,695,449 23
2008 5,282,943 13
2009 4,520,748 -14
2010 5,865,785 29

Kaynak: www.turklim.org

Ates ve digerlerine gore (2010) Tiirkiye, yiiksek konteyner yiik trafigi gelisim
oranlarina ragmen liman alt yapisi olarak diinya standartlarinin gerisinde kalmustir.
Bunun nedenleri olarak limanlarin yeterli fiziki sartlara sahip olmamasi, bolgedeki
aktarma yliklerden yeterince pay alimamamasi (ana liman eksikligi), diinyada
meydana gelen teknolojik gelismelere ayak uyduramamasi ve kalifiye eleman

yetersizligi gibi olumsuzluklar sayilabilir.

Sekil 1.16.°de goriildiigii gibi Tiirkiye’de konteyner ellegleyen 17 liman

mevcuttur. Ayn1 zamanda Tekirdag’da Asya Port ile Aliaga Bolgesi’'nde Kuzey Ege
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Candarli Limani’nin temelleri atilmis olup, bu iki limanin da en yakin zamanda

hizmete ge¢gmesi planlanmaktadir.
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Sekil 1.16. Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren Konteyner Limanlart

Kaynak: Ates ve digerleri, 2010.

Tiirkiye’deki konteyner limanlari, yerel ve aktarma yiik yogunluguna bagl
olarak daha cok Marmara bolgesinde yogunlasmaktadir. Tiirkiye’deki konteyner
limanlarin1 son yillarda gerceklestirdikleri elleclemeler Tablo 1.18.’de sunulmustur.
Tabloda da goriilecegi gibi Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 diinyadaki ilk 20
konteyner limanina gore cok diisiik kapasiteli limanlardir. Bu durum Tiirk

limanciliginin plansiz gelisimden kaynaklanmadig diisiintilmektedir.
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Tablo 1.18. Tiirkiye’de Limanlara Gore Konteyner Trafigi Gelisimi, 2005-

2010 (TEU)
2005 2006 2007 2008 2009 2010

Akport 1,292 235 1,956 32,827 3,177 0
Kumport 438,849 531,382 665,684 649,466 476,513 620,995
Mardas 161,545 198,475 276,270 359,684 200,159 376,360
Marport 589,644 720,603 997,910 1,252,936| 1,159,358 | 1,542,998
Evyap 14,007 32,988 77,995 108,958 156,321 248,240
Yilport 33,785 35,830 68,777 135,495 133,368 184,533
Borusan 90,513 94,772 113,805 140,449 146,240 193,190
Gemport 240,953 274,559 341,326 336,287 214,056 269,276
Rodaport - - - 21,809 84,653 108,083
Haydarpasa 340,629 400,067 396,637 356,272 187,365 176,468
[zmir 784,377 847,926 898,217 911,177 826,645 727,675
TCE-Ege - - - - 885 99,388
Nemport ——— ——— — — 6,902 139,684
Petkim - - - - 357 47
Port 11,843 40,247 63,399 67,053 59,528 125,670
Akdeniz

Mersin 596,289 643,749 782,028 887,918 843,917 1,024,171
Trabzon 310 5,442 10,345 22,141 21,057 28,658
Toplam 3,304,586 | 3,826,936 | 4,695,449 | 5,282,943 | 4,520,748 | 5,865,436

Kaynak: www.turklim.org

Bir milyon TEU ellecleme sinirin1 gecen tek liman olan Marport konteyner
limanini i¢inde bulundugu Ambarli liman tesislerinde yer alan Kumport ve Mardas
limanlan ile birlikte ele almak, aym1 ard bolgeye hizmet vermeleri ve ayni1 bolgede
yer almalarindan dolay1 daha dogru bir yaklasim olacaktir. Nitekim istatistiklere bu
limanlar tek tek degil “Ambarli limani” olarak girmektedir. Ambarli limanlar
bolgesinde yer alan bu ii¢ limanin ellecleme toplami 2009 yili Tiirkiye konteyner
elleclemesinin % 41’ini olusturmaktadir. Yine 2009 yilinda Marmara bolgesi toplami
ise Tiirkiye toplam konteyner elleglemesinin % 61’ini olusturmaktadir. Marmara
bolgesi disinda yer alan konteyner limanlar1 ise Izmir, Aliaga, Mersin, Antalya ve

Trabzon’a dagilmistir. Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 kapasite arzlari acisindan

incelendiginde Tablo 1.19.’a ulasilir (Ates ve digerleri, 2010).
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Liman Ad1 Kapasite (TEU)
Akport 300,000
Kumport 1,000,000
Mardas 550,000
Marport 1,700,000
Evyap 600,000
Yilport 450,000
Borusan 250,000
Gemport 350,000
Rodaport 150,000
Haydarpasa |750,000
[zmir 895,101
Tce-Ege 1,000,000
Nemport 400,000
Petkim 100,000
Port Akdeniz {200,000
Mersin 4,800,000
Trabzon 175,000
Toplam 13,760,101

Tablo 1.19. Tiirkiye’deki Konteyner Limanlarinin Yiik Ellegleme Kapasitesi

Kaynak: TURKLIM 2010 Tiirk Limancilik Sektor Raporu

Tiirkiye’de konteyner ellecleme kapasitesinde en onemli payr % 57 ile yine
Marmara Bolgesi almakta ve onu sirayla Akdeniz (% 21), Ege (% 19) ve Karadeniz
( % 3) bolgeleri izlemektedir. Hem ellecleme trafiginde hem de kapasite oranlarinda
yiikiin ¢ogunlukla bir Marmara bolgesinde yogunlagmasi, ulusal diizeyde iiretim ve

tilketim merkezlerinin bu bolgede yogunlasmasiyla aciklanabilir.

Tablo 1.20.’de goriilecegi gibi, Tiirkiye’nin ithalat yogun bir iilke olmasi
sebebiyle bos konteyner rakamlarinin fazla oldugu tespit edilmektedir. Ayrica TCDD
ve TURKLIM Limanlarmin son 5 yila ait dolu ve bos konteyner degerleri EK 2 ve
EK 3’de datayl olarak belirtilmistir.
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1.5. Konteyner Tasimacihgindaki Gelismelere iliskin Genel Degerlendirme

Diinya ekonomisinin, hizla kiiresellesme siirecine girmesi ile birlikte,
gelismis, gelismekte olan ve az gelismis {ilkeler arasinda isbirligi imkanlari
genislemistir. Ulkeler arasinda ticaret sinirlarinin 6niindeki engeller giderek
azalmaya ve ortadan kalkmaya baslamis, uluslararasi ticaret hacmi genislemis,
gelismis iilkelerden gelismekte olan {ilkelere ileri teknoloji transferi artmus,
uluslararast finans piyasalar1 gelismis, iilkeler arasinda isgiicii akimi hizlanmus,
yabanci sermaye akisinda 6nemli gelismeler yasanmustir. Iste bu iliskiler, ‘kiiresel
ekonomik entegrasyon’ adi verilen bir olguyu giindeme getirmistir. Kiiresel
ekonomik entegrasyon, kisaca, iilkeler arasinda mal, emek ve sermeye hareketlerinin
artmast ve iilkelerin ekonomik isbirligi alanlarinin genislemesi demektir. Kiiresel
ekonomik entegrasyonun en Onemli boyutunu uluslararasi ticaret, uluslar arasi

ticaretin de en Oonemli boyutunu tagimacilik olusturmaktadir.

Tek seferde daha fazla yiik tasima kapasitesine sahip olan denizyolu
tasimaciligl, maliyet acisindan en uygun olan tasitma modudur. Tiirkiye’nin dig
ticaretine bakildiginda da, ihracat ve ithalatin gerek miktar (ton) gerekse deger ($)
olarak biiyiik bir kisminin denizyoluyla yapilmis olmasi nedeniyle, ticari olaylarda

yasanan her tiirlii degisimin deniz yolu tasimalarina yansidigini belirtmistir.

Konteyner tasimaciligi her yil degiskenlik gosterse de genel olarak artig
gostermigstir. Kiiresel acidan konteyner tasimaciligina bakildiginda, sadece 2009
yilinda konteyner tagima oranlarinda diisiis gozlenmekte, ancak o da 2010 yilinda
hizli bir toparlanma ile kaldig1 yere geri dondiigii gozlenmektedir. Cesitli
kaynaklarda konteyner tagimaciliinin her yil artis gostermesinin sebebi her iiriin
grubunun artik konteyner ile de tasinabildigi, amaclara uygun konteyner cesitlerinin

her gecen giin arttig1 konusuna deginilmistir.

Kullanilmaya baslanildigi giinden giiniimiize gecen siire zarfinda Snemli
atilimlar yapan konteyner tasgimaciligi konteynerin kendisi, konteyner gemileri,

konteyner limanlari, gemi isletmeleri, deniz acenteleri gibi bilesenlerden olusmakta
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olsa da en Onemli bilesen olmalari nedeniyle konteyner gemileri ve konteyner

limanlar1 bilesenler listesinin en basinda diisliniilmektedir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) nun Dis Ticaret Verileri incelenmis olup,
Tirkiye’de dis ticaret rakamlari, Cumhuriyet’in kuruldugu giinden bugiine her gecen
giin arttig1 tespit edilmistir. Ancak ithalat ve ihracat dengeli bir sekilde artmamakta,
ithalatin yogun olmasi sebebiyle Tiirkiye’de dis ticaret acig1 giderek biiyiimektedir.
Ithalat ve ihracatin dengeli olmamasi, ticari dengesizlik yaratmakta, gelen her
konteyner dolu olarak geri donememekte ve cesitli bolgelerde yigilmalar

olusabilmektedir.
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IKIiNCIi BOLUM
BOS KONTEYNERIN YENIDEN KONUMLANDIRILMASI SORUNU

Diinya ticareti kitadan kitaya, bolgeden bolgeye farkliliklar gostermektedir.
Baz iilkeler yogun ihracat yaparken bazi iilkeler ithalat yapmaktadir. Bu durum
diinyada bolgeler arasinda ticari dengesizliklere neden olmaktadir. Ticarette yasanan
bu dengesizlik sonucu bazi bolgelerde konteyner yigilmalar1 olurken, kimi zaman da
istenilen yerde ve zamanda konteyner bulunanamamakta, bos konteyner tedariginin
yapilamamasi ticareti sekteye ugratmakta ve miisteri memnuniyetsizligi ortaya
cikmaktadir. Bu durum da “bos konteyner yonetimi” konusunun Onemini ortaya

cikarmaktadir.

Bos konteynerin etkili ve verimli yonetimi denizcilik endiistrisinde énemli bir
problemdir. Konteyner pazari i¢inde yogun rekabet olmasi sebebiyle, bos
konteynerin etkili ve verimli olarak dogru zamanda nasil bir bagka noktaya transfer

edilecegi operasyonel asamada kritik bir karardir.

Bu nedenle bu bolimde oOncelikle bos konteynerin  yeniden
konumlandirilmasina iliskin literatiir taramast yapilmig, bu alanda yapilan
caligmalara deginilmistir. Literatiir taramasinda sorunun kaynaginin ticari
dengesizlikler oldugu belirlenirken, bu alanda yapilan caligmalar, sorunun ¢oziimiine
iliskin kullanilan modeller goz Oniine alinarak matematiksel ve sezgisel modeller

olarak iki ana baglik altinda degerlendirilmistir.

2.1. Bos Konteynerin Yeniden Konumlandirilmasina Iliskin Genel Bakis

Diinya konteyner ticaretinde bos konteyner tedariginden kaynaklanan
sorunlar temelde yogun ihracat yapilan bolgelerde bos konteynerin tedarik
edilememesi, yogun ithalat yapilan bolgelerde ise bos konteyner yigilmalarinin
olusmasindan kaynaklanmaktadir. Bu sorunu ¢6zebilmek icin basit anlamda bos
konteynerin ithalat limanlarindan ihracat limanlarina aktarilmasi1 gerekmektedir.

Ayni zamanda diinyadaki limanlarin ¢oklugu, bos konteynerin tagitma maliyetleri
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sorunun boyutlarini arttirmaktadir. New Jersey Eyalet Universitesi tarafindan
yayinlanan “Bos Konteyner Yonetimi” baslikli nihai raporda (2006), diinyanin bazi

limanlarini inceleyerek, sorunun kapsamini degisik acilardan ele almaktadir.

1. Avustralya

2003 yil1 Ocak ayinda ulusal haber dergisi Pty Limited’de (Avustralya) ¢ikan
bir habere gore, Sydney Limani’nda bos konteyner sayisinda yaklasik %50 artis
oldugu, ve diger Avustralya limanlarinda da son alt1 ay icersinde ayni tip artisin
gozlemlendigi belirtilmistir. Avustralya'da konteyner sirketi yoneticileri ise bu
yi1gilmanin arkasindaki nedeni,

e Tarim {iriinlerindeki kuraklik nedeniyle hacimce kii¢iilmeden dolay1 azalan
ihracat,

* Konteyner ithalat oranlarindaki artis ile giren konteyner sayisimin ¢ikan

sayisindan fazla olusu, olarak aciklamiglardir.

2. Giiney Amerika
2003 yili Nisan aymda Lloyd's List International tarafindan yayinlanan bir
bilgiye gore, Gliney Amerika konteyner hatlarindaki gemiler bati sahillerinden aldigi
yiikleri varis limanlarina tam kapasite ile gotiirmiis olmalarina ragmen, gelen gemiler
icin %40 ile %50 arasinda bir degisim s6z konusu olmustur. Bu durumda yiiksek

miktarda disar1 giden bos konteynerler yeniden konumlandirilarak, bos

konteynerlerdeki biiyiime kontrol altina alinmustir. Ozellikle Brezilya’'da gitmekte

olan bos konteynerleri elde tutmak icin biiyiik miktarda teklifler yapildig

belirtilmistir

3. Amerika Birlesik Devletleri
Amerika Birlesik Devletleri’nde bos konteyner tedarigi sorunu yasandigi
cesitli kaynaklarda belirtilmistir. Sekil 2.1.’de Amerika kiyilarindaki bos konteyner
probleminin yiiksek oranlarda goriildiigii limanlardan bazilar1 ve bunlarin cesitli

konteyner ticaret rotalarim gosterilmektedir.
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Sekil 2.1. Amerika Birlesik Devletleri Sahilleri ve Onemli Limanlar
Kaynak: Boile, M., 2006.

. Portland — Oregon, ABD

Portland’da yayinlanan “The Business Journal of Portland” dergisinin bir

haberinde, Portland Terminali’nde asir1 bos konteyner birikmesinin olustugu

belirtilmis ve bunun nedeni olarak da Asya’daki ekonomik sikintilar temel neden

olarak gosterilmistir. Asya ile Amerika arasindaki biiyiiyen ticari dengesizligin her
gecen giin arttig1 ve bunun sonucu kar marjlarinin azaldig gosterilmistir. Bat1 Sahili

limanlarinin bos konteyner sayisinin arttig1 ve az olan ihracatin bosalan konteynerleri

doldurmaya yetmedigi aciklanmustir .

. Wilmington — North Carolina, ABD
“The Stars” gazetesinin haberine gore, ticari ekonomideki dengesizliklerden
otiirli, liman yetkilileri liman sahasinda 1,658 bos konteynerin bekledigini ve her

gelen 2 konteynerden ancak birinin ¢ikis yapabildigini belirtmislerdir.
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. Port of Hampton Roads — Virginia, ABD

Virginia’da artan bos konteyner sayisi ile basa ¢ikmak igin, yetkililerin
limanlarda depolanan bos konteynerler i¢in bir kota uygulamasina gittikleri, bu
politikanin da liman operasyonlarinda gelismeye neden oldugu belirlenmistir..
Newark-Elizabeth Limani’nda uygulamanin ¢6ziim yaratmadigr goriilmesine
ragmen, Hampton Roads limaninda da kota uygulamasi uygulamaya konuldugu ve
basar1 elde edildigi Virginia Uluslararas1 Limanlari Genel Miidiirii tarafindan

belirtilmistir.

. California, ABD
The Commonwealth Business Media dergisinin haberine gore, Asya’ya geri
doniis icin bekleyen bos konteynerlerde yigilma oldugu belirtilmistir. Bunun sebebi

olarak da ticaretteki ve hatlardaki dengesizlik olarak agiklanmistir.

. New Jersey, ABD

Amerika’nin dogu kesimindeki en biiyiik liman olan New York / New Jersey

Limani’ndan her yil okyanus asir1 21 milyon ton kuru yiik akis1 gerceklesir ve bu

rakamalara 3.75 milyon TEU konteynerlik kargo da dahildir. Amerika limanlar

icinde konteyner akiginin %]14’iinden fazlasinin gerceklestiren New York / New

Jersey Limani’nda dolu ve bos konteyner hacmi her yil artmistir. Bu rakamlar 1999

yilinda %14.7, 2000 yilinda %7.8, 2001 yilinda %8.7 ve 2002 yilinda %13’ tiir.

Yogunlukla diinyanin en 6nemli ihracatgilarindan birisi olan ABD’de, bos
konteyner yigilmasindan dolay1 yasanan sorunlarin anlatildigi bu durumun benzeri
diger ithalat¢i iilkelerde de yasanmakadir. Arastirma kapsaminda yapilan incelemede
Tiirkiye’de de bu sorunun yasandigr gozlemlenmistir. Ancak Oncelikle konu

hakkinda literatiir genis bir kapsamda ele alinacaktir.
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2.2. Ticari Dengesizlik Kaynakh Nedenlerin Gozden Gegirilmesi

Daha once de belirtildigi gibi, konteyner tasimaciligi 1950’lerden bu yana
diinya ticareti iizerinde onemli bir rol iistlenmekte iken, 1970’lerden bu yana da
yiikkiin konteynerizasyonu siirecinin hizlanmasi1 ile ©Onemini iyice arttirmistir.
Ozellikle soguk savas sonrasi diinyadaki ticari dengelerin bozulmasi ve denizcilik
endiistrisinin bu durumdan etkilenmesi ile bati ve dogu akslarinda ihra¢ edilen
konteynerlerin geri doniisiinde sorunlar yasanmistir. Song ve Dong’a gore (2009),
bos konteyner yeniden konumlandirilmasinin temel nedeni ticari dengesizliktir, yani
bagka bir deyisle ticaretin bir yonde, diger yonden daha fazla olmasidir. Ozellikle

Trans-Pasifik ve Avrupa-Asya hatlar1 belirgin bir sekilde dengesizdir.

Francesco’ya (2007: 6) gore, ticari hareketlerdeki dengesizlikler, diinyanin
cesitli bolgelerinde bos konteyner fazlasi veya kithg yarattigina gore, bu
dengesizliklerin yonetilmesi envanter baglantilar1 ve dis kaynaklardan konteyner

kiralamaya dair zaman ve konum kararlarini iceren bir ag problemidir.

Ticari faaliyetlerdeki dengesizligin yani sira, en ¢ok seferin yapildigi
bolgelerde navlun fiyatlan yiiksek iken, aksi yonde fiyatlarin diistiigii yargisindan
yola ¢ikilarak, bolgesel konteyner yigilmalarina etki eden bir diger faktoriin de
konteyner fiyat tarifelerinden kaynaklandigi ortaya ¢ikmistir. Bunun yani sira yeni
konteyner fiyatlarinin da uygun olmasi, konteyner tagimalarinin tek yonlii bir hareket
olmasina ve giden konteynerin bos olarak geri donmemesinine neden olmaktadir.
Ciinkii bos konteyner tasinmasi ile ilgili, tasima sirketleri i¢in en onemli dezavantaj,
bos konteyner taginmasinin herhangi bir kar saglamamasi, aksine onemli lojistik
maliyetler yaratmasidir. Bir donem konteyner iiretim maliyetleri, konteyner geri
getirme maliyetine gore daha uygunken, celik fiyatlarinin artmasi ile birlikte yeni
konteyner iiretim maliyetleri de artmis, bu durum da konteyneri geri getirme
konusunu tekrar giindeme tasimistir. Talepteki artis sebebiyle, konteyner geri getirme

maliyetlerinde de artis gozlemlenmistir.
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2.3. Bos Konteyner Yeniden Konumlandirilmasi ile Tlgili Yapilnus

Calismalar

Konteyner tasimaciligi, denizcilik endiistrisinin  en hizli biiyiiyen
sektorlerinden  biridir. Ithalat-ihracat dengesizli§i olgusu kiiresel ticarette
kacinilmazdir ve diizenli hat tasimaciligi endiistrisinde bu sorun karsimiza bos
konteynerin yeniden konumlandirilmasi sorunu olarak ¢ikmaktadir (Feng and Chang,

2008: 486).

Song ve digerlerine gore (2005), konteyner yonetimi denizcilik endiistrisinde
en Oonemli konulardan biridir. Bu noktada, karsimiza iki durum c¢ikmaktadir. Biri
konteyner tedarigi, digeri ise bos konteyner yonetimidir. Bos konteyner yonetimi ise

kiiresel lojistik endiistrisinin karsilastig1 en karmasik problemlerden biridir.

Calisma kapsaminda bos konteynerin yeniden konumlanmasi hususunda 1972
yilindan giiniimiize yayimlanan 62 makaleye ulasilmistir. Bu konu ile ilgili dergilerde
31 makale ve konferanslarda 22 bildiri yaymlanmis, ancak 7 makalenin kaynagina
ulagilamamigtir. Kaynagina ulasilan makalelerden 28 tanesi tasimacilikla ilgilidir ve
18 tanesi bilimsel dergide yayinlanmis, 10 tanesi de tasimacilikla ilgili konferans ve
kongrelerde sunulmustur. Tasimacilikla ilgili olmayan 25 tanesinin ise 13’1 bilimsel
dergide yayinlanmis, 12 tanesi cesitli konferans & kongrelerde yer almistir. 2 makale

de tagimacilikla ilgili kitaplarin ilgili boliimiinde yer almistir.

Tablo 2.1°de goriildiigii gibi bos konteyner yeniden konumlandirilmasi
konusu 90’1 yillarin ortasinda dikkat ¢ekmeye baslamis olmasina ragmen, son 5
yilda bu konuya duyulan ilgi artmistir. Bu noktada, gectigimiz son 5 yilin kiiresel
kriz donemi Oncesi ve sonrasina denk geldigi diisiiniilerek, bos konteyner temini
konusunda sikintilarin yasandigi ve yeniden konumlandirma konusunun Onem

kazandig1 vurgulanmaktadir.
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Tablo 2.1. 1972-2011 Yillann Arasinda Kitap,

Yayinlanan Makale - Bildirilerin Sayis1

Dergi ve Konferanslarda

Kaynak . . Yillar
Kitap/ Dergi/ Konferans Adi 1972 2006- Toplam
2005 2011
KITAP Container and Port Administration 1 1
Managing Closed-Loop Supply Chains 1 1
Maritime Policy and Management 2 2
Transportation Research Part E 1 6 7
Transportation Research Part C 1 1
= | Maritime Economics & Logistics 1 1 2
= | Transport Policy 1 1
2 | Journal of  Transportation  Systems 1 1
E Engineering and Information Technology
'S | European Journal of Transport and 1 1
g Infrastructure Research (EJTIR)
Z | International Journal of Shipping and 1 1
& | Transport Logistics
Networks, an International Journal 1 1
International Journal of Physical 1 1
— Distribution & Logistics Management
g Decision Support System (DSS) 1 1 2
= European Journal of Operational Research 1 1
| = | Mathematical and Computer Modelling 1 1
S | International ~ Journal of  Computer 1 1
g Applications in Technology
8 | GeoJournal 1 1
= | International ~ Journal of  Production 1 1
én Economics
= | Journal of the Operational Research Society 1 1
= | Operations Research 1 1
2 | Applied SoftComputing 1 1
£ | SIAM Journal on Control and Optimization 1 1
5' South  African Journal of Industrial 1 1
Engineering
Engineering  Applications of Artificial 1 1
Intelligence
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Kaynak . . Yillar
Kitap/ Dergi/ Konferans Adi 1972- 2006- Toplam
2005 2011
ICLEM 2010: Logistics for Sustained 3 3
Economic Development © 2010 ASCE
o= IAME- International = Association of 1 1
5 Maritime Economists 2009
= = | ICTE- International ~ Conference  on 1 1
E £ | Transportation Engineering 2009
= 2 | The  8th  International  Conference 1 1
‘= = | “Reliability and Statistics in Transportation
‘£ 5 | and Communicatin" 2008
< £ | IAME 2008 1 1
% | Z[1AME2007 1 1
= & | Sixth ~ Triennial ~ Symposium  on 1 1
=) Transportation Analysis 2007
= ICTE- International  Conference on 1 1
Transportation Engineering 2007
Proceedings of the 8th World Congress on 1 1
Intelligent Control and Antomation Jnly 6-9
2010, Jinan, China
Proceedings of the 29th Chinese Control 1 1
Conference Beijing, China 2010
= = | Proceeding of the 45th Annual Conference 1 1
E £ | of the ORSNZ, November 2010
= E 2009 Second International Conference on 1 1
E O | Intelligent Computation Technology and
= = | Automation
‘= & | Joint 48th IEEE Conference on Decision 4 4
‘2 = | and Control and 28th Chinese Control
é = | Conference 2009
= 2 | Proceedings of the 2008 IEEE IEEM 1 1
% £ | Proceedings of the Fifth International 1 1
< & | Conference on Machine Learning and
M = Cybernetics, Dalian 2006
International Technology and Innovation 1 1
Conference 2006
Proceeding of the Fifth Asia Pacific 1 1
Industrial Engineering and Management
Systems Conference, 2004
N/A 4 3 7
TOPLAM 14 48 62

Tablo 2.2. de belirtildigi gibi 1972-2011 yillar1 arasinda cesitli dergi ve
konferans bildirilerinde yaymmlanan 62 makalenin modelleme yoniinden
incelenmesinde iki asama izlenmistir. Incelenen calismalar ya matematik modelleme
acisindan ya da sezgisel c¢alismalar (heuristic) olarak ele alinmistir. Problem, 50
caliyjmada matematiksel model yoluyla incelenirken, 12 calismada ise sezgisel
modelleme kullanilmistir. Bu anlamda matematiksel modellerin sorunun ¢dziimiinde
daha yogun kullanildig1 soylenebilir.

59



09

uonezrundQ 1snqoy

(01027) T2 "M Uy

SOIUIBLIdU)
Iopup) SWo[qoId uonedo[y Joureyuo)) Aidwyg 104 uonezmund(p 1snqoy

[SPOJAl UOISSAITY Jeaur |
JLjoweRIRd- WS Y

(0107) 'H ‘ung

UOISSAIZIY Jeaul] dLjoueted
-IwRS uo paseq Indy3noay], Ioureyuo) Aydwyg A[YIUOIN JO 1SBIAIO]

uonisoday Jourejuo)) Aydwyg 1opun) wo[qoid

[SPOIN UOISIR( [ewndO (0102) ‘1219 "X ‘ng | voneziund(p 10enuo) uondp Aoede) Suiddiys ouuejy uo Apms
SuruueIsold (S002) d
[BOLIBWIAYIRIA | ‘SEppNZ Pu® "y ‘OAIQ JuowadeuRA Joureiuo)) A1dwy 10 [SPOA [euoneradp uy
uone[NUIO] (€661) [oIeasay suonerad( ‘siourejuo)
[eonRWAYIRIN V ‘19 DL orer) | Aidwyg Jo uoneoo[[y 9y 10J S[EPOJAN OUSBYO0lS Ppue OIWRUA(
SuruureIsold (6000) I
[eonewWAYIRA | ‘91D pue ‘J' ‘SuoS Surddryg soury ur Suruonisoday rourejuo)) Aydwyg
(8002)
Surwwersord T SAI391enS YL,
[eoneWAYIRIA | ‘Joue) pue ‘' ‘SuoS | pue 9[edS oyl :Ansnpuy Surddiyg ur Suruonisodoy toureiuo) Aidwg
[OPOIAl [eonewdIRIA | (V/N) A ‘00SeoueL] sourejuo)) Aydwyg JO 1991 SNOUAS0INAH JO IuawaSeuey [ewndQ
(6002)
[OPOJA [eoNRWYIBIA ‘219 T " ‘eiopueg s1aurejuo)) [[ng pue Adwyg Jo uonnquisiq pareIsau] 10j SSq vV
[199x4 A SuIA[0S pue (6002) Apmg
[SPOIA [BOTIRWAYIRIN V 210 ‘HeydoWag | ase)) By V :osnay Joureiuo)) Aidwyg jo uoneziund( pue Sul[[opoN
[OPOIA JHOMIAN
Surwrersorg 0102) uoneoo[[y Jourejuo)) Aidwg 9yl 03 [OPOJA SurueI3oiq
[eonRWAYIRIA °10 DD ‘noy) | uoneziundQp pue Jupye]N UOISIR( AZzng poxIN ® Jo uoneorddy
syjuowLad X [eoLIWNN (1100 X[ $1104 UoneUNSI(J AqIX[]

‘[SPOIA [BONIBWIAYIRIA

‘Suo( pue ‘4 " ‘Suos

YA Ado1jod  Suruonisoday 1oureyuo) Aydwyg ue JO  SSQUIANIYIH

HNATTHAONW AILLVINHLVIA

JOH.LIN

(TIX) IMVDAVZVA

NHIATd / A'TVIVIN

ISOUIUS[SOU 9IQD) BULIB[POYISIA ZI[euy urre[ewusifed I[IS[] S[f ISEW[LIPUR[WNUOT USPIUS X ULIDUAUOY $0f 7T O[qRL




19

WOy
Jo ad£ 1, 1 y-Jo-1nQ

(TLO6T) "M "M UM

sIourejuod Aydwe Jo uonngrysip ay)
0} uonedrjdde 31 pue wyLIOI B UY :SyI0MIdU Judwdryssuer) dreuA (g

J1SLINOH (L002) Suruonisoday 1ourejuo))
paseg-wILIOS[Y d119UdN) e Y ‘rueiuyS | Aiddwg  ym woqold uSisog  HomloN Suirddiy§  1ourejuo) oyl
WOy WISy

bliklikly) PLUgAH (6002) ‘819 "A ‘T | ooUdD) () PUGAH U0 paseqg uonedo[[y Jourejuo) Aydwyg SurzrundQ
WPLOS[Y (6002) 'O sanureleoun PIp Hodeag

uoneId) AMN[eA YL | ‘Sueyz pue ‘' ‘Suos | e ur Suruonisoday rourejuo) Aidwyg uo uonewroyu] drwreui( Jo joedwy
(6002) d swa)skg

SWYILIOS[Y d1audD) | *( ‘SuoS pue "X '[‘Suo( | Surddiyg soury ur Suruonisoday Aydwyg pue Suizi§ J99[ Jdureyuo))
WYILIOS[Y yodsuel], ysnoayy,

Jo uonreziundQ

(6007) Te'19 'N‘Ung

[rey-8aS Jopu) wo[qold Suruonisoday tourejuo) Aydwyg uo Apms

HNATTHAON MILVINAHLVIA

(6002) Suruonisoday Joureyuo)) 1eqorH ur uonezrundQ
swyLosy uoneziundQp 810 D' AH ‘SUOA\ | 2A1303[qOo-NNA 10] WYILIOS[Y AIeuonn[oAq PUGAH pasegq-Ajunwuy
sysanbyd(‘[001 (0102) wASAS uoneuodsuen],
uoneziundQ 819 M A ‘Ung | pueup ur siourejuo)) Adwyg Jo [onuo) Arojuaau] ewndo
(0102)
"M[ eqnof
[9POIA uonestundQo pue T M ‘ueag AjurelIoou ) Jopup) suonedo[y Jeurejuo)) Aydwyg Suruue[q
SOLIBUQIS dATRIUasaIdoy (L002) Ajurelrooun)
:[opOIN uoneziundQ ‘19 "D L, ‘oure1) | opun uonisodoy JIoureuo) Aldwyg 10j [OpoN uoneziwndQp uy
(S661)
S[OPOIN IO ‘Suooyy]
uoneziund(  YJOMION pue ‘S" A\ UYS Suruue[q vonnqsi(q Jourejuo)) Aydwyg 10y SSA V
[9poJAl uonezrumdQ (S661) D
‘[OPOIN 2AneIuUEn() | ‘suallip pue 1 ‘uory SONISISOT 9SI9AY JO d[dwexH pue :SIQUIBIUO)) J[qRUININY
JOH.LAN (TIX) IMVDAVZVA MIATd / HTVIVIN




a9

SOLIRUQDS UONR[NWIS
o1SI[BAY SPOYIW
uonnjos uonewrxorddy

(V/N) 'Te12 'H ‘Suey)

BAIY 110 Yyorag SU0/S9[eSuy SO Ay} Ul asndy Jaureyuo)) Aydwyg

Apms
ase) pue  uoneMWIS

(90027) ‘819 "H ‘®BInf

asnay Jaureyuo)) Aydwyg orwreuk(q 1od

[OPOIAl UOTIR[NWIS

(9002) Te19 "X ‘AIX

'uIy)) UI JojeIdd() OUu YIIm pie X Jaurejuo)) Aidwyg onewoiny 1sInj

"9se)) UOZIIOH-)IuLjuf
‘[PPOIN uone[nuIg v

(#007) TR [ IT

UOLIILID)
AFeI0AY UNY-SUOT UM 104d B Ul Juowadeuey Joureyuo)) Aydwyg

10adsy [ei3ajug

(0107) "L’ ‘uigjn
pue "('H ‘ULuO-9]

SWISAS 110J [BUOISY
pue 3urddiys eog 110yS ysnoiy], smo[j Iourejuo)) Aydwyg Iurseuejy

ANdIN ‘ALdL :19PON (L00T) W[qOIJ UONEBIO[[Y JouIejuo))
JNSeYD01S dIRUA(] 1M S ‘weT | Aidwyg oy 10y yoeorddy Surwweiord omueukq ewrxoirddy uy
(0102) 'O PUBW(T ONSLYI0]S puUk 110J J[3UIS

Surwwersold orueuA

‘Sueyy pue ‘q'( ‘3uos

e yim Ad1104 Suruonisoday rourejuo)) Aydwy 10J [9pOJN MO PN V

Surwwersolq orueuA

(L002) "d "d ‘Suos

SWAISAS JDIAIRS O[NNYS MIIADY
-0IpoLIdd Ul Ad1104 uonisoday Jourejuo)) Aidwy rewndQ surzuejoerey)

HNATTHAON MILVINAHLVIA

[SPOIN
uonezrundo onels suonels Y3rarg
I9391UT JeaUI'T-UON (LO0Z) 'Te'1° "H ‘NVA | Ioureiuo) YIomloN Aem[ey Suowry uonnquisiq siourejuo)) Aydwg
[OPOIN uoneyodsuely,
Surwersorg oury | (8007) Te1e Y ‘Suepp | Jourejuo) QYL Ul uonedo[y siouriuo) Adwyg uo Apmi§ Ayl
(8002) ‘HD
Surwwersold Joury | ‘Suey) pue N D ‘Sudq Surddryg 1oury eisy-enur 1o sutuue[d uonisoday sourejuo)) Aydwyg
(6002) A1ddng pue
Surwwei3old o1seyoo1s "H 'S ‘UeH pue "J‘TT | puewio( ureyaou) Jopup siourejuo)) Kidwyg jo uonisodoy QuLIBIA Y],
Suruonisoday
S[OPOJA O1ISBYI0IS (6007) * | Ioureuo)y Adwg U0  SAI[O OWBUIS-NINJA  JO 101 UL
pUB ONISTUTULIR(] [839 " ‘A ‘09S90uRL]
dOH.LAN (TIX) IAVDIAVZVA RRIATId / A'TVIVIA




€9

(@1ay ‘aopay
‘ANAY) sa10d
ONSLINAY 9y [, pue LIN

(8007) X 'f ‘Suo(
¥ pue ‘d - ‘Suos

s9Inoy surddiyg oroL)H ur Juowdseury Jourejuo)) Aidwyg

ordwrexy [eouownN v

(0102

UOTJBOO[[Y JoUTRIUO))

POYPRN OUSINOH YV | ‘X ‘T pue 7z ‘uoy) | Aidwyg Aemprey oyJ 104 WLOS[Y pue [9po]y AIpowwo)-nnN v

KIOJU ], QweD) ‘MIIAJY (0102) “T21° D ‘nrq MIIAJY Y - Suruonisoday soureyuo)) Aydwyg
sjuowrradxa

[eoLIWINN (0102 1odsuel], [epowrojuy

‘sfopouwt geredag | e Y ‘sIovoerlg | U Sunnoy QMUOIYSA YA uonedo[y Joureiuo) Aydwyg Suneidojuy

reonsnels | (L002) 1810 "A'H ‘USA SIUQUIQAO]JA JouIRIu0)) JO AJUSIOIIJH 9y Jururuexyy

SWYILIOT[Y dNSLINOH

(LO0T) TRV [ 1]

SHO0J-DNJA Udam)ag slourejuo)) Aydwg Jo uonedo[y

SuOTIN[OS JNSLINAY

pUE [9pPOJA [eoBA[RUY | (8007) 'T81° 'H ‘SueyDd wo[qold uonmusqng Jourejuo)) Aidwyg oyl 10j uonn[oS JNSLINAH V

0102 j10dsuel1], puB[IQIUIH UI S1SOD)

Surwweiord 1039)uy | ‘B0 Y ‘IUBIUIYS | JUSWASBUR]N 199 JAUIBIUOD) UO SIdUIBIu0)) 9d[qepioq jo 1oedwy oyfJ,

YIom)oN uoneyodsuel], [epOJN-INJA B UI JUSUWIASBUBIA

[OPOIN (€007) | Jouryuopy Adwrg uwo  s109)y UuozwOH  Suruue[d:uoneliodsuel],

Surweidolg 39Uy | e LS ‘Suooy) | (qOD) 98ieg-u( -1oureiuo)) Joj Juswadeue]y Joureiuo) Aidwyg
(2002)

wei3olq 13Uy | el "L 'S ‘Suooy) | SYIomION uoneliodsuel], [epowIaiu] JoJ Judwageury Jourejuo)) Aidwyg

(L00T) agere)-pue Jo uonisodoy

Surwersolrq 13Uy | Z ‘Suepp pue g ‘Suepy | oureyuo) Adwyg [epowrdjul  Jo uoneziwnd( 9Oy} U0  [OIBASAY

uonedrddy [eonoyjuikg (9002) A391eng SUISLYT pue SunnqLlsiq

{[9pPOINl Sunerad(

7 ‘Suex pue ‘[ ‘Uung

oureiuo) Adwyg Jo uonedrddy  [BONOIUAS QUL UO SISATeUY

HNATTHAOW AILLVINHLVIA

JOH.LAN

(TIX) IMVDAVZVA

NIATId / ATIVIVIN




¥9

(V/N) ¥ ‘ssuruoy]

doueTeqU]

K109y, ONSISOT 9SI9AQY | pue dN ‘oJg | SMO[ ISOM-ISBH U) M [BdJ 0} SAI3IJeNS JUSWASRURIA IOUIBIUOD)
yoeoxddy
A3o10100§ [e3o QINSBIJ\ WI0JAY SI Pue ,JaUrejuo)) %2
pue yoeoiddy aAneULION (LO0Z) 'H ' Yoy | Aidwyg uo wasAg sodo@ AIndag ueaioy[, JO 9eIS JUasald 9y, m
MAAY | (S00T) "MV ‘BIISUQA ase) WepIoy Jo 1od Ayl :uonisoday sourejuo) Aidwyg 2}
MITANY (8007) 'S ‘101ZB X JjuowaseuRA Jourejuo)) Aydwyg %
sonss[ [euonmnsuy pue syoedwy Ansnpuj :erqunjo)) ysnug \ﬂ.
MITARY (S007) "d ‘se1Aae( | JO pue[UIRB]N JomOT 9y} ul sioureiuo) Adwyg jo o3e101§ Yoo -JJO M
(1002) ¥ s150D Sutuonisoday | &
MITAY | ‘slIy], pue Y ‘SSUIUOY | -IoUIBIUO)) SJUIONPAY UO ANIAASIdd MIN V:sIourejuo) 9[qep[od m
MATADY (0107) 'Te3° 'S ‘we[sy PUBPONY JO S10J 1V {WR[qOIJ JUSWAOIA Yonn-1aurejuo)) Aidwyg =
(6007) ‘W “driog sasaens | O
MITADY puUE °S ‘SIUBJOAY], | JUSWA3RUR]N| puR SINSS] ‘s)08q :s0ns130T Jourejuo)) ounepy Adwyg =z
(L002) [00], Judwidgeue]y Jodsuel], @
SISATeUY 9se) 210 LT ‘SO[qOY | QWNLIB[A [BUOIBUIU] [BIUdWEpUN :SONSIS0T Joureyuo)) Aydwyg =
(S000) =
wAsAS 1oddng uorsroaq "V ‘T pue ‘g ‘Sueay) s1ourejuod A3dwe Jo uonnguysip ay) JoJ poylowl pastq MO[J YIoMm]au =
(6002) 'X'[ sIN0Y 2d1AI0S Surddiyg m
uonn[oS dNSLINAY V | ‘Suo pue ‘d ' ‘Suos | [eodA], ur Sumonisoday Idureyuo) A)dwyg poseg-suroue[eq MO[]
(8002) "TA H uure], Jo 1od ysnoly[, eury) o) podxy rodedoise sy
sisATeuy aaneredwo)) | ‘ULJLIn) pue Yy CI[O], | s,ueIssny pue oneqg sunowold Aq molq Joureyuo) Lydwyg Suronpay
JOH.LAN (TIX) IMVDAVZVA IIATd / HTVIVIA




Literatiir taramasinda bos konteynerin yeniden konumlandirilmast hususunda

69 kaynak bulunmus, yukarida bahsedilen 62 makalenin disinda, 1986, 2007 ve 2008

yillarinda yapilan 3 adet doktora tezi ile 2010 yilinda Tiirkiye’de yapilan 1 adet

lisans tezi ile karsilasilmis, tezler ile ilgili bilgiler Tablo 2.3.’de belirtilmistir.

Tablo 2.3. Bos Konteynerin Yeniden Konumlandirilmas: ile Ilgili

Hazirlanmis Tezler

TEZ ADI | YAZARI | UNIVERSITE | YER | YIL
DOKTORA TEZLERI

Regional Empty | Neha MITTAL | The State New 2008
Marine University of New Brunswick,
Container Jersey New
Management Graduate School- Jersey

New Brunswick

Rutgers
New Massimo Di Universita Degli Gennaio 2007
Optimization FRANCESCO | Studi Di Cagliari
Models For Facolta Di
Empty Ingegneria
Container Dipartimento Di
Management Ingegneria Del

Territorio
Empty Florez University Ann 1986
Container HUMBERTO Microfilms Harbor,
Repositionning International Michigan
and Leasing: An Polytechnic
Optimization Institute of New
Model York

LISANS TEZi

Bos Nasihu GUNAY | Karadeniz Teknik Trabzon 2010
Konteynerlerin Universitesi
Tasinmasi, Siirmene Deniz
Liman Bilimleri Fakiiltesi
Operasyonlari
ve Maliyet
Hesaplamari

Bunun yan1 sira 2002, 2003 ve 2006 yillarinda ¢esitli kurum ve kuruluslarca

yayimnlanmig 3 adet nihai rapora ulasilmistir. Raporlara ait bilgiler Tablo 2.4.’de

belirtilmistir.
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Tablo 2.4. Bos Konteynerin Yeniden Konumlandirilmasr ile lgili Yayinlanan

Nihai Raporlar
RAPORUN ADI | YAZARI YAYINLANDIGI YIL
KURUM
Empty Intermodal | Maria P. Boile New Jersey 2006
Container Department of
Management Transportation
Bureau of Research
and
U.S. Department of
Transportation
Federal Highway
Administration
The Logistics of | P.I. Le Dam Hanh | METRANS Research 2003
Empty Cargo Project
Containers in the
Southern
California
Region: Are
Current
International
Logistics
Practices A
Barrier to
Rationalizing the
Regional
Movement of
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Elde edilen 6nceki calismalarda 6nce problem tanimlanmis, ardindan sorunun
coziimiinde ya matematik modelleme acisindan ya da sezgisel (heuristic) bir
yaklasim uygulanmistir. Problemi matematiksel model yoluyla inceleyen 48
makalede rakamsal deneyler (numeric experiments), matematiksel programlama,
genetik algoritma, regresyon analizi, simiilasyon, tamsay1 programlamasi (integer
programming), dinamik programlama (dynamic programming), dogrusal

programlama (linear programming), optimizasyon programlamasi (optimization
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programming), istatistik, oyun teorisi (game theory), tanimlayict modelleme
(deterministic model) teknikleri kullamilmistir. Sezgisel Modellemeyi secen 12
calismada ise vaka calismasi (case study), literatiir taramas1 yontemi tercih edilmis

olup, 1 makale de tersine lojistik teorisi (reverse logistics theory) kullanilmstir.

Konu ile ilgili yapilmig tiim ¢alismalarin amaci, bos konteynerin yeniden
konumlanmasi problemini ¢cozmek, yeniden konumlanma hususunda toplam maliyeti
minimize etmek ve bos konteyner hareketleri icin en uygun tahminlemeyi
hesaplayabilmektir. Matematiksel modellemeler, bu sorunu matematiksel bir
yaklasim ile programlama yaparak cozmekte iken, sezgisel metodlar miidahale
edilebilecek dengesizlik problemlerini vaka c¢alismalar1 gibi  yOntemlerle

cozmektedir.

2.3.1. Matematisel Modelleme Yoluyla Konuyu Ele Alan Calismalar

Bu caligmalarda matematiksel programlama kullanmanin amaci bos
konteyner yeniden konumlanmasi problemini ¢6zmek, bos konteyner yeniden
konumlanmas1 konusunun toplam maliyetini minimize etmek ve bos konteyner
hareketleri i¢cin en uygun tahminlemeyi ortaya c¢ikarabilmektir. Ancak, dinamik ve

belirsiz ¢evre sebebiyle, bu problem tam olarak ¢oziimlenememektedir.

Olivo ve digerleri (2005) herseyin miikkemmel, denge i¢inde oldugu bir diinya
durumunda, her zaman her yerde bosalan her konteyneri dolduracak bir yiik
bulunacagindan bos konteyner tasimasi sorununun olmayacagini soylemektedir.
Ancak, ticari trafik ne hacim ne de deger olarak hicbir zaman denge iginde
olmayacak gibi goriinmektedir. Bu sebeple tasimacilik sirketleri bos konteynerlerin,
gelecek tasimacilik olanaklarindan faydalanmak icin yerel, ulusal ve kiiresel olarak
dogru bir sekilde yerlestirmeleri gerektigini ve ancak boylece diinya deniz ticaretinde

de bir denge saglanacagini diistinmektedir (Olivo ve digerleri, 2005).

Matematiksel programlama; envanter tutma, tasima, yeniden konumlandirma,

ceza maliyetleri gibi beklenen toplam maliyetleri minimize etmek icin kullanilir
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(Dong and Song, 2009; 875; Chou et.al., 2010:8 and Francesco et.al., 2009: 769) ve
bunun icin bos konteyner hareketlerinde en uygun tahminlemeyi planlamaya calisir

(Song and Charter, 2010: 305).

Theofanis ve Boile’ye (2009; 56) gore, konteyner pazart biiyiik Olciide
konteyner tagimaciligr dinamiginden etkilenmekte ve aym zamanda bos konteyner
yonetimini etkilemektedir. Konteyner pazari yapisini ve degerlendirmesini anlamak
bos konteyner lojistigi yoOnetimine iligkin saghikli karar vermeye yardimci

olmaktadir.

Li ve Han (2009), belirsiz arz ve talep kosullar1 altindaki yeniden
konumlandirma problemlerini ¢6zmek igin bir stokastik programlama modeli
belirlemisler, bunun yaninda rotalar1 degistirmek ve karar vericilerin beklentilerini
karsilamak suretiyle bir simiilasyon ¢ikarmislardir. Wang ve Wang’a gore (2007),
tamsayili model yaklasimi olan integer modelin uygulanmasi ile bos konteyner
ihtiyacinin ve talebinin birbirini karsilamasi durumunda bos konteyner tasima

masrafi minimize edilmis olur.

Diger yandan bazi yazarlar sorunun c¢oziimii icin katlanabilir konteyner
onerisini sunmustur. Bu konu {izerinde calisan bazi1 yazarlarimiz gore, katlanabilir
konteynerler, limanlar ve hinterlandlar1 arasinda (Konings and Thijs, 2001: 347) bos
konteynerlerin yeniden konumlandirilmas: hususunda, aktarma ve stoklama
maliyetleri agisindan (Shintani et.al., 2010: 762) O©nemli bir maliyet tasarrufu

saglayacaktir.

2.3.2. Sezgisel (Heuristic) Modelleme Yoluyla Konuyu Ele Alan

Calismalar
Sezgisel yontemler, bos konteynerin yeniden konumlandirmasinin toplam

maliyetlerini minimize etmeyi amaclayarak miidahale edilebilecek dengesizlik

problemlerini ¢6zmeyi hedeflemektedir (Song and Dong, 2009: 14).
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Deniz tasimaciligi endiistrisinde konteyner yonetimi en Onemli konulardan
biridir (Song et.al., 2005). Cogu uluslararas1 diizenli hat ticareti, farkli bolgelerdeki
farkli ekonomik ihtiyaclardan otiirii genellikle ihrac veya ithal konteyner anlaminda
dengesizlik gostermektedir. Bu nedenle, ihracatcilarin isteklerini karsilayabilmek
icin, diizenli hat tagimaciligl yapan sirketlerin siklikla bos konteynerlerini yeniden
konumlandirmalar1 veya konteyner saglayicilardan bos konteyner kiralamalari

gerekmektedir (Chou ve digerleri, 2010; 1).

Bu agidan, karsimiza iki farkli durum c¢ikmaktadir. Biri konteyner tedarigi,
digeri ise bos konteyner yoOnetimidir. Bos konteyner yonetimi, kiiresel lojistik

endiistrisinin en karmasik problemlerinden biridir.

Olivo ve digerleri (2005), bos ile dolu konteyner hareketlerinin arasindaki
ekonomik farkliligin ortaya ¢ikarilmasinin onemli oldugunu belirtmektedir. Ciinkii,
dolu konteyner hareketi miisteri iste§i {lizerine olugmakta ve maliyetini miisteri
karsilamaktadir. Fakat bos konteyner hareketi ise tastyicilar tarafindan karsilanmakta
ve yik dagitim islemlerinde Onlenemez bir basamak olusturmaktadir. Bu sirada

olusan biitiin sorumluluk da konteyner sahibine yiiklenmektedir.

Bu nedenle, bos konteyner yonetimi problemi sadece yeniden konumlandirma
nedeniyle belirgin maliyetlere maruz kalan tasimacilik firmalarini etkilememekte,
ayn1 zamanda yiiksek miktarlardaki bos konteyner yogunlugu ile verimliligini

diisiiren liman ve depolar1 da etkilemektedir (Olivo at all, 2005: 204).

Yun ve digerlerine gore (2010), denizcilik sirketlerinin, bos konteynerlerini
dagitim alanlari, limanlar ve depolar arasinda yeniden konumlandirmalarinin sebebi,
sadece dagitim alanlar1 arasinda yeniden konumlandirmanin vakit kaybettirmesi ve
bos konteynerlerin etkin yonetiminin denizcilik sirketlerinin verimliligini arttirmakta

onemli bir etmen olmasidir.

Sezgisel modelleme yoluyla yapilan c¢alismalarin incelenmesinde, filo

biiyiikliigli problemi ile bog konteynerin yeniden konumlandirmasi sorununun énemli
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oOlciide iligkili oldugu gozlemlenmistir. Bir yandan, yiiksek olgekteki filo biiyiikliigii
ile bos konteyner yeniden konumlandirilmasi problemi azaltilirken, diger bir yandan,
etkin bos konteyner yeniden konumlandirilmasi, konteyner kullanimin oraninm
arttirabilecegi icin aymi oOlcilideki filonun kapasitesini arttiran bir unsur olacaktir
(Dejax and Crainic 1987; Cheung and Powell, 1996; Crainic, 2000; Dong and Song,
2009; 861).

Theofanis ve Boile’ye gore (2009: 51), intermodal konteyner tasimaciligi,
farkli cografik bolgelerdeki bos konteyner yeniden konumlandirmasi ve bu bos
konteynerlerin depolanmast ve temini problemini de doguran kronik ticari
dengesizlik sikintisindan etkilenmektedir. Bos konteyner yonetimi ve bos konteyner
lojistigi dinamiklerinin anlasilmasi, bos konteyner sahipligi ve konteyner gemi
filosunun kullantminin yanisira, bos konteyner dengelenmesinin ve yeniden

konumlandirilmasinin karar verme agamalarinin anlasilmasini da igcermektedir.

2.4. Bos Konteynerin Yeniden Konumlandirilmasi ile flgili Literatiire

Yonelik Genel Degerlendirme

Ticari dengesizliklerden kaynaklanan ve karsimiza kimi bolgelerde konteyner
yigilmalar1 kimi bolgelerde konteyner kitlig1 olarak cikan bos konteynerin yeniden
konumlandirilmasi1 problemi “bos konteyner yonetimi” konusunun énemini ortaya

cikarmaktadir.

Literatiir taramasinda bos konteynerin yeniden konumlandirilmasi hususunda
69 kaynak bulunmustur. Bu kaynaklar, 1972 yilindan 2011 yilina kadar cesitli
yerlerde yayinlanmis 62 adet makale/bildiri, 1986, 2007 ve 2008 yillarinda yapilan 3
adet doktora tezi ile 2010 yilinda Tiirkiye’de yapilan 1 adet lisans tezi ve 2002, 2003

ve 2006 yillarinda cesitli kurum ve kuruluglarca yayinlanmis 3 adet nihai rapordur.

Bu boliimde, ele alinan caligmalarin, bos konteyner sorununu ¢ézmek icin
nasil bir yol izledikleri incelenmis, izledikleri yol acisindan matematiksel model ya

da sezgisel (heuristic) model yolu ile sorunu ¢6zmeye calisan ¢alismalar seklinde bir
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ayrim yapitmistir. Ciinkii konu ile ilgili yapilmis tiim c¢aligmalarin amaci, bos
konteynerin yeniden konumlanmasi problemini ¢6zmek, yeniden konumlanma
sirasinda olusan maliyeti minimize etmek ve bos konteyner hareketleri i¢in en uygun
tahminlemeyi hesaplayabilmek olsa da izlenilen yontemlerin farkli oldugu tespit
edilmistir. Matematiksel modelleme yontemi kullanilan caligmalarda, sorunun
matematiksel bir yaklasim ile programlama yapilarak coziilmesi amaclanirken,
sezgisel metod yontemini kullanan calismalarda, sorunu tetikleyen miidahale
edilebilecek dengesizlik problemleri vaka ¢alismalar1 gibi yontemlerle ¢oziilmeye

calisilmaktadir.

Incelenen caligmalarin sonucunda, modellemelerin kullamlabilir oldugu
cesitli simiilasyonlar ve orneklerle belirtilmistir. Ancak bos konteyner sorununun,
kontrol altina alinamayan dinamik degiskenlerden ve ticari dengesizliklerden
kaynaklanmas1 sebebiyle, modellemelerin sorunu ortadan kaldirabilecek tam bir

¢cOziim olamadig1 tespit edilmistir.

Bos konteyner sorununa tam anlamiyla ¢oziim bulunamasa bile, maliyetleri
minimize etmek, yigilmalar durumunda depo kiralamak, eksiklikler durumunda en
yakin lokasyondan konteyner tedarik etmek gibi bir takim ¢oziimler soz konusudur.
Bos konteyner sorununun Tiirkiye’ye etkileri ve liman ve diizenli hat tasimacilig
yapan konteyner gemi isletmesi agisindan konunun degerlendirmesi icin Tiirkiye’de
hizmet veren limanlardan ve konteyner gemi isletmelerinden bazilari ile goriisiilmiis,

sonuglar tigiincii boliimde degerlendirilmistir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE’DE BOS KONTEYNERIN YENiDEN KONUMLANDIRILMASI
SORUNU UZERINE NiTEL BiR ARASTIRMA

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de bos konteyner tedarikinden dolay1
sorunlar yasanmaktadir. Uluslararast literatiir 1s18inda tanimlana arastirma
probleminin Tiirkiye’ye yansimalarina yonelik bulgulara ulagsmak icin bir nitel
arastirma planlanmistir. Bu kapsamda diinyanin O6nemli diizenli hat tasimaciligi
yapan konteyner gemi isletmelerinin Tiirkiye temsilcilikleri ile yiizylize goriismeler

yapilmigtir. Arastirma kapsami bu boliimde detaylandirilmastir.

3.1. Arastirmanin Amaci

Bir yandan hammadde, iiretim tesisleri ve tiiketim noktalarinin ¢ogunlukla
farkli cografyalarda olusu, diger yandan iiretim ile ilgili cokuluslu isletmelerin
tercihleri sonucunda iirlinlerin ithalat ve ihracatlarinda bolgesel farkliliklar ortaya
cikmaktadir ki, konu aragtirmanin birinci boliimiinde detayl olarak ele alinmistir. Bu
durum tarifesiz denizyolu tasimalarinda geminin tahliye limaninda yiik
bulamamasina neden olabilmektedir. Konteyner tasimaciligr gibi diizenli hat deniz
tasimaciliginda ise dolu giden bir konteynerin, tahliye limaninda yiik olmadigindan
dolay1 bos olarak bolgede kalmasi, diger yandan ithalatin yogun oldugu bolgelerde
ise bos konteyner ihtiyacim1 duyulmasi olarak sorun yaratmaktadir. Bu sorun
uluslararast literatirde “bos konteynerin yeniden konumlandirilmasi” olarak

adlandirilmaktadir.

Bos konteynerin yeniden konumlandirilmasi sorunu sadece konteynerlerini
bos tasima maliyeti ve yiikiimliiliigiine katlanmak zorunda olan konteyner gemi
isletmelerini degil, miisterilerine bos konteyner sunamayan acente ve lojistik hizmet
saglayicilar1 olumsuz etkilemekte, miisteri memnuniyetsizligi ortaya ¢ikmaktadir.

Tiim diinyada oldugu gibi bu sorun Tiirkiye’de de yasanmaktadir.

72



Bu kapsamda arastirmanin 2 temel amaci vardir. Bunlar;
1. Bos konteynerin yeniden konumlandirilmasi ile ilgili mevcut literatiirii
ortaya koyma ve degerlendirmek ve,
2. Tirkiye’de hizmet veren uluslararasi diizenli hat tasimaciligi yapan
konteyner gemi isletmelerinin temsilcileri ile goriismeler yaparak

sorunun Tiirkiye’ye etkilerini tanimlamaktir.

Konu ile ilgili uluslararasi literatiiriin yogun olmasina karsin ulusal diizeyde
cok fazla ele alinmadig: belirlenmistir. Bu durum her ne kadar bir ama¢ olmasa da

Ozgiin bir katki olarak degerlendirilmektedir.

3.2. Tiirk Limanlarinda Elleclenen Konteyner Trafiginin Degerlendirilmesi

Tiirkiye’de faaliyet gosteren ve konteyner yiikiine hizmet eden limanlarda
2010 yilinda 5.8 milyon TEU konteyner elleclenmistir. Toplam konteyner i¢cinde bos
konteynerin pay1 yaklasik 1.5 milyon TEU ile % 35 oranindadir. Son bes yil
incelendiginde Tiirk limanlarinda elleglenen bos konteynerin yine ortalama % 35

oraninda oldugu bulunmustur.

Tablo 3.1. Tiirkiye’de Son Bes Yila Ait Toplam Bos ve Dolu Konteyner Sayisi
(TEU)

Bos Dolu Bos/Dolu oramm  Toplam
konteyner Kkonteyner (%)
2006 874,634 2,687,616 0.33 3,562,250
2007 1,219,827 3,484,890 0.35 4,704,717
2008 1,350,088 3,875,313 0.35 5,225,401
2009 1,197,783 3,320,135 0.36 4,517,917
2010 1,535,772 4,328,260 0.35 5,864,032
Ortalama 0.35

Kaynak: www.turklim.org
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Tiirk limanlarinda elleclenen bos, dolu ve toplam konteynerin grafigi ayrica

asagida gosterilmistir.
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Sekil 3.1. Tiirk Limanlarinda Elleclenen Bos, Dolu ve Toplam Konteynerin Grafigi
(TEU)

Tiirk limanlarinda elleclenen bos ve dolu konteyner veriler bolgesel olarak

incelendiginde ise Tablo 3.2.”ye ulasilir.

Tablo 3.2. Bolgesel Olarak Tiirk Limanlarinda Eelleglenen Bos Konteynerin Dolu

Konteynere Orani

Bos

Bos Dolu konteyner

Yil Bolge konteyner | konteyner oram (%)
Marmara 533,975 1,751,336 0.30
2006 Ege 238,774 609,152 0.39
Akdeniz 101,885 327,076 0.31
Marmara 725,744 2,215,830 0.33
2007 Ege 266,543 631,674 0.42
Akdeniz 217,546 627,881 0.35
Marmara 842,300 2,557,094 0.33
2008 Ege 261,998 622,908 0.42
Akdeniz 236,066 685,587 0.34
Marmara 678,869 2,082,626 0.33
2009 Ege 264,886 569,546 0.47
Akdeniz 244,742 658,703 0.37
Marmara 889,167 2,831,776 0.31
2010 Ege 312,980 653,767 0.48
Akdeniz 320,372 829,469 0.39

Kaynak: www.turklim.org
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Ellecleme toplaminin azligt nedeniyle Karadeniz bdlgesi hesaplamaya
alinmamustir. Ortalama rakamlarla bakildiginda 2006-2010 yillar1 arasinda bos
konteyner oranin en fazla oldugu boélgemiz sirasiyla Ege, Akdeniz ve Marmara

bolgemizdir.

Tablo 3.3. Cografi Bolge Olarak Bos Konteynerin Dolu Konteynere Oran1 (%)

Marmara Ege Akdeniz

2006 0.30 0.39 0.31
2007 0.33 0.42 0.35
2008 0.33 0.42 0.34
2009 0.33 0.47 0.37
2010 0.31 0.48 0.39
Ortalama 0.32 0.44 0.35

Kaynak: www.turklim.org

Bos konteyner sorununu temel nedeni ticari dengesizliklerdir. Limanlarda bu
dengesizligin en i1yi gostergesi yliklenen ve tahliye edilen konteynerin birbirine

oranidir. Tiirk limanlarinda bahsedilen oranlar Tablo 3.4.’de gosterilmistir.
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Tablo 3.4. Tiirk Limanlarinda Tahliye Edilen Konteynerin Yiiklenen Konteynere
Orani (2010-TEU)

Liman Ad1 Yiikleme  Tahliye Tahliye oram1 ~ Toplam
Marport 776,950 766,049 0.50 1,542,998
Kumport 289,254 331,741 0.53 620,995
Mardas 198,369 177,992 0.47 376,360
Gemport 136,983 132,294 0.49 269,276
Evyap 126,310 121,931 0.49 248,240
Borusan 92,771 100,419 0.52 193,190
Yilport 94,460 90,073 0.49 184,533
Haydarpasa 82,109 94,359 0.53 176,468
Roda 55,507 52,577 0.49 108,083
Marmara Ortalama 0.50

Izmir Alsancak 360,131 367,544 0.51 727,675
Akdeniz Kimya 72,175 67,509 0.48 139,684
Ege Giibre 52,107 47,281 0.48 99,388
Ege Ortalama 0.49

Mersin 516,039 508,132 0.50 1,024,171
Port Akdeniz 61,572 64,098 0.51 125,670
Akdeniz Ortalama 0.50

Toplam 2,914,735 2,921,997 0.50 5,836,731

Kaynak: www.turklim.org

2010 yili verilerine gore Tiirk limanlarinda genel olarak yiikleme tahliye
oranlar birbirlerine ¢ok yakindir. Arastirma Oncesi yapilan pilot goriismelerde bos
konteyner sorununun olagan ticaret iizerinde cok fazla olumsuzluk yarattigi tespit
edilmistir. Ancak literatiirde bahsedilen ticari dengesizlik sorununun tabloda
goriildiigi gibi Tirk limanlarinin kendi i¢inde yasandigi sOylenemez. Bu nedenle
arastirma kapsaminda yapilan liman goriismelerinde limanlarin Tiirk limanlarinin bu
sorundan etkilenmedigi goriilmiistiir. Sorunu bizzat yasayanlar Tiirkiye’deki diizenli
hat tasimaciligi firmalar1 ve diinyadaki diizenli hat tasimaciligi firmalarinin Tiirkiye

temsilcilikleridir.
Bu noktaya kadar bahsedilen tiim konu kapsaminda Tiirkiye’de bos

konteynerin yeniden konumlandirilmasi sorunu iizerine nitel bir arastirma

tasartmlanmustir.
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3.3. Arastirmanin Metodolojisi

Nitel arastirmalar, nadiren nicel arastirmalardaki gibi, énceden her yoniiyle
tasarlanabilirler. Arastirmaci ¢cogu kez, arastirma desenini degistirerek dinamik bir
tutum sergiler. Ancak, yine de ii¢ temel alanda durmas1 gerekir. Bunlar (Yildirim ve
Simsek, 2007: 83):

* Arastirmaya temel olacak kuramsal cercevenin acgik bir bicimde ortaya
konmasi: Bu, arastirma probleminin iligkili oldugu kuramlarla birlikte etrafl:
bir bicimde tanitilmasini ifade eder.

* Esnek bir arastirma deseni olusturmak: Bu, arastirma etkinliklerinin birbiriyle
tutarli ve amaca uygun bi¢imde nasil olacagini gosterir. Buna yontem
denmesinin nedeni, nicel arastirmalardan farklilig1 gostermek i¢indir.

* Arastirmanin okuyucunun anlayabilecegi aciklikta sunulmasi.

Nitel arastirmalar bir soruya yanit aramayr degisik yollardan hareket ederek
siirdiirir ve bu siirecte kavramlarmmi kendi olusturarak kuramlara ulasir.
Islamoglu’nun (2009: 183) Nitel Arastirmanin Arastirma Siireci sekline bagh

kalinarak arastirmanin Sekil 3.2.”de goriildiigii gibi siireci olusturulmustur.

Literatdr

Taramasi

Araghrma
n ghA bl Evrenive
Qrneklemi

Beliflerme

Veri Kaydetme
Toplama ve Kodlama

Verilerin Analizi
ve Yorumlanmasi

Sekil 3.2. Arastirmanin Siireci
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Arastirma, ulasilmak istenen amag itibari ile kesifsel bir calismadir.
Calismada veri toplama yoOntemi olarak birincil ve ikincil kaynaklardan

faydalanilmistir.

Arastirmanin kalitatif (niteleyici) siireci igerisinde yiiz yiize derinlemesine
gorlisme yontemi uygulanmustir. Yiiz yiize derinlemesine goriismeler deniz
ticaretinin giris kapilar1 olarak bilinen limanlar ile konteyner tasimaciligi yapan
diizenli hat tagimaciligi firmalarinin yetkilileri ile gerceklestirilmistir. Goriisme

yonteminde yar1 yapilandirilmis goriisme formu secilmistir.

3.3.1. Arastirma Probleminin Belirlenmesi

Arastirma probleminin belirlenmesinde ii¢ temel kaynak Onemli rol oynar.
[ki arastirma yapilmak istenen alanla ilgili kuram ve arastirma literatiirii, ikincisi
arastirmacinin bireysel ve meslege doniik deneyimleri, ii¢linciisii ise ilgili alanda

karsilasilan sorunlardir (Yildirim ve Simsek, 2003: 52).

Yapilan literatiir taramas1 sonucu konu ile ilgili uluslararas1 diizeyde pek ¢ok
makale, bildiri, doktora tezi ve nihai raporlarina ulasilmis, sektor temsilcileri ile
gorismeler yapilmis ve sonu¢ olarak Tiirkiye’de konunun akademik kesimin

dikkatini cekmese de piyasada sikintilar yasandigi belirlenmistir.

Bu kapsamda belirlenen arastirmanin problemi Tiirkiye’de bos konteynerlerin
yeniden konumlandirilmasi sorununun nedenlerini ortaya cikarmak ve coziim

Onerileri gelitirmektir.

3.3.2. Arastirmanin Kisitlari

Arastirma, bos konteynerin yeniden konumlandirilmasimin Tiirkiye’ye etkilerini
incelemek suretiyle sadece  UNCTAD Review of Maritime Transport 2010

Raporu’nda “Diinya Siralamasinda ilk 20 Konteyner Gemisi Operatérii Diizenli Hat

78



Tasimacilig1 Firmalar1” tablosunda yer alan ve Tiirkiye’de hizmet veren 15 diizenli
hat tasimaciligi firmasi1 ve Tiirkiye Limanlari’ndan bir kismi uygulama kapsaminda

incelenmistir.

Liman seciminde devlet limani ve 6zel liman ayrimina dikkat edilmis, devlet limani
olan TCDD Izmir Limani ile 6zel liman kapsaminda Tiirkiye nin en biiyiik ozel
liman1 olan MARPORT ve Ege Bolgesi'nin en biiyiik 6zel liman1 olan NEMPORT

secilmistir.

3.3.3. Miilakat Sorularmin Belirlenmesi

Arastirma sorulari, aragtirmanin diger tiim asamalarin1 derinden etkileyen
unsurlardir. Arastirma sorusunun yazilmasinda arastirma probleminin niteliginin ve
bu problemle ilgili taranan literatiiriin onemli bir rolii vardir (Yildirim ve Simsek,

2003: 53).

Tiirkiye’de bu konuda yapilan ©Ornek bir calisma olmamasi nedeniyle
arastirma sorularinin belirlenmesinde literatiir taramasinda elde edilen veriler,
problemin nedeni, yapilan O©nceki calismalarda deginilen bagsliklar ve tiim

caligmalarin ortak noktalar1 sorularin belirlenmesinde 6nemli bir rol oynamustir.

Gortlisme sorulart belirlenirken en 6nemli dikkat edilen unsur bu goriismelerin
kimler ile yapilacagi olmustur. Diizenli hat tagimaciligi yapan konteyner gemi
isletmeleri ile goriismenin yani sira deniz ticaretinin giris ve c¢ikis kapilart olan,
limanlarin da bu goriismelere katilmasi gerektigi diisiiniilmiistiir. Bu sebeple
limanlara ve diizenli hat tasimaciligi firmalarina uygulanmak iizere 2 ayri yari

yapilandirilmis goriisme formu hazirlanmistir.

Bu kapsamda liman yoneticilerine yonelik sorular asagidaki gibidir:

1. Diinya’da yasanan bos konteyner sikintisi sizi nasil etkilemektedir?
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2. Bos konteyneri liman sahasinda tutmanin liman operasyonlarina

(olumlu/olumsuz) sonuglari nelerdir? Yigilmalar yagsaniyor mu?

3. Liman gelir/giderlerine bos konteynerin etkisi nedir?
4. Bos konteynerin istif seklinden kaynaklanan farkliliklar nelerdir?
S. Limanda bos konteynerin ortalama bekleme siiresi ka¢ giindiir? Bu rakami

nasil degerlendiriyorsunuz?

Konteyner diizenli hat tasimacilig1 firmalarina temsilcilerine yonelik sorular

ise asagidaki gibidir:

1. Uluslararas1 konteyner tasimaciliginda yasanan bos konteyner sorununun

genel nedenleri (makro boyutta) nelerdir?

2. Diinyada yasanan bos konteyner sorununun Tiirkiye’ye etkileri nelerdir?
3. Bos konteyner sorunun yarattigi olumsuzluklar nelerdir?
4. Bos konteyner sorunun yarattigi ekstra maliyetleri kisaca tanimlar misiniz?

Bu maliyetleri kim iistlenmektedir?

S. Sorun konteyner navlunlarini nasil etkilemektedir?

6. Sorun hizmet kalitesini nasil etkilemekte, miisteri bu durumu nasil
karsilamaktadir?

7. Soruna buldugunuz gecici ¢oziimler nelerdir?

8. Bos konteyner sorunu ¢6ziimii i¢in kalic1 ¢oziim Oneriniz var midir?

3.3.4. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Nitel arastirmada Orneklem se¢imi arastirma probleminin 6zelligi ve

arastirmanin sahip oldugu kaynaklarla yakindan ilgilidir.

Goriisme yapilacak kisiler segilirken, oncelikle konteyner tasimaciliginin
bilesenleri incelenmistir. Buradan yola ¢ikilarak deniz tasimaciliginin giris ve cikis
kapilar1 olan limanlar ile bu sorunu dogrudan yasayan konteyner sahibi diizenli hat

tagimaciligl firmalar ile goriisme yapilmasina karar verilmistir.
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Arastimanin evreni, Tiirkiye Limanlan ile Tiirkiye’ye ugrak yapan diizenli
hat tastmaciligi firmalaridir. Orneklemi ise, UNCTAD’in Review of Maritime
Transport 2010 Raporu’nda “Diinya Siralamasinda ilk 20 Konteyner Gemisi
Operatorii Diizenli Hat Tasimaciligi Firmalar1” tablosunda yer alan 20 diizenli hat
tasimacilig firmalarindan Tiirkiye’de hizmet veren 15 diizenli hat tasimaciligi

firmalari icerisinde 10 diizenli hat tasimacilig1 firmasidir.

Limanlar icin 1 devlet limam (TCDD izmir Limani), 2 ozel liman
(MARPORT ve NEMPORT) secilmis, konu ile ilgili yetkililer ile goriisiiliirken,
Tiirkiye’de hizmet veren ve Diinya siralamsinda ilk 20’ye giren 10 diizenli hat

tagimacilig firmasindan konuya hakim 9 kisi ile goriisiilmiistiir.

UNCTAD’1n Review of Maritime Transport 2010 raporunda yer alan “Diinya
siralamasinda ilk 20 konteyner gemisi operatorii diizenli hat tasimaciligi firmalar1”

tablosu, Tablo 3.5.”de goriilmektedir.
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Bunun yam sira Tiirk Deniz Ticareti’'nde Onemli paya sahip olan Arkas
Denizcilik, Tarros Line, DAL (Deutsche Afrika-Linien) ve Turkon Denizcilik ile

gorilistilmiistiir.

Yiiz yiize goriigme yontemiyle yapilan goriismelere iliskin yer ve tarih bilgisi

asagidaki tabloda sunulmustur.

Tablo 3.6. Yiiz Yiize Goriismelere Iliskin Bilgiler

Kurum Yer Tarih
- 1.1 | TCDD izmir Limani [zmir 18.02.2011
S [L2 | Nemport Tzmir 11.04.2011
3 L3 [ Marport Tzmir 01.04.2011
H1 | Turkon [zmir 22.04.2011
H2 | Hapag-Lloyd [zmir 13.05.2011
H3 | APL [zmir 21.05.2011
H4 | OOCL [zmir 23.05.2011
ARKAS
HANIJIN LINE
- HAPAG-LLOYD ,
E H5 YANG MING LINE Istanbul 25.05.2011
TARROS
DAL
H6 | CMA-CGM [zmir 27.05.2011
H7 | COSCON [zmir 27.05.2011
H8 | UASC [zmir 27.05.2011
H9 | ZIM [zmir 30.05.2011

3.3.5. Veri Toplama Yontemi

Nitel arastirmalar i¢in veri toplamanin degisik yollarindan soz edilir. Bu
yollar farkli yazarlarca farkli bi¢cimlerde simiflandirilmis olsa da en genel olarak

miilakat, dokiiman inceleme ve 6rnek olay incelemeleridir (Islamoglu, 2009: 184).
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Islamoglu’na gore (2009: 184), goriisme bir yoniiyle yiiz yiize anket yontemi
ile bilgi toplamaya benzer. Ancak, uygulanisi oldukca farklidir. Ankete gore,
goriismecinin rolii cok daha anlamhidir. Ornegin, bir anketor, ankette yer alan
sorulart sorup verilen cevaplari yazmakla yetinebilir. Nitel aragtirmalarda ise, alinan

bir cevaba bagli olarak yeni sorularla daha derinlemesine bilgi edinilir.

Stewart ve Cash (1985; 7) goriismeyi, “Onceden belirlenmis ve ciddi bir amag
icin yapilan, soru sorma ve yanitlama tarzina dayali karsilikli ve etkilesimli bir

iletisim siireci” olarak tanimlamistir.

Bu c¢alismada nitel arastirmada en sik kullanilan veri toplama methodu olan
goriisme yontemi acik uclu sorular1 barindiran yari yapilandirilmis goriisme formu

kullanilmastir.

Her ne kadar toplanti mekaninin fiziki durumu, konforu ve toplantiya uygun
sekilde tasarlanmis olmas1 da 6nemli olsa da (Malhotra, 2004; 140, Nakip, 2003; 71,
Nas,2006,101) goriismeler genellikle ofis ortaminda gerceklestirilmistir.

Goriisme giin ve saati konusunda, goriisiilen kisilerinin mesai saatleri goz
oniinde bulundurularak, goriisme yapilacak kisilerin belirledigi giin ve saatte

goriisiilmesi ilkesine uyulmustur.

Goriismelerde elde edilen verilen kaydedilmesi icin iki yol vardir: cihaz ile
kaydetme ve not alma. Kayit ve not alma yontemlerini bir arada kullanmak da
miimkiindiir, belki de bu en ideal durumdur. Kayit yaparken soézel olmayan

davranislarin not edilmesi de miimkiindiir (Yildirim ve Simsek, 2003: 122).
Bu sebeple goriismelerde her iki yontem ayni anda kullanilmis olup, goriisme

yapilan kisinin izni dogrultusunda hem ses kaydi yapilmig, hem de goriisme

esnasinda not tutulmustur.

84



3.3.6. Verilerin Kodlanmasi ve Analizi

Bir nitel arastirmada goriismeyi yonetmek ne oOl¢iide onemli ise, goriismede
elde edilen bilgilerin analize hazir hale getirilmesi de o 6l¢iide onemlidir. Ozellikle
acik uclu sorulara almman cevaplarin aymi bashk (degiskene ait bi¢cimde) altinda
kodlanmas1 bir hayli zor bir istir. Ote yandan, verilen cevaplar arasindaki benzerlik
ve tutarsizliklar ve bunlarin muhtemel nedenlerine iliskin bilgiler ayn1 dikkatle
irdelenmeli ve kodlanmalidir. Arastirmada verilerin kodlanmasi ve analizinde Sekil

3.3.’de belirtilen yol izlenmistir.

Vertlerin dildeath g WVerilerin
bir higimde ) *“'fafr‘lh vetilerin suflandiriimast ve
gizden gecinlmes CrEmEst kodlanmas
[
Temalarin kontrol . _
edilerelk Fl;z?dl:lnai; E;;a 2 Islenecek temalatin
kesinlestirilmesi v tasarlanmas
r
Temalar arasindaki Temalann aragtrma -
g ) _ An ikl
iigki ve baglantlann —{ problemi altmda +—3 vaa];;z’ﬂiﬁﬂa;ﬁa
helirlenmesi drmitlendirilmesi
b 4
Eapotlarna

Sekil 3.3. Verilerin Kodlanmas: ve Analize Hazir Hale Getirilmesi

Kaynak: Islamoglu, 2009: 187.

Icerik analizi; dokiimanlarin, miilakat dokiimlerinin ya da kayitlarinin
karakterize edilmesi ve karsilastirilmasi igin kullanilan bir tekniktir. Amaci,
katilanlarin goriislerinin igeriklerini sistematik olarak tamimlamaktir. Boylece icerik
analizi, arastirmaciy1 toplanan verilere asina etmekte ve ayrica verilerin daha ileri

analizler i¢in kullanilmasini kolaylastirmaktadir (Altunisik ve digerleri, 2007; 269).
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Icerik analizinde dort asama mevcuttur. Bunlar: verilerin kodlanmasi,
temalarin bulunmasi, verilerin kodlara ve temalara gore organize edilmesi ve

tanimlanmasi ile bulgularin yorumlanmasidir (Yildirnm ve Simsek, 2003: 162).

3.4. Arastirmanin Bulgular

Yapilan goriismelerde, goriisiilen kisilere yonelik profil bilgileri toplanmis ve
Tablo 3.7°de sunulmustur. Genel olarak 3 limandan 4 liman gorevlisi ve 14 diizenli
hat tagimacilig1 firmalarinin Tiirkiye’deki temsilcilerinden olusan 9 kisi ile yiiz yiize
goriigme  gerceklestirilmistir.  Yiiz yiize derinlemesine goriisme yapilan 13
katilimecinin 2’°si hari¢ lisans mezunu oldugu belirlenmistir. Katilimcilar agirlikla
departman sorumlu ve miidiirleridir. Goriismelerin gizliligi agisindan goriisme

yapilan kisilere ait isim belirtilmemistir.
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Elde edilen veriler hem liman hem de diizenli hat tagimaciligi firmalari

kapsaminda ayr1 ayr1 degerlendirilecektir.

3.4.1. Liman Yetkilileri ile Yapilan Goriismelerden Elde Edilen Bulgular
Yapilan goriismelerde liman yetkilileri ile yapilan goriismeler dogrultusunda

elde edilen verilerden bir takim bulgular ortaya c¢ikarilmistir. Bu bulgular ise Tablo

3.8.’da belirtilmektedir.

Tablo 3.8. Bos Konteyner Sorunu Uzerine Limanlar ile Yapilan Goriismelere Dair

Bulgular

SORUNLAR BULGULAR

Soru 1: Diinya’da yasanan bos konteyner | Limani direkt olarak etkilememektedir.
sikintist sizi nasil etkilemektedir? Acentelerin, konteyner gemi isletmelerin
sorunudur. Ancak konteyner
bulunamazken, bir anda bulundugunda
limanda sikisiklik yagsanmaktadir.

Soru 2: Bos konteyneri liman sahasinda | Saha sorunu, yer sikintisi
tutmanin liman operasyonlarina
(olumlu/olumsuz) sonuglar1 nelerdir?
Yigilmalar yasaniyor mu?

Acentenin talepleri dogrultusunda
konteynere bakma, inceleme, gibi
islemlerde liman operasyonlarindaki
verimliligi diisiiriir

Bos konteyner hava muhalefetinde dolu
konteynerler kadar direngli degildir.

Soru 3: Liman gelir/giderlerine bos Limanlar i¢in hamaliyedir, ¢iinkii dolu
konteynerin etkisi nedir? konteynerden para kazanilir, bog
konteynerin pek fazla getirisi yoktur,
aksine yer iggal eder.

Soru 4: Bos konteynerin istif seklinden Tamamen limanin sahip oldugu
kaynaklanan farkliliklar nelerdir? ekipmanlar ile ilgilidir.

Soru 5: Limanda bos konteynerin Limanlara ve acentelere gore degiskenlik
ortalama bekleme siiresi kag¢ giindiir? Bu

. gosterse de bu siire ortalama 7 ile 10 giin
rakami nasil degerlendiriyorsunuz?

arasindadir.
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Limanlar diinyada yasanan bos konteyner sikintisi sorunu ile direkt olarak
karsilagmamakta, bu durumun acentenin problemi oldugu belirtilmistir. Ancak bu
problemin dogrudan olmasa da limana dolayh etkileri bulunmaktadir. Bunlardan en
Onemlisi, acentelerin miisteriye bos konteyner tedarik etmesi problemi yasandigi
sirada bekleme sayisi artmakta, konteyner tedarik edildigi andan itibaren de liman

sahalarinda yi§ilmalar yaganmaktadir.

Elde edilen cevaplara gore, “bos konteynerin liman alaninda tutulmasi
operasyonel anlamda sorun yaratmakta, sikisiklia sebebiyet vermekte ve limanin
verimli caligmasina engel olmakta” seklinde sonuclar1 ortaya ¢cikarmistir. Bu sebeple
kara limanlarinin (dry port) konteynerlerin istiflenmesinde, acente tarafindan gerekli
uygunluklarin denetlenmesi (yliklemeye hazir olup olmamasi gibi) ve gerekli

yiikklemelerin yapilmasinda 6nemli bir lojistik destek oldugu belirlenmistir.

Elde edilen cevaplara gore, bos konteyneri liman sahasinda tutmak, liman i¢in
sadece yiik getirici bir unsurdur. Bos konteyner ardiye iicretlerinin diisiik olmasi
nedeniyle limanlarin para kazanamadigi gibi, bos konteynerler limanda sikisiklik

yaratmakta ve operasyon verimliligini diisiirmektedir.

Istifleme isleminin tamamen ekipmanlarla ilgili bir olay oldugu vurgulanmistir.
Ekipman kapasitesine gore konteynerler 2-3 kat istif yapilabilirken, 7-8 kat da
yapilabilmektedir. Ancak verimli bir ellecleme icin 5-6 kat konteyner istifinin ideal

oldugu belirtilmistir.
Konteynerin limanda ortalama bekleme siiresinin limanlara ve acentelere gore

degiskenlik gosterecegi vurgulanmis olsa da bu siirenin ortalama 7 ile 10 giin

arasinda oldugu belirlenmistir.

89



3.4.2. Diizenli Hat Tasimacihig: Yetkilileri ile Yapilan Goriismelerin Analizi

Yapilan goriismelerde diizenli

gorismeler dogrultusunda elde edilen

hat tasimacilig

yetkilileri ile yapilan

verilerden bir takim bulgular ortaya

cikarilmistir. Bu bulgular ise Tablo 3.9.”da belirtilmektedir.

Tablo 3.9. Bos Konteyner Sorunu Uzerine Diizenli Hat Tasimaciligi Firmalar ile

Yapilan Goriismelere Dair Genel Bulgular

SORUNLAR

BULGULAR

Soru 1: Bos konteyner sorunu ¢oziimii

icin kalic1 ¢oziim Oneriniz var midir?

Ticari Dengesizlikler

Soru 2: Diinyada yasanan bos konteyner

sorununun Tirkiye’ye etkileri nelerdir?

Navlunlarda degiskenlik

Soru 3: Bos konteyner sorunun yarattigi
olumsuzluklar nelerdir?

Maliyet
Miisteri memnuniyetsizligi ve kaybi
Prestij kaybi

Rekabet olumsuzluklari

Soru 4: Bos konteyner sorunun yarattigi

ekstra  maliyetleri  kisaca  tamimlar
misiniz? Bu maliyetleri kim
tistlenmektedir

Tamamen Konteyner gemi isletme
tarafindan istlenilen,

Yeniden konumlandirma, depo-ardiye,
tasima, indirme-bindirme, aktarma
liman1 maliyetleri, liman lokal masraflar

vb.

Soru 5: Sorun konteyner navlunlarini

nasil etkilemektedir?

Tim etki navlunlarda direkt

goriilmektedir. Bos konteyner tedariki
sorunu yasandigi donemlerde navlun

fiyatlarinda artis gozlenmektedir.

Soru 6: Sorun hizmet kalitesini nasil
etkilemekte, miisteri bu durumu nasil
karsilamaktadir?

Piyasada yasanan bos konteyner

sorununun miisteriyi direkt

etkilemektedir. atta sorunun boyutu

biiytidiikce miisteri kayb1 bile
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yasanabilmektedir.

Soru 7: Soruna buldugunuz gecici

coziimler nelerdir?

Yakin lokasyonlardan ekipman tedarik
etmek, ihtiya¢ duyuldugu kadar bos
konteyneri gemi ile getirtmek, farkli
acentelerden kiralama yapmak gibi
gecici coziimler bulmak miimkiin olsa da
uzun siireli planlamalar yaparak kalici

coziimler tiretmek daha uygundur.

Soru 8: Bos konteyner sorunu ¢oziimii

icin kalic1 ¢oziim Oneriniz var midir?

o fhracata  agirhik  vermek, dogru

tahminlemeler, dogru pazarlama

yontemleri ile ihracatimizi arttirmak,
» Diizenli hat tagimacilig1 firmalar icinde
sadece bog konteyner analizi, planlamasi

yapacak merkez bir departman

olusturulmalidir ve ithalat-ihracat ve

lojistik departmanlar1 entegre olarak

calismasini saglamak,
* Bugiin  biitin  diinyanin  iizerinde
calismaya basladig katlanabilir konteyner
(foldable container) konusunda ¢alismak,
* Uygun  anlagsmalar ile  depolar
kiralamak,

» Bolgesel olarak giiclii bir alanda merkez

olarak degerlendirilen hub’lar kurmak

Yapilan goriismeler sonucunda bos konteyner yeniden konumlandirilmasi

sorununun literatiirde karsilasildigi gibi, diinya iizerinde yasanan ithalat-ihracat

dengesizliklerinden dogan ticari dengesizlikler oldugu saptanmustir.

Diinya’da yasanan bos

konteyner

sorununun  Tiirkiye’ye etkileri

diistiniildiigiinde genel olarak navlun dengesini etkiledigi sonucu tespit edilmistir.
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Yapilan goriismeler sonu yasanan bos konteyner sorununun yarattigi
olumsuzluklar c¢esitlendirilebilir. Fakat en temel olarak maliyetlerin artmasi,
servislerde degisikligin yasanmasi, miisteri memnuniyetsizligi ve beraberinde gelen

miisteri kaybi, cevrede prestij kayb1 olarak degerlendirilmistir.

Her ne sekilde olursa olsun ister fazlaligi ister eksikligi konteyner gemi
isletmesinin en sevmedigi konu oldugu goriismeye katilan tiim kisiler tarafindan
belirtilmistir. Ciinkii bos konteyner getirisi olmayan fakat gotiiriisii olan bir
maliyettir. Yapilan goriismelere de bagli kalinarak bos konteynerin yarattig
maliyetler bos konteynerin fazlaligi ya da bos konteyner ihtiyaci, eksikligi olarak
ikiye ayrilmistir. Bos konteynerin fazlaligt durumlarinda ortaya cikan ekstra
maliyetler yeniden konumlandirma, depo, tasima, indirme-bindirme maliyetleridir.
Bos konteyner ihtiyaci, eksikligi durumunda ise ortaya c¢ikan maliyetler bos
konteynerin tagima bedeli olan navlunu, aktarma limani1 maliyetleri, liman lokal
masraflari, nakliye bedeli, indirme-bindirme maliyetleri gibidir. Bu masraflarin

tiimiiniin konteyner gemi isletmesi tarafindan iistlenildigi tespit edilmistir.

Yapilan goriismelerde yasanan bos konteyner sorununun navlunlar iizerinde
dogrudan bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Bunun yan1 sira konteyner hasari, satin

alinmasi... vb. etkilerin de konteyner navlunlari iizerinde direkt etkisi vardir.

Konteyner tasimaciliginda, diizenli hat tasimaciligi firmalarinin miisteriye
(konteyner kullanicis1) verdikleri en biiyilk ve temel hizmet konteyner tedarik
etmektir. Yapilan goriismelere istinaden piyasada yasanan bos konteyner sorununun
miisteriyi direkt etkilemekte oldugu icin miisteriyi 6fkelendiren bir sorun oldugu tiim
katilimcilar tarafindan belirtilmistir. Hatta sorunun boyutu biiyilidiikkce miisteri kaybi

bile yasanabilmektedir.
Gortismelerde elde edilen verilere gore soruna, yakin lokasyonlardan ekipman

tedarik etmek, ihtiya¢ duyuldugu kadar bos konteyneri gemi ile getirtmek, farkl

acentelerden kiralama yapmak gibi gecici ¢oziimler bulmak miimkiindiir. Fakat uzun
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stireli planlamalar yaparak kalic1 ¢coziimler tiretmek daha uygun bir hareket olacagi

kanis1 goriismeye katilan ¢cogu katilimcr tarafindan belirtilmistir.

Bos konteyner yeniden konumlandirilmasi sorunu icin kalici ¢oziimler tiretmek
miimkiindiir fakat bunun i¢in de en iyi nokta yoktur, her giin gelistirilebilir bir
sektordiir. Fakat bu durumda yapilabilecekleri siralamak miimkiindiir. Bunlar;

e Tirkiye olarak ithalat yogun bir iilke olmamiz sebebi ile ihracata agirlik
vermek, dogru tahminlemeler, dogru pazarlama yontemleri ile ihracatimizi
arttirmak,

* Diizenli hat tagimaciligr firmalar1 i¢inde sadece bos konteyner analizi,
planlamas1 yapacak merkez bir departman olusturulmalidir ve ithalat-ihracat
ve lojistik departmanlar1 entegre olarak ¢alismasini saglamak,

* Bugiin biitiin diinyanin iizerinde ¢alismaya basladig1 katlanabilir konteyner
(foldable container) konusunda calismak,

* Uygun anlagmalar ile depolar kiralamak,

* Bolgesel olarak giiclii bir alanda merkez olarak degerlendirilen hub’lar
kurmak olarak

tespit edilmistir.
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SONUCLAR VE DEGERLENDiRMELER

Konteyner tagimaciligi son 30 yilda ¢cok 6nem kazanmistir. Ancak diinya
ticaretinde yasanan ticari dengesizlikler sebebiyle bos konteyner tedariginden

kaynaklanan yonetimsel sorunlar ortaya ¢ikmaktadir.

Yapilan literatur taramasi sonucu konu ile ilgili uluslararasi diizeyde pek ¢ok
makale, bildiri, doktora tezi ve nihai raporlara ulagilmis, Tiirkiye’de konunun dikkat
cekmese de piyasada sikintilar yasandigr belirlenmistir. Sonraki yapilacak
calismalara yardimci olabilmesi de goz Oniine alinarak literatiir taramast yapilmus,
giinimiize kadar yapilan tiim c¢alismalar incelenmistir. Bu sebeple arastirma,
ulasilmak istenen amag itibari ile kesifsel bir caligmadir. Calismada veri toplama

yontemi olarak birincil ve ikincil kaynaklardan faydalanilmistir.

Bu arastirma kapsaminda konu ile ilgili 69 kaynak bulunmustur. Bunlar 62
adet makale ve bildiri, 3 tane doktora tezi ve 1 tanesi lisans tezi olmakla birlikte 4
tane tez ve 3 adet nihai rapordur. 1972-2011 yillan1 arasinda yapilan c¢aligmalar
matematiksel modelleme ve sezgisel ¢alismalar (heuristic) olarak siniflandirilmigtir
ve probleme matematiksel modellerle ¢oziim getirmeye calisan ¢alismalarin agirhikli

oldugu tespit edilmistir.

Bu kaynaklarin tiimiinde elde edilen veriye gore bos konteynerin yeniden
konumlanmasi konusu 90’11 yillarin ortasinda dikkat ¢ekmeye baslamis olmasina
ragmen, son 5 yilda bu konuya duyulan ilgi artmistir. Bu noktada, gecen son 5 yilin
global kriz donemi Oncesi ve sonrasina denk geldigi diisiiniilerek, bos konteyner
temini konusunda sikintilarin yasandigi ve yeniden konumlandirma konusunun 6nem

kazandig1 vurgulanmaktadir.

Tiim kaynaklardan elde edilen veri, bu sorunun ticari dengesizliklerden (trade
imbalance) kaynaklandig1 yoniindedir. Yapilan yiiz yiize derinlemesine goriismeler
de bu durumu desteklemis, bos konteynerin yeniden konumlandirilmasi sorununun

yasanan ekonomik dalgalanmalara, ithalat ve ihracat dengelerinin bozulmasi ile
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yasanan ticari dengesizliklere baglandigi belirlenmistir. Yapilan goriismeler de bu
verileri destekleyerek bos konteyner yeniden konumlandirilmasi sorununun, diinya
tizerinde yasanan ithalat-ihracat dengesizliklerinden dogan ticari dengesizlikler

oldugu saptanmustir.

Incelenen calismalar sonucunda, modellemelerin kullamilabilir oldugu gesitli
simiilasyonlar ve orneklerle belirtilmistir. Ancak bos konteyner sorununun, kontrol
altina alinamayan dinamik degiskenlerden ve ticari dengesizliklerden kaynaklanmasi
sebebiyle, modellemelerin sorunu ortadan kaldirabilecek tam bir ¢oziim olamadigi,
maliyetleri minimize etmek, yigilmalar durumunda depo kiralamak, eksiklikler
durumunda en yakin lokasyondan konteyner tedarik etmek gibi bir takim ¢oziimlerin

s0z konusu oldugu tespit edilmistir.

Konunun Tiirkiye’ye olan etkilerinin incelenmesi i¢in, arastirmanin kalitatif
(niteleyici) siireci igerisinde deniz ticaretinin giris kapilar1 olarak bilinen limanlar ile
konteyner sahibi diizenli hat tagimaciligi firmalarin yetkilileri ile yiiz yiize
derinlemesine goriisme yontemi uygulanmistir. Goriisme formu olarak yari

yapilandirilmis goriisme formu yontemi secilmistir.

Ik olarak limanlar ile yapilan gériismelerde, limanlarin diinyada yasanan bos
konteyner sikintisi sorunu ile direkt olarak karsilasmamakta, bu durumun diizenli hat
tastmaciligl firmalarin problemi olarak karsimiza c¢iktigi belirlenmesinin yani sira,
problemin dogrudan olmasa da limana dolayl etkileri bulundugu tespit edilmistir.
Bunlardan en 6nemlisi, acentelerin miisteriye bos konteyner tedarik etmesi problemi
yasandig1 sirada bekleme sayisi artmakta, konteyner tedarik edildigi andan itibaren

de liman sahalarinda yi1gilmalar yasanmaktadir.

Liman yetkilileri ile yapilan goriismelerde elde edilen cevaplara gore, bos
konteynerin liman alaninda tutulmasi operasyonel anlamda sorun yarattigdi,
sikisikliga sebebiyet vererek limanin verimli ¢alismasina engel oldugu sonuglar
tespit edilmistir. Bu sebeple kara liman1 (dry port) konteynerlerin istiflenmesinde,

acente tarafindan gerekli uygunluklarin denetlenmesi (yiiklemeye hazir olup
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olmamasi gibi) ve gerekli yiiklemelerin yapilmasinda onemli bir lojistik destek

oldugu belirlenmistir.

Bunun yani sira bos konteynerleri liman sahasinda tutmanin, liman igin
sadece bir hamaliyeden ibaret oldugu, limana para kazandirmanin aksine yerini

caldig1, operasyon verimliligini diisiirdiigui tespit edilmistir.

Ayrica, istifleme isleminin tamamen ekipmanlarla alakali bir olay oldugu
belirlenmistir. Yer durumunuza gore 2-3 iistiide yapabilirken, 7-8 iistii yapilmasi da
miimkiin olmasin ragmen daha verimli ellecleme i¢in 5-6 iistiiniin ideal oldugu

katilimcilar tarafindan belirtilmistir.

Bos konteynerlerin limanda ortalama bekleme siiresinin limanlara ve
acentelere gore degiskenlik gosterebilecegi vurgulanmis olsa da bu siire ortalama 7

ile 10 giin arasinda oldugu belirlenmistir.

Bos konteyner yeniden konumlandirilmas: sorununun, bu konunun direkt
muhatab1r olan diizenli hat tagimaciligi firmalarin yetkilileri ve departmanlarin
yetkilileri ile yapilan goOriismeler sonucunda bos konteyner yeniden
konumlandirilmasi sorununun literatiirde karsilagildig1 gibi, diinya iizerinde yasanan
ticari dengesizliklerden dogdugu saptanmistir. Diinya’da yasanan bos konteyner
sorununun Tirkiye’ye etkileri diisiiniildiigiinde genel olarak navlun dengesini

etkiledigi sonucu tespit edilmistir.

Hem Iliman hem diizenli hat tasimaciligi firma yetkilileri ile yapilan
goriismeler sonrasinda Tiirkiye’de yasanan bos konteyner sorununun limanlardaki
ithalat-ihracat dengelerinden ziyade, i¢ piyasalardaki ticari dengesizliklarden

kaynaklandig1 tespit edilmistir.

Yapilan goriismeler sonucu yasanan bos konteyner sorununun yarattigi

olumsuzluklar c¢esitlendirilebilir. Fakat en temel olarak maliyetlerin artmasi,
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servislerde degisikligin yasanmasi, miisteri memnuniyetsizligi ve beraberinde gelen

miisteri kaybi, cevrede prestij kayb1 olarak degerlendirilmistir.

Goriismeye katilan tiim kisiler tarafindan, bos konteynerin ister fazlaligi ister
eksikliginin, konteyner gemi isletmesinin en sevmedigi konu oldugu belirtilmis,
bunun nedeni ise bos konteynerin tamamiyla maliyet demek oldugu agiklanmistir. Bu
sebeple bos konteynerin yarattigi maliyetler bos konteynerin fazlaligi ya da bos
konteyner ihtiyaci, eksikligi durumunda olarak ikiye ayrilmistir. Bos konteynerin
fazlalig1 durumlarinda ortaya cikan ekstra maliyetler yeniden konumlandirma, depo,
tagima, indirme-bindirme maliyetleridir. Bos konteyner ihtiyaci, eksikligi durumunda
ise ortaya ¢ikan maliyetler bos konteynerin tasima bedeli olan navlunu, aktarma
liman1 maliyetleri, liman lokal masraflari, nakliye bedeli, indirme-bindirme
maliyetleri gibidir. Bu masraflarin tiimiiniin konteyner gemi isletme tarafindan
iistlenildigi tespit edilmistir. Ayrica, yapilan goriismelerde yasanan bos konteyner
sorununun navlunlar iizerinde dogrudan bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Bunun
yami sira konteyner hasari, satin alinmasi... vb. etkilerin de konteyner navlunlari

tizerinde direkt etkisinin var oldugu katilimcilar tarafindan belirtilmistir.

Konteyner tasimaciliginda diizenli hat tagimaciligi firmalarin miisteriye
(konteyner kullanicis1) verdikleri en biiyilk ve temel hizmet konteyner tedarik
etmektir. Yapilan goriismelere istinaden piyasada yasanan bos konteyner sorununun
miisteriyi direkt etkilemekte oldugu icin miisteriyi 6fkelendiren bir sorun oldugu tiim
katilimcilar tarafindan belirtilmistir. Hatta sorunun boyutu biiyilidiikkce miisteri kaybi

bile yasanabildigi katilimcilar tarafindan vurgulanmistir.

Gortismelerde elde edilen verilere gore soruna, yakin lokasyonlardan ekipman
tedarik etmek, ihtiya¢ duyuldugu kadar bos konteyneri gemi ile getirtmek, farkl
acentelerden kiralama yapmak gibi gecici ¢oziimler bulmak miimkiindiir. Fakat uzun
sireli planlamalar yaparak kalic1 ¢oziimler tiretmek daha uygun bir hareket olacagi
kanis1 goriismeye katilan cogu katilimer tarafindan belirtilmistir. Bu sebeple bos

konteyner yeniden konumlandirilmasi sorunu i¢in kalict ¢oztimler iiretmek miimkiin
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oldugu fakat bunun i¢in de en iyi noktanin olmadigi, her giin gelistirilebilir bir sektor
oldugu belirtilmistir. Bu durumda yapilabilecekler su sekilde belirtilmistir:

* Tiirkiye olarak ithalat yogun bir iilke olmamiz sebebi ile ihracata agirlik
vermek, dogru tahminlemeler, dogru pazarlama yontemleri ile ihracatimizi
arttirmak,

e Diizenli hat tasimaciligr firmalar icinde sadece bos konteyner analizi,
planlamas1 yapacak merkez bir departman olusturulmalidir ve ithalat-ihracat
ve lojistik departmanlar1 entegre olarak ¢alismasini saglamak,

* Bugiin biitiin diinyanin iizerinde ¢alismaya basladig1 katlanabilir konteyner
(foldable container) konusunda calismak,

* Uygun anlagmalar ile depolar kiralamak,

* Bolgesel olarak giiclii bir alanda merkez olarak degerlendirilen hub’lar

kurmak.

98



ONERILER VE SONRAKI CALISMALAR

Literatiir ¢calismasina iliskin yapilan analizlerde, 1972 yilindan bugiine bos
konteynerin yeniden konumlandirilmasi hususunda yapilan tiim ¢alismalara ulasilmig
olup, yapilan caligmalar matematiksel modelleme ve sezgisel modelleme yoniiyle
konuyu ele alan calismalar agisindan iki ana baslik altinda incelenmistir. Daha
sonraki caligmalarda, sorunun nedeni parametreler ortaya konarak, daha cesitli

ayrimlamalarin yapilmasi onerilmektedir.

Bunun yam sira, bos konteyner tedarigi konusunda en uygun ¢oziimlerden
biri olarak goriilen katlanalabilir konteyner (foldable container) iizerinde ¢alisilmak
istenmektedir. Giinlimiizde Starbucks gibi markalar {riinlerini magazalarinda
katlanabilir kasalar icinde stoklamakta, kasalar bosalinca yanlarindan katlayarak,
magazalrinda olusan yer problemini ortadan kaldirmaktadirlar. Konteynerler icin de
benzer caligmalar mevcuttur. Konunun gelistirilmesi ve uygun ¢oziim Onerileri

sunabilmek icin katlanalabilir konteyner {izerinde calisilmasi planlanmaktadir.
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EKLER

EK 1. Yillara Gore Dig Ticaret Verileri (Ttiim Veriler)

YILLARA GORE DIS TiCARET

Deger / Value 000 $ i

Deger Degisim Deger Degisim Deger Deger ka:::i:na
Yillar '000 $ %o '000 $ %o '000 $ '000 $ %
1923 50 790 86 872 -36 082 137 662 58,5
1924 82 435 62,3 100 462 15,6 - 18 027 182 897 82,1
1925 102 700 24,6 128 953 28,4 -26 253 231 653 79,6
1926 96 437 -6,1 121 411 -5,8 -24974 217 848 79,4
1927 80 749 -16,3 107 752 -11,3 -27 003 188 501 74,9
1928 88 278 9,3 113710 5,5 -25432 201 988 77,6
1929 74 827 -15,2 123 558 8,7 -48 731 198 385 60,6
1930 71380 -4,6 69 540 -43,7 1 840 140 920 102,6
1931 60 226 -15,6 59 935 -13,8 291 120 161 100,5
1932 47972 -20,3 40 718 -32,1 7254 88 690 117,8
1933 58 065 21,0 45 091 10,7 12 974 103 156 128,8
1934 73 007 25,7 68 761 52,5 4246 141 768 106,2
1935 76232 4,4 70 635 2,7 5597 146 867 107,9
1936 93 670 22,9 73619 4,2 20 051 167 289 127,2
1937 109 225 16,6 90 540 23,0 18 685 199 765 120,6
1938 115019 5,3 118 899 31,3 -3 880 233918 96,7
1939 99 647 -13,4 92 498 -22,2 7149 192 145 107,7
1940 80 904 -18,8 50 035 -45,9 30 869 130 939 161,7
1941 91 056 12,5 55349 10,6 35707 146 405 164,5
1942 126 115 38,5 112 879 103,9 13236 238 994 111,7
1943 196 734 56,0 155 340 37,6 4139%4 352074 126,6
1944 177 952 -9,5 126 230 -18,7 51722 304 182 141,0
1945 168 264 -5,4 96 969 -23,2 71 295 265 233 173,5
1946 214 580 27,5 118 889 22,6 95 691 333 469 180,5
1947 223301 4,1 244 644 105,8 -21343 467 945 91,3
1948 196 799 -11,9 275053 12,4 - 78254 471 852 71,5
1949 247 825 25,9 290 220 5,5 -42 395 538 045 85,4
1950 263 424 6,3 285 664 -1,6 -22 240 549 088 92,2
1951 314 082 19,2 402 086 40,8 - 88 004 716 168 78,1
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1952 362914 15,5 555920 38,3] -193006 918 834 65,3
1953 396 061 9,1 532533 42| -136472 928 594 74,4
1954 334 924 -15,4 478 359 -10,2| -143435 813 283 70,0
1955 313 346 -6,4 497 637 40| -184291 810983 63,0
1956 304 990 -2,7 407 340 -18,1| -102350 712330 74,9
1957 345 217 13,2 397125 -2,5 - 51 908 742 342 86,9
1958 247271 -28,4 315098 -20,7 - 67 827 562 369 78,5
1959 353799 43,1 469 982 49,2 -116183 823 781 75,3
1960 320731 -9,3 468 186 -0,4| -147455 788 917 68,5
1961 346 740 8,1 507 205 83| -160465 853 945 68,4
1962 381197 9,9 619 447 22,1] -238250 1 000 644 61,5
1963 368 087 -3,4 687 616 11,0| -319529 1 055703 53,5
1964 410771 11,6 537229 -21,9] -126 458 948 000 76,5
1965 463 738 12,9 571953 6,5| -108215 1 035691 81,1
1966 490 508 5,8 718 269 25,6 -227761 1208 777 68,3
1967 522334 6,5 684 669 -4,7| -162335 1207 003 76,3
1968 496 419 -5,0 763 659 11,5 -267240 1260 078 65,0
1969 536 834 8,1 801 236 49| -264403 1338 070 67,0
1970 588 476 9,6 947 604 18,3 -359128 1 536 081 62,1
1971 676 602 15,0 1170840 23,6 -494239 1 847 442 57,8
1972 884 969 30,8 1562550 33,5] -677581 2447519 56,6
1973 1317083 48,8 2086216 33,5] -769133 3403299 63,1
1974 1532182 16,3| 3777501 81,1 | -2245319 5309 683 40,6
1975 1401 075 -8,6| 4738558 25,4 -3 337483 6 139 633 29,6
1976 1960214 39,9 5128647 8,2| -3168433 7 088 862 38,2
1977 1753 026 -10,6| 5796278 13,0 | -4 043 252 7549 304 30,2
1978 2 288 163 30,5] 4599025 -20,7 | -2 310 862 6 887 187 49,8
1979 2261195 -1,2] 5069 432 10,2 | -2 808 236 7330627 44,6
1980 2910122 28,7 7909 364 56,0 -4 999 242 10 819 486 36,8
1981 4702 934 61,6 8933374 12,9 | -4 230 439 13 636 308 52,6
1982 5745973 22,2 8842665 -1,0 | -3 096 692 14 588 639 65,0
1983 5727834 -0,3] 9235002 4,41 -3507 168 14 962 836 62,0
1984 7133 604 24,5| 10757 032 16,5 -3 623429 17 890 636 66,3
1985 7958 010 11,6 | 11 343 376 5,5| -3385367 19 301 386 70,2
1986 7456 726 -6,3| 11104771 -2,1| -3 648 046 18 561 497 67,1
1987 10 190 049 36,7| 14 157 807 27,5] -3967 757 24 347 856 72,0
1988 11 662 024 14,4 | 14 335 398 1,3] -2673374| 25997 422 81,4
1989 11 624 692 -0,3| 15792 143 10,2 | -4 167 451 27 416 835 73,6
1990 12 959 288 11,5 22 302 126 41,2 | -9 342 838 35261413 58,1
1991 13 593 462 49| 21047014 -5,6 | -7453552| 34640476 64,6
1992 14 714 629 8,2 ] 22 871 055 8, 7] -8156426| 37585 684 64,3
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-14 083

1993 15 345 067 4,3 29428 370 28,7 303 44 773 436 52,1

1994 18 105 872 18,0 | 23270019 -20,9| -5164147| 41375891 77,8
-14 071

1995 21 637 041 19,5 35709 011 53,5 970 57346 052 60,6
-20 402

1996 23 224 465 7,31 43 626 642 22,2 178 66 851 107 53,2
-22297

1997 26 261 072 13,1 | 48 558 721 11,3 649 74 819 792 54,1
-18 947

1998 26 973 952 2,71 45921392 -5,4 440 72 895 344 58,7
-14 084

1999 26 587 225 -1,4| 40 671 272 -11,4 047 67 258 497 65,4
-26 727

2000 27 774 906 4,5| 54502 821 34,0 914 82277727 51,0
-10 064

2001 31334 216 12,8 | 41 399 083 -24,0 867 | 72733299 75,7
-15494

2002 36 059 089 15,1 | 51553797 24,5 708 87 612 886 69,9
-22 086

2003 47252 836 31,01 69 339 692 34,5 856 | 116592 528 68,1
-34 372

2004 63 167 153 33,71 97 539 766 40,7 613 ] 160706919 64,8
116 774 -43 297

2005 73 476 408 16,3 151 19,7 743 190250 559 62,9
85534 139 576 -54 041

2006 676 16,4 174 19,5 498 | 225110850 61,3
107 271 170 062 -62 790

2007 750 25,4 715 21,8 965 | 277334464 63,1
132027 201 963 -69 936

2008 196 23,1 574 18,8 378 | 333990770 65,4
102 142 140 928 -38 785

2009 613 -22,6 421 -30,2 809 | 243071034 72,5

113929 185492 -71 563 299 422
2010% 614 11,5 859 31,6 245 473 61,4

* 2010 y1h verileri gecicidir.

Data for 2010 are provisional.

Kaynak: www.tuik.gov.tr
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Ek 3. TURKLIM Elleglenen Konteyner Rakamlari
OCAK- ARALIK' 2006 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLERi

(TURKLIM TOPLAMI)
DOLU BOS DOLU+BOS
20" 40" TEUS 20" 40" TEUS | TOPLAM TEUS
AKPORT 22 78 178 1 28 57 235
BORUSAN 19.228| 26.670 72.568|  6.508|  7.848 22.204 94.772
EVYAP 3.634| 8251 20.136|  3.062|  4.887 12.836 32.972
GEMPORT 77.977| 60.790| 199.557| 27.752| 23.625 75.002 274.559
KUMPORT 107.539| 141.350| 390.239| 38.591| 51.276 141.143 531.382
MARDAS 53.440| 44.083| 141.606| 12.462| 20.107 52.676 194.282
MARPORT 187.603| 210.351| 608.305| 54.580| 28.859 112.298 720.603
YILPORT 6.685| 6314 19313 4703  5.907 16.517 35.830
TOPLAM 456.128 | 497.887| 1.451.902| 147.659| 142.537|  432.733 1.884.635
OCAK- ARALIK' 2007 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLERI
(TURKLIM TOPLAMI)
DOLU BOS DOLU+BOS
TOPLAM
20" 40" TEUS 20" TEUS TEUS
AKPORT 0 978 1.956 0 1.956
ANTALYA 30.545 3312 37.169 | 21.690 | 2270 | 26.230 63.399
BORUSAN 20.523 30.191 80.905 | 7.313 | 13.152 | 33.617 114.522
EVYAP 10.539 19.395 49329 | 6.616 | 11.025 | 28.666 77.995
GEMPORT 88.112 76.479 | 241.070 | 27.700 | 36.278 |100.256 | 341.326
KUMPORT 133234 | 165.724 | 464.682 | 56.748 | 72.127 |201.002| 665.684
MARDAS 69.056 63.775 196.606 | 21.532 | 29.066 | 79.664 | 276.270
MARPORT 282278 | 278.647 | 839.572 | 58.494 | 49.922 |158338| 997.910
MERSIN 136.847 | 136.718 | 410283 | 42578 | 48.493 |139.564 | 549.847
YILPORT 12.833 28.835 54503 | 6.706 3784 | 14.274 68.777
TOPLAM 783.967 || 804.054 | 2.376.075 | 249.377 | 266.117 ||781.611| 3.157.686
OCAK- ARALIK' 2008 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLERI
(TURKLIM TOPLAMI)
DOLU BOS DOLU+BOS
TOPLAM
20" 40" TEUS 20" TEUS TEUS
AKPORT 10.440 8.103 26.646 3.299 1.441 6.181 32.827
BORUSAN 24.407 41.253 106913 | 8926 | 14.675 | 38.276 145.189
EVYAP 13.712 29.193 72.098 | 4710 | 16.075 | 36.860 108.958
GEMPORT 88.335 72.837 | 234.009 | 31.368 | 35.455 |102.278| 336.287
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KUMPORT 132.122 162.963 458.048 | 50.724 | 70347 |191.418 649.466
MARDAS 81.017 91.568 264.153 15.527 40.002 | 95.531 359.684
MARPORT 352.031 330.304 | 1.012.639 | 56.405 91.946 |240.297 | 1.252.936
MERSIN 233.438 | 206.539 646.516 | 84.306 61.889 | 208.084 854.600
PORT
AKDENIZ 31.129 3.971 39.071 23.012 2.485 27.982 67.053
RODA 7.279 4.297 15.873 2.702 1.617 5.936 21.809
YILPORT 28.087 40.613 109.313 10.926 7.628 26.182 135.495
TOPLAM 1.001.997 | 991.641 | 2.985.279 | 291.905 | 343.560 | 979.025| 3.964.304
OCAK- ARALIK' 2009 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLERIi
(TURKLIM TOPLAMI)
DOLU BOS DOLU+BOS
TOPLAM

20" 40 TEUS 20" 40' TEUS TEUS
AKDENIZ
KIMYA 1.152 541 2.234 3.936 366 4.668 6.902
AKPORT 673 1.222 3.117 0 30 60 3.177
BORUSAN 33.109 33.639 100.387 13.417 16.218 | 45.853 146.240
EGE GUBRE 83 365 813 72 0 72 885
EVYAP 28.100 45.240 118.580 | 12.371 12.685 | 37.741 156.321
GEMPORT 45.822 48.145 142.112 | 19.256 26.344 | 71.944 214.056
KUMPORT 0 0 348.993 0 0 127.520 476.513
MARDAS 45293 47.080 139.453 9.804 25451 | 60.706 200.159
MARPORT 332.098 | 302.568 | 937.234 | 70.460 | 75.832 |222.124| 1.159.358
MERSIN 216.135 204.348 | 624.831 84.646 67.220 | 219.086 843.917
PETKIM 255 44 343 0 7 14 357
PORT
AKDENIZ 28.358 2.757 33.872 21.528 2.064 25.656 59.528
RODA 25.042 16.187 57.416 18.265 4.486 27.237 84.653
YILPORT 28.116 38.484 105.084 | 13.590 7.347 28.284 133.368
TOPLAM 784.236 | 740.620 | 2.614.469 | 267.345 | 238.050 |/ 870.965| 3.485.434
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OCAK- ARALIK' 2010 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLERI

(TURKLIM TOPLAMI)
DOLU BOS DOLU+BOS
TOPLAM
. 20" 40' TEUS 20" 40" TEUS TEUS
AKDENIZ
KiMYA 35.375 23.273 81.921 32293 | 12.735| 57.763 139.684
AKPORT 0 0 0 0 0 0 0
BORUSAN 50.266 38.228| 126.722 29.774| 18.347| 66.468 193.190
C. BANDIRMA 0 0 0 0 0 0 0
EGE GUBRE 19.581 30.399 80.379 4.259 7.375|  19.009 99.388
EVYAP 48.282| 71.308| 190.898 10.840 | 23.251| 57.342 248.240
GEMPORT 63.615 62.561| 188.737 26.595| 26.972| 80.539 269.276
KUMPORT 142.776 | 163.126| 469.028 26.357| 62.805| 151.967 620.995
MARDAS 76.470 88.514| 253.498 24.962| 48.950| 122.862 376.360
MARPORT 434463 | 410.439| 1.255.341 55.407 | 116.125| 287.657 1.542.998
MERSIN 264.678 | 248.805| 762.288| 109.745| 76.069| 261.883 1.024.171
PETKIM 43 2 47 0 0 0 47
PORT
AKDENIZ 55.865 5.658 67.181 50.655 3.917| 58.489 125.670
RODA 28.064 | 23.733 75.530 15.127 8.713| 32.553 108.083
SAMSUNPORT 112 0 112 122 0 122 234
YILPORT 47.506| 52.066| 151.638 17.521 7.687| 32.895 184.533
TOPLAM 1.267.096 || 1.218.112| 3.703.320| 403.657 | 412.946 | 1.229.549 4.932.869

Kaynak: www.turklim.org

121




Ek 4. Liman Yetkilileri ile Yapilan Goriismeler

Ifade 1: Diinya’da yasanan bos konteyner sikintis1 sizi nasil etkilemektedir?

Kod Bulgular

1 Bizim liman isletmesi olarak bog konteyner sikintimiz yok. Bu
sikint1 genel olarak acentelerin ve tasiyicilarin sorunudur,

L1 bizdeki sorun dolayl oluyor. Su sekilde yan etkileri var, bos
konteyner bulma sikintis1 yasamalarinin ardindan bulduklari

zaman bir y1g1lma oluyor.

2 Bu sikintilar, aslinda limani pek etkilemez. Daha ¢cok acentenin
sorunu olmaktadir. Anlasilan firmalara konteyner tahsis

L2 edememe, taleplerini karsilayamama gibi bir¢ok problem ile
karsilagsmaktadirlar. Bunun limana doniisii de kapasite daha

fazla olabilecekken daha az olmasimi gostermektedir.

3 Diinyada yasanan bos konteyner sikintisi liman olarak bizi
L3 etkilemiyor. Yani bu boyutta o limanin degil acentelerin
sikintist. Ciinkii limanlar gelen konteynere hizmet vermek

zorunda, konteynerin planlamasini acenteler yapar.

4 Dolu ithalat ve ihracat dengeli olmalidir, yoksa agikliklar veya
yi1gilmalar olusur. Ege Bolgesi'nin dolu ihracati, ithalattan
fazladir. Boyle olunca diizenli hat tasimacilig1 firmalar1 bos
L4 konteyner getirir ihracat1 karsilamak icin. Bu sebeple ithalat ve
ihracatin dengesine gore bos konteyner ihraci veya ithalati

onem kazanmaktadir.

ifade 2: Bos konteyneri liman sahasinda tutmanin liman operasyonlarina

(olumlu/olumsuz) sonuglar1 nelerdir? Yigilmalar yasaniyor mu?

Kod Bulgular
1 En biiyiik sikintilarimizdan biri saha sorunu, yani yer sikintisi.
L1 Dolayisiyla ne kadar cok bos konteyneri liman sahasinda
tutarsak yerimiz o kadar daraliyor. Yerimizin daralmasi da
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liman operasyonlarini,  sirkiilasyonu olumsuz  yonde
etkilemektedir. Bundan dolayr biz miimkiin mertebe, bos
konteynerin limanin disina (depo, dry port..gibi) ¢ikmasi
taraftariyiz, bunun icin de cesitli degisiklikler var. Mesela
muafiyetler var, bu muafiyet siireleri bitmeden konteyneri
liman disina ¢ikarmak taraflarinda isine geliyor, ciinkii liman

icinde durmasi maliyet yaratiyor.

L2

Bos konteyner operasyonu limanlarin en ¢ok problem yasadig:
operasyonlardir. Ciinkii acente bazen kondisyon kontrolii de
istemektedir. Yani konteyner tahliye oldugunda icine agilip
bakilmasi, konteynerin yiiklemeye uygun olup olmadigini
belirleme gibi islemler de acente tarafindan talep edilebilir. Bu
islemler operasyonu yavaslatan ve liman verimliligini diisiiren
islemlerdir.

Bos konteynerleri istiflemekte liman tarafindan zorluk
gostermektedir. Ciinkii bos konteynerin dolu konteynere gore
hava muhalefetine dayaniklilik gostermesi daha zordur.
Devrilme ihtimali yiiksektir, bu sebepten istifleri de ona gore
ayarlamak gerekmektedir.

Zorlu hava kosullarinda hem MHC’lerde, hem de diger
ellecleme ekipmanlarinda bos konteynerler  problem

yaratmaktadir.

L3

Marport Ana Terminal kapasitesi 11.200 TEU. Bunlardan
1200-1300 tanesi bos konteyner sahasi, ortalama 3500 TEU
dolu konteyner (ithalat) sahasi, 3500-4000 TEU civar transit
yiik ve diger kismi da (3000-3500 TEU) ihracat sahasi. Yani
bos konteyner Just-in-Time gibi, gerekince tedarik ediliyor. Bu
noktada planlamanin ve otomasyona ge¢cmenin biiyiik avantaji

var.
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ifade 3: Liman gelir/giderlerine bos konteynerin etkisi nedir?

Kod

Bulgular

L1

Etki olarak diisiiniilirse az ©Once denildigi gibi, 5 giinlik
muafiyet siiresi bitiminde ardiye bedeli olusuyor. Bir de bunun
disinda limandan bos cikarken konteyner terminal {icreti
almiyor, 15 USD. Dolup geri geldiginde de dolu terminal
ticreti alimyor. Ancak bos konteynerden liman cok fazla para

kazanamaz.

L2

Bos konteyner elleclemesinden liman yiiksek meblaglar
kazanmaz. Acente bazi liman sahalarin1 sirf bu konteynerleri
depolamak icin bile kullanabilir. Yani bos konteyner iicretleri
cok diisiik oldugu i¢in depo kiralama gereksinimi bile gérmez.
konteynerlerin alimip tekrar sahaya verilmesi de garanti
degildir. Bu limandan cekip baska bir limana gonderilebilir
bos konteynerler. Bu sebepten bos konteyner elleclemesi liman

bazinda tercih edilen bir kalem degildir.

L3

Bos konteyneri limanda tutmak aslinda hamaliye yaratir.
Limanlar dolu konteynerden para kazanirlar, bos konteynerden
cok fazla para kazanmazlar, aksine yer kaplar. Ama zaten
Marport onun planlamasin iyi yaptigi icin, sadece sahasinda

ona ayrilan yer kadar bos konteyner alir.

4| L4

Bos konteynerin herkes icin bir maliyettir.

ifade 4: Bos konteynerin istif seklinden kaynaklanan farkliliklar nelerdir?

Kod Bulgular
1 Bu durum tamamen limanin sahip oldugu ekipmanlar ile ilgili
bir konudur. Onceleri biz 2 iistii yapabiliyorsak, ciinkii
L1 ekipmanlarimizin yeterliligi bu idi. Su an ki ekipmanlar 4 iistii

5 iistii yapabiliyor. Tabi 7-8 iistii yapabilen ekipmanlar da var.

Ama ¢ok istlii yapabilmem o konteynerlerin elleglenmesi icin
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dogru bir hareket olmayabilir.

L2

Bos konteynerlerin elleclenmesi aslinda daha kolay ve hizlidir.
Ozel makinelerle ( bos konteyner makineleri ) cok daha hizh
bu isi gerceklestirebilirsiniz, fakat hava muhalefetine kars1
dayaniksiz oldugundan yan yana istifleri sik tutmalisiniz.

Bos konteynerleri baz1 6zel makinelerle 9 iistiine kadar
istifleyebilirsiniz fakat saglikli degildir. Buna nazaran dolu
konteynerlerin 6 iistiine kadar istiflenmesi sagliklidir. Bos
konteynerlerde saha kapasitesini arttirabilirken, dolu

konteynerlerde da liman gelirini arttirabilirsiniz.

L3

Dolu konteynerleri Se kadar istifliyorsun, ¢iinkii onu
kaldiracak ekipmanin 5.kata kadar alabilir stackerler. Onun
haricinde bos konteyneri 7. kattan alabilecek ekipmanimiz var.
Geniglikte de alanin el verdigi kadar siralayabilirsin, o konuda

bir sikint1 yok.

Ifade 5: Limanda bos konteynerin ortalama bekleme siiresi kac giindiir? Bu rakam1

nasil degerlendiriyorsunuz?

Kod

Bulgular

L1

Ortalama 7 giindiir. Cikacaksa 5 giinde ¢ikiyor genelde,
kalanda 12 giin civarinda kaliyor. Ortalamaya vurunca 7 giin

diyebiliriz.

L2

Acentelere gore farklilik gosteren bir kalemdir. Fakat ortalama
bekleme siiresi 15 giindiir. Bu, giinde bir bos konteyner icin
uygun bekleme siiresidir. Liman ile acentelerin anlagmalarina

gore ardiye bile ddemeden konteynerlerini ¢ikarabilirler.

Bu siire ortalama 7 ile 10 giin arasinda degisir.
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Ek 5. Diizenli Hat Tasimacihig: Yetkilileri ile Yapilan Goriismeler

Ifade 1: Uluslararas1 konteyner tasimaciliginda yasanan bos konteyner sorununun genel

nedenleri (makro boyutta) nelerdir?

Bulgular

Bu nedenlerin en Onemlisi diinya iizerindeki ticari

dengesizliklerdir.

Tamamen ticari dengesizlikler, ithalat ve ihracatin

birbirini dengeleyememesi ile alakalidir.

Ekipman pozisyonlamada yetersizlik, bolgesel ihtiyaglar
iyi belirleyememe, dolu bos dengesini saglayamama, ana
gemi- aktarma gemi arasinda aktarmali servislerde bos
konteyner icin zamanlama hatast ( transit time

gozetememek )

Bunun ana sebebi oOncelikle lokal olarak ithalat ve
ihracat adetlerindeki dengesizliktir. ithalat adetlerinin
fazla oldugu limanlarda surplus olusur, ihracat
adetlerinin fazla oldugu limanlarda shortage olusur.
Surplus oldugunda konteyner gemi isletmesi ardiye ve
diger lokal masraf ya da risklerden kurtulmak ig¢in

surplus konteynerleri ihtiyact olan limanlara pozisyonlar.

Konteyner gemi isletmesi dilinde surplus olarak
adlandirdigimiz bos konteyner konusunun olusma sebebi
sudur: lkede ithalat-ihracat dengesinin birbiriniz
balance etmemesidir. Yani bir iilkenin ithalati fazla
ihracati az ise o iilkeye denizyolu ile yapilan tagimalar,
gelen ithalat yiiklerinin bosaltilmasi ile bir bos konteyner
y1gilmasi olusur ya da tam tersi oldugunda acik, olusur.
Kisacast bu sorunun temel nedeni ithalat ve ihracatin

birbirini dengelememesidir.

Kod
1 |H1
2 |H2
3 |H3
4 | H4
5 |H5
6 | H6

Uluslararas1 tasimacilikta navlunlar ve tasinan yiikiin
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hacmi donemsel olarak degiskenlik gostermektedir.
Konteynerlerin temin, depolama ve bakim maliyeti genel
giderler icinde onemli bir kalem oldugu icin konteyner
gemi isletmeleri minimum Kkonteyneri maximum
verimlilikle kullanmak zorundadir. Ancak gerek tasima
sirasinda gerekse tasima sonrasindaki yasanabilen bazi
sitkintilar ~ bos  konteyner  tedariginde  sorunlar

yasanmasina neden olmaktadir

H7

Ticaret yapilan limanlar arasinda tagimaya konu olan
ithalat ihracat mal muhteviyatinin konteyner tipine gore

farklilik gostermesinden olusan dengesizlik

HS8

Bos konteyner sorunu global piyasada ithalat ve ihracat
dengesinin sabit ve siiregelen bir durum olmamasindan
dolay1r siirekli olarak karsilagilabilecek bir problemdir.
Ithalat ve ihracat navlunlarinin aym seviyelerde
olmamasi ve ihrag ettiginiz kadar ithalat yapamamaniz
bos  konteyner sorunun  yasanmasinda  baslica

sebeplerdir.

H9

Ulkeler arasi ticarette mal cinslerindeki farkliliktan
dolayr ihtiya¢ duyulan ekipmanin da degisiklik
gostermesi (Ornek: Izmir olarak Uzakdogu — Amerika
ihricatlarimizda agirlikli mermer, maden c¢alistigimiz
icin 20 dv ekipmana ihtiyacimiz oluyor ancak uzak dogu
ve Amerika’dan ithal gelen ekipman tipi 40 dv-hc bu
sebeple ithal bosunu uzun siire stogumuzda tutuyoruz ve
diizenli hat tasimaciligi firmasina bos olarak diger

limanlara veriyoruz.)
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ifade 2: Diinyada yasanan bos konteyner sorununun Tiirkiye’ye etkileri nelerdir?

Bulgular

Ithalat ve ihracat dedigimiz sey biiyilkk cogunlukla
herkesin bildigi lizere deniz tasimaciligidir ve 6zellikle
konteynerler kullanilarak yapilir. Giintimiiz diinyasinin
tiretimiyle Uzakdogu, Cin gibi ihracata dayali bir dev
ekonominin varliginda deniz tasimaciligi aslinda
mecburi bir tercihtir de ayni zamanda. Neden hava
tasimacigl degil dediginiz de pahali bir tasimaciliktir da
ondan diyebiliriz. Simdi formiilize edelim.

Konteynerdeki ihra¢ edilen mallar —konteynerdeki ithal

edilen mallar =D1s ticaret ag181+bos konteyner

Cevresel etkiler sz konusu. Rekabet cok yogun bir

pazar. Fiyatlarin artmasina sebep oluyor.

Ekipman sikintisi; fabrikalarda yiikiin bekletilmesi,
ihracat ya da ithalat dengelerinin bozulmasi, yiikiin

istenildigi zaman ¢ikarilamamasi

Ana etkisi navlunlara olur. Bos konteyner ihtiyaci olan
limanlarda, konteyner gemi isletmeleri ¢ogunlukla
navlunlari belirlerken bos konteynerlerin
pozisyonlandirma maliyetlerini de dikkate alirlar. Bir
diger etkisi de rekabete olur. Zira baz1 konteyner gemi
isletmeleri, bos pozisyonlandirma ihtiyact olmasi
sebebiyle yeterli stok tutmayi tercih etmezler ve boylece
ihracatcilar i¢in alternatif servis ve/veya konteyner gemi

isletmeleri azalir.

Kod
1 |H1
2 |H2
3 |H3
4 | H4
5 |HS

Milliyetci bir diisiince ile yaklasirsak, Arkas hari¢ hemen
hemen hepsi yabanci konteyner gemi isletmesi. Bos
konteyner kalmasi demek aslinda iilkeye para kazandirir.

Ama isteriz ki geldigi kadar da gitsin, ticaretimiz,
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thracatimiz artsin. Dig ticaret acig1 vermemek icin. Hatta

bizim konteynere ihtiyacimiz var diyebilmeliyiz.

Konteyner gemi isletmeleri bos konteyner sikintisi
yasanan donemlerde ellerindeki konteynerlerin biiyiik
cogunlugunu daha yiiksek navlunlarla tasima yapabildigi
ve daha fazla kar edebildigi bolgelere yonlendirmektedir.
Tiirkiye pazarinda navlunlarin diisiik olmas1 bu sorunun

daha fazla hissedilmesine neden olmaktadir.

Hali hazirdaki ithalat yiiklemelerinin ekipman problemi
nedeniyle zamaninda organize edilememesinden dolay1
tiretimin  gecikmesi, verilen taahhiitlerin  yerine
getirilememesi ve sozlesme kosullarina gore cezai

miieyyidelere maruz kalinmasi

Diinyada bu sikintinin yasanmasi deficit area dedigimiz
bolgelerden ithalat yapmak istediginiz zaman ekipman
bulunamamast  navlunlarin  yiikselmesine  sebep
olmaktadir.  Ayrica ihracat yiiklemeleriniz  igin
repositioning yapmak istediginizde en yakin aktarma
limanlarindan bos ekipman saglanamamasi kendi

sevkiyatlarimiz agisindan biiyiik sorun teskil etmektedir.

6 | H6
7 | H7
8 | H8
9 |H9

Ithalat — ihracat hacminde kiiciilme.

Ifade 3: Bos konteyner sorunun yarattigi olumsuzluklar nelerdir?

Kod Bulgular
Bunu kisa ve net olarak rakamlarla yapalim.Fortune
dergisinin verdigi rakamlara gore 2010 yili ilk 8 ayinda
Ll New York limaninda 700.000 adet birikmis fazla

konteyner mevcutmus.Bir diger carpict istatistik ayni
limandan yiikkleme yapan gemilerdeki konteynerlarin

%45 inin bos olmasi. Yani New York limaninda
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neredeyse yiiklenen her iki konteynerdan biri bos
konteyner. Bu da maliyet demektir. Ozellikle bize gelen
bilgiye gore diinyanin en mesgul limani olan Shanghai
limaninda 2009 yilinda 400.000 adet bos konteyner
birikmesi yasanmis ve bu durum yetkilileri panige

sokmustu

H2

Bir tanesi ¢evresel etkiler, digeri ise maliyetsel etkiler.

H3

Miisteri kaybu, prestij kayb1

H4

Servis diizensizlikleri, gecikmeler, maliyet artislari,

rekabet olumsuzluklari

HS

Ithalat-ihracat dengesizlikleri oluyor.

He6

Konteyner tagimaciliginin ortaya ¢ikmasinda ve gitgide
gelismesindeki temel etken “liner”  diizenli servis
prensibidir. Ancak bos konteyner temininde sikinti
yasanmasli, diizenli servis vermenizi ve buna paralel

miisteri iliskilerinizi olumsuz etkilemektedir.

H7

Ticaretin ge¢ gerceklesmesi, liretimin aksamasi, diizenli

hat tasimaciligi firmalarinin is kaybetmesi.

HS8

Repo charge olarak navlunlarin artmasi, zamaninda
miisterilere ekipman verilememesi konteyner gemi
isletmesi agisindan da maliyetlerin artmasi en biiyiik

problemlerdendir.

H9

- Miisterinin servis kalitemize giivenini yitirmesi.

- Miisteri memnuniyetsizligi.

- Ihracatgilarin depolama sorunu yasamast.

- 20lik ekipman yerine 40lik ekipman kullanildigi
zaman maliyetlerin artmasi.

- 20lik  ekipman  yerine 40hik  ekipman
kullanildiginda gemilerde kapasite bazinda sikintisi

yasanmasi. (20lik 6 metre uzunluk 40 ik 12 metre
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uzunluk)
- 20lik  ekipman  yerine 40hik  ekipman
kullanildiginda ihracatcilarin konteyner icine

istiflemelerde sorun yasamasi.

ifade 4: Bos konteyner sorunun yarattii ekstra maliyetleri kisaca tanimlar misiiz? Bu

maliyetleri kim iistlenmektedir?

Kod

Bulgular

Diinya iizerinde en yiiksek liman ve dis depolama
maliyetleri Hong Kong, Cin ve Giiney Kore limanlarinda
gozlemlenmektedir. Bos konteyner tasinmasinda gemi-
liman terminal indirme bindirme esaslarina dayali ve
liman dis1 hareketlenmelerde ekstra maliyetler olusur.
Bu durumlarin sonucu olan lojistik maliyetleri Tagima

firmalar iistlenmektedir

Ekstra maliyetler yeniden konumlandirma, depo, tasima,
indirme-bindirme, aktarma limani1 maliyetleri, liman
lokal masraflar1 vb. Bu masraflarin tiimii konteyner gemi

isletmesi tarafindan iistleniliyor.

Ekstra maliyetleri kimi zaman miisteri kimi zamanda
pozisyonlamada konteyner gemi isletmesi iistlenir

Depolama —tagima maliyetleridir.

Bos konteynerin pozisyonlandirildigi limandaki depo,
nakliye, limanda yiikleme /terminal masraflar

Bos konteynerin pozisyonlandigi limandaki depo,
nakliye, limanda yiikleme /terminal masraflari

Bos konteynerin gemiyle tasima navlunu

Bu masraflarin tamami konteyner sahibi konteyner gemi

isletmesi tarafindan iistlenilmektedir.
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HS

Tamamen konteyner gemi isletmesi maliyetidir. Ardiye,
tracking, indirme-bindirme maliyetleridir.  Kisaca
maliyetleri bir ¢ikaracak olursak:

En ucuz yerde 10$ indirme-bindirme

15 giin depoda bekledi, giinliigii 1$’dan 15$

Diyelim konteyneri limana tasisak, en ucuz liman-depo
tasimasi 100$

Bir de bunu gemiye yiikleyecek, gemi navlunu, gemide
kaybettigi yer falan derken 300$’1 rahatlikla bulur.
Bunlarda ciddi birer konteyner gemi isletmesi

maliyetleridir.

He6

Konteyner gemi isletmesi diizenli servisi siirdiirebilmek
icin siirekli ekipman tedarik etmek zorundadir. Yiikleme
yapilacak limanda yoksa ekipmanmi yakin limanlardan
deniz ya da karayolu ile getirmek, baska konteyner gemi
isletmelerinden kiralamak gerekmektedir. Bu islemlerin

her biri konteyner gemi isletmesi icin ekstra maliyettir

H7

Tamamen konteyner gemi isletmesi maliyetidir.

H8

Normal ekipmanlar icin maliyet konteyner gemi
isletmesie aittir fakat siirekli bos konteyner cekerseniz
navlunlara etki edeceginden dolayr bu maliyet dolayl
olarak ihracat¢ilara da etki etmektedir. Ozel ekipmanlar

icin ise direkt olarak ihracatgiya aittir.

H9

- Ihracat¢1 firmalar igin depolama maliyetleri
olugmaktadir. Bunu ihracat¢i firmalar iistlenir.

- 20lik  ekipman  yerine 40hik  ekipman
kullanildiginda ara nakliyedeki maliyetler ihracat¢i ya da
bizim tarafimizda olabiliyor.

- 20lik  ekipman  yerine 40k  ekipman

kullanildiginda ihracat¢1 ya da ithalatgiya navlun ve
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lokal masraflar1 20lik olarak keseriz. Biz limana 40lik
masraf Oderken 20lik masraf tahsil etmis oluruz. Bu
kalan farki diizenli hat tagimaciligi firmalar {istlenir. Bu
yiizden bu tiir bir seyi tercih ederken bosaltma limani
masraflarim1 da dikkate alip ihracatgr ve ithalat¢inin
onayimi aliyoruz. Burada dogan farklar konteyner gemi
isletmesi iistleniyor.

- Eger ki bir limanimizda bog ekipman sikintisi ¢ok
fazlaysa konteyner gemi isletmesi baska bir geminin
seferinde degisiklik yapip, diizenli olan sefer programini
birakip,sirf ekipman getirmek adina kokten coziimler
buluyor ve bu coziimlerde ekstra maliyet getiriyor ve
yine konteyner gemi igletmesi iistleniyor.

- Ozetle diizenli hat tasgimaciligi firmalar icin

degisken maliyetlerde artis goziikiiyor.

ifade 5: Sorun konteyner navlunlarini nasil etkilemektedir?

Kod Bulgular

1 En cok seferlerin yapildigi limanlarda navlunlar
yiilksekken,  aksi  yonde  fiyatlarin  diistigi
gozlemlenmektedir. Konteyner hareketlerini birbirine
benzer sekilde global-bolgesel-lokal olarak 3 farkhi
Olcekte incelersek; genel anlamda bir bolgeye giren
konteyner sayisi, bolgeden ¢ikan konteyner sayisindan
Hl fazla olursa ithalat merkezi, bolgede konteyner
yigilmast soz konusu olacaktir. Bu durumda tagima
sirketleri asagida zikredilen durumlarla kars1 karsiya
kalirlar.

Bos konteynerlar iicretsiz olarak talebin bulundugu

ihracat merkezlerine tasir-fazla konteynerlari ihtiyag
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sahiplerine kiralar-gegici olarak depolama alanlarinda
depolar-yasi, fiziksel durumu uygunsa ikincil piyasa da
satar- ya da diger nakliye sirketleri ile igbirligi yapar.

Yukarida tiim belirttigim unsurlar limanlarina gore
yani limandan limana farklilar gostermek suretiyle,
tasima sirketlerinde navlun iizerinde ister istemez bir

gelir beklentisi yaratacaktir.

H2

Tiim sorun navluna yanstyor.

H3

Bos konteyner tasima ile dolu konteyner tasima arasinda
fark vardir. Tonaj acisindan hafif oldugu i¢in; gemilerde
daha fazla tonaj anlaminda yer acilir konteyner gemi
isletmesi gemisini farkl yiiklerle doldurabilir.

Navluna pek etkisi yoktur. Yalmiz ciddi volume birikmis
ise belli bolgelerde; voliimlii tasimalarda navlunlarda

belli artislar olabilir

H4

Bu masraflar, navlunlara yansitilmaktadir.

HS

Bos konteyner stoklama maliyeti navluna her zaman
yansir. Bos konteyner birim maliyeti, konteyner hasari,
konteyner satin alma& kira bedeli gibi kalemler arttik¢a

direkt etkiler, inbalance-outbalance durumu ile ilgilidir.

Heé

Bir bolgede siirekli ekipman sikintis1 yasaniyorsa,
konteyner gemi isletmesi bunun igin siirekli ekipman
pozisyonlamak zorunda kaliyorsa bu orta vadede o
bolgede kullanilan navlunlarin  konteyner gemi
isletmesinin ekstra maliyetlerini kapsayacak sekilde
artmasmma neden olmaktadir. Genelde bu gibi
durumlarda navluna positioning, equipment imbalance
surcharge vb isimler altinda ek iicretler uygulanmaya

baglar.

H7

Bos posizyonlama maliyetleri navluna yansitilir ya da
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dogrudan miisteriye fatura edilir

HS8

Artmasina neden olur. Eger ithalatlariniz1 gii¢clendirmez
iseniz acente olarak devamliliginizi siirdiirmeniz riskli

olacaktir

H9

- Diizenli hat tasimaciligi firmalart navlunlarda
indirim yapmaya yanasmiyor, ve herkes en ¢ok kar
birakan (kendi servisine gore) bolgeye gore ekipman
saglyor.

- Ekipmani olan diizenli hat tagimaciligi firmasi
navlunu yiiksek olsa bile yiikii alabiliyor.

- Ozellikle son zamanlarda soyle bir uygulama
cikti: (Bunun Onciisii de Maersk Line’dir..) Ekipman
veya yer sikintist oldugunda bir yedek listesi
olusturuyoruz. Navlun iistiine belli bir iicret ddemeyi
ilave eden miisterinin ylikiinii rezervasyon yapmak icin
oncelik veriyoruz.

- Ozetle: Navlunlarda yapay bir yiikselme

olabiliyor.

ifade 6: Sorun hizmet Kkalitesini nasil etkilemekte, miisteri bu durumu nasil

karsilamaktadir?
Kod Bulgular
1 Lojistik yoneticilerinin tizerinde en ¢ok durduklar1 ya da
calistiklar1 konu dolu konteynerlerin yonetimidir. Ama
bos konteyner yonetimi, networklerin ¢alisabilmesi icin
Hi baslica esastir. Bog konteyner sirkiilesi diizgiin olmazsa,

tim ticaret dengeleri altiist olacaktir ve buda hizmet
kalitesini etkileyecektir. Bu etki tasima sirketleri
miisterileri tarafinca hissedilecek olup etkileri de su

sekilde olur.
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Miisteri, konteyner ile tasima yapmayi istediginde tasima
firmasinin  deposundan bos konteyneri almakta,
tedarik¢iye gondermekte, miisteriye kapisinda malin
teslim etmektedir.

Bosaltilan konteynerler daha sonraki siparisler icin
tekrar  kullanilmak  iizere depolama  alanlarina
tasinmaktadir. Diger yandan mallarin1 gondermek
isteyen miisteriler bos konteyner istemektedirler. Karar
verme siirecinde transit zamani, konteyner bozuklugu ve
hazirda bulunma gibi belirsizligi arttiran bir¢ok unsurda
bulunmaktadir. Ornegin; mali bosaltilarak tasimaciya
donen bir konteyner, hasar ve kirlilik kontrolii yapilip
onay alana kadar kullanilabilir pozisyonda degildir.
Nakliye lojistik birimleri bu kontrolden Once
konteynerin durumunu bilmedikleri icin planlama
yapmakta zorlanmaktadir. Ancak ticari trafikte, miktar
ve deger olarak hicbir zaman denge olmadigindan,
tasima sirketleri bos konteynerlari lokal, ulusal ve
uluslararast1  boyutta etkin olarak pozisyonlamak
durumundadirlar. Tim bu seneryolar icinde depodaki,
limanlardaki gecikmeler ve extra maliyetler seneryonun

miisteri ayaginda tabii olarak tepki cekebilmektedir.

Sorun miisteriye yansiyor, ciinkii rekabetin yogun
oldugu bir Pazar bu sektor. Hapag-Lloyd acisindan sorun

nadiren yasaniyor. Bizim diizenli hat tasimacilig

H firmamizin fiyatlar1 diger diizenli hat tasimaciligi
firmalarina gore biraz daha yiiksek ancak bu tiir sorunlar
pek fazla yasanmiyor.

H3 Boyle bir durumda yiikii ve miisteriyi kaybetmektesiniz,

miisteri farkli diizenli hat tasimaciligi firmalarina
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kayabilmektedir.

Tabi ki olumsuz karsilamaktadir.

Hizmet kalitesini ¢ok etkilemez, c¢iinkii rekabet yogun

bir pazar.

Bu durum genelde bolgedeki ticaret dengesizliginden
kaynaklandigr ve kisa vadede coziimii pek miimkiin
gozitkmedigi i¢in bir ddnem sonra miisteriler bu durumu
kabullenmeye basliyorlar. Bunun yaninda siirekli ayni
konteyner gemi isletmeleri ile calisarak, gerektiginde
biraz daha yiiksek navlun Odemeyi kabul ederek bu

stkintidan daha az etkilenmeye caligiyorlar.

Miisteriler bu durumdan olumsuz etkilenir. Zamaninda
konteyner tedarik edememek miisteri kaybina da yol

acar.

Ihracatgr her zaman ekipmanin saglanmasini ister.
Birka¢ defa miisterinizi ikili iliskiler dogrultusunda ikna
edebilirsiniz fakat devami halinde miisteriler sizinle

calismak istemezler.

4 | H4
5

HS
6

He
7

H7
8

HS8
9

H9

- Hizmet kalitesi kesinlikle diisiiyor: Yukarda
bahsettigim gibi bagka gemilerin rotasyonunda bile
oynama olabiliyor yani domino tasi gibi...Diizenli hat
tasimaciliginin -~ “fixed schedule” 0©zelligi ortadan
kalkiyor.

- Miisteriler son derece zor duruma diisiiyorlar ve
alternatif ariyorlar. Miisterileri ofkelendiren bir durum

diyebiliriz.

Ifade 7: Soruna buldugunuz gecici ¢coziimler nelerdir?

Kod

Bulgular

1 [H1

Bos konteynerlerin  yonetimi konusunda  ¢oOziim
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bulabilecek 2 temel taraf vardir. Tasimacilar (carriers) ve
konteyner kiralayan sirketler. Tasima sirketleri
konteynerlarin %55 ine sahipken konteyner kiralama
sirketleri konteynerlarin %43 ne sahiptir.%?2 lik kisim ise
depolama sirketlerine pay edilir. Son on yilda slot
chartering  diye  adlandirllan  yani  sirketlerin
kapasitelerini kiralamak suretiyle yaptiklar1 konteyner
tagima isi vardir. Daha az yol katederek, daha az zaman
harcanmaya baslanmistir. Bu durum ayni zamanda gemi
kapasitelerinin dolmasina ve dolayisiyla bos konteyner
tasinmas1 i¢in gerekli alan azalmasina da neden

olmaktadir.

H2

Gegcici ¢oziimler yoktur. Kalicilar1 degerlendirmek daha

mantiklidir.

H3

Gegcici ve Kalic1 ¢oziim birlikte incelenmelidir.

H4

Gegcici ¢6ziim bulunmamaktadir.

HS

Gecici Coziimlerdense kalici ¢oziimler her zaman daha

iyidir ve sorunu tiimden ¢6zmeye yoneliktir.

Heé

Ekipman sikintist1 yasandiginda genelde asagidaki
sekilde ¢cozmeye calisiyoruz.

. Istanbul ya da Mersin’de ekipman varsa oradan
pozisyonlama yapiyoruz

. Aktarma Limanlarinda varsa oradan
pozisyonlama yapiyoruz.

. Diger acentelerde varsa kiralama yapiyoruz.

H7

Bos pozisyonlama yapilmasi ve bu maliyetlerin

miisteriden tahsil edilmesi.

H8

En yakin limandan ekipman temini saglamak

H9

- 20 lik ekipman yerine 40 dv-hc ya da 20 OT

ekipman sunularak: “substitition”
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- Bolgemizdeki baska limanlarda kullanmadiklari
bos varsa onlari isteyebiliyoruz.

Konteyner gemi isletmesi uygun goriirse kokten bir
¢oziimle herhangi bir geminin programinda oynama

yaparak bos ekipman getiriliyor.

ifade 8: Bos konteyner sorunu ¢oziimii icin kalic1 ¢oziim 6neriniz var midir?

Bulgular

Konteynerlerin depolanmasinda ve genis stok alanlarinda
bekletilmesini gerektiren bir¢ok neden bulunmaktadir.
Bu nedenlerin en Onemlisi diinya iizerindeki ticari
dengesizliklerdir. Ideal olami bir iilkeye dolu olarak
ulasan bir konteynerin tekrar dolu olarak o iilkeden
ayrilmasidir.  Ancak bu durum ¢ok nadiren
gerceklesmektedir. Ihracat islemleri bu kadar miikemmel
dengelenemediginden, iilkeye gelen konteynerler
temizlik ve denetimleri yapilarak, yeni yiiklerini almak
tizere yakinlardaki bir depoda bekletilirler. Ancak bu
durum uzun ve pahali bir beklemeye doniismektedir.
Uzun donemli bir bakis acistyla siirdiiriilebilir ¢oziimler
bulmak miimkiindiir. Ancak kisa vadeli ¢coziimlerle de

iyilestirme saglanabilmektedir.

Ithalat ve ihracatin birbirini karsilamasi, balance etmesi
gerekiyor. Bunun i¢inde Tiirkiye ithalat yogun bir iilke,

ihracat1 arttirmak onemli bir ¢6ziim oluyor.

Kod
1

H1
2

H2
3

H3

Her hafta ihtiyaglarin dogru belirlenip ilgili merkezlerle
koordineli calisilip depo ya da limanda bos konteyner
konumlandirilmasi ve sevkinin sorunsuz saglanmasi
mutlaka konteyner gemi isletmesi + degerde ekipmanla

isini siirdiirmelidir.
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H4

Kalic1 ¢oziim icin Onerimiz, Tiirkiye limanlar1 arasinda
bos konteyner tasimasinin yabanci bayrakli gemilerce de
yapilabilmesini temin edebilmek icin Kabotaj Kanunun

revize edilmesidir.

Ulkemizi ele alirsak; Istanbul ve Marmara Bolgesi
limanlar1 ¢ogunlukla ithalat fazlalig1 sebebiyle surplus
bolgelerdir. Ancak izmir ¢ogunlukla ihracat agirliklidir.
Birgok konteyner gemi isletmesi ihracat yiiklerini
tagiyabilmek i¢in bos konteyner pozisyonlandirmaktadir.
Ancak, (her ne kadar taraf oldugumuz anlagsmalarda yiik
olarak tamimlanmasa da) kanunlarimizda konteynerler
yiikk olarak tanimlandigindan, kabotaj kanunu geregice
Tirk limanlar1 arasinda yabanci bayrakli gemilerle
tasimasimma izin  verilmemektedir. Tiirk bayrakl
konteyner gemilerinin bu limanlar arasi servislerinin
azligt ve niteligi goz Oniinde bulunduruldugunda,
yabanci konteyner gemi isletmeleri, bos konteynerleri
bagka limanlardan tedarik etmek zorunda kalmaktadirlar.
Bu da, Tiirk limanlar1 arasinda pozisyonlandirmalarindan

cok daha maliyetlidir.

HS

Bos konteyner aslinda ¢ok kriz bir konudur. Ithalat fazla
ise ve yigilma oluyorsa konteyner gemi isletme bu
kendisine ait kalemi Odemek istemez, acentesine
yiiklenir. Depoyla goriis, su kadardan fazla para depoya
para vermem, ihracatiniz1 arttirin gibi taleplerde bulunur.
Ama son karar konteyner gemi isletmesinindir ve bu
durumda iki yol tercih edilir. Birincisi hi¢ bu ise
bulagsmadan, bos konteyneri elden cikarin génderin der,

ikinci olarak da uygun anlagmalar ile depolama yolunu
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secer.

He

Bu durumun ortadan kaldirilmasi icin kontroliiniizdeki
bolgeye konteyner giris ¢ikisinin esit miktarda olmasi
gerekiyor ancak giiniimiiz sartlarinda bu miimkiin degil.
Bos ekipmanin fazla oldugu yerlerden Istanbul/Gebze vb
[zmir'e daha ucuz bos ekipman tasima alternatifleri

gelistirilmesi gerekmektedir.

H7

Katlanabilir ~ konteynerler ile bos pozisyonlama
maliyetleri diistiriilebilir ve ¢6ziim konusunda ciddi

adimlar atilabilir.

H8

Mutlak suretle ithalatin giiclenmesi % 90 oranda ihrag

konteynerleri ithal konteynerlerden saglanmasi.

H9

- Diizenli hat tasimaciligl firmalar i¢inde sirf bos
analizini yapacak merkez bir departman olusturulmalidir
ve lojistik boliimiiyle organizeli ¢aligmalidir.

- Bu departman hangi limanin hangi ekipman daha
cok kullandigini analiz etmeli.

- Yumurta kapiya dayaninca “40 lik fazlaniz var,20
lik fazlaniz var hadi yolla” demek yerine bolgesel olarak
giiclii bir hub limanda, ekipmani fazla olan limanlardan
konteynerler toplanip ihtiyaca gore diger limanlara
dagitilmalidir.

Gemiler dolu oldugu icin bos ekipman yiikleyemedikleri
oluyor, bu durumda bolgesel bazli ihtiyacglar dikkate
alarak “sadece” bos ekipman saglayacak bir gemi
hizmette tutularak ¢6ziim bulunabilir. Bu her ne kadar
maliyetli goriilse de, bagka diizenli hat tasimacilig
firmalarinda ekipman olmadigr zaman rakiplerimizin
yiikkleyemedigi her konteynerin bize yiik olarak donme

sansi var.
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