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OZET

Her gecen giin yogunlasarak diinya ekonomisine damgasini vuran uluslar arasi
rekabet, herhalde yiizyilin en belirgin 6zelligi olarak anilacaktir. 1960’11 yillarin baginda
baslayan konteyner tagimaciligi bircok alanda klasik tasimaciligin yerini almaya
baslamis ve Ozellikleri itibariyle, uluslar arasi rekabetin deniz yoluyla tasimacilik
alaninda ¢ok Onemli bir asamasi olarak goze carpmaktadir. Konteynerlesmenin ve
konteyner gemilerinin bagarisinin sebebi, yiik tasimacilifinin standartlastirmasindandir
ve yine bu sebeptendir ki diinya ¢apinda sanayi tiretimi de bu yonelimle ayni paralelde
artis gostermistir. Dolayisiyla konteynerlesme, tasimaciliga olan talebi arttirmis ve bu
talep de konteynerlesmeye egilimi hizlandirmistir. Gemi biiyiikliigii ve kapasitesine hiz
faktoriiniin de eklenmesiyle belirginlesen yiiksek verimlilik ve karlilik orani,

konteynerlerin deniz yoluyla tagimaciliktaki yerini ortaya koymaktadir.

Bu tez calismasinin iki temel amaci vardir. Birincisi konteynerize yiik
tasimaciliginin ekonomik yapisini irdelemek ve Diinya ve Tiirkiye’ de ki durumunu

biiylite¢ altina almaktir.

Ikincisi; Marmara bolgesindeki konteyner trafigi potansiyeline ve biiyiimesine
somut bir sekilde dikkat ¢ekmek istenmis, bu baglamada olusturulan ekonometrik

model ile 207 — 2010 yillara iliskin projeksiyon yapilmistir.

vi



SUMMARY

The international competition, getting more intensive each day through marking
the world economy, will probably be mentioned as the most distinctive feature of the
century. Having its beginning in early 1960s, container transportation have started to
take the place of traditional ways of transportation in many areas, and considering its
features it is drawing attention by having reached an important level in the international
competition of marine transportation. The reason of this success of containerisation and
container transportation is the stanstandardization of cargo transportation and it is
because of this reason that the worldwide industrial production has increased in a
parallel way. Accordingly containerisation has increased the demand to transportation
and this demand has also speed up the tendecy to containerisation. The high efficiency
and profit ratio, that has become more strongly marked by the joining of speed factor to
the factors of ship sizes and capasities, displays the place of containers in marine

transportation.

This thesis has two main purposes. First; to consider the economic structure of
containerized cargo transportation and to analyse its status in Turkey and throughout the

world.

Second; to draw attention to the growth potential of containerisation in Marmara
region and in this context, to create projection related to years 2007 — 2010 through

econometrical model.

vil



GIRiS

1960’11 yillarin basinda baglayan konteyner tasimaciligi bir¢ok alanda biiyiik bir
hizla klasik tasimaciligin yerini almaya baslamistir. Oyle ki, konteyner kullanimim tiim
deniz ve kara tagima teknolojisinde bir devrim oldugu gercegi ile birlikte son yillardaki
biiylik gelismelerle diinya deniz ticaretinin 6nemli boliimiini i¢ine alan konteyner
tasimaciligl, diger deniz tasimacilik modellerine goére ¢ok hizli bir sekilde
biiylimektedir. Konteyner gemilerine ve liman yatirimlarina olan talebin her gecen giin

artmasi ¢cok daha yiiksek bir konteyner tasimacilig1 kapasitesinin isaretidir.

Konteynerize yiik tasimaciligi ve Diinya ve Tirkiyedeki durumunun incelendigi
bu tez calismas1 dort boliimden olusmaktadir. 11k boliimde, birimlestirilmis yiik kavrami
ve konteynerize yiik tagimaciliginin tarihsel gelisimi anlatildak sonra konteyner
tastyabilen gemilerin siirec igersindeki gelisimi incelenmistir. i1k boliimiin son kisminda

ise konteyner tasnmaciliginin avantajlar1 ve dezavantajlari iizerinde duurlmustur.

Ikinci boliimde, konteyner tasimaciliginin ekonomik yapsi detayli bir sekilde
incelenmis, bu baglamada piyasa yapisi ve sartlar1 , konteynerize yilik tagimaciligin
gelisimiyle birlikte piyasa kosullarin ve piyasa aktorlerini gostermis oldugu degisim

analiz edilmistir.

Ucgiincii boliimde, konteyneri yiik tasimaciligi iilkemiz agisindan biiyiite¢ altin
alimis ve genel durum degerlendirildikten sonra limanlarimizin mevcut durumu,
konteyner gemilerine ydnelik yatirnmlar ve mevzuattan kaynaklana sorunlar iizerine

ileriye yonelik somut 6nerilerede bulunulmustur.

Son bdliimde sununlan uygulama kisminda, ekonometrik model yardmi ile
Marmara bolgesideki konteyner tasimacligi hacminin projeksiyonu yapilmis ve sz

konusu bolgedeki potansiyelle analitik olarak dikkat ¢ekilmistir.



1. KONTEYNER TASIMACILIGI VE TEMEL NiTELiKLERi

Denizyolu tasimaciliinin  havayolu tasimaciligindan 7 kat, karayolu
tasimacihigindan ise 2,5 kat ucuz oldugu bilimsel bir gercektir.' Bu denli karli olan
denizyolu tagimaciliginin yiizyillimizda gecirdigi en onemli asama da konteynerlerin
kullanilmaya baslanmis olmasidir. Konteyner tasimaciliginin en hizli gelisim gosterdigi
ABD ile birlikte denizciligin 6nder iilkeleri ingiltere, isve¢, Almanya, Danimarka,

Japonya, Cin bu tiir tagimaciliga 6nem vermesinin altinda da bu gergek yatmaktadir.

1.1. Birimlestirilmis Yiik Kavramm (Konteynerizasyon) ve Konteynerin

Tanimi

Avrupa'daki endiistri devriminden sonra, iiretilen mallar1 pazarlayabilmek icin
denizasir1 tagimacilik diisiincesi 6n plana ¢ikmistir. Deniz tagimaciliginin temel islevi,
herhangi bir yerdeki mali, degerinin daha yiiksek olacagi baska bir yere denizyolu ile
tagiyarak kazang saglamaktir. Giiniimiizde, malin baska bir yere taginarak deger
kazandirilmasina en 6nemli Ornekler; petrol kithgr ya da fiyat dalgalanmalarinin
yasandig1 gilinlerde kiracinin, donatanin veya gemi sahibinin kaynagindan ham petrol
tiriiniinii kendi hesabina yiikleyip, vardig1 yerde, hatta seferde daha yiiksek degere

satmast uygulamasidir.

Tasimaciligin tarifeli veya tarifesiz seferlere baglanarak her tiirlii malin
ulastirilabilir konuma gelmesinden sonra, asil amag¢ kazang elde etmek oldugu icin,
tasimaciligin maliyetinin nasil azaltilabilecegi iizerinde durulmaya baslanmistir. 19601
yillara kadar gemi insaat1 ve gemi tahrik teknolojisi, gemilerin biiyiiklik ve hizlarini
etkilemis ise de, deniz tasimacilifinda onemli bir degisime sebep olamamistir. Bu
yillarda gelismelerin birimlestirilmis ve dokme yiik tagimaciligina yansimasi gercek

anlamda kiiresel tagimaciligin kapilarint agmustir.

Birimlestirilmis yiik; kiiciik parcalardan meydana gelen tasinacak elemanlarin

standart birimler haline getirilerek hareketli teknik donanimlar araciligi ile taginmasi

' UTIKAD ,Deniz Tasimacilig1, Sektor Raporu, Istanbul , 2000, s. 15



anlamina gelmektedir. Bu tanim dogrultusunda birimlestirilmis yiikten kasit; palet,
konteyner, treyler ve 6zel tasima dubalaridir. Dolaysiyla birimlestirilmis ylik yontemleri
Birlesmis Miletler Ticaret ve Kalkinma konferansi (UNCTAD) tarafindan 4 baslik

altinda smiflandirilmistir.?
1. Koteynerizasyon (Lift-on / Lift off)
1l. Paletizasyon
1il. Ro-Ro (Roll on — Roll Off)
iv. Bar¢ (mavna) tasiyan gemiler

Birimlestirilmis ylik yontemleri icersinde en gelismisi ve dikkat cekici olan
konteynerler, zaman zaman “Tasima kab1” ve “Yikliik” olarak ta adlandirilmaktadir.
Uluslar aras1 Standartlar Orgiitii (ISO), tarafindan kabul edilen tip ve dlgiilere uygun
olarak, her tiir deniz, nehir, kanal, hava ve kara araclariyla tasinabilen, cok sayida
heterojen esyanin (sivi dahil) tek bir tasima birimi haline gelmesini saglayan, hicbir
tasima aracina bagli olmayan, bir aragtan digerine kendine 0zgii donanim ile
aktarilabilen, sogutma diizenegine sahip, boyutlar1 ve tasarimi yiikleme, bosaltmaya

uygun ve birgok kez kullanilmaya elverisli tasima kabina konteyner denir.’

Biiyiik miktarlarda ve ucuz yapilan deniz tasimaciliginin ayni zamanda giivenli ve
basit yapilabilecegi fikri kutulasmay1 dogurmustur. Bu modele de “Konteynerizasyon”
denilmistir.* Su gecirmez ve en az bir kapiya sahip olacak sekilde imal edilen
konteynerler, temel olarak islemlerin daha mekaniklestirilmesi ve yiiklerin
birimlestirilmesi (Unitization) fonksiyonlarin1 yerlerine getirirler. Bu iki temel
fonksiyon tasima etkinligini ve verimliligini artirmanin yaninda, ulastirma modellerinin
bir araya gelmesine yani kombine tasimanin dogmasina da neden olmustur. Yiiklerin
birimlestirilmesi dogal olarak ellegleme (Yiikleme - Bosaltma) islemlerini

kolaylagtirarak insan giicli ve zaman tasarrufu saglamaktir. Dolaysiyla konteynerlerin

2 T.C.D.D., Konteyner Tasimacihig Fizibilite Etiidii, istanbul, 1986, s.3

3 “Containerisation”, The National Magazine Company, Londra, 1991, s.31

* Ocean Shipping Consultants Ltd.,“Mediterranean Containerization-Growth Prospects to 20107, UK, 1998,
s150



uygulamaya konulmasi ile kombine tasima biitiinliigli igersinde tasima araclarinin
birlesimini kolaylagtirmak, tasima siiresini hizlandirmak ve ambalaj giderlerini yani
stire¢ igerisindeki toplam giderlerini azaltmak amaglanmistir. Boylece iiretici firma ve
kurumlarin tasima giderleri daha alt seviyelere inecek ve mallarin piyasaya arz fiyatlar

da dolayl1 olarak diisecektir.

Giiniimiizde birimlestirilmis yiik tasima yontemleri igersinde konteynere biiyiik
talep olmasinin bir diger nedeni de, fiziki tasima giivenliginin yiiksek olmasi ve mallara
hasar gelme riskinin azalmasidir. Siiphesiz higbir iiretici veya mal sahibi, tasima
esnasinda malinin hasar goérmesini istemeyecektir. Zarar goren her birim mal iiretici i¢in

ilave maliyettir.

1.2. Konteynerin Diinya’da ve Tiirkiye’de Tarihsel Gelisimi

Ik konteyner fikri 19. yiizyilin baslarinda Ingiltere’de Dr. James Anderson adli
bir bilim adami tarafindan sasesiz ve tekerleksiz vagonlarin demiryolu iizerinde
taginabilmesi diislincesinden dogmus olmakla birlikte, bu yiizyilda uygulama imkéani
bulamamis ve ancak 20. ylizyilin hemen baslarinda (1906 yilinda) gergek anlamda

konteyner tasimacilig1 yapilabilmistir.”

Buna karsin konteynerler, onceleri daha ¢ok kara ve demiryolu tasimacilifinda
gelismis olup, deniz yoluna gecis daha ge¢ olmustur, Deniz yolu ile konteyner
tagimaciligt daha ¢ok ABD oOnderliginde II. Diinya Savasindan sonra gelismis ve
oldukca 6nemli mesafeler kat edilmistir. Ticari amagh ilk konteyner kullanimi1 ABD ile
Porto Riko arasinda 1956 yilinda servise agilan hatla basglamistir. Kuzey Carolina’da
kamyonculukla ugrasan Malcom McLean isimli girisimei, 1955 yilinda kargo yiiklii
kamyon treylerlerini tasima fikriyle bir buharli gemi hatt1 satin almistir. McLean’in bu
girisimi, bir petrol tankerinin glivertesinin  konteynerleri tasima amaciyla
giiclendirilmesiyle Ideal-X (Sekil 1.1) isimli diinyanin ilk konteyner gemisine
dontigmiistiir. Ideal-X ilk yolculuguna, 26 Nisan 1956’da New Jersey’den Texas’a

gitmek lizere giivertesindeki 58 treylerle (konteyner) demir almistir. Bu 6ncii konteyner

> Fossey, J., “Winds of Change”,Containerisation International, Vol.31 n.2 February, 1998, 5,77



gemileri yaklagik 11 metre uzunlugundaki iki kat istiflenmis treylerlerden 59 adet
tagiyabiliyorlardi. Sonralari, McLean’in girisimi uluslar arasi bir gemicilik sirketi olan
Sea-Land Services adini aldi ve yeni teknolojiler gelistirilmesi konusunda 6nemli bir

pay sahibi oldu.’

Sekil 1.1 ilk Kez Konteyner Tasimaciliginda Kullanilan Gemi, Ideal-X ’

Kutularin gemiyle tasinmasi her ne kadar zamanina gore radikal bir fikir olsa da,
bu olgu kendini yeterince kanitladiktan sonra, konteynerlerin vingler aracilifiyla
hiicresel bolmelere yiiklendigi ilk ger¢ek konteyner gemileri ortaya ¢cikmaya baslamistir.
Baslangigta, 200 TEU civar1 olan kapasiteleriyle servis vermeye baglayan gemilerin
ardindan 1960 yilinda Supanya isimli 610 TEU kapasiteli gemi, sadece konteyner
tagimacilig1 i¢in tasarlanmis ilk gemi olarak hizmet vermeye baslamistir. ABD’deki bu
gelismelere karsin ilk kez bir Avrupa limaninda yiikleme/bosaltma yapan gemi de 1966

yilinda yine ABD’den demir almis Roterdam ve Bremen limanlarina ulagilmistir.®

Konteynerlesmenin  ve konteyner gemilerinin  basarisinin  sebebi, yiik

tasimaciligimin standartlagtirmasindandir ve yine bu sebeptendir ki diinya capinda

S http://www.pbs.org/wgbh/theymadeamerica/whomade/mclean_hi.html
7 http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/idealx.html
¥ Brooks M.R., Sea change in liner shipping, Oxford, , 2000, s.41



sanayi Uretimi de bu yonelimle ayni paralelde artis gostermistir. Dolayisiyla
konteynerlesme, tasimaciliga olan talebi arttirmis ve bu talep de konteynerlesmeye
egilimi hizlandirmistir. Geleneksel bir gemi 10.000 ton genel kargo yiikleme/bosaltmasi
icin 8 ile 10 giline ihtiya¢ duyarken, bir konteyner gemisinin ayni miktarda malla
yiiklenme/bosaltmasi gelismis iilkelerde 2 giin, gelismekte olan tilkelerde ise en fazla 4

giinli bulmaktadir.

Konteyner pazarindaki biiyiime 1968 yilina kadar yavas ilerlemigken, bu yil 10
tanesi 1000—1500 TEU’ kapasiteli olmak iizere 18 adet konteyner gemisi iiretilmistir.
1969 yilinda ise kapasiteleri maksimum 1500-2000 TEU’ya ulagan 25 gemi daha
tersanelerden cikartilmistir. 1972 yilinda ise kapasitesi 3000 TEU nun iizerinde olan ilk

e L : 10
geminin liretimi, Alman Howaldtwerke tersanesinde tamamlanmustir.

Konteyner tagimaciliginin, basta konteynerlerin imali olmak tizere liman alt yap1
yatirimlarini da igeren bir dizi yliksek maliyet ve yatirimlar1 kapsiyor olmasi nedeni ile
iilkemizin bu tasimacilik tiiriine gecisi yavas olmus ve zaman almistir. Bu nedenle
tilkemize ilk konteynerler 1957 yilindan itibaren ve siireklilik arz etmeyen bir sekilde
gelmeye baslamistir.1973 yilindan sonra ise basta Haydar Pasa limani olmak {izere
[zmir, Iskenderun ve Trabzon limanlarina konteynerlerin geldigi goriilmektedir. Buna
karsin lilkemizdeki gercek ve onemli konteyner hareketinin 1975 yili Eylill ayindan

itibaren basladigini séylemek daha dogru olacaktir. !

Ulkemiz bayragini tastyan ilk konteyner tasima gemisi 1973 yilinda faaliyete
sokulmus olan 6zel sektore ait bir koster olup, karada konuslu bulunan donanimlarin
yetersiz olusu nedeni ile hizmetler anilan tarihlerde agir aksak yiiriitiile bilmistir. Bu
tarihlerden sonra gerek limanlarimizin yiikleme-bosaltma ve ambarlama imkanlarini
iceren fiziki kapasitelerinde ve gerekse de kamu/zel sektdr ithalat/ihracatcilarin
konteynere yonelmesinde bazi ilerlemeler kaydedilmesine karsin, halen istenen diizeyde
bulunmamaktadir. Ulkemizdeki konteyner tasimaciligin suan ki durumu ve gelecegi

ileriki boliimlerde detayl olarak ele alinmistir.

? ing. Twenty-feet Equivalent
10 MAN B&W Research Group, Propulsion Trends in Container Vessels, Belcika,2004, s.21
" fstanbul Ticaret Odas1, Konteyner Tasimacihiginda yeni boyutlar, Tiirkiye’nin Uyumu ve Alt yapiya



1.3. Konteynerin Sahip Olmasi Gereken Standart Kriterler

Konteynerlerin ilk olarak kullanilmaya bagslanildigindan itibaren meydana galen
tarihsel gelismeler, kara-deniz ve demiryolu isletmelerinin koordineli ¢alisabilmeleri
icin bir takim standartlara kavugmalar1 gergegini ortaya koymustur. Bu ¢ergevede kabul
edilmis bulunan standart kriterler, konteynerlerin bir yerden baska bir yere siiratle
aktarilmasini miimkiin kilma amacina hizmet etmenin yaninda, gonderici ve alicinin ge-
reksinimleri ile tasinabilecek mallarin teknik, fiziki ve kimyevi oOzelliklerinde
karsilayabilecek niteliktedir. Farkli boyutlarda ve kilitleme yerleri birbirinden ayri
durumda bulunan konteynerlerin, bir takim ellegleme sorunlar1 ¢ikarmasi iizerine
standarda gidilmesi konusu ilk olarak 1961 yilanda Amerikan Standartlar orgiiti
(ASA)'nde ele alinmis ve nihayet 1965 yilinda Uluslar arasi Standartlar Orgiitii (ISO)
tarafindan baz1 OSlgiiler esas kabul edilerek, aralarinda Tiirkiye'nin de bulundugu 31 iilke

tarafindan imza altina alinmistir.

Bu tarihten sonra Uluslararasi standart orgiitii (ISO) tarafindan 1979 yilina kadar
3 kez degisiklige ugrayan ve revize edilen kriterler, Tiirk standartlar Enstitiisii (TSE)
tarafindan da kabul edilmistir. Uluslar aras1 standartlar 6rgiitii konteynerlerin tanimlama
levhasi, cesitli konteynerler i¢in muayene ve deneyler, konteynerlerin kodlanmasi, tespit
edilmesi ve isaretlenmesi, hava-kara zincirleme tasimaciligi i¢in kullanilan
konteynerlerin muayene ve deneyleri, konteynerlerin elle¢lenmesi ve emniyete alinmasi
ile konteynerlerin kdse baglanti parcalarinin 6zellikleri gibi konularda aranan temel
kriterleri belirlemistir. ISO tarafindan belirlenen bu kriterlere istinaden TSE tarafindan

da cesitli standartlar uygulamaya konulmustur.

Benimsenen kurallara gore konteynerler 40,30,20,10,7 ve 5 ft boylarina sahip olan
standartlar benimsenmistir. Giinlimiiz deniz tasimaciliginda daha ¢ok 20 ft'lik
konteynerler sik¢a kullanilmakta ve 6l¢iit olarak kabul edilmektedir. Bu 6l¢iit TEU
(Twenty-Foot Equivalent Unit) olarak ifade edilmekte olup. | TEU 20 ft'lik konteynere

esdeger hacim demektir.

Deniz tasimaciliginda ayrica daha diisiik oranlarda olmak iizere 40 ft' lik

iliskin sorunlar, Istanbul 1996, 5.95



konteynerler de kullanilmakta olup FEU (Forty-foot equivalent unit) olarak ifade
edilmektedir. Konteynerlerin standartlar1 belirlenirken sadece boyut unsuru iizerinde
durulmamis ve konteynerlerin kendi agirhigi yiik hacmi ve hacim/yiik iliskileri'de

gozoniinde tutulmustur. Bu baglamda 6zellikle agirlikla ilgili olarak kabul edilen bazi

kriterler karayollar1 yiikk tasima yonetmeligi ile paralellik arz etmek durumunda

/ﬂ /’“" w ‘

kalmaktadir."”

MAX WT. | 2488 1%
TRE WT. § 3550 (3
PAYLOAD § #6838 1§

Sekil 1.2. Konteynerlerin Istif Diizeninden Bir Gériintii ve Detay

Konteynerlerin yilikleme/bosaltma islemleri sirasinda zarar gorebilecekleri en
hassas noktalar1 siiphesiz kdoseleridir. ISO belirledigi standartlar ile koselerin daha
mukavim ve saglam olarak dizaynini zorunlu kilnustir."> ISO tarafindan konteynerlerle
ilgili kistaslar belirlenmis olmakla birlikte, bazi iilkelerde boyutlar1 asan mal veya
parcalarinda tasinmasit bazi durumlarda standart Olgiilerden tasma zorunlulugunu
dogurmaktadir Dolayisiyla Alman Demiryollar1 i¢ tasimaciliginda oldugu gibi, birtakim

0zel konteyner normlarinin gelistirilmesinin Oniine de gegilememis durumdadir. Fakat

12 Akten N.ve Albayrak M., Deniz Tasimacihg Klavuzu, Istanbul, 1998 s,44
1 Simmons — Boardman Publication, Marine Log, New York, 1991, s.30



bu gibi standart disi uygulamalarin tiim diinya iilkeleri arasinda konteynerizasyonun

genel gecer bir hal almasina olumsuz bir etki yaptig1 da agiktir."

Giinlimiizde en ¢ok kullanilan 20 ve 40 ft'lik konteynerlerden hangisinin tercih
edilecegini belirleyen en 6nemli dgeler ise, taginacak mallarin hacim ve agirligina bagh
olarak degismekle beraber, konteynerleri tasiyacak olan geminin ambar kapaklarinin
boyutu 6nem kazanmaktadir. Bununla birlikte gemide konteynerin kapladiga hacme
gbre m’ basma alnan sabit navlun haddi (FAK)'ta 40 ft'lik konteynerde daha fazla
olacagindan, yapilacak hatali bir tercih, lreticinin gereksiz yere yliksek navlun

6demesine yol acacak ve buda tasima maliyetlerini artiracaktir °

Diinyada ve 1980'li yillarla birlikte Tiirkiye'de de baslayan ve hizla biitiin yiikler
icin talep edilir hale gelen konteyner tagimaciligi, gemilere yiikleme ve bosaltma
kolaylig1 ve siirati saglamasi, ayrica biitlin diinyada biiyiikk talep gdéren kombine
tasimaciligim en Onemli fonksiyonu olan kapidan kapiya tagimacilik (door to door
transportation) islevini de kolaylikla gérmesi nedenleri ile 6nemini giderek arttirmistir.
Bunun neticesi olarak; diinya devletleri aralarindaki deniz tagimaciligini ¢ok pratik,
stiratli ve hasarsiz hale getiren konteyner tasimacilifinda, konteyner adi verilen tasima
aracini yabanci iilkeden gelen ve tekrar yabanci iilkeye gonderilen giimriiklii bir mal
hiiviyetinden ¢ikararak i¢indeki tasinan malin bir ambalaj1 olarak miitalaa etmis, derhal
kendi aralarinda tanzim edip karsilikli imza ettikleri anlagsmalarla bu konuyu sarta

baglamislardir. (1972 Avrupa Konvansiyonu)

1.4. Kombine Tasima Sisteminde Konteynerin Rolii

Konteynerlerde bagta ISO tarafindan kabul edilen standart kriterler olmak iizere
benimsenen pek c¢ok kuralin temelinde, siiphesiz kullanicilarin istek ve ihtiyaglari
yatmaktadir. Bu c¢ercevede kullanicilar temel nitelikleri asagida belirlenen bir tasima

sisteminin ihtiyaglarina cevap verecegini bilmekte ve istemektedirler. Bu nitelikler :'®

" Cakici L., “Tagima Kaplart ile Zincirleme Tagimacilik”, Konteyerlere Kombine Tasimacilik, Ankara,
1978, 5.48

15 Alberton P.M., “Sea Transport”, Operation and Economics, Thomas Reed Publications, 1990, s.25

6 Brennan, J.R., “Brave New World”, Containerisation International, 35, 2002, s..39-41



e Bagta ambalajlama olmak {izere pek ¢ok yan giderin azaltilmasi veya sifira

indirgenmesi.

e Yiikleme ve bosaltma islemleri esnasinda ¢cagdas ara¢ ve geregleri kullanarak

mallarin zarar gérmesinin dnlenmesi.

e Tagitilacak yiikiin minimum zamanda varacagl noktaya yetistirilmesi i¢in

gemi ve ellegleme hizlarimin yiiksek olmasi,

e Yiiki kullananlar ile tasimaci kuruluslar arasinda daha objektif ve esnek

iliskilerin kurulabilmesi.

e Farkl tasima yiikleri i¢in farkli tasima konteyner (yiiklikk) ve kapasitesinin

kolayca buluna bilme imkana.
e Tagmacak mallarin en az zarar ve ziyan ile varacagi noktaya ulastirilmasi.

Belirtilen bu ihtiyaglar gliniimiizde birden fazla tasima tiirliniin kullanildig
"kombine tasima sistemi" olgusunu dogurmus ve bu da tasinacak iki nokta arasinda

kesintisiz bir tasima zincirini meydana getirmistir.'’

Gelecegin yegane tasimacilik modeli olarak goziiken kombine tagimacilik modeli,
bos konteynerin temin edilerek yiikiin ilk ¢ikis noktasi olan fabrika veya depoda
konteynere yliklenmesi ile baslar ve bu dolu konteynerin kara ve demiryolu ile limana
getirilip en seri sekilde gemiye yliklenmesi ve de tahliye limaninda tahliyesini miiteakip
yine liman imkanlarina gore demiryolu veya karayolu ile son noktasina gotiiriiliip
konteynerin bosaltilmasi veya konteynerin temin edilis sekline gore (kira veya satin

alma) bosunun konteyner ilgilisine teslimi ile sona erer.

Boylece kombine tagima sistemi farkli tagima yontemleri ve kuruluslari arasinda
diizenli bir organizasyon biitlinliigiiniin dogmasina yol agarak bir noktadan diger bir

noktaya Ornegin deniz tasimaciliginda rihtimdan rihtima (Pier to Pier) veya kapidan

'7 Alberghini, G.The Potential Benefits of a European Intermodal Network fort the transport of Maritime
Containers, ITMMAPS-conference, Antwerp, 2005
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kapiya (door to door) tagimaya imkan vermistir.'® Konteynerler, kombine tasima
siirecinin yaratilmasinda, ayn1 amaca yonelik araclarin tiimiinden daha etkili olmaktadir.
Zira yiikler, bilesik kaplar igerisinde tasinarak gelmektedir.Yiklerin biiyiikk tasima
kaplar ile tasinmasi gerek yiikleme-bosaltma ve tasima organizasyonlarinda ve gerekse
de tagima teknolojilerinde biiyiik degigsmelere yol agmis, teknolojideki son gelismelerin
bu alana kaydirilmasi zorunlu hale gelmistir.Dolaysiyla konteynerlerin kullanilmasi ile
0zel vagon,kamyon ve gemilerin iretimi, liman tesislerindeki yiikleme-bosaltma
donanimlarinin fiziki imkan ve kapasiteleri ile mekanizasyon imkanlarmin koklii
degismelere ugradigi goézlenmistir. Bu g¢ercevede, konteyner tasimacilifinda; gerek
yuklerin gemiden indirildikten sonra varacagi noktaya tasiyacak karayolu tasima, gerek
liman isletme birimleri ve gerekse de konteyneri tasiyan denizcilik sirketleri arasinda
isbirliginin saglanmasi, tasimanin kisa siirede ve saglikli bir sekilde gerceklestirilmesi
acisindan zorunludur. Zira limanin ellegleme donanimlarinin yetersiz olmasi/ellegleme
esnasinda ariza v.s.gibi nedenlerle devreden ¢ikmasi yiikleme-bosaltma programini
aksatabilecegi gibi, geminin planlandigi giinde limanda olmamasi veya konteynerleri
limandan varacagi noktaya tasiyacak olan karayolu tasima kurulusunun tasima araci
bulamamas1 gibi nedenler tasima programini sekteye ugratacaktir. Biitiin bu durumlar

maliyetler lizerinde olumsuz etkiler yapabilecektir.

Kombine tagimaciligin gelecekte kaginilmaz olacak olmasinin sebepleri ise sdyle

e 19
siralanabilir *;

e Avrupa’daki niifus artigina paralel olarak artan trafik nedeni ile karayollarinin

bu yiikii gekemeyecek olmasi,

e Artan tasit trafiginin hava ve c¢evre kirliliginin yani sira ses kirliligi denilen

giiriiltiiye sebep olacak olmasi,

e Kombine tasimaciligin ozellikle 500 km {izerindeki mesafelerde sadece

karayolu tasimaciligina nispeten daha ucuz olacak olmasi,

18 Ashar, A., “Revolution Now”, Containerisation International, January, 2002, s.96
¥ Y1ldirim, A. N. “Konteyner Tasimaciligi”, ROTA Dergisi, Nisan-Haziran 1994, s..31-32.
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e Gelisen teknoloji ile bugiin siirati 120 km/saate ulasan lokomotif ve tagima
kapasitesi 60 tona kadar olan vagonlarin insaasi ile emniyetin yan1 sira hiz ve
kapasite artinmi nedenleriyle kombine tasimacilik sirf kara tasimaciligina
nazaran daha emin, daha ucuz ve daha fazla yiikiin tasinacak olmasidir. Ciinkii
artan yiik trafigi, karayollarinda tasima yapan ara¢ sayisinin ve kazalarin da

artmasini kaginilmaz olarak getirebilecektir.

1.5. Konteyner Tasiyabilen Gemiler

Ikinci Diinya Savasindan ve dzellikle de 1960’11 yillardan sonra biiyiik bir gelisme
siirecine giren konteyner tasimaciligi kisa siirede sirf bu amacgla dizayn edilmis gemi
tiplerinin dogmasina sebep olmustur. Bu nedenle 6zellikle 1970 yilindan itibaren
konteyner tagimina yonelik gemi insa sanayinde biiyiik gelismeler olmus ve modern
teknolojiyi yakindan izleyen ABD ve Avrupa tersanelerinde ardi ardina konteyner tagiya

bilen gemiler indirilmeye baslanmistir.

Genellikle buhar, jet, gaz veya agir tiirbinli ve diisiik devirli dizel motorlan ile
tahrik edilen gemilerdir. Bu tiir gemilerde en diisiik yakit harcamasinin dizel motoru ile
tahrikte ve en yiiksek siiratin ise gaz tiirbinleri ile tahrikte eldeedilir. Onceleri gemiler
kreynlerle donatilmigti, daha sonrali hem yitik hacimden kurtulmak hem de ellecleme
hizim artirmak icin liman vingleri kullamlmaya baslanmistir. Ozel konteyner

gemilerinin gelisimi ve tiplerini su sekilde siniflayabiliriz;
1.5.1. Panamax

1980 senesinde yapimi tamamlanan 4100 TEU’luk Neptune Garnet o zamanin en
biiyiilk konteyner gemisi tinvaniyla suya indirilmistir. Artik sevkiyatlar senede 60—70
gemi seviyesine ulasmis ve bazi ufak inis ¢ikislar olmakla birlikte, 143 adet sevkiyat
seviyesini géren 1994 yilina kadar aynm sekilde devam etmistir. 1984 senesinde denize
indirilen Amerikan New York gemisi ile konteyner gemilerinin boyutu 4600 TEU yu
gecmistir ve takip eden 12 y1l boyunca maksimum konteyner gemisi kapasitesi (Panama

kanalindaki genislik ve boy sinirlamasi yiiziinden) 4500-5000 TEU olarak kalmistir.

12



O giine dek okyanuslarda yiizen en biliyiikk konteyner gemilerinin omurga
boyutlari, Panama Kanali’nin havuz odalarinin genisligi ve uzunluguyla siirlanmislardi
(bkz. Sekil 1.). Panamax-ebath olarak anilan bu gemilerin maksimum genisligi 32,3 m,
maksimum boyu 294,1 m ve maksimum su kesimleri ise 12.0 m olabilmektedir. Panama
Kanali’nin havuz odalar1 305 m boyunda ve 33,5 m genisliginde olup kanalin en derin

yeri 12,5-13,7 m’dir. Kanal 86 km uzunlugunda olup gecisi yaklasik 8 saat siirmektedir.

Miraflores Lake

Atlantic Ocean Gatin Lake Pacific Ocean

Fedro Figuel Locks

Gatin Locks Miraflares Locks

Sekil 1.3 Panama Kanali Kesit Goriintiisi*’

Buna tekabiil eden kargo kapasitesi ise o giin i¢in, 4500 ve 5000 TEU arasindaydi.
Bu maksimum ebatlar yolcu gemileri i¢in de gegerliydi ancak diger gemiler i¢in
maksimum uzunluk 289,6 m’ydi. Bununla beraber, su da belirtilmelidir ki, 6rnegin kuru
yiik gemileri ve tankerler i¢in Panamax-ebatli kavrami 32,2/32,3m (106 ft) genislik,
228,6m (750 ft) tim uzunluk ve maksimum 12,0m (39,5 ft) su kesimi olarak
tanimlanmaktadir. Bu tiir gemiler i¢in uzunluk sinirinin daha diisiik olmasinin nedeni
diinyanin biiyiik boliimiinde limanlarin ve bunlarla iligkin imkéanlarin bu uzunlugu esas
almig olmalaridir. Giinlimiizde kanalda iki rota/yol bulunmaktadir ancak yaklasik
12,000 TEU’ya kadar olan gelecek kusak konteyner gemilerini de buraya ¢ekebilmek
icin yiikseltilmis havuz kismi ebatlariyla muhtemel bir {igiincli rota/yol da diislince

21
asamasindadir.

% www.panamacanal-cruises.com/panama-canal-pictures/crosssection.htm

! www.panamacanal.com
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1.5.2. Post-Panamax

Daha sonralari, APL (American President Lines) isimli gemicilik hatti, tagimacilik
agima Panama kanalini kullanmadigi bir rota ekledi. Bu rota sayesinde, deniz
tasimacilig literatiiriine “Post-Panamax” (Panamax iistii) isimli terim de girmis oldu.
1996 yilinda Regina Marsk (Sekil 1.) isimli gemi, 6400 TEU kapasitesiyle bu limiti
asan ilk gemi oldu ve bdylelikle konteyner gemisi pazarinda yeni bir ¢igir agildi. 1996
yilindan sonra, konteyner gemilerinin boyutlar1 1997 yilinda 6600 TEU iken 1998
yilinda 7200 TEU’ya ve 1999 yilinda 8700 TEU’ya kadar ¢ikarak ¢ok hizli bir gelisim
gosterdi. Insas1 tamamlanmis ya da yapim halinde olan yaklasik 9000 TEU kapasiteli
gemiler ise Panamax genisliginin yaklagik 10 m {izerine ¢ikmislardir. Post-Panamax
gemilerin sayisi son yillarda goz ardi edilemeyecek miktarda artmigtir ve giiniimiiz gemi

filosunun %30’u bu gemilerden olusmaktadir.

Sekil 1.4 Regina Marsk Gemisi Yiikleme/Bosaltma Esnasinda
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Gemi Isletmecisi agisindan bakildiginda, mega gemilerin ilk gbze carpan
cekiciligi isletme maliyetine getirdigi ekonomikliktir. 6000 TEU kapasiteli bir geminin
isletme maliyeti 4000 TEU’luk gemininkine gore aymi oranda fazlalik
gostermemektedir. Bununla birlikte, tagimacilik aginin biitiiniine bakildiginda, bdyle
gemilerin operasyonu gercekten de yiiksek maliyetlere sebep olabilmektedir. Bir Siiper
Post Panamax geminin sebep oldugu problemler arasinda bosaltma yaptigi limanda bir
anda c¢ok yliksek miktarda yiik akisina sebep olacak olmasi, geminin yiiklenmesi i¢in
periyodik olarak ve biiylik capta yilikiin bir arada toplanmasi gerekliligi ve bu
biiyiiklilkte bir gemiye hizmet verecek navigasyon kanali, rihtim derinligi, terminal
sahasi, yeterince modern ve uygun boyutlarda rihtim vingleri ve diger ekipman ve
altyapr i¢in gerekli giderlerin bulunmasi vadir. Bu sorunlara ragmen 1999 yilinda

tersaneler, bu sinif gemilerden 50 adedinin insas1 i¢in siparig almislardir.

2000 yilina gelindiginde tiim diinyadaki konteyner filosu yaklasik 6800 gemiyle
5,8 milyon TEU kapasiteyi bulmus ve bu gemilerin %71°1 tamamen hiicreli yani sadece
konteyner tagimak icin tasarlanmis 6zel diisey yariklarla insa edilmislerdi. Gemilerin
adet olarak yaklasik 9%75’1 1000 TEU’nun altinda kapasiteleriyle kiiciik gemilerden
olusuyor olsa da 4500 TEU ya da daha biiyiik kapasiteleriyle Siiper Post-Panamax
gemilerin sayis1 giin gectikgce artmaktaydi. 2001°in sonlarinda, diinya gemi filosunun

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

2004 yilinin basinda, neredeyse 100 adet 8000 TEU kapasiteli gemi
kullanimdaydi. 9200 TEU kapasiteli bir gemi 2005 yilinda, 9600 TEU kapasiteli bir
diger gemi ise 2006 yilinda Kore’de Samsung Heavy Industries’e (SHI) ait tersanede
inga edilip denize indirildi. Giin gectik¢e oncekinden daha biiyiik ve fazla kapasiteli
gemiyi inga etme yarist artarken ve bu gemilere olan talep siirerken, kiigiik besleme
gemilerine olan talep de, tahmin edilenin aksine artmaktadir. Gegen 10 yil iginde insa
edilen gemilerin %50’sinden fazlas1 2000 TEU ve daha az kapasiteli gemilerden
olugmaktadir. Bunun en biiylik sebebi olarak, Tiirkiye’de heniiz yayginlasmamis bir
tasimacilik bi¢imi olsa da diinyada kara tasimaciliginda 6nemli bir rol oynayan
demiryolu konteyner tasimaciligi gelmektedir. Bir trenin fiziksel olarak 240 adet 40’lik
konteynerle limitli oldugu diisiiniilecek olursa, ¢ift istifle yiiklendikleri varsayimiyla,

9000 TEU’luk gemiden inen konteynerleri kara tarafinda tasimak i¢in yaklasik 10 adet
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tren gerekecektir. Tiirkiye i¢in disliniildiigiinde, trenle tasimacilik c¢ok yiiksek bir
altyap1 yatirnmi gerekliligini ortaya koysa da bu agidan diisiiniildiigiinde, 400 ila 3000

TEU kapasiteli konteyner gemileri tasimacilik sektorii igin biiylik 6nem arz etmektedir.

Bir konteyner gemisinin boyutu ne kadar biiytikse, yiikleme/bosaltma i¢in o kadar
fazla zaman gerekli olacagi asikardir. Uzun siiren Y/B operasyonlari, konteyner
hatlarinin tarifelerinin ¢ok sikisik olusu gbéz Oniinde tutuldugunda, gemilerin seyir
hizlarinda bir artisin gerekliligini dogurmustur. Kapasitesi 1500 TEU’ya kadar olan
gemiler i¢in, seyir hizt 9 ila 25 deniz mili arasinda degismekte ve bu gemilerin
cogunlugu (%58) 15 ila 19 deniz mili hizina ¢ikabilmektedirler. 1500 ile 2500 TEU
kapasiteli gemilerin hizlar1 ise 18-21 deniz mili arasinda degismekte ve bu tipteki
gemilerin %70’ini kapsamaktadir. 2500-4000 TEU araligindaki gemilerin ise %90°1 20-
24 deniz milidir. 6000 TEU’dan biiyiik kapasiteli gemilerin %80’ ise 24-26 deniz mili
hizla seyredebilmektedirler. Gelecekteki Ultra-Mega gemiler i¢in ise 25-26 deniz mili
hiz kapasitesi ongoriilmekle birlikte gittikce yiikselen seyir hizlarinin yiiksek yakit
tilketimlerine ve dolayisiyla isletme maliyetlerinin artmasina sebep olduklar1 gézden

kagirilmamasi gereken bir unsurdur.

Konteyner gemileri veya konteynerler sadece genel kargo gemilerinin degil
bozulabilecek/giiriiyebilecek yiiklerin tasinmasinda kullanilan sogutmali ambarh
gemilerin de (Reefership) yerlerini almislardir. Gilinlimiizde, konteynerle veya
konteyner gemisiyle tasinabilecek yiiklerin c¢esitliliginin sinir1 zorlanmaktadir. Bu
sebeptendir ki konteyner pazarinin, diinya ticaretinden ve ekonomisinden daha hizli
bliyiiyecegi ongoriilmektedir. Baz1 otomobil iireticileri halihazirda 4 adet araci 45-fitlik

konteyner i¢inde tasimanin olasi yonteminin ¢alismasini yapmaktadirlar.

Diinya ¢apinda elleglenen konteyner trafigi ancak ana deniz rotalarindaki trafik
hacminin istatistiginden elde edilebilir durumdadir ¢ilinkii bu hacmin limanlarda
elleglenen yiikiin miktarindan elde edilmesi ¢ok zordur. Diinya g¢apindaki tahmini
toplam konteyner trafigi (bos konteynerler de dahil olmak iizere) yillik %8,8 civarinda
bir biiylime gostererek 1999 yilinda 36 milyon TEU’dan 2006 yilinda 130 milyon
TEU’yu bulmustur. (bkz. Tablo 1.1)
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Tablo 1.1 Diinya Trafik Hacmindeki Yillik Degisim (Milyon TEU)

Yillar 2000 |2001 |2002 |2003 [2004 |2005 |2006
Trafik Hacmi 61 67 73 88 96 107 130
Yillik Biiyiime %10,1 | %11,2 | %20 | %10,3 | %11 | %I11,3

2005 yilinda Drewry Consultants Inc. tarafindan yapilan tahminlere gore ise, 2003

ile 2008 yillar1 aras1 yillik ortalama biiylime oran1 %9,5 olarak verilmistir. (bkz Sekil

1.5)

Sekil 1.5 Ortalama Yillik Konteyner Trafigi Hacmi Biiyiime Orani, 2003-2008

Etken olan tiim faktorler géz oniine alindiginda, tasimacilik kapasitesine olan talep yilda
%09,5 artarken, tersanelere gelen konteyner gemisi sipariglerinin sayistyla konteyner
tagimaciligl pazariin artig orani arasinda bir denge s6z konusudur. Toplamda 1994 yili

icin 150 adet gemi insa edilmis iken, bu say1 1998 yilinda 250’yi bulmustur fakat

22 Mervin C., “Stepping up the pace in Container Terminal efficiencies supported by intermodal
investment planing in supply cheins”, 4th Intermodal Africa Conferance, February 2-3, 2006, s.55
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2000’11 yillarda, bu sektére en fazla etkiye sahip endiistrilesmis Dogu Asya

ilkelerindeki finansal krizlerden otiirii, yillik iiretim 115°e diismiistir.

Subat 2005°te Lloyd’s Register tarafindan yapilan bir agiklamayla Cin Okyanus
Gemicilik Sirketi (COSCO) i¢in Kore Hyundai Heavy Industries tersanelerinde 10000
TEU kapasiteli 4 geminin - diinyanin en biiyiilk konteyner gemilerinin - yapimi
baslamist1. 2007 nin sonunda ve 2008’in ortasinda teslim edilecek olan bu gemiler, 45,6
metre genislife ve 27,2 metre su kesimine sahip olup ve 25,8 deniz mili hiza

cikabileceklerdir.

Lloyd’s Register tarafindan siniflandirilan ve kayitlara gegen biiyiik gemiler
arasinda 8500 TEU kapasiteli ve SHI tarafindan Kanadali, Cinli ve Yunan sahiplerine
teslim edilmek {iizere insas1 yeni tamamlanmis gemiler bulunmaktadir. Lloyd’s
Register’in kayitlarina gecen diger gemiler arasinda SHI tarafindan inga edilen 9200 ve
9600 TEU’luk gemiler, Daewoo Shipbuilding and Marine Engineering tarafindan insa
edilen 8400 TEU’luk gemiler ve Hanjin Heavy Industries tarafindan insa edilen 6400
TEU’luk gemiler bulunmaktadir. COSCO tarafindan siparisi verilmis 10000 TEU’luk

gemiler ise 13000 TEU simirma dogru atilan ilk adim olmustur.

2005

12% 1% 12%

0 <5000 TEU
W 5000/ 6999 TEU
07000/ 7999 TEU
[08000> TEU

75%

Sekil 1.6 2005 Y1l I¢in Diinya Filosunun Kapasiteye Gore Dagilimi >

» Mervin C,a.g.e., 2006
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Konteyner gemilerinin yillar i¢inde gecirdikleri evrim ve giinlimiize geliste
aldiklar1 yeni boyutlar Sekil 1.’de verilmis, ayrica giinlimiiz ve yakin gelecek i¢in
operasyonel olacak konteyner gemilerinin 6ngoriilen kapasiteleri de Sekil 2.6, Sekil 2.7

ve Sekil 2.8°de gosterilmistir.

Gemi Uzunlugu Nesil/Tarih Tamim Kapasite/Su kesimi

1. Nesil Dontistiirilmiis 500 ila 1000 TEU

(1960~1970 arasy)  Ocmiler SC = 9,0 metre
140~190 m

2. Nesil Hiicresel Konteyner 1500 ila 2500 TEU
e Gemisi
1970~1980 aras1 SC = 10,0 metre
200~225 m' ) ¢
3. Nesil Hiicresel, Panamax 2500 ila 3500 TEU
(1985) SC = 12,0 metre
240~290 m
Post-Panamax 3500 ila 5000 TEU
SC = 12,5 metre
Ultra Biiyiik 5000 ila 6000 TEU
Gemiler

SC = 14,0 metre

| 6. Nesil Mega Gemiler 6000 ila 7000 TEU
. ~ i (1998) SC = 14,5 metre

320 m+

7. Nesil Ultra-Mega Gemiler 6000 ila 13000 TEU
h SC = 15,0 metre

350 m

Sekil 1.7 Gemi Boyutlarmin Yillar I¢inde Gelisimi 2

2 Mervin C., 2006
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2008'de Kullanimda

7%

@ <5000 TEU
[ 5000/ 6999 TEU
17000/ 7999 TEU

[18000> TEU

Sekil 1.8 2008’de Tahmin Edilen Kullanimdaki Gemilerin Kapasiteye Gore Dagilimi *°

1.5.3. Suezmax

Stiveys kanali, yaklagik 163 metre uzunlugu, 80 ile 135 metre arasinda degisen
genigligiyle Akdeniz ve Kizildeniz’i baglar ve derinligi 11 ile 12 metre arasinda
degismektedir. Su kesimi 10,36 metreden biiyiik olan gemilerin gecemeyecegi bu kanal,

tek seritte birden fazla gemi trafik gegisine izin verebilmektedir.

Yakin gelecekte, bu kanalda yapilacak deniz dibi kazi ¢aligmalar sayesinde 50 ile
57 metre genislikleri ve 14,4 ile 16,4 metre su kesimleriyle 12,000 TEU kapasiteli

gemilerin bu kanaldan seyri miimkiin olabilecektir.

1999 yilinda Lloyd’s Register ve Ocean Shipping Consultants Ltd. tarafindan
yapilan ¢aligma sonucunda 12500 TEU kapasiteye kadar olan gemilerin kullaniminin
makul oldugu ve bu tip gemilerin 2010 yili itibariyla hizmet vermeye baslayabilecegi

ortaya konmustur.”®

Yapilan calismaya gore gemi boyutu biiyiidiik¢e, limanda gecen siirenin artig1 da
gdz Online alinsa dahi, isletme masraflar1 azalan bir egilim gostermektedir. Bu

hesaplamalar, bahsedilen araliktaki gemi boyutu i¢in 25 deniz mili seyir hizina sahip

» Mervin C. a.g.e., 2006
%% Tozer D.”Ultra large container ships: the green ships of he future?”” Shipping World & Shipbuilder,
2003
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olabilecekleri varsayimiyla yapilmistir ve bu sebeple 10000 TEU ve {izeri kapasitelere
sahip gemilerin ¢ift motorlu olmalart kagiilmaz olarak goriinmektedir. Gemi
omurgasinin biiyiik yiiklere maruz kalist probleminin yakin gelecekte bir ¢dzlime
ulastirilabilecegi varsayimiyla 18000 TEU kapasiteli gemilerin 470 m boyunda olacagi
sOylenebilir. Bu durumda geminin su kesimi azaltilarak giiniimiiz limanlarinin derinlik

problemleri sebebiyle bu tiir gemilerin ellegleme sikintilar1 ortadan kalkmis olacaktir.

Biitiin bu biiylik gemiye olan egilime ragmen, 12500 TEU kapasite ve lzeri
gemiler i¢cin hem gemilerde, hem de konteyner terminalleri tasarimlarinda belirgin
degisikliklere gidilmek zorunda kalinmasi kaginilmazdir. Konteyner gemileri igin,
geminin boyutu blyiidiikce miirettebat sayisindaki belirgin artis da, yatirim

maliyetindeki artisa sebep olacaktir.

2005’in Eyliil ayinda, Germanischer Lloyd ve Hyundai Heavy Industries (HHI)
tarafindan 13000 TEU kapasiteli yeni bir gemi tasarimi duyuruldu. Iki ana motora ve
pervaneye sahip olan gemi, 382 metre uzunlugunda, 54,2 metre genisliginde ve 13,5
metre su ¢ekimiyle 6230 adet giiverte altinda, 7210 adet giiverte lizerinde konteyner
tasima kapasitesiyle tasarland. Iki adet 45000 kW motorla donanmis olacak olan gemi,

25,5 deniz mili hizla seyir etme kabiliyetine sahip olacak. *’

1.5.4. Post-Suezmax

Oniimiizdeki 10 yillik siire icinde, denize indirilecek gemilerin Siiveys kanalmin
fiziksel smirlamalarinin iizerine ¢ikacagi ongoriilmektedir. O giiniin gemileri, 18000
TEU kapasiteye ulasarak genisliklerini 60 metreye su kesimlerini ise 21 metreye dek
cikartacaklardir. Bugiin i¢in ise, bu boyutlardaki gemilerin kesitleri Siiveys kanalim
astig1 igin, Post-Suezmax olarak adlandirilmaktadir. Ongériilere gore, bu biiyiikliikteki
bir gemiyle bir konteynerin tasima maliyeti tipik bir 5000-6000 TEU kapasiteli

gemininkine oranla %30 daha az olabilecektir.*®

7 http://www.marinetalk.com/articles-marine-companies/art/Mega-Container-Carrier-
GERO022102610.htm
2 MAN B&W Research Group, 2004, s.63
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1.5.5. Malaccamax

Malacca bogazi, Malezya yarimadasiyla Endonezya’ya bagli adalardan olan
Sumatra adasi arasindaki dar gegide verilen isimdir. Ekonomik ve stratejik acidan,
Panama kanali ya da Siiveys kanal1 kadar 6nemli gemicilik hatlarindan biri olan bogaz,
Hint Okyanusu’yla Pasifik Okyanusu'nu birbirine baglar. Diinyanda konteyner
trafiginin en yogun oldugu iilkelerinden Hindistan, Endonezya ve Cin’i birbirine
baglayan bogaz, yilda 50.000 kadar geminin gegit rotast olmustur ve tiim diinyadaki
kargo tasimaciliginin yaklasik dortte biri her yil bu bogazdan ge¢cmektedir. Singapur
yakinlarindaki Phillips kanali, 805 km uzunlugu ve 2.8 km genisligiyle en dar bolgesini

teskil eder ve bu diinya gemi trafiginin énemli darbogazlarindan biridir.”

Malaccamax terimi ise, bu bogazdan gegebilecek geminin sahip olabilecegi su
kesiminin en fazla 21 metre olabilecegini ifade eder. Siiveys kanalindaki derinlestirme
ve genisletme c¢aligmalarmin ardindan 18000 TEU kapasiteli gemilerin seyri i¢in bir
sikinti kalmayacak gibi goriinse de, 21 metre su ¢ekimine sahip gemilerin gilinlimiiz
limanlaria yanasabilmeleri ancak liman ydnetimlerinin rihtim Onlerine ve navigasyon
kanallarina yapacaklar1 derinlestirme ¢alismalariyla miimkiin olabilecektir. Giinlimiizde
sadece Rotterdam ve Singapur limanlarinin rihtimlar: belirtilen su kesimindeki gemilere

hizmet verebilecek derinliklere sahiptir.30

Bu siniflandirmaya gore konteyner gemilerinin temel 6zellikleri Tablo 1.2°de

verilmistir.

% http://en.wikipedia.org/wiki/Malacca_Straits
3 MAN B&W Research Group, 2004, 5.69
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Tablo 1.2 isimlendirmeye Gore Gemi Ozellikleri

Gemi Tipi Boyutlar Tasima Kapasitesi
Kiiciik Besleme (Feeder) 1.000 TEU’ya kadar
Panamax’dan kiiciik

1.000 — 2.000 TEU

En fazla genislik 322m
Panamax

Genislik 32,2/32,3m

2.000 —5.000 TEU

Su kesimi 12,0 m

Uzunluk 294,1m
Post-Panamax

En az genislik 4.500 — 10.000 TEU

32,3 m
Suezmax
En fazla genislik 70 m
10.000 — 12.000 TEU

En fazla su kesimi 21,3 m

En fazla uzunluk 500 m
Post-Suezmax Bir ya da birden fazla

Suezmax 6zelligi

saglanmiyorsa

12.000 TEU’dan fazla
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1.5. Konteyner Tasimacihiginin Avantajlar1 ve Dezavantajlari

Her gecen giin yogunlasarak diinya ekonomisine damgasini vuran uluslar arasi
rekabet, herhalde yilizyilin en belirgin 6zelligi olarak anilacaktir. Yukarida tanimlanan
ve gelisimi aktarilan konteyner, ozellikleri itibariyle, uluslar arasi rekabetin deniz
yoluyla tagimacilik alaninda ¢ok Onemli bir agamasi olarak gdéze carpmaktadir. Gemi
biiylikliigii ve kapasitesine hiz faktoriiniin de eklenmesiyle belirginlesen yiiksek
verimlilik ve karlilik orani, konteynerlerin deniz yoluyla tagimaciliktaki yerini ortaya

koymaktadir.

1.5.1. Konteyner Tasimacili@inin Avantajlar

Genellikle insan giiciine dayanan tasima isleminin yapildigi genel kargo
gemilerinin yerine, yiiksek oranda mekanik ellegleme elemanlarinin kullanildigi ve bu
vesileyle de deniz tasimaciliginin sanayilesmesi olarak tanimlanan konterizasyon,
giiniimiizde tasimacilik sektoriinde biiyiik avantaj saglamistir. Bu avantajlart su basliklar

altinda incelemek mumkiindir:

a. Gemi hacminin maksimum verimlerle kullaniliyor olmasi nedeni ile yitik hacim
oran1 oldukea diisiiktiir. Ozellikle parca yiik tasiyan gemilerde yitik hacim orani
%30-40’lar civarinda iken, konteyner gemilerinde bu oran %5-10"u
gecmemektedir. Yitik hacim oraninin diisiik olmasinin en biiyiik nedeni kuskusuz
yiiklerin birimlestirilmesidir. Yiiklerin bir araya getirilmesi ile eldeki mevcut alan

azami verimle kullanilabilir hale gelmektedir.

b. Konteyner gemileri genellikle diizenli seferleri igeren hat tasimacilig
yaptiklarindan, ugradiklar1 liman sayis1 nispeten azdir ve bu nedenle kar oranlari
yiiksektir. Zira 6zellikle glinlimiizde liman masraflar1 oldukga yiiksek boyutlara
ulagmis olup, limanda kalinan her atil glin masraflar artirict 6nemli bir faktordiir.
Konteyner gemileri, ortalama ii¢ ylikleme-bosaltma liman1 esasiyla, klasik
gemilere oranla ¢ok daha cabuk islemlerini tamamlayarak, sefer basina ortalama
10-15 giin tasarruf saglar ki, bu da maliyetleri asagiya ¢ekmede olduk¢a 6nemli

etkenlerdendir.
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c. Konteynerlerin kullanimi ile yiiklerin depolama giderlerinde de diisiikler
gorlilmiistiir Zira konteyner bi¢imi, i¢ ve dig tasarimi ile zaten bir depo
gorlinlimiinde olup, her tiir sart ve kullanim durumuna kars1 dayaniklidir. Yapilan
incelemelerde konteyner kullanildigin da depo gereksinimi %35 oraninda

diismektedir.”!

d. Ton basina diigen yiik elle¢gleme masraflarinda meydana gelen azalmalar nedeni
ile, konteynerizasyon da karlilik oranlar yliksek diizeylerde seyretmektedir. Zira
klasik gemilerde ellegleme, masraflar1 uzak sefer nakliyatinda navlunun %35-

40'm1 ve yakin seferlerde %5060 1n1 teskil etmektedir.

e. Konteynerin kendisi ayni zamanda ambalaj goérevi gordigiinden ayr1 bir
ambalajlama islemine ihtiya¢ duyulmaz. Buda ambalajlama giderlerinde tasarruf

. .. o 32
edilmesini saglar,

f. Konteynerizasyonun sagladigi avantajlardan biride, genellikle tarifeli hat
seferlerine dayali olarak calistigindan c¢ok giivenli ve diizenli operasyonlar
icermesidir.” Geminin ne zaman ve hangi hatta calisacagi ¢cok Oonceden belli
oldugundan ihracat¢1 veya ithalatgt endisesiz bir sekilde malin1 gemiye

yiikleyebilmektedir.

g. Konteyner tasimaciliginda yilikleme ve bosaltma islemlerinde genellikle mekanik
elemanlar kullanildigindan, giiniimiizde devamli olarak artma egilimi gosteren
isglicii Ucretlerinden de tasarruf saglanmaktadir. Yani daha az insan giicline
ihtiya¢c duyuluyor olmasi nedeni ile personel maliyetleri 6nemli 6l¢iide asagiya
cekilecektir. Bu duruma kisa donemde, tiim diinya iilkelerinde giderek artan
oranda sorunlar yaratan istihdam problemini de beraberinde getirse de uzun

donemde konterizasyonun gelisimi ile liman sehirleri ¢evresinde ilave is giicline

3! Fossey J., “Hit and Miss in”, Containerization International, Vol.32. n4. April 1998,10
32 Brennan, J.R., a.g.e.,2002
33 Ashar A, a.g.e.,2002
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ihtiyac olacagi, konteyner terminali igletiminde siiresincede yeni is olanaklari

yaratacagi aciktir.

h. Konteynerizasyon ve bu tagimacilik tipinde kullanilan ellegleme ekipmanlarinin
gelisimi sayesinde mallarin ¢alinmasi, kirilmasi ve hasar gérmesi gibi istenmeyen
durumlarin olugma olasiligr azalmistir. Zira konteynerin kendisi bir kaptir ve

bdylece ilave bir muhafazaya ihtiya¢ duyulmamaktadir.

i.  Yukarida belirtildigi gibi, konteynerlerin kullanimi ile mallarin ¢alinmast ve
kirilmasinin  6niine biiyiik oranda gegilmesine ragmen, Ozellikle firtinali
havalarda konteynerlerin gemiden diigsmesi, i¢inin iyi diizenlenmemesi nedeni ile
zaman zaman ugranilan zararlara ilaveten, konteynerlerin paslanmasi nedeni ile
de ek giderler olusmaktadir. Bu hasar ve risklere karsi konteynerler “Tasima
Sigortas1” ve “Tasiyicinin Mesuliyeti Sigortas1” ile sigorta ettirilir. Tasima
sigortasi, tasinan konteynerin hasara ugramasi ve kaybolma riskini sigorta
ederken, tasiyanin mesuliyeti sigortasi konteynerlere mal yiiklemeye karsi
tagtyicinin konteynerin i¢indeki mallarin saglamlik ve zamaninda teslim etme
yukiimliliigiinii kapsar. Konteynerler ile yapilan tasimacilikta bu hasar tiirlerinin
gergeklesmesi olasiligi oldukga diisiik oldugundan, sigorta primleri de az olmakta
ve bu durum dolayli olarak sigorta giderlerinden tasarruf edilmesini

saglamaktadir.

j.  Konteynerlerin belirlenen Olgiilerde standart olmasi ve diinya ticareti tasima
modlarimin  ylikleme-bosaltma elemanlarinin  buna goére ayarlanmasinda,
konteynerciligin sayilabilecek avantajlarindan olup bu unsurda maliyetleri
asagiya cekmektedir. Yani parca yiiklerin elleglenmesinde oldugu gibi her
limanda muhtelif yiikler icin ayr elle¢cleme elemani bulundurma zorunlulugu

ortandan kalkmaktadir.

Konteyner tagimaciliinin  avantajlarin1  bu  sekilde saydiktan sonra
konteynerizasyonun {ilkelerin ekonomisi tizerindeki olumlu etkilerini inceledigimizde,
konteyner tagimaciliginin toplam maliyetler agisindan klasik tagimaya oranla %40 daha

ekonomik (avantajli) oldugunu goriiriiz. Ornegin Japonya'da yapilan bir incelemeye
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gore, ilag ve oyuncak gibi yiiklerin konteynerlerle tasinmasi ila ambalajlama giderleri
%80 oraninda azalmakta olup, tasima esnasinda ortaya ¢ikan hasarlarda %6,9 dan
%0,7'ye diismektedir. Ayrica Haydarpasa limanindan, Arap iilkelerine ihra¢ edilen
mobilya tasimasinda karayolu ile %70'lere ulasan hasar oran1 konterizasyon

vasitalariyla %10'lara kadar diismiistiir.**

Bu gider azalimlarinin ekonomik etkileri yiik ve ambalajlama tiiriine baglh olarak
iiretim bolgelerine gore degisiklik arz etmektedir. Ornegin tarim iiriinlerinde depo ve i¢
tasima giderleri konteynerizasyon ile %40'in iizerinde azalmaktadir. Ayrica sanayi
tirtinlerinde imal edilen son malin satis fiyati konteynerler kullanildiginda %12min
tizerinde diismekte olup ticarette verimliligi %70 oraninda arttirmakta ve depo

gereksinmesini %35 seviyesinde azaltmaktadir.

1.5.2. Konteyner Tasimacihiginin Dezavantajlari

Konteyner tagimaciliginin bir 6nceki boliimde sayilan avantajlarinin yaninda bazi
dezavantajlarinin da bulundugunu séylemek miimkiindiir. Bunlar alt bagliklar altinda

incelersek:

a. Konteynerlerin ve konteyner gemilerinin insas1i ve altyapist ic¢in biliylk
yatirimlara ve dolayisiyla yiiksek bir kapitale ihtiya¢ vardir. Zira gerek
konteynerlerin gerekse de konteyner gemilerinin insa-donatimlari oldukca

pahalidir.

b. Konteynerler devamli olarak kullanilip, defalarca ellecleme islemine tabi
tutuldugundan tamir ve bakima ihtiyag gosterecek olup, sirketlerin, onarim

atolyesi kurma zorunlulugu vardir. Buda kuskusuz maliyeti artici bir faktordiir.”

c. Konteyner tagimaciliginda, konteyner trafigindeki gelig-gidis dengesizlikleri de

bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Zira konteyner gemilerinin gidis ve doniis

3* Deniz Ticaret Odasi, Konteyner Tasimacihgi, 2000,Say1 5., s.58
3% Seatrade Business Review, Containers, New York, 1996, s.109
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hatlar1 dolu bir ¢evrime girmeleri istenen ideal bu durum olup, bu unsur her

zaman gerceklesememektedir.

d. Bu unsurun ger¢eklesmedigi halde, yani gidis veya doniis seferlerinden birinin
bos oldugu (veya bos konteynerlerin tasindigl) durumlarda navlunsuz tagiman
konteynerlerin yer tutmasi, yitik hacmin olusumuna sebep olacak ve dolayisiyla
verimlilik diisecektir. Ayni sekilde 20 ve 40 ft'lik konteyner gidis/gelis
trafigindeki dengesizliklerde, olusan yitik hacim nedeni ile etkinligi diisiik bir
ulagim iglemine sebep olacaktir. Bu durum ile ilgili olarak karsilagilan bir diger
hal ise, yiikiin tahliye edildigi yerde konteynerize yiik yoksa bos konteynerin yiik
olan yere aktarilmasi hususudur. Bu aktarimin maliyeti mesafeye bagli olarak

artmakta olup, Gnemli oranda bir maliyetin olusumun da yol agabilmektedir.*®

e. Isgiicii yogun bir calisma modeli yerine sermaye yogun bir calismaya dayali
olan kontayner Ozellikle gelismekte olan {ilkelerde kisa donemde issizlik

(istthdam) sorununu olumsuz yonde etkilemektedir.

f. Konteynerlerin kullanimi ile birlikte 6zellikle agir makine pargalarinin tek
kalemde tasimini olanakli hale gelmis, buda denizden indirilen konteynerlerin
karayolu tagimalarinin saglikli yapilmasi agisindan, iilkeleri karayollar
saglamlagtirma/yenileme yoniinde ilave yatirimlara sevketmistir. Burada sozii
edilen konterizasyonun dezavantajlarinin 6zellikle maliyete iliskin hususlari
degisken  olup, sirketlerin  politikalarina  bagli  olarak  farkliliklar
gosterebilmektedir. Degisken giderler, toplam konteyner adedi ile ¢arpildiginda
toplam giinliik degisken giderler ortaya ¢ikmaktadir.

36 Ferrari C. ve Benacchio M., ”Market structure in container operators and port service”, 2002, s.30
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2. KONTEYNER TASIMACILIGININ EKONOMIK YAPISI

Kiiresellesme, fiyat serbestisi, lojistik entegrasyon ve konteynerizasyon, liman ve
gemicilik endiistrisini yeniden sekillendirmistir. Liman ve denizcilik sirketleri, miisteri
memnuniyeti yaratmak, firmanin varligimi ve biliylimesini siirdiiriilebilir sekilde
garantilemek i¢in deger zincirindeki rollerini yeniden tanimlamak zorunda kalmislardir.
Bu siiregte piyasa aktorleri arasindaki iliski, kismen kiiresellesmeye olan egilimin bir
sonucu olarak, kismen de kiiresel hizmet sunmak konusundaki i¢ (birlesmis) ve dis
(pazar ortami) baskilardan dolay1r oldukc¢a karmasik bir hal almistir. Calismanin bu
boliimiinde, Konteyner tasimaciligimin piyasa aktorleri olan liman ve hat

isletmecilerinin i¢inde bulunduklari piyasa yapisi analiz edilecektir.

2.1. Piyasa Yapisi

[k olarak kiiresel pazarlarin ortaya ¢ikisiyla ve daha sonra da iiretim, ticaret ve
yatirrm alanlarinda diinya haritasinin genislemesiyle kiiresellesme siireci fiziksel,
siyasal, ekonomik, endiistriyel ve organizayonel sinirlamalar da dahil olmak iizere

bilindik tiim bariyerlerin gegirgenligini yiikseltmistir. *’

Uzun vadeli yillik biiylimede %6-%8’lik bir oran yakalayan konteyner
tagimaciligl endiistrisi diisiik maliyetli iiretim bolgelerinden tiiketici piyasalarina olan
ticari akislarda kolaylik saglayarak kiiresellesme siirecine yardimer olmugtur.*®
Konteyner tasimaciligi endiistrisindeki kiiresellesme anahtarlari; kiiresel miisteriler,
artan operasyon Ol¢iilerindeki 6l¢ek ekonomileri, getirileri, ticaret politikalari, is diizeni
ve kiiresel rekabetcilerin olusturdugu tehdit olarak tanimlanabilirler.”* Bu anahtarlarin
goreceli olan 6nemleri konteyner tasimaciligi endiistrisindeki her oyuncu i¢in farklilik
gostermesi dolayisiyla da farkli stratejiler benimsenmesidir. Bununla beraber, toplam

maliyet liderligi ve iirtin farklilastirilmasina dayali bu stratejiler, rekabet iistlinliigii elde

37 Dicken, P. Global Shift — “Transforming the World Economy”, 3rd Edition. Paul Chapman Publishing
Ltd.: London, 2002

3 Peters, HIF.: “Developments in global seatrade and container shipping markets: their effects on the port
industry and private sector involvement”. International Journal of Maritime Economics 2001,3: 3-
a.26.

% Parker, BB., “Globalization and Business Practices” - Managing Across Boundaries. SAGE
Publications Ltd.: London, 2003,s14
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edip bunu koruyabilen bir firmanin kar elde edebilecegi ve rakiplerine kars1 kendisini

koruyabilecegi diisiiniilen rekabet iistiinliigii teorileriyle ayni ¢izgidedir. *°

Konteyner limanlarinin ve hat isleticisi firmalarin bulundugu piyasa ortami ciddi
sekilde degismektedir. Bu degisiklige siiriikleyen ana nedenlerden biri kiiresellesme
stireci ve konteyner kullaniminin 1960’larin  sonlarindan beri yiiksek oranda
benimsenmis olmasidir. Diinyadaki konteyner limani trafik hacmi 1980°de 36 milyon
TEU iken 2005’de 320 milyon TEU’ya c¢ikmistir. Bu konudaki tahminler 2010
senesinde 432 milyon ve 468 milyon TEU arasinda bir rakamu gostermektedir.*'
Atlantik ¢evreleri konteyner kullaniminin besigi olmasina ragmen, ekonomik agidan
canli olan Dogu Asya diinyanin bir numarali konteyner bolgesidir. Asya’nin konteyner
limani trafik hacmi alanindaki diinyadaki payr 1980 senesinde %25 iken su anda

%46’ya ¢ikmistir ve bununla birlikte Avrupa’nin pay1 %32’den %23’e diismuistiir.

Diinyada konteynerizasyonda goriilen yiikselis makroekonomik, mikroekonomik
ve politika egilimli etkenlerin karsilikli etkilesimlerinin sonucudur. Diinya ticareti,
ticaret simirlamalariyla, pazarlarin serbestlestirilmesiyle ve fiyat serbestisiyle
kolaylastirilmaktadir. Kiiresellesme ve artan rekabet siirecinde ampirik bulgu, kamu
sektoriiniin  6zellestirme ve tlizellesme projeleri yoluyla liman ve denizcilik
endistrilerindeki roliin yeniden tanimladigin1 gostermektedir. Verimlilik odakli bir
endiistride devlet direk miidahale yerine sinirlar1 belirleyerek, temel olarak piyasanin
serbestlestirilmesine, adil rekabet ortaminin yaratilmasina, tekel sorununa ve kamusal
mal konusuna odaklanir.** Devletin roliiniin yeniden degerlendirilmesiyle artik liman ve

denizcilik alanlarinda serbestlesmeye daha ¢cok énem verilmektedir.*

Piyasanin serbestlesmesi, lojistigin diinya ¢apindaki gelisimi ile birlikte tedarik

alaninda siddetini gittik¢e artiran rekabet, maliyet yonetimi ve marjlar {izerinde baski

0 Parker, BB. 1998: “Globalization and Business Practices” - Managing Across Boundaries. SAGE
Publications Ltd.: London.

1 Ocean Shipping Consultants, “World Container Port Outlook to 2015”, OSC, Chertsey, 2005

*2 Gross, R.,”Economic Policies and Seaport —Part 3: Are Port Authorities Necessary?” Maritime Policy
Management, 2000, s. 257-271

# Brooks, M, “Sea Change in Liner Shipping: Regulation and Managerial Decision-Making in a Global
Industry ”. Pergamon. 2000,s.23
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olusturmaktadir. Robison ve Notteboom’un calismalar1 ortaya koymustur ki, hat ve
konteyner limani igletmecileri, oldukca yiiksek bir rekabet seviyesinin oldugu konteyer
ve lojistik piyasasinda gelismekte olan dinamikleri izlemek ve siirdiiriilebilir karlar elde

etmek i¢in rollerini yeniden tanimlamak ve konumlandirmak zorundadirlar.

Caligmanin bu boliimiinde, piyasa aktorlerinin siirekli degisen rekabet ortaminda

kars1 karsiya kaldiklar1 piyasa kosullarini ve de§isen yapilar1 incelenmistir.

2.1.1. Diizenli Hat Tasimacihig1

Diizenli hat tasimaciligi, nitelik ve nicelik olarak ¢ok cesitlilik gdsteren yiiklerin
maksada uygun olarak insa edilmis gemilerle dnceden belirlenen ve ilan edilen belirli

limanlar arasinda diizenli olarak tagindig1 bir gemi isletme modelidir.

Geminin ugrayacagi limanlar, talep edilecek navlunlar, zaman ¢izelgeleri sabittir
ve arz talep dengelerine gore degisiklik gOstermezler. Ancak zaman zaman arz talep
dengesine gore, 6 aylik veya 1 yillik donemlerle yeniden gozden gegirilebilirler. Bu da

tamamen hat isletmecisi firmanin insiyatifindedir.

Yiik miktar1 genellikle bir gemiyi hatta bir ambar1 bile dolduramayacak kadar az
miktarda olabilir. Buna ragmen, ¢ok sayida firmanin mallar1 bir araya getirildigi i¢in

gemi ambarinin doldurulmasi miimkiin kilinir.

Gemilerin diizenli olarak belirli araliklarla ugradig: limanlar 6nceden arz ve talebe
bagli olarak etiit edilerek secilmis limanlar olup, gemi isletmecilerince gazete ve benzeri

yayinlarda kullanicilara ve miisterilere ilan edilir.

Burada en oOnemli nokta, gemilerin bu limanlara ugrama sikliklarinin ve
diizenliliginin Onceden ilan edilen tarifelere gore islemesidir. Sik yapilan tarife
degisiklikleri karigikliklara yol acarak dnceden yapilmis tiim ticari planlarin aksamasina
neden olacagindan mali zararlar (demurrage, dispatch vb.) s6z konusudur ki bu da

isletmenin giivenilirligine zarar verir.
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Limanlarin se¢iminde en 6nemli 6lgii, tasima hizmetine olan taleptir. Yani, o
limandan temin edilebilecek yiikiin miktar, stirekliligi, niteligi, gidecegi limanlarin
mesafeleri ve diger hizmet imkéanlarinin olup olmadigidir. Bu limanlarin sundugu
denizcilik imkanlarinin seviyesi, diizenli hat tagimacilifinda hayati 6nem tagir. Ciinkii,
sefer tarifeleri belirli olan gemilerin limanlara giris ve c¢ikis tarihlerinin 6nceden
biliniyor olmasi ve buna mutlaka uyulmasi gerekmektedir. Bu nedenle, diizenli hat
gemilerinin rihtim siras1 beklememeleri gerekmektedir. Gelismis yiik elle¢leme arag¢ ve
gereclerine sahip olmasi, liman licret ve tarifelerinin diisilk olmasi, vb. noktalar, bir

ugrak limani se¢iminde g6z oniinde bulundurulan diger ¢ok 6nemli dlgiitlerdir.

2.1.2. Hat isletmecileri — Piyasa Yapisi ve Gelisimi

Konteynerizasyonun basladigr 1960’11 yillardan itibaren izleyen 20 yillik siire
zarfinda hat isletmecilerinin kar konusunda endise etmesini gerektirecek bir durum
yoktu. Belirli ticaret rotalar1 i¢in yeterli hacim mevcuttu, gerekli hizmet modelleri ve
navlun konusunda giiclii birlesimler ortaya konularak bu birlesimlerin tarifelerine
yonelik fiyatlama anlagsmalari yapildi. Bu yapilanma, 1980’lerin basinda sistem disinda

olan isletmecilerin mevcut isleyise karsi ¢ikmaya baslamalarina kadar devam etti.

Mevcut sistemin ¢Ozlilmesi ile birlikte konteyner hat isletmecileri, diger
endiistrilerle karsilastirildiginda finansal agidan 6nemli 6l¢iide ¢ok diisiik performans
gosterdiler. Goriilen bu diisiik performans, sermaye yogun operasyonla, gelirlere bagl
olarak alman yiiksek risklerin ve artan rekabetin kombinasyonunun sonucudur.
Gelismeye basladig1 giinden beri sermaye yogun bir endiistri olan deniz tasimaciligi,
sabit sermaye gereksinimi ve tamamlayict unsurlarinda kiralama giderlerinden dolay1
genis bir maliyet araligt meydana getirmektedir. Buna ek olarak kapasite artirimi
olmadan mevut kapasitenin boliisiimiine dayali rekabetin artmasi sonucu, endiistride

orta vadeli istikrarsizliga neden olmustur. **

Istikrarsiz ddnemin olumsuz etkilerini hafifletmek ve yiik garantisi saglamak icin

hat igletmecileri miisterileriyle uzun siireli sozlesmeler yaptilar. Bu sozlesmelerdeki

* Lim, S.M., “Economies of Scale in Container Shipping”, Maritime Policy and Management, 2003,
25,s.361-373
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kirilganlik yaratan nokta ise risk dengesinin hat isletmecisi firmalar tarafinda agir
basmasiydi. Kapasite fazlasinin, yiliksek sabit maliyetlerin ve {iistlendikleri risklerin
etkisinde hat isletmecisi firmalarda, kisa donemli islere odaklanmalar1 nedeniyle sz
konusu siirecte dogrudan operasyonel kayiplar ortaya cikti. Olgek ekonomileri,
gemilerin iizerindeki, hat isletmecilerinin doldurmak i¢in biiyiikk gayret gosterdigi
kapasite fazlalig1 navlunlardaki diisiis trendine ivme kazandirmasiyla, donem sonlarin

firmalar diisiik marjlarla ve zararlarla kapattilar.

Gelinen bu nokta mevcut ticaret rotalar1 saglanan kapasitenin altinda oldugunu
gostermekteydi. Ancak ticaret hacmi saglanan kapasiteye yaklastiginda ya da bu
kapasiteyi astiginda makul bir karlilik elde edilebilinecekti. 1990’larin basinda hat
isletmecileri yeni ticaret rotalar1 iizerine genis ve biiylik aglar kurmaya basladilar. Bu
yeni olusum etkisini gosterdi ve talep artis1 gereklesti. Izleyen siirecte yeni aglarin
gereksinimi olan kapasite biiylimesi (gemi adeti ve ebatti), artan talebin altinda kalmaya
basladi. Talebi karsilayabilmek icin kapasiteyi kontrol altinda tutmak mantikli
goriinmekle birlikte basarmasi zor bir durumdu ¢linkii kapasite yonetimi bu boliinmiis
endiistride daha c¢ok bir oligopol halini alana kadar c¢ekiciligini siirdiirecekti. Buna
karsin piyasadaki firma sayisinin kapasiteye olumlu etkisi kayda deger olmaksizin
artmasi, hat isletmecilerinin sabitlenmis yiiksek maliyetlere maruz kalmalarina neden
oldu. Navlun giderlerinin toplam maliyet icindeki gdreceli paymin giderek azalmasi,
navlun fiyatlarindaki degisikligin talepler tizerinde anlamli bir etkiye sahip olmamasina
neden oldu. Elastik olmayan talep egrileri hat isletmeciliginin esas problemi haline
gelmis ve isletmecilik stratejisinin merkezinde yer almustir. Hat isletmecileri piyasa

fiyat1 ne olursa olsun kabul eder hale gelmesi maliyet yogunlagmasina yol agmustir.
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2.1.2.1. Gemi Ebatlarindaki Artis

1990’11 yillarda yeni ticaret rotalarinin iizerine biiyiik ve genis aglarin kurulmasi
ile birlikte artan maliyetlerin siirdiiriilemez olmast buna ek olarak artan talebi
karsilamak i¢in, daha genis ve yakit agisindan daha ekonomik gemilere oldukca yiliksek
bir ilgi olugsmasima neden oldu. Bu yaklasim da, saglanan kapasite basina TEU
maliyetinde onemli maliyet avantaji meydana getirdi (bkz. Tablo 2.1). Daha biiyiik
gemilerin, basit olarak, ayn1 ylikleme faktoriine sahip olan kii¢iik gemilere oranla TEU-
mil basimma daha diisiik bir maliyetlere sahiptiler. Gilman, Avrupa-Uzak Dogu
rotasindaki 12.000 TEU’luk bir geminin, 8.000 TEU’luk bir gemiyle karsilastirildiginda
konteyner yeri basmma %11’lik ve 4.000 TEU’luk bir gemiyle karsilagtirildiginda da

%23’liik bir maliyet tasarrufu elde edildigini ortaya koymustur.*

Tablo 2.1: Gemi Ebatlarindaki Artig 1991-2006 *¢

Pay Pay Pay Pay
1991 (%) 1996 (%) 2001 (%) 2006 (%)
>5000 0 0.0% 30.648 1.0% 621.855 12.7% 2.355.033 30.0%
TEU
4000/4999 140.032 7.5% 428.429 14.4% 766.048 15.6% 1.339.978 17.1%
TEU
3000/3999 325.906 17.6% 612.377 17.6% 814.713 16.6% 892.463 11.4%
TEU
2000/2999 538.766 29.0% 673.074 22.6% 1.006.006 20.5% 1.391.216 17.7%
TEU
1500/1999 238.495 12.8% 367.853 12.3% 604.713 12.3% 719.631 9.2%
TEU
1000/1499 329.578 17.7% 480.270 16.1% 567.952 11.6% 596.047 7.6%
TEU
500/999 191.733 10.3% 269.339 9.0% 393.744 8.0% 438.249 5.6%
TEU
100/499 92.417 5.0% 117.187 3.9% 132.472 2.7% 114.976 1.5%
TEU

TOTAL 1.856.927 100.0% 2.979.177 100.0% 4.907.503 100.0% 7.847.593 100.0%

# Gilman, S., “The Size Economies and Network Efficiency of Large Containerships,” International
Journal of Maritime Economics,2004, 1:s. 1.
% Drewry Shipping Consultants, “Post — Panamax Containerships — The Next Generation”, London ,2005
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Drewry tarafindan Pasifik gegisli rotalar icin yapilan benzer hesaplamalar da,
4.000 TEU’luk panamax ile 10.000 TEU’luk mega postpanamax arasinda %50 civari
bir maliyet farkliligin1 ortaya koymaktadir. Pasifik geg¢isli rotalardan ve Avrupa-Uzak
Dogu rotalarindan, liman verimliligi gbz iiniinde bulundurularak farkli senaryolar
tiretilmeye ¢alisilsa da, 8.000 TEU nun iizerindeki gemilerle faydalanilacagini gozler
oniine sermektedirler. Atlantik ge¢isli hatlarda en uygun gemi ebatt1 5.000 ve 6.000
TEU arasinda degismektedir.*’

Bununla beraber, hat isletmecilerin ve tasiyicilarin gemi ebatlar1 {izerine
odaklanmalar1 kisa donemde daha istikrarli bir pazar ortami yaratsa da bu istikrar

ortaminin siirdiiriilememesinin bazi nedenleri vardir. Bunlar;

i. Olgek ekonomiler, tagman TEU bagina maliyete bir diisiis olarak yansimamustir.
Ayrica, tim gemi ve sefer masraflar1 da, gemi sahiplerinin kiiresel taleplerini
karsilamak amaciyla yaratilan rekabetci aglarda yiikselis gostermistir. Tagtyicilarin, her
ugrama limanindan haftalik bir ¢ikis oranim1 garantilemek i¢in benzer ebatta ¢cok sayida
gemiye ihtiyaglart vardir (bu da; siirekli degisen bir Avrupa-Uzak Dogu-Amerika Bati
kiyilar1 hizmeti i¢in 12 gemi, Avrupa-Uzak Dogu hizmeti i¢in 8 gemi ve Atlantik gecisli
rotalar i¢in de 4-5 gemi demektir). Belli bir rota lizerindeki gemi ebadini yiikseltmek

birka¢ sene almakta ve biiyiik yatirnmlar gerektirmektedir.

ii. Konteyner gemilerinin biiylimesini engelleyici herhangi bir teknik sebep
olmasa bile, post-panamax gemi ebatlar1 ve gelecegin tasarimlar1 konusunda esas engel
ekonomik ve isletimsel bedeller olacaktir. Bazi gemicilik sirketleri 10.000 TEU
tizerindeki gemilerin yayilmasi ihtimalini arastiriyor olsalar da, bu ebatli gemilerin
gelecek 10 yil igerisinde genel kabul olmayacagi tahmin ediliyor. Potansiyel ugrama
limanlart agisindan daha fazla esneklik sagladiklari ve bundan dolay1 belli bolgesel
pazarlara dogrudan erigim sagladiklar1 i¢in, simdilik rekabete en uygun gemi ebatinin
4500 — 5500 TEU, daha biiyiik pazarlar i¢in ise 6.000 — 7.000 TEU arali1 olacagina

dair kuvvetli gostergeler bulunmaktadir.

47 Cullinane, K., Khanna, M. and Song, D.-W. “How Big is Beautiful: Economies of Scale and the
Optimal Size of Containership, Liner Shipping: What’s Next?” Proceedings of the 1999 IAME
conference handbook, Halifax, 2005, s.108-140.
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iii. Gemi ebatlarindaki mevcut 6lgek artirnmi konteyner islerindeki stoklama yer
maliyetlerini diisiirmiistiir fakat hat isletmecileri denizdeki 6l¢cek ekonomisi karlarinin
tamamindan faydalanmamuglardir.*® Stoklama kullammlarindaki zayiflik ve daha diisiik
fiyata daha fazla yiik bulma ihtiyaci, hat isletmecilerinin gelirleri lizerinde biiytlik bir

etki yapmistir ve daha diigiik bir karliliga yol agmustir.

Ultra biiylik konteyner gemileri, dolu olmalar1 kosuluyla, ana ticaret rotalari
tizerine etkili bir bicimde yerlestirilebilirler Ana ticaret rotalar1 iizerindeki 6nceden
belirlenemeyen ticaret dongiileri, hat isletmecileri icin istikrarsiz yiik garantisi ile
sonuclanmistir. Karlilik ele alindiginda, siddetli fiyat rekabeti ortami tiim hat
isletmeciligi endiistrisini daha da kotl bir halde birakmaktadir. Yeni post-panamaxlarin
ardil seferlerinden maliyet kesintisi uygulamalarinin hat isletmeciliginde istikrarlig1
yakalamaya yardimeci olmadigr kisa siirede anlagilmistir. Daha ileri 6l¢ek artiglarinda,
Once yiikselen ve izleyen siirecte fazlasiyla diisen marjlara yonelik ¢ok tehlikeli bir
kisirdongiiniin ortay ¢iktig1 oldukca agiktir. Post-panamax kapasitesini arttirmak, daha
erken davranan tarafa, takipgilerinin Oniinde, konteyner filolarin1 daha iist seviyeye
tagimalar1 ve bdylece ciddi birim maliyeti kayiplarin1 6nlemeleri konunda kisa vadeli bir
istiinliikk saglayabilir. Fakat sonug itibariyle, fiyat savasini baslatan hat isletmecisi

firmalarin cani bumerang etkisiyle yanmigtir.*’

2.1.2.2. isbirlikleri - Sirket Birlesmeleri - Satin Almalar

198011 yillardan 2000’11 yillara kadar olan 15 yillik donem gostermistir ki; piyasa
istikrariny, siirdiiriilebilir karlari, TEU-mil basia birim maliyetleri giivenli bir sekilde
azaltmanin tek yolu — ki bu, yikici rekabeti 6ne ¢ikarmak degildir — daha biiyiik ebath
gemilerin yayiliminin organizasyonel bir ol¢ek artisiyla ve hat isletmeciliginde yatay

entegrasyon kombinasyonu sonucunda gerceklesecegidir.”

Hat isletmeciliginde yatay entegrasyon ii¢ bigimde ortaya cikar: isletmeciler

* Lim, S.M, a.g.e.2003, 25, 5.378-381

¥ Graham, M.G. “Stability and Competition in Intermodal Container Shipping: Finding a Balance,”
Maritime Policy and Management, 2005, 26: s.129-147.

*0 Chinnery, K., “Global Alliances in Container Shipping and Their Potential Effects on Ports,” Ports and
Harbors, 2004, 44, s.20-22.
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konferanslar1 gibi ticaret anlagmalari, isletim anlagmalar1 (gemi paylasma anlagmalari,

stoklama yeri kiralama anlasmalari, konsorsiyumlar ve stratejik ittifaklar), birlesmeler

ve satin almalar. ilk 20 sirada yer alan tasiyicilar 1980 senesinde diinya tasima

kapasitesinin %?26’sin1 kontrol ediyorlardi; bu oran 1992 senesinde %41,6’y1, 2002
senesinde de %60’i buldu. Bu oran 2005 yili sonu itibariyle % 65°dir.”' (bkz. Tablo 2.2).

Tablo 2.2 Diinyann ilk 20 Hat isletmecisi ve Kapasiteleri >

1980 1995 2000 2005
Firma Slot Firma Slot Firma Slot Firma Slot
Kap. Kap. Kap. Kap.
1 Sealand 70000 Sealand 196708 Maersk- - goq49,  Maersk— g5 614
Seal.and Sealand
2 ng;'j‘g' 41000 Maersk  186.040 Evergreen 317.292 MSC 470.006
3 OCL 31400 Evergreen 181982 P30 = 59794 EVETGEEN 457249
Nedlloyd group
4  Maersk 25600 COSCO 169795 Hanmin/DSR 5 4 sag P&O 4140990
Senator Nedlloyd
5  NYKLine 24000 NYKLine 137018  MSC 224620 H%’g‘:; 'tDOSrR 288.957
6 Evergreen 23600 Nedloyd 119599 NOL/APL  207.992 NOL/APL  250.018
7 OOCL  22.800 Mitsui 118208 COSCO 198841 COSCO  243.162
OSK Lines
8 Zim 21100 P&OCL 98893 NYKLine 166206 CMA/CGM 237.115
9  USLine 20900 Hanin  g5q55 CPShips/ /019 NYKLine  220.600
Shipping Americana
10 APL 20000  MSC 88.955 Zim 136.075 Czsgg’s 196.938
11 Mitsui 49800  APL 81547 MItSUIOSK  yar 618 Keline  186.805
OSK Lines Lines
12 Farell e 100 Zim 79738 CMA/CGM 122848 Mitsul OSK g0 oas
Lines Lines
13 NOL 14800  K-line 75528  Kiline  112.884 Zim 166.611
Trans .
14  Freight 13900 DSR- 75497  HaPAG- 45069  China o geo03
Line Senator Lloyd Shipping
Hapag- :
15 CGM 12700 TP 71688 Hyndal 102314 OOCL  156.173
16 Yang Ming 12.700 NOL 63.469 OOCL  101.044 ﬁf;g 152.937
17  Nedlloyd 11.700 YangMing 60.034 YangMing 93.348 YangMing 136.236
18 Columbas 44000 Hyundai 59195 CMM@  ggass  Hyundai 125474
Line Shipping
19 Safmarine 11100 OOCL 55811 UASC 74989  CSAV  114.189
20 Benline 10300 CMA 46026 WanHai  70.755 Hagﬁgrg' 111.955

3! Chorinou, S.: “Shipping seeks new global role”. Lloyd's Shipping Economist, 1999 21(11): s. 7-10.
2 UNCTAD, “Review of Maritime Transport,” ISL Shipping Statistics, Lloysd’s Registry, 2005, s.44
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[1k 20 hat isletmecisinin kontrol etmekte oldugu hacmin biiyiikliigii kadar Snemli
bir diger gercek de, sadece bu 20 tasiyici disinda kalan az sayida konteyner tastyicisinin
post-panamax gemiler isletiyor olup, ilk 20°deki hat isletmecilerinin ¢ogunun da c¢ok
tarafli stratejik ittifaklara dahil olmalaridir. Tablo 2.2. ve sekil 2.1°de de goriilecegi
lizere hat isletmecilerinin i¢inde bulundugu piyasa uzun siiren istikrarsiz ve diisiik
performansli donemin ardindan konsolide olmakta ve oligopol bir yapiya

kavusmaktadir.

ITTIFAKLAR ve KOMSORSYUMLAR

1008

GLOBAL ALLIANCE:

GRAND ALLIANGE:

Tricon-conzortium:

1888

APL APLMCL APL/NOL
Mitsui OSK Lines Mitsui OSK Lines Mitsui OSK Lines
Medlioyd| Medlloyd Hyundai Hyundai
CGM| QOCL
MISC MISC

NEW WORLD ALLIANCE:

NEW WORLD ALLIANCE:

GRAND ALLIANGE I

Hapag-Lloyd Hapag-Lioyd Hapag-Lloyd
MYE Ling YK Ling MYE Line
Mitsui 5K Lines| P&C Medlloyd P&0 Nedlloyd
O0CL oOCL
MISC MISC

GRAND ALLIANGE Ii:

Maersk| o= Maersk Maersk Maersk Sealand
PECCL Sea-Land Sea-Land
Hyundail Hyundai MSC MSC
Sea-Landl~ MSC Morasia Morasia
Morasial Morasia
Hanijin UNITED ALLIANCE: Hanin-C YK group:

| Hanjin (inzl. DSR-Senatar)

anjin (incl. DER-Senator)

- DER Senator Cho Yang » K-Line
AGE-consortium: - Che Yang -l 2ASC ‘Yang Ming
H-Ling| K-Line [ovic ALLiancE:
o/ Yang Ming K-Ling
QOCL Wamg Ming
COSCO
A8, 2P| DISIND AKILER
Evergreen| Evergreen Evergreen (1) l
UASC UASC
COSCO COsCOo

Cho Yang went bankrupt

Sekil 2.1 Ittifaklar ve Konsorsiyumlar

Sekil 2.1, hat isletmeciliginde goriilen stratejik ittifak olusumlarini, birlesimler ve
satin almalarin dinamiklerini vurgulamaktadir. Diinya {izerindeki konteyner gemilerinin
%65°1 sadece 20 hat isletmecisi firma tarafindan kontrol edilmekte olup bunlarin en
biiyiligli diinya filo kapasitesinin % 13’{inii olusturan 845.614 TEU kapasiteye sahip olan
Maersk Sealand sirketidir(Bkz. Tablo 2.2). Aralik 2000°de o yillardaki diinyanin en
biiyiik isletmecisi olan Sealand’1 satin alarak diinyanin bir numaras1 olan Maersk Sealan
mayis 2006°da ise P&O Nedlloyd firmasini satin alarak rakipleri ile arasindaki kapasite
farki 6nemli 6l¢lide agmistir. Diinya konteyner tasimaciligindaki tiim TEU kapasitesinin

%352’sini olusturan pazar payima sahip MSC, Evergreen, CMA —CGM, Grand Alliance
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ve New World’dur. Hat isletmecileri, yogun fiyat baskisi ve yogun rekabet altinda
sekillenen ticaret ortamina karsi en etkili silahlardan birinin kiiresel pazar oldugunu

gorerek, birlesmelere ve satin almalara yonelmislerdir. >

Birlesimler ve satin almalarin ekonomik mantigimnin temelinde boyut biiyiime,
Olcek ekonomileri, pazar payr ve pazarda giic unsurlart yatmaktadir. Hat
isletmeciligindeki birlesim ve satin almalarin motive edici diger etkenleri; pazarlara ve
dagitim aglarmma aninda ulasilmasi, yeni teknolojilere erisim saglanmasidir. Hat
isletmecilerin igbirligi ve ittifaklar ise; dlgek ekonomisini giivence altina almak, isletim
Olceginde yeterli oranda yer elde edebilmek ve gemilere yapilan yatirimlar sonucunda

ortaya ¢ikan yiiksek risk oranini dagitmak icin kullanilan bir ortamdir. >*

Hat isletmeciligi piyasasinin  giiniimiiz itibariyle oOzelliklerini su sekilde

Ozetleyebilriz;

e Hat igletmecisi firmalar birbirlerinin davraniglarin1 dikkate almaktadirlar.
Piyasa oyunculart karsilikli bagimli (mutual interdependence) hale

gelmiglerdir.

e Piyasanin %50’si birlesmeler ve satin almalar sonucunda, sadece 10 firma
tarafindan direk kontrol edilmektedir. Ittifak ve konsorsiyumlarla bu oran

%65°1 gecmektedir.

e Piyasadaki hat isletmeci firmalar arasinda, ortak fiyat belirleme, hizmet
iretimini sinirlama veya piyasa paylasma yoniinde gilicli egilimler

bulunmaktadir.

e Firma saymnsinin sinirli olmasi ile birlikte talep edilen yatirim hacimlerin
biiyiik olmasi ve miisteri tabanli gelisimesinden dolay1 piyasaya giris

engelleri oldukga yiiksektir.

>3 Graham, M.G.,a.g.e. 2005, 26, s.150-153
> Midoro, R. and Pitto, A., “A Critical Evaluation of Strategic Alliances in Liner Shipping,” Maritime
Policy and Management, 2004, 27:s. 31-40.
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2.1.2.3. Arz Zincirinde Entegrasyon

Biiyiik gemilerin hakim oldugu konteyner tagimaciligi sektoriinde, sirket
birlesmeleri, satin almalar ve stratejik ittifaklar gibi olusumlar denizde hala var olan
potansiyel maliyet tasarrufu yontemlerini gittikce azaltmaktadir. Bunun sonucunda
alternatif maliyet tasarrufu yontemlerini baska alanlarda arama konusundaki baski da
gittikce artmaktadir. Kara lojistigi, maliyet kesintisi yapilabilmek i¢in geride kalan
alanlarin en 6nemlilerindendir. Daha ekonomik gemiler ve ittifak olusumlariyla sirket
birlesmeleri gemi sistem maliyetlerini diislirmiis, operasyonel masraf ve kayiplari
azalmis olsa da, diger taraftan, birden ¢ok tasima tiirii kullanim (kara — demiryolu)
maliyetleri de toplam maliyete yiikselen bir etki olusturmaktadirlar. Normal bir ¢oklu
tagima tiirli kullaniminda i¢ nakliyat masrafi, gemiyi isletim masrafindan daha fazla bir
tutar ortaya koymaktadir. Konteyner tagimaciligindaki, i¢ nakliye maliyetlerinin toplam
maliyetlere oran1 %30 ile %40 arasinda degigmektedir. Buna birde bos konteynerlerin

yeniden pozisyonlamas: dahil oldugunda bu oranmn %45°i bulmaktadir.”

(gﬁ polama
Deniz
Tagmmacihifa
“a —» Bokaltma
- _=—
LM
% —»Yiikleme
p
=+ Depolama
/ = Temin
— Mesafe

Sekil 2.2 Konteyner Tasimacili1 Zincirindeki Maliyet Elemanlar®

>> Hastings, P. , “Lines Seek New Savings on Inland Costs,” Cargo Today, 2004, 3,s.1:5-9.
% Robinson, R. “Ports as Alements in Value-Driven Chain Systems: The NewParadigm,” Maritime
Policy and Management, 2002, 29,5.241
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Piyasanin talep artis1 giicii, hat isletmecilerinin hizmetlerini arz zinciriyle entegre
etmelerinin en &nemli etkenlerindendir. Isletmeciler hat trafiginin kiiresel yayilimi
sonucu ortaya c¢ikan siklik, zamanlama, gilivenirlik ve cografi kapsamlilik vb.
konularindaki miisteri taleplerini karsilamak durumundadirlar. Su anda odaklanilan

nokta, hat isletmecisi firmalarin entegre hizmetleri karsilayip karsilayamamalaridir. >’

Miisterilerin karmasikligi gittikce artan dagitim gereksinimleri, hat isletmecileri
icin 6nemli firsatlar yaratmaktadir. Maersk Sealand gibi bazi hat isletmecileri; kapidan
kapiya hizmet ve entegre lojistik paketleri ile (Maersk Lojistik), konteyner terminali
operasyonu (li¢lincii taraf kullanicilara da agik olan, tahsis edilmis terminaller ag1 olan
APM Terminalleri) ve kara nakliyesi (6rnegin, Avrupa Demiryolu Servisi ile P&O
Nedlloyd ortak girisimi) yoOnetimi ile, miisterilerle direkt iliskiler gelistirerek arz
entegrasyonu konusundaki oldukga ileri noktalara ulagmiglaridir. Diger hat isletmecileri
gemicilik isine saplanip kalmislar ve bagimsiz kara nakliyesi operatorleri ve lojistik
hizmet saglayicilar1 ile yapisal veya gecici koordinasyonlarla ag entegrasyonunu
gelistirmeye calismaktadirlar. Son bir grup hat isletmecisi de, temel destekleyici
faaliyetlerdeki seckin yatirimlarla (6rnegin acentelik hizmetleri ya da dagitim
merkezleri) daha az riskli hizmetlerin tageronlugunu kombine etmektedirler. Hat
isletmecilerinin genelde kara nakliyesi ekipmanlari bulunmamaktadir.”® Bunun yerine,
giivenilir ve bagimsiz kara nakliyesi hizmet operatorleri ile kontrat bazli (uzun siireli)

calisma egilimindedirler.

Hat isletmecileri, kara nakliyesini daha ileri konumlara tagima konusunda bazi
sinirlamalarla kars1 karstyadirlar. Kara operasyonlar1 yonetim agirliklidir ve genellikle
yiiksek oranda satin alinmig hizmetleri i¢lerinde barindirirlar. Miisteri gereksinimleri ve
tutumlart genellikle isletmecilerin kara nakliyesi masraflarini diisirmelerine engel olur.
Ornegin ge¢ rezervasyonlar her zaman i¢in masraflidir, ¢iinkii gemiyi yakalamak igin,
tren ya da mavna ile taginmak yerine ylikiin kamyon ile gétiiriilmesi gerekir ve bundan

dolay1 ekstra bir gelir de elde edilmez. Ayrica, kara nakliyesi hareketleri; bos linitelerin

°7 Slack, B., Comtois, C. and Sletmo, G “Shipping Lines as Agents of Change in the Port Industry,”
Maritime Policy and Management, 2003, 23 5.289-300.

%% Baird, A.J. and Lindsay, A.J. “Strategic Choice in the Global Container Shipping Industry: A Resource-
Based Approach”, International Association of Maritime Economists, Elsevier,2004, s.78
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yeniden pozisyonlandirilmasi, ag baglantisi ve takip gibi tam karsiligin1 alamayan bazi
faaliyetleri de yiiriitmektedir. Diger O6nemli engellemeler ise hacim ve ekipman
baglantili dengesizlikler, limanlarda ve kara nakliyelerinde yasanan (beklenmedik)
gecikmeler ve tabii ki hava kosullaridir. Hat isletmecileri, kiiresel ticaret
dengesizliklerinin  etkilerini g6z Oniinde bulundurarak, kara nakliyesinde
karsilasabilecekleri sorunlar ve kiiresel konteyner akigini yonetebilmek i¢in bilisimsel

¢oziimler kullanmaktadirlar.”

Entegrasyon artik¢a, konteyner kabotaji, hatlar arasi ekipman degisimi ve ana kira
sozlesmeleri yolu ile arti ekipman masraflarini/biitce aciklarini azaltmayr amaglayan
stratejik ittifaklar goze ¢arpmaktadir. Hatlar arasi ekipman degisimi, hat konferans
iyeleri ya da aym ittifakin taraflar1 arasinda (6rnegin New World Alliance), her zaman

olmasa da sik¢a kullanilmaktadir.

Kara ve konteyner lojistik hizmetlerinin entegrasyonu hat isletmecilerine 6nemli
bir hareket alani gelistirmistir Daha akillica yiiriitilen kara ve konteyner lojistik
hizmetlerinden kazang¢ elde etme konusunda basarili olan hat isletmecileri 6nemli
miktarda maliyet tasarrufunu garanti altina almaktadir. Bununla beraber, bu alandaki
uygulama zorlugu ve know-how gereksinimi, rakiplerine karsi siirdiiriilebilir bigimde

farkli olmak i¢in de iyi bir stratejide olusturmaktadir.

2.1.3. Konteyner Limanlari

Konteyner limani, konteyner gemilerine, ylikleme — bosaltma, depolama hizmeti
veren gerekli teknik ve fiziksel donanima sahip olan kara ve denizalanmdir. Bir
konteyner limanin Ozellikleri geleneksel genel yilik limanlarindan ¢ok farklidir.
Baslangi¢ yatirnm maliyeti ¢ok yiiksek olan, isletiminde ise ileri teknolojiyi ve kapsamli

idari yapilanmay1 gerektiren konteyner limanlar1 asagidaki 6zelliklere sahiptiler;

% Cariou, P. “Vertical Integration Within the Logistic Chain: Does Regulation Play Rational?”” The Case
for Dedicated Container Terminals” Transport Europe,2003,s. 37-41.
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e Gemiden — rihtima, rihtimdan — stok sahasmna ve bu akisin tersi yonde

yiikleme ve bosaltma islemi i¢in 6zel olarak ekipmanlara ihtiya¢ vardir.

e Yiikleme — bosaltma siireleri kisa oldugu i¢in daha az rihtim boslugu gerektir.

Buna karsilik konteyner i¢in genis stoklama sahasina ihtiyag vardir.

e Gemilerin yiikleme - bosaltma iglemlerini kisa siire, hizli bir sekilde

yapmasinin saglayacak rihtim ve stok alani kapasitesidir.

e Bir konteyner limaninda aranan diger bir onemli 6zellik de, konteynerin
siratle yer degistirebilmesidir. Hareket akisi, durmadan ve diizenli

olarak,yapilmalidir. Liman, kara ve demiryollartyla baglantili olmalidir.

e Hareket akisinin ¢ok biiyiik 6nem arz ettigi konteyner limanlarinda liman i¢i
trafik akisini, sikisikliklara sebebiyet vermeyecek sekilde 6zenle tasarlanmasi

gerekmektedir.

Konteynerlesme, liman yatirimi ekonomisinde énemli bir etki yapnustir. Onceleri
hat isletmecileri servislerini kiiciik gemi filolariyla, kisithi ticaret rotalari1 iizerinde
gergeklestiriyorlardi ve hat iizerindeki tiim limanlara ugruyorlardi. Yeni ve kapsaml
ticaret aglariin kurulmasi, ¢cok daha az sayida, uzak limanlara ugramay1 6ngoérmektedir.
Bir yandan hat igletmecisi firmalarin gemilerini limanlara ¢ekme ihtiyaci diger yandan
konteyner limanlarinin gerektirdigi yiiksek yatinm maliyetleri liman isletmecilerini

ciddi yatirim kararlar1 vermek durumunda birakmustir.

Degisen ekonomik sartlar ve konteyner tasimaciligimi da ki gelismeler yapisal
degisimleri beraberinde getirmis 1980’lerin sonlar1 ve 1990’larin baslarinda, limanlarin
Ozellestirilmesi ivme kazanmistir. Limanlarin 6zellestirilmesindeki ana nedenler; yeni
gelir kaynaklar1 kullanmaya baglamak, artan ticaret akisini kolaylastirmak, ozel
sektoriin verimliligini ve yeteneklerini tanitmak ve 6zel sektor maliyetlerini — 6zellikle
de konteynerizasyon aracilifiyla talep edilen yiiksek sabit maliyetleri — diisiirmekti.®’

Yap-islet-devret gibi planh isleyisler iizerinden 6zel sirketlerle yiiriitiilen uzun vadeli

% Cass, S.,”World Port Privatization: Finance, Funding and Ownership” - A Cargo System Report. IIR
Publications: London. 2000, s.36
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kira sozlesmeleri ve imtiyazlar, genellikle stratejik nedenlerden dolayi, liman idaresi
faaliyetlerini kontrol altinda tutmak isteyen bir¢cok iilkede uygulanan en yaygin
ozellestirme sekliydi.®® 1995 yilinda sonra, 6zel sektdr devlet arasindaki ortak
girisimler, limana arazisinin iist yap1 yatirimi kosuluyla 6zel sektore uzun donemli
kiraya verilemesi ve 6zel sektor liman yatirimlarinin finansmanina dogrudan katilim
gibi modeller uygulanmaya basladi. Giinlimiizde diinya genelinde, 6zel konteyner
liman1 isletmecileri, bir konteynerin terminale girisinden ¢ikisina kadar tiim terminal

ellecleme faaliyetlerinin kontroliinii yiiriitmektedirler.

Diinyanin en biiyiik elli konteyner limaninda 2004 yili itibariyle konteyner trafigi
%15 artarak 240 milyon TEU seviyesine ulagsmistir. 2005 yilinda en fazla konteyner
elleclenen liman 22 milyon TEU ile Hong-Kong limani olup bunu sirastyla 21 milyon
TEU ile Singapur limani, 16 milyon TEU ile Shanghai Limani, 15 milyon TEU ile
Shenzhen Limani ve 13 milyon TEU ile Busan Limani izlemektedir. Kuzey Avrupa
Limanlarindan olan Rotterdam'da 10 milyon TEU, Hamburg'da 7 milyon ton TEU ve
Antvverp'de 6 milyon TEU konteyner elle¢lenmistir. Dubai Limanlarinda elleglenen
konteyner sayisinda bir onceki yila gore artig gostererek 7 milyon TEU ile Antwerp

Limani'nm 6niine ge¢mistir. (Bkz. Tablo 2.3).%

%' Baird, AJ. “Port privatization: objectives, process and financing”. Ports and Harbours , 1999, 14 5.45.

62 Yap, W.Y., Lam, J.S.L. and Notteboom, T “Developments in Container Port Competition in East-
Asia,” Proceedings of IAME 2003 Conference, International Association of Maritime Economists,
Busan (South Korea),2005, s715-735.
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Tablo 2.3 Diinyanin ilk 30 limanindaki Konteyner Ellegleme Miktar1 1985- 2005

(TEU)®
ELLECLENE KONTEYNER 1985 -2005
LIMANALAR ULKELER (TEU)

1985 1990 1995 2000 2005

1 | Hong Kong Cin 2,29 51 12,55 18,1 22,45
2 | Singapore Singapur 1,7 5,09 11,85 17,04 21,33
3 | Shanghai Cin 0,2 0,46 1,53 5,61 15,70
4 | Shenzhen Cin 0 0,03 0,37 3,99 14,70
5 |Busan Kore 1,16 2,35 4,5 7,54 12,60
6 | Kaohsiung Tayvan 1,9 3,49 5,05 7,43 10,84
7 | Rotterdam Hollanda 2,65 3,67 4,79 6,27 9,50
8 |Dubai Ports BAE 0 0,92 2,07 3,06 7,45
9 |Los Angeles ABD 1,1 2,12 2,56 4,88 7,18
10 | Hamburg Almanya 1,16 1,97 2,89 4,25 6,64
11 | Antvverp Belgika 1,24 1,55 2,33 4,08 5,94
12 | Port Klang Malezya 0 0,47 1,13 3,21 5,84
13 | LongBeach ABD 1,14 1,6 2,84 4,6 5,78
14 | NevvYork ABD 2,37 1,87 2,22 3,05 4,87
15 | Oingdao Cin 0 0,14 0,6 2,12 4,24
16 | Tokyo Japonya 1,25 1,56 2,18 29 3,2
17 | Bremen Almanya 0,99 1,16 1,52 2,75 3,19
18 | Gioia Tauro italya 0 0 0,02 2,65 3,15
19 | Manila Filipinler 0 1,01 1,69 2,29 3,05
20 | Tanjong Priok Cin 0 0,64 1,5 2,77 3,00
21 | Lam Chabang Tayvan 0 0 0,53 2,11 3,18
22 | Tanjung Pelepas Malezya 0 0 0 0,42 3,49
23 | Jakarta Endonezya 0,55 1,02 1,5 2,48 2,76
24 | Tianjin Cin 0 0,29 0,7 1,71 3,01
25 | Yokohama Japonya 1,33 1,65 2,73 2,32 2,47
26 | Algeciras ispanya 0,35 0,55 1,15 2,01 2,52
27 | Guangzhou Cin 0 0,08 0,51 1,43 2,76
28 | Kobe Japonya 1,86 2,6 1,46 2,03 2,39
29 | Nhava Sheva Japonya 0 0 0,24 1,12 2,25
30 | Nagoya Japonya 0 0,9 1,48 1,9 2,05

Tiirkiye'de ise 2005 yilinda diinyada elleglenen konteyner sayisinin yiiz binde
896's1 elleclenmis olup bu hacmin daha da artmasi beklenmektedir. Tirkiye de

konteynerizasyonun durumu ve gelecegi iigiincii boliimde genis bir sekilde incelecektir.

% UNCTAD, “Review of Maritime Transport”, ISL Shipping Statistics, Lloysd’s Registry, 2005,s.59
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2.1.4. Konteyner Limam Isletmecileri - Piyasa Yapisi ve Gelisimi

Konteyner limani i¢in gerekli olan sermayeyi karsilayacak finansal giic ve hat
isletmecilerinin liman verimliligi, dncelikli hizmet ve esnekli konusunda gittik¢e artan
taleplerine ek olarak karadaki maliyetlerin diisiiriilmesi i¢inde baski kurmalar
konteyner limancilig1 sektoriinii yapisal degiseme zorlamistir. Latin-orta Amerika’da
devam etmekte olan Ozellestirme siireci, Cin ve Hindistan’da liman sektoriiniin 6zel
yatirimlara agilmasi ve yap-iglet-devret tarzi planl igleyigler araciligi ile yeni gelisim
projelerin yapilmasi bolgesel liman isletmecilerinin, uluslararasi liman isletmeciligine
gecisine yardimci olmustur. Bunun yaninda hat isletmecilerinin 1995°den giiniimiize
daha giiclii sekilde yapilanmalari liman igletmecilerini stratejik ortaklara, uzun déonemli

kiralama ya da satin almalara, yoneltmistir.

Esas oyuncular, konteyner limani yonetimi ve gelisimi alaninda belli bir
uluslararasi uzmanliga ve sektdre yon verme giicline sahip liman isletmecileridir.
Uluslararas1 konteyner limani isletmecilerinin yapisi ve ana katilimcilar1 asagidaki

sekilde siiflandirilmusgtir:®*

Kiiresel anlamda yayilma ve biiyiikliige sahip olan isletmeciler ilk grubu
olusturmaktadir. Bu gruptaki isletmeciler, isletilen ya da kiralanmis olan konteyner
limanlarinin sayis1 baz alindiginda uluslararasi konteyner limani isletmecilerinin ilk besi
arasindaki isletmeciden iiglinii igermektedir. Bu sirketler uluslararasi liman gelisiminin
onciileri ve liman 6zellestirilmesindeki patlamayi1 fark edip de bu alanda yatirim yapan

ilklerdiler. Bunlar; HPH, P&O Ports ve SSA’dir. (Bkz Tablo 2.4)

Tablo 2.4 Uluslararas1 Liman Isletmecileri ve Ellecledikleri Konteyner Miktar1

Liman iletmecileri %fﬁig‘:f;;;g?t;%%ﬁr
1 Hutchison Port Holding (HPH) - Cin 39.70
2 PSA Corp - Singapur 28.40
3 APM Terminals — Danimarka 19.20
4 | P& O Ports — Ingiltere 15,60
5 SSA — ABD 11,50
6 Eurogate — Almanya 9,60

54 Peters, HIF., “Developments in global seatrade and container shipping markets: their effects on the port
industry and private sector involvement”. International Journal of Maritime Economics 2002,s.3-26.
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Hutchison Whampoa Ltd’nin HongKong tabanli istiraki olan HPH, grubun
limanlarinin ve diinya ¢apindaki baglantili hizmetlerinin idaresini yiiriitmek tizere 1994
senesinde kurulmustur. 2005 senesi itibariyle HPH grubu yaklasik 40 milyon TEU’yu
elleclemektedir ki bu da 1994 senesinden beri kiiresel konteyner hacmini iice
katlamanin da otesine gegmektedir. HPH, diinyanin en biiyiikk konteyner limani olan
Hong Kong limanmin egemen liman isletmecisidir. HPH’nin son on yil igerisindeki
uluslararas1 konumuna bir diger gostergesi de HPH nin kiiresel konteyner hacminin
yaklasik %35°i nin Hong Kong’daki kendi piyasasindan gelmesidir.”> P&O Ports’un
uluslararas1 faaliyetleri, 1984 senesinde Ingiltere’nin liman kolu olan Malezya’daki
Kelang Konteyner limanini igletmek i¢in bir ihale agmasina dayanmaktadir. Baslangicta
Avustralya’da ye almis olup simdiki merkezi, P&O Ports’un, Londra’dadir ve sadece
konteyner terminallerini degil ayn1 zamanda dokme yiik ve genel kargo hizmetlerini de
isletmektedir.®® Seattle tabanli SSA, Bellingham Stevedoring Company olarak 1949
senesine kurulmustur. Bat1 Kiyilari, Dogu Kiyilari, Meksika Korfezi ve birka¢ nehir
operasyonundaki giiclii varlig1 ile ABD tabanli bagimsiz en biiylik konteyner terminali

operatdridiir.®’

‘Ikinci dalga’ olarak adlandirilan grupta yer alan uluslararasi konteyner limani
isletmecileri birinci dalgadaki Onciileri tarafindan yapilan yatirimlarin basarisina ve
liman 6zellestirilmesinin diinya ¢apindaki hizina sahit olmalarinin ardindan uluslararasi
operasyonlara ilgi duymaya baslanusglardir.®® ikinci gruptaki sirketler PSA Corporation
(PSA), CSX World Terminals (CSXWT) ve Eurogate’dir. Singapur tabanli PSA,
uluslararas1 ticaret boliimiinii 1996 senesinde kurmustur. 2005 itibariyle Singapur
disinda 10 milyon TEU’yu kontrol etmekte ve gelirlerinin en az iigte birini denizasiri
limanlarindan saglamaktadir. Singapur’daki terminal operasyonlari (PSA’nin merkezi)
2001 senesi itibariyle %9’luk bir gerileme ile 15.52 TEU’ya diiserken, Singapur
disindaki operasyonlar 2005 senesinde toplam hacmini %45 oraninda genisleterek 3.81

milyon TEU’ya genel olarak da 28.40 milyon TEU’luk bir rakama ulasmislardir.””

 HPH. “HPH Throughput”,<http://www.hph.com.hk/corporat; e/throughput.htm> 2005

5 p&O, “P&O Ports.,<http://www.poports.com/frames.; asp> 2005

7 SSA. ,“Company background”.,<http://www.ssofa.com/company.h; tml> 2005

68 Peters, HJF.,a.g.e.2002, s.33

% PSA. “Annual Report 2005”. Available online:<http://www.psa.com.sg/general;/2005.htm> 2005.
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CSXWT, AP Moller/Maersk Line’a satilmayan Sea Land Service konteyner limanlarini
isletmek tizere 1999 senesinde kurulmustu. CSXWT, terminallerine ek olarak nakliyat
ve lojistik hizmetleri de yiiriitmektedir ancak acik deniz tasimacilifinda yer
almamaktadir. CSXWT, asil is alan1 demiryolu ve kara nakliyesi olan ve 2001 senesinde
grubun karinin %88.5’lik kismin1 kazandiran CSX Corporation’in bir pargasidir ancak
CSXWT %3.2’lik bir oranda kalmustir.”’ En biiyiikk Alman terminal operatorii grubu
olan Eurogate, 1999 senesinde Bremerhaven/Bremen’in devlet mali olan BLG-Bremer
Lagerhaus Gesellschaft sirketi ile Hamburg’un Eurokai sirketinin birlesiminin
sonucudur. Almanya’daki limanlarinin yani sira Eurogate’in La Spezia, Ravenna,
Salerno, Livorno, Gioia Tauro Lisbon ve Rjeka’da da uluslararasi operasyonlari
bulunmaktadir. Avrupa’yla sinirli kalan faaliyetlerine ragmen Eurogate diinyadaki en
biiylik uluslararas1 konteyner limani isletmecilerindedir. 2005 senesinde Eurogate
Grubu, diger istirak limanlar1 da dahil olmak {izere, 2004 senesindeki rakamin {izerine

%8,5°lik bir artis ile 9,6 milyon TEU’yu elleglemektedir.”!

Liman isletmeciliginin {i¢lincii grubu olan agik deniz tasimaciligi, esas is kolu
olan denizcilik operasyonuna destek saglamak i¢in liman isine dahil olan
isletmecilerdir. Bununla beraber, Maersk/APM Terminals bu gruptaki esas temsilci
oldugu icin bu goriis degisiyor goriinmektedir. APM Terminals, AP Moller’in,
denizcilik is alaninin yanisira Sea-Land’den elde edilmis terminal islerinin de
yiiriitiilmesi i¢in 2000 senesinde kurulmus istirakidir. Liman bdliimleri eski zamanlarda
‘maliyet merkezleri’ olarak goriiliirken simdiki hedef bunlar1 ‘kar merkezi’ olarak
isletmektir.”” Cografi yayilimma ragmen APM Terminals’in smirl sayida bir miisteri
taban1 vardir ve simdiki hedefi de HPH ve PSA gibi diger uluslararasi konteyner liman

isletmecileri ile benzer bir yol izlemeyi hedeflemektedir.

0 CSX. “Annual Report”., <http://www.csx.com/aboutus/fin; ancial/annualreport/htlm> 2005

"' Eurogate, ““Eurogate Throughput”, :<http://www.eurogate.de/eurogat; e/live/news/show. php3.html>
2005

2 Hand, M. “AP Moller Terminals seeks to break the Maersk ports' mould.” Lloyds List 2003, 5.93
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2.1.4.1. Uluslararas1 Terminal Aglar

Konteyner limani isletmeciligi i¢in organik gelismeyi tesvik etme yontemi
genellikle en diisiik risk/en yiiksek odil stratejisidir. Daha yiiksek riskli gelisme
stratejileri bugiiniin liman isletmecilerini yerel/bolgesel oyunculardan kiiresel pazar
icerisine sokmaktadir. Diinya konteyner ticaretinde son yillarda firmalar arasi
birlesmeler ve satin almalar artmakta olup kiiresel oyuncular karma strateji izleyerek
organik gelisme (yeni limanlar) yoluyla kiiresellesmis ve mali durumunu gii¢lendirerek
birlesmelere gitmistir. Daha kiiclik liman isletmecileri sektoriin devleri karsisinda
basarili olamamis ve cogu operator kisa mesafe tasimacilik pazari gibi uygun pazarlara
odaklasma yoluyla dolaysiz rekabetten kacinmis ve dolayisiyla kiigiik sirketler ve

kiiresel isletmeciler arasinda farklar gittikce artnustir.”

S6z konusu kiiresel isletmecilerin yatirnm stratejileri karlilik ve operasyonel
etkinlik analizine dayanmaktadir. Firmanin performansim kontrol etmek s6z konusu
analizlere baghdir. Isletmeciler bazen yerel ticari, ekonomik ve kamudan gelebilecek
sorunlar1 azaltma amaciyla basarili operasyonlar gergeklestirmek i¢in yerel katilimcilar
ile ortak girisim kurmayi tercih etmektedir. Diger kriterler ise yiiksek seviyede yerli yiik
akis1 ile istikrarli politika ve giicli mali yapidir. P&O Limanlan kiiresel liman
isletmelerinin basinda gelen Hutchison, PSA ve APM Terminalleri ile ortaklik
kurmustur. S6z konusu sirketler diinyada 37 farkli iilkede 90 limanin iizerinde ortak
isletim ile gergek bir kiiresel varligini stirdiirmektedir. Cin kiiresel liman isletmeciligi
konusuna olduk¢a 6nem vermekte olup hat isletmecileri, Cin konteyner ithalat ve
ihracatinda (0zellikle Cin-Avrupa ile ticaret) artislar ile basa ¢ikabilmek amaciyla
yiiksek kapasitede biiylik gemiler c¢alistirmaya odaklanmistir. S6z konusu kiiresel
isletmeciler 2008 yilina kadar diinya konteyner liman kapasitesinin {i¢te birini kontrol

edecek olup birlesmelerin devam etmesi durumunda ellegleme rakamlarinin artacagi

beklenmektedir.”*

& Musso, E., Ferrari, C. and Benacchio, M. “Co-Operation in Maritime and Port Industry and Its Effects
on Market Structure”, International Journal of Maritime Economics, 2004, s. 242-259

™ Slack, B. and Frémont, “A. The Transformation of Port Terminal Operations”, From the Local to the
Global, McGraw Hill, 2004, s.115-114
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Konteyner operasyonunda kullanilan sistemler bolgelere gore kurumsal ve
bolgesel farklilik gostermekte olup bolgesel dlgekte bakildiginda pazarin taleplerine
yogunlagmak gerekmektedir. Yapilan arastirmalar, lojistik altyapisi olan kiiresel liman
isletmecilerinin, Asya ve Avrupa pazarinda oldukca genis bir is hacmi ve potansiyeline
sahipken Kuzey Amerika ellecleme pazarina giremedigim gostermektedir. Avrupa'da
lider 6 konteyner firmasi toplam Avrupa konteyner yiikiiniin yaklasik %70'ini ellecle-
mekte olup PSA CorpAntvverp ve P&O Ports gibi firmalar arasmda birlesmeler olup
bahsi gecen birlesmelerin daha da artacagi beklenmektedir””. Sektordeki biiyiik

oyuncular yeni biiyiik terminaler insa edip isletmeyi planlamaktadir.

Diger taraftan, yaygin terminal aglarinda, ekonomik ol¢egi gerceklestirmek ve
lojistik sebekelere bagli terminal fonksiyonlarini optimize etmek i¢in hat tasimacilikta
giiclii lojistik kombinasyonlart dikkate alinmaktadir. Ayn1 zamanda, sektoriin yapisini
korumak, pazarin giicliniin haksiz rekabet, suistimalere karsi ne derece korunduguna
baglidir. AB rekabet diizenlemeleri Hutchison''n Kuzey Avrupa pazarina girmesini ve
yayginlagsmasini etkilemekte olup PSA Corp veya P&O Ports'un gelecekteki hareketleri
diizenleyici kurumlar tarafindan dikkatle izlenmektedir. Diizenleyici kurumlarin amaci
maliyetleri azaltmay1 tesvik etmek olup ayni zamanda oligopol pazar gii¢lerinin haksiz

rekabetini engellemektir.”®

2.1.4.2. Tedarik Zincirinde Entegrasyon

Liman isletmecileri, nakliye zincirinin tiimiiyle entegre edilmis sistem igerisinde
dikkate alindiginin oldukc¢a bilincindedir. Diinyanin 6nde gelen terminal operatorleri
tedarik zincirini kontrol etmek yoluyla farkli stratejiler gelistirmislerdir. Kapidan kaprya
tasimacilik felsefesi bir¢ok liman isletmecisinin antrepo, depolama, ve nihai noktada

lojistik hizmederde katma deger saglanmasi gibi lojistik organizasyonlara

” Wang, J. “Port Governance in China, A Review of Policies in an Era of Internationalising Port
Management Practices,” Transport Policy, forthcoming, 2004, s.88

76 Gardner, BM, Marlow, PB and Nair, R. ,The economic regulation of liner shipping: the impact of US
and EU regulation in US trades, Chapter 15. In: Grammenos, CT (ed). The Handbook of Maritime
Economics and Business. LLP: London.2002, s.68-89
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yonlendirmistir. Ozellikle Alman terminal operatédrleri ¢oklu (intermodal) demiryolu
tasimaciligma direkt olarak girmislerdir. Son yillarda Alman ve Italyan yiik merkezleri
arasinda Avrupa kopriisii yaratarak basar1 kazanmistir. Hannibal Express ise italya ve
Almanya arasinda yaplan intermodal tagimacilikla nakliyecilere daha esnek tasarimlar
ve transit siireleri saglayarak kuzey-giiney demiryolu koridorunu baglamaktadir.”’” Bazi
terminal operatorleri kendi aktarma hizmetlerini isletmekte veya karayolu nakliye
sirketler kurmuslardir. Bunun sonuncunda bir ¢ok liman isletmecisi lojistik aglarini kara
terminaleri ile entegre etmistir. Her liman isletmecisi ayr1 ay1 sirketler kurma yoluyla
pazara entegre olmaz. Bir¢ok durumda etkin bir terminal ag1 entegrasyonu, ligiincii ta
raf nakliye operatorleri veya lojistit hizmet verenler ile iyi bir koordinasyon yoluyla

gerceklesmektedir.

2.2. Degerlendirme

Hat isletmecisi ve liman isletmecileri gittikce artan bir rekabet ve belirsiz kosullar
ile kars1 karsiya kalmaktadir. Liman ve denizcilik pazarlar1 hizla degisen kosullar
icerisinde calismakta ortaya ¢ikan giiclikler nedeniyle daha fazla istikrarl
kalamamaktadir. Teknolojik yenilikler, deregiilasyon, lojistik entegrasyon ve yeni
organizasyonel yapilarin birlestirilmesi liman ve denizcilik sektoriinii yeniden
sekillendirmektedir. Hat isletmecileri daha biiylik gemilere yonelme yoluyla rakiplerine
gore Ustlinliik saglamaktadir. Hat isletmecileri varliklarini stirdiirebilmek i¢in denizcilik
operasyonlarindan yavas yavas entegre edilmis lojistik ¢oziimlere yoOnelmeye
baslamistir. S6z konusu firmalar arz zinciri boyunca cesitli lojistil entegrasyonlari
saglayarak ve miisteri degeri yaratarak kar saglamaya ¢aligmaktadir. Konteyner limani
isletmecileri genellikle operasyon Olceklerini artirmaya calismaktadir. Kiiresel liman
isletmeleri ise yerel liman seviyesinden liman ag1 seviyesine gelmeye calismaktadir.
Bunu da kara terminalleri, hinterlant tasimaciligt ve lojistik hizmetleri ve

entegrasyonunu arttirarak gergeklestirmektedir.

ER)

7 Martin, J. and Thomas, B.J. “The Container Terminal Community,
Management, 2001, 28,s. 279-292.

Maritime Policy and
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Konteyner limani isletmecileri ve hat isletmcileri kar marjlarin1 ve miisteri
memnuniyetini arttirmak i¢in rekabet kosullarinda farkli yollar izleyebilir, liman ve hat
isletmcisi sirketler de rekabeti korumak amaciyla birbirlerinin ilgi alanlarina girmeyi
onlemek i¢in giris bariyerlerini ylikseltmektedirler. Sektore yeni girenler s6z konusu
bariyerleri asgariye indirmek i¢in egitim ve deneyim kazanma, farkli pazarlara girme

gibi ¢oziimler aramaktadir.

Liman sektorii ile denizcilik sektorii dogal olarak birbirinin tamamlayicisi olup hat
isletmeciligi piyansindaki degisikliklerden liman isletmecileri ayn1 anda etkilenirler. Bu
nedenle, hat ve liman igletmecileri ve benzer piyasa kosullarda ¢alismak icin gerekli

tedbirleri almalidir. ”®

78 Peters, HIF.2001,a.g.e., s..311-365
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3. TURKIYE’DE KONTEYNERIZASYON SEKTORU

Siirekli bir gelisme ve degisim icgindeki diinya ticaretinde soz sahibi olabilmek
icin, birgcok faaliyet alaninda rekabetin kiyasiya yasandigi glinlimiizde iilkeler; cagdas
yontem ve yeniliklere acik olarak sistemli ve organize ticaret yapmak zorundadirlar.
Diinyadaki teknolojik ve ticari gelismelere ayak uydurmak, bu ortamda tutunmak

isteyen her tilke icin gereklidir.

Konteyner tasimacilifi bircok yoOniiyle deniz ticaretinde gelecekte c¢ok daha
onemli bir payi1 elinde tutacaktir. Zira endiistriyel mallarin standartlastirilmasi ¢abalari,
daha yogun bir yiik birimlestirmesi egilimini beraberinde getirecek ve gelecekte her
tiirli mal konteynerlerle rahatlikla taginabilecektir. Biiyiik hacimli tasimalarda goriilen
Olgek ekonomisi kavramimi konteyner tagimaciligina da kaydirmak isteyen diinyanin
sayill1 dev firmalarinin 8.000-10.000 TEU'luk tagima kapasiteli konteyner gemilerine
olan yogun talepleri durumun ciddiyetini ortaya koymaktadir. Biitiin bu olumlu

mesajlara karsin, durum tilkemiz agisindan pek de i¢ agict bir manzara ¢izmemektedir.

Tiirkiye'de ise 2005 yilinda diinyada elleglenen konteyner sayisinin yiiz binde
896's1 elleclenmis (3.765.000 TEU)” olup, bu durum Tirkiye'nin diinya konteyner
piyasasindaki paymin heniiz ¢ok yetersiz oldugu gercegini ortaya g¢ikarmaktadir.
Rakamlar Tiirkiye'nin konteynercilik alaninda daha ¢ok adim atmasi gerektigini
gostermektedir. Ornegin halen Deniz Nakliyat disinda, 6zel tesebbiis konteyner
isletmeciligine yeni yeni soyunmaktadir. Bu konudaki gelismelere ve yeni gemi
sipariglerine karsin konteyner tasimalarinin tamamina yakinini yabanci bayrakli gemiler

yapmaktadir.

Bugiin Tiirkiye'nin konteyner tagimacilifinda yoneldigi iilkelerle diinya trafigi
Avrupa-Uzakdogu ve Avrupa-ABD arasinda ayni yonde seyretmektedir. En yogun
tasima ise Akdeniz'de (Diinya trafiginin %251) goriilmektedir. Ama bu yogunlugu
degerlendirirken, konteynerin kendi gelisen sistemi i¢inde aktarmali bir sekilde

dolagtigin1 g6z Oniinde tutmak gerekmektedir. Dolayisiyla Akdeniz'de gergeklesen

" TURKLIM, Deniz Tasimacihg, Sektdr Raporu, 2006, 5.96
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tasima, konteyner tasimaciligimin birinci ayagidir. Son tasima noktasi olarak ise basta
Uzakdogu ve Bat1 Avrupa (Kontinant), ondan sonra da Amerika kitas1 gelmektedir. Son

10 yilda Tiirk ihracatcilarinin konteyner gondermedigi tilke neredeyse kalmamastir.

Bugiinkii konteyner piyasasi, diinya ¢apinda ¢aligsan firmalarin elindedir. Tirkiye
konum itibariyle son derece elverisli bir bolgede olmasina ragmen, heniiz kendi
konteyner ticaretini dahi yeterince yapamamaktadir. Dogu ve bati arasinda, deniz
ticaretinin en fazla 6nem kazandigi yerde Tiirkiye'nin elde edebilecegi kar orani
simdikinden kat kat fazladir. Ozellikle, bagimsiz devletler toplulugu iilkeleri serbest
ekonomiye gecis silirecini tamamlayip endiistrilestiklerinde, dev bir hat tagimacilik
pazari olusacaktir. Ayrica komsu iilkelerle bu baglamda iyi miinasebetler kurularak siki
bir isbirligi yapildiginda ve tasimacilik ag1 kurularak yatirim yiikii de hafifletildiginde
Tiirkiye'nin pay1 ¢ok daha artacaktir. Ornegin Karadeniz'in konteynerlesmesi fikri de bu
noktada onemli bir proje olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Asil yapilmasi gereken, talebe

cevap verebilecek sekilde hazirlanmaktir.

Tiirk armatorlerin kiiresel olarak diizenli hat tagimaciligina yonelmesi, biiyiik
yatirmmlarin yanmi sira etkin bir yapilanmay1 da gerektirmektedir. Ciinkii sistem ve
yapilanma tam olarak islerlik kazanmadig: takdirde biiyiik zarar meydana getirir. Ayrica
20-25 Tiirk gemisini verimli ve karli sekilde isletecek bir hatti agmanin en azindan
bugiin Tiirk denizciliginin sahip oldugu giicle miimkiin goriillmedigi de bir bagka

gercektir. Ustelik hem Kontinent hem de Amerika’dan Tiirkiye’ye yeterince hat vardir.

Tiirk armatorlerinin daha iyi navlun olanaklar1 saglayabilecegi ve krizlerden en az
oranda etkilenecekleri bu piyasadan paylarimi alabilmeleri i¢in miimkiin oldugu kadar
cabuk organize olmalar1 gerekmektedir. Ayrica bu yonde yapilacak atilimlar Tiirk deniz
tagimaciligini gercek anlamda uluslararas: piyasalarda rekabet etmeye yonlendirecek ve
diinya sartlarina uyum saglamalarini kolaylastiracaktir. Bunun sonucu olarak konteyner
tasimacilig1 sayesinde iiglincii {lilkeler arasinda yapilan tasimalardan daha fazla pay

almak mumkiin olacaktir.

Tiirkiye'nin konteynerlesme siirecinde ¢izmis oldugu goriintiiniin sonuglar1 ve
mevcut  sorunlardan  siyrilarak  bu  alanda  arzuladigi  biiyiimeyi  nasil

gerceklestirebilecegine dair Onerileri  asagidaki  basliklar altinda genellemek

54



mumkundiir.

3.1. Tiirkiye deki Konteyner Limanlarin Durumu ve Gereksinimleri

Deniz tagimaciliginda zaman, para demektir. Ne kadar ¢cok zaman kaybedilirse, o
oranda da masraflar artar. Bu ylizden, bir konteyner limaninin aranan en 6nemli 6zelligi,
gemilerin yiikleme ve bosaltma islemlerini en az zamanda yapmalarina olanak verecek
kapasitede olmas1 gerekliligidir. Tiirkiye'nin en biiyiik konteyner limanlari olan izmir
Mersin Haydarpasa Limani, diinyanin en yavas ¢alisan limanlaridir. Kirtasiye islemleri
tizerinde ¢ok vakit kaybedilmekte, istifleme, ylikleme ve bosaltma diizensiz bir bigimde
yapilmaktadir. Glimrilk komisyonculari, herhangi bir konteyneri bulabilmek ig¢in
oldukca fazla zaman harcamakta, bir o kadar zamani da konteyneri yiikleme sahasina
tagiyabilmek icin ara¢ aramakla gecirmektedirler. Eger bir limanda belirli bir

organizasyon olusturulmamigsa, zaman kayiplarinin biiyiik boyutlarda olacagi agiktir.

Bir konteyner limaninda aranan diger bir 6nemli 6zellik de, konteynerin siiratle
yer degistirebilmesidir. Hareket akisi, durmadan ve diizenli olarak yapilmalidir. Liman,
kara ve demiryollartyla baglantili olmalidir. Zira konteynerlesme, gemi sahiplerini
kapidan kapiya servisle kombine tasimacilik yapmaya yonlendirmekte ve bu da,
konteynerlerin gemiden tahliyesini miiteakip kombine tasimanin ikinci ayagi olan tren
veya kamyona yiiklenmesi ile limanlardaki beklemelerin ortadan kalkmasini temin
etmektedir. Ancak takdir edilecegi gibi bu, limanlarin kombine tagimaya gore modifiye
edilmesiyle miimkiin olabilecek bir durumdur ve yiikleme-bosaltma elemanlarinin

montaj1 demektir ki bunlar da yatirnm gerektirmektedir.

Tiirkiye limanlarinda goriilen bir diger onemli aksaklik ise, gemiden indirilen
konteynerin sahibine ulasabilmesi i¢in gerekli olan iletim aginin yetersiz olmasidir.
Ayrica, dis ticaret acigindan dolayr c¢ok fazla bos konteyner stok sahalarinda
bekletilmektedir. Bunun ¢dziimii, imkanlarin iyilestirilmesi ve konteyner tasimaciliginin
sahip oldugu potansiyele uygun yatirimlarin yapilmasidir. Tiirkiye'nin konteynerlesme
stirecinde ge¢ kalmasinin aslinda belki de en 6nemli nedeni, limanlarimizin yillar boyu
cagin gerisinde kalmig yonetim anlayisi ile gelismelere ve yeniliklere ayak

uyduramamis olmasidir.
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Yine, halen Haydarpasa Limanina ugrak yapmakta olan hat sayisi, tiim ana hat
gemileri (mother vessels) ve aktarma gemileri (feeder vessels) ile gelen hatlar dahil
47'dir. Bu say1 diinyanin pek ¢cok ve Haydarpasa'dan daha biiyiik kapasiteli limanda bile
yoktur. Haydarpasa liman1 gibi genel amagli bir liman, 1983 yilindaki toplam 1.831.495
tonluk ellegleme kapasitesinden 1993 yilinda 4.073.522 tona ulasirken, 1983'te toplam
elleclenen yiikiin %5'in1 konteyner hareketi olusturmus, 1993 yilinda ise bu oran %45'e

yiikselmistir. 10 yilda konteyner hareketi 11.1 kat artarken, karisik esya yerinde

saymlstlr.80

Kuskusuz, konteyner hareketliligi iilkemiz limanlarinin bu dogrultuda yeniden
diizenlenmesini  kaginilmaz kilmustir. Uglii Limanlar Rehabilitasyon Projesi
cercevesinde olmak lizere bazi limanlarimiz konteyner limani olarak genisletilmistir. Bu
limanlarimiz; Iskenderun, Haydarpasa, Izmir, Mersin, Samsun, Derince ve
Bandirma'dir. Izmir, Haydarpasa ve Mersin'de elleclenen konteyner miktar1 1.800.000
TEU'yu bulmustur (Bkz Tablo 3.1)

Tablo 3.1 Tiirkiye Konteyner Limanlari ve 2005 Y11 Ellegleme Miktarlar1 *'

Elleclenen
Konteyner Toplam
. Miktar1 2006 I¢indeki
Limanlar Yeri Isletmcisi (TEU) Pay1 (%)
1 | TCDD izmir [zmir Kamu 870.000 24%
2 | Marport Istanbul -Ambarli Ozel 750.000 21%
3 [ TCDD Mersin Mersin Kamu 580.000 16%
4 | Kumport Istanbul —~Ambarli Ozel 450.000 12%
5 | TCDD Haydarpasa | Istanbul Kamu 350.000 10%
6 | Gemport Gemlik Ozel 250.000 7%
7 | Mardas Istanbul —Ambarli Ozel 200.000 6%
8 | Borusan Gemlik Ozel 90.000 2%
9 | Yilport Gebze Ozel 75.000 2%
TOPLAM 3.615.000
ilk U¢ Limanin Toplamdaki Pay1 (%) 61%

% Deniz Ticaret Odas1, Deniz Sektorii Raporu, 1996. s25
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Konteyner elleglemelerinde 2005 yilinda %54 olan kamu pay1 2005 yili itibariyle
%49 diismiistir. 2003 yilindan buyana hizli bir gelisme gosteren Marport limani

Tiirkiye nin en biiyiik 6zel limanidir.*

TCDD’ye bagli Haydarpasa limanin rehabilite edilmesi ve genigletilmesi artik
miimkiin olamamaktadir. Haydarpasa Limani i¢in yakin zamana kadar proje
iiretilebilirken, limanin genisleme olanaginin kalmamasi nedeniyle artik higbir sey
yapilamamaktadir. Ciinkii liman; askeri tesisler, silolar ve giiclii bir lobiye sahip olan
otobiis isletmeleriyle kusatilmis durumdadir ve 2008 yilina kadar kapatilmasina karar
verilmistir. Dolayisiyla liman insasi, sehir plancilifindan ayri projelendirilemeyecek bir
kavram olarak ortaya cikmaktadir. Mersin ve Izmir limanlar1 ise oOzellestirme

kapsamindadir.

Daha once de vurgulandigi gibi, her gecen giin artan islem miktarlarina karsin
ellecleme siiresi de konteynercilikle bagdagsmamaktadir. Bu limanlardan Haydarpasa'da
konteyner ellecleme miktar1 350.000 TEU olup, ortalama bir konteyner limanda 9 giin
beklemektedir. izmir Limani'ndaki ellegleme miktar1 870.000 TEU olup, ortalama
konteyner bekleme siiresi 12 giindiir. Mersin Limani'nda ise 580.000 TEU'luk ellecleme
miktarma karsilik bekleme siiresi 26 giindiir.*> Mevcut bekleme siireleri ile Avrupa
limanlar ile rekabet etmemiz miimkiin degildir. Konteyner trafigindeki biliyiime goz
Online alindiginda, Tiirkiyede hem Ozellestirme yolluyla hem de o6zel sektor
girismleriyle yeni kontyner limanlarina ihtiyag vardir. Ozellikle Marmara bolgesi
sanayinin de merkezi olamasi nedeniyle biiyiik bir potansiyele sahiptir. Caligmanin son
boliimiinde Marmara bdlgesinin 2007 — 2010 yillarina ait konteyner hacmi ekonometrik

model ile tahminlencektir.

Limanlarimizin Avrupa standartlarinda ¢alisgamamasi ve yeterli olmayist pek ¢cok
ithalat ve ihracat yiiklerimizin komsu iilkelere ve oradan karayolu ile Tirkiye'ye
gelmesine sebep olmaktadir. Sonugta ithalat ve ihracatgilarimiz 6demeleri gerekenlerin

cok iistiinde paralar 6deyerek ve gecikerek mallarini ithal veya ihra¢ edebilmektedir.

81 T C. Ulastima Bakanhg1, “Ulastirma Anaplani Stratejisi Sonug Raporu”, 2006 s.15
2 TURKLIM,, Deniz Tasimacih@ Sektdr Raporu, 2006, 5.99
% Deniz Ticaret Odas1, “2005 Deniz Sektérii Raporu”, Istanbul, 2006, 5.26-27, 76
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Limanlarimizin bulunduklar1 bélgelerde karayollarimizin yeterli olmayist ve 6zellikle
demiryollarimizin hemen hemen hi¢ bulunmamasi, Tiirkiye'nin konteynerlesme siirecini

cok olumsuz yonde etkilemektedir.

3.2. Konteyner Gemilerine Oncelik ve Yatirimlarin Artmasi

Tiirkiye limanlarinda konteyner gemilerine oOncelik taninmamaktadir. Oysa
konteyner gemileri diizenli hat gemileridir ve bu nedenle liman islemlerinin ¢abuk
bitirilmesi gerekmektedir. Ote yandan bu ¢abukluk limanin da ¢ikarina olacaktir. Ciinkii
konteyner yiikiiniin ¢ok kisa siirede bosaltildig1 ve konteyner gemilerinin rihtim1 diger
gemilere oranla ¢ok ¢abuk terkettii goz oniine alinirsa limanin verimliliginin artacagi
ortaya ¢ikmaktadir. Ote yandan konteyner islemlerinin genel yiik islemlerine oranla

daha pahali olmasi liman karliligini arttirict diger bir etken olarak goziikmektedir.

Konteyner depolama ve ellecleme sistemlerinin yeterli olmamasi da énemli bir
sorundur. Bu konuda, dncelikle kisa vadede limanlarimizdaki bazi rihtimlarin konteyner
deposu olarak diizenlenmesi, orta ve uzun vadede ise eklemeler ve yeni liman ingasinda

konteynerlere 6ncelik taninmasi yerinde olacaktir.

Tiirk armatorlerinin de konteynerciligin olanaklarindan yararlanmak i¢in
tizerlerine diigeni yapmasi gerekmektedir. Ciinkii diger tagimalar yiik yogunlugu
yiiksek, navlunu digiik tasimalardir. Konteyner tasimaciligi ise, yogunlugu diistik,
ancak navlunu yiiksek bir tagima tiirtidiir. Konteynercilikte kontrol, yabanci bayrakli
tagtyanlarin elindedir. Bu nedenle biiyiik bir doviz kaybinin oldugu ve yabanci pazarlara
kiigiik partilerle girmek isteyen kiiciik ihracat¢inin Oniinde navlun nedeniyle rekabet
giiclinii azaltan bir engel olustugu degerlendirilmektedir. Tiirk bayrakli gemilerle tagima
oraninin artmasi halinde hem navlunlarin doviz olarak iilkemizde kalmasi saglanacagi,

hem de ihracat yapan girisimci sayisinda biiyiik oranda artislar olacagi 6ngoriilebilir.

Otuz yillik gelisim siireci; Tiirk gemi sahiplerinin dnce konteyner de tastyabilecek
gemileri, sonra ¢ok amacl yiik gemilerini (multi-purpose cargo vessels) ve nihayet sirf
konteyner tasiyan gemileri (full container vessel) amaca en uygun gemiler olarak

yaptirmaya basladiklarin1 gostermektedir. Boylece artik 1.500-2.000 TEU'luk "full
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container" gemilerinin insas1 gindeme gelmis durumdadir. Bugiin 6zel konteyner
gemisi ingaatinda Tiirkiye'nin giincel diizeye ulagmamis olsa bile sevindirici bir gelisme

gosterdigini sdylemek miimkiindiir.*

Diinyadaki ytik karakterinin konvansiyonel yiikten konteynere dogru yonelmekte
oldugu, yapilan istatistiklere gore konteyner trafiginde artis oldugu ve bu artan
konteyner tagimaciligir neticesinde de konteyner tagima navlunlarinin yiikselecegi
tahmin edilmektedir. Dolayisiyla, Tiirk armatdrleri "full" konteyner gemilerine yatirimi

daha ciddi diisiinmek durumundadirlar.

Bu konuda devlete de bazi gorevler diismektedir. Ozellikle konteyner gemisi
insaatin1 cazip hale getirmek iizere; uzun vadeli ve diisiik faizli kredi olanag1 saglamali
ya da bu konuda 6zel banka ve diger finans kuruluslarini tesvik etmelidir. Ayrica devlet,
yatirimcilara bu alana doniik yeni tesvik imkanlar1 sunmali, eger gerekiyorsa tesvik
mevzuatindaki yapilabilecek degisikliklerle konteyner gemisi yatirimeiligini diger gemi

yatirimlarindan ayri tutarak bunu cazip hale getirmelidir.

3.3. Mevzuattan Kaynaklanan Sorunlar

Biitiin diinya iilkeleri, konteyner tagimacilifinin pratik ve siiratli sekilde
yapilabilmesi i¢in konteynerin giimriiklii bir mal hiiviyetinden ¢ikarilmasini saglamais,
ancak {lilkemizde glmrik mevzuati yiiziinden konteyner, beyannameli tescilli,
konsimentolu, manifestolu ve her tirlii giimrik muamelesine tabi mal kabul
edildiginden konteyner tasimaciligi i¢inden c¢ikilmaz bir halde siirdiiriilmeye

calisilmaktadir.

Denizyolu tagimaciligimizin yillar boyu gelisememesindeki en 6nemli etkenlerden
biri yasal altyapinin ¢agin gelismelerine ayak uyduramamasidir. Gelismeyi engelleyen
bir sorun hala uygulamaya koyamadigimiz "Konteynerlerin Serbest Dolagimi"dir.
Gilimriik Birligime {liye olmus, Avrupa Birligime tam iiyelik siirecinde olan Tiirkiye'de,
tiim diinyada palet veya sandik gibi bir ambalaj malzemesi kabul edilen konteyner hala

gecici kabul iglemleri ile ithal ve ihrag edilmektedir.

8 Deniz Ticaret Odasi, “2005 Deniz Sektorii Raporu”, Istanbul, 2006, 26-29, 31

59



Gilimriik mevzuatimiz konteyner i¢in 6zel bir tanimlama getirmemis, konteyneri
esya olarak degerlendirmistir. Bu nedenle konteynerin glimriiklii sahalar disina
cikarilmasi i¢in gegici ithal gerekmektedir. Bu uygulama en 6nemli 6zelligi hizli ve
depodan depoya tasima Ozelligi tasiyan konteynerciligin ruhuna aykiridir. Sonugta
limanlarda olusan istiflemeler ve olusan hasarlar sistemi ekonomik olmaktan
cikarmaktadir. Yapilacak is, konteynerlerin disar1 ¢ikarilmasini kolaylagtirmak ve hatta

boylece i¢ kisimlarda yeni konteyner depolari agilmasini tegvik etmek olmalidir.

Ayni1 sorunlar ithal mallarimiz i¢in de gegerlidir. Glimriik mevzuatimizi konteyner
tasimaciligl icin diger iilkelerin uygulamalarima uydurursak, hem Ilimanlarimizdaki
sikigiklik bir dl¢lide giderilecek, hem de ithal mallarinin maliyeti ucuzlayacaktir. Bu
konuda uyum c¢alismalar1 mutlaka yapilmalidir. Ornegin, Tiirkiye'de konteyner
isletmeciligi ile ilgili 6zel bir yonetmelik ¢ikarilmalidir. Konteyner isletmecilerine, yurt

icinde yabancilardan ayr1 statiiye dayali rahat dolasim olanagi saglanmalidir.

Sonugta  llkemizdeki glimriikk yasalart ve mevzuat konteynercilikle
bagdagmamaktadir. Eger ylikler limanda indirilip orada konteynere istif edilerek yola
cikariliyorsa veya limana varista bosaltilip, aliciya kadar ayni konteyner icinde
ulastirilamiyorsa o tasima konteyner tasimaciligi degildir. Oysa konteyner tagimaciligini
uluslararasi kurallara gére uygulamak icin biraz daha ge¢ kalirsak, giimriik yasalarimizi,
uygulamalarimizi ve anlayisimizi degistirmezsek, gelecek yillarda ¢ok daha biiyilik
sikintilar dogacaktir. Dolayisiyla ticaretimizde maliyet, zaman ve kalite kayiplarimiz

stirekli artmaya devam edecektir.
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4. MARMARA BOLGESIi KONTEYNER TRAFiGi PROJEKSiYONU
(2007 — 2010)

Caligmanin son boliimiinde Marmara bolgesindeki konteyner trafigi potansiyeline
ve bliylimesine somut bir sekilde dikkat ¢ekmek istenmis, bu baglamda olusturulan

ekonometrik model ile 2007 — 2010 yillarina iliskin projeksiyonu yapilmaistir.
Uygulamada Marmara bolgesinin tercih edilmesinin temel nedenleri;
e Tiirkiye sanayisinin % 62’sinin bu bdlgede olmast,

o Tirkiye’de elleclenen konteyner hacminin % 60’nin bu bolgedeki limanlar

tarafindan geceklestirilmesi,

e Bolgede bulunan limanlarin %90°1 6zel tesebbiis limani olmasi ve her gecen
yil isleyis ve donanim agisindan olumlu gelismeler gostermeleri,

nedenlerinden dolay1 Marmara bolgesi tercih edilmistir.

4.1. Uygulamanin Amaci

Caligmanin ikinci bolimiinde detayli bir sekilde anlatildigi tizere tim diinyada
konteyner tasimaciligi hizli ve yiiksek biiylime rakamlari ile artmaktadir. Bu baglamda
iilkemizde ve Marmara bolgesinde de gelecek yillarda bu hacim artisin goriilecegi agik
ve nettir. Caligmadaki uygulamanin amaci bu hacim artisinin rakamsal olarak ne kadar
olacagina dair somut veriler ortaya koyarak, Marmara bolgesinin ihtiya¢ duydugu liman

yatirimlarin kapasiteleri konusunda 1s1k tutmay1 hedeflemektedir.

4.2. Metodoloji

Uygulamadaki temel hipotezimiz, Konteyner hacminin, ithalat, ihracat ve gayri
safi milli hasila verileri ile yiiksek ve pozitif yonlii bir iliskiye sahip oldugudur.

Hipotezin sinanmasinda kullanilan regresyon modeli ise sOyledir.

TEU=c + B,GSMH + B, ITHALAT + S, IHRACAT

Regresyon analizi e-views 5.0 programi kullanilarak gergeklestirilmistir.

61



4.3. Veri Seti

Uygulamada kullanilan veri seti bagimli degisken Konteyner hacmi (TEU),
bagimsiz degiskenler ithalat, ihracat ve gayri safi milli hasila i¢in 1989 yili birinci ii¢
aylik donemi ile 2005 yil1 4. {i¢c aylik donemi arasina ait ger¢eklesmis degerler veri seri

olarak alinmustir.

4.4. Arastirma ve Sonuclar

4.4.1. Regresyon Modelinin Kurulmasi

En kiictlik kareler yontemi uygulanarak regresyon denklemi elde edilmistir.

TEU = C(1) + C(2*GSMH + C(3)*ITHALAT + C(4)*IHRACAT seklinde

modellenmistir.

Tablo 4.1 Regresyon Modeli Tertleri

Bagimli degisken: TEU
Gozlem : 1989Q1 2005Q4

Standart

Degisken Katsay1 Hata t-istatistik  olasilik
C -3413,922  15434,570 -0,221 0,826
GSMH 0,001 0,000 2,636 0,011
ITHALAT 4,403 3,506 1,256 0,214
[HRACAT 11,700 7,044 1,661 0,102
R2 0,905 F-istatistik 204,289
Durbin-Watson 1 Olasilik (F) 0,000
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Regresyon denklemi,

TEU = -3413.922 + 0.00096*GSMH + 4.403274*ITHALAT +

11.69958*IHRACAT olarak bulunmustur.

Modelin anlamliligin1 ve kullanigh olup olmadigini test edebilmek icin t ve F

testleri uygulanmaktadir.
R-kare degeri 0,90 gibi yiiksek bir deger bulunmustur.

4.4.2. Degiskenlerin Duraganh@imin incelenmesi ve Birim Kok Testi

Degiskenler arasinda ekonometrik olarak anlamli iliskiler elde edilebilmesi i¢in
analizi yapilan serilerin gii¢lii bir trend tasimamasi gerekir. Seriler trendin etkisi ile
duragan degilse; ancak her biri ayni1 derecede biitiinlesik (entegre) ise esbiitiinleme s6z
konusudur, regresyon sahte degil gergektir. Seriler arasinda esbiitiinleme var ise tahmin

edilen regresyona iliskin hatalarin I(0) yani duragan olmas1 beklenir.

Birinci farklar alarak serileri duraganlagtirmak uzun déneme ait bilgilerin yok

olmasina sebep olmaktadir. iki seri esbiitiinlesik ise, duraganlastirmaya gerek yoktur.

Serilerin duraganlik analizi ADF birim kok testi kullanilarak yapilmistir.

Tablo 4.2 ADF Birim Kok Testi

ADF-t istatistigi
(diizey) ADF-t istatistigi (birinci fark)
Degiskenler| Trendsiz Trendli Trendsiz Trendli
TEU -0,7813 -3,8846 -19,2450 -19,7010
GSMH 0,1830 -1,9128 -8,2003 -8,4024
ITHALAT 1,3400 -0,3653 -8,9690 -9,4348
[HRACAT 2,3944 0,2531 -9,6106 -10,7558

Mac-Kinnon kritik degerleri, %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyleri i¢in sirastyla,
trendsiz modelde -3,53; -2,91; -2,59, trendli modelde -4,10; -3,48; -3,17 “dir. (Bu kritik

deger verileri eviews 5.0 programinda testin altinda verilmektedir.)
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Ho: Seri duragan degildir.
Hi: Seri duragandir.

Gortildiigi gibi, ele alinan degiskenlerin teu degiskeni hari¢ higbiri diizeyde hem
trendsiz hem de trendli sekilleri ile duragan degildir, birim kok icermektedir. Sadece teu
degiskeni duragan degildir ancak trend kaynakli birim koke sahip degildir.
Degiskenlerin diizey degerleri icin elde edilen ADF-t istatistikleri trendli modelde %10
anlamlilik diizeyinde bir Mac-Kinnon kritik degerlerinden biiyiiktiir. Birinci farki alinan
degiskenler icin hesaplanan ADF-t istatistikleri, %1 anlamlilik diizeyinde Mac-Kinnon
kritik degerlerinin altinda kalmaktadir. Boylece serilerin derecelerinin ayni oldugu (I(1))

oldugu ortaya ¢ikmakta ve esbiitiinlesim testi i¢in gerekli kosul saglanmis olmaktadir.

4.4.2.1. Esbiitiinlesme Analizi

Ho: esbiitiinlesik vektor bulunmamaktadir.

Hi: en az bir tane esbiitiinlesik vektor mevcuttur.

Tablo 4.3 Esbiitiinlesme Analizi

Johansen esbiitiinlesim testi sonuglari

Maksimum | %95 %95

Sifir Ozdeger kritik Iz kritik

hipotezi | istatistigi | deger |istatistigi| deger |Ozdeger

r=0 61,327 27,070 | 91,486 | 47,210 | 0,611
r<1 25,678 20,970 | 30,158 [ 29,680 | 0,326
r<?2 4,182 14,070 | 4,480 [ 15,410 | 0,062
r<3 0,297 3,760 0,297 3,760 0,005

Tabloda Johansen esbiitiinlesim testinin sonuglar1 yer almaktadir. Esbiitiinlesim
testinde modelin gecikme uzunlugu 1 olarak belirlenmistir. r esbiitlinlesik vektor
sayisin1  gOstermektedir. Hesaplanan maksimum o&zdeger ve iz istatistiklerinin
Osterwald-Lenum kritik degerlerle karsilagtirilmasi, % 5 anlamlilik diizeyinde 1 adet
esbiitliinlesik vektoriin mevcut oldugunu gostermektedir. Herhangi bir esbiitiinlesik
vektor bulunmadigini (r = 0) One siiren sifir hipotezi i¢cin maksimum 6zdeger istatistigi
61,327, iz istatistigi ise 91,486 olarak hesaplanmistir. Bu degerler, % 95 giiven

diizeyinde maksimum 6zdeger testi i¢in 27,07, iz testi i¢in 47,21 olan kritik degerlerden
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yluksektir. Bu nedenle esbiitlinlesik vektor bulunmadigini 6ne siiren sifir hipotezi her iki
test tarafindan da reddedilmistir. Bunun anlami1 en az 1 esbiitiinlesik vektoriin var
oldugudur. Bir bagka deyisle sahte regresyon yoktur. r < 1, satirinda yer alan maksimum
Ozdeger istatistigi 25,678, iz istatistigi ise 30,158 olarak hesaplanmistir. Bu degerler, %
95 giiven diizeyinde maksimum 6zdeger testi i¢in 20,97, iz testi i¢in 29,68 olan kritik

degerlerden ytliksektir. Bir tane esbiitlinlesik vektor yoktur.

Iki ve daha fazla vektdr sayisi icin hesaplanan test istatistikleri ilgili kritik
degerlerden kiiciik oldugu icin, esbiitiinlesik vektor sayisinin r < 2, r <3 ver < 4
oldugunu one siiren sifir hipotezleri ise reddedilememektedir. Bu durum esbiitiinlesik
vektor sayisinin en az iki oldugu anlamina gelmektedir. Sonug olarak esbiitiinleme

saglanmigtir, sahte resregyon ihtimali yoktur.

Johansen esbiitiinleme testi sonucunda elde edilen esbiitiinleme denkleminin

normalize edilmis sekli;

Tablo 4.4 Normalize Edilmis Esbiitiinleme Katsayilari

Normalize edilmis esbiitiinleme katsayilari
TEU GSMH | IHRACAT | ITHALAT C
katsay1 1 0,002 15,702 28,038 90131,360
standart hata 0,001 20,343 9,133 36964,600
t istatistigi 1,933 0,772 3,070 2,438

Ho: degisken anlamsizdir.
Hi: degisken anlamlidir.

G:SMH degiskeninin t istatistik degeri = 1,933 <t (0,05;68) =1,96 oldugundan
dolay1 Ho kabul edilmistir. Esbiitiinleme denkleminde Gsmh degiskeni teu degiskenini
uzun donemde direk olarak etkilememektedir. Ancak 1,933 degeri 1,96 degerine ¢ok

yakin oldugundan dolay1 anlaml1 olarakta kabul edilebilir.

Ihracat degiskeninin t istatistik degeri = 0,772 < t (0,05;68) =1,96 oldugundan
dolay1 Ho kabul edilmistir. Esbiitiinleme denkleminde ihracat degiskeni teu degiskenini

uzun donemde direk olarak etkilememektedir.
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Ithalat degiskeninin t istatistik degeri = -3,070 > t (0,05;68) =1,96 oldugundan
dolay1r Ho red edilmistir. Ithalat degiskeni ile teu degiskeni arasinda uzun dénemde

anlaml bir iliski vardir.

c sabiti i¢in t istatistik degeri = 2,438 >t (0,05;68) =1,96 oldugundan dolay1 Ho

red edilmistir. ¢ sabiti anlamlidir.

4.4.2.2. Hata Diizeltme Modeli

Hata diizeltme (error-correction) yaklasimi, degiskenler arasindaki uzun donem
dengesi ile kisa donem dinamikleri arasinda ayirim yapmaya ve kisa dénem

dinamiklerinin belirlenmesi amaciyla kullanilmaktadir.

Tablo 4.5 Hata Diizeltme Modeli

Hata Diizeltme EC DTEU DGSMH DIHRACAT |DITHALAT
Gecikme sayisi
1 -0,414 -1,054 -0,416 0,632
[-1,76561] |[[-4,26714] [-2,97916] [ 3,22831]
2 -0,220 -0,415 -0,389 0,399
[-0,78516] [-3,17906] [-2,73861] [ 2,19175]
3 0,084 -0,294
[ 0,34047] [-2,04126]
4 0,200 0,797 0,352
[ 0,94442] [ 5,40735] [ 2,64160]
F istatistik 54,178 7,605 5,220

Ho: Bagimsiz degiskenlerin gecikmeleri sifirdir.

Hi: Bagimsiz degiskenlerin gecikmeleri sifirdan farklidir.

F istatistik degerleri sirasiyla 54,178; 7,605; 5,220 degerleri F(0,05; 67; 2) =

3,15 degerini astigindan dolayr Ho red edilir, Bagimsiz degiskenlerin gecikmeleri

sifirdan farklidir.

Hata diizeltme modelinin kararlilifini saglamak icin hata diizeltme terimi’nin

katsayisinin isaretinin negatif olmasi gerekmektedir.




Hata diizeltme modelindeki hata terimi (HD(t-1)) (-0,414), istatistiksel olarak
anlamli ve negatif isaret tasimaktadir. Hata diizeltme teriminin katsayisi, -0,414 tiir. S6z
konusu katsayinin degeri, herhangi bir donemde meydana gelen dengesizligin %41 lik

bir boliimiiniin bir sonraki donemde giderildigini gostermektedir.

Yapilan t test istatistik degerlerinden ( [ ] i¢indeki degerleri) t(0,05; 68) = 1,96
degerini asan degiskenlerin katsayilar1 istatistiksel olarak anlamsiz olan gecikme

degerleri ¢ikarilmistir.

GSMH degiskeni 2 donem gecikme ile teu degiskenine cevap vermektedir ve teu
degiskeninde meydana gelen dengesizligi 2 donem sonra % 41,5 oraninda

dengelemektedir.

Ihracat degiskeni 1 donem gecikme ile teu degiskenine cevap vermektedir ve teu
degiskeninde meydana gelen dengesizligi 1 donem sonra % 41,6 oraninda

dengelemektedir.

Ithalat degiskeni 1 donem gecikme ile teu degiskenine cevap vermektedir ve teu
degiskeninde meydana gelen dengesizligi 1 donem sonra % 63,2 oraninda

dengelemektedir.

4.4.2.3. Granger Nedensellik Testi
Tablo 4.6 Granger Nedensellik Testi

Granger Nedensellik Testleri

Gozlem araligi: 1989Q1 2005Q4

Gecikme: 3
Sifir hipotezi gozlem | F istatistik | olasilik
GSMH, TEU’ nun nedeni degildir 65 4,305 0,008
IHRACAT, TEU nun nedeni degildir. 65 1,647 0,188
ITHALAT, TEU’nun nedeni degildir. 65 3,967 0,012
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Ho: GSMH degiskeni, TEU degiskeninin nedeni degildir.

Hi: GSMH degiskeni, TEU degiskeninin nedenidir.

F istatistik degeri = 4,305 > F(0,05;3;65) = 2,75 degerini astigindan dolay1 Ho
red edilmistir. GSMH degiskeni, TEU degiskeninin nedenidir.

Ho: IHRACAT degiskeni, TEU degiskeninin nedeni degildir.

Hi: IHRACAT degiskeni, TEU degiskeninin nedenidir.

F istatistik degeri = 1,647 < F(0,05;3;65) = 2,75 degerini astigindan dolay1 Ho
kabul edilmistir. IHRACAT degiskeni, TEU degiskeninin nedeni degildir. Marmara

bolgesindeki limanlarin ithalat yiikii ellecleyen limanlardir. Ihracat yiikleri ise Izmir

limanindan aktarmali olarak yapilmaktadir.

Ho: ITHALAT degiskeni, TEU degiskeninin nedeni degildir.

Hi: ITHALAT degiskeni, TEU degiskeninin nedenidir.

F istatistik degeri = 3,967 > F(0,05;3;65) = 2,75 degerini astifindan dolayr Ho
red edilmistir. ITHALAT degiskeni, TEU degiskeninin nedenidir.
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4.4.3. Tam Logaritmik Regresyon Modelinin Kurulmasi

En uygun modeli belirlemek i¢in tam logaritmik model denemesi yapilmaistir.

Tablo 4.7 Tam Logaritmeik Regresyon Modelli Testleri

Bagimli degisken: LTEU
Gozlem : 1989Q1 2005Q4

Degisken Katsay1 Std. Hata  t-istatistik  olasilik
c 3,881 0,662 5,860 0,000
LGSMH 0,250 0,021 11,817 0,000
LITHALAT 0,354 0,151 2,344 0,022
LIHRACAT 0,077 0,164 0,468 0,642
R’ 0,964 F-istatistik 573,106
Durbin-Watson 1,456 Olasilik (F) 0,000

Regresyon denklemi,

LTEU = 3.880 + 0.250289*LGSMH + 0.354405*LITHALAT +
0.0769*LIHRACAT olarak bulunmustur.

Modelin anlamliligin1 ve kullanigh olup olmadiginmi test edebilmek i¢in t ve F

testleri uygulanmaktadir.

R-kare degeri 0,96 gibi yiiksek bir deger bulunmustur. ilk modelden daha

yliksek oldugu gozlemlenmistir.
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4.4.3.1. Anlamsiz Degiskeni Cikarilmis Model

Tablo 4.8 Anlamsiz Degisken Cikarilmigs Modelin Testleri

Bagimli degisken: LTEU

Gozlem : 19

89Q1 2005Q4

Degisken Katsay1 Std. Hata  t-istatistik  olasilik
C 3,986 0,619 6,443 0,000
LGSMH 0,254 0,019 13,237 0,000
LITHALAT 0,409 0,095 4,309 0,000
R2 0,964 F-istatistik 870,004
Durbin-Watson 1,464 Olasilik (F) 0,000

Regresyon denklemi,

LTEU

bulunmustur.

4.4.3.2.

3.98626 + 0.25434*LGSMH +

Tam Logaritmik Modelde

Doniistiiriilmiis Degiskenlerin Duraganhk Testi

Tablo 4.9 ADF Birim Kok Testi

0.40922*LITHALAT olarak

Kullanmilan  Logaritmik Hale

ADF-t istatistigi ADF-t istatistigi (birinci
(diizey) fark)
Degiskenler | Trendsiz | Trendli | Trendsiz Trendli
Iteu -1,1213| -3,9572 -13,0214 -12,9358
lgsmh -2,1044 | -2,5547 -8,5224 -8,8559
lithalat -0,9615| -3,0047 -9,6429 -9,5767
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Mac-Kinnon kritik degerleri, %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyleri i¢in sirastyla,

trendsiz modelde -3,53; -2,91; -2,59, trendli modelde -4,10; -3,48; -3,17 “dir.

Ho: Seri duragan degildir.

Hi: Seri duragandir.

Goriildiigi gibi, ele alinan degiskenlerin Iteu degiskeni hari¢ higbiri diizeyde hem
trendsiz hem de trendli sekilleri ile duragan degildir, birim kok icermektedir. Sadece
Iteu degiskeni %5 anlamlilik diizeyinde duragan degildir ancak trend kaynakli birim
koke sahip degildir. Degiskenlerin diizey degerleri i¢in elde edilen ADF-t istatistikleri
trendli modelde %10 anlamlilik diizeyinde bir Mac-Kinnon kritik degerlerinden
biiyliktiir. Birinci farki alinan degiskenler i¢in hesaplanan ADF-t istatistikleri, %1
anlamlilik diizeyinde Mac-Kinnon kritik degerlerinin altinda kalmaktadir. Bdylece
serilerin derecelerinin ayni oldugu (I(1)) oldugu ortaya ¢ikmaktadir, sahte regresyon

yoktur.

R-kare degeri 0,96 gibi yiiksek bir deger bulunmustur. Ihracatin dahil oldugu

modele gore R-kare degerinde bir degisme olmadig1 gdzlemlenmistir.

4.4.3.2.1. Coklu dogrusal baglanti olmama varsayimi

Coklu dogrusal baglanti sorunu (¢cdb), bagimsiz degiskenlerin birbiri ile iligkili

olma durumudur.

Coklu dogrusal baglantinin teshis kriterlerinden bir tanesi varyans sisirme faktorii
(VIF) dir. Bagimsiz degiskenler arasindaki korelasyon 0,80°1 astiginda VIF > 5 olur ve
aradaki ¢oklu dogrusallik cok ciddi hale gelir. Bu nedenle VIF’in 5’ten biiyiik olmasi

durumunda korkung derecede ¢oklu dogrusallik s6z konusu olur.
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Korelasyon LGSMH LITHALAT
LGSMH 1.000000 0.910463
LITHALAT 0.910463 1.000000

Iki bagimsiz degiskenimizin aralarindaki korelasyon 0.91046 ise VIF = 1/(1-
0,910463) = 11,23’tiir. Bu gayet diigiik bir VIF degeridir. Bu nedenle bu iki bagimsiz

degisken arasinda ¢oklu dogrusallik s6z konusu degildir.

Ikinci kriter olarak F, t, R-kare uyumu incelendiginde gayet uyumlu oldugu

gbzlemlenebilir.

4.4.3.2.2. Hata terimlerinin normal dagilim varsayimi

Klasik dogrusal regresyon modelinin varsayimlarindan biri de artiklarin normal
dagilmast varsaymmidir. Artiklarin normal dagilmamasi durumunda siradan en kiiciik
kareler tahminleri yine sapmasiz ve en kii¢iik varyansh olmaktadir ancak bu tahminlerin

giiven araliklar1 ve hipotez testleri yapilamaz.
Ho: modelin hata terimleri normal dagiliyor.
Hi: modelin hata terimleri normal dagilmiyor.

Jarque-Bera istatistik degeri = 3,05 degeri, Ki-kare(2) = 5,99 degerinin altinda

kaldigindan Ho kabul edilmistir. modelin hata terimleri normal dagiliyor.

4.4.3.2.3. Otokorelasyon varsayimi

Otokorelasyon, siralanan gdzlem serilerinin birbirini izleyen degerleri arasinda
iligki bulunmasi halidir. Klasik dogrusal regresyon modeli, otokorelasyonun hata

terimleri arasinda olmadigini varsayar.
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e Durbin’in alternatif testi

Durbin-watson testi aylik veya ii¢ aylik verilere uygulanamamaktadir, sadece
yillik verilere uygulanabilmektedir. Bunun yerine durbin’in alternatif testi
uygulanmistir.

Ho: modelde otokorelayon yoktur.

H1: modelde otokorelasyon vardir.

Tablo 4.10 Durbin’in Alternatif Testi

Bagimli deg@isken: hata
Gozlem : 1989Q2 2005Q4

Degisken  Katsayi Std. Hata  t-istatistik  olasilik

c -0,036 0,590 -0,062 0,951
LGSMH 0,004 0,018 0,213 0,832
LITHALAT -0,003 0,090 -0,035 0,972
HATA(-1) 0,234 0,119 1,956 0,055
R? 0,061 F-istatistik 1,373
Durbin-

Watson 2,041 Olasilik (F) 0,259

hata(-1) teriminin t istatistik degeri = 1,95 degeri, t=1,96 degerinin altinda
kaldigindan dolay1 Ho kabul edilmistir. Modelde otokorelasyon yoktur.

e Breusch-Godfrey seri korelasyon LM Testi

Bu test normal dagilima sahip modeller i¢in uygundur. Dogrusal olmayan

katsayilar durumunda da kullanilir.
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Ho: modelde otokorelayon yoktur.

Hi: modelde otokorelasyon vardir.

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Testi:

F istatistik 3,770761 Olasilk 0,05656
n*R-kare 3,783516 Olasilik 0,05176

Obs*Rkare degeri = 3,78 degeri, Ki-kare(1) = 3,84 degerinin altinda kaldigindan
dolay1 Ho kabul edilmistir. Modelde otokorelasyon yoktur.

4.4.3.2.4. Esvaryanshhik varsayimi

Egvaryanslhilik, hata terimlerinin varyanslarinin birbirine esit olma durumudur.
Esit olmamasi halinde varsayim bozulmaktadir. Farkli varyans durumunun saptanmasi

icin White ve LM testleri uygulanmistir.

e  White testi

Farkl1 varyanshilik durumu testi igin kullanilir. Ozel bir kisitlamas1 yoktur, her tiir

karakterdeki model i¢in kullanilabilir.

Ho: Egvaryanslilik durumu vardir.

Hi: Farkli varyanshilik durumu vardir.

Tablo 4.11 White Heteroskedasticity Testi

F istatistik 0.904025  Olasihk 0.467128
n*R-kare 3.691223  Olasilik 0.449404

Obs*Rkare degeri = 0,90 degeri, Ki-kare(2) = 5,99 degerinin altinda kaldigindan

dolay1 Ho kabul edilmistir. Egvaryanlilik varsayimi bozulmamustir.

74



Obs, gozlem sayisidir.

e Arch LM testi

Zaman serilerinde arch etkisinin aragtirilmasi i¢in uygulanan bir testtir.

Ho: Egvaryanslilik durumu vardir.

Hi: Farkli varyanshilik durumu vardir.

Tablo 4.11 ARCH LM Testi

F istatistik 0.479044  Olasihk 0.491321
n*R-kare 0.490172  Olasilik 0.483851

Obs*Rkare degeri = 0,49 degeri, Ki-kare(2) = 5,99 degerinin altinda kaldigindan

dolay1 Ho kabul edilmistir. Egvaryanlilik varsayimi bozulmamustir.

4.4.3.2.5. Modeli spesifikasyonunun test edilmesi

Bir modelde ihmal edilen bir degiskenin regresyona etkisi hata terimlerine yansir.
Hata terimleri bdylece diizenli bir &riintii sergiler. Thmal edilmis degisken varlig
sinamada bu mantik iizerine kurulu testler vardir. Bunlardan biri Ramsey’in Regression

Specification Error Testidir (RESET).

Ho: Model spesifikasyonu saglanmistir, ihmal edilmis degisken yoktur.

Hi: Model spesifikasyonu tamamlanamamistir, ihmal edilmis degisken vardir.
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Tablo 4.12 Ramsey RESET Testi

F istatistik 2.436155 Olasilik 0.123498
Log likelihood ratio  2.540366  Olasilik 0.110969

F istatistik degeri = 2,43 , F(0,05;3;65) = 2,76 degerinin altinda kaldigindan dolay1
Ho hipotezi kabul edilir.. Modelde kesinlikle ihmal edilen degisken yoktur.

4.4.4.1. Modelin Analiz Siireci Sonucu

Modelin analiz siireci sonucu tiim varsayimlarin saglandigi tespit edilmistir.
Modelde ihmal edilen degiskene rastlanmamustir. Belirlenen model ile yapilan gelecege

yonelik tahmin sapmasiz, tutarli ve minimum varyansl olacaktir.

4.4.4.1. Teu Degerlerinin Tahmin Edilmesi

Regresyon denklemi

LTEU =3.98626 + 0.25434*LGSMH + 0.40922*LITHALAT

seklinde elde edilmistir.

Her bir bagimsiz degiskeni kendi zaman serisi analizi olarak kabul edilip kendi
icinde en kiiclik kareler yontemi ile regresyona tabii tutulmus, gelecek donem verileri

tahmin edilmistir.

LGSMH i¢in regresyon modeli;

LGSMH = 15,23 + 0,067 X

LITHALAT igin regresyon modeli;

LITHALAT =9,19+0,012 X
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Bu model kullanilarak gelecege yonelik yapilan tahmin;

Tablo 4.13 2007-2010 TEU Degerleri Tahmini

YIL Ceyrekler Tahmin edilen
TEU degerleri
2006 1 524.241,13
2006 2 548.283,12
2006 3 573.427,68
2006 4 599.725,39
2007 1 627.229,12
2007 2 655.994,19
2007 3 686.078,44
2007 4 717.542,37
2008 1 750.449,26
2008 2 784.865,27
2008 3 820.859,62
2008 4 858.504,69
2009 1 897.876,18
2009 2 939.053,27
2009 3 982.118,77
2009 4 1.027.159,27
2010 1 1.074.265,35
2010 2 1.123.531,75
2010 3 1.175.057,53
2010 4 1.228.946,30
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teu tahmin

1400000,00
1200000,00
1000000,00
800000,00
600000,00
400000,00
200000,00

—e—teu tahmin
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SONUC

Kiiresellesme, fiyat serbestisi, lojistik entegrasyon ve konteynerizasyon, liman ve
gemicilik endiistrisini yeniden sekillendirmistir. Hat ve liman isletmecileri firmalar,
miisteri memnuniyeti yaratmak, firmanin varligini ve biiylimesini siirdiiriilebilir sekilde

garantilemek i¢in deger zincirindeki rollerini yeniden tanimlamak zorunda kalmislardir.

Hat igletmecisi ve liman isletmecileri gittikge artan bir rekabet ve belirsiz kosullar
ile kars1t karsiya kalmakta, piyasalarin hizla degisen kosullar1 igerisinde caligmakta
ortaya cikan giicliikkler nedeniyle de siirdiiriilebilir istikrar1 saglayamamaktadirlar.
Teknolojik yenilikler, deregiilasyon, lojistik entegrasyon ve yeni organizasyonel
yapilarin birlestirilmesi liman ve denizcilik sektoriinii yeniden sekillendirmektedir. Hat
isletmecileri daha biiylikk gemilere yonelme yoluyla rakiplerine gore {istiinliik
saglamaktadir. Hat isletmecileri varliklarin1  siirdiirebilmek i¢cin  denizcilik
operasyonlarindan yavas yavas entegre edilmis lojistik ¢oziimlere yOnelmeye
baslamistir. S6z konusu firmalar arz zinciri boyunca cesitli lojistik entegrasyonlari
saglayarak ve miisteri degeri yaratarak kar saglamaya calismaktadir. Konteyner limani
isletmecileri genellikle operasyon Olceklerini artirmaya calismaktadir. Kiiresel liman
isletmeleri ise yerel liman seviyesinden liman ag1 seviyesine gelmeye c¢aligmaktadir.
Bunu da kara terminalleri, hinterlant tasimaciligt ve lojistik hizmetleri ve

entegrasyonunu arttirarak gergeklestirmektedir.

Liman sektorii ile denizcilik sektorii dogal olarak birbirinin tamamlayicisi olup hat
isletmeciligi piyansindaki degisikliklerden liman isletmecileri ayn1 anda etkilenirler. Bu
nedenle, hat ve liman igletmecileri ve benzer piyasa kosullarda ¢alismak icin gerekli

tedbirlert almalidir.

Tiirkiye bu aktif ve sinirlart siirekli genisleyen piyasadan sahip oldugu potansiyel
ve avantajlarla birlikte hizli bir sekilde pay almaktadir. 1982 yilindan itibaren biiyiik bir
hizla gelisen konteyner tasimaciligi 1985 yilindan itibaren degisime ugramis ve Tiirkiye
bos konteynerlere doniis yiikii saglayan iilke olmaktan c¢ikarak, isletmecilerin yiik

alabilmek icin bos konteyner bulundurduklar bir iilke durumuna gelmistir. Konteyner
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tasimaciligr sisteminin Tiirkiye pazar1 tarafindan kisa siirede bu kadar ¢abuk

benimsenmesinin altinda su etkenlerin yattig1 s0ylenebilir:

e lhracatimizin %82, ithalatmzin %95'ine yakm kismmin denizyolu ile
yapiliyor olmasi ithalat ve ihracatgilart denizyolu tasimaciliginda daha verimli

yontemleri bulmaya yoneltmistir.

e Endistriyel mallarin ihracatinin artmasiyla bu mallarin giivenli, diizenli ve

hizli taginmasina ihtiyag duyulmustur.

o Tiirk ihracatcilari yakin pazarlarinda olusan sikigikliklar ve genigleme
olanaklarinin azalmasi nedeni ile uzak ve ulasilmasi gii¢ pazarlara yonelmek
ihtiyacint duymustur. Tasimalarini, esnekligi ve kombine tasima yapma

imkanlar1 nedeniyle konteynerlerle gerceklestirmeye baglamistir.

e Tiirk ihracatcilar arasinda ¢ok sayida kiigiik girisimci de yer almaktadir.
Konteyner tagimaciliginin birim olarak kiigiik partilerin sevkedilmesine imkan
vermesi ve biiylik finans kaynaklar1 gerektirmemesi bu kesimin konteyner

tagimaciligim benimsemesini saglamaktadir.

Tiirkiye'nin diizenli bir konteyner hatt1 iilkesi olmasina ragmen, hacmi son derece
bliyiik olan bu sektérden Tiirk gemilerinin aldig1 pay oldukea diisiiktiir. 2005 yilinda da
milli bayrak payimiz ihracatta %5,9 ithalatta ise 3,7 olmustur. Yabanci bayrakli gemiler
ise ihracatta %94,1, ithalatta ise %96,3 ile 2005 yilinda da dis ticaret tagimalarimizdaki

en yiiksek pay1 almislardir.

Ayrica, Tirkiye'de ise 2005 yilinda diinyada elleclenen konteyner sayisinin yiiz
binde 896's1 elleclenmistir. Bu durumun basta gelen sebepleri, Tiirkiye'de diizenli hat
tasimaciligimin  gereklerini  karsilayabilecek altyapinin, limanlarin ve gemilerin
olmamasidir. Daha Once de deginildigi tizere, diizenli hat tasimaciligi sistemli bir

altyap1 olmadan verimli bir sekilde isletilemez.

(Calismanin uygulama kisminda Marmara bdlgesindeki konyener hacminin 2007 —
2010 yillarma iliskin projeksiyonu yapilmistir. Sonuclar incelendiginde, ii¢ y1l gibi kisa

bir silire icersinde Marmara bolgesindeki konteyner hacmi %50 oraninda artarak 4.5
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milyon TEU’yu asacaktir. Bu noktada limanciligimiza ve limanciligin gerektirdigi
yatirimlara gerektigi sekilde egilmemiz ¢ok 6nemlidir. Tiirkiye, Akdeniz ve Karadeniz
bolgelerinde hacimden daha fazla pay alabilmesi icin 6zellikle konteyner limanlarini
gelistirmeli, bununla kalmayarak konteyner dagitim merkezleri kurmalidir. Bu

baglamda 6zel sektore biiylik is diigmektedir.
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