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OZET
Yuksek Lisans Tezi
Deniz Ticaretinde Ba Konteynerin Yeniden Konumlanmasi ve
Tarkiye'ye Etkileri
Tugce YUR

Dokuz Eylul Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitlisu
Denizcilik Isletmeleri Yénetimi Anabilim Dali
Denizcilik Isletmeleri Ydnetimi Programi

Konteynerizasyonun ¢ok sayidaki yararli etkisinin ®nucu olarak,
mamil ve yart mamdil tuketim drdnlerinin  uluslararasi tasimaciliginda
konteyner kullanmak yoninde hatiri sayilir bir artis olmustur. Konteynerin
bdyle yagsun bir sekilde kullaniimasi en nihayetinde tim konteynerlem buyik
ihracat¢cl Ulkelerden c¢ikis yapmasiyla sonuclanmgtir. Gozlemlenen ticari
dengesizlikler nedeniyle s6z konusu konteynerlerimense Ulkeye dolu olarak
doniUsiinde c¢saitli  sorunlar ortaya c¢ikmistir. Bu nedenle, bg kalan
konteynelerin etkin bir sekilde yonetilmesi ve yeniden konumlandiriimasi hat
tasimaciligl endustrisinde dnemli bir mesele haline gelrgiir. Bos konteynerlerin
deniz tasimacilig: sirketlerine yaratti g1 sorunlar sadece ekonomik etkileri ile de
sinirli degildir.

Bu calsmanin amaci, Turkiye'de bg konteyner yeniden
konumlandirmasi nedeniyle olgmus sorunlarin analizini yapmaktir. Bunun
amagcla, son 20 yil icinde konu ile ilgili basilngi kaynaklar detayli bir sekilde
g6zden gecirilms ve bag konteyner sorunlarinin ¢ézimine yoénelik uygulanan
yontemler irdelenmistir.  Ayrica Tlrkiye'de bos konteyner yeniden

konumlandiriimasina yonelik nitel bir arastirma yapiimistir.

Anahtar Kelimeler: Bos konteyner, Yeniden konumlandirma,

Konteynerizasyon, Deniz Limanlari, Hat Taimaciligi, Ticari Dengesizlik.



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

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

Maritime Business Administration Program

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

companies.

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

empty container problems by such studies will be euated.

Keywords: Empty Container, Repositioning, Containeization, Seaports,

Liner Shipping, Trade Imbalance.
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GIRIS

Ticaret eyleminin kgedilmesi insalik tarihinin erken ddnemlerine
dayanmaktadir. Ticaretin ortaya ¢lkinedeni, insan ihtiyaclarini kalamak
arzusudur. Uretimin ve kaynaklarin kisith olmasnddolayl insan, kendinde
olmayan mal veya hizmeti bir geasindan gdamak istemy, bunun icin de kendinde
bulunan mallar ile hg&asinda bulunan mallar arasindagidetokus yapmaya

baglamistir.

Daha sonrasi hayatinin gefimesi ve ticari mallarin gélerinin artmasi ile,
ortak bir dgisim aracina ihtiya¢c duyulmaya gamistir. Boylelikle ekmek, altin,

fasulye, inci gibi mallar, para gibi bir ggim araci olarak kullaniimaya gamistir.

Paranin kgfi, ticaretin kolaylamasini ve yayginkmasini sglamis,
tasimacilik ve iletsim teknolojilerinin gelsmesi de kireseljgneye ortam
hazirlamstir. Gelismis tasimacilik ve iletsim teknolojileri, cok uluslusirketlerin
yapma arzusunu kabartgtir. Cssitli tlkelerde yatirirm yapan c¢ok uluskirketlerin
ve ¢aitli ticcarlarin uluslararasi ticaretteki arbitfagatlarini yakalamasi ile beraber
dinya Uzerindeki yuklerin dalami artmstir. Tasimacilik sistemleri arasinda
havayolu, demiryolu, karayolu, gibi g#i tasimacilik yontemleri bulunsa da,
dinyanin yaklgk yuzde %70nin sularla kaph olgu disinuldigiinde, artan yuk
tasimacilgini en verimli ve etkin olarak gercekteen tgimacilik yontemi deniz

yolu tasimacilgidir.

Zaman icinde deniz gamacilginda, insanlarin talepleri ve ggin teknolojik
imkanlarin giginda gelymeler gorilmeye danmstir. Deniz ticaretinde y@anan bu
gelismeler beraberinde deniz ticaret filosunun biylimésiima modlarinin ve
modlararasi gegin gelismesi, taimacilik sistemlerinin gilenmesi unsurlarini

ortaya cikarmstir.



Konteyner taimacilgl da kuresel denizcilik endustrisinin en onemli
parcalarindan biridir. Bin ve Zhongchen’e (2007)regtkonteyner tamacilg
1950’lerden bu yana dinya ticaretinde 6énemli rohaystir. Cheung ve Chen’e
(1998) gore de 1970’lerden beri, dinya capindazdigimaciligl hizmetlerinde yuk
tasimacilginin konteynerizasyonu énem kazaginn,

Portféylini her gecen gun ggiimekte olan konteynergamaciliginin, gerek
dinyada gerek Turkiye’de giderek artan bir grafizd@i her yil aciklanan
istatistiklerden de angdmaktadir.

Dunya ticareti kitadan kitaya, bolgeden bdlgeyé&lfigklar gostermektedir.
Bazi Ulkeler ygun ihracat yaparken bazi llkeler ithalat yapmaktadogun Uretim
glcune sahip galinekte olan tlkeler hammadde ihtiyaclangirkkli olarak dokme
yuk gemileri ile sglamakta, Uretilen son mamul konteyner ile giapmakta, cilgi
yapan konteyner geri donmemektedir. Bu durum duayadlgeler arasinda ticari
dengesizliklere neden olmaktadiithalat ve ihracat dengelerinin bozulmasi
konteyner tamacilginda dengesizlikleri tetikleri bu nedenle de kdconteynerin
yeniden konumlandirilmasi ihtiyacini @lomustur.

Bu durumun iki ¢c6zumu vardir. Bunlardan biri yeminkeyner Uretilmesidir,
ancak bu hem Bokonteynerin yeniden konumlandiriimasindan dahayeidil bir
islemdir, hem de duinya Uzerinde yeterli sayida kargepulundgu belirtiimektedir.
Diger ¢Ozum ise dolu giden konteynerin diizenli hgimacilg firma tarafindan bp
olarak geri getirilmesidir. Bo olarak geri getirilen konteynerin konteyner gemi
isletmelerine bir maliyetinin olmasindan dolaysb@nteyner geri donieri etkin bir

sekilde yapillamamakta, bir miktar konteyner geridéntaktadir.

Goruldiga gibi, dolu konteyner tamacilgl acisindan ggunlukla tek yonlu
bir hareket mevcuttur. Bu durum da amza bag konteynerlerin yonetimini bir
problemi olarak c¢ikarmaktadir. Bdonteyner yonetiminde yanan yetersizlikler
sonucu kimi zaman kimi bdlgelerde konteynegilynalari olurken, kimi zaman da



istenilen yerde ve zamanda konteyner bulunanamau@ktBu durum da “bo
konteyner yonetimi” konusunun 6nemini ortaya ¢ikakiadir.

Kar marjlarinin dgtigl, yuksek rekabet kallarinda hareket eden deniz
tasimaciligl sektoru, verdii hizmet kalitesini yiksek tutmak ve minimum matiyle
calisabilmek icin bg konteynerlerini dgru olarak yonetebilmelidir. Bu sebeple,sbo
konteynerin etkili ve verimli olarak gou zamanda dgyu noktaya transfer edilmesi,

operasyonel ve yonetimsejaanada verilmesi gereken kritik bir karardir.



BiRiNCi BOLUM
KONTEYNER TA SIMACILI GINDAK I GELISMELER

Dunya pazarinda genibir sekilde yer alan ihracat ve ithalat kavramlar
toplumsal ve kuresel ekonominin gidiini belirleyen 6nemli iki olgudur. Artan
nifus oranlan ile tiketim toplumlarinin her gecgiin artan talepleri ithalat ve
ihracat olgularini gejtirmektedir. Cokuluslusirketlerin toplumlarin taleplerini en
disik maliyet kgullarini sglayacaksekilde ve Ozellikleg glicii maliyetlerinin daha
az oldgu ulkelerde Uretmeleri, gliticareti daha cazip hale getirmektedir.. Tuketim
toplumlari artik Uretebilgini Greten, Uretemegini veya pahaliya Uregiini ise yurt
disindan getiren uluslari yaratgtardir. Surekli bir ithalat harcamasi ile yaratildg
ticaret aggl ise, daha uygun maliyet veya kalitede Urettikieal veya hizmeti ihrag
yolu ile kapatiimaktadir, bu sirada Ulkeler araanyik aks trafigi her gecen gin

artmaktadir.

Ulkeler arasi yiik akinin hizlanmasi, tamacilik sisteminin ve ufairma
modlarinin gelimesine neden olmaktadir. Bilirgligibi en yaygin tama modu olan
deniz taimacilgl; tasima kapasitesinin yiksek olmasi ile olgcek ekonamisi
yakalayabilmesi nedeniyle gir tgima modlarina gére daha etkin bigitaacilik

yontemidir.

Deniz tgimacilgl, diger tgimacilik modlarinda oldiu gibi, gelgen
teknolojiden ve kullanicilarin taleplerinden etkidgek, her gecen gin gghiektedir.
Deniz ticaretinde ymnan bu gejimeler beraberinde deniz ticaret filosunun
biyumesi, tgma modlarinin ve modlararasi gegi gelismesi, taimacilik
sistemlerinin ¢g@tlenmesi gibi konulari giindeme getigti. Bu gelsmeler siginda
denizyolu taimacilgl kendine dizenli seferler yapil dizenli hat tamacilg
firmalar belirleyerek, bugin duzenli hatsi@acligl adini verdiimiz bir konuma
gelmistir. Duzenli hat deniz tamacilginda en Onemli gelmeler konteyner
tasimacilginda kaydedilmektedir. Konteynerstaacilgi, tasima anlaminda buyuk



kolayliklar s&lasa da ticari dengesizliklerin var olmasi nedeniglan bg
kenteynerler, iyi yonetilmesi gereken bir konu alakagimiza ¢ikmaktadir.

1.1. Genel Olarak Dunya ve Turk Ekonomisinin Gelsimi

Gectgimiz asir goz 6nune alinginda, diinyadaki ticaret ortamindasgaan
en onemli dgisimlerden biri “kuresellgme”dir. Kiresellgme, “Ulkeler arasindaki
ekonomik, siyasi, sosyal gkilerin yayginlgmasi ve gedimesi, ideolojik ayrimlara
dayali kutuplamalarin ¢ozulmesi, farkh toplumsal kiltirlerinaim; ve beklentilerin
daha iyi taninmasi, ulkeler arasindaksgkiierin yogunlasmasi gibi farkli gortinen
ancak birbirleriyle bglantili olgulari iceren, bir anlamda maddi ve mardagerlerin
ve bu dgerler cercevesinde almus birikimlerin milli sinirlari garak diinya capinda

yayllmasi” anlamina gelmektedimfvw.econturk.ord

Kireselleme, tarifelerin, ihracat vergilerinin ve ithalat tlarinin
kaldiriimasi gibi ticaret bariyerlerinin kaldirim@a dayah bir birlgk dinya
ekonomik dizenini gbzetmektedir. Burada asil amead, hizmet ve trin yoninden
zenginlgin sglanmasidir. Bu zengirdin sglanmasindaki bgica itici glc ise
rekabetci ortamin dmurdusu isgtct verimliligidir. Bu nedenle uluslar, ilaim,
ulasim ve ticaret yoninden entegre bir hale gelmek@diBuna da genel olarak
ekonomik kuresellane ismi verilmektedir. Bu kapsamda ekonomik kidesele,
ticaret, dgrudan yabanci yatirimlari, sermayesakgog¢, teknolojinin yayilmasi, dil,
kaltar ve fikirlerin daha serbest detaasini ve yayillmasini icermektedir.

Dunyanin cgitli bolgelerinde farkh veya ¢ zamanli ekonomik krizler
ctkmasina rgmen, kuresel olarak bakifginda kii basina digen tiuketim ve harcama
oranlari artmakta, bu da kuresel ekonomide suteklgelismeye neden olmaktadir.
Ekonominin en énemli gdstergelerinden biri olan G&afi Yurtici Hasila (GSYH)
dunya ulkeleri toplaminda (world GDP) 1980 yilindg8 trilyon ABD Dolari iken,
bu rakam 2000 yilinda 31,9 trilyon ABD Dolarina2@10 yilinda 74,5 trilyon ABD
Dolari seviyesine ukarak surekli bir arglgostermektedir.



Dunya GSYH’sinin yillara gore argi Sekil 1.1.’de de goriildgll gibi 1980
den itibaren Dinya GS¥ 2009 yilina kadar surekli bir ggilin icindedir ve sadece
2009 yilinda %2.4 oraninda bir @iy gézlemlenmektedir. Bunun nedeni olarak da
c¢esitli kaynaklarda kiresel ekonomik kriz gosterilmedtir.

DUNYA GSYIH
(Trilyon ABD Dolan)
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Sekil 1.1. Diinya Gayri Safi Yurtici Hasilasinin (G$¥) Yillara Gore Artsl
(1980-2010)
Kaynak: IMF ve WTQO’dan alinan bilgiler derlengtir.

Ulkelerin yaptgl mal ve hizmet dretimi yanisira, ihracatin da ekuiter
Uzerinde bir etkisi olaga bilinmektedir. Genel olarak kabul géren ggrihracatin
ekonomik buyime Uzerine olumlu etkide bulugddur. Bu olumlu etkinin nedenleri
su sekilde 0zetlenebilir (Yilmazer, 2010; 246):

. fhracat firmalarin sinirl diizeydeki ic pazagidda gen bir piyasaya
acillma olang kazanarak buyutk dlcekte Uretim yapmasina ve O&lenomisinin



avantajlarindan yararlanmasina neden olabilir. 8dgl maliyetler dfurilerek
uretimde verimlilik artirilabilir.

. Dis ticaret verimlilik artginin yani sira yeni teknolojilerin elde
edilmesini (teknoloji ithali) ve yaylimasini @ayarak ekonomik biyume oranini da
artirmaktadir (Grossman, 1991; Rivera-Batiz ve Rpih@91; Young, 1991).

. fhracat rekabeti artirir. Uluslararasi piyasalanastgi artan rekabet;
teknik bilginin yaylimasi, daha iyi yonetim, kalitge ileri teknolojiye dayali tretimi
zorunlu hale getirmektedir.

. fhracat, yeni firsatlar yaratabilir.istihdam artar, maliyetler
dusurdlebilir, Gran kalitesi yukseltilebilir ve kgifastirmali olarak avantajlar
saglanabilirihracat déviz gelirlerini artirarak ghiddemeler bilangosundaki doviz
sorununu azaltir. Béylece teknoloji, ara ve yatinmallari ve nihai trin ithalatinin da

artmasina olanak §kar.

Sekil 1.2’ de goruldgu gibi GSYIH, kiresel mal ticaretini tutarli biekilde
takip etmektedir. Fakat @aiklerden ve olumsuzluklardan daha az etkilenen GS§Y
2009 kuresel ekonomik kriz sirasindaam@an %12 oranindaki mal ticaretisdiiine
nispeten ¢ok daha az bir oran olan %2.4 ile diggrgtermgtir. Kriz sirasinda kuresel
talebin dgmesi, mal ticaretindeki bu buyik gigin bglica nedeni olarak

gosterilmektedir.
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Toplam ihracat GSYiH
. Hacmi .

Sekil 1.2. Dunya Mal Ticaretihracat ve GS¥YH Hacmi, 2000-2009
Kaynak: Dunya Ticaret Orgliti, Uluslararasi Ticaistatistikleri,2010: 4.

Sovyetler Birlgi ve Dasu Bloku Ulkelerinin serbest piyasa ekonomisine
gecmesi ve 1995 yilinda Dinya Ticaret Orguti’'nunalijete balamasi,
kiresellgme surecini hizlandirmgy bunun etkisi ile bodlgesel ve kiresel dizeydeki
serbest ticaret andmalari artmg ve ¢c@u Ulke dg ticaret kisitlamalarini blyuk
Olciide azaltmgtir. Boylece bir yandan ulkeler arasindakgimalilik artarken, dier
taraftan bu zorlu rekabet ortaminda yer edinme sgayasanmaya bgamistir.
Ekonomik buylme modellerinde sdticaretin blylme Uzerindeki pozitif etkisini

vurgulayan ¢cabmalara sikca rastlanmaktadir (Yilmazer, 2010: 245).

1.2. Dinya ve Turkiye'de Dis Ticaretin Gelismesi

Dis ticaret Ulkeler arasinda yapilan mal ve hizmehaatim glemleridir. D
ticaret gunumuzde Ulkeler arasinda siyasi ve poldacilardan da 6nemlidir.
Kalkinmis Ulkelerde ticaret fazlagh vardir ve ticaret fazlagh bulan Glkeler diinya
ekonomisinde gewiyer almaktadir. Ulkelerin ekonomik ggtie seviyelerinin farkl

olmasi ds ticaret hacmini belirlemektedir.



Global ekonomide son yillarda ggnan gekmelerin Tirkiye acisindan
olumlu oldyu gorilmektedir. Bu sebeple, bu bélimde sirasiylaya ve Turkiye

dis ticaretindeki gelimeler incelenecektir.

1.2.1. Dunya Dis Ticaretindeki Gelismeler

Dis ticaretin t¢ farkhsekli bulunmaktadir, bunlar ithalat, ihracat ve s#@n
ticarettir. Kiresel ekonominin, yerel ekonomi belustugu ve karli bolgelerdeki
ekonomik Urin veya hizmetlerin talep edilmesi Uzergergeklgen bu Ug farkli
ticaretsekli, dis ticareti yaratmaktadir. @l olarak dg ticaret mal taleplerine, mal

talepleri de kiresel ekonomideki alim gictungrddan bghdir.

Kiresel anlamda GS¥ ile mal ticareti arasinda gaudan bir ilski oldugu
Tablo 1.1.’de gdzlemlenebilmektedir. Dinya mal tataihract 2009 ‘da % 12.2
oraninda dgmuis ve tim bdlgelerin ihracat ve ithalat hacimleri wligisttir. Mal
ticaretindeki dgiuse muteakip GSYH'nin da ditigti gozlemlense de, bazi
gelismekte olan lkeler GSM’'nin negatif biylimeye direng gostermektedir.
Amerika Birlesik Devletleri (%-13.9), Avrupa Birfii (%-14.8) ve Japonya’nin (%-
24.9) ihracatlar diinya ortalamasinin Gzerindeliyiils yasarken, Cin’in digusi (%-
10.5) daha kucuk olngtur.
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2009 yilinda Cin, Almanya'yl geride birakarak migateti ihracatinda ilk
sirada yer alngtir. ihracatta 3. sirada olan Amerika, dinyanin 1. itgalélkesi
olmasina rgmen 2008 yilinda dinya ithalat payi icindeki payi®4 seviyesinden
2009 yilinda %12.7'ye dinUstr. Cin'in 2008 yilinda %6.9 olan dinya ithalat
icindeki payr 2009 %7.9'a cikarak, dinyanin 2. ldb@ Ulkesi olmygtur. Sekil
1.3’de goruldgu gibi, Cin, Almanya ve Amerika ithalat ve ihracdggerleri

toplaminda dier tlkelere fark atnglardir.

ithalat (Milyar ABD Dolari)
17RO ——

United States
1680 ———

{380
1180

B0 =
Germany
7RO —

France Japan

hE0 —

Sp—

\ Metherlands
180 ——g™
4

I:I 1 ) T T T T T T T T T T T T 1

80 180 2380 380 480 530 680 TBO BBO 9SBO 1080 1180 1280

ihracat (Milyar ABD Dolari)
Sekil 1.3. Dunya Mal Ticaretinin Onde Gelen Ekonomileri, 2009

Kaynak: Diinya Ticaret Orglitii, Uluslararasi Ticakstatistikleri, 2010: 5.

Dunya Ticaret Orguti’'nin yayinlagh 2010 Uluslararasi  Ticaret
Istatistikleri’'ne bakildiinda diunya mal ticareti ihracati ve tretim hacmi20€0-
2009 yillari arasinda pozitif yonde bir gefie olmytur. Ancak, 2009 yilinda
yasanan kiresel ekonomik kriz sebebiyle, tim Urin lgnupda azalma goézlengtir.

Bu desismeler Tablo 1.2.’de gosterilmektedir.
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Tablo 1.2.Diinya Mal Ticaretihracati ve Uretim Hacmindeki Ggie Yillik

Degisimi (%), 2000-2009

2000-2009 2007 2008 2009
Dunyalhracati 3.0 6.5 2.0 -12.0
Tarim Uriinleri 3.0 5.5 2.0 -3.0
Maden Uriinleri 2.0 35 0.5 -4.5
Imalat Sanayi 35 8.0 2.5 -15.5
Dunya Ticareti Uretimi 1.5 0.5 1.0 -5.0
Tarim 2.0 2.5 3.5 0.5
Maden 1.0 0.0 1.0 -2.0
Imalat Sanayi 1.0 0.0 1.0 -7.0
Diinya GSYH 2.0 3.5 15 -2.5

Kaynak: Diinya Ticaret Orglitii, Uluslararasi Ticakstatistikleri, 2010: 8.

Dunya genelinde ithalat ve ihracat yapan ulkelea&ildiginda ihracatcl

ulkeler siralamasinda, gon uretimi sebebiyle en ¢ok ihracat yapan ulke @anl.

sirada yer alirken, Almanya, ABD, Japonya ve Hallmk 5'de yer alan Ulkeler

olmustur. ithalatci tilkelerde 1. Sirada ABD yer alirken, yymgun Uretimi sebebiyle

ham veya yarislenmis Urin ithalati ile Cin 2. sirada yer almaktadirmahya,

Fransa ve Japonya ise siralamayi takip eden Utkelefirkiye ihracatgi Ulke

siralamasinda 33. sirada iken, ithalat¢l Ulke @amakinda 23. sirada yer almaktadir.

Ithalatci ve ihracatci ilk 35 tilke Tablo 1.3.’de @iémektedir.
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1.2.2. Turkiye’nin D1 s Ticaretindeki Gelismeler

Tarkiye’nin 2009 yilinda 243 milyar ABD Dolar olaihracat hacmi, 2010
yilinda 300 milyar ABD Dolar’'na yak$anistir. Turkiyenin ihracati ve ithalatinin
dunya ihracat ve ithalatindaki yeri Tablo 1.4. cgifilmelidir.

Tablo 1.4. Turkiye’'nin ihracati veithalat’'nin Dunyalhracati veithalat
Icindeki Payi (Milyar Dolar)

IHRACAT ITHALAT
Dunya | Tarkiye | YlUzde | YILLAR Dunya | Turkiye | Yluzde
Payi Payi
1.989 2,9 0.15 1980 1,968 7,9 0.40
3.387 13,0 0.38 1990 3,489 22,3 0.64
6.146 27,8 0.45 2000 6,490 54,5 0.84
12.147 113,9 0.93 2010 12,385 185,4 1.49

Kaynak: TUIK ve Diinya Ticaret Orgiiti, Uluslararasi Ticalstatistikleri,
2010 raporlarindan derlenerek glurulmustur.

2000’lerden sonra belirgin bir aytgdzlemlenen diticaret verilerinde son 5
yila ait durumSekil 1.4.’de ifade edilngtir. Son 5 yil icinde ihracatta da gglheler
gozlemlenmesine kan ithalatta daha belirgin bir agtolmustur.

Son 5 Yila Ait Di § Ticaret Verileri

400000000
g 300000000 1 —8— jhracat
S 200000000 - —o—ihalat
= 100000000 - Dis Ticaret Dengesi
o . .
8 0 Dis Ticaret Hacmi
-100000000
2006 2007 2008 2009 2010
—&—jhracat 85534676 |107271750/132027196/102142613| 113929614
—o—ithalat 139576174|170062715/201963574|140928421| 185492859
Dig Ticaret Dengesi |-54041498 | -62790965| -69936378 | -38785809| -71563245
Dig Ticaret Hacmi  |225110850|277334464/333990770/243071034 299422473

Yillar

Sekil 1.4. Turkiye’nin Son 5 yila Ait Dg Ticaret Verileri
Kaynak: www.tuik.gov.tr
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Turkiye Istatistik Kurumu (TUK)'nin Tablo 1.5.’de belirtilen verilerine gére
Turkiye'de ds ticaret rakamlari, Cumhuriyet’in kuruldu giinden bugtine her gecen
gun artmgtir. Ancak en belirgin arfi2000’lerden sonra yanmstir. 1923 yilindan
2011 yilina kadar Turkiye'nin tim gditicaret verileri Ekler kisminda Ek 1 adli
tabloda mevcuttur.

16
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Elde edilen verilere gore, son 5 yilin ilk yillade hem ithalat hem de
ihracatta belirgin bir agiolmus, 2009 yilinda ortaya ¢ikan global finansal krikist
ile tim deerlerde d&§us yasanmstir. 2010 yilinda kriz dnceki yillardaki rakamlara

ulasilamasa da yine de bir toparlanma, birsagizlenmgtir.

“Kiresel Ekonomik Krizin Deniz Ticaretine Yansimatan Etkisel Analizi”
baslikli raporuna goére (2010: 31) ithalat ve ihracabirlikte dezerlendirildigi Sekil
1.5'de, ithalattaki daralmanin 2008éstos ayinda kkyip, 2009Subat ayinda en
derin noktasina ugfig! ve derinlgen krizden 2009 gustos ayinda ¢ikilgi, ancak
2009 Eylul ayindan itibaren yeni bir daralmaninigidi gériilmektedir.ihracattaki
daralmanin ise 2008 Temmuz ayindaléap, 2009 Ocak ayinda en derin noktasina
ulastigl ve derinlgen krizden 2009 Temmuz ayinda cikgidgortlmektedir. Ayrica
2009 Agustos ayindan itibaren yeni bir daralmaningigii goriilmektedir.ithalat ve
ihracat alanlarinda tarali kisimlarin glwrdusu geng agizh U grafikler krizin
derinleserek etkili oldgu zaman aragini gostermektedirthalat ve ihracatin birlikte
gosterildgi Sekil 1.5. genel olarak derlendirildiginde; krizin ithalat teama
degerlerini ihracat tama deerlerine gore daha fazla (yakla 3 kati) etkiledgi

gorilmektedir.
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Sekil 1.5. Turkiye'nin Ithalat ve Ihracat Taimalarinin Kagilastiriimasi,
2007-2010 (ton)
Kaynak: Deniz Ticareti Genel Mudurgii, 2010: 30

18



Deniz Ticareti Genel Mudurfi'nin (2010: 34) raporunda da belirtgdgibi
Ihracat taimalarinin 2004 yilindan 2009 yilina kadar gieli degerlendirildiginde,
olusan e&ilim cizgisine gore, ihracatin 2004 yilindan itibar belli dizeyde

blylyerek gelitigi gérilmektedir. Bu buyimsekil 1.6.’da da belirtiimektedir.

o= IHRACAT
IHRACAT TASIMALARI (2004-2010) — Dogusal (HRACAT]
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P
=
=
1
[
(=
=2
=4

Sekil 1.6. Turkiye’nin Ihracat Taimalarinin  2004-2010 Yili Aylik
Degerlerinin Gelgimi, Ton
Kaynak: Deniz Ticareti Genel Mudurgii, 2010: 34

ithalat taimalarinin 2004 yilindan 2009 yilina kadar gialine bakildginda,

olusan d@rusal gizgiye gore ithalatin zaman zaman dalgaléenmagasa da 2004
yihindan itibaren belli diizeyde buytyerek gefii, Sekil 1.7.’de gorilmektedir
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Sekil 1.7. Turkiye'nin ithalat Taimalarinin Aylik Geljimi, 2004-2010, Ton
Kaynak: Deniz Ticareti Genel Muduriii, 2010: 35

TUm dinya piyasalarini sarsan, finans sektoruniallamni yerle bir eden,
tiketicilerden hukimetlere herkesin kabusu olanegéir krizin Turkiye deniz
ticaretine yansimalarini gorebilmek amaciyla linaamhizda hareket eden yiuk, yolcu
ve ara¢ miktarlari ile gemi hareket bilgilerine ittealat-ihracatin parasal gerlerine
gore hazirlanan “Kuresel Ekonomik Krizin Deniz Tieine Yansimalarinin Etkisel
Analizi” bashkli raporu (2009:7), Turkiye'nin diticaretine bakildiinda, ihracat ve
ithalatin gerek miktar (ton) gereksegée ($) olarak biuyuk bir kisminin denizyoluyla
yapilms olmasi nedeniyle, ticari olaylarda sgman her tlrli dgsim deniz yolu
tasimalarina yansidini belirtmitir.

1.3. Dunya ve Turkiye’de Denizyolu Ticaretinin Onemi

Gunumuaz tamacilik sistemlerinde karayolu, demiryolu, havayoteniz
yolu, boru hatlari ve en az iki ylarma sisteminin kullanilga modlararasi ukdirma
kullanilmaktadir. Kullanilan bu sistemler igcerisenthiktar olarak en fazla paya sahip

olan deniz tamacilgidir. Dunya ticaretinin yakkak % 80'i ve Turkiye oy
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ticaretinin yaklaik % 90’1 denizyolu tgmacilgl ile yapiimaktadir (Topalgu,
2007).

Nufus artgl, bolgesel kaynak vyetersizlikleri, hizh endisihe, ygam
sartlarinin yikselmesi, kara yollarindakisia yogunluklar ve bdlgesel dal
kaynaklar deniz gamacilginin miktarini her gecen gun arttirmaktadir. Demluyla
bu oranda tama yapilmasinin nedeni, bwsit@anin sgladigl 6lgcek ekonomisinden
ve diger avantajlardan kaynaklanmaktadir. Bu avantajtiyie siralayabiliriz: Daha
emniyetli olmasi, tanan Griin miktarina goére hizlh olmasi, dinyanin rati su
olmasinin yarat®i mecburiyet, daha fazla miktarda yuk tek sefesmabilmesi ve
tasima sirasinda ger ulkelerin sinirlarindan ¢ok acik denizin kullamasi gibi
etkenler deniz tamacilginin tercih edilmesine sebep olmaktadir. Ayricaizignlu
ile yapilan taimacilik havayollu ile yapilan gamacilga gore 15-20 kat, karayoluna
gore 7-10 kat ve demiryoluna gére yakka3-4 kat daha ucuzastaabilmektedir
(Ece, 2006; Kili¢, 2006). Bu durumsteanlarin deniz yolunu tercih etmelerinde en
onemli etkenlerden birini olturmaktadir (Ate ve digerleri, 2010).

Gectgimiz yuzyil icinde elde edilen veriler incelegdide, dinyada
gozlemlenen ekonomik gefnisligin, dis ticaret hacmindeki astl ile pozitif
korelasyona sahip olgu gorulmektedir. Bu korelasyonun nedenlerinigibda ise,
kiresellsme nedeniyle yatinmlarin dengeli @lami, buna bgh dis ticaret
hacmindeki arty ve nifus artn ile beraber bireylerin artan harcama ihtiyaclar
bulunmaktadir. Bu ihtiyaclarin gardusu mallar da, ygun rekabet ortaminda en

yuksek kar oranlarini elde edebilmek amaciyla dgaia ile taginmaktadir.

Bireysel tiketime dayall bir ekonomi ve bunu izleys ticaret hacmindeki
artisin, durdurulamayan nufus autiile gelsmeye devam edege aciktir Surekli
olarak yukselmekte olan petrol fiyatlarinigitaaciliga etkisi gibi ekonomik unsurlar
da g6z 6nune alinginda,bireysel tiiketime dayali bir ticaret ortamimzamallarin
tasinmasinda en etkin yolun deniz yolgitaacilgl oldugu ve deniz yolu tamacilgi
modlarindan biri olan konteynerstmaciliginin da geken teknoloji ile pazar payini
surekli arttirdgl gozlenmektedir.
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Sekil 1.8.’de, diinya mal ticaretinin, denizyolgitaacilgl ve Diinya GSYH
ile korelasyonu gorilmektedir. Dinya mal ticareasimacilik ve GSYH’nin
birbirleri ile dogrudan ilskili oldugu dikkati ¢cekmektedir.. 2009 yilinda gganan
ekonomik kriz ardindan diinya ticaret hacmindekdeaiz ticaret hacmindeki gl

bunu kanitlar niteliktedir.
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50 1

* 1900 1991 1992 1093 1394 1995 1906 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
—®— Dilinya Ticareti ==k =Dinya Denizyolu Ticareti

Dinya GSYH = ¥ = OECD Endustriyel Uretim Endeksi

Sekil 1.8. Diinya Ekonomik Biiytine Endeksleri (GBY¥, OECD Enduistriyel
Uretim Endeksi, ve Denizyolu Famaciligl (Hacmi), 1994—2010 (1994 = 100)
Kaynak: UNCTAD - Review of Maritime Transport 2010, 4.

Yaklasik olarak son 20 yil icerisinde konteynariee ortalama yillik %10
blylum(, sadece kriz senesi olan 2009 yilinda %10 luklixts yasamstir.

1.3.1. Dunya Denizyolu Ticaretindeki Gelsmeler

Dunya ekonomisinin kiresefimesi, beraberinde diinya tzerindeki mallarin
dolasimini da 6nemli Olculerde arttirgtr. Ekonomik baskilar ve rekabetci tretim
modelleri, sirketlerin bircggunu sinirlarinin Otesinde glik maliyetlerle Uretim

yapmaya zorlang) bunun sonucu olarak mikro ve makro ekonomidekdigia,
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mallarin da hizlh bicimde ve ekonomik olarak dunyaerinde dolgmini
gerektirmgtir. Bu konuda uzun zamandir lideyli elinde bulunduran deniz
tasimacilgl, konteyner sisteminin gelp yayginlamasi ile dorga cikms (Yazicl,
2008: 221), beraberinde de byitaa yontemini destekleyecek bircok alanda (blyuk
konteyner gemilerinin uretilmesi, limanlarda vemil@izmetlerin cgtlendiriimesi,
multimodal tgima sistemleri, lojistik surecler, tedarik zincydnetimi) gelsmeye

sebebiyet verngtir.

1970’lerde 2.5 milyar ton civarlarinda olan deraaracilgi, 2000’li yillarin
basinda 5.9 milyar ton civarinda iken, 2008 yilind2 &ilyar ton ve 2009 yilinda
2009 kdresel krizinin de etkisiyle 7.8 milyar tondastigi Tablo 1.6.de de

gorulmektedir.

Tablo 1.6. Yillara Gore Uluslararasi Deniz Ticaretinin Gehi (yukleme-

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

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport 2010
1.3.2. Turkiye'de Denizyolu Ticaretindeki Gelismeler

Ulkemizin 2009 yilinda ithalat gamalarinin %93,6’sI, ihracat ganalarinin
%72'si deniz yoluyla gercekdarilmistir. Ihracat tamalari 2005 yilindan itibaren

surekli bir arty gosterirken, ithalat tamalari ise 2007 yilindan itibaren glig
gostermgtir. 2009 yili verileri bir onceki yil deerleri ile kagilastirildiginda,
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gorilmektedir.

Tablo 1.7.Turkiye’nin Dis Ticareti'nde Denizyolu Tamacilginin Yeri

2008 2009
.. | Miktar (ton) % 76 % 72
(1]
(&]
f:_i‘ Deger($) %50 %46
. | Miktar (ton) %93 %94
=
£ [Deger(9) %62 %59
o

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Mudur§ii, 2010

Tarkiye'nin ds ticaretinde t@ma modlarinin kullanimi incelenginde,

TUIK’den alinan veriler dgrultusunda son 5 yil icinde hem ithalat hem ihracat

verilerinde ilk sirayr denizyolu $amacilgl alirken, karayolu, havayolu ilk Uce

girmektedir. S6z konusu bilgilere ait rakamsal hgriTablo 1.8.’da belirtilirken,

Sekil 1.9 ihracat tamalarinda veSekil 1.10 ise ithalat tamalarinda modlarin

dagilmini géstermektedir.
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Sekil 1.11 ve Tablo 1.9.de gorulgu gibi, TUIK'den alinan veriler
dogrultusunda Turkiye'nin yurt ici tamalarinda ilk sirayr karayolu ginalari
alirken, denizyolu tamacilgl ancak demiryolu tamalarindan sonra gelerek tclunci
sirayl almgtir. Bunun en 6nemli nedeni 1 Temmuz 1926 yilindalsiige girmis
olan Kabotaj Kanunu ile Turk limanlar arasinda yig yolcu taima hakkinin
sadece Turk bayrakli gemilere verilmesi sonucundaistinligi Turk konteyner

gemi sletmelerinin yeterince kullanmamasidir.

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

Sekil 1.11. Turkiye Yurtici Tagima Yollarinda Tsama Modlari Kullaniminin
Dagilimi
Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr
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1.4. Konteyner Tasimacilik Sistemi

Birinci Dinya Sava sirasinda, Amerikalilar cephanelerini Avrupa’ya
konteynerler icinde tamislardir. 1928’den sonra Avrupa rayli hatlari onl&kapidan
kapiya taimacilik sirasinda tren ile kamyon arasi modigminin sgilanabilmesi
icin kullandi. Nisan 1956 dan itibaren hatlar kgmierleri, 58 konteyner g§ayacak
sekilde dongturalmis bir tanker Gzerinde Newark (New Jersey) ile Hongfbexas)
arasinda kullanngliardir (Anon, 2006:13; Solmaz ve Saygili, 2008;dtr@008; Ate
ve digerleri, 2010).

Clarkson Aratirma Servisi'nin yayinlagn (http://www.crsl.comy verilere

gore gectiimiz bes yiIl boyunca, Avrupa ve Amerika, 6zellikle Cin olkéizere
Asya ihra¢ mallar icin 6énemli pazarlar oljnwe bu da %8 - 9 seviyelerindeki
konteyner yuk ar§t hizini %11 lerin Uzerine ¢ikargtir. Asya pazarindan dinyanin
dort bir k&esine Gran datimi yapilmaktadir, bu da konteynersitaaciliginin

Onemini ortaya koymaktadir..

Talep yapisinin farklilgmasi, hizin 6nem kazanmasi, artan dinya nifusuna
endeksli olarak buyidk miktarda yikan ayni andaintaasi gereksinimi gibi
sebeplerden dolay! limandan-limanaita@acilik bicimi (unimodal), yerini kapidan
kaplya (door-to-door) tamacilga birakmaktadir. Kapidan kapiyasitaacilg
sglayacak olan tama sistemi ise kombine stanacilga uygun olan konteyner
tasimacilgidir (Ates ve digerleri, 2010).

2009, konteyner tamacilgl tarihindeki en zorlayici ve dramatik yil olarak
kendini ispatlanmgtir. Son 20 yil boyunca yanan %10.0’luk, dier deniz taimacilg
turlerini baskilayacak kadar etkileyici biyumenirdiadan, konteyner gamacilgi
tarihindeki ilk daralma ygnmstir. Sekil 1.12.’de de goruldiil gibi, 2009 yilinda
konteyner tamacilgr %9.0 dgus yasayarak ortalama 124 milyon TEU hacim
kaybina gramstir. Major dokme ve Minor dokme yuk haricinde kalae dger
dokme yuk olarak tabir edebilegmiz 2.22 milyon ton doékme yukin de yakla

olarak 1.19 milyon ton’'unun konteynerler ilesiadigi tahmin edilmektedir.
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Konteyner taimaciliginda yganan tarihi ¢okge istinaden, diinya genelindeki toplam
kuru dokme yuk hacminin 1980 yilinda %5.1 i, 2008nga ise %25.4 U konteyner
ile tasinmakta iken 2009 yilinda bu pay %24.3 hacim kayiogir (UNCTAD,
2010).

MilyonTEU

160 T a0

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

Ylzde Dasimi

—#— Yizde Dgisimi m==== Milyon TEU

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

Kriz donemlerinde dfiis yasadigl gozlemlense de, konteynegitaaciligl her
yil genel olarak ar§i gostermgtir. Cesitli kaynaklarda konteyner gamacilginin her
yil artis gostermesinin sebebi her Grin grubunun konteyieede tainabilmesi,
amagclara uygun konteynersgerinin her gecen giin artmasi olarak belirtitimi

Kiresel finansal kriz ve muteakip ekonomik durglmldayanikli tiketim
mamudllerinin yanisira mamul Urdinler ve tuketicinlgiindeki talebi de yaralagiir.
Bu drtinler ABD ve Avrupali buylk ithalatcilar tanadian ¢gunlukla konteyner ile
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ithal edilmektedir ve bu ithalatgillar ekonomik dunduktan buylk bir darbe
almilardir. Bu durum da konteyner stmacilginda buyik bir olumsuz etki
yaratmstir. Dogu-bati konteyner trafik hatti Gzerindeki en genglrdta olan, Trans-
Pasifik, Asia-Avrupa ve Trans-Atlantik hatlari lrgin bir sekilde en ¢ok etkilenen
hatlar olmyg ve Ozellikle bazi bacaklari da ¢ift haneli kayrpfasamstir (UNCTAD,
2010).

Konteyner ticaretinin gelmesi, d@rudan talebe kg olarak arz-talep
dengelerini etkilemstir. 90’l yillardan beri arz-talep dengesindesgaan dgisimler
Sekil 1.13.’de verilmgtir.

15.0

o q\ //\_,_*—1\\ r

1N/
S \
\ /

-10.0

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010a
=8 Talep 10.7 2.4 10.5 11.6 13.4 10.6 11.2 11.4 4.3 -9.1 1.1
Atz 7.8 8.5 8.0 8.0 8.0 10.5 13.6 11.8 10.8 5.1 8.8

Sekil 1.13. Konteyner Deniz Tamacilginda Arz ve Talebin Buyumesi,
2000-2010 (yilhk buytime oranlari)
Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 69.

Sekil 1.12 ile Sekil 1.13'Gn 2000 yilindan sonraki bolimi dikkadlic
incelendginde, Sekil 1.14 deki talep grafinin, Sekil 1.13 deki TEU ylzde ggsim
grafigi ile birebir 6rttigl gozlemlenmektedir. Konteynerstana hacminin, kiresel
talep ile ilgkisi bu iki sekil ile acikca ortadadir. Kuresel mal talebindelktis
konteynerleme artsini beraberinde getirecek, talebin ise artan nubuanlari

31



nedeniyle surekli artaga gbz onune alingdinda konteynerlgne ve buna kg
yeniden konumlandirma sorunlari da strekli olard&caktir.

1.4.1. Konteyner Tasimaciliginin Fiziki Bilesenleri

Kullaniimaya balanildigi gunden gunimize gecgen sire zarfinda onemli
atilimlar yapan konteyner deniz staacilgl, konteynerin kendisi, konteyner
gemileri, konteyner limanlari, gemiletmeleri, deniz acenteleri gibi bglenlerden
olusmaktadir. Listenin ani ise, en dnemli bikenler olmalari nedeniyle konteyner
gemileri ve konteyner limanlari cekmektedir.

1.4.1.1. Konteyner

Konteyner trafgi 1990 yilindaki 84.6 milyon TEU gerinden 2005 yilinda
362 milyon TEU seviyesine ylukselgtir (http://www.ci-online.co.uk 2008 yilinda,

tum dinya konteyner ticareti bir 6nceki yila orafitd.6 arty gostererek 1.3 milyar
ton olacg tahmin edilmgtir. Dolu konteyner ticareti de 2008 yilinda 134nHyon
TEU olarak ongorulmgitr (UNCTAD, 2009: 98). Konteyner ticaretinin artenai
salayan ¢ok cgitli etmenlerin olmasina gmen, bu nedenler arasindan en 6nemlisi,

yillar icinde daha ¢ok Uriinin konteynegrteesidir.

Konteynerizasyon beraberinde site avantajlar getirmektedir, bunlarin
arasinda, yukleme uygulamalarinin standgriksi, artan emniyet, intermodal
tasimacilik icin ellecleme kolaylinin s&lanmasi gibi avantajlar sayilabilir (Dejax
ve Crainic, 1987: 227 — 247; Bandeira vgedieri, 2009: 383). Bunun yanisira,
konteyner kullanimi da bir takim sorunlari berabee getirmektedir, konteyner
yonetimi, konteyner kiralama ile satin alma araskndecim karari, konteyner dolum
oncesi hazirfii ve konteyner yeniden konumlandirma, vb. Bandeeadigerlerine
gore (2009), yuksek maliyetli konteyner tag@gribakim tutumu ve uklirmasi,

konteyner yonetimini ¢ok fonksiyonlu bir problem@ndstirmektedir.
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Konteyner taimacilginda yganan gelimelerin yani sira, sistemin sik
kullaniimasindan kaynaklanan problemler de giindgetmistir. Bu problemlerin en
basinda hi¢cstuphesiz ki be konteyner yonetimi gelmektedir. Ticari faliyetletd
dengesizlikler bg konteyner yonetiminin en 6nemli konularindan blirir Bu
dengesizlik sonucu kimi zaman liman veya depolakdateyner ygilmalarini
olustururken, kimi zaman da istenen yerde ve zamandgelgoer bulunamamaktadir.
Bos konteyner sayisindaki aim fazla oldgu limanlarda dengesiz bir ticaret
akisinin siregeldiini ortaya konulmaktadir. Bir limandaer ithalat yapilan (giren)
konteyner sayisl, ihrac¢ edilen (cikan) konteyngnssadan fazla ise o limanda o
konteyner yEilmasi olgacaktir. Aksi durumda ise konteyner @qiogacaktir ki bu
da istenilen yer ve zamanda istenilen konteyneriigteninin ihtiyaclarina cevap
verememesine neden olur.gdf bg konteyner dongisu dizgun biekilde
gerceklgtirilemezse, tum ticari sistemde bir aksamadaneshitr. Bu durumda ticari
faliyetlerdeki etkinlik azalmakta, maliyetler artikiadir.

Sun (2010), ekonomik kiresealleenin artan geymisligi ile beraber, kiresel
ekonomik buylimedeki ve diticaretteki dengesidin, yuksek miktarlarda I3o
konteyner algina neden oldgunu belirtmektedir.

1.4.1.2. Konteyner Gemileri

Deniz ticaretini etkileyen en oOnemligitm genel olarak verimlilik ve
uretkenlgi arttirma gilimleridir. Bu durum gemilerin daha hizli, dahandmimli ve
daha buyik olmasina neden olmaktadir §Ae digerleri, 2010).

Deniz tgimacilginda temel geler olan gemi ve limanlar gaan yikun
Ozelligine gore farkh yapi ve Ozelliktedirler. Gemilerrgg olarak ticaret, hizmet,
savag ve gezinti gemileri olmak Uzere dort temel grulgalabilir. Deniz yik taima
sektoriinde ise ticaret ve hizmet gemileri etkin abvhaktadirlar. Ticaret gemileri;
yuk, yolcu, vyuk-yolcu ve balikgi gemileri olmak uee kendi icerisinde
gruplandinlirlar. YUk gemileri ise; kuru yuk gemml (kirkambar, dokme yuk,

konteyner, kereste, §ok depolu, canli hayvan, cevher, araba), sivi ikkerleri
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(ham petrol, petrol Granleri, sivgiariimis gaz, kimyasal madde, sivi gida) ve ¢ok
amacl gemiler (petrol-dokme-cevher, petrol-dokmik we petrol-cevher) olarak

siniflandirimaktadirlar (Tozar, 1997).
UNCTAD’In Review of Maritime Transport 2010 rapoeuigOre konteyner
filosunun her gecen gun agtibelirtiimis, Tablo 1.10.’de dinya filosunda konteyner

gemilerinin rakamlari belirtilngtir.

Tablo 1.10. Gemi Tiplerine Gore Dunya Filosunda Konteyner Genmin

Durumu
Gemi Tiplerine Goére Dunya Filosu, 2008-2009 ve 2062010a
(a- yilin ilk dénemi verilerine gore, bin DWT
2008 2009 Dgisim 2009 2010 Dgisim
Yuzdesi Ylzdesi
2009/ 2010/
2008 2009
Konteyner 144,655 | 161,919 11.9 161,919 | 169,158 4.5
Gemileri 12.9 13.6 0.6 13.6 13.3 -0.3
Diinya 1,117,779 | 1,192,317 6.7 1,192,317| 1,276,137 7.0
Toplam 100.0 100.0 100.0 100.0

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

Artan konteyner tamacilk hacmi gemi kapasitelerinin artmasiyla berab
filo genisliginin de artmasina neden olmaktadjekil 1.14'de de goruldgil gibi,
1960 yilinda toplam 683 milyon DWT geminin sadedeniilyon DWT'u (%1.6)
konteyner gemisi iken, bugin gtegimiz kosullarda goriyoruz ki 2010 senesinde

toplam 1276 milyon DWT geminin 169 milyon DWT'u (@)lkonteyner gemisidir.
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Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 31.

Ayni rakamlara gemi sayisi ve TEU hacmi olarak atcak olursak, Tablo

1.11’de de gorebilegamiz gibi, 1987 yilinda toplam 1052 olan konteyrgamisi
sayisi 2010 yilinda 4677'ye cikgnil,215,215 TEU seviyesinde olan kapasite de
12,824,648 TEU Seviyesine ghaistir. konteyner gemi sayisinin yaila olarak 4.4

katina ciktgini gbz oniune alirsak, TEU kapasitesi olarak 1@&tnia ¢cikmy olmasi,

konteyner gemilerindeki teknolojik getheler, gemi bg@na tginilan konteyner

sayisindaki yakkk 2.4 kat ary oranina dikkat cekmektedir. Artan konteyner

tasimacilgl talebinin, daha buUyik gemilerle, daha hizli veorekmik olarak

sglanabiliyor olmasi, konteyner ganacilginin 6ndnld acan lkaca etmenlerden

biridir.
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Tablo 1.11.Konteyner Gemi Filosundaki Uzun D6nem Ydnelimleri

Diunya Toplam Gemi Sayisi TEU Ortalama
Kapasitesi Gemi

Buyudkli gu

1987 1,052 1,215,215 1,155

1997 1,954 3,089,682 1,581

2007 3,904 9,436,377 2,417

2008 4,276 10,760,173 2,516

2009 4,638 12,142,444 2,618

2010 4,677 12,824,648 2,742
2010/ 2009 Buyiume (%) 0.84 5.62 4.74

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

2009 Y1l ba! itibariyle, Turkiye toplam dinya filosu icinde ®gemi ve %
0.7 oran ile 26. sirada yer almaktadir (ISL O8akat 2009). Toplam 912 geminin
sadece 42'si konteyner gemisidir ve konteyner genmniin toplam tama kapasitesi
ise 71 bin TEU'dur (Deniz Sektdrt Raporu; 2009).

2009 yih
karsilastirilmasi agisindan Tablo 1.12. hazirlgimni

Dunya konteyner filosu ile Tirkiye kontey filosunun

Tablo 1.12.2009 Yilinda Dunya ve Turkiye'’deki Konteyner Germiién
Temel Ozellikleri (100 GRT Ve Uzeri Gemiler)

Dinya Tlrkiye
Konteyner gemi sayIsi 4,638 42
TEU kapasitesi (TEU) 12,142,444 71,000
Ortalama gemi kapasitesi (TEU) 2,618 1,69(

Kaynak: UNCTAD; 2009, Deniz Sektori Raporu; 20009.

Dunya filosunda 10. sirada yer alan Guney Kibri49,d00 TEU’luk
konteyner filosu ile Akdeniz pazarinda ilk sirader yalmakta iken, dinya filosu
siralamasinda 26. sirada yer alan Turkiye, 71,08W’'[Gk konteyner filosuna

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

Ulke Dunya Toplam
Filosundaki | konteyner filo
Sirasl kapasitesi (TEU)

Glney Kibris 10 449,000
Malta 8 309,000
Yunanistan 5 238,000
Fransa 23 147,000
Italya 17 138,000
Tarkiye 26 71,000

Kaynak: ISL OcaksSubat 2009

Deniz Sektori Raporu’na gore (2009), Turk ticamgélosundaki konteyner
gemilerinin sahip olduklari $ama kapasitesi Turkiye'nin icinde bulunglu
bdlgedeki dger ulkelere gore ¢ok duktir. Bu durum dnemli bir pazara sahip olan
Tarkiye'nin ds ticaretinde yabanci bayrakh gemi kullanimingrikli olmasini da
aciklamaktadir. Oyle ki Tirk Bayrakli gemiler 192008 déneminde gliticaret
yukleri tasimalarinda ortalama % 23.72 oraninda pay gérdir.

1.4.1.3. Konteyner Limanlari

UNCTAD (1992), “Liman Pazarlamasi ve Uglincii Nesimanlar’ adl
calismasinda gegtirdigi bir modelle limanlarin tarihsel geimini ¢ déneme
ayirmaktadir. Bu ayrimda liman hizmetinin kapsameleneksel olarak ydkin
yuklenip baaltiimasi fonksiyonu ile b#amakta ve limanlarin 1980’lerden sonra
geng Olcekli lojistik merkez ve katma der hizmetlerin verildii alanlar olarak
tanimlanmasina kadar geletiimektedir. Bu geklim modeli dinya ekonomik

gelisiminin belirlilik esasina gore tahmin edilmesi domunda mumkundur.

Uctincli kgak limanlarin gekiminde diinya ticaretindeki kiiresajhaenin ve
modlararasi tamanin ve dolayisiyla konteynerizasyonun artan déneetirleyici
etken olmytur (Beresford ve derleri, 2004; 94). 1960’lardan glinimuze, 6zellikle
terminallerde, konteynerlerde ve Ro-Ro yuklerininikeeme ve bgaltma
yontemlerindeki teknolojik d@simler limanlar ile limanlari c¢evreleyerehirler
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arasindaki guclu kgari zayiflatmstir. Ayni zamanda bu teknolojik gginler
limanlarla hinterlantlari arasindaki giagticlendirmgtir. Limanlar bir hizmet sahasi
ve alt yapisi olarak ulusal ve uluslararasintea amacina yonelik olarak evrim
gecirmitir (Teilet, 1996; Ate ve digerleri, 2010).

Ancak dunya ekonomisi surekli bir gigim halindedir ve bu ylksek
dizeydeki pazar belirsizi UNCTAD’'In tanimladgl liman modelleriyle
uyusmamaktadir.iste bu noktada limanlarin belirsizlik ortamina uyurt¢evik” bir
yapida olmasi gergeortaya ¢cikmaktadir. Birinci ve ikinci kak liman gletmeciligi
donemi, daha cok duk katma dger hizmetlerle donatilrgive limanin temel
fonksiyonlarini yerine getirilgi bir donemdir. Uclincl kgak limanlar ise
gunimuizin daisen pazar kgullarina, belirsizliklere ve dicevresartlarina uyum
sglamada yetersiz kalmaktadirlar. Bu belirsizlikledesa ¢ikmak adina, ger
endustri dallarinda uygularigh gibi limanlar da daha esnek daha cevik yeni bir
lojistik yaklasima uyum sglamalidir. Bu yeni yakkam “dérdinct kgak limanlar”

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

“Dordunci  kyak limanlar” kavramini dgrudan kullanmasa da bazi
kaynaklar limanlarin dg&sen rollini bgka sekilde ifade etnstir. Bu acidan
dordincu kgak limanlar bir anlamda pazardaki belirgigliuyum goésteren “cevik
limanlar’dir (Paixao ve Marlow, 2003; 335) ve bunéinlar dger odakli tedarik
zinciri sisteminin (value driven chain system) otieloir Gyesidir (Robinson, 2003;
655).

Ates ve dgerlerine gore (2010), konteyner terminallerinde a¢&ta 3

fonksiyon vardir. Bunlar:

. Ulastirma  fonksiyonu:  Konteynerlerin  terminal  sahasina
gelis/gidisleri deniz, demir ve karayolu olmak Uzere 3 tipsitea moduyla
gerceklgtiriimektedir. Sivi yiuk terminallerinde boru yoluastma modu da
kullanilabilmektedir. Denizyolundan gelen/giden yi@a ve besleyici hatlarla

transfer edilmektedir. Genel olarak konteyner litaanda denizyolu servisleri
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periyodik olarak (duzenli hat ganacilgl) gerceklatiriimektedir. Bu nedenle
denizyolu taimalarinin planlanmasi bir zorunluluktur. Ayricakyia liman sahasi
icinde tginmasi ihtiyaci dgrultusunda liman icinde warma faaliyeti

bulunmaktadir.

. Depolama fonksiyonu: Konteyner terminallerinde kullanilanstena
modlarindaki zaman sinirlari ve duzensizlikler, tegner terminallerinde yukin
depolanmasi zorunludunu ortaya cikarmtir. Bu durum lojistik anlamda stok
yonetimi ile ortgmektedir. Konteynerin dgudan liman sahasina girerek gemiye
yuklenmesi ya da gemiden tahliye edilen konteyneatogrudan ciks kapisina
yonlendirilmesi (supalan) uygulamada ¢ok az rasttapir durumdur. Tim modlarin
birbiriyle uyumunun sglanmasi ve konteynerin olabilecek en kisa siuredainal
sahasindan ayrilmasi her konteyner termiglatmecisinin temel amacidir. Yeterli
geri sahanin bulunmamasi durumunda limanda kalknlipiiana ardiye geliri olarak
yansimaktadir. er yandan limanin lojistik hizmet vermesi durumungzkin
liman sahasinda daha uzun surelerle kalmasi gedekoak genel olarak, teknik bir
terimle konteynerin sahadaksgaliye oraninin (dwell time) olabilecek en sdi
seviyede seyretmesi gereklidir. Terminal sahalaont&ynerin 0Ozelfiine gore
ihrag/ithal/bg/aktarma yuk ayrimi gozetilerek sahaya istiflenredkt Limanin daha
cok ithallinrag ya da aktarma yuke hizmet etmesmieal depolama tasarimini

dogrudan etkilemektedir.

. Yuk ellecleme fonksiyonu: Temel olarak limanlarda verilen
ellecleme hizmeti yukin gemiden limana, limandanmige, limandan kara
vasitasina ya da kara vasitasindan limana aktammacerir. Bundan B&a
konteyner icindeki yukin elleclenmesi terminal sahda bulunan “konteyner yuk
istasyonlari’nda (CFS) gercektgilen bir hizmettir. Buna goére yukler CFS
sahasinda konteyner icine forkliftler yardimiyléifisnmekte ya da tahliye edilen
konteynerlerin icindeki yukler yine CFS'de dadtilmaktadir. CFS hizmeti
guinimuizde 06zellikle 6nemli oranda terminallerdek texdilmeye bglamistir.
Terminaller sinirh olan sahalarini geliri nispetaa olan CFS operasyonlarina

ayirmak istememektedirler. Ozellikle Hamburg, Ratsen gibi diinyanin 6nde gelen
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konteyner limanlarinda CFS fonksiyonu, liman samastginda lojistik merkezlerde
yerine getirilmektedir. Bundan fgea yukin gemi yiklemesi/tahliyesi ve depolama

sahasinda stoklanmasinda yuk ellecleme fonksiyktilural oynar.

. Diger fonksiyonlar: Konteyner terminallerinin fonksiyonlari
bahsedilen bu 3 fonksiyonla sinirh gldir. Bu temel fonksiyonlara ek olarak
guvenlik, emniyet, lojistik, katma gerli hizmet, konteyner/ekipman bakim onarim
istasyonlari, gimrik istasyonlari ve karantina gpbksiyonlar da bulunmaktadir.

Limanlarin lojistik Us olara diiintldigl ginimizde Tuarkiye Limanlari
jeopolitik konumu sebebiyle dinya deniz yolwitaaciliginda 6nemli bir yere
sahiptir.

Tark Limanlar’nin Dinya ve Avrupa Konteyner Limanl icindeki yeri g6z
onune alindiinda, Turkiye gineyinde Uzakgo ve Avrupa arasindaki Avrupa-Asya
denizyolu hatti glizergahinda vestk sapma mesafesiyle, kuzeyinde ise TRACECA
projesi icinde yer almakta olmasinin yaninda aksatimanlarina yaking ile de

bilinmektedir.

Tablo 1.14.’de goruldgii gibi 2008 yilinda ise Turkiye 5.3 milyon TEU
(Review of Maritime Transport, 2009: 111) ile dudgeen ¢cok konteyner ellecleyen
Ulkeler arasinda 13. sirada yer almakta iken, 20@8da bir dnceki yila gore toplam
% 13.53’luk bir dgus ile toplamda 4.5 milyon TEU elleclerken dinyadaan?24.

sirada yer alabilrgtir.
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Table 1.14.20 Gelimekte Olan Ulkede Konteyner Liman Tggfi2007-2009 (TEU)

Ulke Adi 2007 2008 2009 * Yizde | Yizde
Degisimi | Degisimi
2008-07 | 2009-08
Cin 103,823,024 115,934,578 108,860,631 11.67 -6.10
Singapur 28,767,500 30,891,2000 26,592,800 7.38 -13.91
Hong Kong, | 23,998,449 24,494,229 20,983,000 2.07 -14.38
Cin
Kore 17,086,133 17,417,723 15,749,676 1.94 -9.58
Malezya 14,828,836 15,813,769 15,458,980 6.64 -2.24
BAE 13,182,412 14,756,127 14,437,586 11.94 -2.15
Tayvan 13,720,013 12,971,224 11,352,097 -5.46 -12.48
Hindistan 7,376,733 7,660,705 7,849,962 3.85 2.47
Endonezya | 6,582,910 7,062,872 6,568,791 7.29 -7.00
Brezilya 6,464,724 6,904,260 6,271,332 6.80 -9.17
Misir 5,194,676 6,114,629 6,172,637 17.71 0.95
Tayland 6,339,261 6,726,237 5,981,737 6.10 -11.07
Panama 4,022,513 5,129,499 4,597,112 27.52 -10.38
Viet Nam 4,009,066 4,393,699 4,533,606 9.59 3.18
Tarkiye 4,678,872 5,193,730 4,491,206 11.00 -13.53
Suudi 4,208,854 4,652,022 4,430,676 10.53 -4.76
Arabistan
Filipinler 4,338,993 4,465,582 4,170,389 2.92 -6.61
Umman 2,876,969 3,427,990 3,813,991 19.15 11.26
Glney 3,712,090 3,900,319 3,510,240 5.07 -10.00
Afrika
Sri Lanka 3,687,338 3,687,465 3,464,297 0.00 -6.05
* {lk 6 ayin verileridir.
Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2010: 95.
Konteyner taimacilginin gelsmesi tlke d ticareti ile 6nemli

derecede ki goOstermektedir. Tablo 1.15.'da dinyanin en 0OmeR0

konteyner limani gortulmektedir.
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Tablo 1.15.Diinya Siralamasina Girédlik 20 Terminal, 2007-2009 (TEU)

Liman Adi 2007 2008 2009 * Yiuzde| Ylzde
Degisim | Degisim
2008-07| 2009-08
Singapur 27,935,500 29,918,200 25,866,400 7.10 -13.54
Shanghai 26,150,000 27,980,000 25,002,000 7.00 -10.64
Hong Kong 23,998,449| 24,248,000 20,983,000 1.04 -13.47
Shenzhen 21,099,169 21,413,888 18,250,100 1.49 -14.77
Busan 13,261,000( 13,425,000 11,954,861 1.24 -10.95
Guangzhou 9,200,000 11,001,30( 11,190,000 19.58 1.72
Dubai 10,653,026 11,827,299 11,124,082 11.02 -5.95
Ningbo 9,360,000 11,226,00( 10,502,800 19.94 -6.44
Qingdao 9,462,000 10,320,00( 10,260,000 9.0y -0.58
Rotterdam 10,790,604 10,800,000 9,743,290 0.09 -9.78
Tianjin 7,103,000 8,500,000 8,700,000 19.67 2.36
Kaohsiung 10,256,829 9,676,554 8,581,278 -5.66 -11.82
Port Klang 7,118,714 7,970,000 7,309,779 11.96 -8.28
Antwerp 8,175,952 8,663,736 7,309,639 5.97 -15.63
Hamburg 9,900,000 9,700,000 7,010,000 -2.02 -27.73
Los Angeles 8,355,039 7,849,985 6,748,994 -6.04 -14.03
Tanjung 5,500,000 5,600,000 6,000,000 1.82 7.14
Pelepas
Long Beach 7,312,465 6,487,816 5,067,597 -11.28 -21.89
Xiamen 4,627,000 5,034,600 4,680,356 8.81 -7.04
Laem Chabang| 4,641,914 5,133,930 4,621,635 10.60 -9.98
Total Top 20 234,900,661 246,776,308 220,905,805 5.06 -10.48

* Ik 6 ayin verileridir.

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

Dunya konteyner tamacilginin (aktarmalar hari¢) 2016 yilinda 287 milyon
TEU ve 2020 yilinda 371 milyon TEU'ya gkca tahmin edilmektedir (UNCTAD;

2009).

Tablo 1.16’da goruleg@ gibi Roterdam Limani 2010 istatistiklerine gore

Avrupa Siralamasina giren ilk 20 konteyner limaimde Turkiye Ambarli Limani,

Genoa, La Spezia gibi limanlar geride birakaraksirada yer almaktadir.
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Tablo 1.16.Avrupa Siralamasina Girdtk 20 Konteyner Limani (bin TEU)

2009 | Liman Adi Ulke 2008 2009

Yili (TEU) (TEU)

Sira
1 Rotterdam Hollanda 10,784 9,743
2 | Antwerp Belcika 8,663 7,310
3 Hamburg Almanya 9,737 7,008
4 Bremen Almanya 5,529 4,565
5 | Valencia Ispanya 3,602 3,654
6 Felixstowe Birlgik Krallik 3,200 3,100
7 | Algeciras Ispanya 3,324 3,043
8 | Gioia Tauro | italya 3,468 2,800
9 Marsaxlokk Malta 2,300 2,330
10 | Zeebrugge Belcika 2,210 2,328
11 | Lea Havre Fransa 2,450 2,234
12* | Ambarli Turkiye 2,301 1,836
13 | Barcelona Ispanya 2,570 1,800
14 | Genoa Italya 1,767 1,534
15 | St. Petersburg Rusya 1,983 1,45(
16 | Southampton | Birlgk Krallik 1,710 1,350
17 | La Spezia ftalya 1,246 1,046
18 | London Birlesik Krallik 1,167 846
19 | Constantza Romanya 1,381 584
20 | Lisbon Portekiz 556 501

Kaynak: www.portofrotterdam.com

Konteyner taimaciligl sgladigi avantajlardan dolay! hizla dinya ticaretinin
bir parcasi olmgive diinyada 2008 yilinda 2007 yilina gére % 5.drakt 137 milyon
TEU kapasiteye ukaistir. Bu rakam limanlardaki aktarmalarla birlikte@yilinda
498 milyon TEU'ya tekabul etmektedir (UNCTAD, 2009Baska bir deyile
limanlarda yapilan toplam ellecleme yarim milyarUra ulasmistir. Turkiye’deki
konteyner limanlari 2008 yilinda diinyada gercgkbeelleclemenin yakfak % 1’i
olan 5.3 Milyon TEU’luk kapasiteye ujabilmistir (Ates ve digerleri, 2010).

Tarkiye konum itibariyle Akdeniz caganda, Dgu-Bati ve Kuzey-Gliney
eksenlerinde kaak noktasinda yer almakta ve hinterlandiyla Atldati Arap
Yarimadasina, Ortago’'ya, Uzakdg@u'ya ve Avrupa'ya ulamin od&inda
bulunmaktadir. Bu ggrafik avantajinin yani sira yaki& 4500 deniz millik sahil

seridine sahip olmasi ile deniz gieinin dlkenin her noktasinda etkili olgcebir
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durumu ortaya koymaktadir (Atere digerleri, 2010). Tum bu 0Ozelliklerine gamen,

Turkiye dinya konteyner gamacilginda s6z sahibi bir konuma gelememektedir.
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Sekil 1.15. Tark Limanlarinda Elleclenen Konteynerlerin Geh Grafigi,
2003-2010 (TEU)

Ates ve digerlerine gore (2010), Turkiye'nin diinya konteyrairhalarindan
aldigi mevcut % 1’lik payin artmasi icin yapilmasi gexeKaaliyetler gagidaki gibi

Ozetlenebilir:
. Tark konteyner gemi filosu gatirilmelidir,
. Konteyner limancilik altyapisi gtclendiriimelidir.
. Turkiye'nin bolgesindeki aktarma yukten daha fgzg alinmalidir.

Diunya limanlarinda konteyner elleclemesi 1960’liayin ikinci yarisinda
yayginlamaya balamstir. Ancak Turkiye limanlarinda konteyner elleglesne
1980’li yihmin ikinci yarisinda gorilmeye danmstir. Ozel sektorin de
girisimleriyle ancak 90’h yillarla birlikte Turk limaarinda konteyner hareketleri

yogun birsekilde gorialmektedir.

Dunya konteyner piyasasina ge¢ girmenin etkisiylekiye’'de konteyner

trafiginin gelisimi dinyadaki gekimin her zaman Ustinde yer aftm. Tirkiye'de
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1987 yilinda ilk 6zel konteyner terminalinin (Gemoisletmeye acilmasinin
ardindan, konteyner limangilnda 0Ozel sektérin payl her gecen gun gttmi
Gunumuzde Ozelfgirme politikalarinin  sonucunda kamu tarafindasietilen

konteyner limani sayisi sadece ikiyesmiistir (Haydarpsa ve Izmir Alsancak

limani) (Ates ve digerleri, 2010).

2009 yili kriz rakamlari da dahil son Turkiye'deriteyner trafginin gelisim
hizi Tablo 1.17.de goruldiii gibi % 12.6 olarak gerceklmistir. Ates ve
digerlerine (2010) gore, bu ortalama buyime rakamnyditoplam rakaminin

(ortalama % 10) Ustindedir.

Tablo 1.17.Turkiye'de Toplam Konteyner Trafinin Gelisimi

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

Kaynak: www.turklim.org

Ates ve digerlerine gore (2010) Turkiye, yiksek konteyner yiaigi gelisim
oranlarina rgmen liman alt yapisi olarak diinya standartlarirerisphnde kalmytir.
Bunun nedenleri olarak limanlarin yeterli fizigartlara sahip olmamasi, bolgedeki
aktarma yuklerden yeterince pay alinamamas! (amanli eksiklgi), dunyada
meydana gelen teknolojik ggielere ayak uyduramamasi ve kalifiye eleman

yetersizlgi gibi olumsuzluklar sayilabilir.

Sekil 1.16."de goruldgu gibi Turkiye’de konteyner ellecleyen 17 liman

mevcuttur. Ayni zamanda Tekirglda Asya Port ile Aliga Bolgesi'nde Kuzey Ege
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Candarh Limanrnin temelleri atilmiolup, bu iki limanin da en yakin zamanda

hizmete gecmesi planlanmaktadir.

*Marport
+Kumport

<Evyap
“Yilport

@y +Borusan
“TCE-EGE “Gemport
Nemport *Rodaport
R
Izmir
3%% Alsancak
o &
*Port Akdeniz
Py 00 \
b ¢ Q &

Sekil 1.16. Turkiye'de Faaliyet Gosteren Konteyner Limanlari
Kaynak: Ates ve digerleri, 2010.

Tarkiye'deki konteyner limanlari, yerel ve aktarmpak yogunluguna bgh
olarak daha ¢cok Marmara bolgesindegyolasmaktadir. Turkiye'deki konteyner
limanlarini son yillarda gercekterdikleri elleglemeler Tablo 1.18."de sunulgtur.
Tabloda da gortlege gibi Turkiye'deki konteyner limanlari dinyadakiki20
konteyner limanina gore cok gik kapasiteli limanlardir. Bu durum Turk

limanciliginin plansiz gejimden kaynaklanmagh distinulmektedir.
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Tablo 1.18. Turkiye'de Limanlara Goére Konteyner TrgfiGelisimi, 2005-
2010 (TEUV)

2005 2006 2007 2008 2009 |2010

Akport 1,292 235 1,956 32,827 3,177 0
Kumport 438,849 531,382 665,684 649,466 476,513 620,995
Marda 161,545 198,475 276,270 359,684 200,159 376,360
Marport 589,644 720,603 997,910 1,252,936 1,159,358 1,542,994
Evyap 14,007 32,988 77,995 108,958 156,321 248,240
Yilport 33,785 35,830 68,777 135,495 133,368 184,533
Borusan 90,518 94,772 113,805 140,449 146,240 193,190
Gemport 240,958 274,559 341,326 336,287 214,056 269,274
Rodaport 21,809 84,653 108,083
Haydarpga| 340,629 400,067 396,637 356,272 187,365 176,468
Izmir 784,371 847,926 898,217 911,177 826,645 727,675
TCE-Ege 885 99,388
Nemport 6,902| 139,684
Petkim 357 47
Port 11,843 40,247 63,399 67,053 59,528 125,670
Akdeniz

Mersin 596,289 643,749 782,028 887,918 843,917 1,024,171
Trabzon 31( 5,442 10,345 22,141 21,057 28,658
Toplam 3,304,586 3,826,936 4,695,449 5,282,943 4,520,748 5,865,436

Kaynak: www.turklim.org

Bir milyon TEU ellecleme sinirini gecen tek limalaro Marport konteyner
limanini icinde bulundgu Ambarli liman tesislerinde yer alan Kumport verifa
limanlari ile birlikte ele almak, ayni ard bdlgelggmet vermeleri ve ayni bolgede
yer almalarindan dolayl dahagto bir yaklgim olacaktir. Nitekim istatistiklere bu
limanlar tek tek dgil “Ambarl liman1” olarak girmektedir. Ambarli li@nlar
bblgesinde yer alan bu ¢ limanin ellegleme topl@809 yili Tuarkiye konteyner
elleclemesinin % 421’ini ogturmaktadir. Yine 2009 yilinda Marmara bolgesi &opi
ise Turkiye toplam konteyner elleclemesinin % 6il'ahusturmaktadir. Marmara
bolgesi dsinda yer alan konteyner limanlari ig&mir, Aliaga, Mersin, Antalya ve
Trabzon’a dailmistir. Turkiye’'deki konteyner limanlari kapasite aul agisindan

incelendginde Tablo 1.19.’a ukalir (Ates ve digerleri, 2010).
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Tablo 1.19.Turkiye'deki Konteyner Limanlarinin YUk Elleclenkapasitesi

Liman Adi Kapasite (TEU)
Akport 300,000
Kumport 1,000,000
Marda 550,000
Marport 1,700,000
Evyap 600,000
Yilport 450,000
Borusan 250,000
Gemport 350,000
Rodaport 150,000
Haydarpaa | 750,000
Izmir 895,101
Tce-Ege 1,000,000
Nemport 400,000
Petkim 100,000
Port Akdeniz | 200,000
Mersin 4,800,000
Trabzon 175,000
Toplam 13,760,101

Kaynak: TURKLIM 2010 Tirk Limancilik Sektér Raporu

Turkiye’de konteyner ellecleme kapasitesinde eminpay! % 57 ile yine
Marmara Bdlgesi almakta ve onu sirayla Akdeniz % 2Ege (% 19) ve Karadeniz
( % 3) bolgeleri izlemektedir. Hem ellecleme tgaide hem de kapasite oranlarinda
yukin ¢c@unlukla bir Marmara bdlgesinde onlasmasi, ulusal diizeyde uretim ve

tuketim merkezlerinin bu bélgede gunlasmasiyla aciklanabilir.

Tablo 1.20.'de gorulege gibi, Turkiye'nin ithalat ygun bir Ulke olmasi
sebebiyle bpkonteyner rakamlarinin fazla olglu tespit edilmektedir. Ayrica TCDD
ve TURKLIM Limanlarinin son 5 yila ait dolu ve pdonteyner dgerleri EK 2 ve
EK 3’'de datayli olarak belirtilngtir.
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1.5. Konteyner Tasimaciligindaki Gelismelereiliskin Genel Deserlendirme

Dunya ekonomisinin, hizla kiresellee sirecine girmesi ile birlikte,
gelismis, gelismekte olan ve az gefnis Ulkeler arasindasbirligi imkanlari
genklemistir.  Ulkeler arasinda ticaret sinirlarinin  6niindegngeller giderek
azalmaya ve ortadan kalkmayaslaais, uluslararasi ticaret hacmi gglemis,
gelismis Ulkelerden gedmekte olan Ulkelere ileri teknoloji transferi argmi
uluslararasi finans piyasalari getis, Ulkeler arasindasgtici akimi hizlanmg)
yabanci sermaye aknda 6nemli gefimeler yganmstir. Iste bu iligkiler, ‘kiiresel
ekonomik entegrasyon’ adi verilen bir olguyu gundergetirmstir. Kiresel
ekonomik entegrasyon, kisaca, llkeler arasindaenatk ve sermeye hareketlerinin
artmasi ve Uulkelerin ekonomikhirligi alanlarinin geniemesi demektir. Kiresel
ekonomik entegrasyonun en oOnemli boyutunu ulusiaraticaret, uluslar arasi

ticaretin de en 6nemli boyutunuaacilik olgturmaktadir.

Tek seferde daha fazla yiksitma kapasitesine sahip olan denizyolu
tasimacilgl, maliyet acisindan en uygun olargsitaa modudur. Turkiye'nin di
ticaretine bakildiinda da, ihracat ve ithalatin gerek miktar (tonjegse dger ($)
olarak buyuk bir kisminin denizyoluyla yapikmIimasi nedeniyle, ticari olaylarda

yasanan her tirlt d@gsimin deniz yolu taamalarina yansigdini belirtmgtir.

Konteyner taimacilgl her yil deiskenlik gosterse de genel olarak srti
gostermgtir. Kiuresel acgidan konteyner stmnacilgina bakildginda, sadece 2009
yilinda konteyner tama oranlarinda dilis gozlenmekte, ancak o da 2010 yilinda
hizli bir toparlanma ile kal@ yere geri dondgl gozlenmektedir. Géli
kaynaklarda konteyner giamacilginin her yil ary géstermesinin sebebi her Urdn
grubunun artik konteyner ile destiaabildigi, amaclara uygun konteynersgéerinin

her gecen gun argn konusuna d&nilmistir.

Kullaniimaya balanildigi gunden gunimize gecgen sire zarfinda Oonemli
atilimlar yapan konteyner gianacilgi konteynerin kendisi, konteyner gemileri,

konteyner limanlari, gemsgletmeleri, deniz acenteleri gibi bgienlerden olgmakta
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olsa da en 6nemli bgen olmalari nedeniyle konteyner gemileri ve kongyn
limanlari bileenler listesinin en kanda dguntlmektedir.

Tirkiye Istatistik Kurumu (TUK)'nun Dis Ticaret Verileri incelenngi olup,
Turkiye'de ds ticaret rakamlari, Cumhuriyet’in kuruldu giinden bugtine her gecen
gun arttgl tespit edilmgtir. Ancak ithalat ve ihracat dengeli iekilde artmamakta,
ithalatin y@gun olmasi sebebiyle Tirkiye'desdiicaret agtl giderek biyumektedir.
ithalat ve ihracatin dengeli olmamasi, ticari deimjis yaratmakta, gelen her
konteyner dolu olarak geri donememekte vesitice bolgelerde ygilmalar
olusabilmektedir.
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IKINCi BOLUM
BOS KONTEYNER iN YENIDEN KONUMLANDIRILMASI SORUNU

Dunya ticareti kitadan kitaya, bolgeden bdlgeyé&lfigklar gostermektedir.
Bazi ulkeler ygun ihracat yaparken bazi Ulkeler ithalat yapmaktaBu durum
dinyada boélgeler arasinda ticari dengesizlikleaeneolmaktadir. Ticarette y@nan
bu dengesizlik sonucu bazi boélgelerde konteyng&ingalari olurken, kimi zaman da
istenilen yerde ve zamanda konteyner bulunanamanhbkt konteyner tedaginin
yapilamamasi ticareti sekteyesratmakta ve mgieri memnuniyetsizfii ortaya
ctkmaktadir. Bu durum da “gokonteyner yonetimi” konusunun 6nemini ortaya

ctkarmaktadir.

Bos konteynerin etkili ve verimli yonetimi denizcilé&ndustrisinde dnemli bir
problemdir. Konteyner pazari icinde gun rekabet olmasi sebebiyle, sbo
konteynerin etkili ve verimli olarak giou zamanda nasil bir fea noktaya transfer
edilecei operasyonel samada kritik bir karardir.

Bu nedenle bu boélimde ©6ncelikle sbo konteynerin  yeniden
konumlandiriimasina #kin literatir taramasi yapilgy bu alanda yapilan
calismalara dginilmistir. Literatir taramasinda sorunun kagman ticari
dengesizlikler oldgu belirlenirken, bu alanda yapilan gatalar, sorunun ¢6zimuine
iliskin kullanilan modeller g6z 6nune alinarak mateksai ve sezgisel modeller

olarak iki ana bglik altinda dgerlendirilmistir.

2.1. Bos Konteynerin Yeniden Konumlandiriimasinailiskin Genel Bakis

Dunya konteyner ticaretinde $pokonteyner tedaginden kaynaklanan
sorunlar temelde ywn ihracat yapilan bdlgelerde shokonteynerin tedarik
edilememesi, ygun ithalat yapilan bdlgelerde ise sbé&onteyner y&ilmalarinin
olusmasindan kaynaklanmaktadir. Bu sorunu c¢6zebilmek basit anlamda o
konteynerin ithalat limanlarindan ihracat limantari aktariimasi gerekmektedir.
Ayni zamanda dunyadaki limanlarin ¢ofly bg konteynerin tgama maliyetleri
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sorunun boyutlarini arttirmaktadir. New Jersey Eyalniversitesi tarafindan
yayinlanan “Bg Konteyner Yonetimi” bglikli nihai raporda (2006), diinyanin bazi

limanlarini inceleyerek, sorunun kapsamirgigi& acilardan ele almaktadir.

1. Avustralya

2003 yili Ocak ayinda ulusal haber dergisi Pty teaiide (Avustralya) ¢ikan
bir habere gore, Sydney Limani'’ndasbkonteyner sayisinda yakla %50 arts
oldugu, ve dger Avustralya limanlarinda da son alti ay icersireg@i tip artgin
gozlemlendgi belirtilmistir. Avustralya'da konteynesirketi yoneticileri ise bu
yigilmanin arkasindaki nedeni,

e Tarim Urdnlerindeki kuraklik nedeniyle hacimcegllineden dolayl azalan
ihracat,

» Konteyner ithalat oranlarindaki artile giren konteyner sayisinin ¢ikan
sayisindan fazla ofu, olarak aciklanglardir.

2. Guney Amerika
2003 yih Nisan ayinda Lloyd's List Internationakafindan yayinlanan bir
bilgiye gore, Guiney Amerika konteyner hatlarindgé&miler bati sahillerinden alglh
yukleri vars limanlarina tam kapasite ile goturgndimalarina ramen, gelen gemiler
icin %40 ile %50 arasinda bir gieim s6z konusu olmyiur. Bu durumda yuksek

miktarda dgari giden be konteynerler yeniden konumlandirilarak, sbo

konteynerlerdeki biyiime kontrol altina aligtm Ozellikle Brezilydda gitmekte

olan bg konteynerleri elde tutmak icin blyuk miktarda t@&r yapildg

belirtilmistir

3. Amerika Birle sik Devletleri
Amerika Birlgik Devletler’nde bg konteyner tedagi sorunu yaandgi
cesitli kaynaklarda belirtilmgtir. Sekil 2.1.’de Amerika kiyilarindaki okonteyner
probleminin yuksek oranlarda goruklu limanlardan bazilari ve bunlarin sigé

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

. Portland — Oregon, ABD

Portlandda yayinlanan “The Business Journal of Portland‘gidenin bir

haberinde, Portland Terminali'ndesia bos konteyner birikmesinin okiugu

belirtiimis ve bunun nedeni olarak da Asgaki ekonomik sikintilar temel neden
olarak gosterilmitir. Asya ile Amerika arasindaki biylyen ticari desizligin her
gecen gun ar® ve bunun sonucu kar marjlarinin azgidyosterilmgtir. Bati Sabhili

limanlarinin bg@ konteyner sayisinin agtive az olan ihracatin kalan konteynerleri
doldurmaya yetmedi aciklanmstir .

. Wilmington — North Carolina, ABD
“The Stars” gazetesinin haberine gore, ticari ekoideki dengesizliklerden
otara, liman yetkilileri liman sahasinda 1,658sdmnteynerin bekledini ve her

gelen 2 konteynerden ancak birinin gikapabildgini belirtmislerdir.
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. Port of Hampton Roads — Virginia, ABD

Virginia'’da artan be konteyner sayisi ile ba cikmak icin, yetkililerin
limanlarda depolanan kokonteynerler icin bir kota uygulamasina gittiklebu
politikanin da liman operasyonlarinda geleye neden oldiu belirlenmitir..
Newark-Elizabeth Limanrnda uygulamanin ¢o6zim yaadgl gorilmesine
ragmen, Hampton Roads limaninda da kota uygulamasulaggya konuldgu ve
basari elde edildii Virginia Uluslararasi Limanlart Genel Muadura tarmlan
belirtilmistir.

. California, ABD
The Commonwealth Business Media dergisinin habegiive, Asya’'ya geri
donis icin bekleyen bg konteynerlerde yilma oldyu belirtilmistir. Bunun sebebi

olarak da ticaretteki ve hatlardaki dengesizlik@kaaciklanmytir.

. New Jersey, ABD

Amerikanin dgu kesimindeki en buyik liman olan New York / Newsy

Limanr'ndan her yil okyanussau 21 milyon ton kuru yuk aki gerceklgir ve bu

rakamalara 3.75 milyon TEU konteynerlik kargo danitthr. Amerika limanlar

icinde konteyner akinin %14inden fazlasinin gercekteen New York / New

Jersey Limani'nda dolu ve b&onteyner hacmi her yil artgtir. Bu rakamlar 1999
yilinda %14.7, 2000 yilinda %7.8, 2001 yilinda %872002 yilinda %13'tdr.

Yogunlukla dunyanin en 6nemli ihracatgilarindan biotan ABD’de, bg
konteyner ygilmasindan dolayr ganan sorunlarin anlatiigli bu durumun benzeri
diger ithalatci Ulkelerde de yanmakadir. Argtirma kapsaminda yapilan incelemede
Tarkiye'de de bu sorunun yandgl gozlemlenmgtir. Ancak oncelikle konu

hakkinda literatir gegibir kapsamda ele alinacaktir.
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2.2. Ticari Dengesizlik Kaynakli Nedenlerin Gozden Gecitmesi

Daha once de belirtildi gibi, konteyner tamacilgi 1950’lerden bu yana
dinya ticareti tUzerinde 6nemli bir rol Ustlenmekten, 1970’lerden bu yana da
yukin konteynerizasyonu sdrecinin hizlanmasi ileendimi iyice arttirmgtir.
Ozellikle sguk sava sonrasi diinyadaki ticari dengelerin bozulmasi eeiztilik
endustrisinin bu durumdan etkilenmesi ile bati va@ud akslarinda ihrac edilen
konteynerlerin geri doniinde sorunlar y@anmstir. Song ve Dong’a gére (2009),
bos konteyner yeniden konumlandiriimasinin temel neteari dengesizliktir, yani
baska bir deyjle ticaretin bir yonde, g@er yonden daha fazla olmasidir. Ozellikle
Trans-Pasifik ve Avrupa-Asya hatlari belirgin bekilde dengesizdir.

Francesco’ya (2007: 6) gore, ticari hareketlerd#dungesizlikler, dinyanin
cesitli bolgelerinde be konteyner fazlasi veya kg yarattgina gore, bu
dengesizliklerin yonetilmesi envanter gentilari ve d¢ kaynaklardan konteyner

kiralamaya dair zaman ve konum kararlarini iceremagdpproblemidir.

Ticari faaliyetlerdeki dengesigin yani sira, en c¢ok seferin yapgdi
bblgelerde navlun fiyatlari yiksek iken, aksi yorfdeatlarin dtugl yargisindan
yola cikilarak, bolgesel konteynergymalarina etki eden bir ger faktorin de
konteyner fiyat tarifelerinden kaynaklagdiortaya cikmgtir. Bunun yani sira yeni
konteyner fiyatlarinin da uygun olmasi, konteyragmnalarinin tek yonla bir hareket
olmasina ve giden konteynerinsbolarak geri donmemesinine neden olmaktadir.
Cunku bg konteyner tsinmasi ile ilgili, tgimasirketleri icin en dnemli dezavantaj,
bos konteyner tanmasinin herhangi bir kar @amamasi, aksine 6énemli lojistik
maliyetler yaratmasidir. Bir donem konteyner uretnaliyetleri, konteyner geri
getirme maliyetine gore daha uygunken, celik fgatliin artmasi ile birlikte yeni
konteyner uretim maliyetleri de artgnibu durum da konteyneri geri getirme
konusunu tekrar gindemsstiaistir. Talepteki arty sebebiyle, konteyner geri getirme

maliyetlerinde de agig6zlemlenmytir.
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2.3. Bos Konteyner Yeniden Konumlandiriimasi ile Tlgili Yapilmis
Calismalar

Konteyner taimaciligl, denizcilik endistrisinin - en hizh  blylyen
sektorlerinden  biridir. ithalat-ihracat dengesizli olgusu kuresel ticarette
kacinilmazdir ve duzenli hat stanaciligl endustrisinde bu sorun kamiza bg
konteynerin yeniden konumlandirilmasi sorunu olan&knaktadir (Feng and Chang,
2008: 486).

Song ve dierlerine gore (2005), konteyner yonetimi denizcéikdiistrisinde
en 6nemli konulardan biridir. Bu noktada, §amza iki durum cikmaktadir. Biri
konteyner tedagi, digeri ise bg konteyner yonetimidir. Bokonteyner yonetimi ise

kiresel lojistik endustrisinin kgitastigl en karmaik problemlerden biridir.

Calisma kapsaminda kdxonteynerin yeniden konumlanmasi hususunda 1972
yilindan ginimuize yayinlanan 62 makaleysgilrtastir. Bu konu ile ilgili dergilerde
31 makale ve konferanslarda 22 bildiri yayinlaginancak 7 makalenin kaygiaa
ulasilamamstir. Kaynaina ulgilan makalelerden 28 tanesgtaacilikla ilgilidir ve
18 tanesi bilimsel dergide yayinlangniO tanesi de tamacilikla ilgili konferans ve
kongrelerde sunulngtur. Tagimacilikla ilgili olmayan 25 tanesinin ise 13'U kel
dergide yayinlanng) 12 tanesi ¢gtli konferans & kongrelerde yer algtir. 2 makale

de tgimacilikla ilgili kitaplarin ilgili bélumtnde yerlanistir.

Tablo 2.1'de go6ruldgl gibi b konteyner yeniden konumlandiriimasi
konusu 90l yillarin ortasinda dikkat ¢cekmeyeslamis olmasina rgmen, son 5
yilda bu konuya duyulan ilgi artgtir. Bu noktada, geglimiz son 5 yilin kiresel
kriz donemi Oncesi ve sonrasina denk ggldilsinilerek, bg konteyner temini
konusunda sikintilarin yandgl ve yeniden konumlandirma konusunun 6nem

kazandg! vurgulanmaktadir.
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Tablo 2.1. 1972-2011 Yillan Arasinda Kitap, Dergi ve Konfestarda

Yayinlanan Makale - Bildirilerin Sayisi

Kaynak

Yillar

Kitap/ Dergi/ Konferans Adi

1972-
2005

2006-
2011

Toplam

KITAP

Container and Port Administration

1

Managing Closed-Loop Supply Chains

DERGI

Tasimacilik ile ilgili

Maritime Policy and Management

Transportation Research Part E

Transportation Research Part C

Maritime Economics & Logistics

Transport Policy

Journal of Transportation  Syster
Engineering and Information Technology

European Journal of Transport a
Infrastructure Research (EJTIR)

International Journal of Shipping an
Transport Logistics

Networks, an International Journal

International Journal of Physic
Distribution & Logistics Management

Tasimacilik ile ilgili Olmayan

Decision Support System (DSS)

European Journal of Operational Researg

Mathematical and Computer Modelling

International  Journal of  Computg
Applications in Technology

GeoJournal

International Journal of  Productig

Economics

Journal of the Operational Research Soci

ety

Operations Research

Applied SoftComputing

SIAM Journal on Control and Optimizatiof

N

South African Journal of Industrig
Engineering

L

Engineering Applications of Artificia

Intelligence
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Kaynak . . Yillar
Kitap/ Dergi/ Konferans Adi 1972- 5006- Toplam
2005 2011
ICLEM 2010: Logistics for Sustained 3 3
Economic Development © 2010 ASCE
— IAME- International  Association  of 1 1
ﬁ Maritime Economists 2009
= = | ICTE- International Conference qgn 1 1
x =2 | Transportation Engineering 2009
9 o | The 8th International Conferenge 1 1
) x | “Reliability and Statistics in Transportatign
2 é and Communicatin” 2008
< < | IAME 2008 1 1
% | z[1AME 2007 1 1
= F | Sixth Triennial Symposium oh 1 1
@] Transportation Analysis 2007
x ICTE- International Conference dn 1 1
Transportation Engineering 2007
Proceedings of the 8th World Congress|on 1 1
Intelligent Control and Antomation Jnly 649
2010, Jinan, China
Proceedings of the 29th Chinese Control 1 1
Conference Beijing, China 2010
- < | Proceeding of the 45th Annual Confererce 1 1
i S | of the ORSNZ, November 2010
= g 2009 Second International Conference |on 1 1
& O | Intelligent Computation Technology and
- = | Automation
D = [ Joint 48th IEEE Conference on Decisipn 4 4
% 2 | and Control and 28th Chinese Contfol
< =< | Conference 2009
& | 2 [ Proceedings of the 2008 IEEE IEEM 1 1
= £ | Proceedings of the Fifth International 1 1
@) @ | Conference on Machine Learning aphd
x = Cybernetics, Dalian 2006
International Technology and Innovation 1 1
Conference 2006
Proceeding of the Fifth Asia Pacific 1 1
Industrial Engineering and Management
Systems Conference, 2004
N/A 4 3 7
TOPLAM 14 48 62

Tablo 2.2. de belirtildii gibi 1972-2011 yillari arasinda g# dergi ve

konferans

bildirilerinde  yayinlanan 62 makalenin deitleme

yoninden

incelenmesinde ikisama izlenmitir. incelenen ¢agmalar ya matematik modelleme

acisindan ya da sezgisel galalar (heuristic) olarak ele alinghr. Problem, 50

calsmada matematiksel model yoluyla incelenirken, 1&sgeda ise sezgisel

modelleme kullanilngtir. Bu anlamda matematiksel modellerin sorununigiinde

daha ygun kullanildgi sdylenebilir.
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Literatir taramasinda bdonteynerin yeniden konumlandiriimasi hususunda
69 kaynak bulunmy yukarida bahsedilen 62 makalenigidda, 1986, 2007 ve 2008
yillarinda yapilan 3 adet doktora tezi ile 2010ndh Turkiye'de yapilan 1 adet
lisans tezi ile kamlasiimis, tezler ile ilgili bilgiler Tablo 2.3.’de belirthistir.

Tablo 2.3. Bos Konteynerin Yeniden Konumlandiriimasi ildlgili

Hazirlanmg Tezler

TEZADI |  YAZARI | UN iVERSITE | YER |YIL
DOKTORA TEZLER |

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

New Brunswick

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

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

LISANS TEZi

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

Bunun yani sira 2002, 2003 ve 2006 yillarindgtigd&kurum ve kurulglarca
yayinlanmg 3 adet nihai rapora udmistir. Raporlara ait bilgiler Tablo 2.4.'de

belirtilmistir.
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Tablo 2.4.Bos Konteynerin Yeniden Konumlandiriimasi llgili Yayinlanan
Nihai Raporlar

RAPORUN ADI | YAZARI YAYINLANDI Gl YIL
KURUM
Empty Intermodal Maria P. Boile New Jersey 2006
Container Department of
Management Transportation
Bureau of Research
and

U.S. Department of
Transportation
Federal Highway
Administration

The Logistics of | P.l. Le Dam Hanh | METRANS Research | 2003
Empty Cargo Project
Containers in the
Southern
California
Region: Are
Current
International
Logistics
Practices A
Barrier to
Rationalizing the
Regional
Movement of
Empty Containers
Empty Ocean The Tioga Group Gateway Cities Councjl2002
Container Of Governments
Logistics Study Port Of Long Beach
Southern California
Association Of
Governments

Elde edilen dnceki ¢gimalarda 6nce problem tanimlaggardindan sorunun
cb6ziminde ya matematik modelleme acisindan ya dgiseé (heuristic) bir
yaklasim uygulanmgtir. Problemi matematiksel model yoluyla inceley&8
makalede rakamsal deneyler (numeric experimentsemmatiksel programlama,
genetik algoritma, regresyon analizi, simulasy@amsay! programlamasi (integer
programming), dinamik programlama (dynamic prograng)) dgrusal
programlama (linear programming), optimizasyon paogamas! (optimization
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programming), istatistik, oyun teorisi (game thgoryanimlayici modelleme
(deterministic model) teknikleri kullanilgtir. Sezgisel Modellemeyi secen 12
calsmada ise vaka ¢amasi (case study), literatlr taramasi yontemi feecliimis

olup, 1 makale de tersine lojistik teorisi (revelsgistics theory) kullanilngtir.

Konu ile ilgili yapiimi tum calsmalarin amaci, okonteynerin yeniden
konumlanmasi problemini ¢ozmek, yeniden konumlahosusunda toplam maliyeti
minimize etmek ve ho konteyner hareketleri icin en uygun tahminlemeyi
hesaplayabilmektir. Matematiksel modellemeler, borusu matematiksel bir
yaklasim ile programlama yaparak ¢6zmekte iken, sezgmetodlar muidahale
edilebilecek dengesizlik problemlerini vaka egalalart gibi yontemlerle

cbzmektedir.

2.3.1. Matematisel Modelleme Yoluyla Konuyu Ele Alan Calsmalar

Bu calsmalarda matematiksel programlama kullanmanin ambog
konteyner yeniden konumlanmasi problemini ¢ozme&s konteyner yeniden
konumlanmasi konusunun toplam maliyetini minimizenek ve be konteyner
hareketleri icin en uygun tahminlemeyi ortaya calkélimektir. Ancak, dinamik ve

belirsiz ¢cevre sebebiyle, bu problem tam olarakigiiznememektedir.

Olivo ve dgerleri (2005) heyeyin mukemmel, denge iginde olubir dinya
durumunda, her zaman her yerdesddan her konteyneri dolduracak bir yuk
bulunacgindan be konteyner t@masi sorununun olmayagal soylemektedir.
Ancak, ticari trafik ne hacim ne de @& olarak hicbir zaman denge icinde
olmayacak gibi gorinmektedir. Bu sebeplgrtaacilik sirketleri bas konteynerlerin,
gelecek tamacilik olanaklarindan faydalanmak igin yerel,saluve kiresel olarak
dogru bir sekilde yerlgtirmeleri gerekigini ve ancak bdylece diinya deniz ticaretinde
de bir denge sdanac&ini disinmektedir (Olivo ve d@erleri, 2005).

Matematiksel programlama; envanter tutmgyna, yeniden konumlandirma,

ceza maliyetleri gibi beklenen toplam maliyetlerinimize etmek icin kullanihr
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(Dong and Song, 2009; 875; Chou et.al., 2010:8Fmadcesco et.al., 2009: 769) ve
bunun icin be konteyner hareketlerinde en uygun tahminlemeynlplaaya cair
(Song and Charter, 2010: 305).

Theofanis ve Boile’'ye (2009; 56) goére, konteynerzgra biyuk olgude
konteyner tamacilgl dinamginden etkilenmekte ve ayni zamands onteyner
yonetimini etkilemektedir. Konteyner pazari yapiste dgerlendirmesini anlamak
bos konteyner lojis@i yonetimine ilskin sglikli karar vermeye yardimci

olmaktadir.

Li ve Han (2009), belirsiz arz ve talep sktlari altindaki yeniden
konumlandirma problemlerini ¢ézmek icin bir stoklasprogramlama modeli
belirlemigler, bunun yaninda rotalari gigtirmek ve karar vericilerin beklentilerini
karsilamak suretiyle bir simulasyon cikagtardir. Wang ve Wang'a gore (2007),
tamsayili model yakkami olan integer modelin uygulanmasi ile sbkonteyner
ihtiyacinin ve talebinin birbirini karlamasi durumunda Bokonteyner tgima

masrafi minimize edilngiolur.

Diger yandan bazi yazarlar sorunun ¢dzumu icin kabidinakonteyner
Onerisini sunmgtur. Bu konu Uzerinde ¢cahn bazi yazarlarimiz goére, katlanabilir
konteynerler, limanlar ve hinterlandlari arasindar(ings and Thijs, 2001: 347) $o0
konteynerlerin yeniden konumlandiriimasi hususund&tarma ve stoklama
maliyetleri agisindan (Shintani et.al., 2010: 76Znemli bir maliyet tasarrufu

sgilayacaktir.

2.3.2. Sezgisel (Heuristic) Modelleme Yoluyla Konuyu Ele Rn

Calismalar
Sezgisel yontemler, kokonteynerin yeniden konumlandirmasinin toplam

maliyetlerini minimize etmeyi amacglayarak mudahadilebilecek dengesizlik
problemlerini ¢gozmeyi hedeflemektedir (Song and A009: 14).
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Deniz tgimacilgl endustrisinde konteyner yonetimi en onemli kordda
biridir (Song et.al., 2005). Go uluslararasi dizenli hat ticareti, farkli bolgdkki
farkli ekonomik ihtiyaclardan 6tirt genellikle ilgraeya ithal konteyner anlaminda
dengesizlik gostermektedir. Bu nedenle, ihracatqilasteklerini kagilayabilmek
icin, dizenli hat tamacilgl yapansirketlerin siklikla b@ konteynerlerini yeniden
konumlandirmalari veya konteyner gksyicilardan be konteyner kiralamalar
gerekmektedir (Chou ve ghrleri, 2010; 1).

Bu agidan, karmiza iki farkh durum c¢ikmaktadir. Biri konteynésdargi,
digeri ise bg konteyner yonetimidir. Bo konteyner yonetimi, kuresel lojistik

endustrisinin en karnggk problemlerinden biridir.

Olivo ve digerleri (2005), be ile dolu konteyner hareketlerinin arasindaki
ekonomik farklilgin ortaya cikarilmasinin énemli olglunu belirtmektedir. Cunku,
dolu konteyner hareketi migri istesi Gzerine olgmakta ve maliyetini miieri
karsilamaktadir. Fakat gakonteyner hareketi isesigicilar tarafindan karlanmakta
ve yuk d@itim islemlerinde onlenemez bir basamak stlumaktadir. Bu sirada
olusan buttin sorumluluk da konteyner sahibine ytklertedik

Bu nedenle, bpkonteyner yonetimi problemi sadece yeniden konaohiana
nedeniyle belirgin maliyetlere maruz kalargitaacilik firmalarini etkilememekte,
ayni zamanda yuksek miktarlardaki sb&onteyner ygunlugu ile verimliligini
distren liman ve depolari da etkilemektedir (Olivatt 2005: 204).

Yun ve dgerlerine gore (2010), denizcilifirketlerinin, bg konteynerlerini
dagitim alanlari, limanlar ve depolar arasinda yenikenumlandirmalarinin sebebi,
sadece datim alanlari arasinda yeniden konumlandirmanintvedybettirmesi ve
bos konteynerlerin etkin yonetiminin denizciligirketlerinin verimliligini arttirmakta

onemli bir etmen olmasidir.

Sezgisel modelleme yoluyla yapilan egalalarin incelenmesinde, filo
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Olcude ilgkili oldugu gozlemlenmytir. Bir yandan, yuksek olgekteki filo blyuldu
ile bos konteyner yeniden konumlandiriimasi problemi alzden, diger bir yandan,
etkin ba konteyner yeniden konumlandiriimasi, konteynerlakuimin oranini
arttirabilecgi icin ayni 6lcudeki filonun kapasitesini arttirdoir unsur olacaktir
(Dejax and Crainic 1987; Cheung and Powell, 199@jric, 2000; Dong and Song,
2009; 861).

Theofanis ve Boile’'ye gore (2009: 51), intermodahteyner tamacilgi,
farkll cografik boélgelerdeki bg konteyner yeniden konumlandirmasi ve bu bo
konteynerlerin depolanmasi ve temini problemini deguran kronik ticari
dengesizlik sikintisindan etkilenmektedir.sBanteyner yonetimi ve gakonteyner
lojistigi dinamiklerinin anlailmasi, bg@ konteyner sahipli ve konteyner gemi
filosunun kullaniminin yanisira, pokonteyner dengelenmesinin ve yeniden

konumlandirilmasinin karar vermgamalarinin ankalmasini da icermektedir.

2.4. Bos Konteynerin Yeniden Konumlandirnimasi ile Ilgili Literatiire

Yonelik Genel D&erlendirme

Ticari dengesizliklerden kaynaklanan veskamza kimi bolgelerde konteyner
yigiimalar1 kimi bélgelerde konteyner kgh olarak cikan b konteynerin yeniden
konumlandirilmasi problemi “gokonteyner yonetimi” konusunun énemini ortaya

ctkarmaktadir.

Literatlr taramasinda bdonteynerin yeniden konumlandiriimasi hususunda
69 kaynak bulunmgiur. Bu kaynaklar, 1972 yilindan 2011 yilina kadasitli
yerlerde yayinlanmi62 adet makale/bildiri, 1986, 2007 ve 2008 yilida yapilan 3
adet doktora tezi ile 2010 yilinda Turkiye’de yapill adet lisans tezi ve 2002, 2003

ve 2006 yillarinda g#tli kurum ve kurulglarca yayinlanngi 3 adet nihai rapordur.

Bu bolimde, ele alinan cginalarin, be konteyner sorununu ¢ézmek igin
nasil bir yol izledikleri incelenngj izledikleri yol acisindan matematiksel model ya

da sezgisel (heuristic) model yolu ile sorunu ¢ogengalsan calsmalarseklinde bir
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ayrim yapimgtir. Cunkd konu ile ilgili yapilmy tim calgmalarin amaci, bo
konteynerin yeniden konumlanmasi problemini ¢6zmgkniden konumlanma
sirasinda olgan maliyeti minimize etmek ve b&onteyner hareketleri icin en uygun
tahminlemeyi hesaplayabilmek olsa da izlenilen gdrlerin farkli oldgu tespit
edilmistir. Matematiksel modelleme yontemi kullanilan galdalarda, sorunun
matematiksel bir yakkam ile programlama yapilarak c¢ozilmesi amaclanirken
sezgisel metod yontemini kullanan eaialarda, sorunu tetikleyen midahale
edilebilecek dengesizlik problemleri vaka g¢alalari gibi yontemlerle ¢6zilmeye

calisiimaktadir.

Incelenen cagmalarin sonucunda, modellemelerin  kullanilabilirdugu
cesitli simulasyonlar ve drneklerle belirtilgtir. Ancak bg konteyner sorununun,
kontrol altina alinamayan dinamik gigkenlerden ve ticari dengesizliklerden
kaynaklanmasi sebebiyle, modellemelerin sorunudartakaldirabilecek tam bir

¢6zUm olamadh tespit edilmgtir.

Bos konteyner sorununa tam anlamiyla ¢ézum bulunarbdsamaliyetleri
minimize etmek, yiilmalar durumunda depo kiralamak, eksiklikler dutnda en
yakin lokasyondan konteyner tedarik etmek gibitakim ¢6zimler s6z konusudur.
Bos konteyner sorununun Turkiye'ye etkileri ve limar dizenli hat tamacilgi
yapan konteyner gemgletmesi acisindan konunungelendirmesi icin Turkiye'de
hizmet veren limanlardan ve konteyner gegtetmelerinden bazilari ile g&iimds,
sonugclar t¢inct bolimde gerlendirilmistir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE'DE BOS KONTEYNER IN YENIDEN KONUMLANDIRILMASI
SORUNU UZERINE NITEL BiR ARASTIRMA

Tum dinyada oldgu gibi Turkiye’de de bg konteyner tedarikinden dolayi
sorunlar ysanmaktadir. Uluslararasi literatlirsiginda tanimlana agarma
probleminin Turkiye'ye yansimalarina yonelik bulgtd ulamak icin bir nitel
argtirma planlanmgtir. Bu kapsamda dinyanin 6nemli dizenli hagintacilg
yapan konteyner gemgletmelerinin Turkiye temsilcilikleri ile ylzylze gdmeler
yapilmstir. Arastirma kapsami bu bolimde detayland irgimi

3.1. Arastirmanin Amaci

Bir yandan hammadde, Uretim tesisleri ve tuketinktalarinin ¢cgunlukla
farkli cografyalarda olgu, diger yandan dretim ile ilgili ¢okuluslusletmelerin
tercihleri sonucunda urunlerin ithalat ve ihracatlda boélgesel farkliliklar ortaya
ctkmaktadir ki, konu agéirmanin birinci béliuminde detayli olarak ele aligtm. Bu
durum tarifesiz denizyolu g¢analarinda geminin tahliye limaninda yuk
bulamamasina neden olabilmektedir. Konteynemtacilgl gibi dizenli hat deniz
tasimacilginda ise dolu giden bir konteynerin, tahliye linaha yik olmadiindan
dolay! bg olarak bélgede kalmasi,gdir yandan ithalatin yun olduygu bolgelerde
ise bg konteyner ihtiyacini duyulmasi olarak sorun yagdttadir. Bu sorun
uluslararasi literatiirde “Bo konteynerin yeniden konumlandiriimasi” olarak

adlandiriimaktadir.

Bos konteynerin yeniden konumlandirilmasi sorunu sademnteynerlerini
bos tasima maliyeti ve yukumlllgtine katlanmak zorunda olan konteyner gemi
isletmelerini dgil, mUsterilerine bg@ konteyner sunamayan acente ve lojistik hizmet
saglayicilart olumsuz etkilemekte, mgt@éri memnuniyetsizfii ortaya cikmaktadir.
Tum dinyada oldgu gibi bu sorun Turkiye'de de yanmaktadir.
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Bu kapsamda agarmanin 2 temel amaci vardir. Bunlar;
1. Bos konteynerin yeniden konumlandiriimasi ile ilgilercut literatiri
ortaya koyma ve derlendirmek ve,
2. Turkiye’de hizmet veren uluslararasi dizenli hgintacilgl yapan
konteyner gemi sietmelerinin temsilcileri ile gorimeler yaparak

sorunun Turkiye'ye etkilerini tanimlamaktir.

Konu ile ilgili uluslararasi literatiirin yoin olmasina karn ulusal dizeyde
cok fazla ele alinmagh belirlenmgtir. Bu durum her ne kadar bir amag¢ olmasa da

0zgun bir katki olarak derlendiriimektedir.

3.2. Turk Limanlarinda Elle¢clenen Konteyner Trafi ginin Degerlendirilmesi

Turkiye'de faaliyet gosteren ve konteyner yukinentet eden limanlarda
2010 yilinda 5.8 milyon TEU konteyner elleclestimi Toplam konteyner icinde o
konteynerin pay! yakiak 1.5 milyon TEU ile % 35 oranindadir. Sonsbwgil
incelendginde Turk limanlarinda elleglenen p&onteynerin yine ortalama % 35

oraninda oldgu bulunmutur.

Tablo 3.1.Turkiye’de Son BgYila Ait Toplam Bag ve Dolu Konteyner Sayisi
(TEV)

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

Kaynak: www.turklim.org
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Tark limanlarinda elleglenen kodolu ve toplam konteynerin grafiayrica

asaglda gosterilmytir.
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Sekil 3.1. Turk Limanlarinda Elleclenen BpDolu ve Toplam Konteynerin Gréfi
(TEVL)

Tark limanlarinda elleclenen pose dolu konteyner veriler bolgesel olarak

incelendginde ise Tablo 3.2.'ye wdir.

Tablo 3.2. Boélgesel Olarak Tirk Limanlarinda Eelleglenens B&nteynerin Dolu

Konteynere Orani

Bos

Bos Dolu konteyner

Yil Bolge konteyner | konteyner orani (%)
Marmara 533,974 1,751,336 0.30

2006 Ege 238,774 609,15p 0.39
Akdeniz 101,885 327,076 0.31

Marmara 725,744 2,215,830 0.33

2007 Ege 266,543 631,674 0.42
Akdeniz 217,546 627,881 0.35

Marmara 842,300 2,557,094 0.33

2008 Ege 261,998 622,908 0.42
Akdeniz 236,066 685,58) 0.34

Marmara 678,86¢ 2,082,646 0.33

2009 Ege 264,886 569,546 0.47
Akdeniz 244,742 658,708 0.37

Marmara 889,167 2,831,716 0.31

2010 Ege 312,980 653,767 0.48
Akdeniz 320,372 829,469 0.39

Kaynak: www.turklim.org
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Ellecleme toplaminin azgli nedeniyle Karadeniz bolgesi hesaplamaya
alinmamgtir. Ortalama rakamlarla bakifginda 2006-2010 yillar1 arasinda sbo
konteyner oranin en fazla olglu bolgemiz sirasiyla Ege, Akdeniz ve Marmara

bdlgemizdir.

Tablo 3.3.Cografi Bdlge Olarak By Konteynerin Dolu Konteynere Orani (%)

Marmara Ege Akdeniz

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

Kaynak: www.turklim.org

Bos konteyner sorununu temel nedeni ticari dengesezlikr. Limanlarda bu
dengesiziiin en iyi gostergesi yuklenen ve tahliye edilen tegnerin birbirine

oranidir. Turk limanlarinda bahsedilen oranlar ©ehH.’de gosterilnstir.
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Tablo 3.4. Turk Limanlarinda Tahliye Edilen Konteynerin YUukém Konteynere
Orani (2010-TEUV)

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

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

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

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

Kaynak: www.turklim.org

2010 yili verilerine gore Turk limanlarinda gendarak yukleme tahliye
oranlari birbirlerine ¢ok yakindir. Asarma 6ncesi yapilan pilot géninelerde be
konteyner sorununun @an ticaret tzerinde ¢ok fazla olumsuzluk yagattespit
edilmistir. Ancak literatirde bahsedilen ticari dengekizlsorununun tabloda
goruldigt gibi Turk limanlarinin kendi icinde yandgl sdylenemez. Bu nedenle
argtirma kapsaminda yapilan liman gg§melerinde limanlarin Turk limanlarinin bu
sorundan etkilenmegii gorulmistlr. Sorunu bizzat yayanlar Turkiye'deki duzenli
hat tgimacilgl firmalari ve dinyadaki dizenli hatstanacilgl firmalarinin Turkiye
temsilcilikleridir.

Bu noktaya kadar bahsedilen tim konu kapsamindakiyeide ba
konteynerin yeniden konumlandiriimasi sorunu Uzerinitel bir aratirma
tasarimlanmstir.
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3.3. Arastirmanin Metodolojisi

Nitel aragtirmalar, nadiren nicel agarmalardaki gibi, 6énceden her yoniyle
tasarlanabilirler. Argtirmaci ¢@u kez, argtirma desenini déstirerek dinamik bir
tutum sergiler. Ancak, yine de ¢ temel alanda dsingerekir. Bunlar (Yildirim ve
Simsek, 2007: 83):

* Arastirmaya temel olacak kuramsal cergcevenin acik bgimae ortaya
konmasi: Bu, agirma probleminin igkili oldugu kuramlarla birlikte etrafh
bir bicimde tanitilmasini ifade eder.

» Esnek bir argtirma deseni okturmak: Bu, argtirma etkinliklerinin birbiriyle
tutarli ve amaca uygun bicimde nasil oloa gosterir. Buna ydntem
denmesinin nedeni, nicel atamalardan farklilg gostermek icindir.

e Arastirmanin okuyucunun anlayabilegeciklikta sunulmasi.

Nitel argtirmalar bir soruya yanit aramayi gk yollardan hareket ederek
surdarir ve bu sirecte kavramlarini kendi stltarak kuramlara ugar.
Islam@lu'nun (2009: 183) Nitel Argtirmanin Aratirma Sureci sekline bal

kalinarak argtirmaninSekil 3.2.’de goruldgu gibi streci olgturulmustur.

Literatdr
Taramasi
Araghrma
n ghA bl Evrenive
Qrneklemi
Beliflerme
Veri Kaydetme
Toplama ve Kodlama
Verilerin Analizi
ve Yorumlanmasi

Sekil 3.2. Arastirmanin Sireci
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Arastirma, ulgiimak istenen amag itibari ile kiésel bir calgmadir.
Calsmada veri toplama yodntemi olarak birincil ve ikinckaynaklardan

faydalaniimgtir.

Arastirmanin kalitatif (niteleyici) sureci icerisindeliy ylize derinlemesine
gorisme yontemi uygulanmgtir. YUz yuze derinlemesine g@raeler deniz
ticaretinin girs kapilarl olarak bilinen limanlar ile konteynersiaaciligl yapan
dizenli hat tamacilgl firmalarinin yetkilileri ile gerceklgirilmistir. Gorlsme
yonteminde yari yapilandiriigngérisme formu secilmtir.

3.3.1. Arastirma Probleminin Belirlenmesi

Arastirma probleminin belirlenmesinde U¢ temel kaynalerali rol oynar.
Ilki arastirma yapilmak istenen alanla ilgili kuram ve @inana literatlrd, ikincisi
argtirmacinin bireysel ve mege donuk deneyimleri, G¢lincusu ise ilgili alanda

karsilasilan sorunlardir (Yildirnm v8imsek, 2003: 52).

Yapilan literatlr taramasi sonucu konu ile ilgilusiararasi diizeyde pek ¢ok
makale, bildiri, doktora tezi ve nihai raporlarinesiimis, sektor temsilcileri ile
gorismeler yapilmy ve sonuc olarak Turkiye’de konunun akademik kesimi

dikkatini cekmese de piyasada sikintilagayad g1 belirlenmitir.

Bu kapsamda belirlenen ateimanin problemi Turkiye'de kdkonteynerlerin
yeniden konumlandirilmasi sorununun nedenleriniayat cikarmak ve ¢6zim

Onerileri gelitirmektir.

3.3.2. Arastirmanin Kisitlari

Arastirma, bag konteynerin yeniden konumlandiriimasinin Turkiye etkilerini
incelemek suretiyle sadece UNCTAD Review of Maré@imTransport 2010

Raporu’'nda “Diinya Siralamasinfla 20 Konteyner Gemisi Operatorii Diizenli Hat
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Tasimacilgl Firmalar” tablosunda yer alan ve Turkiye'de hanveren 15 dizenli
hat tgimacilgl firmasi ve Tarkiye Limanlar’'ndan bir kismi uygumha kapsaminda

incelenmitir.

Liman se¢iminde devlet limani ve 6zel liman ayriendikkat edilmg, devlet limani
olan TCDD izmir Limani ile 6zel liman kapsaminda Tirkiye'nim &ulyuk ozel
limani olan MARPORT ve Ege Bélgesi'nin en buyik lbls@ani olan NEMPORT

secilmitir.

3.3.3. Milakat Sorularinin Belirlenmesi

Arastirma sorulari, aguirmanin dger tim aamalarini derinden etkileyen
unsurlardir. Argtirma sorusunun yazilmasinda g@nana probleminin niteffiinin ve
bu problemle ilgili taranan literattrin 6nemli bolt vardir (Yildirnm veSimsek,
2003: 53).

Turkiye’de bu konuda yapilan 0Ornek bir gata olmamasi nedeniyle
argtirma sorularinin belirlenmesinde literatlir taramda elde edilen veriler,
problemin nedeni, yapilan O©nceki gatalarda dginilen bgliklar ve tim

calismalarin ortak noktalari sorularin belirlenmesinderali bir rol oynamtir.

Gorisme sorulari belirlenirken en 6nemli dikkat edilersur bu gérgmelerin
kimler ile yapilacg olmustur. DUzenli hat tamacilgl yapan konteyner gemi
isletmeleri ile gérgmenin yani sira deniz ticaretinin girve c¢iks kapilari olan,
limanlarin da bu gokinelere katilmasi gerekti disunulmdstir. Bu sebeple
limanlara ve dizenli hat ganacilgl firmalarina uygulanmak Uzere 2 ayri yari

yapilandiriimg gérisme formu hazirlanrgtir.

Bu kapsamda liman yoneticilerine yonelik sorulgagadaki gibidir:

1. Dunya’da yaanan be konteyner sikintisi sizi nasil etkilemektedir?
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2. Bos konteyneri liman sahasinda tutmanin liman opemlsayma

(olumlu/olumsuz) sonuglari nelerdir?grimalar yganiyor mu?

3. Liman gelir/giderlerine bpkonteynerin etkisi nedir?
4. Bos konteynerin istikeklinden kaynaklanan farkliliklar nelerdir?
5. Limanda bg konteynerin ortalama bekleme siresi ka¢ glindura&ami

nasil dgerlendiriyorsunuz?

Konteyner dizenli hat §anacilgl firmalarina temsilcilerine yonelik sorular

ise aagidaki gibidir:

1. Uluslararasi konteyner ganaciliginda yganan be konteyner sorununun

genel nedenleri (makro boyutta) nelerdir?

2. Dunyada yganan be konteyner sorununun Tirkiye'ye etkileri nelerdir?
3. Bos konteyner sorunun yaraitiolumsuzluklar nelerdir?
4. Bos konteyner sorunun yaraitiekstra maliyetleri kisaca tanimlar misiniz?

Bu maliyetleri kim tGstlenmektedir?

5. Sorun konteyner navlunlarini nasil etkilemektedir?

6. Sorun hizmet kalitesini nasil etkilemekte, gt@@ii bu durumu nasil
karsilamaktadir?

7. Soruna buldgunuz gecici ¢oztimler nelerdir?

8. Bos konteyner sorunu ¢6zimdu icin kalici ¢6zim énerugiz midir?

3.3.4. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Nitel argtirmada orneklem secimi atama probleminin 6zelfi ve

arggtirmanin sahip oldgu kaynaklarla yakindan ilgilidir.

Gorisme yapilacak kiler secilirken, oncelikle konteyner stanaciliginin
bilesenleri incelenmtir. Buradan yola cikilarak denizstenacilginin giris ve ciks
kapilari olan limanlar ile bu sorunu gladan yaayan konteyner sahibi diizenli hat
tasimacilgl firmalari ile gorigme yapilmasina karar verilgtir.
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Arastimanin evreni, Turkiye Limanlari ile Turkiye'yegrak yapan duzenli
hat tgimacilgl firmalaridir. Orneklemi ise, UNCTAD'In Review ofaritime
Transport 2010 Raporu’nda “Diinya Siralamasiritla 20 Konteyner Gemisi
Operatori Duzenli Hat Fanaciligl Firmalar” tablosunda yer alan 20 dizenli hat
tasimacilgl firmalarindan Turkiye’de hizmet veren 15 diuzehkt tgimacilg

firmalari icerisinde 10 dizenli hatstenacilgl firmasidir.

Limanlar icin 1 devlet limani (TCDDizmir Limani), 2 6zel liman
(MARPORT ve NEMPORT) secilmj konu ile ilgili yetkililer ile gorigularken,
Turkiye'de hizmet veren ve Dinya siralamsinda ilKy2 giren 10 duzenli hat

tasimacilgl firmasindan konuya hakim 9skile goristulmustar.

UNCTAD’In Review of Maritime Transport 2010 rapodayer alan “Dinya
siralamasinda ilk 20 konteyner gemisi operatoriedlizhat taimacilg firmalarr”

tablosu, Tablo 3.5.’de gortlmektedir.
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Bunun yani sira Turk Deniz Ticaretinde Oonemli pasahip olan Arkas
Denizcilik, Tarros Line, DAL Deutsche Afrika-Linien) ve Turkon Denizcilik ile

gorGsuImustar.

Yuz yuze gorgme yontemiyle yapilan gogtnelere ilskin yer ve tarih bilgisi
asagidaki tabloda sunulnstur.

Tablo 3.6.YUz Yize Gorgmelerelliskin Bilgiler

Kurum Yer Tarih
L1 | TCDD izmir Limani Izmir 18.02.2011
g L2 | Nemport Izmir 11.04.2011
S 3 [ Marport Tzmir 01.04.2011
H1 | Turkon Izmir 22.04.2011
H2 | Hapag-Lloyd Izmir 13.05.2011
H3 | APL [zmir 21.05.2011
H4 | OOCL [zmir 23.05.2011
ARKAS
HANJIN LINE
— HAPAG-LLOYD .
% H5 VANG MING LINE Istanbul 25.05.2011
TARROS
DAL
H6 | CMA-CGM [zmir 27.05.2011
H7 | COSCON Izmir 27.05.2011
H8 | UASC [zmir 27.05.2011
H9 | ZiMm [zmir 30.05.2011

3.3.5. Veri Toplama Yontemi

Nitel argtirmalar icin veri toplamanin deik yollarindan s6z edilir. Bu
yollar farkli yazarlarca farkli bicimlerde sinifldmimis olsa da en genel olarak

miilakat, dokiiman inceleme ve 6rnek olay incelenite(islamasiu, 2009: 184).
83



Islamglu’na goére (2009: 184), gogine bir yoniyle yiiz yiize anket yontemi
ile bilgi toplamaya benzer. Ancak, uygulanioldukca farklidir. Ankete gore,
g6rismecinin roli ¢ok daha anlamlidir. Ogne, bir anketor, ankette yer alan
sorular sorup verilen cevaplari yazmakla yetinelNitel argtirmalarda ise, alinan

bir cevaba bgi olarak yeni sorularla daha derinlemesine bitdjnéir.

Stewart ve Cash (1985; 7) géntieyi, “Onceden belirlenmive ciddi bir amac
icin yapilan, soru sorma ve yanitlama tarzina dakafilikl ve etkilesimli bir

iletisim sdreci” olarak tanimlangtir.

Bu calsmada nitel argirmada en sik kullanilan veri toplama methodu olan
gorisme yontemi acik uclu sorulari barindiran yari yapudirilmg gérisme formu

kullaniimistir.

Her ne kadar toplanti mekaninin fiziki durumu, kamfve toplantiya uygun
sekilde tasarlanngiolmasi da 6nemli olsa da (Malhotra, 2004; 140,iplak003; 71,
Nas,2006,101) gosineler genellikle ofis ortaminda gercejtlalmi stir.

onunde bulundurularak, g@rite yapilacak kilerin belirledigi gin ve saatte

gortstlmesi ilkesine uyulmgtur.

Gorismelerde elde edilen verilen kaydedilmesi icin ikil yardir: cihaz ile
kaydetme ve not alma. Kayit ve not alma yontemiepin arada kullanmak da
mumkuandur, belki de bu en ideal durumdur. Kayit arpn sozel olmayan
davranglarin not edilmesi de mamkundur (Yildirnm gensek, 2003: 122).

Bu sebeple goginelerde her iki yontem ayni anda kullangrolup, gérigme

yapilan kginin izni dgsrultusunda hem ses kaydi yapgmihem de gorgme
esnasinda not tutulngtwr.
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3.3.6. Verilerin Kodlanmasi ve Analizi

Bir nitel argtirmada gorimeyi yonetmek ne olciide 6nemli ise, giniéde
elde edilen bilgilerin analize hazir hale getirishée o 6lgiide nemlidir. Ozellikle
aclk uclu sorulara alinan cevaplarin aynsgliBa(degiskene ait bigcimde) altinda
kodlanmasi bir hayli zor bigtir. Ote yandan, verilen cevaplar arasindaki bdikzer
ve tutarsizliklar ve bunlarin muhtemel nedenlerilngkin bilgiler ayni dikkatle
irdelenmeli ve kodlanmalidir. Agarmada verilerin kodlanmasi ve analizingekil

3.3.’de belirtilen yol izlennstir.

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

Sekil 3.3. Verilerin Kodlanmasi ve Analize Hazir Hale Getirdsi
Kaynak: Islamaslu, 2009: 187.

Icerik analizi; dokiimanlarin, milakat dokimlerinira yda kayitlarinin
karakterize edilmesi ve kalastirlmasi icin kullanilan bir tekniktir. Amaci,
katilanlarin gorgierinin igeriklerini sistematik olarak tanimlamaktBdylece igerik
analizi, aratirmaciy toplanan verileresima etmekte ve ayrica verilerin daha ileri

analizler icin kullaniimasini kolayarmaktadir (Altungik ve digerleri, 2007; 269).
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Icerik analizinde dort sama mevcuttur. Bunlar: verilerin kodlanmasi,
temalarin bulunmasi, verilerin kodlara ve temalai#e organize edilmesi ve

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

3.4. Arastirmanin Bulgulari

Yapilan gorgmelerde, gorgillen kiilere yonelik profil bilgileri toplanmy ve
Tablo 3.7’de sunulmgtur. Genel olarak 3 limandan 4 liman gorevlisi Ve diizenli
hat tgimacilg firmalarinin Turkiye'deki temsilcilerinden adan 9 kii ile yiz ytze
gorisme gercekligiriimistir. YUz ylze derinlemesine g@&riie yapilan 13
katiimcinin 2’si hari¢ lisans mezunu offlu belirlenmgtir. Katihmcilar &irlikla
departman sorumlu ve maududrleridir. Ggimelerin gizliligi acisindan gorime

yapilan kgilere ait isim belirtilmemitir.
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Elde edilen veriler hem liman

kapsaminda ayri ayri gerlendirilecektir.

hem de duzenli hatntacilgl firmalari

3.4.1. Liman Yetkilileri ile Yapilan Gorii smelerden Elde Edilen Bulgular

Yapilan gorigmelerde liman yetkilileri ile yapilan géineler d@rultusunda

elde edilen verilerden bir takim bulgular ortaykagiimistir. Bu bulgular ise Tablo

3.8.’da belirtiimektedir.

Tablo 3.8.Bos Konteyner Sorunu Uzerine Limanliie Yapilan Gorgmelere Dair

Bulgular

SORUNLAR

BULGULAR

Soru 1: Dunya’da yaanan bg konteyner
sikintisi sizi nasil etkilemektedir?

Limani direkt olarak etkilememektedir.
Acentelerin, konteyner gemglétmelerin
sorunudur. Ancak konteyner
bulunamazken, bir anda bulurigunda
limanda sikgiklik yasanmaktadir.

Soru 2: Bos konteyneri liman sahasindg
tutmanin liman operasyonlarina
(olumlu/olumsuz) sonuclari nelerdir?
Yigilmalar yganiyor mu?

| Saha sorunu, yer sikintisi

Acentenin talepleri dgrultusunda
konteynere bakma, inceleme, gibi
islemlerde liman operasyonlarindaki
verimliligi disurar

Bos konteyner hava muhalefetinde dol
konteynerler kadar direncli dedir.

Soru 3: Liman gelir/giderlerine bp
konteynerin etkisi nedir?

Limanlar icin hamaliyedir, ¢inki dolu
konteynerden para kazanilir,sbo
konteynerin pek fazla getirisi yoktur,
aksine yerggal eder.

Soru 4: Bos konteynerin istikeklinden
kaynaklanan farkliliklar nelerdir?

Tamamen limanin sahip olgu
ekipmanlar ile ilgilidir.

Soru 5: Limanda bg konteynerin
ortalama bekleme suresi ka¢ gundir? &
rakami nasil dgerlendiriyorsunuz?

Limanlara ve acentelere goregtigenlik
3tﬁbsterse de bu slre ortalama 7 ile 10

arasindadir.

gun
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Limanlar diunyada y@anan be konteyner sikintisi sorunu ile direkt olarak
karsilasmamakta, bu durumun acentenin problemi giddelirtiimistir. Ancak bu
problemin dgrudan olmasa da limana dolayl etkileri bulunmaktaBunlardan en
Onemlisi, acentelerin m3teriye bg konteyner tedarik etmesi problemisgadgi
sirada bekleme sayisi artmakta, konteyner tedaliikligi andan itibaren de liman

sahalarinda gilmalar yganmaktadir.

Elde edilen cevaplara gore, “pdkonteynerin liman alaninda tutulmasi
operasyonel anlamda sorun yaratmakta,sikga sebebiyet vermekte ve limanin
verimli ¢calsmasina engel olmaktgéklinde sonuclari ortaya ¢ikargtir. Bu sebeple
kara limanlarinin (dry port) konteynerlerin istifl@esinde, acente tarafindan gerekli
uygunluklarin denetlenmesi (yuklemeye hazir olupnashasi gibi) ve gerekili
yuklemelerin yapiimasinda 6nemli bir lojistik ddstddugu belirlenmitir.

Elde edilen cevaplara gore,dkonteyneri liman sahasinda tutmak, liman icin
sadece yuUk getirici bir unsurdur. 8&onteyner ardiye ucretlerinin glik olmasi
nedeniyle limanlarin para kazanamadgibi, bas konteynerler limanda syklik

yaratmakta ve operasyon veringihi disirmektedir.

Istiffeme kleminin tamamen ekipmanlarla ilgili bir olay olgu vurgulanmgtir.
Ekipman kapasitesine gore konteynerler 2-3 kaf wigipilabilirken, 7-8 kat da
yapilabilmektedir. Ancak verimli bir ellecleme i¢ct6 kat konteyner istifinin ideal

oldugu belirtilmistir.
Konteynerin limanda ortalama bekleme siresinin fila@ ve acentelere gore

degiskenlik goOsterec@ vurgulanmg olsa da bu surenin ortalama 7 ile 10 gin

arasinda oldgu belirlenmgtir.
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3.4.2. Duzenli Hat Tasimaciligi Yetkilile

Yapilan gorgmelerde duzenli

gorismeler dg@rultusunda elde edile

ri ile Yapilan GoOru smelerin Analizi

hat ¢anaciligl yetkilileri ile yapilan

n verilerden bir takim bulgulartaya

ctkariimstir. Bu bulgular ise Tablo 3.9.’da belirtimektedir

Tablo 3.9. Bos Konteyner Sorunu Uze

rine Duzenli Hatsiraacilgl Firmalari ile

Yapilan Gérgmelere Dair Genel Bulgular

SORUNLAR

BULGULAR

Soru 1: Bos konteyner sorunu ¢oOzum

icin kalici ¢6zim 6neriniz var midir?

UTicari Dengesizlikler

Soru z: Dunyada yganan bg konteyner

sorununun Turkiye'ye etkileri nelerdir?

Navlunlarda dgiskenlik

Soru 2 Bos konteyner sorunun yaratti
olumsuzluklar nelerdir?

Maliyet

Musteri memnuniyetsizfii ve kaybi
Prestij kaybi

Rekabet olumsuzluklari

Soru 4: Bos konteyner sorunun yaratt

ekstra maliyetleri kisaca taniml

Bu

ustlenmektedir

misiniz? maliyetleri Kin

Tamamen Konteyner gemi sletme
atarafindan Ustlenilen,

1 Yeniden konumlandirma, depo-ardiy
tasima, indirme-bindirme,  aktarm
limani1 maliyetleri, liman lokal masrafla

vb.

a

r

C-

~.

Soru Sorun konteyner navlunlariy

nasil etkilemektedir?

direk

gorulmektedir. Bg konteyner tedarik

niram etki navlunlarda

sorunu yaandgl doénemlerde navlu

fiyatlarinda arty gozlenmektedir.

Soru €: Sorun hizmet kalitesini nasi|
etkilemekte, mgteri bu durumu nasil
karsilamaktadir?

Piyasada yanan be konteyner
mgieriyi direkt
atta sorunun boyu

bile

sorununun
etkilemektedir.
blyudukce

miteri kaybi
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yasanabilmektedir.

k

Soru 7. Soruna buldgunuz gecici Yakin lokasyonlardan ekipman tedar
¢Ozumler nelerdir? etmek, ihtiya¢c duyuldgu kadar be

konteyneri gemi ile getirtmek, fark

acentelerden kiralama yapmak gjbi
gecici cézimler bulmak mimkin olsa (da
uzun sdreli planlamalar yaparak kaljci

¢bzumler Uretmek daha uygundur.

Soru & Bos konteyner sorunu ¢ozlmdiihracata girlk  vermek,  dgru
icin kalici ¢6zim 6neriniz var midir?  tahminlemeler, dgru pazarlam:
yontemleri ile ihracatimizi arttirme

» DlUzenli hat taamacilgl firmalari icinde
sadecebos konteyner analizi, planlamasi
yapacak merkez bir departm
olusturulmahdir ve ithalat-ihracat ve
lojistik departmanlari entegre olarak
calismasini sglamak
* Bugin bitin dinyanin  Gzerinde
calismaya baladigl katlanabilir konteyne
(foldable container) konusunda gahak

* Uygun  anlamalar ile  depolar
kiralamak

» Bolgesel olarak guclu bir alanda merkez

olarak dgerlendirilen hub’lar kurmak

Yapilan gérgmeler sonucunda kokonteyner yeniden konumlandiriimasi
sorununun literatirde katasildigl gibi, dinya Uzerinde yanan ithalat-ihracat

dengesizliklerinden dgan ticari dengesizlikler oldiw saptanngtir.

Dunya’da yaanan be konteyner sorununun Tirkiye'ye etkileri

distunuldiginde genel olarak navlun dengesini etkiggdbonucu tespit edilngiir.
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Yapilan gorgmeler sonu ygnan be konteyner sorununun yargiti
olumsuzluklar cgtlendirilebilir. Fakat en temel olarak maliyetleri artmasi,
servislerde dgsikli gin yasanmasi, mgteri memnuniyetsizfii ve beraberinde gelen

misteri kaybi, cevrede prestij kaybi olarakgddendirilmistir.

Her ne sekilde olursa olsun ister fazlgii ister eksiklgi konteyner gemi
isletmesinin en sevmegi konu oldigu gorismeye katillan tim kiler tarafindan
belirtilmistir. Cunklu bg konteyner getirisi olmayan fakat goturdsu olan bir
maliyettir. Yapilan gorimelere de bzl kalinarak be konteynerin yarat
maliyetler b@ konteynerin fazlafii ya da be konteyner ihtiyaci, eksikli olarak
ikiye ayriimstir. Bos konteynerin fazlafii durumlarinda ortaya cikan ekstra
maliyetler yeniden konumlandirma, depositaa, indirme-bindirme maliyetleridir.
Bos konteyner ihtiyaci, eksikli durumunda ise ortaya cikan maliyetler sbo
konteynerin tama bedeli olan navlunu, aktarma limani maliyetldiman lokal
masraflari, nakliye bedeli, indirme-bindirme matige gibidir. Bu masraflarin

tumundn konteyner gemgletmesi tarafindan tstlenilglitespit edilmgtir.

Yapilan gbérgmelerde yganan be konteyner sorununun navlunlar Gzerinde
dogrudan bir etkisi oldgu tespit edilmjtir. Bunun yani sira konteyner hasari, satin

alinmasi... vb. etkilerin de konteyner navlunlaririrzde direkt etkisi vardir.

Konteyner taimacilginda, duzenli hat tamaciligl firmalarinin miteriye
(konteyner kullanicisi) verdikleri en buyik ve tdénmtezmet konteyner tedarik
etmektir. Yapilan gorimelere istinaden piyasadasgaan bg konteyner sorununun
misteriyi direkt etkilemekte oldgu icin misteriyi 6fkelendiren bir sorun olgw tim
katilimcilar tarafindan belirtilngtir. Hatta sorunun boyutu buyudikce gteii kaybi
bile yasanabilmektedir.

Gorismelerde elde edilen verilere gore soruna, yakiadgknlardan ekipman

tedarik etmek, ihtiyac duyulgu kadar be konteyneri gemi ile getirtmek, farkli

acentelerden kiralama yapmak gibi gecici ¢coztimilgmiak mimkindur. Fakat uzun
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sureli planlamalar yaparak kalici ¢ozumler Uretrdaeka uygun bir hareket olaga
kanisi gorgmeye katilan ¢gu katilimci tarafindan belirtilngir.

Bos konteyner yeniden konumlandiriimasi sorunu icihckag6zimler tretmek
mumkundur fakat bunun icin de en iyi nokta yokther gin geltirilebilir bir
sektordir. Fakat bu durumda yapilabilecekleri amak mumkundir. Bunlar;

e Turkiye olarak ithalat ygun bir tlke olmamiz sebebi ile ihracatgirdk
vermek, dgru tahminlemeler, dgru pazarlama yontemleri ile ihracatimizi
arttirmak,

* Duzenli hat tamacilgl firmalari icinde sadece bokonteyner analizi,
planlamasi yapacak merkez bir departmantotulmalidir ve ithalat-ihracat
ve lojistik departmanlari entegre olarak galasini splamak,

e Bugiln bitin dunyanin Gzerinde galaya baladigi katlanabilir konteyner
(foldable container) konusunda gahak,

* Uygun anlamalar ile depolar kiralamak,

» Bolgesel olarak gucli bir alanda merkez olaralgedendirilen hub’lar
kurmak olarak

tespit edilmgtir.
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SONUCLAR VE DEGERLENDIRMELER

Konteyner taimaciligl son 30 yilda ¢ok 6nem kazarghm. Ancak dinya
ticaretinde ysganan ticari dengesizlikler sebebiyle sbd&onteyner tedaginden

kaynaklanan yonetimsel sorunlar ortaya ¢cikmaktadir.

Yapilan literatur taramasi sonucu konu ile ilgiisiararasi dizeyde pek ¢cok
makale, bildiri, doktora tezi ve nihai raporladasumis, Turkiye’de konunun dikkat
cekmese de piyasada sikintilar sa@dgl belirlenmitir.  Sonraki  yapilacak
calismalara yardimci olabilmesi de g6z Onine alinareedtir taramasi yapilgi
ginimize kadar yapilan tim e¢atalar incelenmtir. Bu sebeple agfirma,
ulasiimak istenen amac itibari ile kiésel bir calsmadir. Cagmada veri toplama

yontemi olarak birincil ve ikincil kaynaklardan f@glaniimstir.

Bu aragtirma kapsaminda konu ile ilgili 69 kaynak bulurgtow. Bunlar 62
adet makale ve bildiri, 3 tane doktora tezi ve et lisans tezi olmakla birlikte 4
tane tez ve 3 adet nihai rapordur. 1972-2011 yiaasinda yapilan cafnalar
matematiksel modelleme ve sezgisel ggasilar (heuristic) olarak siniflandirilgir
ve probleme matematiksel modellerle ¢ozim getirngggan calsmalarin girlikh

oldugu tespit edilmytir.

Bu kaynaklarin timunde elde edilen veriye gorg konteynerin yeniden
konumlanmasi konusu 90l yillarin ortasinda dikkakmeye bgamis olmasina
ragmen, son 5 yilda bu konuya duyulan ilgi agtimi Bu noktada, gecen son 5 yilin
global kriz dénemi 6ncesi ve sonrasina denk geldusinudlerek, be konteyner
temini konusunda sikintilarin g@ndgl ve yeniden konumlandirma konusunun énem

kazandg! vurgulanmaktadir.

Tum kaynaklardan elde edilen veri, bu sorunun tidangesizliklerden (trade
imbalance) kaynaklangh yonundedir. Yapilan yuz yize derinlemesine giwier
de bu durumu desteklegnibos konteynerin yeniden konumlandirilmasi sorununun

yasanan ekonomik dalgalanmalara, ithalat ve ihracatgdkeerinin bozulmasi ile

94



yasanan ticari dengesizliklere glandgi belirlenmitir. Yapilan gorgmeler de bu
verileri destekleyerek Bokonteyner yeniden konumlandirilmasi sorununun,ydin
Uzerinde yganan ithalat-ihnracat dengesizliklerinden gdo ticari dengesizlikler

oldugu saptannstir.

Incelenen cagmalar sonucunda, modellemelerin kullanilabilir gdwssitli
simulasyonlar ve orneklerle belirtilgtir. Ancak bg konteyner sorununun, kontrol
altina alinamayan dinamik gigkenlerden ve ticari dengesizliklerden kaynaklanmasi
sebebiyle, modellemelerin sorunu ortadan kaldieglek tam bir ¢6zim olamai
maliyetleri minimize etmek, glmalar durumunda depo kiralamak, eksiklikler
durumunda en yakin lokasyondan konteyner tedamieletgibi bir takim ¢déztumlerin

s6z konusu oldgu tespit edilmgtir.

Konunun Turkiye'ye olan etkilerinin incelenmesingargtirmanin kalitatif
(niteleyici) sureci icerisinde deniz ticaretinirrigikapilari olarak bilinen limanlar ile
konteyner sahibi duzenli hat stenaciligl firmalarin yetkilileri ile yiz yiuze
derinlemesine gokine yontemi uygulanngtir. Go6risme formu olarak yari
yapilandiriimg gérisme formu yontemi segilrgiir.

Ik olarak limanlar ile yapilan gosinelerde, limanlarin diinyadaggman be
konteyner sikintisi sorunu ile direkt olarak skilsmamakta, bu durumun dizenli hat
tasimaciligl firmalarin problemi olarak kammiza ¢iktgl belirlenmesinin yani sira,
problemin dgrudan olmasa da limana dolayli etkileri bulupduespit edilmgtir.
Bunlardan en 6nemlisi, acentelerin gtaiiye bg konteyner tedarik etmesi problemi
yasandgl sirada bekleme sayisi artmakta, konteyner tedatikligi andan itibaren

de liman sahalarindagimalar yganmaktadir.

Liman vyetkilileri ile yapilan gorimelerde elde edilen cevaplara gores bo
konteynerin liman alaninda tutulmasi operasyonelamada sorun yarafi,
sikisikliga sebebiyet vererek limanin verimli gatasina engel oldiw sonuclar
tespit edilmgtir. Bu sebeple kara limani (dry port) konteynarleistiflenmesinde,

acente tarafindan gerekli uygunluklarin denetlenm@siklemeye hazir olup
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olmamasi gibi) ve gerekli yiklemelerin yapilmasingiaemli bir lojistik destek

oldugu belirlenmitir.

Bunun yani sira bo konteynerleri liman sahasinda tutmanin, liman icin
sadece bir hamaliyeden ibaret gidy limana para kazandirmanin aksine yerini

caldgl, operasyon verimlidini distrdigu tespit edilmgtir.

Ayrica, istifleme gleminin tamamen ekipmanlarla alakali bir olay @du
belirlenmitir. Yer durumunuza gore 2-3 Ustlde yapabilirkes®, st yapilmasi da
mumkin olmasin gamen daha verimli ellegleme igin 5-6 Ustunun ideklugu

katihmcilar tarafindan belirtilngfir.

Bos konteynerlerin limanda ortalama bekleme siresiiimanlara ve
acentelere gore @skenlik gosterebilegg vurgulanmg olsa da bu sire ortalama 7

ile 10 guin arasinda ol@u belirlenmgtir.

Bos konteyner yeniden konumlandiriimasi sorununun,kbaunun direkt
muhatabi olan duzenli hat steaciligl firmalarin yetkilileri ve departmanlarin
yetkilileri ile yapilan gorgmeler sonucunda ko konteyner yeniden
konumlandirilmasi sorununun literatirde gkiagildig1 gibi, diinya Uzerinde yanan
ticari dengesizliklerden dolugu saptanngtir. Dinya’da yaanan be konteyner
sorununun Turkiye'ye etkileri gunuldiginde genel olarak navlun dengesini
etkiledigi sonucu tespit edilngiir.

Hem liman hem dizenli hat sianacilgl firma yetkilileri ile yapilan
gorismeler sonrasinda Tirkiye'de ggman be konteyner sorununun limanlardaki
ithalat-ihracat dengelerinden ziyade, i¢ piyasalkrdticari dengesizliklarden

kaynaklandgi tespit edilmgtir.

Yapilan gorgmeler sonucu yanan be konteyner sorununun yardgiti
olumsuzluklar cgtlendirilebilir. Fakat en temel olarak maliyetleri artmasi,
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servislerde d&sikli gin yasanmasi, mgteri memnuniyetsizfii ve beraberinde gelen
misteri kaybi, cevrede prestij kaybi olarakgddendirilmistir.

Gorismeye katilan tim kiler tarafindan, bpkonteynerin ister fazlat ister
eksikliginin, konteyner gemisletmesinin en sevmegli konu old@gu belirtiimis,
bunun nedeni ise h&konteynerin tamamiyla maliyet demek giduacgiklanmgtir. Bu
sebeple bp konteynerin yaratfi maliyetler bg@ konteynerin fazlafii ya da be
konteyner ihtiyacl, eksikii durumunda olarak ikiye ayrilgtir. Bos konteynerin
fazlaligi durumlarinda ortaya cikan ekstra maliyetler yeni#onumlandirma, depo,
tasima, indirme-bindirme maliyetleridir. Bdkonteyner ihtiyaci, eksikli durumunda
ise ortaya cilkan maliyetler bdkonteynerin tgma bedeli olan navlunu, aktarma
limani maliyetleri, liman lokal masraflari, nakliydedeli, indirme-bindirme
maliyetleri gibidir. Bu masraflarin timunin konteyngemi gletme tarafindan
ustlenildigi tespit edilmgtir. Ayrica, yapilan gor§melerde yganan bg konteyner
sorununun navlunlar Uzerinde @adan bir etkisi oldgu tespit edilmgtir. Bunun
yani sira konteyner hasari, satin alinmasi... vhleetk de konteyner naviunlari

uzerinde direkt etkisinin var olgu katilimcilar tarafindan belirtilrgtir.

Konteyner taimacilginda duzenli hat tamacilgl firmalarin migteriye
(konteyner kullanicisi) verdikleri en buylik ve tdéntezmet konteyner tedarik
etmektir. Yapilan gorimelere istinaden piyasadasgaan be konteyner sorununun
misteriyi direkt etkilemekte oldgu icin misteriyi 6fkelendiren bir sorun olgw tim
katilimcilar tarafindan belirtilngtir. Hatta sorunun boyutu buyudikce gteii kaybi

bile yasanabildgi katilimcilar tarafindan vurgulangtir.

Gorismelerde elde edilen verilere gbre soruna, yakiadgknlardan ekipman
tedarik etmek, ihtiyac duyulgu kadar be konteyneri gemi ile getirtmek, farkl
acentelerden kiralama yapmak gibi gecici ¢coztimilgmiak mimkindur. Fakat uzun
sureli planlamalar yaparak kalici ¢ozimler Uretrdaka uygun bir hareket olaga
kanisi gorgmeye katillan ¢gu katihmci tarafindan belirtilrgiir. Bu sebeple bo

konteyner yeniden konumlandirilmasi sorunu igindtagdztumler Gretmek mimkuin
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oldugu fakat bunun icin de en iyi noktanin olmgdier gin gefitirilebilir bir sektor

oldugu belirtilmistir. Bu durumda yapilabileceklgu sekilde belirtiimitir:

Tarkiye olarak ithalat ygun bir Glke olmamiz sebebi ile ihracatgirak
vermek, dgru tahminlemeler, dgru pazarlama yontemleri ile ihracatimizi
arttirmak,

Duzenli hat tamacilgl firmalar icinde sadece Bokonteyner analizi,
planlamasi yapacak merkez bir departmantotulmalidir ve ithalat-ihracat
ve lojistik departmanlari entegre olarak galasini splamak,

Bugin bitin dinyanin Gzerinde galaya baladigl katlanabilir konteyner
(foldable container) konusunda gahak,

Uygun anlamalar ile depolar kiralamak,

Bolgesel olarak gucli bir alanda merkez olaralgedendirilen hub’lar

kurmak.
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ONERILER VE SONRAKT CALI SMALAR

Literatlir calgmasina ilskin yapilan analizlerde, 1972 yilindan bugine bo
konteynerin yeniden konumlandiriimasi hususundalgapim cakmalara ulailmis
olup, yapilan ¢cajmalar matematiksel modelleme ve sezgisel modellgamgiyle
konuyu ele alan camalar acisindan iki ana §§& altinda incelenmtir. Daha
sonraki cakmalarda, sorunun nedeni parametreler ortaya konataka csgtli

ayrimlamalarin yapilmasi dnerilmektedir.

Bunun yani sira, Bokonteyner tedagi konusunda en uygun ¢dziumlerden
biri olarak gorulen katlanalabilir konteyner (folda container) Gzerinde ¢cgilmak
istenmektedir. GUnumuzde Starbucks gibi markalaiinlérini maazalarinda
katlanabilir kasalar icinde stoklamakta, kasalagahaca yanlarindan katlayarak,
magazalrinda olgan yer problemini ortadan kaldirmaktadirlar. Komeefer icin de
benzer cabmalar mevcuttur. Konunun ggiirilmesi ve uygun ¢6zim Onerileri

sunabilmek icin katlanalabilir konteyner Uzerin@dglimasi planlanmaktadir.
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EKLER

Ek 1. Yillara Gore Dg Ticaret Verileri (Tum Veriler)

YILLARA GORE DI $ TICARET
Deger / Value 000 $

e[ O eare ] O femet [ ivacain
Deger Degisim Deger Degisim Deger Deger ka(r)srgiTa

Yillar '000 $ % '000 $ % '000 $ '000 $ %

1923 50 790 86 872 - 36 082 137 662 58,5
1924 82 435 62,3 100 462 15,6/ -18027 182 897 82,1
1925 102 70Q 24,6 128 953 28,4 -26 253 231 653 79,6
1926 96 437 -6,1 121 411 -5,8] -24974 217 848 79,4
1927 80 749 -16,3 107 752 -11,3] - 27003 188 501 74,9
1928 88 278 9,3 113710 55| -25432 201 988 77,6
1929 74 827 -15,2 123 558 8,7 -48731 198 385 60,6
1930 71 380 -4,6 69 540 -43,7 1 840 140 920 102,6
1931 60 226 -15,6 59 935 -13,8 291 120 161 100,5
1932 47 972 -20,3 40 718 -32,1 7 254 88 690 117.,8
1933 58 065 21,0 45 091 10,7 12 974 103 156 128,8
1934 73 007, 25,7 68 761 52,5 4 246 141 768 106,2
1935 76 232 4,4 70 635 2,7 5597 146 867 107,9
1936 93 670 22,9 73 619 4,2 20 051 167 289 127,2
1937 109 225 16,6 90 540 23,0 18 685 199 765 120,6
1938 115019 5,3 118 899 31,3 - 3880 233918 96,7
1939 99 647 -13,4 92 498 -22,2 7 149 192 145 107,7
1940 80 904 -18,8 50 035 -45,9 30 869 130 939 161,7
1941 91 056 12,5 55 349 10,6 35 707, 146 405 164,5
1942 126 115 38,5 112 879 103,9 13 236 238 994 1117
1943 196 734 56,0 155 340 37,6 41 394 352 074 126,6
1944 177 952 -9,5 126 230 -18,7 51722 304 182 1410
1945 168 264 -5,4 96 969 -23,2 71 295 265 233 173,5
1946 214 580 27,5 118 889 22,6 95 691 333 469 180,5
1947 223 301 4,1 244 644 105,8] -21343 467 945 91,3
1948 196 799 -11,9 275 053 12,4 -78 254 471 852 715
1949 247 825 25,9 290 220 55| -42395 538 045 85,4
1950 263 424 6,3 285 664 -1,6|  -22 240 549 088 92,2
1951 314 082 19,2 402 086 40,8 -88 004 716 168 78,1
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1952 362 914 15,5 555 920 38,3] -193 006 918 834 65,3
1953 396 061 9,1 532 533 -4,2| -136 472 928 594 74,4
1954 334 924 -15,4 478 359 -10,2| -143 43§ 813 283 70,0
1955 313 346 -6,4 497 637 4,01 -184 291 810 983 63,0
1956 304 990 -2,7 407 340 -18,1] -102 350 712 330 74,9
1957 345 217 13,2 397 125 -2,5| -51908 742 342 86,9
1958 247 271 -28,4 315 098 -20,7| - 67 827 562 369 78,5
1959 353 799 43,1 469 982 49,2| -116183 823 781 75,3
1960 320 731 -9,3 468 186 -0,4| - 147 455 788 917 68,5
1961 346 740 8,1 507 205 8,3| -160 465 853 945 68,4
1962 381 197 9,9 619 447 22,1 -238 250 1 000 644 61,5
1963 368 087 -3,4 687 616 11,0 -319529 1 055 703 53,5
1964 410 771 11,6 537 229 -21,9| -126 458 948 000 76,5
1965 463 738 12,9 571 953 6,5| -108 215 1 035 691 81,1
1966 490 508 5,8 718 269 25,6| -22776] 1208 777 68,3
1967 522 334 6,5 684 669 -4,7| -162 33§ 1 207 003 76,3
1968 496 419 -5,0 763 659 11,5] -267 240 1260 078 65,0
1969 536 834 8,1 801 236 4,9] -264403 1338 070 67,0
1970 588 476 9,6 947 604 18,3] -359 128 1536 081 62,1
1971 676 602 15,0 1170 840 23,6| -494 239 1847 442 57,8
1972 884 969 30,8] 1562 550 33,5 -67758] 2 447 519 56,6
1973 1317083 48,8| 2086 214 33,5 -769133 3 403 299 63,1
1974 1532187 16,3| 3777501 81,1] -2 245 319 5 309 683 40,6
1975 1401 075 -8,6| 4 738 558 25,4| -3 337 483 6 139 633 29,6
1976 1960 214 39,9 51286471 8,2| -3 168 433 7 088 862 38,2
1977 1 753 024 -10,6] 5796 278§ 13,0| -4 043 252 7 549 304 30,2
1978 2 288 163 30,5] 4599 025 -20,7| -2 310 867 6 887 187 49,8
1979 2 261 195 -1,2| 5069 432 10,2| -2 808 236 7 330 627 44,6
1980 2910 127 28,7 7909 364 56,0] -4 999 247 10 819 486 36,8
1981 4702 934 61,6 8933374 12,9 -4 230439 13636 30§ 52,6
1982 5 745 973 22,2| 8842 665 -1,0| -3096 692 14 588 639 65,0
1983 5727 834 -0,3| 9235007 4,4 -3507 164 14 962 836 62,0
1984 7133 604 24,5| 10 757 032 16,5| -3623 429 17 890 634 66,3
1985 7 958 010 11,6| 11 343 374 5,5| -3385367 19 301 386 70,2
1986 7 456 726 -6,3| 11104 771 -2,1| -3648 046 18 561 497 67,1
1987 10 190 044 36,7| 14 157 8071 27,5 -3967 7571 24 347 856 72,0
1988 11 662 024 14,4| 14 335 39§ 13| -2673374 25997 4272 81,4
1989 11 624 697 -0,3| 15 792 143 10,2| -4 167 451 27 416 835 73,6
1990 12 959 28§ 11,5 22 302 126 41,2| 9342838 35 261 413 58,1
1991 13 593 464 4,9] 21 047 014 -5,6| -7 453552 34 640 476 64,6
1992 14 714 629 8,2| 22 871 055 8,7| -8 156 426 37 585 684 64,3
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-14 083

1993 15 345 0671 4,3| 29 428 37( 28,7 303| 44 773 436 52,1

1994 18 105 877 18,0 23 270 019 -20,9| -5164 147 41 375 891 77,8
-14 071

1995 21 637 041 19,5| 35709 011 53,5 970| 57 346 057 60,6
-20 402

1996 23 224 465 7,3| 43 626 647 22,2 178| 66 851 107 53,2
-22 297

1997 26 261 077 13,1| 48 558 721 11,3 649| 74819 797 54,1
-18 947

1998 26 973 957 2,7| 45921 397 -5,4 440 72895 344 58,7
-14 084

1999 26 587 225 -1,4| 40 671 2772 -11,4 047| 67 258 497 65,4
-26 727

2000 27 774 906 4,5| 54 502 821 34,0 914| 82277 727 51,0
-10 064

2001 31 334 214 12,8| 41 399 083 -24,0 867| 72733 299 75,7
-15 494

2002 36 059 089 15,1| 51 553 797 24,5 708| 87612 886 69,9
-22 086

2003 47 252 834 31,0 69 339 697 34,5 856| 116 592 528 68,1
-34 372

2004 63 167 153 33,7] 97 539 766 40,7 613| 160 706 919 64,8
116 774 -43 297

2005 73 476 404 16,3 151 19,7 743| 190 250 559 62,9
85534 139 576 -54 041

2006 676 16,4 174 19,5 498| 225 110 85( 61,3
107 271 170 062 -62 790

2007 750 25,4 715 21,8 965| 277 334 464 63,1
132 027 201 963 -69 936

2008 196 23,1 574 18,8 378| 333990 77( 65,4
102 142 140 928 -38 785

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

113 929 185 492 -71 563 299 422
2010* 614 115 859 31,6 245 473 61,4

* 2010 yih verileri gegicidir.

Data for 2010 are provisional.

Kaynak:www.tuik.gov.tr

115




911

0T 0T 0 0 0T 0 0 0 0 0 1102
GTT €0T 0 zt 0 9 0 0 GS 0€ 0102
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6002
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8002
€09 L1€ 092 0z 0 0T 0 0 0 12 1002 NASIANTASE
2s 2s 0 0 0 9z 0 0 0 9z 9002
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5002
109 9V 0 GTT 0 102 0 91 0 8ET 002
18T°2€2 vIT6VT |T2v BIV'8E [LL8'E€T | 892°0ZHT VYT 82292 EST'T |698°0E 1002
6. EV9 196'82v PEET PL0'96 [€6G'8Y | ¥O9'8FEr'€E d26'T.  H6Y'9 |087°00T 9002 NISHIN
682'96G ovT'¥8€ PETIT E6ZV6 [62L'GE | 898°0964L'8C TTL'L9 DLV'S |9€6'6L 5002 ’
666°'2€S €90'6€€ 6QT¥YT BOV'S8 |V.0'€E | 9/9'6659€'8C2 €S099 KTS'E€ |298'89 002
v€E'GT v€20T ) oyLe 0 99  A¥8'T €1S GEL'T 9e/ 1102
897°9.1 €25°02T |[ove  |G85°82 902 €0G'9€ PEE'8T | 06.'8 ¥6E6T | GL¥'8 0102
G9€'/8T 168'82T [0L'€ [02'GC |Z2TZ€ |SSTvE DPL8ET | 869'GT 920'6T |¥20¥T 6002
2l2'9S¢E L1€2vZ 929 P6E0S | S¥ZZ | OVS'G9 J00VZ | €62°E€E 60S9E [890°VC 8002
VS VddVAAVH
1€9'96€ T0¥'G9Z  p9€'Z  [8TL'E€9 662 6v.°0L EZ9'TE | 6ZS'EE ¥29' TV |L6V'1C 1002
/90°00% T/€992 [LT'T [bV6°99 Gzs vvS5'69 UYT'TE | 2EV'VE 996'GE | 0V9°92 9002
629°0vE T.v'922 |l2v BZ6'ES |92.°C |22h9S P8L6T | G9T'9€ 08€'TC |G8L'TE 5002
286'9T€ ) TY° 202 9490'c 98¢5 | €62'C | T9v'6v pZ8'6T | OT8'EE QVT'6T |256°9¢ 002
REN 13av §oga | nloa | sog | nioa | sog | nioa | sog | nloa SYTIIA SYINYINL
oY 0z ov 0z '
VINLIVS 09 INITINA

IDT 4VHL S3INATLNOM

(N31) @11 1suksiuoy epuliejuew’] dadl ‘2 33



LT1T

LTZ'868 9¢v'L2c9  PPE9  Yev'EL YETCTT | LLT'SBY9'0T <2EEECT [CE9 |666°CLT £00¢
9¢6°LV8 T0C'€8S |00T'6G./€Ly 99166  VvNO9'8G  G¥9'L 8RCYZCT B8BIT'9 |BEGPVST 900¢ NI INZI
LLEV8L 8T2'/VS |6€€°09 [968SL 9T VOT T98'6F  Gp9'8 9PV TIT BSE'EC [YC9¢Sal S00¢ o
€99'v08 L6T'T9S |'PG 91899 Op9'v0T PO96'ES [T06'8 |€EE6CTITEE0CT [(9CT LVT ¥00¢
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 oto¢
ve 8¢ 0 9 0 (44 0 0 0 0 600¢
69 9€ 0 T¢ 0 4 0 A 0 T 800¢
6 L 0 0 0 € 0 [4 0 [4 L00¢ VINYIANVd
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 900¢
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 S00¢
9€ 8T 0 6 0 0 0 6 0 0 ¥00¢
8v 14 9 14 0 T 4 T 0 T T10¢
008 8¢S 6E LT 0€ 0€T 8T 86T 0 96 0T0C
TG6¢ S6T 0 144 4" 00T 0 aT 0 LC 600¢
cov T9¢ 0 X4 0 LL 0¢ 00T € oY 800¢
3ONIH3d
88v 8¢eE 0T YA4 0 GET T [40)» 8 G¢ L00¢
609 147 BT Q1T €T 69T 8T €e 9¢ €e 900¢
0SS ¢LE T 88 0 et 0 68 0 T. G00¢
60S'T LEG 44 L8T 0 19T G99 96¢ € T0C ¥00¢
(44" 29 0 09 0 [4 0 0 0 0 0ToC
12514 12514 0 0 LT 0 0 0 €T v1i1 600¢
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 800¢
[4 [4 0 0 0 4 0 0 0 0 L00¢ NNSNVS
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 900¢
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 G00¢
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ¥00¢




811

BIOTWIPINT MWW -Yeukey

“INRUIIP3IASP BU,'S"Y F1DaWIBISEWIT ISeseIRISN|N Bwlipued 1099
apuiyue) 0T0Z'S0'8T uapeuns e MAQ I/IAes 65/800¢ dA Yiel 8002 60°6T ISOWIS|S[UBIT BULIPURY xx

“npadnl nuos 1Ae Ley 114 0TOZ 1vewr unswes ‘uspuifipaiAsp (Hodunswes) au,’ Sy ISsWIsIFpWIT ISelere[sn|n unswes
apuiylrel 0T0Z €0 TE Uapeuns! el M AQ Il1Aes 65/8002 oA YLB) 8002 60°6T ‘ISSWIB|SJUBWIT UNSWES xyx

*ipajALrenuos 1Ae uesiN 1euo) 11K 200Z IUewi UISISN USpUIB|IPaIASP BUNGNIS WIS YelO
NIIMV/VSd Uspeuns! euliesey YABES 8ZT/700Z 9A Yuel y00Z 2T 0E ISOWISIS] UBWIT UISISIN xx

dIATTATIVAELLL IAV MVOO ITIA TT0Z:1ON

€68°69 S66'8y  9[€08 €8Y'L L1659 6[cL9 90L¢ 6869 [G6'T |098¢CT TT0C
87606 9/8°¢v9 619'TG &20¢8 P69ETT | TTT'I8 pT0O°LZC |60V TOTGLT CC [€C8E9T oto¢
6vS V10T I8T'¥TL 24609 y0L°06 [HL09CT | T9€9L PST'EC |CvS'GCTA9€'€C PT0'88T 600¢
6V9 TVC'T S.T°€/8 V4E'T9 98C°6TT EOV'LCT |6V9'8CT pre'GE |08Y'¢STQCS'OF 621°80¢C 800¢ WYIdOL
1ET'8CS'T 999°¢r0'T¥92'0L 0E9'SLT H0E9CT |YPEIST HOV'9G |EBTEBT 40T'6V ETV Gl £00¢
EO0y'¢68'T 0T0'64C'T€EY9°EL TL89EC Y8Z'8YT |L,G6°98T pec'cL |S¥9'0€C999'8y [LTL'T18C 900¢
b8 TCL'T L02'89T'T046'G9 0QL0°STC T[L9°¢vT |¥LCLST POT'L9 |CEV'STCH0C0E PIV'¥9C S00¢
D69'999'T 80T 60T TGTY6'TL TOV'SOC Y00OVT |TLV'EVT RST'LS |LTT'ETCHILVE BLCEVC ¥00¢
TV vS 9¢.'8¢€ € 64LV /BS9 990V / G8 VA ) 9T¢ I XANA TT0C
evvlcl 099°'T¢S |OVE'TSEEES 09 ETT O4P'vy  TE9'8 Tdb'¢6 Pcl'c [I12C'SST 0ToC
G¥9'9¢8 €18'¥89  |L9¢'LS [999Y Vc/f¢cT Vv80¢cy 08Z'6 686017 BCEV [GV8ELT 600¢
906°788 T99°0€9 TG99 pS98'89 BST'GCT | 0E0'€EY8CTT SLO'6TT BOO'Y [0COV8T 800¢




Ek 3. TURKLIM Elleclenen Konteyner Rakamlari
OCAK- ARALIK' 2006 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLER i
(TURKL iM TOPLAMI)

DOLU BOS DOLU+BOS
20' 40' TEUS 20' 40' TEUS | TOPLAM TEUS
AKPORT 22 78 178 1 28 57 235
BORUSAN 19.228) 26.670  72.568 6.508| 7.848 22.204 94.772
EVYAP 3.634| 8.251] 20136 3.062| 4.887 12.836 32.972
GEMPORT 77.977] 60.790 199.557 27.752] 23.625 75.002 274.559
KUMPORT 107.539 141.350 390.239 38.591] 51.276  141.143 531.382
MARDA S 53.440, 44.083 141.606 12.462] 20.107 52.676 194.282
MARPORT 187.603 210.351] 608.305 54.580 28.859  112.298 720.603
YILPORT 6.685 6.314] 19313 4.703| 5.907 16.517 35.830
TOPLAM 456.128|| 497.887 1.451.904 147.659 142.537  432.733 1.884.631
OCAK- ARALIK' 2007 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLER i
(TURKL iM TOPLAMI)
DOLU BOS DOLU+BOS
TOPLAM
20' 40' TEUS 20' 40' TEUS TEUS
AKPORT 0 978 1.956 0 0 0 1.956
ANTALYA 30.545 3.312 37.169| 21690 2270  26.230 63.399
BORUSAN 20.523 30.191 80.905|  7.313 13.152  33.617 114.522
EVYAP 10.539 19.395 49.329|  6.616 11.025  28.666 77.995
GEMPORT 88.112 76.479 | 241.0700 27.700 36.278  100.256341.326
KUMPORT 133.234 | 165.724| 464.68] 56.748  72.127  201/002665.684
MARDA $ 69.056 63.775 196.606] 21532  29.066  79.664 276.270
MARPORT 282278 | 278.647| 839572 58494  49.922  158/338997.910
MERSIN 136.847 | 136.718| 410.283 42578  48.493  139/564549.847
YILPORT 12.833 28.835 54.503|  6.706 3.784  14.274 68.777
TOPLAM 783.967 | 804.054 | 2.376.07% 249.3}7266.117 | 781.611 3.157.686
OCAK- ARALIK' 2008 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLER i
(TURKLIM TOPLAMI)
DOLU BOS DOLU+BOS
TOPLAM
20' 40' TEUS 20' 40' TEUS TEUS
AKPORT 10.440 8.103 26.646 3.29¢ 1.441 6.181 32.827
BORUSAN 24.407 41.253 106.913] 8.926  14.676  38.276 145.189
EVYAP 13.712 29.193 72.098 4.71( 16.075  36.860 108.958
GEMPORT 88.335 72.837 234.009] 31.368 35.455 102.278336.287
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KUMPORT 132,122 | 162.963| 458.048 50.724  70.347  191|418649.466
MARDA $ 81.017 | 91.568 | 264.153] 15527  40.002 95531  359.684
MARPORT 352.031 | 330.304| 1.012.630 56.405 91.946  240/291.252.936
MERSIN 233.438 | 206.539| 646.516 84.306 61.889  208]084854.600
PORT
AKDEN iz 31.129 3.971 39.071| 23.01p  2.489  27.982 67.05:
RODA 7.279 4.297 15.873 |  2.702 1.617  5.936 21.809
YILPORT 28.087 | 40.613 | 109.313] 10926  7.628  26.182  135.495
TOPLAM 1.001.997 | 991.641 | 2.985.279 291.905 343.560 | 979.02% 3.964.304
OCAK- ARALIK' 2009 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLER i
(TURKLIM TOPLAMI)
DOLU BOS DOLU+BOS
TOPLAM
20' 40' TEUS 20" 40' TEUS| TEUS
AKDEN iz
KIMYA 1.152 541 2.234 3.936 366 4.668  6.902
AKPORT 673 1.222 3.117 0 30 60 3.177
BORUSAN 33.109 | 33.639| 100.387] 13.417 16.218  45.853 146.240
EGE GUBRE 83 365 813 72 0 72 885
EVYAP 28.100 | 45.240| 118580 12.371  12.685  37.741 156.321
GEMPORT 45822 | 48.145| 142112 19.256  26.344  71.944 214.056
KUMPORT 0 0 348.993 0 0 127.520 476.513
MARDA $ 45293 | 47.080| 139.453  9.804  25.451  60.706 200.159
MARPORT 332.098 | 302.568 937.234 70460  75.832 222/124.159.358
MERSIN 216.135 | 204.348 624.831 84.646  67.220 219)086843.917
PETKiM 255 44 343 0 7 14 357
PORT
AKDEN iZ 28.358 2.757 33.872| 21528 2.064 25656 59.528
RODA 25.042 16.187| 57.416| 18.266  4.486  27.237 84.653
YILPORT 28.116 | 38.484| 105.084] 13590  7.347  28.284 133.368
TOPLAM 784.236 || 740.620| 2.614.469 267.345238.050 | 870.96% 3.485.434

120



OCAK- ARALIK' 2010 ELLECLENEN KONTEYNER ADETLER 1

(TURKL iM TOPLAMI)

DOLU BOS DOLU+BOS
TOPLAM
. 20' 40' TEUS 20' 40' TEUS | TEUS

AKDENizZ

KiIMYA 35.375| 23.273] 81.921] 32.293 12.735 57.763 139.684
AKPORT 0 0 0 0 0 0 0
BORUSAN 50.266| 38.228 126.7220  29.774] 18.347| 66.468 193.190
C. BANDIRMA 0 0 0 0 0 0 0
EGE GUBRE 19581 30.399  80.379 4259 7.375 19.009 99.388
EVYAP 48.282] 71.308 190.898  10.840| 23.251] 57.342 248.240
GEMPORT 63.615| 62.561] 188.737  26.595 26.972] 80.539 269.276
KUMPORT 142.776| 163.126 469.028  26.357| 62.805 151.967 620.995
MARDA $ 76.470| 88.514] 253.498  24.962 48.950 122.862 376.360
MARPORT 434.463 410.439 1.255.341  55.407| 116.125 287.657 1.542.999
MERSIN 264.678 248.805 762.288 109.745 76.069| 261.883  1.024.171
PETKiIM 43 2 47 0 0 0 47
PORT

AKDEN iz 55.865  5.658] 67.181 50.655 3.917| 58.489 125.670
RODA 28.064| 23.733] 75530 15127 8.713| 32.553 108.083
SAMSUNPORT 112 0 112 122 0 122 234
YILPORT 47.506] 52.066] 151.638 17.521] 7.687| 32.895 184.533
TOPLAM 1.267.096( 1.218.117 3.703.3201 403.657| 412.946/1.229.549  4.932.864

Kaynak: www.turklim.org
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Ek 4. Liman Yetkilileri ile Yapilan Goru smeler

Ifade 1:Diinya’da yganan be konteyner sikintisi sizi nasil etkilemektedir?

Kod

Bulgular

L1

Bizim liman sletmesi olarak bpkonteyner sikintimiz yok. Bt
sikinti genel olarak acentelerin veitacilarin sorunudur,
bizdeki sorun dolayli oluyoSu sekilde yan etkileri var, bo
konteyner bulma sikintisi y@malarinin ardindan bulduklari

zaman bir ygilma oluyor.

L2

Bu sikintilar, aslinda limani pek etkilemez. Dabk acentenirn
sorunu olmaktadir. Anfalan firmalara konteyner tahsis
edememe, taleplerini katayamama gibi bircok problem ile
kargilasmaktadirlar. Bunun limana dogiiilde kapasite daha
fazla olabilecekken daha az olmasini gostermektedir

L3

Dunyada yganan be konteyner sikintisi liman olarak bizi
etkilemiyor. Yani bu boyutta o limanin gieacentelerin
sikintisi. Cunkd limanlar gelen konteynere hizmertvek

zorunda, konteynerin planlamasini acenteler yapar.

L4

Dolu ithalat ve ihracat dengeli olmalidir, yoksakh&lar veya
yigiimalar olgur. Ege Bolgesi’'nin dolu ihracati, ithalattan
fazladir. Boyle olunca duzenli hagtaacilgl firmalar b
konteyner getirir ihracati katamak icin. Bu sebeple ithalat
ihracatin dengesine goregkonteyner ihraci veya ithalati

onem kazanmaktadir.

e

Ifade 2: Bos

(olumlu/olumsuz) sonuglari nelerdir?grimalar yganiyor mu?

konteyneri liman sahasinda tutmanin liman operdsyma

Kod Bulgular
1 En buydk sikintilarimizdan biri saha sorunu, yaen gtkintisi.
L1 Dolayisiyla ne kadar c¢ok Bokonteyneri liman sahasing
tutarsak yerimiz o kadar daraliyor. Yerimizin damaki da

la
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liman operasyonlarini, sirkilasyonu olumsuz  yo
etkilemektedir. Bundan dolayl biz mimkin mertebeg
konteynerin limanin dgina (depo, dry port..gibi) cikma
taraftartyiz, bunun icin de géi degisiklikler var. Mesela
muafiyetler var, bu muafiyet sireleri bitmeden laymeri
liman dsina ¢ikarmak taraflarindgime geliyor, ¢inki liman

icinde durmasi maliyet yaratiyor.

nde

L2

Bos konteyner operasyonu limanlarin en ¢ok problegage|
operasyonlardir. Cunkl acente bazen kondisyon élintle
istemektedir. Yani konteyner tahliye olglinda icine acilig
bakilmasi, konteynerin yiklemeye uygun olup olraadi
belirleme gibi glemler de acente tarafindan talep edilebilir.
islemler operasyonu yaglatan ve liman verimliiini distren

islemlerdir.

Bu

Bos konteynerleri istiflemekte liman tarafindan zo:‘uk

gostermektedir. Cunkl kdonteynerin dolu konteynere g
hava muhalefetine dayanikhlik gdstermesi daha wo
Devrilme ihtimali ytksektir, bu sebepten istiflele ona gore
ayarlamak gerekmektedir.

Zorlu hava keullarinda hem MHC’lerde, hem de gér
ellecleme ekipmanlarinda $o konteynerler problen

yaratmaktadir.

re
d

L3

Marport Ana Terminal kapasitesi 11.200 TEU. Bundar
1200-1300 tanesi Rokonteyner sahasi, ortalama 3500 T
dolu konteyner (ithalat) sahasi, 3500-4000 TEU rciuansit
yuk ve dger kismi da (3000-3500 TEU) ihracat sahasi. Y
bos konteyner Just-in-Time gibi, gerekince tedarikigdr. Bu
noktada planlamanin ve otomasyona ge¢menin bUyéaktay

var.

EU

ani
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ifade 3:Liman gelir/giderlerine bpkonteynerin etkisi nedir?

Kod

Bulgular

L1

Etki olarak digunulirse az once denifi gibi, 5 gunluk
muafiyet suresi bitiminde ardiye bedeli glyor. Bir de bunun
disinda limandan ho cikarken konteyner terminal Ucreti

aliniyor, 15 USD. Dolup geri gelginde de dolu termina

Ucreti alintyor. Ancak hokonteynerden liman cok fazla pa

=

a

kazanamaz.

L2

Bos konteyner elleclemesinden liman yiksek mglala
kazanmaz. Acente bazi liman sahalarini sirf bu ésorérleri

depolamak icin bile kullanabilir. Yani kdkonteyner Ucretler

N

¢cok dzuk olduzu icin depo kiralama gereksinimi bile gérmegz.
konteynerlerin alinip tekrar sahaya veriimesi deragg
degildir. Bu limandan cekip bga bir limana gonderilebilif
bos konteynerler. Bu sebeptengkonteyner elleclemesi liman

bazinda tercih edilen bir kalemgilielir.

L3

Bos konteyneri limanda tutmak aslinda hamaliye yaratir
Limanlar dolu konteynerden para kazanirlag konteynerder
¢cok fazla para kazanmazlar, aksine yer kaplar. Aragen
Marport onun planlamasini iyi yaptiicin, sadece sahasinga

ona ayrilan yer kadar b&onteyner alir.

4| L4

Bos konteynerin herkes icin bir maliyettir.

ifade 4:Bos konteynerin istikeklinden kaynaklanan farkliliklar nelerdir?

Kod Bulgular
1 Bu durum tamamen limanin sahip ofduekipmanlar ile ilgili
bir konudur. Onceleri biz 2 Ustii yapabiliyorsaknkii
L1 ekipmanlarimizin yeterligi bu idi. Su an ki ekipmanlar 4 tstd

5 Ustl yapabiliyor. Tabi 7-8 Ustl yapabilen ekiptaada var.
Ama ¢ok Ustli yapabilmem o konteynerlerin elleglesmgin
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dogru bir hareket olmayabilir.

L2

Bos konteynerlerin elleclenmesi aslinda daha kolakizédir.
Ozel makinelerle ( bokonteyner makineleri ) cok daha hizli
bu isi gerceklgtirebilirsiniz, fakat hava muhalefetine kar
dayaniksiz oldgundan yan yana istifleri sik tutmalisiniz.
Bos konteynerleri bazi 6zel makinelerle 9 Ustine kadar
istifleyebilirsiniz fakat sglikl degildir. Buna nazaran dolu
konteynerlerin 6 tstine kadar istiflenmesilddidir. Bos
konteynerlerde saha kapasitesini arttirabilirkestd

konteynerlerde da liman gelirini arttirabilirsiniz.

L3

Dolu konteynerleri 5e kadar istifliyorsun, ¢ctinkiuon

kaldiracak ekipmanin 5.kata kadar alabilir stacke®nun
haricinde be konteyneri 7. kattan alabilecek ekipmanimiz v
Genglikte de alanin el verdi kadar siralayabilirsin, 0 konuda

bir sikinti yok.

Ifade 5:Limanda bg konteynerin ortalama bekleme siiresi ka¢ giindiir2zaBami

nasil dgerlendiriyorsunuz?

Kod

Bulgular

L1

Ortalama 7 gundur. Cikacaksa 5 gunde ¢ikiyor geneld
kalanda 12 gun civarinda kaliyor. Ortalamaya vuaungun

diyebiliriz.

L2

Acentelere gore farkllik gosteren bir kalemdirk&gortalama
bekleme stiresi 15 gundur. Bu, giinde by kanteyner icin
uygun bekleme suresidir. Liman ile acentelerin gnklarina

gore ardiye bile 6demeden konteynerlerini ¢ikandéil

Bu sure ortalama 7 ile 10 guin arasindgige
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Ek 5. Duzenli Hat Tasimacihgi Yetkilileri ile Yapilan Goru smeler

ifade 1:Uluslararasi konteynergenaciliginda yaanan be konteyner sorununun genel

nedenleri (makro boyutta) nelerdir?

Kod

Bulgular

1 H1

Bu nedenlerin en Onemlisi dinya Uzerindeki tig

dengesizliklerdir.

ari

Tamamen ticari dengesizlikler, ithalat ve ihracg
birbirini dengeleyememesi ile alakalidir.

atin

Ekipman pozisyonlamada yetersizlik, bolgesel irgiga
iyi belirleyememe, dolu bodengesini sdayamama, an
gemi- aktarma gemi arasinda aktarmali servisleme
konteyner i¢in zamanlama hatasi ( transit t

gbzetememek )

1%

me

Bunun ana sebebi o©ncelikle lokal olarak ithalat
ihracat adetlerindeki dengesizliktiithalat adetlerinir
fazla oldgu limanlarda surplus ofur, ihracat
adetlerinin fazla oldgu limanlarda shortage aiur.
Surplus oldgunda konteyner gemgletmesi ardiye ve
diger lokal masraf ya da risklerden kurtulmak i
surplus konteynerleri ihtiyaci olan limanlara pgoislar.

ve

in

Konteyner gemi sletmesi dilinde surplus olard
adlandirdgimiz ba konteyner konusunun alona sebeb
sudur: Ulkede ithalat-ihracat dengesinin birbirit
balance etmemesidir. Yani bir dlkenin ithalati &
ihracatl az ise o Ulkeye denizyolu ile yapilagirtealar,
gelen ithalat yuklerinin b@ltilmasi ile bir be konteyner

yigilmasi olgur ya da tam tersi olgaunda acgik, olgur.

Kisacasl bu sorunun temel nedeni ithalat ve ihnag

birbirini dengelememesidir.

Nz

at

Uluslararasi tamacilikta navlunlar ve ganan yukin
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hacmi donemsel olarak gigkenlik gostermektedir.

Konteynerlerin temin, depolama ve bakim maliyeteje
giderler icinde 6nemli bir kalem ol@u icin konteyner
gemi kletmeleri minimum konteyneri maximu
verimlilikle kullanmak zorundadir. Ancak gereksitaa
sirasinda gereksestma sonrasindaki yanabilen baz
sikintilar  bg@  konteyner tedaginde  sorunlaf

yasanmasina neden olmaktadir

m

H7

Ticaret yapilan limanlar arasindasitaaya konu olar
ithalat ihracat mal muhteviyatinin konteyner tipmére

farklilik gostermesinden oan dengesizlik

|

H8

Bos konteyner sorunu global piyasada ithalat ve iHr
dengesinin sabit ve siregelen bir durum olmamasi
dolay! surekli olarak karasilabilecek bir problemdir
ithalat ve ihracat navlunlarinin ayni seviyele
olmamasi ve ihra¢ efiiniz kadar ithalat yapamaman
bos konteyner sorunun yanmasinda Baca

sebeplerdir.

aca

hda

rde

H9

Ulkeler arasi ticarette mal cinslerindeki farklthk
dolay! ihtiya¢c duyulan ekipmanin da gigklik
gostermesi (Ornekizmir olarak Uzakdgu — Amerika
ihricatlarimizda girlikli mermer, maden c¢ahgimiz
icin 20 dv ekipmana ihtiyacimiz oluyor ancak uzagul
ve Amerika’dan ithal gelen ekipman tipi 40 dv-hc
sebeple ithal bnu uzun sire sgpmuzda tutuyoruz v
duzenli hat t@macilgl firmasina be olarak dger

limanlara veriyoruz.)

bu

11°}
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ifade 2: Diinyada ysanan be konteyner sorununun Tiirkiye'ye etkileri nelerdir?

Bulgular

Ithalat ve ihracat degimiz sey buyik cgunluklia
herkesin bildgi Gzere deniz tamacilgidir ve 6zellikle
konteynerler kullanilarak yapilir. Gunimiz dunyasi
Uretimiyle Uzakd@gu, Cin gibi ihracata dayal bir de
ekonominin variginda deniz tamacilgl aslinda
mecburi bir tercihtir de ayni zamanda. Neden h
tasimacg! degil dediginiz de pahali bir tamacilktir da
ondan diyebilirizSimdi formulize edelim.

Konteynerdeki ihra¢ edilen mallar —konteynerdekalt

edilen mallar =Dy ticaret agti+bos konteyner

\"

ava

Cevresel etkiler s6z konusu. Rekabet colgwo bir

pazar. Fiyatlarin artmasina sebep oluyor.

Ekipman sikintisi; fabrikalarda yukin bekletiime
ihracat ya da ithalat dengelerinin bozulmasi, yu

istenildigi zaman c¢ikarilamamasi

Si,

kiin

Ana etkisi navlunlara olur. Bokonteyner ihtiyaci olat
limanlarda, konteyner gemislétmeleri c¢@unlukla
navlunlar belirlerken bo konteynerlerin
pozisyonlandirma maliyetlerini de dikkate alirlaBir
diger etkisi de rekabete olur. Zira bazi konteyner ig
isletmeleri, bg pozisyonlandirma ihtiyaci olma
sebebiyle yeterli stok tutmayi tercih etmezler bglbce
ihracatcilar icin alternatif servis ve/veya konteymgemi

isletmeleri azalir.

-

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

Milliyetci bir dustince ile yaklairsak, Arkas hari¢ heme
hemen hepsi yabanci konteyner gesletmesi. Bg
konteyner kalmasi demek aslinda Ulkeye para kaman

Ama isteriz ki geldii kadar da gitsin, ticaretimiz

di
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ihracatimiz artsin. Riticaret agkl vermemek icin. Hatta

bizim konteynere ihtiyacimiz var diyebilmeliyiz.

Konteyner gemi sletmeleri bg konteyner sikintis|
yasanan donemlerde ellerindeki konteynerlerin buylk
¢cogunlugunu daha yuksek navlunlarlsstaa yapabildii
ve daha fazla kar edebifglib6lgelere yonlendirmektedir.
Tarkiye pazarinda navlunlarin gik olmasi bu sorunun

daha fazla hissedilmesine neden olmaktadir.

Hali hazirdaki ithalat ytklemelerinin ekipman preiuli

nedeniyle zamaninda organize edilememesinden d[:layl

7 | H7 uretimin  gecikmesi, verilen taahhitlerin  yerine

getirlememesi ve sozme kaullarina gobre cezg

mueyyidelere maruz kalinmasi

Dunyada bu sikintinin yanmasi deficit area dexiimiz

bdlgelerden ithalat yapmak istgdiiz zaman ekipmat

—

bulunamamasi  navlunlarin  yikselmesine  sebep
8 | H8 olmaktadir. Ayrica ihracat yuklemeleriniz  igin
repositioning yapmak isteglnizde en yakin aktarma
limanlarindan bg ekipman sglanamamasi kendi

sevkiyatlarimiz agisindan buyuk sorugkieetmektedir.

9 |H9 Ithalat — ihracat hacminde kiictlme.

Ifade 3:Bos konteyner sorunun yarattiolumsuzluklar nelerdir?

Kod Bulgular

Bunu kisa ve net olarak rakamlarla yapalim.Fortune
dergisinin verdii rakamlara gére 2010 yil ilk 8 ayinda
New York limaninda 700.000 adet birikgnifazla

konteyner mevcutmuBir diger carpici istatistik ayn

%45 inin bg olmasi. Yani New York limanind

limandan yukleme yapan gemilerdeki konteynerlprln
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neredeyse yiuklenen her iki konteynerdan biris
konteyner. Bu danaliyet demektir. Ozellikle bize gele
bilgiye gére dinyanin en rpgul limani olan Shanghza
limaninda 2009 yilinda 400.000 adetsbkonteyner
birikmesi yganmg ve bu durum yetkilileri page

sokmutu

bo

>

=.

H2

Bir tanesi cevresel etkiler, gdri ise maliyetsel etkiler.

H3

Musteri kaybi, prestij kaybi

H4

Servis duzensizlikleri, gecikmeler, maliyet sgldri,

rekabet olumsuzluklari

H5

Ithalat-ihracat dengesizlikleri oluyor.

H6

Konteyner taimaciliginin ortaya ¢ikmasinda ve gitgi

gelismesindeki temel etken “liner” dizenli ser

prensibidir. Ancak bg konteyner temininde sikint

yasanmasli, didzenli servis vermenizi ve buna pai

msteri iligkilerinizi olumsuz etkilemektedir.

e

S

alel

H7

Ticaretin gec¢ gercekjenesi, Uretimin aksamasi, dize

hat tgimacilgl firmalarinin § kaybetmesi.

nli

H8

Repo charge olarak navlunlarin artmasi, zaman
misterilere ekipman verilememesi konteyner ge
isletmesi acisindan da maliyetlerin artmasi en bl

problemlerdendir.

Inda
M

yuk

H9

- Musterinin servis kalitemize givenini yitirmesi.
- Musteri memnuniyetsizgi.

- Ihracatgilarin depolama sorunugmasi.

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

- 20lik  ekipman yerine  40hk  ekipma
kullanildiginda gemilerde kapasite bazinda sikin

yasanmasl. (20lik 6 metre uzunluk 40 ik 12 me

n
tisi

tre
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uzunluk)
- 20lik  ekipman yerine  40hk  ekipma
kullanildiginda ihracatcilarin konteyner I

istiflemelerde sorun gamasi.

ne

Ifade 4:Bos konteyner sorunun yargitiekstra maliyetleri kisaca tanimlar misiniz?

maliyetleri kim Ustlenmektedir?

Bu

Kod

Bulgular

Dunya uzerinde en yuksek liman ves ddepolama
maliyetleri Hong Kong, Cin ve Giney Kore limanlatan
gozlemlenmektedir. Bpkonteyner tgnmasinda gemi
liman terminal indirme bindirme esaslarina dayadi
liman dgi hareketlenmelerde ekstra maliyetler soiu
Bu durumlarin sonucu olan lojistik maliyetleri slima

firmalari Ustlenmektedir

Ekstra maliyetler yeniden konumlandirma, depgina,
indirme-bindirme, aktarma limani maliyetleri, limg
lokal masraflari vb. Bu masraflarin timi konteygemi

isletmesi tarafindan ustleniliyor.

Ekstra maliyetleri kimi zaman mgieri kimi zamanda
pozisyonlamada konteyner gersletmesi Ustlenir

Depolama —tama maliyetleridir.

|

Bos konteynerin pozisyonlandirilgh limandaki depo
nakliye, limanda yukleme /terminal masraflari

Bos konteynerin pozisyonlangli limandaki depo
nakliye, limanda yukleme /terminal masraflari

Bos konteynerin gemiyle tama navlunu

Bu masraflarin tamami konteyner sahibi konteynanig

isletmesi tarafindan Ustlenilmektedir.

e
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H5

Tamamen konteyner gemiletmesi maliyetidir. Ardiye

tracking, indirme-bindirme maliyetleridir. Kisa¢

maliyetleri bir ¢cikaracak olursak:

En ucuz yerde 10$ indirme-bindirme

15 guin depoda bekledi, guglii1$'dan 15%
Diyelim konteyneri limana tasak, en ucuz liman-dep
tasimasi 100$
Bir de bunu gemiye yikleyecek, gemi navlunu, gen
kaybettgi yer falan derken 300%'1 rahatlikla buly
Bunlarda ciddi birer konteyner gemi slétmesi

maliyetleridir.

(0]

lide

H6

Konteyner gemisietmesi dizenli servisi surdurebilm
icin surekli ekipman tedarik etmek zorundadir. \gikke

yapilacak limanda yoksa ekipmani yakin limanlar

deniz ya da karayolu ile getirmek,ska konteyner gemi

isletmelerinden kiralamak gerekmektedir. Bilemlerin
her biri konteyner gemiletmesi icin ekstra maliyettir

D
=~

dan

H7

Tamamen konteyner gemgletmesi maliyetidir.

H8

Normal ekipmanlar icin maliyet konteyner ge
isletmesie aittir fakat surekli gokonteyner cekersen
naviunlara etki ede@nden dolayr bu maliyet dolay
olarak ihracatcilara da etki etmektedir. Ozel ekaphar

icin ise direkt olarak ihracatciya aittir.

mi

H9

- Ihracatgl firmalar icin depolama maliyetle
olusmaktadir. Bunu ihracatgi firmalar tstlenir.

- 20lik  ekipman yerine 40hk  ekipma
kullanildiginda ara nakliyedeki maliyetler ihracatci ya
bizim tarafimizda olabiliyor.

- 20lik  ekipman yerine  40hk  ekipma

kullanildiginda ihracat¢ci ya da ithalat¢ciya navlun

o

da

ve
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lokal masraflari 20lik olarak keseriz. Biz limanaldk
masraf 6derken 20lik masraf tahsil etrmoluruz. Bu
kalan farki duzenli hat ggmacilgl firmalari Ustlenir. Bu
yluzden bu tir biseyi tercih ederken laltma limani
masraflarini da dikkate alip ihracatgl ve ithalatgl

onayini aliyoruz. Burada gan farklar konteyner gem
isletmesi Ustleniyor.

- Eger ki bir limanimizda bpekipman sikintisi ¢o

)

fazlaysa konteyner gemglétmesi bagka bir geminin

seferinde dgisiklik yapip, dizenli olan sefer programini

birakip,sirf ekipman getirmek adina kokten cozumler

buluyor ve bu c¢6zimlerde ekstra maliyet getiriya|v
yine konteyner gemgietmesi tstleniyor.
- Ozetle duzenli hat gamacilgl firmalari igin

degisken maliyetlerde agig6zikuyor.

ifade 5:Sorun konteyner navlunlarini nasil etkilemektedir?

Kod Bulgular
1 En c¢ok seferlerin yapilgh limanlarda navlunlar
yuksekken, aksi  yonde fiyatlarin  digu
gozlemlenmektedir. Konteyner hareketlerini birbérin
benzer sekilde global-bdlgesel-lokal olarak 3 farkli
Olcekte incelersek; genel anlamda bir bodlgeye giren
H1 konteyner sayisi, bolgeden ¢ikan konteyner sayasind

fazla olursa ithalat merkezi, bolgede konteyper
yigilmasi s6z konusu olacaktir. Bu durumdairtea
sirketleri asagida zikredilen durumlarla kgr kariya
kalirlar.

Bos konteynerlari Ucretsiz olarak talebin bulupdy

ihracat merkezlerine ¢a-fazla konteynerlari ihtiya¢
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sahiplerine kiralar-gecici olarak depolama alamnida
depolar-yau, fiziksel durumu uygunsa ikincil piyasa d
satar- ya da @er nakliyesirketleri ile igbirligi yapar.

Yukarida tim belirtiim unsurlar limanlarina gor

yani limandan limana farklilar gostermek suretiy

D

€,

tasima sirketlerinde navlun Gzerinde ister istemez |bir

gelir beklentisi yaratacaktir.

H2

Tdm sorun navluna yansiyor.

H3

Bos konteyner tggma ile dolu konteyner §ama arasinda

fark vardir. Tonaj acisindan hafif olglwicin; gemilerde

554

daha fazla tonaj anlaminda yer acilir konteyner igem

isletmesi gemisini farkh ytklerle doldurabilir.
Navluna pek etkisi yoktur. Yalniz ciddi volume Bimis
ise belli boélgelerde; volumli ¢analarda navlunlard

belli artslar olabilir

H4

Bu masraflar, navlunlara yansitilmaktadir.

H5

Bos konteyner stoklama maliyeti navluna her zaman

yansir. Bg konteyner birim maliyeti, konteyner hasa

konteyner satin alma& kira bedeli gibi kalemlertiéga
direkt etkiler, inbalance-outbalance durumu ileéidiy.

=

H6

Bir bdlgede surekli ekipman sikintisi sgalyorsa,

konteyner gemisietmesi bunun icin surekli ekipman

pozisyonlamak zorunda kaliyorsa bu orta vaded

e O

bolgede kullanilan  navlunlarin  konteyner gemi

isletmesinin ekstra maliyetlerini kapsayacakkilde

artmasina neden olmaktadir. Genelde bu

gibi

durumlarda navluna positioning, equipment imbalance

surcharge vb isimler altinda ek Ucretler uygulanaay

baslar.

H7

Bos posizyonlama maliyetleri navluna yansitilir ya

da
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dogrudan miteriye fatura edilir

H8

Artmasina neden olur.gér ithalatlarinizi giiclendirme

iseniz acente olarak devamginizi surdirmeniz riskl

olacaktir

H9

- Duzenli hat tamacilgl firmalari navlunlardg
indirim yapmaya yananiyor, ve herkes en c¢ok k
birakan (kendi servisine goére) bdlgeye gore ekipt
saliyor.

- Ekipmani olan diuzenli hat ggmacilgl firmasi
naviunu yuksek olsa bile yuku alabiliyor.

- Ozellikle son zamanlardadyle bir uygulama
cikti: (Bunun oOncust de Maersk Line'dir..) Ekipm
veya vyer sikintisi oldiunda bir yedek listes
olusturuyoruz. Navlun Ustine belli bir Gcret 6dem
ilave eden méterinin yukini rezervasyon yapmak ig
oncelik veriyoruz.
- Ozetle: Navlunlarda yapay bir yikseln

olabiliyor.

ifade 6: Sorun hizmet Kkalitesini nasil etkilemekte, st@ii bu durumu nas

karsilamaktadir?

Kod

Bulgular

H1l

Lojistik yoneticilerinin Uzerinde en ¢ok durduklgra da
calistiklari konu dolu konteynerlerin yonetimidir. An
bos konteyner yonetimi, networklerin cgdibilmesi icin
baslica esastir. Bopkonteyner sirkilesi diizgiin olmazs
tum ticaret dengeleri altlist olacaktir ve buda laiz
kalitesini etkileyecektir. Bu etki $ama sirketleri

musterileri tarafinca hissedilecek olup etkileri de

man

an

BV
n

1a

b,

m

sekilde olur.
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Musteri, konteyner ile tama yapmay! istedinde tgima
firmasinin  deposundan o konteyneri almakta
tedarikciye gondermekte, mt@riye kapisinda malin]
teslim etmektedir.

Bosaltilan konteynerler daha sonraki sighar icin
tekrar  kullanilmak Gzere depolama alanlarn
tasinmaktadir. Dger yandan mallarini goéndermg
isteyen mégteriler ba konteyner istemektedirler. Kar
verme sirecinde transit zamani, konteyner bozZukite
hazirda bulunma gibi belirsigii arttiran bircok unsurd
bulunmaktadir. Orngn; mall bagaltilarak tgimaciya
donen bir konteyner, hasar ve Kkirlilik kontroll yiap
onay alana kadar kullanilabilir pozisyonda gitr.
Nakliye lojistik  birimleri bu kontrolden 6nc
konteynerin durumunu bilmedikleri icin planlan
yapmakta zorlanmaktadir. Ancak ticari trafikte, maik
ve de&er olarak highir zaman denge olmaddan,
tasima sirketleri bg konteynerlari lokal, ulusal v
uluslararasi boyutta etkin olarak pozisyonlan
durumundadirlar. Tim bu seneryolar icinde depod
limanlardaki gecikmeler ve extra maliyetler senenyo
musteri ayainda tabii olarak tepki ¢cekebilmektedir.

jey)

nak

aki,

Sorun miteriye yansiyor, c¢uUnki rekabetin m
oldugu bir Pazar bu sektor. Hapag-Lloyd acisindan sq

nadiren yaaniyor. Bizim duzenli hat gamacilg

brun

He firmamizin fiyatlari dger duzenli hat tamacilgl
firmalarina gore biraz daha yuksek ancak bu tiurdar
pek fazla yganmiyor.

H3 Bdyle bir durumda yuki ve ngteriyi kaybetmektesiniz

musteri farkll dizenli hat tamacilgl firmalarina

136



kayabilmektedir.

Tabi ki olumsuz kanlamaktadir.

H5

Hizmet kalitesini ¢ok etkilemez, ¢ciunki rekabetgyn

bir pazar.

H6

Bu durum genelde bolgedeki ticaret dengegiatien

kaynaklandgl ve kisa vadede c¢6zimi pek muimk

gOzukmedsi icin bir ddbnem sonra mgteriler bu durumy
kabullenmeye bgiyorlar. Bunun yaninda sirekli ay
konteyner gemisietmeleri ile calarak, gerekgiinde
biraz daha yiksek navlun ddemeyi kabul ederek

sikintidan daha az etkilenmeye ggforlar.

H7

Mdasteriler bu durumdan olumsuz etkilenir. Zamanii

konteyner tedarik edememek stéri kaybina da yol

acar.

H8

Ihracatgi her zaman ekipmanin glsamasini ister
Birkac¢ defa mgterinizi ikili ili skiler dogrultusunda ikng
edebilirsiniz fakat devami halinde wgtériler sizinle

calismak istemezler.

un

bu

1da

H9

- Hizmet Kkalitesi kesinlikle diiyor: Yukardal
bahsettgim gibi baka gemilerin rotasyonunda bi
oynama olabiliyor yani domino ¢a gibi...Dizenli hat
tasimacilginin - “fixed schedule” 6zelli ortadan
kalkiyor.

- Musteriler son derece zor durumasdyorlar ve
alternatif aryorlar. Miterileri 6fkelendiren bir durun

diyebiliriz.

e

Ifade 7:Soruna buldgunuz gegici ¢éziimler nelerdir?

Kod

Bulgular

1 |H1

Bos konteynerlerin  yOnetimi konusunda ¢Ozi
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bulabilecek 2 temel taraf vardir. simacilar (carriers) v¢
konteyner kiralayan sirketler. Tagima sirketleri
konteynerlarin %55 ine sahipken konteyner kiralg
sirketleri konteynerlarin %43 ne sahiptir.%?2 lik lknsise
depolamasirketlerine pay edilir. Son on yilda sl
chartering diye adlandirilan  yani sirketlerin
kapasitelerini kiralamak suretiyle yaptiklari koyrer
tasima ki vardir. Daha az yol katederek, daha az za
harcanmaya l&nmstir. Bu durum ayni zamanda ge
kapasitelerinin dolmasina ve dolayisiylas b@mnteyner
tasinmasi icin gerekli alan azalmasina da ne

olmaktadir.

)%

ima

Mnan

mi

den

H2

Gegici ¢ozumler yoktur. Kalicilar gerlendirmek dahg

mantikhdir.

H3

Gecici ve Kalici ¢6zum birlikte incelenmelidir.

H4

Gegici ¢6zUm bulunmamaktadir.

H5

Gecici Cozumlerdense kalici ¢cbézimler her zaman (

iyidir ve sorunu timden ¢ozmeye yoneliktir.

laha

H6

Ekipman sikintisi  y@andginda genelde sagidaki
sekilde ¢bzmeye caliyoruz.

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

. Aktarma Limanlarinda varsa orad
pozisyonlama yapiyoruz.

. Diger acentelerde varsa kiralama yapiyoruz.

dan

H7

Bos pozisyonlama vyapilmasi ve bu maliyetleri

musteriden tahsil edilmesi.

H8

En yakin limandan ekipman teminigsamak

H9

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

ekipman sunularak: “substitition”
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- Bblgemizdeki bgka limanlarda kullanmadiklar

bos varsa onlari isteyebiliyoruz.
Konteyner gemi sietmesi uygun gorirse kokten [
¢bzimle herhangi bir geminin programinda oyng

yaparak bg ekipman getiriliyor.

DIr

ima

Ifade 8:Bos konteyner sorunu ¢éziimi igin kalici ¢ozim oneri@iz midir?

Bulgular

Konteynerlerin depolanmasinda ve gestok alanlarinda

bekletiimesini gerektiren bircok neden bulunmaktadi

Bu nedenlerin en o6nemlisi dinya Gzerindeki tig
dengesizliklerdir. ideal olani bir llkeye dolu olara
ulasan bir konteynerin tekrar dolu olarak o ulked
ayriimasidir.  Ancak bu durum c¢ok nadir

gerceklgmektedir.ihracat §lemleri bu kadar milkkemmg

dengelenemeginden, lkeye gelen konteynerler

temizlik ve denetimleri yapilarak, yeni yukleriningak
Uzere yakinlardaki bir depoda bekletilirler. Anchk
durum uzun ve pahali bir beklemeye dgméktedir.
Uzun dénemli bir bakiacisiyla strdarulebilir ¢ozimlg
bulmak mumkindir. Ancak kisa vadeli ¢cozumlerle

iyilestirme sglanabilmektedir.

A

ari
174
en

en

D

L

eI

de

Ithalat ve ihracatin birbirini kalamasi, balance etme
gerekiyor. Bunun icinde Turkiye ithalat gon bir tlke,

ihracati arttirmak énemli bir c6zim oluyor.

Si

Kod
1

H1
2

H2
3

H3

Her hafta ihtiyaclarin dgru belirlenip ilgili merkezlerle
koordineli calgilhp depo ya da limanda kdonteyner
konumlandirilmasi ve sevkinin sorunsuzglaamasi
mutlaka konteyner gemiletmesi + dgerde ekipmanlg

isini surdurmelidir.

=

139



H4

Kalici ¢ozum igin Onerimiz, Turkiye limanlari arada
bos konteyner tamasinin yabanci bayrakl gemilerce
yapilabilmesini temin edebilmek icin Kabotaj Kanuan

revize edilmesidir.

Ulkemizi ele alirsak;istanbul ve Marmara Bolge
limanlari ¢@unlukla ithalat fazlafii sebebiyle surplu

bolgelerdir. Ancakizmir ¢gzunlukla inracat girlikhdir.

de

[72)

Bircok konteyner gemi sletmesi ihracat yiklerin
tastyabilmek icin bg@ konteyner pozisyonlandirmaktad
Ancak, (her ne kadar taraf olglumuz anlamalarda yuK
olarak tanimlanmasa da) kanunlarimizda konteyn
yuk olarak tanimlangindan, kabotaj kanunu geiee
Tark limanlan arasinda yabanci bayrakli gemilé
tasimasina izin  veriimemektedir. Turk bayra
konteyner gemilerinin bu limanlar arasi servisleri
azligi ve nitelgi gbz oOndnde bulundurulgunda,
yabanci konteyner gemsglétmeleri, b@ konteynerleri

baska limanlardan tedarik etmek zorunda kalmaktadir

Bu da, Turk limanlari arasinda pozisyonlandirmaldan

¢cok daha maliyetlidir.

Ir.

brler

brle

|

n

ar

H5

Bos konteyner aslinda cok kriz bir konudihalat fazla
ise ve ygilma oluyorsa konteyner gemkletme bu
kendisine ait kalemi 0demek istemez, acente
yuklenir. Depoyla gor§} su kadardan fazla para depo
para vermem, ihracatinizi arttirin gibi taleplebdgunur.
Ama son karar konteyner gemilatmesinindir ve bu
durumda iki yol tercih edilir. Birincisi hi¢ buse

bulasmadan, bg konteyneri elden ¢ikarin génderin d

sine

ya

[1%)
-

ikinci olarak da uygun andanalar ile depolama yolunrj
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secer.

H6

Bu durumun ortadan kaldiriimasi icin kontrolinuzdek
bdlgeye konteyner giicikisinin it miktarda olmas
gerekiyor ancak gunumuigartlarinda bu mumkin ga.
Bos ekipmanin fazla oldiu yerlerdenistanbul/Gebze vb
Izmire daha ucuz o ekipman tama alternatifleri

gelistiriimesi gerekmektedir.

H7

Katlanabilir ~ konteynerler ile Bo pozisyonlama
maliyetleri durulebilir ve ¢6zim konusunda ciddi

adimlar atilabilir.

H8

Mutlak suretle ithalatin guglenmesi % 90 orandaaghr

konteynerleri ithal konteynerlerdengtanmasi.

H9

- Duzenli hat taimacilgl firmalari icinde sirf bg
analizini yapacak merkez bir departmanstloulmalidir

ve lojistik b6lumuyle organizeli ¢gimalidir.

- Bu departman hangi limanin hangi ekipman daha

cok kullandgini analiz etmeli.
- Yumurta kapiya dayaninca “40 lik fazlaniz varj20
lik fazlaniz var hadi yolla” demek yerine bdlgesérak
gucld bir hub limanda, ekipmani fazla olan limadkr
konteynerler toplanip ihtiyaca gore gdr limanlara

dagitilmalidir.

Gemiler dolu oldgu icin bas ekipman yikleyemediklef
oluyor, bu durumda bolgesel bazli ihtiyaclar dikkat
alinarak “sadece” Bo ekipman sglayacak bir gem
hizmette tutularak ¢6zim bulunabilir. Bu her ne &ad
maliyetli gorilse de, b&a duzenli hat tamacilg
firmalarinda ekipman olmagh zaman rakiplerimizir
yukleyemedsi her konteynerin bize yik olarak dénme

sansi var.
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