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Deniz tasimaciligr ¢ok eski tarihlerden beri insanlarin kullandigi bir tasimacilik
tiiriidiir. Zamanla deniz tasimaciiginda insanlarin  talepleri ve gelisen teknolojik
imkanlarla birlikte degisiklikler goriilmeye baslanmistir. Deniz tasimaciliginda goriilen en
onemli degisikliklerden bir tanesi ise deniz tasimaciliginin sanayilesmesi olarak da
adlandirilan konteyner tasumaciligidir. Konteyner tasimaciliginda Cin, Singapur gibi Asya
iilkeleri diinya siralamasinda ilk siralarda yer almaktadir. Bu durumun temel nedeni
konteyner tasimaciligimin iilkenin dis ticaretiyle ve aktarma yiik potansiyeliyle dogrudan
ilgili olmasidir. Tiirkiye, ozellikle dogu bati ticaret ekseninde onemli cografik bir konumda
bulunmasina ragmen diinya konteyner tasimaciligi pazarinda hak ettigi yeri aldigin
soylemek miimkiin degildir. Oyle ki diinyada en fazla konteyner elleclemesinin yapildigi
Shanghai ve Singapur limanlari, Tiirkiye toplam konteyner elleclemesinin yaklasik 6 katin,
Rotterdam, Hamburg, Antwerp gibi oOnemli Avrupa limanlart ise yaklasik 2 katini
gerceklestirmektedir.

Bu arastirmanin amaci; konteyner tasunaciliginin ana bilesenleri hakkinda bilgi
vermek, deniz tasimaciliginin icerisinde konteyner tagimaciligimin onemini belirlemek ve
mevut istatistikleri degerlendirerek Tiirkiye’nin bu pazarda mevcut durumuna ve
eksikliklerine dikkat cekmektir.

Anahtar Kelimeler: Deniz tasimaciligi, Liman, Konteyner, Ellecleme, Gemi

THE POSITION OF TURKEY IN GLOBAL CONTAINER TRANSPORTATION
MARKET

ABSTRACT
Sea transportation is a transportation type that people have been using since the
ancient times. With the developments in technology and demands of the people, changes
started to be seen in sea transportation which is also named as industrialization of sea
transportation. In container transportation, Asian countries like China, Singapore are
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located in the first place in the world ranking. The main reason of this situation is that the
amount of container transportation is directly linked the import’s and export’s rates of a
country. In addition to high amount of import and export, significant amount of transit
transportation is done in these countries. Although Turkey has an important geographical
position, it is not possible to say that it has taken the right place in global container
transportation. It is taking attention that the total amounts of container handled in Turkish
ports are not as many as the numbers of the container which is handled in only one main
port of the world. Among the best ranked ports of the world Ambarli port was in the 70"
places in 2006 and 55" places in 2007.

The purpose of this research, to provide information about the main components of
container transportation and to determine the significance of Turkey's potential and
shortcomings in the market.

Key Words: Marine transportation, Seaport, Container, Handling
GIRiS

1970’1 yillar sonrasinda diinya ekonomisinin kiiresellesme adi altinda
yeniden yapilanmasi sonucunda iilkeler arasinda dis ticaret miktarlar1 6nemli
oranda artmistir. Artan dis ticaret, beraberinde ulastirma faaliyet igin talep
yaratmaktadir. Ulastirma; insan veya esyanin bir noktadan bagka bir noktaya
hareketini ifade eder. Baska bir ifadeyle ulastirma, iiretilen mal ve hizmetlerin
farkli tasima sistemleri ile iiretim merkezinden tiiketim merkezine hareketini
saglar.

Giintimiiz tagimacilik sistemlerinde karayolu, demiryolu, havayolu, deniz
yolu, boru hatlar1 ve en az iki ulastirma sisteminin kullanildigi modlararasi
ulastirma kullanilmaktadir. Kullanilan bu sistemler igerisinde miktar olarak en
fazla paya deniz tasimacilif1 sahiptir. Diinya ticaretinin yaklasik % 80’1 ve Tiirkiye
dis ticaretinin yaklasik % 90’1 denizyolu tagimaciligi ile yapilmaktadir (Topaloglu,
H. 2007). Niifus artigi, bolgesel kaynak yetersizlikleri, hizli endiistrilesme, yasam
sartlarinin yiikselmesi, kara yollarindaki asir1 yogunluklar ve bolgesel dogal
kaynaklar deniz tasimaciliginin miktarin1 her gecen giin arttirmaktadir. Deniz
yoluyla bu oranda tasima yapilmasinin nedeni, bu tasimanin sagladigi ol¢ek
ekonomisinden ve diger avantajlardan kaynaklanmaktadir. Bu avantajlar1 soyle
siralayabiliriz: Daha emniyetli olmasi, tasinan iiriin miktarina gore hizli olmasi,
diinyanin 34’iiniin su olmasinin yarattigt mecburiyet, daha fazla miktarda yiik tek
seferde tasinabilmesi ve tasima sirasinda diger iilkelerin sinirlarindan cok agik
denizin kullanilmasi gibi etkenler deniz tasimaciliginin tercih edilmesine sebep
olmaktadir. Ayrica deniz yolu ile yapilan tasimacilik havayollu ile yapilan
tasitmacilifa gore 15-20 kat, karayoluna gore 7-10 kat ve demiryoluna gore
yaklasik 3-4 kat daha ucuza taginabilmektedir (Ece, 2006; Kili¢, 2006). Bu durum
tasitanlarin deniz yolunu tercih etmelerinde en Onemli etkenlerden birini
olusturmaktadir.
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Talep yapisinin farklilagmasi, hizin 6nem kazanmasi, artan diinya niifusuna
endeksli olarak biiyiilk miktarda yiikiin ayn1 anda tasinmasi gereksinimi gibi
sebeplerden dolay1 limandan-limana tasimacilik bi¢cimi (unimodal), yerini kapidan
kapiya tasimaciliga birakmaktadir. Kapidan kapiya tasimaciligi saglayacak olan
tagima sistemi ise kombine tasimaciliga uygun olan konteyner tagimaciligidir.

1. KONTEYNER TASIMACILIGININ ANA BiLESENLERI

Konteyner tagimaciliginin babasi sayilan Malcolm P. McLean, Haboken
limaninda kiiciik bir tasima sirketi isletirken, standart yiikleme ve indirme
yontemlerinden farkli bir tasima yontemi fikri gelistirmistir. Gelistirdigi bu fikir
glinimiiz ~ konteyner tagimaciliginin  temelini  olusturmustur.  Konteyner
tasimciliginda, “Ideal X” isimli gemiden ilk konteyner tasiyict gemi olarak
bahsedilir. Bu gemiye 26 Nisan 1956’da Newark limanindan yiiklenen 56
konteyner, Houston limanina gotiirmek lizere yola c¢ikmistir. Sadece konteyner
tasimak icin tasarimlanmis gemi ise 1956 yilinda tanker gemisinden doniistiiriilen
60 konteyner tasiyabilen “Maxton” isimli gemidir (Solmaz, ve Saygili, 2008;
Erdal, 2008).

Gecen siire zarfinda konteyner tagimaciligi ¢cok 6nemli atilimlar yapmustir.
Giintimiizde konteyner tasimacilift konteynerin kendisi, konteyner gemileri,
konteyner limanlari, gemi isletmeleri, deniz acenteleri gibi bilesenlerden
olusmaktadir. Ancak en onemli bilesen olmalar1 nedeniyle konteyner gemileri ve
konteyner limanlari ele alinacaktir.

1.1. Konteyner Gemileri

Deniz ticaretini etkileyen en onemli egilim genel olarak verimlilik ve
tiretkenligi arttirma egilimleridir. Bu durum gemilerin daha hizli, daha donanimli
ve daha biiyiik olmasina neden olmaktadir.

Deniz tagimaciliginda temel 6geler olan gemi ve limanlar tasinan yiikiin
ozelligine gore farkli yapr ve ozelliktedirler. Gemiler genel olarak ticaret, hizmet,
savas ve gezinti gemileri olmak iizere dort temel gruba ayrilabilir. Deniz yiik
tasima sektoriinde ise ticaret ve hizmet gemileri etkin rol almaktadirlar. Ticaret
gemileri; yiik, yolcu, yiik-yolcu ve balik¢i gemileri olmak iizere kendi igerisinde
gruplandirilirlar. Yiik gemileri ise; kuru yiik gemileri (kirkambar, dokme yiik,
konteyner, kereste, soguk depolu, canli hayvan, cevher, araba), siv1 yiik tankerleri
(ham petrol, petrol iiriinleri, sivilastirilmis gaz, kimyasal madde, siv1 gida) ve ¢cok
amaglt gemiler (petrol-dokme-cevher, petrol-dokme yiik ve petrol-cevher) olarak
siniflandirilmaktadirlar (Tozar,1997).

Konteyner gemi boylar1 son yillarda carpici bir sekilde biiyiimiistiir. Sekil
2’de konteyner gemilerinin kapasite gelisimi sunulmustur.
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Sekil 2: Konteyner Gemilerinin Kapasite Gelisimi (TEU)
Kaynak: Arduino ve Murillo, 2009.

Emma Mearsk adli gemi, 15.200 TEU’luk kapasitesi ile konteyner gemi
neslinin ulastigt en son noktasi olarak degerlendirilmektedir. Emma Mearsk
gemisini  14.000 TEU  kapasitesi ile MSC Danit ve Beatrice
(http://en.wikipedia.org/wiki/Container_ship) gemileri takip etmektedir.
Giiniimiizde diinya iizerinde sadece birka¢ liman (Singapur, Hong Kong,
Rotterdam v.b. ) sahip olduklar1 Ultra Post Panamax tipi rthtim vingleriyle bu
gemilere hizmet verebilmektedir. Bu limanlar ana liman olarak adlandirilmaktadir.

1.2. Konteyner Limanlari

UNCTAD (1992), “Liman Pazarlamas1 ve Uciincii Nesil Limanlar” adl
calismasinda gelistirdigi bir modelle limanlarin tarihsel gelisimini ii¢ doneme
ayirmaktadir. Bu ayrimda liman hizmetinin kapsami, geleneksel olarak yiikiin
yiiklenip bosaltilmasi fonksiyonu ile baglamakta ve limanlarin 1980’lerden sonra
genis Olcekli lojistik merkez ve katma deger hizmetlerin verildigi alanlar olarak
tamimlanmasina kadar genisletilmektedir. Bu gelisim modeli diinya ekonomik
gelisiminin belirlilik esasina gore tahmin edilmesi durumunda miimkiindiir.

Uglincii kusak limanlarin gelisiminde diinya ticaretindeki kiiresellesmenin ve
modlararasi tasimanin ve dolayisiyla konteynerizasyonun artan 6nemi belirleyici
etken olmustur (Beresford ve digerleri, 2004; 94). 1960’lardan giiniimiize, 6zellikle
terminallerde, konteynerlerde ve Ro-Ro yiiklerinin yiikkleme ve bosaltma
yontemlerindeki teknolojik degisimler limanlar ile limanlar1 cevreleyen sehirler
arasindaki giiclii baglar1 zayiflatmistir. Aym1 zamanda bu teknolojik gelisimler
limanlarla hinterlantlar1 arasindaki bag1 giiclendirmistir. Limanlar bir hizmet sahasi
ve alt yapisi olarak ulusal ve uluslararasi tasima amacina yonelik olarak evrim
gecirmigtir (Teilet, 1996).

Ancak diinya ekonomisi siirekli bir degisim halindedir ve bu yiiksek
diizeydeki pazar belirsizligi UNCTAD’in tamimladigi liman modelleriyle
uyusmamaktadir. Iste bu noktada limanlarin belirsizlik ortamina uyumlu “cevik”
bir yapida olmasi gercegi ortaya cikmaktadir. Birinci ve ikinci kusak liman
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isletmeciligi donemi, daha c¢ok diisiikk katma deger hizmetlerle donatilmis ve
limamin temel fonksiyonlarini yerine getirildigi bir donemdir. Ugiincii kusak
limanlar ise giiniimiiziin degisen pazar kosullarina, belirsizliklere ve dis cevre
sartlarina uyum saglamada yetersiz kalmaktadirlar. Bu belirsizliklerle basa ¢ikmak
adina, diger endiistri dallarinda uygulandig: gibi limanlar da daha esnek daha cevik
yeni bir lojistik yaklasima uyum saglamalidir. Bu yeni yaklasim ‘’dordiincii kusak
limanlar’’ olarak tanimlanmistir (Esmer, 2010;7-9).

“Dordiincii kusak limanlar” kavramini dogrudan kullanmasa da bazi
kaynaklar limanlarin degisen rolliinii baska sekilde ifade etmistir. Bu acidan
dordiincii kusak limanlar bir anlamda pazardaki belirsizlige uyum gosteren “cevik
limanlar’dir (Paixao ve Marlow, 2003;335) ve bu limanlar deger odakli tedarik
zinciri sisteminin (value driven chain system) 6nemli bir tiyesidir (Robinson, 2003;
655).

Konteyner terminalleri konteyner yiikiiniin tasima modunu degistirdigi
alanlardir. Yenilenen ya da degisen tasima modlarinin birisi mutlaka denizyoludur.
Bir anlamda konteyner denizden ya da karadan terminale ulasmakta, terminal
sahasindaki ekipmanlar ile elleclenerek denizyolundan tekrar denizyoluna veya
kara ya da demir yoluna (ya da tersine) aktarilmaktadir. Konteyner terminalleri
konteynerin tasitandan tasiyana veya tasiyandan tasitana teslim edildigi;
konteynerin gemiye yiiklendigi, gemiden tahliye edildigi ve konteynerin gecici
olarak depolandig1 sahalardir.

Konteyner terminallerinde temelde 3 fonksiyon vardir, bunlar konteynerin
tasinmasi, depolanmast ve konteyner elleclenmesidir. Bahsedilen temel
fonksiyonlar asagida sunulmustur:

¢ Ulastirma fonksiyonu: Konteynerlerin terminal sahasina gelis/gidisleri deniz,
demir ve karayolu olmak iizere 3 tip tasima moduyla gerceklestirilmektedir.
Sivi yiik terminallerinde boru yolu tasima modu da kullanilabilmektedir.
Denizyolundan gelen/giden yiik ana ve besleyici hatlarla transfer edilmektedir.
Genel olarak konteyner limanlarinda denizyolu servisleri periyodik olarak
(diizenli hat tasimacilifi) gerceklestirilmektedir. Bu nedenle denizyolu
tagimalarinin planlanmasi bir zorunluluktur. Ayrica yiikiin liman sahasi i¢inde
tasinmas1  ihtiyact  dogrultusunda liman iginde wulastirma faaliyeti
bulunmaktadir.

e Depolama fonksiyonu: Konteyner terminallerinde kullanilan tagima
modlarindaki zaman sinirlart ve diizensizlikler, konteyner terminallerinde
yiikiin depolanmasi zorunlulugunu ortaya c¢ikarmistir. Bu durum lojistik
anlamda stok yoOnetimi ile Ortiismektedir. Konteynerin dogrudan liman
sahasina girerek gemiye yiiklenmesi ya da gemiden tahliye edilen konteynerin
dogrudan c¢ikis kapisina yonlendirilmesi (supalan) uygulamada cok az
rastlanan bir durumdur. Tiim modlarin birbiriyle uyumunun saglanmasi ve
konteynerin olabilecek en kisa siirede terminal sahasindan ayrilmasi her
konteyner terminal isletmecisinin temel amacidir. Yeterli geri sahanin
bulunmamasi durumunda limanda kalan yiik, limana ardiye geliri olarak
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yansimaktadir. Diger yandan limanin lojistik hizmet vermesi durumunda
yiikiin liman sahasinda daha uzun siirelerle kalmasi gerekir. Ancak genel
olarak, teknik bir terimle konteynerin sahadaki iggaliye oraninin (dwell time)
olabilecek en diisiikk seviyede seyretmesi gereklidir. Terminal sahalar
konteynerin 6zelligine gore ihrac/ithal/bog/aktarma yiikk ayrimi gozetilerek
sahaya istiflenmektedir. Limanin daha cok ithal/ihra¢ ya da aktarma yiike
hizmet etmesi terminal depolama tasarimini dogrudan etkilemektedir.

¢ Yiik ellecleme fonksiyonu: Temel olarak limanlarda verilen ellecleme
hizmeti yiikiin gemiden limana, limandan gemiye, limandan kara vasitasina ya
da kara vasitasindan limana aktarilmasini igerir. Bundan baska konteyner
icindeki yliikiin elleclenmesi terminal sahasinda bulunan “konteyner yiik
istasyonlari”’nda (CFS) gerceklestirilen bir hizmettir. Buna gore yiikler CFS
sahasinda konteyner icine forkliftler yardimiyla istiflenmekte ya da tahliye
edilen konteynerlerin igindeki yiikler yine CFS’de bosaltilmaktadir. CFS
hizmeti giiniimiizde Ozellikle 6nemli oranda terminallerde terk edilmeye
baglamistir. Terminaller sinirli olan sahalarini geliri nispeten az olan CFS
operasyonlarina ayirmak istememektedirler. Ozellikle Hamburg, Rotterdam
gibi diinyanin 6nde gelen konteyner limanlarinda CFS fonksiyonu, liman
sahasinin disinda lojistik merkezlerde yerine getirilmektedir. Bundan baska
yiikiin gemi yiiklemesi/tahliyesi ve depolama sahasinda stoklanmasinda yiik
ellecleme fonksiyonu aktif rol oynar.

¢ Diger fonksiyonlar: Konteyner terminallerinin fonksiyonlar1 bahsedilen bu 3
fonksiyonla sinirhh degildir. Bu temel fonksiyonlara ek olarak giivenlik,
emniyet, lojistik, katma degerli hizmet, konteyner/ekipman bakim onarim
istasyonlari, glimriik istasyonlar1 ve karantina gibi fonksiyonlar da
bulunmaktadir.

Konteyner limanlarinin planlamasinda cografik konum 6nem arz ederken
gemilerin liman seciminde daha oncelikli tercih sebepleri limanin gemi i¢in fiziki
uygunlugu, hinterlandiyla yeterli baglantisinin olup olmadig, yiikii elleglemek i¢in
yeterli ekipmaninin durumu, verilen hizmetin kalitesi ve giivenilirligi gibi pek cok
faktorler onem kazanmaktadir. Gerekli imkéanlara sahip olmayan limanlar gemiler
ve isletmecileri tarafindan ¢ogunlukla tercih edilmezler. Ornegin Hopa Limani ile
Batum Limani1 birbirlerine ¢cok yakin olan limanlar olmasina ragmen Batum
Limaninda gemiler giinlerce sira beklerken Hopa Limani cok az sayida gemiye
hizmet verebilmektedir. Bu durumun birka¢ sebebi olabilir. Ancak limanin fiziki
sartlarinin yeterli olmamasi bu durumun en 6nemli nedenlerinden bir tanesidir.

2. TURK LIMANLARININ DUNYA VE AVRUPA KONTEYNER
LiMANLARI iCiINDEKIi YERi

Deniz yolu ile konteyner tasimaciliginda Transatlantik (Avrupa-Amerika
aras1), Transpasifik (Asya-Amerika arasi) ve Avrupa- Asya Hatti (Uzakdogu ile
Avrupa arasinda) olmak iizere ii¢c ana hat bulunmaktadir. Bu hatlar icerisinde ise en
yogun olam1 Transpasifik hattidir. Nedeni; bolgedeki limanlarin konteyner
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tasimaciligina uygun alt yap1 hizmetlerini gelistirmeleri ve bolgedeki isletmecilerin
konteyner tagimaciligina yonelmeleridir (Kozanhan, 2008). Ancak bu ozellikleri de
kapsayan en Onemli neden Uzakdogu ve Amerika pazarlarindaki yiik
yogunlugudur.

Tiirkiye giineyinde Uzakdogu ve Avrupa arasindaki Avrupa-Asya
denizyolu hatt1 giizergdhinda ve diisik sapma mesafesiyle, kuzeyinde ise
TRACECA projesi icinde yer almaktadir. Tiirk limanlar1 2009 yilinda bir 6nceki
yila gore toplam % 14’likk bir disiis ile toplamda 4,5 milyon TEU elleclerken
diinyada ancak 24. sirada yer alabilmistir. 2008 yilinda ise Tiirkiye 5,3 milyon
TEU ile diinyada en ¢ok konteyner ellecleyen iilkeler arasinda 12. Sirada yer
almaktadir (Review of Maritime Transport, 2009: 111). Konteyner tagimaciliginin
gelismesi iilke dis ticareti ile onemli derecede iliski gostermektedir. Tablo 2’de
diinyanin en 6nemli 20 konteyner liman1 goriilmektedir.

Tablo 2: Diinya Siralamasina Giren {lk 20 Konteyner Limani (x 1000 TEU)

2009/Sira Liman Ulke 2008 | 2009
1 Singapore Singapore 29.918 | 25.870
2 Shanghai Cin 27.980 | 25.002
3 Hong Kong Cin 24.494 | 20.900
4 Shenzhen Cin 21.400 | 18.250
5 Busan Giiney Kore 13.453 | 11.980
6 Guangzhou Cin 11.001 | 11.190
7 Dubai Ports BAE 11.827 | 11.124
8 Nigbo&Zhoushan | Cin 11.226 | 10.502
9 Qingdao Cin 10.320 | 10.260
10 Roterdam Hollanda 10.784 9.743
11 Tianjin Cin 8.500 8.700
12 Kaohsiung Tayvan 9.677 8.581
13 Antwerp Belcika 8.663 7.310
14 Port Klang Malezya 7.974 7.300
15 Los Angeles ABD 8.083 7.261
16 Hamburg Almanya 9.737 7.008
17 Tanjung Pelepas Malezya 5.600 6.000
18 Long Beach ABD 6.488 5.068
19 Xiamen Cin 5.035 4.6804

20 Bremen Almanya 5.529 4.565

Kaynak: www.portofrotterdam.com, 2010

Avrupa Olcegine baktigimizda ise Tablo 3’e ulasilir. Avrupa konteyner
limanlart arasinda ilk 20’de Tiirkiye’den sadece Ambarli liman1 yer almaktadir.
Ambarli liman kompleksinde Marport, Kumport ve Mardas limanlari
elleclemelerinin toplami Tiirkiye’nin bu siraya
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Tablo 3: Avrupa Siralamasina Giren {1k 20 Konteyner Limani (x 1000 TEU)

2009 Yil Liman Ad1 Ulke 2008 2009
Sira (TEU) (TEU)
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 Ingiltere 3.200 3.100
7 Algeciras Ispanya 3.324 3.043
8 Gioia Tauro ftalya 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 Tiirkiye 2.301 1.836
13 Barcelona Ispanya 2.570 1.800
14 Genoa Italya 1.767 1.534
15 St. Petersburg | Rusya 1.983 1.450
16 Southampton Ingiltere 1.710 1.350
17 La Sipezia Ttalya 1.246 1.046
18 London Ingiltere 1.167 846
19 Constantza Romanya 1.381 584
20 Lisbon Portekiz 556 501

Kaynak: www.portofrotterdam.com, 2010

Diinya konteyner tagimaciligimin (aktarmalar hari¢) 2016 yilinda 287
milyon TEU ve 2020 yilinda 371 milyon TEU’ya ulasacagi tahmin edilmektedir
(UNCTAD; 2009). Tiirkiye’nin bu gelisimden aldig1 payin artmasi i¢in diinya ve
Avrupa siralamasinda iist siralara ¢ikmasi gerekmektedir.

3. TURKIYE’DEKiI KONTEYNER LIMANLARI VE MEVCUT DURUMU

Konteyner tasimaciligi sagladigi avantajlardan dolayr hizla diinya
ticaretinin bir parc¢asi olmus ve diinyada 2008 yilinda 2007 yilina gore %35,4 artarak
137 milyon TEU kapasiteye ulasmistir. Bu rakam limanlardaki aktarmalarla
birlikte 2008 yilinda 498 milyon TEU’ya tekabiil etmektedir (UNCTAD, 2009).
Baska bir deyisle limanlarda yapilan toplam ellecleme yarim milyar TEU’ya
ulagmistir. Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 2008 yilinda diinyada gerceklesen
elleclemenin yaklasik % 1’1 olan 5,3 Milyon TEU’luk kapasiteye ulagabilmistir.

Tiirkiye konum itibariyle Akdeniz ¢anaginda, Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney
eksenlerinde kavsak noktasinda yer almakta ve hinterlandiyla Atlantik’e, Arap
Yarimadasina, Ortadogu’ya, Uzakdogu’ya ve Avrupa’dan ulasimin odaginda
bulunmaktadir. Bu cografik avantajinin yan sira yaklasik 4500 deniz millik sahil
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seridine sahip olmasi ile deniz ulagiminin iilkenin her noktasinda etkili olacagi bir
durumu ortaya koymaktadir. Ancak kiiresel rakamlardan anlasildig1 gibi Tiirkiye,
tiim bu ozelliklere sahip olmasina ragmen diinya konteyner tasimacilifinda sz
sahibi olamamaktadir.

Tiirkiye, diinyada meydana gelen ilerlemelere paralel olarak kendini
gelistirmek durumundadir. Bu gelisimi tetikleyen bir¢ok unsur vardir. Dinamik bir
ekonomik yapiya sahip Tiirkiye’de GSYTH’nin diinyadaki diger iilkelere nazaran
daha hizli gelismesi neticesinde siirekli artan bir yiik potansiyeli bulunmaktadir.
Bundan baska Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu cografya, 6zellikle dogu Akdeniz ve
Karadeniz  yiikleri icin aktarma yiiklerden pay alma potansiyelini
giiclendirmektedir. Nitekim Tiirk limanlarindaki aktarma konteyner elleclemeleri,
ozellikle Pire limaninda yaganan sorunlarin da etkisiyle, 2009 y1l1 kriz ortamindaki
diisiis de dahil son alt1 yilda ortalama % 31 oraninda biiyiimiistiir (Sekil 3).

1.400.000

£00.000 A

200.000
D

Sekil 3: Tiirk limanlarinda elleglenen aktarma konteynerin gelisim grafigi
(TEU) ) '
Kaynak: TURKLIM, 2010

Bu noktada Tiirkiye’nin diinya konteyner tasimalarindan aldigr mevcut %
1’lik payin artmasi i¢in yapilmasi gereken faaliyetler asagidaki gibi 6zetlenebilir:

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

Aktarma yiikten pay almak icin cografi konum istiinliigii 6nemli bir
kistastir ancak tek bagina yeterli degildir. Ozellikle ana ticari rotalardan sapma
pay1 olan Tiirkiye gibi iilkelerin ticari gemi filolarin1 ve limancilik alt yapilarinin
giiclii olmasi gerekmektedir. Bu noktada Tiirk bayrakli konteyner gemi filosunun
mevcut durumu ve Tiirkiye’deki konteyner limancilik altyapisinin mevcut
durumunun ele alinmasi gerekir.
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4. TURK KONTEYNER FiLOSUNUN MEVCUT DURUMU

2009 Y1l bag1 itibariyle, Tiirkiye toplam diinya filosu i¢cinde 912 gemi ve
% 0.7 oran ile 26. sirada yer almaktadir (ISL Ocak-Subat 2009). Toplam 912
geminin sadece 42’si konteyner gemisidir ve konteyner gemilerinin toplam tagima
kapasitesi ise 71 bin TEU dur (Deniz Sektorii Raporu; 2009). Diinya konteyner
filosu ile Tiirkiye konteyner filosunun karsilagtirilmasi agisindan Tablo 4
hazirlamustir.

Tablo 4: 2009 yilinda diinya ve Tiirkiye’deki konteyner gemilerinin temel
ozellikleri (100 GRT ve iizeri gemiler)

Diinya Tiirkiye
Konteyner gemi sayisi 4.638 42
TEU kapasitesi (TEU) 12.142.444 71.000
Ortalama gemi kapasitesi (TEU) 2.618 1.690

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

Fikir vermesi agisindan Tiirkiye’nin icinde bulundugu pazar sartlarinda yer
alan iilkelere bakildiginda Tablo 5’e ulasilir.

Tablo 5: Akdeniz pazarinda konteyner tasimacilik kapasitesine sahip
onemli tilkeler

Ulke Diinya Toplam konteyner
Filosundaki filo kapasitesi (TEU)
Sirasi

Yunanistan 5 238.000
Malta 8 309.000
Giiney Kibris 10 449.000
Italya 17 138.000
Fransa 23 147.000
Tiirkiye 26 71.000

Kaynak: ISL Ocak-Subat 2009

Tiirk ticari gemi filosundaki konteyner gemilerinin sahip olduklar1 tagima
kapasitesi Tiirkiye’nin icinde bulundugu bolgedeki diger iilkelere gore cok
diisiiktir. Bu durum Onemli bir pazara sahip olan Tiirkiye’nin dis ticaretinde
yabanci bayrakli gemi kullanimimin agirlikli olmasii da agiklamaktadir. Oyle ki
Tirk Bayrakli gemiler 1999-2008 doneminde dis ticaret yiikleri tasimalarinda
ortalama % 23.72 oraninda pay almiglardir (Deniz Sektorii Raporu; 2009). Tiirk
konteyner gemi filosunun zayif olmasi aktarma yiik tasimaciliginda Tiirkiye’'nin
bolgedeki aktarma yiik payini da azaltici etkiye sahiptir.

5. TURK KONTEYNER LIMANLARININ MEVCUT DURUMU
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Diinya limanlarinda konteyner elleclemesi 1960’11 yillarin ikinci yarisinda
yayginlagsmaya baglamistir. Ancak Tiirkiye limanlarinda konteyner ellegclemesi
1980°1li yihmin ikinci yarisinda goriilmeye baslanmistir. Ozel sektoriin de
girisimleriyle ancak 90’11 yillarla birlikte Tiirk limanlarinda konteyner hareketleri
yogun bir sekilde goriilmektedir (Cetinkaya; 2010).

Diinya konteyner piyasasina gec¢ girmenin etkisiyle Tiirkiye’de konteyner
trafiginin gelisimi diinyadaki gelisimin her zaman iistiinde yer almistir. Tiirkiye’de
1987 yilinda ilk 6zel konteyner terminalinin (Gemport) isletmeye acilmasinin
ardindan, konteyner limanciliginda 6zel sektoriin payr her gecen giin artmistir.
Giiniimiizde Ozellestirme politikalarinin sonucunda kamu tarafindan isletilen
konteyner liman1 sayist sadece ikiye diismiistiir (Haydarpasa ve izmir Alsancak
limani).

2009 yili kriz rakamlar1 da dahil son Tiirkiye’de konteyner trafiginin
gelisim hiz1 % 12,6 olarak gerceklesmistir (Tablo 6). Bu ortalama biiyiime rakamu,
diinya toplam rakaminin (ortalama % 10) iistiindedir.

Tablo 6: Tiirkiye’de konteyner trafiginin gelisimi

Toplam
Ellecleme | Degisim

Yillar (TEU) (%)
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

Kaynak: TURKLIM, 2010

Tiirkiye, yiiksek konteyner yiik trafigi gelisim oranlarina ragmen liman alt
yapisi olarak diinya standartlarinin gerisinde kalmistir. Bunun nedenleri olarak
limanlarin yeterli fiziki sartlara sahip olmamasi, bolgedeki aktarma yiiklerden
yeterince pay alinamamasi (ana liman eksikligi), diinyada meydana gelen
teknolojik gelismelere ayak uyduramamasi ve kalifiye eleman yetersizligi gibi
olumsuzluklar sayilabilir. Tiirkiye’de konteyner ellecleyen 17 liman mevcuttur
(Sekil 4).
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*Marport
*Kumport
*Mardas

<Evyap
*Yilport

*Borusan
*Gemport
*Rodaport

*TCE-EGE
+Nemport
<Petkim

Sekil 4: Tiirkiye’de faaliyet gosteren konteyner limanlar
Kaynak: TURKLIM, 2010

Tiirkiye’deki konteyner limanlari, yerel ve aktarma yiik yogunluguna bagh
olarak daha ¢cok Marmara bolgesinde yogunlasmaktadir. Tiirkiye’deki konteyner
limanlari son yillarda gerceklestirdikleri elleclemeler Tablo 7°de sunulmustur.

Tablo 7’de goriildiigii gibi Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 diinyadaki ilk
20 konteyner limanina gore cok diisiik kapasiteli limanlardir. Bu durum Tiirkiye’de
bir ozellikle aktarma yiiklere ve ana gemilere hizmet verebilecek bir ana limanin
olmamasindan ve Tiirk limanciliginin plansiz gelisimden kaynaklanmaktadir.

Tablo 7: Tiirkiye’de konteyner elleclenen limanlar (TEU)

2005 2006 2007 2008 2009
Akport 1.292 235 1.956 32.827 3.177
Kumport 438.849| 531.382 665.684 | 649.466 476.513
Mardas 161.545| 198.475 276.270 | 359.684 200.159
Marport 589.644 | 720.603 997.910 | 1.252.936 | 1.159.358
Evyap 14.007 32.988 77.995| 108.958 156.321
Yilport 33.785 35.830 68.777| 135.495 133.368
Borusan 90.513 94.772 113.805| 140.449 146.240
Gemport 240.953 | 274.559 341.326| 336.287 214.056
Rodaport 21.809 84.653
Haydarpaga 340.629 | 400.067 396.637 | 356.272 187.365
Izmir 784.377| 847.926 898.217| 911.177 826.645
Tce-Ege 885
Nemport 6.902
Petkim 357
Port Akdeniz 11.843 40.247 63.399 67.053 59.528
Mersin 596.289 | 643.749 782.028 | 887.918 843.917
Trabzon 310 5442 10.345 22.141 21.057
Toplam 3.304.586 | 3.826.936 | 4.695.449 | 5.282.943 | 4.520.748

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr (01.09.2010)
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Bir milyon TEU ellecleme sinirin1 gegen tek liman olan Marport konteyner
limanini i¢inde bulundugu Ambarli liman tesislerinde yer alan Kumport ve Mardas
limanlar ile birlikte ele almak, aynmi ard bolgeye hizmet vermeleri ve ayni bolgede
yer almalarindan dolay1 daha dogru bir yaklasim olacaktir. Nitekim istatistiklere bu
limanlar tek tek degil “Ambarli liman1” olarak girmektedir. Ambarli limanlar
bolgesinde yer alan bu ii¢c limanin ellecleme toplami1 2009 yili Tiirkiye konteyner
elleclemesinin % 41’ini olusturmaktadir. Yine 2009 yilinda Marmara bolgesi
toplam1 ise Tiirkiye toplam konteyner elleclemesinin % 61’ini olusturmaktadir.
Marmara bolgesi disinda yer alan konteyner limanlari ise Izmir, Aliaga, Mersin,
Antalya ve Trabzon’a dagilmistir. Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 kapasite arzlar
acisindan incelendiginde Tablo 8’e ulagilir.

Tablo 8: Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin yiik ellecleme kapasitesi

Liman Adx Kapasite (TEU)
Akport 250.000
Kumport 1.000.000
Mardag 350.000
Marport 1.400.000
Evyap 150.000
Yilport 450.000
Borusan 135.697
Gemport 350.000
Rodaport 300.000
Haydarpasa 750.000
Izmir 895.101
Tce-Ege 350.000
Nemport 350.000
Petkim 100000
Port Akdeniz 200.000
Mersin 1.687.000
Trabzon 175.000
Toplam 8.892.798

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr

Tiirkiye’de konteyner ellecleme kapasitesinde en 6nemli pay1 % 57 ile yine
Marmara Bolgesi almakta ve onu sirayla Akdeniz (% 21), Ege (% 19) ve
Karadeniz ( % 3) bolgeleri izlemektedir.

Hem ellecleme trafiginde hem de kapasite oranlarinda yiikiin ¢ogunlukla

bir Marmara bolgesinde yogunlasmasi, ulusal diizeyde iiretim ve tiiketim
merkezlerinin bu bolgede yogunlagsmasiyla aciklanabilir.
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SONUCLAR

Konteynerin bir tasima kabi olarak kullanima baslandigi 1950°1i yillardan
gliniimiize konteyner tasimaciligi c¢ok gelismis ve Onemli bir sektor haline
gelmistir. Konteyner tasimacilifinin ana bilesenlerini icindeki yiik ile birlikte
konteynerin kendisi, konteyner gemileri ve konteyner limanlari olusturmaktadir.
Yiikiin, geminin ve limanin her hangi birisinin olmadig1 ya da yetersiz kaldigi
durumlarda bu tasimacilik tipinin gelisimi sekteye ugrar.

Tiirkiye’de konteyner tasimaciligi, diinyadaki baslangicindan yaklasik 20
yil sonra 80’lerde goriilmeye baslanmistir. Bu ge¢ kalinmigliktan ve Tiirkiye’deki
konteynerizasyon siirecinin hizindan dolay1 Tiirkiye’de konteyner ellecleme orani
her zaman diinya ortalamasinin iizerinde olagelmistir.

Tiirkiye’nin konum itibariyle yer aldigi bolge iilkelerine gore Tiirk
konteyner filosunun yetersizligi ¢calisma kapsaminda ortaya konmustur. Bu durum
Tiirkiye yiiklerinin yabanci gemiler tarafindan taginmasi ve bu tagimalardan dolay1
olusacak gelirin yabanci iilkelere aktarilmasi sonucunu dogurmaktadir. Tiirk
konteyner gemi filosunun yetersizligi ana ticari rotalarda s6z sahibi olamamasina
ve aktarama trafiginde iilke olarak soniik kalmasina yol agmaktadir.

Tiirkiye, cografi konum olarak ana ticari rotalara yakinlii ile stratejik
onem tasgimaktadir. Bu anlamda Tiirkiye'nin bolgedeki aktarma yiikleri ¢ekme
potansiyeli vardir. Son bes yilda aktarma trafigindeki artis da bu goriisi
desteklemektedir. Yunanistan’daki yanlis limancilik politikalar1 da Tiirkiye’nin
konumunu giiglendirmektedir. Ancak mevcut liman alt yapisi ile bolgedeki aktarma
yiikii karsilamak miimkiin degildir. Tiirkiye’nin ana gemilere hizmet verebilecek
ana limanlara ihtiyaci vardir. Ana limanlarda sadece fiziki altyapiya degil, aktarma
yiiklerin en kisa siirede aktarimini saglayacak giimriik mevzuat kolayliklar1 ve
glimriik altyapisina da ihtiya¢ vardir. Hali hazirdaki giimritkk mevzuati ile aktarma
stireleri 1 haftayr bulmaktadir. Bu siireler Dubai ve Rotterdam gibi limanlarda
birkac giin veya birkag saatte gerceklestirilmektedir.

Diinya konteyner trafiginin %25’i Akdeniz koridorunu kullanmakta,
ozellikle Avrupa-Uzak Dogu yonlii yiikler ana konteyner gemileri vasitasiyla bu
koridor tizerinden tasinmaktadir. Bu Kkoridoru kullanan ve varis noktalar
Karadeniz ve Orta Avrupa olan transit yiikler ise koridor iizerinde yer alan ve
dolayisiyla ana ticari rotadan sapma mesafeleri diisiik olan Port Said ve Gioia
Tauro gibi ana limanlarda kiiciik besleme gemilerine aktarilmaktadir. Iste bu
noktada Tiirkiye’nin bu koridordan yeterli transit yiik payi aldigin1 sdylemek
miimkiin degildir. Aragtirmada Tiirkiye’de bir ana aktarma limaninin olmamasi
gibi bu durumun c¢esitli sebeplerinden bahsedilmistir. Ek olarak Tiirk limanlarinin
yeterli su derinligine sahip olmamasi, teknolojiye uygun ekipmanlarin yetersizligi,
kalifiye eleman giiciiniin azlig1, liman insasi ve isletmesine yonelik yasal siireclerin
glicliigii sayilabilir.
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Tiirkiye 6nemli cografik konumunu olumlu sekilde kullanabilmesi ve
denizcilikte s6z sahibi olabilmesi i¢in 6ncelikle ileriye doniik yasal diizenlemeleri
yerine getirmeli, girisimcileri desteklemeli, teknolojik gelismelere ayak uydurmali
ve ayrica limanlar ile i¢ bolgeler aras1 baglantilar1 6zellikle deniz yolundan sonra
en ekonomik tagimacilik olan demiryolu baglantilarini gelistirmelidir.

Yilda ortalama % 12,6 oraninda biiyiiyen Tiirkiye konteyner trafiginin
mevcut kapasiteyle karsilanamayacagi goriilmektedir. Bu noktada limanlarin
mevcut fiziki sartlarini iyilestirerek ellecleme kapasitelerini arttirmalar1 ya da ilave
kapasitelerin devreye girmesi gerekmektedir.

Limanlar master planinda Candarli, Mersin ve Filyos’da ana limanlar
planlanmaktadir. Ozellikle planlanan Candarli ve Mersin limanlarinin Tiirkiye’de
aktarma yiik konusunda bahsedilen sorunlarin ¢oziimiinde Onemli bir alt yapi
saglayabilecek kapasitede oldugu soylenebilir. Ancak liman yatirimlarinin uzun
stirmesi ve yiiksek oranda maliyet gerektirmesi nedeniyle bahsedilen ulusal liman
master planlari ile planlayict olarak, yasal mevzuatlar ile diizenleyici olarak ve alt
yapi saglayici olarak kamunun aktif rol olmasini gerektirmektedir.
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