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OZET

Belli bir program dahilinde ¢calismayan diizensiz hat tasimacihgimin aksine
diizenli hat tasimacithgr yiikleyici/alictya 6nceden deklare edilen belli bir
tarifeye gore hizmet sunmaktadir ve 1960°li yillardan itibaren, kombine
tastimacithgr  miimkiin  kilan konteynerizasyon siireci ile beraber
tastmaciiktaki pay giiniimiize dek artis gostermistir. Her ne kadar farkh
gemi tiirleri ile diizenli hat tastmacihigr hizmetleri siirdiiriilse de bu
tastmacilik tiiriinde hizmet en ¢ok ve artan bir sekilde tam hiicresel yapida
olan konteyner gemileri ile siirdiirtilmektedir ve diizenli hat konteyner gemi
piyasalari zaman i¢inde piyasa déongiileri ile karakterize edilir hale gelmistir.
Dongiilerin ¢okiis safhasinda depresif piyasa kosullart karsisinda liner
operator firmalar baz inisiyatifler icra etmislerdir ve bunlarin basinda hiz
diisiirme pratigi gelmektedir. Bu ¢calismada denizyolu liner tastmacihginda
hiz diisiirme pratigi farkh boyutlaryla analiz edilmistir.
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ABSTRACT

On the contrary to the tramp business where the service is not dependent on
a schedule liner business provides service based on a schedule which is
declared to the shipper/receiver before and since 1960, share of liner business
among maritime transportation has increased until today together with
containerization process which enabled multimodal transportation. Althoug
liner service has been maintained with different types of vessel, most of the
service in this segment increasingly provided with fully cellular container
vessels and over the course of time container markets in liner business has
been characterized with market cycles. Under the depressive market
conditions in the collapse stage of the cycles liner operators have taken some
initiatives and slow-steaming practice comes foremost among them. In this
study slow-steaming practice in liner transportation has been analyzed with
different aspects.

GIRiS

SIYASET, EKONOMi ve YONETIM
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Denizyolu tasimaciligr yiik, gemi vb. cesitlerine gore ¢ok farkh sekillerde siniflandirilabilir
fakat temelde sefer tiirlerine gore diizenli ve diizensiz denizyolu tagimacilig1 olarak iki bashk
altinda incelenebilir. Tramp tasimacilik olarak da bilinen diizensiz hat tasimaciliginda
gemilerin belli bir programi yoktur ve nerede yiik orada gemi prensibine gore caligmaktadir.
Liner hat tasimaciligi olarak bilinen diizenli hat tagimaciliginda ise 6nceden deklare edilen bir
tarife taahhiidiine bagh olarak belli sayida gemiyle belirli limanlara ugrak yapmak iizere
tasarlanmisg bir tasimacilik tiirii olarak tanmimlanabilir.
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Diizenli hat tasimaciliginda farkli kargolar i¢in istihdam edilen Ro-Ro, tam hiicresel konteyner
gemileri, sogutuculu kargo gemileri, arac tasiyici gemiler, cok amach gemiler gibi gibi farkh
gemi tipleriyle hizmet siirdiiriilmektedir. Zamanla sadece konteyner tasiyan tam hiicresel
konteyner gemileri liner tasimacilikta ¢ok yaygin bir sekilde istihdam edilmeye baslanmigtir
ve hali hazirda diizenli hat tasimacihiginda ¢alistirilan gemi tiirleri kiyaslandiginda en yiiksek
kapasiteye sahip gemi tiirii olarak tam hiicresel konteyner gemileri (fully cellular container
vessels) goziikmektedir.

21. yuzyilin baslarindan itibaren diizenli hat tasimaciligini domine eden tam hiicresel
konteyner gemi piyasalari zaman i¢inde piyasa dongiileri (business cycles) ile karakterize edilir
hale gelmistir. Farklhh sathalardan olusan dongiilerin ¢okiis safhasinda yani piyasalarin dip
yaptigr zaman dilimlerinde talepteki ciddi diisiislerden dolayr arz talebi gecmektedir. Bu
depresif piyasa kosullarina karsi reaksiyon olarak operator firmalar bazi pratikler icra
etmektedirler. Bu pratikler gemilerin servis digina alinmasi, gemi insa sipariglerinin iptali
veyahut teslimatlarinin ertelenmesi, gemilerin hurdaya gonderilmesi, hatlarda baz servislerin
askiya alinmasi-iptal edilmesi ve diisiik hizla seyir yani hiz diisiirme (slow-steaming) olarak
siralanmaktadir (Notteboom, 2012;UNCTAD, 2010). Bu calismada belirtilen inisiyatiflerden
hiz diisiirme konusu asagidaki gibi incelenecektir.

1) Hiz Diisiirme (Slow-Steaming)

Denizyolu konteyner tasimaciliginda operator firmalarin kotii giden piyasa kosullarina kars:
aldig1 en etkili 6nlemlerden biri hiz diisirmedir (slow-steaming). Hiz diiglirme vesilesi ile kot
giden piyasa kosullarinda maliyetten tasarruf yaklasimi ge¢miste icra edilmistir fakat bu
pratigin diizenli hat tasimacilig1 konteyner piyasalarinda son zamanlarda énemli hale gelmesi
asagidaki sekilde de goriildiigli iizere 2007’lerde zirve yapan petrol fiyatlar1 ve akabinde
gerceklesen 2008 finansal krizi ile beraber olmustur.
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Kaynak: (Ferrari ve dig. , 2015)
Sekil 1. Yakit Fiyatlar: Trendi. (Dolar/Ton)

Yukaridaki sekil Ferrari ve dig.(2015) tarafindan Bunkerworldindex’ten derlenen veriler
15181nda 1979-2014 yillar1 arasi yiiksek siilfiir ve diisiik siilfiirlii iki farkh yakit tiirii ve Singapur,
Roterdam ve Malta gibi 3 farkli yakit piyasalarinin yakit verilerinin ortalama degerleri dikkate
alimarak hazirlanmistir. Sekilden de goriilecegi iizere yakit fiyatlar1 2006 yilindan sonra
tirmanmaya baslamistir ve 2013 yih itibari ile 10 y1l oncesine gore 6 kat yiikselmistir. 2007
yilinda rekor seviyeler olan 700 $/tonu goren yakit fiyatlar1 2016 yili Kasim ayinda IFO 380
cinsinden ortalama 302,5 dolar/metrik ton seviyelerinde seyretmekte iken tirmanisa gecip
2017 Ocak ayinda 366 dolar/metrik ton seviyelerine ulasmistir (Shipandbunker, 2018). Yakit
fiyatlar ¢ok yiiksek olmasa da piyasalarda iyilesme belirtisi olmamasindan dolay1 operator
firmalar tarafindan hiz diisiirme pratigi uygulanmaya devam etmistir.
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Gemi hizlan bir servis dongiisii icerisinde degiskenlik gosterebilir ve genellikle tasiyicilar
genellikle daha fazla yiiklii olan rotalarda 6rnegin Asya’dan Amerika’ya olan tasimalarda daha
hizh seferler icra etmektedirler. Yiikleyici/alic1 tepkisine sebebiyet verebilmekle beraber hiz
diisiirme pratigi ciddi oranda yakit maliyetlerini diisiirme, karbondioksit emisyonlarini
azaltma, kapasite fazlaligin1 absorbe etme ve tarife giivenilirligini iyilestirme potansiyeli
barindirmaktadir. Bu potansiyeline binaen hiz diisiirme son yillarda 6zellikle 2008 finansal
krizinden sonra endiistride yaygin olarak istihdam edilen bir pratik olmaya baslamistir ve
tastyicilarin kars: karsiya kaldig: ciddi kapasite fazlalig ve karhilik sorunlarindan dolayr boyle
devam edecegi de ongoriilmektedir (Maloni ve dig. 2013).

Hiz diisiirme ile ilgili bircok siniflandirma yapilmistir. Ornegin Bonney ve Leach (2010) ve
Maloni ve dig.(2013)’e gore bir konteyner gemisinin tam hizinin tipik olarak 24 knot oldugu ve
bunun genellikle motor kapasitesinin % 85-90’inina tekabiil ettigi beyan edilmektedir. Bu
baglamda calismalarinda geminin hizim1 21 knot’a diistirme hiz diisiirme (slow-steaming) ve
18 knot’a diisiirme ekstra hiz diisiirme olarak adlandirilirken 15 knot’a diisiirme ise siiper hiz
diisiirme olarak belirtilmekte ve bu iliski asagidaki Tablo 1’de goziikmektedir. Ote yandan
Zanne ve dig.(2013) gore tarafindan yapilan bir diger siniflandirmada ise normal seyir
hizindan % 15°lik bir diisiisli hiz diisiirme , % 25’lik bir diisiisii ekstra hiz diisirme ve daha
yiiksek bir ylizde ile hiz diislirmeyi ise siiper hiz diisiirme olarak siniflandirmiglardir (Zanne ve
dig.,2013).

Tablo 1. Hiz Seviyesi Ve Seyir Hiz1 iliskisi.

Hiz Seviyesi Seyir Hiz1 (Knot)
Normal Seyir Hiz1 24

Hiz Diistirme 21
Ekstra Hiz Diistirme 18
Stiper Hiz Diisiirme 15

Kaynak: (Yazar tarafindan olusturulmustur)

Amerikan Federal Denizcilik Komisyonu'nun hiz diisiirme ile alakali olarak liner sirketlerden
soru-cevap seklinde derledigi calismada belirtildigi lizere hiz diisiirmede dikkate alinan
faktorler olarak cevresel faktorler, yakit fiyatlar1 ve gemi maliyetleri olarak belirtilse de hiz
diisiirme pratiginin yakit fiyatlarinin servis dongiisiine eklenecek olan ekstra gemi
maliyetlerini gectigi anda uygulanabilir hale geldigini belirtilmektedir. Ayrica aym ¢alismada
yakit tasarrufunun ekstra gemi maliyetinden fazla oldugu siirece hiz diisirme pratiginin
siirdiiriilebilir oldugu ifade edilmistir. Hiz diislirme liner sirketleri i¢cin de genis capta tampon
siire tanir ve servis tarifelerindeki zamaninda teslim performansim yiikseltir. Onemle
belirtilmelidir ki ekstra geminin/gemilerin kiralama maliyetlerindeki artis hiz diisiirmeyi
cazibedar olmaktan cikarabilir. Ote yandan sektordeki depresif piyasa kosullarinda olusan
kapasite fazlahigi durumlarinda genel itibariyle gemi kiralama bedelleri de navlun oranlari ile
paralel olarak ciddi diislisler gosterdigi icin hiz diisiiriip hatlara ektra gemi ekleme konusunda
operator firmalar tarafindan siirekli olarak hasila-maliyet (trade-off) analizi yapilmistir.

Her ne kadar bazilar: tarafindan hiz diisiirmenin piyasalardaki depresyondan dolay1 gecici bir
¢ozlim olarak alinan bir insiyatif oldugu belirtilse de Ma Suo (2014)’e gore gore hiz diistirmenin
oldukc¢a kompleks bir konu ve bircok faktorden etkilenen ve etkilerinin bircogunun farkina
vardigindan ¢ok daha fazla oldugunu beyan etmistir.(Seatrade-maritime, 2014)

Bu hususta literatiir tarandiginda hiz diistirme ile ilgili calismalarin ¢cogunun 2008 sonrasi
oldugu goriilmektedir. Burada liner hat operatorlerinde karar verici pozisyonlarda olan
yoneticilerin hiz diistirme konusunda dikkat etmesi gereken hususlar hiz diistirmenin tedarik
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zincirine, yiikleyici reaksiyonuna, kapasite absorbesine, atmosfere salinan emisyonlara ve
servis glivenilirligine olan etkisi gibi mevzulardir ve konu ile ilgili yapilan ¢aligsmalar 6zellikle
2008 finansal kriz sonrasi maliyet tasarrufu unsuruna ek olarak belirtilen hususlarin etkilerini
analiz etmeye yoneliktir. Bu baglamda sirasiyla konu ile ilgili literatiir taramasindan sonra
operator firmalarinda operasyon miidiirleri ve iistii pozisyonlarinda karar mekanizmalarinda
bulunan yoneticilerin hiz diisiirme pratigi i¢cin dikkate almasi gereken unsurlar olarak kapasite
absorbesi, yakit maliyetleri, yiikleyici tepkileri, servis giivenilirligi ve emisyon diistiriilmesi gibi
konular sirasiyla analiz edilecektir.

1.1.) Literatiir Taramasi

Hiz diigiirme pratigi sektore yabanci degildir ve gecmisi 1970’li yillardaki petrol krizine dek
gitmektedir. (Zanne ve dig. , 2013) Ote yandan diizenli hat konteyner tasimaciliginda ise 1974
yilindan beridir icra edilen bir uygulamadir (Notteboom ve Cariou, 2013).

Son yillarda 6zellikle 2008 finansal krizi sonras1 hiz diisiirme pratigi ile ilgili yapilan akademik
calismalarin sayisinda artis gozlenmektedir ve mevzu giincel oldugu ve gecerliligini korudugu
icin glinlimiizde konu ile alakal hala yeni makaleler yayinlanmaya devam etmektedir. Konu
ile ilgili erken yapilan calismalardan biri Ronen (1982) tarafindan yakit maliyetlerini
diisiirmek icin hizin optimize edilmesi ile ilgili firsatlar1 izah etmeye yonelik olarak icra
edilmistir. Akabinde bircok akademisyen tarafindan azalan emisyonlarin faydalar1 da dahil
olmak iizere gemi hiz1 ve yakit tasarrufu arasinda fayda-maliyet baglaminda bircok calisma
yapilmigtir. Ornegin Alvarez ve dig.(2010) yakit ve gemi maliyetlerini gemi hiz1 ve rihtim
mevcudiyeti baglaminda optimize etmeye calismigtir. Notteboom ve Vernimme (2009)
calismalarinda artan yakit fiyatlarina cevap olarak tasiyici servis dizaymmnin (hiz, ugrak
limanlar ve gemiler) etkilerini degerlendirmeye almislardir. Benzer olarak Zelasneya
dig.(2011) yakat fiyatlarimin Asya-Kuzey Amerika rotasini nasil etkiledigini analiz etmiglerdir.
Dahas1 spesifik olarak konu ile alakali diger calismalar cevresel etkilerini icermektedir.
Fagerholt ve dig.(2010) ciddi yakit tasarrufu ve diisiik hizda azalan emisyonu analiz
etmislerdir. Benzer olarak Eide ve dig. (2009) cesitli gemi emisyonu azaltma opsiyonlar i¢in
isletme vakalarim kiyaslamistir ve hiz diisiirmenin oldukca faydal oldugunu belirtmislerdir.
Maloni ve dig.(2013) hiz diisiirme ile ilgili Los Angelos Limani gelis ve gidis seferleri baz
alinarak yaptiklar1 calismada hangi hiz diisiirme seviyesinde hiz diislirme pratigi ile bunun
paydaslari olan tasiyicilarin yakit tasarruflar: baglaminda ve yiikleyicilerin boru hatt1 envanter
maliyetleri baglaminda net kazanimlarinin maksimize edilecegini arastirmaya calismislardir
(Maloni ve dig. , 2013).

Asagida Ferrari ve dig.(2015) tarafindan hazirlanan hiz diisiirme faaliyeti ile ilgili hangi
alanlarda caligmalar yapildig1 bunlarin analitik boyutlar ve referanslarin yer aldig tablo yazar
tarafindan giincellenerek Tablo 2’de asagidaki gibi yer almaktadir.

Tablo 2. Hiz Diisiirme Pratigi Uzerine Yapilan Calismalarin Alanlar1 Ve Analitik
Boyutlar:

Calisma alam Analitik Boyutlar: Referanslar

Cariou and Wolff (2006),
Notteboom ve Vernimmen
(2009), Psaraftis ve
Kontovas (2010), Longva,
Yakat maliyetleri, yakit Eide, ve Skjong (2010),
stirgarjlar, olgek ekonomisi, | Cariou veNotteboom (2011),
Ekonomik Etmenler basabas  noktas,  paydas | Maloni, Paul, ve Gligor
menfaatleri, (2013), Notteboom ve Cariou
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(2013),Eefsen(2008),Cerup-
Simonsen(2008)

Cevresel etki

Gemi emisyonlar;, CO2
emisyonlar1 ekonomik vs.
cevresel degis-tokus, enerji
verimliligi

Corbett, Wang, ve
Winebrake (2009), Psaraftis
ve Kontovas (2010),Cariou
(2011), Ferrari ve Tei (2012),
Song ve Xu (2012), Tai ve Lin
(2013), Zis et
al.(2014),Andersson (2008)

Operasyon ve Optimizasyon

Hiz ve filo optimizasyonu, gemi
rotalari, servis modelleri, tarife
zamanlamasi ve biitiinligi

Yap ve Notteboom (2011) ,
Brouer dig.(2013)
,Zacharioudakis ve dig.
(2011), Meyer, Stahlbock, ve

Voss (2012),Wang ve Meng

(2012),
Motor  verimliligi, gemi | MAN Diesel (2008),
Teknoloii dizayn1 (kapasite ve hiz) | Devanney (2011), Laerke
d Enerji Verimliligi Dizayn | (2012), Psaraftis ve Kontovas
Endeksi(EEDI (2013)
Zorunlu  hiz  diisiirme,
uygulama alanlar, liiiresel Bazari ve Longva (2011), Lack
. . ar}la§malar ve  bolgesel | gig. (2011), Faber dig. (2012)
Regiilasyon ve Politika diizenlemeler, kutup
rotalari, maliyet-fayda
analizi

Kaynak: Yazar tarafindan Ferrari ve dig. (2015) calismasi giincellenmistir.

1.2) Kapasite Fazlaligi Azaltma

2008 finansal krizi akabinde icra edilen hiz diisiirme pratigi sadece maliyetten tasarruf
amacina yonelik olarak degil piyasalarda 6zellikle diizenli hat tasimaciligi piyasalarinda olugsan
asir1 kapasite fazlahgini da azaltmaya yonelik bir girisim oldugu asikar bir sekilde
goziikmektedir ve bu Notteboom (2012) , Zanne ve dig(2013), Maloni ve dig. (2013) ,
Notteboom ve Cariou (2013) calismalarinda, Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferans1 (UNCTAD) tarafindan hazirlanan Maritime Review Raporlarinda ve ayrica
Alphaliner ve Clarksons vb. gibi piyasada iin yapmis brokerlik-damgmanlik sirketleri
raporlarinda ifade edilmektedir. Ornegin hiz diisiirmenin servis digina alma ile beraber
firmalar tarafindan kapasite absorbesinde kullanilan énemli bir pratik oldugu ve konteyner
filosu baglaminda Clarksons 2015 Sonbahar donem raporunda hiz diisiirmenin kapasiteyi
absorbe etmeye devam ettigi ve hatta diisen yakit fiyatlar1 durumunda dahi bu fonksiyonu icra
ettigi beyan edilmistir (Clarksons Sonbahar Raporu, 2015).

Notteboom ve Cariou (2013) tarafindan da ifade edildigi lizere hiz diistirme 2008 yazindan
itibaren oOzellikle Avrupa-Asya hattinda icra edilmeye baslanilmistir ve tam etkisi 2009 ve
2010’larda goriilmeye baslanmistir ve sadece yakit maliyetinden tasarruf degil kapasite
absorbesi icin de 6nemli bir unsur oldugu ortaya ¢cikmstir. Bircok liner hat operatorii servis
hatlarinda hiz diisiirme pratigini icra etmistir. Ornegin Avrupa-Uzakdogu hatlarinda ortalama
% 16 civarinda bir hiz diisiirme pratigi icra edilmekte iken Avrupa-Hindistan/Pakistan
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hatlarinda ortalama % 10 civarinda bir hiz diisiirme pratigi icra edilmistir (Notteboom ve
Cariou, 2013).

Man Dizel&Turbo sirketinin 2011 y1linda icra ettigi bir calismada arastirmaya katilan 200 ‘den
fazla konteyner ve dokmeci sirketin 149 tanesinin hiz azaltma (slow steaming) pratigini icra
ettigi belirtilmistir. Hiz azaltmanin ilk gayesi maliyetten tasarruf olsa da mevcut kapasiteyi
azaltmanin da hiz azaltma kararinda etkili bir 6nlem oldugu belirtilmistir. Bu baglamda
arastirmaya katilan sirketlerin %95’i hiz azaltmayi yakittan tasarruf gayesi ile icra ettigini ve
%35 ¢ ise buna ek olarak kapasite fazlaligim1 da azaltmak icin hiz diistirme pratigine
bagvurdugunu beyan etmisleridir. Arastirmaya katilan konteyner gemisi sirketlerinin %32 si
filosunun % 50 veyahut daha azinda hiz azaltma metodunu uyguladigini, % 15 si ise konteyner
filosunun %50 sinden fazlasinda istihdam ettigini belirtmistir (MAN PrimeServ, 2012).

Bilindigi iizere denizyolu diizenli hat tasimacilig1 konteyner piyasalarinda diizenli hizmet soz
konusudur ve hiz diisiirmeden dolay: diisiik ticari hizda ayni hizmet seviyesini tutturabilmek
icin dongtiye (loop) ektra gemi konmasi mevzubahistir. Barnard (2010)’un da ifade ettigi gibi
hiz diisiirme vesilesi ile bir servis dongiisiinde taahhiit edilen hizmeti yerine getirebilmek i¢in
eksta bir geminin hatta eklenmesi s6z konusu olmaktadir ve boylece konuslandirilan gemiler
vesilesi ile pahali gemilerin servis disina alinmasindan ziyade hizmette kullanilmasi kapasite
azaltimina yardimci olmaktadir. Ornegin siiper hiz diisiirme yoluyla mevcut kapasitenin
yaklasik olarak % 41 absorbe edilebilmektedir (Barnard 2010;Aktaran: Maloni ve dig. 2013).

Ayrica UNCTAD Review of Maritime Transport (2009) raporunda belirtildigi iizere hiz
diisiirme yoluyla kapasite fazlahginin %10-15 kadarhik kisminin absorbe edilebilecegi
belirtilmektedir. Bu konuyla ilintili olarak Alphaliner danigsmanlik sirketinin raporlarina gore
2009’un ikinci yarisinda, 13 tanesi

Kuzey Avrupa-Asya hattinda toplamda 42 diizenli hat servisi siiper hiz azaltma olarak bilinen
(stiper slow-steaming) 14-18 knot arasi seferler icra etmislerdir. Fakat bilindigi iizere diizenli
hat tasimaciliginda tarife esastir ve bu tarifeyi tutturabilmek icin bu zikredilen 42 diizenli hat
servisine biiyiikliikleri 3000-13000 TEU arasinda degisen 47 konteyner gemisi ekstradan
eklenmistir. Hiz diisiirmeden dolay1 boylece 300,000 TEU ‘luk gemi kapasitesinin absorbe
edildigi belirtilmektedir.

Alphaliner haftalik raporuna gore liner operatorleri 2012 yil Ocak-eyliil aylar1 aras1 absorbe
edilen kapasiteyi ekstra hiz diislirme ile % 30 oraninda arttirmigtir. Piyasa uzmanlarina gore
ekstra hiz diisiirme ile 930.000 teu veyahut toplam konteyner filosunun % 5,7’sinin absorbe
edildigi belirtilmistir. Sadece 2012 Ocak-eyliil aras1 35 servis dongiisiinde icra edilen hiz
diisiirme ile 230.000 teu’luk kapasite fazlalig1 absorbe edilmistir. Gemilerin Uzakdogu-Avrupa
servislerindeki baz1 dongiilerinde 14 knottan daha diisiik bir hizla seyir etmesi Kuzey
Avrupa’ya olan rotasyonu 10,5 haftaya ve Akdeniz’e olan rotasyonu 9,9 haftaya yiikseltmistir.
Bu rakamlar navlun oranlarinin yiiksek oldugu

2007 yilinda ise sirasiyla 8,2 ve 7,4 haftaydi. Ayrica Uzakdogu-Avrupa servisinde zaten ekstra
hiz diisiirme pratigini icra eden baz1 operatorler 2012 Nisan-eyliil aras1 6 dongilide doniis
ayaginda hiz1 13 knotun altina diisiirerek yukarida zikredilen siireyi 1 hafta daha uzatmistir.
Bu baglamda Alphaliner tarafindan da belirtildigi iizere artan yakit fiyatlarindan dolay ekstra
hiz diistirme ana hatlar olan Uzakdogu-Avrupa ve Trans-pasifik ticaret hatlarindan diger
yiiksek hacimli ikincil hatlara dogru yayilmaya baslamistir. Bu hatlara 6rnek olarak Uzak dogu-
Giliney Amerika servisleri ile Uzakdogu-Ortadogu, Hindistan alt kitasi, Afrika ve Avustralya
gosterilebilir (Joc, 2012).

1.3.) Yakit Maliyetleri

Son yillarda hiz diislirme pratiginin yaygin bir pratik olarak icra edilmeye baslandig1 yukarida
zikredilmistir. Biiyiik gemilerin tonlarca yakit yaktigr hesaba katilirsa maliyetten ne kadar
ciddi miktarlarda tasarruf saglandig1 goriilebilir. Zira diisiik navlun oranlarinda hizin
diisiiriilmesi daha ekonomik olabilir clinkii yakittan tasarruf gelir kaybindan daha yiiksek
olabilir. Bu da armatoriin masrafim daha da minimize edebilir. Ornegin 4.250 TEU luk bir
konteyner gemisinin hizinin 24,5 knot’tan 18 knot’a diistiriilmesi giinliik yakit sarfiyatim1 85
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ton azaltabilir. Benzer olarak, 8,000 TEU konteyner gemisi 24 knot hizda giinliik yaklagsik
olarak 225 ton yakit sarf ederken 21 knot hizda bu sarfiyat yaklasik olarak giinliik 150 tona
diiser ve bu 3 knot'hk hiz diislirme sarfiyatta % 33’liik bir diisiise sebebiyet vermektedir
(Transport Geography, 2017).

Yakat tiiketimi ve sonucu olarak yakit maliyeti gemi hizina ve ayrica geminin dizaynina, tekne
durumuna, yakitin kalitesine ve hava kosullarina bagh olarak degismektedir. Ote yandan yakit
maliyetleri biiyiik capta operatoriin elinde olmayan ve harici bir faktor olan yakit fiyatlarina
baghdir (Zanne ve dig. , 2013). Ayrica konteyner tasimaciiginda siirekli olarak daha yiiksek
kapasiteli gemiler hizmete alinmaktadir ve bir mega konteyner gemisinde yakit fiyatlari toplam
operasyonel maliyetlerin yaklasik olarak yarisina kadar tekabiil etmektedir. (Ferrari ve dig. ,
2015 )

Son yillarda okyanus konteyner tasiyicilarimin yakit verimliligini arttirma ve sera gazi
emisyonlarini diisiirmek i¢in de icra ettigi hiz diislirme pratigine 6te yandan birgok yiikleyici
uzayan transit siireyle beraber artan boru hatti envanter maliyetinden dolay: itiraz etmislerdir.
Bu ¢atismaya binaen Maloni et al (2013) tarafindan yapilan ¢alismada tasiyicilar ve yiikleyiciler
baglaminda maliyetleri ve faydalar1 niceliklendirilmeye calisilmistir. Calismalarinda hiz
diisiirmenin etkilerini farkli gemi hizlarinda, biiyiikliiklerinde ve yakit fiyatlarinda tahmin
etmek igin yiiksek hacimli Asya-Kuzey Amerika konteyner hatt1i icin simiilasyon
gelistirilmistir. Maloni ve dig.(2013) hiz diisiirme ile ilgili Los Angelos Limani gelis ve gidis
seferleri baz alinarak yaptiklar: calismada hangi hiz diisiirme seviyesinde hiz diisiirme pratigi
ile bunun paydaslari olan tasiyicilarin yakit tasarruflar: baglaminda ve yiikleyicilerin boru hatti
envanter maliyetleri baglaminda net kazamimlarimin maksimize edilecegini arastirmaya
calismiglardir. Bu calismada konteyner gemisinin tam hizi 24 knot, hiz diisiirme 21 knot, ektra
hiz diistirme 18 knot ve siiper hiz diigirme 15 knot baz alinarak ve yakit fiyatlarinin ise 400
dolar/metrik ton, 700 dolar/metrik ton ve 1000 dolar/metrik ton gibi 3 farklh senaryonun baz
alindig1 calismalarinda hiz diislirme yani 21 knot seyirde kombine olarak maliyetlerde
toplamda % 13’liik bir tasarrufun mevzubahis oldugu, ekstra hiz diistirmede ise yani 18 knot
seyirde toplam maliyetlerin % 20.5 diistiigii sonucuna ulasmiglardir. Ote taraftan siiper hiz
diisiirmenin (15 knot seyir) ise ekstra bir fayda saglamadigini zira bu gemi maliyetleri ile
yiikleyicilerin maruz kaldigi maliyetlerin yakittan saglanacak olan tasarruftan daha fazla
olacagimi belirtmiglerdir. Calismanin yapildigi yil itibariyle hiz diisiirme pratigi hakh
cikarilmistir ve boylece Los Angelos Limani ¢ikigh ve varigh seferler i¢in toplam maliyetlerde
%20’lik bir diisiise vesile olmasi itibariyle ekstra hiz diisiirmenin (ortalama 18 knot seyir
hizinda) en optimal seviye oldugunu ve bu seviyede paydaslarin net kazanimlarinin maksimize
edildigini belirtmislerdir ( Maloni ve dig. ,2013).

Buna benzer bir calisma Ma Suo tarafindan icra edilmistir. Optimum hiz1 hesaplamak icin Ma
Suo hiz diisiirmeyi etkileyen faktorleri dikkate alarak 8000 teu’luk, 12,000 mil mesafeli
Sangay-Roterdam hattinda % 100 yiikleme faktoriine sahip bir konteyner gemisi i¢in yakit
fiyatinin metrik ton basimma 650 dolar, gemi maliyetinin ise 100 milyon dolar, kullanilan
konteynerlerin 20 milyon dolar, operasyon maliyetlerinin (personel, sigorta, tamir-bakim vs)
giinliik 8500 dolar, 20’lik konteyner basina konteynerda tasinan kargonun degerinin 60,000
dolar, yillik faiz oranlariin % 3 ve harcanan ton-yakit basina emisyon maliyetinin 30 dolar ve
navlun gelirinin 20’lik konteyner basina 800 dolar oldugunu baz aldig1 konteyner gemisi icin
bazi hesaplamalar yapmigtir. Bu hesaplamalar sonucu navlun oranlarmin teu basina 600
dolar oldugunda optimal hizin 17 knot, eger ki 800 dolar oldugunda ise optimal hizin 19 knot,
1200 dolar oldugunda ise 24 knot ve 1400 dolar oldugunda ise 27 knot olmasi gerektigini yani
optimal hizin yiiksek navlun oranlarinda yiikseldigini ifade etmektedir. Bu baglamda Ma Suo
calismasinda belirttigi izere navlun piyasalarinin pik yaptig1 2000’li yillarin baslarinda hic hiz
diisiirme pratiginin icra edilmedigini ve edilmesinin zaten mantik dis1 oldugunu ifade etmistir.
Zira navlun oranlarim yiiksek oldugu zamanlarda operatorler maksimum hizda sefer yapip,
gidis-doniis olarak dongiide harcanan siireyi minimuma indirip karlilign maksimize etme
cabasindadirlar. Ayrica Ma Suo’ya gore hiz diisiirme i¢in navlundan sonra en 6nemli faktor
yakit maliyetidir. Zira azalan gemi hiz1 azalan yakit tiiketimi demektir ve yakit fiyatlarinin
yiikseldigi zaman dilimlerinde hiz diisiirme bir mana ifade etmektedir. Calismasina gore yakit
fiyatlarinin metrik ton basina 400 dolar olmasi durumunda optimum hizin 25 knot, 600 dolar
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olmasi durumunda 21 knot, 800 dolar olmasi durumunda 18 knot ve 1000 dolar durumunda
ise 16 knot olmasi gerekmektedir (Seatrade Maritime News, 2014).

Diisen gemi hiz1 genellikle oynak ve pahali bir kalem olan yakittaki verimliligi arttirmaktadir.
Notteboom (2006)’ya gore yakit bir konteyner gemisinin toplam operasyonel maliyetlerinin
yarisindan fazlasim tegkil edebilir ve bunun sonucu olarak yakit fiyatlarindaki degisikligin TEU
basina tasima maliyetlerinde cok ciddi bir etkisi olacagi aciktir. Yakit fiyatlarinin 2007 sonrasi
artisa gecmesi ile paralel olarak hiz diislirme pratigi tasiyicilara ¢cok daha cazip hale gelmistir.
Yakit fiyatlarinin ton basina 500 dolar oldugu zaman hiz diisiirme vesilesi ile maliyetlerden
%5-7 arasi bir tasarruf s6z konusu olabilir ve tek sefer i¢cin 250.000 dolarlik bir miktara tekabiil
ederken yillik olarak tek bir Asya-Avrupa hattinda yillik 15-20 milyon dolarhik bir tasarruf
mevzubahis olabilir. Bu rakamlar1 dikkate alarak Notteboom ve Rodrique (2009) hiz
diisiirmenin tasiyicilar i¢in endiistride standart bir norm haline geldigini belirtmektedir.
(Notteboom,2006:Aktaran; Maloni ve dig. 2013). Buna benzer olarak Page (2011) tarafindan
hiz diisiirme pratigi vesilesi ile tasiyic1 operatorlerin kiiresel piyasalarda yillik olarak 3 milyar
dolarlik yakittan tasarruf edebilecegi belirtilmektedir.(Page, 2011;Aktaran: Maloni ve dig.,
2013). Bu hususlar1 goz onilinde bulundurarak yeni nesil 18,000 teu’luk mega konteyner
gemilerinin spesifik olarak hiz diiglirme pratigine uygun olarak dizayn edildigi ifade
edilmektedir. Bu Amerikan Federal Denizcilik Komisyonu ¢alismasinda da teyit edilmektedir
ve komisyon tarafindan miilakata alinan diizenli hat operatorii yetkilisi hiz diisiirme pratiginin
standart bir norm haline gelecegini 6ngormekte ve yeni ingada siparislerin tekne, ana motor
ve diger aygitlarin dizayninin hiz diisiirmeye uygun olarak verildigini belirtmektedir (Federal
Denizcilik Komisyonu, 2011).

Notteboom ve Vernimmen (2009) calismalarinda 23,200 mil olarak hesapladigi Kuzey
Avrupa-Asya hattindaki bir dongilide (gidis-doniis) bazi varsayimlara gore yaptigi
hesaplamalarda servis hizinin 23 knottan 20 knota diismesi durumunda eger ki 8 gemi ile
yiiriitiillen hizmet 9 gemiye cikarilsa eger yakit fiyat1 ton basina 150 dolar civarinda ise bir
zararin mevzubahis olmadigl sonucuna ulagsmiglardir. Ayrica ugrak liman sayisindaki
degisikligin 150 $/ton bandi iizerinde diisiik bir etkisi vardir. Diizenli hat operatorii dongiide
istihdam edilen gemi sayisim1 8 den 9‘a ¢ikarsa ve dongiideki ugrak liman sayisini 8 den 10 a
cikarsa yakit fiyat1 ton basina 200 dolardan yiiksek oldugu siirece maliyetten tasarruf soz
konusudur. Makalenin yazildig1 y1l olan 2008 ‘lerde yakit fiyatinin 450 dolar /ton oldugu hesap
edilirse maliyetten tasarruf hususunda acik bir fark oldugu goriilmektedir.

Piyasalarda icra edilmeye baslayan hiz diisiirme uygulamasi Yakit Ayarlama Faktorii (Bunker
Adjustment Factor-BAF) olarak bilinen yakit fiyatlarinda olusan artisin navluna yansitilmasi
mevzusu bir diger ifade ile yakit siirsarjlar1 hususunda yiikleyiciler ve tasiyici operatorler
arasinda yeni bir tartismay1 da beraberinde getirmistir. Zira Avrupa Tasiyicilar Konseyi Yakit
Ayarlama Faktoriiniin tespit edilme seklinin saydam olmadig: hususu ile ilgili olarak yillarca
itirazda bulunmustur ve bunda herhangi bir standardin olmadigini ve liner operatorleri
tarafindan biiyiik capta kar getirici bir element olarak goriildiigii hususunu belirtmislerdir.
Wang ve dig.(2011) yakit tiiketimini azaltmak i¢in operatorlerin gemi hizin1 diistirmektense
yakit siirsarjimi arttirmay tercih edebilecegini belirtse de depresif piyasa kosullarindan dolay:
bircok liner operatorii hiz diisiirmeyi icra etmistir (Notteboom ve Cariou,2013).

Ornegin Avrupa-Uzakdogu hatlarinda ortalama % 16 civarinda bir hiz diisiirme pratigi icra
edilmekte iken Avrupa-Hindistan/Pakistan hatlarinda bu ortalama % 10 ve Avrupa-Afrika
hattinda ise % 6,3 civarinda bir hiz diislirme pratigi icra edilmistir. BAF'1n liner operatorler
tarafindan gelir getirici karakteri hiz diislirmenin ana olarak icra edildigi Avrupa-Uzakdogu
Asya hatlarinda zayif kalirken hiz diisiirmenin icra edildigi bir diger ticaret olan Avrupa-
Hindistan/Pakistan hatlarinda kendini ¢ok daha giiclii bir sekilde gostermistir. Ayrica
Notteboom ve Cariou (2013) calismalarinda BAF ‘in gelir getirici karakterinin hem 2008
sonrasi ¢ok daha genis bir sekilde benimsenen hiz diislirme pratigi hem de 2008 sonrasi
Avrupa Birligi limanlarinda uygulanmasi yasaklanan navlun oranlarini belirleyici bir faaliyet
olan liner konferanslar1 sonrasi yok olmadigini belirtmislerdir (Notteboom ve Cariou, 2013).

1.4. Yiikleyici Reaksiyonu ve Servis Giivenilirligi
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Denizyolu diizenli hat tasimaciligi tedarik zincirinin en 6nemli en 6nemli siireclerinden birini
olusturmaktadir ve bu baglamda diizenli hatlarda uygulamaya baslanilan ve 6zellikle 2008
finansal kriz sonras1 operatorler tarafindan kaniksanip siirekli hale gelen hiz diisiirme
faaliyetinin tedarik zincirinin iki ucundaki taraflarin hizmet/liretim seviyelerini
etkilemektedir. Diizenli hatta hiz diisiiriince tarife biitiinliigiine halel geleceginden servislere
ekstra gemi koymak gerekmektedir. Ayrica hiz diisiirmese bile operatorler tarife biitiinliigiine
tam uyamamaktadirlar ve bunun en 6nemli sebeplerinden biri liman trafigindeki sikisikliktir.
Diger sebepler ise limana varmada gecikmeler (pilotaj, ¢ekici ,) , hava muhalefeti ve giivenlik
vs.dir. Ornegin Uzakdogu-Avrupa hattinda gemilerin %44 i tarifelerine tam olarak
uyabilmektedir. Geg variglar arasinda % 50 ile 1 giinliik ge¢ varis,, % 20 ile 2 giinliik gec varig
, %10 ile 3 giinliik gec varis ve geri kalan % 20 ise 4 giin ve daha fazla ge¢ kalarak 6nceden
deklare edilen tarifelerine tam olarak uyamamaktadirlar (Notteboom ve Vernimmen, 2009).
Fakat yakit fiyatinin arttigi 2007'nin sonlarinda diizenli hat tasimaciligi operatorleri hizi
diisiirip dongiiye ektra bir gemi koyma hususunda ge¢ adapte olmuslardir. Bu baglamda
layner operatorlerinin neden bu duruma gec adapte oldugunu o6grenme hususunda
operatorlerle yapilan miilakatlar neticesinde 5 faktoriin 6n plana ¢iktig1 goriilmektedir.

Bunlar:

*Operatorlerdeki ataletten dolay1 inisiyatif almak i¢in maliyet farkinin biraz daha agilmasi
beklenmistir. Bu baglamda bunker fiyatlarimin 250 dolar/ton oldugu 2005 de tasarruf
yapilabilirdi. Ayrica yakit fiyatlarindaki yiiksek seviyelerin uzun siirecegini 6ngoremediklerini
belirtmislerdir.

*Hat operatorleri miisterilerinin yiiklerini erken teslim etmede istekli ve arzuludurlar ve hiz
diisiirme bunun aleyhine bir fenomendir. Fakat operatorler yiiksek hizda seyir yaptig
seferlerde bile limanlarda kaybedilen zamandan dolay1 tarife biitiinliigline
ulasamamaktadirlar ve bu baglamda yiikleyiciler daha uzun sefer siiresine ve daha yiiksek
tarife biitlinliigiine daha cok deger vermektedirler.

*Miisteriler operatorlerin operasyonlarinda ¢ok degisiklik yapmalarina taraftar degillerdir zira
onceden slotlar1 rezerve etmekte ve tedarik zincirlerini onceden planlamaktadirlar ve
degisiklikler onlar1 zor durumda birakabilmektedir.

*Miilakat yapilan operatorler tarife giivensizliginin (schedule unreliability) ektra yakit
maliyetine sebebiyet verdigini fark etmislerdir. Gecikmelerden dolay1 tarife biitiinliigiini
tutturabilmek i¢in sefer hizinda yapilan artiglar cok daha maliyetli olabilmektedir.

* Artan sayida yiiksek kapasiteli verilen gemi sipariglerinin devreye alinmasi ile mevcut filo
homojenliginde farklilagsmalar olabilmektedir ve dongiideki gemi sayisin1 8 den 9 a ¢ikarma
filo yonetimini daha da karmasiklagtirabileceginden hemen adapte olunamamistir
(Notteboom ve Vernimmen, 2009).

Yukarida da izah edildigi gibi diizenli hat operatorleri limanlarda farkh nedenlerden dolay:
kaybettikleri  nedenlerden  dolayn  tarife  biitlinliglinii = (schedule  integrity)
saglayamamaktadirlar. Buna ek olarak miisteriler de operatorlerin tarifelerinde ¢ok sik
degisiklik yapmalarina taraftar degillerdir ciinkii tedarik zincirlerini onceden planlamakta ve
buna bagl olarak yiikleri i¢cin onceden rezervasyon yaptirmaktadirlar. Ayrica operatorlerin
tarife biitlinliigiinii tutturma adina sefer hizlarinda zaman zaman artisa gitmeleri yakit
maliyetlerinde ciddi manada artisa sebebiyet vermektedir. Her ne kadar gec fark edilse de tiim
bu problemlere cevap olarak hatlarda hiz diisiirme pratigini uygulama ve buna paralel olarak
dongiilere 1 gemi ekleme ile hem tasarruf s6z konusu olabilmekte hem de tarife biitiinliigiinde
iyilesmeler s6z konusu olabilmektedir. Maloni ve dig.(2013)’de calismalarinda tarife dakikligi
ve biitlinliigiiniin iyilestirilmesinin hiz diisiirme pratiginin diger 6nemli bir faydali unsuru
oldugu ifade etmistir. Benzer olarak Amerikan Federal Denizcilik Komisyonu'nun hazirladig:
calismada da hiz diislirme vesilesi ile beklenmedik olaylardan kaynaklanan gecikme siirelerini
absorbe etmede biiylik capta tampon zaman (buffer time) saglanmaktadir.

Zira okyanus tagimaciiginda gecikmeler liman sikisikligindan, terminal verimliliginden, hava
sartlarindan ve mekanik konulardan hasil olabilir ve tarifelerdeki smirh telafi siiresi,

Siyaset, Ekonomi ve Yonetim Arastirmalar Dergisi, Ekim 2019, Cilt: 7, Sayi: 4, s5.43-58 51



B, KAMAL/ Denizyolu Diizenli Hat Tasimacih§inda Hiz Diisiirme Pratigi incelemesi

tasimaciigin bir ayagindaki limanda beklenmedik gemi bekleme siireleri biitlin servis
hattindaki dongiide selale etkisi gosterebilir. Hiz diistirme vesilesi ile azalan gemi hiz1 ve
tasimacilikta artan transit siire konseptsel olarak gecikmelerin iistesinden gelebilmek igin
hizlarin1 ayarlamada tasiyicilara daha genis bir esneklik saglar ve boylece daha iyi tarifeye
uyma imkani tanir. Okyanus tasimalarda tarife giivenilirligi cari olarak oldukca problematiktir
ve zamaninda variglar (on-time arrival) sadece %50-60’lar seviyelerinde olmaktadirlar.
Yiikleyiciler i¢in daha iyi tarife giivenilirligi belirsizligi ve akabindeki giivenli stok (buffer stock)
gereksinimini azaltabilir (Maloni ve dig. , 2013).

Her ne kadar tasiyicilar hiz diisiirmenin biitiin paydaslar i¢in bir kazan¢ durumu oldugunu
belirtse de bu minvalde 2010 yilinda Maersk Ceo’su Kolding’in medyaya verdigi beyanatta
2010 y1h i¢in hiz diislirme pratiginin uygulanmaya devam edecegini ve bunun taraflar icin
kazan kazan durumu oldugunu ifade etse de Notteboom ve Cariou (2013) , Maloni ve
dig.(2013) ve Carson (2015) tarafindan yapilan ¢alismalar da belirtildigi tizere yiikleyicilerin
hiz diisirme sayesinde yapilan tasarruflarin kendileri ile paylasilmadig1 elestirisinde
bulunduklar belirtilmistir (Joc, 2010).

Maloni ve dig. (2013) tarafindan yapilan calismada beyan edildigi iizere hiz diisiirme faaliyeti
tasiyicilar tarafindan sik icra edilen bir pratik olmaya baslamistir. Ote yandan yiikleyiciler
uzayan transit slireden dolay1 endiselerini beyan etmislerdir. Zira uzayan transit siire
bozulabilir ve kisa 6miirlii iiriinler icin zorluklar yaratabilmektedir ve yiikleyicilerin % 70’inin
hiz diistirme pratigi icra edildiginde navlun oranlarinda bir diisme beklentisinde oldugu
belirtilmistir. Fakat tasiyicilarin ne navlun oranlarimi diisiirme ne de servis sozlesmelerinde
yer alan yakit artig faktoriinde bir azalmaya gitmedigini belirtmislerdir. Ilging olarak hiz
diisiirme yapilmaya basladigindan beri navlun oranlarinda diisiisiin aksine artis oldugundan
sikayet edilmektedir. Ayrica transit siirelerin degistirilmesi ile ilgili olarak yiikleyiciler
tasiyicilarla iletisim sikintis1 yasandig ifade edilmektedir (Maloni ve dig. 2013).

Ote yandan Amerikan Federal Denizcilik Komisyonu'nun calismasinda goriildiigii iizere baz
sirketler stirdiirdiigii servislerin bir kisminda hiz diistirme ile alakali cesitlendirmeye gitmistir.
Ornegin Amerikan limanlar ¢ikish servis sunan bir sirket Trans-pasifik hattinda siirdiirdiigii
7 servis dongiisiiniin sadece 3’linde hiz diislirme pratigini istihdam etmistir ve tercihi
yiikleyicinin/alicinin opsiyonuna birakmistir ve hiz diisiirme icra ettigi servisler icin de
miisterinin kabul edebilirligini dikkate almistir. Bu {i¢ servisin her birine de birer gemi
ekstradan eklemek zorunda kalmistir. Ayrica hiz diisiirmenin dezavantaji olarak sadece ekstra
gemi maliyeti degil ayrica ana motorunda hiz diisiirmeye uygun olarak ayarlanma (refit)
maliyeti de eklenmelidir (Federal Denizcilik Komisyonu, 2011).

Hiz diistirmeden dolay1 6rnegin iiretim fabrikasi Cin’de olan bir firmanin mali Avrupa’ya 4-5
giin daha gec¢ ulasmaktadir ve bu baglamda operatorlerin hizmetlerinden istifade eden
miisterilerin tepkileri ehemmiyet arz etmektedirler. Bu baglamda Man Dizel& Turbo’nun
yaptig1 arastirmada %68 gibi bir oranla miisterilerin hiz diisiirmeye pozitif baktig1 , %5 ‘inin
tarife giivenilirligine halel gelmedigi siirece hiz diisiirmeye kayitsiz kaldig1 ve % 4 ‘liniin lojistik
planlamadan dolayr negatif baktig1 belirtilmistir. Bu ¢alisgmada miisteri tepkilerinin genel
itibari ile pozitif olmasinda muhtemelen zamana ve bozulmaya kars1 hassas olan yiiklerin
sahiplerinin ¢alismada yer almamis olmasi olabilir. Konu ile ilgili yapilan bir diger calismada
Carson ve dig. (2015) Yeni Zellanda’dan Avrupa’ya sogutuculu konteynerler ile yapilan et
ihracatinin hiz diisiirme pratiginden etkilenip etkilenmedigini arastirmigtir.

Carson ve dig. (2015) makalelerinde belirttigi iizere normalde Yeni Zellanda'nin ihracat
gelirlerinin yaridan fazlasini gida ihracati tegkil etmektedir ve bu gida ihracati yogun bir
sekilde sogutuculu (reefer) konteynerlerle tasinmaktadir ve farkli gida iiriinleri farkh raf
omriine sahiptirler. Thracati yapilan iirtinler arasinda ciddi bir paya sahip olan ve raf 6mrii en
kisalar arasinda olan kuzu ve sigir etinin raf 6mrii 9-10 hafta aras1 degismektedir. Asagidaki
sekilde de sematize edildigi iizere Yeni Zellanda-Avrupa hattinda sefer 24 knotta 32 giin
siirmekte ve ihrac edilen et i¢in isleme ve destinasyonda dagitim sonrasi kalan raf omri 15
giin,18 knotta ise 37 giin siirmekte ihrac edilen et i¢in isleme ve destinasyonda dagitim sonrasi
kalan raf omrii 10 giine diismekte, 14 knotta ise 41 giin siirmektedir. Bu baglamda icra edilen
hiz diisiirme pratiginin derecesi arttikc¢a zikredilen iiriinlerin raf 6mrii daha da kisalmaktadir
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ve boylece Yeni Zellandali et ihracatcilarin riske sokmaktadir. Calisma sonucu 24 knottan 18
knota diisiiriilen hiz sonucu raf omrii baglaminda bir nebze magdur olunsa da Yeni
Zellanda'min et ihracatina ciddi bir negatif etkisi olmadig1 belirtilmistir. Ote yandan biitiin
dondurulmus gida ihracatgilar hiz diisiirme sebebiyle uzayan transit siireden dolay1 olusan
ekstra envarter maliyetinden etkilenmistir. Fakat 18 knot’tan daha diisiik bir hizda sefer icra
edilirse yani siliper hiz diisiirme icra edilirse et ihracatgilarini ciddi bir sikintiya sokacag:
iizerinde durulmaktadir. Hiz diisiirmeden kaynaklanan yakit tasarrufunun yiikleyicilere hig
aktarilmadig belirtilmekte ve ayrica Yeni Zellanda’l ihracatcilar hiz diisiirme ile ilgili diizenli
hat tasimacilig1 operatorlerinin kendilerine danismadigi elestirilerini getirmektedirler (Carson
ve dig. , 2015).

Nommat sevir24 ot [
= Uretimden viilcelemeve
Hiz diisitme( 18 knot) _ - m Transit 51;j1--e,- ]

Isleme ve dagmm
.
Siiper iz diisitrme (14 lknot)

0O 5 1015 20 25 320 35 40 45 5055 60 65 70
Giinler
Kaynak: Carson ve dig. (2015)

Sekil 2. Farklh Hiz Diisiirme Pratiklerine Gore isleme Ve Tiiketim Siireleri icin
Zaman Skalasi

Her ne kadar tasiyicilar hiz diisiirmenin biitiin paydaslar i¢in bir kazan¢ durumu oldugunu
belirtse de, yiikleyiciler endiselerini ifade etmektedirler. Yiikleyiciler azalan tedarik zinciri
karbon ayak izi yoluyla hiz diisiirmeden istifade edebilir fakat uzayan transit siire boru hatt1
envanter maliyetini arttiracaktir. Bu baglamda endiistri standardi olarak kabul edilebilir hiz
diisiirme, tasiyicilar ve yiikleyiciler arasinda faydali makul bir dengenin gozetilmesini
gerektirecektir. Buna ragmen yiikleyiciler hiz diisiirmenin faydalarinin tasiyicilar lehine tek
tarafli oldugunu ve finansal kazanimlarinin tasima kontratlarinda paylasilmadigimi iddia
etmektedirler (Maloni ve dig. ,2013).

Uzayan transit siireler yiiziinden yiikleyicilerin maliyetleri artabilir zira yiikleyiciler uzayan
tedarik stirecini beslemek i¢in ekstra envantere ihtiya¢ duymaktadirlar. Ayrica iiretim ve satis
arasi siire uzarsa bu yiikleyicilerin veyahut alicilarin nakit akisinin da bozulmasina sebebiyet
verebilir. Bu baglamda Man PrimeServ tarafindan yapilan calismada yiikleyicilerin
tepkilerinin pozitif oldugu goriilmektedir. Fakat yukarida da Yeni Zellanda orneginde de
belirtildigi gibi tedarik zinciri zamana hassas olan yiikleyiciler ve alicilar i¢in aynisi
soylenemez. Bu baglamda hiz diisltirmenin bireysel olarak yiikleyici/alic1 iizerindeki etkilerini
tahmin etmek zordur zira bu iiriin tipi, hacmi, kredi imkanlari, sigorta sartlari, destinasyon ve
miisteri beklentileri gibi bircok etmene baghdir (Kloch,2013:Aktaran; Zanne ve dig. ,2013).

Bu konuda son olarak Zanne ve dig. (2013) tarafindan da ifade edildigi gibi hiz diisiirme
pratiginin gelecegi cogunlukla piyasa kosullarina, yakit fiyatlarina, tedarik zinciri
gereksinimlerine ve geminin operasyon maliyetlerindeki degiskenlere bagh olacaktir (Zanne
ve dig., 2013).

1.5. Emisyon Azaltimi

Hiz diistirmenin liner operatorleri baglaminda bir diger bir faydasi ise azalan yakit tiiketimi
yoluyla gemilerden atmosfere yayilan emisyonlarda direk olarak diisiise vesile olmasidir.
Tekne tasarimindaki degisiklikler ve pervanenin parlatilmasi gibi diger emisyon azaltici
opsiyonlara ragmen hiz diistirme ¢evresel etkiyi iyilestirmek i¢in daha acil bir yaklasim olarak
goriilmektedir. Zira Psaraftis ve Contovas (2009) ‘in ¢alismalarinda ifade edildigi iizere seyir
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hiz1 diisiiriiliince emisyon salimim diiser ve hiz diisiirmeden dolayi hatta ekstra gemi eklense
bile toplamda yine de emisyon salinimda total olarak azalma olmaktadir (Psaraftis ve dig.
,20009).

Calismalar gostermektedir ki eger ki bir gemi hizim1 % 10 diisiiriirse motor giicii (engine power)
% 27 diiser. Filo ortalama hizinda % 10’luk bir azalma karbondioksit emisyonlarinda toplamda
% 19’luk bir azalmaya vesile olmaktadir ve buna hiz diisiirmeden dolay: servislere eklenmesi
gereken ekstra gemilerden kaynaklanan emisyonlar dahildir. Sadece Maersk sirketinin
uyguladig1 hiz diistirme vesilesi ile 2010 yilinda yaklasik olarak 2 milyon ton karbondioksit
emisyonunda azalma olmustur (Zanne ve dig. ,2013).

Yillik olarak 265 milyon ton yakit kullanimiyla okyanus tasimaciligt 840 milyon ton
karbondioksit iiretmekte ve asagidaki Sekil 3’de goriildiigii iizere bu yillik olarak toplam
kiiresel sera gazi emisyonlarinin yaklasik olarak % 3’tine tekabiil etmektedir.( Cameron, 2010:
Aktaran; Maloni ve dig. 2013). Buna binaen denilebilir ki okyanus tasimacilig1 diinyadaki en
biiyiik 6. kirletici iilke olarak anilabilir ve bu Almanyamin yillik sera gaz1 emisyonuna denk
gelmektedir (Maloni ve dig. , 2013).

Global CO2 Emisvonlari
Uluslararast havacilik
%1.9

Demiryolu %0.5 -\

Diger Ulastrma(Karayoh) S
%213

Uluslararasi denizyolu
%2.7 tasmmacthd

Ulusal i¢ suvolu
%0.6 tagtmacihg ve bahkgilik

Elektrik ve 1sitma
%35 tretimi

Uretim endiistrileri
ve ingaat %18.2

Diger enerji Diger %15.3
endiistrileri %4 .6

Kaynak: IMO (2009);Aktaran: Psaraftisve Kontovas (2009)

Sekil 3. 2007 Yili Deniz Tasimaciligi CO2 Emisyonlarinin Toplam Emisyonla
Kiyaslanmasi

Corbett ve dig.(2009) makalesinde belirttigi iizere konteyner gemileri 6zellikle cogu okyanus
gemi tagimaciligindan daha fazla miktarlarda sera gaz1 yaymaktadir ve Psaraftis ve Contovas
(20009) ‘a gore yillik olarak 270 milyon tona tekabiil etmektedir. Benzer olarak Olmer ve dig.
(2017) tarafindan belirtildigi lizere 2013 ile 2015 yillar1 arasinda denizyolu konteyner
tasimaciligl % 23’liik oranla deniz tagimaciligi kaynakli emisyonlara en ¢ok yol acan segmenttir
ve bunu % 19 ile dokme tasiyicilar takip ederken % 13 ile petrol tanker tagimacihigr takip
etmektedir (Olmer ve dig. ,2017).

Ote yandan Psaraftis ve Kontovas (2009)’e gore en cok yakit tiiketen yani en cok CO2 emisyonu
iireten gemi kategorileri olarak 25 knot hizdan diisiik seyir hizina sahip 3000-5000 TEU arasi
konteyner gemileri, 5000-8000 TEU aras1 konteyner gemileri ve RO-Pax feribot gemileri
belirtilmektedir. Asagidaki grafikte de acikc¢a goriilecegi iizere konteyner gemilerinin diinya
gemi filosunda en c¢ok emisyon iireten gemi segmenti oldugu teyit edilmektedir
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Sekil 4. Gemi Kategorileri Basina CO2 Emisyonlar: (Milyon Ton)

Hiz diislirme vesilesi ile ¢cevresel emisyonlarin azalmasi baglaminda ilging olarak CMA-CGM
gibi bazi liner operator firmalar1 emisyon hesaplayiciy1 (Eco-calculator) miisterilerine
tanitmigtir ve bu cevre dostu girisimiyle yesil tedarik zincirini daha da iyilestirilecegi ve
miisterilerinin goziinde kullanilan hiz ile emisyon azaltimi hususunda sirket icin rekabetci bir
avantaja sahip olacag1 ongoriilmiistiir.

Belirtilmelidir ki Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) alarm veren bir durum olarak artan
uluslararas ticarete binaen 2050 yilina kadar okyanus tagimaciliginda gemi emisyonlarinin
simdiki seviyelerinden 2-3 kat daha fazla artacagin1 tahmin etmektedir. Buna binaen Avrupa
Birligi ulastirma alaninda belirledigi hedeflerin yer aldig1 Beyaz Kitap’ta (White Paper) , 2050
yilina kadar sera gazi emisyonlarinin % 60 oraninda diisiiriilmesini ongérmektedir (Psaraftis
ve Kontovas, 2013). Bunun gerceklestirilmesi i¢in 1990’larin sonundan itibaren diizenlemeler
getirilmektedir. 1973 tarihli Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait
Uluslararas1 Sozlesme (MARPOL 73/78)’sine 1997 senesinde gemi kaynakli hava kirliligi
konularini diizenleyen protokol EK VI ile baglayan diizenlemelere son olarak IMO tarafindan
empoze edilen ve 2020 y1linda yiiriirliige girecek olan gemilere ylizde 3 daha diisiik kiikiirtlii
akaryakit zorunlulugu uygulamasi ile emisyon azaltma mevzusunun liner hatlarda karar
vericilerin daha siklikla maruz kalacaklar: sicak bir giindem maddesi olacag asikardir.

SONUC

Piyasalarin iyi seyrettigi periyotlarda yani navlun oranlarinin yiiksek oldugu zamanlarda
konteyner gemi operatorleri maksimum hizda sefer yapip, gidis-doniis olarak dongiide
harcanan siireyi minimuma indirip karhihigi maksimize etme ¢abasindadirlar. Fakat kotii giden
piyasa kosullarinda ise tersi durum gegcerlidir ve ozellikle yakit fiyatlarinin 2007 sonras: artisa
gecmesi ile paralel olarak hiz diisiirme pratigi tasiyicilara cok daha cazip hale gelmistir. Ote
yandan 2007 yilinda artan yakit fiyatlar1 kosullarinda operatorler hemen hiz diistirme
pratigine bazi nedenlerden dolay1 adapte olamamislardir. Ancak piyasalarda 2008 finansal
kriz oncesi arzu edilen seviyeler goriilmedigi icin hiz diistirme pratigi sik icra edilen bir 6nlem
olarak piyasalarda istihdam edilmektedir. Burada operatorlerin hiz diisiirme pratigini icra
ederken goz oniine aldig1 unsurlar olarak karsimiza yakit maliyetlerinden tasarruf, kapasite
fazlahgin1 azaltma, tarife giivenligini iyilestirme, karbondioksit emisyonlar1 hususlar
cikmaktadir. Hiz diisiirme vesilesi ile operasyon maliyetlerinin biiylik cogunlugunu kaplayan
yakit maliyetlerinden ciddi oranlarda tasarruf yapilabilmektedir. Buna binaen hiz diislirme
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pratigi icra edildiginde yiikleyicilerin navlun oranlarinda genel itibariyle bir diisme
beklentisinde oldugu fakat goriilmektedir ki yiikleyiciler hiz diisiirme sayesinde yapilan
tasarruflarin kendileri ile paylasilmadigl ve tasima kontratlarina yansitilmadigi hususunda
elestiride bulunmaktadirlar. Kapasite mevzusunda ise hiz diisiirme vesilesi ile bir servis
dongiisiinde taahhiit edilen hizmeti yerine getirebilmek icin ekstra bir geminin hatta
eklenmesi s6z konusu olmakta ve boylece konuslandirilan gemiler vesilesi ile pahali gemilerin
servis disina alinmasindan ziyade hizmette kullanilmas1 kapasite azaltimina yardimci
olmaktadir. Ayrica hiz diisiirme vesilesi ile tarife biitiinliigiinde iyilesmeler soz konusu
olabilmektedir. Zira operatorler liman sikisikligindan, terminal verimliliginden, hava
sartlarindan ve mekanik konular gibi farkli nedenlerden dolay tarife biitiinliiglinii saglamakta
zorluklar yasamaktadir. Azalan gemi hiz1 ve tasimacilikta artan transit siire konseptsel olarak
gecikmelerin iistesinden gelebilmek i¢in hizlarin1 ayarlamada tasiyicilara daha genis bir
esneklik saglamaktadir. Bu yiikleyiciler icin de belirsizligin giderilmesine yardimei olmakta ve
akabinde giivenli stok gereksinimini azaltabilmektedir. Son olarak endiistrinin en sicak
giindem maddelerinden biri olan emisyonlar konusunda konteyner gemilerinin en cok
emisyona sebep olan segment oldugu goriilmektedir. Hiz diisiirme vesilesi ile hatta ekstra gemi
eklense bile toplamda yine de emisyon salinimda total olarak azalma olmaktadir ve bu hiz
diisiirmenin cevresel olarak pozitif katkisim gostermektedir.
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