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Ozet

Yikin konteynerin igine girme egilimini ifade eden konteynerizasyonun gok sayidaki
yararl etkisinin sonucu olarak, mamul ve yari mamul tiketim driinlerinin uluslararasi
tasimacihginda konteyner kullanmak yoninde hatiri sayilir bir artis olmustur. Konteynerin
bdyle yogun bir sekilde kullaniimasi en nihayetinde tim konteynerlerin buylk ihracatgi
llkelerden ¢ikis yapmasiyla sonuglanmistir. Gozlemlenen ticari dengesizlikler nedeniyle s6z
konusu konteynerlerin mense lilkeye dolu olarak doniisiinde gesitli sorunlar ortaya ¢ikmistir.
Bu nedenle, bos kalan konteynelerin etkin bir sekilde yonetilmesi ve yeniden
konumlandiriimasi hat tasimacihigl endustrisinde énemli bir mesele haline gelmistir. Bos
konteynerlerin deniz tagsimaciligl sirketlerine yarattigi sorunlar sadece ekonomik etkileri ile
de sinirli degildir.

Bu ¢alismanin amaci, Turkiye’de bos konteynerlerin yeniden konumlandirilamamasi
nedeniyle olusmus sorunlarin analizini yapmaktir. Bunun amagla, son 20 yil iginde konu ile
ilgili basilmis kaynaklar detayli bir sekilde gbzden gegirilmis ve bos konteyner sorunlarinin
¢6zlimiine yonelik uygulanan yéntemler irdelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Bos Konteynerlerin Yeniden Konumlandirilmasi, Denizyolu
Dizenli Hat Tagimaciligl, Ticari Dengesizlik.

REPOSITIONING OF EMPTY CONTAINERS PROBLEM IN TURKEY: A

QUALITATIVE APPROACH
Abstract

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

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

Keywords: Empty Containers Repositioning, Liner Shipping, Trade Imbalance.
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Giris

Ticaret eyleminin kesfedilmesi insanlik tarihinin erken donemlerine
dayanmaktadir. Ticaretin ortaya ¢ikis nedeni, insan ihtiyaglarini karsilama
arzusudur. Bu ihtiyaglar dnceleri insanlarin kendinde bulunan mallar ile baskasinda
bulunan mallar arasinda degis-tokus yontemi kullanilarak yapilirken, daha sonra is
hayatinin gelismesi ve ticari mallarin gesitlerinin artmasi ile ortak bir degisim
aracina ihtiyag duyulmaya baslanmasi ile ekmek, altin, fasulye, inci gibi mallar, para
gibi bir degisim araci olarak kullanilmaya baslamistir.

Paranin kesfi, ticaretin kolaylasmasini ve vyayginlasmasini saglamis,
tagimacilik ve iletisim teknolojilerinin gelismesi de kiresellesmeye ortam
hazirlamistir. Gelismis tasimacilik ve iletisim teknolojileri, ¢ok uluslu sirketlerin
rekabet gliclerini arttirmalari amaciyla, ucuz isglici elde edebilecegi ilkelerde
Uretim yapma arzusunu kabartmistir. Cesitli Ulkelerde yatirim yapan ¢ok uluslu
sirketlerin ve gesitli tiiccarlarin uluslararasi ticaretteki arbitraj firsatlarini yakalamasi
ile beraber diinya Uzerindeki yiklerin dolasimi artmistir. Tasimacilik sistemleri
arasinda havayolu, demiryolu, karayolu, gibi gesitli tasimacilik ydontemleri bulunsa
da, diinyanin yaklasik ylzde %70’nin sularla kapl oldugu distinildiginde, artan
yuk tasimaciligini en verimli ve etkin olarak gergeklestiren tagimacilik ydontemi deniz
yolu tasimacihig oldugu soylenebilir.

Zaman iginde deniz tagimaciliginda, insanlarin talepleri ve gelisen teknolojik
imkanlarin 1s18inda gelismeler gorilmeye baslanmistir. Deniz ticaretinde yasanan
bu gelismeler beraberinde deniz ticaret filosunun biyimesi, tasima modlarinin ve
modlararasi gegisin gelismesi, tasimacilik sistemlerinin g¢esitlenmesi unsurlarini
ortaya ¢ikarmistir.

Diinya Dis Ticaretinde Tiirkiye’nin Yeri

Tirkiye’nin 2004 yilinda 160 milyar ABD Dolari olan dis ticaret hacmi, gegcen
on yil icinde 2014 yilinda 400 milyar ABD Dolar rakamina ulagmistir. Turkiye’'nin
ihracati ve ithalatinin diinya ihracat ve ithalati igindeki yeri Tablo 1.'de
gosterilmistir.

Tablo 1: Diinya hracat ve ithalati’nda Tiirkiye’nin Pay

IHRACAT ITHALAT
Diinya Tiirkiye Pay % Yillar Diinya Tirkiye Pay %
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
18,270 151.8 0.83 2013 18,395 251.6 1.37

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu ve Diinya Ticaret Orgiitii, Uluslararasi Ticaret Istatistikleri,
2014 yil raporlarindan derlenerek olusturulmustur.

Tarkiye'nin dis ticaretinde tasima modlarinin kullanimi incelendiginde,
Tirkiye istatistik Kurumu’ndan alinan veriler dogrultusunda son 5 yil icinde hem
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ithalat hem ihracat verilerinde ilk sirayl denizyolu tasimaciligi alirken, bunu karayolu
ve havayolu tasimaciligi izlemektedir.

Denizyolu Ticaretinin Geligimi

Gegtigimiz asir géz 6niine alindiginda, diinyadaki ticaret ortaminda yasanan
en onemli degisimlerden biri “kiiresellesme”dir. Kiresellesme, tarifelerin, ihracat
vergilerinin ve ithalat kotalarinin kaldirilmasi gibi ticaret bariyerlerinin
kaldiriimasina dayali bir birlesik diinya ekonomik diizenini gézetmektedir. Burada
asil amag, mal, hizmet ve Uriin yéniinden zenginligin saglanmasidir. Bu zenginligin
saglanmasindaki baslica itici gilic ise rekabet¢i ortamin dogurdugu isglicl
verimliligidir. Bu nedenle uluslar, iletisim, ulasim ve ticaret yoniinden entegre bir
hale gelmektedirler. Buna da genel olarak ekonomik kiresellesme ismi
verilmektedir. Bu kapsamda ekonomik kiiresellesme, ticaret, dogrudan yabanci
yatinmlari, sermaye akisi, gbg, teknolojinin yayilmasi, dil, kiltir ve fikirlerin daha
serbest dolagmasini ve yayllmasini icermektedir.

Deniz tasimacihgl, diger tasimacilik modlarinda oldugu gibi, gelisen
teknolojiden ve kullanicilarin  taleplerinden etkilenerek, her gegen gin
gelismektedir. Deniz ticaretinde yasanan bu gelismeler beraberinde deniz ticaret
filosunun blylimesi, tasima modlarinin ve modlararasi gegisin gelismesi, tasimacilik
sistemlerinin gesitlenmesi gibi konulari glindeme getirmistir. Konteyner tasimacilig,
tagima anlaminda biyuk kolayliklar saglasa da ticari dengesizliklerin var olmasi
nedeniyle olusan bos kenteynerler, iyi yonetilmesi gereken bir konu olarak
karsimiza gtkmaktadir.

Diinya ekonomisinin kiresellesmesi, beraberinde diinya Gzerindeki mallarin
dolasimini da 6nemli élgiilerde arttirmistir. Ekonomik baskilar ve rekabetgi Gretim
modelleri, sirketlerin bircogunu sinirlarinin 6tesinde disiik maliyetlerle Gretim
yapmaya zorlamis, bunun sonucu olarak mikro ve makro ekonomideki degisim,
mallarin da hizli bicimde ve ekonomik olarak diinya {zerinde dolasimini
gerektirmistir. Bu konuda uzun zamandir liderligi elinde bulunduran deniz
tagimaciligl, konteyner sisteminin gelisip yayginlasmasi ile doruga c¢ikmis (Yazicl,
2008: 221), beraberinde de bu tasima yodntemini destekleyecek birgok alanda
(blylk konteyner gemilerinin dretilmesi, limanlarda verilen hizmetlerin
cesitlendirilmesi, multimodal tasima sistemleri, lojistik stregler, tedarik zinciri
ybnetimi) gelismeye sebebiyet vermistir.

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi’'nin (UNCTAD- United
Nations Conference on Trade and Development) yayinladigi Review of Maritime
Transport 2013 raporuna gore 1970’lerde 2.5 milyar ton civarlarinda olan deniz
tagimaciligl, 2000’li yillarin basinda 5.9 milyar ton civarinda iken, 2008 yilinda 8.2
milyar tona ulasmistir. Kiiresel kriz olmasina karsin 2009 yilinda 7.8 milyar ton
olarak gerceklesmistir. Bu rakamin ulastigi nokta 2013 yilinda 9.6 milyar tonun
Gzerindedir.
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Denizyolu Ticaretinde Konteyner Tasimacihgindaki Gelismelere iliskin
Genel Degerlendirme

Diinya ekonomisinin, hizla kiresellesme sirecine girmesi ile birlikte,
gelismis, gelismekte olan ve az gelismis Ulkeler arasinda isbirligi imkanlari
genislemistir. Ulkeler arasinda ticaret sinirlarinin éniindeki engeller giderek
azalmaya ve ortadan kalkmaya baslamis, uluslararasi ticaret hacmi genislemis,
gelismis Ulkelerden gelismekte olan (lkelere ileri teknoloji transferi artmis,
uluslararasi finans piyasalari gelismis, Ulkeler arasinda isglici akimi hizlanmis,
yabanci sermaye akisinda dnemli gelismeler yasanmistir. iste bu iliskiler, ‘kiiresel
ekonomik entegrasyon’ adi verilen bir olguyu glindeme getirmistir. Kiresel
ekonomik entegrasyon, kisaca, (Ulkeler arasinda mal, emek ve sermeye
hareketlerinin artmasi ve (lkelerin ekonomik isbirligi alanlarinin genislemesi
demektir. Kiiresel ekonomik entegrasyonun en o6nemli boyutunu uluslararasi
ticaret, uluslararasi ticaretin de en 6nemli boyutunu tasimacilik olusturmaktadir.

Tek seferde daha fazla yik tasima kapasitesine sahip olan denizyolu
tagimaciligl, maliyet agisindan en uygun olan tasima modudur. Tirkiye'nin dis
ticaret rakamlari incelendiginde, ihracat ve ithalatin gerek miktar (ton) gerekse
deger (S) olarak biyuk bir kisminin denizyoluyla tasinmaktadir. Bu sebeple, tlke
icinde yasanan ticari dalgalanmalar, ekonomik krizler, politik stiregler gibi her tirli
degisimin deniz yolu tagimalarina yansimaktadir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi, konteyner tasimaciligi 1950’lerden bu yana
diinya ticareti tzerinde 6nemli bir rol Gstlenmekte iken, 1970’lerden bu yana da
yukin konteynerizasyonu sirecinin hizlanmasi ile 6nemini iyice arttirmistir.
Ozellikle soguk savas sonrasi diinyadaki ticari dengelerin bozulmasi ve denizcilik
endUstrisinin bu durumdan etkilenmesi ile bati ve dogu akslarinda ihrag edilen
konteynerlerin geri dénisiinde sorunlar yasanmistir.

Konteyner tasimaciligl her yil degiskenlik gosterse de genel olarak artis
gostermistir. Kiiresel agidan konteyner tasimaciligina bakildiginda, sadece 2009
yillinda konteyner tasima oranlarinda disis gézlenmekte, ancak o da 2010 yilinda
hizh bir toparlanma ile kaldigi yere geri dondigi gozlenmektedir. Konteyner
tagimaciiginin her yil artis gostermesi, her Uriin grubunun konteyner ile de
tasinabilmesi ve amaglara uygun konteyner gesitlerinin her gegcen giin artmasidir.

Kullanilmaya baslanildigi giinden giinimize gegen siire zarfinda onemli
atimlar yapan konteyner tasimaciligi konteynerin kendisi, konteyner gemileri,
konteyner limanlari, gemiisletmeleri, deniz acenteleri gibi bilesenlerden olusmakta
olsa da en 6nemli bilesen olmalari nedeniyle konteyner gemileri ve konteyner
limanlari bilesenler listesinin en basinda distinilmektedir.

Bu dogrultuda TUIK'in Dis Ticaret Verileri incelenmis olup, Tirkiye’de dis
ticaret rakamlari, Cumhuriyet’in kuruldugu giinden bugiine her gegen gilin arttigi
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tespit edilmistir. Ancak ithalat ve ihracat dengeli bir sekilde artmamakta, ithalatin
yogun olmasi sebebiyle Turkiye’de dis ticaret agigi giderek biyimektedir.

Ozellikle diinyada birbirleriyle ticaret yapan iilkeler arasinda ithalat ihracat
dengesinin olmamasi, yogun ithalat yapan Ulkelerde bos konteynerin yigilmasina ve
yogun ihracat yapan (lkelerde de bos konteyner ihtiyacinin dogmasina neden
olmaktadir. Bu durum bos konteynerin ihracati yogun olan (lkelere yeniden
taginmasini baska bir deyisle yeniden konumlandirilmasini gerektirmektedir.

Diinya’da Bos Konteynerlerin Yeniden Konumlandirilamamasi Sorunu

Diinya ticareti kitadan kitaya, bolgeden bdolgeye farkliliklar gostermektedir.
Bazi Ulkeler yogun ihracat yaparken bazi (lkeler ithalat yapmaktadir. Bu durum
diinyada bolgeler arasinda ticari dengesizliklere neden olmaktadir. Ticarette
yasanan bu dengesizlik sonucu bazi boélgelerde konteyner yigilmalari olurken, kimi
zaman da istenilen yerde ve zamanda konteyner bulunamamaktadir. Feng ve
Chang’a (2008: 486) gére ithalat-ihracat dengesizligi olgusu kiiresel ticarette
kaginilmazdir ve diizenli hat tasimaciligi endistrisinde bu sorun karsimiza bos
konteynerin yeniden konumlandirilamamasi sorunu olarak gikmaktadir.

Song ve digerlerine gore (2005), konteyner ydnetimi denizcilik endistrisinde
en onemli konulardan biridir. Bu noktada, karsimiza iki durum gikmaktadir. Biri
konteyner tedariki, digeri ise bos konteyner yonetimidir. Bos konteyner ydnetimi
ise kiiresel lojistik endistrisinin karsilastigi en karmasik problemlerden biridir.

Bos konteynerlerin etkili ve verimli yonetimi denizcilik endlstrisinde dnemli
bir problemdir. Konteyner pazarn iginde yogun rekabet olmasi sebebiyle, bos
konteynerlerin etkili ve verimli olarak dogru zamanda nasil bir baska noktaya
transfer edilecegi operasyonel asamada kritik bir karardir. Song ve Dong (2015)
¢alismasinda bos konteyner sorununun konteyner tasimacilik zincirinde sadece
ekonomik bir konu olmadiginin altini gizmis, bu sorunun ayni zamanda ekonomik ve
surdirilebilirlik agisindan da 6nemli oldugunu, bos konteyner hareketlerinin
azaltlmasi ile yakit giderlerinin, sikisikhgin ve emisyonlarin azaltilacagini
belirtmistir.

Bos konteynerin yeniden konumlandiriimasi konusu literatiirde de siklikla
ele alinmistir. Song ve Dong’a gore (2009), bos konteynerlerin yeniden
konumlandirilamamasinin temel nedeni ticari dengesizliktir (Song ve Dong, 2009,
Meng ve Wang, 2011), baska bir deyisle ticaretin bir yonde, diger yondekinden
daha fazla olmasidir. Ozellikle Trans-Pasifik ve Avrupa-Asya hatlari belirgin bir
sekilde dengesizdir.

Francesco’ya (2007: 6) gore, ticari hareketlerdeki dengesizlikler, diinyanin
cesitli bolgelerinde bos konteyner fazlasi veya kithg yarattigina goére, bu
dengesizliklerin yonetilmesi envanter baglantilari ve dis kaynaklardan konteyner
kiralamaya dair zaman ve konum kararlarini igeren bir ag problemidir.

Ticari faaliyetlerdeki dengesizligin yani sira, en ¢ok seferin yapildig
bolgelerde navlun fiyatlari ylksek iken, aksi yonde fiyatlarin distigi yargisindan
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yola cikilarak, bolgesel konteyner yigilmalarina etki eden bir diger faktorin de
konteyner fiyat tarifelerinden kaynaklandigi ortaya ¢ikmistir. Bunun yani sira yeni
konteyner fiyatlarinin da uygun olmasi, konteyner tasimalarinin tek yonli bir
hareket olmasina ve giden konteynerin bos olarak geri dénmemesine neden
olmaktadir. Clinkli bos konteynerlerin tasinmasi ile ilgili, tasima sirketleri icin en
onemli dezavantaj, bos konteynerlerin tasinmasinin herhangi bir kar saglamamasi,
aksine o6nemli lojistik maliyetler yaratmasidir. Bir donem konteyner Uretim
maliyetleri, konteyner geri getirme maliyetine gore daha uygunken, c¢elik
fiyatlarinin artmasi ile birlikte yeni konteyner iretim maliyetleri de artmis, bu
durum da konteyneri geri getirme konusunu tekrar giindeme tasimistir.

Olivo ve digerleri (2005) ise her seyin mikemmel, denge icinde oldugu bir
diinya durumunda, her zaman her yerde bosalan her konteyneri dolduracak bir yiik
bulunacagindan bos konteyner tasimasi sorununun olmayacagini sdéylemektedir.
Ancak, ticari trafik ne hacim ne de deger olarak higbir zaman denge iginde
olmayacak gibi gériinmektedir. Bu sebeple tasimacilik sirketleri bos konteynerlerin,
gelecek tasimacilik olanaklarindan faydalanmak igin yerel, ulusal ve kiiresel olarak
dogru bir sekilde yerlestirmeleri gerektigini ve ancak bdylece dinya deniz
ticaretinde de bir denge saglanacagini disiinmektedir (Olivo ve digerleri, 2005).

Yapilan literatlr taramasi sonucu ulasilan ¢alismalarin konuyu temelde
matematiksel modelleme ve sezgisel modelleme olmak zere iki ana bashk altinda
inceledikleri tespit edilmistir.

Matematiksel  programlama; envanter tutma, tasima, yeniden
konumlandirma, ceza maliyetleri gibi beklenen toplam maliyetleri minimize etmek
icin kullaniimaktadir (Dong and Song, 2009; 875; Chou ve digerleri, 2010:8 and
Francesco ve digerleri, 2009: 769). Bunun igin bos konteyner hareketlerine yoénelik
en uygun planlamanin yapilmasina galisir (Song and Charter, 2009: 305).

Li ve Han (2009), belirsiz arz ve talep kosullari altindaki yeniden
konumlandirma problemlerini ¢ézmek igin bir stokastik programlama modeli
belirlemisler, bunun yaninda rotalarn degistirmek ve karar vericilerin beklentilerini
karsilamak suretiyle bir similasyon ¢ikarmislardir. Wang ve Wang’a gore (2007),
tamsayill model yaklasimi olan integer modelin uygulanmasi ile bos konteyner
ihtiyacinin ve talebinin birbirini karsilamasi durumunda bos konteyner tasima
masrafi minimize edilmis olur.

Ulasilan kaynaklarin en eski tarihlisi 1972 yilinda White, W. tarafindan
yayinlanmis olup, araglarin ve yiiklerin tasima sistemi igindeki hareketlerinin
zamana bagli aktarma dogrultusunda sunulabilecegini belirtmistir. 1960’h yillarin
basinda Ford ve Fulkerson tarafindan gelistirilmis (http://people.brunel.ac.uk/)
dogrusal modelleme igceren bir algoritma olan “out-of-kilter type of algorithm”i
kullanmanin sorunu bir dl¢lide ¢o6zeceginden bahsetmis, bu algoritmayr minimum
ag akis maliyetinin dneminden bahsetmistir (White, 1972: 211).
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Sezgisel yontemler ise, bos konteynerin yeniden konumlandirmasinin
toplam maliyetlerini minimize etmeyi amaglayarak miidahale edilebilecek
dengesizlik problemlerini ¢6zmeyi hedeflemektedir (Song and Dong, 2009: 14).

Sezgisel modelleme vyoluyla yapilan c¢alismalarin incelenmesinde, filo
blyukligl problemi ile bos konteynerin yeniden konumlandirmasi sorununun
onemli Olglide iliskili oldugu gbzlemlenmistir. Bir yandan, yiksek olgekteki filo
blyukligi ile bos konteyner yeniden konumlandiriimasi problemi azaltilirken, diger
bir yandan, etkin bos konteyner yeniden konumlandirilmasi, konteyner kullanimin
oranini arttirabilecegi icin ayni 6lgtideki filonun kapasitesini arttiran bir unsur
olacaktir (Dejax and Crainic 1987; Cheung and Powell, 1996; Crainic, 2000; Dong
and Song, 2009; 861).

Theofanis ve Boile’ye gére (2009: 51), intermodal konteyner tasimaciligl,
farkli cografik bolgelerdeki bos konteyner yeniden konumlandirmasi ve bu bos
konteynerlerin depolanmasi ve temini problemini de doguran kronik ticari
dengesizlik sikintisindan etkilenmektedir. Bos konteyner yonetimi ve bos konteyner
lojistigi dinamiklerinin anlasiimasi, bos konteyner sahipligi ve konteyner gemi
filosunun kullaniminin yani sira, bos konteyner dengelenmesinin ve yeniden
konumlandiriimasinin karar verme asamalarinin anlagilmasini da icermektedir.

Tiirkiye’de Bos Konteynerlerin Yeniden Konumlandirilamamasi Sorunu

Tirkiye'de faaliyet gosteren ve konteyner yiikiine hizmet eden limanlarda
2014 vyilinda 8.4 milyon TEU (Twenty-foot Equivalent Unit-20’lik) konteyner
elleglenmistir. Toplam konteyner icinde bos konteynerlerin payi yaklasik 2 milyon
TEU ile % 24 oranindadir (www.turklim.org).

Bos konteynerlerin yeniden konumlandirilamamasi sorunu sadece
konteynerlerini bos tasima maliyeti ve yukimliligine katlanmak zorunda olan
konteyner gemi isletmelerini degil, misterilerine bos konteyner sunamayan acente
ve lojistik hizmet saglayicilari olumsuz etkilemekte, misteri memnuniyetsizligi
ortaya c¢lkmaktadir. Tim diinyada oldugu gibi bu sorun Tirkiye'de de
yasanmaktadir.

Aragtirmanin Metodolojisi

Tim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de bos konteyner tedarikinden dolayi
sorunlar yasanmaktadir. Uluslararasi literatir 1siginda tanimlanan arastirma
probleminin Tirkiye’ye yansimalarina yonelik bulgulara ulasmak igin bir nitel
arastirma planlanmistir. Bu kapsamda diinyanin énemli dizenli hat tasimaciligi
yapan konteyner gemi isletmelerinin Tirkiye temsilcilikleri ile yiz ylize gorismeler
yapilmigtir.

Konu ile ilgili uluslararasi literatliriin yogun olmasina karsin ulusal diizeyde
cok fazla ele alinmadig belirlenmistir. Bu durum her ne kadar bir amag olmasa da
0zglin bir katki olarak degerlendirilmektedir. Bu sebeple arastirma, ulasiimak
istenen amacg itibari ile kesifsel bir ¢calismadir. Calismada veri toplama ydntemi
olarak birincil ve ikincil kaynaklardan faydalaniimistir.
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Konunun Tirkiye'ye olan etkilerinin incelenmesi igin, arastirmanin kalitatif
(niteleyici) sireci igerisinde deniz ticaretinin giris kapilari olarak bilinen limanlar ile
konteyner sahibi diizenli hat tasimacihg firmalarin vyetkilileri ile yiz yize
derinlemesine gorisme yodntemi uygulanmistir. Gorisme formu olarak vyari
yapilandiriimis goériisme formu yontemi segilmistir.

Aragtirma Probleminin Belirlenmesi

Yapilan literatiir taramasi sonucu konu ile ilgili uluslararasi diizeyde pek ¢ok
makale, bildiri, doktora tezi ve nihai raporlarina ulasiimis, sektoér temsilcileri ile
gorismeler yapiimis ve sonug¢ olarak Tirkiye’de konunun akademik kesimin
dikkatini ¢cekmese de piyasada sikintilar yasandigi belirlenmistir. Bu kapsamda
belirlenen arastirmanin  problemi Tirkiye’de bos konteynerlerin yeniden
konumlandirilamamasi sorununun nedenlerini ortaya ¢ikarmak ve ¢d6ziim onerileri
gelistirmektir.

Aragtirmanin Kisitlari

Arastirma, bos konteynerlerin yeniden konumlandirilamamasinin Tirkiye'ye
etkilerini incelemek suretiyle sadece UNCTAD Review of Maritime Transport 2013
Raporu’nda “Diinya Siralamasinda ilk 20 Konteyner Gemisi Operatérii Diizenli Hat
Tasimaciligl Firmalan” tablosunda yer alan ve Turkiye’de hizmet veren 15 diizenli
hat tasimaciligi firmasi ve Tlrkiye Limanlari’'ndan bir kismi uygulama kapsaminda
incelenmistir.

Liman se¢iminde devlet limani ve 6zel liman ayrimina dikkat edilmis, devlet
limani olan TCDD izmir Limani ile 6zel liman kapsaminda Tiirkiye’nin en biiyiik 6zel
limani olan MARPORT ve Ege Boélgesi’'nin en biyik 6zel limani olan NEMPORT
segilmistir.

Miilakat Sorularinin Belirlenmesi

Tirkiye’de bu konuda yapilan 6rnek bir calisma olmamasi nedeniyle
arastirma sorularinin belirlenmesinde literatlr taramasinda elde edilen veriler,
problemin nedeni, yapilan o6nceki c¢alismalarda deginilen baslklar ve tim
¢alismalarin ortak noktalari sorularin belirlenmesinde énemli bir rol oynamistir.

Gortisme sorulari  belirlenirken en o6nemli dikkat edilen unsur bu
gorismelerin kimler ile yapilacagl olmustur. Dizenli hat tasimaciligi yapan
konteyner gemi isletmeleri ile gériismenin yani sira deniz ticaretinin giris ve ¢ikis
kapilari olan, limanlarin da bu gérismelere katilmasi gerektigi diisiinilmustir. Bu
sebeple limanlara ve diizenli hat tasimacilig firmalarina uygulanmak lzere 2 ayri
yari yapilandiriimis gérisme formu hazirlanmistir.

Bu kapsamda liman yéneticilerine yonelik sorular asagidaki gibidir:

1. Dinya’da yasanan bos konteyner sikintisi sizi nasil etkilemektedir?

2. Bos konteynerleri liman sahasinda tutmanin liman operasyonlarina
(olumlu/olumsuz) sonuglari nelerdir? Yigilmalar yasaniyor mu?

3. Liman gelir/giderlerine bos konteynerlerin etkisi nedir?
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4. Bos konteynerlerin istif seklinden kaynaklanan farkliliklar nelerdir?
5. Limanda bos konteynerlerin ortalama bekleme siresi kag¢ giindir? Bu
rakami nasil degerlendiriyorsunuz?

Konteyner dizenli hat tasimaciligi firmalarina temsilcilerine yonelik sorular
ise asagidaki gibidir:

1. Uluslararasi konteyner tasimaciliginda yasanan bos konteyner sorununun
genel nedenleri (makro boyutta) nelerdir?

2. Diinyada yasanan bos konteyner sorununun Tirkiye'ye etkileri nelerdir?

3. Bos konteyner sorunun yarattigi olumsuzluklar nelerdir?

4. Bos konteyner sorunun vyarattigl ekstra maliyetleri kisaca tanimlar
misiniz? Bu maliyetleri kim tstlenmektedir?

5. Sorun konteynerler navlunlarini nasil etkilemektedir?

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

7. Soruna buldugunuz gegici ¢éziimler nelerdir?

8. Bos konteyner sorunu ¢6zimi icin kalici ¢6zim 6neriniz var midir?

Aragtirmanin Evreni ve Orneklemi

Arastirmanin evreni, Tlrkiye Limanlari ile Turkiye'ye ugrak yapan diizenli hat
tagimaciligi firmalaridir.

Arastirmanin érneklemi diinya siralamasinda ilk 20 iginde bulunan “Dizenli
Hat Konteyner Gemisi Operatérleri” iginden Tirkiye’de hizmet veren diizenli hat
tagimaciligl isletmesi ile Tlrk armatorler olan Arkas ve Turkon’la géristlmustir
(Tablo 2). Ayrica liman isletmelerinin de fikirleri alinmistir. Gorisleri alinan
limanlarin birisi devlet limani (TCDD izmir Limani), ikisi ise 6zel limandir (MARPORT
ve NEMPORT).

Gorlisme yapilan firma ve limanlarin isimleri Tablo 3’de belirtiimektedir.

Gorlsmeler firma ve limanlarda konuya hakim orta ve Ust diizey yoneticileri
ile yapilmis olup, gorismelerin gizliligi agisindan goriisme yapilan kisilere ait isim
belirtilmemistir.
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Tablo 2: Diinya Siralamasinda ilk 20 Konteyner Gemisi Operatérii Diizenli Hat
Tasimaciligi Firmalari, 1 Ocak 2012

Operator Diinya Payi (%)
1 Maersk Line 15.3
2 MSC 13.1
3 CMA CGM 8.9
4 Evergreen Line 5.1
5 Hapag-Lloyd 5.0
6 Ccosco 4.3
7 HSCL 3.7
8 Hanjin 33
9 MOL 3.2
10 Hamburg Sud 3.0
11 OO0CL 3.0
12 APL 2.9
13 NYK 2.5
14 Yang Ming 2.4
15 UASC 2.1
16 K Line 2.0
17 PIL 1.9
18 Hyundai 1.9
19 Zim 1.7
20 Wan Hai 1.2

Kaynak: http://www.alphaliner.com/top100/index.php

Tablo 3: Yiiz Yiize Gériismelere iliskin Bilgiler

Kurum Yer
1 Turkon izmir
2 Hapag-Lloyd izmir
3 APL izmir
4 00oCL izmir
5 CMA-CGM izmir
Turkiye’de Hizmet Veren ve 6 COSCON !zm!r
7 UASC Izmir
Arastirma Kapsaminda : P
Gorilisme Yapilan Hatlar 8 ZIM fzmir
3 P 11 Arkas istanbul
12 Hanjin Line istanbul
13 Hapag-Lloyd istanbul
14 Yang Ming istanbul
15 Tarros istanbul
16 DAL istanbul
17 TCDD izmir izmir
Arastirma Kapsaminda P
Gorlisme Yapilan Limanlar 18 Nemport fzmir
3 P 19 Marport istanbul
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Aragtirmanin Bulgular

Liman yetkilileri ile yapilan gérismelerde elde edilen cevaplara goére, bos
konteynerlerin liman alaninda tutulmasi operasyonel anlamda sorun yarattigl,
sikisikhiga sebebiyet vererek limanin verimli ¢alismasina engel oldugu sonuglari
tespit edilmistir. Bu sebeple kara limani (dry port) konteynerlerin istiflenmesinde,
acente tarafindan gerekli uygunluklarin denetlenmesi (yiklemeye hazir olup
olmamasi gibi) ve gerekli yiliklemelerin yapilmasinda énemli bir lojistik destek
oldugu belirlenmistir.

Bunun yani sira bos konteynerleri liman sahasinda tutmanin, liman igin
sadece bir hamaliyeden ibaret oldugu, limana para kazandirmanin aksine yerini
caldigi, operasyon verimliligini diistirdigu tespit edilmistir.

Ayrica, istifleme isleminin tamamen ekipmanlarla alakali bir olay oldugu
belirlenmistir. Yer durumuna gore 2-3 Ustl de yapilabilirken, 7-8 Gstl yapilmasinin
da mimkiin oldugu, ancak daha verimli bir operasyon siireci i¢in 5-6 Ustlinin ideal
oldugu katihmcilar tarafindan belirtilmistir.

Bos konteynerlerin limanda ortalama bekleme siresinin limanlara ve
acentelere gore degiskenlik gosterebilecegi vurgulanmis olsa da bu siire ortalama 7
ile 10 glin arasinda oldugu belirlenmistir.

Bos konteynerlerin yeniden konumlandirilamamasi sorununun direkt
muhataplarinin dizenli hat tasimaciligi firmalari oldugu liman yetkilileri ile yapilan
gorismelerde netlik kazanmistir. Bu sebeple ikinci asama olarak dizenli hat
tagimacihigl firmalarinin  yetkilileri ve departman yetkilileri ile gorismeler
gergeklestirilmistir. Yapilan bu gérismeler sonucunda bos konteynerlerin yeniden
konumlandirilamamasi sorununun literatiirde karsilasildigi gibi, diinya {zerinde
yasanan ticari dengesizliklerden dogdugu saptanmistir. Diinya’da yasanan bos
konteyner sorununun Tirkiye'ye etkileri dislintldiglinde genel olarak naviun
dengesini etkiledigi sonucu tespit edilmistir.

Hem liman hem dizenli hat tasimacihig firma vyetkilileri ile yapilan
gorismeler sonrasinda Tilrkiye’de yasanan bos konteyner sorununun limanlardaki
ithalat-ihracat dengelerinden ziyade, i¢ piyasalardaki ticari dengesizliklerden
kaynaklandigi tespit edilmistir.

Yapilan gorismeler sonucu yasanan bos konteyner sorununun yarattig
olumsuzluklarin gesitlendirilebildigi tespit edilmistir. Fakat en temel olarak
maliyetlerin artmasi, servislerde degisikligin yasanmasi, musteri memnuniyetsizligi
ve beraberinde gelen miisteri kaybi, cevrede prestij kaybi olarak degerlendirilmistir.

Gorlismeye katilan tim kisiler tarafindan, bos konteynerlerin ister fazlahgi
ister eksikliginin, konteyner gemi isletmesinin en sevmedigi konu oldugu belirtilmis,
bunun nedeni ise bos konteynerlerin tamamiyla maliyet demek oldugu
aciklanmistir. Bu sebeple bos konteynerlerin yarattigi maliyetler bos konteynerlerin
fazlaligi ya da bos konteynerlerin eksikligi durumunda olmak Gzere ikiye ayrilmistir.
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Bos konteynerlerin fazlaligi durumlarinda ortaya ¢ikan ekstra maliyetler yeniden
konumlandirma, depo, tasima, indirme-bindirme maliyetleridir. Bos konteynerlerin
eksikligi durumunda ise ortaya c¢ikan maliyetler bos konteynerlerin navlunu,
aktarma limani maliyetleri, liman lokal masraflari, i¢ nakliye bedeli (kara nakliyesi
gibi), indirme-bindirme maliyetleri gibidir. Bu masraflarin timuniin konteyner gemi
isletme tarafindan Ustlenildigi tespit edilmistir. Ayrica, yapilan goérismelerde
yasanan bos konteyner sorununun navlunlar Gzerinde dogrudan bir etkisi oldugu
tespit edilmistir. Bunun yani sira konteyner hasari, satin alinmasi... vb. etkilerin de
konteyner navlunlar Gzerinde direkt etkisinin var oldugu katilimcilar tarafindan
belirtilmistir.

Konteyner tasimaciliginda dizenli hat tasimaciigi firmalarin misteriye
(konteyner kullanicisi) verdikleri en biliylik ve temel hizmet konteyner tedarik
etmektir. Yapilan gorismelere istinaden piyasada yasanan bos konteyner
sorununun musteriyi direkt etkilemekte oldugu igin misteriyi 6fkelendiren bir
sorun oldugu tim katilimcilar tarafindan belirtilmistir. Hatta sorunun boyutu
blyldikge misteri kaybi bile yasanabildigi katihmcilar tarafindan vurgulanmistir.

Yapilan gorismeler dogrultusunda soruna, yakin lokasyonlardan ekipman
tedarik etmek, ihtiya¢ duyuldugu kadar bos konteynerleri gemi ile getirtmek, farkl
acentelerden konteyner kiralamak gibi gegici ¢éziimler bulmanin miimkin oldugu
tespit edilmistir. Fakat uzun sireli planlamalar yaparak kalici ¢oziimler Gretmenin
daha uygun bir hareket olacagl kanisi gériismeye katilan ¢ogu katilimci tarafindan
belirtilmistir. Bu durumda yapilabilecekler su sekilde belirtilmistir:

o Turkiye olarak ithalat yogun bir Glke olmamiz sebebi ile ihracata agirlik
vermek, dogru tahminler, dogru pazarlama ydntemleri ile ihracatimizi arttirmak,

e Dizenli hat tasimaciligi firmalar iginde sadece bos konteyner analizi,
planlamasi yapacak merkez bir departman olusturulmalidir ve ithalat-ihracat ve
lojistik departmanlari entegre olarak ¢alismasini saglamak,

e Bugilin butln dinyanin Gzerinde ¢alismaya basladig katlanabilir konteyner
(foldable container) konusunda galismak,

e Uygun anlagmalar ile depolar kiralamak,

o Bolgesel olarak gicli bir alanda merkez olarak degerlendirilen hub’lar
kurmak.

Sonuglar ve Degerlendirmeler

Tirk limanlarinda konteyner ithalat ve ihracatinin dengeli olmamasi
konteynerin yeniden konumlandiriimasini gerektirmektedir. Calisma bu anlamda
Tirkiye'deki bos konteyner yonetimi Uzerine saha galismasini igermesi agisindan
Ozglnddr.

Konteyner tasimacihigl son 30 yilda ¢ok dnem kazanmistir. Ancak diinya
ticaretinde yasanan ticari dengesizlikler sebebiyle bos konteyner tedarikinden
kaynaklanan yonetimsel sorunlar ortaya ¢tkmaktadir.
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Tim kaynaklardan elde edilen veri, bu sorunun ticari dengesizliklerden
(trade imbalance) kaynaklandigl yodnindedir. Yapilan yiz ylize derinlemesine
gorismeler de bu durumu desteklemis, bos konteynerlerin yeniden
konumlandirilamamasi sorununun yasanan ekonomik dalgalanmalara, ithalat ve
ihracat dengelerinin bozulmasi ile yasanan ticari dengesizliklere baglandig
belirlenmistir. Yapilan gértismeler de bu verileri destekleyerek bos konteynerlerin
yeniden konumlandirilamamasi sorununun, diinya Gzerinde yasanan ithalat-ihracat
dengesizliklerinden dogan ticari dengesizlikler oldugu saptanmistir.

Calisma kapsaminda ilk olarak limanlar ile yapilan goriismelerde, limanlarin
diinyada yasanan bos konteyner sikintisi sorunu ile direkt olarak karsilasmamakta,
bu durumun dizenli hat tasimaciligi firmalarin problemi olarak karsimiza ¢iktigi
belirlenmesinin yani sira, problemin dogrudan olmasa da limana dolayl etkileri
bulundugu tespit edilmistir. Bunlardan en 6nemlisi, acentelerin misteriye bos
konteyner tedarik etmesi problemi yasandigl sirada bekleme siiresinin artmasi,
konteynerin tedarik edildigi andan itibaren de liman sahalarinda yigilmalarin
yasanmasidir.

Literatlr galismasina iliskin yapilan analizlerde, 1972 yilindan bugiine bos
konteynerlerin yeniden konumlandirilamamasi sorunu hususunda yapilan tim
¢alismalara ulasilmaya calisiimistir.  Yapilan ¢alismalarin temelde matematiksel
modelleme ve sezgisel modelleme olmak Uzere iki ana baslik altinda incelendigi
gorulmastir. Daha sonraki c¢alismalarda, mevcut sorunlar UGzerinden gesitli
parametreler ortaya koyarak, daha genis kapsamli incelemelerin yapilmasi
onerilmektedir.

Bunun yani sira, bos konteyner tedariki konusunda en uygun ¢éziimlerden
biri olarak goriilen katlanabilir konteyner (foldable container) lizerinde galisiimak
istenmektedir. Glinimizde Starbucks gibi markalar Uriinlerini katlanabilir kasalar
icinde stoklamakta, kasalar bosalinca yanlarindan katlayarak, magazalarinda olusan
yer problemini ortadan kaldirmaya ¢alismaktadirlar. Konteynerler icin de benzer
¢alismalar mevcuttur. Konunun gelistirilmesi ve uygun ¢6ziim 6nerileri sunabilmek
icin katlanabilir konteyner lizerinde ¢alisiimasi planlanmalidir.
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