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Yiiksek Lisans Tezi

OZET

TURK LIMANLARINA YONELIK BOS KONTEYNER SORUNUN ARASTIRILMASI
Unal OZDEMIR

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Dog. Dr. Abdulaziz GUNEROGLU
2011, 131 Sayfa

Konteyner tagimaciligi glinlimiiz denizciliginde sivi ylikler disindaki yiiklerde en
fazla tercih edilen tagima tiiriidiir. Diinyadaki genel kargo yiiklerinin % 95’1 giivenilir, ucuz
ve bir defada ¢ok miktarda yiik tagmabilmesi nedeniyle konteynerlerle tasinmakta olup,
denizyolu ile gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gecen giin siiratle artmaktadir.

Cesitli istatistikler diinya ¢apinda konteyner sayisinin 2001 yilinda 16 milyon TEU,
2004 yilinda 18,8 milyon TEU, 2005 yilinda 21 milyon TEU oldugunu gostermektedir.
2010 yilinda ise bu rakamim 25 milyon TEU’ nun {izerinde oldugu bilinmektedir. Artan
konteyner sayilar1 da diinya limanlarinin bir¢ogunda Ozellikle depolama, tasima, bos
konteynerlerin yeniden konumlandirilmasi, liman operasyon sahalarmin ciddi olgiide
daralmasi gibi sorunlara yol agarak liman performanslarini olumsuz yonde etkilemektedir.

Bu caligma ile son yillarda giindemde olan bos konteyner yonetimi konusu ele
alinmustir. Ulkemizin konteyner ticaret hacminin % 80’ini olusturan Gemport, Haydarpasa,
Izmir, Kumport, Mardas, Marport ve Mersin limanlarinmn konteyner giris ¢ikis istatiksel
verileri degerlendirilmistir. Liman otorite ve yetkilileri ile konuyla ilgili olarak goriisme ve
miilakatlar yapilmistir. Yapilan ¢aligmanm sonucunda incelenen limanlardan Haydarpasa
ve Kumport limanlar1 digindaki limanlarimizda bos konteyner yigilmasmin yasanmadigi
goriilmiistiir. Genel olarak iilkemiz konteyner limanlarinda bos konteyner sorununun
yasanmadig1r fakat gelecekte yasanmasi muhtemel bir risk olarak degerlendirilmesi

gerektigi sonucuna ulagilmistir.

Anahtar Kelimeler: Bos Konteyner, Bos Konteyner Sorunlari, Tiirkiye.

Vil



Master Thesis
SUMMARY

INVESTIGATION OF EMPTY CONTAINER PROBLEM FOR TURKISH PORTS

Unal OZDEMIR

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Assoc. Prof. Abdulaziz GUNEROGLU
2011, 131 Pages

In today’s shipping, container transportation is the most prefered transportation way
after liquid cargo transportation. International trading volume by sea way is dramatically
increasing each day and 95 % of general cargo types in the world are transporting with
container due to being cheap, safe and capable of carrying much more cargo in a single
operation.

Several statistics show that worldwide container number was, 16 million TEU in the
year of 2001, 18,8 million TEU in 2004 and 21 million TEU in 2005. By the 2010, it is
estimated to be over 25 million TEU. Increasing number of containers have a negative
effect on many ports performance all over the world, by creating problems especially about
storage, transportation, repositioning of empty containers and narrowing of the operation
areas.

In this study, empty container management issue which is one of the most popular
topics in recent years, is discussed. Having the 80 % of the container trade volume in our
country, Gemport, Haydarpasa, Izmir, Kumport, Mardas, Marport and Mersin ports are
evaluated statistically. Several interviews and discussions have been made with port
authorities and governing departments. As a result, it is observed that there is no empty
container accumulation problem in the examined ports except Haydarpasa and Kumport.
Based on general statistics, Turkish container ports currently do not suffer from empty
container problem as overall container circulation close to equlibrium but the problem has

a potential to create a risk on developing international trade of Turkey.

Key Words: Empty Container, Empty Container Problem, Turkey
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Deniz tasimacilig1 6zellikle ytiksek miktardaki ytiklerin uzun mesafeleri kat ederek
taginmasinda giivenilir ve ekonomik olmasi nedenleriyle diinyada en ¢ok tercih edilen
tasimacilik tiiriidiir. Ozellikle uzun mesafe yiik tasimacihiginda karayolu, havayolu ve
demiryolu tagimalarina basta maliyet olmak {izere bircok konuda avantaj saglamaktadir.
Konteyner tasimacilig1 ise giiniimiiz denizciliginde siv1 ylikler disindaki yiiklerde en fazla
tercih edilen tasima tiirtidiir. Diinyada ki genel kargo yiiklerinin % 95°1 glivenilir, ucuz ve
bir defada ¢ok miktarda yiik tasinabilmesi nedeniyle konteynerlerle tasmmakta olup
diinyada, denizyolu ile gergeklestirilen uluslar arasi ticaret hacmi, her gegen giin siiratle
artmaktadir [1, 2, 3].

Konteynerin tasimacilikta kullanilmaya baslamasiyla deniz tasimaciliginda yeni bir
dénem agilmistir. Konteynerler diger sekillerde kutulanmamuis yiiklere gore ¢ok daha kolay
elleglenmekte karayolu, demiryolu ve denizyolu gibi degisik sistemlerle rahatga
tasmabilmektedir. Bununla beraber konteyner kullanimi limanda harcanan siireyi,
cllegleme maliyetlerini, yik kayiplarint ve Kirtasiye islerini 6nemli bir bigimde
azaltmaktadir [3].

Konteyner tasmmaciligi 1960’11 yillardan beri kullanilmakta olup, gilinlimiizde
ozellikle Kuzey Amerika, Avrupa ve Uzak Dogu (6zellikle Cin) konteyner tasimaciligi
konusunda ileri diizeye ulagmistir. Buna karsin {ilkemizde konteyner tasimaciligi ancak
1990’ 11 yillarn baginda tam anlamiyla baglamis ve bu konuda diinyadaki gelismis
tilkelerin oldukca gerisinde kalmigtir. Konteyner tagimaciliginda Cin, Singapur gibi Asya
iilkeleri diinya siralamasinda ilk siralarda yer almaktadwr. Bu durumun temel nedeni
konteyner tasimaciliginin iilkenin dis ticaretiyle ve aktarma yiik potansiyeliyle dogrudan
ilgili olmasidir. Tiirkiye, 6zellikle dogu bati ticaret ekseninde dnemli cografik bir konumda
bulunmasina ragmen diinya konteyner tasimacilifi pazarinda hak ettigi yeri aldigim
sdylemek miimkiin degildir. Oyle ki diinyada en fazla konteyner elleglemesinin yapildig1
Shangai ve Singapur limanlar1 Tiirkiye toplam konteyner elle¢clemesinin yaklasik 6 katini,
Rotterdam, Hamburg, Antwerp gibi 6nemli Avrupa limanlar1 ise yaklasik 2 katim

gerceklestirmektedir. Ulkemizin konteyner tasimaciliginda énemli bir pozisyonda olmasi



ve hak ettigini elde edebilmesi milli bir gayedir. Ciinkii konteyner tasimaciligi gelismis
teknoloji ile de ilgilidir. Modern limanlara sahip gelismis tilkelerin bu pazarda biiyiik
paylara sahip olmasi s6z konusudur. Gelismis iilkeler igine girmeye c¢alisan iilkemizin de
bu tip olanaklara sahip olarak konteynercilikte ilerlemesi, ekonomimiz igin faydanin yani

sira denizcilik sektoriinde de prestijli bir yer edinmemize neden olacaktir [2, 3, 4].

1.2. Konteyner Tasimacihgi Tarihi , Onemi ve Gelisim Siireci

Cok degisik alanlarda yaygin bir sekilde kullanilmakta olan kapali kaplara genel
olarak konteyner denilmekte olup, burada bahsedilen konteynerler Uluslararasi
Standartlara (ISO) gore iiretilmis ve esya tagimakta kullanilan “Yiik Konteynerleri’dir.
Sekil 1’ de standart bir konteyner sekli verilmistir. Konteynerin kullanim alanmnin
genigligine paralel olarak ¢esitli sekillerde tarifi yapilmakta olup bir kisim tanimlar asagida
kisaca 6zetlenmistir [5].

e Yiik konteynerinin tanimi Tiirk Dil Kurumu tarafindan “Cesitli esyalar1 tasimak
i¢in uluslararasi standartlara gore yapilmis biiyiik sandik” seklinde yapilmaktadir.

e (esitli deniz, kara ve hava tagitlar1 ile tasmmmaya elverisli, uluslar arasi1 standart
(1SO) olgiilere sahip, i¢ine konan esyay1 her tiirlii dis etkenlerden koruyup hasara
ugramasini ve kaybolmasini 6nleyen, yiiklerin birimlesmesini saglayan, ¢ok saglam
yapida, pek c¢ok kere kullanilabilen, biiylik Olgiide yilikleme-bosaltma kolayligi
saglayan, 6zel tertibat1 bulunan kaplara konteyner denilmektedir.

e Dayanikliligini arttirmak icin oluklu, hafif, saglam aliiminyum alagimli levhalardan
yapilmis, biiyiik kamyon ve vagonlara siabilecek boyutlarda yaklasik 2,5 x 2,5 x 6
metre boyutlarinda kapali kutudur.

e Uluslar arasi standart dlgiilere gore sac ve aliiminyumdan yapilmis, yiikleme ve
bosaltma hizmetlerinde zaman tasarrufu ile yiikiin dig etkenlerden korunmasini
amaclayan ve yiikiin birimlestirilmesini saglayan 5 — 25 ton kapasiteli su ge¢irmez

(sandik) yiikliik gibi tarifleri yapilmaktadir.



Sekil 1. Standart konteyner [3].

Konteyner tasimaciliginin babasi sayilan Malcolm P. Mc Lean, Haboken limaninda
kiiciik bir tagima sirketi isletirken, standart yiikleme ve indirme yontemlerinden farkli bir
tagima yontemi fikri gelistirmistir. 1955°de Malcolm Mc Lean (Trucking North Carolina-
USA) karayolu tagsima sirketi olarak, bir deniz nakliye sirketini satin alarak (PAN Atlantik
Tanker Sirketi) karayolunda yiik tagiyan tirlar1 deniz yolu ile tagimay1 amaglamistir. Ancak
konteyner tasimaciliginin babasi olarak bilinen Malcolm’ un bu diisiincesi 1930’ larda
baslamustir. Onceleri tirlar1 gekicileri ile gemilere yiikleyen Malcolm, yiikleri tirlardan ayri
olarak konteynerler i¢inde gemiye yiikklemenin hem ellegleme bakimmdan hem de gemide
yer kaybetmemek bakimindan daha ekonomik olacagini tespit etmistir. Yine 26 Nisan
1956’da Malcolm Mc Leans, Maxton adli tankeri konteyner tagimak {izere tadil ederek ve
ismini ldeal X olarak degistirerek 62 konteyner tasima kapasiteli bir gemi haline
getirmistir. Bu tanker {izerine boru ve manifoltlarin iistiine monte edilen babadalyalar ile
58 adet konteyner yiikleyip tanklarma da 15.000 ton dokme ham petrol alarak ilk seferini
Port Newark — Houston arasinda yapmustir. Ideal X, Houston Limanma vardiktan sonra
firma konteyner tagimasi igin yiik teklifi almistir [5].

Ideal X gemisi 1965 yilinda bir Japon tersanesinde hurdaya ¢ikarilmistir. Ideal X
konteyner tagimak igin doniistiiriilmiis ilk konteyner gemilerinden biri olarak tarihe
gecmistir. Ancak dikkat edilecek olan husus, Newyork — Newjersey ve Houston — Texas
arasinda dahili tagimacilik yaparak caligmis olmasidir. Sonradan ismi Sea Land olan
Malcom’ un Pan Stemship Company adli sirketi, 1957 yilinda 6 gemisini degistirerek,

gemisine konteyner tasiyabilmek igin gerekli olan petekleri ekletmistir. Bu firma 8 x 8 x 35



feetlik direngli ve kuvvetli konteynerler kullanmis ve gemilere bu konteynerleri yiikleme
ve tahliye etmesi igin 25 tonluk kreynlere yerlestirmistir. Ayn1 zamanda giliniimiizde
konteyner gemilerinde de ¢ok sik bir sekilde kullanilan “’twistlock’’ ve ’corner fittingler’’
dedigimiz konteynerlerin sabitlenmesini saglayan ekipmanlar da, Malcom adina ¢alisan ve
uzman Tentinger tarafindan kesfedilmistir. 1990 yilinda Mc Leans Sirketini Maersk
Shipping satin almig ve sirketin adi giiniimiizde de faaliyetini siirdiiren Maersk Sealand
olarak devam etmistir [5].

Konteyner tagimaciliginda goriillen en Onemli husus intermodal tagimaciliktir.
Boylece yiikler tasima kaplarindan ¢ikartilmadan bagka ulasim modlari ile kapidan kapiya
tasinmakta ve yiikleme ve tahliye masraflar1 diismekte, tagima siiresi kisalmakta, tasima
hatlarinin sefer tarifelerini tutturmalar1 kolaylagmakta ve mallarin ¢alinmasi, hasarlanmasi
azalmakta, depolarda bekleme siireleri kisalmakta, belirsizlikler ortadan kalkmaktadir.
Ayrica mallar farkli ulagim araglari arasinda Kolaylikla degistirilebilmektedir. Diger 6nemli
bir husus ise tagima maliyetleri diismekte ve konteynerler baska deniz tagima sirketleri
tarafindan da tasinabilmektedir. 1959 Yilinin basinda ‘’Matson Navigation®’ isimli sirket
Alemeda’dan Honoluluya konteyner tasimaya baglamustir. Yaptig1 tasimacilik Amerika’nin
Bat1 Sahilleri ile Hawai arasinda konteyner tasimaciligidir. Kullandig1 konteynerler 8 X 8 x
24 feetlik konteynerler olmustur. Kose baglantilar1 ve kitleme sistemleri Matson’ un
kendisi tarafindan dizayn edilmistir. Matson’un bu girisimi iizerine, Grace Lines sirketi, iki
konvansiyonel dokme yiik gemisini konteyner gemisine ¢evirmistir. “’Santa Elieva’’ ve
“’Santa Ceonore’” isimli gemiler ile 8 X 8 X 17 feetlik konteynerler tasinmustir. Burada
dikkat edilecek husus, boylar degismekte fakat en ve yiikseklik hep 8 feet olarak kalmis
olmasidir (Sonradan 8,5 feet kullanan firmalar olmustur). Ancak o zamanlar konteynerler
standart degildi, bu durum ise konteynerlerin farkli konteyner hatlar1 tarafindan taginmasi
ve diger ulasim modlariin kullanilmasi bakimindan problem yaratmaktaydi. Diger bir
husus ise konteyner gemileri konteyner tasinmasi i¢in dizayn edilmis gemiler degil,
genellikle dokme yiik ya da tankerlerden bu is i¢in doniistiiriilmiis gemilerden olugmasiydi.
“’Matson Navigation’’ sirketi 1960 yilinda ‘’Hawian Citizen’’ isimli gemisinin insasini
bitirerek Pasifik’in ilk tam anlamiyla bir konteyner gemisinin denize inmesini saglamistur.
Bununla birlikte konteyner tagimak igin insa ve dizayn edilen ilk gemi Sea-Land sirketine
ait olan ’Gateway City’’ ve “’Clifford J. Rodges’” isimli gemiler olmustur. Gateway City
ilk seferini 1957 yilinda Newjersey’den Miami’ye yapmis ve Port Newark, Miami,

Houston ve Tampa arasinda diizenli seferler yapmaya baslamistir. Bu tagimalarda ytikleme



ve tahliye i¢in 6nemli 6l¢iide is giicli tasarrufu saglanmistir. Saatte 264 ton yiik elleglemesi
gergeklestirilerek, o tarihlerde genel kargo yiiklerinin ellecleme miktar1 agisindan oldukca
onemli bir rakama ulagilmigtir. Ayn1 zamanda 1956 yilinda Matson tarafindan taginan
dokme yiikiin tasima maliyeti 5.16 USD / ton iken, konteyner tagimaciligi ile birlikte bu
rakam 0.16 cent / ton a diismiistiir [5].

1960 yilinda Sea-Land sirketi, bir gemide 610 adet bugiin kullanilmakta olan 20
feet’lik konteynerleri tasiyabilecek olan gemiyi kizaga koymustur. 23 Nisan 1966 da Sea-
Land’e ait olan “’Fairland Port Elizabeth’’ isimli bu gemi Amerika’ dan Rotterdam
Hollanda ya 236 konteyner ile hareket etmistir. Bu tasima ilk konteyner tasimaciligina
ornek tegkil etmistir.

Bu gelismeler yasanirken, 1960’ dan 6nce tasimacilikta kullanilan konteynerlerin
standardize olmamasi ciddi problemler yaratmustir. Amerikan standartlart Avrupa ve diger
iilkelerin kosullarina zorlukla uygulanabildiginden, zahmetli calismalar ve goériismeler
sonucu Amerikalilar ile bir anlagmaya varilmistir. Olusturulan ISO standartlarma gore 10,
20, 30 ve 40 feet boylarinda uzunluklar belirlenmis, genislik olarak da 8 feet 6 inch
belirlenmistir. Avrupa’daki ve i¢ bolgelerde karayolu / demiryolu tasimaciliginda ise 2,5
metre genisliginde konteynerler {izerinde uzlagsmaya varilmistir.

Bugiin diinya tizerinde kullanilan konteynerlerin ¢ogu ISO standartlar1 ile uyumlu
olan, genellikle 20 — 40 feet uzunlugundaki konteynerlerdir. Son yillarda, ISO standartlari
baski1 altina alinmistir. Cogu tasiyicilar daha uzun, genis ve yiiksek konteynerlerin olmasi
gerektigini savunmaktadirlar. Bazi gemi sahipleri baskilara boyun egdiginden dolay1 ISO
standartlarindan daha biiyiik boyutlarda konteynerlere daha ¢ok rastlanmaya baslanmustir.
45 — 48 feet boyunda, 8 6>’ ( 2,6 m.) genisliginde ve 9° 6> ( 2,9 m.) yiiksekliginde
“Jumbo’” konteynerler iiretilmistir. Hatta ABD’ de baz1 eyaletlerde 57 feet uzunlugunda
konteynerlere kadar izin verilmektedir. Avrupa’da ve diger lilkelerde dar yollar konteyner
boyutlarini limitleyici faktor olarak ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Gelismekte olan
tilkeler konteyner boyutlarinin degistirilmesine kars1 ¢ikmaktadirlar [5].

ISO’ nun belirledigi en ¢ok kullanilan 20 ve 40 feetlik konteynerlerin standart
olgiileri 20°lik konteyner “’Twenty Foot Equivalent Unit (TEU)>’ endiistride standart bir
referans olmaya ve gemilerin tasima kapasiteleri de 20 feetlik konteynerleri adet olarak
tasima imkanlarina gore belirlenmeye baslamistir (4000 TEU ya da 8000 TEU tasima
kapasitesi gibi). Bu giinkii dlgiilere gore 40 feet uzunlugundaki 40” lik konteynerler, en ve
yiikseklik bakimindan 20 feetlik konteyner ile ayni olmakla birlikte boylar1 2 misli olarak



12.192 metre olmus (20’lik konteyner boyu 6.058 metredir) hacim de yine iki misli olarak
67,5 m*, (20 feetlik konteyner 33,1 m°), tastyacagi yik miktar1 ise 26.680 mts olarak
belirlenmistir (20°lik konteyner 21,8 metrik tondur). Ay sekilde konteynerin darasi 40
feetlik konteynerde 20 feetlik konteynere gore yaklasik iki misli olup 20’ lik konteyner 2,2
ton, 40’ lik konteyner ise 3,8 tondur. 1968 ve 1969 yillarinda konteyner tasimaciligi *’Baby
Booming’’ denilen bir siire¢ yasamustir (Ikinci Diinya Savasi sonrasi azalan niifusu
artirmak i¢cin USA ve Avrupa llkelerinde niifusu artirmak i¢in alinan 6nlemler neticesinde
yeni dogumlarm artmasi siireci). Bu siire¢ niifusu ve ihtiyaglar1 artirmistir. 1968 de 18
yeni konteyner gemisi insa edilmistir. Bunlardan 10 tanesinin kapasitesi 1000 TEU
olmustur. 1969 da 25 konteyner gemisi insa edilmistir. Kapasiteleri ise 2000 TEU
olmustur. 1972 yilinda ise Alman Howaldwerke tersanesinde insa edilen konteyner
gemisinin kapasitesi 3000 TEU olmustur. 1. Nesil konteyner gemileri 1000 TEU kapasite,
2. Nesil 2000 TEU ya kadar, 3. Nesil 3000 TEU ya kadar, 4. Nesil 3000 TEU’dan fazla, 5.
Nesil 6000 TEU’dan fazla, 6. nesil 8000 TEU dan fazla olarak giiniimiizde 15200 TEU
tasima kapasiteli ancak 11.000 TEU tasiyabilen konteyner gemilerine kadar gelinmistir.
Oniimiizdeki giinlerde bu miktar 15.000 TEU ya cikacaktir. Bu tasima kapasitelerine
ulasmak i¢in gemilerin Glgiileride en, boy draft olarak biiytimiis dwt, gross ve net tonlarida
artmustir. Degisik tip gemilerin, konteyner gemilerine doniistiiriilmesiyle baslayan bu
macera 1970 ve 1980’ li yillarda Celluar (Hiicreli) konteyner gemileri ile tiplerinde de
degisim ve gelisme olmus, 3 kusak konteyner gemileri Panamax Class olarak
tamimlanirken, 4’ncti kusak konteyner gemileri 1988 — 2000 yillarinda ‘’Post Panamax’’
olarak tanimlanmaya baslamis ve gemilerin konteyner tasima kapasiteleri 4500-5000 TEU’
ya ve yan yana yiikleme kapasiteleri ise 16 siraya ¢ikmasma kadar devam etmistir. Bu
stire¢ icerisinde konteyner tasimaciligi alaninda gemilere, konteynerlere, terminallere, i¢
bolgelerdeki depolama alanlarina, ofislere, kreynlere, ellecleme aygitlarina, haberlesme
teknolojisine kadar biiyiik ve beklenmeyen yatirim ihtiyact hasil olmus, terminal alanlari
bilylimils, mevcut limanlar geligmis, yeni liman ihtiyaclar1 ortaya ¢ikmis kreynlerin hem
kapasiteleri hem teknolojileri geligsmis, Konteyner terminallerinde ellegleme aygitlarinin
teknolojik Ozellikleri artmustir. Boylece konteyner terminalleri kisa siirede intermodal
tagimacilifin ya da ¢oklu tagimanin énemli bir unsuru olmaya baslamistir. Yukarida sozii
edilen bu beklenmeyen ve kapsamli yatirim ihtiyaci konteyner firmalarini 1960 ortasinda

ve sonlarinda giiglerini bir araya getirmeye ve bunun ig¢in havuzlar olusturmaya ve ortak



seferler vererek aralarindaki rekabeti azaltmaya ve mevcut yatirimlarin is birligi ve
miisterek servisler ile optimum seviyede kullanilmasina yoneltmistir [5, 6].

1973 yilinda Avrupali ve Asyali konteyner sirketleri diinya genelinde 4 milyon TEU
tagimakta iken bu rakam 1983 yilinda 12 milyon TEU’ ya c¢ikmistir. Bdylece artik
konteynerler Orta Dogu, Asya, Dogu ve Bati Afrikaya’ da taginmaya basglamistir. Bu
bolgelerdeki konteyner limanlar1 da Onemli gelisme gostermeye baslamistir. 1980’11
yillarda birgok tasima sirketi konteyner tasimaciligmin karli bir tagimacilik oldugunu
gorerek bu alana yatirnm yapmis bu ise hatlar arasindaki rekabetin artirmasina sebep
olmustur. Bununla birlikte konteyner tasimacilig1 gelismesine devam etmis 3’ncii biiyiime
Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birliginin, Dogu Blokunun dagilmasi ve Serbest Piyasa
Ekonomisine gegilmesi ile ortaya ¢ikmustir. Bu iilkelerde donemli bir tiikketim ve ithalat
patlamasi ile mallar konteynerler i¢inde bu tilkelere tasinirken onlarin bazi liriinleri de yine
konteyner icinde ihra¢ edilmeye baslanmistir. Bu siiregte diger bir gelisme ise Uzak Dogu
da goriilmiis, Asya da biiylik bir konteyner tasimaciligi patlamasi olmustur. 1989 yilinda
Hongkong diinyanin en biiyiik konteyner limani olma &zelligine kavusmustur. Bu liman
yilda 4,5 milyon TEU konteyner elegleme kapasitesine sahip olmay1 basarmis, Singapur
Limani ile birlikte sahip olduklar1 kapasite ise 1994 yilinda, yillik 10 milyon TEU’ yu
asmustir. Yiklii konteyner tagimasi sayisi her yil ortalama %10 civarinda artmaya devam
etmigtir. 2007 de yiklii olarak tasinan konteyner sayist 141 milyon TEU olmustur. Cin’in
diinya Ticaret Orgiitine iiye olmasi ve gectigimiz yillar icinde siirekli olarak
gergeklestirdikleri onemli biiyiime oranlar1 bu artislarda 6nemli rol oynamistir. Cin bir
diinya fabrikast olma 0Ozelligi ile konteyner tasimaciligindaki gelismenin lokomotifi
olmustur. Bu sadece her ¢esit mamul ve yar1 mamul sanayi mali ihrag etmesinden degil,
sanayisini beslemek i¢in girdi ithali ve paketleme malzemesi ithali bakimindan da ortaya
cikmistir. Ayrica diinyaya kalitesiz mal ihra¢ eden Cin belli oranda zengin niifusu i¢in yurt
disindan kaliteli tilketim mali da ithal etmektedir. Yine biiyiik bir niifusun ihtiyaci giderek
artan kigi bas1 milli gelir ile gelismekte, bu da konteyner ticaretini beslemektedir. Japonya,
Hindistan, Kore, Taiwan’ da Asya’da konteyner tagimaciligindaki patlamanin onemli
aktdrleri olmuslardir. Cin’de ki bu sozii edilen gelisme Cin’in konteyner limanlarinin yillik
tiretimi ve konteyner elegleme kapasitesinde de goriilmektedir. Bugiin i¢in dokme olmayan
yikiin %90’ m1 konteynerler ile tasinmaktadir. Konteyner tasimaciliinm %26 st Cin
lizerinden yapilmaktadir. 2005 yilinda toplam 18 milyon konteyner 200 milyon sefer
yapmustir [5, 6].



1.3. Diinyada Konteyner Tasimacihig

Gittikce yiikselen bir egilim gosteren ve trilyon dolarlik hacme sahip denizcilik
sektoriiniin baslica global egilimleri konteyner trafiginin artmaya devam etmesi, artan gemi
boyutlari, denizcilik rotalarmin birlesmesi, denizcilik hatlarmin kiiresellesmesi/birlesmesi
ve liman operatdrlerinin birlesmesidir [7].

Tablo. 1’ de Diinya swralamasinda ilk 20’ ye giren konteyner limanlari

gosterilmektedir.

Tablo 1. Diinya siralamasina giren ilk 20 konteyner limani1 (x 1000 TEU) [9].

2009 Liman Ulke 2008 2009
Sira Ismi
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
g | D9& Cin 11.226 | 10502
9 Qingdao Cin 10.320 10.260
10 Rotterdam Hollanda 10.784 9.743
11 Tianjin Cin 8.500 8.700
12 Kaohsiung Tayvan 9.677 8.581
13 Antwerp Belgika 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

Tablo 1°de yer alan limanlarin ise daha ¢ok Asya ve Avrupa limanlar1 oldugu dikkat
cekmektedir. Bu durum denizyolu hatt1 ve iilkelerin konteyner ticaretine olan egilimleri ile
aciklanabilir. Deniz yolu ile konteyner tasimaciliginda Transatlantik (Avrupa — Amerika
aras1), Transpasifik (Asya — Amerika arasi) ve Avrupa- Asya Hatt1 (Uzakdogu ile Avrupa

arasinda) olmak {izere ii¢ ana hat bulunmaktadir. Bu hatlar icerisinde ise en yogun olani



Transpasifik hattidir. Nedeni; bolgedeki limanlarin konteyner tagimaciligma uygun alt yap1
hizmetlerini geligtirmeleri ve bolgedeki isletmecilerin konteyner tagimaciligma
yonelmeleridir Ancak bu 6zellikleri de kapsayan en 6nemli neden Uzakdogu ve Amerika
pazarlarindaki yiik yogunlugudur [8].

Diinya ticaret hacmi biiylimeye devam etmektedir. Cin’in ihracatmin yogun olmasi
nedeniyle, Cin ana hat olup Uzak Dogu’dan Giiney Amerika’nin dogu kiyilari, Afrika ve
Dogu Avrupa gibi biiyliyen pazarlarin giigliiliigii devam edecektir. Uzun donemde yeni
super post-panamax gemilerin ingasi ile 6zellikle Avrupa’da belirli limanlarda sikigikliga
neden olacak ve arz zincirini etkileyecektir. Dogu - Bat1 ve Kuzey - Giiney ticaret rotalar1
iizerinde calisan orta dlgekli gemiler hizla artacaktir. Kiigiik ticaret rotalarmin bazilarida
asir1 kapasite riski olup bunun navlun iicretleri ve tasiyici karina bir etkisi olacaktir [6, 7].

Avrupa 6lgegine baktigimizda ise Tablo 2” ye ulasilir. Avrupa konteyner limanlar1
arasinda ilk 20’de Tiirkiye’den sadece Ambarli limani yer almaktadir. Ambarli liman
kompleksinde Marport, Kumport ve Mardas limanlar1 elleglemelerinin toplam1 Tiirkiye’nin

bu siraya girmesini saglamaktadir.

Tablo 2: Avrupa siralamasina giren ilk 20 konteyner limani (x 1000 TEU) [9].

2009 Yil Liman Adi Ulke 2008 2009
Sira (TEVL) (TEV)
1 Rotterdam Hollanda 10.784 9.743
2 Antwerp Belgika 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 Birlesik Krallik 3.200 3.100
7 Algeciras Ispanya 3.324 3.043
8 Gioia Tauro Italya 3.468 2.800
9 Marsaxlokk Malta 2.300 2.330
10 Zeebrugge Belgika 2.210 2.328
11 Lea Havre Fransa 2.450 2.234
12* Ambarl 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 Birlesik Krallik 1.710 1.350
17 La Spezia Italya 1.246 1.046
18 London Birlesik Krallik 1.167 846
19 Constantza Romanya 1.381 584
20 Lisbon Portekiz 556 501
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Diinya konteyner tagimaciliginin (aktarmalar harig) 2016 yilinda 287 milyon TEU ve
2020 yilinda 371 milyon TEU’ya ulasacagi tahmin edilmektedir. Tirkiye’nin bu
gelisimden aldig1 paymn artmasi i¢in diinya ve Avrupa siralamasinda {ist siralara ¢ikmasi
gerekmektedir [10].

Konteyner tagimaciliginin gelisimi incelendiginde ontimiizdeki 5 — 10 yil siiresince
denizyolu konteyner tagimaciligmin hizli gelisiminin devam edecegi goriilmektedir. Bu
gelisme hem liman kapasitesi hem de gemi kapasitesi ihtiyaglarini ortaya ¢ikarmaktadir.
Transit tasimaciligin dneminin artmasiyla diinya genelinde yeni biiylik aktarma limanlari
olusturulacaktir. Bununla beraber her iilke, kendi ekonomik gelisiminin yam sira yiiklerin
konteynerize olmasi nedeniyle kendi konteyner liman kapasitelerini arttirmak zorunda
kalmasi tahmin edilmektedir [10, 11].

Diinyadaki durum incelendiginde okyanus asir1 tagimalar, Cin’in ekonomik
bliylimesinin devam etmesi nedeniyle artacaktir. Bu alanda okyanus asir1 tasimalarda
kullanilan panamax ve post panamax tip gemiler i¢in kapasite ihtiyaci ortaya ¢ikacaktir. Bu
kapasite ihtiyac1 Oniimiizdeki yillarda daha yiiksek kapasiteli konteyner gemi insasina
neden olmas1 beklenmektedir.

Diinya iizerindeki TEU kapasitesinin % 75’1 ve biitiin tam bdlmeli konteyner
gemilerinin % 65’ 1 sadece 15 operator tarafindan kontrol edilmekte olup bunlarin en
biiyligii, diinya filo kapasitesinin % 13’{inii olusturan 778.000 TEU kapasitene sahip olan
Maersk Sealand sirketi olup diger biiyiik operatorler diinya konteyner tasimaciligindaki
tim TEU kapasitesinin yaklasik % 56’sin1 olusturan Pazar payma sahip olan MSC ve
Evergreen ile CHKY Alliance, Grand Alliance, New World ve CMA-CGM’ firmalaridir
[10, 11].

1.4. Bos Konteyner Kavrami

Konteynerler tagima iglemleri tamamlanip, glimriik ve bosaltma islemleri yapildiktan
sonra bir sonraki seferleri i¢in kontrol ve temizlik iglemleri gibi siireclerin ardindan
tastyacaklar1 yiikii ve gidecekleri limani1 beklemeye baslarlar. Bu bekleme bazen birkag
hafta bazen de aylarca olabilmektedir. Bos konteyner kavrami konusu bu noktada
karsimiza ¢ikmaktadir. Konteyner sahipleri tarafindan konteynerlerin limanlarda bos
olarak beklenmesi istenen bir durum degildir. Fakat bos konteynerlerinde tasinmasi

taraflarina ytiksek ticretlerde maliyet olarak geri dondiigii i¢in bos konteynerlerin taginmasi
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yerine yiik beklemeleri daha cazip bir durum yaratmaktadir. Giinden giine gelisen ve artan
konteyner ticareti ise, beklenen talebe cevap verebilmek i¢in piyasaya daha fazla sayida
konteyner siirmekte ve limanlarda bekleyen bos konteyner sayilart da oldukca fazla artig
gostermeye baglamaktadir [12, 13].

Sekil 2°de Ambarli liman tesisi igerisinde bulunan bos konteyner yigmlari

gorilmektedir.

Sekil 2. Ambarli liman tesisi igerisindeki bos konteyner yiginlari

2000 ile 2009 yillar1 arasindaki 10 yillik dénemde {ilkemiz limanlarinda da
ellegclenen toplam konteyner yaklasik olarak 4 kat artmis ve 4,4 milyon TEU’yu bulmustur.
Tablo 3’ de 2000 — 2009 aras1 yillar itibartyla konteyner ellecleme (TEU) miktarlari

goriilmektedir.

Tablo 3. Yillar bazinda konteyner elleglemesi (TEU) [11].

Yil Yiikleme Bosaltma Toplam
Kabotaj Ihracat Toplam Kabotaj Ithalat Toplam

2000 | 27.200 547.359 574.559 29.606 534.450 564.056 1.138.615
2001 | 30.586 491.824 522.410 32.909 368.837 401.746 924.156

2002 | 46.330 942.643 988.973 35.984 928.257 964.241 1.953.214
2003 | 58.766 1.229.129 1.287.895 | 39.072 1.165.783 1.204.855 2.492.750

2004 | 20.682 1.578.202 1.598.884 13.334 1.498.081 1.511.415 3.110.298
2005 | 6.579 1.685.019 1.691.598 8.167 1.664.501 1.672.668 3.364.266
2006 | 14.008 2.212.228 1.915.902 6.913 1.933.110 1.940.023 3.855.924

2007 | 34.005 2.212.228 2.246.233 27.128 2.284.867 2.311.995 4.558.227
2008 | 86.867 2.488.497 2.575.364 82.934 2.533.450 2.616.384 5.191.747

2009 | 70.329 2.132.113 2.205.464 71.696 2.117.762 2.198.978 4.404.442
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Toplam elleglenen konteynerin yaklasik olarak %97’si dis ticaret tasimalarimizdan

olugsmakta, kabotaj tasimlarinin payr %3 seviyelerinde kalmaktadir. Konteynerin

bolgelerimize dagilimina bakildiginda ise Marmara bolgemizin agirhigr (%60) dikkat
cekmektedir (Tablo 4).

Tablo 4. 2009 yili konteyner tasimaciligi bolgesel dagilimi [11].

Bolgeler 2009 %
Marmara Bolgesi 2.661.029 60
Akdeniz Bolgesi 905.845 20

Ege Bolgesi 814.069 18
Karadeniz Bolgesi 23.499 0,50
Tiirkiye Toplami 4.404.442 100

Tablo 5’de Tiirkiye’deki konteyner limanlarina 2015-2023 yillarinda olacak yiik

talebi tahminleri kotiimser, ortalama ve iyimser senaryolarla gosterilmistir.

Tablo 5. Tiirkiye’deki konteyner limanlaria 2015-2023 yillarinda olacak yiik talebi

tahminleri kotiimser, ortalama ve iyimser senaryolar1 [11].

Tiim Limanlar Toplami(TEU)

2009
2009 yilina 2009 yilina yilina

Kotiimser gore artis Ortalama gore artis Iyimser gore

(%) (%) artiy

(%)
2015 6.815.467 79,9 7.296.501 92,6 7.798.122 105,8
2020 10.087.387 166,2 11.276.873 197,6 12.570.983 231,8
2023 12.536.240 230,9 14.353.090 278,8 16.381.240 332,4

Tablo 5’de Tirkiye’de konteyner ellegleyen tiim limanlara olan toplam talep
ortalama 2015 yilinda 7,2 milyon TEU, 2023 yilinda ise 14,3 milyon TEU olacagi tahmin
edilmektedir. Bu tahminlere gére mevcut 11,7 milyon TEU kapasitenin 2020 yilindan
itibaren yetmeyecegi goriilmektedir. Mevcut kapasiteler géz Oniine alindiginda sadece

Karadeniz bolgesinde 2023 yilina kadar bir kapasite sorunu goriilmemektedir [11, 12].
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Verilen istatistiklerden de anlasilacagi gibi diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de
dogrusal olarak artan konteyner tasimaciligindan s6z edilebilir. Artan konteyner
tagimaciligina paralel olarak konteyner sayilarinda bir artis gergeklesmektedir. Gelisen
sistem ve artan teknolojik olanaklara paralel olarak devasa konteyner gemilerinin denize
inmesine, biliylk konteyner limanlarinin insasina, birgok konteyner ellecleme
ekipmanlarinin tiretilmesi ve demiryolu, otoyol gibi ulasim baglantilarinin konteyner ile
baglantis1 saglanarak gelisen bir siire¢ olusturulmustur. Ancak bu gelisme beraberinde
sistemin siklikla kullanilmasindan kaynaklanan sorunlar1 da beraberinde getirmistir.
Bunlara 6rnek olarak binlerce konteynerin liman igerisinde ve c¢evresindeki depolama
sorunlari, yiikleme oOnceliklerinin belirlenmesi, kapidan kapiya ulastm modu ile
konteynerlerin diinya iizerinde denizlerden dahi binlerce kilometre uzaklara tasinmasi ve
bu sirada konteynerlerin yipranmasi ile olusan hasar, maliyet ve bos konteynerlerin tekrar
aynit yolu izleyerek geri doniisii, ¢esitli nedenlerden dolayr denizde basi bos gezen
konteynerler, konteyner gemileri ile beraber kagak¢iligin daha da sik yasanmasi, bos

konteyner yonetimi sorunu gibi bir¢ok problemi de beraberinde getirmistir.

1.5. Konteyner Tasima Sistemi

Glintimiizde iriinlerin tagmnmasi sosyal, endiistriyel ve ticari siiregler agisindan son
derece Onem tasiyan sosyo-ekonomik bir faaliyettir. 1960’larda konteyner tasima
sisteminin kullanilmasi, tasimaciligin ve ticaretin boyutlarin1 degistirmistir. Her c¢esit
irlinlin, standart Olclideki konteynerlerin iginde tasmmasi bliyiik bir yenilik olarak
degerlendirilmistir. Konteynerlerin sundugu ucuzluk, giivenlik ve tasima kolayliklari
sayesinde, tagimacilik faaliyetleri limandan limana yapilan bir faaliyetten, kapidan kapiya
yapilan bir hizmete donligmiistiir. Multimodal bazda, gondericiden alinan malin son
noktaya ulagsmasimni garanti eden bu sistem, zaman ve maliyet agisindan dnemli avantajlari
da beraberinde getirmistir [8].

Konteyner sisteminin en dnemli 6zelligi, Uriinlerin herhangi bir yerden bagka bir yere
kolaylikla ve en diisiik maliyetle taginmasina olanak saglayan otomatize bir sistem
olmasidir. Konteynerlerin tagima maliyetlerini diislirmesi ile diinya ticareti de degisime
ugramigtir. Eski giinlerdeki tasima sisteminin unsurlarindan olan yiiklemeciler, tastyicilar
ve bunlarin yerlesim yerleri sosyolojik bir degisim gecirirken; limanlar, liman kentleri,

gemiler, gemi sanayi ve tasima sirketleri de biiyliikk bir degisime sahne olmustur.
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Konteynerler eski ekonomiyi yok ederken, yerine yeni bir ekonomik sistemin de
dogmasina neden olmustur. 1960’lardan giiniimiize 133 iilkede yaklagik 2.900 ticari
limandan olusan global bir agin olusmasi ile Busan ve Seattle gibi Onceleri atil olan
limanlar ve onlarin hinterlantlar1 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Sistemin getirdigi tagima
kolayliklar1 sayesinde artik biiyiikk sehre veya limana yakinlik gibi kurulus yeri se¢imi
kriterlerinin 6nem siras1 degismeye baslamistir. Tedarik zinciri sistemin dnemli bir bileseni
haline gelen konteynerler, hammadde, yar1 mamul veya bitmis iriinlerin endiistri tesisleri
arasinda kolaylikla tasinmasina olanak saglamis ve boylece sisteme daha kii¢iik ve uzman
sanayi isletmelerinin de girmesine imkan tanimistir. Sadece hammadde tagima ve {iriin
gonderme maliyetlerinin diismesi nedeniyle Los Angeles ve Hong Kong gibi yerlerde

birgok sanayi isletmesi ortaya ¢ikmustir [13, 14, 15, 16, 17].

1.6. Konteyner AKkisi

Konteyner tagimaciligina yapilan biliyiikk yatirimlar sonucu konteyner trafigi
giinimiizde bliylimeye devam etmektedir. Bu biiylimenin biitiin tasima tiirlerinde
konteyner kullanilmasina kadar devam edecegi degerlendirilmektedir.

Konteyner trafigi acisindan bakildiginda, bir bélgeye giren ve ¢ikan konteynerlerin
sadece sayisal olarak degil, konteyner tipi ve agirligi agisindan da dengede olmasi
beklenmektedir ama ne yazik ki bu denge hi¢bir zaman kurulamamaktadir. Bu yiizden
konteynerler siirekli bir bolgeden diger bolgeye bos olarak transfer edilmek zorunda
kalmaktadir. Tastyic1 deniz nakliyat sirketi agisindan genel maksatli konteynerlerin
kullanim1 daha avantajhidir. Diger bir taraftan gondericiler eger tasima fiyatlar1 esit ise,
paketleme ve yiikk giivenliginin saglanmasi ac¢isindan 06zel konteynerleri tercih
etmektedirler. Ornegin, ¢elik levha bobinleri, bobin konteynerlerine kolaylikla
yiiklenebilmekte ve bu konteynerlerin igerisinde emniyetle tagmabilmektedir. Bu yiikleri
diger konteynerlere yiiklemek oldukg¢a zor ve tagmmasi da emniyetsizdir. Avrupa’dan
Kolombiya’ya goétiiriilmek iizere bobin konteynerleri alan gemi sirketleri, doniiste
Avrupa’ya kahve getirmek tlizere ayni miktarda havalandirmali konteynerleri birlikte
gotiirmek zorunda kalmaktadir. Dahasi, bobin konteynerleri Kolombiya’da bosaltildiktan
sonra, burada kullanimi kalmadigi icin tekrar bos olarak Avrupa’ya transfer edilmek
zorundadir [5]. Bu durumda konteyner akiginin karmasik problemler ve multimodal

aglarin aktif olarak kullanilmasin1 hem zaman hem de maliyet acisindan basta konteyner
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tastyicilarina, iilke limanlarina, isletmecilere ve de ticaret yapan iiglincii sahislara biiyiik

problem olarak yansimaktadir.

1.7. Bos Konteyner Problemi

Artan ve biiyliyen konteyner tasimaciligi glinlimiiziin en ¢ok tercih edilen tasima
sekli durumuna gelmistir. Gilinlimiizde dokme yiik disindaki yiiklerin yaklasik %901
konteynerler ile tasinmaktadir. 2005 yili rakamlari ile tiim diinyada 18 milyon civarinda
konteyner yilda 200 milyon sefer yapmaktadir. Gelisen sistem ve artan teknolojik
olanaklara paralel olarak devasa konteyner gemilerinin denize inmesine, biiylik konteyner
limanlarinin insasina, birgok konteyner ellecleme ekipmanlarinin iiretilmesi ve demiryolu,
otoyol gibi ulasim baglantilarinin konteyner tasimaciligi ile baglantisi saglanarak gelisen
bir siire¢ yaratilmistir.

Son yillarda kitalararast tagimacilikta konteynerlerin agirligi giderek artmaya
baslamustir. 1985°te diinya tizerindeki toplam konteyner ticareti 50 milyon TEU iken, 2004
yilinda 350 milyon TEU, giiniimiizde ise bu rakam 500 milyon TEU diizeyinde oldugu
tahmin edilmektedir. Ozellikle Asya iilkelerinde yapilan sanayi yatmrimlar1 sonucu
Asya’daki tiretimin artmasiyla Asya’dan diinyanin ¢esitli iilkelerine gergeklesen konteyner
trafigi de siirekli olarak artmaya baslamistir. Bu ticari gelisme sonucunda konteyner
sayilar1 paralel sekilde artmaya devam etmistir. Yapilan baz1 ¢alismalarda global konteyner
sayisint 2001 yilinda 16 milyon TEU, 2004 yilinda 18,8 milyon TEU, 2005 yilinda 21
milyon TEU oldugunu géstermektedir. 2010 yilinda ise bu rakamin 25 milyon TEU’ nun
tizerinde oldugu bilinmektedir [12, 13].

Globallesme egilimlerinin artmasiyla beraber, diinya ekonomisi i¢inde ticaretin pay1
giderek artmaktadir. Ekonomik globallesme, diinyada iiretim, ticaret, sermaye hareketleri
ve teknolojinin rekabette genis a¢ilimlar saglamasi suretiyle iiriin ve faktor piyasalarinin
liberalleserek biitlinlesmesi sonucunu dogurmustur. Diinya ekonomisinde globallesme
arttikca, ticaret de artmis, bu da diinya ilizerindeki mallarin dolasimini olumlu olarak
etkilemistir [18].

Diinya ekonomisinin globallesmesi, beraberinde diinya iizerindeki mallarin
dolagimin1 da inanilmaz Olgiilerde arttrmustir. Ekonomik baskilar ve rekabetgi liretim
modelleri, sirketlerin birgogunu sinirlarinin 6tesinde diisiik maliyetlerle tiretim yapmaya

zorlamig, bunun sonucu olarak da mikro ve makro ekonomideki degisim, mallarin da hizli
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bicimde ve ekonomik olarak diinya iizerinde dolasimini gerektirmistir. Bu konuda uzun
zamandir liderligi elinde bulunduran deniz tasimacilifi, konteyner sisteminin gelisip
yayginlagmasi ile doruga ¢ikmis beraberinde de bu tasima yontemini destekleyecek bir¢ok
alanda (bliylik konteyner gemilerin iretilmesi, limanlarda verilen hizmetlerin
cesitlendirilmesi, multimodal tasima sistemleri, lojistik siire¢ler, tedarik zinciri yonetimi,
yiik sevkiyatcist gibi bir kolunun meydana ¢ikmasi gibi) gelismeye sebebiyet vermistir
[13]. Bu gelismelerin yaninda Diinyada kullanilan konteyner aglarindaki hareketlilik
yogunlastikca, limanlardaki trafigin tahmin edilmesi, konteynerlerin temin edilmesi,
depolanmasi ve sevk edilmesi gibi islemler biiyiik bir problem haline gelmeye baglamistir.
Ticari faaliyetlerdeki dengesizlikler bos konteyner yonetiminin temel nedenini
olusturmaktadir. Bu dengesizlik sonucu kimi zaman liman veya depolarda konteyner
yiginlart  olusurken, kimi zaman da istenen yerde ve zamanda Kkonteyner
bulunamamaktadir. Durum yonetsel problem olarak ele alindiginda maliyet ve teslimatta
baslayan problemler, firma itibarim1 ve pazar durumunu etkileyen boyutlara kadar
ulasabilmektedir. Istenilen yer ve zamanda, istenilen nitelikte konteyner bulunamamasi
durumunda, ya alternatif kanallardan yiiksek maliyetli konteyner temin edilmeye
calisilacak ya da rota degisecek ve alternatif merkezler arastirilacaktir. Her iki durumda da
maliyet ve zaman agisindan dezavantaj yaratacaktir. Diinyada kullanilan konteyner
hatlarindaki hareketlilik yogunlastik¢a, hem limanlardaki trafigin tahmin edilmesi, hem de
konteynerlerin temin edilmesi, depolanmasi ve sevk edilmesi biiyiik bir problem haline

gelmeye baslamustir 19, 20, 21, 22].

1.7.1. Bos Konteyner Probleminin Temel Nedenleri

Bos konteyner probleminde sorun olarak karsimiza iki nokta g¢ikmaktadir. Biri
konteyner tedarigi, digeri ise bos konteyner yonetimidir. Bos konteyner yonetimi uluslar-
arast lojistik sektoriiniin en 6nemli konularindan biridir [23].

Ticari faaliyetlerdeki dengesizligin yani sira, bir bolgedeki konteyner birikimin
artmasma katkida bulunan bir diger faktor ise fiyat tarifelerinden kaynaklanmaktadir. En
cok seferin yapildigi bolgelerde fiyatlar yiiksek iken, aksi yonde fiyatlarm diistigi
gozlenmektedir. Ornegin bat1 yonelimli tarifelerde, A.B.D.’nin dogu sahillerine ydnelik
navlun fiyatlari, 2003 yilinin birinci ¢eyreginde, bir Onceki geyrege gore %3; bir dnceki

yilin aynit donemine gore %7 artmis oldugu goriilmiistiir. Dogu trafiginde ise fiyatlarda,
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2003 yilinin birinci ¢eyreginde, bir dnceki ¢eyrege gore %]1’°lik azalma; bir dnceki yilin
ayni donemine gore ise yine %1’ lik bir azalma meydana geldigi tespit edilmistir. Boylesi
bir durumda, bos konteynerlerin 6zellikle Asya ve Cin’e donmesi problem olusturmaktadir
[13]. Bunlarm yani sira, konteynerlerin zamaninda istenilen yerde olamamasi da konteyner
yonetiminde sorun yarattigi belirtilmektedir. Bu durumda ya yiiksek fiyatla konteyner
kiralanacak, ya satin alimacak ya da konteyner bulunamamasi durumunda miisteri kaybi1
yasanacaktir. Higbir sirket konteynerlerini depolama alanlarin uzun siire atil olarak
bekletmeyi diisiinmez. Bu durum sirketin karlilig1 izerinde olduk¢a 6nem arz eden konular
arasindadir. Diinya {izerinde en yiiksek depolama maliyetleri, talebin en yiiksek oldugu
Hong Kong, Giiney Kore ve Cin limanlarin da gozlenmektedir. Ayn1 maliyetler, ikincil
pazarlarin (secondary market for containers) gelismis oldugu Kuzey Amerika ve
Avrupa’nin bazi bolgelerinde ise daha diisiik seviyelerde oldugu goriilmiistiir. Bu durumda
konteyner kiralayicilar1 (Iessor), ya atil durumdaki konteynerlerini depolama maliyeti
yiiksek, ancak talebin oldugu Asya’daki bolgelere yonlendirecek, ya da depolama maliyeti
diistik bolgelerde tutmalar1 gerektigi belirtilmektedir [15, 17, 24].
Genel olarak konteyner birikmesinin ana sebepleri asagidaki basliklar altinda

karsimiza ¢ikmaktadir;

1) Ticari dengesizlik

2) Navlun fiyatlarindaki (Kur) dengesizlik

3) Yeni konteyner fiyatlari,

4) Diizensiz sevkiyat ve teslimat siireleri

5) Talebin yogun oldugu bolgelerde yiiksek depolama ticretleri

1.7.1.1. Ticari Dengesizlik

Uretim artis1 ile beraber Dogu Asya ve ozellikle Cin konteyner ticaretinde lider
konuma yiikselmistir. Toplam elle¢lenen konteyner miktarma gore 2002 ile 2006 yillar
arasinda ortalama yillik %11°lik bir bilyiime gerceklestirmistir [23]. Amerika’da konteyner
ticaretine genel olarak bakilacak olursa ithalat ve ihracat arasindaki dengesizlik hacimleri
lineer olarak yildan yila bir artig gostermektedir. Sekil 3’de 1997 ve 2006 yillar1 arasindaki
toplam ithal ve ihrag edilen konteyner miktarlar1 (TEU) goriilmektedir.
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Sekil 3. 1997-2007 yillar1 arasinda Amerika’daki toplam ithal ve ihrag edilen
konteyner miktarlar1 [10].

Sekil. 3’e gore 1997 yilinda yaklasik olarak 7,8 milyon TEU ithal edilirken 7 milyon
TEU civarinda da bir ihracat gergeklestirilmistir. 2006 yillinda ise ithalat orani yaklasik
olarak 18,5 milyon TEU konteynere ulasirken, ihracat ise diisiikk oranlarda kalarak yaklasik
9 milyon TEU civarinda seyretmistir. 2001 yili referans alinarak 2011 yili sonunda yillik
biliylime orani Oniimiizdeki yillarda daha diisiik olsa da konteyner ticaretinin 2 katina
¢ikacagi tahmin edilmektedir [10, 25, 27]. Kiiresel iiretim aglarindaki yapisal degisiklikler
biiyiik ticari dengesizliklere yol agmustir.
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Sekil 4. Dogu-bati hatlarindaki ticari dengesizlik [10].

Sekil 4’de verilen bilgilere gore transpasifik icin ticari dengesizlik %18’lik bir
degisim civarinda, Avrupa ve Uzakdogu i¢in ise %27’lik bir deger olarak gdziikmektedir.
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2005 yili i¢in Amerika’ya gelen konteyner gemilerinin yaklagik %70’1 iilkeyi bos olarak
terk etmislerdir [23, 26, 28].

Artan bu muazzam konteyner tasimaciligi sonucunda, tiiketim yerlerinde
konumlandirilmis olan bos konteyner miktarlari da carpict bir sekilde artiglar
goriilmektedir. Artan konteyner tagimaciligi ve ticari dengesizlikler bos konteyner
konumlandirilmasi probleminin yonetimi konularini ciddi birer lojistik sorun olarak deniz
tastmaciliginda karsimiza ¢ikmaktadir. Ornek olarak Amerika’da ticari dengesizlik orani
2006 da %53’ten %42’ye diismesine ragmen bir tagima kapasitesi ile beraber yaklasik
ondokuz geminin haftalik 8000 TEU kapasite ile bos konteynerleri tagimas1 gerekmektedir.
Ticari dengesizliklerin nedeni, ana ticaret bolgelerindeki ( Kuzey Amerika, Avrupa ve
Uzak Dogu) ticaret faaliyetlerinin 1990’11 yillardan 2000°’1i yillara kadarki zamanda 6nemli
Olgtideki artiglarinin sebep oldugu gosterilmektedir [27, 29, 30, 31 ].

Bos konteynerlerin konumlarini etkileyen diger bir faktorde tasima firmalarmin
talepleridir. Diisiik taleplerin oldugu donemlerde tasiyicilar bos konteynerleri bir merkezde
toplanmasi egilimine girerler. Ancak bir merkeze bos konteyner depolanmasi islemi
maliyet agisindan ¢ok fazla olumlu degildir. Bu problemler neticesinde 2000°’1i yillarin
baslarinda Amerika’da limanlarda yer sorunu ve depolama alanlarinda ciddi sikintilar
yasanmaya baslanmustir [32, 33, 34].

Diisiik ihracat orani1 ve ucuz yeni konteyner imalati tasiyicilarin depolarinda daha
fazla bos konteynerle doldurmasmin temel iki sebebidir. Celik fiyatlarinin artmasi ve yeni

konteyner imalat fiyatinin yiikselmesi ile 2005 yili sonlarinda bir duraksama yasanmistir
[20].

1.7.1.2. Navlun Fiyatlarindaki (Kur) Dengesizlikler

Ticari dengesizligin yani sira, kur fiyatlarinda olugsan dengesizliklerde bos konteyner
yigilmasma etki eden diger bir faktordiir. Dolu konteyner tagima kurlar1 her ne kadar
yiiksek seviyelerde olsada bos konteyner tasima fiyatlar1 diisiik olabilmektedir. Yine
kurlardaki degisikliklerde bu siireci etkilemektedir [35].

Asya’dan Amerika’nin dogu sahillerine tasima kur oranlar1 2003’{in ilk ¢eyreginde
%3’liik bir artis gdstermistir. Onceki geyrege gore, 2002 de ise bu orandaki degisiklik %7
civarinda olmustur. 2003’tin ilk ceyreginde bir Onceki yila kiyasla %1°lik bir disiis
yaganmustir [32, 36].
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Bu dengesizlikler konteynerlerin geri doniislerinde Ozelliklede Cin’e problem
yaratmaktadir. Ornegin Kolombiya’nin Vancovuer limanmda bulunan NOVOCC Cascadia
Konteyner Sirketi yoneticilerinden Micheal Hann, Pasifik Kuzeybati hattindan, bati
yOniine transpasifik hattina tasima oranlarmin kereste i¢in ¢ok diisiik oldugunu ve 200
dolar ile 400 dolar arasinda bir farklilik oldugunu belirtmektedir. Ticari dengesizlikler ile
birlikte kur dengesizlikleri de okyanus konteyner tagimaciliginin dinamiklerini
olustururken bos konteyner tasimaciligi agisindan problem yaratan sebepler olarak

goriilmektedir [13, 37].

1.7.1.3. Yeni Konteyner Fiyatlar:

Yeni konteyner fiyatlarinin oldukca cazip olmasi, bos konteynerlerin geri donmesini
engelleyen diger bir onemli faktdrdiir. Ornegin 2004 yilinda bos bir konteyneri A.B.D.’nin
dogu sahillerinden Asya’ya geri gotiirme maliyeti 1200 USD iken, yeni bir konteyner
1.300 USD’ ye mal edilebilmekteydi. Yeni konteyner fiyatlarinin, konteynerleri geri
gotiirme maliyetinden diisiik olmasi, yeni konteynerlerin satin alinmasini cazip hale
getirmis ve bu durumda ithalat merkezlerinde yigilmalara neden olmustur. Ancak, celik
fiyatlarinin artmasi ve konteynere duyulan ihtiyacin siirekli artmasi bu egilimi tersine
cevirmistir. Celik fiyatlarmin artmasi ile birlikte yeni konteyner fiyatlar1 da artmis ve bu
durum konteyner kiracilarina yaramistir. Bu dinamik siire¢, gecici olarak, daha once
konteyner yigilmalarinin oldugu bdlgelerdeki bos konteynerlerin sayisinin azalmasina
neden olmustur. Ancak bu durumun olduk¢a dinamik ve dengesiz oldugu diisiiniildiiglinde,

gelecekte talebin azalmasi durumunda, durumun tersine donecegi soylenebilir [13, 37].

Tablo 6. Diinya toplam konteyner iiretim miktarlar1 [7].

Yil TEU
2005 362.000.000
2004 323.000.000
2003 293.000.000
2002 266.000.000
2001 243.800.000
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Tablo 6’da 2001 — 2005 yillar1 arasinda diinyada {iretilen toplam konteyner miktarlar1
(TEU) verilmistir. Tabloya gore 2001 yilindan 2005 yilina dogru konteyner iiretiminin
lineer bir artis gosterdigi goriilmektedir.

Diinya konteyner imalatinin neredeyse % 82’si Cin’de gerceklesmektedir.
Uluslararasi konteyner kiralayicilar1 birligi resmi rakamlarina 2004 yili ocak itibari ile
9.964.000 TEU toplam iiretim yapmustir.

Tablo 7°de yeni konteyner iiretim fiyatlarmin belirli donemlere gore ne sekilde

degistigi goriilebilmektedir.

Tablo 7. Ortalama yeni konteyner ticretleri [7].

Doénem Fiyat
Kasim 2002 1200 $
Temmuz 2003 1400 $
Kasim 2003 1400 $
Temmuz 2004 2200 $
Kasim 2004 2100 $
Mart 2005 2100 $
Aralik 2005 1650 $

1.7.1.4. Diizensiz Sevkiyat ve Teslimat Siireleri

Konteyner tasimaciligi i modeline gore tasiyici igin bos konteynerin ulasilabilir
pozisyona getirilmesi, miisteriye tesliminin saglanmasi ve tekrar bos olarak geri alinmasi
saglanmas1 gereken siiregleri meydana getirmektedir. Fakat bu siire¢ bazen oldukca uzun
stirebilmekte ve planlama yapilabilmesine izin vermemektedir. Konteynerin hasar ve
temizlik kontrolleri yapildiktan sonrada konteyner tekrar kullanima hazir duruma
gelmektedir. Fakat bahsedilen siireclerde ve konteynerin teslimi islemleri sirasinda
zamanlama ve liman kontrolleri, giimrikk denetimleri, sevkiyatta yasanan problemler,
konteynerin gidecegi bolgede ki durumlar gbz oniine alindiginda aksakliklarm sik olarak
yasandig1 bir siire¢ karsimiza c¢ikmaktadir. Ozellikle multimodal tasimacilik dedigimiz
konteynerin miisterinin kapisinda teslim almasi durumunda oldukca sik yasanan bir

problemdir. Konteynerin gemiden tahliyesi yapilip, glimriik iglemlerinin tamamlanmasi,
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daha sonra gidecegi bolgeye ulastirilmasi i¢in ayarlanan tagima tiirii (karayolu, demiryolu)
miisterinin konteyneri teslim alip bosaltma iglemini gerceklestirmesi ve konteynerin tekrar
ayni yolu izleyerek limana donmesi, hasar ve temizlik kontrolii yapilmasi bazen haftalarca
zaman alabilmektedir, bu durumda bos konteyner planlama siirecinde biiyiik sikintilar

yasanmaktadir [13, 38, 39].

1.7.1.5. Yiiksek Depolama Ucretleri

Hicbir konteyner kiralayicis1 ve sahibi yigilan konteynerler i¢in depolama
maliyetlerini goz ardi edememektedir. Ciinkii onun igin bu tarz giderler 6lii maliyet
anlamina gelmektedir ve bu durum kar oranini1 6nemli 6l¢iide diismesine sebep olmaktadir.

Yiiksek depolama maliyetleri cok sayida konteyner ¢ikismin yasandigi bolgeler olan
Hong Kong, Giiney Kore ve Cin gibi bdlgelerde oldukca artig gdstermistir. Bu maliyetler
genellikle Kuzey Amerika ve Avrupa’nin bazi bolgelerinde daha disiiktiir. Bu da
konteyner sahipleri acisindan bir segcenek olarak goriilmekte ve depolama {icretlerinin

diistik oldugu bolgelerde konteyner yigilmalar1 gergeklesmektedir [13, 36].

1.8. Bos Konteyner Probleminin Yaratmis Oldugu Temel Sorunlar

Genel olarak degerlendirme yapildiginda bos konteyner probleminin yaratmis oldugu
sorunlar, ekonomik ve ¢evresel sorunlar olarak iki grupta incelenmektedir. Konteyner
sahipleri, tastyicilari, kiracilar daha ¢ok igin maliyet kismi ile ilgilenmektedirler. Yapilan
ticaretten maksimum fayda saglanabilmesi icin giderleri minimuma indirme
cabasindadirlar. Limanlar agisindan degerlendirildiginde ise ilk olarak kapasite sorunu
gelmektedir. Tam kapasitede calisan konteyner limanlar1 fizibilite ¢aligmalarina agirhik
vererek depolama alanlarini genisletme ¢abasi igine girmis durumdadirlar. Bu siireglerin

yaratmig oldugu problemler ise miitegebbise ve ¢cevreye gelen zararlardir [13, 24].

1.8.1. Ekonomik Sorunlar

2000 yilindan 2010 yilina kadar olan veriler incelendiginde konteyner tasimaciliginin
diger tagima tiirlerine gore muazzam bir artig gosterdigi dikkat cekmektedir. 2001 yilinda

konteyner filosu 16 milyon TEU civarinda iken, 2007 y1l1 itibar1 ile bu rakam 25 milyon
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TEU’yu gecmistir. Ayn1 zamanda tastyicilarin ve diger ulasim paylarinin oranlarinda da
ciddi artiglar yaganmis, bu oran 2002°den 2007 yilina %53,6 dan %59’a kadar bir artig
gostererek kiralama sirketlerinin payimni da % 41 civarinda seyretmesine neden olmustur.
1980’lerde kiralama sirketlerinin konteyner ve ekipmanlara sahip olma oranlarinin
ortalama %53 oranindaki seviyelerde oldugu bilinmektedir. Fakat suan itibari ile bu
durumun tam tersine dondiigiinii, diinyadaki konteynerlerin yaklasik %95,6 gibi bir oran
ile konteyner kiralama sirketlerine ait olmasindan anlayabilmekteyiz. 2000°1i yillarin
baslarinda diisiik konteyner maliyetleri ve diisiik talep neticesinde tasiyicilar tarafindan ¢ok
fazla konteyner kiralanma durumu tercih edilmemistir. Bunun sonucu olarak da konteyner
yer degistirme maliyetleri yiikselmemistir. Tastyic1 sirketleride konteyner kiralamasindan
cok konteyner sahibi olma egilimine girmis olduklar1 goriilmektedir [13, 23, 37].

Bos konteynerlerin tasinmasi ile ilgili olarak, tasima sirketleri icin en Onemli
dezavantaj, bos konteyner taginmasinin herhangi bir kar saglamamasi, aksine Onemli
lojistik maliyetler yaratmasidir. Diinyada bos konteynerlerin taginma maliyetinin 2010
yilinda 50 milyar USD’ yi gegebilecegi, buna ek olarak bos konteynerlerin depolama
alanlar1 i¢cin gerekli yer ve altyapilar icin de birka¢ milyar USD gerekecegi tahmin
edilmektedir [26].

2001  yilinda  yapilan  arastrmalar, her yil 16,8 milyar dolarin
konteyner operasyonlarindaki bos konteynerlerin taginmasi gibi etkin olmayan isler igin
harcandigini ortaya koymustur. 2003 yilinda bos konteynerler, toplam
konteyner hareketinin yaklasik %20’sini olustururken, yilda yaklagik 11 milyar USD
maliyet yaratmiglardir. 2004 yili baslarinda c¢elik fiyatlarindaki Ongoriilemeyen
yiikselis, konteyner maliyetlerini de etkilemistir. Eskiyen konteynerlerini degistirmek
isteyen konteyner tasimacilari, bu durumda Dbiyilk sikintiya dismiisler ve yeni
konteynerleri %40 daha pahaliya almak durumunda kalmiglardir. Daha 6nce Amerika’nin
bati sahillerinden Cin’e bos konteynerlerin  tagmmnma maliyeti 1.200 USD, yeni
konteyner maliyeti ise 1.300 USD civarindaydi. 2004 yilinda ¢elik fiyatlarindaki yiikselisle
birlikte tagima maliyetleri ayn1 kalirken, iiretim maliyeti 2.000 USD’ ye kadar ¢ikmuistir.
Ozellikle Cin ‘deki konteyner agigin1 kapamaya calisan denizcilik sirketleri ise, ABD ve
Avrupa’da atil bulunan konteynerleri yaklasik konteyner bagina 1.000-1.200 USD
maliyetle Asya gibi ihtiya¢c bolgelerine tagimislardir. Bu durumun bir uzantis1 olarak
giiniimiizde ise Cin’de konteyner fazlasi olugsmus durumdadir. Ancak bu durum dinamik

bir 6zellik gostermekte ve siireklilik arz etmemektedir. Gelecekte talebin azalmasiyla
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birlikte durum tam tersi bir goriintii de arz edebilecegi tahmin edilmektedir. Ornek olarak
2003 yilinda Sydney limanindaki konteyner sayisi, Avustralya’da meydana gelen kurak
mevsim sonucu, lilkenin {irettigi ve ihrag ettigi tarimsal liriin miktarindaki diisiis sonucunda
ithal edilen {iriinleri getiren konteynerler ile %350 artmistir. Bos konteynerlerin geri
gonderilme maliyetleri 300.650 USD olarak hesaplanmis ve 200.000 fazla konteynerin
iilke ekonomisi tizerindeki etkileri diigiinilmeye baslanmistir. Benzer bigimde Port
Elizabeth (New Jersey)’ de uzun donemli depolama alanlar1 simdiden 170 hektar alani
kaplamaktadir. Boyle bir durumla kars1 karsiya kalan New Jersey eyalet yetkilileri, liman
cevresindeki Onemli alanlarin  konteyner depolama alant olarak kullanilmasini
engelleyerek, bu degerli arazilerin daha ¢ok tasima amacl olarak kullanilmasmi ve
ekonomiye katki saglamasini 6zendirmeye c¢alismaktadirlar. Bu kapsamda bolgede 90
giinden fazla atil durumda kalan konteynerler i¢in vergilendirme ¢alismalarina baglanmis
ayrica, depolanan konteynerler i¢inde depolama alanlarinda agirlik ve ylikseklik

siirlamalari getirilmistir [13, 27, 38].

1.8.2. Cevresel Sorunlar

Diinyanin  ¢esitli  bolgelerinde, 06zellikle liman sehirlerinde ve  gecis
bolgelerinde bos konteynerlerin ~ yigilmasindan  dolayr  birgok  sorunun  olustugu
goriilmiistiir. Bu sorunlar, c¢evre sorunlarindan, ekonomik sorunlara kadar genis bir
yelpazede incelenebilir. Ornegin gemilerden gesitli nedenlerle denize diisen konteynerler,
acik denizde seyreden gemi ve ufak tekneler icin onemli bir tehdit olustururken, karada
asir1 yigilmalar sonucu olusan depolama alanlar1 ise liman bdlgelerinin daralmasina ve
sehir bolge planlamasi agisindan 6nemli sorunlar haline gelmeye baslamaktadir [28, 32].

Bos konteynerlerin depolanmasi da bir¢cok liman i¢in 6nde gelen problemlerden
olarak ongoriilmektedir. Konteynerlerin depolanmasini veya genis stok alanlarinda
bekletilmesini gerektiren bir¢ok neden bulunmaktadwr. Bu nedenlerden en Onemlisini
diinya {izerindeki ticari dengesizlikler olusturmaktadir. Ideal olarak, bir iilkeye dolu olarak
ulagan bir konteynerin, ayni sekilde, geldigi gemi ile iilkesine geri donmesi durumudur.
Ancak bu durum ¢ok nadiren gerceklesebilmektedir. Thracat islemleri bu kadar miikemmel
bir sekilde dengelenemediginden, iilkeye gelen konteynerler temizlik ve denetimleri
yapilarak, yeni yiiklerini almak iizere yakimlardaki bir depoda bekletilmektedirler. Ancak

bu durum, ¢cogu zaman uzun ve pahali bir beklemeye doniismektedir. Diinyanin ¢esitli
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yerlerindeki limanlar, bos konteyner yigintilarinin  yarattigr sorunlarla karsi karsiya
kalmaktadir. Bu sorunlardan kalic1 6zellik tasiyanlar, uzun donemli bir bakis acisiyla
stirdiiriilebilir ¢oztimler gerektirirken, gegici nitelikte bulunanlar ise kisa vadeli ¢oziimlerle
iyilestirilebilmektedirler. ~ Yapilan caligmalarda, katlanabilir konteyner kullaniminin
yayginlasmasi ile  birlikte bir seferde daha fazla bos konteyner tasiyarak
hem bos konteyner tasima maliyetlerini azalacagini; hem de limanlar ve gevrelerindeki
bekleme alanlarinda bekleyen konteynerlerin hacminin azalarak cevresel sorunlarin da
ekonomik bigimde giderilebilecegini savunulan fikirlerden birisidir.

Sekil 5°de Kumport limaninda konumlandirilmis bos konteyner yiginlari

goriilmektedir.

=r

Sekil 5. Kumport limani konteyner depolama sahasi

Bu ve benzeri ekolojik sorunlar ve sosyoekonomik problemler, aslinda diinyay1 ticari
anlamda degistiren “’kutu’’larin, ¢evremizi de olumsuz yonden de etkiledigi gercegini

ortaya ¢ikarmaktadir [15, 39].

1.9. Konteyner Kiralama Sektorii

Konteyner kiralama sektorii yiiksek oranda konteyner talebinin baslamasiyla ortaya
cikmistir. Genel olarak tiim diinya okyanus ve denizlerinde bulunan konteynerlerin
yaklasik olarak %43’ 1 konteyner kiralama sirketlerine aittir. Geriye kalan kismin

cogunlugu ise tasiyicilara aittir [20, 29].
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Konteyner kiralama isinde ilk olarak piyasada 1960’1 yillarin basinda ‘’Container
International Transport™ sirketi 6ne ¢ikmistir. Daha sonrasinda ise 1960’larin sonlarinda
birgok sirket de bu is ile ilgilenmeye baslamislardir. 1997 yillinda 10 biiyiik kiralama
sirketi neredeyse diinyadaki tiim kiralik konteynerlerin %90’in1 elinde tutmaktaydi (5
Milyon TEU) ve bu firmalarin dordiiniin bu konteynerlerin %62’sine sahip oldugu
bilinmekteydi. Biiyiik konteyner kiralama sirketleri bu sayede tiim diinyada bu hizmeti
saglayabilmekteydiler. Bu firmalarin kurumsal amaglar1 genellikle siirekli genislemeyi
amagclar yondedir. Ciinkii genisleme ve biiyiime ile beraber finansal ve operasyonsal olarak
bliylime saglanmasi1 daha fazla kar getirisi anlamma gelmektedir. Kiiclik konteyner
kiralama sirketleri ise ancak bolgesel olarak miisteri taleplerine cevap verebilmektedirler.
Diger sektorlerde oldugu gibi konteyner kiralama sirketleri de artik internet {izerinden
kiralama, iicret O6deme ve alma ve miisteri ile irtibata gegebilme imkanlarini
kullanabilmektedirler. Konteyner kiralama ticareti siki ve disiplinli, planli g¢alismay1
gerektiren bir sektor haline gelmistir. Clinkii diinyanin her bir noktasi ile koordineli ve
haberli ¢alisma durumunu siirdiirebilmeli ve planlarini diinyadaki gelismelere gore

yapmasi gerekmektedir [13, 40].

1.10.  Bos Konteyner Pozisyonlamasinin Onemi

Dolu konteynerin bosladiktan sonra ihracatta kullanilma durumu yoksa bir konteyner
operatoriiniin bos konteyneri bir yere gondermesi (pozisyonlamasi) gerekmektedir. Bunun
icin 2 ana zorunlulugun oldugu bilinmektedir. Bunlar 1972 yilinda konteynerler ile ilgili
giimriik s6zlesmesi kapsamina gore en ge¢ 15 giin igerisinde konteyner sahibi, isletmecisi
veya bunlarin temsilcisine iadeli tahhiitlii tebligatta bulunarak, tebligi tarihinden itibaren
verilecek 30 giin slirenin bitimine kadar konteynerin yurt dist edilmesi mecburiyeti sebebi
ve ticari faaliyetin devam edebilmesi i¢in konteynerlerin bos dahi olsa taginmasi zorunda
olmasidir. Konteynerlerin taginmasi siireci incelendiginde konteynerlerin en biiylik zaman
dilimini bos veya atil olarak bekledikleri siire oldugu goriilmektedir. Ticari agidan
isletmecinin konteyner ticareti sonucunda en fazla kar1 saglayabilmesi i¢in, konteynerlerin
bos olarak bekleme siirelerini en aza indirmeyi saglamas1 gerekmektedir. Isletmecinin bos
konteynerin atil olarak fazla siire beklemesini engellemesi i¢in konteynerin miisteride

gecen zamanini arttirmasi konteyner operatoriiniin lehine bir durum olarak goriilmektedir.
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Bu durum ile birlikte konteyner operatorii toplam maliyeti daha diisiik seviyelerde tutmay1

saglayabilecektir.

Tablo 8. Konteynerlerin kullanilma oranlar1 [30].

Aktivite Rotasyon
. - : %56
Tamir — Bakim, Bos / Kullanilabilir, Bos Pozisyonlama
Thracat - Yiikleme (Ihracat Ulkesi) %10
Gemi Uzerinde %20
Ithalat - Bosaltma (Ithalat Ulkesi) %14

Tablo 8’de goriilecegi iizere % 56’ lik dilimi bos kullanilabilir, tamir — bakim altinda
ve bos pozisyonlanan konteynerler olusturmaktadir. Bos pozisyonlanan konteynerler
global olarak bir bolgeden digerine veya bir depodan digerine yada liman depo / depo
liman arasi bos pozisyonlamalar1 kapsamaktadir. Genelde konteynerler i¢in bos gecen
zamanin ligte biri pozisyonlama zamaninda ge¢mektedir. Bunu global olarak diinyadaki
toplam konteyner filosu tizerinde diistiniirsek yillik pozisyonlama maliyeti tahmini olarak
18-20 milyar dolar arasnda oldugu sonucuna ulasilabilir. Yillik bos pozisyonlama
maliyetlerinin bu kadar biiyiik olmas1 diger bir degisle havanin nakliye edilmesi konteyner
hatlarmi1 bu Onemli maliyeti disiirmek igin konteyner hareketlerini minumuma
indirgemeye sevk etmistir.

Konu 6rnek bir tasima modeli tablosu tizerinde agiklanmustir; sekil 6’da ti¢ konteyner
hattindan X ve Y hattindan Cezayire bos konteyner tagsimasi gerceklestirilirken, Z hattinda
bu islem Libya’ dan Maltaya bos konteyner pozisyonlamas: seklinde oldugu
goriilmektedir. Bu siiregler sonucunda her bir birim tasima maliyeti 20.000 USD olarak

diisiiniildiigiinde toplam maliyetin 120.000 USD olarak kargimiza ¢ikmaktadir.
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Operatorler Tiirkiye Malta Libya Cezayir Pozisyonlama
Maliyetleri
XTasnncsi 200 X 40" Kont. 60.000 USD
e =" =
Y Tasiyicisi 200 X 40" Kont 40.000 USD
e | g
ZTasnnasi . 200 ¥ 40" Kont 20.000 UsSD
i |
el Altarma limanma olan ekipman hareketi Toplam Malivet 120.000 USD

===l [Nihai limana olan altarma hareketi

Sekil 6. Bos konteyner taginmasinda 6rnek planlama modeli [30].

Bu 3 hattin ekipmanlarmin farkli sekilde kullanmasiyla maliyetleri diistiriilmesi

miimkiindiir.
Operatdrler Tiirkiye Malta Libya Cezayir Pozisyonlama
Maliyetleri
XTagyicisi 200 X 40" Kont. EUSD
=) =iy  ——
40.000 USD
Y Tasiyicisi 45D
e
200 X 40" Kont. 20.000 UsD
ZTasyicisi 20,000 UsD
e .
200 X 40° Kont.
sl Alktarma limanma olan ekipman hareketi Toplam Malivet 1@ USD
===l Nihai limana olan aktarma harelketi 20.000 USD

== Ekipman degisimi

Sekil 7. Diisiik maliyetli bos konteyner taginmasi 6rnek modeli [30].

Bos konteyner taginmasi i¢in yukaridaki gibi bir islem uygulayarak, operatorlerin
ortak ekipman kullanimi operasyonlarma giristiklerinde toplam maliyetin % 18 oraninda
diistiigii goriilmektedir. Bu duruma ornek olarak %11°lik Pazar payina sahip olan CKYH
Alliance (Mayis 2009 itibariyle) 1.510.791 TEU olan gemi kapasitesi ile yi1lda 58,1 milyon
TEU yiik tasimaktadir. Bunlar i¢inden bos pozisyonladig: 11,6 milyon TEU konteynerin
maliyeti 1.395 milyon USD olarak bildirilmistir. Dolayisiyla %18 tasarrufun karsilig1 olan
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yilda 250 milyon USD bir konteyner operatorii i¢in olduk¢a ciddi bir oran oldugu
kagmilmazdir [30].

1.11. Bos Konteyner Yonetimine Genel Bakis

Konteyner firmalar1 tiim diinya ¢apinda tarifeli konteyner tasimaciligi
yapmaktadirlar. Onemli bir noktada bos konteynerlerin tagmarak miisterilerinin taleplerini
karsilayacak durumda olmasidir. Kiiresel ticaretteki dengesizlikten dolayi, bazi limanlarda
bos konteyner birikimi egiliminden dolay1 gereksiz depolama iicretleri sonucunda rakipler
ve maliyetler artmaktadir. Sonug olarak, denizcilik firmalar1 miisterilerin gereksinimlerine
duyarli olarak yerine getirmek ve deniz organizasyonunda bos konteynerlerin yeniden
yapilandirilmasina gitmek durumunda kalmistirlar.

Bos konteynerlerin tasinmasi denizcilik = sirketleri i¢in dogrudan maliyetleri
ilgilendirir. Bu da verimli konteyner yonetimini denizcilik sektoriiniin nemli konularindan
birisi yapar. Diinya konteyner trafigi analizi gosterir ki; dogu ve batiya giden ana
konteyner rotalar1 oldukca farkliliklar gosterir. Bos konteyner oranlari ana ticaret
yollarinda toplam trafikte %21°1 asmakta ve konteynerler yar1 dmiirlerinden fazlasini bos
olarak depolanmis veya tasinarak ge¢irmektedir. Tiim bunlar denizcilik firmalar1 igin
onemli maliyet kalemlerini olusturmaktadir [15, 41].

Konteyner dengesi tasima sirketleri acisindan olduk¢a 6nemli konulardir. Ciddi
uluslar arasi ticaret dengesizlikleri dogal bos konteyner dengesizligine yol agar. Limanin
olumlu dengesi daha fazla konteyner talebini dogurur. Baska bir ifade ile ticaretin olumsuz
dengesi bos konteynerlerin fazlaligindan anlagilmaktadir [32, 33].

Konteyner dinamik bilesenleri hesaba katildiginda birgok faktdr tarafindan
etkilendikleri ve maliyet acisindan oldukca yiiksek seviyelere ulasabildigi goriilmektedir.
Amerika’da 2001 yili igerisinde verimsiz konteyner yonetimi sonucunda masraflarin 17
milyar dolar1 civarinda oldugu tahmin edilmistir. Baska bir kaynaga gore 2002 yilinda bos
konteyner maliyetlerinin 20 milyar dolar oldugu soylenmektedir[16]. Genel olarak
degerlendirildiginde, bos konteynerlerin ~ etkin  yOnetilememesinden  kaynaklanan
problemler, sadece olusan maliyetlerden dolay: tagimacilik hizmeti veren isletmeleri degil,
ayni zamanda liman ve konteyner depolarmin doluluk oranlari ile birlikte terminal

verimliliklerini de olumsuz yonde etkilemektedir [13, 39].
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Konteyner hareketlerini birbirine benzer sekilde, global, bolgesel ve lokal olarak 3
farkli olgekte incelemek miimkiindiir. Hangi 6l¢ekte incelenirse incelensin genel anlamda,
bir bolgeye giren konteyner sayisi, bolgeden cikan konteyner sayisindan fazla olursa
(ithalat merkezi), bu durumda bdlgede bos konteyner yigilmasi s6z konusu olacaktir

Ticaretin devam etmesini ve lojistigin etkinligini saglamak icin konteynerlerin hem
depolanmasi, hem de bos konteyner dolagimmin devami  kag¢milmazdir.
Bos konteyner hareketliligi ve depolanmasi lojistik operasyonlarin vazgegilmez bir pargasi
olmasmna ragmen, c¢ogu =zaman firma etkinligini diisiiren uygulamalar olarak
degerlendirilmektedir. Yoneticilerinin iizerinde Onemle durduklar1 konu Oncelikle
ekonomik getiri saglayan dolu konteynerlerin yonetilmesidir, genellikle bos konteynerleri
thmal etme veya diisiinmeme egilimindedirler. Ancak ticaret devam ettigi slirece durum bu
sekilde devam etmek zorundadir. Dolayisiyla, konteyner aglarinin ¢aligsabilmesi i¢in dolu
konteynerlerle birlikte boslarinn da g6z Oniinde bulundurulmas: gerekmektedir.
Eger bos konteyner sirkiilassyonu diizgiin bir sekilde gergeklestirilmezse, tiim ticari
sistemin sekteye ugramasi kag¢milmazdir. Araglarin veya konteynerlerin talep
merkezlerinde istenilen anda ve istenilen miktarda bulundurulamamasi, yiikiin
reddedilmesine, arag veya konteyner kiralanmasini gerektirmektedir [40, 41].

Ancak konteyner isletmeciliginde, konteyner bulunamamasindan kaynaklanan
sikintilar ve is kayiplari, sirketin rekabet giicinii 6nemli Olgiide etkilemektedir. Bu
durumda operasyonel olarak bos konteynerlerin zamaninda ve etkin bir sekilde ihtiyag
noktalara ulastirilmasi veya kiralanmasi 6nemli bir konu halini almaktadir.

Bos konteyner yonetimi ile 1ilgili calismalar, genellikle bos konteynerin
yonlendirilmesi tlizerine yogunlagsmaktadir (repositioning). Bos ve dolu konteyner
yOonetimini entegre olarak ele alan ¢alismalar, daha etkin tiretimler iiretebilecekken; her iki
problemin gerektirdigi sartlar birbirinden oldukca farkli oldugundan, bu sorunlarda ayri
ayr1 ele alinmaktadir.

Tim kargo talebinin karsilanmasi halinde, bogs konteyner hareketliligini,
dolu konteyner  hareketliliginden ayirmak mantikli olabilir. Buna karsi, eger
getirisi, bos konteynerlerin hareketliliginden kaynaklanan maliyetlere bagli olan, kar
getirmeyen kargo talebinden vazgegebiliyorsak; bos ve dolu konteyner trafiginin karsilikli
etkilesiminden dolayi, hizmet aglarinin olusturulmasinda bos ve dolu konteyner trafiginin

birlikte incelenmesi gerekmektedir [13, 42].
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Konteyner gemi aglarindan meydana gelen boylesi bir entegre yaklasim, karli olan
ugranilacak limanlar1 se¢me ve buralardaki talebi karsilayabilecek bos konteynerlerin
uygun yerlere konumlandirilmasini saglayacak hizmet ag1 icin optimal bir yap1
olusturmalidir. Boyle bir ag dizayninin amaci, seferin geliri ve bos konteyner trafiginin
yaratacag1 maliyeti dengeleyerek sirketin karliligini artirmak olacaktir [43, 44].

Giliniimiizde konteyner yonetimi ile ilgili olarak iki konu giindeme gelmekte ve bu
konularda detayli matematiksel modeller olusturularak planlama agisindan ¢6ziim onerileri
sunulmaktadir. Global ticaretteki dengesizligin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan ve dinamik
konteyner pozisyonlamasi (DCA) olarak adlandirilan bu tiir problemlerde ele alinan
konulardan ilki dolu konteynerlerin planlama problemleri, ikincisi ve tasima sirketleri
acisindan daha fazla 6nem tasiyani ise, bos konteynerlerin yonetilmesi ve yonlendirilmesi
problemidir. Ciinkii dolu konteynerlerin aksine bos konteynerlerin gidecekleri veya
donecekleri belirli bir hedef yer bulunmamaktadir. Buna ek olarak, tasima sirketlerinin
bolgeler arasinda karsilastiklar1 dengesiz kargo kapasiteleri, kimi zaman bazi bolgelerde
asirt bos konteyner yigilmalarina ve liman ve depolarin isgaline neden olurken, bazi
bolgelerde ise konteyner bulunamamasma yol agabilmektedir. Sonug¢ olarak miisteri
ihtiyaglarmin giderilmesi amaciyla bos konteynerlerin gerekli yerlere yonlendirilmesi
gerekmektedir [21, 32].

Bos konteyner yonetimi ile iliskili ¢alismalar, genel olarak bos konteynerlerin
yonlendirilmesi lizerinde yogunlasmaktadir. Tiim kargo talebinin karsilanmasi durumunda,
bos konteyner hareketliligini, dolu konteyner hareketliliginden ayirmak mantikli olabilir.
Buna karsi, eger getirisi, bos konteynerlerin hareketliliginden kaynaklanan maliyetlere
bagl olan, kar getirmeyen kargo talebinden vazgecebiliyorsak; bos ve dolu konteyner
trafiginin karsilikli etkilesiminden dolayi, hizmet aglarmin olusturulmasinda bos ve dolu
konteyner trafiginin birlikte incelenmesi gerekmektedir. Konteyner gemi aglarindan
meydana gelen bdylesi bir entegre yaklasim, karli olan ugranilacak limanlar1 segcme ve
buralardaki talebi karsilayabilecek bos konteynerlerin uygun yerlere konumlandirilmasini
saglayacak hizmet ag1 i¢in optimal bir yap1 olusturmalidir. Boyle bir ag tasarimmin amaci,
seferin geliri ve bos konteyner trafiginin yaratacagi maliyeti dengeleyerek sirketin
karliligini arttirmak olacaktir [44].

Bos konteyner yonetimi giiniimiizde ulusal ve uluslar arasi 6lgekte tagimacilik
hizmeti sunan firmalarin en 6nemli konularindan biri durumuna gelmistir. Bir tarafta ticari

ve sanayi faaliyetlerini siirdiirmek isteyen girdi veya ithal ihtiyaglarini karsilamak isteyen
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miisteriler bulunmaktadwr. Bu miisteriler, konteyner ile bir tagimanin yapilmasini
istediklerinde, bos konteynerler bir depodan alinmakta, tedarik¢iye gonderilmekte ve
miisteriye kapisinda konteynerle teslimat yapilmaktadir. Bosaltilan konteynerler daha
sonraki siparislerinde tekrar kullanilmak {izere depolanma alanlarma taginmaktadir. Her iki
durumda da, konteynerler nihai alicilarina ulasip bosaltildiktan sonra depolama alanlaria
gotiiriilerek bir sonraki siparigi beklemektedirler. Tagima faaliyeti gemi, kamyon,
demiryolu veya karma moda olabilir. Ancak kapidan kapiya tasimaciligin ilk ve son etabi

genellikle kamyon ile gerceklesmektedir [21].

1.12. Bos Konteyner Yonetiminde Planlama Siireci

Miisteriler, konteyner ile bir tasimanm yapilmasini istediklerinde, bos konteynerler
bir depodan alinmakta, tedarik¢iye gonderilmekte ve miisteriye kapisinda konteynerle
teslimat yapilmaktadir. Bosaltilan konteynerler daha sonraki siparislerde tekrar
kullanilmak tiizere depolanma alanlarina tasinmaktadir. Diger tarafta ise, mallarmni
gondermek isteyen miisterilerin bos konteyner talepleri bulunmaktadir [15, 21].

Karar verme siirecinde transit zamani, konteyner bozuklugu ve hazirda bulunma gibi
belirsizligi artiran birgok unsur da bulunmaktadir. Ornegin mah bosaltilarak tasimaciya
geri donen bir konteyner, hasar veya kirlilik kontrolii yapilip onay alana kadar
kullanilabilir pozisyonda degildir. Her iki durumda da, konteynerler nihai alicilarina ulasip

bosaltildiktan sonra depolama alanlarina gotiiriilerek bir sonraki siparisi beklemektedirler.

» - Depo Yer Uzun “Wadeli Tahminler
Stratejilkc - Depo Kapasitesi
- Sevkiyvat Fota
Flanlama Planlamas:
« Filo Bovutu rs
-
Talktik - Depo Segirmi
- hiiigteriden Depoya COrta Vadelh Tahrmimler
Flanlarna Géndenme -
- Uzun Wadeli
Kiralara
Amlasmmalar: & Depo Lokasyvonlar:
» Germi Fotalars
-
. 1 i
Operasyone = BogSevkiyvat Kisa Wadeli Tahnuinler
Flanlamas:
Flanlama - Bog Fota Planlamass
- Eisa Vadelhi Eiralama
Amnlasmalar e Gemni Tarifeleri
e Tarife Furallars
= Demskhik
Earallar:

Sekil 8. Dinamik konteyner pozisyonlamasi (DCA) planlama sistemi [15].
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Sekil 8’de, tipik bir DCA planlama sistemi goriilmektedir. Bu sekilde, planlama
strecini  etkileyen ve degisik planlama boyutlarinda kisit yaratan durumlar
sergilenmektedir [21].

Genel olarak degerlendirildiginde, bos konteynerlerin etkin ydnetilememesinden
kaynaklanan problemler, sadece olusan maliyetlerden dolayi tasimacilik hizmeti veren
isletmeleri degil, ayn1 zamanda liman ve konteyner depolarinin doluluk oranlari ile birlikte
terminal verimliliklerini de olumsuz yonde etkilemektedir [22].

Son on yil igerisinde tasimacilik sirketleri arasinda, etkinligi artrma yoniinde
meydana gelen anlagmalar, birlesmeler vb. gelismeler, deniz tasimaciliginda ©6nemli
yapisal degisimleri de beraberinde getirmistir. Tasima sirketleri birbirlerinin kapasitelerini
kiralayarak (slot chartering) daha ¢ok konteyner tasimaya ve ayni zamanda daha az yol
katetmeye baglamislardir. Bu durum ayni zamanda gemi kapasitelerinin de dolmasina ve
dolayisiyla bos konteynerlerin tasinmasi i¢in gerekli alanin azalmasina neden olmaktadir.
Bu durumda, 6zellikle konteynerlere olan talebin arttigi1 donemlerde tagimacilik sirketlerine
ckonomik fayda ve esneklik saglamasi nedeniyle konteyner kiralama (leasing) isi 6n plana
cikmaya baglamistir. Tasima sirketleri leasing sdzlesmelerinin avantajmi kullanarak,
fazla konteyner bulunan yerlerde kisa vadeli, konteyner talebinin yogun oldugu yerlerde
ise uzun vadeli sozlesmeler yapmaya baglamiglardir.

Tasima sirketleri konteynerleri bir tasima araci olarak; leasing sirketleri ise
amortismana tabi olan ve kiralanmalarindan dolay1 kar saglayan birer varlik olarak
degerlendirmektedir. Dolayisiyla sektordeki onemli bu iki tarafin ¢atisan amaclar1 ve

menfaatleri bulunmaktadir [15, 21].

1.13. Bos Konteyner Karar Siireci

Bos konteyner birikiminin dniine gegilebilmesi, konteyner dinamik bilesenleri hesaba
katildiginda birgok faktor tarafindan etkilendikleri ve maliyet agisindan oldukga yiiksek
seviyelere ulasabildigi goriilmektedir [34].

Bos bir konteynerin diinyanin bir tarafindan diger tarafina tagimmasi pahali, zahmetli
ve kar saglamayan bir faaliyettir. Ozellikle bircok Asya iilkesinin satn alma giiciiniin
diismesiyle birlikte, Asya menseli iirinlerin Amerikan ve Avrupali {iriinlere oranla daha

ucuzladig1 ve batili tirlinlerin Uzak Dogu iilkeleri i¢in daha pahali oldugu diisiiniildiigiinde,
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bu faaliyetin kitalararasi gergeklesmesi daha da anlamsizlagsmaktadir. Asya iilkelerinin dis
ticareti degerlendirildiginde, ithalatlarinda bir diisiis yasanirken, ihracatlarinda ise bir artig
gozlenmektedir. Bu durum, énemli 6l¢iide bos konteynerin Avrupa’da ve A.BD.’nin dogu
kiyilarinda beklenmesine neden olmaktadir. Genel olarak degerlendirildiginde, bos
konteynerlerin etkin yOnetilmemesinden kaynaklanan problemler, sadece olusan
maliyetlerden dolay1 tasimacilik hizmeti veren isletmeleri degil, ayn1 zamanda liman ve
konteyner depolarinin doluluk oranlari ile birlikte terminal verimliliklerini de olumsuz
yonde etkilemektedir [13, 22, 35].

Karar verme siirecinde transit zamani, bos konteyner bozuklugu ve hazirda bulunma
gibi belirsizligi arttiran bircok unsur da bulunmaktadir. Ornegin mali bosaltilarak
tagimactya geri donen bir konteyner, hasar veya kirlilik kontrolii yapilip onay alana kadar
kullanilabilir degildir. Uygun goriilmedigi takdirde tamir ve bakim islerin yapilmasi
gerekmektedir. Nakliye sirketleri bu kontrolden o©nce konteynerin durumunu

bilediklerinden dolay1 planlama yapmakta zorlanmaktadirlar [15].

1.14. Diinya Uzerindeki Bos Konteyner Sorunlarina Genel Bakis

Konteyner birikmesi diinya tizerindeki bir¢ok limanda 6nemli bir sorun halini almaya
baslamistir. Bu bolgelerde bos konteyner birikmesinin bir¢ok dinamik ve statik nedenleri
mevcuttur. Bu sorunlardan en 6nemlisi siiphesiz ki ticari dengesizliktir. Bir iilkeye gelen
konteyner ayn1 sekilde geri donebilmesi gerekir ki birikme problemi yasanmasin bu da
oldukca nadir yasanan bir olgudur. Bu yiizden ithal olarak getirilen konteyner bosaltilip,
kontrol ve temizligi yapildiktan sonra depolama alanlarinda giinlerce, aylarca atil bir
durumda beklemektedirler. Diinya iizerindeki bir¢ok ithalat merkezinde bu problemle yiiz
yiize gelinmektedir. Diinya iizerinde bu sikintilarin yogun olarak yasandigi bolgeler genel

olarak ele alindiginda Avustralya, Amerika ve Gliney Amerika kitalar1 6ne ¢ikmaktadir.

1.14.1. Avustralya

2003 yil1 Ocak aymda ulusal haber dergisi Pty Limited (Avustralya) de ¢ikan habere
gore, “Sydney Limaninda su anda bos konteyner sayisinda yaklagik ylizde % 50 oraninda
bir artisin gerceklestigi ve ayrica diger limanlarda ise son alt1 ay igersinde bu artisin

hissedilebilir bir orana ulastigi vurgulanmaktadir. Avustralya’daki konteyner sirketi
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yoneticileri ise bu yigilmanin arkasindaki nedeni 2 ana baslik altinda agiklamaktadirlar.
Bunlar;
e Tarmm tiriinlerindeki kuraklik nedeniyle hacimce kiiciilme.
e Konteyner ithalat oranlarindaki artis. Giren konteyner sayismnin c¢ikan
sayisindan fazla olusu.

Nakliye sirketleri sahipleri ise kuraklik ve bu nedenle olusan ihracattaki koti
dalgalanmanin bos konteyner sayisini arttirdigini vurgulamaktadirlar. Konteynerleri deniz
asir1 geri gonderme maliyetlerinin ¢ok fazla olusu ve fiyatlarm 300 USD — 650 USD
arasinda degistigi belirtilmektedir. Gelecek yil i¢ersinde 200.000 adet bos konteynerin
deniz asir1 geri gonderilecegi tahmin edilmektedir. Gemi sahipleri ise yiik navlunlarinin
bos konteyner geri ¢ekme maliyeti diisiiniildiiglinde artmasi gerektigini diisiinmektedir.
Sydney limani ise konteyner liman islemlerinde ise yaklasik 10 USD’ lik bir diisiis
gerceklestirdiklerini ve bos konteyner sorunu icin endiistriye geri kazanim amacl

diistinceler tiretmeye c¢alistiklarmi belirtmislerdir [13, 45].

1.14.2. Giiney Amerika

2003 yili Nisan ayinda Lloyd’s List International dergisi tarafindan yaymlanan bir
aciklamaya gore, Giiney Amerika konteyner hatlarindaki gemiler bat1 sahillerinden aldig1
yiikleri varis limanlaria tam kapasite ile gotlirmiislerdir. Ancak gelen gemiler i¢in %40 ile
%350 arasinda bir degisimin s6z konusu oldugu belirtilmistir. Bu hacimdeki yiiksek miktar
disar1 giden bos konteynerleri yeniden pozisyonlandirma siireci igerisine sokmustur. Bos
konteynerlerdeki bitylimenin ele alinmas1 gelismis ve 6nde gelen limanlarda biiyiik bir etki
yarattig1 ve Ozellikle Brezilya’da gitmekte olan bos konteynerleri elde tutmak i¢in biiyiik
miktarda tekliflerin yapildig1 vurgulanmaktadir [13].

Yetkililer tarafindan yapilan agiklamalar dogrultusunda ithalat ve ihracattaki
bozulma giinden giine biiyiimekte oldugu ve bos konteyner yigilmalarinin bir ¢ok limanda
biiylik sorunlar yarattigi belirtilmektedir. Bos konteynerlerin limanlardaki kapasitesi %15
gibi bir oranda iken, bu rakam suan da %25’ lere sigramis olmasi ve artisin devam edecegi
sOylenmektedir.

Arjantin’de ise ihracat yapmak i¢in 20’lik bos konteyner aylik ticreti 200 USD iken
40’lik bos konteynerin aylik kirasimin 300 USD civarlarma ¢ekilerek mevcut bos

konteynerlerin iilkeden ¢ikisimnin saglnmasi amglanmustir [13, 36].
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1.14.3. Amerika Birlesik Devletleri

Asagidaki sekilde Amerika kiyilarindaki limanlardan bazilar1 ve bunlarin gesitli

konteyner ticaret rotalarini goriilmektedir. Bos konteyner sorunu bu limanlarda oldukga sik

yasanan bir problemdir. Bu limanlar Portland — Oregon, Wilmington — North Carolina,

Port of Hampton Roads — Virginia, California ve New Jersey limanlarindan olusmaktadir.
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Sekil 9. Amerika limanlarindaki konteyner ticaret rotalar1

1.14.3.1. Portland — Oregon

Copyright © 2009 National Geographic Society, Washington, 0.

Portland’da yaymlanan The Business Journal of Portland dergisinin haberine gore

Portland terminalinde asir1 bos konteyner birikmesi yasanmaktadir. Asya’daki ekonomik

sikintilar temel neden olarak gosterilmistir. Asya ile Amerika arasindaki biiyiiyen ticaret

dengesizligi her gecen giin giderek artmakta ve bunun sonucu kar marjinda diisiisler

olmaktadir. Gii¢lii Amerikan dolar1 ve zayif Asya para birimleri kuzey bat1 iirlinlerinin
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ihracattan ¢ok ithalata yonelmesine sebep olmakta ve bati bolgelerindeki limanlarin bos
konteyner sayilarinda her gegen giin artiglar yasanmakta ve ¢ok az olan ihracat seviyesi
mevcut bos konteynerler doldurmaya yetmedigi vurgulanmaktadir. Bu durum Amerika’nin
Batisinda yer alan Portland-Oregon limaninda kapasitesinin ¢ok ¢ok iistiinde konteyner
yigilmasina neden oldugu ve limanin performansinin bu yiizden olumsuz yonde etkilendigi
de belirtilmistir [13, 36].

1.14.3.2. Wilmington — North Carolina

Bolgenin The Stars gazetesinin haberine gore, ticari ekonomideki dengesizliklerden
dolay1r North Carolina kamu yetkileri 1658 adet bos konteynerin suanda limanlarda atil
olarak bekledigini ve her gelen 2 konteynerden ancak birinin ¢ikis yaptigini belirtiyor.
North Carolina yetkilileri bu durumun daha kotiiye gitmeden ¢6ziim arayiglarma girerek
Bos konteynerlerin depo ya da ofis olarak kullanimi fikrini ortaya koymuslardir. Bir yerel
sirket tarafindan bazi konteynerler kiralanarak depo olarak kullanilmak istendigi ve

¢oziime ¢ok fazla olmasada katki sagladigi belirtilmektedir [13].

1.14.3.3. Port of Hampton Roads — Virginia

Virginia’da yiikselen bos konteyner sayisi ile basa ¢ikmak i¢in, yetkililer limanlarda
depolanan bos konteynerler i¢in bir kota uygulamasina gitmislerdir. Bu politika liman
operasyonlarinda gelismeye neden olmustur. Virginia uluslar arasi limanlar1 genel miidiirii
iilkedeki bos konteyner sayismi aza c¢ekmek i¢in her tiirlii caba gdosterdiklerini
soylemektedir. Newark-Elizabeth limani i¢in kota uygulamasi bir ¢are olamamis burada da
bos konteyner sayisi oldukca fazla miktarda artis goriilmiistiir. Bu limanin kendine has
ozellikleri oldugundan bu sorun ag¢ia ¢ikmistir. Ayrica Hampton Roads limaninda da kota

uygulamasi uygulamaya konulmus ve bagar1 saglanmistir [13, 38].

1.14.3.4. California

The Commonwealth Business Media dergisinin haberine gore, zayiflayan Amerikan
dolarmin ihracat ile yeniden artisa gectigini belirtilmistir. Bu ac¢iklamay1 da gecen yilki

ticarette kullanilan ihracat gemileri referans alinarak tespit ettigi soylenmektedir.
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Konteyner ticaretindeki %8,7 lik artis iyi bir gelisme ise de ithalattaki biiylimenin endise
verici oldugu vurgulanmistir. Konteynerlerdeki ihracat 6.000.000 TEU’ dan daha fazla bir
rakama ulasmis oldugu ve bu bolgede de Asya’ya geri doniis i¢in bekleyen yigilmis bos
konteyner miktarlarmin bir hayli fazla miktarlara ulastigi goriilmiistiir agiklamasini
yapmustir. Biitiin hatlardaki dengesizligin devami biiyiikk konteyner sirketleri igin bas
agritict bir durum olusturdugunu ve sirketlerin bu problemi ¢6zmek i¢in gergekten gaba
harcamaya bagladiklarini da belirtmistir. Yine ayni1 agiklamada sorunun dahada
biiyiimesinden korkuldugu Cin ve Asya limanlarindan gelmekte olan konteynerlerin

yeniden konumlandirilmasinin planlamalarinin yapilmaya baslandigini belirtmektedir [13].

1.14.3.5. New Jersey

New Jersey limani Amerika’nin dogu kesimindeki en biiylik limanidir. Her yil
okyanus asir1 21 milyon ton kuru yiik elleclemesi bu limanda gergeklesmektedir. Buna
3,75 milyon TEU kapasiteli konteyner kargo clleglemesi de dahildir. Bu liman biitiin
Amerika limanlar1 i¢inde konteyner akisinin %14’iinden fazlasmin yapildigi uluslararsi
oldukca O6nem tasiyan bir liman pozisyonundadir. Yapilan istatiksel degerlendirmeler
sonucu gorillmektedir ki; New Jersey limanmn konteyner ellegleme kapasitesinde hizli bir
biiylime ger¢eklesmistir. Bu biiylime degerleri 1999 yilinda % 14,7, 2000 yilinda %7,8,
2001 yilinda% 8,7 ve 2002 yilinda% 13 olarak tespit edilmistir. Bu durum bos konteyner

sayilarinin da dogrudan artigna sebep olmustur [13, 39].

Sekil 10 ve 11°de New Jersey limanindaki bos konteyner yiginlar1 gériilmektedir.

Sekil 10. New Jersey limanindaki depolanan bos konteyner goriintiileri [13].




39

Liman yetkililerinin agiklamalarina gore artan bos konteyner sayilari liman igin
oldukca biiylik problem haline gelmeye basladigini belirtmiglerdir. New Jersey limant
cevresinde yasanan konteyner yigilmalarinin temel sebebi olarak bu bdlgedeki ticaret agigi
vurgulanmaktadir. Ag¢ik limandaki bosaltilan konteyner gemilerinin sayisinin, dolu giden
konteyner gemilerinin sayisma oranla bir hayli yiiksek degerlerde olmasindan
kaynaklanmaktadir. New Elizabeth bolgesindeki ulusal ticaret agigi bu bolgeye 2002
yilinda giris yapan 1,6 Milyon TEU dolu konteynere karsilik, sadece 688 bin TEU
konteynerin bu bdlgeden tekrar ¢ikis yaptigmni, 150 bin TEU civarinda konteynerin de bu
bolgede atil olarak bekledigini belirtmektedir [13, 40].

Sekil 11. New Jersey limanindaki bos konteyner yigmntilari [13].

New Jersey’ nin Newark / Elizabeth limanina yaklasik olarak 10 mil mesafede
bulunan 400 doniimliik arazinin konteyner depolama alani olarak kullanilmasi
planlanmakta ve bos konteynerlere ¢6ziim olabilecegi diisiiniilmektedir. New Jersey eyalet
yetkilileri bos konteyner birikiminin 6nlenmesi i¢in politik ve stratejik karar alarak atil
kalan arazilerden tekrar vergi alinabilecek konuma getirmeyi planlamaktadirlar.

Subat 2004 yilinda belediye baskani ¢evre koruma vergisi adi altinda 90 giinden
fazla bolgede atil olarak kalan bos konteynerlerden ekstra bir vergi iicreti alinmasi ve
boyut ve agrrhk smirlandirilmas: getirilmesini talep etmistir. Buna gore bos olarak
istiflenecek konteynerlerin iist iiste 6 veya 7 swradan fazla olmamasi gerektigini
duyurmustur.

Bu yeni mevzuat ile birlikte terminal operatorleri ile diger yetkilileri karsi karsiya

gelmesine sebep olmustur. Uluslar arasi liman ve is¢i dernekleri ile beraber bazi liman



40

yetkilileri bu uygulamaya kars1 ¢ikmislardir. Yetkililere gore konteyner istiflemede ki para
ve vergi cezasi sektor i¢in kotii olacaktir agiklamast yapilmastir.

2 ay sonra Nisan 2004 tarihinde “’The Business Media Journal of Commerce’’
dergisinin yayinladigi bir makaleye gore c¢ikarilan yeni mevzuat sayesinde ABD
limanlarindaki biiyiik konteyner yiginlarinin kiigiilmeye basladigi goriilmiistiir agiklamasi
yapilmistir. Daha sonra bu kiiclilmenin bat1 kiyisi limanlarindan baslayarak dogu kiyisi
limanlarina dogru bir etki yarattigindan bahsedilmistir. Fakat bu kii¢iilmenin sebebinin
arkasinda yapilan bu yasal diizenlemelerden daha ¢ok ithalat talebindeki patlamanin
durdugunu ve Cin’in dogu sahillerinde tutmak ve kullanmak i¢in ihtiya¢ duydugu binlerce
konteynerlerin sonucu oldugundan bahsediliyor ve makalenin sonunda durumlarin tekrar
degisecegini ve yine eskisi gibi bos konteyner yiginlarmi gorecegiz diye belirterek de

yazisini bitirdigi vurgulanmaktadir [13, 40].

1.15. Konuyla Ilgili Olarak Yapilan Cahsmalarin Incelenmesi

Ticaretin devam etmesini ve lojistigin etkinligini saglamak i¢in konteynerlerin hem
depolanmasi, hem de  bos konteyner dolasimmin  devami  kagmilmazdir.
Bos konteyner hareketliligi ve depolanmasi lojistik operasyonlarin vazge¢ilmez bir pargasi
olmasina ragmen, ¢ogu zaman firma etkinligini diisiren uygulamalar olarak
degerlendirilmektedir. Aracglarin veya konteynerlerin talep merkezlerinde istenilen anda ve
istenilen miktarda bulundurulamamasi, yiikiin reddedilmesine, ara¢ veya konteyner
Kiralanmasini gerektirmektedir [41].

Hangi tasimacilik modu olursa olsun, kargo tasimaciligi, belirli oranda dengesiz
ticari faaliyetlerden kaynaklanan, bos ara¢ trafigine neden olmaktadir. Bu durum filo
yonetiminde 6nemli sorunlar1 dogurabilecegi gibi, lojistik faaliyetlerin yonetiminde de
onemli sorunlar olusturmaktadir. Araglarin veya konteynerlerin talep merkezlerinde
istenilen anda ve istenilen miktarda bulundurulmamasi, yiikiin reddedilmesine veya arag
veya konteyner kiralanmasini gerektirmektedir. Ancak konteyner isletmeciliginde,
konteyner bulunamamasindan kaynaklanan sikintilar ve is kayiplari, sirketin rekabet
giiciinii onemli 6l¢iide etkilemektedir. Bu durumda operasyonel olarak bos konteynerlerin
zamaninda ve etkin bir bigimde ihtiya¢ noktalarina ulastirilmasi veya kiralanmasi: énemli

bir konu halini almaktadir [42, 43].
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Konteyner yonetiminde kaynaklanan bu sorun, tiim gemi tasgimaciligi ag dizayn
problemlerini olusturan sefer glizergahi, gemi biiyiikliigii ve sefer sayisi problemlerinin iki
ana baslik altinda degerlendirilmesini saglamaktadir: Birincisi, dolu konteyner trafigini
yonetecek aglarin olusturulmasi; ikincisi ise, kargo talebine gore, bos konteyner trafigini

yonetebilecek aglarin olusturulmasidir [37].

1.15.1. Literatiir Taramasi

Bos konteyner yonetimi ile 1ilgili c¢aligmalar, genellikle bos konteynerlerin
yonlendirilmesi ilizerinde yogunlagsmaktadir (repositioning). Bos konteyner yonetimi ve
bos konteynerlerin yonlendirilmesi model ve caligmalarin gergek anlamda son 20 yila
dayanmaktadir. Bu boliimde, bu siire zarfinda yapilan bilimsel ¢aligmalar tarihsel siire¢
icinde incelenmis ve genelde yapilan ¢aligmalar iki ana baslik altinda toplanmistir. Yapilan
literatiir galismasinda konuyla ilgili olarak kabul goren bilimsel ¢alismalarin yaymlandigi
makale, konferans, yapilan tezler ve olusturulan raporlar1 asagidaki tabolarda

gorebilmekteyiz.
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Tablo 9. Konuyla ilgili olarak bilimsel kabul goren yaymlanmis makale ve konferanslar
Kaynak il
Tiirii Yayinlar 1993- | 2006- |Toplam Kaynak
2005 | 2011
<ZC Maritime Policy and Management 2 2 [38, 41]
§ Transportation Research Part E 1 6 ! [124236327;'3
= | Transportation Research Part C 2 2 [21, 39]
8 Maritime Economics & Logistics 1 1 2 [22, 62]
< | Transport Policy 1 1 [73]
§] Journal of Transportation Systems Engineering and 1 1 [49]
= | Information Technology
O |European Journal of Transport and Infrastructure| 1 1 [75]
% § Research (EJTIR)
= @“ International Journal of Physical Distribution &| 1 1
©) & | Logistics Management (71l
&
E — | Decision Support System (DSS) 1 1 [56]
% European Journal of Operational Research 1 1 [57]
= | Mathematical and Computer Modelling 1 1 [58]
< Z| GeoJournal 1 1 [23]
g > International Journal of Production Economics 2 2 [28, 63]
= <§E Journal of the Operational Research Society 1 1 [77]
S 5‘ Operations Research 1 1 [64]
2 Applied SoftComputing 1 1 [50]
& o o L . 1 1 2
— | Engineering Applications of Artificial Intelligence [42, 72]
ICLEM 2010: Logistics for Sustained Economic 3 3 [55, 65, 66]
Development © 2010 ASCE Y
% IAME- International Association of Maritime 1 1 68
3 | Economists 2009 [68]
E ICTE- International Conference on Transportation 1 1 [59]
S | Engineering 2009
2 The 8" International Conference “Reliability and 1 1
d Statistics in Transportation and Communicatin” [67]
5 2008
¢ | S [IAME 2008 1 1 [69]
< |3 [IAME2007 1 1 [70]
2 Z} Sixth  Triennial Symposium on Transportation 1 1 [76]
< — | Analysis 2007
& ICTE- International Conference on Transportation 1 1 [48]
= Engineering 2007
) Proceedings of the 8" World Congress on Intelligent 1 1 [60]
= [ Control and Antomation Jnly 6-9 2010, Jinan, China
§ Proceedings of the 29™ Chinese Control Conference 1 1 [61]
2 —| Beijing, China 2010
2 S Proceeding of the 45" Annual Conference of the 1 1 24
= <§‘: ORSNZ, November 2010 [74]
O /2009 Second International Conference on Intelligent 1 1
§ = Computation Technology and Automation [52]
Z} Joint 48™ IEEE Conference on Decision and Control 1 1 -
& |and 28" Chinese Control Conference 2009 [51]
Proceedings of the 2008 IEEE IEEM 2 2 [54]
TOPLAM 7 38 45
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Tablo 10. Konuyla ilgili olarak yapilan tez ¢aligmalar1

TEZ ADI |  YAZARI | UNIVERSITE | YER | YIL | KAYNAK
DOKTORA TEZLERI
The State
Regional Empty Unlve\rlzlrtg/eof New New
Marine Contamer Neha MITTAL Y Brunswick, 2008 [27]
Graduate School-
Management - New Jersey
New Brunswick
Rutgers
Universita Degli
New Optimization Studi Di Cag!la“
. . Facolta Di
Models For Massimo Di Ingegneria Gennaio 2007 [25]
Empty Container FRANCESCO Di geg .
ipartimento Di
Management .
Ingegneria Del
Territorio
University
Empty Container Microfilms
Repositionning and Florez International Ann Harbor, 1986 [78]
Leasing: An HUMBERTO Polytechnic Michigan
Optimization Model Institute of New
York
LISANS TEZi
Bos Konteynerlerin Karadeniz Teknik
Tasinmast, Liman Nasihu GUNAY U niversitesi Trabzon 2010 [24]
Operasyonlar1 Ve Stirmene Deniz
Maliyet Hesaplamari Bilimleri Fakiiltesi

Yine konuyla ilgili olarak yapilan raporlarda asagidaki tabloda gruplandirilmistir.

Tablo 11. Yayinlanan final raporlar1

International Logistics
Practices A Barrier To
Rationalizing The
Regional Movement Of
Empty Containers

University Of Southern
California

Project

RAPORUN ADI YAZARI YAYINLANDIGI YIL | KAYNAK
KURUM
Dr. Maria P. Boile, Assistant New Jersev Department
Professor Department of f y Lep
Civil and Environmental of Transportation Bureau
. . of Research and U.S.
Empty Intermodal Engineering, Center for
! Department of 2006 [13]
Container Management | Advanced Infrastructure and -
. Transportation
Transportation (CAIT) .
Federal Highway
Rutgers, The State . .
A Administration
University of New Jersey
The Logistics Of Empty
Cargo Containers In
The Southern California P.I. Le Dam Hanh
Region: Are Current Department Of Civil And
Environmental Engineering METRANS Research 2003 [14]
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Tasmmacilik literatiiriinde bos ara¢ ve ekipmanlarin yonetilmesi ile ilgili daha ¢ok
ekipman nakil optimizasyon problemleri {izerinde yogunlasan ¢esitli calismalar yapilmustir.
Demiryolu tagimaciliginda bu durumu inceleyen ¢aligmalara 1950’11 yillarin ortalarindan
itibaren rastlanmaktadir. Dynamic Container Allocation (DCA) problemi ile ilgili olarak
durumu metodolojik ve uygulama boyutunda inceleyen deterministik ve stokastik bir¢cok
model sunulmustur. Yapilan literatiir ¢aligmasinda konuyla ilgili ¢aligmalar1 iki ana baslik
altinda toplanmistir. Bunlar;

1.  Matematiksel Modelleme Yoluyla Konuyu Ele Alan Caligmalar
2. Sezgisel (Heuristic) Modelleme Yoluyla Konuyu Ele Alan Caligmalar

1.15.1.1. Matematiksel Modelleme Yoluyla Konuyu Ele Alan Calismalar

Gilinlimiizde konteyner yonetimi ile ilgili olarak iki dnemli konu giindeme gelmekte
ve bu konularda detayli matematiksel modeller olusturularak planlama agisindan ¢6ziim
onerileri sunulmaktadir. Global ticaretteki dengesizligin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan ve
dinamik konteyner pozisyonlamasi (DCA) olarak adlandirilan bu tiir problemlerde ele
alman konulardan ilki dolu konteynerlerin planlama problemleri, ikincisi ve tasima
sirketleri agisindan daha fazla Gnem tasiyami ise, bos konteynerlerin yonetilmesi ve
yonlendirilmesi problemidir. Cilinkii dolu konteynerlerin aksine, bos konteynerlerin
gidecekleri veya donecekleri belirli bir yer bulunamamaktadir. Buna ek olarak, tasima
sirketlerinin bdlgeler arasinda karsilastiklar1 dengesiz kargo kapasiteleri, kimi zaman bazi
bolgelerde asir1 bos konteyner yigilmalarina ve liman depolarmnin isgaline neden olurken,
bazi bolgelerde ise konteyner bulunamamasma yol agabilmektedir. Sonug¢ olarak miisteri
ihtiyaclarinin giderilmesi amaciyla bos konteynerlerin gerekli yerlere yonlendirilmesi
gerekmektedir. Bos ve dolu konteyner yonetimini entegre olarak ele alan yaklagimlar, daha
etkin ¢ozlimler iretebilecekken; her iki problemin gerektirdigi sartlar birbirlerinden

oldukga farkli oldugundan, bu sorunlar da ayri1 ayr1 ele alimmaktadir [39, 46].

1.15.1.2. Sezgisel (Heuristic) Modelleme Yoluyla Konuyu Ele Alan Calismalar

Sezgisel yontem analitik ¢6ziim yontemlerinin yeterli olmadigi durumlarda, karar
problemlerinin ve modellerinin 6zel ydntemlerle nasil ¢oziilebilecegi lizerinde durur.

Optimizasyon algoritmalarinin ¢dzmekte zorlandig1 problemlerin ¢ogu bazi sezgisel
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algoritmalarla en iyiye yakin bir sekilde ve meta sezgisel algoritmalarla ¢gogunlukla tatmin
edici bicimde ve bazen de en iyiyi bulacak sekilde ¢oziilebilmektedir. Son 10 yil i¢cinde
optimizasyon problemleri iizerinde yapilan tez ve diger akademik ve endiistri mithendisligi
caligmalarinda sezgisel/metasezgisel yaklasimlar yogun olarak kullanilmaktadir. Sezgisel
algoritmalar en iyi sonucu bulacaklarini garanti etmezler fakat makul bir siire i¢erisinde bir
¢coziim elde edeceklerini garanti ederler. Genellikle en iyiye yakin olan ¢dziim yolununa
hizl1 ve kolay bir sekilde ulasirlar.

Sezgisel algoritmalar, herhangi bir amaci gerceklestirmek veya hedefe varmak i¢in
cesitli problemler ve hareketlerden etkili olanlara karar vermek amaciyla tanimlanan
kriterler veya bilgisayar metotlaridir. Bu tiir algoritmalar yakinsama 6zelligine sahiptir,
ama kesin ¢Oziimii garanti edemezler ve sadece kesin ¢0ziim yakinindaki bir ¢ozimii
garanti edebilirler. Bu algoritmalar ¢dziim uzaymda optimum ¢oziime yakinsamasi ispat
edilemeyen algoritmalarolarak da adlandirilirlar.  Sezgisel algoritmalara gerek
duyulmasmin sebepleri asagidaki gibidir.

e Optimizasyon problemleri kesin ¢6ziimii bulma isleminin tanimlanamadigi bir
yaptya sahip olabilir.

e Anlasilirhik acgisindan sezgisel algoritmalar karar verici agisindan ¢ok daha basit
olabilir.

e Sezgisel algoritmalar, 6grenme amagl ve kesin ¢6zliimii bulma isleminin bir pargasi
olarak kullanilabilir.

e Matematik formiilleriyle vyapilan tanimlamalarda genellikle ger¢ek diinya
problemlerininen zor taraflar1 (hangi amaglar ve hangi sinirlamalar kullanilmals,
hangi alternatifler testedilmeli, problem verisi nasil toplanmali) ihmal edilir. Model
parametrelerini belirleme asamasinda kullanilan verinin hatali olmasi, sezgisel

yaklagimin iiretebilecegi alt optimal ¢6ziimden daha biiyiik hatalara sebep olabilir.

1.16. Calismanin Amaci

Bu c¢alismanm temel amaci Tiirkiye’de mevcut konteyner limanlarindaki bos
konteyner bilangosunun incelenerek, limanlarinda yasanan bos konteyner yigilmalarinin
belirlenmesidir. Genellikle ithalatin yiiksek oldugu Haydarpasa, Mersin, Izmir gibi uluslar

aras1 limanlarimizdaki bos konteyner yigilmamalarinin tam olarak sebebinin belirlenmesi
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ve limanlarda yasattigi problemlere ¢0ziim Onerileri sunmak ve gelecekte yasanmasi
muhtemel olan liman depolama sahalarinin dolmasi ve bunun i¢in alinabilecek 6nlemlerin
tespitinin yapilmasi ¢aligmanin temel amaglarindandir.

Calismada temel olarak konteyner limanlarimizdaki ticari dengesizlik sonucu olusan
bos konteyner birikmesi sonucunda, depolama alanlarinin dolmasi, bos konteynerlerin
sirekli olarak arz fazlasi bolgelerden ihtiyag olunan bdlgelere tasmmasi, liman
verimliligini ve ekonomisini olumsuz yonde etkilemesi ve istenilen amaca hizmet
edemeyecegi ve bundan dolayr yapilan yatirimlarin geri doniisiiniin  olmayacagi
varsayimina dayanmaktadir. Konteyner limanlarimizdaki konteyner girig ¢ikis istatiksel
verileri degerlendirilerek, o limandaki ortalama konteyner birikme orani hesaplanarak
limandaki mevcut durum ve gelecekteki potansiyel riskler ortaya konulmaya ¢alisilmstir.

Sekil 12°de galisma yapilan limanlarin konumlari harita {izerinde goriilmektedir.

* KUMPORT

~ *MARDAS HAYDARPASA
* MARPORT

GEMPORT

ey -
L _TCOD-ZMIR

Sekil 12. Calisma yapilan limanlar

Calismada inceleme alanlar1 olarak belirlenen Haydarpasa limani iilkemiz toplam
konteyner ticaretinin % 2.54’ iinii, Gemport liman1 % 4.61” ini, Kumport liman1 %10.63’
{inii, Izmir limam %12.46” sm1, Mardas liman1 % 6.44’ {inii, Marport % 26.42’ sini, Mersin
liman1 da %17.54° {inii olusturmaktadir. Segilen limanlar Tiirk konteyner limanlarmin
genel 6zelliklerini yansitmaktadir.

Calisma sonucunda tilkemizde bos konteyner yigilmalarmin ¢ok yogun yasandigi
limanlarimiz tespit edilerek, artan konteyner tagimaciligi ve ticaretine ileride yanit verip

veremeyecegi ve konuyla baglantili olarak gelecekte ihtiyag olarak disiliniilen yeni
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konteyner limanlar1 ingasmna ve depolama sahalarina duyulan ihtiyacinda bu sekilde
gelecege yonelik yiik ve liman kapasite projeksiyonlar1 yapabilmemizi saglayacaktir. Bu
cercevede limanlarin ulusal ve bolgesel ekonomiye katki diizeyleri de test edilmis

olacaktir.



2. YAPILAN CALISMALAR
2.1. Bos Konteyner Sorunu Analiz Yapilan Liman Verilerinin Toplanmasi

Bos konteyner sorunu kapsaminda incelenen Tiirkiye’ nin 2010 yil1 itibar1 ile % 80.64
‘liik toplam konteyner ticaret hacmini olusturan Gemport, Haydarpasa, izmir, Kumport,
Mardas, Marport, Mersin Limanlarina ait, tarihi gelisim siireci, liman kapasiteleri, yiik
ellecleme, depolama, altyap: tesisleri ve konteyner ellegleme miktarlari ile ilgili bilgiler,
ilgili limanlarin Isletme Miidiirliikleri, Liman Bagskanliklari, Denizcilik Miistesarlig
Trabzon Bolge Miidiirliigii ve ilgili kurumlarin internet siteleri, TUIK, Giimriikler Genel
Midiirligii ve Denizcilik Miistesarligi veri tabanlarindan derlenerek elde edilmistir [79,
80, 81, 82].

2.2. Materyal ve Yontem

Uluslar aras1 deniz tasimaciliginda bos konteyner yonetimi ve her bir liman i¢in bos
konteyner dengesini ortaya koymak liman verimliligi agisindan son derece onemlidir. Bu
caligmada iilkemiz baslica konteyner modunda tasimacilik yapan Gemport, Haydarpasa,
[zmir, Kumport, Mardas, Marport ve Mersin limanlar1 belirlenerek, akis dengesi analitik ve
sezgisel yaklagim teknikleri kullanilarak arastirilmistir. Problemin arastirilmasinda
kullanilacak teknikler asagida 6zetle agiklanmistir.

Bir limanda eger ithalat (giren) edilen konteyner sayisi ihrag edilen (¢ikan) konteyner
sayisindan fazla ise o limanda bos konteyner birikmesinden s6z edilir. Normalde bos
konteyner akis dengesi ithal ve ihrag edilen konteyner sayilari arasindaki farktir. Genelde

bu akis orani asagidaki formiil ile hesaplanmaktadir.

=% 2100 1)
Vmaksimum

Bu formiilde B; bos konteyner akis dengesi oranmi, Vi; ithal edilen konteyner

miktarmi ( giren ), Ve; ihrag edilen konteyner miktarini (¢ikan ), Vmax; limana giris ve

¢ikis yapan konteyner miktarlarinin toplamini ifade etmektedir [33].
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Calismada Tirkiye’nin en fazla konteyner ticaret hacmine sahip limanlar olarak
kabul edilen Gemport, Haydarpasa, Izmir, Kumport, Mardas, Marport ve Mersin
Limanlarinin istatiksel olarak konteyner girdi ve ¢ikti rakamlarina ulagilmis, limanda
gerceklestirilen yiikleme, bosaltma ve transit yiikler géz 6niine alinarak mevcut konteyner
adetleri konteyner boyutlarina gore ithalat ve ihracat arasindaki farklar alinarak limandaki
stabil durum ortaya ¢ikarilmistir. Bunun igin limanlarin kendi tutmus olduklar1 kayaitlar,
denizcilik miistesarligi ve TUIK istatiksel veri tabanlari kullanilmistir. Bunun yanmda
belirlenen konteyner limanlarinin yetkilileri ile anket yontemi kullanilarak limanda bos
konteynerden kaynaklanan sorunlarin neler oldugu ve bu konunun ¢6ziimii ile ilgili neler
yapilabilecegi, depolama alanlarindaki kapasite durumu ve ilerideki yasanan artisa yanit
verecek durumda olup olmadig1 ve bos konteyner yonetimi ile ilgili herhangi bir ¢calisma
yapip yapmadiklar1 ve bos konteynerlerin sebep oldugu maliyetler ile ilgili diisiincelerine

de yer verilmistir. Anket yapilirken Ek 1°deki miilakat formundan yararlanilmastir.

2.3.1. Anket (Miilakat) Yontemi

Aragtrmanm gilivenilirliginin ve gecerliliginin arttirilmas1 amaciyla goriisme
yontemi, gozlemler ve istatistiksel veriler ile desteklenmistir. Arastirma sonrasi elde edilen
veriler ise betimsel analiz yontemi ile yorumlanmistir. Arastirmada Ek 1’deki anket formu
kullanilmistir.

Nitel arastirma genel olarak arastirma probleminin belirlenmesi, kuramsal ¢er¢evenin
olusturulmasi, arastirma sorularinin yazilmasi, arastrma ornekleminin belirlenmesi, veri
toplama araglarmin ve stratejilerinin gelistirilmesi, veri toplama, verilerin analizi ve
yorumlanmasi, sonuglarm smirlandirilmasi, arastirmanin kuram ve uygulama ig¢in
dogurdugu sonuclarinin agiklanmasi adimlarmdan olusur.

Nitel arastirma gozlem, goriisme ve belge analizi gibi nitel veri toplama
yontemlerinin kullanildigi, algilarin ve olaylarm dogal ortamda gercek¢i ve biitiin bir
bigimde ortaya konmasina yonelik nitel bir siirecin takip edildigi bir arastirma tiirii olarak
tanimlamak miimkiindiir. Nitel arastirmada {ii¢ tiir veri toplanir, bunlar; ¢evresel veriler,
stirecle ilgili veriler, algilara iliskin verilerdir.

Cevresel veriler arastirmanin yapildigi ortami anlamaya, analiz etmeye Yarayan

verilerdir. Siiregle ilgili veriler ise aragtirma siiresince olusan olaylara ve bu olaylarin



50

arastirma grubunu nasil etkiledigine iligskindir. Son olarak algilara iliskin veriler arastirma
grubunun siire¢ hakkinda nasil diistindiikleri ile ilgilidir.

Nitel arastirma verileri nicel arastirmalarda oldugu gibi sayilara indirgenemez asil
amag arastirilan konu ile ilgili olarak okuyucuya betimsel ve gergek¢i bir resim sunmaktir.
Nitel verilerin toplanmasi i¢in {i¢ ayr1 veri toplama yontemi bulunmaktadir, bunlar;
goriisme, gozlem ve yazili belge incelemesidir.

Bu veri toplama yontemleri arasinda en ¢ok kullanilan yontem goriisme, baska bir
isimle miilakat yontemidir. Bununla birlikte yer yer bu {i¢ yontem arastirmanin
giivenilirligini arttirmak amaci ile bir arada da kullanilmustir.

Yukarida sozii edilen yontemlerle toplanmis olan verilerin kodlanmasi, analizi ve
yorumlanmasi1 sistematik bir yaklagim gerektirir. Nitel verilerin analizi ve
yorumlanmasinda betimsel analiz ve igerik analizi olmak {izere iki yontem kullanilir.
Betimsel analiz igerik analizine gore daha yiizeyseldir ve daha ¢ok arastirmanin kavramsal
yapismin dnceden acik bicimde belirlendigi arastirmalarda kullamilir. igerik analizi ise
toplanan verilerin derinlemesine analiz edilmesini gerektirir ve 6nceden belirgin olmayan
konularin ve boyutlarinin ortaya ¢ikmasima imkan saglar.

Bu arastrmada goriismeler yiiz ylize soru sorma teknigi kullanilarak
gerceklestirilmistir. Goriismelerde ag¢ik uglu sorulardan olusan yapilandirilmis soru formu
kullanilmustir.

Bos konteyner birikmesi sonucundan yola c¢ikilarak limanlarimizdaki ticari
dengesizlik durumu hakkinda yorum yapilabilecek ve bu durumun ileride ne gibi sonuglara
yol acacagi ortaya konulabilecektir. Yine bu durumun yapilacak olan anket yontemi
sonrasinda da limanlarimizin verimliligini ne dl¢lide etkiledigi sonucuna ulasilabilecektir.
Ayni sekilde konteyner kapasitesi dolan limanlarimiz ve depolama alanlarinda sikinti
yasayan limanlarimiz da yapilan ¢alismanim sonucunda belirlenmis olacaktir.

Gergeklestirilen miilakatlar sonucunda iilkemizde konteyner tasimaciligi alaninda
faaliyet gosteren limanlarimiz yerinde incelenerek konu ile ilgili istatistiksel verilerden
farkli olarak gercek durumunda bir projeksiyonu yapilmistir. Bu amagla Haydarpasa,
[zmir, Kumport, Mardas, Marport limanlar1 yerinde incelenmis ve ilgili liman yetkilileri ve
sahislar ile goriisiilmiistiir. Oyle ki, konteyner tasimaciligmin gergeklestigi limanlarm bos
konteynerleri depolama sekilleri yerleri ve bunlarin uygunlugu bu ¢alisma kapsaminda

gerceklestirilecek yerinde kontrol yontemi ile bulgular kisminda ortaya konmustur.



3. BULGULAR

3.1. Gemport Limam

Gemlik korfezinde bulunan bir diger liman ise Gemport limanidir. Gemlik limani
Gemport Gemlik Liman ve Depolama A.S. tarafindan isletilmekte olup ayni zamanda
Tiirkiye’nin ilk 6zel konteyner limani olma 6zelligini de tasimaktadir. Sekil 3°de Gemport
limaninin genel goriiniisii yer almaktadir.

Limanda konteyner disinda ro-ro yiiklerin elleclemesi de yapilmaktadir. Gemport
limaninin ellegleme kapasitesi oldukga yiiksek ve sualt1 derinligi post-panamax boyuttaki
gemilerin yanasmasina miisait olup, aynm1 anda 3 konteyner gemisine hizmet

verebilmektedir [83].

Sekil 13. Gemport limanindan genel goriiniis [3].

Gemport limaninda 230 m uzunlugundan ve su kesimi 12 m’den fazla olan gemiler
icin romorkdr, pilotaj ve palamar hizmetleri verilmesi zorunludur. Gelgit yiiksekligi
riizgarlara bagli olarak 0.35 m.’ye kadar yiikselmektedir. Maksimum derinlik 36 m’dir.

Limana ait ellecleme ekipmanlari, 100 ton’luk 2 adet, 1 adet 80 ton’luk, 1 adet 40
ton’luk Gottwald mobil liman vingleri ile konteyner elleglemesi yapmaktadir [83, 84]
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3.1.1. Gemport Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret

istatistiklerinin incelenmesi

Tablo 12. Gemport liman1 2006 — 2010 yillar1 aras1 konteyner ellegleme miktarlar: (Adet-

Teu) [11].
Yiikleme Bosaltma
Adet Adet
Yillar 20 40 Toplam TEU 20 40 Toplam TEU
Dolu |Bos |Dolu |Bos Dolu |Bos |Dolu |Bos

2006 | 51974 | 1257 | 35728 | 5914 | 94173 | 135.815 | 26703 | 26495 | 25062 | 17711 | 95971 | 138744
2007 | 57779 | 2468 | 45468 | 10309 | 116024 | 171801 | 30333 | 25232 | 31011 | 25969 | 86576 | 169525
2008 | 57347 | 2538 | 41242 | 10500 | 111627 | 163369 | 26252 | 28750 | 28772 | 24942 | 108716 | 162430
2009 | 31151 | 1483 | 33673 | 3601 | saqng | 107182 | 14671 | 17773 | 14472 | 22743 | 69659 | 106874
2010

43974 | 1569 | 42675 | 2144 | 93362 | 135181 | 17945 | 25003 | 18946 | 24826 86720 130492

Tablo 12°de Gemport limaninda 2006 — 2010 yillar1 arasinda elleclenen konteyner

miktarlar1 verilmektedir. Tablo 12’ye gore limana giren (ithalat) ve limandan c¢ikan

(ihracat) konteyner adetlerini konteyner tiplerine gore inceleyecek olursak;

2006 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 41642 adet ve 83284 TEU’ dur. 20’lik konteyner miktar1 52531 adet TEU’
dur. Toplamda 94173 adet ve 135815 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi
yasanmistir. 2006 yilinda toplam bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner
miktar1 42773 adet ve 85546 TEU’ dur, 20’lik konteyner miktar1 53198 adet
TEU’ dur. Toplamda limana 95971 adet, 138744 TEU’ luk giris yapan konteyner
olmustur.

2007 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 55777 adet, 111554 TEU’ dur. 20’lik konteyner miktar1 60247 adet TEU’
dur. Toplamda 116024 adet, 171801 TEU’ luk limandan konteyner g¢ikisi
olmugtur. 2007 yilinda toplam bosaltma yapilan yani giren (ithal edilen) 40°lik
konteyner miktar1 56980 adet 113960 TEU’ dur, 20’lik konteyner miktart 55565
adet TEU’ dur. Toplamda limana 86576 adet, 169525 TEU’ luk giris yapan
konteyner olmustur.

2008 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 51742 adet, 103484 TEU’ dur. 20’lik konteyner miktar1 59885 adet TEU’
dur. Toplamda 111627 adet, 163369 TEU’ luk limandan konteyner g¢ikisi
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olmustur. 2008 yilinda toplam bosaltma yapilan yani giren (ithal edilen) 40°lik
konteyner miktar1 53714 adet 107428 TEU’ dur, 20’lik konteyner miktar1 55002
adet TEU’ dur. Toplamda limana 108716 adet, 162430 TEU’ luk giris yapan
konteyner olmustur.

e 2009 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 37274 adet, 74548 TEU’ dur. 20’lik konteyner miktar1 32634 adet TEU’
dur. Toplamda 69908 adet, 107182 TEU’ luk limandan konteyner g¢iKisi
olmustur. 2009 yilinda toplam bosaltma yapilan yani giren (ithal edilen) 40°lik
konteyner miktar1 37215 adet 74430 TEU’ dur, 20’lik konteyner miktar1 32444
adet TEU’ dur. Toplamda limana 69659 adet, 106874 TEU’ luk giris yapan
konteyner olmustur.

e 2010 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 47819 adet, 95638 TEU’ dur. 20’lik konteyner miktar1 45543 adet TEU’
dur. Toplamda 93362 adet, 135181 TEU’ luk limandan konteyner g¢ikisi
olmustur. 2010 yilinda toplam bosaltma yapilan yani giren (ithal edilen) 40’lik
konteyner miktar1 43772 adet 87544 TEU’ dur, 20’lik konteyner miktar1 42948
adet TEU’ dur. Toplamda limana 86720 adet, 130492 TEU’ luk giren konteyner

olmustur.

3.1.2. Gemport Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Degerlendirilmesi

Yukaridaki istatistiksel verilerden Ozetle Tablo 13’4 elde ederiz. Tablo 13°de
2006 — 2010 yillar1 arasindaki 5 yillik donem incelenmis ve konteyner tiplerine gore
limandaki konteyner yigilmasi analizi yapilmistir. Fark kismindaki ( + ) sembolii limanda
konteyner birikmesinin yasandigint ve limana giren konteynerin ¢ikan konteyner
miktarindan daha fazla oldugunu gostermekte olup , ( - ) sembolii ise limandan g¢ikan
konteyner miktarmm limana giren konteyner miktarindan daha fazla oldugunu

gostermektedir.
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Tablo 13. Gemport limaninin yillara goére bos konteyner yigilma miktarlari

Giren Toplam Ctkan Toplam
Konteyner Miktart Konteyner Miktart Fark (Adet)
Yullar (Adet) ( Adet)
20 40 20 40 20 40
667 1131
2006 53198 42773 52531 41642
(+) | (+)
4682 1203
2007 55565 56980 60247 55777
(-) | (+)
4883 1972
2008 55002 53714 59885 51742
(-) | (+)
190 59
2009 32444 37215 32634 37274
(-) (-)
2595 | 4047
2010 42948 43772 45543 47819
(-) (-)

Tablo 13’e gore limanda 2006 yili haricinde bos konteyner yigilmasindan
bahsedemeyiz. 2006 yilinda limanda konteyner yigilmasi yasanirken diger yillarda fazla
konteyner ¢ikis1 yasandigi goriilmektedir. Bu da aslinda Gemport limanin bir ihracat
liman1 oldugunun gostergelerinden biridir. Bunu asagidaki formiile uygulayarak da
gorebiliriz;

e 2006 yilinda limandan toplam 94173 adet 135815 TEU’ Iluk konteyner
cikisi(ihracat) olurken, 95971 adet, 138744 TEU’ luk konteyner girisi (ithalat)
gerceklesmistir. Bunun sonucunda 667 adet 20°’lik konteynerin ve 1131 adet
40’lik bos konteynerin liman ve ¢evresinde atil olarak bekledigi sonucuna
ulagilmaktadir. Formiil 1’e gére B= + 0.94 birim deger oranina ulasilir. Sonucun
( +) ¢ikmasi limanda konteyner yigilmasmin bir gostergesidir. Degerin * 0 ** a

yakimsamasi1 demek, limanin ticari acidan dengede oldugunun bir gostergesidir.
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Bir konteyner limaninin ticari dengede olmasi durumu ¢ok sik rastlanan bir
durum degildir. Bu yiizden bulmus oldugumuz birim degerin * 0 ** degerine ne
kadar yakmsar ise limanin da dengeli bir yap1 sergiledigi sonucuna ulagilir.

2007 yilinda limana toplam 86576 adet konteyner girisi olurken, 116024 adet
konteyner ¢ikis1 gergeklesmistir. Bunun sonucunda yine limanda 1203 adet 40°1ik
konteynerin liman ve g¢evresinde atil olarak bekledigi varsayilirken, 4682 adet
20’lik konteynerin ise limandan ¢ikis yaptig1 goriilmektedir. 40’lik konteyner
artis1 lineer olarak artmaya devam ederken, 20’lik konteyner sayisinda ise bir
onceki yil baz alindiginda azalma oldugu, ¢evre limanlardan ve liman disindan
konteyner girisi yapildigi veya limanda daha Onceki yillarda biriken bos
konteynerlerin kullanildig1 varsayimi yapilabilir. Formiil 1’e gére 2007 yili igin
bos konteyner akis dengesi orani B= - 14,5 olarak bulunur. 2007 yilindaki oranin
2006 yilia gore oldukga farkli ¢ikmis oldugu goriilmektedir. Bu durum limandan
cikis yapan 20’lik konteynerlerin fazlaligindan kaynaklanir. 2007 yilinda
ozellikle ¢ikan konteynerlerinde dolu olarak limandan ¢ikmis olmasi limanin
thracatinin bir 6nceki yila gore olduke¢a yiiksek seviyelere ulasmis oldugunu
gorebilmekteyiz.

2008 yilinda limana toplam 108716 adet konteyner girisi olurken, 111627 adet
konteyner c¢ikis1 gerceklesmistir. Bunun sonucunda limanda 1972 adet 40’lik
konteyner birikmesi yasanirken, 4883 adet 20’lik konteyner ¢ikisi olmustur.
40’lik konteyner birikmesi Onceki yillar ile beraber lineer artmaya devam
etmekte, 20’lik konteyner miktarinda ise liman disindan gelen konteynerlerin
yine biiyiik bir kisminin dolu olarak limani terk ettigi goriilmektedir. Formiil 1°e
gore 2008 yil1 icin bos konteyner akis dengesi degerine baktigimizda B= - 1.32
birim degerine ulasiriz. Bir dnceki yila gére degerin daha diisiik ¢ikmasinin
sebebi limanda bir Onceki yilin degerlerine gore daha fazla miktarda 40°lik
konteynerin kalmasindan kaynaklanmaktadir. Degerin ( - ) ¢ikmasi toplamda
limandan ¢ikan konteyner sayisinin fazlaligimi gostermektedir. Limandan ¢ok
sayida dolu 20’lik konteyner ¢ikisinin yaganmasi limanm ihracat limani oldugunu
gosterir. Fazla 20°1lik konteyner ¢ikisinin olmasi sonucu, limana digaridan 20’lik
konteyner transferinin yapildigini da gostermektedir.

2009 yilinda limana toplam 69659 adet konteyner girisi olurken, 69908 adet
konteyner ¢ikis1 gergeklesmistir. Bunun sonucunda limandan 109 adet 20°lik, 59
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adet ise 40’lik konteyner ¢ikist yasanmistir. Limandan diger yillar ile
karsilastiracak olursak ilk defa 40’lik konteyner c¢ikist yasanmistir. 20’lik
konteyner ¢ikisinda ise ¢ikis diisiis olmasina ragmen devam etmektedir. 2009 yil1
degerlerine baktigimizda toplamda konteyner ellegcleme miktarlarinda genel bir
azalma oldugu goriilmektedir. Bu durumun 2009 krizi ile yakindan ilgili oldugu
varsayllmaktadir. Ayn1 sekilde formiil 1’e gore 2009 yil1 igin bos konteyner akis
dengesi degeri B= - 0.17 birim deger olarak bulunmustur. Degerin sifira yakin
olmasi limanin ticari agidan dengede oldugunun bir gostergesidir. Normal
kosullarda bir limanda ticari dengenin saglanmasi ¢ok sik rastlanan bir durum
degildir.

2010 yilinda limana toplam 86720 adet konteyner girisi olurken, 93362 adet
konteyner ¢ikis1 gergeklesmistir. Bunun sonucunda 2595 adet 20°lik, 4047 adet
40’Iik bos konteyner ¢ikist gerceklesmistir. Bu sonuglar diger 4 yila gore
maksimum seviyede limandan konteyner ¢ikisinin yasandigmi gostermektedir.
Disaridan limana 20’lik konteyner girisi olurken, liman etrafi ve g¢evresinde
bulunan 40’lik konteynerlerinde 2010 yilinda diger yillara oranla olduke¢a yiiksek
bir seviye ile limandan ¢ikmig oldugu goriliir. Cikan konteynerlerin de biiyiik
oranin limani dolu olarak terk etmesi de limanin 2010 yilinda da ihracat limani1
oldugunu gostermektedir. 2010 yil1 i¢in bos konteyner akis dengesi B = - 3.68

birim deger olarak karsimiza ¢ikar.

- Bos Konteyner Akis Dengesi Oranlari
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Sekil 14. Gemport liman1 2006 — 2010 yillar1 aras1 bos konteyner akis dengesi
degeri oranlar1
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Sekil 14° de Gemport limanindaki 2006 — 2010 yillar1 arasindaki bos konteyner akis
dengesi oranlar1 gosterilmektedir. Sekil 14’e gore 2006 yilindan sonra konteyner akis
dengesi oranin eksilere dogru hizla diistiigii daha sonra 2008 yil1 itibari ile yilikselerek arti
duruma ¢ikarak, 2008 — 2009 yillarinda dengede sayilabilecek bir orana ulagtigi
gozlemlenmektedir. Gemport limanindaki konteyner akis dengesi oranlarina bakildiginda
limanin bir ihracat limani goriiniimiinde oldugu ve 2006 — 2010 yillar1 arasinda siirekli

konteyner ¢ikis1 yasandig1 yukaridaki grafikten anlagilmaktadir.

20'lik Konteyner Yigilma Miktarlari
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Sekil 15. Gemport limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 20’lik bos
konteyner yigi1lma miktar1 oranlari

Sekil 15°de Gemport Limanindaki 20’lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarin1 gostermektedir. 20’lik konteyner yigilmasmin siirekli bir diisiis

icerisinde oldugunu bu degerin 2009 yilinda en diisiik, 2007 yilinda da en yiiksek degere

ulastig1 goriilmektedir.
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40'lik Konteyner Yigilma Miktarlar

& 4000
E 2000 =&—140'lik Konteyner
€T o
§' b \ —— Dogrusal (40'lik
£ 00?005 2006 2007 2008 2 2010 2011 Konteyner)
4
= -4000
E:

-6000

Yillar

Sekil 16. Gemport limanmdaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 40’11k bos
konteyner yigilma miktar1 oranlari

Sekil 16’da Gemport Limanindaki 40’lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarint gostermektedir. 40°lik konteyner yigilmasmin 2009 yilina kadar
devam ettigi goriilmektedir. 2009 yilindan sonra ise limanin genel durumuna uyum
saglayarak diisiise gecmistir. 2009 ve 2010 yillarinda 20’lik konteynerlerde oldugu gibi
limandan c¢ikan konteyner sayisi, limana giren konteyner sayisindan yiiksek oldugu
goriiliir.

Genel olarak Gemport limanin 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ticaretine
bakildiginda, limanin bir ihracat liman1 olarak karsimiza ¢iktigi1 goriiliir. Bu durum limanda
bos konteynerlerin sorun yaratmadigmi, depolama alanlarinda da sikint1 yasanmadigini
gostermektedir ki yapilan saha c¢alismasi sirasinda yapmis oldugumuz miilakat
sonuclarinda da liman yetkililerinin konteyner depolama alanlarinda ve limanda bekleyen
bos konteynerlerin limanda ¢ok fazla olmadigini ve liman i¢in suanda bahse konu olacak
bir problem olarak algilanmadig1 da teyit edilmistir. Fakat verilen istatistiki bilgilerden
anlagildig: lizere limandan ¢ikis yapan bos konteyner dengesinin son yillarda art1 degere
daha ¢ok yaklagma egiliminde oldugu goriilmiis bunun da ileride konteyner yigilmasindan

bahsedilmesine neden olabilecegi ihtimalinin akillarda tutulmasini gerektirmektedir.
3.2. Haydarpasa Limam
Haydarpasa limani Istanbul bogazinin giiney girisinde bulunmaktadir. Istanbul,

Tiirkiye’nin niifus bakimmdan ve ticari olarak en yogun sehridir. Limanda yiiklenen ve

bosaltilan konteynerlerin agirlikli kokeni Istanbul olup transit yiik miktar1 azdur.
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Haydarpasa limanmin demiryolu baglantisi olmasina ragmen yiiklenen ve bosaltilan
yiiklerin agirlikla Istanbul kdkenli olmasi nedeniyle limanda elleclenen yiikiin demiryoluna
aktarimi kisith kalmistir. Haydarpasa limaninda 2006 yilinda yapilan yiikkleme ve
bosaltmalarin demiryoluna aktarim orami sadece %0,16 olarak gerceklesmistir. Bu
durumda iilkemizde kombine tagimaciligin ¢ok fazla aktif olmadigmm bir gostergesidir.

Haydarpasa limani konteyner elleglemesi bakimindan TCDD biinyesindeki limanlar
icerisinde Izmir ve Mersin limanlarindan sonra 3. Yiiksek kapasiteye sahiptir.

Haydarpaga Limami 24 saat 3 vardiya kesintisiz gemi ve ylk operasyonlarini
sirdiirmektedir. Terminalde konteyner i¢i doldurma/bosaltma ve giimriikleme iglemleri
yapilmaktadir. Pilotaj ve romorkaj hizmetleri agisindan, limana giren ve ¢ikan gemiler igin
kilavuz almak zorunludur [83, 84].

Sekil 17°de Haydarpasa konteyner limaninin genel goriiniisii verilmektedir.

Sekil 17. Haydarpasa konteyner limani genel goriiniis [83].

Liman sahas1 disinda, Goztepe’de bos konteynerlerin istiflendigi bir konteyner kara
terminali mevcuttur. 55.000 n alana sahip olan bu sahanin yillik depolama kapasitesi
52,800 TEU’ dur [84].
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3.2.1. Haydarpasa Limaminin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret

istatistiklerinin incelenmesi

Tablo 14.Haydarpasa liman1 2006 — 2010 yillar aras1 konteyner ellegleme miktarlar: [11].

Yiikleme Bosaltma

Adet Adet
Yillar 20 40 Toplam TEU 20 40 Toplam TEU
Dolu |Bos |Dolu |Bos Dolu [Bos |Dolu |Bos
2006 | 26640 | 35966 | 34432 | 31147 | 128185 | 193764 | 69544 | 525 |66944 | 1173 | 138186 | 206303
2007 | 21497 | 41624 | 33529 | 31623 | 128273 | 193425 | 70749 | 295 |63718| 2366 | 137128 | 203212
2008 | 54068 | 36509 | 33293 | 24007 | 117877 | 175177 | 65540 | 2245 | 50390 | 6265 | 124440 | 181095
2009 | 14024 | 19026 | 15698 | 13870 | gr51g | gp186 | 34155 | 3212 | 25201 | 3705 | 66273 | 95179
2010

8475 | 19394 | 8790 | 18330 | 54989 82109 | 36503 | 206 | 28585 240 65534 94359

Tablo 14’de Haydarpasa limaninda 2006 — 2010 yillar1 arasinda elleglenen konteyner

miktarlar1 verilmektedir. Tablo 14’e goére limana giren (ithalat) ve ¢ikan (ihracat)

konteyner adetlerini konteyner tiplerine gore inceleyecek olursak;

2006 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 65529 adet, 131158 TEU’ dur. Bunlardan 34432 adeti liman: dolu olarak
terk ederken, 31147 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 62606 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 26640 adeti liman1
dolu olarak, 35966 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 128185
adet 193764 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2006 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 68117 adet 136234 TEU’
dur. Bunlardan 66944 adeti dolu, 1173 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Burada limana giren bos konteynerin azligi, limanin bir ithalat limani oldugunu
gosteren bir parametre olarak degerlendirilebilir. Yine limana giren konteyner
sayisinin, ¢ikan konteyner sayisindan fazla olusunun bir diger parametre olmasi
gibi. Ayni sekilde 20°’lik konteyner miktar1 70069 adet TEU’ dur. Bunlardan
69544 adeti limana dolu, 525 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Toplamda limana 138186 adet, 206303 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi
olmustur.

2007 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 65152 adet, 130304 TEU’ dur. Bunlardan 33529 adeti limani dolu olarak
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terk ederken, 31623 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 63121 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 21497 adeti liman1
dolu olarak, 41624 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 128273
adet 193425 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2007 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktart 66084 adet 132168 TEU’
dur. Bunlardan 63718 adeti dolu, 2366 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20°lik konteyner miktar1 71044 adet TEU’ dur. Bunlardan 70749
adeti limana dolu, 295 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 137128 adet, 206303 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.
Limana giren konteyner sayisinin ¢ikan konteyner sayisindan fazla oldugu 2006
yilinda oldugu gibi 2007 yilinda da goriilmektedir. Limanin genel konteyner
ticaretinin 2006 yilina yakin degerler oldugu goriilmektedir.

2008 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 57300 adet, 114600 TEU’ dur. Bunlardan 33293 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 24007 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 60577 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 24068 adeti liman1
dolu olarak, 36509 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 117877
adet 175177 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2008 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 56655 adet 113310 TEU’
dur. Bunlardan 50390 adeti dolu, 6265 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 67785 adet TEU’ dur. Bunlardan 65540
adeti limana dolu, 2245 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 124440 adet, 181095 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.
Limana giren konteyner sayisinin ¢ikan konteyner sayisindan fazla oldugu 6nceki
yillarda oldugu gibi 2008 yilinda da goriilmektedir. 2008 yilindaki toplam
konteyner ticaretinde ise diger yillara oranla bir azalis yasandigi, limana giren
konteyner adetinin ise ¢ikan konteyner miktarma oranmnim diger yillara gére daha
fazla oldugu dikkat ¢cekmektedir. Liman ve c¢evresinde atil olarak bekleyen bos
konteyner miktar1 ise 2006 yilindan itibaren 2008 yilinda da oldugu gibi dogrusal
bir sekilde artig gostermektedir.

2009 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 29568 adet, 59136 TEU’ dur. Bunlardan 15698 adeti liman1 dolu olarak terk
ederken, 13870 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayni sekilde 20’lik
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toplam konteyner miktar1 33050 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 14024 adeti liman1
dolu olarak, 19026 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 62618
adet 92186 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2009 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 28906 adet 57812 TEU’
dur. Bunlardan 25201 adeti dolu, 3705 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20°lik konteyner miktar1 37367 adet TEU’ dur. Bunlardan 34155
adeti limana dolu, 3212 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 66273 adet, 95179 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.
Limana giren konteyner sayisinin ¢ikan konteyner sayisindan fazla oldugu 6nceki
yillarda oldugu gibi 2009 yilinda da goriilmektedir. 2009 yilindaki toplam
konteyner ticaret hacminin diger yillara oranla neredeyse yaris1 durumuna geldigi
goriilmektedir. Bu durumun 2009 yilinda yasanan kiiresel mali kriz etkisinden
kaynaklandigi diisiiniilmektedir.

2010 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 27120 adet, 54240 TEU’ dur. Bunlardan 8790 adeti liman1 dolu olarak terk
ederken, 18330 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Aynmi sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 27869 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 8475 adeti limani
dolu olarak, 19394 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 54989
adet 82109 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2010 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 28825 adet 57650 TEU’
dur. Bunlardan 28825 adeti dolu, 240 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 36709 adet TEU” dur. Bunlardan 36503
adeti limana dolu, 206 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 65534 adet, 94359 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.
Limana giren konteyner sayisinin ¢ikan konteyner sayisindan fazla oldugu 6nceki
yillarda oldugu gibi 2010 yilinda da goriilmektedir. 2010 yilindaki toplam
konteyner ticaret hacminin de 2009 yili degerlerine ¢ok yakin oldugu goriilmekte

ve liman kapasitesinin altinda giris ¢ikis yapildig1 goriilmektedir.
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3.2.2. Haydarpasa Limaminin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Degerlendirilmesi

Yukaridaki istatistiksel verilerden Ozetle Tablo 15’ elde ederiz. Bu tabloda
2006 — 2010 yillar1 arasindaki 5 yillik donem incelenmis ve konteyner tiplerine gore
limandaki konteyner yigilmasi analizi yapilmistir. Fark kismindaki ( + ) sembolii limanda
konteyner birikmesini yani limana giren konteynerin ¢ikan konteynerden fazla oldugunu
gostermekte, ( - ) sembolii ise limandan ¢ikan konteyner miktarmin limana giren konteyner

miktarindan daha fazla oldugunu gostermektedir.

Tablo 15. Haydarpasa limaninin yillara gére bos konteyner yigilma miktarlari

Giren Toplam Cikan Toplam
Konteyner Miktari Konteyner Fark (Adet)
Yillar
(Adet) Miktar ( Adet)
20 40 20 40 20 40
7463 2588
2006 70069 68117 62606 65529
(+) | (+)
7923 932
2007 71044 66084 63121 65152
+) | (+)
7208 645
2008 67785 56655 60577 57300
(+) (-)
4317 662
2009 37367 28906 33050 29568
(+) | (-)
8840 1705
2010 36709 28825 27869 27120
(+) | (+)
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Haydarpasa limanin konteyner ticaret istatistikleri incelendiginde 2006 yilindan 2010

yilina kadar liman ve ¢evresinde bos konteyner yigilmasinin oldukca yiiksek degerlerde

oldugunu gormekteyiz. Limana giris yapan konteyner sayisinin ¢ikis yapan konteyner

sayisindan hemen hemen her sene fazla oldugu goriilmektedir. 2009 ve 2010 yillarinda da

limanin toplam konteyner ticaret hacminin diger yillara oranla olduke¢a diistiigii de dikkat

cekmektedir. Limanda 20’lik konteyner yigilmasmin daha fazla oldugu da dikkat

cekmektedir. Bu da Haydarpasa limanm bir ithalat limani oldugunun gostergelerinden

biridir. Haydarpasa limaninda yasanan konteyner yigilmasi sonucunda liman depolama

alanlarinda biiyiik sikmntilar yasanmaktadir. Istatistiksel degerleri formiile uygulayacak

olursak asagidaki sonuclar1 ¢ikarabiliriz.

2006 yilinda limandan toplam 138186 adet 206303 TEU kapasitelik konteyner
cikis1 (ihracat) olurken, 128185 adet, 193764 TEU kapasitede konteyner girisi
(ithalat) gerceklesmistir. Bunun sonucunda 7463 adet 20’lik konteynerin ve 2588
adet 40’lik bos konteynerin liman ve g¢evresinde atil olarak bekledigi sonucuna
ulagilmaktadir. Formiil 1’e¢ gore bos konteyner akis dengesi oranlarini
inceleyecek olursak; B= + 3.75 ’lik bir orana ulasilir. Sonucun ( + ) ¢ikmasi
limanda konteyner yigilmasimin bir gostergesidir. Degerin 1°den biiylik olmasi
konteyner yigilmasmin dnemsenecek degerlerde oldugunu gdosterir ki bu deger
2006 y1l1 verilerine gére Haydarpasa limani i¢in B =+ 3.75 olarak bulunur.

2007 yilinda limana toplam 137128 adet konteyner girisi olurken, 128273 adet
konteyner ¢ikis1 ger¢eklesmistir. Bunun sonucunda yine limanda 932 adet 40’lik
ve 793 adet 20’lik konteynerin liman ve c¢evresinde atil olarak bekledigi
goriilmektedir. Limanda 2006 yilinda oldugu gibi 2007 yilinda da bos konteyner
yigilmas1 yasanmakta, liman ithalat limant durumunu siirdiirmektedir. 40°lik ve
20’lik konteyner artis1 lineer olarak artmaya devam ederken, 20’lik konteyner
yigilmasinin 40°lik konteyner yigilmasina gore ¢ok daha fazla oldugu da dikkat
cekmektedir. 20’lik konteynerlerin bir limanda 40’lik konteynerlere gére daha
fazla olmasi, limanda tek seferde daha fazla ellecleme igleminin yapilmasina
neden olmakta bu durum da maliyetlerin daha da ¢ok artmasima sebep olur.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2007 yili igin B= + 3.33 birim deger
olarak bulunur. 2007 yilindaki oranin 2006 yilina gore biraz daha diisiik oldugu
goriilmektedir. Bu durumda 2006 yilma gore limandan daha fazla konteyner

cikisindan kaynaklanmaktadir. 2007 yilinda limandan ¢ikig yapan konteyner
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miktarlarma baktigimizda c¢ogunlugunun limant bos olarak terk ettigini
gorebiliriz. Bu da limanin ithalat liman1 oldugunun bir diger gostergesidir. Liman
2006 yilinda oldugu gibi 2007 yilinda da ticari dengede olmadigi da tespit
edilebilir.

2008 yilinda limana toplam 124440 adet konteyner girisi olurken, 117877 adet
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 7208 adet 40’lik
konteyner birikmesi yasanirken, 645 adet 20°lik konteyner ¢ikist olmustur. 40°lik
konteyner birikmesi Onceki yillar ile beraber lineer artmaya devam etmekte,
20’lik konteynerlerden ise 645 tanesi limandan ¢ikis yapmustir. Onceki yillarda
birikmeye devam eden 20°lik konteyner miktari, 2008 yilinda 645 adet fazladan
cikis yaparak, limanda kiigiik de olsa yigilan konteynerlerin azalmasia katkida
bulunuyor.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2008 yil1 igin B= + 2.70 birim deger
olarak bulunur. Onceki yillara gére degerin daha diisiik oldugu sifira yaklastig:
goriiliir. Bu durumda limanin 6nceki yillara oranla kademe kademe daha kararh
bir ticari dengeye yaklastigini gosterir. Degerin diisiik ¢ikmasi giren konteyner ile
¢ikan konteyner arasindaki farkin kii¢iilmesinden kaynaklanmaktadir. Limanda
20’lik konteynerlerin birikmesi de onceki yillara oranla biraz azalmis olsa da
artmaya devam etmekte, 40°lik konteyner oraninda da kiiclik bir azalmaya sebep
olmustur. 2008 yilinda Haydarpasa Limanin 6nceki 2 yila gére daha dengeli
gectigi ve ihracatin biraz daha canlandigini goérebilmekteyiz.

2009 yilinda limana toplam 66273 adet konteyner girisi olurken, 62618 adet
konteyner ¢ikisi ger¢ceklesmistir. Bunun sonucunda limanda 4317 adet 20°lik bos
konteynerin liman ve ¢evresinde atil olarak bekledigi goriiliirken, 662 adet 40’1k
fazladan konteyner ¢ikisi yasanmustir. Limanda 20’lik konteyner miktarindaki
yigilma diiglis gOstermesine ragmen genel itibar1 ile lineer artigini
stirdiirmektedir. 40°lik konteyner miktar1 ise Onceki yila oranla kii¢lik bir artis ile
azalmaya devam etmektedir. 2009 yili degerlerine baktigimizda toplamda
konteyner ellegleme miktarlarimda genel bir azalma oldugu goriilmektedir. Bu
durumun 2009 krizi ile yakindan ilgili oldugu varsayilmaktadir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2009 yili igin B= + 2.83 birim deger

olarak bulunur. Degerin 2008 yilina gore biraz artis gosterdigi goriilmektedir.
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e 2010 yilinda limana toplam 65534 adet konteyner girisi olurken, 54989 adet
konteyner ¢ikisi gergceklesmistir. Bunun sonucunda 8840 adet 20’lik, 1705 adet
40’lik bos konteyner yigilmasi gerceklesmistir. Bu sonucglar diger 4 yila gore
maksimum seviyede limanda konteyner yigilmasmin oldugu yil olarak
goziikmektedir. 2010 yilinda 40’lik konteyner miktar1 birikmesi de 5 yillik
donemde maksimum seviyeye ulastyor. 2009 krizinden sonra Haydarpasa limani
2010 yilinda da etkisi goriiliiyor 2008 ve Onceki yillardaki konteyner ticaret
hacminin altinda kaliyor.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2010 yil1 i¢in B= + 8.75 birim deger
olarak bulunur. Bu deger 5 yillik degerler arasinda en yiiksek birim degerdir. Bu
durumda Haydarpasa Limaninm 2009 krizinden sonra gittikce artan bir bos
konteyner yigilmas1 ve tamamen bir ithalat liman1 durumuna gelmesi s6z konusu

olabilir.

Bos Konteyner Akis Dengesi Oranlari
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O N B OO
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Bos Konteyner Akis Dengesi
Orani

Sekil 18. Haydarpasa limanmdaki 2006 — 2010 yillar1 aras1 bos konteyner akig
dengesi oranlar1

Sekil 18’de Haydarpasa limanindaki 2006 — 2010 yillar1 arasindaki bos konteyner
akis dengesi oranini gostermektedir. Sekil 18’e goére Haydarpasa Limanindaki bos
konteyner akis dengesi oran1 2006 ile 2009 yillar1 arasinda dengeli bir durum sergilerken,
2010 yilinda artan bos konteyner yigilmasi sebebi ile 5 yilik donemde maksimum
seviyeye ulasarak 8.75 gibi yiiksek bir degere ulagmistir. 2009 kiiresel mali krizinden sonra
yasanan sikintilarin Haydarpasa Limanimni da etkiledigi verilen istatistiklerden de belli

olmaktadir.
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20'lik Konteyner Yigilma Miktarlari
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Sekil 19. Haydarpasa limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 20°1ik bos
konteyner yigilma miktar1 oranlar1

Sekil 19°da Haydarpasa Limanindaki 20’lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarini géstermektedir. 20’lik konteyner yigilmasinin siirekli bir artis oldugu

ve bu degerin 2010 yilinda en yiiksek degere ulastig1 goriiliir.

40'lik Konteyner Yigilma Miktarlari
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Sekil 20. Haydarpasa limanmdaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 40’11k bos
konteyner yigilma miktar1 oranlari

Yukaridaki grafikte Haydarpasa Limanindaki 40°lik bos konteynerlerin limandaki
mevcut yigilma miktarlarini gostermektedir. 40°lik konteyner yigilmasmin 2006 ve 2010
yillarinda diger yillara gore daha fazla yasandigi, 2007-2008-2009 yillarinda daha stabil bir
artig icinde oldugu goriiliir. Limanda biriken bos konteyner miktarlarini inceledigimizde

20’lik konteynerlere kiyasla, 40’lik konteyner miktarlar1 daha diisiik géziikmektedir. Bu da
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20’lik konteynerlerin Haydarpasa Limanina gelen yiik ¢esidine gore daha uygun oldugunu
gosterir.

Genel olarak Haydarpasa limani1 Gemport limanin tam aksine bir ithalat limani olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durum hem limanin ticari verimliligi, karliligt hem de
depolama alanlarinda yasanan sikintinin olduk¢a yiiksek seviyelerde ¢iktigini
gostermektedir. Haydarpasa limaninda yapilan miilakat ve saha c¢aligmalar1 da
gostermektedir ki, limanm neredeyse her bos goriilen bir yerinde bir bos konteynerin
konumlandirildigr ve limanin kapasitesinin artik bos konteyner depolayacak kapasiteye
sahip olmadig1 goriiliir.

Sekil 21°de Haydarpasa liman kompleksi icerisinde yer alan bos konteyner yiginlari

goriilmektedir.

Sekil 21. Haydarpasa limaninda bekleyen bos konteyner yiginlar1

Ulkemizde nispeten dar alan iizerine oturtulmus klasik limanlarda daha genis alan
gerektiren terminallere yer verildiginden biiylime saglikli olamamaktadir. Nitekim bunun
tipik ornegini Haydarpasa konteyner terminalinde gérmek olasidir. Burada konvansiyonel
ortamda verilen konteyner depolama hizmetleri, trafik arttik¢a terminal depolama alanmin
disina tasmak durumunda kalmis; i¢ Erenkdy, Merdivenkdy gibi yerlerde konteyner kara
terminali gibi adlar uydurularak depolama alanlar1 olusturulmustur. Bunun ekonomiye olan

maliyeti hi¢ diisliniilmemistir.
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3.3. izmir Limam

Ege Denizi’nin bat1 kiyisinda bulunan ve niifus yogunlugu bakimindan Tiirkiye’nin
ficiincii biiyiik sehri olan izmir ayn1 zamanda iilkemizin énemli bir ticaret merkezidir.
Liman, genis tarimsal ve endiistriyel hinterlanda sahiptir. Ege Bolgesinin tarim ve endiistri
limani olan Izmir limani, ayn1 zamanda iilkenin ihracatinda dnemli rol oynar.

[zmir limani; konteyner, yolcu, kuru yiik, dokme yiik ve ro-ro yiiklerin
elleglemelerinde hizmet vermektedir. Son yillarda konteyner tasimaciligi diger islemlere
gore daha ¢ok On plana ¢ikarak ve artik tim liman islemlerinin % 60’lik boimiini
olusturmaktadir. izmir liman1 konteyner elleclemesi bakimmdan TCDD biinyesindeki
limanlar icerisinde en yiiksek kapasiteye sahip olan limandir. 2006 yili igerisinde limana
gelen konteyner gemisi toplami 1.783 adet ve elleglenen toplam konteyner miktar1 766.786
TEU olarak gerceklesmistir. Limana yanasan en biiylik konteyner gemisi 66.280 grt, 5.527
TEU kapasiteli Msc Malta ve Msc Turchia gemileridir [12]. Sekil 22°de izmir limanmnmin

genel goriiniisii yer almaktadir.

Sekil 22. izmir limani genel goriiniis [83].

Liman demiryolu ve karayolu agi ile baglantili olmasma ragmen demiryolu
baglantis1 ¢ok etkin kullanilmamakta, bu nedenle de konteynerlerin i¢ bolgelere aktarimi
agirlikli olarak karayolu ile saglanmaktadir. Izmir limaninda yapilan yiikleme ve

bosaltmalarm demiryolu baglantili oran1 2009 yilinda sadece % 4,2 olmustur [24].
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istatistiklerinin incelenmesi

Tablo 16. izmir liman1 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ellegleme miktarlar1 [11].

Yiikleme Bosaltma
Adet Adet
Yillar 20 40 Toplam TEU 20 40 Toplam TEU
Dolu |Bos |Dolu |Bos Dolu [Bos |Dolu |Bos
2006 | 154535 | 6168 | 124528 | 7625 | 292850 | 425012 | 58614 | 99156 | 73742 | 59100 | 290612 | 423454
2007 | 175999 | 6322 | 123322 | 10638 | 313281 | 447241 | 65177 | 112137 | 73247 | 63404 | 313965 | 450976
2008 | 184020 | 4008 | 119075 | 11287 | 318390 | 448752 | 63030 | 125158 | 68854 | 55129 | 312171 | 436154
2009 | 173845 | 4328 | 109829 | 9280 | 5q7965 | 416393 | 42084 | 122724 | 65456 | 57267 | 287531 | 410254
2010 | 155001 | 2726 | 92421 | 8671 | 259039 | 360131 | 44702 | 113460 | 53351 | 51340 | 262853 | 367544

Tablo 16’da Izmir limaninda 2006 — 2010 yillar1 arasinda elleglenen konteyner

miktarlar1 verilmektedir. Tablo 16’ya gore limana giren (ithalat) ve ¢ikan (ihracat)

konteyner adetlerini konteyner tiplerine gore inceleyecek olursak;

2006 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 132153 adet, 264306 TEU’ dur. Bunlardan 124528 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 7625 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayni sekilde 20’lik
toplam konteyner miktar1 160706 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 154538 adeti
liman1 dolu olarak, 6168 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda
292859 adet 425012 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2006 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 132842 adet 265684
TEU’ dur. Bunlardan 7342 adeti dolu, 59100 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Ayni sekilde 20°lik konteyner miktar1 157770 adet TEU’ dur.
Bunlardan 58614 adeti limana dolu, 99156 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Toplamda limana 290612 adet, 423454 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur.

2006 yilinda limandan ¢ikan konteyner sayisi limana giren konteyner sayisindan
1554 TEU fazladr. Cikan konteynerin fazla olmasi ihracatin bu limanda daha
fazla oldugunun bir gostergesidir. Yine limana giris yapan bos konteynerin
fazlaligi da, bu konteynerlerin doldurulup tekrar ¢ikis yapilacagi
varsayilacagindan limanin 2006 yilinda ihracatin agirhkli  oldugunun

gostergesidir.
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2007 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 133960 adet, 267920 TEU’ dur. Bunlardan 123322 adeti limani1 dolu olarak
terk ederken, 10638 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 179321 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 172999 adeti
liman1 dolu olarak, 6322 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda
313281 adet 447241 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2007 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40’11k konteyner miktar1 136651 adet 273302
TEU’ dur. Bunlardan 73247 adeti dolu, 63404 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 177314 adet TEU’ dur.
Bunlardan 65177 adeti limana dolu, 112137 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Toplamda limana 313965 adet, 450976 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. Limandan ¢ikan konteyner sayis1 2006 yilinin aksine
2007 yilinda tam tersi bir durum olusturarak; limana giren konteyner sayisi
cikandan daha fazla olmustur. Bu oran limanin genel kapasitesine bakildiginda
cok yiiksek bir oran degildir.

2008 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 130362 adet, 260724 TEU’ dur. Bunlardan 119075 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 11287 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 188028 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 184020 adeti
liman1 dolu olarak, 4008 adeti de limandan bos olarak ayrilmustir. Toplamda
318390 adet 448752 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2008 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 123983 adet 247966
TEU’ dur. Bunlardan 68854 adeti dolu, 55129 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 188188 adet TEU’ dur.
Bunlardan 63030 adeti limana dolu, 125158 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Toplamda limana 312171 adet, 436154 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. 2008 yilinda da 2006 yillinda oldugu gibi limandan
cikan konteyner sayismin daha fazla oldugu, limana giris yapan konteynerlerin
cogunlugunun da bos olmasi dikkat ¢ekmektedir.

2009 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 119109 adet, 238218 TEU’ dur. Bunlardan 109829 adeti limani dolu olarak
terk ederken, 9280 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayni sekilde 20’lik
toplam konteyner miktar1 178173 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 173845 adeti
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liman1 dolu olarak, 4328 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda
297282 adet 416393 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2009 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 122723 adet 245446
TEU’ dur. Bunlardan 57267 adeti dolu, 65456 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 164808 adet TEU’ dur.
Bunlardan 42084 adeti limana dolu, 122724 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 287531 adet, 410254 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. 2009 yilinda limanin toplam ticaret hacminin diger
yillara oranla daha diisiik oldugu goriiliir. Bunun sebebinin de kiiresel krizden
oldugu tahmin edilmektedir. 2009 yilinda da limandan ¢ikan konteyner sayismnin
daha fazla oldugu bu da limanda atil olarak bekleyen bos konteynerlerin
onemsenecek oranda olmadigini gosterir.

2010 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrac¢ edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 101092 adet, 202184 TEU’ dur. Bunlardan 92421 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 8671 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 157947 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 155221 adeti
liman1 dolu olarak, 2726 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda
259039 adet 360131 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2010 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 104691 adet 209382
TEU’ dur. Bunlardan 53351 adeti dolu, 51340 adeti de limana bos olarak giris
yapmugtir. Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 158163 adet TEU’ dur.
Bunlardan 44702 adeti limana dolu, 113460 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 262853 adet, 367544 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. 2010 yilinda limana giren konteyner sayisinin ¢ikan
konteyner sayisindan fazla oldugu goriilmektedir. Aym1 zamanda 2010 yihi
limanin toplam konteyner ticaretinin de 5 yillik donemdeki en diisiik degerler
oldugu goriilmektedir. 2009 y1l1 krizinin ardindan limanin ticaret hacminde gozle

goriiliir bir diisiis yasandig1 goriilmektedir.
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3.3.2. izmir Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Degerlendirilmesi

Tablo 17. izmir limaninm yillara gére bos konteyner y1gi1lma miktarlar

Giren Toplam Ctkan Toplam

Konteyner Miktart Konteyner Miktart Fark (Adet)
Yullar (Adet) ( Adet)

20 40 20 40 20 40
2936 689

2006 157770 132842 160706 | 132153
(-) | (+)
2007 2691

2007 177314 136651 179321 | 133960
(-) | (+)
160 6379

2008 188188 123983 188028 | 130362
(+) (-)
13365 | 3164

2009 164808 122273 178173 | 119109
(-) | (+)
216 3599

2010 158163 104691 157947 | 101092
(+) | (+)

Verilen istatistiksel verilerden 6zetle Tablo 17 elde edilir. Tablo 17°de 2006 — 2010
yillar1 arasindaki 5 yillik donem incelenmis ve konteyner tiplerine gore limandaki
konteyner yigilmasi analizi yapilmistir. Fark kismindaki ( + ) sembolii limanda konteyner
birikmesini yani limana giren konteynerin ¢ikan konteynerden fazla oldugunu gostermekte,
(- ) sembolii ise limandan ¢ikan konteyner miktarmin limana giren konteyner miktarindan
daha fazla oldugunu gostermektedir.

TCDD Izmir limanin konteyner ticaret istatistikleri incelendiginde 2006 yilindan
2010 yilma kadar liman ve cevresinde bos konteyner yigilmasmin onemli boyutlarda

olmadigini gorebiliriz. Limanda bos konteyner depolamasindan dolay1 herhangi bir sikint1
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yaganmadig1 yapilan saha ve miilakat ¢alismalari ile de desteklenmistir. Liman dengeli bir

yapida goziikmekte ve genel tabiri ile bir ihracat limani 6zelligi gostermektedir. 2009 ve

2010 yillarinda da limanin toplam konteyner ticaret hacminin diger yillara oranla daha

diisiik oldugu goriilmektedir. Limanda az da olsa biriktigi goriilen konteynerlerin de daha

cok 40’lik konteyner oldugu dikkat ¢ekmektedir.

2006 yilinda limandan toplam 292859 adet 425012 TEU kapasitelik konteyner
¢ikis1 (ihracat) olurken, 290612 adet, 423454 TEU kapasitede konteyner girisi
(ithalat) gerceklesmistir. Bunun sonucunda formiil 1’e gore bos konteyner akis
dengesi oranlarmi inceleyecek olursak;

B= - 0.38 birim deger sonucuna ulasilir. Sonucun ( - ) ¢ikmasi limandan fazla
sayida konteyner ¢ikiginin oldugunu gostermektedir. Bu durum ya daha onceki
yillardan kalan bos konteynerlerin ¢ikis yapmasi ya da limana disaridan
konteyner getirilmesi ile miimkiin olabilmektedir. Degerin 1’den kiigiik olmasi
konteyner yigilmasmmin ya da fazla miktarda konteyner ¢ikismnin
onemsenmeyecek degerde oldugunu ve limanin dengeli bir yapiya yakin
oldugunu gostertir.

2007 yilinda limana toplam 313965 adet konteyner girisi olurken, 313281 adet
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 2691 adet 40’lik
konteynerin liman ve ¢evresinde atil olarak bekledigi, 2007adet 20’lik
konteynerin ise limandan fazladan ¢ikis yaptigi sonucuna ulagilmaktadir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine goére 2007 yil1 igin B= + 0.10 birim deger
olarak bulunur. 2007 yilindaki oranin 2006 yilina gore biraz daha diisiik oldugu
ve sonucun ( + ) olarak ¢iktig1 goriiliir. Bu durum limandan adet olarak daha fazla
konteynerin ¢iktigini fakat bu farkin ¢ok kii¢iik oldugunu gosterir. Cikan sonucun
sifira gok yakin olmasi 2007 yilinda TCDD Izmir Limanmn neredeyse ideal bir
liman durumunda oldugunu gostermektedir. Liman ticari olarak dengededir.

2008 yilinda limana toplam 312171 adet konteyner girisi olurken, 318390 adet
konteyner ¢ikist gerceklesmistir. Bunun sonucunda limanda 160 adet 20°lik
konteyner birikmesi yasanirken, 6379 adet 40°lik konteyner ¢ikis1 olmustur.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2008 yili i¢in B= - 0.98 birim deger
olarak bulunur. Limandan diger yillarda oldugu gibi az bir fark ile g¢ikan
konteyner adet miktarinin daha fazla oldugu goriiliir. Sonucun 1 den kiigiik

olmasi limanin dengeli yapisin1 2008 yilinda da siirdiirdiigiinii géstermektedir.
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2009 yilinda limana toplam 287531 adet konteyner girisi olurken, 297282 adet
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 3164 adet 40’lik bos
konteynerin liman ve g¢evresinde atil olarak bekledigi goriiliirken, 13365 adet
20’lik fazladan konteyner ¢ikis1 yasanmistir. 2009 yilinda yiiksek degerde 20’lik
konteynerin ¢ikis yapmis oldugu ve konteyner ellecleme miktarlarinin da dnemli
Olgtide diistiigli dikkat cekmektedir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2009 yil1 igin B= - 1.66 birim deger
olarak bulunur. Degerin ( - ) ¢ikmasi1 6nceki yillarda oldugu gibi limandan daha
fazla konteyner ¢iktigini gostermektedir. Degerin 1’1 agsmas1 da limanin kararh
yapisinin azaldigin1  fakat ihracat liman1 olma o6zelligini korudugunu
gostermektedir.

2010 yilinda limana toplam 262853 adet konteyner girisi olurken, 259039 adet
konteyner ¢ikis1 gergeklesmistir. Bunun sonucunda 216 adet 20’lik, 3599 adet
40’lik bos konteyner yigilmasi gerceklesmistir. Bu sonuglar diger 4 yila gore
maksimum seviyede limanda konteyner yigilmasinin oldugu yil olarak
goziikmektedir. 2009 krizinden sonra TCDD Izmir liman1 2010 yilinda da etkisi
goriilityor 2008 ve onceki yillardaki konteyner ticaret hacminin altinda kaliyor.
Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2010 yil1 i¢in B= + 0.73 birim deger
olarak bulunur. Degerin ( + ) ¢ikmasi izmir Limanin bu zamana kadar ihracat
liman1 konumunda olan 6zelligini, ithalat limanina déniisme evrimi iginde

olabilecegi unutulmamaldir.

Bos Konteyner Akis Dengesi Oranlari

1 073

038 01 098 g l:
' B Bos Konteyner Akis Dengesi
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Yillar

Bos Konteyner Akis Dengesi
Orani

Sekil 23. Izmir limaninin 2006 — 2010 yillar: aras1 bos konteyner akis dengesi

oranlar1
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Sekil 23°de TCDD izmir limanmdaki 2006 — 2010 yillar1 arasindaki bos konteyner
akis dengesi oranim1 gdstermektedir. Sekil 23’e gore Izmir Limanindaki bos konteyner akis
dengesi orani genel olarak dengeli bir yapida ¢ikmustir. Kiiresel mali krizin yasanmig
oldugu 2009 yilinda limandan diger yillara oranla daha yiiksek oranda konteyner ¢ikisi
yasanmigtir. Bu durum limanin ihracat limam1 olma 0&zelligine etki olarak

degerlendirilebilecegi i¢in bir problem olarak degil bir avantaj olarak da goriilebilir.

20'lik Konteyner Yigilma Miktarlari

5000

0
2005 2@54@0 20&510 2011
-10000 \V/

Yillar

== 20'lik Konteyner

—— Dogrusal (20'lik
Konteyner)

20'lik Konteyner Miktari
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Sekil 24. izmir limanmdaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 20°lik bos konteyner
yigilma miktar1 oranlar1

Sekil 24’de TCDD Izmir Limanindaki 20’lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarin1 géstermektedir. 20’ lik konteyner miktarlarinda genel olarak limanda
bir azalma oldugu, bu degerin en yiiksek seviyeye 2009 yilinda ulastig1 goriilmektedir.
Ayn1 zamanda 2010 yilinda da ilk defa limana azda olsa fazladan 20’lik konteyner girisi
oldugu Sekil 24°de goriilmektedir.

40'hk Konteyner Yigilma Miktarlan
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Sekil 25. izmir limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 40’1tk bos konteyner
y181lma miktar1 oranlar1
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Sekil 25’de TCDD Izmir Limanindaki 40°lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarin1 gostermektedir. 40°lik konteyner yigilmasmnm 2008 yili disindaki
yillarda bir artis gosterdigi goriilmektedir. 2008 yilinda ise 6379 adet konteynerin limandan
fazladan ¢ikis yaptig1 ve bu degerinde diger yillara gore biiyiik bir deger oldugu goriiliir.
Grafikten de anlasilacagi gibi 5 yillik donemde 40’lik konteyner miktarnin dengeli bir
yapida ve baslangic degeri ile neredeyse ayni seviyede oldugu Sekil 25’den
anlasilmaktadir.

Sekil 26’da TCDD izmir Liman tesisi igerisindeki bos konteyner yiginlar

goriilmektedir.

TN W e -
|

<D ¢

Sekil 26. TCDD izmir limaninda bekleyen bos konteynerler

Genel olarak TCDD Izmir limanin bir ihracat limani yapisinda oldugu goriiliir. 5
yillik donemin verileri incelendiginde limanin dengeli bir yapida oldugu ve bos konteyner
yigilmas1 sorununun yasanmadigi gOriilmiistiir. Yine yapilan miilakat ve saha

caligmalarinda yetkililerin vermis oldugu bilgiler de bu durumu destekler niteliktedir.

3.4. Kumport Limani

Ambarli liman kompleksi i¢erisinde bulunan ikinci biiyiik konteyner terminali de
Kumport Terminali’dir. Liman Kumport Liman Hizmetleri ve Lojistik San. Ve Tic. A.S.
tarafindan 1994 yilindan beri isletilmektedir.

Sekil 27°de Kumport Limanindan bir goriintii yer almaktadir.



Tablo 18. Kumport Limani1 2006 — 2010 Yillar1 Konteyner Ellegleme Miktarlari [11].
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Sekil 27. Kumport liman1 konteyner depolama alani

bir onceki yila gore % 21 artis gostermistir. Terminalin toplam alan1 310.000 m2 olup

birbirine paralel 2 iskeleden olugsmaktadir. Konteyner elleglemeleri 40 ton ile 100 ton arasi

Terminalin 2006 yil1 konteyner ellegleme miktar1 531.832 TEU olarak gercekleserek

degisen 8 adet mobil ving tarafindan yapilmaktadir [84].

3.4.1. Kumport Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin incelenmesi

Yikleme Bosaltma
Adet Adet
Yillar 20 40 Toplam TEU 20 40 Toplam TEU
Dolu |Bos Dolu |Bos Dolu |Bos Dolu |Bos
2006 31755 26585 52305 31391 142036 225732 50776 11168 74576 18682 155202 248460
2007 36909 | 39840 52907 | 46155 175811 274893 52918 15760 | 81899 22977 173554 278430
2008 36818 | 30827 | 46006 | 43862 157513 247381 51322 14494 | 78689 19877 164382 262948
2009 34743 18490 31044 | 24056 108333 163433 35814 13102 38584 27485 114985 181054
2010 56075 | 13436 | 50889 | 47676 168076 266641 66963 | 11449 | 102438 | 12920 193770 309128
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Tablo 18’de Kumport limaninda 2006 — 2010 yillar1 arasinda elleglenen konteyner

miktarlar1 verilmektedir. Tablo 18’e¢ gore limana giren (ithalat) ve c¢ikan (ihracat)

konteyner adetlerini konteyner tiplerine gore inceleyecek olursak;

2006 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 83696 adet, 167392 TEU’ dur. Bunlardan 52305 adeti liman: dolu olarak
terk ederken, 31391 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 58340 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 31755 adeti liman1
dolu olarak, 26585 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 142036
adet 225732 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2006 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 93258 adet 186516 TEU’
dur. Bunlardan 74576 adeti dolu, 18682 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Ayni sekilde 20°lik konteyner miktar1 61944 adet TEU’ dur.
Bunlardan 50776 adeti limana dolu, 11168 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Toplamda limana 155202 adet, 248460 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur.

2006 yilinda limana giren konteyner sayisi, limandan ¢ikan konteyner sayisindan
13166 adet ve 22728 TEU daha fazladir. Limana daha fazla sayida konteyner
girisinin olmasi limanin bir ithalat liman1 6zelliginde olmasmin bir gostergesidir.
2007 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 99062 adet, 198124 TEU’ dur. Bunlardan 52907 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 46165 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 76749 adet ve TEU” dur. Bunlardan 36909 adeti limani
dolu olarak, 39840 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 175811
adet 274843 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2007 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 104876 adet 209752 TEU’
dur. Bunlardan 81899 adeti dolu, 22977 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 68678 adet TEU’ dur.
Bunlardan 52918 adeti limana dolu, 15760 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Toplamda limana 173554 adet, 278430 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. Limanda 2006 yilinin aksine ¢ikis yapan konteyner
adet sayisi, giris yapan konteyner adet sayisina gore daha fazla fakat TEU olarak
daha diisiik kalmigtir. Limanin 2006 yilina gére daha olumlu bir ticaret yaptigi

sOylenebilir.
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2008 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrac¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 89808 adet, 179616 TEU’ dur. Bunlardan 46006 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 43802 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 67645 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 36818 adeti limani
dolu olarak, 30827 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 157513
adet 247381 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2008 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 98566 adet 197132 TEU’
dur. Bunlardan 78689 adeti dolu, 19877 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Aymi sekilde 20’lik konteyner miktar1 65816 adet TEU’ dur.
Bunlardan 51322 adeti limana dolu, 14494 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 173554 adet, 278430 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. 2008 yilinda da 2006 yillinda oldugu gibi limandan
giren konteyner sayisinin hem adet hem de TEU olarak daha fazla oldugu
goriilmektedir.

2009 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 55100 adet, 110200 TEU” dur. Bunlardan 31044 adeti liman: dolu olarak
terk ederken, 24056 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 53233 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 34743 adeti limani
dolu olarak, 18490 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 108333
adet 163433 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2009 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 66069 adet 132138 TEU’
dur. Bunlardan 38584 adeti dolu, 27485 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 48916 adet TEU’ dur.
Bunlardan 35814 adeti limana dolu, 13102 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 114985 adet, 181054 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur.

2009 yilinda da limana giren konteyner sayisinin daha fazla oldugu
goriilmektedir. Ayn1 zamanda 2009 yilinda limanin toplam ticaret hacminin diger
yillara oranla oldukca diisiik oldugu goriiliir. Bu diisiisiin incelenen limanlar
arasinda en fazla diislis oldugu yani Kumport Limanmin 2009 kiiresel mali
krizden daha ¢ok etkilendigi sonucuna varilabilir.

2010 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 98565 adet, 197310 TEU’ dur. Bunlardan 50889 adeti liman: dolu olarak
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terk ederken, 47676 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°1lik
toplam konteyner miktar1 69511 adet ve TEU” dur. Bunlardan 56075 adeti limani
dolu olarak, 13436 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 168076
adet 266641 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2010 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 115358 adet 230716 TEU’
dur. Bunlardan 102438 adeti dolu, 12920 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Aymi sekilde 20’lik konteyner miktar1 78412 adet TEU’ dur.
Bunlardan 66963 adeti limana dolu, 11449 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Toplamda limana 262853 adet, 309128 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. Kumport limant 2010 yili ticaret hacmine
baktigimizda, 2009 kiiresel mali krizin etkisinden ¢abuk kurtuldugu ve 5 yillik
donemdeki ortalama ticaret hacmini yakaladig1 goériilmektedir. 2010 yilinda da
onceki yillarda oldugu gibi limana giren konteyner sayisinin ¢ikan konteyner
sayisindan fazla oldugu ve bu farkin 5 yillik dénemdeki en yiiksek seviyede
oldugu sonucuna ulasilmaktadir. 2009 krizinden sonra Kumport limaninda

ithalatin daha da arttig1, ihracatin ise daha da diistiigii goriilmektedir.

3.4.2. Kumport Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Degerlendirilmesi

Yukaridaki istatistiksel verilerden Ozetle Tablo 19 elde edilir. Tablo 19°da
2006 — 2010 yillar1 arasindaki 5 yillik donem incelenmis ve konteyner tiplerine gore
limandaki konteyner yigilmasi analizi yapilmistir. Fark kismindaki ( + ) sembolii limanda
konteyner birikmesini yani limana giren konteynerin ¢ikan konteynerden fazla oldugunu
gostermekte, ( - ) sembolii ise limandan ¢ikan konteyner miktarmin limana giren konteyner

miktarindan daha fazla oldugunu gostermektedir.
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Tablo 19. Kumport limaninin yillara gére bos konteyner yigilma miktarlari

Giren Toplam Ctkan Toplam
Konteyner Miktart Konteyner Miktart Fark (Adet)
Yullar (Adet) ( Adet)
20 40 20 40 20 40
3596 9562
2006 61934 93258 58338 83696
(+) | (+)
8071 5804
2007 68678 104876 76749 99072
(-) | (+)
1829 8698
2008 65816 98566 67645 89868
(-) | (+)
4317 | 10969
2009 48916 66069 53233 55100
(-) | (+)
8901 | 16792
2010 78412 115358 69511 98566
(+) | (+)

Kumport limanin konteyner ticaret istatistikleri incelendiginde 2006 yilindan 2010
yilna kadar liman ve c¢evresinde bos konteyner yigilmasmin &zellikle 40’hik
konteynerlerde oldugu 20’lik konteynerlerde ise durumun c¢ok ciddi olmadig1 sonucuna
ulasabiliriz. 40°lik konteynerlerin durumu incelenecek olursa 5 yillik donemde her sene
yiiksek oranlarda yigilma yasanmistir. Kapladig: alan, tasima gii¢liigii, istiflenme zorlugu
bakimindan 40’lik konteynerlerin liman sahasinda bekletilmesi her zaman 20’lik
konteynerlere gore daha zor bir durum olusturur. Bos konteyner yigilmasinin en yiiksek
oldugu seviye 2010 yilinda goriilmektedir.

e 2006 yilinda limandan toplam 142036 adet 225732 TEU kapasitelik konteyner

cikist (ihracat) olurken, 155202 adet, 248460 TEU kapasitede konteyner girisi
(ithalat) gerceklesmistir. Bunun sonucunda 9562 adet 40°lik, 3596 adet de 20’lik

konteynerin liman ve cevresinde atil olarak bekledigi varsayilmaktadir. Formiil
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I’e gore bos konteyner akis dengesi oranlarini inceleyecek olursak; B= + 4.42
birim deger sonucuna ulasilir. Sonucun ( + ) ¢ikmasi limana giren konteyner
adetinin, limandan ¢ikan konteyner adetinden daha fazla oldugunu
gostermektedir. Degerin 1°den biiylik olmasi limanda konteyner birikmesinin
2006 yil1 i¢in yiiksek oranda oldugunun bir gostergesidir.

2007 yilinda limana toplam 173554 adet konteyner girisi olurken, 175811 adet
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 5804 adet 40’lik
konteynerin liman ve g¢evresinde atil olarak bekledigi, 8071 adet 20’lik
konteynerin ise limandan fazladan ¢ikis yaptig1 sonucuna ulasilmaktadir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2007 yil1 icin B= - 0.64 birim deger
olarak bulunur. 2007 yilindaki oranin 2006 yilina tam tersine (-) olarak ¢iktig1
goriilmektedir. Bunun sebebi limandan c¢ikan 20’lik konteyner adetindeki
fazlaliktan kaynaklandig1 goriilmektedir. Cikan sonucun sifira ¢ok yakin olmasi
2007 yilinda Kumport Limanin neredeyse ideal bir liman durumunda oldugunu
gostermektedir. 2007 yili i¢in liman ticari dengede oldugu varsayimi ortaya
konulabilir.

2008 yilinda limana toplam 164382 adet konteyner girisi olurken, 157513 adet
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 8698 adet 40’hik
konteyner birikmesi yasanirken, 1829 adet 20’lik konteyner ¢ikis1 olmustur.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2008 yil1 igin B= + 2.13 birim deger
olarak bulunur. Limana ¢ok miktarda giren konteynere karsilik, daha az miktarda
20’lik konteyner ¢ikist oldugundan 2008 yili i¢in limandaki bos konteyner akis
dengesi oraninin (+) ¢iktig1 gériilmektedir.

2009 yilinda limana toplam 114985 adet konteyner girisi olurken, 108333 adet
konteyner ¢ikis1 gerceklesmistir. Bunun sonucunda limanda 10969 adet 40’lik
bos konteynerin liman ve gevresinde atil olarak bekledigi goriiliirken, 4317 adet
20’lik fazladan konteyner ¢ikis1 yasanmustir. Bos konteyner akis dengesi
formiiliine gore 2009 y1li igin B=+ 2.97 birim deger olarak bulunur. 2009 yilinda
da onceki yillarda oldugu gibi limana yiiksek miktarda 40°lik konteyner girisi
olurken, ¢ikan degerin daha diisiik seviyelerde kalmasi, 20’lik konteynerin ise
girenden daha fazla ¢ikis yapmis olmasina ragmen bos konteyner akis dengesi

oraninin (+) olarak ¢ikmistir
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e 2010 yilinda limana toplam 193770 adet konteyner girisi olurken, 168076 adet
konteyner ¢ikigi gergceklesmistir. Bunun sonucunda 8901 adet 20°lik, 16792 adet
40’lik bos konteyner yigilmasi gerceklesmistir. Bu sonuglar diger 4 yila gore
maksimum seviyede limanda konteyner yigilmasmin oldugu yil olarak
goziikmektedir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2010 yil1 i¢in B= + 7.10 birim deger
olarak bulunur. 2010 yilinda limanda hem 20’lik hem de 40’lik bos
konteynerdeki yigilma miktarlar1 sonucunda bos konteyner akis dengesi orani
olduke¢a yiiksek seviyelerde oldugu goriildii. Bu durumun 2009 krizinden sonra
limanin tamamen bir ithalat limanina doniismiis olabilecegi varsayimi olduk¢a
yiiksek goriiliiyor. Bunun daha kesin olarak sonuca varilabilmesi i¢in 2010
yilindan sonraki oranlarin incelenmesi de gerekmektedir. Yapmis oldugumuz
miilakat ve anket ¢aligmasi kapsaminda liman yetkilileri tarafindan da limanda
son yillarda 6nemli 6l¢iide bos konteyner yigilmasinin yasandigi, bu sekilde
devam ederse liman i¢in depolama alanlarinda sikintilara yasanacagi konusuna

dikkat ¢ekilmistir.

a Bos Konteyner Akis Dengesi Oranlari
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Sekil 28. Kumport limanmin 2006 — 2010 yillar1 aras1 bos konteyner akis dengesi
oranlar1

Sekil 28’de Kumport limanindaki 2006 — 2010 yillar1 arasindaki bos konteyner akis
dengesi oranini gostermektedir. Sekil 28’¢ gore Kumport Limanindaki bos konteyner akis

dengesi orani genel olarak artis gdsteren bir yapida ¢ikmistir. 2007 yilinda diisiis yasanmis
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diger yillarda ise oranin artig gosterdigi grafikten goriilebilmektedir. En yiiksek degerin

+7.10 birim deger olarak 2010 yilinda gerceklesmistir.

20'lik Konteyner Yigilma Miktarlari
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20'lik Konteyner Miktari (Adet)

Sekil 29. Kumport limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 20°1ik bos
konteyner yigilma miktar1 oranlari

Sekil 29°da Kumport Limanindaki 20’lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarimi gostermektedir. 20° lik konteyner miktarlarinda genel olarak limanda

bir artma oldugu, bu degerin en yiiksek seviyeye 2010 yilinda ulastig1 goriilmektedir.

40'hk Konteyner Yigilma Miktarlar
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Sekil 30. Kumport limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 40°1ik bos
konteyner yigilma miktari oranlari

Sekil 30°’da Kumport Limanindaki 40’lik bos konteynerlerin limandaki mevcut

yigilma miktarlarmi gostermektedir. 40°lik konteyner yigilmasmm 5 yillik donemde
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stirekli bir artis icerisinde oldugu goriilmektedir En yiiksek degerin 2010 yilinda, en diisiik
y1gilma miktarmin ise 2007 yilinda olustugu sonucuna Sekil 30°dan ulagilabilmektedir.
Sekil 31°de Kumport Limanmdaki bos konteyner yiginlarinin genel goriiniisi

verilmistir.

Sekil 31. Kumport limanindaki bos konteynerler

Genel olarak Kumport limanin bir ithalat limani1 yapisinda oldugu goriiliir. 5 yillik
donemin verileri incelendiginde limanda ciddi boyutta 40’lik konteyner birikmesinin
yasandigi, 2010 yilinda ise hem 20’lik hem de 40’lik konteynerlerin 6nemli 6lgiide liman
ve cevresinde atil olarak bekledigi goriilmektedir. Ilerleyen yillardaki veriler incelenerek
2009 krizinde sonra limanin ticari dengesinin ne durumda oldugunun incelenmesi liman
icin yararli olacaktwr. Limanda yapmis oldugumuz miilakat ¢aligmalar1 sonucunda da
yetkililerin son yillarda limanda artan bir konteyner yigilmasindan sikayetci olduklari,

degerlerin dogrulugunu ispatlamaktadir.

3.5. Mardas Limam

Ambarli liman kompleksi igerisinde bulunan {i¢iincii biiyiik konteyner limani da
Mardas Limanr’dir. Liman Mardas Marmara Deniz Isletmeciligi A.S. tarafindan
isletilmekte olup, Liman konteyner diginda dokme yik ve genel kargo yiiklerin

elleclenmelerinde de hizmet vermektedir. Ancak son yillarda konteyner ellecleme



87

miktarinin artmasiyla diger faaliyetler daha geri planda kalmustir. Sekil 32’de Mardas
Limanindaki bos konteyner yiginlar1 goriilmektedir.
Liman rihtim derinligi yapilan tarama ¢aligmasi ile 14,5 m’ ye ¢ikarilmistir. Limanda

8 adet mobil sahil kreyni bulunmaktadir [83].

Sekil 32. Mardag limani1 konteyner depolama alanindan bir goriintii

3.5.1. Mardas Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Incelenmesi

Tablo 20. Mardas limanmin 2006 — 2010 yillar1 konteyner elle¢leme miktarlar: [11].

Yikleme Bosaltma

Adet Adet
Yillar 20 40 Toplam TEU 20 40 Toplam TEU

Dolu |Bos |Dolu |Bos Dolu |Bos |Dolu |Bos
2006 22436 | 4689 | 14911 | 14981 57017 86909 17472 | 5812 | 20724 | 4120 48128 72972
2007

23229 | 13143 | 18115 | 16651 | 71138 105904 | 27382 | 5498 | 26030 | 6939 65849 98818

2008 27047 | 10345 | 21795 | 24628 | 83815 130238 | 30533 | 3462 | 41126 | 6133 81254 128513
2009 25236 | 4235 |17481 18673 65625 101779 | 17783 | 5261 | 27366 | 5183 55593 88142
2010

29129 | 7939 | 21999 | 25743 | 84810 132642 | 25469 | 4916 | 34934 | 6006 71325 112265
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Tablo 20°de Mardas limaninda 2006 — 2010 yillar1 arasinda elleglenen konteyner

miktarlar1 verilmektedir. Tabloya gore limana giren (ithalat) ve ¢ikan (ihracat) konteyner

adetlerini konteyner tiplerine gore inceleyecek olursak;

2006 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 29892 adet, 59784 TEU’ dur. Bunlardan 14911 adeti limani dolu olarak terk
ederken, 14981 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayni sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 27125 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 22436 adeti liman1
dolu olarak, 4689 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 57017 adet
86909 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2006 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 24844 adet 49688 TEU’
dur. Bunlardan 20724 adeti dolu, 4120 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20°1lik konteyner miktar1 23284 adet TEU’ dur. Bunlardan 17472
adeti limana dolu, 5812 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 48128 adet, 72972 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.

2006 yilinda limandan ¢ikan konteyner sayisi, limana giren konteyner sayisindan
8889 adet ve 13937 TEU daha fazladir. Limandan daha fazla sayida konteyner
¢ikisinin olmasi limanin 2006 yili i¢in bir ihracat limani oldugunun géstergesidir.
2007 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihra¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 34766 adet, 69532 TEU’ dur. Bunlardan 18115 adeti limani dolu olarak terk
ederken, 16651 adeti de limandan bos olarak ayrilmustir. Ayni sekilde 20’°lik
toplam konteyner miktar1 36372 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 23229 adeti limani
dolu olarak, 13143 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 71138
adet 10904 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2007 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 32969 adet 65938 TEU’
dur. Bunlardan 26030 adeti dolu, 6939 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 32880 adet TEU’ dur. Bunlardan 27382
adeti limana dolu, 54988 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 65849 adet, 98818 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girigi olmustur. 2007
yilinda da limandan ¢ikan konteyner sayisi, limana giren konteyner sayisindan
5289 adet ve 7086 TEU daha fazladir.

2008 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 46423 adet, 92846 TEU’ dur. Bunlardan 21795 adeti liman1 dolu olarak terk
ederken, 24628 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayni sekilde 20’lik
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toplam konteyner miktar1 37392 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 27047 adeti liman1
dolu olarak, 10345 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 83815
adet 130238 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2008 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 47259 adet 94518 TEU’
dur. Bunlardan 41126 adeti dolu, 6133 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20°1lik konteyner miktar1 33995 adet TEU’ dur. Bunlardan 30533
adeti limana dolu, 3462 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 81254 adet, 128513 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur. 2008
yilinda da diger yillarda oldugu gibi ¢ikan konteyner adeti giren konteyner
adetinden 2561 adet, 1725 TEU daha fazladir.

2009 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 36154 adet, 72308 TEU’ dur. Bunlardan 17481 adeti liman1 dolu olarak terk
ederken, 18673 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayni sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 29471 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 25236 adeti liman1
dolu olarak, 4235 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 62625 adet
101779 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2009 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 32549 adet 65098 TEU’
dur. Bunlardan 27366 adeti dolu, 5183 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 23044 adet TEU’ dur. Bunlardan 17783
adeti limana dolu, 5261 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 55593 adet, 88142 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.

2009 yilinda da ¢ikan konteyner adeti giren konteyner adetinden 10032 adet,
13637 TEU daha fazladir. 2009 yilinda diger yillara oranla limanin ticaret
hacminde bir diislis yasandigi goriilmektedir. Bu diislisiin sebebinin de 2009
kiiresel mali krizden kaynaklandig: diisiiniilmektedir.

2010 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihra¢ edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 47742 adet, 95484 TEU’ dur. Bunlardan 21999 adeti limani dolu olarak terk
ederken, 25743 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayni sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 37068 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 29129 adeti limani
dolu olarak, 7939 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 84810 adet
132642 TEU’ luk limandan konteyner c¢ikisi olmustur. 2010 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 40940 adet 81880 TEU’
dur. Bunlardan 34934 adeti dolu, 6006 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
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Aym sekilde 20°1lik konteyner miktar1 30385 adet TEU’ dur. Bunlardan 25469
adeti limana dolu, 4916 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 71325 adet, 112265 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.
Mardas liman1 2010 yili ticaret hacmine baktigimizda, 2009 kiiresel mali krizin
etkisinden c¢abuk kurtuldugu ve 5 yillik donemdeki ortalama ticaret hacmini
yakaladig1 goriilmektedir. 2010 yilinda da onceki yillarda oldugu gibi limandan
cikan konteyner sayisi limana giren konteyner sayisindan daha fazladir.
Limandan ¢ikan konteyner sayis1 13485 adet, 20377 TEU limana giren konteyner

sayisindan daha fazladir.

3.5.2. Mardas Limaninn 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Degerlendirilmesi

Yukaridaki istatistiksel verilerden Ozetle Tablo 21 elde edilir. Bu tabloda
2006 — 2010 yillar1 arasindaki 5 yillik donem incelenmis ve konteyner tiplerine gore
limandaki konteyner yigilmasi analizi yapilmistir. Fark kismindaki ( + ) sembolii limanda
konteyner birikmesini yani limana giren konteynerin ¢ikan konteynerden fazla oldugunu
gostermekte, (-) sembolii ise limandan ¢ikan konteyner miktarinin limana giren konteyner
miktarmmdan daha fazla oldugunu gostermektedir.

Sekil 33’de Ambarli liman tesisi igerisindeki Mardas Limanimna ait depolama

lanindaki bos konteyner yiginlarinin genel goriiniisii verilmistir.

Sekil 33. Ambarli liman tesisi i¢erisindeki Mardas limanina ait konteyner depolama
alanindaki bos konteyner y1gntilari
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Tablo 21. Mardas limaninin yillara gére bos konteyner yigilma miktarlari

Giren Toplam Ctkan Toplam
Konteyner Miktart Konteyner Miktart Fark (Adet)
Yullar (Adet) ( Adet)
20 40 20 40 20 40
3841 5048
2006 23284 24844 27125 29892
(-) (-)
3492 1797
2007 32880 32969 36372 34766
(-) (-)
6859 836
2008 30533 47259 37392 46423
(-) (+)
6427 3605
2009 23044 32549 29471 36154
(-) (-)
6683 6802
2010 30385 40940 37068 47742
(-) (-)

Mardas limanin konteyner ticaret istatistikleri incelendiginde 2006 yilindan 2010
yilina kadar liman ve ¢evresinde bos konteyner yigilmasinin yasanmadigini gérmekteyiz.
Tablo 21’e gore limandan 5 yillik donemde fazladan konteyner ¢ikis1 yasanmis, sadece
2008 yilinda 836 adet fazladan 40°lik konteyner birikmesi. Mardas limanin bir ihracat
liman1 oldugu varsayimint yapmis oldugumuz istatistiksel degerlendirme sonucunda
sOyleyebiliriz. Limandan ¢ikis yapan konteynerlerinde ¢ogunlugunun limani dolu olarak
terk etmesi de yine limanin bir ihracat limani oOzelligi tagimasindan dolay1
kaynaklanmaktadir.

e 2006 yilinda limandan toplam 57017 adet 86909 TEU kapasitelik konteyner

cikist (ihracat) olurken, 48128 adet, 72972 TEU kapasitede konteyner girisi
(ithalat) gerceklesmistir. Bunun sonucunda 3841 adet 20°lik, 5048 adet de 40’11k

konteynerin limandan ¢ikis yaptig1 sonucuna ulagilmaktadir.
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Formiil 1’e gore bos konteyner akis dengesi oranlarini inceleyecek olursak;

B= - 8.45 birim deger sonucuna ulagilir. Sonucun ( - ) ¢ikmasi limana giren
konteyner adetinin, limandan ¢ikan konteyner adetinden daha az oldugunu
gostermektedir. Degerin 1’den biiylik olmasi limandan fazla sayida konteyner
¢iktigmin ve limanin ticari dengede olmadiginin bir gostergesidir.

2007 yilinda limana toplam 65849 adet konteyner girisi olurken, 71138 adet de
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 3492 adet 20’lik
konteynerin, 1797 adet de 40’lik konteynerin limandan fazladan ¢ikis yaptigi
sonucuna ulagilmaktadir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2007 yili icin B= - 3.86 birim deger
olarak bulunur. 2007 yilindaki oranimn 2006 yilina gore daha diisiik degerde
oldugu goriiliir. Bunun sebebi de 2007 yilinda 2006 yilina gore limandan daha az
sayida konteyner ¢ikiginin yasanmasidir.

2008 yilinda limana toplam 81254 adet konteyner girisi olurken, 83815 adet
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 6859 adet fazladan
20’likk konteyner c¢ikis1 yasanirken, 836 adet de 40’lik konteynerin liman ve
cevresinde atil olarak bekledigi varsayilir. 2008 yilinda ilk defa limanda az da
olsa bos konteyner yigilmasi s6z konusu olmustur.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2008 yil1 i¢cin B= - 1.55 birim deger
olarak bulunur. Bos konteyner akis dengesi oraninin diger yillara gére diistiigii,
limanin daha kararl bir yapiya gelmeye c¢alistig1 goriiliir.

2009 yilinda limana toplam 55593 adet konteyner girisi olurken, 65625 adet
konteyner ¢ikisi ger¢eklesmistir. Bunun sonucunda limanda 6427 adet 20’lik,
3605 adet de 40’lik fazladan konteyner ¢ikisi yasanmustir. Bos konteyner akis
dengesi formiiliine gore 2009 yil1 i¢in B= - 8.27 birim deger olarak bulunur. 2009
yilinda da dnceki yillarda oldugu gibi limandan ¢ikan konteyner sayisinin limana
giren konteyner sayisindan fazla oldugu goriiliir. 2009 yilinda bu farkin daha da
artt1g1 da gozlemlenmektedir.

2010 yilinda limana toplam 71325 adet konteyner girisi olurken, 84810 adet
konteyner ¢ikisi gergceklesmistir. Bunun sonucunda 6683 adet 20°lik, 6802 adet
de 40’likk bos konteynerin limandan ¢ikis yaptigir goriilmektedir. Bu sonuglar
diger 4 yila gére maksimum seviyede limandan konteyner ¢ikisinin oldugu yil

olarak goziikmektedir. Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2010 yili i¢in
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B= - 8.63 birim deger olarak bulunur. 2010 yilinda limanda hem 20’lik hem de
40’likk bos konteynerdeki ¢ikisin yiiksek degerlerde olmasindan dolayi, bos
konteyner akis dengesi oranmin 5 yillik donemdeki en yiiksek seviyeye ulastigi
gorilmektedir.

Limandan genel anlamda 5 yillik donemde bos konteyner yigilmasindan s6z etmek
miimkiin degildir. Ayn1 zamanda ticari sistemin limanda devam edebilmesi i¢in siirekli
olarak limana disaridan bos konteyner girisi yasanmistir. Bu durum limanin ticari bir
dengede olmadigi gosterir fakat limanin bir ihracat limani olmasi da liman ve iilke

ekonomisi agisindan daha olumlu bir sonug ortaya koyar.

Bos Konteyner Akis Dengesi Oranlari

0 T ' T M T T
c H = -1.55 I [ B Bos Konteyner Akis Dengesi
10 | -845 827 863

Yillar

Bos Konteyner Akis Dengesi
Orani

Sekil 34. Mardas limanindaki 2006 — 2010 Yillar1 aras1 bos konteyner akis dengesi
oranlar1

Sekil 34’de Mardas limanidaki 2006 — 2010 yillar1 arasindaki bos konteyner akis
dengesi oranin1 gostermektedir. Sekil 34’e gére Mardas Limanindaki bos konteyner akis
dengesi oraninin 2008 de en diisiik seviyeye gelerek, ticari denge acisindan kararl bir
yapiya gelme ¢abasi icerisinde oldugu dikkat ¢ekerken, 2010 yilinda ise bu degerin en
yiiksek degere ulastig1 ve kararl yapidan uzaklastigini gérebilmekteyiz.
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20'lik Konteyner Yigilma Miktarlari
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Sekil 35. Mardas limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 20°lik bos konteyner
y1gilma miktar1 oranlari

Sekil 35°de Mardas Limanindaki 20°lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarmi gostermektedir. Limandaki 5 yillik donem incelendiginde, 20°lik
konteyner yigilmasmin s6z konusu olmadig1 goriilmektedir. 20’lik konteynerlerin her
gecen sene limandan daha fazla sayida ¢ikis yaptigi, bu degerin 2008 yilinda en yiiksek
seviyede oldugu dikkat ¢ekmektedir. Limandaki dengenin saglanabilmesi i¢in limana
disaridan siirekli 20°lik konteyner girisinin saglanmasi gerekmektedir. Bu durum ihracat

limanlarinin genel 6zelliklerindendir.

40'lik Konteyner Yigilma Miktarlari
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Sekil 36. Mardas limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 40°lik bos
konteyner y1gilma miktar1 oranlar1

Yukaridaki grafikte Mardas Limanmdaki 40°lik bos konteynerlerin limandaki

mevcut yigilma miktarlarmi gostermektedir. 40’1k konteyner yigilmasmimn da limanda s6z
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konusu oldugu goriilmektedir. Limanda sadece 2008 yilinda sadece 836 adet 40’lik
konteynerin liman igerisinde kaldig1 goriilmektedir. Limandan ¢ikan konteyner sayisinin en
yiiksek oldugu seviyenin de 2010 yili oldugu goériilmektedir. Yine limanda ticari dengenin
sekteye ugramamasi i¢in limana disaridan 40’lik konteyner giriginin yapilmast s6z
konusudur.

Genel olarak Mardas limanimn bir ihracat limani1 yapisinda oldugu goriiliir. 5 yillik
donemin verileri incelendiginde limanda bos konteyner yigilmasmin yasanmadigi, tam
tersine limana disaridan konteyner girisine ihtiya¢ duyuldugu goriiliir. Bu durum limaninin
dengede olmadigmin bir gostergesidir ki zaten bir limanin dengeli bir yapida oldugu
nadiren goriinen bir olgudur. Limanda yasanan ihracatin diger limanlara oranla yiiksek

olmasi da hem liman ekonomisi hem de iilke ekonomisi agidan olumlu bir sonuctur.

3.6. Marport Limam

Marport konteyner terminalleri Tiirkiye’nin en biiyilk konteyner limani olan
Ambarli” da bulunmaktadir. Arkas Holding tarafindan isletilen terminaller 3 béliimden
olugmaktadir. Bunlar; Marport Bat1 Terminali, Marport Ana Terminal ve Marport Dogu
Terminali’dir. Asagidaki Sekil 37°de Ambarli liman bodlgesi ve Marport Konteyner

Terminalleri gosterilmistir.

Marport Ana Terminal

Marport Bati Terminali

Sekil 37. Marport konteyner terminalleri genel goriiniis [3].
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Marport Ana Terminali 2001 yilinda baslayip 2004 yilinda tamamlanan
modernizasyon caligmalar1 sonucu Tiirkiye’nin ilk derin su konteyner terminali 6zelligini
kazanmustir. Sahip oldugu 14,5 m drafta sahip gemileri ellegleme Kabiliyeti sayesinde post-
panamax boyutta gemilere hizmet verebilmektedir. Ayrica modernizasyon c¢alismasi
sonucu 0zel sektore ait konteyner limanlari igerisinde rayli vince sahip tek liman 6zelligine
kavusmustur.

Marport kullanilan teknolojik altyapi nedeniyle Tiirkiye’nin en modern konteyner
terminalidir, ayrica liman operasyonlarini planlamak amaciyla ¢agdas bir yazilim (NAVIS)
kullanilmas1 sayesinde saha ve ekipman kullaniminda yiiksek verimlilige ulasildigi ve
programin web ara ylizii ile miisteri acentelerin konteynerler ile ilgili her tiir bilgiye online
olarak 24 saat erigilebildigi goriilmektedir.

Sekil 38°de Marport Limaninin giris kapis1 goriilmektedir.

Sekil 38. Ambarli liman tesisi igerisinde bulunan Marport limani giris kapisi

Ambarli liman kompleksi, Istanbul sanayisine ve ticaretine dogrudan hizmet
vermektedir, ancak limanmn demiryolu baglantismin bulunmamast ve konteyner
transferinin sadece karayolu ile yapilmasi, Istanbul’un trafik problemi nedeniyle biiyiik bir
engel olusturmaktadir.

Marport Bat1 Terminali 2006 y1l1 sonunda tamamlanan proje ile kapasitesini 150.000
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TEU’ dan 600.000 TEU’ ya yiikseltmistir. Bu sayede toplam 1.500.000 TEU ellegleme
kapasitesine sahip olan Marport Konteyner Terminalleri Akdeniz’in en 6nemli konteyner

limanlarindan birisi olmasini saglamistir [3].

3.6.1. Marport Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Incelenmesi

Tablo 22. Marport limani1 2006 — 2010 yillar1 aras1 konteyner ellegleme miktarlari [11].

Yiikleme Bosaltma
Adet Adet
Yillar 20 40 Toplam TEU 20 40 Toplam TEU
Dolu |Bos |Dolu |Bos Dolu [Bos |Dolu |Bos
2006 | 26379 | 35508 | 64995 | 14715 | 141507 | 221307 | 56139 | 1337 | 69958 | 2541 | 129975 | 202474
2007 | 34170 | 33161 | 57002 | 23780 | 148113 | 228895 | 74728 | 2372 | 88193 | 2531 | 167824 | 258548
2008 | 40096 | 29058 | 61703 | 36381 | 167238 | 265322 | 68853 | 4853 | 83622 | 7299 | 164627 | 255548
2009 | 33930 | 36529 | 56318 | 28026 | 152803 | 235147 | 54479 | 10436 | 69794 | 18796 | 153505 | 242095
2010 | 45003 | 28270 | 68487 | 43632 | 182682 | 295801 | 59005 | 10179 | 89156 | 18702 | 177042 | 284900

Tablo 22’de Marport limaninda 2006 — 2010 yillar1 arasinda elleglenen konteyner
miktarlar1 verilmektedir. Tablo 22’ye gore limana giren (ithalat) ve ¢ikan (ihracat)
konteyner adetlerini konteyner tiplerine gore inceleyecek olursak;

e 2006 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 79710 adet, 159420 TEU’ dur. Bunlardan 64995 adeti limani dolu olarak
terk ederken, 14715 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayni sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 61887 adet ve TEU” dur. Bunlardan 26379 adeti limani
dolu olarak, 35508 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 141597
adet 221307 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2006 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 72499 adet 144998 TEU’
dur. Bunlardan 69958 adeti dolu, 2541 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 57476 adet TEU” dur. Bunlardan 56139
adeti limana dolu, 1337 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 129975 adet, 202474 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.
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2006 yilinda limandan ¢ikis yapan konteyner sayist limana giris yapan konteyner
sayisindan 11622 adet, 18833 TEU daha fazladir. Bu sonuca gore 2006 yilinda
limanda konteyner birikmesinden bahsedilemez.

2007 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 80782 adet, 161564 TEU’ dur. Bunlardan 57002 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 23780 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°1ik
toplam konteyner miktar1 67331 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 34170 adeti liman1
dolu olarak, 33161 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 148113
adet 228895 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2007 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 90724 adet 181448 TEU’
dur. Bunlardan 88193 adeti dolu, 2531 adeti de limana bos olarak giris yapmustir.
Ayni sekilde 20°lik konteyner miktar1 77100 adet TEU’ dur. Bunlardan 74728
adeti limana dolu, 2372 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 167824 adet, 258548 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.
2007 yilinda 2006 yilinin aksine, limana giren konteyner sayis1 limandan ¢ikan
konteyner sayisindan 19711 adet, 29653 TEU daha fazladir. Bu durumda 2007
yil1 i¢in liman ve c¢evresinde 19711 adet bos konteynerin atil olarak bekledigi
varsayilmaktadir.

2008 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 98084 adet, 196168 TEU” dur. Bunlardan 61703 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 36381 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 69154 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 40096 adeti limani
dolu olarak, 29058 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 167238
adet 265322 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2008 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 90921 adet 181842 TEU’
dur. Bunlardan 83622 adeti dolu, 7299 adeti de limana bos olarak girig yapmustir.
Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 73706 adet TEU” dur. Bunlardan 68853
adeti limana dolu, 4853 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 164627 adet, 255548 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur.
2008 yilinda limandan ¢ikan konteyner sayisi, limana giren konteyner sayisindan
2701 adet, 9774 TEU daha fazladir. Bu durumda 2008 yili i¢in limanda bos

konteyner yigilmasindan s6z edemeyiz.
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2009 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 82344 adet, 164688 TEU’ dur. Bunlardan 56318 adeti liman: dolu olarak
terk ederken, 26026 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 70459 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 33930 adeti liman1
dolu olarak, 36529 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 152803
adet 235147 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2009 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 88590 adet 177180 TEU’
dur. Bunlardan 69794 adeti dolu, 18796 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Aymi sekilde 20’lik konteyner miktar1 64915 adet TEU’ dur.
Bunlardan 54479 adeti limana dolu, 10436 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 153505 adet, 242095 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur.

2009 yilinda limana giren konteyner sayisi, limandan ¢ikan konteyner sayisindan
702 adet, 6948 TEU daha fazladir. Bu durumda 702 adet bos konteynerin 2009
yilinda liman ve ¢evresinde atil olarak bekledigi sonucuna ulasilir.

2010 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 112119 adet, 224238 TEU’ dur. Bunlardan 68487 adeti liman: dolu olarak
terk ederken, 43632 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 70563 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 42293 adeti limani
dolu olarak, 28270 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 182682
adet 295801 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2010 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 107858 adet 215716 TEU’
dur. Bunlardan 89156 adeti dolu, 18702 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 69184 adet TEU’ dur.
Bunlardan 59005 adeti limana dolu, 10179 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 177042 adet, 284900 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. 2010 yilinda Marport limanindan ¢ikan konteyner
sayisl, limana giris yapan konteyner sayisindan 5640 adet, 10901 TEU daha
fazladir. Bu sonuca gore 2010 yilinda Marport limaninda bos konteyner

y1gilmasindan bahsedemeyiz.
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3.6.2. Marport Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret

Istatistiklerinin Degerlendirilmesi

Yukaridaki istatistiksel verilerden Ozetle Tablo 23 elde edilir. Bu Tablo 23’de

2006 — 2010 yillar1 arasindaki 5 yillik donem incelenmis ve konteyner tiplerine gore

limandaki konteyner yi1gilmasi analizi yapilmistir. Fark kismindaki ( + ) sembolii limanda

konteyner birikmesini yani limana giren konteynerin ¢ikan konteynerden fazla oldugunu

gostermekte, (- ) sembolii ise limandan ¢ikan konteyner miktarmin limana giren konteyner

miktarindan daha fazla oldugunu gostermektedir.

Tablo 23. Marport Limaninin Yillara Gore Bos Konteyner Yigilma Miktarlari

Giren Toplam Ctkan Toplam
Konteyner Miktart Konteyner Miktart Fark (Adet)
Yillar (Adet) ( Adet)
20 40 20 40 20 40
4411 7211
2006 57476 72499 61887 79710
(-) (-)
9769 7411
2007 77100 88193 67331 80782
(+) | (+)
4552 7883
2008 73706 90921 69154 98084
(+) (-)
5544 6246
2009 64915 88590 70459 82344
(-) (+)
749 4261
2010 69184 107858 70563 | 112119
(-) (-)

Marport limanin konteyner ticaret istatistikleri incelendiginde 2006 yilindan 2010

yilina kadar liman ve ¢evresinde bos konteyner yigilmasinin yasanmadigmi gormekteyiz.

Limandan 5 yillik donemde genel olarak fazladan konteyner ¢ikis1 yasanmis, sadece 2007
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yilinda limanda yiiksek seviyede konteyner yigilmasi goriilmiistiir.. Marport limanin bir

ithracat limant oldugu varsayimmni yapmis oldugumuz istatistiksel degerlendirme

sonucunda sdyleyebiliriz. Limandan ¢ikis yapan konteynerlerinde ¢ogunlugunun limani

dolu olarak terk etmesi de yine limanin bir ihracat limani 6zelligi tasimasindan dolay1

kaynaklanmaktadir. Yapilan miilakat ve anket ¢alismalarinda da limanda ciddi boyutta bir

bos konteyner yigilmasindan s6z edilmemekte, hizli bir dongiiniin yasandigi liman

yetkilileri tarafindan dile getirilmektedir.

2006 yilinda limandan toplam 141597 adet 221307 TEU kapasitelik konteyner
cikis1 (ihracat) olurken, 129975 adet, 202474 TEU kapasitede konteyner girisi
(ithalat) ger¢eklesmistir. Bunun sonucunda 4411 adet 20°lik, 7211 adet de 40’lik
konteynerin limandan ¢ikis yaptigi sonucuna ulasilmaktadir.

Formiil 1°e gore bos konteyner akis dengesi oranlarini inceleyecek olursak;

B= - 4.27 birim deger sonucuna ulasilir. Sonucun ( - ) ¢ikmasi limana giren
konteyner adetinin, limandan ¢ikan konteyner adetinden daha az oldugunu
gostermektedir. Degerin 1°den biiylik olmasi limandan fazla sayida konteyner
¢iktiginin ve limanin ticari dengede olmadiginin bir gostergesidir.

2007 yilinda limana toplam 167824 adet konteyner girisi olurken, 148813 adet de
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 9769 adet 20’lik
konteynerin, 7411 adet de 40’lik konteynerin liman ve ¢evresinde atil olarak
bekledigi sonucuna ulasilir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2007 yili i¢in B= 6.00 birim deger
olarak bulunur. 2007 yilindaki oranin 2006 yilina gore ( + ) degerde ¢ikmasi
limanda biriken yiiksek seviyedeki bos konteynerden kaynaklanmaktadir.

2008 yilinda limana toplam 164627 adet konteyner girisi olurken, 167238 adet
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 4552 adet 20°lik bos
konteyner yigilmas: yasanirken, 7883 adet de 40’lik konteynerin limandan
fazladan ¢ikis yaptig1 goriiliir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2008 yili i¢in B= - 0.78 birim deger
olarak bulunur. Bos konteyner akis dengesi oraninin diger yillara gore diistiigii,
limanin daha kararl bir yapiya gelmeye ¢alistig1 goriiliir.

2009 yilinda limana toplam 153505 adet konteyner girisi olurken, 152803 adet
konteyner c¢ikist gerceklesmistir. Bunun sonucunda limanda 5544 adet 20’lik
konteynerin fazladan ¢ikis yaptigi , 6246 adet de 40’lik konteynerin ise limanda
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atil olarak bekledigi sonucuna ulasilir.. Bos konteyner akis dengesi formiiliine
gore 2009 yili icin B= 0.22 birim deger olarak bulunur. 2009 yilindaki bos
konteyner akis dengesi oranmin liman i¢in ideal deger olan 0 degerine oldukca
yaklastig1 ve limanin neredeyse tam anlamiyla ticari dengeye ulastig1 goriiliir.

e 2010 yilinda limana toplam 177042 adet konteyner girisi olurken, 182682 adet
konteyner ¢ikis1 gergeklesmistir. Bunun sonucunda 749 adet 20°1ik, 4261 adet de
40’lik bos konteynerin limandan ¢ikis yaptig1 goriilmektedir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2010 yili icin B= - 1.56 birim deger
olarak bulunur.

Limandan genel anlamda 5 yillik donemde 2007 yili harig, bos konteyner

yigilmasindan s6z etmek miimkiin degildir. Ayn1 zamanda liman 2008 ve 2009 yillarinda 0
degerine oldukca yakin degerlerde bos konteyner akis dengesi orani sonuglarma ulagiimis

ve bu yillarda liman neredeyse ticari dengede sayilabilecek 6zellikler gdstermistir.

Bos Konteyner Akis Dengesi Oranlari
10
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Bos Konteyner Akis Dengesi
Orani

Sekil 39. Marport limaninin 2006 — 2010 Yillar1 aras1 bos konteyner akis dengesi
oranlar1

Sekil 39°da Marport limanindaki 2006 — 2010 yillar1 arasindaki bos konteyner akis
dengesi oranini1 gostermektedir. Sekil 39’a gore Marport Limanindaki bos konteyner akis
dengesi oranmim 2007 de en yiiksek seviyeye geldigi diger yillarda O degerine yakin

oranlarda ¢ikmis oldugu goriilmektedir.
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20'lik Konteyner Yigilma Miktarlari
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Sekil 40. Marport limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 20°1lik bos
konteyner yigilma miktari oranlari

Sekil 40°da Marport Limanindaki 20°lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarmi gostermektedir. Limandaki 5 yillik donem incelendiginde, 20°lik

konteyner yigilmasmin 6zellikle 2007 ve 2008 yillarinda yiiksek seviyelerde oldugu dikkat

cekmektedir.
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Sekil 41. Marport limanidaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 40’11k bos
konteyner y1gilma miktar1 oranlar1

Sekil 41°de Marport Limanindaki 40’lik bos konteynerlerin limandaki mevcut
yigilma miktarlarmi gostermektedir. 40’11k konteyner yigilmasmimn limanda 6zellikle 2007
ve 2009 yillarinda yasandigi goriilmektedir. Diger yillarda ise limandan fazladan 40°lik

konteyner ¢ikis1 gergeklesmistir. Genel olarak 5 yillik donem incelendiginde limanda

40°lik konteyner yigilmasinm yasanmadigini gorebiliriz.
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Genel olarak Marport limanm bir ihracat limani yapisinda oldugu goriiliir. 5 yillik
donemin verileri incelendiginde limanda bos konteyner yigilmasmin yasanmadigi, tam
tersine limana disaridan konteyner girisine ihtiya¢ duyuldugu goriliir. Limandaki bos
konteyner akis dengesi oranlarmnim 2008 ve 2009 yillarinda 0 degerine yakin seyretmesi,
diger yillarda da limanda 6onemli 6lgiide bos konteyner yigilmasinin yasanmayip ticaretin
devam etmesi Marport limani i¢cin olumlu bir sonu¢ yaratmaktadir. Yapilan miilakat
caligmalar1 sonucunda liman yetkililerinin de limanda bos konteyner yigilmasindan
sikayet¢i olmadiklar1 ve konteyner sirkiildasyonunun hizli bir sekilde gerceklestigi
aciklamalar1 limanin pozitif yonlerini ortaya koymaktadir.

Sekil 42°de Marport Limanindaki bos konteyner yiginlar1 gériilmektedir.

i:: CHINA SHPPING

CHINA SHIPPING

Sekil 42. Marport limanindaki bos konteyner yiginlar1

3.7. Mersin Limani

Mersin limam Tiirkiye nin Akdeniz {izerinde yapilan tasimacilikta en dnemli limani
olup, dogu Akdeniz’deki konumu itibariyle 6nemli bir transit konteyner limani olma
potansiyeline sahiptir. Liman 0&zellestirme kapsaminda olup, PSA-AKFEN grubu
tarafindan 36 yillik isletme hakkini elde etmistir [3].

Sekil 43°de Mersin Limanmin genel goriintiisii verilmistir.
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Sekil 43. Mersin liman1 genel goriiniis [83].

Mersin limanma demiryolu ve karayolu ag1 baglantisi olmasina ragmen, demiryolu
baglantis1 ¢ok etkin kullanilmamakta ve konteynerlerin i¢ bdlgelere aktarimi agirlikli
olarak karayoluyla saglanmaktadir. Bu nedenle Mersin limaninda 2006 yilinda yapilan
yilikleme-bosaltmalarin demiryoluyla tasinma orani sadece % 2,2 olarak gerceklesmistir

Mersin liman1 konteyner elleglemesi bakimmdan TCDD biinyesindeki limanlar
icerisinde Izmir limanmdan sonra 2. yiiksek kapasiteye sahiptir. 2006 yil1 icerisinde toplam
konteyner elle¢cleme miktar1 632.891 TEU ve limana gelen gemi sayisi 1.372 olarak
ger¢eklesmistir. Limanda islem goren en biiyiik konteyner gemisi 66.280 grt, 5.059 TEU

kapasiteli Msc Eleni ve Msc Nerissa gemileridir [3].

3.7.1. Mersin Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Incelenmesi

Tablo 24. Mersin limani1 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ellegleme miktarlar [11].

Yiikleme Bosaltma
Adet Adet
Yillar 20 40 Toplam TEU 20 40 Toplam TEU
Dolu |Bos |Dolu |Bos Dolu [Bos |Dolu |Bos
2006 | 100480 | 6496 | 71922 | 33434 | 212305 | 317688 | 58604 | 48593 | 96070 | 13362 | 216629 | 326060
2007 | 30869 | 1153 | 26228 | 14143 | 72393 | 112764 | 20268 | 13877 | 38418 | 4218 | 76781 | 119417
2008 | 159718 | 7153 | 71563 | 35212 | 243646 | 350421 | 74892 | 74463 | 101616 | 15784 | 266755 | 384155
2009 | 136305 | 7217 |71354 |19 | 210165 | 368718 | 57362 | 73305 | 85802 | 12816 | 229285 | 327903
2010 | 167830 | 5543 | 85967 | 44620 | 303969 | 434016 | 72920 | 100089 | 110129 | 15986 | 299994 | 426109
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Tablo 24’de Mersin limaninda 2006 — 2010 yillar1 arasinda elleglenen konteyner

miktarlar1 verilmektedir. Tablo 24°de limana giren (ithalat) ve ¢ikan (ihracat) konteyner

adetlerini konteyner tiplerine gore inceleyecek olursak;

2006 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 105356 adet, 210712 TEU’ dur. Bunlardan 71922 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 33434 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 106949 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 100480 adeti
liman1 dolu olarak, 6469 adeti de limandan bos olarak ayrilmustir. Toplamda
212305 adet 317688 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2006 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 109432 adet 218864
TEU’ dur. Bunlardan 96070 adeti dolu, 13362 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Ayni sekilde 20°lik konteyner miktar1 107197 adet TEU’ dur.
Bunlardan 58604 adeti limana dolu, 48593 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Toplamda limana 216629 adet, 326060 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur.

2006 yilinda limana giris yapan konteyner sayisi limandan ¢ikas yapan konteyner
sayisindan 4324 adet, 8372 TEU daha fazladir. Bu durumda 2006 yilinda Mersin
limaninda 4324 adet konteynerin liman ve ¢evresinde atil olarak bekledigi kabul
edilir.

2007 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 40371 adet, 80742 TEU’ dur. Bunlardan 26228 adeti limani dolu olarak terk
ederken, 14143 adeti de limandan bos olarak ayrilmustir. Ayni sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 32022 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 30869 adeti limani
dolu olarak, 1153 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda 72393 adet
112764 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2007 yilinda toplam
bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 42636 adet 85272 TEU’
dur. Bunlardan 38418 adeti dolu, 4218 adeti de limana bos olarak girig yapmustir.
Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 34145 adet TEU” dur. Bunlardan 20268
adeti limana dolu, 13877 adeti de limana bos olarak giris yapmistir. Toplamda
limana 76781 adet, 119417 TEU’ luk dolu ve bos konteyner girisi olmustur. 2007
yilinda da 2006 yilinda oldugu gibi limana giris yapan konteyner sayisi, limandan
cikis yapan konteyner sayisindan 4388 adet, 6653 TEU daha fazladir. 2007 yili
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icerisinde 6653 adet bos konteynerin liman ve ¢evresinde yigildigi sonucuna
ulasilmistir.

2008 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihra¢ edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 106775 adet, 213550 TEU’ dur. Bunlardan 71563 adeti liman1 dolu olarak
terk ederken, 35212 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 136871 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 129718 adeti
liman1 dolu olarak, 7153 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda
242646 adet 350421 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2008 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 117400 adet 234800
TEU’ dur. Bunlardan 101616 adeti dolu, 15784 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Ayni sekilde 20°lik konteyner miktar1 149355 adet TEU’ dur.
Bunlardan 74892 adeti limana dolu, 74463 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 266755 adet, 384155 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. 2008 yilinda da diger yillarda oldugu gibi limana giris
yapan konteyner sayisi limandan ¢ikis yapan konteyner sayisindan daha fazladir.
23109 adet, 33734 TEU bos konteynerin 2008 yilinda Mersin Limani igerisinde
veya ¢evresinde atil olarak bekledigi sonucuna ulagilmistir.

2009 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag¢ edilen) toplam 40°lik konteyner
adeti 112553 adet, 255106 TEU’ dur. Bunlardan 71354 adeti liman: dolu olarak
terk ederken, 41199 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 143612 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 136395 adeti
limani dolu olarak, 7217 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda
219165 adet 368718 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikist olmustur. 2009 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40’lik konteyner miktar1 98618 adet 197236
TEU’ dur. Bunlardan 85802 adeti dolu, 12816 adeti de limana bos olarak giris
yapmustir. Ayni sekilde 20°’lik konteyner miktar1 130667 adet TEU’ dur.
Bunlardan 57362 adeti limana dolu, 73305 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 229285 adet, 327903 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur.

2009 yilinda da limana giris yapan konteyner sayisi, limandan ¢ikis yapan
konteyner sayisindan 10120 adet daha fazladir.

2010 yilinda toplam yiiklenen yani ¢ikan (ihrag edilen) toplam 40’lik konteyner
adeti 130587 adet, 261174 TEU’ dur. Bunlardan 85967 adeti liman1 dolu olarak
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terk ederken, 44620 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Ayn1 sekilde 20°lik
toplam konteyner miktar1 173382 adet ve TEU’ dur. Bunlardan 167839 adeti
limani dolu olarak, 5543 adeti de limandan bos olarak ayrilmistir. Toplamda
303969 adet 434016 TEU’ luk limandan konteyner ¢ikisi olmustur. 2010 yilinda
toplam bosaltma yapilan yani giren 40°lik konteyner miktar1 126115 adet 252230
TEU’ dur. Bunlardan 110129 adeti dolu, 15986 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Ayni sekilde 20’lik konteyner miktar1 173879 adet TEU’ dur.
Bunlardan 72920 adeti limana dolu, 100959 adeti de limana bos olarak giris
yapmistir. Toplamda limana 299994 adet, 426109 TEU’ luk dolu ve bos
konteyner girisi olmustur. 2010 yilindan diger yillarin aksine Mersin limanindan
¢ikis yapan konteyner miktari, limana giris yapan konteyner sayisindan daha
fazladir. Limandan ¢ikis yapan konteyner sayisi, limana giris yapan konteyner
sayisindan 3975 adet, 7907 TEU daha fazladir.

Sekil 44’de Mersin Limani cevresindeki bos konteyner yiginlarmin goriintiisi

verilmistir.

o

<>

Sekil 44. Liman ¢evresinde olusan bos konteyner y1ginlar1
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3.7.2. Mersin Limaninin 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Konteyner Ticaret
Istatistiklerinin Degerlendirilmesi

Yukaridaki istatistiksel verilerden oOzetle Tablo 25 elde edilir. Tablo 25°de
2006 — 2010 yillar1 arasindaki 5 yillik donem incelenmis ve konteyner tiplerine gore
limandaki konteyner yi1gilmasi analizi yapilmistir. Fark kismindaki ( + ) sembolii limanda
konteyner birikmesini yani limana giren konteynerin ¢ikan konteynerden fazla oldugunu
gostermekte, (-) sembolii ise limandan ¢ikan konteyner miktarinin limana giren konteyner

miktarindan daha fazla oldugunu gostermektedir.

Tablo 25. Mersin limaninin yillara gore bos konteyner yigilma miktarlari

Giren Toplam Ctkan Toplam
Konteyner Miktart Konteyner Miktart Fark (Adet)
Yillar (Adet) ( Adet)
20 40 20 40 20 40
248 4076
2006 107197 109432 106949 | 105356
(+) | (+)
2123 2265
2007 34145 42636 32022 40371
(+) | (+)
12484 | 10625
2008 149355 117400 136871 | 106775
(+) (-)
12945 | 13935
2009 130667 98618 143612 | 112553
(-) (-)
497 4472
2010 173879 126115 173382 | 130587
(+) | (-)

Mersin limanm konteyner ticaret istatistikleri incelendiginde 2006 yilindan 2010
yilina kadar liman ve ¢evresinde bos konteyner yigilmasinin yasanmadigmi gormekteyiz.

Limanin 5 yillik verileri incelendiginde, limanimn kararsiz bir yapida oldugu goriilmektedir.
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2007 yilinda limanda konteyner yigilmasi yasanirken, 2009 yilinda ise limandan yiiksek

miktarlarda konteyner ¢ikis1 yasandigi goriilmektedir.

2006 yilinda limandan toplam 212305 adet 317688 TEU kapasitelik konteyner
cikis1 (ihracat) olurken, 216629 adet, 326060 TEU kapasitede konteyner girisi
(ithalat) ger¢eklesmistir. Bunun sonucunda 248 adet 20’lik, 4076 adet de 40’lik
konteynerin liman ve ¢evresinde yi1g1ldig1 soncuna ulasilmaktadir.

Formiil 1°e gore bos konteyner akis dengesi oranlarini inceleyecek olursak;

B= + 1.00 birim deger sonucuna ulasilir. Sonucun ( + ) ¢ikmasi limana giren
konteyner adetinin, limandan ¢ikan konteyner adetinden daha fazla oldugunu
gostertr.

2007 yilinda limana toplam 76781 adet konteyner girisi olurken, 72393 adet de
konteyner ¢ikisi gergeklesmistir. Bunun sonucunda limanda 2123 adet 20’lik
konteynerin, 2265 adet de 40’lik konteynerin liman ve ¢evresinde atil olarak
bekledigi sonucuna ulasilir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2007 yili icin B= 2.94 birim deger
olarak bulunur. 2007 yilindaki oranm 2006 yilia daha yiiksek ¢ikmasinin sebebi,
limanda biriken bos konteyner sayisindaki artistir.

2008 yilinda limana toplam 266755 adet konteyner girisi olurken, 243646 adet
konteyner ¢ikis1 ger¢eklesmistir. Bunun sonucunda limanda 12484 adet 20’lik
bos konteyner yigilmasi yasanirken, 10625 adet de 40’lik konteynerin limandan
fazladan ¢ikis yaptig1 goriiliir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2008 yil1 igin B= + 4.52 birim deger
olarak bulunur. Bos konteyner akis dengesi oraninin diger yillara gore arttigi
dikkat cekmektedir.

2009 yilinda limana toplam 229285 adet konteyner girisi olurken, 219165 adet
konteyner ¢ikig1 ger¢eklesmistir. Bunun sonucunda limanda 12945 adet 20°lik,
13935 adet de 40°lik konteynerin fazladan ¢ikis yaptigi sonucuna ulasilir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gore 2009 yili i¢in B= -5.85 birim deger
olarak bulunur. 2009 yilindaki bos konteyner akis dengesi oranini hesaplanirken
diger yillardan farkli olarak konteyner adeti yerine, TEU kapasitesi kullanilmastir.
Bunun sebebi de limandan ¢ikan konteyner sayisinin adet olarak, limana giren
konteyner sayisindan diisiik olmasma karsin, TEU kapasitesi olarak daha

yiiksektir. Eger adet olarak hesaplama yapilir ise, deger (-) ¢ikmasi gerekirken
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(+) ¢ikacaktir. Bu durumun sebebini de limandan adet olarak fazla sayida 20’lik
konteyner ¢ikist yapilmasidir. Bu durum TEU degerinin diisiik, adet degerinin
yiiksek olmasina neden olmustur.

e 2010 yilinda limana toplam 299994 adet konteyner girisi olurken, 303969 adet
konteyner ¢ikis1 gerceklesmistir. Bunun sonucunda 497 adet 20’lik konteynerin
liman ve ¢evresinde yigildigi goriiliirken, 4472 adet de 40°lik bos konteynerin
limandan ¢ikis yaptig1 goriilmektedir.

Bos konteyner akis dengesi formiiliine gére 2010 yil1 icin B= - 0.65 birim deger
olarak bulunur.

Limandan genel anlamda 5 yillik donemde 2006 ve 2007 yillar1 haricinde, bos

konteyner yigilmasindan s6z etmek miimkiin degildir. Ayn1 zamanda liman 2010 yilinda O
degerine oldukga yakin bir degerde bos konteyner akis dengesi orani1 sonuglarina ulasilmis

ve bu yillarda liman neredeyse ticari dengede sayilabilecek 6zellikler gostermistir.

Bos Konteyner Akis Dengesi Oranlari
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Sekil 45. Mersin limaninin 2006 — 2010 yillar1 aras1 bos konteyner akis dengesi
oranlar1

Sekil 45°de Mersin limanindaki 2006 — 2010 yillar1 arasindaki bos konteyner akis
dengesi oranmi gostermektedir. Grafige gére Mersin Limanindaki bos konteyner akis
dengesi oraninin 2009 de en yiiksek seviyeye geldigi, 2010 yilinda ise en diisiik ve en ideal

seviyede oldugu goriilmektedir.
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Sekil 46. Mersin limanindaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 20°lik bos konteyner
y1gilma miktar1 oranlari

Sekil 46°da Mersin Limanindaki 20°lik bos konteynerlerin limandaki mevcut yigilma
miktarlarim géstermektedir. Limandaki 5 yillik donem incelendiginde, 20°lik konteyner
yigilmasmin 6zellikle 2008 yilinda yiiksek seviyede yasandigi, 2009 yilinda da yiiksek
miktarda limandan ¢ikis yaparak 5 yillik donem sonunda yaklasik olarak baslangi¢
noktasina ulastigi bu da limanin 20°lik konteyner ihtiyaci agisindan dengeli bir liman

modeli olusturdugunun gostergesidir.
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Sekil 47. Mersin limanmdaki 2006 -2010 yillar1 arasindaki 40’11k bos konteyner
y1g1lma miktar1 Oranlar1

Sekil 47°de Mersin Limanindaki 40°1ik bos konteynerlerin limandaki mevcut yigilma
miktarlarmi gostermektedir. 40’11k konteyner yigilmasmimn limanda 6zellikle 2006 ve 2007

yillarmda yasandig1r diger yillarda ise limandan fazla sayida 40°lik konteyner ¢ikisi
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yagsandig1 goriilmektedir. 2007 yilindan sonra limanda 40’lik konteyner ihtiyaci artarak
devam etmistir.

Genel olarak Mersin limanm bir ihracat limani yapisinda oldugu goriilir. Ciddi
anlamda bir bos konteyner yigilmasinin yasanmadigi, hatta bazi yillar disaridan konteynere
ihtiya¢ duyuldugu goriiliir. Ticari olarak 2010 yilinda dengeye ulagsma c¢abalari igine girdigi
gortliir. Yiikselen konteyner ticaret hacmine karsin Mersin Limaninda bos konteyner
yigilmasinin yasanmadigmin goériilmesi, hem Mersin Limani hem de iilke ekonomimiz

acisindan oldukga 6nem arz eder.



4. SONUCLAR

Limanlar iilke ekonomisini dogrudan etkiledikleri gibi bulunduklar1 bdlgenin de
sosyo-ekonomik yapisini gelistiren yapilardir. Bir limanimn verimli olarak ¢alisabilmesi igin
liman performans dlgiitlerinin uygun sartlar altinda olmasi gerekmektedir. Ancak o zaman
bir limandan beklenen verim alinabilir. Bos konteyner yonetimi konusu da deniz
tasimaciliginin  konvansiyonel tagimaciliktan konteyner tasimaciligma donmeye
baglamasiyla birlikte, 06zellikle limanlardaki verimliligin artirabilmesi ve maliyetlerin
diisiiriilebilmesi i¢in olduk¢a ©nemli bir lojistik etken durumuna gelmistir. Ozellikle
yiiksek kapasitede konteyner elleglemenin yapildigi iilkemizin en biiyiik limanlarinda
depolama alanlarinda biiyiik kiitleler olusturmus olan bos konteyner yiginlari, yakin bir
zaman ic¢inde liman kapasitelerinin dolmasinda ¢ok biiylik bir sebep olacaktir. Yine bazi
limanlarimizda konteyner yigilmalar1 yasanirken de ihracatin biraz daha fazla oldugu
limanlarimizda da yiiklerin tagmabilmesi i¢in konteynere ihtiya¢ duyulmaktadir. Durum
boyle olunca yasanan dengesizlikler maliyetleri olduk¢a fazla arttrmakta ve
limanlarimizin performansini etkilemektedir. Oyleki DPT 2007 yili dokuzuncu kalkmma
planindan kiy1 yapilarinin kurulmasi ve yonetiminin iilkemizin zayif yonlerinden biri
oldugu ve bunun gelistirilmesi gerektigini vurgulamaktadir.

Konteyner trafigi agisindan bakildiginda, bir bolgeye giren ve ¢ikan konteynerlerin
sadece sayisal olarak degil, konteyner tipi ve agwrhigi agisindan da dengede olmasi
beklenmektedir ama ne yazik ki bu denge hi¢bir zaman kurulamamaktadir. Bu ylizden
konteynerler siirekli bir bolgeden diger bolgeye bos olarak transfer edilmek zorunda
kalmaktadir. Konteyner birikmesi diinya lizerindeki bir¢ok limanda dnemli bir sorun halini
almaya baglamistir. Bu bolgelerde bos konteyner birikmesinin bir¢ok dinamik ve statik
nedenleri mevcuttur. Bu sorunlardan en Onemlisi siiphesiz ki ticari dengesizliktir. Bir
iilkeye gelen konteyner ayni sekilde geri donebilmesi gerekir ki birikme problemi
yasanmasin bu da olduk¢a nadir yasanan bir olgudur. Bu yiizden ithal olarak getirilen
konteyner bosaltilip, kontrol ve temizligi yapildiktan sonra depolama alanlarinda giinlerce,
aylarca atil bir durumda beklemektedirler. Diinya iizerindeki bir¢ok ithalat merkezinde bu

problemle yiiz yiize gelinmektedir.
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2011 yili i¢in olusturulacak deniz sektdrii raporlar1 dogrultusunda konteyner
tasimacligina yonelik yapilan agiklamalarda Konteyner tasimaciligmin 2010°un ilk
ceyreginde Agustos 2010°da zirveye ulagsmis olup biiyiimenin devam etmesinin beklendigi
ve Konteyner trafiginin 2010 yilinda Uzak Dogu’dan Avrupa ve Kuzey Amerika’ya
ihracatin olumlu etkisi ile yaklasik %10 biliyime gostermis oldugu, 2011°de de
biiyiimesinin devam etmesinin beklendigi belirtilmektedir. Yine ayni sekilde “°ABD ve
AB’de tiiketimin artmasi konteyner gemilerine talebin de artacagi ve Asya ic¢i talebin de
biiylimesi beklenmektedir’” aciklamalar1 6n plana ¢ikmaktadir. Yine yapilan ongoriilere
gore2009-2015 yillar1 arasinda konteyner elleglemesinin  %7,2 artacagi ve bunun
neticesinde kiiresel konteyner limanlarindaki konteyner hacminin %350 biyiimesi ile
birlikte, diinyadaki konteyner terminallerinin %20 biiyliyecegi, sayet Ooniimiizdeki 5 yil
icerisinde liman genisletme projelerinin hayata gegirilememesi halinde limanlarda
sikiksiklik yasanacagi tahmin edilmektedir. Bu sikisikligin  iilkemiz konteyner
terminallaerinde de yasanmasi1 muhtemel bir tehdit olarak goriilmektedir.

Sekil 48’de Ambarli liman tesisi igerisindeki inceleme yapilan limanlar

goriilmektedir.

Kumport

Sekil 48. Ambarli liman tesisi igerisindeki incelenen limanlar [81].

Yapilan caliymada {ilkemizdeki en fazla konteyner ticaret operasyonlarinin
gerceklestirildigi konteyner limanlarinin, bes yillik konteyner ticaret istatistikleri
degerlendirilerek, ilgili liman yetkilileri ile miilakat ve anket caligmalari sonucunda
konteyner limanlarimizda bos konteyner sorununun liman performansmi ne Olgiide

etkiledigi ortaya konulmustur. Inceleme yapilan 5 liman, iilkemiz konteyner ticaretinin
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hacminin toplam % 80.64” {inii olusturmaktadir. Yapilan ¢alismalarin analiz sonucuna gore
Tablo 26 elde edilmistir;

Tablo 26. Calisma yapilan limanlarda olusan 5 yillik bos konteyner birikme
miktarlar1

. . Limanlarda
Yillar Bazinda Limanlarda Biriken Toplam O—lu TN d
> $: p
Limanlar Konteyner Miktarlar: ( Adet) Bos Konteyner
Yigilma
2006 2007 2008 2009 2010 Miktarlari (Adet)
(+) (-) (-) (-) (-) (-)
Gemport
1798 3479 2911 249 6642 11483
(+) (+) (+) (+) (+) (+)
Haydarpasa
10051 8855 6563 3655 10545 39669
o (-) (+) (-) (-) (+) (-)
Izmir
247 684 6219 10201 3815 12168
(+) (-) (+) (+) (+) (+)
Kumport
13158 2267 7139 6652 25693 50375
(-) (-) (-) (-) (-) (-)
Mardas
8889 5289 6023 10032 13485 43718
(-) (+) (-) (+) (-) (-)
Marport
11622 17180 3331 702 5010 2081
. (+) (+) (+) (-) (-) (-)
Mersin
4324 4388 1859 26880 3975 20284

Tablo 26’ya gore 5 yillik donem icerisinde Haydarpasa ve Kumport limanlarinda
yiikksek miktarda bos konteyner birikmesinin yasandigi, diger limanlarda ise konteyner
birikmesinin yasanmadigi, tam aksine limanlarin ticari dengelerini ve sistemin sekteye
ugramamasi i¢in limana disaridan konteyner girisinin yasandig1 goriilmektedir. Ulkemiz
konteyner ticaret hacminin % 80’ine sahip olan incelemis oldugumuz 7 limanmn konteyner
y1g1lma miktar1 oranlarma gore; birikmenin yasandigi limanlarin toplam birikme miktarma
oran1 % 50.08 ( + ), fazladan konteyner ¢ikiginin yasandigi limanlarin toplam birikme
miktarina orant ise % 49.91 ( - ) olarak tespit edilmistir. Bu sonug {lilkemiz konteyner
limanlarmin 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ticaretinde limanlarimizin genel
anlamda dengeli bir yap1 sergiledigini ortaya koymaktadir. Cok azda olsa genel sonug

itibar1 ile konteyner birikmesinin yasandigi goriilse de, iilkemiz konteyner limanlarinda



117

ciddi oranda bir bos konteyner yigilmasi sorununun yasanmadigi sOylenebilir. Bos
konteyner yigilmasinin yasandigi limanlarimizda ise bu durumun limanmn cografi konumu,
hinterlant alanmin yapisi, uygun rota hatlarina olan konumlar1 ve limanm diger
karakteristik 6zelliklerinden kaynaklandig1 tahmin edilmektedir.

Gemport limanin 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ticaret istatistiklerine
bakildiginda, limanin bir ithalat limani olarak karsimiza ¢iktigi gorilmiistiir. 5 yillik
donem verileri incelendiginde limana giris yapan konteyner sayilarmin, ¢ikis yapan
konteyner sayilarindan 2006 yili hari¢ olmak iizere daha az miktarda oldugu goriiliir.
Liman konteyner ticareti acisindan tam olarak dengede olmasa da; ki bu durumun ender
rastlanan ya da siirekliliginin olmadig1 bir kavram oldugunu daha 6ncede belirtildigi gibi,
limanin bos konteyner akis dengesi oranlarmmin kendi igerisinde ¢ok fazla diizensiz
olmadig1 ve bir ortalama sagladigi sonucuna ulagilmistir. Bu sonuclar dogrultusunda
limanda bos konteynerlerin sorun yaratmadigi, limanda fazla sayilacak bir oranda bos
konteyner yigilmasinin yaganmadigi, depolama alanlarinin mevcut kapasiteye yetecek
durumda oldugu yapilan istatiksel veri analizi ve miilakatlar neticesinde ortaya ¢ikmustir.

Haydarpasa limanin 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ticaret istatistiklerine
bakildiginda, Gemport limaninin tam aksine bir ithalat liman1 olarak karsimiza
cikmaktadir. 5 yillik donem verileri incelendiginde limana giris yapan konteyner sayisinin,
limandan ¢ikis yapan konteyner sayilarindan siirekli olarak daha fazla oldugu ve farkin
giderek arttigi goriilmektedir. Yine 5 yillik dénem boyunca liman ve g¢evresinde bos
konteyner yigilmasmin oldukca yiiksek degerlerde oldugu goriilmektedir. Haydarpasa
limaninda yapilan miilakat ve saha calismalar1 da gostermektedir ki, limanin neredeyse her
bos goriilen bir yerinde bir bos konteynerlerin iist liste yigilarak konumlandirildigi ve
limanin kapasitesinin artik bos konteyner depolayacak kapasiteye sahip olmadigi tespit
edilmistir. Bu durum hem limanin ticari verimliligi, karliligi1 hem de depolama alanlarinda
yasanan sikintinin oldukga ytiksek seviyelerde ¢iktigmi gostermektedir. Nispeten dar alan
tizerine oturtulmus klasik limanlardan olan Haydarpasa limanmm konvansiyonel ortamda
verilen konteyner depolama hizmetleri, trafik arttikca terminal depolama alaninin digmna
tasmak durumunda kalmis; I¢ Erenkdy, Merdivenkdy gibi yerlerde konteyner kara
terminali gibi adlar uydurularak depolama alanlar1 olugturulmustur. Bunun ekonomiye olan
maliyeti hi¢ diisliniilmemistir. Sonug olarak Haydarpasa limaninda bos konteyner yigilmasi
sorunlarmin ciddi 6l¢iide yasandigi ve gelecek yillarda bu problemin daha da artacagi

yapilan ¢aligmalar sonucunda goriilmektedir.
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[zmir limanm 2006 — 2010 yillar1 arasmdaki konteyner ticaret istatistiklerine
bakildiginda, bir ihracat limani yapisinda oldugu goriiliir. 5 yulik donem boyunca, 2010
yilt hari¢ olmak tizere, limandan ¢ikis yapan konteyner sayilarmin, limana giris yapan
konteyner sayilarindan daha fazla oldugu goriilmektedir. Liman, genis tarimsal ve
endiistriyel hinterlanda sahip olmasi, Ege Bolgesinin tarim ve endiistri liman1 konumunda
ve ayni zamanda tilkenin ihracatinda dnemli rol oynamasi, demiryolu baglantisi sayesinde
multimodal tasimaciliga uygun olmasindan dolayi ihracatin yiiksek seviyelerde goériilmesi
sebebi ile liman ve ¢evresinde bos konteyner yigilmasinin 6nemli boyutlarda olmadigmni
gorebiliriz. Limanda bos konteyner depolamasindan dolayr herhangi bir sikinti
yasanmadig1 yapilan saha ve miilakat calismalar1 ile de desteklenmistir. 2009 ve 2010
yillarinda da limanin toplam konteyner ticaret hacminin diger yillara oranla daha diisiik
oldugu goriilmektedir. Limanda az da olsa biriktigi goriilen konteynerlerin de daha ¢ok
40’lik konteyner oldugu dikkat ¢ekmektedir. Fakat 2010 yili verileri limandaki genel
duruma aykirt bir durum gostermis ve az da olsa 2010 yilinda limanda bos konteyner
y1g1lmas1 s6z konusu olmustur. Izmir limaninm éniimiizdeki yillarda ki ticaret degerlerinin
incelenmesi, limanm ithalat limani durumuna kayma egiliminde olup olmadiginin
arastirilmasi limanin gelecegi i¢in 6nem arz etmektedir.

Kumport limanin 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ticaret istatistiklerine
bakildiginda, limanin bir ithalat liman1 yapisinda oldugu goriiliir. 5 yillik donemin verileri
incelendiginde limanda ciddi boyutta 40°lik konteyner birikmesinin yasandigi, 2010
yilinda ise hem 20’°lik hem de 40’lik konteynerlerin 6nemli 6lgiide liman ve gevresinde atil
olarak bekledigi goriilmektedir. 2010 yilinda limanda hem 20’lik hem de 40’lik bos
konteynerdeki yigilma miktarlar1 sonucunda bos konteyner akis dengesi orani oldukca
yiiksek seviyelere ulagmistir. Bu durumun 2009 krizinden sonra limanin tamamen bir
ithalat limanina doniigsmiis olabilecegi varsaymmi oldukg¢a yiiksek goriiliiyor. Bu konuda
daha kesin bir sonuca varilabilmesi i¢in 2010 yilindan sonraki oranlarin incelenmesi de
gerekmektedir. Yapmis oldugumuz miilakat ve anket c¢alismasi kapsaminda liman
yetkilileri tarafindan da limanda son yillarda 6nemli 6lgiide bos konteyner yigilmasinin
yasandi81, bu sekilde devam ederse liman i¢in depolama alanlarinda sikintilarin yagsanacagi
konusuna dikkat ¢ekilmistir.

Mardas limanin 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ticaret istatistiklerine
bakildiginda, limanin bir ihracat limani yapisinda oldugu goriiliir. 5 yillik donemin verileri

incelendiginde limanda bos konteyner yigilmasmin yasanmadigi, tam tersine limana
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disaridan konteyner girisine ihtiyag duyuldugu goriiliir. Limandan 5 yillik donemde
fazladan konteyner c¢ikis1 yasanmis, sadece 2008 yilinda 836 adet fazladan 40°lik
konteyner birikmesi. Limandan ¢ikis yapan konteynerlerinde ¢cogunlugunun limani dolu
olarak terk etmesi de yine limanin bir ihracat limani &zelligi tasimasindan dolayi
kaynaklanmaktadir. Limanda yasanan ihracatin diger limanlara oranla yiiksek olmasi da
hem liman ekonomisi hem de tilke ekonomisi agidan olumlu bir sonugtur.

Marport konteyner terminalinin 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ticaret
istatistiklerine  bakildiginda, liman ve ¢evresinde bos konteyner yigilmasmin
yasanmadigini gormekteyiz. Limandan 5 yillik donemde genel olarak fazladan konteyner
cikis1 yasanmis, sadece 2007 yilinda limanda yiliksek seviyede konteyner yigilmasi
gOrilmiistiir.. Marport limanm bir ihracat limani oldugu varsayimini yapmis oldugumuz
istatistiksel degerlendirme sonucunda sOyleyebiliriz. Limandaki bos konteyner akis
dengesi oranlarinim 2008 ve 2009 yillarinda *’0°” degerine yakin seyretmesi, diger yillarda
da limanda 6nemli 6l¢iide bos konteyner yigilmasinin yasanmayip ticaretin devam etmesi
Marport limant i¢in olumlu bir sonu¢ yaratmaktadwr. Limandan ¢ikis yapan
konteynerlerinde ¢ogunlugunun limani dolu olarak terk etmesi de yine limanin bir ihracat
liman1 Ozelligi tasimasindan dolayr kaynaklanmaktadir. Yapilan miilakat c¢aligmalar1
sonucunda liman yetkililerinin de limanda bos konteyner yigilmasindan sikayetci
olmadiklar1 ve konteyner sirkiildssyonunun hizli bir sekilde gergeklestigi agiklamalari
limanin pozitif yonlerini ortaya koymaktadir.

Mersin limant 2006 — 2010 yillar1 arasindaki konteyner ticaret istatistiklerine
bakildiginda, limanin bir ihracat limani yapisinda oldugu, liman ve cevresinde bos
konteyner yigilmasmin yasanmadigi hatta bazi yillar disaridan konteynere ihtiyag
duyuldugu sonucuna ulasabiliriz. Limanin 5 yillik verileri analiz edildiginde, limanin
kararsiz bir yapida oldugu goriilmektedir. 2007 yilinda limanda konteyner yigilmasi
yasanirken, 2009 yilinda ise limandan yiiksek miktarlarda konteyner c¢ikis1 yasandigi
goriilmektedir. Limanm kararsiz bir yapida olmasmdan dolay:r ileride bos konteyner
sorununun yasanmasmin muhtemel oldugu da unutulmamalidir. 2009 kiiresel mali
krizinden sonra birgok liman yapismm, Onceki donemlerden farkli egilimler ortaya
koydugu unutulmamasi gereken bir konudur. Ayrica Mersin limaninda demiryolu ve
karayolu ag1 baglantis1 olmasina ragmen, demiryolu baglantis1 ¢ok etkin kullanilmamakta
ve konteynerlerin i¢ bolgelere aktarmmi agirlikli olarak karayolu ile saglanmaktadir.

Demiryolu tagimaciligi kullanilarak konteynerlerin i¢ bolgelere ulastirilmasmin saglanmasi
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hem limanda yasanan birikmenin Oniine geg¢ilmesini saglayacak hem de liman

performansinin artip, maliyetlerin diismesine neden olacaktir.



5. TARTISMA VE ONERILER

Bu calismada temel olarak konteyner limanlarimizdaki ticari dengesizlik sonucu
olusan bos konteyner birikmesi sonucunda, depolama alanlarinin dolmasi, bos
konteynerlerin siirekli olarak arz fazlasi bolgelerden ihtiya¢ olunan bdlgelere taginmasi,
liman verimliligini ve ekonomisini olumsuz yonde etkilemesi ve istenilen amaca hizmet
edemeyecegi ve bundan dolay1 yapilan yatirimlarin geri doniisiiniin olmayacagi varsayimi
iizerine yapilmistir. Konteyner limanlarimizdaki konteyner giris ¢ikis istatiksel verileri
degerlendirilerek, o limandaki ortalama konteyner birikme orani hesaplanarak limandaki
mevcut durum ve gelecekteki potansiyel riskler ortaya konulmaya ¢alisilmistir.

Calisma alan1 olarak belirlenen, iilkemizin en fazla konteyner ticaretine sahip 7
konteyner limaninin, iilkemiz konteyner limanlarinin genel yapisini ortaya koydugunu
gormekteyiz.  Yapilan caligmalar  gOstermektedir ki bos konteynerlerin  etkin
yonetilememesinden kaynaklanan problemler, sadece olusan maliyetlerden dolay1
tasimacilik hizmeti veren isletmeleri degil, ayn1 zamanda liman ve konteyner depolarinin
doluluk oranlar1 ile birlikte terminal verimliliklerini de olumsuz yonde etkilemektedir.
2001 yilinda yapilan arastirmalara gore, her yil 16,8 milyar USD’nin konteyner
operasyonlarindaki bos konteynerlerin tasinmasi gibi etkin olmayan isler i¢in harcandigini
ortaya koymustur. Bu yiizden iilkemiz konteyner limanlarinda uygulanmasi 6nem arz eden
bir bos konteyner yonetim plani olusturularak, ileride karsilasilabilecek risklere karsi
onlemler alinmali ve bu sayede olusabilecek maliyetlerin Oniine gec¢ilmesi saglanmalidir.

Ticari faaliyetlerdeki dengesizligin yani sira, bir bdlgedeki konteyner birikimin
artmasina katkida bulunan bir diger faktor ise fiyat tarifelerinden kaynaklanmaktadir. En
cok seferin yapildigi bdlgelerde fiyatlar yiliksekken, aksi yonde fiyatlarin diistiigi
gozlenmektedir. Ornegin bat1 yonelimli tarifelerde, A.B.D.’nin dogu sahillerine yonelik
navlun fiyatlari, 2003 yilinin birinci ¢eyreginde, bir dnceki ¢eyrege gore %3; bir dnceki
yilin ayn1 dénemine gore %7 artmistir. Dogu trafiginde ise fiyatlarda, 2003 yilmin birinci
ceyreginde, bir onceki ¢eyrege gore %1°lik azalma; bir dnceki yilin ayn1 donemine gore ise
yine %1’lik bir azalma meydana gelmistir. BOylesi bir durumda, bos konteynerlerin
ozellikle Asya ve Cin’e donmesi problem olusturmaktadir. Fiyat tarifelerinde yasanan
dalgalanmalarin takip edilerek yapilan konteyner ticaretinde géz Oniinde bulundurulmasi

yine karsilagilacak olan tehditlerin Oniine ge¢mede faydali bir durum olusturulabilir
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Bir lilkeye gelen konteyner ayni1 sekilde geri donebilmesi gerekir ki birikme problemi
yaganmasin bu da olduk¢a nadir yasanan bir olgudur. Bu yiizden ithal olarak getirilen
konteyner bosaltilip, kontrol ve temizligi yapildiktan sonra depolama alanlarinda giinlerce,
aylarca atil bir durumda beklemektedirler. Diinya {izerindeki birgok ithalat merkezinde bu
problemle yiiz yiize gelinmektedir. Ulkemizde de maalesef yasanan durum bundan farkli
degildir. Yonetsel olarak bu durumun Oniine gegilememesi durumunda, teknolojik
gelismelerden faydalanmak Onemli bir husustur. Bu ¢ercevede diinyada yavas yavas
kullanilmaya baglanan katlanabilir konteynerler kullanilmaya baslanmistir. Katlanabilen
konteynerler sayesinde limanda aylarca bekleyecek olan bos bir konteynerlerin yer
kaplamasi sorununun Oniine gecilmistir. Ozellikle iilkemizde de drnegini gorebildigimiz
nispeten dar alan {izerine oturtulmus klasik limanlardan olan Haydarpasa limani gibi
konvansiyonel ortamda verilen konteyner depolama hizmetleri saglayan limanlarda
katlanabilir konteynerlerin kullanilmasi, depolama alanlarindan tasarruf edilmesini
saglayacaktir. Yine Ozellikle Uzakdogu limanlarinda goriilen yer altina yapilan depolama
alanlar1 konusunda yakindan takip edilmelidir. Liman igerisinde olusturulan yer altina
konumlandirilmis konteyner depolama alanlari, konteynerin hem liman igerisinde
tutulmasmi saglayarak baska noktalara tasinmasini ve dolayisi ile olusacak tasima
maliyetlerinin dniine ge¢ilmesini sagladig1 gibi, liman igerisinde de konteyner yiginlarinin
olugmasiin Oniine gegilmesini saglayacaktir.

Konteyner terminallerimizde teknolojik altyapmnin heniiz tam olarak saglanamadigi
goriilmektedir. Bu konuda iilkemizde 6rnek teskil eden Marport konteyner terminalinde
oldugu gibi, liman operasyonlarmi planlamak amaciyla cagdas bir yazilim (NAVIS)
kullanilmas1 sayesinde saha ve ekipman kullaniminda yiiksek verimlilige ulasildigi ve
programin web ara yiizii ile miisteri acentelerin konteynerler ile ilgili her tiir bilgiye online
olarak 24 saat erisilebildigi goriilmektedir. Bu tarz yazilim ve programlamalarin
limanlarimizda daha etkin kullanilmaya baslamasi ile sorunlarin azalacagi bir gercektir.
Bilgi sistemlerinin Oniimiizdeki yillarda limanlardaki kullanim alanmm artacagi
goriilmektedir. Bu sistemlerin basarilt bir sekilde kullanilabilmesi i¢in genel olarak
glivenilir, kolay ulasilabilen, basit ve anlagilir bir yapida olmalar1 beklenir. Bu sayede
liman is birimleri arasindaki iletisim verimliligi ger¢ekten arttirilmig olacaktir.

Bir baska eksiklik olarak limanlarimizda kombine tasimaciligin verimli sekilde
kullanabilecegi demiryolu baglantilarinin  bulunmamasi veya demiryolu baglantis

bulunmasina ragmen bu baglantinin etkin bir sekilde kullanilamamasi da konteyner
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terminallerimizde yasanan sikigikligi artmasina neden olmaktadir. Kombine tagimaciligin
gelistirilerek limanlarimizda ki dongiiniin daha hizli gerceklestirilmesi saglanmalidir.

Yapilan c¢alisma neticesinde {ilkemiz konteyner limanlarinin yillar igerisinde
ellecleme miktarlarinin hizli bir artis gosterdigi, buna karsilik yeni liman kapasitesi
olusturulmasinda ayni artisin saglanmadigi tespit edilmistir. Bunun sonucu olarak
iilkemizde Oniimiizdeki yillarda konteyner elleclemesi yapilan limanlarda sikigiklik
yasanmasini bekleyebiliriz. Bu durum Ulastirma Bakanligi tarafindan bu yil 10’nuncusu
diizenlenen ¢’ Ulastirma Suras1’’ nda alinan kararlarada yansimistir. Baslig1 ’Hedef 2023’
olarak belirlenen surada Cumbhuriyetimizin 100. kurulus yil doniimii olan 2023 yih
ulastirma politikalar1 belirlenmis ve kara, hava, deniz, demiryollar1 ve kent i¢i ulasim
yollar1 ele alinmistir. Ulastirma Bakanhiginca, ‘’Hedef 2023’ sloganiyla diizenlenen ’10.
Ulastirma Surast’’ sonunda ulastirma sektoriine yonelik yaklasik 100 karar alimmustir.
Surada denizyollarna iligkin alinan kararlarda ise; liman ve deniz tesislerinin ulusal ulasim
ve trans Avrupa aglarina entegre edilmesi, yeni liman projeleri ile transit {ilke konumuna
gelinmesi, elle¢leme kapasitesinin 2023 yilina kadar 32 milyon TEU, 500 milyon ton kuru
yiik, 350 milyon ton sivi yiilk ve 15 milyon yolcuya ulastirilmas: gibi konularin dikkat
cektigi goriilmektedir. Belirlenen hedefler dogrultusunda yeni liman projeleri ve konteyner
ellegleme kapasitesinin 32 milyon TEU’ ya ¢ikarilmasi ongoriileri, ileride artacak olan
konteyner terminallerine ve de bu terminallerde islem gorecek konteyner miktarlarinin
olduk¢a yiiksek seviyelere ulasmasina neden olacagi tahmin edilmektedir. Bu nedenle
giindemde olan yeni liman yatirim1 ve liman kapasite artirimi projeleri zaman gegirilmeden
degerlendirilmeli, dnlimiizdeki yillar i¢in bir strateji belirlenmelidir.

Dikkat edilmesi gereken konulardan biriside son zamanlarda iilkemizinde igerisinde
bulundugu dogal afet durumlarinda olusacak olan barnma sorununa karsilik, bos
konteynerlerin yapilandirilarak kullanilmasi &nerisidir. Ornek olarak, 23 Ekim 2011 ve
9 Kasim 2011’de 7.2 ve 5.6 biiyiikligiindeki Van’ da yasanan deprem sonrasinda
kullanilan ¢adirlarin ve ¢adirkentlerin insanlar1 soguktan, yagmurdan ve ¢evre sartlarindan
koruyamadig1 gerekgesiyle konteynerlerden olusturulacak yasam alanlari olusturulmasi
calismalar1 baslamistir. Olusturulacak konteyner evlerinin genel 6zellikleri konusunda
yetkililerin yapmis oldugu agiklamaya gore; konteyner evler, 21 metrekare alan iizerine
kuruldugu, 2 art1 1 seklinde, igerisinde mutfak, mutfak tezgahi, tuvalet, elektrik sistemi
bulundugu belirtiliyor. Yine ayni sekilde konteynerlerin elektrik sobasiyla isitilabildigi,

parke dosemeli oldugu, her evin Oniine bir konteyner kuruldugunu, ayrica konteynerlerin
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eksi 40 derece soguga karsi barmanlart koruyacak nitelikte oldugu dile getirilmektedir.
Fakat bu konteynerlerin ihtiya¢ sahiplerinin hepsine tahsis edilememesi durumu ise
istenmeyen bir durum yaratmaktadir. Bunun sebebinin ise konteyner evlerinin oldukca
yiikksek maliyetlerle olusturuldugu bunun yaklagik 20 — 25 bin lira civarinda oldugu
soylenmekte ve deprem bolgesine sevkiyatnmn yapilmasinin  zaman aldigi
vurgulanmaktadir. Oysaki limanlarimizda ve depolama alnlarimizda bekletilen bos
konteynerlerin, ¢cok daha uygun fiyatlar ile revize edilerek insanlarm barinabilecegi hale
getirilmesi miimkiindiir. Bos konteynerlerin temizlenip, iclerinin yagama alanina uygun
hale getirilmesi, onarilmasi islemleri, sifirdan konteyner evlerin imal edilmesinden hem
cok daha kisa stirede, hem de ¢ok daha diisiik bir fiyata mal edilebilecegi diisiiniilmektedir.
Yine bu konteynerlerin dogal afet bolgesi Van’ a ulastirilmasinda da demiryolu
kullanilarak ¢ok miktarda konteynerin, devlet ekonomisine zarar getirmeden
gergeklestirilmesi miimkiindiir. Bu durum i¢in hem demiryolu baglantisinin olmasi hem de
limanda yiiksek miktarda konteyner yigilmasi yasandigindan dolayr Haydarpasa limaninin
en uygun liman oldugu distiniilmektedir. Sonug¢ olarak, ¢ok diisiik maliyetler ile
depremzedelerin tamammin kalici bir yere yerlesene kadar ki asamada barmma
ihtiyaglarma care olacak, hemde limanlarimizda yer isgal eden, ekonomik kayba sebep
olan bos konteynerlerinde limanlarda olusturmus oldugu rahatsizligi bir nebzede olsa
Oniine gecilmesini saglayacaktir. Ayni1 zamanda iilke ekonomisine de katki ve yarar

saglayacagi kagmilmazdir.
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