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1 Bu kitap Yiiksek Lisans tez calismasindan tiiretilmistir.






ONSOz

Bu c¢alisma, konteyner hatlarinin ana gider
kalemlerinden olan bos konteyner lojistiginin, tedarik
zincirinde  olusturacagr maliyet etkisini yerel
konumlandirma {izerinden optimize etmektedir.
Boylece, bos konteyner yonetiminde aktif rol oynayan
taraflara, etkin planlama yapabilmeleri agisindan fikir

vermeyi amaglamistir.

Bu c¢alismasmmin hazirlanmasinda akademik
destek saglayan danisman hocam Dog. Dr. E. Giil
EMECEN KARAya, degerli katkilarindan dolay1 Prof.
Dr. Gokhan KARA’ya ve Aras. Gor. Dr. Olgay
OKSAS’a tesekkiirlerimi sunarim.

Akademik camiaya ve lojistik sektoriine fayda

saglamasi dilegiyle,
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1. GIRIS

Ulkelerin uluslararast ticari faaliyetleri, cografik
konumlarina, ekonomik yapilarna ve dogal
kaynaklarina bagh olarak sekillenmektedir. Arz ve
talep arasindaki dengeyi saglamak igin iiriinlerin bir
cografik bolgeden, diger bir cografik bolgeye

tasinmas: gerekmektedir.

Tagimacilik faaliyetleri demiryolu, karayolu,
havayolu ve denizyolu tasima sekilleri ile
gerceklestirilmektedir. Tagmacak yiikiin cinsine ve
cografik konumuna gore bu tasima sekillerinden
sadece biri veya birkag: birlikte kullanilabilmektedir.
Tagima tiirii se¢ciminde tasinacak yiikiin miktar:r ve
tasima mesafesi de onemli bir faktordiir. Ekonomik
acgidan ele alindiginda, biiyiik miktarda ytiklerin kisa
mesafelerde karayolu ve demiryolu ile tasimnmasi,
daha uzun mesafelerde ise denizyolu ile tasinmasi

avantajli olmaktadur.

Deniz yolu tasimaciligi, kuru/ dokme yiik
tasitmaciligy, sivi yik tagimacihigi,  konteyner
tasimaciigt ve RO/ RO tasimaciigr seklinde
gerceklesmektedir. Limanlar, deniz yolu

tasimaciiginin en onemli unsurlarindan birisidir.
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Limanlar, gemi ve yilike hizmet veren, yiikleme/
bosaltma faaliyetlerinin ve {ilkeler arasi giris/ ¢ikisin

yapildig: gtimriik alanlaridir.

Diinya ticaretinde tiriinlerin tasima hiz1 biiyiik
onem tasimaktadir. Bu nedenle {iriinlerin taginmasi
sirasinda depolama, tagima, glimriikleme, yiikleme,
bosaltma faaliyetlerindeki zaman kaybinin asgari

diizeyde tutulmasi gerekmektedir.

Deniz yolu tagimaciigl igerisinde en hizh
tasitmacilik  tekniklerinden biri olan konteyner
tasimaciligl, gecmis 30 yil iginde biiyiik bir gelisim
gostermistir. Kitalararas: tagimacilikta konteynerlerin
agirthgr  giderek  artmaktadir. 1985'te  diinya
tizerindeki konteyner tagimaciligit 50 milyon TEU
iken, 2004 yilinda 350 milyon TEU’ya, giintimiizde
ise bu rakam 500 milyon TEU iizerine ¢ikmistir
(Baker, 2016).

Okyanus asir1  kapidan kapiya tasimanin
gerceklestirildigi konteyner tagimacilig: ile yiiklerin
birimlestirilmesi saglanmistir. Boylece tiriinler, daha
guvenli, hizli ve kontrollii bir sekilde

tasmabilmektedir.

Glintimiizde, ekonomik faaliyetlerin yogun
olarak yapildig1 uzak dogu {ilkeleri, 6zellikle is giicii

maliyetlerinin diisiik olmast dolayisiyla, ticari
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rekabette avantajli konumdadirlar. Bu avantaj,
zamanla {lkeler arasi ticari dengesizligi ortaya
cgikarmistir. Bu dengesizlige Ornek olarak, Cin-
Amerika arasindaki ekonomik faaliyetler
gosterilebilir. Ogzellikle 20001 yillarla birlikte Cin
basta olmak tizere bir¢ok uzak dogu {ilkesinin kitlesel
ve ucuz {Uretim atagt sonucunda, gelismis ve
gelismekte olan iilkelerin ¢ogu rekabet konusunda
sorunlar yasamis ve derin dis ticaret agig: ile karsi

karsiya kalmislardir.

[thalat-ihracat dengesizligi, kiiresel ticarette
yasanan en biiyiik problemlerden olup, diizenli hat
tasimacilign  endiistrisinde ise karsimiza bos
konteynerin yeniden konumlandirilamamasi sorunu
olarak ¢ikmaktadir (Feng ve Chang, 2008).

Ticari faaliyetlerdeki dengesizligin yani sira, bir
bolgedeki konteyner birikiminin artmasina katkida
bulunan bir diger faktor de fiyat tarifeleridir.
Konteyner hatlarinin kendi arasindaki rekabeti ve
yonetimsel kararlar1 dogrultusunda fiyat politikalari
da, bolge ve liman bazinda degisiklik gostermektedir.
Bu durumda, bos konteyner agigi ve konteyner
fazlahilhigm  oniine  gecilebilmesi adma fiyat
politikalarinin da siirekli glincellenmesi

gerekmektedir (Dejax ve Crainic, 1987).
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Amerika-Cin Arasindaki Ticaret Dengesi (TEU)
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Sekil 1.1: Amerika-Cin arasindaki ticaret dengesi
(Dekker, 2012).

Sekil 1.1’"de Amerika-Cin arasindaki ihracat/
ithalat tablosu dikkate alindiginda, arada oldukca
biiyiik bir dengesizlik oldugu goézlenmektedir. Bu
sonug, Amerikan limanlarinda bos konteyner fazlas
olusmasmna, Cin limanlarinda ise bos konteyner

agigma yol agmaktadir.

Diinya ekonomisinin ge¢mis 10 yil ve gelecek
yillardaki beklentilerine gore, en ¢ok biiyiiyen
ekonomi Cin olarak goziikmektedir. Ekonomik
acildan  gelisim, {ilkelerin ticari faaliyetlerini
belirleyen 6nemli hususlardan biridir. Bu durum
konteyner tasimaciligima ve hatta, bos konteyner
sirkiilasyonuna da  etki  etmektedir.  Ticari
dengesizliklerin oldugu tilkeler arasi faaliyetlerde,

ticari olarak tiistiin tarafta bos konteyner talebi hizla
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artarken, ticari olarak zayif tarafta ise bog konteyner
artist olmaktadir. Ozellikle Asya iilkelerinde yapilan
sanayi yatirimlarinin sonucu, Asya’daki tiretimin
artmasi nedeniyle, Asya’dan diinyanin gesitli
tilkelerine gerceklesen konteyner trafigi de siirekli
olarak artis gostermektedir.

Diinya ticaretindeki bu ekonomik yapiya bagh
olarak, ihracat hareketinin yogun oldugu limanlarda
bos konteyner eksikligi, ithalatin yogun oldugu
limanlarda bos konteyner fazlaligi olusmaktadir.
Ayrica, tarife dengesizligi, konteyner pozisyonlama
maliyeti, i¢ tasima masrafi, konteyner kiralama
endiistrisinin asir1  ve degisen karliligi, yeni
konteynerlerin iiretim ve satin alma maliyetinin
yliksek olusu, konteyner kiralama maliyeti ve kira
sartlari, konteyner gozetim ve bakim masraflar1 da
bos konteyner probleminin olusmasma etki eden
faktorlerdendir (Boile ve Theofanis, 2009).

Arz-talep dengesinin saglanmasi ve yiik
akigsinin stirekliligi agisindan bos konteyner yonetimi
6nemli bir konudur. Ozellikle lojistik siirecte
tasimacilik maliyetlerinin minimizasyonu agisindan
daha da Onem kazanmaktadir. Konteyner
isletmeciliginde, konteyner tedariginden
kaynaklanan problemler ve bunlara bagh is kayiplar1

rekabet giiciinii de etkileyebilmektedir.
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Bos konteyner dongiisii, lojistik operasyonlarin
vazgecilmez bir pargasi olmasma ragmen, cogu
zaman firma etkinligini diisiiren uygulamalar olarak

degerlendirilmistir.

Lojistik  yoneticilerinin ~ {izerinde  6nemle
durduklar1 konu ise, oncelikle ekonomik getiri
saglayan dolu konteynerlerin yonetilmesidir. Bu
durum bos konteyner lojistiginin geri plana
atilmasima ve uzun vadede konteyner operatorlerinin

maddi ve manevi kaybina sebep olabilmektedir.

Ticaretin devamlihig1 dikkate alindiginda, bu
hususun gozardi edilmesinin olumsuz sonuglar
yaratacagl ongoriilmektedir. Dolayisiyla, konteyner
networklerinin  (ag) c¢alisabilmesi igin  dolu
konteynerlerle birlikte bos konteynerlerin de goz
oniinde  bulundurulmasimin ~ faydali  olacag:

diistintilmektedir (Shintani ve digerleri, 2007).

Bos konteyner yonetiminden kaynaklanan bu
problemler, olusturdugu maliyet artis1 ile hatlar
uzerinde  olumsuz  etki  yaratirken, liman
isletmelerinin ~ verimliligini de Onemli Olgiide
etkilemektedir. Her ne kadar bos konteynerin liman
icerisinde elleclenmesi ve depolanmasi, getiri
acisindan liman isletmeleri i¢in kisa donemde
avantajli goziikse de, uzun dénemde ele alindiginda,

toplam kazancin azalmasina neden olabilmektedir.



Layner Tagimacilikta Bog Konteyner Tedarik Yonetimi | 15

Bos konteynerler aym1 zamanda limanlarda
kapasiteyi etkileyen ©nemli faktorlerdendir. Bu
nedenle, gelismis bir ¢ok liman isletmesi, liman
sahasmin daha etkin kullanilabilmesi ve buna bagh
liman verimliliginin  arttirilabilmesi  igin  bos
konteynerleri liman disi depolama alanlarinda
konumlandirma yoluna gitmektedir. Bu durum,
ayrica dolu konteynerlere verilen hizmet kalitesinin
artmasmi ve bos konteynerlerin daha uygun ve

ekonomik olarak depolanmasini saglayabilmektedir.

Bos konteyner yonetimi ile ilgili ¢aligmalar,
genellikle bos konteynerlerin pozisyonlanmasini ele
almaktadir. Bu ¢alismalardan bir kismi1 bos konteyner
problemini yalnizca bos konteyner iizerinden dikkate
alirken, bazilar1 da bos ve dolu konteyner yonetimini
entegre olarak ele almaktadir. Bos ve dolu konteyner
yonetimini entegre olarak ele alan yaklagimlar
genellikle konuyu; dolu konteyner trafigini yonetecek
aglarin olusturulmas1 ve kargo talebine gore bos
konteyner trafigini yonetebilecek aglarm
olusturulmasi seklinde ele almaktadir (Ugurlu, 2011).

Bu ¢alismada, bos konteyner trafigi incelenerek,
bos konteyner yonetiminde ortaya ¢ikan problemler
ve ¢Ozlim yontemlerinin arastirilmasi
amaglanmaktadir. Bu yonde yerel konumlandirma

problemi ¢oziimiine 6rnek olarak Antalya liman ele
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alinmis ve limandaki bos konteyner hareketleri
tanimlanarak, toplam maliyetler minimize olacak
sekilde lineer programlama modeli kurulmustur.
Modelin, bos konteyner lojistik siireglerinin daha
etkin planlanmasi ve limanlarin daha verimli

¢alismasina yardimci olacagi diistiniilmektedir.

Giris boliimiinde bos konteyner yonetiminin
onemi vurgulanarak, genel kisimlar boliimiinde,
konteyner tasimacilifinin bilesenleri, konteyner
limanlari, konteyner hatlari, bog konteyner lojistigi,
bos konteyner lojistiginde taraflar ve konteyner
hattinda kar optimizasyonu incelenmistir. Malzeme
ve yontem boliimiinde, bos konteyner yonetimi,
ekonomik yapisi, bos konteyner trafigi, bos
konteyner yOnetimi, problemleri ve modeller
tizerinde durulmustur. Bulgular béliimiinde, Antalya
liman yiik ve konteyner hareketleri ile bos konteyner
hareketleri incelenerek, model Antalya limanina
uygulanmistir. Son boliimde, elde edilen sonuglar

Ozetlenmis ve Onerilerde bulunulmustur.



2. GENEL KISIMLAR

2.1. KONTEYNER TASIMACILIGI

Tagimaciigin  6nemli modlarindan biri olan
denizyolu tagimaciligl, uluslararasi tagimacilikta en
biiyiik paya sahiptir. Bu durumun ortaya ¢tkmasinda,
birim tasima maliyetinin diisiik olmasi, tek seferde
biiylik miktarlarda yiik tasinabilmesi gibi faktorler
etkili olmustur. Yiiklerin standardizasyonu ile birlikte

konteyner tagimacilig1 onemini giderek arttirmistir.

Konteyner tagimaciliginin ortaya c¢ikisinda,
Ingiltere’deki maden sanayisinin gelisimi etkili
olmustur. Vagon benzeri konteynerler ile tasman
komiir, baska bir tagima {iinitesine aktarilmadan,
direkt olarak gemilere yiiklenerek tagmmugtir.
llerleyen yillarda endiistrinin gelisimi ile birlikte,
konteynerde de degisiklik meydana gelmistir. 1920°li
yillarda konteyner Olgiileri standart bir hal almasina
ragmen, yalnizca Ingiltere ile siuirhi kalmistir. Bu
donemde 6zellikle Amerikanin Wisconsin bolgesinde
yaygin olarak kullanilan konteyner tasimaciligi, 2.
Diinya savag ile birlikte hizli bir gelisim dénemine
girmistir. Kapidan kapiya tasima imkani saglayan

konteyner tasimacihigina, konteyner Olgiilerinin
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standart hale getirilmesi ile birlikte yogun bir talep
olmustur (Yazici, 2008).

Malcom Mclean ve Keith Tantlinger birlikte
calisarak 1955 yilinda konteynerin standart olgiilere
sahip olmasmi saglamistir. Hazirlanan yeni
konteyner 8 feet (2.4 m) yiiksekliginde, 8 ft. (2.4 m)
genigliginde ve 10 ft. (3.0 m) uzunlugundadir. 25 mm.
(0.98 inch) kalinhginda celik sacdan imal edilmis
olup, rahatca kaldirilip indirilmesi igin dort bir
kosesine kilit mekanizmalar1 eklenmistir. Bu tasarim
ile birlikte giintimiizde kullanilan konteynerin temel

standartlar1 olusmaya baslamistir (Esmer, 2009).

Biitiin bu gelismeler neticesinde konteyner
tasimaciligin kullanimi, denizyolu tasimacilig1 iginde
yayginlasarak, en ¢ok tercih edilen tasima tiirlerinden
biri haline gelmistir. Boylece limanlar da, 6zellikle bu
tip ytlikleri ellecleyebilen ekipmanlari da tedarik
etmek ve konteyner gemilerine hizmet vermek
zorunda kalmistir. Bu siireg, konteynerizasyonun
basarisi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Eskiden agik
gemilerde, kalite ve gilivenligine cok fazla 6nem
verilmeden tasman emtia, simdi daha giivenli ve
etkili bir sekilde konteyner ile hareket etmektedir. Bu
tasima modu, kapidan - kapiya konteyner ve yiik

hareketi saglayabilmesi nedeni ile ayrica yogun


http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Keith_Tantlinger&action=edit&redlink=1
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olarak kullanilan deniz yolu tasimacilig: tiirti haline

gelmistir.

Konteynerizasyon beraberinde gesitli avantajlar:
da getirmektedir: Bunlar arasinda, yiikleme/ tahliye
uygulamalarin  standartlasmasi, yik ve gemi
giivenliginin artmasi, gemi ve liman operasyon
siiresinin Oonceden bilinmesi, intermodal tagimacilik
icin  uygun sartlar saglanmasi1 sayilmaktadir
(Ulastirma Hizmetleri, 2011).

Konteyner tasimacih§inin bu kadar artis
gostermesindeki en Onemli sebeplerden biri
intermodal tasimacilifa uygun olmasidir. Boylece
ylikler, ayni tasima kabindan ¢ikarilmadan, ulasim
modlar: arasinda kapidan/ kapiya tasmabilmektedir.
Bunun sonucunda yiikleme/ tahliye masraflar:
diismekte, tasima siiresi kisalmakta, tasiyic
firmalarin sefer tarifelerini kontrol altinda tutmalar:
saglanmakta, mallarin ¢alinmasi ve zarar gormesinin
oniine gecilerek, depolardaki bekleme  siiresi
kisalmaktadir (Esmer, 2009).

SEA-LAND firmas1 1960 yilinda, bir gemide 610
adet konteyner tasiyacak olan gemiyi sefere
koymustur. SEA-LAND firmasina ait olan Fairland
gemisi, 23 Nisan 1966 tarihinde, Port Elizabeth/
USA’dan, Hollanda’nin Rotterdam limanina 236
konteyner ile hareket etmistir. Modern konteyner
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tasimaciligl icin baslangiglardan olan bu gelisme,
uluslararas1 konteyner tagimacilifi icin Onemli
adimlardandir (Koger, 2014).

Konteyner hareketinin 6l¢ti birimi TEU'dur. TEU
(Twenty-feet Equivalent Unit), bir adet 20 feet
konteyneri ifade etmektedir. Bir adet 40'lik (Fourty-
feet Equivalent Unit) konteyner ise, TEU hesabinda 2
TEU olarak dikkate alinmaktadir.

Konteyner olgiilerinin standartlagmasiyla birlikte,
konteynerlerin yiikleme kapasiteleri daha etkin
kullanilmaya  baglanmugtir.  ISO  (International
Organization for Standardization), 1968 yilinda
konteyner Olgiileri ile ilgili standartlar1 kabul etmistir
(Esmer, 2009).

1950'ler ile baslayan konteynerlesme siireci,
1990'l1 yillarda tiim diinyada etkisini hissettirmeye
baslamistir. Giintimiizde, yeni insa edilen liman ve
terminallerde, konteyner ellecleme donanimlarinin
yeterliligine dikkat edilmektedir. Farkl tipte gemilere
hizmet vermek {izere planlanan eski tip limanlar
dahi, konteynerlesme hareketinin etkisinde kalarak
sekil degistirmis ve varolan ekipman ve
terminallerini, konteyner elleclemeye uygun hale
getirmislerdir. Bu  gelismeler = dogrultusunda

konteyner tasimaciligi, deniz yolu icinde en hizh
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biiyiiyen ve en ¢ok tercih edilen sistem olarak yerini

alabilmistir.

Konteynerler, hemen hemen her tiirlii malin
giuvenli sekilde istiflenmesine, depolanmasma ve
tasinmasma olanak saglayacak sekilde dizayn
edilmektedir. Yiike, kapidan kapiya tasima sistemi
iginde, kara yolu, demir yolu ve deniz yolu ayaginda
kullanilan konteyner iginde, farkli bir tasima kabina
aktarilmadan multimodal (¢cok modlu) hizmet

saglanmaktadir.

Uluslararasi standartlarda tasarlanan bu kutular,
ozellikle dis ticaret alaninda faaliyet gosteren firmalar
icin de biiyiik kolaylik saglamaktadir. Firmalar,
tirtinlerinin  Olciilerini konteyner Oolgiistine uygun
olarak dizayn etmekte, boylece yer kaybi, eksik/ fazla
yiikleme durumlar1 ve zaman kaybinin oniine
gecilmektedir.  Konteynerlesme  siireci, tagima
sistemlerinin birbirleriyle olan etkilesimlerini de
arttirarak, daha verimli ve ekonomik tasima tiiriintin
secimine olanak saglamaktadir. Boylece {iriinler daha
ekonomik olarak tagmirken ayni zamanda cevreye de
daha az zarar verilmektedir. Glinimitizde, ozellikle
Avrupa tlilkelerinde oldukga ilerleyen konteynerlesme
siireci, nehir yolu, kara yolu ve demir yolu aglarmin
modern olarak dizayn edilmesi ve limanlarin bu

sistemlere entegresi ile olusan cesitlilik neticesinde,
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firmalar Ozellikle kapidan/ kapiya tasimalarda
kendilerine en uygun tasima modunu
secebilmektedir. Ayni sekilde Amerika’da da gelismis
kara ve demir yolu aglar ile kapidan kapiya yogun
bir sekilde konteyner hareketi olmaktadir. Bu durum,
triinlerin  ekonomik ve giivenli bir gekilde
tasinmalarina olanak saglamaktadir. Ulasim aglarinin
yetersiz oldugu ve lojistik faaliyetlere daha az 6nem
verilen tilkelerde, {irtinlerin kapidan kapiya taginmasi
yerine, limana kadar firmalarm olanaklar ile
getirilmesi, akabinde konteynerlere yiiklenmesi
gerceklesmektedir. Bu durumda tasima hizmeti daha
pahal1 ve giivenli olmayan bir sekilde saglanmaktadir
(Yortir, 2007).

Ulkemizde, son yillarda yapilan hamleler ile hizl
bir konteynerlesme siirecine girilmistir. Ozellikle
demir yolu ve kara yolu alt yapilarmin
giiclendirilmesi, yeni hatlarin agilmasi, limanlarin
ulagim aglarmin arttirilmasi, lojistik koyler ve ozel
vagon sirketlerine galisma izni verilmesi sayesinde
kapidan kapiya sevkiyatlarda daha ekonomik ve hizli

tasima sistemlerine ge¢is amaglanmaktadir.

Konteynerlesme hareketinin 70 yilim1 geride
biraktig1 bu siirecte, diizenli hat rotalar1 ve diger
kiiciik rotalarda baslayan konteyner kullanimi ile

birimlesen yiikler, artik konteyner ebatlarma gore
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uiretilmektedir. Konteyner kullanimi ile limanda
harcanan siireler azalmis, diizenli hat firmalari,
miisterilerine kapidan kapiya hizmet saglayabilir hale
gelmiglerdir. Ayrica, denizcilik sektorii de daha az
firma ile temsil edilir hale gelmistir (Stopford, 2005).

Son gelismeler 1s181nda konteyner hatlari, daha
etkin hizmet saglamak ve maliyetleri azaltmak adina
satin almalara baslamiglardir. Maersk ile Hamburg-
SUD, UASC ile Hapag-Lloyd, Cma-CGM ile APL,
China Shipping ile COSCO birlesmistir. Son olarak
COSCO, OOCL firmasmi da biinyesine katmak {izere

goriismelere basladigini duyurmustur.

Gegmis yillarda tramp (diizensiz) tasima seklinde
hizmet veren bir¢ok firma, konteynerizasyonun etkisi
ile islerini kaybetmis ya da filolarmi kiigiiltmeye
gitmislerdir. Buna karsin diizenli hat firmalar1 da
biiyiikliiklerini arttirmigtir. Diizenli hat
tasimaciliginin yeni nesil gemilerinde kapasite 20.000
TEU tizerine c¢ikmistir. Boylece limanlar arasinda,
daha az gemi ile daha fazla yiikk tasmnmasi
amaclanmaktadir. Bu durumun, limanlardaki gemi
yogunlugunu azaltarak, bekleme siirelerini minimize

etmesi diistiniilmektedir.

Konteynerizasyon  ile  birlikte  ulastirma
endiistrisinde  yasanan  gelismeler neticesinde,

ytiklerin daha ucuz ve giivenli bir sekilde, daha uzak
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mesafelere taginmasi ile kiiresel ekonomiye de 6nemli
katkis1 olmaktadir.

Tablo2.1: Konteyner hat operatorlerinin tasima
kapasiteleri (www.alphaliner.com).

| Toplam Sahihi Oldugu Kiralik Siparis

Siral  Operator TEU |[Gemi| TEU |Gemi| TEU |Gemi| TEU |Gemi

MAERSK  3.287.236| 633 [1.731.862| 255 |1.555.374 378 | 376.130 | 27

[

MSC 2.939.142| 493 |11.062.392 188 |1.876.750| 305 | 237.104 | 20

CMACGM  2.145.378( 441 | 809.756 | 109 [1.335.622| 332 | 233.980 | 23
€0SCO 1.642.768| 293 | 461.863 | 77 |1.180.905| 216 | 542.704 | 33
EVERGREEN LINE| 991.306 | 188 | 548.041 | 105 | 443.265 | 83 | 324.000 | 36
HAPAG-LLYOD | 966.975 [ 166 | 564.375 | 76 | 402.600 | 90 | 10.589
HAMBURG SUD | 588.965 | 113 | 313.508 | 46 | 275457 | 67 | 30.640
0ocCL 570.731 | 94 | 410.739 | 54 | 159.992 | 40 | 126.600
YANG MING LINE| 568582 | 99 | 217.386 | 46 | 351.196 | 53 | 98.396
UASC 520.254 | 54 | 410.383 | 37 | 109.871 [ 17 | 29.986

O|lw|vw|lojlun|as|lw|rN

Nl |o)|oo| -

[,
o

Tablo 2.1’de konteyner hat operatorlerinin giincel
gemi ve konteyner kapasitelerinden bahsedilmistir.
MAERSK SEALAND isimli hat, toplam gemi ve
konteyner kapasitesi ile ilk sirada bulunmaktadir.

2.1.1. Konteyner

Uluslararasi tasimacilik standartlari ¢ergevesinde
tiretilmis, deniz, kara ve demir yolu tasitlar1 ile
tasinmaya elverisli, saglam yapida ve pek ¢ok kez
kullanilabilen, 6zel tertibat1 bulunan, verimli, giivenli
ve hasarsiz olarak emtia tasimasini saglayan celik
kutulara konteyner denilmektedir.


http://www.alphaliner.com/
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Konteyner, tasima sistemini biitiinlestirmektedir.
Saticidan aliciya kadar kesintisiz bir tasima hizmeti
sunulmasma ortam hazirlayarak, multimodal (gok
modlu) tasimaciliga (karayolu, havayolu, denizyolu,

demiryolu, nehiryolu) imkan tanimaktadir.
2.1.2. Konteynerlerin Siniflandirilmas:

Konteyner, degisik tiirden yiiklerin taginmasina
imkan saglamaktadir. Uriinlerin fiziki ve kimyasal
yapisina uygun olarak kullanilabilecek konteynerler,

kendi icinde degiskenlik gostermektedir.

Konteynerler, temelde genel amacl olarak hizmet
vermeye baglamistir. Ozel ortam gerektirmeyen
tiriinleri (hububat, maden, mermer, mobilya, giibre
vb.) tasimak {izere tiiretilen bu konteynerler, ithalat/
ihracat operasyonlarmnda kullanilmaktadir.
Konteynerler, takip agisindan dolu ve bos konteyner
olarak da gruplandirilabilmektedir. Dolu ve bos
konteynerler, liman, depo ya da terminallerde ayr1
ayr1 istiflenmektedir. Ithalatgilara gelen dolu
konteynerler, firmalar tarafindan bosaltilarak, bos
konteynerler ilgili depo, terminal ya da limana teslim
edilmektedir. Hatlarin planlar1 ve giincel talepler
dogrultusunda, bos konteynerlerin bir kismi
ihracatgilara teslim edilirken, bir kismi da farkh
limanlara bos olarak pozisyonlanabilmektedir.

Hatlarin temel amaci, konteynerleri ~miimkiin
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oldugunca dolu olarak tasimaktir. Dolu ve bos
konteyner smiflandirmasz, hatlarin lojistik
operasyonlar1 ve ekonomik planlar1 agisindan da

Oonemlidir.

Giiniimiizde  konteynerin  smiflandirilmasi,
tasidigr irlin grubuna gore de yapilabilmektedir.
Konteyner tasiyicilary/ iireticileri, 6zellesen talepleri
karsilamak tizere konteyner tiirlerini de yiik gesidine

gore asagidaki gibi olusturmuslardir:

Standart konteyner, 20'lik, 40'lik ve HC (high cube)
olarak smiflandirilmaktadir. 20'lik konteyner, TEU
(Twenty-feet equivalent unit) olarak
adlandirilmaktadir. Bu konteynerlerde akici olmayan
ve Ozel ortamda tagima gerektirmeyen emtia
tasinmaktadir. DC (dry container), ST (standart
container) ve GP (general purpose) olarak da
adlandirilan bu konteynerlerin tamami standart
konteyner olarak bilinmektedir. Genelde bu
konteynerlerin bir kapisi1 olup, dort tarafi da kapal
olarak tiretilmektedir.

20'lik konteynerler, yaygin olarak ozgiil agirhig:
fazla olan ytikler igin kullanilmaktadir. Konteynerin
i¢ hacmi yaklasik 33 cbm’dir. D1 Uzunluk 6,06 m., en
2,44 m. ve yiikseklik 2,59 m.’dir. Bos daras1 2.3 ton
(yaklasik) olup, 30 tona kadar yiik tasiyabilmektedir.
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40’k konteyner, FEU (Fourty-feet equivalent
unit) olarak adlandirilmaktadir. 40'lik konteynerler,
40'ST ve 40'HC (high cube) olarak iki gruba
ayrilmaktadir. Bu smiflandirma yiikseklik agisindan
yapilmaktadir. Ozellikle hacimli yiiklerin tasgtmasinda
kullanilan bu konteynerlerde maksimum tonaj 20'lik
konteyner ile ayni olarak dikkate alinmaktadir. 40’ST
konteyner icin dis uzunluk 12,19 m., en 2,44 m. ve
yiikseklik 2,59 m.dir. 40'High cube konteyner icin
diger olctiler ayni olup, dis yiikseklik 2,69 m.’dir.

Sekil 2.1: 20’ST konteyner (www.ozturkkonteyner.com).

40’lik konteyner igin bos dara 3700-3800 kg.
arasinda olup, maksimum 28-30 tona kadar yiik

tasiyabilmektedir.


http://www.ozturkkonteyner.com/
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Sekil 2.2: 40’ST konteyner (www.ozturkkonteyner.com).

Reefer konteyner, ortam durumu agisindan belirli
sicaklik, nem, havalandirma vb. sartlar gerektiren
yiiklerin tasinmasinda kullanilmaktadir. Sogutulmus
ya da dondurulmus iiriinlerin tasinmasina olanak
saglamaktadir. Bu sekilde sicaklik, havalandirma ve
nem durumunun kontrol altina alindig1 konteynerleri
ifade etmektedir. RF (Reefer) ya da RH (Reefer High
Cube) olarak ifade edilmekte olup, standart
konteynerlerde oldugu gibi hacimsel agidan 20 RF,
40'RF ve 40'RH olarak ayrilmaktadir.

Sekil 2.3: 20’Reefer konteyner
(www.ozturkkonteyner.com).

Reefer konteyner igin de Olgiiler 20" ve 40

konteyner ile aynmi olup, 28 tona kadar yiik


http://www.ozturkkonteyner.com/
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alabilmektedir. Bos kontener agirligi, {iiretiminde
kullanilan malzemeye gore standart konteynerden
fazla olarak, 20'RF igin 3220 kg, 40'RF ve RH i¢in de
4290 kg civarindadir. Kullanilan malzeme ve 1siya

duyarli kalin duvarlar sebebi ile dara agirlig: fazladar.

Tank konteyner, akict maddelerin tasinmasinda
kullanilmakta olup, genelde akaryakit, sivi
kimyasalve gaz haldeki yiiklerin nakliyesini

saglamaktadirlar.

Sekil 2.4: 20'Tank konteyner (www.hoyer-group.com).

Celik dikdortgen bir konstriiksiyon icine silindir
tank oturtularak yapilmistir. Sarsinti sonucu yiikiin
calkalanmasin1 6nlemek amaci ile tankin biiyiik
kisminin dolu olmasi ve sicaklik ile olusacak
genlesmenin tehlike olusturmamasi i¢in de tankimn

doluluk orani % 95i gegcmemelidir.

Flexi tank, standart konteynerlerin tank konteyner
gibi kullanilmasim1 saglayan konteyner tipidir.

Yiikleme ve bosaltmalarda zaman ve maliyet


http://www.hoyer-group.com/
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tasarrufu saglamaktadir. Sivi  bitkisel yaglar,
konsantre meyve suyu ve yanici 6zelli§i olmayan sivi
kimyasallarin taginmasinda kullanilan 24,000 litrelik

tasima kapasitesine sahiptir.

Flexi tank tasimalari sayesinde, bir seferde daha
fazla tirtinti daha uygun maliyetle ve daha saglikli bir
ortamda  dokme  yiik  olarak  miisterilere
ulastirmaktadir. Flexi tanklar tek kullanimlik
oldugundan, yitkama ve depolama gibi maliyetler de
ortadan kalkmaktadir.

Sekil 2.5: 20’Flexi Tank konteyner
(www.liquatrans.com).

Ozel konteynerler, farkli boyuttaki yiiklerin tek
parca halinde taginmasi igin kullanilmaktadir. Open
top (listii acik), Flat Rack ve Platform konteynerler
seklinde gruplandirilmaktadir. Bu konteynerlerde
genelde agir makineler, biiyiik kazanlar, yat,
helikopter, cam vb. agir ve hacimli ytiklerin taginmasi

saglanmaktadir.
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Open top konteynerler, iistten yiikleme ve
bosaltmaya imkan saglamaktadir. Uzunluk ve
genislik olarak standart konteynerler ile ayni olgiilere
sahip olup, yiiksekligi 2.36 m. civarmndadir. 20'OT
(Open Top) ve 40'OT olarak iki gesidi bulunmaktadir.

Yiiklenecek tonaj agisindan maksimum 30 tona kadar

iiriin tastyabilmektedir.

P‘t——

Sekil 2.6: 40'0OT konteyner (www.ozturkkonteyner.com).

Flat rack (FR) konteynerler, kapilar1 olmayan ve
dort bir taraftan yiikleme/ bosaltmaya imkan
saglayan konteynerledir. Ozellikle tonaj ve hacim
agisindan  biiyiik olan  yiikleri tasimak igin
kullanilmaktadir. 20’Flat rack ve 40’flat rack olmak
tizere iki gesidi bulunmakta olup, olgiileri standart
konteynere gore farkhidir. 20'FR (flat rack)
konteynerin uzunlugu 5.9 m., genisligi 2.35 m. ve
yiiksekligi 2.27 m.'dir. 40'FR konteynerin uzunlugu
12 m, genisligi 2.38 m. ve yiiksekligi 1.96 m. dir.


http://www.ozturkkonteyner.com/
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Maksimum tasima kapasitesi 40-45 ton arasinda

degismektedir.

Sekil 2.7: 40’Flat Rack konteyner
(www.ozturkkonteyner.com).

40" platform konteynerler, oldukca nadir
kullanilan konteynerlerdendir. Uzunlugu 12 m,,
genisligi 2.38 m. ve yiiksekligi 1.96 m.’dir. Maksimum
tasima kapasitesi 45-50 ton arasindadir. Bu
konteynerin ~ yerine, = 40'FR  konteyner  de
kullanilabilecegi i¢in, platform konteynerin tiretimi ve

sirkiilasyonu ¢ok daha azdir.

Sekil 2.8: 40’ Platform konteyner
(www.ozturkkonteyner.com).


http://www.ozturkkonteyner.com/
http://www.ozturkkonteyner.com/
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2.1.3. Konteyner Tanimlama Sistemi

Konteyner tanimlama sistemi, firma kodu,
konteyner tamimlayicisi, seri numarasi ve kontrol
rakamin1 da igeren verilerden olusur. Tanimlama,

belirtilen kisimlarin tamamini kapsamaktadir.

Ornek olarak; XXXU145563-2; ilk uc¢ harf firma
kodu olan X konteyner hattini, U harfi ekipman
tanimlayicisini, 145563 seri numarasmi ve son rakam

2’de kontrol rakamini gostermektedir.

Firma kodu, 3 biiyiik harfle gosterilir. Konteynerin
hangi firmaya ait oldugunu belirtmektedir. Bu kod,
ilgili ~ firma tarafindan, konteyner biirosuna
kaydedilmektedir.

Konteyner tanmimlayicisi, bir biiyiik Latin harfi ile
gosterilir. Tim yiik konteynerleri igin U olarak
dikkate alinmaktadir.

Seri numarasi, 6 adet rakamdan olusmaktadir.
6’dan az rakamdan olusan seri numaralari, 6nlerine
sifir konularak 6'ya tamamlanmaktadir. Ornek, bir
konteynerin seri numarasindaki rakamlar 1234’ten
olusuyorsa, o konteynerin seri numarast 001234

olarak dikkate alinmaktadir.

Kontrol rakami, rakamdan olusan bu numara, mal
sahibi ile seri numarasi arasindaki gegisin

dogrulugunu tespit etmekte kullanilir. Kontrol
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rakami, konteynerin firma kodunu, konteyner

tanimlayicisini ve seri numarasini dogrulamalidir.

Konteyner tamimlama isaretleri, konteynerlerin tipi
ve ana Olglileri, tizerinde isaretlenmis kodlarla
belirtilmektedir. Bu uygulama, ISO standartlarinda
hizmet veren konteynerler icin zorunludur. Boyut ve
tip kodlar1 konteyner iizerinde bir biitiin olarak

kullanilmaktadir (www.tr-wikipedia.org).

Ornegin, iizerinde 42 Gl notu bulunan bir
konteyner, 40" standart ve genel amach konteyneri

ifade etmektedir.
Boyut, iki karakter ile gosterilir:
1.karakter: Sayisal veya alfabetik uzunlugu,

2 karakter: Genisligi ve yiiksekligi ifade

etmektedir.

Konteyner tipi, iki karakter ile gosterilmekte olup,
birincisi konteyner tipini gosteren alfabetik karakter,
ikincisi ise konteyner tipi ile ilgili genel ozellikleri
gosteren sayisal karakterdir.

2.1.4. Konteyner Gemi Tiirleri

Konteyner gemileri, uluslararas: standartlardaki
konteynerleri tasimak {izere tasarlanmis deniz
araglaridir. Uluslararas: ticari yiik tasimaciliginda

sagladig1 avantajlardan dolayi, diger deniz yolu


http://www.tr-wikipedia.org/

Layner Tagimacilikta Bog Konteyner Tedarik Yonetimi | 35

tasima tiirlerine kiyasla daha ¢ok tercih edilmektedir.
Layner olarak ifade edilen bu tasima tiiriinde,
konteyner tasimaciligt Onemini her gegen giin

arttirmaktadir.

Bir konteyner gemisinin tasima hacmi % 40
gluverte, % 60 ambar seklindedir. Bu gemilerin
kapasiteleri, tasiyabilecekleri 20 feet’lik konteyner
adedine gore TEU (twenty-feet equivalent unit) ile
tanimlanmaktadir. Bu ifade, geminin maksimum
geometrik kapasitesidir. Yani, gemi {izerinde
yliklemeye uygun biitiin slotlarin (yiiklemeye uygun
her bir teu’luk alana verilen isim) matematiksel
olarak  belirtilmesidir. = Geminin  aktif olarak
tasiyabilecegi yiik kapasitesi, 14 ton/ teu homojen
yliklemeye  gore  belirtilmektedir. =~ Konteyner
tasimaciligin gelisim stirecinde, gemiler de gelisen ve
degisen ticari ihtiyaclara cevap verebilecek sekilde
modernize olmuslardir. Giintimiizde en biytk
konteyner gemisinin kapasitesi 20.000 TEU ftizerine
¢ikmigtir (Esmer, 2009).

Konteyner gemileri genellikle 13 ile 30 knot (1
knot = 1.85 km/saat) arasinda stirat yapmaktadir. 2010
yili itibariyla diinyada 9.535 adet konteyner gemisi
21-25 knot (1 knot = 1 deniz mili) seyir hizina

ulasmistir. Giintimiizde ise bu say1 giderek
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artmaktadir

(www.maritimedictionaryblogspot.com.tr).

[k konteyner gemisi, tankerden déniistiiriilmiis
IDEAL X isimli gemidir. Tankerden dontistiiriilen bu
geminin kapasitesinin siirli olmasi, armatorleri yeni
arayiglara yonlendirmistir. Bu dogrultuda, kuru ytik
gemilerinin konteyner gemilerine doniistiiriilmesine
karar verilmistir. Bu siirecte doniistiiriilen ilk gemi
“GATEWAY CITY” dir. Bu gemide, giivertedeki
yolcu alanlar1  kaldirilmis, ambar kapaklar
genigletilerek ilave aparatlar kaynatilmis, ambarlara
konteyner kizaklar1 monte edilmis ve geminin eni
eklemeler ile arttirilmistir. Yalnizca konteyner
tasimaciligy igin tiretilen ilk gemi, 1960 yilinda, 610
teu kapasitesi ile hizmete giren SS SUPANYA’dir
(Sen, 2009).

Layner tagimacilikta kullanilan diger bir gemi
tiirti de Ro/ Ro’dur. Bu gemiler, 6zellikle tekerlekli
araglarin tagsinmasi igin tretilmis olup, bu gemilere
son yillarda konteyner ve kuru yiik tagimasma uygun
boliimler de eklenmektedir. Boylece, arag, konteyner
ve kuru yiikiin ayni gemide tasinmasi miimkiin
olabilmektedir.

Ro/ Ro gemilerinin tercih edilmesindeki en
biiyiik etkenlerden biri, fabrikada {iretilen tiriinlerin

ayni tagityict araca sadece bir kez yiiklenip/
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bosaltilmasina olanak saglayarak, tasima siiratini
biiyiik 6l¢lide arttirmasidir. Bdoylece, iiriinlerin
aktarma esnasinda meydana gelebilecek hasarlara
kars1 korunmasi saglanabilecektir. Ayrica, daha az yol
kat eden tasima araglarmnin yipranma siireleri de
azalacaktir. Ro/ Ro gemileri, en fazla yiik esnekligi ve
en kolay revize edilebilme 0&zelliklerine sahip
gemilerin bagsinda gelmektedir. Ayrica Ro/ Ro
tasimaciligy, tahliye ve yiiklemede limanlarda kalis
stiresinin azhigr nedeni ile liman giderlerinin
diismesini saglamaktadir. Gemi siiratinin yiiksek
olusu, daha ¢ok sayida sefer olanagi, insan giiclinden
tasarruf, yiiklerin alicilara daha kisa stirede ulagmasi
gibi olduk¢a 6nemli avantajlara sahiptir. Bu nedenle,
Ro/ Ro gemilerinin deniz yolu tasimaciligindaki pay:

oldukga biiytiktiir (Wwww.gemitasimaciligi.net/ ro-ro).

Konteyner gemileri kullanim amacina gore

asagidaki alt basliklarda smiflandirilabilmektedir:

Ana  gemiler, 2000 TEU ve iizeri tasima
kapasitesine sahip olan bu gemiler, yiik trafiginin
fazla oldugu ana limanlar arasmnda servis
vermektedir. Ana gemilerin giintimiizdeki kapasitesi
20.000 TEU iizerine ¢ikmistir. Bu gemiler ile tek
seferde ¢ok sayida konteyner tasinarak, bir¢ok gemi
ile yapilacak tasima hareketi ayni anda bir gemi ile

daha ekonomik saglanabilmektedir. Bu sekilde
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limanda olusabilecek sikisikliginin Ontine
gecilebilecek ve karbon salimmin azalmasi ile
gevrenin da daha az kirletilmesine yardima

olunabilcektir.

Feeder gemiler, besleme gemi olarak da ifade
edilmektedir. 1000 TEU’dan daha az tasima
kapasitesine sahip, ana gemilerin (mother vessel)
giremedigi kiiciik limanlar ve aktarma limanlar:
arasinda calisan gemilerdir. Biiylik gemilerin
giremeyecegi limanlardaki yiikleri toplayarak,
aktarma limanlar1 ya da ana ugrak limanlarma
tasimaktadir. Genellikle yiik hareketinin az oldugu

yakin sefer tasimaciliginda kullanilmaktadirlar.

Barge gemiler, kanal ya da nehir gemileri de
denilmektedir. Kanal, nehir olarak bilinen i¢ sularda
faaliyet gosteren bu gemilerin kapasiteleri 500 TEU

altindadir.

Konteyner gemilerinin gelisimi yillara gore ele

alinirsa;

1.nesil, 1956-1970 yillar1 arasinda kullanilmis olan
bu gemiler, 200 m."den kisa uzunluktadir. Tasima
kapasiteleri 800 TEU civarinda olup, draftlar1 (su

¢cekimi) 9 m.” den daha azdr.

2.nesil, 1970 — 1980 yillar1 arasinda tiretilen bu
konteyner gemilerinin kapasiteleri 1000-2500 TEU
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arasindadir. Boylar1 215 m.’den az ve draftlar1 10 m.
civarinda insa edilmislerdir. Ambarlarinda full cell

guide (konteyner kizagi) kullanilmistir.

3.nesil, Panamax olarak adlandirilan bu gemiler,
1980 — 1988 yillar1 arasinda insa edilmistir. 3000 —
3500 TEU konteyner kapasitesine sahip gemilerin
boyu 250 — 290 m. arasinda ve draftlar1 11- 12 m.

civarindadir.

4.nesil, Post Panamax olarak adlandirilan bu
gemiler, 1988 — 1996 yillar1 arasinda inga edilmistir.
4000 - 6000 TEU tagima kapasitesi ile 275 — 305 m.
arasi degisen boy ve 12 — 13 m. drafta sahiptir.

5.nesil, Post Panamax Plus olarak adlandirilan bu
gemiler, 1996 — 2006 yillar1 arasinda insa edilmistir.
Boylar1 335 m. ve iizeri, tasima kapasiteleri ise 5000 —
8000 TEU arasinda degismektedir. Draftlar: 13 — 14 m.

civaridir.

6.nesil, Suez max. olarak adlandirilan bu gemiler,
2006 ve sonrasi inga edilmistir. Boylar1 370 m., tasima
kapasiteleri 9000 - 15000 TEU arasinda
degismektedir. Draft1 14-15 m. civarindadar.

7.nesil, Malacca olarak adlandirilan bu gemiler,
15.000 TEU ve tizerinde kapasiteye sahiptir. Boylar1
400-450 m. ve enleri 60-65 m. arasinda degismektedir.
Draflar1 15-17 m. arasindadir (Sen, 2009).
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2.2. KONTEYNER TERMINALLERI ve
LIMANLARI

Konteyner terminalleri/ limanlari, farkli ulasim
modlari ile baglantili, konteyner gemilerine yiikleme/
bosaltma ve diger hizmetlerin  saglandigy,
konteynerlerin  elleglendigi, depolandigi, birgok
kurum ve kurulusun koordine sekilde c¢alistig

gumriiklii sahalardar.

Terminalin en Onemli gorevlerinden biri,
baglantili ulasim modlar1 arasinda, konteynerlerin
dogru, giivenli ve hizli bir bicimde aktarilmasinm
saglamaktadir. Uluslararasi tagimaciligin  6nemli
noktalarindan  olan  konteyner  terminalleri,
intermodal (modlar arasi) tasimaciliga kolay entegre
olmasi sebebi ile hizli bir gelisim gostermistir.
Giuntumitzde bir ¢ok liman, Oncelikli hizmetini
konteyner gemilerine verecek sekilde dizayn
edilmektedir. Bu da konteyner terminal sayisinda
hizli bir artisa sebep olmustur. Yalnizca konteyner
terminalleri kurulmakta kalmamais, sadece konteyner
gemilerine hizmet verecek konteyner limanlari da

insa edilmistir.
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Sekil 2.9: Konteyner terminalin genel goriintiisi
(www.lojiport.com).

Yiik ellegleme, limanlardaki faaliyetin temelini
olusturmaktadir. Yiik ellecleme sistemi, temelde yiik
ellecleme yani depolama, liman igi tasima, yiikleme
ve tahliye faaliyetlerini icermektedir. Yiik elle¢leme
sistemi belirli bir kiy1 seridinde ve belirli bir
hinterlanda hizmet vermektedir. Limanlarda yiikiin
gecici depolanma ihtiyaci ve ulastirma hizmetlerinin
hali hazirda limanlar etrafinda konuslanmasi,
limanlar1 lojistik faaliyetlerin saglanmas: igin ¢ekim
merkezi haline getirmistir. Konteynerlere verilen
hizmet, dolu ve bos konteyner igin farklilik
gostermektedir (YILDIRIM, 1994).

Dolu konteyner, FCL (Full container load) ve
LCL (Less container load) olmak tizere iki farkh
sekilde gruplandirilmaktadir. FCL konteyner, 1 firma
tarafindan kullanilan ve o firmanin {riinlerinin

yliklendigi, bir ya da birden fazla alicis1 olan


http://www.lojiport.com/
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konteyner yiiklemeleridir. LCL ise, birden fazla
firmanin ortak olarak kullandig1 ve iiriinlerini aym
konteyner iginde bir ya da birden fazla aliciya
gonderdigi konteyner yiiklemeleridir.

Konteyner terminalinde temelde ii¢ fonksiyon

vardir. Bunlar:

Ulastirma  fonksiyonu, konteynerlerin terminal
sahasina gelis/ gidisleri, deniz, demir ve kara yolu
olmak tizere 3 tip tasima moduyla gerceklesmektedir.
Stvi yiikk  terminallerinde  boru  hatth da
kullanilmaktadir. Konteyner limanlarinda, deniz yolu
servisleri, periyodik olarak diizenli hat tasimacilig1
gerceklestirmektedir. Bu  nedenle, konteyner
tasimaciligin planlanmasi bir zorunluluktur. Ayrica
ylkiin liman sahasi i¢inde tasinmasi i¢in ulastirma

faaliyeti de bulunmaktadir.

Depolama fonksiyonu, konteyner terminallerinde
kullanilan tasima modlarindaki zaman smirlar1 ve
diizensizlikler, konteyner terminallerinde yiikiin
depolanma zorunlulugunu ortaya c¢ikarmistir. Bu
durum lojistik anlamda stok yonetimi ile
ortismektedir. ~ Konteynerin, dogrudan liman
sahasina almarak gemiye yiiklenmesi ya da gemiden
tahliye edilen konteynerin dogrudan ¢ikis kapisina
yonlendirilmesi (supalan), uygulamada ¢ok az

rastlanan bir durumdur. Tim modlarin birbiriyle
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uyumunun saglanmasi ve konteynerlerin olabilecek
en kisa silirede terminal sahasindan ayrilmasi,
konteyner terminal isletmelerinin ortak
amaclarmdandir. Liman isletmeleri, saha
calismalarinin daha hizli gergeklesmesi agisindan
liman iginde miimkiin oldugunca az depolama
yapilmasimni ongormektedirler. Depolama sonucu
olusan dolu/ bos ardiye masrafi ise, liman
isletmelerinin  gelir ~kaynaklarindadir. Terminal
sahasi, konteynerin tipi ve tasidig1 yilike gore ihrag,
ithal, bos, aktarma ayrimi gozetilerek planlanmig
olup, konteynerler ¢esitli kisitlar altinda istife

alinmaktadir.

Yiik ellecleme fonksiyonu, limanlarda verilen
ellecleme hizmeti yiikiin, gemiden limana, limandan
gemiye, gemiden gemiye, limandan diger araglara ya
da  diger aracglardan limana  aktarimasin
icermektedir. Bunun disinda konteyner iginde
bulunan yiikiin elleglenmesi, terminal sahasinda
bulunan ‘konteyner yiik istasyonlari’nda (CFS) ya da
liman disinda gerceklesmektedir. Bu alanda
kullanilan yardimc ekipmanlar ile konteyner igine/
icinden, yiikleme/ bosaltma hizmeti saglanmaktadir.
Modern limanlarda ise verilen bu hizmet, mevcut
liman sahasindan daha fazla yararlanabilmek igin,
liman dist depo ya da lojistik merkezlere
kaydirilmastir.
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Diger fonksiyonlar, bu ii¢ fonksiyona ek olarak
limanlarda, giivenlik, lojistik, katma degerli hizmet,
bakim — onarim, giimriik istasyonlar:1 ve karantina
gibi fonksiyonlar da bulunmaktadir. Verilen bu
hizmetlerin ~ devamliligt  agisindan,  konteyner
terminal/ limanlari, rihtim, toparlama sahasi
(marshalling yard), apron, kap1 ve kontrol kulesi,
aktarma ve depolama alanlarinin yaninda bakim-
onarim, yakit istasyonu, elektrik santrali ve konteyner
temizleme faaliyetlerini saglayan tesisleri de icinde
bulundurmaktadir (Ates ve digerleri, 2010).

Bos konteyner deposu, konteyner tamir birimi ve
yiik konsolidasyonu igin gereken konteyner yiik
istasyonu (CFS) gibi tesisler konteyner terminali igin
zorunlu  olmayip, bu  hizmetler = konteyner
terminalinin disinda da saglanabilmektedir. Bu
durumda ilgili tesislerin, terminalin yakiinda

olmalar1 gerekmektedir.

Aktarma ve depolama fonksiyonlar1 terminal igin
birbirini ~ destekleyen  faaliyetlerdir. = Aktarma
yapilacak konteynerlerin gecici depolama sahasmna
almabilme durumu sebebiyle, bu talebe uygun
alanlarin  olusturulmas: gerekmektedir. Aktarma,
konteyner terminalinin dinamik aktivitesi olup,
depolama fonksiyonu tarafindan da

desteklenmektedir.
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2.2.1. Konteyner Terminalinin Yapisi

Konteyner terminalleri ve limanlari, konteyner
gemilerinin operasyonlarmin saglandig1 rihtim tarafi
ile konteynerlerin kamyon ve trenler aracihigiyla
nakliyelerinin saglandigi, konteynerlere i¢ yiikleme/
bosaltma, depolama vb. hizmetlerin verildigi kara

tarafindan olugsmaktadir.

Ayrica, personel, konteyner ve nakliye arag giris/
cakisin oldugu kapi sistemi, konteynerlerin tamir/
bakim atolyeleri, kontrol kulesi, yonetim binasi, bos/
dolu konteyner sahasi, yakit istasyonu, elektrik
istasyonu, tartim istasyonu konteyner terminalini
olusturan diger yapilardir. Bununla birlikte resmi
kurumlara, giimriik takipgilerine ve acentelere ait
istasyonlar da konteyner terminali biinyesinde

bulunmaktadir.

Terminali olusturan bu yapilar, konteyner
terminalindeki faaliyetlerin kesintisiz devam etmesi
sebebiyle, 7/24 esasma gore hizmet vermektedir.
Clinkii, konteyner terminalleri dinamik bir yapidir.
Gemi operasyonlari, yiik operasyonlari, konteyner
operasyonlar;, bakim-onarim islemleri ve diger
hizmetler stireklilik arz edecek sekilde araliksiz

devam etmektedir.
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Konteyner terminaline gelen bir gemiden, bir
taraftan dolu/ bos ithalat konteynerleri bosaltilirken,
diger taraftan da gemiye ihracat dolu/ bos
konteynerler yliklenmektedir. Bosaltilan
konteynerler, nakliye ve ellegleme ekipmanlari ile
ilgili sahalara taginmaktadir. Bununla birlikte, ithalat
dolu konteynerlerin kara/ demir yolu baglantilar
tizerinden alicilara yonlendirilmeleri saglanmaktadir.
Ayrica, ihracata tahsis edilen bos konteynerler, kara/
demir yolu baglantilar1 ile firmalara sevk
edilmektedir. Ayn1 sekilde, ihra¢ edilmek {izere
doldurulan konteynerler de nakliye araclarindan ilgili
sahalara almarak, planlanan gemiye yiiklenmek igin

istiflenmektedir.

Bu faaliyetlerin tamamu, biri digerini beklemeden
kesintisiz devam etmektedir. Konteyner terminalleri
de, limanlarda oldugu gibi hinterlandinda bulunan
alan tizerindeki ticari faaliyetleri etkilemekte ve bu
faaliyetlerden etkilenmektedir. Bu hususlarin hepsi
konteyner terminalinin dinamik yapisimin sonucudur.
Giiniimiizde, konteyner terminalleri gelisen lojistik
faaliyetlerin kesisim noktas1 haline gelmistir. Yiiklerin
birimlesmesi, i¢ nakliye faaliyetlerin modernlesmesi,
lojistik maliyetlerin {iriin tizerindeki etkisi, giivenlik
gibi hususlar, konteyner terminallerine olan ihtiyaci

arttirmaktadir.
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Konteyner terminalini olusturan bu birimlerin
dinamik isleyisi, Ozellikle terminal isletmelerinin
sorumlulugundadir. Isletmeler, glnliik  kosullari,
gelecek beklentilerini de hesaba katarak konteyner
terminallerini, optimum fayda saglayacak sekilde

planlama zorunlulugundadir.

2.2.2. Konteyner Terminalinde Kullanilan Yiik

Ellecleme Ekipmanlar1

Konteyner terminalinde kullanilan ellecleme

ekipmanlar1 asagidaki sekilde siralanmistir:

Rihtim vinci, gemi-kara arasinda hizmet vermekte
olup, rthtima yanasan gemilere yiikleme/ bosaltma
hizmeti saglamaktadir. Gemi ve kara arasinda dolu/
bos konteynerlerin aktarilmasi bu vingler araciligiya
gerceklesmektedir. SSG (Shore Side Ganrty) olarak da
bilinen rihtim vingleri, sabit bir platform iizerinde
calismaktadir. Rihtim {izerinde kullanilan ve rihtim
vinci olarak da gegen diger ving, mobil ving
(MHC)’dir. Mobile Harbour Crane olarak da bilinen
bu vingler, hareketli olmalar1 nedeni ile farkli yerlere
konumlandirilabilirler. Ozellikle rihtim kapasitesinin
kiiciik oldugu limanlarda oldukga kullamigshdir. SSG
rthtim vinci, MHC ye gore birim zamanda daha fazla
ylikleme/ bosaltma yapmakta ve daha az
arizalanmaktadir. Fakat, kurulmasi i¢cin MHC ye gore

daha fazla bos alana ihtiya¢ duymaktadr.
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Koprii wvinci, konteynerlerin sahada istiflenmesi
icin kullanilmaktadir. Lastik tekerlekli gezer ving
(RTG) ve rayh gezer ving (RMG) olmak tizere iki tipi
bulunmaktadir. Istif sirasnin {izerinde hareket
ederek, araglardan sahaya ya da sahadan arag tizerine
konteyner hareketini saglamaktadir. Istif kapasiteleri
yiiksek olan bu vingler, 6zellikle yiiksek kapasiteli
limanlarda kullanilmaktadir. Rthtim vincinden alinan
konteyner, terminal traktorleri ile depolama
sahasinda  istifleme yapan koprii = vinglerine
tasinmakta, koprii vinci ise traktor iizerinden aldigi
konteyneri istiflemektedir. Koprii vingleri terminal
depolama sahasmin verimli kullamilmasi agisindan
diinyada yaygin olarak tercih edilmektedirler. Ayrica,
koprii ving sistemlerinin otomasyona entegre olmasi
sebebiyle, yanlis istifleme vb. olumsuzluklarin

yasanmasinin oniine gecilmektedir.

Straddle tasiyici, konteynerlerin terminal iginde,
tasinma ve istiflemesinde kullanilan, esnek ve hizli
bir sistemdir. Ozellikle yiiksek kapasiteli limanlarda
kullanilmakta ve dar alanlarda da rahathkla
calisabilmektedir. Konteynerlerin terminal igindeki
pozisyonunun degisiminde bir nakliye araci gibi
faaliyet gostermektedir. Straddle tasiyic1 sistemi,

rihtim vinci ile istif sahasi arasinda ¢alismaktadir.
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Konteyner istifleyiciler, bos ve dolu konteynerlerin
terminal sahasinda istiflenmesi, kisa mesafelerde
tasinmas1 amaciyla kullanilan ekipmanlardir. Stacker
(istifci) ve top loader (bos konteyner istif¢i) gibi tiirleri
yaygin olarak kullanilmaktadir. Top loader yalnizca
bos konteyner istifleme makineleri olup, ekonomik ve
hizli bir ekipmandir. Stacker ise dolu ve bos
konteyner istifinde kullanilmaktadir. Bu iki ekipman,
kiiglik Olgekli limanlar igin olduk¢a kullanigl istif

araglarindandir.

Terminal traktorii ve sasiler, terminal icinde,
konteynerin saha ile rihtim arasinda tasinmasina
yardimci olan ekipmanlardir. Ozellikle profesyonel
limanlarda kullanilmakta olan bu araglar, sasinin
kapasitesine gore ayni anda birden fazla konteynerin

tasinmasini saglayabilmektedir.

Konteyner i¢ yiikleme/ bogaltma araglar:, konteyner
igerisine/ icerisinden urtinlerin yiiklenip/
bosaltilmasina yardimci makinelerdir. Bobcat, forklift,
loder olarak adlandirilan bu ekipmanlardan,
forkliftler, 6zellikle paketlenmis, ambalajli tiriinlerin
ylikleme/ bosaltilmasinda etkin rol oynamaktadir.
Loder, dokme yiiklerin konteyner igirisine
yliklenmesini ya da konteynerden bosaltilmasini
saglayarak, uriinleri belli bir noktaya

toplayabilmektedir. Bobcat ise dokme yiiklerin
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konteyner  igerisine  yiiklenmesine ya da
konteynerden bosaltilmasma yardimc olmaktadir
(Esmer, 2009).

2.2.3. Konteyner Terminal Operasyonlari
2.2.3.1. Gemi Operasyonlar

Gemilere, yiikleme/ bosaltma, shifting (konteyner
yer degistirme), ikmal, atik alimi, parca teslimi,
tamirat ad1 altinda verilen hizmetlerinin biitiinii gemi
operasyonu olarak adlandirilmaktadir. Bu
hizmetlerin tamami, gemi acentelerinin talebine
istinaden saglanmakta olup, acenteler iizerinden

fatura edilmektedir.

Bu hizmetler rihtim {izerinde, gemi yanastiktan
sonra saglanabilmektedir. Rihtim tiizerinde, gemiye
yiikleme/ bosaltma hizmetleri SSG, MHC rihtim
vincleri tarafindan verilmektedir. Ozel konteyner
olarak niteledigimiz ve Olgiileri itibariyle rihtim
vinglerin tek basma ellecleyemedigi flat rack, open
top, platform vb. konteyner yiiklemelerinde, rthtim
vinglerine bazi durumlarda sapan adi verilen
aparatlar baglanarak ytikleme/ bosaltma

saglanmaktadir.

Gemi operasyonlari, konteyner terminallerinin en
onemli fonksiyonu olarak dikkat c¢ekmektedir.

Operasyon hizi ve maliyetin Onem kazandig:
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giiniimiizde, oOzellikle biliytik yiik kapasiteli
konteyner limanlarinda gemi operasyonlar: icin SSG

rihtim vinci kullanilmaktadar.
2.2.3.2. Saha Operasyonlar

Konteynerlerin, i¢ yiikleme ve bosaltma
faaliyetleri, konteyner tamirati, temizligi, genel saha
planlamasi, gemilere konteyner planlamasi, temini,
tehlikeli  ytiklerin elleclenmesi ve depolanma
faaliyetlerin tamami saha operasyonu olarak

adlandirilmaktadair.

Bu kisimda yapilacak is akigi, planlama
departmani  tarafindan  koordine ve  takip
edilmektedir. ~ Sorumluluk  olarak  operasyon

miidiiriine rapor vermektedirler.

Saha operasyonlar1 sirasinda koprii vinci olan
RTG (lastik tekerlekli gezer ving), RMG (rayli gezer
ving), dolu ve bos konteyner istifi yapmak iizere
stacker (istif makinesi), bos konteyner istifi i¢in top
loader, konteyner i¢ yiikleme/ bosaltmalar1 igin
forklifler, konteynerin istiflenmesi ve liman icinde
tasinmas: igin kullanilan straddle tasiyici, liman igi
konteyner tasimalarinda kullanilmak iizere terminal
traktorii, sasi ve  nakliye araglarindan (treyler)
faydalanilmaktadir. RTG/ RMG koprii vingleri

nakliye araglarindan gelen dolu/ bos konteynerleri
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istife  kaldirirlar ya da istifteki dolu/ bos
konteynerlerin nakliye araclari ile gemiye ya da diger
sahalara tasinmasina yardimci olmaktadir. Stacker ise
ithalat i¢in apronda bekleyen konteynerleri tasima
aracina yiikler, tasima aracindan gelen konteyneri
aprona indirir. Liman dolumu yapilmis konteyneri
istife kaldirma, istifteki bos konteyneri liman dolum
icin sahaya serme gibi faaliyetleri yerine
getirmektedir. Stackerler, ozellikle hacimce kiigiik

limanlarda oldukca kullanighdir.

Saha  operasyonlar1 asagidaki faaliyetleri

kapsamaktadir:

Depolama, bos ve dolu konteynerlerin gemiye
yliklenmeden once ya da gemiden bosaltildiktan
sonra, yiikleyiciye, alictya ya da gemiye tahsil
edilmek {izere uygun alanlarda bekletilmesidir.
Glintimiizde limanlardaki modernlesme ile birlikte,
bos konteynerlerin depolanmasi igin liman dis
sahalar olusturulmus olup, bu sahalar ¢ogunlukla
O0zel firmalar tarafindan isletilmektedir. Liman
performansin1  arttirma  ¢alismalar1  neticesinde
ozellikle bos konteyner depolama gibi faaliyetler

liman dis1 sahalara kaydirilmistir.

Limanlarda depolama, istifleme gibi faaliyetler
RTG, RMG, stacker, top loader, straddle tasiyici,

terminal traktorii ve sasi gibi ekipmanlar tarafindan
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saglanmaktadir. Bu ekipmanlar dolu ve bos
konteynerleri istiflemeyi, istiften alarak yiike ya da
gemiye yiiklenmek {izere rihtima yonlendirmeye

yardimci olmaktadir.

Gilintimiizde konteyner hat isleticilerinin en
onemli sorunlarinin basinda bos konteynerlerin
depolanmast ve bununla birlikte olusan ekstra
maliyet gelmektedir. Konteyner hatlar1 olusan bu
maliyete katlanmak durumundadir. Bos konteyner
depolama faaliyetini gereksiz olarak diisiinseler de
konteyner dongiisiiniin saglanabilmesi admna, bos
konteynerlerin uygun bir sahada bekletilmesi,
sonrasinda miigteriye tahsisi ya da uygun farkh bir
limana bos olarak pozisyonlanmasi gerekmektedir
(Song, 2007)

Konteynerlerin bos bir sekilde depolanma siiresi,
konteyner akigmin durumuna baghdir. Yani, ilgili
bolge ihracat agisindan zengin bir konumda ise, bos
konteynerin ihracat dongiisiine katilma siiresi
azalabilecek ve gemiye bos olarak pozisyonlanmasina
gerek kalmadan, miisteriye tahsis edilebilecektir.
Fakat bu, pratikte az karsilasilan durumlardandir.
Ticari sebeplerle bos konteynerler genellikle depo ya
da limanda uzun siire beklemektedir. Bu duruma
engel olabilmek adma hat isleticileri, beklemesi

muhtemel bos konteynerleri talebin daha fazla
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oldugu limanlara bos olarak pozisyonlamaktadirlar.
Bos konteyner hareketinden dogan bu maliyetin
azaltilmasi adina, hat isleticileri konteynerlerin ithalat
ayaginda, eger konteyner ihracat agisindan daha zay:f
bir bolgeye gidiyorsa, ithalat navlununun yaninda
ekstra  olarak  pozisyonlama  masrafi da
yansitabilmektedir. Bu durum rekabet giicii ile
orantih  olup, her  cografik  bolge  igin

uygulanamamaktadir.

CFS alam (Container Freight Station), konteyner
yik  istasyonudur. Genel olarak asagidaki

faaliyetlerin yapildig1 boliimdiir:

Konteyner i¢  dolum islemi, konteynerlerin,
miisterilerin talep ve beyani dogrultusunda cfs
sahasinda gtimriik islemlerine miiteakiben iginin
doldurulmasidir. Bu asamada palet, koli vb. paket
sekilleri konteyner icerisine diizenli ve planh bir

sekilde istiflenmektedir.

Konteyner  i¢  bosaltim  islemi,  konteyner
icindeki esyanin, giimriik ve liman prosediirlerinin
tamamlanmasima miiteakip, miisteri ve/
veya temsilcileri (giimriik miisavirleri) nezaretinde,
isci ve/ veya forklift kullanilarak bosaltilmas: ve araca

yliklenme operasyonudur.



Layner Tagimacilikta Bog Konteyner Tedarik Yonetimi | 55

Konteynir tartim hizmeti, konteynerin,
istiften araca almarak ya da istife alinmadan 6nce, s6z
konusu yiiklerin beyanlarina uygunlugunun tespiti
i¢in yapilan tartim islemidir. Konteynerin tartilmasi
icin  glimriik muayene memuru, konteyner
igerisindeki  yiikiin alict/  yiikleyicisi veya bu
firmalarin  glimriitk  komisyoncularinin  talebi
gerekmektedir.  01/07/2016  itibariyle  ihracata
yliklenen konteynerlerin tamamima, Uluslararas:
Denizcilik Orgﬁtﬁ’nﬁn (IMO) aldig1 karar ve SOLAS
(Denizde Can Giivenligi Uluslararast Sozlesmesi)
gercevesinde tartim hizmeti alma zorunlulugu
gelmistir. Bu zorunluluk, konteyner tonajindan

dogabilecek tehlikeleri 6nlemeye y&neliktir.

Konteynerin ambara aktarilma  hizmeti, parsiyel
(LCL) konteynerler i¢in forwarder (lojistik hizmet
saglayan araci firma) talebine istinaden, konteynerin
bulundugu istiften alinarak, ambar 6niine aktarilma

hizmetidir.

Toparlanma sahast (Marshalling yard), ithalat
konteynerlerin gemi tahliyesinin ardindan ve ihracat
konteynerlerin  gemiye yiiklenmesinden  Once
toplandiklari ilk ve son kisimdir. Boylece, ihracat icin
konteynerlerin son kontrolleri ve ithalat i¢in de ilk

kontrolleri bu bolgede yapilir.
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Apron (Container yard), ihracat icin yiikleme
yapilmis konteynerlerin, kara veya demiryolu
kullanilarak, limanda toplandigi kisimdir. Ozellikle
konteyner i¢ dolumunun liman sahasinda yapildig:
durumlarda, bos konteynerlerin i¢ dolumdan sonra
aktarildigr bolgedir. Bu alanda ihracat igin hazir
edilmis konteynerler, rihtima tasinmak tizere nakliye
araclarmi beklemektedirler. Ithalat icin de tahliye
edilen konteynerlerin rihtimdan sonra istife alindig
kisim olarak ifade edilmektedir. Boylece giimriikleme
ve diger islemleri tamamlanan ithalat konteynerler,
liman sahast dismna ¢kmak {izere apronda
beklemektedirler.

Konteyner tamir-bakim, hasarlanan konteynerlerin
tamir ve bakimlarmin yapildig:1 alandir. Liman
isletmeleri bu hizmet igin terminal sahasinda uygun

bir alan planlamaktadir.
2.2.3.3. Kapt Operasyonlari ve Giivenlik

Konteynerlerin limana giris/ ¢ikis, X-ray
kontrolleri, liman tesisi, gemi ve konteyner, basta
olmak tizere gerekli giivenligin saglanmasi ve liman
hizmetlerin emniyet icinde sunulmasma yardimci
olmak iizere yapilan faaliyetlerin biitiinii olarak ifade
edilmektedir. Bu kissimda gorevli personel, diger 6zel
ve resmi otoritelerin yetkilileri ile birlikte koordineli

caligmaktadir.
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Kapr  ve Kontrol Kulesi, bu kistm ISPS
(International Ship and Port Facility Security Code)
yani uluslararas: gemi ve liman tesisi giivenlik kodu
kapsaminda, limanm, liman sahasinda bulunan
gemilerin, konteyner ve igindeki yiiklerin oncelikle
giuvenliginden sorumludur. Bunun disinda limana
yapilan giris/ ¢ikislarin kontrol edildigi birimdir.
Sorumluluk olarak oldukga agir sartlarmn bulundugu
departmanlardan biri olmasi sebebiyle, bu birimde
calisanlarin, resmi otoritelerin personelleri ile isbirligi

yapmalar1 gerekmektedir (Koger, 2014).

2.3. KONTEYNER HAT TASIMACILIGI VE
KONTEYNER HATLARI

Layner olarak ifade edilen sabit bir hatta,
onceden tespit edilmis bir trafige gore c¢alisan
gemilerin olusturdugu servise konteyner hatti
denilmektedir. Fource majoure (zorlayict sebep)
durumlar disinda hig bir sekilde esneklige miisaade
edilmediginden, hat ve tarifeler ©Onceden tespit
edilmektedir. Bununla birlikte, baska bir limanda
onceden tespit edilmis olan ve programdan sapmay1
hakli gosterecek miktarda yiik var ise, bu durumda
konteyner  hatti, ugrak yaptigt  limanlarin
programinda esneklige gidebilmektedir (www.e-

marineeducation.com).


http://www.e-marineeducation.com/
http://www.e-marineeducation.com/
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Giiniimiizde diizenli hatlarda hizmet veren
layner sirketleri arasinda mevcut rekabetin kurallarmi
olusturan layner konferanslari yapilmaktadir. Fakat,
bu sistemin yasal zorunlulugu olmadig: icin aldig:
kurallarmin  baglayicilign  bulunmamaktadir. Bu
nedenle firmalar, rekabet diizeylerini kendi
kosullarma gore belirlemektedir. Bu da haksiz

rekabete sebep olabilmektedir.

Diinya tzerinde yilizlerce layner sirketi
bulunmasina ragmen, ilk bes asagidaki sekilde
siralanmaktadir. Bu durum firmalarin biiyiiklik ve

kapasite kullanimi ile dogrudan ilgilidir.
e MSK (Maersk Sealand)
¢ MSC (Mediterranean Shipping Company)
¢ CMA-CGM (Compaigne Maritime

d’Afferetement-Compaigne Generale

Maritime)
e COSCO (China Ocean Shipping Company)
e EVERGREEN LINE

Hat tasimacilifi, konteynerizasyon ile birlikte
sermaye yogun bir yapiya biiriinmiistiir. Isletim
maliyetlerinin artmasi, ticaret hacminin artmas: vb.
sebepler ile sektor, daha biiyiik gemi, daha teknik ve

kapasite agisindan daha biiyiik konteyner limanlarina
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ihtiya¢ duymaktadir. Bunun da saglanabilmesi igin

yliksek miktarda finansman gerekmektedir.

Diizenli hizmet verebilme, konteyner isletmesi
icin oldukga Onemlidir. Geleneksel olarak bir¢ok hat
isletmesinin ¢alistig1 hatlarda, tatmin edici gemi
blyiikligii ve  sefer stirekliligi  saglanmasi

gerekmektedir.
2.3.1. Ana Konteyner Hatlar

Konteyner hatlarmin gelismesi, ticari faaliyetler
ile dogrudan iligkilidir. Ticari faaliyetin yogun olarak
yapildig: iilkeler arasindaki hatlar, ana hatlar olarak
ifade edilmektedir. Bunun digsinda ana hat ile
kiyaslandiginda daha az ticaret hacminin oldugu
tilkeler arasindaki hatlar ise ikincil trafik hatlarmi
olusturmaktadir. Boylelikle diinya iizerinde bir ¢ok

konteyner hatt: bulunmaktadir.

Ogzellikle sanayilesmis  tilkeler  arasinda,
konteyner trafiginin yogun oldugu ana hatlar su
sekilde siralanabilir: Pasifik Hatti (Amerika-Uzak
dogu), Atlantik Hatt1 (Amerika-Avrupa), Avrupa -
Uzak Dogu Hatti, Avrupa — Giiney Amerika Hatt,
Avrupa - Giliney Afrika Hatti, Kuzey - Giiney
Amerika Hatti, Akdeniz - Kontinent Hatti
(Christopher ve digerleri, 2008). Sekil 2.10’da
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gosterilen kalin cizgiler ana trafik hatlarmi, ince

cizgiler de ikincil trafik hatlarini ifade etmektedir.

Fm$
indanélles

2 Dol

* Sutz
\ sr rlule Wz

=== Care Routa
Secondary Route
ondl
- Cape of Gaod Hope

Sekil 2.10: Konteyner ana trafik hatlar1 (www.vice.com).

Cin ile ticari faaliyette bulunan Avrupa, Asya,
Amerika ve diger kitalarda, ticari dengenin Cin
lehinde olmasi dolayisiyla yogun sekilde bos
konteyner birikimi meydana gelmektedir. Ticari
olarak bu durumun tam olarak oniine gecilememesi
sebebi ile, bos konteynerlerin yogun olarak biriktigi
iilkelerde, bos konteyner yigmlarmin tasimnmasi
gerekmektedir. Boylece bos konteynerlerin yeniden
tasima dongiisiine alinabilmesi igin, bu iilkelere yakin
aktarma ya da ana limanlara, bos konteyner
pozisyonlamas1 yapilmaktadir. Genelleme yapilacak
olur ise bos konteyner hareketinin yonii uzak dogu

limanlarima, dolu konteyner hareketinin yonii ise


http://www.vice.com/
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Amerika, Avrupa ve Afrika limanlarma dogru

gerceklesmektedir.

Diinyadaki ticari dengesizliklerin sonucu olarak
konteyner trafiginin biiyiik kism1 ABD-Cin arasinda
gerceklesmektedir. Ucuz is glicii ve diislik tiretim
maliyetine sahip olan Cin’in, ihracatmin, ithalatindan
yliksek olmasi sebebiyle bos konteynere ihtiyag
duymaktadir. Bu durum mevcut konteynerlerin
uzakdoguya kaymasmma neden olmaktadir. Uzak
dogu’daki mevcut durum ve Amerika'nin yogun
talebi dogrultusunda Pasifik hatti konteyner
tasimaciliginin en yogun noktalarindan biri haline

gelmistir.

2.4. KONTEYNER HATTINDA KAR
OPTIMIZASYONU

Konteyner hatlarinda, diger sektorlerle
kiyaslandiginda en ¢ok karsilagilan problemlerden
biri finansal problemdir. Bununda en Onemli
sebeplerinden biri konteyner pazarmdaki
duraganhifa karsi, marketteki konteyner ve gemi
sayisinin diizenli olarak artmasidir. Endiistrideki son
gelismeler, ozellikle eski yontemlerle isleri basit bir
sekilde yiiriitmeye calisan sirketlerin artik is yapamaz
hale gelmesine neden olmustur. Karlilik riskinin
yliksek olmasi ve karliligin geri doniisiiniin zaman

almasi, bunun en 6nemli sebeplerindendir. Basabasg
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noktasina ulasincaya kadar, sirketin  olusan
maliyetleri karsilayacak finansal imkanlar1 yoksa ya
da ortamin sartlarina gore sirket, gemi ve konteyner
filosunu daraltma ya da genislemede basarili
olamiyorsa ya da ¢ok gecikiyorsa, bazi riskli ve
rekabetin yiliksek oldugu bolgelerde konteyner
hattinin  ayakta kalabilmesi giiglesebilmektedir

(www.denizhaber.com.tr).

Kar etkileyen, direkt ya da dolayl bir¢ok etken
bulunmakla  birlikte, bunlardan ikisi global
ekonomideki gelismeler ve bolgeler arasi trafigin
artmasidir. Bu nedenle, konteyner hatlar1 tiim bu
degisiklikleri g6z oOniine alarak, sefer basina
minimum navlun akisini  garantilemek igin
ylikleyicilerle uzun donemli navlun anlasmalar:
yapmaktadirlar. Bu tiir kontratlar uzun vadede
miisteri kazanmay1 etkileyerek, sefer basma doluluk
oranini yiikseltmekle beraber, miisterileri navlun
dalgalanmalarina karsi koruyabilmektedir. Bu tiir
uzun donem Kkontratlar genelde yilik bazda
diizenlenip, yiikleyicilerden yil sonuna kadar
planlanan minimum yuki yliklemeleri
beklenmektedir. Bu wuzun donem anlasmalarla,
ylikleyiciler de pazar navlunlarinin altinda bir fiyatla
ylikleme hakki kazanabilmektedir (Chadwin ve
digerleri, 1990).
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Konteyner hatlar1 arasindaki siddetli rekabet ve
bu rekabetin navlunlar iizerine getirdigi baskilar,
tasima maliyetindeki degiskenlerle birlesince, her
ylikleme i¢in karda beklenmedik risk
olusturmaktadir. Bu sebeple ozellikle kapi teslimi
konteyner tasimalarinda, tiim bunlar g6z Oniine
alinarak yiiklemeden elde edilecek gelirin tiim
maliyetleri karsilayip karsilamadigi kontrol altinda
tutulmaktadir.

Son yillarda yillik ortalama ticari biiyiime % 2
seviyelerinde gerceklesirken, buna karsilik diinyadaki
toplam konteyner filosu % 10 civarinda artis
gostermektedir. Bunun sonucunda da navlun
seviyeleri siddetli bir rekabet ortammna girmistir.
Ayakta kalabilen hatlardan bir¢ogu, finansal olarak
basabas noktasini, maliyetleri diisiirtip daha iyi bir
gelir  yOnetim  sistemi  kurmalar1  sayesinde
basarabilmislerdir. Ayrica operasyonel maliyetlerin
minimuma disiirtilmesi ve ekonomik etkinligin
saglabilmesi, verimliligin arttirllmasiyla

saglanabilmektedir (Song ve Dong, 2015).
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Navlun Dalgalanmasi
2014 - 2016
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Sekil 2.11: Navlun dalgalanmasi
(www.denizhaber.com.tr).

Sekil 2.11’de agtk mavi ile gosterilen grafik
konteyner  gemilerindeki navlun degisimlerini
gostermektedir. Buna gore 2014 - 2016 yillarimn
kapsayan sliregte, birim mesafe i¢in 0denen gemi
navlun endeksi 100 seviyesinden 80 seviyesine kadar
gerilemistir. Genel giderlerinin diizenli olarak arttig:
konteyner hatlari, diisiik navlun seviyesi karsisinda
olduk¢a zor durumla kars1 karsiya kalmiglardir. Bu
siiregte, baz1 hatlar birlesme siireci gegirmis, bazilar1
da iflas etmislerdir.

Konteyner tagimaciigmin kapasite kullanimi
agisindan ilk 10 sirasi iginde bulunan giiney Kore
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mengeli HANJIN hatti, 2016 Agustos sonu itibariyle
iflas erteleme talebinde bulunmus ve bu siirecten bir
kag ay sonra iflas etmistir. Giintimiizde bir ¢ok hat da
benzer taleplerde bulunmaktadir. Bunlardan biri de
Tayvan mengeli Yang Ming Line’dir. Konteyner
piyasasinin biiyiik firmalarindan gelen iflas talepleri,
pazarda ayakta kalabilmek igin gelir/ gider
kalemlerinin ve siirdiiriilebilirligin etkin bicimde
yonetilmesi gerekliligini ortaya koymaktadir. Ciinkii
ozellikle 2008 yili ile birlikte, konteyner piyasasimin
talep kisminda ¢ok kiigiik artiglar yasanirken, gemi
boyutlar1 ve konteyner adedinde biiyiik artislar
olmasi sebebi ile rekabet daha da siddetlenmistir. Bu
da navlun seviyelerinin diismesine, diizenli bir

sekilde navlun dalgalanmasina sebep olmustur.

Navlun degerini pazardaki sezonluk daralma
yaninda, lokal, bolgesel ya da global gelismeler de
onemli oranda etkilemektedir. Kati ve degisken
olmayan navlun politikalari, degisken bir pazarda
konteyner hattinin rekabet gliciinii azaltirken, pazarin
genisleme  doneminde de hattn  karhiligmi

azaltmaktadir.

Geminin kira, yakit ve diger maliyetlerinde
degisiklikler ile konteynerlerin kira ve satinalma
maliyetlerindeki degisiklikler de tasima navlunlarini

etkilemektedir. Bu sebeple hattin ortalama maliyetini
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olusturmak adma, mnavlun fiyatlariyla iligkili
calismalar yapmasi ve gerekli durumlarda navlun
degisikligi yapabilmesi gerekmektedir.

Tablo 2.2: Konteyner hatti cirosunun ytlizde olarak
dagilimi (Fern, 2006).

Ciro Bilesenleri Pay (%)
Kargo Giderleri 50-60
Gemi ve Sefer Giderleri 20-25
Konteyner ve 15-20
Sirket ve YOonetim 10-20
Kar 5-15

Tablo 2.2'de goriildiiglti {izere, hatlarm kar
optimizasyonu c¢alismasinda, sefer yonetimi ve
konteyner filo yonetimi toplamda % 35-45
seviyesinde biiyiik bir etkiye sahiptir. Hattin ag
yonetim kararinda, sefer ve konteyner filo yonetimi
oncelige sahiptir. Ciinkii bu iki alan, hatlarin karliliga
miidahale edebilecegi ve sonug alabilecegi en 6nemli

alanlardandir.

Konteyner hatlari, sirketin ag yonetim siireci
vasitasiyla, islerinin operasyon alanin
tanimlamaktadirlar. Tanimlanan is alami ile kar
optimizasyon c¢alismalarina baglanmaktadir. Bu

calismalar, yogunlukla sefer yonetimi ve konteyner
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filo yoOnetimi {izerine olmaktadir. Sefer y&netimi,
kargo operasyon yonetimi ve kapasite yonetiminden,
konteyner filo yonetimi ise, gelen ve giden kargo
tizerinden konteyner hareketinin global olarak
tahmini ve optimize edilmis konteyner pozisyonlama
hareketinden olusmaktadir. Tablo 2.2’de belirtilen
gelir-gider denge yiizdeleri, yonetim ve planlama
acisindan, sefer ve konteyner filo yonetiminin

onemini gostermektedir.

[thalat-ihracat dengesizligi olan lokasyonlar
arasinda, konteyner talebini karsilamak igin
konteyner filosu da dramatik olarak artmaktadir.
Yeni satin alman ya da kiralanan konteynerlerle
birlikte filodaki artis, pazardaki rekabet giiciinii
arttirmakla birlikte, asagidaki konularda maliyetleri
ve filoyu kontrol altina alma sorumlulugunu da

beraberinde getirmektedir.

e Degisken maliyetlerin artmasu.
e Konteyner kira maliyetleri.

e Bakim ve tamir giderleri.

e Ardiye giderleri.

e Operasyonel biitgenin (pozisyonlama, ig
nakliye vs) artis1 ve buna paralel maliyetleri
diisirme  ve  verimliligin = saglanmasi
calismalarinin artmast (Cheung ve Powell,
1996).
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2.5. BOS KONTEYNER LOJISTiGi

Konteyner tasimaciigmin gelismeye basladig:
1950’lerden itibaren, konteyner hatlari, geleneksel
yik ellecleme tekniklerinden, giiniimiizde birgok
limana sefer yapan biiyiik konteyner gemilerine
dogru siiratli bir gecis donemi gegirmislerdir.
Konteyner  hatlari,  birimlesmis  ytkleri  bir
lokasyondan digerine konteyner icinde tasiyarak,
daha hizli transit tasima stiresi ile daha az yiik hasar
saglayarak, yiiksek verim ve kar elde etmislerdir. Bu
avantajin farkinda olan konteyner hatlari, zamanla
konteynerleri satin alarak ya da kiralayarak
giiniimiizde 15.5 milyon TEU konteyner kapasitesine
ulagsmislardir. Konteyner piyasasinin % 80'lik kisma,
kapasite siralamasindaki ilk on firma tarafindan
kontrol edilmektedir (Lun ve digerleri, 2010).

Konteyner tagimaciiginda kapasitenin biiytimesi
ile birlikte bos konteyner lojistigi de Onem
kazanmigtir.  Tagimacilifin ~ kesintisiz ~ devam
edebilmesi icin dolu gelen konteynerlerin hizli bir
sekilde bosaltilmasi, yiikleyicilere zamaninda ve
yeterli miktarda bos konteyner temin edilmesi
gerekmektedir. Bu talebin karsilanmasi, gemiden
gelen dolu konteynerlerin bosaltilmas: ile olabilecegi
gibi, Ozellikle ticari dengesizliklerin oldugu

bolgelerde bos konteyner pozisyonlamas: da
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secenekler arasindadir. Bunun disinda ihtiyag
durumunda global konteyner firmalarindan bos

konteyner de kiralanmaktadir.

Bos konteyner lojistigi, konteyner hatlar1 igin
global ve lokal diizeyde ele alinmakta olup, her
asamas1 takip edilmektedir. Ciinkii bos konteyner
lojistigi, konteyner hattinin hizmet Kkalitesinin
devamlilig1 agisindan hattin performansini ve igletme
giderlerini dogrudan etkilemesi dolayisiyla etkin

olarak yonetilmesi gereken faaliyetlerden biridir.

Bos konteyner lojistiginde dikkat edilmesi
gereken hususlardan biri de {ilkelerin yasal
uygulamalaridir. Ulkemizde konteynerlerle ilgili 1972
yilinda yiirtirliige giren giimriik sdzlesmesi ve gegici
ithalat sozlesmesinin hiikiimlerine istinaden, yurt
disindan dolu ya da bos olarak ithalat edilen
konteynerler i¢in konteyner sahibi, isletmecisi veya
bunlarin  temsilcisine  tebligatta  bulunularak,
konteynerlerin yurda giris tarihinden itibaren
verilecek 45 giinliik siirenin bitimine kadar yurt dig1
edilmeleri gerekmektedir. Bu yasal zorunluluk ve
konteyner hattinin karlilik politikas1 dogrultusunda
bos konteynerler, hizli bir gsekilde ihracata
kullandirilmakta ya da bos olarak farkh {ilkelerin

limanlarma yonlendirilmektedir (Ugurlu, 2011).
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Bos konteyner lojistigi iki asamalidir. Birincisi,
yiikleyicilerin yogun taleplerinin karsilanmas: igin
yapilan konteyner pozisyonlamasidir. Bu asamada
olusan konteyner pozisyonlama maliyeti ihracatgilar
tarafindan karsilaniyor goziikse de, konteyner
hatlarini da etkilemektedir. Ozellikle yogun rekabetin
oldugu  bolgelerde  olusan  bos  konteyner
pozisyonlama maliyeti, ticari kaygilar nedeniyle cogu
zaman ihracatgillara yansitilamamaktadir. Buna
ragmen bos konteyner adetlerinin etkin bir sekilde
planlanmasi gerekmektedir. Ikinci asama ise atil
durumdaki  bos  konteyner  hareketidir. Bu
konteynerlerin i¢ nakliyesi, depolanmas1 ve gemilere
planlanmasi i¢in olusan masraflarn  tamamu
konteyner hatlar1 tarafindan karsilanmaktadir. Bu
nedenle, Ozellikle ticari dengesizliklerin yogun
oldugu destinasyonlarda konteyner hatlari, atil
durumdaki bos konteyner hareket maliyetini
azaltabilmek i¢in  navlun  kaleminde  artig
yapabilmektedir. Bos konteyner lojistiginin etkin
bicimde isletilmesi i¢in bu iki asamanin ve ticari
faaliyetlerin iyi analiz edilmesi gerekmektedir (Song
ve digerleri, 2005).

Layner tasimacilikta ugrak yapilan limanlar
arasindaki karsilikli ithalat ve ihracat konteyner akisi
cok onemlidir. Diger bir ifadeyle, A lokasyonundan B
lokasyonuna yapilan tasimadan sonra, tersi yonde
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yani B lokasyonundan A lokasyonuna dogru yeterli
yiikleme yapilamiyorsa, B lokasyonunda, ithalat-
ihracat farki kadar bos konteyner birikmesine sebep
olmaktadir. Boylece, B lokasyonunda yigilan bos
konteynerlerin depolanmasi, elleglenmesi, nakliyesi,
A lokasyonuna ya da farkli bir aktarma limanina bog
olarak yiiklenmesi ve tahliyesi gibi birgok lojistik
masraf olusacaktir. Bu nedenle, tasima navlunlarinin
belirlenmesinde ithalat-ihracat dengesinin
gozetilerek, navlun fiyatlarindaki artig ve indirimlerin
bu dengeyi saglamaya yoOnelik nitelikte olmasi
gerekmektedir. Ornegin, B lokasyonundan yapilacak
ihracat navlun bedeli, konteynerin bos
pozisyonlanma  maliyetini  karsilayacak  kadar
diistiriilebilirken, A lokasyonundan yapilacak ihracat
navlun bedeline, B lokasyonunda olusabilecek bos
pozisyonlama maliyeti de eklenebilmektedir (Canci
ve Erdal, 2003).
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H Denizde Gegen
Zaman

m Atil Halde Gegen
Zaman

B Mugsteride Gegen
Zaman

Sekil 2. 12: Konteyner kullanimina iliskin zaman dagilimi
(www.ortec.com).

Sekil 2.12’deki grafik dikkate alindiginda,
konteynerlerin faaliyette oldugu siire igerisindeki %
56’'lik kismi, atil yani bos olarak depolandigs,
elleclendigi ve pozisyonlanmak iizere tasindig: siireci
gostermektedir. Konteyner hatlarinin birincil hedefi,
atil halde gegcen zamanin kisaltilmasi ve denizde
gecen zamanin arttirilmasi olacaktir. Bu siirenin
kisaltilmas1 icin, bos konteyner lojistiginin etkin
olarak yiiriitiilmesi gerekmektedir. Bu dogrultuda
yapilmasi gereken plan i¢inde yasanabilecek sorunlar

asagida siralanmustir:

* Bos konteyner tasima / tasitma kapasitesi.
* Her bir noktadaki bos konteyner ihtiyaci.

+ Saklama (storage) kapasitesi.


http://www.ortec.com/
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*  Ticari kurallar.

Bu durumda, bos konteyner tasima ve saklama
altindaki iki ana maliyetin minimuma indirilmesi
gerekmekte olup, talep noklalarindaki bos konteyner
ihtiyaci iyi hesaplanmalidir (Li ve digerleri, 2006).

Giinimitizde, hat igleticileri bu agamalar: etkin
kontrol etmek igin biiyiik sistem ve personel
yatirimlart yapmaktadir. Ciinkéi bos konteyner
hareketinin hat isleticilerine olan maliyeti global

olarak milyar dolarlar diizeyindedir.

Konteyner hat isleticileri, bos konteynerlerin
gelecek  tagima  olanaklarindan  daha fazla
faydalanmasi icin yerel, ulusal ve kiiresel deniz
ticaretinde de denge saglanmasi gerektigini
distinmektedir. Fakat istenilen bu durumun
gerceklesmesi, Ozellikle ticari dengesizlik nedeniyle

miimkiin olamamaktadir (Olivio ve digerleri, 2005).
2.5.1. Bos Konteyner Lojistik Siireci

Bos konteyner lojistigi, global tasima sisteminin
tamamlayic1 pargasidir. Ithalat ve ihracat olarak iki
baglik altinda ele alman global tagima sisteminin
kesintiye ugramamas1 igin konteyner akisinin

devamlilig1 gerekmektedir.

Ithalat dongiisii ig¢indeki dolu konteynerlerin

gemiden indirildikten sonra kira sozlesmesine bagh
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olarak i¢ bosaltma noktasina kimler tarafindan
tasinacagi onemlidir. Dolu konteynerlerin modlar
(karayolu, demiryolu vb.) arasi tasinmasinin
konteyner hattina devredilmesi durumunda, hat yurt
igi  tastmayr  varis  noktasina  ulastirmakla
ylkiimlidiir. Bos konteynerin teslim noktasi, tastyici
(hat operatorii) tarafindan onceden belirlenmistir.
Dolu konteynerlerin modlar aras1 tasinmasmin
ithalatgilar tarafindan gerceklesmesi durumunda,
konteyner hattinin sorumlulugu varig limanma kadar
olmaktadir. Bos konteynerin teslim noktasi, tagiyici
tarafindan onceden belirlenmis olup, teslimi ithalatci
sorumlulugunda gergeklesmektedir (Banderia ve
digerleri, 2009).

Thracat déngiisiinde ise, bos konteynerlerin
nerede teslim edilecegi ya da teslimi sirasinda ig
nakliyenin kim tarafindan organize edilecegi tasiyici

ve ihracat¢i tarafindan kararlagtirilmaktadir.

Bos  konteynerlerin en  Onemli lojistik
stireclerinden biri pozisyonlamadir. Liman, depo,
terminal ya da intermodal terminallerde depolanan
bos konteynerler, hattin ihtiyaglar1 dogrultusunda
talep noktalarma (ara aktarma limani, ana aktarma
limani vb.) deniz yolu ile tasinmaktadir. Bu siiregte
konteynerlerin istiften alinmasi, rihtima getirilmesi,

gemiye yiiklenmesi, deniz yolu ile taginmasi, limanda
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bosaltilmasi  ve yiikleyiciye  verilmek iizere
depolanmas: gibi ¢ok sayida asama bulunmaktadir.
Bu agsamalarin hepsi konteyner hatlar1 i¢in maliyet
olup, bu maliyetin kar amaci olmayan bos konteyner
hareketinden dogmasi ayrica zaman kayb:i olarak

goriilmektedir (Bean ve Joubert, 2010).

Sekil 2.13’'de bos konteynerin bulundugu
depodan itibaren, ihracat/ ithalat faaliyetindeki
dongiisiit ve tekrar kullanilmak iizere depoya

alinmasi sematize edilmistir.

|

¢ nak | '
ooco

Bos
“k me Limani / Konteyner
Deposu

Sekil 2.13: Yiikleyici-Alic1 arasindaki bos konteyner
hareketi (Boile ve Theofanis, 2009).

Bos konteynerlerin, alicilar tarafindan
bosaltildiktan sonra, yeniden kullanima sunulmasi
icin  konumlandirildigr  farkli  destinasyonlar

bulunmaktadir:


http://www.article.sapub.org/
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e Limana/ konteyner terminaline donebilir, bos

istife alinir.

e Liman disinda belirlenen bos konteyner

deposuna donebilir ve istife alinir.

e Bir sonraki ihracat igin, alict tarafindan

deposunda muhafaza edilebilir.

e Kabul edilmis kira soOzlesmesine gore
kiralanmis sirket deposuna donebilir. Bu

sekilde hizmetten ¢ikar.

e Farkli bir liman ya da deponun ihtiyaci olmasi
durumunda, o bolgedeki liman ya da depoya

teslim edilir.

e Diger operatorler ile degistirmek igin
anlasilmis ise, o operatoriin belirledigi liman
ya da depoya birakilabilir. Bu durum ¢ok

istisnadair.

e Tamirata ihtiya¢ duyuyor ise, operator
tarafindan anlagsmasi olan tamir edilecek

liman terminali ya da depoya birakilabilir.

Bos konteyner konumlandirma, 3 farkli cografik
seviyede olmaktadir:

Yerel konumlandirma, lokal olarak servis verdigi
liman ya da bu limana yakin depoda

konumlandirma.
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Bélgesel konumlandirma, bolgeler arasi ihracat/
ithalat dengesine uygun olarak talebin yogun oldugu
bolgeye gore konumlandirmadir. Bu durumda
konteyner bos ihtiyacinin fazla oldugu bdlgeye
oncelik verilerek dagitilir.

Deniz asir1 konumlandirma, konteyner hatlarmin,
konteyner ihtiyaci dogrultusunda ihracati fazla olan
iilkelere konteyner kaydirmasidir (Karmelic ve
digerleri, 2012).

2.5.2. Bos Konteyner Lojistiginde Taraflar

Bos konteyner lojistik siirecinin ytiriitiilmesinde
¢ok sayida firma ya da kurum etkin rol
oynamaktadir.  Etkin  bir  lojistik  siirecinin
saglanabilmesi i¢in konteyner hatlarinin, acentelerin,
limanlarm, depolarin, terminallerin, ithalatgilarin,
ihracatgilarin, konteyner kiralama sirketlerinin,
konteyner sahiplerinin, nakliye firmalarinin, giimriik
komisyoncularmin ve giimriik idarelerinin koodineli

calismasi ve bilgi paylasimi gerekmektedir.
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. Bos teslim
Ithalat yik
ithalate *g Liman _ﬁi
deposu terminali - T

~
™ ———" ” v'lhracatgl
& -‘ﬂ 2 d_eposu

Bog dinils ihracat yik

Sekil 2.14: Konteyner ellecleme dongiisii (Choong ve
digerleri, 2002).

Sekil 2.14’de bos konteyner lojistiginde taraflar
sematize  edilmistir.  Ithalatcilara gelen  dolu
konteynerlerin bosaltilmasindan, depo ya da limana
bos doniisiine, bos konteynerlerin ihracat igin
ylikleyicilere  tesliminden, farklh bir limana
pozisyonlanmak  {izere  gemiye bos  olarak

yiiklenmesine kadar uzun bir siireg islemektedir.

Bos konteyner yonetiminde yer alan taraflar1 su
sekilde siralayabiliriz:

Konteyner hatlari, belirli bir hat tizerinde hareket
eden konteyner tasimaciliginda, gerektiginde bos
konteyner tasimaciliginm da gerceklestiren

operatorlerdir.
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Liman igletmeleri, konteynerlerin liman iginde
elleclenmesini, depolanmasimni ve ihtiyag¢ duydugu

hizmeti almasini saglayan kurum/ kuruluslardir.

Konteyner kiralama gsirketleri, konteyner ihtiyacin
karsilamak i¢in  kirallk  konteyner saglayan
sirketlerdir.

[thalatcs, yurt disindan satin alidgi {driinleri
konteyner ile tedarik eden ve bu konteyneri bosaltip,

ilgili depo ya da limana teslimini saglayan firmadar.

Ihracatg,,  yiiklemeyi  yapmak iizere bos
konteyneri liman ya da depodan tedarik eden ve
aliccya  gonderilmek  {izere, yilikleme yapan

firmalardir.

Depo isleticileri, bos konteynerlerin liman disinda
depolandig1 giivenli sahalar olup, talep edildiginde
bos konteyner giris/ ¢ikisina yardimc olan

kuruluslardir.

Giimritk  Miidiirligii, tilkelerin  giimriik
islemlerini, bulundugu kiy1 bdlgesinde takip eden
birimler olup, bos konteyner yiikleme/ bosaltma ve

kalis stireleri konusunda ilgili taraflar1 yonlendirirler.

Konteyner sahipleri, konteyner kiralayan firmalar
ve hat operatorleri disinda kalan konteyner sahibi

ihracat¢i firmalardir. Kendi konteynerlerinin farkh
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hat operatorleri iizerinden taginmasmi organize

ederler.

Nakliye firmalar:, bos konteynerlerin, ytikleyici,
alici, depo, liman arasindaki tasimasini organize eden
firmalardir. Firma taleplerine istinadan, ilgili
birimlerle koordine halinde bos konteyner hareketine
aracilik etmektedirler.

Giimriik komisyoncusu, ithalat ve ihracat yapan
isletmelerin gtimriik islemlerinin takibini yapan

kuruluslardir.

Terminal, liman ve depolarmn disinda

konteynerlerin depolandig: kara alanlaridir.
2.5.3. Bos Konteyner Lojistiginde Planlama

Bu siirecte planlama Onemli bir asamadir.
Konteyner hatlari, bos konteyner lojistik siireci ve bos
konteyner yoOnetim faaliyetini zaman kaybi olarak
diisiinmesine ragmen, bos konteynerin lojistik
maliyeti hat giderlerinin 6nemli bir kismim
olusturmaktadir. Bu nedenle, bos konteyner lojistigi
agisindan, kisa, orta ve uzun vadeli planlamanin
basarili olmasi, hat operatorlerinin milyon/ milyar
dolarlikk  bos  konteyner  yonetim  giderinin
disiirtilmesi ve zaman agisindan da tasarruf

anlamina gelmektedir.
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Konteyner hattinin bos konteyner yo6netimi
konusunda yapmis oldugu planlama, liman
isletmelerinden bagimsiz olarak diistiniilmemelidir.
Gemi sahipleri ve konteyner hat operatorleri,
gemilerinin limanlarda kisa siire harcamalarini, liman
operasyonlarmin hizlanmasini ve liman igi is akiginin

etkin olmasini beklemektedirler.

Bu talep dogrultusunda liman igletmeleri,
mevcut durum ve gelecekteki gelismeleri de goz
oniine alacak sekilde limanlarimi gemilerin hizla
operasyon altina alindigi, yiikleme/ bosaltma
faaliyetlerinin kesintisiz devam ettigi, depolama
alanlar1 ve yiik ellegleme islemlerinin birbirini
etkileyemeyecegi sekilde organize etme

mecburiyetinde hissetmektedirler (Francesco, 2007)

Konteyner limanlarinda da ayni durum soz
konusudur. Liman isletmeleri rihtim kullanma, gemi
operasyon ve saha operasyonlarindaki verimlilik
hesaplamalarin1 diizenli olarak takip etmekte, bu
operasyonlar1 olumsuz etkileyen faktorlerin de en aza

indirilmesi i¢in yogun ¢aba harcamaktadirlar.

Konteyner limanlarmi bu sekilde hareket etmeye
iten gelisme, ticari faaliyetlerin, limanlar aras:
rekabetin  artmasi  yaninda, konteyner  hat
operatorlerinin beklentileridir. Hat operatorleri, gemi

ve  konteynerlerinin  atil  sekilde  limanda
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beklememeleri, operasyonlarin  etkin  bigimde
tamamlanmas1 icin limanlar ile stirekli diyalog
halindedir. Atil olarak gecen her an, hat operatorleri
i¢in ekstra maliyet olusturmaktadir. Clinkii gemilerin
limanda aldig1 hizmetlerin 6nemli bir kismi zaman

esasli ticretlendirilmektedir.

Konteyner limanlarmin en temel gorevi,
gemilerin yiikleme/ bosaltma faaliyetlerinin hizli bir
sekilde yapilmas: ve yiik elleclemesinin kesintisiz
devamidir. Bu nedenle, bos konteyner depolamasi,
limanlar igin gelir kaynag olarak goziikse de,
profesyonel liman isleticileri i¢in liman igi
operasyonlarin hizin1 azaltmasi dolayisiyla, liman
sahas1 iginde bos konteyner depolanmasma sicak
bakilmamaktadir. Bu durum, bos konteyner
depolamasmin miimkiin oldugunca liman dis1
depolarda yapilmasma ve limanmn asli gorevine

odaklanmasina yardimci olmaktadir.

Bos konteyner hareketinin planlamasi hat
operatorlerince yapilmaktadir. Hat operatorleri,
diinyadaki ticari faaliyetler, bolgesel gelismeler ve
maliyetler Ol¢listinde, bos konteynerlerin
depolanacag1 yerleri belirlemekte ve konteyner
pozisyonlamalarini buna gore organize etmektedirler.
Mega tasiyicilarin en 6nemli gider kalemlerinden olan

bos konteyner depolama, tasima ve pozisyonlama
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maliyeti,  konteyner tagimaciliinin  planlama

stirecinde kilit rol oynamaktadir (Cushing, 1999).

Konteyner hat operatorleri planlama siirecinin
takibini kullandiklar1 online bilgisayar yazilimlari ile
yapmaktadir. Bu yazilimlar, giincel konteyner
bilgisini tiim ayrmntilar1 ile anlik olarak konteyner
hattinin calisanlarina ve kullanicilarina

sunabilmektedir.

Her ticari igletme gibi, konteyner hat operatorleri
de maliyetlerini diistirebilmek adimna, bos konteyner
hareketinden dogan maliyet ve zaman kaybinin
minimum diizeyde tutulmasi icin caba

harcamaktadirlar.






3. MALZEME VE YONTEM

3.1. BOS KONTEYNER YONETIMIi

Bos konteyner yonetimi, denizcilik endiistrisinin en
onemli konularindan biri haline gelmistir. Bu
noktada, karsimiza iki durum c¢ikmaktadir: Biri
konteyner tedarigi, digeri ise bos konteyner
yonetimidir. Konteyner pazari igindeki yogun rekabet
ortamu1 sebebiyle, bos konteynerlerin etkin bir sekilde,
dogru zamanda, dogru yere transferi operasyonel

asamada kritik bir karardir.

Yiiz binlerce TEU’yu asan konteyner filolarina sahip
global konteyner hatlari, global ve bolgesel olarak bos
konteyner depolama envanteri optimizasyonuna
ihtiyac duymaktadir. Bu durumun takibi igin
konteyner filo hareketinin anhk go6zlenebilmesi
gerekmektedir.  Lokasyonlara gore  gelecekte
olusabilecek konteyner talebi 6nceden tahmin edilip,
pozisyonlama maliyeti optimize edilebilecektir. Bu
kontrol sisteminin saglanmasi ile konteyner filosu
daha etkin kullanilarak, pazardaki rekabet giicii
arttirilabilecektir (Belmecheri ve digerleri, 2009).

Biiyiik Olcekli konteyner filolarinda bos konteyner
yeniden konumlandirma problemi azalirken, diger

yandan etkin bos konteyner yonetimi ile konteyner
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kullanim oram iyilestirilerek, filo biiyiikligliniin
artmasina destek olunmaktadir. Global konteyner
filosunun o6nemli bir kismini kiralik konteynerler

olusturmaktadir.

Konteyner kiralama sirketlerine ait kiralik bir
konteynerin farkli hatlar iginde dolasmasi kabul
edilmemektedir. Fakat, konteynerlerin ayrn1 hat i¢inde
dolagabilmesi ve buna istinaden poziyonlama metodu
ile tasarruf saglanabilmesi miimkiindiir. Bunun kolay
ve takip edilebilir olmasi durumunda, hatlar bos
pozisyonlama maliyetini diigiirebilecektir. Bu takip,
gemilerin liman ¢ikislarina istinaden limandan alinan
bilgisayar formatlar1 ve hattin kendi programu ile
yapilmaktadir. En uygun format xml, xls, edifact
format1 veya web servisidir. Limandan alinan veriler
ve hattin kullanmis oldugu konteyner takip programi
ile yapilan simiilasyon, konteynerlerin anlik takibine

imkan saglamaktadir (Song ve Zhang, 2009).
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Kiraya verenler Kanteyner Hatlan
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Sekil 3.1: Bos konteyner yonetiminde karsilasilan
sorunlar (Boile, 2006).

Sekil 3.1'de, bos konteyner yonetimindeki
problemler mikro, orta ve makro diizeyde ele
alinmaktadir. Makro diizeyde, konteyner tasiyicilar
(konteyner hatlar1) ve konteyner kiralama firmalar1
(kiraya verenler) olarak iki baglik altinda, stratejik (S),
taktik (T) ve operasyonel (O) olarak dikkate
alinmistir. Bu diizeyde, tasiyic1 ve konteyner kiralama
firmalar1  acisindan, global  servis  aglarmin
formiilasyonu, konteyner filosunun (kiralik ve sahip
olunan konteyner dahil) envanteri, belirli bir siirede
alman rezervasyonlarin karsilanmasi i¢in konteyner
envanter hesabi, belli ticari hattaki kullanilmayan
gemi kapasitesi, belli bir siire iginde bolgelerde

beklenen konteyner eksikligi, kullanim 6mrii dolan
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bos konteyner adetlerinin azaltilmasi, konteyner filo
envanteri, yeni alman konteynerlerin ya da
kullanilmayan  eski ~ konteynerlerin  durumu,
konteyner eksigi yasayan bolgeler ve konteyner
seviye tahmini, kiralama siiresi sona eren
konteynerlerin ve alanlarmin tahmini, pozisyonlama
masrafi ve adedinin diisiiriilmesi gibi problemler,
stratejik, operasyonel ve taktiksel

degerlendirilmektedir.

Orta diizeyde, konteyner eksigi yasayan alanlarin
ve seviyesinin tahmini, pozisyonlama icin yontem
tercihi, depolama ag1 olusturma, bos konteyner
pozisyonlama rotalar1 gibi problemler, stratejik,

operasyonel ve taktiksel degerlendirilmektedir.

Mikro diizeyde ise, deponun bulundugu yer,
depo kapasitesi, depoda bulunmas: gereken
minimum/ maksimum konteyner adedi, depolara
yonlendirilen miisteriler, bos konteyner dagitimi ve
hasarli bos konteynerlere ait problemler, stratejik,
operasyonel ve taktiksel degerlendirilmektedir (Boile,
2006).

Artan operasyonel maliyetler karsisinda baski
altinda kalan bir hattin ortalama kazanci, sistem
glincellemelerinin stirekliligi, gtinliik stok takibi,
limanlar ve lokasyonlardaki konteyner talep

tahminleri ve spesifik lokasyonlara yapilan
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yliklemelerde kar edilip edilmeyecegi gibi konularda
onceden yapilan isabetli kararlara baglidir. Diizenli
yapilan giincelleme, konteyner hareketi ve stok
tahminleri, konteyner talep tahminlerinde dogru
karar verme yiizdesini arttirabilecektir. Ozetle talep
tahmini, gelirleri maksimize, giderleri minimize

etmeyi saglayan onemli bir aragtir (Cokugras, 1995).

Konteyner hatlar1 maliyet yonetimi alanina
yonelerek, oOzellikle konteyner filo  yonetimi
konusunda yaptiklar1 mali denetleme c¢aligmalariyla
biiyiik ilerleme kaydetmislerdir. Konteyner filosunun
daha aktif yoOnetilmesiyle asagidaki maliyetlerde
diisiis saglanabilecektir (Yun ve digerleri, 2010):

¢ Yenileme ve kiralama maliyetlerinde,
e Ellecleme ve ardiye maliyetlerinde,

e Pozisyonlama giderlerinde,

e [T veiletisim giderlerinde.

Konteyner filosu, konteyner hattinin
demirbaglarindan  olmakla  birlikte, bu filo
olusturulurken uzun ya da kisa dénemli kiralanan
konteynerler de kullanilabilmektedir. Konteyner
hattinin  konteyner filo yapist degisken olmakla
birlikte, biiyiik 6lgekli konteyner hatlarinda % 50-80
araliginda kendi konteynerlerinden, %  20-50

araliginda ise uzun ya da kisa donemli kiralik
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konteynerlerden olugsmakta ve ¢alisilan ticari bolgeye
gore ayarlanabilmektedir. Ozellikle pazardaki yogun
ya da diisiik sezonda yani yiikiin azalip/ arttig:
donemlerde, toplam konteyner filosunun kiigiiltiiliip,
biiyiitiilebilmesi, konteyner hattinin depolama,
pozisyonlama vb. giderleri kontrol altina almasina ve
olusacak ekstra maliyetleri azaltmasina olanak
saglamaktadir. Bu da konteyner hattina, bos
konteyner yonetiminin karar siireci agisindan
esneklik kazandirmaktadir. Filodaki konteyner
adedinin azaltilmasi/ arttirillmasi sirasinda,
konteynerlerin filoya giris/ c¢ikis lokasyonlarinin
dogru segilmesi, konteynerlerin filoya giris/ ¢ikisinda
olusabilecek pozisyonlama maliyetinin de diismesine
imkan saglayacaktir. Konteyner kira sdzlesmelerinde
de belirtilen bu ayrintilarin 6nemi sebebiyle, kira
sozlesmeleri hazirlanirken bu ayrintilarin dikkate
alinmasi gerekmektedir. Ayrica hasarli
konteynerlerin dogru lokasyonlarda tamirlerinin
yapilmasi ve hasara neden olan ficlincii partinin
tespit edilerek, hasar maliyetinin bu isletmelere
yansitilmasi ile toplam hasar maliyetlerinin
disiiriilmesi saglanabilecektir (Francesco ve digerleri,
2009).
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Sekil 3.2: Bos konteyner yonetimde karar degiskenleri
(Boile ve Theofanis, 2009).

Sekil 3.2’de, konteyner hatlarinin bos konteyner
hareketi ile ilgili kararlar1 incelenmistir. Bos
konteynerlerin  fazla oldugu bolgelerde, bos
konteyner ihrag pozisyonlama (bolgeler arasi ya da
deniz asir1), konteyner kiralama so6zlesmesinin
bitirilmesi, gecici depolama ve diper hatlarla is birligi,
bos  konteyner yoOnetiminde alman kararlar
arasindadir.  Konteyner  eksikliginin ~ oldugu
bolgelerde ise, bos konteyner ithal pozisyonlama
(bolgeler arasi ya da deniz asir1), konteyner kiralama,
yeni konteyner satin alma ve diger konteyner hatlari
ile is birligi, konteyner hatlarinin karar degiskenleri
arasindadir (Boile ve Theofanis, 2009).

Konteyner AKE | Deniz A5 Global ithalat

Bilgeler Aras ithdatBaos
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Konteynerlerin sigorta ve sorvey hizmeti almasi,
kisa vadede maliyet arttiric1 bir unsur olarak goziikse
de, anlik konteyner takibi ile uzun vadede konteyner
hasarindan dogan maliyetin azaltilmasma ve
konteyner  filosunun  yenilenmesine  yardimci
olmaktadir. Ciinkii, konteyner bakim ve tamir
maliyetleri, biiylik konteyner filolar1 igin oldukga
yiiksek rakamlara ulasmaktadir. Bu nedenle,
konteyner  takibi  yapilirken aymi = zamanda
konteynerlerin fiziki kontrolleri de saglanmaktadir
(Hanh, 2003).

Bos konteyner depolama probleminin ¢oziimii
icin katlanabilir konteyner 6nerisi sunulmus olmasina
ragmen, iretim maliyetinin su an yiiksek olmasi
sebebiyle yayginlasmasi miimkiin goziikmemektedir
(Song ve Dong, 2008).

3.1.1. Bos Konteyner Trafigi

Bos konteyner trafigi, konteynerlerin, lokal,
bolgesel ~ve  global olarak  pozisyonlanma
safhalarmdan olusmaktadir. Ithalat gelen dolu
konteynerin bosaltilmasi, sonrasinda depo ya da
limana alinmasi ve ihracat igin firmalara teslimi
istenen durum olmakla birlikte, Ozellikle ticari
sebepler nedeniyle bos konteynerlerin uzun siire
depolanmas: ya da farkli bodlge ya da limanlara

tasinmas: gerekebilmektedir.
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Sekil 3.3: Bos konteyner trafigi (Boile ve Theofanis,
2009).

Sekil 3.3’e gore, bos konteyner hareketi ¢ok
yonliidiir. Bunlardan biri, limana gelen dolu
konteynerin, ithalatgilar tarafindan bosaltilarak,
uygun depo ya da limana ya da farkl bir ihracatgiya
direkt olarak teslimini kapsamaktadir. Digeri, limana
gelen ithalat bos konteynerlerin, ihracat igin
ylikleyicilere teslimi, depolara yonlendirilmesi ya da
modlar arasindaki hareketini icermektedir. Bir baska
faaliyet ise, depo ya da limana bos olarak birakilan
konteynerin yiikleyicilere, ihracatta kullanilmak

lizere teslim edilmesidir. Ayrica, depolara birakilan
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bos konteynerin farkli intermodal terminallere
yonlendirilmesi de gerceklesmektedir. Bu depolarda
uzun siire bekleyen bos konteynerler satig yontemiyle
sistem disina alinmaktadir. Limana bos olarak
birakilan konteynerlerin, 6zellikle ihtiyag fazlasi olan
kisminin farkli bolge ya da limanlara bos olarak
pozisyonlanmas1 olmak tizere bir c¢ok hareket
mevcuttur. Bu faaliyetlerin tamami, bos konteyner

trafigini olusturmaktadir.

Her bir konteyner hattinin servis standartlar
farkli olmasma ragmen, konteyner filo rotasyonu
benzerlik gostermektedir. Bunun sebebi, hatlarin
temel amacinin konteynerlerin bos olarak gecirdigi
zaman azaltarak, konteynerleri dolu halde tasimak

istemelerinden kaynaklanmaktadir.
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kullanilabilir bos
m Gemi
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ihracat yiikleme

Sekil 3.4: Konteyner filo aktivitesinin dagilimi (Jing ve
digerleri, 2004).

Sekil 3.4'de konteyner hareketlerinin aktivitelere
gore dagilimi yapilmistir. Bos konteyner hareketi,
tamir, bakim ve kullanilabilir bos adi altinda
belirtilmis ve % 56'lik paya sahiptir. Konteyner
filosunun % 20’lik kism1 gemi iizerinde iken, % 14t
ithalat tahliye ve kalan % 10’luk kismi ise ihracat
yliklemelere tahsis edilmistir. Buradaki konteyner
hareketleri konteyner filo envanterinin anlk
dagilimidir. Buradaki en biiyiik pay bos olarak
bekleyen konteynerlere aittir.

Bos konteyner adedindeki artis genel olarak, bir
bolgeye giren konteyner adedinin, bolgeden ¢ikan
konteyner adedinden yiiksek oldugu durumda
gerceklesir. Boylece bos konteyner yigmlar
olusmaktadir. Bu durumda, konteyner hatlari
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asagidaki

kararlar1  almakla  kars1  karsiya

kalabilmektedirler:

Aksi

Bos konteynerleri talep edildigi ihracat

bolgelerine ticretsiz olarak tasimak.

Thtiyag fazlasi konteynerleri talep eden

firmalara kiralamak.

Bos konteynerleri gecici depolama

alanlarinda depolamak.

Yas ve fiziksel durumu uygun olan bos

konteynerleri ikincil piyasalara satmak.

Diger konteyner hatlar1 ile is birligi
yapmak.

durumda yani, bos konteyner agigmin

bulundugu boélgelerde ise konteyner hatlar1 asagidaki

kararlar1 alabilmektedirler:

Konteyner fazlas1 bulunan bolgelerden bos

konteyner tedarigi.

Ihtiyag duyulan bélgede bos konteyner

kiralamak.
Yeni konteyner satin almak.

Mimkiin  olan  durumlarda  diger
konteyner hatlariyla is birligi yapmak (Jula
ve digerleri, 2006).
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Sekil 3.5’e gore konteyner trafigi, 1990-2007 yillar
arasinda, yillik % 10'un iizerinde biiyiiyerek, 2007’de
500 milyon teu’ya ulagmistir. Bu trafigin, 2020 yilinda
700  milyon TEU civarinda  gerceklesmesi
beklenmektedir.

TEU
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400 /
300 /
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100 7/

0 T T T T " Yillar
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Sekil 3.5: Konteyner trafigi gelisiminin yillara gore
dagilimi (Furio ve digerleri, 2010).

Bu trafigin olusturdugu talebin karsilanmasi igin
toplamda 10 milyon TEU’dan fazla kapasiteli
konteyner gemileri ve 25 milyon TEU’luk konteyner
filosu, denizcilik sirketleri ve leasing firmalar
tarafindan kontrol edilmektedir. Bu operasyonlarda
kullanilan konteyner tipleri cesitli olup, biiytik
kismmi 20’ST, 40'ST ve 40'HC konteynerler
olusturmaktadir (Furio ve digerleri, 2010).
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3.1.2. Bos Konteyner Trafiginin Ekonomik Yapis1

2014 yilinda yapilan arastirmalar, her yil 15
milyar USD’yi asan bir kaynagin, bos konteynerlerin
tasinmasi, depolanmasi, elleglenmesi gibi etkin
olmayan isler i¢in harcandigini ortaya koymustur.
Bos konteyner hareketinin yillik maliyeti, toplam
konteyner hareket maliyetinin yaklasik olarak %
20’sine karsilik gelmektedir. Bu nedenle bos
konteyner trafigi, konteyner hatlarinin en Onemli

gider kalemlerinden biridir (Song ve Dong, 2015).

Bunun gibi operasyonel siirecleri etkileyen
verimsiz ama biiyiik maliyetler, hatlarin en temel
sorunlarini  olusturmaktadir. Dolayisiyla hatlar,
kaliteyi arttirabilmek icin bu problemin ¢6ziimi
tizerinde yogunlasmaktadir. Diinya ticaretindeki
dengesizlik bunun oniinde engel olsa da, yapilmasi
gereken sorunun tist diizeyde ele almarak, olugmasi

beklenen maliyetin minimum diizeye cekilmesidir.

Bos konteyner yoOnetiminin daha ekonomik
olabilmesi adma bazi konteyner hatlari, belirli ana
aktarma, transfer limanlar1 olusturmuslardir. Ayrica,
bu limanlardan bazilarmin isletmesini de kendileri
yapmaktadirlar. Glintimiizde konteyner hatlari, bos
konteyner talebini karsilamak igin servis verdigi
limanlar1 belli ticari bolgeler altinda gruplayarak, bu

bolgeleri kendi biinyesinde olusturdugu o6zel bir
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ekibe teslim etmis ve biitiin operasyonel siireci bu
birime birakmuslardir. Tek elden yonetilen bolge ve
limanlardaki bos konteyner talebi, navlun seviyeleri
vb. kararlar daha hizli ve kontrollii bir sekilde
aliarak, hattin karliligmma hizli ve etkin miidahale
edilebilmektedir (Song ve Zhang, 2010).

Ornegin, Fransiz menseli ve diinyanin 3. biiyiik
konteyner firmasi olan CMA-CGM, diinya iizerindeki
konteyner hareketlerini ana ve ara aktarma limanlari
tizerinden saglamaktadir. Her ticari bolge igin
belirlenen bu aktarma limanlar1 {izerinden, talep
edilen noktalara bos konteyner pozisyonlama
yapilmaktadir. Akdeniz bolgesindeki ana aktarma
limanmi olan Malta limanmin igletmesini de CMA-
CGM devralmistir.

Bunun disinda IBM, Maersk hatti igin gergek
zamanh gelistirdigi konteyner takip programini 2007
yilinda sisteme entegre ederek, hattin operasyonel
maliyetinin ~ diismesine  katkida  bulunmustur.
Giiniimiizde konteyner hatlar1 arasindaki navlun,
portfdy, daha fazla limana servis sunabilme,
konteyner filosu vb. rekabetlerinin kilit noktasi, bos
konteynerin etkin olarak yonetimidir. Ciinkii, bu
siiregte yasanacak bir sorun, miisteri, itibar ve
Otesinde pazar kaybina dahi sebep olabilmektedir
(Song ve Carter, 2009).
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Konteynerlerin depolanmasi ve genis stok
alanlarinda bekletilmesini gerektiren bircok neden
bulunmaktadir. Diinyanin gesitli ~ bolgelerinde,
ozellikle liman  sehirlerinde bos  konteyner
fazlaligindan dolay1 bir¢ok sorun ortaya ¢ikmaktadir.
Bunlar, cevre sorunlarindan, ekonomik sorunlara
kadar genis bir ¢ercevede incelenebilmektedir. Bunun
disinda gemilerden c¢esitli nedenlerle denize diisen
konteynerler, acik denizde seyreden gemi ve ufak
tekneler icin 6nemli tehdit olustururken, karadaki
konteyner fazlaligi sonucu olusan depolama alanlari
ise  liman  bolgelerinin  daralmasina  sebep
olabilmektedir. Ayrica, bu problem sehir bdlge
planlamas:1 ve trafik agisindan da negatif etki
olusturmaktadir. Bos konteynerlerin depolama
zorunlulugu bircok liman icin de kronik bir sorun

haline gelmistir (Song ve Dong, 2009).

Bos konteynerlerin depolama nedenlerinin
baginda global ticari dengesizlik gelmektedir. Ideal
durum ise, bir {iilkeye dolu olarak wulasan bir
konteynerin, ayni sekilde geldigi tilkeye dolu olarak
geri donmesidir. Ancak, bu durum ¢ok nadiren
gerceklesebilmektedir. Thracat/ ithalat islemleri tam
olarak  dengelenemediginden,  iilkeye  gelen
konteynerler, bosaltilip, temizlik ve denetimleri
yapilarak, yeni yiiklemelerini almak iizere

yakinlardaki depo ya da limana beklemek iizere
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alinmaktadir. Bu durum ¢ogu zaman uzun ve pahali
bir beklemeye doniisebilmektedir. Diinyanin gesitli
yerlerindeki limanlar, bos konteyner yiginlarinin
yarattigl sorunlarla kars1 karsiya kalmaktadirlar. Bu
sorunlardan kalic1 6zellik tasiyanlar, uzun vadeli bir
bakis agisiyla stirdiiriilebilir ¢oziimler gerektirirken,
gecici nitelikte bulunanlar ise kisa vadeli ¢oziimlerle
iyilestirebilmektedirler (Wang B ve Z, 2007).

Ornegin, Avustralya’da meydana gelen kurak
mevsime istinaden, iilkenin {irettigi ve ihrag ettigi
tarimsal {irtin miktarindaki diigiis sonucunda, Sydney
limaninda 2003 yilinda biriken bos konteyner sayisi,
onceki yillara gore % 150 artis gOstermistir.
Konteyner  hatlar;,  bir  taraftan  konteyner
sirkiilasyonunu saglamaya calisirken, diger taraftan
da bos etkisiyle olusan sikisiklik, is kayb: ile karsi
karsiya kalmislardir (Wang ve digerleri, 2008).
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Song ve Dong, bos konteyner sorununun,
konteyner tasimacilik zinciri i¢cinde sadece ekonomik
bir konu olmadigini, ¢evre ve stirdiiriilebilirlik
agisindan da onemli oldugunu, bos konteyner
hareketinin  azaltilmasi ile yakit giderlerinin,
sikistkligin  ve emisyonun azalacagini belirtmistir
(Song ve Dong, 2011).
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Sekil 3.6: Uluslararasi konteyner hareketi ve bos
konteyner hareketi (Wang ve digerleri, 2008).
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Sekil 3.6'ya gore ana hatlardaki bos konteyner
etkisi, toplam trafigin % 21’ini agsmaktadir. Boylece
konteynerlerin biiyiik kismi, toplam dmriiniin 6nemli
bir boliimiinii bos olarak gecirmektedir. Konteyner
tasimaciligindaki bos etkisinin baskisi, gelecek
yillarda da devam edecek olup, 2020 yilina kadar
olusan beklenti ilgili sekilde gosterilmistir. Biitiin
bunlar dikkate alindiginda, bos konteyner lojistigi,
konteyner hatlar1 agisindan en oOnemli gider

kalemlerinden birini olusturmaktadir.

Konteyner  yonetim  stirecindeki  karar
asamalarindan biri de yeni konteyner satin alimidir.
Bununla birikte, ham madde maliyetindeki artis,
konteyner iiretim sektoriintinii de etkilemistir.
Uretiminin biiyiik kisminin Cin'de gergeklestigi
konteyner  iretim  sektoriindeki fiyat artisy,
konteynerlerin kiralama ya da satin alma opsiyonunu
azaltmaktadir. Konteyner hatlar1 ise, Cin'de olusan
bos konteyner talebini karsilamak adina, Ciin’e dolu
konteyner getiren ithalat navlunlarinda indirime

gitmektedirler.

Benzer bir durum da Avrupa vb. iilkelere
yapilan konteyner ihracatinda yasanmistir. Son bir
ka¢ yildir, Avrupa’da daralan ekonomi, Rusya’daki
ekonomik bunalim vb. sebeplerle, Avrupa {ilkelerine

ve baltik bolgesine gelen konteyner adedinde biiyiik
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bir diisiis yasanmistir. Bu durum, bu bolgelerde
ihracat ig¢in kullanilmak {izere bos konteyner
yetersizligine yol a¢mustir. Konteyner hatlari, bu
soruna ¢Ooziim bulabilmek icin, Avrupa/ Baltik
tilkelerine yapilan ihracat navlunlarinda ciddi indirim
yapmiglardir. Boylece, konteynerleri bos olarak
pozisyonlamak yerine, yasanilan sorunu daha
ekonomik ve dinamik olarak asmanin yollarmi

aramaktadairlar.

Gorildiigi tizere bos konteyner pozisyonlama,
operasyonel maliyetin bliyiik kismini
olusturmaktadir. Bu asamada yapilabilecek en kiigiik
pozitif katki, konteyner hatlarinin  ekonomik

kirilganligina olumlu etki edebilecektir.

3.2. BOS KONTEYNER YONETIiM PROBLEMLERI
ve MODELLER

Bos konteyner sorunu yalmizca  klasik
yontemlerle ¢oziilebilen bir sorun olmanin 6tesinde,
ozellikle analitik bir plan dahilinde ele alinmasi
gereken cok degiskenli bir problemdir. Bu kompleks
problemin, konteyner hatlarina getirdigi ekonomik ve
operasyonel  baskinin  dengelenmesinde,  bos
konteyner problem degiskenlerin iyi belirlenmesi,
detayli ele alinmast ve ¢O0zim igin uygun

matematiksel vb. modeller gelistirilmesi
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gerekmektedir. Bunun igin gilintimiizde ¢ok sayida

calisma yapilmaktadir.

Bos konteyner trafigi ile ilgili yapilan
calismalarda kullanilan modeller genel olarak
matematiksel modelleme ve sezgisel modelleme
olmak tizere ikiye ayrilmaktadir. Sezgisel modelleme
yoluyla yapilan ¢alismalar, filo biiytikliigii ile bos
konteynerin yeniden konumlandirilma sorununun
onemli Olgide iligkili oldugunu gostermistir.
Matematiksel modellemenin ¢oziimiinde agirhkl
olarak lineer programlama kullanilmaktadir. Bu
modellerle, bos konteynerlerin toplam tasima ve
depolama maliyetinin minimizasyonu

amaglanmaktadir (Song ve Carter, 2008).

Karmelic ve digerleri c¢alismalarinda bos
konteyner stok optimizasyonu ile konteyner kiralama
sirketlerini, limanlari, terminal operatorlerini ve lokal
otoriteleri de kapsayan kompleks bir bos konteyner
yonetim sistemi gelistirmeyi planlamistir. Ayrica, bu
calismada global konteyner kapasitesine ait datalar
analiz edilerek, konteyner dengesizliginin oldugu
rotalarin  belirlenmesi amacglanmistir. Calismada
konteynerlerin ihtiyac duyulan alanlara
pozisyonlanmasi problemi, lokal, bolgesel ve deniz
asir1 olmak {izere {i¢ asamada ele alinmaktadir. Tlgili

calisma ile konteyner hatlarimin ozellikle kiralama
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esasli  maliyetlerinin  diisiiriilmesi ve lojistik

maliyetlerinin optimizasyonu saglanabilecektir.

Boile ve Theofanis tarafindan yapilan ¢alismada
bos konteyner yoOnetim problemi global, bdlgeler
arasl, bolgesel ve lokal seviyede analiz edilmektedir.
Calismada, bos konteyner probleminin temel sebebi
global ticari dengesizlik olarak goriilmekte ve bunun
yarusira tarife dengesizligi, konteyner pozisyonlama
maliyeti, i¢ tasima masrafi, konteyner kiralama
endistrisinin  asir1  ve degisen karliligi, yeni
konteynerin iiretim ve satin alma maliyeti, konteyner
kiralama maliyeti ve kira sartlari, konteyner gozetim
ve bakim masraflarinin da bos konteyner probleminin
olusmasina etki etmekte oldugu vurgulanmaktadir.
Coziim igin lineer programlama kullanilarak
hazirlanmis model sunulmustur. Bu calisma, bos
konteyner yonetim maliyetinin diisiiriilmesi igin
hatlarin bu alanda uyguladig1 yonetim ve stratejilerin
¢ok onemli oldugunu ortaya koymaktadir.

Jula ve digerlerinin hazirladig1 calismanin amaci,
ozellikle liman c¢evresinde olusan sikisikhigin
onlenmesidir. Bos konteynerin yeniden kullanimi
esas alinarak hazirlanan optimizasyon modeli, Los
Angeles/ Long Beach limanlar1 i¢in uygulanmustir.
Konteynerlerin yeniden kullanimi analitik olarak

modellendirilerek, teknikler ~ bos konteyner
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operasyonlarimi optimize etmek {izere gelistirilmistir.
Problemin ¢oziimii igin lineer programlama modeli
kullanilmistir. Bu ¢alisma, optimal ¢6ziim igin bos
konteynerlerin liman sahasina girmeden, direkt
olarak alicidan/ yiikleyiciye ya da alicidan/ depoya
sevkiyatini Onermektedir. Olusturulan simiilasyon
sonuglary, bos konteyner pozisyonlama masrafi ve
sikisiklikta onemli distis saglanabilecegini

gostermistir.

Shintani ve digerlerinin yaptif1 calisma, bos
konteyner problemini, konteyner tasima ag yapilarina
ait bos konteyner dagitimimni dikkate alarak, kari
maksimize edecek sekilde ¢ozlimlemeyi
amaglamaktadir. Uzak dogu bolgesindeki 20 liman
arasinda yapilan ¢alismada, ugranilacak limanlardan
elde edilecek gelir, tasima masrafi, cezalar, kazang,
filo biiytikligii, filo hizi, limanlar aras1 mesafeler de
dikkate  almarak, limanlarmn  ugrak  sirasi
belirlenmistir. Problem lineer programlama modeli ile
¢oziilmiistiir. Sonuca gore, bos konteynerin ellecleme
zamani ve olusan masraflar toplami, mevcut
durumdan daha diisiik gergeklesmistir. Ayrica, bos
konteynerin etkin olarak dagitimi i¢in daha yavas
olmasi1 gereken gemi hizi ile yakit maliyeti ve
dolayisiyla sefer giderlerinin de diisecegi sonucuna

ulagilmigtir.
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Furio ve digerleri tarafindan bos konteyner
trafigini optimize etmek icin matematiksel bir model
gelistirilmistir (Furio ve digerleri, 2010). Bu modelde,
toplam bos konteyner tasima ve depolama
maliyetlerinin minimizasyonu amaclanmistir.
Problem igin lineer programlama modeli ile ¢6ziim

saglanmistir.

3.2.1. Bos Konteynerlerin Yerel Konumlandirilmasi
Modeli

Bos konteynerlerin yerel konumlandirilmas:
problemini ¢bzmek icin lineer programlama modeli
kullanilmaktadir (Furio ve digerleri, 2010). Problemde
bos konteynerin ithalatgi, ihracatgi, liman ve depo
arasindaki hareketleri goz oniine alinmaktadir. Bos
konteynerlerin depolama maliyetleri ile tasima
maliyetlerinin minimizasyonu amacglanmaktadir.
Problemde bos konteyner hareketleri ve bunlara ait
karar degiskenleri Sekil 3.7’ de verilmektedir.
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Sekil 3.7: Konteyner hareketinde karar degiskenleri
(Furio ve digerleri, 2010).

Problemin amag bagintis1 ve kisit bagintilar1 asagida
belirtilmistir:
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Burada, birinci kisit bagmntist ile ithalat
operasyonlardan saglanan konteyner sayilar1 ile
alicilardan, depo ve terminallere gonderilen
konteyner  sayilarinin  esit olmast  gerektigi
gosterilmektedir. Tkinci kisit bagntisi, ihracat
operasyonlar1 igin saglanan konteyner sayilarinn,
ylikleyicilere, depo ve terminallerden saglanan
konteyner sayilari ile esit olmasi1 gerektigini ifade
etmektedir. Uglincii kisit bagmntisi, terminallerdeki
bos konteyner stogunun, st limitin altinda olmasi
gerektigini gostermektedir. Dordiincii kisit bagintisi,
depodaki bos konteyner stogunun, alt ve iist limitler
arasinda tutulmas1 gerektigini gostermektedir.
Besinci kisit bagmtisi ise, t aninda konteyner
terminalindeki bos konteyner sayisini ifade
etmektedir. Altinc kisit bagintisi ise, t aninda bos
konteyner = deposundaki = konteyner  stogunu
gostermektedir.

Modelde kullanilan degisken ve sabitler asagida

aciklanmaktadir:
Indeksler
c;1,2....,C Alhalar, j; 1,2 .....,J] Liman terminali

s;1,2...,S  Yikleyiciler, t; 1,2......,T Zaman

periyotlar1
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d; 1,2..,D Bos konteyner depolari, 7r; 1,2.....,R
Konteyner tipleri

Talep/ Arz verisi

Lisy; t zamaninda, s yiikleyicisine verilen bos

konteyner adedi.

U¢er; t zamaninda, c alicisindan gelen bos konteyner
adedi.

R¢jr; t zamaninda, j terminalinde tahliye edilen bos

konteyner adedi.

Otjr; t zamaninda, j terminalinde ytiklenen bos

konteyner adedi.
Depo kapasite verisi

[;7**; j terminalinde bos konteyner stok {ist limiti.

[max; d deposunda bos konteyner stok {ist limiti.
[min  d deposunda bos konteyner stok alt limiti.

Depolama fiyat verisi

hj-; j terminalinde r bos konteynerinin birim

depolama ticreti.

hgr; d deposunda r bos konteynerinin birim

depolama ticreti.
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Tasima ticret verisi

a.jr; T konteynerinin, ¢ alicisindan, j terminaline birim

tasima ticreti.

Bcar; T konteynerinin, c alicisindan, d deposuna birim

tasima ticreti.

Yjsr; T konteynerinin, j terminalinden, s yiikleyicisine

birim tasima ticreti.

8asr; T konteynerinin, d deposundan, s yiikleyicisine

birim tasima ticreti.

&jr; T konteynerinin, j terminalinden, j' terminaline

birim tagima ticreti.

®aar; T konteynerinin, d den d' deposuna, birim

tasima ticreti.

Wjgr; T konteynerinin, j terminalinden, d deposuna

birim tagima ticreti.

Baslangi¢ depolama verisi
I]-Or ; T konteynerinin, j terminalinde depolanmas:.
19,; r konteynerinin, d deposunda depolanmast.
Degiskenler

x(fjr; ¢ alias: tarafindan, t zamaninda, j terminaline

ayrilan konteyner adedi.
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zt,; ¢ alast tarafindan, t zamaninda, d deposuna

ayrilan konteyner adedi.

yjtsr; s yiikleyicisi tarafindan, t zamaninda, j

terminalinden alinan konteyner adedi.

whe s ylkleyicisi tarafindan, t zamaninda, d

deposundan alinan konteyner adedi.

t .
Vjjrrs

taginan konteyner adedi.

t zamaninda, j terminalinden j terminaline

9S4 t zamaninda, d deposundan d’ deposuna

taginan konteyner adedi.

P{;,; t zamaninda, j terminalinden d deposuna taginan

konteyner adedi.

fdjr; t zamaninda, d deposundan j terminaline

taginan konteyner adedi.

I.; t zamaninda, j terminalinde bulunan stok adedi.

{%,; t zamaninda, d deposundan bulunan stok adedi.



4. BULGULAR

Bu boliimde konteynerlerin yerel
konumlandirilmasi probleminin matematiksel olarak
modellenmesi ile ilgili o6rnek bir uygulama
yapilmigtir. Uygulamada, Antalya limaninin bosg
konteyner  trafigi  yOnetim  problemi lineer
programlama  modeli  kullanilarak  ¢6ziilmeye
calisiimistir. Modelin uygulanmasinda 2010-2016
yillar1 i¢in limam kullanan {i¢ konteyner hattina ait

veriler kullanilmisgtir.
4.1. ANTALYA LIMANI YUK HAREKETLERI

Port Akdeniz adi altinda faaliyet gosteren
Antalya Limani'nda 1.440 metre boyunda bir adet ana
mendirek ile 650 metre boyunda bir tali mendirek
bulunmaktadir.

Limanin tamami i¢in kullamima agik olan toplam
deniz sahasinin genisligi 136.000 metre, manevra ¢ap1
ise 400 metredir. Toplam rthtim uzunlugu 1.322 metre
olan  limanin  igerisinde bir adet marina
bulunmaktadir. Port Akdeniz, konteyner, genel
kargo, dokme kargo, proje kargo, yolcu gemileri,
askeri gemiler ve tankerler olmak iizere birgok
gemiye hizmet verebilecek sekilde dizayn edilmis
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limanlardan biridir. 2007 yilinda ozellestirilmesiyle
birlikte, 100 ve 150 tonluk Gottwald vingler (Mobil
ving) basta olmak tizere 3 tondan 35 tona kadar bir¢ok
forklift, stacker, 2 adet konveyor bant sistemi, yeni
romorkor, dokme yiikler i¢in bosaltma aparatlar1 gibi
¢ok sayida yeni ekipman liman isletmenin biinyesine
katilmistir. Bunun disinda 1.400 m? kapali depo,
sundurma alanlari, idari, operasyon ve kilavuzluk
binasi, personel igin sosyal tesis, yolcu (cruise)
terminali, proje kargolara Ozel yeni saha, liman
otomasyon programi, reefer konteyner istasyonlar: ile
miisterilerine hizmet vermektedir. Limanin, toplamda
12 adet rthtim1 olup, bunlardan ii¢ tanesi konteyner
gemilerine, iki tanesi de kruvaziyer gemilere hizmet

vermektedir.

Yillik 500.000 TEU konteyner ve 5.000.0000 ton
genel ve dokme kargo ellecleme kapasitesine sahip
Port Akdeniz, 2013 yilinda yillik 204.303 TEU, 2015
yilinda yillik 178.515 TEU ve 2016 yilinda ise yillik
173.217 TEU civarinda konteyner elleglemistir. Bu
rakamlar, limanin toplam konteyner kapasitesinin
yalmizca %  41l'lik  kismumi  kullanabildigini
gostermektedir. Genel ve dokme kargoda ise 2013
yilinda 1.095.683 ton ellecleme gerceklestirerek,

toplam kapasitenin % 22’sini kullanabilmistir.
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Antalya  limaninin  hinterland1  dikkate
alindiginda, konteyner tasimaciliginda ozellikle belli
uriin gruplari tizerinde yogunlasildig:
goziikmektedir. Bunlar ihracat ayaginda basta
mermer olmak {izere, tarim diirtinleri, mobilya ve
aksesuar, makina, PVC ve diger sanayi triinleridir.
Ithalatta ise basta kimyasallar olmak iizere, giibre,
makina ve diger sanayi iiriinleridir. Ithalat ve ihracat
yliklemelerde agirlikli olarak 20’ST, 40’ST ve 40'HC
kullanilmaktadir. Bunun yaninda zaman zaman
Reefer, Flat rack, Open top konteyner yiiklemeleri de
yapilmaktadir.

42. ANTALYA LIMANI BOS KONTEYNER
HAREKETLERI

Antalya limani'min yiik potansiyeli, ihracat i¢in
agirhikla 20’lik konteynerin, ithalatta ise 40'hik
konteynerin kullanilmasina ortam hazirlamigtir. Bu
nedenle de siirekli olarak diger limanlardan 207lik
konteyner bos olarak pozisyonlanmakta, 40lik
konteyner ise diger limanlara bos olarak

yonlendirilmektedir.

Antalya limanindaki bos konteyner hareketleri
Sekil 4.1"de belirtilmistir.
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Sekil 4.1: Antalya limani bos konteyner hareketi.
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Deniz terminali yani limanda bos olarak tahliye
edilen konteynerlerin bir kismi, depo ya da
ylikleyicilere yonlendirilmektedir. Bos olarak tahliye
edilen diger konteynerler ise, liman terminalinde ig
dolum yapilmak tizere bekletilmektedir. Yiikleyicilere
ya da depoya bos olarak teslim edilen konteyner, ig
dolum yapildiktan sonra limana dolu olarak doniis
yapmaktadirlar. Limanda dolu olarak tahliye edilen
konteynerler ise, ithalatgilar tarafindan bosaltildiktan
sonra liman ya da depoya sevk edilmektedir. 40’ST ya
da HC ve diger tip konteynerlerin tamami limana bos
olarak doniis yapmaktadir. Yalnizca 20’ST konteyner,
ithalatgilar tarafindan bosaltildiktan sonra depo ya da

limana  yonlendirilmektedir. =~ Antalya’da  bos
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konteyner depolama ya da i¢ dolum amacyla

yalnizca bir adet depo bulunmaktadir.

Limandaki bos konteyner hareketleri ayrintili

olarak asagida anlatilmaktadur:

Gemiden bos tahliye, acenteler bazinda hazirlanan
bu veri, konteyner gemilerinden limana tahliye edilen
bos konteyner adedini kapsamaktadir. 20" ve 40
konteyner i¢in ayri diizenlenmis olup, TEU bazinda
dikkate alinmistir. Antalya limaninda, limana dolu
halde ithalat gelen 40'ST/HC konteynerler, ihracat
yiliklemelerindeki yiik ¢esidinin farkli olmasi
sebebiyle, genelde olarak bos diger limanlara
pozisyonlanmaktadirlar. Thracat yiik gesidinin énemli
bir kismini olusturan mermer neticesinde, 20’ST
konteynere ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu nedenle
Antalya limani'na, 20'ST konteyner diizenli olarak
bos olarak ithal edilmektedir.

Gemiye bos vyiikleme, acenteler bazinda, gemilere
yliklenen bos konteyner adedini gostermektedir.
[thalat tarafini kimyasal, tarim iriinleri vb. {iriin
gruplarmin olusturdugu Antalya limaninda, ithalat
dolu gelen 40'ST/ HC konteynerin, ihracat tarafinda
zaman zaman kullanilmasi  dolayisiyla, bu
konteynerler = siklikla ~ gemiye  bos  olarak

yliklenmektedirler. Ayni zamanda, hasarlanan bos 20
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konteynerler de tamirat i¢in diger limanlara bos

olarak pozisyonlanmaktadirlar.

[thalatcidan terminale bos doniis, ithalat dolu gelen
konteynerlerin,  ithalatgt  firmalar  tarafindan
bosaltildiktan sonra liman terminaline bos olarak
yonlendirilmesidir. ~ Antalya  limaninda  20’ST
konteyner, liman ya da depoya bos olarak teslim
edilebilmekte olup, 40'ST/ HC konteynerin bos teslimi

yalnizca liman terminaline gerceklesebilmektedir.

Ithalatcidan depoya bos doniis, ithalat¢i firmalar
tarafindan i¢ bosaltmasi yapilan konteynerlerin, bos
tesliminin depolara yapilmasmi kapsamaktadir.
Antalya limaninda 20’ST konteynerler, hatlarin
talebine gore alicilar tarafindan depo ya da limana
yonlendirilebilmektedirler. 40 ST/ HC konteynerler
icin ihracatci firmalarin i¢ dolum tercihlerinin fabrika
ya da limanda olmasi dolayisiyla, 40'ST/ HC
konteynerler depoya yonlendirilmemektedirler.

Terminalden ihracatgiya bos teslim, ihracat igin
kullanilmak {izere, bos konteynerlerin liman
terminalinden ytikleyicilere tahsisidir. Antalya limani
icin her tiir konteyner, liman terminalinden
ylikleyicilere bos olarak teslim edilebilmektedir.
Antalya limaninda, ¢ogunlukla 20’ST, 40’'ST/ HC

konteynerler kullanilmaktadir.
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Depodan ihracatctya bos teslim, Antalya igin depoda
yalmizca 20'ST konteynere i¢ dolum hizmeti
verilmekte olup, depodan ihracatgilara bos konteyner
tahsisi saglanmamaktadir. Antalya’da bulunan depo
ozel bir igletmeye aittir.

Terminalden depoya bos tasima, konteynerlerin
ihracata sunulmak tizere i¢ dolumda kullanilmasi
amactyla, limandan depoya bos olarak sevk
edilmesidir. Antalya limaninda yalnizca 20’ST
konteyner depoya bos olarak yonlendirilmektedir.
Clinkii depoda yalnizca mermer dolumu yapilmakta
olup, bunun icin de 20'ST konteyner
kullanilmaktadir. Olusan bu durum firmalarin talebi

neticesinde gergeklemistir.

Depodan terminale bos tasima, Antalya limanim
kullanan hatlar i¢in depodan terminale bos konteyner
tastma yalnizca 20’ST igin olup, bu da hasarh
konteyner hareketini kapsamaktadir.

Terminalde i¢ bosaltma, ithalat¢ilara dolu olarak
gelen konteynerlerin, firmalarin talepleri
dogrultusunda liman sahasinda bosaltilmasidir.
Liman sahasinda her tiir konteynere i¢ bosaltim

hizmeti saglanabilmektedir.
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Depoda i¢ bogaltma, Antalya limani i¢in depoda
yalnizca i¢ dolum yapilmakta olup, i¢ bosaltma

hizmeti saglanmamaktadir.

Terminalde i¢ dolum, Antalya limaninda her tiir
konteyner igin liman terminalinde i¢ dolum hizmeti
verilmekte olup, bu islem igin genellikle 20’ST, 40'ST
ve 40'HC konteynerler kullanilmaktadir. fhracatin
mermer odakli olmasi sebebiyle, i¢ dolum hizmetinin
en fazla saglandig1 konteyner tiirii 20'ST olarak
gerceklesmektedir.

Depoda i¢ dolum, Antalya limaninda depo ig
dolum hizmeti yalmizca 20’'ST konteyner igin
saglanmaktadir. Bu durumun olusmasina, miisteri
talepleri, ihracat yiik gesitliliginin az olmas1 gibi
faktorler etkili olmaktadair.

4.3. MODELIN UYGULANMASI

Antalya’da ithalatg1 ve ihracatgilarin biiyiik kisminin
konum olarak organize sanayi bolgesi ya da civarinda
bulunmasi sebebiyle, problemde tek ithalatc1 ve tek

ihracatc1 oldugu varsayilmaktadir.

Liman terminalin toplam depolama kapasitesi,
terminali kullanan ¢ hat i¢in 4300 TEU olup,
kapasite dagilimi Hat 1: 1700 TEU, Hat 2: 1400 TEU
ve Hat 3: 1200 TEU seklindedir. Deponun toplam
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kapasitesi ise, ii¢ hat i¢in toplamda 950 TEU olup,
kapasite dagilimi Hat 1: 300 TEU, Hat 2: 450 TEU ve
Hat 3: 200 TEU olarak dikkate alinmistir.

Bununla birlikte konteyner olarak en ¢ok
kullanilan tiirlerin 20’ST, 40’ST ve 40'HC olmasi
nedeni ile problem 20’lik ve 40'lik konteyner icin
¢Oztilmektedir.

Ayrica, Antalya’da aktif olarak bir adet deponun
bulunmasi, diger depolarin kiigiik kapasitede ve
zaman zaman ¢alisabilir olmalar1 sebebi ile depodaki
konteyner hareketi aktif olarak calisan bir adet depo

icin dikkate alinmistir.

4500
4000
3500
3000

- 2500

F 2000
1500
1000

500
0

Sekil 4.2: Gemiden bos konteyner tahliye adetleri.
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Gemiden bos konteyner tahliye adetleri 2010-
2016 yillarin1 kapsayacak sekilde aylik olarak Sekil
42’de Dbelirtilmistir. Buradaki veriler dikkate
alindiginda, adetlerin iiger aylik donemler iginde
birbirine yakin olarak arthg ya da azaldig:
goziikmektedir. Bu nedenle, veriler {tiger aylk
donemleri kapsayacak sekilde belirtilmistir. Bu
hususta, konteyner hatlar1i ya da denizcilik
sektoriindeki firmalarin kapasite kullanimi gibi
degerlendirmeler yapilirken, verilerin ait oldugu yil,
uger aylik dort periyoda ayrilmaktadir. Sonuglar da
bu dort periyod igin ayri ayr1 dikkate alinmaktadir.
Bununla birlikte Antalya limanindaki yiik hareketinin
mevsimsel olarak degismesi de kullanilan verilerin
ticer aybk  donemleri  kapsayacak  sekilde

hazirlanmasina neden olmustur.

Hatlarin  gemiden bos tahliye adetleri,
gerceklestirilen ihracat hacmiyle dogru orantili olarak
degismektedir. Bu tabloya gore en fazla ihracat
adedinin Hat 1’de, en diisiik ihracat adedinin de Hat
3’de olmasi beklenmektedir. Hatlarin gemiden bos
tahliye adetlerini etkileyen diger bir husus da dolu
konteyner ithalatidir. Dolu konteyner ithalat adedi ve
tipinin, ihracat konteyner adedi wve tipini
karsilayamadig1 durumlarda, bos konteyner ihtiyaci

gemi ile bos pozisyonlanarak karsilanmaktadir.
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Sekil 4.3'de Hat 1 igin mevcut bos konteyner adedi ile
bos konteynerin kullanim adedi arasindaki bagmnti

gosterilmistir.
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Sekil 4.3: Hat 1 icin bos konteyner kullanimu.

Sekil 4.3'e gore Hat 1 i¢in bos konteyner
kullanim1 oldukga ytiiksektir. Boylece, bos konteyner
depolama  maliyetinin  diigiik  gerceklesmesi
beklenmektedir.
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Sekil4.4: Hat 2 icin bos konteyner kullanimi.

Sekil 4.4’e gore Hat 2 i¢in bos konteyner
kullanim1 Hat 1’e gore diisiiktiir. Bu durumda Hat 2
igin bos konteyner depolama maliyetinin yiiksek

gerceklesmesi beklenmektedir.
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Sekil4.5: Hat 3 i¢in bos konteyner kullanimi.

Sekil 4.5e gore Hat 3 igin bos konteyner
kullanormi1 Hat 1'e gore diisiik, Hat 2’ye gore
yliksektir. Bu durumda Hat 3 i¢in bos konteyner
depolama maliyetinin Hat 2'ye gore disiik

gerceklesmesi beklenmektedir.

Bos konteyner kullanimz, konteyner
yonetimindeki en oOnemli gostergelerden biridir.
Konteyner hatlarinin  oldukca yiiksek biitceler
ayirarak kontrol etmeye calisti$1 bu alan, konteyner
hatlarinin verimliligi {izerinde biiyiik bir etkiye
sahiptir.  Bos  konteyner  kullaniminin  iyi
yonetilememesi durumunda, hatlar i¢in ekonomik ve

sosyal problemler ortaya ¢ikabilmektedir.
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Antalya limaninin yiik gesitliligi, hinterlandinin
da etkisiyle ihracat ayaginda mermer, ithalat
ayaginda ise kimyasal {iriinlerden olusmaktadir.
Mermer yiikii 20’lik konteyner ile tasimirken,
kimyasallarin ~ taginmasinda  ¢ogunlukla  40'lik
konteyner tercih edilmektedir. Bu husus, ithalat
konteynerin, ihracati karsilama oranini azaltmakta ve

bos konteyner pozisyonlanmasina sebep olmaktadir.

Problemde kullanilan veriler 2010-2016 periyodu
icin Tablo 4.1, 4.2 ve 4.3'de, ii¢ hat icin ayr1 ayr

belirtilmistir.



Tablo 4.1: Hat 1 icin bos konteyner hareketleri.

GemidenBog | GemiveBog | Hhalatodan | Ithalatgidan Tlerminalden 'Depodan Terminalden | Denodan | I¢Bogaltma | I Bogaltma | I Dolum (il

Tahliye | Yildeme |Terminale Bos| DeooyaBos | [hracatova | Iheacatova | DeooyaBos [TermingleBos| Terminal | Depo | Terming
Periyod O O O O O A O I O
OcokSubtMat | 19041 32 | 45 | S9 [ 8|50 [ 7L QO |83 {0 [ O {26 0| 3|0 [ 0|0 |BRB W0
NisanMayisHazran 2929 26 | d6 | 703 | 283 {302 36| O {30 40| 0 | O [0 6|0 [4N|4S] 0|0 |BH]H|N]|0
Temmuz-Agustos 60l 3599 | 28 | 36 | 785 (366|309 { 23| 0 (4 ) 0| 0 {390 |5 |0 [ 48|46 | 0 |0 |MS| 3|00
ElimKasmeAralk (23| 15 | 44 | B3 {67 [ ROL00 QO {29 4L O[O [BTL O[T [0 [USSe] 0|0 ({2500 |M]0

Tablo 4.1’"de, Hat 1’e ait bos konteyner hareketlerinin, konteyner kullanicilar1 arasindaki

dagilimi belirtilmistir.




Tablo 4.2: Hat 2 icin bos konteyner hareketleri.

GemidenBog | GemiyeBog | Rhlatodan | Rhlatodan Terminalden IDepodan Teminalden | Depodan | IsBosatma | tBosaltma | I Dolum —

Talve | Videme [Terminge Bos| DeoovaBos | hractona | hvacatova | DeooyaBos [TermingleBos| Teminal | Depo | Terming
Periyod O O O R
Ocaeubt-Mart (1906 19 | 33 | 98 [ 106 {209 [ LS 0 (L9 0 ) O [ B0) 0| 6|0 [26[9|0 0 (Mol M|
NisanMaysHaciran (2681 13 (48 | 707 [0 {300 (3000 O (ST) 0|0 ) O [M8] 0| 8|0 [37(4900 0 (1091 M0
TemmuzAgustos 6| 36101 16 | 31 [ 666 {18 |00\ HT L0 [UB QBP0 [0 ALy 0|0 | B0 |0 N6 U0 0
BimfasmeAral 3090 6 | 28 | 04 {04 R0 |28 0 [ WB) QO QO (B0p0 |8 |0 {QO{MS)0 |0 (1|0 |M|0

Tablo 4.2’de, Hat 2’ye ait bos konteyner hareketlerinin, konteyner kullanicilar1 arasindaki
dagilimi gosterilmistir.



Tablo 4.3: Hat 3 icin bos konteyner hareketleri.

GemidenBog | emiyeBog | Hntoden | Roltoin | Teminaen | Depoden | Trminlden | Depodan | gl | IpBoatma | s Dol

o . - . | | " e DdumDepe
Telie | Yileme |TormineleBos| DenovaBos | Iracatoya | vactoa | OepoyaBos [TeingleBos| Tewinel | Deno | Termind

=

R N A A A A A A A A A A AN A A A AN AN AV

Ocel bt 3

Ny e d
1

1 ] DB D00 AN 00 (B0 )0

2 il DD 00 AN 00 (s %0

TenmazAgstos il 34| 10| 0 DB 00 0pT |1 D0 (3|20 B0
Himkaomedrlk | I3\ 6 | 8 DIBB0]0 071 D0 (1420 %0

Tablo 4.3'de, Hat 3’e ait bos konteyner hareketlerinin, konteyner kullanicilari arasindaki
dagilimi gosterilmistir.




Tablo 4.4: 2010-2016 yillarina ait birim maliyetler (20°’lik ve 40’lik konteyner i¢in).

- tn?::t:;:;:::nr;;::; ithalatudanldep.oyabirim Terminald?kib.irim Depodak?bir?mdepolama Terminaldenldep.oyabirim DepodanTerlmir!aIehirim Terml:;:::al;::mya Depodanihr?cat.;wa b
tomamlyetiS/TEY) |cepolemamalietiS/TEU | malietiOTEY) | tamamalietlOT | taomamdetlSE) | tagmamalyetS T
S[TH) et T
Wik % 03 f ! i i | 02
s 1% % 5 ] 02 02 it |

Model, kisit bagmtilar1 ve amag¢ bagintis1 dogrultusunda excel solver kullanilarak
¢oziilmiistiir. Cozlimleme yapilirken, Hat 1, Hat 2 ve Hat 3 konteyner hatlarnin 2071ik
konteyner hareketlerini iceren Tablo 4.1, 4.2, 4.3 ile konteyner hareketine ait maliyetleri igeren

Tablo 4.4 kullanilmstir. 20’lik bos konteyner problemine ait sonuglar Tablo 4.5’de belirtilmistir.



Tablo 4.5: Hatlara ait, liman ve depodaki bos konteyner sayilari ile optimum toplam maliyetler
(20’lik konteyner icin).

Hat 1 Hat2 Hat 3
Limandaki Bog DepodakiBos  [Maliyet|  Limandaki Bog DepodakiBog  [Maliyet|  Limandaki Bog DepodakiBos  [Maliyet
Ddnem  [Konteyner Aded (TEU) Konteyner Adedi (TEU)| (USD) (Konteyner Adedi (TEU) (Konteyner Adedi (TEU)| (USD) |Konteyner Adedi (TEU) [Konteyner Adedi (TEU) | (USD)
Ocak-Mart w 0 36,715 il 0 B8 58 10 29208
Nisan-Hatiran 671 0 6L21 a1 0 53763 1017 Iy 3578
Temmuz-Eylil 1069 0 63872 19 0 66.286 1318 [y 46,89
Ekim-Aralik 1 0 68007 198 0 66.00 1781 [y 19,659
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Tablo 4.5’de 20’lik bos konteynere ait model
sonucu dikkate alindiginda, Ocak-Mart doneminde
ti¢ hatta ait, limandaki bos konteyner sayis1 1603 TEU,
depodaki bos konteyner sayisi 120 TEU olarak
gerceklesmistir.  Nisan-Haziran doneminde ise
limandaki toplam bos konteyner sayisi 3115 TEU,
depodaki bos konteyner sayisi 120 TEU olarak
goziikmektedir. Temmuz-Eyliil doneminde
limandaki bos konteyner sayis1 4580 TEU, depodaki
bos konteyner sayis1 120 TEU olarak gergeklesmistir.
Bununla birlikte, limandaki bos konteyner sayisi,
liman depolama kapasitenin tizerinde
goziikmektedir. Boylece liman, diglincii ¢eyrek
itibariyle kapasitesinin {izerinde konteynere hizmet
vermek  durumunda  kalmustir. Ekim-Aralik
doneminde ise limandaki bos konteyner sayis1 6100
TEU, depodaki bos konteyner sayisi ise 120 TEU
olarak gerceklesmistir.

Bu sonuca gore, 20’lik bos konteyner icin liman
kapasitesi, limanin yogun olarak calistig1 yilin {igiincii
ceyreginde dolmus, tigiincii ve dordiincii geyrekte ise
kapasite tizerinde konteyner stogu ile calisiimas:
gerekmektedir. Depodaki bos konteyner sayisi 40
TEU olarak sabitlenerek, deponun ihtiya¢ duydugu
bos konteyner hareketi ithalatgt firmalardan bos
doniigler ve limandan yapilan bos konteyner
pozisyonlama ile saglanabilmektedir. Ayn1 zamanda,
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depodan da ihracatgilara bos konteyner tedarigi
ongoriilmiistiir. Limanda ihtiyag duyulan bos
konteynerler, gemilerle gelen bos konteynerler ve
limanda i¢ bosaltmasi yapilan dolu konteynerlerden
saglandig icin, ithalatgilarin depo ya da fabrikasinda
bosaltilan konteynerlerin liman yerine depoya bos
déniis yapmast 6ngériilmiistiir. Thracatgilara bog
konteyner tedariginin depo veya limandan yapilmasi

ongorilmiistiir.

Maliyet agisindan degerlendirdigimizde, yil
bazinda Hat 1: 234.815 USD, Hat 2: 219.812 USD, Hat
3: 164.344 USD olarak goziikmektedir. Hatlar
arasindaki ~ maliyet  siralamasmin,  konteyner
hareketinin en fazla oldugu hattan, en diistige dogru
gerceklestigi goziikmektedir. Maliyetteki en biiyiik
artis Nisan-Haziran ve Temmuz-Eyliil donemlerinde
gerceklesmistir. Bunun sebebi ise bu donemlerin,
ozellikle de Temmuz-Eylil doneminin 20’lik
konteyner kullanilarak yapilan mermer ihracatinin en
yogun oldugu zamandir. Bu donemdeki ihracat
konteyner talebinin karsilanmasi igin, gemiden gelen
bos 20’lik konteyner sayisinda ciddi artis
gozlemlenmistir. Dolu 20'lik konteyner ithalat1 Nisan-
Eyliil doneminde fazla olmasma ragmen, bu
donemdeki yogun 207lik bos konteyner talebini
karsilayamamaktadir.
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Coziimleme yapilirken, Hat 1, Hat 2 ve Hat 3
konteyner hatlarmin 40’lik konteyner hareketlerini
iceren Tablo 4.1, 4.2, 4.3 ile konteyner hareketine ait
maliyetleri igeren Tablo 4.4 kullamilmistir. 40'lik bos
konteyner problemine ait sonuclar Tablo 4.6’da

belirtilmistir.



Tablo 4.6: Hatlara ait, liman ve depodaki bos konteyner sayilari ile optimum toplam maliyetler
(40’lik konteyner icin).

Hat1 Hat2 Hat3
Limandaki Bog DepodakiBog  [Maliyet|  Limandaki Bog DepodakiBog  [Maliyet|  Limandaki Bog DepodakiBog  {Maliyet
Donem  [Konteyner Adedi (TEU) |Konteyner Adedi (TEU)| (USD) [Konteyner Adedi (TEU) [Konteyner Adedi (TEU)| (USD) (Konteyner Adedi (TEU) [Konteyner Adedi (TEU)| (USD)
Ocak-Mart 0 PR 63.074 0 10 66.53 0 106 63.874
Nisan-Hatiran 0 204 89.869 0 140 84316 0 170 87.548
Temmuz-Eylil 0 38 111.5% 0 206 84910 0 260 9.426
Ekim-Aralik 0 08 107918 0 26 97.508 0 3 98.534

Tablo 4.6’da 40'lik bos konteynere ait model sonucu dikkate alindiginda, Ocak-Mart doneminde ti¢ hatta
ait, limandaki bos konteyner sayisi 0 TEU, depodaki bos konteyner sayisi 440 TEU olarak
gerceklesmistir. Nisan-Haziran déneminde limandaki bos konteyner sayis1 0, depodaki bos konteyner
sayisi 574 TEU olarak goziikmektedir. Temmuz-Eyliil doneminde limandaki bos konteyner sayisi 0,
depodaki bos konteyner sayis1 814 TEU olarak gergeklesmistir. Ekim-Aralik déneminde ise limandaki
bos konteyner 0, depodaki bos konteyner sayis1 1018 TEU olarak gerceklesmistir.
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Bu sonuca gore, 40’'likk konteyner icin depo
kapasitesi, yilin dordiincii geyreginde dolmus ve
kapasitenin tizerine ¢ikilmistir. Limandaki 40'lik bos
konteyner sayisi 0’a sabitlenmis olup, limanin ihtiyag
duydugu bos konteyner hareketinin ithalatg
firmalardan bos doniisler ile saglanabilecegi
ongoriilmektedir. Deponun ihtiya¢ duydugu bos
konteyner hareketinin de, ithalat¢i firmalardan bos
doniigler ile saglanabilecegi ongoriilmektedir. Model
40’likk bos konteynerlerin depolanma yerini, depo
olarak dngdrmektedir. Thracatgilarin kullandigr 40'lik
bos konteynerlerin ise, depodan saglanmasi
ongoriilmektedir. Ciinkii, 40'likk bos konteynerin
depolanmasi i¢in olusan birim maliyet, limana kiyasla

depoda daha uygun gergeklesmektedir.

Maliyet agisindan degerlendirdigimizde, yil
bazinda Hat 1: 372.397 USD, Hat 2: 333.270 USD, Hat
3: 345.382 USD olarak goziikmektedir. Maliyetteki en
biiytik artis Nisan-Haziran ve Temmuz-Eyliil
donemlerinde gergeklesmistir. Bunun sebebi ise bu
donemlerin, 40'lik konteyner ile ithalat agisindan
yogun olmasindan kaynaklanmaktadir. Ozellikle yilin
ikinci yaristyla artan, tarim {driinleri, kimyasal vb.
iirtin gruplarindaki ithalatlarin biiyiik kisminin 40'lik
konteyner ile gerceklestiriliyor olmasi ve bu
konteynerlerin ihracat tarafinda
degerlendirilememesi sebebiyle, basta depolama
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olmak tizere maliyetlerde ciddi artis olusturmaktadir.
Hatlarmn  maliyetleri dikkate alindiginda, 40’lik
konteyner hareketinin daha fazla oldugu Hat 1'de
toplam maliyet, diger hatlardan daha yiiksektir. Hat 3
igin 40'lik konteyner hareketi, Hat 2’den diisiik
olmasma ragmen, olusan maliyet daha fazladir.
Bunun sebebi ise, Hat 3 i¢in 40’lik dolu ihracatin daha
diisiik olmas1 sonucu, bos konteynerlerin depolanma

sure ve adedinin artmasidir.






TARTISMA VE SONUC

Konteyner  tagimacihigindaki en  Onemli
problemlerden biri, bos konteynerlerin optimum
yonetimi problemidir. Bu problem, birden fazla
degiskene sahip karmagik bir problemdir. Bu
problemin etkin ¢6ziimii igin gelistirilen matematik
modeller bulunmasma ragmen, pratikte bos
konteyner yonetimi ile ilgili problemlere taraflarin

anlik talep ve isteklerine gore ¢6ztim aranmaktadir.

Ancak, konu liman verimliligi, lojistik
maliyetlerin minimizasyonu ve g¢evre agisindan ele
alindiginda, bos konteynerlerin optimum yonetimi
probleminin matematiksel modellemelerle
¢ozlimlenmesi gerektigi ortaya cikmaktadir. Bos
konteyner yoOnetim problemlerinin makro, orta ve
mikro Olcekte ele alinarak c¢ozlimlenmesi ve
planlanmas1 gerekmektedir. Gelistirilen matematik
modeller bos konteynerlerin yerel, bolgesel ve deniz
asirt konumlandirilmast problemlerinin optimum

¢Ozlimlenmesine yoneliktir.

Bos konteynerlerin yerel konumlandirilmasi
problemleri genellikle lineer programlama modeli ile
¢oziilebilmektedir. Bu yonde Antalya limani igin

yapilan uygulama sonuglarmma gore; 20’lik bos
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konteynere ait kapasite ve maliyet sonuglar1 dikkate
alindiginda, liman kapasitesinin {iglincii geyrekte
doldugu ve devam eden siiregte limanin
kapasitesinin iizerinde konteynere hizmet vermesi
gerektigi goziikmektedir. Model, 20'lik bos konteyner
icin depodaki konteyner sayisini, minimum adet olan
40’da sabitlemis olup, deponun mimimum 20’lik bos
konteyner stogu ile calisabilecegi sonucu ortaya
¢gitkmistir. Liman ve depodaki 20'lik bos konteyner
hareketinin bu sekilde gergeklesmesini, ihracat ig
dolumlarin cogunlukla limanda yapilmasi
etkilemektedir. Depodaki uygun depolama maliyeti
ve deponun konumu itibariyle sahip oldugu diisiik
nakliye maliyetine ragmen, mermer agirlikli ihracat
ve liman isletmenin yonlendirmesi sonucu, liman
terminalinde depoya gore ¢ok daha fazla bos 2071ik
talebi olmaktadir. Bunun sonucunda, liman
hizmetlerinin etkin ve Kkesintisiz saglanabilmesi
amacityla, liman terminalinde 20’lik konteyner igin
iyilestirme ve saha biiylitme c¢alismasi yapilmasi

sonucuna ulasilabilmektedir.

40’lik konteyner icin gerceklesen kapasite ve
maliyet sonuclar1 dikkate alindiginda, farkli bir
durum olusmaktadir. Modele gore, 40'lik bos
konteyner i¢in depo kapasitesinin dordiincii ¢eyrekte
doldugu ve deponun, bu dénemde kapasitesinin

tizerinde konteynere hizmet vermesi gerektigi
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goziikmektedir. Ayrica, liman terminalinin 0 bog
konteyner stogu ile calisabilecegi sonucuna
ulasilmaktadir. Ciinkii, 40'lik dolu konteyner yogun
bir sekilde ithal edilmekte iken, 40’lik bos konteynere
ihracat tarafinda zaman  zaman ihtiyag
duyulmaktadir. Boylece, 40'lik bos konteynerler
stirekli olarak farkl limanlara
pozisyonlanmaktadirlar. 40'lik bos konteyner igin
depodaki depolama maliyetinin uygun olmasi ve
diisiik nakliye maliyeti dolayisiyla, 40'lik konteyner
hareketi depo tizerinden gergeklesecektir. 40'lik bos
konteyner agisindan dikkate alindiginda ise depo
kapasitesinin ~ iyilestirilmesi =~ uzun  donemde

verilebilecek kararlar arasindadir.

Modelin amaci, maliyet minimizasyonu olmasina
ragmen, gerceklesen varyasyonlar bunun Otesinde
goziikmektedir. Sonucun bu sekilde
gerceklemesindeki en Onemli neden, liman
terminalinin ~ konteyner hareketinde kilit  rol
oynamasidir. Depodaki depolama ve nakliye maliyeti
uygun olmasma ragmen, konteyner i¢ dolumlar:
limandan tercih edilmektedir. Bdylece, konteyner
hareketindeki artisa paralel olarak, maliyetlerde de

ciddi bir artis meydana gelmektedir.

Model sonuglar1 goz oniine alindiginda, depodan

daha fazla yararlamilmasi gerekliligi ortaya
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cgkmaktadir.  Bunun  yapilabilmesi,  deponun
iyilestirilerek, kapasitesinin arttirilmasi ya da limana
ya da ithalatgi/ ihracatgilara yakin bir noktada yeni
bir depo insasi ile gerceklesebilecektir. Ciinkii mevcut

deponun depolama kapasitesi yetersiz durumdadir.

Glintimiizde, ozellikle  kapidan  kapiya
tasimalarin kilit noktast olan modern limanlarda,
geminin hizlica operasyon altina alinmasi ve
konteynerlerin vakit kaybedilmeden elleclenmesi en
temel verimlilik goOstergesidir. Antalya limami1 da
modern bir liman olma yolunda ilerlemektedir.
Antalya limaninin en biiytik dezavantajlarindan biri,
mevcut alaninin darlifi1 ve bu alanin biiyiiyebilme
olanagmin sinirli olmasidir. Bu sebeple, uzun vadede
yeni bir depo ihtiyacinin dogmas1 ongoriilmektedir.
Modelden elde edilen sonuglar da, benzer bir durumu
isaret etmektedir. Bu hususlar dikkate alindiginda,
Antalya limanindaki bos konteyner hareketinin
ozellikle liman terminaline bagli olmasi, limam
sirdiirtilebilir rekabet agisindan dez avantajli hale

getirebilecektir.

Bu sonucu destekleyen esaslardan biri de,
limanlarin daha verimli c¢alisabilmeleri adina,
konteyner i¢ dolum, i¢ bosaltim, depolama hizmetleri
yerine, gemi operasyonlarma agirlhik vermeleri

olmustur. Bu da, liman sahasmin miimkiin oldugunca
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rahat ve  operasyona uygun olmasi ile
saglanabilmektedir. Ciinkii, limandaki i¢ dolum/
bosaltim ile konteyner yogunlugunun artmasi,
limanin ¢alismasina negatif etki etmekte ve diger
hizmetlere yer ve konteyner saglamada sorun
yasanmasina sebep olmaktadir. Bu da, hat
operatorleri acisindan is ve miisteri kaybina yol

acabilmektedir.

Ozellikle, ithalatci/ ihracatcilarin yogun olarak
bulundugu Antalya organize sanayi bolgesine yakin
bir noktada yeni bir depo kurulmasi, konteyner
kullanicilarinin alacag kararlardan biri olabilecektir.
Bu sekilde bir depo ile nakliye maliyetleri
diisebilecegi gibi, limamin da daha verimli
calismasma katki yapilabilecektir. Boylece, liman dis1
konteyner i¢ bosaltimlarmin artmas: tesvik edilecek
olup, yeni kurulacak depo ile dolu konteynerlerin ig
bosalimi  ve gerektiinde bos konteynerlerin
depolanmas: saglanarak, sonrasinda bos konteynerler
depodan  direkt olarak ihracatcilara  teslim
edilebilecektir. Suanki kosullarda depodan

ihracatgilara bos konteyner teslimi yapilmamaktadir.

Bos konteyner yoOnetim planlamasi yapilirken,
lokal hat acenteleri tarafindan asagidaki operasyonel

kararlarin alinmas: gerekmektedir:
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Her ihracat operasyonu igin bos konteyner
tedariginin segilmesi (Farkli terminal ve
bos depolardan).

Her ithalat operasyonu igin  bos
konteynerin nihai ugragmin segilmesi.

Farkli  depolar arasinda konteyner
hareketinin ~ dagilimi  ve  segilmesi
(Terminal ve bos depolar).

Bu kararlar1 tanimlamak i¢in ana kriterler

asagidaki gibidir:

Bos konteynerlerin, ihracat operasyonuna
planlanmasinin saglanmasi.

Gemi kapasitesinin maksimizasyonu.

Bos  konteyner kara hareketi ve
nakliyesinin minimize edilmesi.

Bos konteyner depolama {icretinin
minimizasyonu.

Sikisgikigi  onlemek  ve  konteyner
verimliligini  arttirmak  ig¢in, liman
terminalinde konteyner depolamasmin
minimize edilmesi.

Bos konteyner erisilebilirligini arttirmak
i¢in, hangi tiir konteynerin talep edildigine
dair ~ minimum  konteyner stogu
olusturulmasi.
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e Maksimum gemi kapasite kullanim igin,
optimum bos konteyner yiikleme adedi,
geminin yiikleme ve tahliye adet
tahminlerinin yapilmasi. Buna ek olarak,
hatta ait 6zel talimatlarin dikkate alinmasa.

Konteyner kara hareketinin minimizasyonu igin
secilen  diizenli terminal ve depolar, bos
konteynerlerin, ihracat oncesi ve ithalat sonrasi
beklemesini saglamalidir. Bu, bos konteynerin farkl
adresler arasi hareketini ve nakliye maliyetini
azaltacaktir. Azalan arag trafigi ile birlikte emisyon
degeri de diisecek olup, uzun vadede cevre kirliligine

olumlu bir etki etmesi beklenmektedir.

Bos konteyner yonetimi, hatlarin tiim birimleri ile
birlikte degerlendirmesi gereken bir siire¢ olup, etkin
olarak yonetimi igin gilincel alt yap1 ve bilgi
birikimine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bos konteyner
hareketinden dogan maliyetin, hat sahiplerine
milyarlarca dolar gider kalemi oldugu bu siiregte, bu
alanda yapilabilecek kiigiik bir iyilestirmenin,
konteyner hattina oldukca onemli katki saglayacag:

gozardi edilmemelidir.

Lokal hat acentelerinin bos konteyner
yonetiminde Kkargsilastigi  benzer bir problemde,
¢oziim i¢in kurulmas: diisiiniilen yeni bir konteyner

deposu ya da terminali icin, konteyner hat
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operatorleri (Hat 1, Hat 2, Hat 3 vb.), liman isletmesi,
ithalat¢i/ ihracatcilar, lokal kullanicilar, resmi
makamlari da iceren bir¢ok tarafin
degerlendirmelerinin ~ dikkate almnarak hareket
edilmesi, ilerleyen siire¢te konteyner kullanicilarmin

maliyetlerine pozitif katki saglayacaktr.
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