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Ozet

Kiiresel ticaretin asimetrik yapist nedeniyle, bazi nakliye terminalleri bos konteynerler
biriktirirken, bazilar1 konteyner tedariginde yetersiz kalmaktadir. Konteyner deniz tasimacilik
sirketi acisindan temel operasyonel endise, genellikle yiiklii konteynerlerin tasinmasiyla
ilgilidir. Ancak, bos konteyner akislarinin da etkili bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir. Bir
konteyner tagimacilik sirketi, bos konteynerlerini yonetmek igin bir dizi i¢ ve dig kaynagi
dikkatli bir sekilde entegre ederek, insa ederek ve yeniden yapilandirarak diisiik maliyetle
calisabilmektedir. Bos konteyner yonetimi problemi, sadece yeniden konumlandirma icin
6nemli maliyetler 6demek zorunda kalan nakliye firmalarini degil; terminal verimliligini
azaltma egiliminde olan liman ve depolari da etkilemektedir. Bu ¢alismada, uluslararasi
tasimacilik faaliyetlerinde, ozellikle denizyolu tasimaciliginda onemli bir maliyet kalemi
olusturan konteynerlerden ve bos konteynerlerin yonetiminden bahsedilmektedir.
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Abstract

Due to the asymmetrical nature of global trade, some shipping terminals accumulate empty
containers, while others are insufficiently supplying containers. The main operational concern
for the container shipping company is often related to the transport of loaded containers.
However, empty container flows also need to be managed effectively. A container shipping
company can operate cost-effectively by carefully integrating, building, and reconfiguring a
range of internal and external resources to manage its empty containers. The empty container
management problem is not just shipping companies that have to pay high costs for
repositioning; It also affects ports and warehouses, which tend to reduce terminal efficiency.
This study mentions containers and empty container management, which constitute an essential
cost item in international transportation activities, especially in maritime transportation.
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container repositioning



Giris

Konteyner tasimaciliginin standartlastirma, ellegleme kolayligi, hasara karsi
koruma ve giivenlik dahil birgok avantaji vardir. Bununla birlikte, bos
konteyner hareketleri, konteyner tasimaciliginin 6nemli bir dezavantaji olarak
kabul edilmektedir. Hedefe bosaltildiktan sonra, konteynerin tekrar

doldurulmast i¢in genellikle yeniden konumlandiriimasi gerekmektedir
(Legros ve dig., 2019).

1970’ lerden bu yana, uluslararasi ticaretteki artis nedeniyle deniz tasimaciligi
hacmi hizla artmaktadir. Diinya deniz ticaretinin %17,1'1 2017 yilinda
konteynerlerle yapilmistir (UNCTAD, 2018). Bu oran 2018 yilinda %2,6
artmigtir (UNCTAD, 2019). Konteyner tasimaciliginin tekrar kullanilabilir
dogasi nedeniyle, konteynerler, mallarin taginmasi ig¢in kullanildiktan sonra
limana bos olarak geri gonderilirler. Konteyner kullanimi1 ve geri doniisii
arasindaki zaman gecikmesi, konteyner i¢in sorunlu ve tutarsiz talep ve arz
yaratmaktadir. Buna ek olarak, kitalar arasi konteyner tasimaciligi hacmindeki
asir1 dengesizlik, bos konteynerlerin arz-talep uyumsuzlugunu artirmakta, bu
da ihracat yogunluklu limanlarda bos konteyner eksikligine ve ithalat
yogunluklu limanlarda bos konteyner fazlasina neden olmaktadir. Bos
konteynirlara olan talebi karsilamak igin, bos konteynerleri, asir1 doluluk
yasayan limanlardan eksiklik yasayan limanlara dogru yeniden
konumlandirmak gerekmektedir. Deniz yoluyla taginan her bes konteynerden
biri ve kara yoluyla tagman ekipmanin %401 bos olarak tagimmaktadir
(Konings ve digerleri, 2001, s.334, Karmelic, Dundovic ve Kolanovic, 2012,
s.223). Ortalama olarak, okyanus tasimacilifinda gerceklesen toplam
konteyner hareketlerinin %25’ini bos konteynerler olusturmaktadir (Jahn ve
Schlingmeier, 2014). Bos konteynerlerin yeniden konumlandirilmasi, asiri
nakliye maliyetleri ve kérli olmayan gemi kapasite kullanimi ile katma degerli
olmayan bir tagimadir. Bos bir konteynerin her  yeniden
konumlandirilmasinda, yiiklenen bir konteynerin nakliyesi i¢in bir firsat
maliyeti ortaya ¢ikmakta ve bu da nakliye sirketinin karliligin1 azaltmaktadir.
Bu nedenle, nakliye sirketinin konteynerleri etkili ve verimli bir sekilde
yeniden konumlandirmasi dnemlidir. Bos konteyner yeniden konumlandirma
(ECR) sorunu, bos konteynerlere olan talebi karsilamak i¢in en uygun yeniden
konumlandirma cizelgesini belirlemektir. Temel karar, ne zaman ve ne kadar
bos konteynerin hedef bir limana yeniden konumlandirilacagin belirlemektir
(Lee, & Moon, 2020, Olivo ve dig., 2005).



Denizyolu tasimaciligi, uluslararasi ticarette yaygm bir yik tasimaciligi
aracidir. Kiiresel ticaretin asimetrik yapisi nedeniyle, bazi nakliye terminalleri
bos konteynerler biriktirirken, bazilar1 konteyner tedariginde yetersiz
kalmaktadir (Xie ve dig., 2017).

Bir konteyner deniz tasimacilik sirketi, bos konteynerlerini yonetmek icin bir
dizi i¢ ve dis kaynag1 dikkatli bir sekilde entegre ederek, insa ederek ve
yeniden yapilandirarak diisiik maliyetli bir sekilde ¢alisabilir. Konteyner deniz
tasimacilik sirketi bakis agisindan, temel operasyonel endise, yikli
konteynerlerin taginmasiyla ilgilidir. Ancak, bos konteyner akislarinin da
etkili bir sekilde yonetilmesi gerekmektedir. Bos konteynerlerin tedarigi;
konteyner limanlarinda talep, konteyner geri doniislerinin zamanlamasi ve bos
konteynerlerin yeniden konumlandirilmasi i¢in mevcut gemi alani gibi bir dizi
belirsiz parametreye tabidir (Cheung ve Chen 1998).

Bu calismada, uluslararasi tasimacilik faaliyetlerinde, 6zellikle denizyolu
tasimaciliginda 6nemli bir maliyet kalemi olusturan konteynerler ve bos
konteynerlerin yonetiminden bahsedilmektedir.

1. Konteyner ve Konteyner Gemileri

Konteyner, giivenli bir sekilde istiflenebilen, depolanabilen ve tasinabilen
yiikler i¢in uluslararasi standartlara sahip bir ambalaj kutusudur. Alanin
verimli kullanim1 ve karayolu, demiryolu veya deniz yoluyla her tiirlii tasima
icin tasarlanmustir. Standart denizyolu yiik konteynirlari, hava kosullarina
dayaniklidir. Celik veya benzeri malzemelerden, yiiksek basinca dayanacak
sekilde insa edilmis ve i¢ ray, karayolu veya mavna hareketini igeren
intermodal tagima sistemleriyle, verimli yiikk degistirme islemlerini
kolaylagtirmak  i¢in  tasarlanmistir.  Yiik  konteynerleri  ¢esitli
konfigiirasyonlarda mevcuttur. Bunlar arasinda genel amagli, {istii agik, diiz
raf, sogutmali ve sivilar i¢in konteynerler bulunmaktadir. Konteynerler
genellikle Uluslararast Standardizasyon Orgiitii tarafindan gelistirilen
uluslararasi standartlara (ISO 668 standardina) uygun olarak {iretilmektedir.
Bir konteynerin boyutu, genellikle feet ve ing¢ olarak ifade edilen uzunluk,
genislik ve yiikseklik acisindan metriklerini ifade eder. Nakliye
konteynerlerinin dis boyutlart i¢cin boyut standartlar1 20, 40 veya 45 feet
uzunlugunda, 8 feet genigliginde ve 8, 8.5 veya 9.5 feet yiiksekligindedir.
Cogu konteyner gemisi karisik yiikseklikteki konteynerleri tasiyabilmektedir
(Lun ve dig., 2009; Nazari, 2005, s. 5).

Konteyner gemileri hem giivertede hem de giiverte altinda birim konteyner
kullanarak yiikler tagirlar. Gliverte {istii konteynerler, acili kdse kilavuzlari



tarafindan olusturulan dikey hiicrelere istiflenirler. Giivertede istiflenmis
konteynerler genellikle bes ila alti konteynere esit yiikseklikte istiflenir,
birbirine sabitlenir ve 6zel baglamalarla saglamlastirilir. Giiverte tistiinde ve
altinda tasima arasindaki ayrim, modern konteyner operasyonlarinda ¢ok az
oneme sahiptir. Konteyner gemileri artik yiikiin 6nemli bir bolimiini
giivertede tagimak lizere tasarlanmaktadir. Konteynerin kendisi giivertedeki
bazi istifleme risklerine karsi koruma saglamaktadir. Biiylik konteyner
gemileri genellikle yiik yiikleme ekipmanlartyla donatilamazlar. Bu gemiler,
yiik yiikleme ve bosaltma icin kiyidaki konteyner vinglerini kullanirlar.
Gelismis konteyner vingleri ile konteynerler hizli yiikkleme ve bosaltma ile
verimli bir sekilde kullanilabilmektedir. (Lun ve dig., 2009).

2. Konteyner Tasima Zincirinin Paydaslar

Bos konteyner yonetimini daha iyi anlamak i¢in konteyner tagima zincirinde
yer alan farkli taraflarin bilinmesi 6nem arz etmektedir. Bunlar (Lun ve dig.,
2009):

e Konteyner sahibi (Container owner): Bos konteynerlere sahip bir agik
deniz? tasiyicisi veya konteyner kiralama sirketi.

e Armator (Ocean carrier): Konteyner gemilerini isleten ve konteyner
tagima zincirinin ¢ogunu kontrol eden bir tagima hattidir. Bir agik
deniz tasiyicist konteynerlere sahip olabilmekte veya onlar
kiralayabilmekte ve bos konteynerleri nakliyecilere tedarik
edebilmektedir.

e Konteyner terminali (Container terminal): Yiikli konteynerleri ve bos
konteynerleri istiflemek icin tasarlanmis bir alandir. Konteynerlerin
toplandig1, birakildigi, bakiminin yapildigi ve depolandigi bu alan;
kamyonlar, raylar ve konteyner gemileri i¢in ulasilabilirdir.

e Konteyner sahasi (Container yard): Yiikli veya bos konteynerlerde
birim yiikler i¢in kullanilan malzeme tasima ve / veya depolama tesisi.

e Konteyner depo operatorii (Container depot operator): Konteynirlarin
depolandig1 ve onarildig1 konteyner depolarini isleten kurulus.

e Motorlu tastyict (Motor carrier): Konteynirlar toplayip iade etmekle
yiikiimlii bir tastyici firma.



e Demiryolu intermodal (Rail intermodal): Konteynerlerin tasinmasini
desteklemek i¢in demiryolu ekipmanimmin ve operasyonlarinin
kullanima.

e Konteyner tamircileri (Container repairers): Konteyner tamir-bakim
hizmetleri; deniz terminali operatorleri, konteyner depo operatorleri
veya bagimsiz yiikleniciler tarafindan sunulabilmektedir.

e Konteyner bilirkigisi (Container surveyor): Kiraya verilen, bozulan
veya hasarli durumda alman konteynerlerin denetimi konusunda
uzmanlagmis bir firma.

e  Ugiincii taraf (Third party): Ne tasiyict ne de gonderici/alici olan, gok
sayida potansiyel katilimciyr kapsar. Uciincii taraflar konteynerleri
yiikleyebilir veya bosaltabilir ve denizyolu, karayolu veya demiryolu
tasimaciligi  i¢in  konteyner planlamas1 yapabilir. Giimriik
misavirlerini, konsolidatorleri ve tasima isleri komisyoncularini
(freight forwarder) icerebilir.

3. Bos Konteyner Yonetimi

3.1. Bos Konteyner Yonetiminde Onemli Terimler

Bos konteyner yonetiminde asagidaki terimlerle siklikla karsilasilmaktadir
(Lun ve dig., 2009):

o Aktarma (Interchange): Bir konteynerin, bir tarafin sorumlulugundan
digerinin sorumluluguna devredilmesidir. Aktarma igleminin {i¢ temel
bileseni bulunmaktadir:

v Bos konteyner alan taraf, konteynerlerin durumlarini
denetleme ve belgeleme yiikiimliiliigiine sahiptir. O sirada
herhangi bir hasar bildirilmedigi takdirde, konteynerlerin iyi
durumda teslim alindig1 varsayilmaktadir.

v" Konteynerler i¢gin sorumlulugun devri ve kabulii.
v Her iki tarafa da giincel enformasyon saglanmalidir.

e Serbest zaman ve giinliik iicret/yevmiye (Free time and per diem): Bir
motorlu tasiyict bir agik deniz tasiyicisindan aktarma igin bir
konteyner aldiginda, kamyon soforii normalde konteyneri iade etmek
icin bir miktar “serbest zaman” taahhiit eder. Kamyon konteyneri izin



verilen serbest zamanin haricinde tutarsa, agik deniz tasiyicisi her bir
ekstra giin i¢gin glnlik {icret talep edecektir.

e Konteyner sahalar1 ve depolar1 (Container yards and depots):
Konteynerler iki ana yerde depolanir ve aktarilir: deniz
terminallerinin konteyner sahalari veya rihtim dis1 konteyner
depolar1. Konteyner sahalari, konteynerlerin idare edilmesi i¢in agik
deniz tastyicilar (armatdrler) adina, konteyner terminal operatorleri
tarafindan isletilmektedir. Bir¢ok bos konteyner, rihtim disinda
konteyner depolarinda saklanir. Bu depolar hem tasiyicinin sahip
oldugu konteynerleri hem de kiralama sirketinin konteynerlerini
isletir, konteynerleri kamyonlardan alir ve nakliyecilere birakir.

e Kiraya verme ve kira sonlandirma (On-hiring and off-hiring):
Konteynerler tasiyicilara veya leasing sirketlerine ait olabilir. Leasing
sirketlerine ait konteynirlar, kira anlagsmalar1 kapsaminda agik deniz
tagimacilarina kiralanabilir. A¢ik deniz tasimacilari, ihtiyag fazlasi
alanlarda konteyner kiralamalarin1 sonlandirarak (bos konteynirlari
leasing sirketlerine iade ederek) ve kitlik olan yerlerde filo kiraya
vererek (daha fazla bos konteyneri kiraya vererek) filolarina zaman
zaman ince ayarlar yaparlar. Ote yandan, kiralama sirketleri bos
konteynerleri iade edildigi alanlardan, kiraya verildigi alanlara siirekli
olarak yeniden konumlandirmaktadir.

3.2. Bos Konteyner Yonetiminde Temel Maliyetler

Stopford (2002), konteyner tasimaciliginda bes maliyet unsuru belirlemistir.
Bu unsurlar; i¢ nakliye maliyeti (% 25), gemi maliyeti (% 23), terminal
maliyeti (% 21), konteyner maliyeti (% 18) ve diger maliyetlerdir (% 13).
Konteyner maliyeti, konteyner operasyonlarinin bes maliyet unsurundan
biridir. Konteynerlerin satin alinmasi ve kiralanmasi gibi uzun vadeli sermaye
yatirnmlar1 ile konteynerlerin depolanmasi, yeniden konumlandirilmasi,
onarimi ve bakimi gibi giinliik islemler, konteyner maliyetinin iki temel
unsurudur (Lun ve dig., 2009).

Bos konteyner yonetimi problemi sadece yeniden konumlandirma igin 6nemli
maliyetler 6demek zorunda kalan nakliye firmalarimi degil, doygunlugu
terminal verimliligini azaltma egiliminde olan liman ve depolar1 da
etkilemektedir. Dahasi, bosaltilan konteynerlerin depolanmasini saglamak
i¢in konteyner terminallerini genisletmek milyonlarca dolara mal olmakta ve
limanlara bitisik degerli arazi isgal etmektedir (Olivo ve dig., 2005).



Ayrica karar vericiler, farkli planlama seviyelerinde bos konteyner yonetimi
ile ilgili ve farkli model tipleri gerektiren cesitli sorunlar1 ele almalidirlar.
Stratejik modeller, uzun vadeli kararlarin degerlendirilmesine imkan tanir
(6rnegin; tesislerin yeri, filo boyutlandirma ve ag tasarimi). Taktiksel
modeller, bos konteynerlerin rasyonel bir dagilimim belirler, bilinen ve
ongoriilen talepleri karsilar ve bugiin verilen kararlarin gelecekteki etkilerinin
degerlendirilmesine imkan tanir. Operasyonel modeller, konteynerlerin
gercek zamanli yonetimi i¢in modlarin ve rotalarin belirlenmesine ve hizmet
gereksinimlerine uygun olarak miisteri talebinin karsilanmasina imkan tanir
(Crainic ve Laporte, 1997).

Konteyner nakliye sirketlerinin, yiiklerin giivenligini saglamalar1 igin
konteyner tedarigi gereklidir. Tasiyicilar dogru konteynerleri, dogru zamanda
ve dogru yerde tedarik etmelidir. Armatorler (ocean carrier), tastyicilarin
kullanim i¢in bos konteynerlerin mevcut bulundurulmasini saglamalidir. Bos
konteyner yonetimini incelemek igin, temel maliyetlerin bilinmesi
gerekmektedir. Armatdorler, konteyner ekipman hizmetini ve kapasitesini
korumak igin dort ¢esit maliyete tabidir (Lun ve dig., 2009; Tioga Group,
2002):

e Ekipman maliyeti: Kiralanmig veya sahip olunmus olsun, bir
konteyner filosunun biiyiikliigii, idare edilecek trafik hacmine ve
ekipman hizina (yani, her bir konteynerin belirli bir siire ig¢inde
gergeklestirebilecegi seyahat sayisina) gore belirlenir. Tastyicilar,
ekipmani daha hizli geri dondiirerek konteyner filosu biiyiikligiinii ve
ekipman maliyetini en aza indirebilir.

e Depolama maliyeti: Rihtim (iskele) terminal depolama kapasitesi ve
rthtim  dis1  antrepo saglama maliyetlerini icerir. Konteyner
tasimaciliginda  mevsimsel  talep  ile,  bogs/kullanilmayan
konteynerlerin depolanmasi bile pahali oldugundan depolama
maliyeti kaginilmazdir.

e Harcket maliyeti: Gemi harekati, yiik arabasi ve demiryolu yiik
tagimasi ile ilgili maliyetleri igerir.
e Yonetimsel maliyet: Yonetim ve biiro zamani, yonetim enformasyon

sistemleri, muayene iicretleri vb. 6demeleri igerir.

Bos konteyner tagimaciliginda tasiyicinin maliyetlerini diislirme kollar
arasinda ise; lojistik, teknoloji, fiyatlandirma ve yonetim / organizasyon
bulunmaktadir (Jahn ve Schlingmeier, 2014).



3.3. Bos Konteyner Yonetiminin Kavramsal Bir Modeli

Bos konteyner lojistigi, bos konteynerlerin temini ve dagitimi ile
ilgilenmektedir. Konteyner lojistik donglistiniin bir parcas1 olarak konteyner
lojistiginin baglamasi; bir konteynerin bos oldugu yerde baslamaktadir;
Ornegin bir alicinin tesisinden geri donen bos konteynerlerin, tasiyicinin
belirledigi konteyner depolarinda depolanmasi, fazlalik alanlardan agik
alanlara yeniden konumlandirilmas: vb. Her durumda, bos konteynerlerin
hareketi konteyner islemlerinin gerekli bir yoniidiir. Bos konteynerlerin
verimli bir sekilde yoOnetilmesi, konteyner tagima zincirinde yer alan tiim
taraflarin ortak hedefidir (Lun ve dig., 2009; Boile, 2006).

Sekil 1, agsagidaki dort ana boyut ile 6zetlenebilen dort temel unsur igeren bos
konteyner yonetim modelini (Lun ve dig., 2009) gostermektedir:

1. stratejik planlama;
2. bos konteynerlerin temini;,
3. Dbos konteynerlerin hareketi;

4. teknik verimlilik.

— stratejik planlama

— bosgkonteynerlerin temini

—bos konteynerlerin hareketi

Bos Konteyner Yonetmni

- teknik wverimlilik

Sekil 1: Bos Konteyner Yo6netimi Modeli (Lun ve dig., 2009)

e Stratejik Planlama: Lojistik stratejik planlama “lojistik hizmetleri
icin gelecekteki talebi tahmin ederek ve tim tedarik zinciri
kaynaklarin1 yoneterek, listiin miisteri memnuniyeti ile sonuglanan,



artan deger ve miisteri hizmetleri yoluyla rekabet avantaji elde etmek
icin birlesik, kapsamli ve entegre bir planlama siireci olarak
tanimlanabilir. Bu planlama, genel kurumsal hedefler ve planlar
baglaminda yapilmalidir” (Lambert ve ark. 1998). Bos konteyner
yonetimi i¢in stratejik planlama iki temel unsurdan olusur: (1) miisteri
memnuniyeti ve rekabet avantajlar1 i¢in uzun vadeli kurumsal
hedefler ve (2) bu hedeflere ulagsmak igin araglar ve siirecler. Bos
konteyner kontrolii igin yOnetim araglari, deger bazinda
fiyatlandirma, planlama ufkunun uzunlugu ve ABC analizini
igermektedir (Lun ve dig., 2009).

Bos Konteynerin Temini: Tedarik maliyeti; bos konteyner alim veya
kiralama bedelini, bos konteynerleri konteyner depolarina tasima
maliyetini ve bos konteynerlerin alim noktalarinda ellegleme
maliyetini icermektedir. Bir konteyner nakliye sirketi, filosunda ilave
veya yedek konteynere ihtiyag duydugunda, konteynerlerin satin
alinmasina veya kiralanmasina karar vermesi gerekmektedir. Thtiyag
uzun vadeli ise ve nakliye sirketi konteynerleri rekabetci fiyatlarla
satin almak i¢in gerekli finansal kaynaklara sahipse, en olas1 karar,
yeterli sayida konteyner satin almak olacaktir. Bununla birlikte,
ihtiyac sadece kisa vadeli ise veya esneklige ve / veya sinirh finansal
kaynaklara ihtiya¢ duyuluyorsa, nakliye sirketinin karar1 biiyiik
olasilikla kiralama segenegini tercih etmek olacaktir (Lun ve dig.,
2009).

Bos Konteynerlerin Hareketi: Bos konteynerleri verimli, pratik ve
ekonomik olarak tasimak, konteyner isine katilan tiim taraflarin ortak
hedefidir. Bir konteyner hareketindeki olas1 hareket paternleri; bos
konteynerin yeniden kullanimi ve yeniden konumlandirilmasini
icermektedir (Hanh, 2003). Bos konteynerlerin yeniden kullanima,
tastyicilarin yerel ihracat yiikiinii mevcut konteynerlerle eslestirmeye
calistig1 bir stratejidir. Bosluklar1 yeniden kullanma fikri, kamyon
sefer sayisin1 ve maliyetini en aza indirme ¢abasinin bir sonucudur.
Bos konteynerlerin yeniden kullanimi1 i¢in iki ana yOntem
disiiniilebilir (Jula ve dig., 2006):

a) Depot-direct: Konteyner terminallerine ek olarak, bos
konteynerler rihtim depolarinda depolanabilmekte ve
degistirilebilmektedir. Depot-direct yontemini kullanmanin
potansiyel faydalar1 arasinda, yeniden kullanilabilir
bosaltmalar i¢in bir tedarik noktasi olusturulmasi ve terminal



kapilar1 tikandiginda bos konteynerleri birakma ve almayi
kolaylagtirmak yer almaktadir.

b) Street-turn (Sokak doniigii): Sokak doniisii yonteminde, bos
konteynerler dogrudan yerel alicilardan yerel gondericilere
taginir. Sokak doniislerinin potansiyel faydalar1 arasinda,
kapilarin etrafindaki sikisik alanlardan kaginmak igin
kamyon sefer sayisiin azaltilmasi  ve konteyner
terminallerine gidis ve donis siirelerinin kaydedilmesi yer
almaktadir.

e Teknik Verimlilik: Giiniimiizde konteyner depolari, glincel
konteyner istatistik raporlar1 ve endiistri standardi EDI islevselligi
saglayan, biiyilk depolama veritabanlarini koruyabilen gelismis
bilgisayarli ekipman kontrol sistemleri ile donatilmistir. Liner deniz
tasimacilign  sirketleri, miisterileri ve saticilar1 ile yaptiklari
operasyonlar arasinda siirekli enformasyon akisi saglamak igin
enformasyon teknolojilerini ve iletisim teknolojilerini yaygin olarak
kullanmak iizere deniz tasimaciligi agini gelistirmek i¢in teknoloji
kaynaklarina yatirim yapmaktadirlar (Lun ve dig., 2009).

Internet tabanli bir sistem ABD'de “sanal konteyner sahas1” kavramimnin ortaya
cikmasina yol agmigtir. Sanal bir konteyner sahasi, “internette bos konteyner
bulma servisi” olarak adlandirilmistir (Mongelluzzo 2005). Sanal konteyner
sahasi konseptini kullanmak i¢in, bir konteynerin durumu hakkinda ayrintili
enformasyon gereklidir ve konteyner tagima zincirindeki aktorler tarafindan
kullanilabilir olmalidir. Bos konteynerleri tasimanin bir nedeni, bos
konteynerlerin tam konumlar1 hakkindaki enformasyona erisim eksikligidir.
Sanal bir konteyner sahasi, nakliye sirketlerinin ve gdndericilerinin
erigilebilirliklerini ~ yayimnlamalarint  ve  konteynerlerin  konumlarim
izlemelerini saglar. Sanal bir konteyner sahas1 kullanmanin amaci, kamyon
trafigini hafifletmek icin terminaller disindaki bos konteynerlerin degisimini
artirmaktir (Lun ve dig., 2009).

3.4. Bos Konteynerlerin Yeniden Konumlandirilmasi

Bos konteynerlerin yeniden konumlandirilmast (Empty container
repositioning - ECR), gemi tagimacilig1 endiistrisindeki en 6nemli konulardan
biridir. Sadece konteyner tasimacilik zincirindeki paydaslar iizerinde
ekonomik bir etkiye sahip olmakla kalmaz; aynm1 zamanda bos konteyner
hareketlerinin azaltilmasi lizerinde de 6nemli bir etkiye sahiptir.
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Diinyada konteyner trafiginin hizli bliylimesine katkida bulunan g¢esitli
faktorlerden biri de bos konteyner hareketleridir ve liman trafiginin 6nemli bir
ylizdesini olusturmaktadir. Avrupa-Asya ve Pasifik okyanusunu asan ticaret
yollarinda, Avrupa limanlar1 ve Amerikan limanlar1 bos konteynerlerin
fazlaligin1 yasarken, Asya limanlar1 ciddi eksikliklerle karsi karsiyadir.
Drewry Denizcilik Danigmanti, tiim okyanus konteyner hareketlerinin yaklagik
%20'sinin 1998'den beri bos konteynerlerin yeniden konumlandiriimasini
icerdigini ortaya koymustur (Mongelluzzo 2004; Drewry 2006). Cesitli
raporlar, i¢ konteyner tagimaciliginda bos konteynerlerin paymin, tagiman tiim
konteynerlerin %40 ila 50'si arasinda degistigini gostermistir (Crainic ve dig.,
1993; Konings, 2005; Braekers ve dig., 2011).

Konteyner tagima zinciri genis ¢apta Sekil 2°deki gibi tarif edilebilmektedir.
Gonderenler (nakliyatgilar) yiiklerini tagimak icin bos konteynerlere ihtiyag
duyan miisteriler olarak kabul edilir. Nakliye sirketleri genellikle miisterilere
gerekli bos konteynerleri saglamaktan sorumludur. Bos konteynerler bir ig¢
depoda veya bir deniz limaninda depolanabilir. Yiikleri, miisterinin
tesisindeki konteynerlere (veya bir depoya veya limana) birlestirdikten sonra,
yiiklii konteynerler depoya veya gemileri bekleyen limanlara tagmacaktir. Bu
yiiklii konteynerler daha sonra rezerve edilen nakliye hizmetindeki bir gemide
kaldirilir. Yiikli konteynerler nihayet ulasmadan 6nce deniz limanlarinda
aktarma i¢in baska birkag nakliye hizmeti icerebilir (Song & Dong, 2015).

Port of Port of
origin destination

Transhipment,."
A port A

Sekil 2: Konteyner tasima zinciri (Song & Dong, 2015)
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Konteyner tagima zinciri genis ¢apta asagidaki gibi tarif edilebilir (Sekil 2).
Gonderenler (nakliyatgilar) yiiklerini tasimak i¢in bos konteynerlere ihtiyag
duyan miisteriler olarak kabul edilir. Nakliye sirketleri genellikle miisterilere
gerekli bos konteynerleri saglamaktan sorumludur. Bos konteynerler bir i¢
depoda veya bir deniz limaninda depolanabilir. Yiikleri, miisterinin
tesisindeki konteynerlere (veya bir depoya veya limana) birlestirdikten sonra,
yiiklii konteynerler depoya veya gemileri bekleyen limanlara taginacaktir. Bu
yiiklii konteynerler daha sonra rezerve edilen nakliye hizmetindeki bir gemide
kaldirlir. Yikli konteynerler nihayetinde varig limanina ulagmadan once
deniz limanlarinda aktarma i¢in birka¢ baska nakliye hizmeti de igerebilir.
Daha sonra yiiklii kaplar gemiden bosaltilacak ve alicilara (yiik alicilari) veya
bosaltilmasi i¢in bir depoya taginacaktir. Bosaltildiktan sonra, bos konteyner,
gelecekte bir aragtirma ve yeniden kullanim i¢in bir i¢ depoda veya bir
limanda taginabilir veya depolanabilir veya miisteri taleplerini karsilamak igin
nakliye aglarindaki diger limanlara yeniden konumlandirilabilir. Konteyner
tagima zincirinin aslinda iki tedarik zinciri igerdigi goriilmektedir: yiiklii
konteynerin ileriye dogru tedarik zinciri akar ve bos konteynerin geriye dogru
tedarik zinciri akar. Konteyner tagima zincirlerinin benzersiz bir 6zelligi, hem
yiiklii hem de bos konteynerlerin aynm1 nakliye ag1 igcinde ayni kaynaklar
(6rnegin gemiler, kamyonlar, trenler ve tesisler) kullanilarak taginmasi ve
depolanmasi gerektigidir; ayrilmasi zordur. Yiiklii konteyner akislar1 ve bos
konteyner akiglar1 arasindaki 6nemli bir fark; yiiklii konteynerlerin miisteri
talepleri tarafindan disaridan, bos konteynerlerin ise yiiklii konteyner akislar
tarafindan yonlendirildigi ve nakliye sirketleri tarafindan dahili olarak
belirlendigidir (Song & Dong, 2015).

Bos konteynerlerin yeniden konumlandirilmasi agisindan, odak oyuncu,
genellikle bos konteynerlerin yeniden konumlandirilmasinin maliyetlerini
iistlenen ve hem yiiklii hem de bos konteynerleri denizde (limandan limana
hizmet) veya karada (kapidan kapiya hizmet) tasimadan sorumlu olan
armatorlerdir (ocean carrier). Bu nedenle, armatdrlerin ticari faaliyetleri
hakkinda biraz daha agiklamak gerekmektedir. Bir armator, genellikle
birbirine bagli bir nakliye hizmeti ag1 olusturan, bir dizi nakliye hizmeti
giizergah isletir. Bir nakliye hizmeti yolu, diizenli hizmet (normalde haftalik
servis) saglamak i¢in bir konteyner gemi filosunun konuslandirildig: sabit bir
baglanti noktasi sirasina karsilik gelir. Bu gemiler tekrar tekrar servis
giizergah1 boyunca gidis-doniis (seferler) yaparlar. Bir liman bir gidis-doniis
seferde birden fazla kez gagrilabilir (Song & Dong, 2015).
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Bos konteyner yeniden konumlandirma (ECR) sorunu, tasmabilir kaynaklar
miisteri taleplerini daha iyi karsilamak igin, daha iyi konumlandirmak
amaciyla, nakliye aglarinda bos konteynerlerin depolanmasi ve hareketlerinin
diizenlenmesi ile ilgilidir. Bos konteynerlerin etkili ve verimli bir sekilde
yeniden konumlandirilmasi, denizcilik endiistrisinde ¢ok dnemli bir sorun
haline gelmistir. Bos konteyner hareketlerinin azaltilmasi, konteyner tasima
zinciri boyunca emisyonlar1 azaltacagindan, sadece onemli bir ekonomik
etkiye degil, ayn1 zamanda c¢evresel ve siirdiiriilebilirlik etkisine de sahiptir
(Song & Dong, 2015).

4. Sonucg

Konteyner maliyeti, bir konteyner nakliye sirketinin toplam maliyetinin en
o6nemli kalemlerinden biridir. Konteyner maliyetinin temel unsurlari uzun
vadeli sermaye yatirimini ve giinlik isletme maliyetini igcermektedir.
Tastyicilar dogru konteynerleri, dogru zamanda ve dogru yerde tedarik
etmelidirler. Aym1 zamanda armatorler, tasiyicilarin kullanimi igin bos
konteynerlerin mevcut bulundurulmasini saglamalidirlar. Bos konteynerlerin
verimli bir sekilde yonetilmesi, konteyner tasima zincirinde yer alan tim
taraflarin ortak hedefidir. Bos konteynirlar1 yonetmek igin, s6z konusu
operasyon maliyetlerini anlamak ve bu dogrultuda stratejik, operasyonel ve
taktiksel kararlar vermek 6nem tasimaktadir.
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