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Konteyner Yatirim Kararlari i¢in Analitik Bir Yaklasim

Ender YALCIN*
0z

Konteyner tasimaciliginda, tasiyicilar tasima faaliyetlerinde genelde kendi
konteynerlerini kullanmaktadir. Bununla birlikte yiiksek yatirim miktar1 ve yatirim riski
dolayisiyla bazen kendi konteynerlerini kullanmak dogru karar olmayabilmektedir. Bu
durumda, tasiyicilar bir siireligine konteyner kiralayabilir veya miisterilerin kendi
konteynerlerini kullanmasini 6zel navlunlar ve konteyner ellecleme maliyetleri gibi cesitli
sekillerde tesvik edebilir. Boylece hem tasiyici ekipman sikintisina en ekonomik-
siirdiiriilebilir sekilde ¢6ziim iiretir, hem de miisteri daha ekonomik hizmet alimina
gidebilir. Ozellikle artan rekabet ve konteyner tasimaciiginda gériilen azalan Kkar
marjinda, bu karar yatirim dengesinin iyi kurulmasi kaydiyla avantaj saglayabilir. Bu
calismada yazar Tip 2-Bulanik TOPSIS’e basvurarak, konteyner yatirimi, konteyner
kiralama veya miisterinin kendi konteynerini kullanma durumlarini fayda-maliyet-
karhilik ekseninde analiz etmistir. Arastirma bulgular1 géstermistir ki, tasiyicilar igin
getirisi nedeniyle en ¢ok basvurulan yaklasim kendi konteynerlerini kullanmak olmustur
ve ¢ogu firma tarafindan miisteri konteynerini kullanmaya yo6nelik tesvik edici hamleler
bulunmamaktadir. Ozellikle bos konteyner temininde sikint1 yasanan destinasyonlarda
miisteri konteyneri kullanimi ve tesviki, operatorlere maliyet avantaji saglayabilecektir.
Bu sebeple, bazi 6zel durumlar igin miisteri konteyneri kullaniminda politika
onceliklerinin planlanmasi dnerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Konteyner Yatirimi, Konteyner Kiralama, Yatirim Analizi, Tip
I1 Bulanik TOPSIS.

An Analytical Approach for Container Investment Decisions
Abstract

In the container transportation, shipping operators are to frequently use own
containers for the transportation facilities. Such approaches, however, sometimes may
not lead to true decision because of high first investment cost or investment risk in terms
of shipping operators. In this situation, shipping operators can hire container for a while
or support to use shipper own container with promotive freight rate, container charges
etc. Therefore, both the carriers could find an affordable and a sustainable solution to
equipment bottleneck and the customers could enable to get more economical service.
Especially, in the increasing competition and decreasing profit margin of container
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transportation, this decision can provide an advantage, but investment-balance should be
well established. In this study, author aims to compose of optimal decision-making
mechanism for container investment, container hiring or using shipper own container via
type 2-fuzzy TOPSIS based on cost-benefit-profitability. The findings of study shows that
the shipping operators frequently use their own container due to economic return of
containers and most of them have not any encouraging approach towards using shipper’s
own container. Specifically, the using shipper own container and encouragement of using
in the destination, which have difficulty to ensure empty container, could provide cost
advantage to operators. A key policy priority in shipper own container using should
therefore be to plan for some special cases.

Keywords: Container Investment, Container Leasing, Investment Analysis,
Interval Type Il Fuzzy TOPSIS.

1. Giris

Diinya tasima gereksinimlerinin yaklasik %80’i denizyolu ile karsilanmaktadir
(Halff vd., 2019; Yalcin ve Suner, 2020). 1960’1 yillardan itibaren hizla yayilan
konteynerlesme ile diinya limanlarinda 1980 yilinda 36 milyon TEU konteyner
elleglenirken, 2002 yilinda bu rakam 266 milyon TEU olmustur (Notteboom, 2004).2019
yili icerisinde bu deger, kiiresel 6l¢ekte 793,26 milyon TEU’ya ¢cikmis ve diinya konteyner
gemi filosunda bir o6nceki yila oranla %b5'ten daha fazla biliyiime gergeklesmistir
(UNCTAD, 2019). Kiiresel 6l¢ekte tasima talebinin son yillarda 20 milyon tondan 40
milyon tona ¢ikmis oldugu g6z dniinde bulunduruldugunda, bu biiylimenin bos konteyner
piyasasina da etkisinin olmasi beklenmektedir (Muslu, 2018). 2008 yil1 verilerine gore
25.365.000 TEU kiiresel konteyner piyasasinda bos konteyner mevcut iken (Theofanis ve
Boile, 2009), bu deger 2010 yilinda 27.085.000 TEU kapasiteye ¢ikmistir (Karmelic vd.,
2012). Theofanis ve Boile (2009) tarafindan ifade edildigi izere, diinya tizerinde her y1l 3
milyonu askin yeni konteyner iiretilmektedir ve bu konteynerlerden 1,5 milyon TEU’su
limanlarda-depolarda ihtiya¢ olmasi halinde kullanilmak iizere bekletilmektedir.

Konteynerler, 500 TEU’dan 21000 TEU kapasiteye varan yliksek hacimli gemilerle
tasinmaktadir (Meng vd., 2019). Ulkelerin ithalat/ihracat dengelerindeki ciddi farkliliklar
nedeniyle bu gemiler bazi rotalarda agirlikli olarak dolu konteyner tasirken (Kuzmicz ve
Pesch, 2019), baz1 rotalar arasinda da aksine bos konteyner ihtiyacini karsilama
nedeniyle liman ugraki yapabilmektedir (Choong vd., 2002). Wang ve Tanaka (2016)’ya
gore bu bos konteyner operasyonlarinin kiiresel dlgekte maliyeti 2010 y1l1i¢cin 234 milyon
dolardan daha fazla olmustur. Diinyanin 6nde gelen hat operatérlerinden CSAV firmasi
analiz edilerek yapilan diger bir ¢calisma da bu hususu destekler niteliktedir. Epstein vd.
(2012)’e gore CSAV farkl tiir ve ebatlarda 700000 TEU konteyner filosunu kendi ve 3.
taraf gemileri ile tasimaktadir. Bu tasimalarda dolu konteynerlerin yani sira, belirli
ilkelerde biriken bos konteynerler ihtiya¢ olan bdlgeye dogru sevk edilmektedir.
Konteynerlerin limanlar arasinda optimum sevkiyatin1 planlamak i¢in CSAV firmasi
emniyetli stok degerlerine bagvurmakta ve bos konteyner lojistik optimizasyon sistemi
(ECO) adi verilen bir optimizasyon aracini kullanmaktadir. Bu arag ile CSAV 81 milyon
dolar konteyner transfer iicretlerinde iyilestirme, konteyner stoklarinda %50 iyilestirme
ve konteyner dontis oranlarinda %60 artis elde etmistir.

Bir konteyner terminal operasyonunda en az 3 temel alan kullanmakta olup,
bunlar: apron, konteyner ellecleme sahalari, kara operasyonlarinin yonetildigi terminal
alanlaridir (Kim ve Glinther, 2007). Bu alanlardan kara operasyonlarinin yonetildigi
terminal alanlarinda bos konteyner ellecleme ve konteyner bakim-onarim faaliyetleri
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yonetilebilmektedir (Brinkman, 2011). Uygulama da konteynerlerde diisiirme, carpma ve
diger kazalar nedeniyle ciddi bakim-onarim maliyetleri dogabilmektedir. Gemiden
indirilip, miisteriye teslim edildikten sonra bazi 6zel durumlarda, bu bakim-onarim
maliyetlerinin karsilanmasi ytkiimliiligl, miisterilerden alinan depozito ve taahhiitname
ile tasiyicl firmalarca miisterilere riicu edilmektedir (Url-1). Boylece, tasiyici firmalar
miisteri veya hizmet saglayani tarafindan meydana gelebilecek hasarlara karsi kendilerini
garantiye almaktadir. Dolayisiyla tasiyicinin dogrudan cebinden ¢ikan hasar onarim -
bakim maliyeti gibi kalemler nadiren tasiyana aktarilmaktadir. Ki bu durumlarda da gemi
P&l ve diger sigortalari araciligiyla kismen de olsa bu zararlar karsilanabilmektedir.

Borsaya kote olan bilyiik konteyner isletmecilerinin faaliyet raporlari
incelendiginde bos konteynerlerin firmalarda gemi yatirnm maliyetlerine yakin
degerlerde sabit yatirim gerektirdigi gorilmektedir (Url-2). Konteynerler, operatorler
tarafindan yiiksek karlilik oranlari ile bilinmekte ve yiiksek karlilik oranlar1 nedeniyle
agirlikh olarak kiralamadan ya da miisterinin kendi konteynerini kullanmaktan ziyade
satin alma yoluyla elde edilen 6zmal konteynerlerin miisteriye sunuldugu bir hizmet tiirii
halini almaktadir (Karmelic vd., 2012). Konteyner pazarinda artan rekabetle birlikte ve
verimliligi arttirmak amach isletmelerce ortakliklara gidildigi goriilmektedir (Musluy,
2017). Konteyner yatirim kararlari ve gonderici kendi konteynerini kullanma karar1 da
bu ortakliklarin 6zel bir durumu olarak ifade edilebilir.

Konteyner tasimaciligl yazinina bakildiginda, akademik calismalarin agirlikh
olarak konteyner operasyon yonetimine odaklandigi goriilmektedir (Kuzmicz ve Pesch,
2018). Bir¢ok calisma ile konteyner yonetiminde karar destegine (Ye vd., 2007; Chang vd.,
2008; Song ve Dong, 2008; Chou vd. 2010) ve bos konteyner yonetim politikasina
(Francesco vd., 2009; Song ve Dong, 2014; Theofanis ve Boile, 2009) odaklanilirken,
konteyner yatirim politikalar1 lizerine yeterli ¢calisma bulunmamaktadir. Uygulama da
konteyner satin alma, konteyner kiralama ve miisterinin kendi konteynerinin kullanimi
s0z konusu olabilirken (Zheng vd., 2016); optimum konteyner yonetimi, maksimum kar
diizeyi ve maksimum verimlilik perspektifinden bu t¢ birlesenin bir tasiyici firmada
stratejik yonetim ilkesi geregi nasil olmasi gerektigi yeterli diizeyde analiz
edilmemektedir. Bu c¢alisma ile konteyner aitlik durumu, kiiresel boyutta hizmet
vermekte olup, Tiirkiye’de de ofisleri bulunan ve Diinya'nin en biiyiik 50 konteyner
operatdrii listesine giren ii¢ konteyner operatdriinden uzmanlarin katilimi ile literatiirde
ilk defa analiz edilmistir. 0zmal konteyner kullanma, konteyner kiralama ve miisterinin
konteynerini kullanma alternatifleri tasiyici agisindan farkl alanlardaki uygulamalardan
(Ozcakar ve Demir, 2011) ve operatérlerin finansal raporlarindan (Url-2) yola ¢ikilarak
ilk yatirim maliyeti, karlilik, bakim maliyeti, erisebilirlik, operasyonel kolaylk kriterleri
g0z 6niinde bulundurularak, Tip-2 bulanik TOPSIS yontemiyle ele alinmigtir.

Makalenin takip eden boliimlerinde sirasiyla Tip-2 Bulanik TOPSIS, denizcilik
isletmelerinde konteyner yatinm kararlarimin analizi, bulgular ve sonug¢ ve tartisma
basliklarina yer verilmistir.

2. Tip-2 Bulanik TOPSIS

Insanoglu dogasi geregi bircok noktada birden fazla kriter arasinda tercih yapma
noktasindadir. Cok kriterli karar verme olarak tamimlanan bu hususta, literatiirde
bagvurulan AHP, TOPSIS, Electre gibi birgok yéntem bulunmaktadir (Ozgakar ve Demir,
2011). Bu yontemler arasindan popiiler olanlarindan birisi 1981 yilinda ilk defa ortaya
atilan TOPSIS'dir (Cinar, 2010). 1981 yilinda kullanilmaya baslanilan bu yéntemde
eksiklikler tespit edilerek, daha iyi sonu¢ almak adina zaman icerisinde gesitli
glincellemeler yapilmistir. Bu eksikliklerden en 6nemlisi birden fazla kriter ve karar verici
olmasi durumunda ¢ok kriterli karar vermede yasanan belirsizlik ve kararsizlik
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durumudur. Bu gibi durumlarda Bulanik TOPSIS kullanimi uygun yontemlerden birisi
olmaktadir (Tekez ve Bark, 2016). Cinar (2010)’a goére Bulanik TOPSIS ile hem maksimize
edilecek hem de minimize edilecek unsurlar bir arada degerlendirilerek, en uygun kararin
verilmesi saglanir. Boylece en iyiye en yakin, en koétiiye en uzak kriterin segimi
gerceklestirilmeye calisilmaktadir. Bulanik TOPSIS uygulamasinda algoritma temelinde
dilsel verilerin sayisal verilere doniistiiriilmesi yatmaktadir. Literatiirde dilsel verileri
sayisal verilere ¢evirmek i¢in 3, 5, 7 ve 9'lu 6l¢eklerin kullanildig1 goriilmektedir. Eleren
ve Ersoy (2007) tarafindan ¢alismalarinda bu 6lcekler arasindan 7°li 6l¢cek secilmistir.
Anilan yazarlar tarafindan bunun gerekgesi olarak, artan 6l¢ek sayisinin daha hassas
islem ve daha detayli yontem uygulamasina neden oldugu ifade edilirken, azalan 6l¢ek
sayisinda hassasiyetin azaldigi ve islemlerin basitlestigi dile getirilmistir.

Bulanik TOPSIS’in uygulanmasinda literatiirde farkl yaklagimlar bulunmaktadir.
Tip 2-Bulanik TOPSIS bu yaklasimlardan en giincel ve yaygin olanlarindan bir tanesidir.
Ashtiani vd. (2009)'nin yaklasimina goére Bulanik TOPSIS Tip-2 uygulama adimlar: soyle
tanimlanmaktadir;

Adim 1: karar matrisinin normalizasyonu:

Adim 2: normalize edilen karar matrisinin birlestirilmis agirliklarla carpilmasi:
Wj = j. kriterin agirhig
Vi =W =1..n;j=1..m

Adim 3: Tip-2 Bulanik seti (vj;) siralanma degerleri (Rank (v;;)), 1si<nve 1<j<
m, olmasi halinde asagidaki gibi hesaplanir:

Rank (v;j) = My (v;;Y) + My (vi") + My (v;;Y) + My (vi*) + M3 (v;Y) + M3 (vy") -
1
2 W) + 81 (i) + S (wiU) + Sz (™) + S5 (045Y) + S5 (Wi5) + S (vi;Y) + Sa (vi;1))
+H; (vi;Y) + Hy (vi;*) + Hy (vi;Y) + Hy (vi1)

U=list deger, L=alt deger, S=her bir alternatif icin ikili 6klit mesafesi

Adim 4: Pozitif ideal X*= (v{, v§,.., vi), ve negatif ideal X"= (v{, v3, .., Vi)
alternatiflerinin tespit edilmesi:

X" =(v;,V;,..v,) = max(Rank(v;) ,

X7 =(v,Vy,..v,) =min(Rank(v;),

Adim 5: Pozitif ve negatif ideal alternatiflerden, mevcut alternatiflerin
mesafesinin elde edilmesi:
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5

d*(x;)=,>  (Rank(v;) -v;")?

i=1

d™(x;) = ZS:(Rank(vij)—vi‘)z

Adim 6: ideal alternatife yakinlik degerlerinin hesaplanmas:
d=(x;)
d™(x,)+d"(x,)

0<C(x,)<1

C(xj)z ,1=12,..m

Adim 7: Alternatiflerin siralanmasi: ideal alternatiflere yakinlik degerine gore, en
biiytik Cj degeri, en iyi Xj alternatifidir.

3. Denizcilik Isletmelerinde Konteyner Yatirim Kararlarinin Analizi
Boliim 2’de tanimlanan bulanik TOPSIS model 6nerisi, piyasadaki lider konumdaki
3 konteyner tasimaciligl yapan firma Tirkiye ofislerinden Tablo 1’de ki profile sahip

uzmanlarin katilimi ile uygulanmistir.

Tablo 6: Arastirmaya katilan uzman profilleri.

Uzman (1) Uzman (2) Uzman (3)
Sirket biinyesinde iistlenilen ana Planlama ve Planlama ve Planlama ve
rol (konteyner tasimacilif1 6zeli) kontrol kontrol kontrol
Mevcut pozisyondaki gorev 10 8 13
suresi
Egitim diizeyi Lisans Yiiksek Lisans

Lisans

Sirket konteyner tasima 4.000.000+ 100.000+ 2.000.000+
kapasitesi (TEU)
(tek seferde tiim filo ile
tasinabilecek)

Modelin test edilmesi sirasinda, bu firmalarin yatirim ve operasyonel kararlarinda
gorev alan 3 uzmanin bilgisine basvurulmustur ve takiben ydneltilen sorulara verilen
cevaplar Tip-2 bulanik kiimeler temelinde bulanik TOPSIS kullanilarak analiz edilmistir.
Uzmanlara yonetilen sorularda konteyner satin alma (KS), konteyner kiralama (KK) ve
gonderici (misteri) kendi konteyneri (MKK) kullanim alternatiflerinin karsilastirilmasi;
ilk yatirim maliyeti (IYM), karlihk (K), bakim-onarim maliyetleri (BM), erisebilirlik (E),
operasyonel kolaylik (OK) kriterlerine gore Tablo 2’'deki gibi degerlendirilmistir.

Degerlendirme sirasinda uzmanlar Cok Diisiik (VL), Diisiik (L), Orta-Diisiik (ML),
Orta (M), Orta Yiiksek (MH), Yiiksek (H), Cok Yiiksek (VH) olceginde dilsel verilere
bagvurmustur. Uzman degerlendirmesi sirasinda basvurulan dilsel degerlendirme Tablo
3’de verilen doniisiim tablosu ile sayisal yargilara doniistiiriilmiistiir. Tablo 2’den yola
cikilarak konteyner satin alma (x;), konteyner kiralama (x,) ve miisteri kendi
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konteynerinin kullanimi (x3) alternatiflerine iligkin uzman 1 (R;), uzman 2 (R,) ve
uzman 3 (R3) karar matrisleri Tablo 4’deki gibi elde edilir.

Tablo 2: Alternatif ve kriterler nezdinde uzmanlarin degerlendirmesi.

Kriter | Alternatif Uzman

| OENCENG!
IYM KS VH H VH
KK L ML ML

MKK VL L VL
K KS VH H VH
KK M ML H

MKK L MH H
BM KS VH L VH
KK M ML L

MKK VL ML L

E KS ML L L
KK M ML VL

MKK M MH H

OK KS ML L L
KK M ML VL

MKK M L M

Tablo 3: Dilsel veri doniisiim tablosu.

VL ((0,0,0,0.1; 1,1), (0,0, 0, 0.05; 0.9, 0.9))
L ((0,0.1,0.1,0.3; 1, 1), (0.05, 0.1, 0.1, 0.2; 0.9,
0.9))
ML ((0.1,0.3,0.3,0.5; 1, 1), (0.2,0.3,0.3,0.4; 0.9,
0.9))
M ((0.3,0.5,0.5,0.7;1,1), (0.4,0.5,0.5,0.6; 0.9,
0.9))
MH ((0.5,0.7,0.7,0.9; 1, 1), (0.6, 0.7,0.7,0.8; 0.9,
0.9))
H ((0.7,0.9,09,1;1,1),(0.8,0.9,0.9,0.95; 0.9,
0.9))
VH ((09,1,1,1;1,1),(0,95,1,1,1; 0.9,0.9))
Tablo 4: Alternatiflere iliskin R4, R, ve Rzkarar matrislerinin olusturulmasi.
Ry R, R;
iym VH L VL H ML L VH ML VL
K VH M L H ML MH VH H H
BM VH M VL L ML ML VH L L
E ML M M L ML MH L VL H
0K ML M M L ML L L VL M

Ry, R, ve Ry karar matrislerinden yola cikilarak ortalama karar matrisi R soyle
elde edilmistir:

-219 -



Ender Yalgin, “Konteyner Yatirim Kararlar igin Analitik Bir Yaklasim”, istanbul Gelisim Universitesi Sosyal
Bilimler Dergisi, 9 (1), Nisan 2022, ss. 214-228.

fi1 faz fi3]
_ f21 f22 fa3
R = f31 f32 fa3

fa1 faz faz

f51 f52 fs3

fi1 =((0.83,0.96,0.96, 1; 1, 1), (0.9, 0.96, 0.96, 0.98; 0.9, 0.9))

fi2 = ((0.06,0.23,0.23,0.43; 1, 1), (0.15, 0.23, 0.23, 0.33; 0.9, 0.9))
fiz = ((0, 0.03,0.03,0.16; 1, 1), (0.01, 0.03, 0.03, 0.1; 0.9, 0.9))

f21 =((0.83,0.96,0.96,1; 1, 1), (0.9, 0.96, 0.96, 0.98; 0.9, 0.9))

f22 = ((0.36,0.56,0.56,0.73; 1, 1), (0.46, 0.56, 0.56, 0.65; 0.9, 0.9))
f23 = ((0.4,0.56,0.56,0.73; 1, 1), (0.48, 0.56, 0.56, 0.65; 0.9, 0.9))
f31 =((0.6,0.7,0.7,0.76; 1, 1), (0.65, 0.7, 0.7, 0.73; 0.9, 0.9))

f32 =((0.13,0.3,0.3,0.5; 1,1), (0.21, 0.3, 0.3, 0.4; 0.9, 0.9))

f33 =((0.03,0.13,0.13,0.3; 1, 1), (0.08, 0.13, 0.13, 0.21; 0.9, 0.9))
fa1 =((0.03,0.16,0.16, 0.36; 1, 1), (0.1, 0.16, 0.16, 0.26; 0.9, 0.9))
faz = ((0.13,0.26,0.26,0.43; 1, 1), (0.2, 0.26, 0.26, 0.35; 0.9, 0.9))
faz = ((0.5,0.7,0.7,0.86; 1, 1), (0.6, 0.7, 0.7, 0.78; 0.9, 0.9))

fs1 =((0.03,0.16, 0.16, 0.36; 1, 1), (0.1, 0.16, 0.16, 0.26; 0.9, 0.9))
fs2 = ((0.13,0.26, 0.26, 0.43; 1, 1), (0.2, 0.26, 0.26, 0.35; 0.9, 0.9))
fs3 =((0.2,0.36,0.36,0.56; 1, 1), (0.28, 0.36, 0.36, 0.46; 0.9, 0.9))

Ortalama karar matrisinden sonra agirlik matrisi asagidaki gibi hesaplanabilir;

w; = ((0.29, 0.40, 0.40, 0.53; 1, 1), (0.35, 0.40, 0.40, 0.47; 0.9, 0.9))
w, = ((0.53,0.69, 0.69, 0.82; 1, 1), (0.61, 0.69, 0.69, 0.76; 0.9, 0.9))
ws = ((0.25,0.37,0.37, 0.52; 1, 1), (0.31, 0.37, 0.37, 0.44; 0.9, 0.9))
w, = ((0.22,0.37,0.37,0.55; 1, 1), (0.3, 0.37, 0.37, 0.46; 0.9, 0.9))

ws = ((0.12, 0.26, 0.26, 0.45; 1, 1), (0.19, 0.26, 0.26, 0.35; 0.9, 0.9))

Onceki bolim Adim 2’de belirtildigi lizere normalize edilmis karar matrisi
birlestirilmis agirliklarla ¢carpildiginda yeni matrisimiz soyle olacaktir:
V11 V12 V13
_ V21 V22 V23
R), = V31 V33 V33
V41 Va2 Vs3
Us1 Vs2 Us3

1, = ((0.83,0.96,0.96, 1; 1, 1), (0.9, 0.96, 0.96, 0.98; 0.9, 0.9))

1, = ((0.06,0.23,0.23,0.43; 1, 1), (0.15, 0.23, 0.23, 0.33; 0.9, 0.9))
13 = ((0,0.03, 0.03, 0.16; 1, 1), (0.01, 0.03, 0.03, 0.1; 0.9, 0.9))

v,, = ((0.83,0.96,0.96,1; 1, 1), (0.9, 0.96, 0.96, 0.98; 0.9, 0.9))

V5, = ((0.36,0.56, 0.56, 0.73; 1, 1), (0.46, 0.56, 0.56, 0.65; 0.9, 0.9))
v,3 = ((0.4, 0.56,0.56,0.73; 1, 1), (0.48, 0.56, 0.56, 0.65; 0.9, 0.9))
3, = ((0.6,0.7,0.7,0.76; 1, 1), (0.65, 0.7, 0.7, 0.73; 0.9, 0.9))

3, = ((0.13,0.3,0.3,0.5; 1, 1), (0.21, 0.3, 0.3, 0.4; 0.9, 0.9))
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vs3 = ((0.03,0.13,0.13,0.3; 1, 1), (0.08,0.13, 0.13, 0.21; 0.9, 0.9))
vy, = ((0.03,0.16, 0.16, 0.36; 1, 1), (0.1, 0.16, 0.16, 0.26; 0.9, 0.9))
v, = ((0.13,0.26,0.26,0.43; 1, 1), (0.2, 0.26, 0.26, 0.35; 0.9, 0.9))
vy3 = ((0.5,0.7,0.7,0.86; 1, 1), (0.6, 0.7, 0.7, 0.78; 0.9, 0.9))

vs; = ((0.03,0.16, 0.16, 0.36; 1, 1), (0.1, 0.16, 0.16, 0.26; 0.9, 0.9))
vs, = ((0.13,0.26, 0.26,0.43; 1, 1), (0.2, 0.26, 0.26, 0.35; 0.9, 0.9))
vsz = ((0.2, 0.36, 0.36, 0.56; 1, 1), (0.28, 0.36, 0.36, 0.46; 0.9, 0.9))

Tip-2 Bulanik seti (vj;) siralanma degerleri (Rank (v;;)), 1< i <5 ve 1<j < 3 igin
asagidaki gibi hesaplanir:

Rank (v;;) = My (v;;Y) + My (v;;") + My (v;;Y) + My (vi%) + M3 (v;Y) + M3 (v;1)
1
-6 (Wi;U) + 81 (v358) + So (0i;Y) + S, (1) + S5 (v3;Y) + S5 (vi1) + S (v;Y) + Sa
(vj4)) + Hy (vi;Y) + Hy (%) + Hy (v;Y) + Hy (v4)

Rani(v, )=090+093+098+093+096+0.97-0.25(0.07+0.02+006 +0.03+0.01+0.03}

+2+18=037
Remk(v,,)=015+023+033+019+023+028-025(009+0.1+008 +0.04+0.05+0.02)

+2+18=512
Ramk(v,,)=002+0.03+0.10+002+0.03+0.07-025(0.02+0.07 +0.06 +0.01+0.04 + 0.03 }

+2+18=401
Renk(v,)=090+096+098+093+0.96+097-025(0.07+002+0.06+003+001+0.03})

+2+1.8=4.02
Ramk(v,,)=0.46+056+0.65+051+0.56 +0.60-0.25(0.1+0.09+0.13 +0.05+ 0.05+0.07 )

+2+18=7.02
Renk(v,,)=048+056+065+052+0.56+061-025(008+0.05+0.12+0.04+0.09+006)

+2+1.8=7.07
Ramk(v,,)=0.65+0.70+0.73+068+0.70 +0.72-025(0.05+0.03 + 0.06 +0.03+0.02 + 0.06

+2+18=7102
Rank(v,,)=007+03+04+026+03+035-025(009+0.1+0.14+005+0.05+0.07)

+2+18=5136
Remk(v,,)=008+013+022+011+0.13+0.17-025(005+0.09+0.10+003+0.04+007)

+2+1.8=4.55
Renk(v,,)=010+016+026+013+0.16+021-025(0.07+0.1+0.12+003+0.05+0.06)

+2+1.8=453
Remk(v,,)=02+026+035+023+026+031-025(007+0.09+011+0.03+0.05+008}

+2+1.8=530
Renk(v,,)=06+07+078+0.65+0.7+074-025/0.1+0.08+0.13+0.05+0.04+0.06)

+2+1.8=7.286
Remk(v,,)=010+0.16+026+013+0.16+021-025(007+0.10+012+0.03+0.05+0.12)

+2+1.8=4.70
Rank(v,,)=020+0.26+035+023+026+031-025(0.07+009+0.11+003+005+0.08)

+2+1.8=530
Rank(v,,)=028+036+046+034+036+041-025(0.08+01+013+004+0.05+006)

+2+1.8=590
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Boylece, bu degerler kullanilarak R,, agirlikli karar matrisi su sekilde

hesaplanmistir:
ilk Yatirim Maliyeti [ 9.37 5.124.01 ]
Karhilik 4.027.027.0
R,, = Bakim Maliyeti 7.92 5.36 4.55
Erisebilirlik 4.535.307.86

Operasyonel Kolaylik | 4.70 5.30 5.90

Pozitif ideal ¢6zlim;

X*= (v{,v$, .., vh) = max(Rank (vy4),

Rank (v43), ..., Rank (vs3) = (4.01, 7.07, 4.55, 7.86, 5.90)
Negatif ideal ¢6zlim;

X~=(v{,v3, ..., V) = min(Rank (v4,),

Rank (v43), ..., Rank (vs3) = (9.37, 4.02, 7.92, 4.53, 4.70)

Pozitif ve negatif ideal alternatiflerden, mevcut alternatiflerin mesafesi soyle
bulunmustur:

d*(x,) = \/Zil(Rank wi1) — v;)2 =8.84

d-(x,) = \/le(Rank (i) —v7)*=0
4+ (x,) = \/le(Rank (i) — v} )’ =4.55
d-(x,) = \/le(Rank (v) —v7)*=7.05
d*(x;) = \/Zis:l(Rank (vi5) — v})’=0
d-(x;) = \/le(Rank (v5) — v;)*=8.84

Bu degerlerden yola ¢ikarak ideal alternatife yakinlik degerleri C(x,), C(x;) ve
C(x3) igin sirasiyla 0, 0,61 ve 1 olarak bulunmustur. Boylece en biiyiik deger x5, en kiigiik
deger x, i¢in elde edilmistir.

4. Bulgular
4.1. Analiz Bulgular:

Uzmanlarla yapilan goriismeler sirasinda, uzmanlar gorev almakta oldugu
firmalarca agirlikli olarak 6zmal konteynerlerin kullanilmakta oldugunu dile getirmistir.
(Ozmal konteynerlerin yani sira, bir firma haricinde kiralik konteyner kullanilabildigi ifade
edilmistir.

-222-



Ender Yalgin, “Konteyner Yatirim Kararlar igin Analitik Bir Yaklasim”, istanbul Gelisim Universitesi Sosyal
Bilimler Dergisi, 9 (1), Nisan 2022, ss. 214-228.

Tablo 5: Sahiplik durumuna gore operatdrlerce kullanilan konteynerlerin yiizdece

dagilimi
Firma 1 Firma 2 Firma 3
Ozmal Konteyner %95 %99 %80
Kiralanan Konteyner %1 %1 %20
Miisteri Konteyneri %4 - -

Konteyner tasimaciliginin biiyiik bir kisminda 20 ve 40 DC/HQ konteyner tipleri
rol oynarken, goriisme yapilan uzmanlar firmalar1 nezdinde temininde sikinti gekilen
konteyner tiplerini Tablo 6’daki gibi ifade etmektedir. Bu konteynerlerin uzman
gorislerine gore temininde bazen-nadiren sikinti ¢ekilmekte ve akabinde firma yurtdisi
ofislerinden bos konteyner getirtilmektedir.

Tablo 6: Firmalarda tedarik sikintisi ¢ekilen konteyner tipi/tipleri

Konteyner Tipi Firma 1 Firma 2 Firma 3
Open Top 20’ +

Open Top 40’ + +

Flat Rack 20’ +

Flat Rack 40’ +

Reefer 40’ +

Uzmanlarla yapilan goriismelerde, uzmanlar hizmetlerinde bulunan
konteynerlerde bazen hasar meydana geldigini belirtmektedir. Hasar meydana gelen bir
konteynerin tamir edilip, hizmete geri doniis siiresi ortalama 3 giin ile 1 hafta arasinda
degismektedir.

Firmalarda kiralik konteyner yerine miisteri konteyneri kullanimina yonelik ilging
bir sekilde tesvik edici politikalarin olmadig1 goriilmektedir. Uzmanlara gore, bazi
firmalarca ayrica miisteri konteyneri tasimasi yapilmamaktadir. Uzmanlardan alinan bir
cevaba gore; fiyat calismalarinda kendi konteynerlerini kiralamaya yonelik bir politika
izlendiginden tank konteyner ve misteri kendi konteynerleri tasinmamakta ancak
kiiresel firmalarin slot anlagmalarina istinaden belli bir TEU’yu asmamak suretiyle
gemilerinde miisteri konteyneri tasinabildigi dile getirilmistir.

Uzmanlara gore konteyner alim kararlarindaki en 6énemli etken, karlilik yani
firmanin gelir diizeyine olan etkisidir. Konteyner sahiplik tiiriine gére halihazirda
firmalarca farkli navlun teklifleri verilmeyip, temel degisim limanlarda alinan demuraj ve
yerel liman masraflar1 nezdinde goriilmektedir. Ornek olarak Yang-Ming web sitesinden
elde edilen konteyner tiiriine gore aliman giinliik demuraj tutar1 Tablo 7’daki gibi
ozetlenmistir. Demuraj hesabinda, firmalarca misterilerine belirli bir serbest siire
taninmakta ve bu siireden sonraki gecen her bir giin i¢cin Tablo 7’de belirtildigi gibi farkl
demuraj tarifeleri uygulanmaktadir.

Demuraj hesabinda geminin limana gelip tahliyeye basladig1 giin referans alinir ve
bos konteynerin tasiyicinin belirlemis oldugu depo ya da terminale teslim edildigi giin son
bulur. Hesaplamalarda takvim giinii baz alinir, giimriiklerin kapali oldugu hafta sonu ya
da resmi tatillerde de siire sayimina devam edilir. Serbest siireler taraflarca aksi
kararlastirilmadike¢a tiim miisteriler i¢in aynidir. Ancak bazi yiiksek konteyner hacmine
sahip miisterilerde taraflarin uygun gérmesi ile kismen de olsa arttirilabilmektedir.
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Tablo 7: Yang-Ming firmasi1 demuraj tarifesi

Serbest Siire | GON | 20’/GUN | 40’/GUN
DC/HQ 7 giin 8-12 | 20USD | 30 USD
DC/HQ 7 giin 13-17 | 40 USD 60 USD
DC/HQ 7 giin 18+ 60 USD 90 USD
Tehlikeli Yiik | 5 giin 6-10 20 USD 30 USD
Tehlikeli Yiik | 5 giin 11-15 | 40 USD 60 USD
Tehlikeli Yiik | 5 giin 16+ 60 USD 90 USD
FO, FC 2 giin 3-7 50 USD 70 USD
FO, FC 2 giin 8-12 80 USD 125 USD
FO, FC 2 giin 13+ 110USD | 165USD
RF/RQ 5 giin 6-10 100USD | 120 USD
RF/RQ 5 giin 11+ 180 USD | 200 USD

Kaynak: http://www.yml.com.tr/demuraj.html, Erisim: 22.05.2019, (Url-3).

Tablo 8: Yang-Ming firmasi istanbul ithalat liman masraflar1

Tahliye 165 USD /konteyner
Tahliye nezaret 80 USD /konteyner

Gegcici kabul 85 USD /konteyner
Dokiimantasyon 40 USD+kdv/konsimento
Ekipman denetim 10 USD+kdv/konteyner
ISPS Haydarpasa 12 USD+kdv/konteyner
ISPS Evyap 12 USD+kdv/konteyner
ISPS Ambarh 7 USD+kdv/konteyner
ISPS armator 15 USD /konteyner
Giimriik yiik bildirim 25 USD+kdv/konsimento

Kaynak: http://www.yml.com.tr/demuraj.html, Erisim: 22.05.2019, (Url-4).
4.2, Literatiir Bulgulan

Bu calisma kapsaminda hem Ingilizce hem de Tiirkce anahtar kelimeler
kullanilarak Google Akademik {izerinden taninmis ulusal ve uluslararasi dergilerin
taranmas1 yoluyla yapilan literatiir taramasinda, makalelerin ¢ogunlukla 6zmal
konteyner kullanimi analizi ve kismen konteyner kiralama {zerine odaklandigi
goriilmustiir. Buna karsin tarafimizca bu iki unsurun yani sira misteri kendi konteynerini
kullanma secgenegi de sorgulanmistir. Boylece bu calisma, daha genisletilmis haliyle
literatiirdeki ilk ¢alisma olarak yerini almistir. Anilan literatiir taramasinda bu ¢alismanin
giris kisminda yer verildigi lizere, bos konteyner yonetimi konusunda kayda deger
calismalarin oldugu gorilmiistiir. Bu ¢alismalarda ithalat/ihracat dengesinde ciddi fark
olan iilkelerde goriilen sikintilara gesitli ¢dziimler liretilmeye calisildig1 gozlemlenmistir.
Bu calismalarda o6zellikle konteyner kiralama ve yakin limanlardan bos konteyner
getirtme problemine odaklanilirken, ayrica bir kisim ¢alismalarda miisteriye konteyner
temin edememenin maliyetine de ayrica yer verilmistir. Literatiirde ki yaklasimlara
karsin, bu c¢alisma ile 6zmal ve kiralik konteyner analizi yan1 sira misteri
konteynerlerinin de tesvik edici bir politikayla alternatif olarak degerlendirilebilecegi
ifade edilmis ve bos konteyner sikintisi yasanilan durumlarda miisteri konteyneri
kullandirma politikasi gelistirmenin 6nemi analiz bulgulari ile desteklenmistir.
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5. Sonug

Calisma kapsaminda 6nerilen model Tip-2 Bulanik TOPSIS temelinde konteyner
yatirim kararlar1 analiz edilmistir. Calisma bulgular1 gostermistir ki; Konteyner Satin
alma, Konteyner Kiralama ve Miisteri Konteynerini Kullanma sirasi ile tasiyici tarafinda
konteyner yatirim kararlari alinmaktadir. Tasiyicilar agirlikli olarak kendileri konteyner
saglamaya ¢alismaktadir. Mevcut konteynerlerinin yeterli gelmemesi halinde, konteyner
kiralamay1 tercih edebilmektedirler. ikinci el bir konteynerin fiyatinin 10-15.000 TL
arasinda degismesi ve sifir konteyner fiyatlarinin 30000 TL dolaylarina kadar ¢ikmasina
ragmen, tastyici firmalar bu yatirim miktarinin karsiliginda her bir konteyner i¢in tasima
basina ortalama gegici kabul ve ekipman denetim adi1 altinda 97 USD fatura kesmektedir.
Konteynerlerin gemiden indikten sonra ortalama 1-2 giin siiren gemi manifestosu alma
ve miisteri adina tescili i¢in gecen siire olmasi ve konteyner ile tasinan mallarin kirmiziya
diismesi halinde liman i¢cinde konteyner giimriik islemlerinin uzamasi nedeniyle
cogunlukla serbest siireyi asan konteyner doniis siiresi olusmakta ve bdylece miisteriden
tasiyicl firmalar demuraj almaktadir. Tasiyicilar i¢in yiiksek getirisi olmasi dolayisiyla
bazen konteyner kiralama bile ekonomik anlamda daha iyi segenek haline
gelebilmektedir. Yapilan analiz sonugclar1 gostermistir ki, her ne kadar yiiksek getiri orani
olsa bile tasiyicilarinda ellerinde bazen sinirli sayida konteyner olabilmekte, ya da
konteynerler iilkelerin ithalat/ihracat dengesi nedeniyle zaman igerisinde farkl
limanlarda birikebilmektedir. Bu nedenle her ne kadar tasiyicl firmanin yeterli bos
konteyneri olsa dahi, miisterinin talep ettigi anda ve limanda bazen bos konteyner
sikintis1 yasanabilmektedir. Miisterilerin bos konteyner talep etmesi halinde alternatif
olarak tasiyicilar, oncelikle en yakin limandan bos konteyner getirterek, gemide bos
konteyner tasima maliyetine katlanabilmektedir. Bazen de konteyner kiralama yoluyla
bos konteyner ihtiyacini karsilayabilmektedir. Konteyner kiralama ya da yeni konteyner
almaya varabilecek bu durumlarda bazen miisterinin kendi konteynerini kullanmasini
tesvik edici bir politika ile bu maliyetlerin indirgenerek, bos konteyner tasima ve
konteyner kiralama yoluyla kabullenilen maliyet bileseninden daha ekonomik bir gider
dengesi kurulabilir. Bu gibi durumlarda tasiyici firma kar maksimizasyonu icin bu
calismada misteri konteyneri kullanimini tesvik edici ve ihtiya¢ halinde tasiyici
tarafindan devreye sokulan bir politikanin takip edilmesi énerilmektedir. Ozellikle
temininde daha sik sorun yasanan konteyner tiplerinde bu politikanin 6zellestirilmesinin
de tasiyicilara fayda -maliyet gostergesi yiiksek olabilir. Anilan konteyner satin alma
maliyetleri g6z 6nlinde bulunduruldugunda her bir gemide ortalama 2000 TEU’dan
20000 TEU’lara varan gemi tasima kapasitesi nedeniyle 30.000.000 TL ile 300.000.000
TL arasinda degere sahip konteynerin de tasindigl ifade edilebilir. Neredeyse gemi
maliyetinden daha yiiksek bir maliyeti iceren bu sabit yatirimda gereksiz alinacak her bir
bos konteyner tasiyici igin strdirilebilirligi engelleyen bir unsuru olusturacaktir.
Onerilen bu esnek politikayla, tasiyicilarin siirdiiriilebilirliinde de esneklik
saglanabilecektir. Yapilan analiz sonuglar1 ve maliyet-karlilik arastirmasi gostermektedir
ki, tasiyicinin tamamen miisteri konteynerini kullanarak tasima yapmasi miimkiin
degildir. Bu sebeple bu ¢alisma kapsaminda literatiirde ilk defa analizi yapilan konteyner
yatirim kararlarinin, miktara-kapasite planlamaya yonelik devami niteliginde olacak
calismalarin ilerleyen donemlerde ele alinmasi 6nerilmektedir.
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Summary

Container investment is fast becoming a key instrument in container transportation.
Many of container operators invest huge of their capital to new empty containers as well as
new ship investments. Container operators are forced to buy empty containers more than
carriage capacity of a container ship because of different ship routing and container
handling time for each customer. In the container investment, container operators have
three main options according to container ownership type: 1) using own container, 2)
container hiring, and 3) using shipper own container. Recent trends in containerization have
led to mostly common of decisions that use own container of operators to transport goods
from one destination to another one. However, this predilection sometimes may not be true
decision because of high first investment cost or investment risk in terms of owner or carrier
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in empty container. In this situation, owner or carrier can hire container for a while or
support to use shipper own container with the promotive actions such kind of freight rate
and container charge incentives in practice. Therefore, both owner or carrier and shipper
may be face with more cost-effective or sustainable way of transportation. Especially, in the
increasing competition and decreasing profit margin of container transportation, this
decision may cause to minimization investment related risks. This decision can provide an
advantage, but investment-balance should be well established. The research to date has
tended to focus on ship investment rather than empty container investment or encouraging
attempts to use different containers in frame of ownership function. Similarly, few writers
have been able to draw on any systematic research into ideal empty container number in a
liner company and distribution for each destination which is port of called by ship, empty
container management policy includes different ownership function of containers and
economical perspectives of this policy. In this study, author aims to compose of optimal
decision making mechanism for container investment, container hiring or using shipper own
container via type 2-fuzzy TOPSIS based on cost-benefit-profitability. The findings of study
shows that the carriers frequently use their own container due to economic return of
containers and most of them have not any encouraging approach towards using shipper’s
own container. The author recommends to carriers developing a flexible management policy
in order to use shipper’s own container in terms of cost-profitability. Many of global empty
containers are in China and due to coronavirus (COVID-19) pandemic, much of them wait in
different locations of China. Container operators thereby has empty container supplying
problem in the other countries. Comparison of the findings with those of possible
problematic issues in the emergency situations such as corona virus (COVID-19) confirms to
apply a risk-distributed model in container investment or using different container
ownership policy.
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