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Rekabet Kurumu Bagkanligindan,
REKABET KURULU KARARI

Dosya Sayisi : 2025-5-063 (Devralma)
Karar Sayisi : 26-05/130-51

Karar Tarihi : 12.02.2026

A. TOPLANTIYA KATILAN UYELER

Baskan : Birol KULE _

Uyeler : Ahmet ALGAN (lkinci Bagkan), Sukran KODALAK,

Hasan Huseyin UNLU, Ayse ERGEZEN, Ridvan DURAN,
Ayse USLU CEVLEK

B. RAPORTORLER : Gizem HEKIiM, Sebahat YILMAZ, Murat ALACALAR,
Nagehan GOKTEPE, Batuhan DEMIR, Mine SEVIK

C. BILDIRIMDE
BULUNAN . - Terminal Investment Switzerland Sarl
Temsilcileri: Av. Tevhide Seyma INAL ve Av. Baran BAS
Harbiye Mah. Tesvikiye Cad. ismet Apt., No. 45 Kat. 3
Nisantas!, Sisli/istanbul

D. DOSYA KONUSU: Terminal Investment Limited Sarl tarafindan Socar Aliaga
Liman Igletmeciligi Anonim Sirketi hisselerinin %50’sinin, Socar Turkey Enerji
Anonim Sirketi’nden devralinmasi iglemine izin verilmesi talebi.

E. DOSYA EVRELERI: Rekabet Kurumu (Kurum) kayitlarina 13.10.2025 tarih ve
74749 sayi ile giren ve eksiklikleri en son 09.02.2026 tarih ve 80447 sayi ile
tamamlanan bildirim tzerine diizenlenen 11.02.2026 tarihli ve 2025-5-063/0Oi sayili
Devralma On inceleme Raporu gorusilerek karara baglanmistir.

F. RAPORTOR GORUSU: ilgili raporda, bildirime konu isleme izin veriimesinde
sakinca bulunmadigi ifade edilmistir.

G. INCELEME VE DEGERLENDIRME

Basvuruda; MSC Grubu? ve BlackRock, Inc.in (BLACKROCK) ortaklasa kontrol ettigi
Terminal Investment Limited Sarl'in (TILS)? hisselerinin tamamina sahip oldudu istiraki
Terminal Investment Switzerland Sarl (TISS) tarafindan Socar Aliaga Liman
isletmeciligi Anonim Sirketi’nin (SOCAR TERMINALI) hisselerinin %50’sinin, nihai
olarak State Oil Company of Azerbaijan Republic (SOCAR) tarafindan kontrol edilen
Socar Turkey Enerji Anonim Sirketi'nden (STEAS) devralinmasi islemine 4054 sayili
Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun (4054 sayili Kanun) ve 2010/4 sayili Rekabet
Kurulundan izin Alinmasi Gereken Birlesme ve Devralmalar Hakkinda Teblig (2010/4
saylili Teblig) kapsaminda izin verilmesi talep edilmektedir.

G.1. islem Taraflarina iliskin Bilgiler

TILS, hélihazirda BLACKROCK ve MSC Grubu’nun ortak kontroliinde olan Terminal
Investment Limited Holding S.A.’nin (TILH) istiraki olmakla birlikte anilan tesebbisin
yalnizca MSC’nin faaliyetlerine 6zgulenen bir tesebbls olmasi sebebiyle tam
islevsellik kosulunu karsilamadigi tespit edilmigtir. Taraflarca gdénderilen cevabi

1 MSC Grubu, MSC Mediterranean Shipping Company S.A. (MSC) ve ayni ekonomik butiinlik igerisinde
yer alan tim tesebbusleri kapsamaktadir.

2 TILS’in %100 hissesine Terminal Investment Limited Holding S.A. (TILH) sahip olup TILH, TILS ve
TISS bir butlin olarak TIL Grubu’nu temsil etmektedir.
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yazida, TILH’in, TILS ve TISS'’in hisselerini elinde bulundurmak disinda bagkaca
herhangi bir ekonomik faaliyetinin bulunmadigi; 2024 yilinda, TIL Grubu’nun kontrol
ettigi/ortak kontrol ettigi terminallerde elleglenen hacmin %(.....)'inden daha fazlasinin
MSC’ye ait oldugu, gelir bazinda ise MSC’nin, TIL Grubu’nun terminal portfoyinden
elde edilen gelirlerin %(.....)’'sinden fazlasini temsil ettigi, bu bakimdan TIL Grubu’nun
satis ve satin alma faaliyetlerinde ana sirketi olan MSC’den bagimsiz olmadigi ifade
edilmektedir. Agiklanan gerekgeler ¢ergevesinde, TIL Grubu’nun fiilliyatta satis iligkileri
bakimindan MSC’ye bagimli oldugu ve bu bakimdan MSC’nin ekonomik birimi gibi
faaliyet gdsterdigi gértlmekte olup tam iglevsel bir ortak girisim niteligini haiz olmadigi
degerlendiriimektedir. Bu itibarla islem kapsaminda TILS’in ana tesebblsu olarak
yalnizca MSC Grubu’nun esas alinmasinin — diger bir deyisle BLACKROCK’un iglem
tarafi olarak ele alinmamasinin — daha isabetli olacagi degerlendiriimektedir®.

(o) ()S
()

()8

()

()

G.1.1. Ortak Girigim Tarafi (Devralan): MSC Grubu

isvigre-Cenevre merkezli MSC Grubu, istiraki MSC Mediterranean Shipping Company
SA (MSC) ve Ignazio Messina & C. S.p.A. (MESSINA) vasitasiyla basta Akdeniz,
Kuzey Avrupa ve Orta Dogu boélgelerine/bdlgelerinden olmak Gizere dogrudan seferler
yoluyla veya Kuzey Amerika, Gliney Amerika, Uzak Dogu gibi diger ticaret hatlari
uzerinden transit tagimacilik yoluyla Turkiye ve dunyanin diger tum bolgeleri arasinda
acik deniz konteyner hat tagsimacihigr hizmetleri sunmaktadir.

MSC Grubu’nun konteyner hat tagimaciligi hizmetlerinin yani sira demir yolu, nehir ve
kara yolu tasimacihigl alanlarinda da faaliyetleri bulunmaktadir. MSC Grubu ayrica,
BLACKROCK ile ortaklasa kontrol ettigi TILH araciligiyla terminal hizmetleri de
sunmaktadir.

Asagidaki tabloda MSC Grubu’nun igtirakleri ve bu istiraklerin Tlrkiye ve dinyadaki
faaliyet alanlarina yer verilmektedir.

Tablo-1: MSC'nin istirakleri ve Faaliyet Alanlari
istiraklerin Unvani Faaliyet Alanlari

(.....) Tesebbus Tirkiye’de gemilerin limana sorunsuz
yanasmasina ve gegis hizmetine yonelik hizmetler
sunmaktadir’.

TILH; dinya ¢apinda konteyner terminallerine yatirim
yapan, bu terminalleri gelistiren ve isleten bir holding
sirketidir. TILH'In ylUzde ylz istiraki olan TILS, 2000
TILH yihnda kurulmus olup kurulusundan bu yana dinya
capinda konteyner terminallerine yatirrm yapmakta, bu
terminalleri gelistirmekte ve ydnetmektedir. Mevcut
durumda diger terminal isletmecileri ile ortak girisimler

SAS Shipping Agencies Services Sarl
(SAS)

8 BLACKROCK!'In islem tarafi olarak degerlendirileceg@i bir senaryoda dahi BLACKROCK'In faaliyet
gOsterdigi alanlarla islem taraflarinin faaliyetleri arasinda herhangi bir drtisme olmayacagi tespit
edilmistir.

6 https://www.tilgroup.com/about, Erigsim Tarihi: 22.12.2025.
7 Bkz. https://sasagency.com.tr/, Erigsim Tarihi: 25.12.2025.
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istiraklerin Unvani Faaliyet Alanlari

yoluyla olusturdugu genis bir konteyner terminali
portfoyl bulunmaktadir. TILHIn ayrica Tiark liman
sirketlerinde® de dolayli hissedarlidi mevcuttur.
TIL Grubu bunyesinde bulunan TISS, tek basina veya
diger terminal igletmecileriyle ortak girisim halinde
dinya g¢apinda konteyner terminallerine yatirm
yapmakta, bunlari gelistirmekte ve fiilen yonetmektedir.
TISS'In Turkiye'de herhangi bir faaliyeti
bulunmamaktadir.
MARPORT; TIL Grubu'nun ve Arkas Konteyner
Tasimacilik  Anonim  Sirketinin  (ARKAS) ortak
kontroliinde olan ve istanbul Ambarli Limanr’nda
bulunan bir konteyner terminalidir?©.
TILH!! ve Soyuer ailesi tarafindan ortak kontrol edilen
ASYAPORT; Barbaros/Tekirdag'da insa edilen ve 2015
yihinin Temmuz ayinda faaliyete gecen bir konteyner
terminalidir. ASYAPORT, agirlikli olarak transit yiklere
yonelik konteyner ellecleme hizmetleri sunmaktadir.
ASSAN 2010 yilinda iskenderun/Hatay’da kurulan ve
Turkiye’nin Akdeniz Bélgesi, Dogu Anadolu Bolgesi ve
Glineydogu Anadolu Bdlgesi'ne ayrica Kuzey Irak
Assan Liman isletmeleri Anonim Sirketil2 | bolgesi ile komsu bélgelerin ithalat ve ihracat
(ASSAN) faaliyetlerine yonelik hizmet sunan bir konteyner
terminalidir. ASSAN’In ana faaliyeti konteyner ellegleme
ve genel yik yikleme-bosaltma hizmetlerinden
olusmaktadir.
MSC Grubu tarafindan kiresel dizeyde sunulan
hizmetlerin  Turkiye'deki mulsterilere  saglanmasi
bakimindan acente sifatiyla hizmet veren MSC GEMI,
MSC Gemi Acenteligi Anonim Sirketi agirlikli olarak istanbul, Kocaeli, izmir, Bursa, Antalya,
(MSC GEMI) Mersin ve Iskenderun gibi konteyner tasimacilig
faaliyetlerinin yogun oldugu illerde aktif olarak faaliyet
gostermektedir. MSC GEMi yalnizca MSC Grubu’'na
hizmet vermektedir.
MSC Cruises, Explora Journeys ile birlikte bir yolcu is
kolu ybdnetmektedir. Bu kapsamda verilen hizmetler
Grandi Navi Veloci (GNV)?!2 ve Societa Navigazione Alta
Velocita (SNAV)?* tarafindan igletilen Akdeniz yolcu
feribotlari®® ile desteklenmektedir.
AGL, esas olarak Afrika kitasinda yurattagu faaliyetlerle
multimodal tagsimacilik, lojistik hizmetleri, liman terminali
imtiyazlari ve demir yolu altyapisi alanlarinda faaliyet
gostermektedir. AGL'nin Turkiye'de AGL Uluslararasi
Lojistik Anonim Sirketi (AGL LOJISTIK) tinvanli dolayli
bir igtiraki bulunmaktadir. AGL LOJISTIK ise, Tlrkiye'ye
gelen/Turkiye'den gikan Afrika yuklerine yonelik lojistik

TISS

Marport Liman Isletmeleri Sanayi ve
Ticaret Anonim Sirketi ©
(MARPORT)

Asyaport Liman Anonim Sirketi
(ASYAPORT)

MSC Cruises S.A.
(MSC Cruises)

Africa Global Logistics SAS
(AGL)

8 TILHin Tirkiye’de MARPORT, ASYAPORT ve ASSAN limanlarinda dolayh hissedarligi ve kontrol
hakki bulunmaktadir.

 TILH; TILS (%(.....)) ve Galata Liman isletmeleri Anonim Sirketi® (GALATA) (%(.....)) araciligiyla
MARPORT'ta %(.....) dolayli hissedarliga sahiptir. (.....)

10 Konteyner terminal faaliyetlerine yonelik detayl bilgilere gerekgeli kararin ilgili kisimlarinda yer
verilmektedir.

11 ASYAPORT un hisselerinin %(.....)’ini elinde bulundurmaktadir.

12 ASSAN, TIL grubu ve Kibar grubunun %(.....)-%(.....) ortak girisimidir.

13 GNV; italya’dan Yunanistan’a, Tunus’a, Arnavutluk’a, ispanya’ya ve Fas’a feribot seferleri diizenleyen
bir tesebbuistlr.

14 SNAV italya’dan Sardinya’ya, Hirvatistan’a ve Sicilya’ya feribot seferleri diizenleyen bir tesebbustr.
15 GNV ve SNAV, Turkiye'ye/Turkiye'den feribot seferleri diizenlememektedir.
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istiraklerin Unvani Faaliyet Alanlari

ve deniz yolu navlun komisyonculugu faaliyetlerini
ylrutmektedir.
Medlog SA’nin istiraki olan MEDLOG LOJISTIK, tiim
hatlar Gzerinden yuklenen ylkin kapidan limana veya
limandan kapiya kara yolu ile tagsinmasi hizmeti ile
beraber demir yolu tagimacilidi, proje tagimacilidi ve
Medlog Lojistik Gemicilik Turizm Anonim fj(_apo hizmetleri sun.rna.kta}d_lr. M.EDLOG LQJiSTiK’ yurt
Sien o ot o o
(MEDLOG LOJISTIK) Ozbekistan, Azerbaycan ve Giircistan gibi llkelerde
transit tasimacilik hizmeti de sunmaktadir. MEDLOG
LOJISTIK, Uglincii taraflara yalnizca i¢ tasimacilik
hizmeti, MSC Grubu’'na ise yalnizca konteyner tamir
bakim ve depo hizmeti sunmaktadir.
MSC Grubu tarafindan kontrol edilen Atlantic Gate’in
Atlantic Speditions Uluslararasi (isﬂvigre_? i§tiraki. °|aT ATLIAN-EK TUrkiye’Id(? br:{lunar?
Tagimacilik Anonim Sirketi musterilere deniz yo u naviun 9m|syo.r'10u ugu hizmeti
; sunmaktadir.  Atlantic Gate’in  dinya c¢apinda
(ATLANTIK) . o . O .
musterilerine tasima isleri komisyonculugu hizmetleri
sundugu da bilinmektedir.
METRANS, Turkiye ile Avrupa art alanlar arasinda
kitasal konteyner tasimacihigi sureglerini organize
etmek suretiyle intermodal tasima isletmecisi ve demir
Metrans istanbul Tagimacilik ve Lojistik | yolu yik hizmetleri saglayicisi olarak faaliyet
Danigmanlik Limited Sirketi gostermektedir. istanbul (Halkal Terminali)
(METRANS) METRANS'In intermodal terminal agina bagdlanmakta
ve Indija Terminali (Sirbistan), Budapeste Terminali
(Macaristan) ve Dunajska Streda Terminali'ne
(Slovakya) dogrudan ugrak yapilabilmektedir.
MSC Kruvaziyer Turizm Anonim Sirketi Bir kruvaziyer isletmecisi olan MSC Cruises'in istiraki
(MSC KRUVAZIYER) olan MSC KRUVAZIYER, MSC’nin kuruluslarinin
Tarkiye'deki kiresel satis acentesidir.
MSC Cruises'in igtiraki olan CISALPINA, Turkiye'de
MSC Grubu'nun igtiraklerine yoénelik is seyahati
hizmetleri sunan bir hizmet saglayicisidir. Ayrica sinirli

Cisalpina Turizm Anonim Sirketi

(CISALPINA) ; e . o
seviyede hava yolu tasima igleri komisyonculugu
hizmetleri de sunmaktadir.

MSC AIR, dlnya ¢apinda belirli havalimanlari arasinda

MSC Air Cargo SA hava yoluyla yuk tasimaciligi hizmetleri sunmaktadir.

(MSC AIR) MSC AIR’in halihazirda Turkiye’de herhangi bir faaliyeti
bulunmamaktadir.

MSC Grubu; isvigre, Giiney Afrika ve Orta Dogu'daki

birimleriyle uluslararasi 6zel saglik hizmetleri sunan

Mediclinic Group Limited MEDICLINIC’i (Guney Afrika yatinm holding sirketi

(MEDICLINIC) Remgro Ltd. ile birlikte) ortak kontrol etmektedir.

MEDICLINIC'in  Turkiye'de herhangi bir faaliyeti
bulunmamaktadir.

MSC Grubu, italya'da yiksek hizli yolcu treni
isletmeciligi hizmetleri veren ITALO'yu 2024 yilinin
Nisan ayindan bu yana ortak kontrol etmektedir.

Italo — Nuovo Trasporto
Viaggiatori S.p.A. (ITALO)

16 MEDLOG LOJIiSTIiK'in Tirkiye'deki istirakleri su sekildedir: Medlog Gemicilik ve Ticaret Anonim
Sirketi, Medlog Tekirdag Gemicilik ve Ticaret Anonim Sirketi, Med Aydin Denizcilik Anonim Sirketi, Med
Cerkezkdy Denizcilik Anonim Sirketi, Med Corlu Denizcilik Anonim Sirketi, Med Denizli Denizcilik
Anonim Sirketi, Med izmir Denizcilik Anonim Sirketi, Med Samsun Denizcilik Anonim Sirketi, Med
Trabzon Denizcilik Anonim Sirketi, Med Urla Denizcilik Anonim Sirketi, GDT Lojistik Depoculuk
Tasimacilik Anonim Sirketi. Bu tesebbusler deniz, kara ve hava yoluyla yurt i¢i ve uluslararasi yik
tasimacihdi ve konteyner gemilerinin igletiimesi faaliyetlerinde bulunmaktadir; ancak GDT Lojistik
Depoculuk Tasimacilik Anonim Sirketi esas olarak kara yolu ve demir yolu ile yurt i¢i yik tagimaciligi
yapmak uzere kurulmustur.
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istiraklerin Unvani Faaliyet Alanlari

ITALO'nun  Turkiye'de  herhangi  bir faaliyeti
bulunmamaktadir.

Kaynak: Bildirim Formu
G.1.2. Ortak Girigsim Tarafi: SOCAR

(14) Tamami Azerbaycan Devletine ait olan SOCAR, petrol ve gaz sahalarinin arama,
kesif ve gelistiriimesinin yani sira petrol ve gaz GrUnlerinin Gretimi, nakliyesi, islenmesi
ve satisi ile istigal etmektedir. ilgili enerji operasyonlari ve altyapi projeleri de diger
faaliyetleri arasinda yer almaktadir. SOCAR Turkiye’de ise istirakleri vasitasiyla eneriji,
petrokimya ve altyapi sektorlerinde faaliyet gostermektedir.

(15) Asagidaki tabloda SOCAR'In istirakleri ve istiraklerinin Turkiye ve dlinyadaki faaliyet
alanlarina yer verilmektedir.

Tablo-2: SOCAR'in Istirakleri ve Faaliyet Alanlari
istirakleri Faaliyet Alanlari
PETKIM PETROKIMYA izmir/Aliaga'daki tretim
tesisinde petrokimya (reticisi olarak faaliyet
gOstermekte ve yaklasik 60 gesit petrokimyasal
Urtin  Uretmektedir. PETKIM PETROKIMYA
Petkim Petrokimya Holding Anonim Sirketi tarafindan  Uretilen  petrokimyasal  drlnler
(PETKIM PETROKIMYA) otomotiv, elektrik, elektronik, tarim, ambalaj,
tekstil, ilag, boya, insaat, deterjan ve kozmetik
gibi gesitli sektorlerde kullaniimaktadir.
PETKIM PETROKIMYA Tiirkiye disinda Avrupa,
Asya, Afrika ve ABD’de faaliyet gostermektedir.
TANAP, Azerbaycan’dan gelen dogal gazi
Tarkiye Uzerinden Avrupa’ya tasiyan bir boru
hattidir.
Tesebbisin faaliyet alani baska yerde
siniflandiriimamig diger plastik Grinlerin imalati
olmakla birlikte herhangi bir aktif faaliyeti
bulunmamaktadir.
Tark enerji mevzuati ¢ergcevesinde, STEAS,
basta dogal gaz ve petrol alanlari olmak Uzere
enerji sektoriinde Uretim, isleme, satis, dagitim,
yatirim, arastirma ve gelistirme, ihracat, ithalat,
liman isletmeciligi ve yakit satisi ve dagitimi
faaliyetlerinde bulunmaktadir.
Havacilik sektérine 2013 yilinda giren SOCAR
HAVACILIK, bircok havalimanina yakit tedarik
etmektedir. izmir Adnan Menderes ve Milas
SOCAR Turkey Havacilik Anonim Sirketi Bodrum havalimanlarinda kendi havacilik
(SOCAR HAVACILIK) tesislerini kuran tesebbls, bu havalimanlarin yani
sira Istanbul, Sabiha Goékgen, Antalya,
Esenboga, Dalaman, Adana, Samsun ve
Trabzon havalimanlarina da hizmet vermektedir.
Tuarkiye'de ve diger Ulkelerde petrol ve gaz
sektoriinde Uretim, toptan ve perakende satis,
altyap! ve diger projelerin insasi ve igletiimesi
konularinda yatirm firsatlarini takip etmek ve
degerlendirmek, Turkiye'de ve Turkiye ile komsu
Ulkeler arasinda enerji ticareti yapmak ve
ortaklarca mustereken belirlenecek baska
faaliyetlerde  bulunmak Gzere 24.10.2022
tarininde BOTAS Boru Hatlari ile Petrol Tagsima
AS (BOTAS) ve STEAS'In ortak kontrolinde
kurulmus bir ortak girisimdir.

Trans Anadolu Dogdal Gaz Boru Hatti
(TANAP)

Petkim Specialities Muhendislik Plastikleri
Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi
(PETKIM PLASTIK)

STEAS

BOS Enerji Yatirim ve Ticaret Anonim Sirketi
(BOS)
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istirakleri

Faaliyet Alanlari

SOCAR Turkey Fiber Optik Anonim Sirketi
(SOCAR OPTIK)

Tesebbus altyapi isletme hizmetleri ve paylasimli
telsiz hizmetleri sunmaktadir. Uzak Dogu ve
Avrupa arasindaki elektronik haberlesme
pazarinda iletisim altyapisi sunmak amaciyla
2013 yilinda kurulmustur. Elektronik haberlesme
ve yiksek hizli internet iletisimi alanlarinda,
isletmecilere omurga ag hizmetleri sunulmasina
yonelik yatirimlar yapmaktadirl?.

SOCAR Turkey Elektrik Yatirimlari Holding
Anonim Sirketi

Tesebblsun faaliyet alani  yenilenemeyen
kaynaklardan elektrik Uretimi olmakla birlikte
herhangi bir aktif faaliyeti bulunmamaktadir.

SOCAR POWER Elektrik Uretim Anonim Sirketi

Tesebbisun faaliyet alani elektrik enerjisinin
dagitimi olmakla birlikte herhangi bir aktif faaliyeti
bulunmamaktadir.

SOCAR POWER Enerji Yatirimlari Anonim
Sirketi

Tesebbisin faaliyet alani yenilenemeyen
kaynaklardan elektrik Gretimi olmakla birlikte
herhangi bir aktif faaliyeti bulunmamaktadir.

Petlim Limancilik Ticaret Anonim Sirketi
(PETLIM)

izmir/Aliaga'da bulunan ve SOCAR
TERMINALI'nin yer aldigi SOCAR Turkey Enerji
Anonim Sirketi Ozel Endustri Bélgesi sinirlari
icerisinde belirli bir alanda yer alan arazi kullanim
izni sézlesmeleri kapsaminda haklara sahiptir.

SOCAR Tech Dijital Teknoloji Hizmetleri Anonim
Sirketi

SOCAR grup sirketlerine dijital hizmetler ve
teknoloji hizmetleri sunmaktadir.

SCR Gayrimenkul Musavirlik ve ingaat Anonim
Sirketi

Tesebbusun faaliyet alani ikamet amagh olmayan
binalarin ingaati, bir Ucret veya sotzlesmeye
dayal olarak yapilan diger gayrimenkul faaliyeti,
ikamet amagh binalarin insaati olmakla birlikte
aktif faaliyeti bulunmamaktadir.

SOCAR Elektrik ve Dogal Gaz Yatirim Anonim
Sirketi

Tesebblisiin faaliyet alani ana sebeke lzerinden
kullanicilara yonelik gaz ticareti olmakla birlikte
herhangi bir aktif faaliyeti bulunmamaktadir.

SOCAR Enerji Ticaret Anonim Sirketi

2009 yilindan bu yana STEAS'In dogal gaz ve
elektrik  ticaret ve  satig  faaliyetlerini
yonetmektedir. Musterilerine dogdal gaz, elektrik
ve sUrdurdlebilir Gran ve hizmetler sunmaktadir.

SOCAR Turkey Petrokimya Anonim Sirketi

BOTAS ile yaptigi sdézlesme kapsaminda aldigi
dogal gazi yurt ici musterilerine teslim etmektedir.
Ayrica dogal gaz pazarinda faaliyet gOsteren
diger toptan satig sirketleri ile ticari islemler
gerceklestirmektedir?s.

SOCAR Turkey Arastirma Gelistirme ve
Inovasyon Anonim Sirketi
(SOCAR ARGE)

PETKIM PETROKIMYA tarafindan 1969 yilinda
kurulan Ar-Ge merkezi, 2019 yili Aralik ayindan
bu yana SOCAR ARGE adi altinda yenilik¢i,
surdurdlebilir, cevre dostu ve pazar odakl trtnler
ve dijital teknolojiler gelistirmektedir. Tesebbus,
12.06.2020 tarihinde Sanayi ve Teknoloji
Bakanhgi'ndan aldigi Ar-Ge merkezi belgesi ile
STEAS ve grup sirketlerine Ar-Ge hizmeti
sunmaktadir.

17 Kurulun 19.08.2021 tarihli ve 21-39/556-269 sayili, 09.07.2020 tarihli ve 20-33/426-193 sayili ve
02.05.2019 tarihli ve 19- 17/235-106 sayil kararlari.
18 Kurulun 09.07.2020 tarihli ve 20-33/426-193 sayil karari.
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istirakleri Faaliyet Alanlari
Tesebbilis esas olarak tankerlere yonelik
acentelik hizmeti vermektedir. Kurulusundan bu
yana konteyner gemilerine acentelik hizmeti
sunmamisgtir. Faaliyetleri  agirlikhh  olarak
tankerlere hizmet saglanmasindan ibaret olup
zaman zaman kuru yuk gemilerine de hizmet
SOCAR Gemi Acenteligi Anonim Sirketi vermektedir. Bahsi gecen hizmeter, liman

: disindaki demirleme alanlari dahil ¢esitli yerlerde

(SOCAR GEMI) d ) X
e sunulabilmektedir.

Bununla birlikte 2025 yilinin ilk dokuz ayinda 828
gemiye hizmet verilmisse de bunlarin 531'i grup
ici hizmetleri temsil etmektedir. Dolayisiyla
sunulan hizmetlerin yaklasik %(.....)'0 grup igci
hizmetler, %(.....)'sI ise Uglinclu taraflara verilen
hizmetlerden olusmaktadir.
2022 yilinda kurulan SOCAR SIGORTA; grup
sirketlerine, diger paydaslara ve grup disi
musterilere sigorta ve reaslrans brokerligi
hizmeti vermektedir. Yerel ve uluslararasi sigorta
pazarinda yer alan sirketlerle so6zlesmeleri

SOCAR Sigorta ve Reaslrans Brokerligi Anonim

Sirketi bulunan SOCAR SIGORTA kurumsal ve bireysel
(SOCAR SIGORTA) mdisterilerine sigorta ve reaslirans c¢ozumleri
sunmaktadir. Sunulan hizmetlerin %(.....)"t grup
ici sirketlere, %(.....))u ise uclncu taraflara
sunulmaktadir.
TFS, istanbul Havalimanr’nda yakit tedariki, satig
TFS Akaryakit Hizmetleri Anonim Sirketi ve yakit ikmali faaliyetlerini yiritmek Uzere
(TFS) kurulmus olup vyalnizca bu alanda faaliyet

gbstermektedir.

Tesebbisin faaliyet alani idare merkezi
Rafineri Holding Anonim Sirketi faaliyetleri olsa da herhangi bir aktif faaliyeti
bulunmamaktadir.

STAR Rafineri  Anonim  Sirketi'nin  (STAR
RAFINERI) hisselerini elinde bulundurmak
amaciyla kurulmus olup bu itibarla herhangi bir
ticari faaliyeti bulunmamaktadir.

2011 yihinda Aliaga Bolgesi'nde petrokimya
sektorine yonelik temel ham madde ve petrol
Urtnleri Uretmek amaciyla kurulmustur. STAR
RAFINERI ham petroli isleyerek dizel yakit,
nafta, jet yakiti ve LPG gibi Urtnler Gretmektedir.
SOCAR grubu, Tirkiye'de STAR RAFINERI
vasitasiyla jet yakiti Uretimi yapmaktadir. STAR
RAFINERI'nin tamami SOCAR'a aittir. SOCAR'In
Aliaga/izmir'deki yatirnmini takiben 2011 yilinda
faaliyetlerine  baglamis  olup  faaliyetlerini
SOCAR'In petrokimya isi ile entegre bir sekilde
surdirmektedirt®.

SOCAR Turkey Yatirim Anonim Sirketi

STAR RAFINERI

19 Kurulun 10.04.2025 tarihli ve 25-14/337-159 sayili, 09.07.2020 tarihli ve 20-33/426-193 sayili
kararlari.
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istirakleri Faaliyet Alanlari

2016 yilinda faaliyetlerine baslamis olup éncelikli
olarak SOCAR grup sirketleri ve is ortaklarinin
talepleri dogrultusunda petrol Grlnleri ve dogal
gazin tanklarda depolanmasi, kara ve deniz
tankerlerine dolum islemleri, deniz tankerlerinden
tanklara petrol Grtnleri ve dodal gaz tahliyesi gibi
faaliyetlerle istigal etmektedir. Halihazirda
Kocaeli Gebze ve Hatay Dortyol bolgelerindeki
tesislerinde akaryakit ve kimyasal Grtin depolama
ve ellecleme faaliyetlerini, Denizli ve Ordu
bolgelerindeki SOCAR tesislerinde ise CNG20
dolum faaliyetlerini yuriitmektedir?..

Enerji dagitim sektériinde faaliyet géstermek
Uzere kurulmustur. Petrol drlnleri, havacilik ve
denizcilik yakitlarinin toptan ve perakende satigi
alaninda faaliyet gostermektedir. Akaryakit
dagitim sektériinde “Azoil” markasiyla, denizcilik
yakitlari pazarinda “Denizcilik” markasiyla,
havacilik yakitlari pazarinda ise “Havacilik”
markasiyla faaliyetlerini surdirmektedir.

Yalova limani deniz hudut kapsaminda akaryakit
Azoil Petrolculik Anonim Sirketi bayisi  olarak  bir  akaryakit istasyonu
isletmektedir.

Tesebbusun faaliyet alani kabotaj hattinda
SOCAR Turkey Denizcilik Anonim Sirketi yapilan diger yuk tasimaciigi olmakla birlikte
herhangi bir aktif faaliyeti bulunmamaktadir.

SOCAR Turkey Akaryakit Depolama Anonim
Sirketi
(SOCAR AKARYAKIT)

SOCAR Turkey Petrol Ticaret Anonim Sirketi

Kaynak: Tesebbulsten Elde Edilen Belgeler
G.1.3. Ortak Girigsim (Devre Konu): SOCAR TERMINALI

SOCAR TERMINALI, izmirde bulunan Aliaga Bélgesi'nde konteyner yiike yonelik
liman igletmeciligi hizmetleri saglamaktadir. S6z konusu hizmetler, bélgesel ithalat ve
ihracatin yani sira bir gemiden digerine aktarma icin konteynerlerin gemiye
yiklenmesi faaliyetlerini icermektedir. SOCAR TERMINALI'nin, (.....)

SOCAR TERMINALI’'nin hisselerinin tamami ve tek kontroli SOCAR tarafindan
kontrol edilen STEAS tadir.

G.1.4. BLACKROCK Hakkinda Bilgi

Yukarida yer verildigi Uzere, TIL Grubu her ne kadar MSC Grubu ve BLACKROCK’In
ortak kontrolinde bulunsa da tesebbus faaliyetlerinin filen MSC Grubu’na 6zgulenmis
olmasi nedeniyle TIL Grubu'nun tam iglevsel bir nitelik tasimadigi
degerlendiriimektedir. Bu dogrultuda, BLACKROCK’In iglem kapsaminda taraf
tesebbus olarak ele alinmasina gerek bulunmadigi kanaatine variimaktadir. Bu
kapsamda BLACKROCK hakkinda yalnizca genel nitelikte bilgilere yer veriimektedir.

BLACKROCK, dinya c¢apinda kurumsal ve bireysel musterilere kiresel yatirim
yonetimi, risk yonetimi ve danigsmanlik hizmetleri sunan halka agik bir Amerika Birlesik
Devletleri (ABD) sirketidir. ABD Menkul Kiymetler ve Borsa Komisyonuna (SEC)
sunulan son hissedar bilgilendirme dokumani tarihi itibariyla BLACKROCK'In en
blyuk hissedarlari The Vanguard Group, Inc. ve Kuveyt Devleti adina hareket eden
Kuveyt Yatirim Otoritesi'dir. Bu hissedarlardan higbiri hukuken ya da fiilen kontroli

20 Sikistinlmis dogal gaz (CNG, Compressed Natural Gas), dogal gazin standart atmosferik basingta
tutulan hacmin %1'inden daha azina sikistiriimasiyla olugan bir gazdir.

21 Kurulun 10.04.2025 tarihli ve 25-14/337-159 sayili, 09.07.2020 tarihli ve 20-33/426-193 sayili
kararlari.
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elinde bulundurmamaktadir. BLACKROCK Turkiye’de varlik yonetimi hizmetlerinden
herhangi bir ciro elde etmemektedir.

(20) Asagidaki tabloda BLACKROCK'In igtirakleri ve igtiraklerinin Turkiye ve dinyadaki
faaliyet alanlarina yer verilmektedir.

Tablo-3: BLACKROCK In istirakleri ve Faaliyet Alanlari

istirakleri Faaliyet Alanlari
Influence Media Partners IMP, mizik telif haklarinin devralinmasi
(IMP) islemlerinde Uglincu taraflarca sermaye yatirimi

yapllmasi amaciyla  olusturulmus  yatinm
fonlarina danigsmanlik hizmeti vermektedir. IMP,
Turkiye'de oldugu gibi diinya genelinde de muzik
telif haklarinin devralinmasi konusunda Ug¢Uncu
taraflarca sermaye yatirrmi yapilmasi amaciyla
olusturulmus vyatinrm fonlarina danigsmanlik
yapmaktadir.

Price Forbes Sigortave Reastrans Brokerligi PRICE FORBES, tamami Ardonagh Group'a ait

Ltd. Sti. olan ve Turkiye pazarinda micevherat, sanat,

(PRICE FORBES) yat, havacilik, mesleki sorumluluk ve ylik

sorumluluk sigortasi gibi c¢esitli Grin gruplari

odakli faaliyet goOsteren lisansh bir sigorta
brokeridir.

RealD RealD, sinemalara 3D sistemleri kiralama
faaliyetinde  bulunmakta olup  projeksiyon
cihazlarini 3D efekt olusturacak sekilde
gelistirmektedir. RealD halihazirda Turkiye'de
yalnizca iki sinema zincirine hizmet vermektedir.

Southern Graphics Southern  Graphics, kreatif hizmetler ve
prodiiksiyon hizmetleri sunmaktadir. Southern
Graphics, Turkiye'de pre-press ve pre-media
(basim ve yayim oncesi hazirlik) hizmetlerinin
yani sira flexo plates (flekso baski plakalari)
hizmeti de saglamaktadir. Pre-press hizmeti,
ambalaj tasarimi icin gorsellerin elektronik
dosyalara doénudstirdlmesi, flexo plates ise
mirekkep ve gorsellerin k&git veya film Gzerine
aktarilmasinda kullaniimakta ve ambalajlama ile
baski sureclerinde rol oynamaktadir.

GIM, BLACKROCK’In dolayli olarak c¢ogunluk
hissesine sahip oldugu ve tek basina kontrol ettigi
bir istirakidir. GIM 2024 yilinda BLACKROCK
tarafindan dolayli olarak devralinmistir?2. GIM,
merkezi New  York, Amerika Birlesik
Devletleri'nde bulunan kiresel bir altyapi fonu
yoneticisidir. GIM'e bagh fonlar enerji, ulagim,
dijital, su ve atik sektérlerinde altyap! is ve
varliklarina yatinm yapmaktadir.

GIM, Turkiye'de varlik yonetimi hizmetlerinden
gelir elde etmemektedir; bununla birlikte GIM'in
kontrol ettigi birtakim portféy sirketleri Turk
istiraklerde (TIL ve Suez Group) 6z sermaye
payina sahip olup Turkiye'den ciro elde
etmektedir. Bu istirakler esas olarak konteyner
terminali  isletmeciligi ve atik  ydnetimi
sektorlerinde faaliyet gostermektedir.

Global Infrastructure Management, LLC
(GIM)

22 36z konusu isleme Kurulun 04.04.2024 tarihli ve 24-16/378-141 sayili karari ile izin verilmigtir.
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istirakleri Faaliyet Alanlar

GIP fonlari; enerji, ulasim, dijital ve su/atik
sektorleri de dahil olmak Gzere altyapi varliklarina
kiresel capta yatirrm yapmaktadir. GIP fonlari,
agirlikli olarak ulastirma (havalimani, yiksek hizli
tren yolcu tasimaciligi), enerji (dogal gaz,
yenilenebilir enerji (rizgér, gines ve batarya
depolama varliklari), gaz sebekesi altyapisi, boru
hatti ve depolama hizmetleri ile petrol
tasimacihgi), atlk ve su ve dijital altyapi
sektorlerinde faaliyette bulunmaktadir. GIP
Aquarius Fund SCSp ve Global Infrastructure
Partners Cascade |, L.P. dolayh olarak GIM
tarafindan yonetilmektedir.

GIP Aquarius Luxco S.a.r.l
(GIP)

SUEZ, dinya capinda 40 (lkede su, atik ve
kaynak yénetimi hizmetlerinin saglanmasi ve
gelistiriimesi  faaliyetleriyle istigal etmektedir.
Suez S.A. SUEZ, Turkiye'de Metalimpex Geri Donlisim ve
(SUEZ) Tasimacillk Sanayi ve Ticaret Anonim
Sirketi'ndeki (METALIMPEX) pay sahipligi
vasitasiyla atik yoOnetimi sektérinde faaliyet
gOstermektedir.

METALIMPEX, Tirkiye’de metal hurda yonetimi

METALIMPEX alaninda faaliyet géstermektedir.

Kaynak: Tesebbilsten Elde Edilen Bilgiler

G.2. ilgili Pazar
G.2.1. Sektore iligkin Bilgiler
G.2.1.1. Deniz Yolu Tagimaciligi

Deniz yolu tasimaciligi, kuresel ticaret akiginin en kritik bilegenlerinden biri olup
Ozellikle yuksek hacimli ve duguk birim degerli yuklerin uzun mesafelerde ekonomik
bicimde tasinmasini mumkun kilan bir lojistik altyapisi sunmaktadir. Dinyada tasinan
ylklerin hacim olarak %80’inden fazlasi?3, deder olarak ise yaklasik %70’i deniz yolu
ile tagsinmaktadir?. Bu Ozelligiyle deniz yolu tagsimaciligi, yalnizca ticarete konu olan
mallarin bir noktadan digerine tasinmasini saglayan teknik bir faaliyet olmaktan
cikmakta; ulkelerin ekonomik surdurebilirligi, stratejik oOzerkligi ve dis ticaret
performansi Uzerinde belirleyici bir etki yaratmaktadir.

Deniz yolu tagimaciligi, yuksek baslangi¢ yatinmlari gerektirmesine karsin; dusuk
degisken maliyetler, 6lcek ekonomilerinden yararlanma imkani ve enerji verimliligi
sayesinde uzun vadede en diisiik maliyetli tagima yontemi olarak 6éne ¢ikmaktadir?®,
Yapilan kargilastirmali maliyet analizleri, deniz yolu tagimaciliginin birim maliyetler
bakimindan kara yolundan yaklasik yedi kat, demir yolundan ise yaklasik Uu¢ buguk
kat daha ucuz oldugunu ortaya koymaktadir?6. Diger tagimacilik tirlerine kiyasla daha
ekonomik olmasi, 6zellikle sanayi sektorine yonelik buyuk hacimli ve duguk birim
degerli yuklerin tek seferde tasinmasini mumkun kilarken; kara tagimaciligindaki sinir
gecis sorunlari veya hava yolundaki hava sahasi kisitlamalarinin bulunmamasi, deniz
yolunu daha guvenli ve esnek bir segcenek haline getirmektedir.

28 hitps://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2024 ; Erisim Tarihi: 14.11.2025.

24 AGHAZADA, M. (2024), “Kargo Sektériinde Hizmet Kalitesinin Olglimii ve Bir Kargo igletmesinde
Uygulanmasi” Dokuz Eylil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Toplam Kalite Yénetimi Anabilim Dali
Kalite Yonetimi Programi YUksek Lisans Tezi.

25 Kurulun 26.07.2023 tarihli ve 23-34/642-215 sayil karari.

26 A.g.k.

10/120


https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-2024

(23)

(24)

(25)

(26)

26-05/130-51

Yakit tuketimi kiyaslamalarinda da deniz yolu tagsimaciligi kara yoluna gére dort kat,
demir yoluna goére iki kat daha verimlidir. Bu oOzellikleri nedeniyle deniz yolu
tasimacihgi, uluslararasi rekabet glcinl artirmayi hedefleyen Ulkeler ve isletmeler
acisindan stratejik bir tercih héline gelmistir. Turkiye bakimindan da benzer bir
tablonun s6z konusu oldugu séylenebilecektir.

GunUumuz yuk ve yolcu tagimaciliginda kara yolu, demir yolu, hava yolu, deniz yolu ve
boru hatlari olmak Uzere beg temel ulastirma sistemi kullaniimakta olup dunya
ticaretinin gok buyuk bir kismi deniz yolu tagimaciligi ile yapiimaktadir. Bu kapsamda
Ulkemiz ithalatinda ve ihracatinda kullanilan tasima modlarinin deger bazindaki
dagihmina asagidaki tablolarda yer verilmektedir.

Tablo-2: Tiirkiye ihracatinin Tasima Sekillerine Gére Deger Bazinda Dagilimi2” (Milyon dolar)
IHRACAT
Tasima 2021 2022 2023 2024

ekl Deger (%) I(D(,Z))/ Deger ($) IZ)Z))/ Deger ($) I(DO?)/ Deger ($) I(DOZB)/
Deniz Yolu 133,714 59,4 150.255 59,1 143.358 56 146.233 56
Kara Yolu 68.749 30,5 78.879 31 83.235 32,8 85.827 33
Hava Yolu 18.375 8,3 20.686 8,1 25.511 9,9 25.978 10
Demir Yolu 1.648 0,7 2.460 1,0 1.960 0,7 1.835 1,0

Diger 2.366 1,1 1.892 0,8 1.710 0,6 1.925 1,0
TOPLAM 225.214| 100,0 254.172| 100,0 255.777| 100,0 261.800| 100,0

Tablo-3: Tirkiye ithalatinin Tagima Sekillerine Gére Deger Bazinda Dagihmi2® (Milyon dolar)
ITHALAT
Tasima 2021 2022 2023 2024

Sekli Deger ($) IZ)Z))/ Deger ($) | Pay (%) | Deger ($) I(D(;)))/ Deger ($) I(DOZ))/
Deniz Yolu 157.390 58 193.799 53,3 195.172| 53,9 187.719 55
Kara Yolu 48.896 18 59.446 16,3 66.942| 18,5 66.009 19
Hava Yolu 26.057 9,6 38.581 10,6 53.840| 14,8 47.443 14
Demir Yolu 2.891 1,1 2.968 0,9 1.996 0,5 2.696 1

Diger 36.189| 13,3 68.917 18,9 43.821| 121 40.143 12
TOPLAM 271.425| 100,0 363.711| 100,0 361.774| 100,0 344.013| 100,0

Tablo-4 incelendiginde deniz yolu tagimacihdinin 2021 yilinda %59,4, 2022 yilinda
%59,1, 2023 ve 2024 yilinda ise %56’lik bir pay ile ihracatta en cok tercih edilen
tasimacilik tird oldugu gorilmektedir. Diger taraftan Tablo-5’e bakildiginda ithalat
agisindan da benzer bir durumun s6z konusu oldugu anlasiimaktadir. Zira ithalatta
deniz yolu tagimacihdinin payr 2021 yilinda %58, 2022 yihinda %53,3, 2023 yilinda
%53,9 ve 2024 yilinda %55 olarak gergeklesmistir. UNCTAD'In 2024 tarihli raporuna
gore (Review of Maritime Transport) 2025-2029 déneminde deniz yoluyla tasinan
toplam ticaret hacminin yillik ortalama %2,4; konteyner tagimaciiginin ise %2,7
oraninda artmasi 6ngorulmektedir. Bu tahminler, kuresel gayri safi yurt ici hasilanin
(GSYH) %2,7 ve mal ticaretinin %3 oraninda buylyecegi varsayimina dayanmaktadir.
Ozetle dis ticarette kullanilan tagima ydéntemlerinin yillar itibariyla dagihmi
incelendiginde, deniz yolu tagimacihiginin hem ihracat hem de ithalat bakimindan
kUresel dlgekte gelismekte olan en yaygin tasima tirt oldugu sdylenebilir.

Deniz yolu tagsimaciligi yuk hasarlarinin ve kaza riskinin dusuk olmasi ozellikleriyle
uluslararasi tasimaciliktaki en guvenli lojistik tiru olarak 6ne c¢ikmaktadir. Deniz
tasimacihgl, yuk turi ne olursa olsun teknolojik gelismelerden mutlak surette
etkilenmektedir. Bu ¢ercevede, gemi slrat ve boyutlari artmig, deniz yolu tasimaciligi

27'T.C. Ticaret Bakanhgi Uluslararasi Hizmet Ticareti Genel Mudarligi (2024), “Dis Ticaret Lojistigi” s.2.
28 T.C. Ticaret Bakanhgi Uluslararasi Hizmet Ticareti Genel MudUrlligl (2024), “Dis Ticaret Lojistigi” s.2.
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diger tasimacilik tarleri ile entegre olmaya baslamistir. Ayrica yukte uzmanlagsmanin
bir sonucu olarak, belirli yuk gruplari i¢in 6zel olarak insa edilmis gemilerin kullanimi
yayginlasmistir. Ornegin demir cevheri, kémir, tarimsal yUkleri tasimak (izere dkme
yuk gemileri; petrol Grunleri, sivi kimyasallar veya sivilastirilmis dogal gaz gibi yukleri
tasimak Uzere tankerler (ddkme sivi ylik gemileri); paketlenmis ve kolay istif edilebilen
yukleri tagimak Uzere genel kargo gemileri; gesitli ebatlardaki konteynerleri tagimak
icin ise konteyner gemileri kullaniimaktadir.

G.2.1.2. Konteyner Hat Tagimacihgi

Deniz yolu tasimaciligi, tasinan yidkun niteligi ve kullanilan tagima yontemi
dogrultusunda gesitli alt segmentlere ayrilmaktadir. Bu ayrim, tasimacilik surecinin
hem operasyonel gerekliliklerini hem de ticari dinamiklerini anlamada kritik bir rol
oynamaktadir. Ozellikle konteyner tasimacili§i, kiiresel ticarette artan payi ve
esnekligi sayesinde uluslararasi lojistik zincirlerinin temel yapi taglarindan biri haline
gelmistir. Bu tasima turu, standartlasmis ekipman ve suregler yoluyla hem maliyet
etkinligi hem de zaman yonetimi agisindan 6nemli avantajlar sunmakta, bu yonuyle
diger deniz tagsimaciligi turlerinden ayrismaktadir.

Deniz yolu tagimaciliginda yasanan verimlilik ve maliyet tasarrufu odakli gelismeler
limanlar agisindan da donusum gerekliligini beraberinde getirmistir. Bu amacgla 1950’i
yillar ile birlikte denizcilik sektorindeki en onemli gelismelerden biri olan
konteynerlesme surecine girilmistir. Konteynerlesme sureci birim yuk maliyetlerini
azaltmig, ulasim suresini ve liman i¢inde gecgen sureyi kisaltmis ve operasyonel
guvenirligi artirmistir. Konteynerlesmenin yUkleri birimlestirmesi, standartlastirmasi ve
diger tasima zincirleriyle butunlesme kolaylhgi saglamasi konteyner kullanimini daha
da yayginlastirmigtir. Konteynerlesme ayrica limanlarin yonetimsel, organizasyonel
ve operasyonel bakimdan degisime ugramasinda ve limanlarin sermaye yogun
yaplilar haline donismesinde baglica rol oynayan faktorlerden olmustur.

Deniz yolu tasimaciliginda konteyner kullaniminin yayginlasmasinda etkili olan en
onemli husus ise, farkli tirdeki kargolarin konteynerler vasitasiyla taginabilmesi ve bu
yontemin konvansiyonel tasimaciliga gore ¢ok daha saglikli ve guvenli olmasidir.
Konteyner kullanimi ile birlikte Grtinler, herhangi bir darbeye, zedelenmeye veya kotl
hava kosullari nedeniyle bozulmaya maruz kalmadan hedefe ulastirilabilmektedir.
Konteyner kullaniminin yayginlasmasindaki bir diger etken ise, konteynerlesmenin
sagladigi maliyet tasarrufudur. Liman igletmecileri agisindan konteyner kullanimi,
yuklerin standartlagsmasini sagladidi icin ciddi bir uzmanlagmayi beraberinde getirmis
ve gerekli altyapinin olusturulmasi ile birlikte ellegleme maliyetlerinde dnemli duzeyde
tasarruf saglamistir?®. Bu maliyet tasarrufu, daha dislk liman Ucretleri seklinde hat
tasimacilarina ve dolayisiyla yuk sahiplerine de yansimigtir.

Konteyner boyutlarindaki standartlagsma, bir yandan tasima maliyetlerini dusurirken
bir yandan da deniz yolu tagimaciliginin hava, kara ve demir yolu tagsimaciligina daha
iyi entegre olmasini sadlayarak intermodal tasimacilik®® adi verilen tasimacilik tirindn
ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Ayrica ayni konteyner gemisine farkh kisilere ait ve
farkli turdeki kargolarin yuklenebilmesi, Ureticileri yuksek stok maliyetlerinden

29 Bir galismaya gore 1960 ile 1994 yillari arasinda limanlarda elleglenen kargo miktari yaklasik 7 kat
artmigken, konteynerlesme sayesinde ihtiya¢ duyulan is giict saati %42 oraninda azalmigtir. Michele
Acciaro, “Private Sector Financing of Container Terminal Infrastructure”, Erasmus University Rotterdam
MSc in Maritime Economics and Logistics, s. 7.

30 Intermodal (modlar arasi) tagimacilik; yiklerin (mallarin) bir tagima birimi veya kara tasiti igerisinde
iki veya daha fazla ulastirma turd ile tasindig; turler arasindaki gegislerde mallarin kendisinin degil
tasima (yikleme) biriminin (konteyner vs.) elleclendigi tasima seklidir.
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kurtarmistir. Bu gelismelerle birlikte Ureticilerin yUklerini kolaylikla ¢ok uzak
mesafelere gonderebilmesi mumkuin hale gelmistir.

Bunun yaninda, tagimacilar agisindan bakildiginda, konteyner tasimaciliginda ozel
gemilerin Uretilmesiyle birlikte gemi kapasiteleri daha verimli kullaniimaya
baslanmistir. Konteyner tagsimaciliyinda esas maliyet tasarrufu ise, 6lgek ekonomileri
ile ortaya ¢ikmigtir. Teknolojik gelismelerin ve tagimacilar arasinda artan rekabetin
sonucu olarak, 6zellikle 1980’li yillardan sonra daha blyuk boyutlu gemiler insa
edilmeye baglanmis ve bdylece birim tagima maliyetlerinde ciddi bir maliyet tasarrufu
saglanmistir.

Konteyner hat tasimaciligi (dizenli konteyner hat tasimaciligi veya duzenli hat
tasimacihgi-container liner shipping), yuklerin konteyner aracihigiyla tasinmasi igin
duzenli ve tarifeli seferlerin yapilmasini iceren bir hizmet olarak nitelendirilmektedir.
Avrupa Komisyonu’nun (Komisyon) 2008 yilinda yayimladigi “Deniz Yolu Tagimaciligi
Hizmetlerine 81. Maddenin Uygulanmasi Hakkinda Rehber’de de duzenli hat
tasimacihg, “ylkiin temel olarak konteynerler igcinde genel olarak ticaret adiyla bilinen
belirli bir rotadaki limanlara diizenli olarak tasinmasini kapsamaktadir. Diizenli hat
tasimaciliginin diger genel &zellikleri ise, sefer tarifelerinin ve tarihlerinin daha
onceden ilan edilmesi ve tasima talebinde bulunan herkesin bu hizmetlerden
faydalanabilmesidir.” seklinde tanimlanmistir.

Konteyner hat tagimaciligi kapsaminda farkl tirdeki kargolar, konteynerler igerisine
yerlestiriimekte, konvansiyonel tagsimaciliga gore ¢ok daha saglikli ve guvenli olarak
Ozel olarak Uretilmis gemiler araciligiyla tasinabilmektedir. Konteyner kullanimi ile
birlikte Grtinler, herhangi bir darbeye, zedelenmeye veya kétl hava kosullari nedeniyle
bozulmaya maruz kalmadan hedefe ulastirilabilmektedir. Dolayisiyla duzenli hat
tasimacihgl etkin, daha guvenli ve yuk tagitanlarin daha saglikh lojistik planlamasi
yapmasina imkéan veren nakliye hizmeti sunmaktadir.

Konteynerlerin tasindiklari gemilerde vyerlestirildigi  bolimlere ise “slot” adi
verilmektedir. Gemilerin kapasiteleri tagiyabildikleri 20 feet uzunlugundaki konteyner
miktarina (Twenty-feet Equivalent Unit- TEU) gore belirlenmektedir. ilgili gemilerin
kalkis saatleri ve ugrayacagi limanlar dnceden belirlenmekte ve olusturulan program
cercevesinde seferler gerceklestirimektedir. S6z konusu hizmetin saglayicisi ise
armator veya hat operatoru olarak adlandiriimaktadir.

Konteyner hat tasimaciligi, seferlerin liman ugrak noktalari ve kalkis saatlerinin
onceden belirlenmis olmasiyla, duzensiz tagimaciliktan (Tramp Shipping)
ayrilmaktadir. Dlzensiz tagsimacilikta seferler sabit bir program veya rota olmaksizin,
genellikle spot piyasaya gore yapilmakta; gemi talebe bagli olarak yon
degistirebilmekte ve farkli limanlara ugrayabilmektedir. Ancak konteyner hat
tasimaciliginda boyle bir belirsizlik bulunmamaktadir. Dolayisiyla, bu hizmeti dizensiz
tasimaciliktan ayiran temel unsur, hizmetin dizenli olarak saglanmasi ve sefer
sikligidir. DUzenli konteyner tasimaciligi, bu yonuyle serbest ¢alisan yuk gemileri,
kiralanan ve 6zellesmis tagimacilik, tekerlekli arag tagimacihigi (Ro-Ro) ve dokme yuk
tasimaciligindan da farkhlasmaktadir3!.

G.2.1.3. Konteyner Hat Tagimacihgindaki Tedarik Zinciri

Konteyner hat tagimaciligi ekosistemi, birbirini tamamlayan ve her biri tedarik zincirinin
farkli bir halkasindan sorumlu ¢ok sayida aktérin koordineli faaliyetleri Uzerine
kuruludur. Bu yapinin merkezinde, yukun fiziki giris-gikis kapilari olan ve yukin

81 Kurulun 03.01.2019 tarihli ve 19-02/6-3 sayili karart.
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ellecleme faaliyetlerini ylaraten liman igletmeleri, limanlara dizenli ugrak yapan ve
tasima hizmetinin temel tedarikgisi olan hat tasimacilari (liner shipping lines),
tasimacilik surecinin ticari ve operasyonel koordinasyonunda énemli bir rol tstlenen
navlun komisyonculari (freight forwarder, tasima isleri organizatori), belirli bir
limandaki hat tagsimacisinin yerel temsilcisi olan gemi acenteleri ile liman ile nihai varig
veya c¢ikis noktalari arasindaki baglantiyi Ustlenen kara yolu ve/veya demir yolu
tasimacilari yer almaktadir.

Bu noktada limanlar, gemilerin yanagsmasina imkan veren altyapinin yani sira ving,
depolama sahalari ve terminal isletim sistemleri araciliiyla yukin guavenli, hizli ve
verimli bir sekilde aktarilmasini saglamaktadir. Limanlara dizenli ugrak yapan hat
tasimacilari ise uluslararasi ticaretin omurgasini olusturarak gemi filosunu igletmekte,
sefer planlarini belirlemekte ve tasima hizmetinin temel tedarikgisi olarak naviun
piyasasini sekillendirmektedir. Ote yandan tasimacilik siirecinin ticari ve operasyonel
koordinasyonunda onemli bir rol Ustlenen navlun komisyonculari, yuk sahipleri ile hat
tasimacilari arasinda kopru kurarak uygun naviun bedellerinin bulunmasi,
rezervasyonlarin yapilmasi ve tasima slrecinin organize edilmesine aracilik
etmektedir. Gemi acenteleri ise belirli bir limandaki hat tagimacisinin yerel temsilcisi
olarak gemi operasyonlarinin (kilavuzluk, romorkaj, yukleme-bosaltma planlamasi)
ylratalmesini, liman otoriteleriyle iletisimi ve gemiyle ilgili idari islemlerin
tamamlanmasini saglamaktadir. Bununla birlikte konteyner hat tasimacihgl ¢ogu
zaman kapidan kapiya bir hizmet gerektirdiginden, liman ile nihai varig veya c¢ikis
noktalar1 arasindaki baglantiyi kara yolu ve demir yolu tagsimacilari tstlenmekte; bu
aktorler art alan baglantilarini saglayarak konteynerlerin limana taginmasini veya
limandan i¢c bdlgelere dagitiimasini mumkin kilmaktadir. Boylece multimodal
tasimacilik zincirinin surekliligi temin edilmektedir. Bu aktoérlerin her biri, konteyner hat
tasimaciiginin verimliligi, maliyeti ve rekabet dinamikleri Uzerinde belirleyici rol
oynamaktadir.

Asagida s6z konusu aktorlerin birbirleriyle olan iligkisini gdsterir gorsele yer
verilmektedir.

Sekil-1: Konteyner Hat Tasimaciliginda Roller ve iligkiler

=
A,

Hat Tasimacisi

Tasitan
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Sekil-1’den anlasilacagi Uzere; tasima sureci, mallarini géndermek isteyen yuk
sahibinin  (ihracat¢i veya ithalat¢gl) navlun komisyoncusuyla anlasmasiyla
baglamaktadir. YUk sahibi, yukun ¢ikis noktasi, varis yeri ve teslim kosullarina iligkin
taleplerini navlun komisyoncusuna iletmekte; navlun komisyoncusu ise yuk sahibinin
adina ve hesabina hareket ederek tagima surecinin organizasyonunu ustlenmektedir.
Navlun komisyoncusu, tasima faaliyetini bizzat gerceklestirmemekte; surecin her
asamasi igin ilgili hizmet saglayicilarla anlagarak koordinasyonu saglamaktadir. Bu
kapsamda, yukun deniz yolu ile tasinmasi igin konteyner hat tagimacisindan tasima
hizmeti temin edilmektedir. Konteyner hat tasimacisi, yuklerin deniz yolu ile fiilen
tasinmasindan sorumlu olup sefer planlarini, tarifelerini, konteyner altyapisini ve
gemilerin limanlara ugrak dizenini belirlemektedir. Hat tasimacisinin limanlardaki
operasyonel ve idari islemleri ise, tasimaci adina hareket eden gemi acentesi
tarafindan yaratilmektedir.

Yuklerin varig limanina ulagsmasinin ardindan, liman ardi dagitim (art alan tagsimacilig)
asamasina gecilmektedir. Bu asamada navlun komisyoncusu, yukun limandan nihai
teslim noktasina ulastiriimasi amaciyla bagimsiz kara yolu tagsimacilariyla anlagmakta
ve kara yolu tagimaciligl hizmetini organize etmektedir. Kara yolu tasimacilari,
yuklerin limandan alinarak aliciya teslim edilmesinden fiilen sorumlu olan taraflardir.
Bunun yani sira, gimrik islemleri, liman ve terminal hizmetleri, ardiyecilik faaliyetleri
ile yer hizmetlerinin temini ve koordinasyonu da navlun komisyoncusu tarafindan
saglanmaktadir.

Bu gercevede, yuk sahibine dogrudan hizmet sunan taraf navlun komisyoncusu olup;
konteyner hat tagimacisi ve kara yolu tagsimacilari navlun komisyoncusuna hizmet
sunan taraflar konumundadir. Dolayisiyla navlun komisyonculugu ile konteyner hat
tasimacihigl hizmetleri arasinda dikey yonlu bir iliski bulunurken; liman hizmetleri ile
navlun komisyonculugu arasinda dogrudan bir hizmet zinciri iligkisinden
bahsedilememektedir.

Hat tasimacilari ile limanlar arasindaki iligki ise, konteyner hat tasimaciligi
ekosisteminin merkezinde yer alan, birbirini tamamlayici ve karsilikli bagimliliga
dayanan bir yapi arz etmektedir. Hat tagimacilari yikin deniz yolu ile taginmasindan
sorumlu aktorler olup dizenli veya dizensiz seferlerle belirli limanlara ugramakta ve
yukin limanlardan alinmasi veya limanlara birakilmasi sdreglerini yonetmektedir.
Limanlar ise yuklerin yuklenip bosaltildigi, gegici olarak depolandigi ve diger tasima
modlarina aktarildigi merkezdir. Gimrik iglemleri ile terminal i¢i operasyonlar burada
gerceklestirimektedir. Bu bakimdan hat tagimacilari limanlarin musterisi konumunda
olup taraflar arasindaki iligki dikey nitelik arz etmektedir.

Gemi acenteleri ise deniz yolu tasimacili§i sisteminde hat tasimacilari ve limanlar
arasindaki kritik bir araylz gorevi géormektedir. Gemi acenteleri, hat tagsimacilari adina
liman islemlerini yuratmektedir. Bu dogrultuda liman otoriteleri ile iletisim kurmakta;
yanasma izni, yukleme-bogaltma planlar gibi islemleri koordine etmektedir. Bu araci
rol sayesinde gemi acenteleri, tasimacinin limandaki etkinligini ve operasyonel
verimliligini dogrudan etkilemektedir. Gemi acentesinin dogrudan bir mal veya
hizmetin Ureticisi olmamasi, hat tagimacisi ve liman arasinda bir hizmet aracisi
konumunda olmasi nedeniyle liman isletmeciligi ile arasinda dogrudan bir hizmet
iligkisi bulunmamaktadir.

Yukun liman ile fabrikalar, depolar veya nihai varis noktalari arasindaki baglantisi ise,
kara yolu ya da demir yolu tagimacilari araciliiyla saglanmaktadir. Limanda ellegleme
islemlerinin tamamlanmasinin ardindan, yukin nihai varis noktasina ulastirilabilmesi
¢ogu durumda kara yolu veya demir yolu tasimacihigini gerekli kilmaktadir. Bu
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gercevede, limanlarin kara yolu ve demir yolu altyapilariyla olan baglantilarinin
kalitesi, terminal operasyonlarinin etkinligi kadar kritik bir unsur haline gelmektedir.
Kapidan kapiya (door to door) teslimat zincirinin saglkh bicimde islemesi, liman ile
kara yolu veya demir yolu tasimaciligi arasindaki bu baglantinin surekliligine ve
guvenilirligine dogrudan baghdir. Bununla birlikte limanlar ile kara yolu veya demir yolu
tasimacilari arasindaki iligki, dogrudan bir hizmet alim-satim iligkisine dayanmamakta;
s0z konusu baglanti, lojistik zincirin tamamlayici bir unsuru olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Gorulebilecegi Uzere konteyner hat tagsimaciligi, cok sayida aktorin yer aldigi ve bu
aktodrlerin birbirini tamamlayan roller Gstlendigi cok agsamali bir faaliyet alanidir.

G.2.1.4. Konteyner Elleglemeye Yonelik Liman isletmeciligi Hizmetleri

Deniz yolu tasimacihiginin isleyisi ve etkinligi esasinda, buyuk Olclide liman
altyapisinin niteligine, limanlarda sunulan hizmetlerin gesitliligine ve lojistik sureglerin
batincul yonetimine baglidir. Modern limanlar yalnizca ylkleme ve bosaltma
faaliyetlerinin gerceklestirildigi terminaller olmaktan ¢ikmis; bunun yerine konteyner,
dokme yuk ve genel kargo terminallerini, antrepolar, serbest bodlgeler, dagitim
merkezleri ve ¢ok modlu ulagim baglantilarini bunyesinde barindiran entegre lojistik
merkezlere doénusmustur. Limanlar, deniz tagimaciligi ile kara yolu, demir yolu ve i¢
suyollari arasindaki gecisleri saglayan kritik lojistik dUgum noktalari olarak tedarik
zincirlerinin surekliligi ve guvenilirligi acisindan hayati bir 6nem tasimaktadir. Bu
dogrultuda limanlarda gercgeklestiriien ellecleme, depolama, gecici muhafaza,
gumrikleme ve i¢ tasima organizasyonu gibi faaliyetler, ticaret akisinin kesintisiz
sekilde surdurtlmesinin on kosuludur.

Tarkiye’de liman igletmeciligi hem kamu hem de 6zel sektor tarafindan yurutilmekte
olup ozellikle son yillarda kamu-6zel is birligi modelleri ve 6zellestirme uygulamalari
cercevesinde liman kapasitesinin artiriimasi, ellegleme ekipmanlarinin modernize
edilmesi ve dijitallesme uygulamalarinin yayginlastiriimasi hedeflenmistir. Bu slrec,
kUresel rekabetin yogunlastigi konteyner ve genel yuk tasimaciliginda ulkenin rekabet
gucunu artiran dnemli bir unsur olarak degerlendirilmektedir. Ayrica limanlarin yuksek
hacimli yUk akiglarina cevap verebilmesi i¢in derin su rihtimlari, ileri otomasyon
sistemleri, blok zincir tabanli izlenebilirlik ¢ozUmleri ve yuksek kapasiteli ving
ekipmanlari gibi teknolojik altyapi yatirimlari giderek daha kritik hale gelmektedir32.

Limanlarin farkli yik tiplerine gore 6zellesmesi, érnegin konteyner limanlari, dokme
yuk limanlari, sivi yuk terminalleri ve Ro-Ro terminalleri, rekabet dinamiklerinin de yuk
turtne gore degiskenlik gostermesine yol agmaktadir. Bu gergevede limanlarin hizmet
verdigi yUk tiplerine iligskin tasnifi gorsellestiren semaya asagida yer veriimektedir:.

32 https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/bakanlik-yayinlari/20221025-2053-ulastirma-ve-lojistik-ana-
plani-tr.pdf ,Erigim Tarihi: 14.11.2025.
83 24.10.2024 tarihli ve 24-43/1025-437 sayili Kurul karart.
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Sekil-2: YUk Kategorileri

, . | | RO-RO (Tekerlekli |1
Dokme Yuk Konteyner Genel Kargo veya Mobil Yuk)

Sivi Dokme Katl Dokme Proje Kargo
Yuk Yuk Yuk
Tehlikeli Sivi Tehlikesiz Sivi
Dokme Yuk Dokme Yuk
Petrol
Kimyasal Yuk
LPG/LNG

(49) Yk tipleri en genel kapsamda dokme yuk, konteyner, genel kargo ve Ro-Ro (tekerlekli
veya mobil yik) seklinde tasnif edilebilmektedir.

e Genel Kargo: Ozel tasima kosulu gerektirmeyen, standart nitelikteki yikleri
ifade etmektedir. Rejimine bakilmaksizin demonte ve/veya monte vaziyette
gelen-giden esya dahil hacim bakimindan ¢ok yer kaplayan, kolayca yeri
degistirilemeyen, tonajina bakilmaksizin elleclenmesi 6zellik arz eden veya
farkh hizmet gerektiren her tirli tek parca esyadir. Dokme esya ile adet
esasina tabi esya disinda kalan tekne ve yatlar, proje kargo yukleri genel kargo
yuklerine 6rnek olarak verilebilecektir.

- Proje Kargo: Proje tasimaciligi, standart disi agir ve odlguler bakimindan
olaganustu olan yuklerin, belirli bir ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar,
Ozel tedbirler ve araglarla tagsinmasini ifade etmektedir. Bu slreg, tagsima
isleminin baslangicindan sonuna kadar, gerekli olan ara¢ ve aparatlarin
temin edilmesini ve taginmasini icermektedir. Projenin tamamlanmasina
kadar, tasinacak malzemelerin proje alanina eksiksiz bir gsekilde
ulagtinimasi ve tasima koordinasyonunun saglanmasi gerekmektedir.
Proje tagimaciligi, ayrica, montaji yapilacak pargalardan (érnegin rtizgar
trbinleri), demontaji yapilacak parcalardan (6rnegdin bir fabrikanin sokullp
baska bir yerde kurulmasi) veya tek parga halinde asiri agir ve buyuk olan
makinelerin (6rnegin elektrik trafolari) bir yerden bagka bir yere taginmasi
ve yerlestiriimesini kapsamaktadir34.

3 Sari, A. (2016), Proje Yuk Tagimaciliginda Yol izin Belgeleri ve Kurallari, Atatiirk Universitesi iktisadi
ve |dari Bilimler Dergisi, Cilt: 30, Sayi: 3, s.546
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Konteyner: Konteyner, tasimacilik amaciyla kullanilan, genellikle metal veya
plastikten yapilmis, belirli bir boyut ve kapasiteye sahip yuklerin guvenli bir
sekilde tasinmasini saglayan, kapali veya agik yapilarda olan bir tagsima
birimidir. Dosyanin ana konusunu olusturmasi hasebiyle konteyner hat
tasimacihgr ve konteyner ellegleme hizmetleri hakkinda bilgiler devam eden
bolumlerde detaylica ele alinmaktadir.
Ro-Ro (Tekerlekli veya Mobil Yuik): Ro-Ro kelimesi, ingilizce’de “roll on” ve
“roll off” kelimelerinin kisaltiimasindan olugsmakta ve en genel anlamiyla kendi
tekerlegiyle hareket edebilen veya c¢ekilebilen butin araclarin, lokomotiflerin,
vagonlarin, makinelerin veya diger nakil vasitalarinin tasinabildigi gemileri ifade
etmektedir. Ro-Ro (tekerlekli veya mobil ylk) gemileri kendi tekerlegi ile
hareket edebilen araglarin yuklenebilmesine ve tasinmasina musait olacak
sekilde, bu amaca 6zgl olarak insa edilmektedir®.
Dokme Yuk: Dokme yuUk olarak adlandirilan yuk ¢esidi dokme halde gemilere
yuklenirken ambara dokulen ve tum bir gemi ambarini tamamen dolduran veya
tanklara  bir pompa vasitasiyla pompalanabilen  yUkler olarak
tanimlanabilmektedir. Dékme yukler ise kendi icerisinde kati dokme ylk (demir
cevheri, komur, tarimsal kuru yuk gibi) ve sivi dokme yik (ham petrol, kimyasal
artnler gibi) olmak Uzere ikiye ayrilmaktadir.

- Kati haldeki dokme yukler; komur, ¢cimento, maden cevheri, bugday,
misir gibi Urinlerden olugmaktadir.

- Sivi dokme yiikler; ham petrol, dizel, jet yakiti, sivilastirilmis dogal gaz

(LNG), sivilastiriimis petrol gazi (LPG), asit turevleri, sivi yaglar ve cesitli
kimyasal Grtinlerden olugsmaktadir3é. Sivi dokme yiklerin uzun mesafelere
tasinmasi tanker gemileri vasitasiyla gergeklegtirimekte olup gemilerin
yukleme ve bosaltma operasyonlari, tahliye pompalari ve iletim borulari
araciligiyla gerceklestiriimektedir. Kimyasal tankerlerde ayrica tanklarin
icerisindeki yukleri gerektiginde isitmak ve akiskanligini kaybettirmemek
icin 6zel 1sitma sistemleri de bulunabilmektedir. Sivi dékme yukler tehlikeli
ve tehlikesiz sivi dokme yuUkler olmak Uzere iki ana kategoriye
ayrilmaktadir.
Tehlikeli sivi yuk kavrami; patlayici, parlayici, yanmayi kolaylastirici,
yakici, korozif/asindirici ve zehirli olabilen sivi yukleri ifade etmektedir. Bu
cercevede tehlikeli sivi ylUkler; insan sagligina, cevreye veya malzemelere
zarar verebilecek o6zelliklere sahip oldugundan belirli standartlar ve
dizenlemeler altinda ellecleme, tasima ve depolama Kkosullari
gerektirmektedir.

Tehlikeli olmayan sivi yuk kategorisine ise bitkisel yaglar, yemeklik yaglar
ve sut gibi organizmalar veya cevre icin onemli risk olusturmayan sivilar
dahildir.

8523.01.2020 tarihli ve 20-06/51-28 sayili Kurul karart.

3 ZORBA, Yusuf. Uluslararasi Deniz Ticaretinde Tehlikeli Yiiklere lliskin Giivenlik Yénetimi:
Uluslararasi Denizde Tehlikeli Yiik Tagimaciligi Standartlari (IMDG Code) ve Tlirkiye Uygulamalari,
Doktora Tezi, Dokuz Eylul Universitesi, 2009.
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Sekil-3: Limanlardaki Yik Dagihmi (2024)
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(50) Sekil-3’'ten de goruldigu tzere 2024 yilinda limanlarda elleglenen yikin %30’unu sivi
dokme yukler olusturmaktadir. Bununla birlikte sivi dokme yukleri %29 ile kati dokme
yukler, %27 ile konteyner ve %12 ile genel kargo izlemektedir. 2024 yih itibariyla ton
bazinda Ro-Ro yuklerinin ise sadece %2 oraninda kaldigi goériimektedir.

(51) Limanlarda sunulan hizmetler, tasima modlari arasinda etkin bir entegrasyon
saglanmasi ve lojistik zincirinin aksamadan islemesi bakimindan hayati 6nem
tasimaktadir. Bu gergevede, Ozellikle dis ticarette onemli paya sahip olan konteyner
tasimaciligi faaliyetlerine konu olan yuklerin ellegclenmesine yonelik liman hizmetleri,
hem operasyonel altyapinin ozellikleri hem de hizmet saglayicilarinin sektorel
konumlari itibariyla ayriksi bir 5neme sahiptir.

(52) Konteyner elleglenmesine yonelik liman hizmetlerinin asil muhatabi, bir diger deyisle
musterileri hat tagimacilandir. Liman hizmetleri gemilere ve yuklere verilen hizmetler
olarak temelde ikiye ayrilmaktadir. Gemilere verilen hizmetler; pilotaj, romorkaj,
baglama, tarama, gemi onarimi ve ¢evreye yonelik hizmetleri kapsarken; yuklere
yonelik hizmetler yikleme/bosaltma, ellegleme, kara ulastirmasina nakil, depolama,
guvenlik ve ekipman kiralanmasindan olusmaktadir. Liman hizmetlerine iliskin daha
detayli ayrima ise asagidaki tabloda yer verilmektedir:

Tablo-4: Limanlarda Sunulan Hizmetler

is_kele . Yilk Ellecleme Yl:,'lk Sahiplerine Yonelik Ygrdlmm

Hizmetleri Hizmetler Hizmetler

1. Kilavuzluk 1. Yikleme/bogaltma 1. Gemi ve yukler igin gerekli | 1. Bakim

2. Romorkaj 2. Terminaller b[].rokratik iglemler 2. Temizlik

3. Baglama 3. Depolama 2. lzinler (Saglik, gumriik, vb.) 3. Guvenlik
4. Dondurucular (Balik, vb.) 3. Hizmet kiralama

(53) Gemilere verilen pilotaj, romorkaj ve baglama gibi hizmetler kamu igletmeleri veya 6zel
sirketler tarafindan saglanabilmektedir. Pilotaj, geminin limana guvenli olarak
girebilmesi ve limandan guvenli olarak ¢ikabilmesi icin gerekli iglemleri
kapsamaktadir. Romorkaj, romorklar araciligiyla geminin manevra yapmasina iligkin
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islemler iken, baglama, geminin guvenli bir sekilde iskelede kalmasina yonelik olarak
verilen hizmetleri icermektedir.

Yuklere verilen en 6nemli ve ayni zamanda liman gelirleri igerisindeki en buylk paya
sahip olan hizmet turu ise yuk ellegleme hizmetidir. Ellegleme hizmeti, yukun kiyidan
gemiye ve gemiden kiyiya hareketleri ile yUklerin liman tesislerindeki tim hareketlerini
kapsamaktadir. Gegmiste, yukin gemiden kiyiya emniyetli bir sekilde bosaltiimasi
(stevedoring) ve kiyidan gemiye guvenli bir sekilde yliklenmesi (loading) islemleri farkl
isciler tarafindan gercgeklestirildiginden bu hizmetler arasinda bir ayrim s6z konusu
olmustur. Fakat glinimuzde tim yuUk ellecleme hizmetlerini ¢esitli ekipmanlarla
gerceklestiren tesebbusler bulunmakta olup bu tesebbusler kuru yuk, sivi yuk ve
konteyner gibi yUKk tiplerine gére uzmanlagsmaktadir.

Yuk sahiplerine yonelik hizmetler ise gemi sirketleri tarafindan calistirilan ve gemi
limana gelmeden 6nce limandan yararlanabilmek igin gerekli islemleri takip etmekle
gorevli acenteler tarafindan yerine getiriimektedir. Ulkemizdeki konteyner limanlarinin
blyuk bir béliminde konteyner vyuikleri disinda diger yuUklere de hizmet
verilebilmektedir. Ayrica igletme izinlerinde konteyner gemileri yer almakla birlikte
gunumuzde konteyner hizmeti vermeyen limanlar da bulunmaktadir.

Cografi olarak birbirine yakin limanlar, ortak art alana (art bolge, hinterland) sahip
olduklari igin genel olarak yuk ozellikleri bakimindan birbirlerine benzemektedir. Bu
benzerlikten yola ¢ikarak deniz ve kara ulasimi ile yuk ozellikleri bazinda cografi
bolgeleri alt liman bolgeleri seklinde analiz etmek mumkindur. Bu temelde
gruplandirilan ve Tirkiye Liman Isletmecileri Dernegi (TURKLIM) sektér raporlarinda
yer alan alt bélgeler su sekildedir: Marmara Boélgesi (Kuzeybati Marmara, Kuzeydogu
Marmara ve Gliney Marmara), Ege Bolgesi (Kuzey Ege, Glney Ege), Akdeniz Bélgesi
(Bati Akdeniz, Dogu Akdeniz) ve Karadeniz Boélgesi (Bati Karadeniz, Dogu Karadeniz).
Asagidaki gorsellerde liman alt bolgelerine ve konteyner ellegleyen limanlarin bolgesel
dagihmina yer verilmektedir.

Sekil-4: Liman Alt Bolgeleri

KUZEY BaTy BATI KARADENEZ

KUZEY DOGU Fard P~
AR **ﬁ DOGU KARADENLZ b
=t S ~—4'r:::-.1 5

GONEY EGE
BATI AKDENIZ

DOCU AKDENLZ

Kaynak: TURKLIM Sektér Raporu (2025)
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Sekil-5: Tlrkiye’de Konteyner Ellegleyen Limanlarin Bolgesel Dagilimi

Ambarl S~ —
s Akgansa \

| Y 1C Karasu - ops o ). o

Iy . o LA % SN
S e sarpon g | -
@ lzmit Kdrtozl 5 coanaels
@ Celebi
Bandirma
Canakkale Limani Gomlik .
e oGt \
O Allaga-Nomnat
YRS Iskendorun Kérfezi
1 MIP 5 )
PN Cayport Tasucy O

O Grup Limantar

Kaynak: TURKLIM Sektdr Raporu (2025)

Yukaridaki gorsellerde de yer verildigi tUzere; Kuzeybati Marmara’da KUMPORT,
MARPORT, MARDAS, AKCANSA, ASYAPORT, ALTAS AMBARLI, MARTAS ve
CEYPORT TEKIRDAG; Kuzeydogu Marmarada AUTOPORT, YILPORT,
BELDEPORT, DP WORLD EVYAP, DP WORLD YARIMCA, SAFIPORT DERINCE
ve LIMAS; Giney Marmara’da GEMPORT, BORUSAN, RODAPORT, CELEBI
BANDIRMA ve CANAKKALE LIMANI; Kuzey Ege Bolgesi'nde TCDD iZMIiR, SOCAR
TERMINALI, TCE EGE, PETKIM ve NEMPORT; Bati Karadeniz Bélgesi’nde IC
KARASU, SAMSUNPORT ve ERDEMIR; Dogu Karadeniz Bdlgesi'nde
TRABZONPORT, PARK DENIZCILIK HOPA, RIPORT ve GIRESUNPORT limanlari
konteyner ellegleme hizmeti vermektedir. Akdeniz Bolgesi incelendiginde ise Dogu
Akdeniz Bélgesi'nde MIP, ASSAN, CEYPORT TASUCU, ATAKAS, MMK METALURUJI
ve LIMAK ISKENDERUN limanlarinin bulundugu gérilirken Bati Akdeniz Bolgesi'nde
QTERMINALS ANTALYA ve ASBAS’In bahse konu hizmeti sundugu dikkat
cekmektedir.

Asagidaki tabloda ise Turkiye’'de konteyner ellegcleme hizmeti veren liman igletmecileri
tarafindan 2021-2024 yillarinda elleglenen konteyner hacimlerine yer verilmektedir:
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Tablo-5: Tirrkiye’de Konteyner Ellegleyen Liman Isletmecilerinin Konteyner Ellecleme Hacimleri (TEU)

Siralama | Limanlar 2021 2022 2023 2024
1 ASYAPORT 1.802.517 1.796.876 1.719.426 2.098.255
2 MIP MERSIN 2.097.349 2.020.967 1.949.882 1.932.319
3 MARPORT 1.503.254 1.340.099 1.472.811 1.348.906
4 KUMPORT 1.211.515 1.175.741 1.275.200 1.217.885
5 NEMPORT 544.568 558.648 589.267 1.139.123
6 DP WORLD YARIMCA 666.174 623.217 613.040 810.097
7 YILPORT 566.447 546.866 639.852 679.664
8 GEMPORT 682.064 676.782 583.713 635.225
9 LIMAK ISKENDERUN 476.627 496.583 405.479 541.278
10 SOCAR TERMINAL 357.314 414.702 432.000 531.737
11 TCE EGE 488.507 512.015 564.661 489.142
12 MARDAS 222.640 354.910 441.873 448.782
13 DP WORLD EVYAP 599.566 680.650 600.377 428.800
14 ASSAN 214.484 177.661 255.334 257.516
15 RODA PORT 92.408 94.330 136.095 168.922
16 BELDEPORT 0 49.300 128.442 163.327
17 SAMSUNPORT 102.155 106.042 124.913 91.190
18 BORUSAN 138.491 122.796 96.808 90.506
19 QTERMINALS ANTALYA 116.786 93.016 84.523 74.274
20 GIRESUN 0 0 0 21.121
21 AKCANSA 16.776 15.847 10.939 13.036
22 CELEBI BANDIRMA 6.981 10.616 2.341 5.190
23 ULUSOY CESME 3.451 2.639 2.234 2.027
TOPLAM 12.442.449 12.215.269 12.767.934 13.750.585
Kaynak: TURKLIM Sektér Raporu (2025).

Tablo 7°de 2024 yilina bakildiginda ASYAPORT Ulkemizde toplam konteyner yikinun
%15,26’s1n1 ellegleyerek 2,09 milyon TEU ile ilk sirada gelmektedir. ASYAPORT u
1,93 milyon TEU ve %14,05'lik oran ile MIP MERSIN izlemekte; MARPORT ise 1,34
milyon TEU ve %9,81’lik oran ile Uguncu sirada yer almaktadir. Tablodan da
gorilecegdi Uzere, Tlrkiye’'de konteyner ellegleyen en blyik 10 liman isleticisi arasinda
Marmara Bolgesinde faaliyet gosteren limanlar 6n plana c¢ikmaktadir. SOCAR
TERMINALI ise lilkemizde toplam konteyner yiikiiniin %3,87’sini ellegleyerek 531.737
TEU ile onuncu sirada konumlanmaktadir.

Elleclenen konteyner hacimlerinin yaninda dnem arz eden bir diger husus, yuklerin
tasindigi art alanin niteligi olmaktadir. Merkez limanlarin hizmet verdigi yuklerde, bu
yuklerin tagindigi art alana gore transit ve lokal yuk ayrimi ortaya ¢ikmaktadir. Bunun
bir sonucu olarak limanlar kendi art alanina yonelik lokal yukler icin art alan trafiginde
rekabet edebildigi gibi ayni zamanda baska limanlarin art alanina yonelik transit yukler
icin de transit trafiginde rekabet edebilmektedir®’. Art alan trafigi, konteynerlerin art
alandan dogrudan acik deniz gemilerine veya acgik deniz gemilerinden art alana
tasindigi faaliyetleri icermektedir. Transit trafigi ise, konteynerlerin diger limanlara
aktarilmasi igin tasimacilik yapan gemilere ytklenmesi ve ilgili aktarma gemilerinden
gelen konteynerlerin buyuk konteyner gemilerine yuklenmesi faaliyetlerini
kapsamaktadir. ilerleyen kisimlarda da detayli bir sekilde deginilecegi tizere bu ayrim,
gerek Kurul gerekse Komisyon kararlarinda ilgili Grtin ve cografi pazarin tanimlanmasi
noktasinda esas alinan bir husus olarak kargimiza gikmaktadir.

Konteyner ellecleme hizmetlerine iliskin olarak deginilmesi gereken bir diger onemili
nokta da sektore 6zgu yatirimlarin pazara giriglerin 6nunde olusturdugu engellerdir.
Son yillarda, deniz yolu tagimaciliginda gemi boyutlarindaki artiglar ile belirli yUklerin

87 OECD (2011), “Competition in Ports and Port Services”, s.10.
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intiyaglarina ve tasinmasina 6zgulenmis gemilere yonelik egilimin artisi dinya
filosundaki degisimleri hizlandirmistir. Basta ihtisaslasmis gemiler olmak Uzere dinya
filosunda yasanan bu gelismeler limanlarin rintimlarini ve ekipmanlarini bu gemi ve
ylklere uyarlama ihtiyacini beraberinde getirmistir3®. Diger yandan limanlar ve art alan
baglantilari bu gelismeler karsisinda ayni hizda dénisim saglayamamistir3®. Ornegin
daha kuguk gemilere gore inga edilmig limanlarin daha buyuk boyuttaki ve daha fazla
derinlik intiyaci olan buyuk gemilere hizmet verebilmesi i¢in deniz erigimini, altyapisini,
ekipmanini ve art alan ulasim baglantilarini buna uyarlamasi gerekmektedir. Bahse
konu unsurlarin da limanlar bakimindan onemli yatirrm maliyetleri gerektirdigi aciktir.
Bu bakimdan, limanlarin dogal konumu ve yerel 6zellikleri kendilerini uyarlamalarinin
onunde kisitlayici bir unsur olabilmektedir.

Bunun yaninda, bazi limanlarda, liman kapasite ve olanaklari her tirden gemiye
hizmet verilmesine imkan saglayabilirken, bazi limanlarin altyapisi sadece belli
gemilerin yanasabilmesine imkén tanimakta ve bu limanlarda sadece belli yuk tiplerine
hizmet verilebilmektedir*®. Dolayisiyla limanda verilecek hizmetlerde belirleyici olan
unsur liman altyapisi ve Ustyapisi olmaktadir. Liman altyapisinin en belirgin ozelligi
ise yuksek maliyetli ve uzun dmurli olmasi ile bulunduklari cografi bolgenin sartlari ile
uyumlu boliinemez biyik birimler halinde yapilabilir olmasidir#l. Liman hizmetinin
verilmesinde gerekli olan liman altyapisi, liman Ustyapisi ve hizmete uygun ekipmanlar
bir arada degerlendirildiginde bu 6zellikler ayni zamanda pazara yonelik bir giris engeli
niteligi gostermektedir.

Altyapi ve Ustyapi gerekliliginin yaninda, limanin kurulmasi igin gerekli olan idari izin
suregleri*?, gecis maliyetlerinin blyikliga, dogal engeller, isletme s6zlesmelerinde yer
alan bazi hukumler de giris engeli yaratan diger unsurlar arasinda sayilabilecektir.
Bunlar icerisinde yer alan gecis maliyetlerinin bayUkIugu 6zellikle bir liman tesisinden
digerine gecilmesi sirasinda olusabilecek sermaye gereksiniminin boyutundan
etkilenmektedir. Bir diger unsur olan dogal engeller ise faaliyet gostermek icin gerekli
olan arazi veya sabit tesisin biyUkliginden kaynaklanmaktadir. Ozellikle limandaki
rihtimlar ve depolama sahalari igin belirli bir sabit tesis gerektigi gibi intiyaca uygun
rihtim genisliginin ve derinliginin saglanmasi da ilave maliyetlere neden
olabilmektedir.

G. 2.1.5. Diger Tamamlayici Hizmetler

Yukarida ifade edildigi tGzere, bir malin yik sahibinden alinip musteriye ulastirilana
kadar gecen surecte ¢ok sayida aktor rol oynamaktadir. Bu aktorlerin her biri esasinda
tedarik zincirinin farkl seviyelerinde faaliyet gostermekle birlikte cogu zaman birbirini
tamamlayici hizmetler sunmakta ve bodylelikle batinlesik lojistik slrecin etkin sekilde
islemesine katki saglamaktadir. Dolayisiyla s6z konusu hizmetler liman hizmetleri ve
hat tagimacilik hizmeti ile sinirli olmayip asagida diger tamamlayici hizmetlere iligkin
detayl agiklamalara asagida ayri basliklar altinda yer verilmektedir.

S8UNCTAD (2018), Review of Maritime Transport, S. 73. Kaynak:
https://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2018 en.pdf, Erigsim Tarihi: 08.11.2025.

39 UNCTAD (2017), Review of Maritime Transport, Kaynak: https://unctad.org/en/PublicationsLibrary
[rmt2017 en.pdf, Erigsim Tarihi: 08.11.2025.

40 18.04.2019 tarihli ve 19-16/229-101 sayili Kurul karart, s. 6.

41 Sesli 2008, s. 8.

42 Tirkiye bakimindan liman insaati Cevre ve Sehircilik Bakanhdi Milli Emlak Genel Madurligi, UAB,
iller Bankasi, Kiiltiir ve Turizm Bakanligi ve ilgili valilik ve belediyelerden gériis ve izin alinmasini
gerektirmektedir. Liman insaatinin tamamlanmasini miteakip UAB, Ticaret Bakanligi Gumrikler Genel
Mudarliaga ile ilgili belediyelerden isletme izinleri siireci baslamaktadir.
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G. 2.1.5.1. Navlun Komisyonculugu Hizmetleri*?

Navlun komisyonculugu (tasima igleri organizatorligu, freight forwarding), kiresel
ticaret akiglarinin koordinasyonunda merkezi bir rol Ustlenen ve farkh tasimacilik
modlarini bir araya getirerek yuklerin en uygun maliyet, sure ve hizmet kalitesiyle
tasinmasini saglayan kritik bir lojistik hizmet alanidir. Navlun komisyonculari;
musgterilerin ihtiyaglarina gore deniz, kara, hava ve demir yolu tagimaciligini entegre
eden ¢Ozumler Uretmekte; liman ve terminal operasyonlari ile art alan tagimalar
arasinda kopru iglevi gorerek tedarik zincirinin kesintisiz iglemesini mumkun
kilmaktadir. Karmasik gumruk sdreglerinin yonetilmesinden kapasite tahsisinin
optimize edilmesine, navlun pazarligi ve konsolidasyon hizmetlerinden ¢ok modlu
tasimacilik planlamasina kadar genis bir yelpazede surdurulen bu faaliyetler, 6zellikle
konteyner tagsimaciliginda maliyet etkinlik, esneklik ve operasyonel 6ngorulebilirlik
saglamaktadir. Bu nedenle navlun komisyonculugu, sadece yuk sahiplerinin
operasyonlarini kolaylagtiran bir aracilik faaliyeti degil; ticaretin akiskanligini, lojistik
altyapinin verimli kullanimini ve limanlarin rekabet gucuinu dogrudan etkileyen
stratejik bir hizmet olarak degerlendiriimektedir.

Navlun komisyonculugu faaliyeti, musterilerin adina ve ihtiyaglarina uygun olarak,
artnlerin tasinmasinin organize edilmesi (gumruk islemleri, ardiyecilik, yer hizmetleri
dahil olmak (Uzere vyan faaliyetleri de kapsayacak sekilde) olarak
tanimlanabilmektedir®4. ilgili faaliyet kapsaminda, tasima hizmetine ihtiya¢ duyan
gercek veya tuzel kisilerin talepleri dogrultusunda, mallarin bir noktadan digerine
sevkiyatinin gerceklestiriimesini saglamak amaciyla Uguncu taraf tasimacilarla
sdzlesmeler yapilmakta ve tagsima faaliyetinin organizasyonu ustlenilmektedir. Naviun
komisyonculugu hizmetinde 6z mal ara¢ veya tasima altyapisina sahip olma
zorunlulugu bulunmamakta; hava, kara ve deniz yolu tagima operasyonlari genellikle
bizzat gercgeklestiriimemekte, bu operasyonlar tuglncu taraf tagsimacilar araciligiyla
yuratalmektedir.

14.01.2022 tarihli ve 31720 sayil Resmi Gazete’de yayimlanan Tasima igleri
Organizatorligu Yonetmeligi'nin 4. maddesinde tasima igleri organizatorl, tasimayi
bizzat Ustlenmeyen ancak tasimayi gergeklestirecek asil tasimacilarla sézlesme
yapan ve tasima isinin organizasyonunu saglayan gercek veya tuzel kisi olarak
tanimlanmistir®.

Navlun komisyoncusu olarak faaliyet gosteren tesebbusler tagima talebi ile tasima arzi
arasinda kopru kurarak, tasimanin tim operasyonel sureglerini bastan sona yoneten,
katma deg@er yaratan tesebbuUsler olarak faaliyet gostermektedir. Bu bakimdan navlun
komisyonculugunun temel odaginin, ulusal ve/veya uluslararasi tasimacilik
faaliyetinin organize edilerek Gglincl taraf tagsimacilar ile anlasmalar yapiimasi oldugu
soylenebilecektir.

Navlun komisyonculugu hizmeti kapsaminda, tasima sureci tGrinin/malin ve talep
edilen hizmetin niteligine gore gesitli tasima modlarina uygun olarak planlanmakta ve
yonetilmektedir. Bu baglamda kara, hava, deniz, demir yolu gibi yontemlerden

48 Kurul kararlarinda navlun komisyonculugu faaliyeti, tagsima isleri organizatérligli veya nakliye
yonlendirme hizmeti olarak da ifade edilmektedir.

44 Kurulun 04.05.2017 tarihli ve 17-15/210-89 sayili, 12.09.2018 tarihli ve 18-31/530-261 sayili,
03.01.2019 tarihli ve 19-02/6-3 sayili, 02.06.2022 tarihli ve 22-25/402-166 sayili, 30.11.2023 tarihli ve
23-55/1090-384 sayili ve 15.08.2024 tarihli ve 24-33/791-334 sayili kararlari.

45 Tasima isleri organizatori olarak faaliyet gosterilebilmesi icin Ulastirma ve Altyapi Bakanligindan
Tasima Isleri Organizatérii Yetki Belgesi (TiO Yetki Belgesi) alinmasi zorunlu kilinmistir.
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yalnizca biri segilebilmekle birlikte s6z konusu modlarin entegre edilerek hizmet
sunulmasi (intermodal) da mumkuin olmaktadir.

Tasimanin gergeklesmesi igin gerekli planlama, organizasyon ve koordinasyon
sureclerini kapsayan navlun komisyonculugu hizmeti kapsaminda temel olarak tagima
faaliyetine odaklanilmakla birlikte musterinin talebi veya hizmetin niteligine gore cesitli
yan hizmetlerin sunulmasi giindeme gelebilmektedir. Ornegdin bir Griinin uluslararasi
tasinmasi surecinde tagimaya ek olarak gumrukleme, kisa sureli depolama, sigorta ve
danigmanlik gibi ek hizmetler navlun komisyoncusu tarafindan saglanabilmektedir.
Bununla birlikte nakliye komisyoncusu tarafindan sunulabilecek s6z konusu
hizmetlerin bagka tesebblslerce de tedarik edilebilmesi mumkindir. Ornegin,
uluslararasi tagsimacilik hizmeti alan bir musteri tarafindan gimrtk islemlerine iligkin
hizmetlerin navlun komisyoncusundan alinmasi mumkin olmakla birlikte bu
hizmetlerin Gglncu taraf bir gimrik musavirligi tarafindan veya ilgili tesebbusin kendi
personeli araciligiyla yerine getiriimesi de s6z konusu olabilmektedir.

Navlun komisyonculuguna iligkin surecler asagida sematize edilmektedir:

Sekil-6: Navlun Komisyonculugu Sireci
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Kaynak: https://www.Kklfreight.com/wp-content/uploads/2024/05/KL-Freight-Logistics-Map.jpg, Erisim
Tarihi: 18.12.2025

Sekil-6'da da yer verildigi Uzere operasyon sureci, musteri talebine istinaden tagsima
teklifi talebinin alinmasiyla baslamaktadir. Talebin onaylanmasini takiben, yUkin
toplanmasi agamasina gecilmekte ve urlnler hizmet saglayicinin tasima agina dahil
edilmektedir. Toplanan gonderiler, ihracat gumruk islemleri tamamlandiktan sonra,
sevkiyat tirine goére kara yolu tagimaciligi, deniz yolu tagimaciligi veya hava yolu
tasimacihigr modlarindan biriyle yurt disina gonderilmektedir.

Varis Ulkesinde gergeklestirilen ithalat gumrik islemleri sonrasinda yukler, i¢ dagitim
ag! aracihgiyla hedef adrese yonlendiriimekte ve bosaltma islemleriyle teslimata
hazirlanmakta; nihai asamada UrUnler aliciya teslim ediimekte ve silreg
tamamlanmaktadir.
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G. 2.1.5.2. Kara Yolu ve Demir Yolu Tagsimacilhigi Hizmetleri

Konteyner yuklere yonelik demir yolu ve kara yolu tagsimaciligi, kuresel tedarik
zincirinin surekliligini ve liman operasyonlarinin verimliligini dogrudan etkileyen kritik
bir lojistik hizmetidir. Limanlarda elleclenen konteynerlerin Ulke igindeki nihai varig
noktalarina zamaninda ve maliyet etkin sekilde ulastirilabilmesi, buyuk 6lgude bu iki
modun kapasitesine, erigilebilirligine ve entegrasyon duzeyine baglidir. Kara yolu
tasimaciligl esnekligi ve kapidan kapiya teslim avantaji sayesinde Ozellikle kisa ve
orta mesafelerde temel bir rol oynarken; demir yolu tagimacihgi yuksek hacimli yukleri
daha duguk birim maliyetle ve daha surdurulebilir bir sekilde tagsima kapasitesi
sayesinde stratejik bir tamamlayici nitelik tagimaktadir. Bu iki tagimacilik modunun
intermodal ¢ozUmler araciligiyla etkin bir sekilde kullaniimasi limanlarin rekabet
gucund artirmakta; art alana erigsimi genisletmekte ve tedarik zincirindeki darbogaz
risklerini azaltmaktadir. Dolayisiyla, konteyner lojistiginde kara ve demir yolu
baglantilarinin yeterliligi yalnizca operasyonel bir konu degil, ayni zamanda bodlgesel
ve ulusal duzeyde rekabetgilik, yatirrm planlamasi ve surdurulebilirlik agisindan
belirleyici bir unsurdur.

Dunya genelinde kuresel ticaretin gelismesine paralel olarak olusturulan ulagtirma
aglari icerisinde, uluslararasi demir yolu koridorlari kitlesel yuklerin taginmasinda
onemli bir konuma gelmigtir. Demir yolu ile yuk tasimaciligi tek vagon ile yuk
tasimacihgr ve blok tren ile yuUk tasimaciligi olmak Uuzere iki sekilde
gerceklestiriimektedir. Tek vagon ile yuk tasimaciligi, demir yolu sirketinin (demir yolu
tasimacisinin) bir misterisinin*® tagsimaya konu olan yiik miktarinin gérece az ve blok
tren tagsimasina olanak vermeyecek duzeylerde oldugu durumlarda kullanilan bir
demir yolu tasima sistemidir. Bu sistemde, musteriler tarafindan ihtiya¢ duyulan
sayidaki vagonun demir yolu sirketinden talep edilmesi veya uguncu Kkisilerden
kiralanmasi yoluyla yukleme islemleri yapilmakta; ylklenen vagonlar, demir yolu
sirketi ile yapilan sodzlesme kapsaminda varis noktasina tasinmak Uzere cikis
istasyonunda demir yolu igletmesine teslim edilmektedir.

Demir yolu sirketi tarafindan, farkli musteriler igin dizenlenen so6zlesmeler
cergevesinde teslim alinan vagonlar, ¢ikis bolgesindeki manevra alanlarinda bir araya
getirilerek bir tren katari olusturulmaktadir®’. Olusturulan tren, varig istasyonuna dogru
ilerlerken guzergadh Uzerindeki cesitli aktarma istasyonlarinda durmakta; bu
istasyonlarda tren katarindan bazi vagonlarin ayrilmasi veya yeni vagonlarin
eklenmesi saglanmaktadir. Aktarma istasyonlarinda gercgeklestirilen bu iglemler
sonucunda nihai varis istasyonuna ulasan tren, burada bulunan manevra alaninda
vagonlarina ayrilmakta ve ilgili yukler alicilarina teslim edilmektedir.

Blok tren ile yuk tagimacihgi ise, demir yolu sirketinin bir mugsterisinin tagsimaya konu
olan yuk miktarinin gorece fazla ve tek bir tren olusturmaya yetecek dizeyde oldugu
durumlarda kullanilan ve bir tren katarinin timdnin demir yolu sirketinin tek bir
musterisine tahsis edildigi tasima sistemi olarak tanimlanmaktadir. Bu sistemde,
demir yolu sirketi tarafindan tek bir miusteriye tahsis edilen bir tren katari
olusturulmakta; farkl baslangi¢c noktalarindan gonderilen ve ayni muagteriye ait yukleri
tasiyan vagonlar ¢ikis istasyonunda birlegtiriimekte ve tren katari varig istasyonuna

46 Demir yolu tagimacisinin misterisi, taginacak malin gdndericisi konumundaki Uretici ya da malin nihai
alicisi olabilecegdi gibi, tagima isini Uretici ya da alici adina organize eden bir nakliye aracisi (freight
forwarder) da olabilmektedir.

47 Tek vagon ile yuk tasimacihiinda, musteriler bireysel olarak belirli vagonlar igin demir yolu
sirketlerinden demir yolu ¢ekis hizmetleri satin almaktadir. Dolayisiyla tek vagon tasimaciliyinda demir
yolu sirketlerinin birden fazla musterisi olmaktadir. Mlgsterilerden toplanan vagonlar baska musterilerin
vagonlari ile birlestirilerek, bir “karma” tren olusturulmak izere manevra alanina gekilmektedir.
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kadar durmaksizin taginmaktadir. Bu surecte tren katarindan vagon ayrilmasi veya
katara yeni vagon eklenmesi s6z konusu olmamaktadir. Varis istasyonunda ise katar
ayrilarak yuklerin alicilara ulagtirilmasi saglanmaktadir.

Blok tren tagsimaciligi, tek vagon tagsimaciligina kiyasla hem demir yolu sirketi hem de
musteri bakimindan gesitli avantajlar saglamaktadir. Blok tren tasimaciliginin daha
kaliteli hizmet sunma, daha az personelle g¢aligilabilme, ayni zaman diliminde daha
fazla yuk tasinabilme, verimli kaynak kullanimi ve disik maliyet gibi avantajlari
bulunmaktadir. Blok tren tagsimaciligi bu yonuyle musteri memnuniyetinin artmasina
katkida bulunmaktadir. Bununla birlikte Granlerin aktarmalardan ve manevralardan
kaynaklanan hasarlarin azaltilmasi musteri agisindan énemli avantajlar arasinda yer
almaktadir.

Demir yolu tagsimaciligi tek vagon veya blok trenle yapilmasi fark etmeksizin gevreye
duyarli, diger tagima turlerine gére daha guvenli ve 6zellikle agir ve hacimli yukler igin
¢cok yuksek maliyetlere katlanilmadan yapilabilecek bir tagimacilik tart olarak kabul
edilmektedir. Blok tren ile yuk tasimaciligi, demir yolu tagimaciliginin bu avantajlarini
sunmasina ilaveten yukarida sayilan avantajlara sahip olmasi nedeniyle, uluslararasi
demir yolu tasimaciliyinda ve o6zellikle tarim Urlnleri, madenler, otomotiv sanayi
artnleri, orman drunleri vb. esyalarin taginmasi amaciyla siklikla kullanilan bir tagima
modeli olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bununla birlikte Turkiye’deki altyapi yetersizlikleri
nedeniyle dis ticaret tagsimalarinda demir yolu tagimacihginin kullanimi sinirh diizeyde
kalmaktadir.

Demir yolu tagsimaciliginin yaninda kara yolu tasimaciliyi da hem ulke igi ticari
faaliyetler hem de uluslararasi ticari faaliyetler agisindan kritik éneme sahiptir.
Ozellikle tim diinyada yaygin kara yolu agdi ve uygun biyUklikteki tasima araglar
nedeniyle kapidan kapiya tasima olanagdi saglayan kara yolu yik tasimaciligi,
ulkelerin ticari anlamda gelismesi agisindan Uzerinde durulmasi gereken bir tasima
modu olarak kabul edilmektedir. Aktarmasiz tagimalarda mallarin ambalajlanmasi
sirasinda maliyetten dnemli tasarruf saglamasi, yaygin aga sahip olmasi, haftanin her
gunl ve saatinde ylukleme - bosaltmaya izin vermesi, kara yolu ile her yere
ulasilabilmesi (kapidan kapiya), tasima bedellerinin daha kolay hesaplanmasi ve diger
tasima modlari icin dnemli olan hava kosullarinin olumsuz etkisinin kara yolu
tasimaciiginda daha az hissedilmesi, kara yolu tasimaciliginin en onemli
avantajlarindandir.

Turkiye; Asya, Avrupa ve Afrika kitalarina olan yakinhgi dolayisiyla dnemli bir gecis
noktasi konumunda olup Orta Asya, Kafkasya ve Rusya Federasyonu’nu Avrupa’ya
baglayan uluslararasi ulastirma koridorlarinin merkezinde yer almaktadir. Uluslararasi
kara yolu guzergahlari ayni zamanda limanlara ve sinir kapilarina da baglanti
sagladigindan, bu durum Turkiye Uzerinden yapilan transit tagimaciligini 6nemli hale
getirmektedir.

Parasal deger itibariyla ihracat verileri tasimacilik modlari  6zelinde
degerlendirildiginde, “Sektére lligkin Bilgiler” baghidi altinda yer verilen Tablo-4’'ten de
gorllebilecedi Uzere 2023 yilinda ihra¢ tasimalarinin ilk sirasinda %56 ile deniz
yolunun yer aldigi goriilmektedir. ikinci sirada %32,8 ile kara yolu modu, Uclncii
sirada ise %9,9 ile hava yolu bulunmaktadir. Son siraylr da %0,7 ile demir yolu
almaktadir. ithalatta da 2023 yilinda ilk sirada deniz yolunun yer aldi§i gériilmektedir.
Tablo-5'ten de goérillebilecedi Uzere ithalatin %53,9'u deniz yolu ile tasinirken ikinci
sirada %18,5 ile kara yolu modu, Gglincl sirada ise %14,8 ile hava yolu bulunmakta,
son sirayl yine %0,55 ile demir yolu almaktadir.
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Tablo-6: Miktar Bazinda (Kg-Ton) Tasima Sekillerine Gore Dig Ticaret Payi (%)

Tasima Seki ihracat (%) ithalat (%)
2021 2022 2023 2021 2022 2023

Kara Yolu Tasimaciligi 17,7 18,2 19,3 6,1 7 7
Deniz Yolu Tagsimaciligi 80,8 79,91 78,8 92,6 91,7 92,1
Demir Yolu Tasimaciligi 0,7 0,9 0,8 0,7 0,6 3
Hava Yolu Tasimacilgi 0,5 0,7 0,9 0,06 0,06 0,06
Diger 0,13 0,10 0,11 0,43 0,54 0,40
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Kaynak“8: Ticaret Bakanligi Uluslararasi Hizmet Ticareti Genel Midurligi, Dis Ticaret Lojistigi 2024,
s.3

2021-2023 donemi dig ticaret verileri miktar bazinda incelendiginde ise hem ihracat
hem de ithalat tasimalarinda deniz yolu tasimacihdinin belirleyici konumda
bulundugu gorilmektedir. inracatta deniz yolunun payi 2021 yilinda %80,8 iken, 2023
yihinda %78,8 olarak gergeklesmistir. Kara yolu tagimaciliginin ise ihracatta artis
egilimi gosterdigi; 2021'de %17,7 olan payin 2023'te %19,3'e yukseldigi
anlasiimaktadir. Demir yolu tasimaciligi ihracat tagimalarinda %0,7-0,9 araliginda
seyrederken hava yolu tasimacihgl %0,5'ten %0,9'a yikselmistir. ithalatta ise deniz
yolu tagsimaciliginin payi 2021’de %92,6 iken 2023’te %92,1 ile yuksek seviyesini
korumustur. Kara yolu tagimacihdi ithalat tagimalarinda %6,1’'den %7’ye yukselen
sinirli bir artis gézlenmis; demir yolu tagsimaciliginin pay1 2021'de %0,7 iken 2023’te
%3’e gikarak dikkat ¢ceken bir artis sergilemigtir. Hava yolu tagimaciliginin ithalatinda
ise tum yillarda %0,06’lik sabit ve oldukga dusik bir oran s6z konusudur.

Bununla birlikte Tablo-4 incelendiginde Turkiye’'de ihracat tasimaciliginda demir yolu
tasimacihginin 2021 yihinda deger bakimindan %0,7, 2022 yilinda %1, 2023 yilinda
%0,7 ve 2024 yilinda %1 pay ile tasima modlari igerisinden en dusuk paya sahip
oldugu anlasiimaktadir. Kara yolu tasimaciligi ise 2021-2024 yillarinda %30 ile %33
arasinda degisen paylar ile deger bakimindan en yuksek ikinci paya sahip tagima
modunu olusturmaktadir. Benzer bir siralama Tablo-5'te yer verilen ithalat tagimacihgi
bakimindan hesaplanan paylarda da gozlemlenmektedir.

G. 2.1.5.3. Gemi Acenteligi Hizmetleri

Dayanagini 6102 sayili Tlrk Ticaret Kanunu’nun 102. maddesinden“® alan acentelik
kavrami temelde, “...isletmeye bagl bir hukuki konuma sahip olmaksizin, bir
sézlesmeye dayanarak, belirli bir yer veya bélge iginde slirekli olarak ticari bir igletmeyi
ilgilendiren sézlesmelerde aracilik etmeyi veya bunlari o tacir adina yapmayr meslek
edinen kimse” seklinde tanimlanmaktadir. Bununla birlikte ilgili hlkmin devaminda
tasima, deniz ticareti, sigorta, turizm gibi alanlara iliskin 6zel duzenlemelerin sakli
oldugu ifade edilmistir. Bu duruma istinaden Gemi Acenteleri Ydnetmeligi'ne®°
bakildiginda gemi acenteligi icin ayri bir tanim yapildigi gorulmektedir. Zira mezkar
yonetmeligin 4. maddesinin birinci fikrasinin (e) bendinde gemi acenteligi kavrami
“Yaptiklari anlagmalarla gemi sahibi gergek veya tlizel kigiler ile kaptan, isleten veya
gemi kiralayanin nam ve hesabina hareket eden ve lglncul kisi ve kuruluglara kargi
bunlarin haklarini koruyan, bu g¢ercevede yaptiklari is ve islemlerde kendi kusurlari
disinda sorumlu tutulmayan, anlasmadaki kigi veya kurulug” olarak tanimlanmaktadir.
Mersin Ticaret Odasi tarafindan yayimlanan Gemi Acenteligi Egitim Seminer
Notlari’nda ise gemi acentesi; gemi donatanini bir limanda ya da bir tagsima bolgesinde

48https://ticaret.gov.tr/data/5b87bf9113b8761160fa1258/Di1s%20Ticaret%20Lojistidi%202024.pdf;
Erisim Tarihi: 16.11.2025.

499 Bkz. https://www.mevzuat.gov.tr/mevzuat?MevzuatNo=6102&MevzuatTur=1&MevzuatTertip=5,
Erisim Tarihi: 17.12.2025.

50 Bkz. https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/03/20120305-3.htm, Erigim Tarihi: 17.12.2025.
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temsil eden, lUclncu kisilere ve kuruluslara kargi donatanin hak ve ¢ikarlarini korutan
ve bu hizmeti karsiliginda acente komisyonu alan kisi veya kurulus olarak
tanimlanmistir®l, Bu itibarla gemi acenteleri temsil ettikleri gemi/yiik sahibi ile liman
isletmecileri arasindaki hukuki iligkiyi tesis eden bir araci olarak gorulmektedir.

Gemi acenteligi, deniz yolu tagsimaciliginin hem operasyonel hem de ticari boyutlarini
birbirine baglayan kritik bir hizmet alani olarak 6ne gikmaktadir. Gemi acenteleri, deniz
tasimacihgr sektérinin lojistik, idari ve ticari baglamda sorunsuz isleyisinde kritik rol
oynayan aktorlerdir. Temel iglevleri, gemi sahibini veya tasimaciyi limanlarda temsil
etmek ve vyukleme/bosaltma operasyonlarinin koordinasyonunu saglamaktir.
Turkiye’de gemi acenteleri hem yurt ici hem de uluslararasi tasimalarda gemi acentesi
ve yUk acentesi olarak faaliyet gosterebilmektedir. Bu kapsamda gemi acentesi, liman
varigindan once gemiyle ilgili gerekli izinlerin alinmasi, rihtim tahsisi, kilavuzluk-
romorkaj duzenlemeleri, saglik-gumruk islemleri gibi operasyonel sorumluluklar
ustlenmektedir.

Gemi acentesi, yukin tasinacagi bilgisini alir almaz gemi donatani, kiracisi veya
isletmecisi ile temasa gecgerek yukleme/bosaltma konusunda limanin durumu (rihtim,
iskele, samandira, platform vb.) hakkina bilgi vermektedir. Limanin galisma saatlerini,
hafta tatili ve bayram gunlerini bildirerek tasiyani aydinlatmakta ve bu bilgiler sonunda,
tahsis edilen geminin liman masraflarini iceren Proforma Faturasini tasiyana
gondererek acente olarak atanmasini istemektedir®. Gemi acentesi; gemi limana
gelmeden once, geminin limana gelisinden itibaren, geminin limanda bulundugu sure
icerisinde veya geminin kalkiginda olmak Uzere farkli zaman dilimlerinde cesitli
hizmetler sunmaktadir.

Gemi kaptanina, liman hakkinda bilgi vererek dogrudan yanasmasi veya limanda bir
middet demirlemesi konusunda demir vyerinin Dbilgilerini vermek, geminin
yanasip/kalkmasi igin kilavuz ve romorkor talebinde bulunmak veya gemi yuklIU
geliyorsa yukin 6zet beyani gumrik idaresine elektronik ortamda iletmek gemi
acentesinin gemi limana gelmeden 6nce verdigi hizmetler arasinda sayiimaktadir.
Tarkiye Hudut ve Sahiller Saglik Tabipligi tarafindan saglik kontrolliniin yapilmasinin
ardindan Pasaport Polis kontrolu ve Gumruk Muhafaza Kontrolinun yapilmasi, gemi
yuklli olarak geldiyse kontrol sonunda yukun gumriuk idaresine sunulmasi veya
yukleyici veya aliciya derhal “Hazirlik Mektubu” (notice of readiness) verilmesi ise
gemi acentesinin geminin limana gelisi itibariyla sundugu hizmetlerden bazilaridir.

Geminin limanda bulundugu sire igerisinde ise varsa gemi personel degisimlerini
gerceklestirmek veya yakit, kumanya, su ve malzeme alimlarinda tedarikgilere
yardimci olmak gibi hizmetler sunmaktadir. Geminin limanda ylkleme ve tahliye
islemlerinin bitisini takiben kalkis islemleri baglatiimaktadir. Bu noktada gemi acentesi
oncelikle liman harcini bankaya yatirdiktan sonra Liman baskanlhiginin internet
sitesine geminin detaylari, orijinal gemi sertifikalari, gemi adamlarinin adi, soyadi ve
yeterlilikleri girilerek Liman Cikig Belgesi almaktadir.

Turkiye’de gemi acenteligi faaliyeti 2005 yilinda yuarurlige giren Gemi Acenteleri
Ydénetmeligi'nin 5. maddesi uyarinca gergek veya tlzel kisilerin gemi acenteligi
faaliyetinde bulunabilmeleri igin T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi tarafindan
verilecek calisma iznine ve bu izin kapsaminda duzenlenecek gemi acenteligi yetki
belgesine sahip olmalar gerekmektedir. Yetki belgeleri belirlenen bolge sinirlari

S1https://mdto.org.tr/wp-content/uploads/2024/05/GEMI-ACENTELIGI-EGITIM-KITABI-MDTO.pdf
Erisim Tarihi: 18.12.2025.
52 Mersin Ticaret Odasi, Gemi Acenteciligi Egitimi Seminer Notlari, 2023, s. 10.
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icerisinde gegerli olup cografi kapsamlari itibariyla doért ayri bolgeye ayrilmistir. Buna
gore;

» Birinci bolge: Hopa Liman Baskanhgi idari sinirlarindan baslayarak Bartin Liman
Bagkanligi idari sinirlari dahil olmak tzere bu iki liman bagkanligi arasindaki
limanlari,

> Ikinci bolge: Zonguldak Liman Baskanhgi idari sinirlarindan baslayarak Ayvalik
Liman Bagkanligi idari sinirlar ile Gokceada, Bozcaada, igneada, Sile ve
Karasu Liman Baskanliklari dahil olmak Uzere tum Marmara Bolgesi limanlarini,

> Uclinct bolge: Dikili Liman Baskanligi idari sinirlarindan baslayarak Fethiye
Liman Baskanhgi idari sinirlari dahil olmak uzere bu iki liman baskanligi
arasindaki diger tum limanlari,

» Dordlincu bolge: Kas Liman Bagkanligi idari sinirlarindan baslayarak
iskenderun Liman Baskanlidi idari sinirlari dahil olmak iizere bu iki liman
baskanligi arasindaki tim Akdeniz Bolgesi limanlarini

kapsamaktadir.

Bu noktada dnemle belirtmek gerekir ki gemi acentelerinin her bir bdlge bakimindan
ayri ayri yetki belgeleri almalari halinde Turkiye’de bulunan tim limanlara ugrak yapan
hat tasimacilarina hizmet sunmalari mumkin hale gelmektedir. Bu durum gemi
acenteligi faaliyetlerinin cografi olarak genigleyebilmesine imkan tanirken ayni
zamanda sektore giris kosullari, faaliyet kapsami gibi hususlar bakimindan da
belirleyici olmaktadir.

Gemi acenteleri, hat tagsimacilarina musteri ve yuk bulunmasi, ylkleme/bosaltma
islemlerine nezaret edilmesi, faturalama ve diger dokimantasyon islemlerinin
yurutilmesi, geminin limana yanasmasi ve kalkigina iligkin gumruk ve liman
islemlerinin takibi gibi ¢ok sayida hizmet sunmaktadir. Hat tasimacilari gemi
acentesinin sundugu bu hizmetlerin tamamini tek bir gemi acentesinden temin
edebilecekleri gibi ihtiyacglarina baglh olarak s6z konusu hizmetleri bir veya birden fazla
gemi acentesinden de temin edebilmektedir.

Bu cergevede gemi acenteleri, temsil ettikleri hat tagimacilari ile liman igletmecileri
arasindaki hukuki iligkinin kurulmasini ve igletiimesini saglayan bir araci mekanizma
olarak konumlanmaktadir. Lakin s6z konusu aracilik fonksiyonu gemi acenteleri ile
liman isletmecileri arasinda dogrudan bir alici-saglayici iligkisi bulundugu anlamina
gelmemektedir. Zira gemi acentesi ile hat tagsimacilari arasinda dogrudan bir
sozlesmesel iliski mevcutken liman igletmecisi ile gemi acentesi arasindaki iligki, kural
olarak gemi veya yuk sahibi adina hareket edilmesi suretiyle alici-saglayici iliskisi
niteligi tagimamaktadir.

G.2.2. Sektore Yonelik Kararlar
G.2.2.1. Komisyon ve Diger Otoritelerin Kararlar

11.09.2014 tarihli ve M.7268 sayili Komisyon kararinda, Compania Sud Americana
de Vapores S.A (CSAV), Hamburgische Gesellschaft fir Vermégens- und
Beteiligungsmanagement mbH (HGV) ve Kiihne Maritime GmbH (KUHNE) tarafindan
Hapag-Lloyd AG’nin ortak kontrolinun devralinmasi islemi incelenmigtir. Kararda ilgili
aran pazarlari genis bir cergevede “konteyner hat tagimaciligr’ ve “liman terminalleri
hizmetleri” pazarlari olarak tanimlanmustir. ilgili cografi pazarlar ise tagimacilik rotalar

bazinda ve terminal hizmetleri igin bolgesel liman havzalari olarak esas alinmistir.

Pazarlar arasindaki 6rtigsme hem yatay hem de dikey boyutta ele alinmis olup; yatay
ortisme, taraflarin dinya genelindeki ¢cok sayida rotada dogrudan rakip konteyner
tasimacihgr hizmeti sunmasiyla, dikey ortusme ise Hapag-Lloyd ve CSAV’In
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konteyner tasimaciligi faaliyetlerinin yani sira HHLA ve Eurogate gibi liman
terminallerindeki hissedarlik yapilarinin bulunmasiyla tespit edilmigtir. Bu értisme ve
etkilesimler kapsaminda yapilan degerlendirmede, taraflarin belirli rotalardaki
konsorsiyumlar icindeki pazar paylarinin rekabeti kisitlayici seviyelere ulagabilecegi
ve dikey butunlesik yapinin liman hizmetlerine erigsim noktasinda rakip hatlan
diglayabilecegi endiseleri ele alinmistir. Sonug olarak, Komisyon tarafindan iglemin
rekabeti 6nemli dlgide engelleyebilecegi yonindeki endiselerin gideriimesi amaciyla
Ozellikle CSAV'In belirli rotalardaki konsorsiyumlardan ayrilmasina yonelik taahhutleri
cercevesinde, isleme izin verilmistir.

10.04.2017 tarihli ve M.8330 sayili Komisyon kararinda, Maersk Line A/S (MAERSK)
tarafindan Hamburg Sldamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft KG’nin
(HSDG) tek kontrolinin devralinmasi islemi incelenmigtir. Kararda ilgili Grun pazarlari
“acik deniz konteyner hat tasimaciligr’ ve bununla dikey ve yatay iligkili olan “kisa

S | BT LT}

mesafe konteyner tagsimaciligr’, “tramp tasimacilik®, “konteyner terminal hizmetleri”,
“liman rémorkaj hizmetleri”, “naviun komisyonculugu” ve “konteyner tretimi” pazarlari
olarak tanimlanmstir. ilgili cografi pazarlar ise agik deniz hat tagimacihg icin ticaret
rotalarinin her bir ayagi (leg of trade) bazinda, terminal ve rémorkaj hizmetleri igin ise
hizmet verilen limanlar veya bolgesel liman havzalari esas alinarak belirlenmistir.
Pazarlar arasindaki ortugsme hem yatay hem de dikey boyutta ele alinmig olup; yatay
ortusme, taraflarin acik deniz konteyner tagimaciliginda 6zellikle Kuzey Avrupa ve
Akdeniz ile Amerika, Orta Dogu ve Asya arasindaki rotalarda faaliyet gostermesiyle,
dikey ortusme ise MAERSK'in konteyner tagimaciligi faaliyetlerinin yani sira terminal
isletmeciligi, romorkaj hizmetleri ve konteyner uretimi gibi Ust pazarlardaki varligiyla
tespit edilmistir. Bu drtismeler kapsaminda yapilan dederlendirmede, dikey butunlesik
yapinin pazar paylarinin sinirli olmasi veya alternatiflerin bulunmasi nedeniyle
terminal ve romorkaj hizmetlerinde rakip hatlari dislayici bir etki yaratmayacagi
sonucuna variimistir. Ancak yatay boyutta, islemin MAERSK ve HSDG’nin hélihazirda
uyesi olduklari konsorsiyumlar arasinda yeni baglantilar kuracagdi, bunun da bazi
rotalarda rekabeti azaltarak bagimsiz tedarik¢i sayisini dusurecegi tespit edilmistir.
Sonug olarak Komisyon, rekabetin 6nemli 6lguide azalabileceg@i endisesiyle; HSDG'nin
ilgili bes rotadaki konsorsiyumlardan ayrilmasi, belirli bir sire geri donmemesi ve
hassas bilgi paylasimini 6nlemesi yonundeki taahhdtler kosuluyla isleme onay
vermistir.

26.06.2019 tarihli ve M.9319 sayili Komisyon kararinda, DP World FZE (DPW)
tarafindan Dubai Ferries Holding FZE'nin (P&0O GROUP) tek kontrolinin
devralinmasi iglemi incelenmistir. Kararda ilgili Grin pazarlan; “Avrupa i¢i kapidan
kapiya ¢ok modlu (multimodal) tasimacilik hizmetleri’, “Ro-Ro ile kisa mesafe deniz
tasimaciligi hizmetleri”, “Lo-Lo ile kisa mesafe deniz tasimaciligi hizmetleri‘>® ve
“naviun komisyonculugu” hizmetleri olarak tanimlanmigtir. Pazarlar arasindaki
ortismeler hem yatay hem de dikey boyutta analiz edilmistir. Yatay boyutta, DPW
(unifeeder araciliiyla) ve P&O GROUP’un (P&O Ferries araciligiyla) konteyner
tasimacih@r hizmetlerindeki faaliyetlerinin értismekte oldugu ancak ticaret rotalari
Ozelinde yapilan degerlendirmelerde, taraflarin birlesik pazar paylarinin %20 esigini
asmadigdi ve pazarda guglu rakiplerin bulundugu tespitinden hareketle yatay rekabet
endigesi olmadidina kanaat getirilmistir.

53 Deniz yolu tagimaciliyindaki standart konteyner ellegleme yontemi esasen Lo-Lo (Lift-on/Lift-off) olsa
da kararda bu terim, vingle dikey ylkleme ve bosaltma ydntemini, tekerlekli yikin rampalar araciligiyla
gemiye surildigi Ro-Ro (Roll-on/Roll-off) yénteminden net bir sekilde ayirmak amaciyla kullaniimistir.
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Dikey boyutta ise islemin, DPW’nin Ust pazardaki deniz tasimaciligi faaliyetleri ile P&O
Ferrymasters’in alt pazardaki navlun komisyonculugu faaliyetleri arasinda ve P&O
Ferrymasters’in Ust pazardaki kara/demir yolu tagimaciligi ile DPW’nin alt pazardaki
deniz tasimaciligi faaliyetleri arasinda dikey iligkiler yarattigi degerlendirilmistir.
Komisyon, girdi kisittamasi ve musteri kisitlamasi risklerini degerlendirmig; ancak
pazar paylarinin dusuklugu, alternatif tedarik¢i ve musterilerin varligr ve rakiplerin
dikey butlnlesik yapilari nedeniyle taraflarin rakipleri pazar disina itme yetenegine
veya tesvikine sahip olmadigi sonucuna varmistir.

Son olarak, islem konglomera etkileri bakimindan da ele alinmistir. Komisyon, kisa
mesafeli deniz tasimaciligi ile kara ve demir yolu tasimaciligi hizmetlerinin iligkili
pazarlar niteliginde oldugunu belirterek, birlesik tesebbusun bu hizmetleri baglama
veya paket satis yoluyla rakiplerini pazar disina itip itemeyecegini incelemigtir. Yapilan
degerlendirmede; P&O Ferrymasters’in kara ve demir yolu tagsimaciligindaki sinirh
pazar pay! ve mugterilerin alternatif tedarikgilere kolayca gecgebilme imkani nedeniyle
tesebbusun pazar kapatma yetenegine sahip olmadigi, olasi bir kisitlamanin musteri
kaybina yol agacagi igin ekonomik bir rasyonalite tagsimadigi ve pazardaki diger buyuk
oyuncularin (MAERSK, CMA CGM vs.) hélihazirda dikey butinlesik yapida olmalari
nedeniyle bu tur stratejilerin rekabet Uzerinde olumsuz bir etki yaratmayacagi
sonucuna varilarak igleme izin verilmistir.

Avustralya Rekabet ve Tuketici Komisyonu (ACCC) tarafindan verilen 04.07.2025
tarihli bir diger kararda®* ise, DP World Australia Limited’in (DP WORLD) Silk Logistics
Holdings Limited’in (SILK) %100 hissesini devralmasina iligkin  bildirim
degerlendirilmigtir. Kararda, DP WORLD’Un Melbourne, Botany, Brisbane ve
Fremantle limanlarinda konteyner terminal isletmeciligi ve gemi yukleme - bosaltma
hizmetleri sundugu, ayrica bog konteyner parklari, kara yolu tasimaciligi, navliun
komisyonculugu ve sdzlesmeli lojistik hizmetlerinde faaliyet gosterdigi, SILK’in ise Ulke
genelinde kara yolu tagimaciligi ve s6zlesmeli lojistik hizmetleri sagladigi, depolama,
dagitim ve e-ticaret lojistigi alanlarinda genis bir tesis agina sahip oldugu tespit
edilmistir. Kararda ilgili Grin pazarlari; “konteyner ellecleme hizmetleri”, “kara yolu ile
konteyner tasima hizmetleri’, “bos konteyner parki hizmetleri’ ve “navlun
komisyonculugu” hizmetleri olarak tanimlanmistir. ACCC, incelemesinde islemin
yatay etkilerinden ziyade, DP WORLD'Un liman igletmeciligi alanindaki pazar guctu ile
SILK'in lojistik faaliyetlerinin birlesmesinden dogacak dikey ve konglomera etkilere

odaklanmistir.

Dikey boyutta, islemin DP WORLD’e rakip konteyner tasimacilarina kargi ayrimcilik
yapma yetenegi ve tesviki saglayip saglamadigi degerlendirilmigtir. ACCC, birlesik
tesebblsun, SILK’in rakiplerine liman erisim Ucretlerini artirarak veya terminal hizmet
kalitesini dugurerek (6rnegin slot tahsisinde ayrimcilik veya gecikmeler yaratarak)
rekabeti bozabilecegi yonunde 6n gorus bildirmigtir. Bu durumun, rakip tasimacilari
pazar disina iterek yuk sahipleri igin fiyatlarin ylkselmesine veya hizmet kalitesinin
azalmasina yol acabilecedi degerlendirilmistir.

Konglomera etkileri bakimindan ise, DP WORLD'Un liman hizmetleri ile SILK’in tagsima
hizmetlerini birlestirerek paket satis yapma ihtimali ele alinmigtir. ACCC, tesebbisin
tasima hizmetleri icin maliyet alti kosullu indirimler sunarak dikey buttnlesik olmayan
rakiplerin rekabet etmesini engelleyebilecegini degerlendirmigtir. Bu stratejinin,
rakiplerin pazar digina itiimesinin ardindan fiyatlarin rekabet¢i seviyenin Uzerine
ctkarilmasina olanak taniyabilecegi belirtilmistir.

S4https://www.accc.gov.au/system/files/public-registers/documents/DP%20World%20Silk%20-
%20Statement%200f%20Issues.pdf?ref=0&download=y Erisim Tarihi: 18.12.2025.
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ilaveten, ticari sir niteligindeki hassas bilgilere erisim hususu, endise yaratabilecek bir
diger konu olarak ele alinmistir. islem sonrasinda DP WORLD ve SILK’in, rakiplerinin
hacim, rota ve musteri verilerine erisim imkani bulacagi; bu verilerin ise rakipleri pazar
digina itmek veya yikicl fiyatlandirma stratejileri gelistirmek amaciyla kullanilabilecegi
degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeler isiginda ACCC, yayimladigi Sorunlar Bildirimi
(Statement of Issues) kapsaminda, islemin rekabeti dnemli dlgiide azaltma ihtimalinin
muhtemel oldugu yoniindeki ilk degerlendirmesini ortaya koymustur. Nihai inceleme>>
sonucunda ise ACCC; olasi ayrimci davraniglarin DP WORLD'Un operasyonel
verimliligine zarar vererek musteri kaybina yol agcacagi ve piyasada guglu rakiplerin
varligini surdurecegi gerekcgesiyle islemin rekabeti 6nemli dl¢cide azaltmayacagina
kanaat getirmis ve devralmaya izin vermistir.

G.2.2.2. Kurul Kararlari

03.11.2015 tarihli ve 15-39/646-225 sayili Kurul kararinda, Fina Liman Hizmetleri
Lojistik Denizcilik Tic. ve San. AS’nin (FINA LIMAN) hisselerinin Euro-Asia Oceangate
S.a.r.l. tarafindan devralinmasi islemi incelenmis; ilgili Grin pazarlari “konteyner
ellecleme hizmetleri” ve “konteyner tasimaciligr’ pazarlari olarak tanimlanmistir.
Bildirime konu islemde, devralan tarafin kontrol yapisinda yer alan COSCO grubunun
konteyner tasimaciligi pazarinda, devre konu FINA LIMAN'in ise konteyner ellecleme
pazarinda faaliyet gostermesi nedeniyle pazarlar arasinda dikey bir 6rtisme tespit
edilmistir. Bu kapsamda yapilan degerlendirmede COSCO grubunun Marmara
Bolgesi cografi pazarindaki tagsima miktarlarinin toplam pazar igindeki payinin oldukca
dusuk oldugu, Kumport Limanrnin ise ellegleme pazarindaki payinin rekabeti
kisitlayici bir dikey bitliinlesme yaratmayacagi saptanmistir. Sonug olarak pazardaki
dikey ortugsmenin hakim durum yaratiimasina veya mevcut hakim durumun
guclendirilmesine yol agmayacagi degerlendirilerek isleme izin verilmistir.

13.08.2020 tarihli ve 20-37/523-231 sayili Kurul kararinda, Marport Liman isletmeleri
Sanayi ve Ticaret AS’nin (MARPORT) tek kontroliiniin Terminal Investment Limited
Sarl (TIL) tarafindan devralinmasi iglemi degerlendirilmistir. Kararda ilgili Grin
pazarlar “art alan trafigine iliskin konteyner elleclemeye yénelik liman isletmeciligi’ ve
“transit trafigine iliskin konteyner elleclemeye yénelik liman isletmeciligi’ olarak iki ana
grupta tanimlanmistir. Pazarlar arasindaki ortisme hem yatay hem de dikey boyutta
incelenmigtir. Yatay ortusme, devralan TIL'in ortak kontrolindeki ASYAPORT ile
devre konu MARPORTun Kuzeybati Marmara boélgesinde rakip olmasindan
kaynaklanirken dikey ortusme ise TIL hissedari MSC’nin konteyner hat tasimacihgi
pazarindaki faaliyetlerinden kaynaklanmaktadir. Pazarlar arasindaki bu értisme ERT
Testi (Etkin Rekabetin Onemli Olgiide Azaltilmasi) cergevesinde degerlendiriimis
olup 6zellikle Kuzeybati Marmara cografi pazarinda MARPORT ve ASYAPORT un
toplam kapasite ve pazar payinin %(.....) seviyelerine ulasacagi, bu durumun zaten
yogunlagsmig olan dar oligopol vyaplyt daha da guglendirecegi sonucuna
variimigtir. Ayrica, MSC’nin dikey butlnlesik yapisinin bagdimsiz hat tasimacilari
uzerinde dislayici etkiler yaratabilecegi ve rakiplerin liman hizmetlerine erigim
maliyetlerini yUkseltebilecegi kanaatine varilmis olup bildirime konu islemin 4054 sayil
Kanun'un 7. maddesi kapsaminda etkin rekabetin dnemli 6lgude azaltilmasi sonucunu
doguracagi degerlendirilerek, devralma islemine izin verilmemesine karar verilmigtir.

24.09.2020 tarihli ve 20-43/591-264 sayili Kurul kararinda, Kuzeybati Marmara
Bolgesi'nde faaliyet gosteren konteyner hat acenteleri (ARKAS, CMA CGM,
MAERSK, MSC) ve liman igletmecilerinin, baglama ve maliyet alti satis yapmak

55https://www.accc.gov.au/media-release/dp-world-australias-proposed-acquisition-of-silk-logistics-not-
opposed Erigim Tarihi: 18.12.2025.
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suretiyle liman sahasi disinda lojistik hizmet sunan tesebbusleri dislamaya yonelik
eylemlerde bulundugu iddiasi incelenmistir. Sikayet konusu iddialar, 6zellikle buyuk
oyuncularin (MSC, ASYAPORT, MAERSK, CMA CGM) liman ve gimrik hizmetlerini
kullanan musgterilere kara yolu tagima hizmetini de kendilerinden almayi sart kostuklari
ve maliyet alti fiyatlandirma yaptiklari yonindedir. Kararda, dikey batlnlesik yapi ve
iddialarin niteligi dikkate alinarak ilgili Grin pazari Ust pazar bakimindan “dizenli
hatlarla konteyner tagimaciligi faaliyeti”, alt pazar bakimindan ise “kara yolu ile yapilan
konteyner tagimaciligi hizmetleri pazarr’ olarak tanimlanmigtir. Kurul, tesebbuslerin
bu alanlardaki butunlegik yapilarini ve sektordeki ticari iligkinin yonunu dikkate alarak,
s0z konusu pazarlari sirasiyla Ust ve alt pazar olarak tanimlamis ve aralarindaki dikey
iliskiyi esas almistir. ilgili cografi pazar ise sikayete konu limanlarin bulundugu bélge
esas alinarak “Kuzeybati Marmara Bolgesi” olarak belirlenmistir.

Dosya kapsaminda yapilan degerlendirmelerde, hakkinda inceleme yurutulen
tesebbuslerin (MSC, MAERSK, ARKAS ve CMA CGM) ilgili pazardaki pazar
paylarinin %40 esiginin altinda seyrettigi ve hig¢birinin hakim durumda olmadigi tespit
edilmistir. Hakim durumun bulunmamasi nedeniyle, 4054 sayili Kanun’un 6. maddesi
kapsamindaki diglayici kotiye kullanma iddialarinin hukuken olugsmadigi
degerlendirilmistir. incelemede, CMA CGM'in 6zellikle “reefer” (sogutuculu) konteyner
tasimalarinda kendi nakliye hizmetini zorunlu kildigi gorulmugse de, tesebbusun
hakim durumda olmamasi nedeniyle bu eylem ihlal olarak nitelendiriimemistir. Ayrica,
MSC, MEDLOG ve ASYAPORT gibi ayni ekonomik buttnlik icindeki yapilarin
sundug@u paket satig, navlun indirimi veya liman hizmetlerinde avantaj (6rnegin 90 gun
serbest slre) gibi uygulamalarin zorlayici nitelikte olmadidi; bu stratejilerin rekabetgi
piyasa yapisinin bir geredi olarak kar odakli ve musteriye avantaj saglayan ticari
yontemler oldugu sonucuna varilmigtir.

Sonug olarak; tesebbusler arasinda rekabeti sinirlayici bir anlasma veya uyumlu
eylem bulunduguna dair herhangi bir bulguya ulagilamamasi, tesebbuslerin hakim
durumda bulunmamalari ve incelenen eylemlerin rekabetc¢i parametreler gozetilerek
uygulanmasi nedeniyle, 4054 sayil Kanun’un 6. maddesi kapsaminda sikayetin
reddine ve ilgili tesebbusler hakkinda sorusturma agilmasina gerek olmadigina karar
verilmistir.

03.03.2022 tarihli ve 22-11/169-68 sayili Kurul kararinda, Antalya Limanr’'ni igsletmekte
olan Ortadogu Antalya Liman isletmeleri AS’nin (PORT AKDENIZ) Antalya’da faaliyet
goOsteren konteyner hat acenteleri ile birlikte hareket ederek liman sahasi diginda
lojistik hizmet sunan acenteleri digslamaya yoénelik eylemlerde bulundugu iddiasi
incelenmigtir. Kararda ilgili ran pazarlar “konteyner i¢ dolum hizmetleri”, “konteyner
ici lashing/takozlama hizmetleri”, “DBA tartim hizmetleri” ve “yik depolama hizmetleri”
olarak ayri ayri tanimlanmistir. ilgili cografi pazar ise 6ézellikle konteyner i¢ dolum
hizmetleri bakimindan “Antalya ili” ve en genis tanimiyla “Bati Akdeniz Bélgesi” olarak
belirlenmistir.

Dosya kapsaminda yapilan degerlendirmelerde, PORT AKDENIZin “konteyner ic
dolum hizmetleri” pazarinda hakim durumda oldugu tespit edilmistir. iddialar
cercevesinde; PORT AKDENIZ’in liman sahasi disindaki rakiplerini (6zellikle AKiS’i)
pazar disina itmek amaciyla kapi giris-¢ikis Ucretleri, serbest stre uygulamalari,
takozlama indirimleri ve paket satis stratejileri gelistirdigi, bu yolla rakip tesebbuslerin
maliyetlerini suni olarak artirdidi ve musgteriler Uzerinde fiili munhasirlik yaratarak
pazar kapama etkisi dogurdugu belirlenmistir. PORT AKDENIZ’in konteyner dolum
hizmetini, hakim durumda oldugu liman hizmetleriyle (depolama, saha kullanimi)
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birlestirerek avantaj sagladidi ve bu dikey bitlnlesik yapidaki glcund, alt pazardaki
rakiplerini dislamak i¢in kullandigi sonucuna varilmistir.

Sonug olarak; MSC ve MEDLOG’un, PORT AKDENIZ ile 4054 sayili Kanun’un 4.
maddesini ihlal edecek sekilde anlasma veya uyumlu eylem icinde olduklarina dair
yeterli bulguya ulagilamadigindan anilan tesebbusler hakkinda ceza uygulanmasina
yer olmadigina karar verilmistir. Ancak PORT AKDENIZ’in, konteyner i¢ dolum
hizmetleri pazarindaki hakim durumunu kétlye kullanarak rakiplerinin faaliyetlerini
zorlastirici eylemlerde bulundugu ve 4054 sayili Kanun’un 6. maddesini ihlal ettigi
gorulerek tesebbuse idari para cezasi uygulanmasina karar verilmistir.

26.07.2023 tarihli ve 23-34/643-216 sayili Kurul kararinda, Ekol Lojistik A$’nin (EKOL)
kara yolu ile uluslararasi tagimacilik is kolunun ve ilgili istiraklerinin DFDS A/S (DFDS)
tarafindan devralinmasi islemi degerlendirilmistir. Kararda ilgili Grin pazarlan
“tekerlekli ve mobil yiik tasiyan Ro-Ro gemileri ile yapilan tarifeli deniz tasimaciligi
hizmetleri”, “kara yolu ile uluslararasi ylk tagimaciligr’, “Ro-Ro gemileri kullanilarak
yapilan uluslararasi kara yolu tagimaciligi” olarak tanimlanmistir. Pazarlar arasindaki
ortisme dikey boyutta tespit edilmis olup; bu durum devralan DFDS’nin Tuarkiye-
Avrupa arasindaki Ro-Ro hatlarinda sahip oldugu yuksek pazar payi ve liman
isletmeciligindeki h&kim durumuyla; alt pazarda ise EKOL’Un Ro-Ro gemileri
kullanilarak yapilan tagimalarda lider konumda olmasiyla ortaya ¢ikmaktadir. Pazarlar
arasindaki bu dikey butunlesik yap! gergevesinde yapilan incelemede; DFDS’nin
tekele yakin pazar guclinln, alt pazarda faaliyet gésteren bagimsiz nakliyeciler
uzerinde dislayici etkiler yaratabilecegi, rakip nakliyecilerin hassas ticari bilgilerine
erisim saglanabilecegi ve gemiye kabul asamasinda EKOL lehine ayrimcilik yapilarak
etkin rekabetin onemli dlgtude kisitlanabilecegi sonucuna varilmistir. Ancak taraflarca
sunulan operasyonel birimlerin ve bilisim sistemlerinin tam ayrimini (bilgi duvari) ve
tum musterilere esit mesafede hizmet sunulmasini igeren davranissal taahhutlerin
rekabetci endiseleri giderme hususunda yeterli oldugu kanaatine variimig olup
bildirime konu isleme bu taahhultler cergcevesinde kosullu izin verilmesine karar
verilmistir.

G.2.3. ilgili Uriin Pazari

ilgili Griin pazarinin tespitine iliskin olarak 2010/4 sayili Teblig’in ekinde yer alan
Bildirim Formu’nun 5. maddesinde; “igili driin pazarinin tespitinde, tiketicinin
géziinde fiyatlari, kullanim amaclari ve nitelikleri bakimindan birbiriyle degistirilebilir
veya ikame edilebilir olarak kabul edilen blitiin mal veya hizmetlerden olusan pazar
dikkate alinir; tespit edilen pazari etkileyebilecek diger unsurlar da degerlendirilir.”
denilmekte ve talep ikamesine vurgu yapilmaktadir. ilgili Pazar Kilavuzu'nun 13.
paragrafinda ise “Talep ikamesine esdeger etkisi oldugu durumlarda arz ikamesi de
pazar tanimlamasinda hesaba katilabilir.” ifadesine yer verilmektedir.

Yukarida da belirtildigi Uzere bildirime konu devralma iglemi kapsaminda devre konu
SOCAR TERMINALI, konteyner elleclemeye yonelik liman isletmeciligi alaninda; MSC
Grubu ise konteyner hat tasimaciigi, gemi acenteligi hizmetleri, navlun
komisyonculugu hizmetleri, kara yolu ve demir yolu tagsimaciligi alanlarinda faaliyet
gbstermektedir.

SOCAR TERMINALI’nin faaliyet alanini olusturan liman isletmeciligi, temel olarak,
deniz tasimaciliyi kapsaminda gemilere yukleme, bosaltma, depolama ve cesitli
denizcilik hizmetlerinin sunuldugu limanlarin yénetiimesi ve isletiimesi faaliyetlerini
kapsamaktadir. Bu faaliyet alani, bir limanin gtvenli, verimli ve kesintisiz bir bigimde
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calismasini temin etmeyi amaglamakta olup ¢gogunlukla konteynerlerin elleglenmesi,
depolanmasi ve sevkiyat sureclerinin koordinasyonunu icermektedir.

Limanlara iligkin ilgili Gran pazarinin belirlenmesinde en onemli olgut, limanin hizmet
sundugu yuk taru ve gemi tipidir. Bununla birlikte ylikin nereden geldigi ve nereye
gittigi, ellecleme surecinde ihtiyag duyulan teknik donanim, limana ugrak yapan
gemilerin kapasitesi, musterilerin tercihleri ile tasimacilik ve lojistik zincirinde mevcut
alternatif ulastirma yéntemleri gibi ¢esitli faktérler de pazar tanimi yapilirken dikkate
alinabilecek diger unsurlar arasinda yer almaktadir.

Onceki bolimlerde de belirtildigi Gzere limanlarin hizmet sundugu yik tirleri genel
olarak; dokme kuru yuk (6rnegin demir cevheri, komur, tarimsal urtnler gibi), dokme
sivi yuk (ham petrol ve petrol turevleri gibi) ve genel kargo (konteyner, Ro-Ro vb.)
olmak Uzere U¢ ana kategori altinda toplanmaktadir. Bununla birlikte konteyner, Ro-
Ro ve feribot trafigine iliskin liman hizmetleri, genel kargodan ayristirilarak ayri bir
pazar olarak da ele alinabilmektedir®®. Bu gercevede, konteyner iginde tasinan yiikler
ile konteynersiz sekilde elleglenen genel kargo yuklerinin farkli 6zellikler gostermesi
nedeniyle ilgili pazarin bu iki hizmet tird bakimindan ayri ayri tanimlanmasi mamkudn
goOrilmektedir.

inceleme kapsaminda dnem tasiyan konteyner ellegleme hizmeti; konteynerlerin
gemiden indirilmesi veya gemiye yuklenmesi, liman sahasi igerisindeki depolama
alanlarina tasinmasi, kara nakliye araglarina yuklenmesi veya bu araglardan
bosaltilmasi ile konteynerlerin depolanmasi ve sevki gibi birbirini tamamlayan
operasyonlardan olugsmaktadir®’. Bu hizmeti sunan ¢ok sayida 6zel liman igletmesi
bulunsa da yuksek kapasiteye ve ileri teknolojik donanima sahip buyuk limanlar,
operasyonel verimlilikleri sayesinde konteyner ellegleme faaliyetlerinde daha sik tercih
edilen tesisler konumundadir.

Konteyner tasimaciligina konu yukler g¢ogunlukla sanayinin gelistigi bolgeler ile
limanlar arasinda hareket ederken; hububat, gubre gibi dokme yukler ise agirlikli
olarak tarimsal Uretimin yogun oldugu bdlgelerden limanlara yonelmektedir. Bu
nedenle genel kargo ile konteyner yuklerinin hizmet aldigi limanlarin 6zellikleri ve bu
hizmetlerin  yuratuldugu  pazar  dinamikleri  birbirinden  6nemli  Ol¢lde
farklilasmaktadir®®. Bu durum, liman segimine iliskin karar alma siireglerinin yiik tiiriine
bagl olarak farklilik arz ettigini gostermektedir.

Genel kargo tasimaciliginda yuk sahiplerinin tercih edebilecedi liman sayisi daha fazla
iken; konteyner tasimaciliginda liman secimi ¢cogu zaman duzenli hat tagimacilgi
yapan deniz hatti operatorlerinin stratejik kararlari dogrultusunda sekillenmektedir. Bu
durum, konteyner limanlarinda hatlarin ugrak yaptigi limanlarin art alaninin yuakin
varis noktalarina gore oldukga genis bir cografyaya yayllmasina yol agabilmektedir.

YUk tarlerine gore art alanin olusumunu belirleyen kriterler degerlendirildiginde ise
konteyner yukleri bakimindan “ulagim maliyetleri”, “Gretim merkezlerine yakinlik” ve
“alternatif ulastirma imkanlarinin mevcudiyeti’nin egsit derecede 6nem tagiyan baslica

faktorler oldugu goriilmektedir®®.

5% BLANCO, L. O. ve B. V. HOUTTE (2017), “EU Regulation and Competition Law in the Transport
Sector”, Oxford University Press, 2. Baski, New York.

57 CESUR, H. (2020), “Deniz Yolu Tagimaciliginda ve Liman Hizmetlerinde ilgili Pazarin Tanimlanmasr”,
Rekabet Kurumu Uzmanlik Tezi, Ankara.

58 CESUR, H. (2020), “Deniz Yolu Tagimaciliginda ve Liman Hizmetlerinde ilgili Pazarin Tanimlanmas:”,
Rekabet Kurumu Uzmanlik Tezi, s. 46.

59 Kurulun 23.11.2023 tarihli ve 23-54/1075-379 sayilil DP WORLD-EVYAP karari.
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(122)  Kurulun liman igletmeciligine iliskin ge¢cmis tarihli kararlarinda tespit edilen ilgili Grin
pazarlari asagidaki tabloda sunulmaktadir.

Tablo-7: Gecmis Tarihli Kurul Kararlarinda Liman isletmeciligine Yénelik Tanimlanan ilgili Uriin

Pazarlar
Karar Karar PR
T Tarihi Karar Sayisi llgili Urln Pazari
Dokme kuru yuk ellegcleme hizmetleri
Dok Uk ellegl hi tleri

25.11.2010 | 10-73/1518-580 me sivi yuk eegieme hizmetien
Genel kargo ellegleme hizmetleri
Konteyner ellegleme hizmetleri

< Dokme kuru yuk ellegcleme hizmetleri
E Dokme sivi yik ellecleme hizmetleri
c'7), 07.08.2014 14-26/527-233 Genel kargo ellegleme hizmetleri
é Konteyner ellecleme hizmetleri
%: Ro-Ro ellecleme hizmetleri
Dizenli hatlarla konteyner tagimaciligi faaliyetleri
24.09.2020 20-43/591-264 Kara yolu ile yapilan konteyner tasimaciligi
hizmetleri
26.07.2023 23.34/612-215 Tekerlekli ve Imobl.l yuk taslyarJ Rg-Ro ge_mllerl ile
yapilan tarifeli deniz tagimaciligi hizmetleri
Konteyner ellegleme hizmetleri
<§( 05.11.2020 20-48/666-291 Dékme kati yik ellegleme hizmetleri
% Genel kargo yuk ellecleme hizmetleri
cZ)« Konteyner i¢ dolum hizmetleri
o Konteyner igi lashing/takozlama hizmetleri
®) 03.03.2022 22-11/169-68 Y ¢ : g. I
»n DBA tartim hizmetleri

YUk depolama hizmetleri

09.11.2001 01-55/544-128 Konteyner elleclemeye yonelik limancilik hizmetleri

28.11.2002 02-75/874-358 Konteyner elleclemeye yonelik limancilik hizmetleri
Konteyner elleclemeye ydnelik liman isletmeciligi
hi leri

15.07.2004 |  04-47/615-152 zmetlerl, .
Araba tahmil/tahliyesine ydnelik liman isletmeciligi
hizmetleri

26.02.2004 04-17/125-27 K_onteyne_r elleclemeye yoénelik liman igletmeciligi
hizmetleri

<§( Konteyner ellecleme,

5' Konvansiyonel yik ellecleme,

a 15.06.2006 06-44/545-145 Ro-Ro gemilerine sunulan liman hizmetleri,

&) Yolcu gemilerine yonelik liman hizmetleri ve
Pilotaj ve romorkaj
Konteyner elleclemeye yonelik liman isletmeciligi
hizmetleri,

14.09.2006 06-63/857-247 . o . . I~
Araba tahmil/tahliyesine yonelik liman igletmeciligi
hizmetleri

09.10.2006 06-72/951-273 Doékme kuru ve sIvI yuk., genel_ kargo,_konteyner
ellecleme ve kruvaziyer limani hizmetleri

24.04.2007 07-34/341-122 Genel kargo ve konteyner ellegcleme hizmetleri
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Karar Karar

Tiiri Tarihi Karar Sayisi llgili Urlin Pazari

14.01.2009 09-02/19-12 - Genel kargo ve konteyner ellecleme hizmetleri

- Dokme kuru yuk, genel kargo, konteyner ellecleme
08.07.2010 10-49/922-325 hizmetleri
- Kruvaziyer gemilerine yonelik liman hizmetleri

- Dokme kuru yiuk, genel kargo ve konteyner
ellecleme hizmetleri

- Kruvaziyer gemilerine yonelik liman hizmetleri
- Kargo ve yuk tagimaciligi

17.08.2011 11-45/1055-361

02.03.2012 12-09/301-93 - Liman igletmecilidi

- Konteyner elleglemeye ydnelik liman igletmeciligi
- GUmrdklu gecici depolama

- Kilavuzluk ve rémorkaj hizmetleri

- Yan hizmetler

08.05.2018 18-14/267-129

- Konteyner elleglemeye ydnelik liman isletmeciligi
13.08.2020 20-37/523-231 - Kilavuzluk ve rémorkaj hizmetleri
- Yan hizmetler

- Dokme kuru yiuk, genel kargo, konteyner ellecleme
- Kruvaziyer liman hizmetleri

26.11.2020 20-51/708-316

- Konteyner elleglemeye yodnelik liman isletmeciligi
- Feeder hizmetleri

23.11.2023 23-54/1075-379

Tablo incelendiginde, Kurulun kararlarinda konteyner elleclemeye yonelik liman
isletmeciligi faaliyetlerinin gogu durumda ayri bir Grin pazari olarak tanimlandigi
gorulmektedir. Ayrica, dosyanin 6zelliklerine bagli olarak limanlarda sunulan gumrukli
gecici depolama, kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri ile yan hizmetler, yuk/kargo
tasimacihg ve kruvaziyer hizmetleri gibi faaliyetlerin de bagimsiz ilgili Grtin pazarlari
olarak degerlendirilebildigi anlagiimaktadir.

Kurulun s6z konusu pazara iliskin en guincel karari 23.11.2023 tarihli ve 23-54/1075-
379 sayili DP WORLD/EVYAP kararidir. Anilan kararda Kurul, limanlara yonelik ilgili
aran pazarinin belirlenmesinde temel belirleyici unsurun, limanin hizmet sundugu yuk
turd ile bu yuke hizmet veren gemi tipi oldugunu degerlendirmigtir. Bunun yaninda,
yukun kaynagi ve izledigi guzergah, ellecleme surecinde ihtiya¢ duyulan teknik
ekipman, limana ugrak yapan gemilerin boyutlari, kullanici tercihleri ile lojistik
zincirinde mevcut alternatif tasima yontemleri gibi faktérlerin de pazar taniminda
dikkate alinabilecegi ifade edilmistir. Kararda ayrica art alan trafigi ile transit trafik
arasindaki yapisal farkhliklara da deginilmis; art alan trafiginin liman ile art alan
arasinda kara veya demir yolu baglantisi gerektirmesine kargin, transit trafikte bu tur
bir altyapi ihtiyacinin bulunmadidi belirtiimistir. Bu kapsamda, her iki trafik tirtiinde
verilen hizmetler yikleme ve bosaltma agisindan benzer nitelikler tasisa da ikame
edilebilir liman sayisi bakimindan bu hizmetlerin farklilagtiklari vurgulanmistir.

Kararda ayrica limanlarin hizmet verebildigi gemi buyukluklerinin, teorik olarak pazar
tanimini etkileyebilecek bir unsur oldugu; ancak lokal yuk tasimaciliginin transit
tasimacihga kiyasla daha kuguk gemilerle de gergeklestirilebildigi dikkate alindiginda,
pazarin gemi buyuklUkleri esas alinarak ayristiriimasinin analitik agidan gergekgi
olmayacag@i sonucuna ulasiimigtir. Bu yaklasimin, hem Komisyon’'un hem de Kurulun
onceki kararlarinda benimsedigi pazar tanimi yontemleriyle paralellik arz ettigi; onceki
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ictihatlarda da gemi buyuklagunin belirleyici bir kriter olarak dikkate alinmadigi ifade
edilmistir. TUm bu degerlendirmeler ¢ergevesinde, anilan kararda ilgili Gran pazari, “art
alan trafigine iliskin konteyner ellegclemeye yénelik liman igsletmeciligi” ve “transit trafige
iliskin konteyner elleglemeye ybnelik liman igletmeciligi” seklinde alt kirthmlar seklinde

tanimlanmistir.

Konteyner liman igletmeciligine iligkin pazar tanimlari, Komisyon'un gesgitli kararlarinda
da ele alinmigtir. Komisyon'un &nceki uygulamalari incelendiginde, ilgili Grln
pazarinin belirlenmesinde baslica iki unsurun dikkate alindigi goérulmektedir: (i) liman
tarafindan elleglenen yik turt (konteyner, genel kargo vb.) ve (ii) limana indirilen
yukun trafiginin  niteligi  (lokal yuk veya ftransit yuk). Komisyon'un
Hutchison/RCPM/ECT® kararinda konteyner ellegcleme hizmetleri, 6nce “art alana
hizmet veren terminal igletmeciligi ve transit tagsimaciliga hizmet veren terminal
isletmeciligi” olarak ikiye ayrilmis; akabinde her iki trafik tlrQ icin ayr ilgili Gran
pazarlari tanimlanmistir. S6z konusu kararda, art alan trafigine iligkin konteyner
ellecleme hizmetleri ile transit trafige iliskin konteyner ellegcleme hizmetlerinin
yukleme—bosaltma faaliyetleri bakimindan esasen benzer nitelikler tagidigi; bununla
birlikte art alan trafiginde limanlarin birbirini ikame edebilirli§inin, transit trafige kiyasla

farklilagtigl vurgulanmigtir.

Bildirilen islem kapsaminda SOCAR TERMINALI, izmir ili Aliaga Bélgesi'nde
konteyner ylke yonelik liman hizmetleri alaninda faaliyet gostermekle birlikte
tesebblstin genel kargo sinifinda yer alan proje yuk (breakbulk cargo) tasimacihigina
yonelik faaliyeti de bulunmaktadir. isbu dosya kapsaminda SOCAR TERMINALI'ne
liman hizmetleri kapsaminda konteyner ve genel kargo yuklerine yonelik olarak hangi
oranda hizmet verildigi sorulmus olup tarafgca gonderilen cevabi yazi gercevesinde
2022 ile 2024 yillar arasinda hizmet gelirlerinin dagihmini goésteren tabloya asagida
yer verilmektedir.

Tablo-8: SOCAR TERMINALI'nin Liman isletmeciligi Faaliyetleri igerisinde Genel Kargo ve Konteyner
Yuklerinin Deger Bakimindan Dagilimi

Yik Cinsi 2022 (TL) 2022 (%) 2023 (TL) 2023 (%) 2024 (TL) 2024 (%)
Genel Kargo (..... (O (O (O (..... (.....)
Konteyner (O (O (O (O (..... (.....)
TOPLAM (..... (..... (..... (..... (... (....)
Kaynak: Cevabi Yazi

Tablo10’da SOCAR TERMINALI’nin hem konteyner hem genel kargo elleglemesi
yapiyor olmasina karsin, gelirlerinin %(.....) fazlasini konteyner yukinden elde ettigi,
bu kapsamda pazardaki gercek agirhginin bu hizmet Uzerinde yogunlastigi
anlasiimaktadir. Bu bakimdan konteyner ellegleme hizmetlerinin SOCAR
TERMINALI’nin ana faaliyet alanini olusturdugu goriilmektedir.

inceleme kapsaminda SOCAR TERMINALI'ne transit ve art alan trafige iligkin yik
dagihmi da sorulmus olup tesebbls tarafindan saglanan veriler dogrultusunda
asagidaki tablo olusturulmustur.

60 Hutchison/RCPM/ECT, Case COMP/JV.55 (2001).
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Tablo-9: 2022-2024 Yillarinda Konteyner Liman isletmeciligi Pazarinda Faaliyet Gosteren SOCAR
TERMINALI'nin Art Alan ve Transit Yiklerin Hacmi ve Toplam Hacim Icerisindeki Payi

SOCAR TERMINALI TEU Toplam Hacim(oi/g)erisindeki Payi
Art Alan (... (.....)
2022 Transit (... (.....)
Toplam (... (.....)
Art Alan (... (.....)
2023 Transit (... (.....)
Toplam (... (.....)
Art Alan (... (.....)
2024 Transit (... (.....)
Toplam (... (.....)
Kaynak: Tesebbiisten Elde Edilen Bilgiler

Tablo-10: 2022-2024 Yillarinda Konteyner Liman isletmeciligi Pazarinda Faaliyet Gosteren SOCAR
TERMINALTI’nin Art Alan ve Transit Yiklerden Elde Edilen Gelir ve Toplam Gelir Igerisindeki Payi (TL)

SOCAR TERMINALI T Toplam Gelir (i(c;srisindeki Payi
Art Alan (... (....)
2022 Transit (..... (.....)
Toplam (..... (.....)
Art Alan (..... (.....)
2023 Transit (..... (.....)
Toplam (..... (.....)
Art Alan (..... (.....)
2024 Transit (..... (.....)
Toplam (... (....)
Kaynak: Tesebbisten Elde Edilen Bilgiler

Tablo 11’de de yer verildigi Uzere, 2024 yilinda tesebblsun toplam hizmetleri
icerisinde hacim bakimindan art alan tagimaciliga yonelik liman igletmeciligi
hizmetlerinin orani %(.....)’e karsilik gelirken transit tagsimacilik bakimindan bu oran
%(.....) seviyesinde kalmaktadir. Benzer sekilde gelir bakimindan olusturulan Tablo 12
incelendiginde de 2024 yilinda tesebblsun toplam hizmetleri icerisinde art alan
tasimaciliga yonelik liman isletmeciligi hizmetlerinin orani %(.....)’e karsilik gelirken
transit tasimacilik bakimindan bu oranin %(.....) seviyesinde oldugu tespit
edilmektedir. Ilgili tablolardan da anlasilacag: izere, tesebbiisiin asil faaliyet alanini
art alan trafigine yonelik ellegleme hizmeti olusturmaktadir.

Yukarida aktarilan degerlendirmelerden anlagilacagr Uzere, hem Komisyon
ictihadinda hem de Kurul kararlarinda konteyner ellecleme hizmetleri genel olarak
bagimsiz bir ilgili Grin pazari seklinde ele alinmakta; ayrica bazi kararlarda art alan
trafigi ile transit trafigi bakimindan alt pazar ayrimina gidildigi anlagiimaktadir. Bu
cercevede, mevcut dosya bakimindan ilgili Grun pazarinin genis anlamda ‘konteyner
ellegclemeye ybnelik liman isletmeciligi’ olarak; dar anlamda ise ‘transit trafigine yonelik
konteyner ellegcleme hizmetlerine iliskin liman isletmeciligi’ ve ‘art alan trafigine yénelik
konteyner ellegleme hizmetlerine iliskin liman igletmeciligi’ seklinde iki alt pazar
temelinde tanimlanmasinin mimkuan oldugu degerlendirilmigtir.

Ote yandan dosya kapsaminda devralan konumundaki MSC ise konteyner hat
tasimacihgi, gemi acenteligi hizmetleri, navlun komisyonculugu hizmetleri, kara yolu
ve demir yolu tagsimaciligi alanlarinda faaliyet gostermektedir.

Tesebbus; basta Akdeniz, Kuzey Avrupa ve Orta Dodu bodlgelerine olmak Uzere
dogrudan seferler yoluyla veya Kuzey Amerika, Giney Amerika, Uzak Dogu gibi diger
ticaret hatlari bakimindan transit tasimacilik yoluyla Turkiye ve dunyanin diger

40/120



(134)

(135)

(136)

26-05/130-51

bdlgeleri arasinda konteyner hat tasimaciligi hizmeti sunmaktadir. Bu pazar bazi
Kurul kararlarinda®® da ifade olundugu Ulzere genel itibariyla diizenli hat seklinde
yapilan konteyner gemileri ile sunulan deniz yolu tasimaciligi hizmetlerini
kapsamaktadir. Bu itibarla isbu inceleme kapsaminda ilgili pazarlardan birinin “dtzenli
hatlarla konteyner tagimaciligi faaliyetleri” olarak tanimlanabilecegi degerlendiriimistir.

MSC Grubu, Turkiye'de deniz yolu tagsimaciligi faaliyetleri kapsaminda gemi acentesi
hizmeti de vermekte olup bu hizmet kapsaminda MSC Grubu’nun iglettigi gemilerin
ulkeye giris ve ¢ikigl, taginan yukun cinsi ve miktari, yuke iliskin dokimanlar, geminin
s6z konusu yuku tagsimasiyla ilgili sertifikalar ve kontroller, bodaz gecisleri, limanlara
yanasma, yukleme ve bosaltma iglemleri gibi operasyonlarin koordinasyonu MSC
GEMi tarafindan yuritilmektedir. Bununla birlikte tesebblise gemi acentesi olarak
Turkiye’de yalnizca MSC GEMI’'nin hizmet verdigini, bagka herhangi bir hat
isletmecisine gemi acenteligi hizmeti sunmadigini ifade etmektedir.

Gemi acenteligi pazari incelendiginde; Turkiye’de ¢ok oyunculu ve rekabetin mevcut
oldugu bir yapinin s6z konusu oldugu anlasiimaktadir. Bu aktorler ¢ogunlukla
konteyner tasimaciligi yapan tesebbuslerin Turkiye’deki operasyonlarini temsil
etmekte olup Gemi Acenteleri Yonetmeligi kapsaminda faaliyet gostermek icin
Ulastirma ve Altyapi Bakanhgrndan yetki belgesi alinmasi zorunludur. ilgili
Yonetmeligin 5. maddesi uyarinca, acente olacak gergek veya tuzel kisilerin belirli
finansal, organizasyonel ve hukuki kriterleri saglamasi gerekmektedir. Bu durum
pazara girisin duzenleyici bir bariyerle sinirli oldugunu gostermekte; bununla birlikte
basvuru sartlarini karsilayan yeni oyuncularin pazara katilimini engelleyen ciddi
yapisal engeller bulunmamaktadir. Kurulun 26.11.2014 tarihli ve 14-46/848-387 sayil
kararinda gemi acenteciligi pazarinin olduk¢a rekabetci oldugu ve bu alanda g¢ok
sayida tesebbiisiin faaliyet gosterdigi ifade edilmektedir. Ayrica IMEAK tarafindan
hazirlanan Denizcilik Sektor Raporu’nda yer alan veriler de Turkiye’de yetkilendiriimig
cok sayida gemi acentesinin bulundugunu ve acentelik hizmetlerinin farkh limanlarda
farkli oyuncular tarafindan yarttildugunt goéstermektedir.

Dahasi, buylk hat tasimacilarinin dnemli bir kismi gemi acenteligi faaliyetlerini kendi
blnyesindeki tesebbusler aracihgiyla yurutmekte olup (6rnedin MSC, CMA CGM) bu
anlamda dikey butlnlesik bir yapi arz etmektedir. S6z konusu gemi acenteleri ise
agirlikh olarak kendi hat tagsimacilarina hizmet vermekte olup tGg¢lncu taraflara hizmet
sunmamaktadir. Bu durum, pazarda gorunurde ¢ok oyunculu bir yapi olmasina karsin,
fiili anlamda tasimaci-acentelik iligkileri Uzerinden belirli dikey ayrismalarin
bulundugunu gostermektedir.

61 Kurulun 13.10.2005 tarihli ve 05-67/950-257 sayili, 29.11.2007 tarihli ve 07-88/1112-434 sayili,
04.02.2009 tarihli ve 09-04/91-31 sayili, 31.03.2011 tarihli ve 11-19/354-114 sayili, 13.08.2014 tarihli ve
14-28/571-250 sayili, 24.09.2020 tarihli ve 20-43/591-264 sayili kararlari.
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Tablo-11: Gemi Acente Firmalarinin illere Gére Dagilimi

Sira No Sehir Adi Merkez Sube TopISam Firma %
ayisl

1 istanbul 558 32 590 37

2 Mugla 171 19 190 11

3 izmir 118 62 180 11

4 Mersin 108 a7 155 10

5 Hatay 83 31 114 7

6 Kocaeli 61 27 88 6

7 Samsun 28 9 37 3

8 Zonguldak 27 2 29 2

9 Antalya 27 9 36 2

10 Balikesir 25 4 29 2
11 Aydin 19 4 23 2
12 Bursa 18 9 27 1
13 Canakkale 16 2 18 1
14 Trabzon 9 4 13 1
15 Tekirdag 11 1 12 1
16 Yalova 10 0 10 -
17 Bartin 4 2 6 -
18 Ordu 4 1 5 -
19 Rize 2 0 2 -
20 Sinop 2 0 2 -
21 Sakarya 3 3 6 -
22 Giresun 3 1 4 -
23 Kastamonu 2 0 2 -
24 Artvin 2 0 1 -
25 Adana 3 0 3 -
Toplam 1.314 269 1.583 -

Kaynak: Ulastirma ve Altyapi Bakanligi (31.12.2024)
Tablo-12: Bolgelere Gére Gemi Acente Firmalarinin Dagihmi
Bdlgeler Merkez Sube Toplam Firma Sayisi %
I. BOLGE 56 17 73 5
Il. BOLGE 729 80 809 54
. BOLGE 308 85 393 24
IV. BOLGE 221 87 308 17
Toplam 1.314 269 1.583
Kaynak: Ulastirma ve Altyapi Bakanhigi (31.12.2024)

Tablo-13 ve Tablo-14 incelendiginde; Turkiye’de toplam 1.314 gemi acentesinin
hizmet verdigi, bu acentelerin yarisindan fazlasinin istanbul, Kocaeli ve Bursa’'da (Il.
Bdlge) yogdunlastigi anlasiimaktadir. Ote yandan bu ¢ok oyunculu yapi, pratikte
tasimaci tesebbuslerin acentelik hizmetini cogu zaman munhasiran kendilerine bagli
sirketler araciliiyla saglamasi nedeniyle daralmaktadir. Ornegin buylk hat
tasimacilari, grup i¢i yapilanmalarla kurduklari gemi acenteleri vasitasiyla yalnizca
kendi hatlarina hizmet vermekte, bagka bir tasimaciya acentelik sunmamaktadir. Bu
durum, acentelik pazarinin “bagdimsiz hizmet sunumu” agisindan segmentlere
ayrilmasina yol agmakta; bazi tasimacilar yalnizca kendi kontrol ettikleri acenteler
Uzerinden hizmet alirken; digerleri piyasada faaliyet gosteren Gglincl taraf bagimsiz
gemi acentelerinden hizmet temin edebilmektedir.

Sonug¢ olarak gemi acenteligi pazari sundugu hizmetlerin niteligi, fonksiyonel
bagimsizligi ve hat tagimacilarina 6zel olarak sekillenen yapisiyla diger lojistik hizmet
alanlarindan belirgin sekilde ayrismaktadir. Bu faaliyet alani; hat tagimacisi adina
liman otoriteleri ve diger kamu kurumlari nezdinde islemlerin yurutulmesi, yikleme ve
bosaltma sureclerinin koordinasyonu, tahliye ve yukleme talimatlarinin iletiimesi, liman
masraflarinin takibi gibi 6zgul gorevleri kapsamaktadir. Acentelik hizmeti, genellikle
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tasimacinin dogrudan yetkilendirmesiyle gerceklestirimekte ve bu yonuyle tagsimaci
acentelik iligkisi, navlun komisyonculugu gibi musteri odakli aracilik faaliyetlerinden
farklilik gostermektedir. Buna ek olarak, sektdrde bu hizmeti bagimsiz olarak sunan
tesebbuslerin varligi, ilgili hizmetin ayri bir pazar teskil ettigini gostermektedir.
Aciklanan hususlardan hareketle hizmetin kapsami, musteri profili ve sozlesme
iligkileri itibariyla farklilasan “gemi acenteligi hizmetleri pazari’’nin inceleme
kapsaminda ayri bir ilgili pazar olarak ele alinmasi gerektigi degerlendiriimektedir.

MSC Grubu tarafindan sunulan bir diger hizmet ise navlun komisyonculugudur.
Navlun komisyonculugu pazari, tagima altyapisina sahip olmayan ancak tasima talebi
ile tasima arzi arasinda baglanti kurarak yukun bir noktadan digerine tasinmasini
organize eden tesebbUslerden olugsmaktadir. Bu hizmet yalnizca tasimanin
planlanmasiyla sinirh kalmamakta; tasima sdrecinde ihtiyag duyulabilecek
gumrukleme, kisa sureli depolama, sigorta ve danigmanlik gibi ek hizmetleri de
kapsayacak sekilde genis bir yelpazede sunulmaktadir. Navlun komisyonculari
genellikle tasima faaliyetini kendisi Ustlenmemekte, Uglncu taraf tasimacilarla
s6zlesme yaparak bu hizmetleri musterileri adina temin etmektedir. Dolayisiyla bu
faaliyet, tasima sektériinin tamamlayici bir unsuru olarak konumlanmakta; 6zellikle
karmasik tedarik zinciri sireclerinde maliyet etkinligi ve esneklik saglamaktadir.

Navlun komisyonculugu hizmetleri pazarinda faaliyet gésteren ¢ok sayida tasima
sirketi ve lojistik hizmeti saglayan tesebbus bulunmakta olup taraflarin Tarkiye’'de
navlun komisyonculugu hizmetleri pazarinda faaliyet gosteren DHL, EKOL, MARS ve
BORUSAN gibi 6nemli addedilebilecek rakipleri bulunmaktadir. Pazarin ¢gok oyunculu
ve dusuk giris engeline sahip yapisi, hizmet saglayicilar arasinda fiyat ve hizmet
kalitesi temelinde yogun rekabet yaganmasina neden olmaktadir. Dahasi, ¢ok sayida
Kurul kararinda®? navlun komisyonculugu hizmeti, tasima organizasyonunun
profesyonel bigimde ylrutiimesi kapsaminda bagimsiz bir pazar olarak
degerlendirilmistir. Bu dogrultuda isbu dosya kapsaminda da ilgili Grin pazarlarindan
bir digerinin “navlun komisyonculugu hizmetleri pazan” olarak ele alinmasi gerektigi
degerlendiriimektedir.

MSC Grubu tarafindan sunulan bir diger hizmet kara yolu ve demir yolu tagimacihgi
hizmetleri olup gerekgeli kararin ilgili kisimlarinda da belirtildigi Gzere bu hizmetler
liman lojistiginin ayrilmaz bir pargasi olarak 6zellikle konteyner ylklerinin art alan
bolgelerine ulastiriimasinda kilit rol oynamaktadir. Bu pazarlarda ¢ok sayida
oyuncunun faaliyet gostermesi, rekabetin aktif sirdartlmesini saglamaktadir.

MSC Grubu Turkiye’de kara yolu ve demir yolu tasimacili§i hizmetlerini sunan
istirakleri Uzerinden dogrudan faaliyet gostermektedir. S6z konusu tasimacilik
faaliyetleri, MSC’nin deniz yolu tasimaciligi ve liman operasyonlariyla entegre sekilde
yuratilmekte olup bu durum tasimanin planlanmasindan nihai noktaya teslimata
kadar tium surecin kontrolini mimkuin kilmaktadir. Bu itibarla, MSC’nin intermodal
tasimacilik kapasitesini artirdigi; kara yolu tasimaciligi alaninda ise konteynerlerin
limanlardan yuk sahiplerine zamaninda ulastiriimasini saglayan sistematik ¢éztimler
sundugu anlagiimaktadir.

Bu noktada onemle belirtiimelidir ki kara yolu ve demir yolu tagimaciligi arasindaki
iliski, esasinda, tagsinan yukun niteligi, tasima mesafesi, maliyet yapisi, teslim suresi
beklentisi, altyapi imkanlari ve ilgili bolgenin lojistik Ozellikleri gibi ¢ok sayida
degiskene bagli olarak farklik gdstermektedir. Bu gercevede, s6z konusu tasima

62 Kurulun 03.01.2019 tarihli ve 19-02/6-3 sayili, 02.06.2022 tarihli ve 22-25/402-166 sayih, 15.08.2024
tarihli ve 24-33/791-334 sayili kararlari.
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modlarinin her somut olayda ayni Olglide ikame edilebilir oldugunun kabul edilmesi
muUmkun olmamaktadir.

Zira bazi durumlarda, 6zellikle orta mesafeli tasimalar, zaman hassasiyeti ylksek
yukler ve esnek teslimat gerektiren gonderiler bakimindan kara yolu tagsimaciligi ile
demir yolu tasimaciligi arasinda belirli dlgide ikame iligkisi ortaya ¢ikabilmektedir. Bu
tur durumlarda, yuk sahiplerinin maliyet, sire ve hizmet kalitesi gibi unsurlari
karsilastirarak tagima modlari arasinda tercih degisikligine gidebildikleri, dolayisiyla
s6z konusu modlarin ayni ilgili pazar icerisinde degerlendirilebildigi gorulmektedir.

Buna karsilik, uzun mesafeli, yiksek hacimli ve gérece dislk zaman hassasiyetine
sahip yuklerin taginmasinda demir yolu tagimaciligi, 6lgek ekonomileri ve birim maliyet
avantaji nedeniyle kara yoluna kiyasla daha avantajli bir segcenek sunabilmektedir.
Ancak demir yolu altyapisinin sinirh cografi kapsama sahip olmasi, terminal
baglantilarinin zorunlu olmasi ve kapidan kapiya hizmet sunamamasi gibi nedenlerle,
s6z konusu tagima modunun gogu durumda kara yolu tagimaciligi ile entegre bigcimde
kullanildigi, bu kapsamda iki mod arasinda tamamlayici bir iligkinin ortaya ¢iktigi
degerlendiriimektedir.

Ote yandan, ilgili bélgede demir yolu altyapisinin bulunmamasi, demir yolu baglantili
terminallerin mevcut olmamasi veya demir yolu tagsimaciligina erisimin fiilen mimkun
olmamasi hallerinde, kara yolu tagimaciligi tek segenek olarak 6ne gikabilmektedir.
Bu gibi durumlarda, tasima modlari arasinda fiili bir ikame iliskisinden s6z edilmesi
mumkun olmayip, her bir tasima modu ayri ilgili pazarlar olarak ele alinabilecektir.

Bu itibarla, kara yolu ve demir yolu tagsimaciligi arasindaki iligkinin, soyut ve genel bir
yaklasimla degil, somut olayin o6zellikleri ve pazarin fiili isleyisi dikkate alinarak
degerlendiriimesi gerekmektedir. Taraflarin faaliyet gosterdigi cografi alan, yuk profili,
musteri tercihleri ve altyapi kosullari, s6z konusu tagsima modlarinin ikame edilebilirligi
veya tamamlayiciligi bakimindan belirleyici unsurlar olarak éne gikmaktadir.

Daha 6nceki bolumlerde de ifade edildigi Uzere bildirilen islem kapsaminda SOCAR
TERMINALI'nin faaliyet gosterdigi bolgedeki rakip limanlarin tamaminin ya dogrudan
demir yolu baglantisina sahip olmasi ya da demir yolu hatlarina ¢ok yakin bir konumda
bulunmasi nedeniyle, gerek kara yolu gerekse demir yolu tasimaciliginin
kullanilmasinin énuande fiili, teknik veya altyapisal herhangi bir engel bulunmadigi
anlasiimaktadir. Bu durum, yuk sahipleri ve tasima hizmeti talep eden musgteriler
bakimindan tagima modlari arasinda secim serbestisi yaratmakta; tagsima suresi,
maliyet yapisi, yukuan niteligi ve operasyonel gereklilikler gibi unsurlar gergevesinde
kara yolu ile demir yolu tasimaciligi arasinda tercih degisikligine gidilmesini mumkun
kilmaktadir. Limanlara erisimde her iki tasima modunun da etkin bigimde
kullanilabilmesi, s6z konusu modlar arasinda fiili bir rekabet iliskisinin ortaya
¢clkmasina yol agmakta ve bu kapsamda kara yolu ve demir yolu tagimacihginin belirli
Olctde birbirine ikame edilebilir nitelik tasidigina isaret etmektedir. Bu ¢ergevede, ilgili
pazarda faaliyet gosteren tesebbuslerin rekabetci davraniglarinin, yalnizca tek bir
tasima moduyla sinirll kalmadigi; alternatif tasima modlarinin  mevcudiyetinin,
fiyattama ve hizmet kosullarinin belirlenmesinde dikkate alindigi ve pazar
dinamiklerinin  bu ikame Iiligkisini yansitacak yapi etrafinda sekillendigi
degerlendiriimektedir. Bu ¢ergevede, dosya kapsaminda bir diger ilgili Grin pazari
“konteyner yuke yonelik kara yolu ve demir yolu tagimaciligi hizmetleri pazari” olarak
tanimlanmistir.
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G.2.4. ilgili Cografi Pazar

llgili Pazar Kilavuzu cercevesinde ilgili cografi pazar, tesebbislerin mal ve
hizmetlerinin arz ve talebi konusunda faaliyet gosterdikleri, rekabet kosullarinin yeterli
derecede homojen ve Ozellikle rekabet kosullari komgsu bolgelerden hissedilir
derecede farkli oldugu icin bu bdlgelerden kolayca ayrilabilen bélgelerdir. 2010/4 sayili
Teblig'in ekindeki “Bildirim Formu’nda da cografi pazar degerlendiriimesi yapilirken;
ozellikle ilgili mal ve hizmetlerin 6zellikleri, tuketici tercihleri, giris engelleri, ilgili bolge
ile komsu bodlgeler arasinda tesebbuUslerin pazar paylari veya mal ve hizmetlerin
fiyatlari bakimindan hissedilir bir farklihgin varligi gibi unsurlarin dikkate alinacagi
belirtiimektedir.

Mevcut inceleme kapsaminda ilgili Grln pazarlar “diizenli hat konteyner tagimaciligi
hizmetleri pazarr’, “konteyner ellegclemeye ybnelik liman igletmeciligi pazari”, “naviun
komisyonculugu hizmetleri pazarr’, “gemi acenteligi hizmetleri pazar” ile “konteyner
yuke yonelik kara yolu ve demir yolu tagimaciligi hizmetleri pazari” olarak tanimlanmis
olup ilgili cografi pazarlar anilan pazarlarin her biri bakimindan ayri ayri

degerlendirilmigtir.
G.2.4.1. Konteyner Elleclemeye Yénelik Liman isletmeciligi Hizmetleri Pazari

Konteyner ellegleme hizmetlerine yonelik cografi pazar belirlenirken, limanin konumu
ve Ozellikleri, limanin art alan ve bodlge ulasim imkanlari, yuklerin varis ve ¢ikis
noktalari ile musteri tercihleri gibi ¢ok sayida faktorin dikkate alinmasi blyuk énem
tasimaktadir. Asagida, bu faktorler 1siginda yapilan cografi pazar degerlendirmesine
yer verilmektedir.

G.2.4.1.1. Limanin Konumu ve Ozellikleri

Devre konu olan SOCAR TERMINALI, Ege Bélgesi'nde yer almaktadir. Tirkiye'de
2024 yilinda toplam elleglenen genel yuk hacminin %41’inin (218,9 milyon ton)
Marmara Bolgesi'nde, %31’inin Akdeniz Bolgesi'nde, %19,2’sinin Ege Bolgesi’nde ve
%9’unun Karadeniz Bolgesi'nde elleglendigi goriimektedir®®. Elleclenen yikin
bdlgesel dagilimindan da anlagilacagi Uzere, ton bazinda en yuksek hacim Marmara
Bolgesi'nde gerceklesirken Ege Bolgesi bolgesel siralamada Uguncu sirada yer
almaktadir.

Ote yandan elleclenen toplam konteyner hacmi agisindan bakildiginda ise; Marmara
Bolgesi limanlarinin Tarkiye’deki konteynerlerin %61,1’ini ellecleyerek ilk sirada yer
aldigi, %20,3 ile Akdeniz Bolgesi’nin ikinci sirada yer aldigi, %17,6 ile Ege Bolgesi’nin
Ucguncu sirada yer aldigi gorulirken; Karadeniz Bolgesi limanlari ise toplam konteyner
ellecleme hacmi icerisinde %1 paya sahiptir®4.

Ege Boélgesinde bulunan limanlarin genel durumu incelendiginde ise, TURKLIM
Sektér Raporunda® cografi olarak birbirine yakin limanlarin, ortak art alana sahip
olduklari i¢cin genel olarak yuk ozellikleri bakimindan birbirlerine benzedigi, bu
benzerlikten yola cikarak deniz ve kara ulasimi ile yuk 6zellikleri bazinda cografi
bdlgeleri alt liman bolgeleri seklinde analiz etmenin mumkin oldugu ifade edilmigtir.
Bu dogrultuda Ege Bolgesi’nin; sahip oldugu cogdrafi alan kapsaminda Kuzey Ege ve
Guney Ege olmak Uzere alt bolgeye ayrildigi gériimektedir.

63 TURKLIM — Tuirk Limancilik Sektérii Raporu (2025), 5.86.
64 TURKLIM — Tark Limancilik Sekt6ri Raporu (2025). s.97.
65 TURKLIM — Tirk Limancilik Sektori Raporu (2022), s.78.
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Sekil-7: Tarkiye'de Limanlarin Yer Aldigi Cografi Bolgeler
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Kaynak: Turklim Sektor Raporu (2025)

izmir ve Aydin illerini kapsayan Kuzey Ege Boéliimii, liman tesisi sayisi bakimindan
bdlgenin en yogun alani konumundadir. Bolgedeki bes adet konteyner terminalinin
tamami (SOCAR TERMINALI, TCDD iZMIR, NEMPORT, TCE EGE ve ULUSOY
CESME) izmir ili sinirlari igerisinde faaliyet géstermektedir. Aydin ilinde bulunan Ege
Port Kusadasi munhasiran kruvaziyer gemilerine yénelik hizmet sunarken; Giney Ege
Bolgesi'nde Mugla ili sinirlari dahilinde yer alan Gulluk Limani, konteyner ellegleme
iznini haiz olmasina karsin fiilen bu hizmeti sunmamaktadir®®. Mugla ilindeki diger
baslica limanlar (Bodrum Port, Marmaris Limani ve Fethiye Limani) ise yolcu ve
kruvaziyer tagimaciligina yonelik faaliyet gostermektedir.

Bu cercevede, Ege Bdlgesi genelinde Izmir ili sinirlari disinda kalan limanlarin
tamaminin yolcu ve kruvaziyer hizmetlerine yoneldigi; bdlgedeki konteyner
tagimacihig faaliyetlerinin ise bitiinliyle izmir ili sinirlari igerisindeki liman dagilimi
incelendiginde; SOCAR TERMINALI, TCE EGE ve NEMPORT limanlarinin Nemrut
Korfezi/Aliaga bolgesinde kimelendigi, TCDD IZMIR’in Alsancak bdlgesinde,
ULUSOY CESME’nin ise Cesme ilgesinde faaliyet gosterdigi tespit edilmistir.

Bu noktada izmir ili'nin alt bolgelerinde elleglenen yikin niteligi bakimindan yapilacak
bir degerlendirme de énem arz etmektedir. Bu dogrultuda asagidaki tabloda, Nemrut
Korfezi/Aliaga, Merkez/Alsancak ve Cesme alt bolgelerinde elleglenen lokal, transit ve
toplam yiklerin izmir ili'ndeki oransal dagihmina yer verilmektedir:

Tablo-13: Nemrut Korfezi/Aliaga, Merkez (Alsancak) ve Cesme alt bolgelerinde elleclenen lokal yiklere
iliskin pazar paylari (TEU-dolu konteyner sayisi baz alinarak)

Bolge 2022 (%) 2023 (%) 2024 (%)
Nemrut Korfezi/Aliaga 77,85 83,41 84,83
Merkez (Alsancak) 22,11 16,56 15,13
Cesme 0,04 0,03 0,04
Toplam 100 100 100
Kaynak: Dosya kapsaminda yapilan hesaplamalar

66 TURKLIM — Tiirk Limancilik Sektérii Raporu (2025), s.89.
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Tablo-14: Nemrut Korfezi/Aliaga, Merkez/Alsancak ve Cesme alt bolgelerinde elleglenen transit yiklere
iliskin pazar paylari (TEU-dolu konteyner sayisi baz alinarak)

Bolge 2022 (%) 2023 (%) 2024 (%)
Nemrut Kérfezi/Aliaga 100 100 100
Merkez (Alsancak) 0 0 0
Cesme 0 0 0
Toplam 100 100 100
Kaynak: Dosya kapsaminda yapilan hesaplamalar.

Tablo-15: Nemrut Koérfezi/Aliaga, Merkez/Alsancak ve Cesme alt bolgelerinde elleglenen toplam yiiklere
iliskin pazar paylari (TEU-dolu konteyner sayisi baz alinarak)

Bolge 2022 (%) 2023 (%) 2024 (%)
Nemrut Kérfezi/Aliaga 78,56 84,33 88,86
Merkez (Alsancak) 21,40 15,63 11,11
Cesme 0,04 0,03 0,03
Toplam 100 100 100
Kaynak: Dosya kapsaminda yapilan hesaplamalar.

Tablo-15’te sunulan veriler incelendiginde; lokal yUkler bakimindan Nemrut
Korfezi/Aliaga bolgesinin, Merkez/Alsancak bodlgesine ve Cesme bdlgesine kiyasla
oldukca ylksek ellegleme hacimlerine ulastigi goriimektedir. 2022 yilinda %77,85
seviyesinde olan Nemrut Korfezi pazar payi, 2023 yilinda %83,41’e, 2024 yilinda ise
%84,83’e yukselmistir. Buna mukabil, Merkez/Alsancak bdlgesinin payi ayni ddénemde
%22,11 seviyesinden once %16,56'ya, ardindan %15,13’e gerileyerek surekli bir
gerileme trendine girmistir. Cesme bdlgesinin payi ise vyillar itibariyla %0,03-0,04
araliginda kalarak lokal yuk pazarinda ihmal edilebilir dizeyde seyretmistir.

Transit yuklere iliskin verilerin yer aldi§i Tablo-16 incelendiginde ise, s6z konusu
hizmetin tamaminin Nemrut Korfezi/Aliaga bdlgesinde elleglendigi; buna karsin
Merkez/Alsancak ve Cesme bodlgelerinde transit konteyner hareketliliginin hig
bulunmadigi anlasiimaktadir. Pazardaki bu keskin ayrismanin temel nedeni ise teknik
ve operasyonel altyapi farkhliklarina dayanmaktadir. Aliaga bolgesindeki limanlar
(SOCAR TERMINALI, NEMPORT, TCE EGE) aktarma gemileri igin gerekli su
derinligine sahipken®”; TCDD iZMIR’in rihtim derinliklerinin -9,5 metre ile -11 metre
arasinda degismesi, s6z konusu limanin transit tagimacilikta kullanilan ytksek tonajli
ana gemilere hizmet vermesini operasyonel agidan elverissiz hale getirmektedir®8.
Zira, COSCO tarafindan sunulan cevabi yazida da ifade edildigi Uzere, Aliaga
bolgesindeki limanlarin  rihtim uzunluklari ve operasyonel kapasiteleri hat
tasimacilarinin taleplerini karsilamada yeterli gorulirken; ONE LINE ve CMA CGM
gibi tesebbusler tarafindan sunulan cevabi yazilarda bayuk konteyner hatlarinin gemi
boyutlari ve derinlik gereksinimleri karsisinda TCDD iZMIiR'in fiziksel kisitlari
nedeniyle transit yukler 6zelinde sinirli bir ikame edilebilirlige sahip oldugunu, hatta bu
operasyonlar icin elverigsiz kaldigini vurgulamaktadir. Benzer sekilde Cesme bdlgesi
incelendiginde ise, ULUSOY CESME’nin ana faaliyet alaninin Ro-Ro gemilerine
yonelik hizmetler olmasi ve liman altyapisinin bu ihtisasa gore kurgulanmasi nedeniyle
transit konteyner hizmeti sunmadigi degerlendiriimektedir.

Son olarak toplam yuklere iligkin verilen yer aldigi Tablo-17’ye gére ise Nemrut
Korfezi/Aliaga bolgesinin %80’in Uzerindeki pay ile pazarin mutlak lideri konumunda

67 jzmir Kalkinma Ajansi — TCDD izmir Alsancak Limaninin Gegmisten Ginimiize Bélge Ekonomisi
Acisindan Degerlendiriimesi (2025), s.40-42.

&8 jzmir Kalkinma Ajansi — TCDD izmir Alsancak Limaninin Gegmisten Ginimiize Bélge Ekonomisi
Agcisindan Degerlendirilmesi (2019), s. 56.
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oldugu, Merkez/Alsancak bdlgesinin ise yillar itibariyla azalan bir grafik sergileyerek
%11-%15 bandina geriledigi gorulmektedir.

G.2.4.1.2. Ege Bélgesi Limanlarinin Art Alan Ulasim imkanlari

Limanlarin hitap ettigi art alan buyudklagu, ilgili art alanda bulunan ulastirma
imkanlarinin gelismis olmasina baglidir. Limana indirilen ytukin varis noktasi (veya
limanda yuklenen yukin c¢ikis noktasi) ile liman arasinda etkin bir lojistik aginin
kurulmasi; ilgili hatlarda yuk nakliyesine elverigli olan ulagtirma altyapisinin varligiyla
dogrudan iligkilidir. Asagidaki sekilde tim konteyner limanlarinin yer aldigi izmir iline
odaklanarak Ege Bolgesi’'nin kara yolu ulasim haritasina yer verilmistir.

Sekil-8: Ege Bolgesi Kara Yolu Baglanti Haritasi

AL RAND

Kaynak: https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Bolgeler/2Bolge/Harita.aspx, Erisim  Tarihi:
13.01.2025.

Haritadan gériilebilecegi lzere; Aliaga limanlar bélgesinin (SOCAR TERMINALI,
NEMPORT, TCE EGE) en yakin art alani olan izmir-Menemen hattinda hem otoyol
hem de bolunmus yol baglantisi bulunmaktadir. Bolgenin i¢ kesimleri ile baglanti ise
agirhkli olarak devlet yollari ve beton asfalt yollar ile saglanmaktadir. Limanlarin
Gliney Ege (Aydin) ile baglantisi izmir Cevre Yolu iizerinden kesintisiz devam eden
otoyollar ile saglanirken, Cesme Limanr’na erisim ise yarimadayi boydan boya gecen
otoyol hatti Uzerinden gerceklesmektedir.

Limanlar arasindaki ikame diuzeyinde belirleyici olan unsurlardan bir digeri de limanlar
arasindaki kara yolu uzakh@idir. Keza, bu mesafe azaldikga limanlarin ikame
dizeyinin artmasi beklenmektedir. Asagidaki sekilde Ege Bdlgesi alt bolgelerinde yer
alan konteyner limanlarinin SOCAR TERMINALI ile aralarindaki kara yolu
uzakliklarina yer verilmektedir.
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Sekil-9: Ege Bélgesi Konteyner Limanlari ve SOCAR TERMINALI'ne Olan Kara Yolu Uzakliklari

< SOCAR TERMINALI'YY | =5¢

= _ W NEMPORT
s T W EGE GUBRE
=
=3 =
5 s
Bomova {
NEMPORT 2 KM 1ZMIR ALSANCAK LIMANIYY 3
lzmir
EGE GOBRE 5 KM : =
IZMIR ALSANCAK LIMANI 58 KM Sulbahee 7 el ca
v s £
ULUSOY CESME 75 KM ULUSOY CESME™” o

Kaynak: Dosya kapsaminda yapilan hesaplamalar

Yukaridaki sekilden goruldugu tzere, Nemrut Korfezi/Aliaga boélgesinde konteyner
limani olarak faaliyet gosteren SOCAR TERMINALI ile ayni bélgede yer alan
NEMPORT arasinda 2 km, TCE EGE arasinda ise 5 km gibi oldukca yakin bir mesafe
bulunmaktadir. S6z konusu limanlarin cografi olarak birbirine yakin konumda olmasi
ve tesislerin benzer yuk turlerine hizmet vermesi dikkate alindiginda, bu limanlar
arasinda guclu bir rekabet iligkisinin bulundugu degerlendiriimektedir. Nemrut
Korfezi'nde yer alan bu liman kimelenmesinin disinda kalan en yakin ve en énemli
alternatifin ise, korfezin ic kesiminde yer alan ve kara yolu ile 58 km’lik mesafede
bulunan TCDD iZMIR oldugu gériilmektedir. Son olarak, bélge icerisinde SOCAR
TERMINALI’'ne en uzak mesafe olarak degerlendirilen ve yarimadanin u¢ noktasinda
yer alan ULUSOY CESME’nin ise 175 km’lik bir uzaklkta konumlandigi dikkat
cekmektedir.

Kara yolu baglantisinin yaninda liman gerisinde bulunan demir yolu baglantilari da art
alanin sinirlarinin gizilmesi noktasinda buyik 6nem arz etmektedir. Asagdidaki haritada
Tarkiye demir yolu baglantilarina yer verilmektedir:
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Sekil-10: Tlrkiye Demir Yollari Haritasi
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(166) Yukaridaki haritada goruldigu Uzere Ege Bdlgesi'nde demir yolu yik tasimacihgi
yapilmaktadir. S6z konusu yukler TCDD tarafindan Ege Bolgesi'ne ve Ulkenin i¢
kesimlerine tasinabilmektedir. Tarihsel olarak Anadolu cografyasindaki ilk demir yolu
hattinin (izmir-Aydin) faaliyete gectigi bdlge olan Ege Bolgesi, bu kokli altyapi
avantajini gunumuzde de liman hizmetleri pazarina yansitmaktadir. Bu ¢ergevede,
gerek sehir merkezinde konumlanan Merkez/Alsancak bdlgesi limani, gerekse de
sanayi ve ticaretin yogunlastigi Nemrut Korfezi/Aliaga bolgesindeki limanlar, ulusal
demir yolu agindan faydalanmakta ve art alanlarina erisimde demir yolu modunu aktif
bir secenek olarak kullanabilmektedir.

(167) Mevcut demir yolu tasima hatlarina ek olarak, Turkiye'nin kisa-orta vade
projeksiyonlari kapsaminda limanlarin art alanina yonelik tasimacilik kabiliyetlerini
artiracak en onemli gelisme, demir yolu sektdérinde yasanan yasal ve yapisal
doénusumdur. 6461 sayili Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlesmesi Hakkinda
Kanun ile baglayan suregte, demir yolu altyapi igletmeciligi ile tren isletmeciligi
birbirinden ayristiriimis ve ézel sektor tesebbiislerinin “Demir Yolu Tren isletmecisi”
(DTI) olarak pazara girisinin 6ni acilmistir. Bu serbestlesme hamlesinin, demir yolu
navlun maliyetlerini dusurerek rekabetc¢i bir ortam yaratmasi ve limanlara yonelik
demir yolu trafigini artirmasi beklenmektedir.

(168) Buna ek olarak, T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi tarafindan yayimlanan “2053
Ulastirma ve Lojistik Ana Plan” ve “12. Kalkinma Plani (2024-2028)" hedefleri
incelendiginde; limanlarin demir yolu baglantilarinin guglendiriimesi ve sanayi
bolgeleri ile limanlar arasindaki “iltisak hatlarinin” artinimasinin o6ncelikli devlet
politikasi oldugu gorilmektedir®. Ozellikle 2053 hedefleri dogrultusunda, kara yolunun
yuk tasimaciligindaki payinin azaltilarak demir yolu payinin %20’ler seviyesine
(mevcut %3,13 seviyelerinden) ¢ikariimasi hedeflenmektedir’®. Bu projeksiyon, Aliaga
ve Alsancak bdlgelerindeki limanlarin demir yolu altyapisina sahip olmasinin,
gelecekte sadece bir alternatif degil, rekabet giicini belirleyen temel bir parametre
olacagini dogrular niteliktedir.

69 Turkiye Cumhuriyeti Cumhurbaskanhgi Strateji ve Biitge Baskanligi — 12.Kalkinma Plani (2024-2028)
(2023), s.84.

70 Tiarkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi — 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani (2023),
s.16.
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Bu noktada Ege Bolgesi'ndeki konteyner limanlarinin demir yolu baglantilarina
deginmek de yerinde olacaktir. Zira bir limanin sahip oldugu demir yolu baglantisi o
limanin hitap ettigi art alanin tespitinde ve dolayisiyla limanlar arasindaki rakiplik
iligkisinin kurulmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir.

Sekil-11: Ege Bolgesi’'nde Faaliyet Gosteren Limanlar ve Demir Yolu Baglantilarinin Durumu

Dc:uh 5
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£GE GUBREY sa
[ ]
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Menemen (oxna] =
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ULUSOY CESME YOK Menderes DEMIRYOLU BAGLANTISI
Seferthisar KARAYOLU BAGLANTIS!

Trehak

Kaynak: Tesebbuslerden elde edilen bilgiler.

Yukarida yer verilen harita ve tablodan da gorllecegi Uzere; Merkez/Alsancak
bélgesinde faaliyet gdsteren TCDD iZMIR ile Nemrut Korfezi/Aliaga bdlgesinde yer
alan NEMPORT’un halihazirda liman sahasi icerisinde demir yolu baglantisi
bulunmaktadir. Bununla birlikte Nemrut Korfezi'nde faaliyet gosteren diger limanlar
incelendiginde; TCE EGE’nin mevcut demir yolu agmna 1,5 km, SOCAR
TERMINALI’nin ise 5 km gibi oldukga yakin bir mesafede konumlandi§i; dolayisiyla
s6z konusu tesebbuslerin de kisa mesafeli kara yolu aktarmasi vasitasiyla demir yolu
tasimacihdr hizmetlerinden faydalanabildigi anlasiimaktadir. Buna karsin, cografi
olarak bélgenin u¢ noktasinda yer alan ULUSOY CESME limaninin ise herhangi bir
demir yolu baglantisinin bulunmadigi goérulmektedir.

Ote yandan limanlar acisindan kombine tasimacilikta ulasim yollarinin gelistirimesi
ve ulasim modlari arasinda etkin baglantinin kurulmasi, depolama, bakim-onarim,
yukleme-bosaltma, ellegleme gibi faaliyetlerin daha ekonomik bir sekilde
gerceklestirimesinde lojistik merkezleri dnemli bir rol oynamaktadir. Halihazirdaki
cesitli bolgelerde faaliyet gosteren lojistik merkezlerine ek olarak yapimi planlanan 12
lojistik merkezi daha bulunmaktadir. Buna ilaveten 11 lojistik merkezinin de ilerleyen
yillarda faaliyete gegmesi beklenmektedir. Lojistik merkezlerinin tamaminin hizmete
girmesiyle, Turk lojistik sektérinun 73,2 milyon ton ilave tagsima imkani ile yaklasik
olarak 19,0 milyon m?lik agik alan, stok alani, konteyner stok ve ellegleme sahasina
sahip olmasi planlanmaktadir. Asagidaki gorselde Turkiye'deki lojistik merkezlerine
yer verilmektedir:
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Sekil-12: Turkiye’'deki Lojistik Merkezleri
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Kaynak: TCDD (https://www.tcdd.gov.tr/kurumsal/lojistik-merkezler; Erisim Tarihi:13.01.2025)

Bu noktada lojistik merkezlerinin 6neminin; limanlara gérece uzak illerde bulunan
lojistik merkezlerinden demir yolu ile bagh olduklari limanlara yapilan tasimalarin
maliyetini disurmek ve art alan alaninin geniglemesine katki saglamak oldugu
belirtiimelidir. Ulkemizde toplam 12 adet demir yolu baglantisina sahip konteyner
limani bulunmaktadir.

Yukarida yer verilen bilgiler 1s1ginda, mevcut ve potansiyel demir yollari projeleri, son
donemlerde gercgeklestirilen altyapi yatirimlari ve lojistik merkezleri gibi birtakim lojistik
¢ozUimlerin Ege Bolgesi'nde bulunan limanlarin art alan sinirlarini genisletebilecegi
degerlendiriimektedir.

G.2.4.1.3. Ege Bolgesi’nde Elleclenen Yuklerin Vanig ve Cikis Noktalari

Kara yolu ve demir yolu baglantilarinin yaninda, bolgede elleclenen yuklerin varig ve
¢cikis noktalari bakimindan yapilacak bir degerlendirmenin de cografi pazarin
sinirlarinin belirlenmesi noktasinda yol gosterici olacaktir. Bu dogrultuda oncelikle Ege
Bolgesi'nde tiim konteyner limanlarinin yer aldigi izmirde bulunan limanlarin hitap
ettigi illerin isaretlendigi haritaya asagida yer verilmektedir.
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Sekil-13: izmir Limanlarini Oncelikli Olarak Kullanan iller

Kaynak: Izmir Kalkinma Ajansi — TCDD izmir Alsancak Limaninin Gegmisten Giinimiize Bélge
Ekonomisi Agisindan Degerlendiriimesi (2019), s. 74.

Yukarida yer verilen gérselden de anlasilacad tizere; izmir bélgesi limanlarini dncelikli
olarak kullanan iller, agirlikli olarak Ege Bdlgesi’'nin sanayi ve ticaret aksi Uzerinde
yogunlagsmaktadir. ilgili harita incelendiginde, limanlarin dogal art alanini olusturan
cekim merkezinin izmir ili oldugu; bununla birlikte séz konusu limanlarin ticari etki
alaninin Manisa, Aydin, Denizli, Mugla, Usak, Kutahya ve Afyonkarahisar illerini
kapsayacak sekilde Bati Anadolu’nun i¢ kesimlerine dogru genisledigi gorulmektedir.
Bu durum, izmir limanlarinin sadece yerel bir merkez degil, bélgedeki tretiminin
ihracat kapisi olarak bolgesel bir lojistik Us konumunda oldugunu dogrulamaktadir.

Bununla birlikte ilgili verinin guncel olmamasi ve yakin tarihli sektor raporlarinda da bu
tirden bir calismaya rastlanmamis olmasi sebebiyle SOCAR TERMINALI'nin art
alaninin daha net bir sekilde ortaya konulabilmesi amaciyla anilan limanlari en gok
kullanan kara yolu tasimacilarina “bu limanlara hangi boélgelerden yuk getirildigi ve
buradan hangi bdlgelere yiik tagindigi” sorulmustur. Asagida SOCAR TERMINALI'ne
yuk tagiyan kara yolu tagimacilarindan gelen cevabi yazilar dogrultusunda olusturulan
tablolara yer verilmektedir:

Tablo-16: (.....)'tan Gelen Nakliye Verileri

)YIn YUk Tasidigi iller

Yklerin Yola Ciktigi ilin Payi
(%)

Yiiklerin Vardidi ilin Payi
(%)

iZMIR

DENIZLI

BALIKESIR

DIGER

TOPLAM

Kaynak: Tesebbiisten Elde Edilen Belgeler
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Tablo-17: (.....)'dan Gelen Nakliye Verileri

(....)'un Yik Tagidig iller Yuklerin Yola(%kt@ llin Payr | Yuklerin V?(I;/(j)lgl llin Payi
iZMIR (... (..
DENIZLI-USAK-ISPARTA (... (..
TOPLAM (...) (....)

Kaynak: Tesebbiisten Elde Edilen Belgeler

Tablo-18: (.....)’dan Gelen Nakliye Verileri

, .. - Yuklerin Yola Ciktigi llin Payi | Yiklerin Vardidi llin Payi
..... un Yuk Tasidigi lller
() e sidig (%) (%)
IZM_IR (... (.....)
MANISA (... (.....)
AYDIN (... (.....)
TOPLAM (... (.....)

Kaynak: Tesebbiisten Elde Edilen Belgeler

Tablo-19: (.....)’dan Gelen Nakliye Verileri

(....)in Yik Tagidig iller Yklerin Yola(o%ktlgl llin Payr | Yuklerin V?(I;:)Igl llin Payi
iZMIR (.....) (.....)
MANISA (.....) (.....)
TOPLAM (D) (.....)

Kaynak: Tesebbisten Elde Edilen Belgeler

S6z konusu tasimacilardan gelen veriler tagsimaci bazinda degiskenlik géstermekle
birlikte islem taraflarindan SOCAR TERMINALI'ni kullanan kara yolu nakliye firmalari
(.....), (.....), (.....) ve (.....)in verileri incelendiginde; tesebbduslerin yuklerinin ¢ikisinin
saglandigi il ve vardigi nihai illerin agirlikli olarak Izmir ve Ege Bolgesi art alaninda
yogunlastigi gorulmektedir.

Tablo-18 incelendiginde; (.....) tarafindan tasinan yukler bakimindan hem ¢ikis hem
de varig noktalarinda %(.....) payla izmir ilinin éne c¢iktigi, izmiri %(.....) payla
Denizli’'nin ve %(.....) payla Balikesir'in takip ettigi anlasiilmaktadir. Benzer sekilde
Tablo-21’den anlagilacag (izere (.....) verilerinde de izmir ilinin payinin %(.....)-%(.....)
bandinda seyrettigi, kalan payin ise komsu il olan Manisa’ya ait oldugu gorulmektedir.

Art alanin i¢c kesimlere yayilimi noktasinda Tablo-19 olarak yer verilen (.....)’un
tagimalarinda ise izmir %(.....)-%(.....) payla yine ana merkez olmakla birlikte Denizli-
Usak-Isparta hattinin %(.....) ila %(.....) oraninda pay alarak limanin etki alaninin ig
Ege’ye uzandigini gostermektedir. (.....) verileri ise sanayi Gretim merkezlerinin etkisini
ortaya koymaktadir. Séyle ki yiiklerin yola ¢iktigi il bazinda izmir %(.....) payla lider
konumdayken; yuklerin vardidi il bazinda ise Manisa’nin %(.....)’'lik oranla en buyuk
paya sahip oldugu goriimektedir.

Tim bu veriler bir arada degerlendirildiginde; SOCAR TERMINALI’'nde elleglenen
yuklerin kara yolu nakliyesinde izmir'in tartismasiz bir merkez ts oldugu, art alanin ise
Manisa, Denizli, Aydin, Balikesir ve Usak gibi Ege Bolgesi illeri ile sinirli kalarak
belirgin bir bolgesel yogunlasma sergiledigi degerlendiriimektedir.

Ege Bélgesi'nde bulunan SOCAR TERMINALI'ni en sik kullanan kara yolu nakliye
firmalarindan elde edilen verilerden hareketle, gerekgeli kararin 6nceki bélumlerinde
ulagilan sonuglardan ciddi bir sapma olmadi§i ve Ege Bélgesi’ndeki limanlari izmir-
Manisa-Denizli aksi tzerindeki illerin siklikla kullanmaya devam ettigi anlasiimaktadir.

islem tarafi SOCAR TERMINALI'nin yaninda, alt bélgelerin art alan bakimindan
birbirine ikame sayilip sayllamayacaginin tespiti amaciyla gerek sahip oldugu demir
yolu baglantisi gerekse de konteyner ellecleme hacmi sebebiyle Merkez/Alsancak
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bdlgesinde yer alan TCDD iZMIR limanini kullanan kara yolu tagimacilarina iligkin
bilgilere yer verilmesi de yerinde olacaktir.

Dosya kapsaminda TCDD iZMiR limanini kullanan cesitli kara yolu tagsimacilarindan
elde edilen bilgiler dogrultusunda, bahse konu liman bakimindan yuklerin gikiginin
saglandig il ve vardigi illerin izmir, Balikesir, Denizli, Manisa, Aydin olarak éne c¢iktigi
anlasiimaktadir.

Ote yandan Cesme bolgesinde yer alan ULUSOY CESME bakimindan yapilan
degerlendirmede; tesebbiisiin SOCAR TERMINALI’'ne 175 km kara yolu mesafesinde
bulunmasi, demir yolu baglantisinin olmamasi ve ana faaliyet alaninin konteynerden
ziyade Ro-Ro tagimaciligi tzerine yogunlasmis olmasi hususlari 6ne gikmaktadir. Bu
yapisal ve cografi kisitlara ek olarak, tesebbisin Ege Bdlgesi kapsaminda toplam
konteyner ellegleme hacmi igerisindeki payinin %(.....)'in altinda kalmasi; ULUSOY
CESME ile SOCAR TERMINALI arasindaki ikame edilebilirlik iliskisinin son derece
zayif oldugu ve s6z konusu limanin ilgili pazarda 6nemli bir rekabetci baski unsuru
olusturmadigi sonucunu dogurmaktadir.

Yukarida yer verilen tespitler birlikte incelendiginde; Nemrut Korfezi/Aliaga ve
Merkez/Alsancak bolgelerindeki limanlari kullanan iller 6zelinde (izmir, Manisa,
Denizli) buyuk bir értismenin oldugu géze carpmakla birlikte; her iki alt bolgenin de
agirhkh olarak Ege Bolgesi sanayi ve ticaret koridoruna hitap ettigi soylenebilmektedir.

G.2.4.1.4. Musteri Tercihleri

ilgili cografi pazara iliskin degerlendirmeler kapsaminda islemden etkilenmesi
beklenen musteri tercihleri de énem arz etmektedir. Keza Ilgili Pazar Kilavuzu'nda da
cografi pazarin tanimlanmasinda degisik bdlgelerdeki tesebbuslerin musteriler icin
gercekten birer alternatif arz kaynagi olusturup olusturmadiginin incelendigi, bu
incelemede ise talebin yapisinin g6z ondne aldidi belirtimektedir. Bu noktada
musterilerin alternatiflere yonelme kriterleri, satin almalarin mevcut cografi egilimleri,
alternatiflere gecisin kolaylikla saglanip saglanmadigi gibi unsurlar degerlendirmede
esas alinmaktadir. Bu dogrultuda dosya kapsaminda, konteyner ellegclemeye yonelik
terminal isletmeciligi hizmetlerinin alicisi (musterisi) konumundaki didzenli hat
tasimacilarinin goraglerine bagvurulmustur.

inceleme kapsaminda ilk olarak liman diizenli hat tasimacilarina SOCAR
TERMINALI’'ne art alan ve transit trafi§i bakimindan alternatif tegkil eden limanlarin
hangileri oldugu sorusu yoneltilmistir. Tesebbusler tarafindan gdnderilen cevabi
yazilarda;

— (.....) tarafindan, tesebbusin ilgili bdlgede halihazirda sadece konteyner
tasimacihigina iligkin faaliyet yarattiga, konteyner faaliyetleri bakimindan ise
Nemrut Korfezi’'nde bulunan TCE EGE ve NEMPORT ile izmir Limani’nda bulunan
TCDD iZMIR terminallerinin SOCAR TERMINALI'ne alternatif teskil ettigi,

— (.....) tarafindan, art alan ve transit trafigi bakimindan Aliaga ve izmir bélgesinde
SOCAR TERMINALI’ne alternatif olarak TCE EGE, NEMPORT ve TCDD iZMiR’in
degerlendirildigi; TCE EGE’nin dokme kati/sivi yuk, general kargo ve konteyner
ellecledigi, SOCAR TERMINALI ile benzer uluslararasi hatlara hizmet verdigi ve
Nemrut Korfezi'nde ayni pazarda faaliyet gosterdigi; NEMPORT un konteyner,
genel yik ve proje yikleri ellegledigi, SOCAR TERMINALI ile benzer hatlara
hizmet sundugu, modern ekipman ve derin su avantajiyla ayni pazarda yer aldigi;
TCDD iZMIiR’in ise kamu isletmesi olarak tiim hatlara acik oldugu, demir yolu
entegrasyonu ve gumrukleme kolayhgdi avantajlarina sahip olmakla birlikte sinirli
su derinligi, eski ekipman ve sehir trafigi gibi dezavantajlarinin bulundugu, transit
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trafigi bakimindan; TCE EGE’nin transit yuk kabuli yaptigi ve SOCAR
TERMINALI ile benzer rotalarda rekabetci kapasiteye sahip oldugu;
NEMPORT un transit yUklerde (6zellikle Akdeniz ve Avrupa hatlari) aktif oldugu;
TCDD iZMIR’in ise yetersiz su derinligi nedeniyle transit yiklerde sinirli bir role
sahip oldugu,

— (.....) tarafindan, Aliaga bdlgesinde faaliyet gosteren TCE EGE ve NEMPORT
limanlarinin SOCAR TERMINALTI'ne alternatif olarak degerlendirildigi; s6z konusu
alternatif limanlarin ayni art alana hizmet verdigi ve benzer konteyner hatlarina
servis sagladigi,

— (.....) tarafindan, SOCAR TERMINALI'ne alternatif olarak elleglenen yik cinsi
bakimindan NEMPORT ve TCE EGE limanlarinin degerlendirildigi; tesebbis
servislerinin tamamina yakininin TCE EGE limanina ugrak yaptigi, mevcut
durumda TCE EGE’nin kullanim alaninin NEMPORTa kiyasla daha genis
gorinmesine karsin genigleme opsiyonu bakimindan NEMPORTun daha
avantajli oldugu,

— (.....) tarafindan, tesebbiisiin izmir-Nemrut bélgesinde yalnizca art alan yiki
ellecledigi, SOCAR TERMINALI'ne mevcut durumda makul alternatif
olusturabilecek limanlarin NEMPORT ve TCE EGE oldugu; bununla birlikte ayni
bélgede TCDD iZMIR’in de konteyner terminali olarak faaliyet gosterdigi,

— (.....) tarafindan, Manisa, Denizli ve Torbali gibi ana sanayi bdlgelerine yakinliklari
g6z onune alindiginda NEMPORT ve TCE EGE limanlarinin SOCAR
TERMINALI’ne alternatif olarak degerlendirilebilecegi,

— (.....) tarafindan, SOCAR TERMINALI’'ne alternatif olarak NEMPORT ve TCE EGE
limanlarinin deg@erlendirildigi; sivi tehlikeli dokme yukler haric olmak Uzere
elleclenen yuk tipleri, cografi konum, art alan ve hizmet verilen hat tagimacilar
bakimindan her iki limanin da SOCAR TERMINALI ile benzer 6zellikler gosterdigi;
NEMPORT'un vyilik konteyner ellecleme ve ekipman kapasitesi dikkate
alindiginda SOCAR TERMINALI'ne kiyasla daha genis teknik kapasiteye sahip
oldugu, TCE EGE nin ise saha biiykliigi acisindan SOCAR TERMINALI’'ne gére
dezavantajli gérinmekle birlikte ekipman parki ve rihtim operasyon verimliligi
noktasinda daha avantajli durumda oldugu

ifade edilmektedir. ligili cevabi yazilardan da anlagilacagi lizere, dosya kapsaminda
bilgi talep edilen hat operatorlerinin blyuk cogunlugu tarafindan TCE EGE ve
NEMPORT limanlari, gerek teknik altyapilari ve hizmet verdikleri hatlar, gerekse de
Manisa, Denizli ve Torbali gibi ortak sanayi bolgelerine olan yakinliklari nedeniyle
SOCAR TERMINALI'nin en glgcli alternatifleri olarak isaret ediimektedir. Bununla
birikte TCDD iZMIR Liman’'nin da bazi tesebbiislerce alternatif olarak
degderlendirildigi; ancak s6z konusu limanin fiziksel kisitlari (su derinligi, ekipman vb.)
sebebiyle, 6zellikle transit yukler 6zelinde Nemrut Kérfezi’ndeki limanlara kiyasla daha
sinirli bir ikame edilebilirlik dizeyine sahip oldugu anlagiimaktadir.

Hat tasimacilarina; cografi pazarin genis anlamda “Ege Boélgesi”, dar anlamda ise
“‘Aliaga bolgesi” olarak tanimlandigi senaryolarda, bildirime konu iglem neticesinde
SOCAR TERMINALI haricinde bagka bir liman isletmecisini tercih etme (alternatif
saglayiciya yonelme) imkanlarinin bulunup bulunmadigi ve mevcut alternatiflerin hat
tasimacilarinin taleplerini karsilama konusunda yeterli olup olmayacagi da sorulmus
olup konuyla ilgili cevabi yazilarda;

— (.....) tarafindan; cografi pazarin dar anlamda “Nemrut Kérfezi/Aliaga Bélgesi’
olarak tanimlandigi durumda TCE EGE ve NEMPORT’un, genis anlamda “Ege
Bolgesi” olarak tanimlandi§i durumda ise TCDD iZMiR’in alternatif olarak
degerlendirilebilecegdi, ancak SOCAR TERMINALI'nin Nemrut Kérfezi stratejik
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konumu ve altyapisi nedeniyle alternatif limanlara gecislerin maliyet artisi ve
operasyonel verimlilik kaybina sebep olacagi, 6zellikle art alan baglantisi guglu
yukler bakimindan alternatiflerin sinirli kalabilecegi,

— (.....) tarafindan; bildirime konu islem neticesinde baskaca bir liman igletmesini
tercih etme imkanlarinin bulundugu, konteyner hat igletmecisi olarak bolgedeki
tum limanlara esit mesafede olmakla birlikte liman tercihlerinin tarifeler, saglanan
hizmetler ve masteri tercihleri gozetilerek yapildidi; bolgede ve o6zellikle dar
anlamda “Nemrut Korfezi/Aliaga bélgesi’nde faaliyet gosteren diger liman
isletmelerinin altyapi, operasyonel kapasiteleri, ekipman parki, rihtim uzunluklar
ve vardiya duzenlemeleri dikkate alindiginda hat tasimacilarinin taleplerini
karsilama konusunda yeterli oldugu,

— (.....) tarafindan; Aliaga bolgesinde faaliyet gosteren u¢ ana terminalin (SOCAR
TERMINALI, NEMPORT, TCE EGE) bdlgesel yiik akisini domine ettigi ve art alan
yuklerinin buyuk Olgtide bu bolgeye bagh oldugu dikkate alindiginda dar anlamda
Aliaga bdlgesinin ayri bir cografi pazar olarak tanimlanmasi gerektigi; musteri
aliskanliklari ve lojistik maliyetler nedeniyle limanlar arasi gegisin sinirli oldugu,

— (.....) tarafindan; konteyner hat tasimacili§i faaliyetlerinin, pazarin dar anlamda
“‘Nemrut bélgesi/Aliaga bélgesi” olarak tanimlandigr durumda dahi TCE EGE ve
NEMPORT limanlarinin yakin dénemde gerceklestirdikleri yatirimlar sayesinde
artan kapasiteleri ve gelisen kabiliyetleri dikkate alindiginda, hat tagsimacilarinin
SOCAR TERMINALI haricindeki bu terminallere de ugrama imkanina sahip
oldugu,

— (.....) tarafindan; halihazirda SOCAR TERMINALI'nden hizmet alinmamaklia
birlikte hem Aliaga hem de Ege cografi pazarlarinda SOCAR TERMINALI
haricinde TCE EGE ve NEMPORT gibi uluslararasi standartlarda ve guglu
alternatif saglayicilara yo6nelme imkaninin mevcut oldugu; Aliaga'daki bu
alternatiflerin bayUik konteyner hatlarinin gemi boyutlari, ellecleme hizlari ve genel
kapasite taleplerini kargilama konusunda yeterli ve rekabetgi oldugu,

— (.....) tarafindan; ilgili pazarin cografi boyutta genis anlamda “Ege Bolgesi”, dar
anlamda ise “Nemrut Kérfezi/Aliaga bélgesi” olarak tanimlanmasinin yerinde bir
yaklasim oldugu; Aliaga bolgesinde SOCAR TERMINALI disinda NEMPORT ve
TCE EGE gibi 6nemli terminallerin bulundugu, ayrica teknik kapasite agisindan
sinirli olsa da TCDD iZMiR’in alternatif olusturdugu ve halihazirda sirket yiiklerinin
blylk kisminin SOCAR TERMINALI harici terminallerde elleclendigi

ifade edilmektedir.

llgili cevabi yazilarda ifade edilen hususlardan anlasilacagi tizere; bazi hat tagimacilari
tarafindan liman degistirmenin operasyonel maliyetlerine ve verimlilik kayiplarina
dikkat cekilmekle birlikte tesebbuslerin buylik c¢ogunlugu tarafindan TCE EGE ve
NEMPORT limanlarinin gerek teknik kapasiteleri gerekse hizmet standartlari
bakimindan SOCAR TERMINALI’ne giicli birer alternatif olusturdugu belirtimektedir.

G.2.4.1.5. Komisyon ve Kurulun Cografi Pazara iligkin Yaklasimi

Konteyner liman igletmeciligi hizmetlerine iliskin cografi pazar tanimlari Komisyon’un
cesitli kararlarinda ele alinmistir. Komisyon’'un Hutchison/RCPM/ECT kararinda’®
konteyner ellegleme hizmetleri “a) art alana hizmet eden terminal isletmeciligi” ve “b)
transit tagimaciliga hizmet eden terminal isletmeciligi’ olarak ikiye ayrildiktan sonra,
art alana ve transit trafige yonelik hizmetler icin ayri cografi pazar tanimlamalari

yapillmistir. S6z konusu kararda Kuzey Avrupa art alani arasinda kayda deger

71 Hutchison/RCPM/ECT, Case COMP/JV.55 (2001), para. 23-47.
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derecede Ortisme bulundugu, ancak bu drtigsmenin Kuzey Avrupa art alani ile Birlesik
Krallik/irlanda art alani arasinda oldukga sinirli oldugu ifade edilmis, bu nedenle s6z
konusu iki bolgenin ayri pazarlar oldugu, bu yaklagimin sektor temsilcilerinin gorusini
de destekledigi belirtiimistir.

Komisyon’'un EUROGATE/APMM kararinda’® da benzer bir yaklasim sergilenerek,
konteyner ellecleme hizmetleri; art alan trafigi ve transit trafik kosullarina bakilarak
tanimlanmis; art alan ve transit tagsimacilik arasindaki farkin, art alan trafiginin liman
ile art alani arasinda kara yolu ve demir yolu baglantisi gerektirirken transit
tasimacihgin boyle bir altyapiya ihtiyagc duymamasi oldugu ifade edilmistir.

OECD'nin liman isletmeciligi sektorundeki rekabete iligkin 14.07.2011 tarihli AB
Katkisinda’® da Komisyon kararlarina atifla; art alan tagimaciligi ve transit tagsimacilk
hizmetlerinin farkli cografi pazarlara sahip oldugu, ancak transit tasimacilik
kapsaminda ugranilacak olan limanlara karar verilirken ilgili limanin art alan trafiginin
dikkate alindigi belirtilmigtir. Dolayisiyla potansiyel olarak rakip olan limanlar farkh
tasimacilik turleri kapsaminda birbirlerinden ayrismaktadir. Bu nedenle, Birlesik
Krallik ve irlanda limanlari transit tasimacilik kapsaminda Kuzey Avrupa limanlarina
rakip konumunda iken art alan tasimacihgl kapsaminda birbirleriyle rekabet
edememektedir.

Makalede ele alinan kararda sonug olarak transit trafige iliskin konteyner ellegcleme
hizmetleri kapsaminda liman seg¢iminin art alan tasimacilik kapsamindaki liman
secimine bagli oldugu, ancak transit tasimacilik icin ilgili cografi pazarin ¢ok daha
genis tanimlanabilecegi, art alana iliskin konteyner ellegleme hizmetleri kapsaminda
ise birbirini ikame eden liman sayisinin daha az oldugu, ikame kosullarinin dogrudan
liman ile art alani arasindaki baglanti imkanlarina ve baglantinin maliyetine bagh
oldugu ifade edilmistir.

Kurulun oOnceki tarihli kararlari incelendiginde’ ise limanlara iligskin pazar
tanimlamalarinin, limanlarin yakalama alanlari dikkate alinarak cografi bdlgeler
bazinda yapildigi goértulmektedir. S6z konusu kararlardan ayrica, statik ve dinamik
unsurlar dikkate alinarak yapilan cografi pazar tanimlamalarinin, bazen birden cok
cografi bolgeyi bazen de tim Turkiye'yi icerecek sekilde daha genis yapildigi
anlagiimaktadir. Konteyner elleclemeye yonelik liman isletmeciligi hizmetleri
bakimindan ilgili cografi pazarin belirlenmesinde Kurulun deniz tagimaciligina iliskin
gecmis kararlarina bakildiginda ise cografi pazarin Marmara Bolgesi olarak genis
cercevede belirlenebildigi gorilmektedir’>. Bu noktada Kurulun yakin dénemde karara
bagladi§i Mardas/Arkas’® ve Marport/TIL?’ kararlari cografi pazara iliskin yaklagimini
ortaya koymasi bakimindan dnem tasimaktadir.

Kurulun Mardas/Arkas’® kararinda ise cografi pazarin tanimlanmasinda limanlarin
birbirine olan uzakliklarinin 6nem arz ettigi ifade edilerek ulagim maliyetleri, Gretim
merkezine yakinlik ve ulastirma secgenekleri gibi unsurlarin limanlarin art alanlarinin
olusmasinda belirleyici olduguna vurgu yapilmaktadir. Ayrica kararda limanlar
arasindaki kara yolu uzakhginin azalmasina bagli olarak limanlarin ikame duzeyinin
arttigi ifade edilmektedir. llgili kararda, liman hizmetleri bakimindan art alan

2 EUROGATE/APMM, Case COMP/M.5066 (2008).

73 OECD, Competition Concerns in Ports and Port Services.

74 Kurulun 08.07.2010 tarihli, 10-49/922-325 sayil ve 02.12.2010 tarihli, 10-75/1538-592 sayil kararlari.
75 Kurulun 08.11.2007 tarihli, 07-85/1046-406 sayili ve 14.01.2009 tarihli, 09-02/19-12 sayili kararlari.
76 Kurulun 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayih karari.

77 Kurulun 13.08.2020 tarihli ve 20-37/523-231 sayih karari.

78 Kurulun 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayil karari.
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tasimacihgi ve transit tagsimacilik hizmetleri seklinde ikili bir ayrima gidilmis olup s6z
konusu ilgili Grin pazarlarinin her biri bakimindan farkh cografi pazar tanimlari
yapilmistir. Cografi pazarin tanimlanmasinda art alana iliskin ulagim imkanlari ile art
alana dagilan yuklere iligkin istatistikler dikkate alindiginda, pazarin il bazinda sinirli
sekilde tanimlanmasi yerine daha genis bir cografi kapsamda ele alinmasinin
mumkun oldugu degerlendirilmistir. Bu gergevede, igsleme konu limanlardan basta
Kuzeybati Marmara olmak Gzere Marmara Bolgesi geneline ve kismen Anadolu’nun
ic bolgelerine yuk tasimaciligi gergeklestirildigi; soz konusu limanlarin bu kapsamda
Marmara Bolgesi’nde faaliyet gdsteren diger limanlarla rekabet igcerisinde bulundugu
tespit edilmistir. Ekonomik analiz bulgularinin da bu degerlendirmeyi desteklemesi
dikkate alindiginda, art alan trafigine ydnelik konteyner ellecleme hizmetleri
bakimindan ilgili cografi pazarin “Marmara Bolgesi” olarak tanimlanmasinin uygun
oldugu sonucuna ulasiimigtir.

Ayni kararda, transit trafige yonelik konteyner elle¢cleme hizmetleri bakimindan yapilan
ilgili cografi pazar dederlendirmesinde; transit yikler s6z konusu oldugunda konteyner
hat tagimacilarinin, lokal yUklere kiyasla ¢gok daha genis bir liman tercihi setine sahip
oldugu belirtilmistir. Bu kapsamda, transit yuk tasimacihigi agisindan Marmara Bolgesi
limanlarinin kendi aralarinda ve Ege Bodlgesi limanlariyla rekabet icerisinde
bulundugu; dolayisiyla transit trafige iliskin konteyner liman isletmeciligi pazari
bakimindan Marmara, Ege ve Akdeniz Bolgeleri'nde yer alan limanlarin birbirleriyle
ikame edilebilir nitelikte oldugu degerlendirilmistir. Bu gergevede, ilgili cografi pazarin
“Turkiye ve komsu ulkeler” olarak tanimlanmasinin mamkun olabilecegi ifade edilmis;
ancak dosyanin Ozellikleri dikkate alindiginda somut bir cografi pazar tanimi
yapilmasina gerek bulunmadigi sonucuna ulagiimigtir.

Ote yandan, Marport/TIL"® kararina bakildiginda ise Kurulun bir dnceki karardan farkli
bir yaklagim benimseyerek pazari daha dar bir gergevede tanimladigi goériimektedir.
Kararda, ilgili cografi pazarin tanimlanmasina iliskin degerlendirmede esas olarak
limanin konumu ve fiziksel 6zellikleri ile Marmara Bolgesi limanlarinin art alana erisim
imkanlari ve musteri tercihleri dikkate alinmistir. Bu kapsamda Marmara Bolgesi;
sanayi ve ticaret yapisi, dis ticaret hacmi, yuk motifleri ile beslendigi veya besledigi
liman gruplarina olan uzakliklari cergevesinde Kuzeydogu Marmara, Kuzeybati
Marmara ve Guney Marmara olmak Uzere Ug alt bdlgeye ayriimistir. S6z konusu alt
bolgelerde elleclenen lokal ve transit yukler bakimindan Kuzeybati Marmara’nin
yuksek pazar payi ile 6ne ¢iktigi tespit edilmistir. Kararda ayrica, limanlar arasindaki
gecis imkanlarinda zaman igerisinde yasanan gelismelere ragmen, ozellikle kopru
gegis Ucretlerinin tesebbusler agisindan kayda deger bir maliyet unsuru olusturdugu;
bu nedenle s6z konusu altyapi unsurlarinin limanlar arasinda etkin bir ikame iliskisi
tesis etmeye yeterli olmadigi degerlendirilmistir. MUsteri tercihleri bakimindan ise
Marmara Bolgesi limanlarina yuk tasiyan ve en yuksek pazar payina sahip konteyner
hat operatorinin, lokal ve transit yukler itibariyla ugrak yaptigi limanlarin dagilhimi
incelenmigtir. Bu cergevede, anilan hat operatorinun lokal yukler bakimindan
Kuzeybati, Gliney ve Kuzeydogu Marmara alt bdlgelerinin her birinde agirlikli olarak
bir limani tercih ettigi belirlenmis; bu durumun Marmara alt bolgelerinin ve diger
bdlgelerin ayri cografi pazarlar kapsaminda dederlendiriimesi gerektigine iliskin olasi
yaklagimi guglendirdigi sonucuna ulagilmigtir. Ekonomik analiz bulgularinin da bu
degerlendirmeyi desteklemesi dikkate alindiginda, lokal ylkler bakimindan ilgili
cografi pazarin “Kuzeybati Marmara” ile sinirlanmasinin uygun oldugu sonucuna
ulasiimigtir.

79 Kurulun 13.08.2020 tarihli ve 20-37/523-231 sayil karari.
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Bunun vyaninda, transit yukler bakimindan ise Mardas/Arkas kararindaki
degerlendirmeye paralel olarak, transit trafige iliskin konteyner liman isletmeciligi
pazari bakimindan Marmara Bolgesi, Ege Bolgesi ve Akdeniz Bolgesi limanlarinin
birbirine ikame olabilecegdi, ilgili cografi pazarin Turkiye ve komsu ulkeler olarak
belirlenebilecedi, ancak dosya kapsaminda ilgili cografi pazar tanimlamasi
yapilmasina gerek olmadigi degerlendirilmistir.

Gecgmis Kurul kararlari incelendiginde, cografi pazarin tanimlanmasi noktasinda farkl
yaklasimlarin s6z konusu olabildigi; pazarin her bir somut olay 6zelinde yapilan
degerlendirmeler neticesinde dar ya da genis ¢ercevede tanimlanabildigi
goOrilmektedir. Bu noktada mevcut ve potansiyel projelerin ve cgesitli lojistik
¢6zUmlerinin de ilgili cografi pazara iliskin degerlendirmeyi etkiyebilecegi, sektor
0zelinde cografi pazar tanimina iligkin analizi etkileyebilecek bir¢ok farkli faktorin ve
dinamigin bulundugu soylenebilmektedir.

Bildirime konu iglem agisindan bakildiginda, daha dncesinde de ifade edildigi Gzere
SOCAR TERMINALGI'nin faaliyetleri g6z éniinde bulundurularak ilgili Giriin pazarinin art
alan ve transit trafik ayrimina gidilerek dar gergevede tanimlanmasi mumkuin olup
boyle bir durumda ilgili cografi pazarin her bir alt Griin pazari bakimindan ayri ayri
tanimlanmasi gerekecektir. Bu kapsamda ge¢mis Kurul ve Komisyon kararlari da g6z
onlnde bulunduruldugunda, “art alan trafigine iliskin konteyner elle¢clemeye yénelik
liman isletmeciligi” pazari agisindan ilgili cografi pazarin genis anlamda Ege Bolgesi,
dar cercevede Nemrut Korfezi (Aliaga Boélgesi) olarak belirlenebilecegi
degerlendiriimektedir. “Transit yliklere iliskin konteyner elle¢clemeye ybnelik liman
isletmeciligi” pazari agisindan ise; cografi pazar teorik olarak “Turkiye ve komsu
ulkeler” seklinde daha genis bir gercevede ele alinabilecek olmakla birlikte Ege
Bolgesi 06zelindeki transit yuk hareketliliginin  tamaminin Aliaga Bodlgesi’nde
yogunlastigi gorulmektedir. Bu cercevede, Aliaga Bolgesi digsinda Ege Bolgesi'nde
transit yuk elleglemesinin bulunmadigi dikkate alindiginda; s6z konusu pazarlar
bakimindan dosya kapsaminda net bir cografi pazar tanimlamasi yapilmasina gerek
olmadidi, zira yapilacak alternatif cografi pazar tanimlarinda herhangi bir rekabetci
endisenin ortaya ¢ikma olasiliginin son derece dusuk olacagl degerlendiriimektedir.

Yer verilen tum hususlardan hareketle, isbu dosya kapsaminda Urun pazarinin dar ya
da genis ¢ergevede tanimlanmasina bagli olarak alternatif cografi pazar tanimlarinin
yapilmasinin mimkiin oldugu degerlendiriimekle birlikte SOCAR TERMINALI'nin asil
faaliyet alaninin art alan yuklere iligkin oldugu ve transit yuklere yonelik ellecleme
hizmetinin oldukga sinirh kaldi§i g6z 6nlinde bulunduruldugunda alternatif limanlarin
yarattigi rekabetci baski ve mugterilerin ikame edebilirlige iliskin degerlendirmeleri gz
onlnde bulundurularak dosya kapsaminda art alan trafigine iliskin konteyner
ellecleme hizmetleri bakimindan ilgili cografi pazarin dar anlamda “Nemrut
Korfezi/Aliaga Bolgesi”, genis anlamda ise “Ege Bdlgesi” olarak tanimlanmasinin
yerinde olacagi; transit yukler bakimindan ise dosya kapsaminda herhangi bir rekabet
endisesinin dogmayacagi kanaatine varildigindan net bir ilgili cografi pazar tanimi
yapilmasina gerek olmadigi degerlendiriimektedir.

G.2.4.2. Konteyner Hat Tagimacihigi Pazari

Uluslararasi konteyner hat tagsimaciligi hizmetlerinde ilgili cografi pazar, tasimaciliga
konu olan hat bazinda ve hattin ¢ikis - varig olmak Uzere her iki yonu birbirinden
ayrilarak ticaret hatti gergevesinde tanimlanmaktadir®®. Zira konteyner hat
tasimaciligi, cografi olarak kullanilan hattin ¢ikis - varis yoOnlerinde; tasinan yuk

80 Kurulun 13.10.2005 tarihli, 05-67/950-257 sayil ve 13.08.2014 tarihli, 14-28/571-250 sayili kararlari.
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miktari, kargo turd, ugranilan limanlarin yapisal ve operasyonel 6zellikleri ile kalkis ve
varlg noktalari arasindaki seyahat suresi bakimindan o6nemli farkhliklar
gostermektedir®t. Bu farkhliklar, her bir yon itibariyla rekabet kosullarinin homojen
olmamasina yol agmakta ve ilgili cografi pazarin yon bazinda ayr ayr
degerlendiriimesini gerekli kilmaktadir. Gegmis tarihli Kurul kararlarina® bakildiginda
bu yaklasimin istikrarli bir bicimde benimsendigi goriimektedir.

Keza Kurulun 12.09.2018 tarihli ve 18-31/530-261 sayilli CMA CGM Kkararinda,
uluslararasi konteyner hat tasimaciligi hizmetlerinde ilgili cografi pazar bakimindan,
belirli bir hat Uzerinde, hattin gidis donus yonleri bakimindan ayri ayri pazar tanimi
yapilmasi gerektigi belirtiimis, her bir yon bakimindan talep yapisi, kapasite kullanimi
ve rekabetci kosullarin farklilik arz ettigine dikkat gekilmistir. Bu durum Uzerine ilgili
kararda cografi pazar “Dogu Akdeniz ve Karadeniz ¢ikisli Bati Akdeniz ve Kuzey Afrika
varigl ve tam tersi’ olarak tanimlanmistir. Benzer yaklasim Kurulun diger
kararlarindan net bir bigimde anlasilirken s6z konusu kararlarda ilgili cografi pazar
cikis-varig olmak tzere iki yonlu belirlenmigtir.

Komisyon kararlari incelendiginde de konteyner hat tagsimaciligi bakimindan cografi
pazarin tanimlanmasinda ticaret hatti yaklasiminin benimsendigi gorulmektedir. Bu
cercevede Komisyon konteyner hat tagimaciligi hizmetlerinin arz ve talep kosullarinin,
gemilerin kiiresel Olgekte faaliyet gosterebilmesine karsin belirli gikis ve varis bolgeleri
arasindaki hatlar itibariyla farklilagtigini kabul etmigtir. Komisyon’un Maersk-Senator
International®® kararinda rekabetci kosullarin kiresel olgekte tek bir pazar icinde
homojen olmadigina isaret ederek cografi pazarin belirli ¢ikis ve varis bdlgeleri
arasindaki ticaret hatlari temelinde tanimlanmasinin daha isabetli oldugu ifade
edilmistir. Bu noktada Komisyon’un benimsedigi cografi pazar yaklasimi ile Kurulun
karar pratiginin buyuk olgude ortustugunt soylemek mumkuanddr.

Yukarida aktarilan bilgiler 1s1ginda, konteyner hat tagimaciligi hizmetlerinin cografi
acidan, hizmetin her iki ucunda hizmet vermekte olan c¢esitli limanlarin tekil
ticaretinden olustugu, somut olayin 6zellikleri ve hizmetin fillen sunuldugu alanlar goz
Onunde bulunduruldugunda mevcut dosya kapsaminda konteyner hat tasimaciligi
pazari bakimindan ilgili cografi pazarin “Ege Bdlgesi ¢ikisli veya varigl ticari hatlar’
olarak belirlenebilecegi degerlendiriimektedir.

G.2.4.3. Navlun Komisyonculugu Hizmetleri Pazari

Navlun komisyonculugu hizmetleri, lojistik strecin farkli tasima tirlerini bir araya
getiren ve tasimacilar ile yik sahipleri arasinda kopri islevi géren bir aracilik faaliyeti
olup hizmet sunuculari ile alicillarinin farkli cografi bdlgelerde bulunabildigi,
dijitallesme ve network yapilarla desteklenen bir faaliyet alanidir. Bu yonuyle, naviun
komisyonculugu hizmetleri tipik olarak genis bir cografi kapsama sahiptir.

S0z konusu faaliyet, yukin bir limandan digerine ya da limandan i¢ bdlgelere
tasinmasinda, tasima anlagsmalarinin organize edilmesi ve hizmetin butincil bigcimde
koordine edilmesi gibi roller igerdiginden, musteri portféyld ve tasimacilarla olan
sozlesmeler genellikle boélgesel sinirlari agmaktadir. Komisyoncular; liman, terminal

81 Kurulun 12.09.2018 tarihli ve 18-31/530-261 sayil karari.

82Kurulun 24.05.2017 tarihli,17-17/259-110 sayih ve 07.12.2023 tarihli, 23-56/1109-392 sayili
kararlarinda da ilgili cografi pazar gidis-dénus olmak Uzere iki yonli bir yaklagimla belirlenmis ve s6z
konusu kararlarda ilgili cografi pazar “Akdeniz ¢ikigh veya varigl ticari hatlar’ olarak tespit edilmigtir.
Bununla birlikte Kurulun 03.01.2019 tarihli, 19-02/6-3 sayili ve 02.06.2022 tarihli, 22-25/402-166 sayli
kararlarinda konteyner hat tasimaciliyi bakimindan kesin bir pazar tanimi yapilmayarak islemin etkileri
“Akdeniz ¢ikigli veya varigl ticari hatlar’ bakimindan incelenmistir.

83 Case M-10559 Maersk-Senator International (2022).
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ve i¢ bolgedeki yikleyici ile entegre calisan firmalarla s6zlesmeler kurabilmekte ve
hizmetlerini Turkiye genelinde organize edebilmektedir. Dijital platformlar ve lojistik
aglarla bu hizmetlerin cografi sinirlara bagli kalmaksizin sunulabildigi géz éninde
bulunduruldugunda, cografi pazarin ulke duzeyinde, yani Turkiye genelinde
tanimlanmasinin uygun olacagi degerlendiriimektedir.

Navlun komisyoncularinin ¢ogunlukla birden fazla tagsima modunu (kara yolu, deniz
yolu, demir yolu) kapsayan ¢ok modlu tagsimacilik kapsaminda ¢alistiklari, bu sebeple
faaliyet alanlarinin liman art alani ile sinirlanmadigi ve genig musteri tabanina hizmet
sunduklari bilinmektedir. Bu baglamda, pazarin dodasi geregdi tekil limanlar veya
bdlgesel alt pazarlar yerine, Turkiye genelini kapsayan bir cografi pazar tanimi rekabet
hukuku acisindan daha yerinde bir dederlendirme olacagi kanaatine varilmaktadir.

Komisyon’un 26.06.2019 tarihli ve M.9319 sayili DP World / P&O Group kararinda,
DP World FZE tarafindan P&O Group’un kontroliinin devralinmasi iglemi
incelenmigtir. Kararda ilgili Griin pazarlari; "Avrupa ici kapidan kapiya ¢cok modlu
tasimacilik hizmetleri", "Ro-Ro ve Lo-Lo ayrimiyla kisa mesafe deniz tasimaciligi
hizmetleri" ve "navlun komisyonculugu hizmetleri" olarak tanimlanmigtir. Komisyon,
cografi pazar tanimini kesinlestirmeyip acik birakmakla birlikte rekabet
degerlendirmesini en dar tanimlar tzerinden yapmayi tercih etmistir. Bu kapsamda,;
cok modlu tasimacilik ve kisa mesafe deniz tasimaciigi pazarlar “Ulke ciftleri”
(6rnegin Ingiltere-Hollanda) veya “ticaret rotalari” bazinda, navlun komisyonculugu
pazari ise “ulusal seviyede” ele alinmistir. Bununla birlikte Komisyon, islemin herhangi
bir olasi alternatif pazar tanimi altinda rekabeti dnemli Olgide azaltmayacagi
sonucuna vararak kesin pazar tanimlari yapmaktan kaginmistir.

Komisyon’un 23.02.2024 tarihli ve M.11143 sayili CMA CGM / Bolloré Logistics
kararinda ise CMA CGM tarafindan Bolloré Logistics’in devralinmasi iglemi incelenmis
ve ilgili irtin pazarlari, temel olarak “naviun komisyonculugu hizmetleri” ve “sézlesmeli
lojistik hizmetleri” olarak tanimlanmistir. ilgili cografi pazar, navlun komisyonculugu
hizmetleri bakimindan genellikle “ulusal” (6rnegdin Fransa, Martinique, Guadeloupe,
Fransiz Guyanasi) olarak belirlenmigtir. Bu ulusal pazar taniminin gerekgesi,
musterilerin komisyonculuk hizmeti alirken yerel varliga, dile ve yerel ticari kosullara
onem vermesi, pazarin milli sinirlar icinde homojen bir yapi géstermesidir.

Aciklanan gerekgelerle navlun komisyonculugu hizmetleri pazari bakimindan ilgili
cografi pazar “Tirkiye” olarak belirlenmistir.

G.2.4.4. Kara Yolu ve Demir Yolu Tagimaciligi Hizmetleri Pazari

Kara yolu ve demir yolu tasimaciligi pazarinin cografi kapsami belirlenirken hizmetin
niteligi, lojistik imkanlar, musterilerin tedarikci tercihleri ve tagima maliyetlerinin
mesafeye duyarhligi gibi bircok unsurun birlikte degerlendiriimesi gerekmektedir. S6z
konusu faaliyetlerin mesafeye duyarli bir yapi sergiledigi, kisa ve orta mesafe
tasimalarinda 6zellikle kara yolu tagsimaciliginin 6éne ¢iktigi, buna karsilik demir yolu
tasimacih@inin sinirli altyapi erigsimi nedeniyle daha sinirli bir kapsama sahip oldugu
gbzlemlenmektedir.

S6z konusu bilgiler dogrultusunda kara yolu ve demir yolu tagimaciligi faaliyetlerinin
rekabet hukuku bakimindan cografi pazar tanimina konu edilmesinde, her iki tagima
modunun farkh yapisal ve operasyonel parametreler Uzerinden degerlendiriimesi
gerektigi degerlendiriimektedir. Bu baglamda tagima maliyetleri, teslimat sureleri,
altyap! yatirimlari, kapiya teslim kabiliyeti, limanlara ve lojistik merkezlere erigim
imkanlar gibi faktorler, kara yolu ve demir yolu tagimaciligi arasinda ayrigmalar
yaratmaktadir. Anilan nedenlerle, ilgili tasima modlari birbirinin dogrudan ikamesi

62/120



(214)

(215)

(216)

26-05/130-51

olarak degerlendiriimemekte; aksine belirli kosullarda tamamlayicilik arz edebilmekle
birlikte pazar tanimi agisindan her bir tagima ttriintiin kendi kosullar altinda bagimsiz
olarak analiz edilmesi gerekmektedir. Bu dogrultuda, asagida 6ncelikle kara yolu
tasimacihg faaliyetlerine iligkin cografi pazar degerlendirmesine, ardindan demir yolu
tasimacihgina iliskin degerlendirmeye yer verilecektir.

Kara yolu tagimaciligi, Turkiye genelinde yaygin altyapiya sahip, esnek, hizli ve
kapiya teslim 6zelligi nedeniyle siklikla tercih edilen bir tagsima seklidir. Ozellikle demir
yolu altyapisinin yetersiz kaldigi ya da liman baglantilarinin zayif oldugu bdlgelerde
kara yolu, tagsimanin vazgecilmez bir pargasi haline gelmektedir. Bu durum, kara yolu
tasimacihginin belirli bir mesafe ya da bolgeyle sinirli olmaksizin genig bir cografi
alanda faaliyet gosterdigini ortaya koymaktadir.

Sekil-14: Tirkiye Kara Yollar Haritasi
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Sekil-14’te yer verilen harita incelendiginde Turkiye genelinde oldukga yaygin bir kara
yolu altyapisinin mevcut oldugu géze ¢arpmaktadir. Ozellikle izmir, Aydin, Antalya,
Istanbul gibi liman sehirleriyle i¢ bolgeler arasindaki baglantiyi saglayan kara yollarinin
fazla olusu ve bu yollarin gesitli glizergahlara konumlanmasi, kara yolu tagimaciliginin
esnekligini ve kapsayiciligi artirmaktadir. Bu durum kara yolunun hem bdlgesel hem
de ulusal odlgekte yaygin bir kullanim alani bulmasina imkén tanimaktadir. Kara
yolunun bu élgtde yaygin bir kullaniminin olmasi, tasimacilikta esneklik, hiz ve kapiya
teslim imkani gibi avantajlarla birleserek dnemli bir segenek haline gelmektedir.

Cografi pazar analizinde mesafe, hizmetin maliyeti ve teslim slresi gibi unsurlar
dikkate alinarak bir degerlendirme yapilmasi gerekmektedir. Literatirde ve sektorel
uygulamalarda, kara yolu tasimaciligi hizmetlerinin ekonomik olarak surdurulebilir
oldugu mesafeye iligkin farklh esikler kullanilsa da bu sinirlar baglamdan bagimsiz
olarak genellenebilir nitelikte degildir. OECD’nin 1998 tarihli Avrupa’da Kombine
Tasimacihgin Mevcut Durumuna iliskin Rapor'unda (Report on the Current State of
Combined Transport in Europe), kombine tasimacilik kapsaminda kara yolu
tasimacihginin 300 km’ye kadar olan mesafelerde kullaniimasinin ekonomik olarak
daha tercih edilebilir oldugu, bu tur bir ¢ap uygulamasinin tasimacilikta verimliligi
artirabilecegi ifade edilmektedir. Bu itibarla ekonomik ve operasyonel verimlilik
agisindan bakildiginda 300 km olarak belirlenebilecek bir ¢apin yalnizca kombine
tasimacilik igin degil; intermodal tagsimacilik veya dogrudan kara yolu tagimaciligi i¢in
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de gecerli oldugu degerlendiriimektedir. Zira bu mesafenin 6tesinde, tasima maliyetleri
ve zaman kaybi 6nemli 6lgide artmaktadir. Ornegin, Ege varigh bir gemiyle yikinu
ithal eden bir tesebbusun, bu yUku kara yoluyla Karadeniz kiyisinda yer alan Trabzon
gibi bir limana gondermesi maliyet acisindan rasyonel olmayabilecektir. Boyle bir
durumda, yuk sahibinin Karadeniz kiyisindaki limanlardan dogrudan yararlanmasinin
daha verimli olacadi degerlendiriimektedir. Bu ornek, kara yolu tasimaciliginda
bdlgesel yakinhdin pratikte tercih edildigini ve cografi pazarin dar tanimlanabilecegini
gOstermektedir.

Bunun yaninda, kara yolunun Ozellikle zaman hassasiyeti tasiyan yuklerde, kapi
tesliminin 6n planda oldugu durumlarda ve demir yolu altyapisinin yetersiz oldugu
bdlgelerde tercih edildigi bilinmektedir. Kara yolu tagsimaciligi 6zelinde cografi pazar,
bu parametrelere bagl olarak dar anlamda liman merkezli yaklasik 300 km
yaricapindaki bir alan olarak degerlendirilebilecekken, altyapi yeterliligi ve tagimanin
dogrudan gergeklesebilmesi gibi teknik imkanlar dikkate alindiginda genis anlamda
Tarkiye genelini kapsayacak sekilde ulusal dizeyde tanimlanabilmektedir. Kara yolu
tasimacihiginin dogrudan kapiya teslim hizmeti sunmasi, terminal veya aktarma
istasyonlarina bagh kalmaksizin tasimayi mumkun kilmasi, s6z konusu hizmeti cografi
anlamda oldukga esnek bir konuma yerlestirmektedir. Buna ek olarak, MSC’nin istiraki
olan MEDLOG LOJISTIK gibi biiyiik oyuncularin kara yolu tasimaciligi hizmetlerini
Turkiye genelinde farkli sehirlerdeki limanlar ve lojistik merkezleri arasinda sunduklari
gorilmektedir. Sektor aktdrlerinin beyanlari da bu hizmetin genis bir alana yayildigini,
ayni tasimacinin istanbul, izmir, Mersin, Bursa gibi farkli sehirlerde liman cikisli
tasimalar organize ettigini ortaya koymaktadir.

Tum bu hususlar 1s1ginda, kara yolu tasimaciligi hizmetleri bakimindan cografi
pazarin; devre konu limana komsu iller etrafinda daraltiimis bir bolge olarak 300 km
olarak belirlenebilecegi gibi, uygulamada tasima aginin Turkiye genelinde hizmet
verecek sekilde yayginlasmis olmasi dikkate alinarak genis anlamda tum ulkeyi
kapsayacak sekilde de ele alinmasi mumkundur.

Demir yolu tasimacihidi faaliyetinin cografi pazar tanimi yapilirken ise, kara yolu
tasimaciligina kiyasla ¢ok daha farkli parametrelerin dikkate alinmasi gerekmektedir.
Ozellikle hat altyapisinin sinirli olmasi, tasimanin aktarmasiz gergeklesmesi gerekliligi
ve terminallerin belirli bolgelerde yogunlasmis olmasi, bu tagimacilik tirintn cografi
sinirlarini dogal olarak daraltmaktadir. Kara yolu baglantisinin yaninda liman
gerisinde bulunan demir yolu baglantilari da art alanin sinirlarinin gizilmesi noktasinda
blyuk 6nem arz etmektedir.

Demir yolu tagimaciligi, kara yolu tagsimaciligina kiyasla daha dusuk maliyetli, yiksek
kapasiteli ve uzun mesafeler icin daha verimli bir tagsima alternatifi sunmaktadir. Bu
yonuyle tasimanin tek bir sehir ya da bodlge ile sinirli kalmayip ulke c¢apinda
gerceklestirimesine olanak tanimaktadir. Turkiye’deki demir yolu agi, TCDD
Tasimacilik AS tarafindan isletiimekte olup limanlar, organize sanayi bodlgeleri ve
bluyuk lojistik merkezler ile baglantili genis bir glzergah agina sahiptir.

Turkiye’de demir yolu ile yuk tasimaciligi, daha ¢ok liman art alanlari ile belirli buyuk
sanayi bolgeleri arasinda yogunlagsmigtir. Ancak bu tasimacilik tard kara yoluna gore
daha dusuk maliyetli olsa da; teslim suresi, erisim noktalarinin azligi ve esnekligin
dusuklugu gibi nedenlerle her bolgeye ayni dlgude hitap etmemektedir. Ayrica, demir
yolu hatlarinin her zaman limanlara dogrudan baglantisi olmayabilmekte; bu durumda
kombine tasimacilik (érnegin demir yolu + kara yolu) tercih edilmektedir. Sekil-10
olarak verilen harita incelendiginde Turkiye’deki buyuk limanlarin demir yolu hatlarina
olan uzakliklarinin degiskenlik gosterdigi anlasiimaktadir. Ozellikle Marmara, Ege ve
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ic Anadolu bdlgelerinde liman-demir yolu entegrasyonu daha giiclii goériiniirken,
Karadeniz ve Akdeniz’in belirli limanlari bu aga daha uzak kalmaktadir. Bu durum,
tasima verimliligini etkiledigi gibi demir yolu tasimacihgl bakimindan ilgili cografi
pazarin sinirlarini da sekillendirmektedir.

Devre konu SOCAR TERMINALI ve rakibi olarak degerlendirilebilecek Ege
Bolgesi'nde yer alan limanlarin demir yoluna olan uzakhidini gosteren harita
incelendiginde (Sekil-11) NEMPORT ve TCDD iZMiR’in demir yolu ile dogrudan
baglantisinin bulundugu anlasiimaktadir. Bu limanlara ulasan veya bu limanlardan
¢clkan yuklerin dogrudan demir yolu altyapisi Uzerinden taginabilmesi, tagsima
surecinde demir yolu ve kara yolu arasinda bir ikame iligkisi kurulabilmesine imkan
tanimaktadir. Bir diger deyigle tagimacilar ve yuk sahipleri; maliyet, zamanlama ve
kapasite gibi parametrelere gore iki tasima modu arasinda tercih yapabilmektedir.

Ote yandan dogrudan demir yolu baglantisi bulunmayan SOCAR TERMINALI ve TCE
EGE'nin ise demir yolu hattina sirasiyla bes ile bir buguk km uzaklikta oldugu
anlasiimaktadir. Bu durumda, s6z konusu limanlarda demir yolu tasimaciligina erigim
ancak kara yolu ile demir yolu hatti arasindaki bir aktarma sureci Uzerinden mamkun
olabilmektedir. Dolayisiyla bu yapida, iki tagima modu arasinda dogrudan ikame
iliskisinden s6z etmek yerine, tamamlayici bir islevsellik 6n plana ¢ikmaktadir. Kara
yolu tasimaciligi, demir yolu ile yurttulen tasimanin ilk veya son ayaginda zorunlu
olarak devreye girmekte; bu da intermodal tasimaciligin tipik bir 6rnegini
olusturmaktadir. Sonug olarak, demir yolu altyapisina dogrudan entegre limanlar icin
ikame iliskisi, dogrudan baglantisi olmayan ancak demir yolu hattina yakin limanlar
igin ise tamamlayici iligki daha baskin gérunmektedir.

Gorulebilecegi Uzere, kara yolu ve demir yolu tagsimaciligi bazi durumlarda birbirlerini
tamamlayici bir rol oynarken bazi durumlarda birbirine ikame tegkil edebilmekte, bazi
durumlarda ise s6z konusu tasima modlarinin herhangi birinin ilgili bolgede mevcut
olmamasi dolayisiyla ayri pazarlar olarak ele alinabilmektedir.

OECD’nin 1998 tarihli raporunda kara yolu tasimaciligina benzer sekilde demir
yolunun ekonomik verimlilige ulasabilmesi icin tasima mesafesinin genellikle yaklasik
500 km veya uzeri olmasi gerektigi belirtiimektedir. Bu durum, demir yolunun sabit
yatirrm maliyetlerinin ylksek olusu, ylkleme/bosaltma surecinin kara yoluna kiyasla
daha uzun olmasi ve zaman esnekliginin sinirli olmasi gibi teknik ve ekonomik
gerekcelere dayanmaktadir.

Bununla birlikte sektdr oyuncularinin gorusleri, demir yolu tasimaciliginin 6zellikle
kapi teslim tagimalarda kara yolu ile entegre sekilde kullanildigini ve bu nedenle her
iki tasima modunun birlikte degerlendirilmesi gerektigini ortaya koymaktadir. Ancak bu
entegrasyonun verimli olabilmesi, demir yolu hattinin limana yakinlgi, uygun altyapi
ve lojistik planlama ile mumkunddr.

Bu cergevede, demir yolu tagimaciligina iliskin cografi pazarin dar anlamda belirli
koridorlar (6rnegin Marmara-l¢g Anadolu gibi sanayi akslari) bazinda, genis anlamda
ise Turkiye genelini kapsayacak sekilde tanimlanmasi mumkuanddar.

Ote yandan llgili Pazar Kilavuzu’nun 20. paragrafi cergevesinde; inceleme konusu
islemin cografi agidan olasi alternatif pazar tanimlari ¢gergevesinde rekabet agisindan
endiseler yaratmamasi nedeniyle kesin bir cografi pazar tespitine gerek olmadigi
degerlendiriimektedir.
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G.2.4.5. Gemi Acenteligi Hizmetleri Pazari

Gemi acenteligi hizmeti, gemi igletmecileri ile limanlar, kamu otoriteleri ve diger kara
veya deniz lojistik hizmet saglayicilar arasinda temsil ve koordinasyon islevi géren
onemli bir hizmet kalemidir. Bu hizmetin dogasi geregi, faaliyetler genellikle geminin
ugrak yaptigi limanlarda, dolayisiyla limanlarin cografi konumuna bagl olarak
yuratulmektedir.

Gemi Acenteleri Yonetmeligi uyarinca Turkiye Marmara, Ege, Akdeniz ve Karadeniz
olmak lzere dort ana bolgeye ayrilimistir. Yonetmelikte bu bdlgeler tanimlansa da
acente yetki belgesi almis tesebbuslerin yalnizca belge aldi§i boélgede faaliyet
gostermek zorunda olduklarina dair acgik bir hilkkiim bulunmamaktadir. Uygulamada,
tesebbuUsler birden fazla bolgede faaliyet gosterebilmekte ve gerek gordiklerinde ilgili
bdlge icin ilave yetki belgeleri de temin edebilmektedir. Bu durum, tesebbuslerin
faaliyet alanlarini idari sinirlamalardan ziyade ticari tercih ve operasyonel kapasitelere
gore belirledigini gostermektedir.

Ayrica gemi acenteligi hizmeti, genellikle limanlara fiziki olarak yakin olmayi ve yerel
idari sureclere hakimiyeti gerektirse de ulusal 6lgekte faaliyet gosteren acenteler bu
hizmeti Tarkiye’nin farkl limanlarinda verebilmektedir. Bunun sonucunda, pazardaki
rekabet kosullarinin boélgesel sinirlar ile sinirli kalmadigi, aksine birgok oyuncunun
ulusal 6lcekte rekabet ettigi bir yapi olustugu gortlmektedir.

Mevzuat hukumleri, sektérdeki fiili uygulamalar ve tesebbulslerin ¢ok bolgeli faaliyet
kabiliyeti birlikte degerlendirildiginde, bu hizmet tirinin rekabet¢i dinamiklerinin
yalnizca bolgesel degil, ulke genelinde sekillendigi anlasiimaktadir. Bu kapsamda
gemi acenteligi hizmetleri bakimindan ilgili cografi pazarin “Tiirkiye” olarak
belirlenmesinin uygun olacagi degerlendiriimekle birlikte dosya kapsaminda yapilacak
tespitleri degistirmeyeceginden net bir cografi pazar tanimi yapilmasina gerek
gOrulmemigtir.

G.2.5. islem Hakkinda Uciincui Taraflarin Gériisleri

Dosya kapsaminda konteyner hat tagimacilari ve limanlara, bildirime konu igleme izin
verilmesi halinde pazardaki rekabetci parametreler Gzerinde dogabilecek muhtemel
etkilere yonelik degerlendirmeleri ve goruslerine yonelik bilgi talebinde bulunulmus
olup s6z konusu tesebblslerce gonderilen cevabi yazilarda bildirime konu isleme
yonelik olarak cesitli gérisler/degerlendirmeler iletilmistir. ilaveten bazi konteyner hat
tasimacilari ve limanlar ile cevrim ici gériismeler gergeklestirilmistir. ilgili cevabi yazilar
ve cevrim i¢i gorusmeler kapsaminda iletilen goruslere asagida yer verilmektedir.

G.2.5.1. Konteyner Hat Tagimacilarindan Elde Edilen Bilgiler

(.....) tarafindan iletilen cevabi yazida 6zetle;
- (.....)in SOCAR TERMINALP'ni kullanmadiyi ve TCE EGE, NEMPORT ve
TCDD iZMIR limanlarinin SOCAR TERMINALI'ne alternatif teskil etmesi
nedeniyle (.....) s6z konusu islemden etkilenmeyecegi

ifade edilmektedir.

(.....) tarafindan iletilen cevabi yazida ve tesebbusle gerceklestirilien ¢evrim igi
gOrusmede Ozetle;

- SOCAR TERMINALPPnin MSC disindaki hat tasimacilarina tamamen
kapanmasi halinde, izmir-Aliaga Bélgesinde faaliyet gosteren alternatif
limanlarin altyapr ve operasyonel kapasitelerinin yeterli olmasi nedeniyle,
SOCAR TERMINALI’'nden yoénlenecek ilave yiiklerin bu limanlar tarafindan
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karsilanabilecegi ve bu cercevede hizmet kalitesinde kayda deger bir dusus
beklenmedigi,

Nemrut Korfezi/Aliaga bolgesinde yeterli terminal kapasitesinin bulundugu ve
kapasite kullaniminin nihayetinde dengeye ulastigi,

NEMPORT ile yapilan sézlesmenin (.....) yilik olmasina ragmen bu slrenin
zorunlu calisma veya tazminat yukumluligu getirmedigi, dolayisiyla pazarin
dinamik yapisinin korundugu,

llerleyen dénemde SOCAR TERMINALI'nin yeniden kullaniimasinin mimkin
olabilecegi

ifade edilmektedir.

236) (...

) tarafindan iletilen cevabi yazida ve tesebbusle gercgeklestirilen ¢evrim igi

gOrusmede Ozetle;

SOCAR TERMINALI ile en son 2024 yilinda calisildigi, halihazirda (.....)
tarafindan SOCAR TERMINALP'nin kullaniimadigi, SOCAR TERMINALI'nin
kullaniimasina karar verilse bile (.....) herhangi bir sorunla karsilagsmayacaginin
ongorulduagu,

istanbul’'da ARKAS ve MARPORTun (.....) tarafindan yillardir kullanildigi,
ARKAS ve MSC ile rakip olunmasina ragmen bunun herhangi bir sorun
olusturmadigi,

SOCAR TERMINALI'ne yénelik devralma isleminin (....) agisindan pazar
kapama veya benzeri herhangi bir rekabet endisesi dogurmadigi,

SOCAR TERMINALIP'nin dogrudan demir yolu baglantisinin olmamasina karsin
NEMPORT un bu imkana sahip olmasinin tesebbusin tedarik¢i degisikligi
kararinda etkili oldugu ve bu kararin operasyonel tercihlere dayandigi,

istanbul’da MSC’nin islettigi MARPORT ile halihazirda calisildigi ve hizmet
suresince herhangi bir olumsuzlukla veya rekabet karsiti bir uygulamayla
karsilasiimadigi,

ilerleyen dénemde SOCAR TERMINALI ile yeniden s6zlesme yapilmasinin
onunde herhangi bir engelin bulunmadigi

ifade edilmektedir.

237) (...

) tarafindan iletilen cevabi yazida 6zetle;

MSC’nin  limanlardaki mevcut hacimlerini asamali olarak SOCAR
TERMINALI'ne kaydirmasinin ve bu suretle is hacmi bakimindan rekabet
avantajl elde etmesinin beklendigi,

SOCAR TERMINALI'nin halihazirda diger hat tasimacilarina hizmet sundugu ve
bildirilen iglem sonrasinda da ayrim gozetmeksizin diger hat tagimacilarina
hizmet vermeyi surduirmesinin gerektigi

ifade edilmektedir.

238) (...

) tarafindan iletilen cevabi yazida dzetle;

izmir-Aliaga Bélgesi'nde alternatif limanlarin bulunmasi ve bu limanlarin mevcut
kapasiteleri ile kapasite kullanim oranlarinin yeterli olmasi nedeniyle, bildirilen
islemin (.....) ve diger hat tagsimacilari bakimindan olumlu ya da olumsuz
herhangi bir etki dogurmasinin beklenmedigi

ifade edilmektedir.

239) (...

) tarafindan iletilen cevabi yazida 6zetle;
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izmir-Aliaga Bélgesi’nin ticaret hacmi ve servis aglari, bolgede faaliyet gosteren
konteyner hat tasimacilarina ait gemilerin yuk kapasiteleri ile SOCAR
TERMINALI’nin uyguladigi tarifeler ve miisteri portfdyiinii genisletmeye yénelik
politikalar birlikte degerlendirildiginde, bildirilen islem sonucunda pazarda
ortaya gikabilecek olumsuz etkilerin sinirli dizeyde kalmasinin beklendigi

ifade edilmektedir.
G.2.5.2. Limanlardan Elde Edilen Bilgiler

(240) (...

) tarafindan iletilen cevabi yazida ve tesebbusle gergeklestirilen ¢evrim igi

gorusmede Ozetle;

islemin, Izmir-Aliaga Bélgesi’nin operasyonel yapisinin degismesine sebep
olacagi ve bu durumun (.....) dahil diger limanlarda elleclenen yuk oranlarini
onemli Olgude etkileyecegi, (.....) bakimindan kisa vadede hacim, gelir ve
kapasite kullanim oranlarinin olumsuz etkilenecegi,

Klresel hat tagsimacilarinin uzun vadeli filo planlamalari, Stiveys Kanali’'nin tam
kapasite ile devreye alinmasi, bolgesel ticaret akislarinin yeniden sekillenmesi,
Ege art alaninin sanayi odakh buyumesi, kuresel hatlardaki yeniden
yapilanmalar, konteyner tasimaciligi pazarinin dinamik dogasi ve hizli denge
mekanizmasi gibi unsurlar dikkate alindiginda, bildirime konu islemin orta ve
uzun vadede olumsuz etkilerinin bertaraf edilecegi,

MSC’nin (.....)’taki payinin yillar itibariyla digus gosterdigi; bildirime konu islem
ile birlikte MSC’nin (.....) ile calismamasi halinde (.....))un aktif kapasite
kullaniminin %(.....) seviyelerine kadar gerileyebilecegi, ancak orta ve uzun
vadede belirtilen unsurlarin etkisiyle (.....)'un kapasitesinin yeniden eski
seviyelerine ulasmasinin beklendigi

ifade edilmektedir.

(241) (...

) tarafindan iletilen cevabi yazida ve tesebbusle gergeklestirilen g¢evrim igi

gorusmede Ozetle;

(.....) tarafindan elleclenen konteynerlerin %(.....)lik kismini MSC’ye ait
konteynerlerin olusturdugu, dolayisiyla (.....)'in en blyidk musterisinin MSC
oldugu,

So6z konusu isleme izin verilmesi sonrasinda (.....)’de elleclenen MSC’ye ait
yuklerin baska bir limana kaydiriimasi halinde (.....)’de MSC’nin kapasitesi kadar
is hacminin azalacagi

ifade edilmektedir.

242) (...

) tarafindan iletilen cevabi yazida ve tesebbusle gercgeklestirilen ¢evrim igi

gorismede Ozetle;

MSC tarafindan tasinan ytklerin tamaminin veya énemli bir béliminin SOCAR
TERMINALI tarafindan elleclenmesi ya da SOCAR TERMINALI'nin misteri
taleplerini karsilayamamasi halinde, misterilerin SOCAR TERMINALI'nden
basta (.....) olmak Uzere diger limanlara yonelmesinin (.....) agisindan olumlu
sonugclar dogurabilecegi, bu durum igin (.....)’'nin kapasite olarak yeterliliginin
bulundugu,

MSC’nin herhangi bir stratejik ittifaki bulunmamakla birlikte; islemin
gerceklesmesi ile birlikte kiresel operasyon faaliyetleri igin kurulan ittifaklardan
(MSC ve MAERSK’UNn olusturdugu sonradan ayrilan 2M ittifaki gibi) birine
MSC’nin dahil olmasi halinde; bu ittifak yelerinin SOCAR TERMINALI'ni tercih
etmesinin olagan bir durum olacagi, bu durumun da (.....) ile diger limanlar
acisindan musteri kaybi sonucuna yol agacagi
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ifade edilmektedir.

(.....) tarafindan iletilen cevabi yazida 6zetle;

- (.....)’nin konteyner limani olmadigi, konteyner tagsimacihgi faaliyetlerinin toplam
tasimacilik faaliyetleri icinde yaklasik %(.....)'ine tekabul eden bir paya sahip
oldugu,

- (....)nin MSC ile c¢alhsmadigi
degerlendirmelerinin bulunmadigi

ve bildirime konu igleme iliskin bir

ifade edilmektedir.
G.3. Degerlendirme
G.3.1. Bildirim Konusu islemin Niteligi Agisindan Yapilan Degerlendirme

2010/4 sayih Teblig’in 5. maddesinin birinci fikrasinda, “Kontrolde kalici degisiklik
meydana getirecek sekilde; a) Iki veya daha fazla tesebbiisiin birlesmesi ya da b) Bir
veya daha fazla tesebblisiin tamaminin ya da bir kisminin dogrudan veya dolayli
kontroliiniin, hisse ya da mal varliginin satin alinmasiyla, sézlesmeyle veya diger bir
yolla bir ya da daha fazla tesebblis veya hélihazirda en az bir tesebbliisii kontrol eden
bir ya da daha fazla kigi tarafindan devralinmasi, Kanunun 7’nci maddesi kapsaminda
birlesme veya devralma islemi sayilir.” hUkma yer almaktadir. Anilan Teblig'in 5.
maddesinin uguncu fikrasinda ise ortak girisim; “Bagimsiz bir iktisadi varligin tim
iglevierini kalici olarak yerine getirecek bir ortak girisim olusturulmasi” seklinde
tanimlanmakta ve ayrica ortak girisim kurmaya yonelik iglemin ayni maddenin birinci
fikrasinin (b) bendi kapsaminda bir devralma islemi oldugu diizenlenmektedir. Bu
hikimler cergevesinde bir ortak girisimin devralma sayilabilmesi igin “ortak kontrol”
ve “tam iglevsellik” sartlarinin kimulatif olarak saglanmasi gerekmektedir.

Ortak kontrol en az iki tesebbusin Uguncu bir tesebbls Uzerinde belirleyici etki
uygulama imkanina sahip oldugu hallerde mimkun olmaktadir. Buna istinaden ortak
kontrollin tespiti noktasinda ana tesebbuslerin esit oy hakkina sahip olmasi veya karar
organlarinda esit Uyeyle temsil edilmesi, ana tesebbuslerden bazilarinin azinlik
paylarina sahip olmasina ragmen veto haklarini elinde bulundurmasi, oylamalarda
ortak hareket edilmesi gibi hususlar belirleyici olmaktadir.

Bildirim konusu iglem halihazirda hisselerinin tamamina SOCAR’In sahip oldugu
STEAS'In tek kontroliinde bulunan SOCAR TERMINALI'nin hisselerinin %50’sinin
MSC ve BLACKROCK®¥In ortak kontroliinde bulunan TISS tarafindan devralinarak
SOCAR TERMINALI (izerinde ortak kontrol tesis edilmesine iliskindir. Taraflar bu
dogrultuda 15.09.2025 tarihli bir Hisse Satin Aiim Sézlesmesi (HSAS) akdetmis olup
islem sonucunda STEAS’In SOCAR TERMINALI iizerindeki hissedarligi ve kontrol
hakki devam edecek; bu dogrultuda SOCAR TERMINALI, nihai olarak SOCAR ve
MSC tarafindan ortaklasa kontrol edilecektir. Asagida devre konu SOCAR
TERMINALI’nin islem éncesi ve islem sonrasi hissedarlik yapisina yer veriimektedir:

Tablo-20: SOCAR TERMINALI'nin islem Oncesi ve Sonrasi Hissedarlik Yapisi

islem Oncesi islem Sonrasi
Hissedar Hisse Orani (%) Hissedar Hisse Orani (%)
STEAS (.nn)
STEAS (conr) TISS G
TOPLAM 100 TOPLAM 100

Bununla birlikte taraflarca akdedilen HSAS incelendiginde;

84 TISS’In MSC ve BLACKROCK'In ortak kontroliinde olmakla birlikte yalnizca MSC’nin faaliyetlerine
0zgllenmis bir tesebbls olmasi dolayisiyla ana tesebbis olarak yalnizca MSC esas alinmistir.
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anlasiimaktadir.

ilaveten (.....)
(.....)
Halihazirda MSC ve BLACKROCK'In dolayh ortak kontrolinde bulunan TISS ve

SOCAR tarafindan kontrol edilen STEAS’tan her biri, islem sonrasinda SOCAR
TERMINALI'nin hisselerinin %50’sine sahip olacak ve her iki hissedar da SOCAR
TERMINALI'nin stratejik ticari kararlarini veto etme hakkina sahip olacaktir.
Dolayisiyla, basvuru konusu igslem o6ncesinde STEAS tarafindan kontrol edilen
SOCAR TERMINALI; islem sonrasinda nihai olarak SOCAR ve MSC tarafindan ortak
kontrol edilecektir. Bu dogrultuda bildirime konu islemin ortak kontrol sartini
saglayacagi degerlendiriimektedir.

Ortak girisim deg@erlendirmelerinde dikkate alinan diger bir unsur, ortak girisimin
bagimsiz iktisadi varlik olarak tim iglevlerini kalici bir bigcimde yerine getirme
kabiliyetine sahip olup olmadigi hususudur. Bu unsur Kontrol Kilavuzunda tam
islevsellik kriteri olarak adlandiriimaktadir. Bir ortak girisim, ilgili pazarda faaliyet
gOsteren diger tesebbusler gibi ana tesebbuslere bagli olmaksizin operasyonel
fonksiyonlarini kalici bir sekilde yerine getirebiliyor ise ortak girisimin tam islevsel
oldugu kabul edilmektedir.

Kontrol Kilavuzunun 81. paragrafinda, 82. paragraf ve devamindaki kriterlerin
karsilanmasi durumunda bir ortak girisimin tam iglevsel olabilecegi ongortulmektedir.
Kontrol Kilavuzu uyarica bir ortak girisimin tam iglevsel sayilabilmesi igin asagidaki
kriterleri kimulatif olarak karsilamasi gerekmektedir:

I.  Bagimsiz olarak faaliyet gésterebilmek icin yeterli kaynaklara sahip olma,

ii.  Ana sirketlerin belirli islevierinin étesinde faaliyet gbsterme,

iii.  Satig ve satin alma iliskilerinde ana girketlerden bagimsizlik,

iv.  Kalici olarak faaliyet gbsterme.

Kontrol Kilavuzunun 78. paragrafinda ortak kontrolin devralinmasinin, devralan
tesebbuslerin planlarina gore devre konu tesebbusun igslem sonrasindan itibaren tam
islevsel sayllmayacak olmasi halinde dahi, piyasada yapisal bir degisiklige sebep
olacagi, bu nedenle, ortak kontrolun devralindigi bir iglemin, tam islevsellik kriterini
g6z onunde bulundurmak gerekmeksizin, Teblig uyarinca Kanun kapsaminda bir
yogunlasma teskil edecegi belirtiimektedir. Kontrol Kilavuzunun 79. paragrafinda ise
tam islevsellik kriterinin, ortak girisimin ‘“tamamen yeni bir igletme” seklinde
olusturulmasi ya da taraflarin 6nceden munferit olarak sahip olduklari varliklarla ortak
girisime katkida bulunmasi hallerinde, 2010/4 sayili Tebli§’in taraflarin olusturdugu
ortak girisimlere uygulanmasinin temel sarti oldugu vurgulanmaktadir.

Bildirime konu islem kapsaminda SOCAR TERMINALI yeni bir isletme olarak
kurulmamakta; halihazirda faaliyetlerine devam eden tesebbls bakimindan yalnizca
kontrol yapisinda bir degdisiklik meydana gelmekte ve tesebbisun tek kontrolden ortak
kontrole gectigi anlasiimaktadir. Bu gergevede, bildirilen islemin 4054 sayili Kanun’un
7. maddesi kapsaminda bir yogunlagsma islemi olarak degerlendirilebilmesi igin tam
islevsellik kriterinin karsilanmasina gerek bulunmadigi degerlendiriimektedir. Bununla
birlikte dosya kapsaminda tam islevsellik kriterinin saglanip saglanmadigina iligkin de
bir degerlendirme yapilmasi yararli olacaktir.
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Taraflarca, islem sonrasinda, SOCAR TERMINALI'nin ézerk ve bagimsiz bir tiizel
kisilik olarak faaliyetlerine, glnluk faaliyetleriyle ilgilenen kendi yonetim ekibine sahip
olmaya, finansal varliklari da dahil, gerekli tim alt yapi ve varliklarini elinde
bulundurmaya devam edecedi, SOCAR TERMINALI'nin halihazirda pazara kendi
erisiminin bulundugu ve ana sirketleri ile olan iligkisine bagimli olmayacagi, konteyner
terminalinin ortak kullanici bazinda igletilecedi ve duzenli konteyner hat tagimacilig
alaninda faaliyet gosteren tim tesebbuslere acgik olacagi belirtiimigtir. Deginilen
hususlar gergevesinde SOCAR TERMINALI'nin ortak girisimin bir diger sarti olan tam
islevsellik kosulunu da saglayacagi kanaatine varilmaktadir.

Aktarilan hususlar dogrultusunda, yukarida detaylarina yer verilen bildirim konusu
islem araciligiyla; 2010/4 sayili Teblig kapsaminda SOCAR TERMINALI’'nin kontrol
yapisinda kalici deg@isiklik meydana gelecegi anlasiimaktadir. Bu nedenle, s6z konusu
islemin, 2010/4 sayili Teblig’'in 5. maddesi ¢ercevesinde ve dolayisiyla 4054 sayili
Kanun'un 7. maddesi kapsaminda bir devralma iglemi niteliginde oldugu
degerlendiriimektedir.

G.3.2. isleme iligkin Bildirim Yiikiimliliigii Agisindan Yapilan Degerlendirme

islem taraflarinin 20024 yilina iliskin ciro bilgileri incelendiginde, 2010/4 sayil Teblig'in
7. maddesinin birinci fikrasinin (a) ve (b) bentlerinde belirtilen ciro esiklerinin agildigi
ve dolayisiyla bildirim konusu iglemin Kuruldan izin almasi gereken bir
birlesme/devralma islemi niteliginde oldugu anlagiimaktadir.

G.3.3. 4054 Sayili Kanun’un 7. Maddesi Kapsaminda Yapilan Degerlendirme

4054 sayili Kanun’un 7. maddesinde, tesebbusler tarafindan basta hakim durum
yaratiimasi ya da mevcut bir hakim durumun guglendiriimesi olmak Uzere ulkenin
batinG yahut bir kisminda herhangi bir mal veya hizmet piyasasindaki etkin rekabetin
onemli dlgide azaltilmasi sonucunu doguracak sekilde gerceklestirilen birlesme ve
devralma islemleri yasaklanmaktadir.

Kurul mevcut veya potansiyel rakipler arasindaki birlesme ve devralma islemlerinin
degerlendiriimesinde dikkate alinacak genel ilkeleri Yatay Birlesme ve Devralmalarin
Degerlendiriimesi Hakkinda Kilavuz’'da (Yatay Kilavuz); farkli ilgili Grin pazarinda
faaliyet gosteren tesebbusler arasinda gerceklesen birlesme ve devralma iglemlerinde
g6z onunde bulundurulacak ilkeleri ise Yatay Olmayan Birlesme Devralmalarin
Degerlendiriimesi Hakkinda Kilavuz’da (Yatay Olmayan Kilavuz) ortaya koymaktadir.

inceleme kapsaminda devralan konumundaki MSC konteyner hat tasimaciligi, gemi
acenteligi hizmetleri, navlun komisyonculugu hizmetleri, kara yolu ve demir yolu
tasimaciligi alanlarinda; SOCAR TERMINALI ise konteyner elleclemeye yénelik liman
isletmeciligi alaninda faaliyet gostermektedir. Bu dogrultuda;

- Konteyner elleglemeye yonelik liman igletmeciligi pazari (Ust pazar) ile
konteyner hat tasimaciligi pazari (alt pazar) arasinda dikey yonlu iligki,

- Konteyner elleglemeye yonelik liman igletmeciligi pazar ile kara yolu
tasimacihgr ve demir yolu tasimacihdlr pazari arasinda konglomera (gok
pazarhlik) iliskisi,

- Konteyner ellegclemeye yoénelik liman igletmeciligi pazari ve navlun
komisyonculugu hizmetleri pazari arasinda konglomera (¢ok pazarhlik) iliskisi,

- Konteyner ellegclemeye yonelik liman isletmeciligi pazari ve gemi acenteligi
hizmetleri pazari arasinda konglomera (¢cok pazarlilik) iligkisi

bulunmaktadir. Taraflar arasinda konglomera iliski veya dikey ortigsme bulunan ilgili
urin pazarlari ise agagidaki sekilde tablolastiriimistir.
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Tablo-23: Yogunlasma islemi Kapsaminda Ortiisen Pazarlar

SOCAR TERMINALI’nin Pazarlar
faaliyet gosterdigi etkilenen MSC'nin faaliyet gosterdidi etkilenen pazarlar arasindaki
pazar iliskinin niteligi
Konteyner hat tagimaciligi pazari Dikey
Konteyner elleglemeye iligkin Kara yolu ve demir yolu tagsimaciligi pazari Konglomera
liman isletmeciligi pazar Navlun komisyonculugu hizmetleri pazari Konglomera
Gemi acenteligi hizmetleri pazari Konglomera

G.3.3.1. Birlesmelerin® Yatay Olmayan Kilavuz Kapsaminda Degerlendirilmesi

Yatay olmayan birlesmeler, dikey birlesmeler ve ¢ok pazarli birlesmeler olmak Uzere
ikiye ayrilmaktadir. Dikey birlesmeler, tedarik zincirinin farkli seviyelerinde faaliyet
gOsteren tesebbusler arasinda gergeklestirilen islemleri ifade etmektedir. Bu tur
islemlerin degerlendiriimesinde birlesme tarafi olan tesebbuslerin faaliyet gdsterdikleri
pazarlar genel olarak alt pazar ve (st pazar ayrimina tabi tutulmaktadir. Ust pazarda
faaliyet gosteren tesebbuslerin, alt pazarda faaliyet gdsteren tesebbislere girdi
sagladiklari kabul edilmektedir. Ayrica, dikey ticari iligkiler baglaminda bir trin veya
hizmetin Uretimi, dagitimi ve perakende satisi seviyelerinde faaliyet gdsteren
tesebbulslerin aralarinda gerceklesecek olan birlesmeler de dikey birlesmeler
kapsaminda degerlendirilecektir.

Cok pazarli birlesmeler ise, birlesen tesebbuUslerin arasindaki iligkinin ne tam
anlamiyla yatay (ayni ilgili pazarda bulunma) ne de dikey (saglayici-alici iligkisi) tirde
bir iligki oldugu durumlarda karsilasilan tardeki islemlerdir. Rekabet hukuku
uygulamalarinda 06zellikle, birlesme taraflarinin birbirleriyle yakindan ilgili olan
pazarlarda istigal ettigi durumlarin Uzerinde durulmaktadir. Bu kapsamda, aralarinda
tamamlayicilik ya da zayif ikame iligkisi olan Urin ve hizmetleri veya ayni muisteri
grubu tarafindan satin alinan veya uretiminde énemli dlgide benzer girdiler kullanilan
belli bir tGrin veya hizmet gamina dahil olan faaliyetleri kapsayan pazarlardaki
birlesmeler inceleme konusu olmaktadir.

Dikey birlesmeler ile belirli cok pazarl birlesmelerde, birlesmeye taraf tesebbuslerin
faaliyetleri ya da Urunleri birbirlerini tamamlayici niteliktedir. Tamamlayici drtnlerin ya
da faaliyetlerin tek bir tesebbils altinda birlesmeleri 6nemli etkinlik kazanimlar
yaratabilmektedir. Yatay birlesmelerin aksine, bu tur birlesmeler ile rekabetten
beklenen olumlu sonuclar yoluyla tiiketiciye fayda saglanmasi 6ngérilmektedir. iktisat
teorisinde, tamamlayici UrUnler Ureten tesebbuslerin dikey bigcimde birlesmeleri
sonucunda, birlesme dncesinde ust ve alt pazarlarda uygulanan tekelci kar marjlarinin
birlesme sonrasinda igsellestirilecegi ongorulmektedir. Dikey birlesme sonucunda
cifte tekelci fiyatlamanin ortadan kaldiriimasi (elimination of double marginalization),
dikey butlnlesik tesebblsun alt pazarda Uretimi karh bir sekilde artirmasini
saglayabilecektir. Teorik olarak birlesmenin dikey olarak butunlesmis tesebbuse nihai
aran fiyatini disirme veya c¢ikti miktarini artirma yonunde gudiu saglayacagl ve
boylece tlketici faydasini artiracagi bilinmektedir. Benzer sekilde, pazarin bir
seviyesinde satislari artirmak icin hizmet kalitesini ya da inovasyonu artirma gibi
olumlu girisimler de pazarin diger seviyesi bakimindan birtakim faydalar saglayacaktir.
Bu faydalari kendi blnyesine alacak olan dikey butunlesik bir tesebblsun bu tlrden
girisimlerde bulunma gudusu artacaktir.

Benzer bir durum ¢ok pazarh birlesmeler igcin de gegerlidir. Genellikle ¢ok pazarh
birlesmelerin etkin rekabetin onemli Olgide azaltiimasi sonucuna yol agmasi

8 [nceleme kapsaminda devralma ve birlesme kavramlari birbiri yerine gececek sekilde kullanilacaktir.
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ihtimalinin oldukca dusiik oldugu kabul edilmektedir. Ote yandan, bazi durumlarda
yatay olmayan birlegsmeler etkin rekabeti onemli dlgide azaltabilme potansiyeli de
tasimaktadir. Bu durum o6zellikle hakim durum yaratilmasi ya da mevcut bir hakim
durumun guglendirilmesi halinde s6z konusudur. Yatay olmayan birlesmeler de tipki
yatay birlegsmeler gibi iki yolla etkin rekabeti onemli dlgiide azaltabilmektedir. Bunlar
tek tarafli etkiler ve koordinasyon dogurucu etkilerdir.

Tek tarafli etkiler, asil olarak yatay olmayan birlesmelerin pazari kapamaya
(foreclosure) yol agabilecedi durumlarda ortaya gikabilecektir. Pazar kapama kavrami,
birlesme nedeniyle mevcut ve potansiyel rakiplerin tedarik kaynaklarina ya da
pazarlara erisiminin gugclestiriimesi veya engellenmesi ve bu yolla s6z konusu
rakiplerin rekabet edebilme imkani ve/veya gudusinin azaltiimasini ifade etmektedir.

Dikey birlesmeler bakimindan pazari kapamanin girdi kisittamasi (input foreclosure)
ve musteri kisittamasi (customer foreclosure) olmak uzere iki ayri boyutu
bulunmaktadir. Girdi kisitlamasi; birlesme sonrasinda birlesik tesebbusin, alt
pazardaki rakiplerin ihtiyaci olan onemli girdilere erisimini kisittamasi ve bu yolla
rakiplerin maliyetlerini artirmasi olarak ifade edilmektedir. Musteri kisitlamasi ise
birlesme sonrasinda birlesik tesebblUsun, Ust pazardaki rakiplerin yeterli musteri
tabanina erigimini kisittamasi anlamina gelmektedir. Ayrica dikey birlesmeler, birlesik
tesebbuse alt ve Ust pazardaki rakipleri hakkinda kritik ticari bilgilere erisim imkani
saglamasi sebebiyle de bazi tek tarafli etkilerin ortaya c¢ikmasina neden
olabilmektedir®®.

Dikey birlesmeler kapsaminda koordinasyon dogurucu etkilerden de bahsedebilmek
mumkundur. Esasinda koordinasyonun, kosullari Gzerinde ortak bir anlayisa varmanin
gOrece kolay oldugu pazarlarda ortaya g¢ikmasi daha olasidir. Bunun yaninda,
koordinasyonun surddrulebilir olmasi, tG¢ kosulun varhidina baghdir. S6z konusu
kosullardan ilki, koordinasyona dahil olan tesebbuslerin, koordinasyon kosullarina
uyulup uyulmadigini yeterli diizeyde izleyebilmeleridir. ikinci kosul, koordinasyondan
sapmalarin tespit edilmesi halinde igletilecek birtakim caydirici mekanizmalarin var
olmasidir. Uglincti kosul ise, koordinasyon kapsaminda bulunmayan mevcut veya
gelecekteki rakiplerin yani sira musteriler gibi koordinasyon kapsami digindaki birimler
tarafindan koordinasyondan beklenen sonuglarin tehlikeye sokulmamasidir.
Dolayisiyla bir birlesmenin pazarda yaratmasi muhtemel koordinasyon dogdurucu
etkileri degerlendirilirken bahsi gecen unsurlarin dikkate alinmasi gerekecektir.

Cok pazarh birlesmeler bakimindan da rekabete iligskin endiseye yol agan esas unsur
pazarin kapanmasi olmakla birlikte analizde girdi ve mugsteri kisiti ayrimina
gidilmemektedir. Bu noktada Ozellikle tek tarafli etkiler bakimindan daha ziyade
birbirleriyle iligkili Griin ve hizmetlerin ayni tesebbls buinyesinde sunulacak olmasinin,
birlesme sonrasi tesebbise bir pazardaki gu¢li konumunu diger pazarlarda kaldirag
olarak kullanma yonunde imkéan ve gudu saglayip saglamayacagi hususu onem arz
etmektedir. Bu durum, ozellikle baglama (tying), paket satis (bundling) ve diger
dislayici nitelikteki uygulamalar araciliiyla bir pazardaki pazar gucunun iligkili
pazarlara tagsinmasi suretiyle rekabetin kisitlanmasi riskini artiracaktir.

Cok pazarh birlesmeler, tipki dikey birlesmeler gibi tek tarafli etkilerin yaninda bazi
durumlarda piyasalarda tesebbuslerin 4. madde anlaminda bir anlagma ya da uyumlu
eylem iginde olmaksizin koordinasyon kosullarinda ortak bir anlayisa varmalarini

8 QOrnegin, dikey birlesme sonucunda alt pazardaki rakibinin saglayicisi olan bir tesebbiis rakipleri
hakkinda elde edecegi bilgiler neticesinde alt pazarda fiyatlarn ylUksek tutabilecektir. Benzer sekilde
dikey butunlesik tesebbisin elindeki kritik bilgilere erisim imkani rakiplerin pazara girislerini veya pazari
genigletmelerini engelleyebilmektedir.
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kolaylastirici bir unsur olabilmektedir. Koordinasyon dogurucu etkiler hususunda
Yatay Kilavuz'da yer alan tespit ve degerlendirmeler gecerli olacaktir. Bu etkiler,
Ozellikle koordinasyon sartlarinin belirlenmesinin ve koordinasyonun surdurtilmesinin
oldukca kolay oldugu pazarlarda ortaya c¢ikabilecektir. Baglama veya paket satis
uygulamalari koordinasyon dogurucu etkiler de ortaya cikarabilecektir. Ornegin
duopol bir pazarda birlesen tesebbus baglama yontemini segtiginde fiyatlarini
yukseltebiliyorsa, rakibi de baglanmig urunu tercih etmeyen tuketiciler bakimindan
fiyatlari yUkseltebilecektir. Daha genel olarak ¢ok pazarli birlesmelerin, tesebbuslerin
birden fazla pazarda rekabet etmesi ve benzer yapida (simetrik) olmasi durumunda
koordinasyon dogurucu etkilere yol ag¢ma ihtimalinin daha ylksek olmasi
beklenmektedir.

G.3.3.1.1. Dikey Etkilenen Pazarlara iligkin Degerlendirme

Dikey birlesmeler, tedarik zincirinin farkl seviyelerinde faaliyet gésteren tesebbusler
arasinda gergeklestirilen islemleri ifade etmektedir. Bu tar iglemlerin
degerlendiriimesinde birlesme tarafi olan tesebbuslerin faaliyet gosterdikleri pazarlar
genel olarak alt pazar ve Ust pazar seklinde bir siniflandirmaya tabi tutulmaktadir. Ust
pazarda faaliyet gosteren tesebbuslerin, alt pazarda faaliyet gosteren tesebbuslere
girdi sagladiklar kabul edilmektedir.

“llgili Pazar’ basgligi altinda da detayli bir sekilde ele alindi§i izere, inceleme
kapsaminda devralan konumundaki MSC konteyner hat tasimaciligi alaninda; devre
konu SOCAR TERMINALI ise konteyner elleclemeye yénelik liman isletmeciligi
alaninda faaliyet gostermektedir. Bu bakimdan, bildirim konusu iglem kapsaminda,
devre konu SOCAR TERMINALI'nin Tiirkiye'deki konteyner elleclemeye yonelik liman
isletmeciligi faaliyetleri (Ust pazar) ile devralan konumundaki MSC’nin sundugu
konteyner hat tasimaciligi faaliyetleri (alt pazar) arasinda dikey anlamda bir értisme
mevcuttur.

Yatay Olmayan Kilavuz’un “2. Pazar Paylari ve Yogunlasma Seviyeleri” baghdi altinda
yatay olmayan birlesme iglemleri sonucunda ortaya c¢ikan birlesik tesebbusun,
birlesme sonrasinda s6z konusu ilgili pazarlarin her birinde énemli bir pazar guctne
sahip olmadikga birlesme isleminin rekabeti olumsuz sekilde etkilemeyecegi kabul
edilmektedir. Bu noktada pazar paylari ve yogunlagsma seviyeleri, birlesen
tesebbulslerin ve rakiplerinin pazar gugleri hakkinda ilk asamada onemli bilgi
saglayacak gostergelerdir. Sonraki asamada, ilgili pazarlardaki mevcut ve potansiyel
rekabetin diuzeyi, pazarlara giris engelleri, arz ve talep egilimleri ile tesebbuslerin
saglayici ve musteri bulabilme alternatifleri, arz kaynaklarina ulasabilme imkani gibi
hususlar degerlendiriimektedir.

Bu dogrultuda, anilan Kilavuz'un 27. paragrafinda “Her bir ilgili pazarda Herfindahl-
Hirschman Endeksi (HHI) degerinin 2500 seviyesinin altinda olmasi ve birlesik
tesebblisiin her bir pazardaki pazar payinin %25’in altinda olmasi halinde, yatay
olmayan birlesmelerin rekabet bakimindan olumsuz etkilerinin, incelemenin
derinlegtiriimesini ve birlesmenin yasaklanmasini gerektirecek diizeyde olmadigi
varsayilabilir.” denilmek suretiyle islem taraflarinin her bir pazardaki pazar payinin
%25'’in altinda kalmasi ve HHI degerinin 2500 duzeyinin altinda olmasi durumunda
dikey ortismenin gergeklestigi pazarlar bakimindan detayli bir analize gidilmesine
gerek olmadigina vurgu yapilmaktadir. Dolayisiyla bu noktada incelemeye konu iglem
kapsaminda daha detayli bir analize gitmeden 6nce birlesik tesebbusun ilgili
pazarlardaki pazar paylarinin incelenmesi yerinde olacaktir.
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G.3.3.1.1.1. Konteyner Hat Tagimaciligi Pazari ve Konteyner Elleglemeye Yonelik
Liman Igletmeciligi Pazari Arasindaki Dikey Ortlismenin Degerlendirilmesi

G.3.3.1.1.1.1. Taraflarin Pazar Paylari ve Pazardaki Yogunlagma Seviyesi

Aralarinda dikey ortusmenin tespit edildigi pazarlar MSC’nin faaliyet gosterdigi
konteyner hat tasimaciigi pazari ve SOCAR TERMINALP'nin faaliyet gdsterdigi
konteyner elleclemeye yonelik liman igletmeciligi pazandir. Asagida ilk olarak
devralan konumundaki MSC’nin faaliyet gosterdigi Ege limani ugrakl ticari hatlarin
her biri bakimindan (14 ayri hat) pazardaki konumuna ve bu hatlarda hizmet veren
rakiplerinin pazar paylarina yer verilmektedir’:

Tablo-24: Dogu Akdeniz & Karadeniz- Avustralya & Okyanusya Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylari

(TEV)
2023 2024
Tesebbus Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEV) (%) (TEV) (%)

MSC (... (.00 (. (....)
HAPAG LLOYD (..... ol (e (....)
MAERSK + HAMBURG SUD (..... ol (e (...)
CMA CGM (..... (.00 (. (....)
COSCO + O0CL (... (.0 (.. (.....)
ONE LINE (s (.0l (.. (.....)
YANG MING (s (.0l (.. (.....)
NCL (s (.0l (.. (.....)
HMM (s (.0l (.. (.....)
TOPLAM (s (.0l (. (.....)

Kaynak: Bildirim Formu

Tablo-25: Avustralya & Okyanusya — Dogu Akdeniz & Karadeniz Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar
Paylar (TEU)

2023 2024
Tesebbus Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEV) (%) (TEV) (%)

MSC (..... (.00 (. (....)
CMA CGM (..... (.00 (. (....)
MAERSK + HAMBURG SUD (... .ol (e (...)
HAPAG LLOYD (.... .ol (e (...)
COSCO + O0CL (..... (.00 (. (....)
ONE LINE (.... .ol (e (...)
NCL (..... (.00 (. (....)
YANG MING (.... .ol (e (...)
TOPLAM (.... .ol (e (...)

Kaynak: Bildirim Formu

87 inceleme kapsaminda veri talep edilen tesebbiislerin neredeyse tamami tarafindan her bir hat
Ozelinde gelir bazli veri saglanamadigindan pazar pay! hesaplamasinda yalnizca hacim bazli bir

hesaplamaya yer verilmistir.
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Tablo-26: Dogu Akdeniz& Karadeniz — Avrupa Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylari (TEU)

2023 2024
Tesebbis Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEU) (%) (TEU) (%)
MSC (....) (O (O (....)
NCL (....) (O (O (....)
CMA CGM (....) (O (O (....)
MAERSK + HAMBURG SUD (....) (O (O (....)
COSCO + O0OCL (....) (..... (O (....)
BELSTAR (....) (O (O (....)
HAPAG LLOYD (....) (O (O (....)
EVERGREEN (....) (O (O (....)
YANG MING (....) (O (O (....)
ONE LINE (....) (O (O (....)
HMM (....) (O (O (....)
TOPLAM (....) (O (O (....)
Kaynak: Bildirim Formu
Tablo-27: Avrupa - Dodu Akdeniz& Karadeniz Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylar (TEU)
2023 2024
Tesebbis Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEU) (%) (TEV) (%)

MSC (....) (O (O (....)
NCL (....) (O (O (....)
MAERSK+ HAMBURG SUD (....) (O (O (....)
CMA CGM (....) (O (O (....)
BELSTAR (....) (O (O (....)
COSCO + OOCL (....) (..... (O (....)
EVERGREEN (....) (O (O (....)
HAPAG LLOYD (....) (O (O (....)
YANG MING (....) (O (O (....)
ONE LINE (....) (O (O (....)
TOPLAM (....) (O (O (....)

Kaynak: Bildirim Formu

Tablo-28: Dogu Akdeniz & Karadeniz - Uzak Dogu Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylari (TEU)

2023 2024
Tesebbls Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEV) (%) (TEV) (%)

MSC () (O (O ()
CMA CGM () (O (O ()
MAERSK + HAMBURG SUD () (O (O ()
COSCO + O0CL () (O (O ()
ONE LINE () (O (O ()
YANG MING () (O (O ()
HAPAG LLOYD () (O (O ()
BELSTAR () (O (O ()
EVERGREEN () (O (O ()
HMM () [ [ ()
TOPLAM () (O (O ()

Kaynak: Bildirim Formu
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Tablo-29: Uzak Dogu - Dogu Akdeniz & Karadeniz Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylar (TEU)

2023 2024
Tesebbis Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEV) (%) (TEV) (%)

MSC (s (.. (.. (.....)
MAERSK + HAMBURG SUD (s (.. (O (....)
COSCO + O0OCL (s (.. (.. (....)
CMA CGM (s (.. (.. (.....)
YANG MING (s (.. (.. (.....)
EVERGREEN (s (.. (.. (.....)
HAPAG LLOYD (s (.. (.. (.....)
ONE LINE (s (.. (.. (.....)
BELSTAR (s (.. (.. (.....)
HMM (s (.. (.. (.....)
NCL (s (.. (.. (.....)
EMIRATES SHIPPING (s (.. (.. (.....)
TOPLAM (s (.. (.. (.....)

Kaynak: Bildirim Formu

Tablo-210: Dogu Akdeniz & Karadeniz — Hindistan Alt Kitasi & Ortadogu Hattina iliskin Hacim Bazli

Pazar Paylarn (TEU)

2023 2024
Tesebbis Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEV) (%) (TEV) (%)

MSC (... (..... (..... (....)
MAERSK + HAMBURG SUD (... (..... (..... (....)
CMA CGM (... (..... (..... (....)
NCL (... (..... (..... (....)
HAPAG LLOYD (... (..... (..... (....)
ONE LINE (... (..... (..... (....)
HMM (..... (..... (..... (....)
COSCO + O0CL (... (..... (..... (....)
YANG MING (... (..... (..... (....)
EVERGREEN (... (..... (..... (....)
EMIRATES SHIPPING (..... (..... (..... (....)
BELSTAR (..... (..... (..... (....)
TOPLAM (..... (..... (..... (....)

Kaynak: Bildirim Formu

Tablo-221: Hindistan Alt Kitasi & Ortadogu - Dogu Akdeniz & Karadeniz Hattina iliskin Hacim Bazl

Pazar Paylari (TEU)

2023 2024
Tesebbus Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEV) (%) (TEV) (%)

MSC (..... (..... (..... (....)
MAERSK + HAMBURG SUD (..... (..... (..... (....)
NCL (..... (..... (..... (....)
CMA CGM (..... (..... (..... (....)
HAPAG LLOYD (..... (..... (..... (....)
ONE LINE (..... (..... (..... (....)
COSCO + O0CL (..... (..... (..... (....)
HMM (... (..... (..... (....)
BELSTAR (..... (..... (..... (....)
EMIRATES SHIPPING (..... (..... (..... (....)
EVERGREEN (..... (..... (..... (....)
YANG MING (..... (..... (..... (....)
TOPLAM (..... (..... (..... (....)

Kaynak: Bildirim Formu
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Tablo-232: Dogu Akdeniz & Karadeniz — Kuzey Amerika Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylari (TEU)

2023 2024
Tesebbis Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEV) (%) (TEV) (%)
MSC (O .0l (. (.....)
HAPAG LLOYD (O .0l (. (.....)
BELSTAR (O .0l (. (.....)
MAERSK + HAMBURG SUD (O .0l (. (.....)
NCL (one G T N (o (.....)
CMA CGM (o (O N ()
COSCO + O0OCL (one (O N (....)
ONE LINE (o (O N ()
YANG MING (o (O N ()
TOPLAM (o (O N ()
Kaynak: Bildirim Formu
Tablo-243: Kuzey Amerika — Dogu Akdeniz & Karadeniz Hattina iligkin Hacim Bazli Pazar Paylari (TEU)
2023 2024
Tesebbus Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEV) (%) (TEV) (%)

MSC (o (O N (D)
MAERSK+ HAMBURG SUD (... .l (e (...)
HAPAG LLOYD (... .l (e (...)
BELSTAR (... .l (e (...)
COSCO + O0CL (o (O N (D)
CMA CGM (o (O N (D)
NCL (o (O N (D)
ONE LINE (... Ol (e (...)
TOPLAM (... .l (e (...)

Kaynak: Bildirim Formu.

Tablo-34: Dogu Akdeniz & Karadeniz — Giiney & Orta Amerika Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylar

(TEV)
2023 2024
Tesebbls Hacim Pazar Payi Hacim Pazar Payi
(TEU) (%) (TEV) (%0)

MSC (e (O N ()
MAERSK + HAMBURG SUD (e (O N (o)
CMA CGM (e (O N ()
HAPAG LLOYD (e (O N ()
NCL (e (O N ()
BELSTAR (e (O N ()
COSCO + O0CL (e (O N (o)
ONE LINE (e (O N ()
TOPLAM (e (O N ()

Kaynak: Bildirim Formu

78/120




(275)

(276)

26-05/130-51

Tablo-35: Giiney & Orta Amerika — Dogu Akdeniz & Karadeniz Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylar

(TEV)
2023 2024

Tesebbus Hacim Pazar Payi Hacim o
(TEU) (%) (TEU) Pazar Payi (%)
MSC (.....) (.....) (.....) (.....)
MAERSK + HAMBURG SUD (.....) (.....) (.....) (.....)
CMA CGM (.....) (.....) (.....) (.....)
HAPAG LLOYD (.....) (.....) (.....) (.....)
NCL (.....) (.....) (.....) (.....)
BELSTAR (.....) (.....) (.....) (.....)
ONE LINE (.....) (.....) (.....) (.....)
COSCO + OOCL (.....) (.....) (.....) (.....)
TOPLAM (.....) (.....) (.....) (.....)

Kaynak: Bildirim Formu
Tablo-36: Dogu Akdeniz & Karadeniz Sahra Alti- Afrika Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylari (TEU)
2023 2024

Tegebbus 'E'.?gg; Pazar Payi (%) 'E'.F;‘EIJ; Pazar Payi (%)
MSC (....) (....) (.....) (.....)
MAERSK (....) (....) (.....) (....)
CMA CGM (....) (....) (.....) (....)
NCL (....) (....) (.....) (....)
HAPAG LLOYD (.....) (.....) (....) (.....)
COSCO + OOCL (....) (....) (.....) (....)
ONE LINE (....) (....) (.....) (....)
TOPLAM (....) (....) (.....) (....)

Kaynak: Bildirim Formu

Tablo-257: Sahra Alti Afrika — Dogu Akdeniz & Karadeniz Hattina iliskin Hacim Bazli Pazar Paylari

(TEV)
2023 2024

Tegebbus 'E'.?ég; Pazar Payi (%) ?‘I’aébn)] Pazar Payi (%)
MSC (....) (....) (.....) (.....)
MAERSK (....) (....) (.....) (.....)
CMA CGM (....) (....) (.....) (.....)
HAPAG LLOYD (....) (....) (.....) (.....)
NCL (....) (....) (.....) (.....)
COSCO + O0OCL (....) (....) (....) (....)
ONE LINE (....) (....) (.....) (.....)
TOPLAM (....) (....) (.....) (.....)

Kaynak: Bildirim Formu

Ege Bolgesi'ndeki limanlara ugrak yapilan hatlarin her biri bakimindan konteyner hat
tasimacilarinin pazar paylarinin yer aldigi ilgili tablolar (Tablo-24-37) incelendiginde,
MSC’nin 2024 yilinda “Dogu Akdeniz & Karadeniz- Avustralya & Okyanusya Hatti” ve

“‘Dogu Akdeniz & Karadeniz — Uzak Dogu Hatti’nda sirasiyla %(

..... ) ve %(.....)

oraninda paya sahip iken bu oranin diger hatlar bakimindan daha yuksek seyrettigi
dolayisiyla tesebbusin pazar payinin her bir hat bazinda farklihk arz ettigi
gorulmektedir. Dolayisiyla ilgili tablolardan tegebbusin pazar payinin kimi hatlarda
%(.....)'in altinda seyrederken kimi hatlar bakimindan bu esigin Gzerine c¢ikabildigi

soylenebilecektir.

Daha 6ncesinde de belirtildigi Gzere, konteyner hat tagsimaciliginda limanlardan gegen
yuk akimlari (i) transit (aktarma) yukler ve (ii) art alan yukleri olarak ikiye ayriimaktadir.
Bu dogrultuda MSC ve Uugluncu taraf tesebbuslerden hat bazinda bir kirilhma
gidilmeksizin Ege Bolgesi’ndeki transit (aktarma) yukler ve art alan yukler bakimindan
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hacim verilerini sunmalari talep edilmistir. Asagidaki tablolarda MSC ve rakiplerinin
hat ayrimi gozetilmeksizin Ege Bolgesi'ndeki pazar paylarina yer verilmektedir,

Tablo-38: 2022-2024 yillarinda Ege Bolgesi 6zelinde konteyner tagimacili§i hizmetleri pazarinda faaliyet
gosteren tesebbislerin hacim bazl pazar paylan (art alan)

Hat Tasimacilar | 2022 (TEU) | 2022 (%) | 2023 (TEU) | 2023 (%) | 2024 (TEU) | 2024 (%)
MSC (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
MAERSK (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
CMA CGM (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
COSCO (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
BELSTAR (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
HAPAG LLOYD (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
ONE LINE (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
OO0CL (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
YANG MING (... (.....) (.....) (... (....) (.....)
TOPLAM (... (.....) (.....) (... (....) (.....)

Kaynak: Tesebbuslerden Elde Edilen Bilgiler

Tablo-3926: 2022-2024 yillarinda Ege Bodlgesi 6zelinde konteyner tasimaciliyi hizmetleri pazarinda
faaliyet gOsteren tesebbuslerin hacim bazli pazar paylari (transit)

Hat 2022 . ; S
Tasimacilar TEY) 2022 (%) | 2023 (TEU) | 2023 (%) | 2024 (TEU) | 2024 (%)
BELSTAR () () (i) () (i) ()
MAERSK () () (i) (i) (i) (o)
CMA CGM () () (i) (i) (i) (o)
HAPAG LLOYD () () (i) (i) (i) (o)
ONE LINE () () (i) (i) (i) (o)
MSC () () (i) (i) (i) (o)
COSCO () () (i) (i) (i) (o)
YANG MING () () (i) (i) (i) (o)
TOPLAM () () (i) (i) (i) (o)

Kaynak: Tesebbuslerden Elde Edilen Bilgiler

Tablo-40: 2022-2024 yillarinda Ege Bolgesi 6zelinde konteyner tasimaciligi hizmetleri pazarinda faaliyet
gOsteren tesebbuslerin hacim bazli pazar paylari (transit+art alan) (toplam yik)

Hat Tasimacilari | 2022 (TEU) | 2022 (%) | 2023 (TEU) | 2023 (%) | 2024 (TEU) | 2024 (%)
MSC () () () () () (end)
MAERSK () () () () () (end)
CMA CGM () () () () () (end)
BELSTAR () () () () () (end)
Ccosco () () () () () (end)
OOCL () () () () () (end)
YANG MING () () () () () (end)
ONE LINE () () () () () (end)
HAPAG LLOYD () () () () () ()
TOPLAM () () () () () ()

Kaynak: Tesebbuslerden Elde Edilen Bilgiler

Yukarida yer alan tablolar incelendiginde, MSC’nin art alan trafigi bakimindan hacim

bazli pazar paylarn 2023 ve 2024 yillar igin sirasiyla %(

..) ve %(.....

)'e karsilik

gelirken transit trafige iliskin pazar paylarinin yer aldigi tabloya bakildiginda ise, hacim

bazinda MSC’nin 2023 ve 2024 yillari igin %(

) ve %(.....) oraninda pazar payina

sahip oldugu gorulmektedir. Yuk ayrimina gidilmeksizin toplam yuk bakimindan pazar
paylarina bakildiginda ise MSC’nin 2024 yilinda hacim bazinda sahip oldugu
%(.....)’Iik pazar payiyla pazarin lideri konumunda oldugu, gelir bakimindan %(.....)'luk
pay ile ikinci sirada konumlandigi dikkat gekmektedir. ilgili verilerden de anlasilacagi

8 jnceleme kapsaminda konteyner hat tasimacilari tarafindan gelir bazinda saghkli veri
saglanamadigindan pazar pay! hesaplamalari yalnizca hacim izerinden gergeklestiriimigstir.
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uzere MSC'nin transit yuklere yonelik tagsimacilik hizmeti oldukga sinirli bir diizeyde
kalmakta olup asil faaliyet alanini art alan tagimaciligi olugturmaktadir.

Bu noktada islem taraflarindan SOCAR TERMINALI'nin pazar payina da yer veriimesi
gerekmektedir.

Yukarida da ifade edildigi tizere, SOCAR TERMINALI’nin sundugu hizmetler agirlikli
olarak art alan tagsimaciligina yonelik olup transit tagsimacihga iligkin liman isletmeciligi
hizmetleri olduk¢a duguk bir seviyede kalmaktadir. Bu durumu asagidaki tabloda
goOrebilmek mumkundur:

Tablo-41: 2022-2025 Yillarinda Konteyner Liman isletmeciligi Pazarinda Faaliyet Gosteren SOCAR
TERMINALI'nin Art Alan ve Transit Yuklerin Hacmi ve Toplam Hacim Icerisindeki Payi

SOCAR TERMINALI TEU Toplam Hacim(oi/g)erisindeki Payi
Art Alan (... (.....)
2022 Transit (... (.....)
Toplam (... (.....)
Art Alan (..... (.....)
2023 Transit (..... (.....)
Toplam (..... (.....)
Art Alan (..... (.....)
2024 Transit (..... (.....)
Toplam (..... (.....)
Art Alan (..... (.....)
2025 Transit (..... (.....)
Toplam (..... (.....)
Kaynak: Tesebbusten Elde Edilen Bilgiler

Tablo-41’de de yer verildigi Uzere, 2024 yilinda tesebblsun toplam hizmetleri
icerisinde art alan tagsimaciliga yonelik liman isletmeciligi hizmetlerinin orani %(.....)'e
karsilik gelirken transit tasimacilik bakimindan bu oran %(.....) seviyesinde
kalmaktadir. 2025 yilinda da benzer bir tablo s6z konusu olup art alan trafigi, toplam
trafigin neredeyse %(.....)In1 olusturmaktadir. Bu bakimdan art alan 0&zelinde
yapilacak bir pazar payl degerlendirmesinin dosya kapsamindaki rekabet karsiti
endigeleri ortaya koyma noktasinda daha saglikli bir analize imkan vereceqi
degerlendiriimektedir. Asagida SOCAR TERMINALI ve rakiplerinin art alan 6zelinde
pazar paylarina yer verilmektedir®.

Tablo-42: 2022-2024 yillarinda Ege Bolgesi 6zelinde konteyner liman isletmeciligi pazarinda faaliyet
gosteren tesebbduslerin hacim bazl pazar paylari (art alan)

Terminaller 2022 | 2022 2023 2023 2024 2024 2025 2025
(TEV) | (%) (TEV) (%) (TEV) (%) (TEV) (%)
NEMPORT | (...) (..... (....) (..... (... (... (...) (....)
SOCAR TERMINALI | (....) (..... (....) (..... (... (... (.....) (....)
TCE EGE (....) (..... (....) (..... (... (... (...) (....)
TCDD IZMIR (....) (..... (....) (..... (... (... (...) (....)
ULUSQY CESME (....) (..... (....) (..... (... (... (...) (....)
Kaynak: Tesebbuslerden Elde Edilen Bilgiler

8 [nceleme kapsaminda liman igletmecileri tarafindan gelir bazinda saglikli veri saglanamadigindan
pazar payl hesaplamalari yalnizca hacim tzerinden gergeklestirilmistir.
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Tablo-43: 2022-2024 yillarinda Aliaga Bolgesi®® 6zelinde konteyner liman isletmeciligi pazarinda faaliyet
gOsteren tesebbuslerin hacim bazli pazar paylari (art alan)

Terminaller 2022 | 2022 | 2023 |2023 2024 2024 2025 2025
(TEV) | (%) | (TEV) | (%) | (TEU) (%) (TEV) (%)
NEMPORT G Cen) (..... (.....) (..... (..... (..... (.....
SOCAR TERMINALI | (....)] (...) (..... (.....) (..... (..... (..... (.....
TCE EGE (... ] (...) (..... (.....) (..... (..... (..... (.....
Kaynak: Tesebbiislerden Elde Edilen Bilgiler

Art alana iligkin hacim bazli pazar paylarinin yer aldigi ilgili tablolar incelendiginde,
2024 yiinda NEMPORT’un sahip oldugu %(.....) arasinda degisen pazar payi ile
pazarin lideri konumunda oldugu goriilirken SOCAR TERMINALI'nin pazar payinin
ise cografi pazarin dar ve genis tanimlandigi her iki senaryo bakimindan %(.....) ila
%(.....) arasinda degiskenlik gosterdigi dikkat cekmektedir. Ote yandan 2025 yilina
gelindiginde, SOCAR TERMINALI'nin pazar payinin belirgin bir sekilde distug,
tesebblsln pazar payinin cografi pazarin Ege Bolgesi olarak tanimlandidi durumda
%(.....)’e; Aliaga Bolgesi olarak tanimlandigi durumda ise %(.....)'ye kadar geriledigi
dikkat cekmektedir.

SOCAR TERMINALI ile gerceklestirilen gérismede, 2025 yilinin sonu-2026 yilinin
basinda (.....), (.....) ve (.....) ve bu durumun SOCAR TERMINALI'nin mevcut pazar
payinin daha da azalmasina yol actigl ifade edilmigtir. Bu dogrultuda SOCAR
TERMINALIP’'nin misterileriyle de gérismeler gerceklestirilmis olup miusteriler
tarafindan da bu durumun dogrulugu teyit edilmigtir.

SOCAR TERMINALI tarafindan (.....)’a génderilen 04.02.2026 tarihli bildirimden,
(.....)'un 22.01.2026 tarihli e-postasi ile (.....) ifade edilmektedir. Benzer sekilde, (.....)
tarafindan 22.01.2026 tarihinde SOCAR TERMINALI'ne génderilen e-postada, (.....)
belirtiimektedir.

(.....) tarafindan 03.02.2026 tarihinde SOCAR TERMINALI'ne iletilen e-postada ise
(.....), (.....) bildirilmistir.

Yukaridaki tablolar, agiklanan hususlar ile birlikte degerlendirildiginde; 2024 yilinda
gbrece yiiksek bir pazar payina sahip olan SOCAR TERMINALI'nin pazar payinin
2025 yihinda belirgin bicimde azaldigi, 2026 yilina gelindijinde ise SOCAR
TERMINALI’nin toplam kapasitesinin yaklasik %(.....)'ina karsilik gelen yiik hacmini
saglayan hat tasimacilarinin SOCAR TERMINALI ile akdetmis oldugu sdzlesmeleri
feshetmis olmasinin, SOCAR TERMINALI’'nde elleclenen yiik miktarinda bir azalmaya
yol acmasinin ve buna bagl olarak tesebbusun pazar payinda belirgin bir digtusun
ortaya ¢ikmasinin muhtemel oldugu degerlendiriimektedir. Her durumda SOCAR
TERMINALI’'nin pazar payinin %25 esiginin altinda kaldigi gériilmektedir.

Asagidaki tablolarda SOCAR TERMINALI ve rakiplerinin sadece transit yiikler igindeki
pazar payi verilerine yer veriimektedir.

Tablo-44: 2022-2024 yillarinda Ege Bolgesi/Aliaga®! 6zelinde konteyner liman igletmeciligi pazarinda
faaliyet g6steren tesebbuslerin hacim bazli pazar paylari (transit)

% ULUSOY CESME ve TCDD iZMIR, Aliaga Bélgesi'nde faaliyet géstermediginden ilgili tabloya danhil
edilmemistir.

°1 Ege Bélgesi'nde faaliyet gésteren konteyner limanlar SOCAR TERMINALI, NEMPORT, TCE EGE,
TCDD iZMIR ve ULUSOY CESME’den olusmakta olup séz konusu limanlardan ULUSOY CESME ve
TCDD iZMIR Aliaga Bolgesi'nde faaliyet géstermemektedir. Anilan tesebbuslerin transit yilke yonelik
tasimacilik faaliyeti bulunmadigindan cografi pazarin Ege Bodlgesi ve Aliaga Bdlgesi seklinde
tanimlandigi her iki durumda da pazarda (¢ tesebbisiin (SOCAR TERMINALI, NEMPORT ve TCE
EGE) transit konteyner terminal isletmeciligi alaninda faaliyet gésterdigi tespit edilmis olup bu dogrultuda
Ege Bdlgesi-Aliaga Boélgesi ayrimina gidilmesine gerek gorilmemistir.
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Terminaller (TEY)| %) | (TEV) | (%) | (TEY) | (%) | (TEU) | (%)

NEMPORT | ()| (e)| ()| (o) Col ol ol o)
SOCARTERMINALL | (.0 .1 ol () Col Gl ol (o)

TCE EGE Col GOl ol G Col Gl Gl ()
Kaynak: Tesebbiislerden Elde Edilen Bilgiler

incelemeler kapsaminda transit yiikler bakimindan net bir ilgili cografi pazar tanimi
yapilmamis olmakla birlikte bildirilen isleme iligkin tim endiselerin etrafli bir sekilde
ortaya koyulabilmesi adina transit yUkler icin cografi pazarin Ege Bodlgesi olarak
daraltildiyi senaryo Ozelinde bir pazar payl hesaplamasi gergeklestiriimigtir.
Yukaridaki tablodan da gorulecedi uzere, 2024 ve 2025 yillarinda transit yukler
bakimindan SOCAR TERMINALI'nin pazar payi sirasiyla %(.....) ve %(.....) olarak
gerceklesmis olup transit yUkler agisindan pazarin dar c¢ergevede tanimlandigi
durumda dahi anilan tesebbusin pazar payinin ihmal edilebilir bir seviyede kaldigi
gorulmektedir. Bu durum da bildirilen islem neticesinde asil endisenin art alan yukler
bakimindan gundeme geldigini dogrular niteliktedir.

Asagidaki tablolarda ise SOCAR TERMINALI ve rakiplerinin toplam yiikler (art alan +
transit) bakimindan pazar paylarina yer verilmektedir:

Tablo-45: 2022-2024 yillarinda Ege Bolgesi 6zelinde konteyner liman igletmeciligi pazarinda faaliyet
gosteren tesebbislerin hacim bazl pazar paylar (transit+art alan)

rorminalor | 2022 | 2022 | 2023 | 2023 | 2024 | 2024 | 2025 | 2025
(TEV) (%) (TEV) (%) (TEV) (%) (TEV) (%)
NEMPORT Gl ol ol o ) S S
TERMNAL| ol eal ool oo Coleal el
TCE EGE ) ) ) S e
TCDD;%WR ) ) I S S
ULUSOY
CESME ol ol ool o Caloeal el e

Kaynak: Tesebbuslerden Elde Edilen Bilgiler

Tablo-276: 2022-2024 yillarinda Aliaga Bolgesi 6zelinde konteyner liman isletmeciligi pazarinda

faaliyet gOsteren tesebbuslerin hacim bazli pazar paylari (transit+art alan)
Terminaller 2022 2022 | 2023 | 2023 2024 2024 2025 2025
(TEU) (%) (TEV) (%) (TEV) (%) (TEV) (%)
NEI(\D/I(FSEST ()] G ()] Cond) () (ee) () (..r)
TERMINALI (o) | o) [P I Y G (. (. (. (enr)
TCE EGE ()] G ()] Gl () (ee) () (..)

Kaynak: Tesebbuslerden Elde Edilen Bilgiler

Liman isletmeciligi faaliyetleri bakimindan transit-art alan kirilimina gidilmeksizin
hacim bazinda hesaplanan pazar pay! verilerinin yer aldigi ilgili tablolar
incelendiginde, pazarin Ege Bolgesi ve daha dar anlamda Aliaga Bolgesi olarak
tanimlandigi her iki durumda da 2022-2025 yillari arasinda NEMPORT’un hacim
bakimindan %(.....)’ye karsilik gelen pazar payiyla pazarin lideri konumunda oldugu
gorilmektedir. Ote yandan SOCAR TERMINALI'nin 2025 yilinda Ege Bélgesi'nde
hacim bakimindan %(.....) seviyesini bulan pazar payi, Aliaga Bodlgesi'nde %(.....)'ye
karsilik gelmektedir. ilgili tablodan SOCAR TERMINALI'nin pazar payinin yillar
itibariyla belirgin bir bicimde geriledigi gérulmektedir. Her halikarda tesebbusun pazar
pay! yuk ayrimina gidilmedigi durumda da %25 esiginin altinda kalmaktadir.

ifade “olunan hususlardan hareketle, iglem tarafi tesebbuslerden SOCAR
TERMINALLI'nin 2025 yilindaki pazar payinin %25 esiginin altinda kalmasi hasebiyle
s6z konusu devralma isleminin rekabet bakimindan olumsuz etkilerinin, incelemenin
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derinlestiriimesini ve devralmanin yasaklanmasini gerektirecek duzeyde olmadigi
degerlendiriimektedir. Bununla birlikte dosya kapsaminda ihtiyaten, olasi rekabet
sorunlarinin ortaya konulabilmesi adina, ilgili islem cergevesinde konteyner hat
tasimacihigi pazari ile liman igletmeciligi pazar arasindaki dikey iliski, tek tarafl etkiler
ve koordinasyon dogurucu etkiler yonunden ayrica degerlendirilmistir.

G.3.3.1.1.1.2. Tek Tarafli Etkiler (Pazar Kapama)

Birlesmenin pazari kapama etkisi yaratmasi, birlesme nedeniyle mevcut ve potansiyel
rakiplerin tedarik kaynaklarina ya da pazarlara erigsiminin engellenmesi ve bu yolla s6z
konusu rakiplerin rekabet edebilme imkani ya da gudusinin azaltiimasini ifade
etmektedir. Pazari kapamaya yol acan unsurlar, pazara girigleri veya pazardaki
oyuncularin buyumelerini zorlastirmanin yani sira rakipleri pazardan diglayici bir etki
de olusturmaktadir. Pazar kapama etkisinin varligindan s6z edebilmek igin rakiplerin
birlesme sonrasinda mutlaka pazardan c¢ikmak zorunda kalmasi sarti
aranmamaktadir. Birlesmenin rakipleri dezavantajli konuma getirerek etkin sekilde
rekabet edemeyecek olmalarina yol agmasi bunun igin yeterlidir. Sonu¢ olarak,
birlesen tesebbuslerin veya rakiplerinin igslem sonrasinda fiyatlarini karli bir sekilde
yukseltebilme imkéani elde etmeleri durumunda rekabeti engelleyici nitelikte pazar
kapama etkilerinin olacagi kabul edilmektedir.

Pazari kapamanin girdi kisitlamasi (input foreclosure) ve mausteri kisitlamasi
(customer foreclosure) olmak Gzere iki ayri boyutu bulunmaktadir. Girdi kisitlamasi;
birlesme sonrasinda birlesik tesebbusun, alt pazardaki rakiplerin ihtiyaci olan dnemli
girdilere erisimini kisittamasi ve bu yolla rakiplerin maliyetlerini artirmasi olarak ifade
edilmektedir. Musteri kisittamasi ise birlesme sonrasinda birlesik tesebbusun, Ust
pazardaki rakiplerin yeterli musteri tabanina erisimini kisitlamasi anlamina
gelmektedir. Ayrica dikey birlesmeler, birlesik tesebbuse alt ve Ust pazardaki rakipleri
hakkinda kritik ticari bilgilere erisim imkani saglamasi sebebiyle de bazi tek tarafli
etkilerin ortaya ¢ikmasina neden olabilmektedir. Ornegin, dikey birlesme sonucunda
alt pazardaki rakibinin saglayicisi olan bir tesebbus rakipleri hakkinda elde edecegi
bilgiler neticesinde alt pazarda fiyatlari yiksek tutabilecektir. Benzer sekilde dikey
batlnlesik tesebbusiun elindeki kritik bilgilere erisim imkani rakiplerin pazara giriglerini
veya pazari genisletmelerini engelleyebilmektedir.

Yukarida yer verilen bilgiler 1s1ginda, konteyner elleclemeye yonelik liman igletmeciligi
pazari ile konteyner hat tasimacihgl pazari dikey iliskili pazarlar olup konteyner
ellegclemeye yonelik liman igletmeciligi pazari Ust pazar, konteyner hat tagsimaciligi
pazari ise alt pazar konumundadir. Devam eden baglikta bahse konu iglemin anilan
pazarlar acgisindan pazar kapamaya neden olup olmayacagl hususu, mehaz
mevzuattaki gibi Yatay Olmayan Kilavuz’'a gore girdi kisittamasi ve muisteri kisitlamasi
cercevesinde ele alinacaktir.

Girdi Kisitlamasi

Girdi kisitlamasi temel olarak, birlesik tesebbusin saglayicisi oldugu girdilerin,
devralma sonrasi alt pazarda faaliyet gdsteren rakip tesebbUslere arzini kisitlayarak
devralma oncesindeki fiyat ve kosullardan girdi temin etmelerini zorlastirmasi ve
bunun sonucunda maliyet artigina neden olmasi olarak tanimlanmaktadir. Bu durum
ise birlesik tesebbulse tuketiciye uyguladigi fiyatlar artirabilme imkani saglayacaktir.
Girdi kisittamasi konusunda, birlesik tesebbisuin girdi kisittama imkan ve gudusi olup
olmadigdi degerlendiriimekte ve en nihayetinde bdyle bir pazar kapama uygulamasinin
alt pazarda rekabeti dnemli dlgide bozup bozmayacag! dikkate alinmaktadir. Bu
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hususlar genelde i¢ ice gecmis olmasi nedeniyle degerlendirme safhasinda birlikte ele
alinmaktadir.

Girdi kisitlamasinin pazari kapamaya yol agma olasihgi degerlendirilirken dikkate
alinan hususlardan ilki s6z konusu girdinin alt pazardaki Grin bakimindan énemli bir
girdi niteligini haiz olup olmadigidir. Zira pazar kapama, ilgili girdinin ancak énemli bir
girdi olmasi halinde s6z konusu olabilecektir. “Sektére lliskin Bilgi” bashidi altinda da
deginildigi Uzere, konteyner elleglemeye yonelik liman isletmeciligi alaninda faaliyet
gOsteren tesebbuslerin musterisi dogrudan hat tasimacilari olup bu dogrultuda ilgili
musterilere ellecleme, kilavuzluk, réomorkaj, baglama, yikleme/bosaltma, depolama,
bakim, temizlik, glvenlik, hizmet kiralama gibi hizmetler sunulmaktadir. Bu bakimdan
liman isletmeciligi hizmetleri, konteyner hat tagimaciligi agisindan oldukga dnemli bir
girdi niteligindedir. Keza bu durum, Kurulun liman isletmeciligi ve deniz yolu
tasimaciligi alanindaki kararlarinda da acgik bir sekilde ortaya konulmus olup ilgili
kararlarda® konteyner hat operatorlerinin faaliyetlerini stirdirebilmeleri icin yikleme—
bosaltma, rihtim tahsisi, terminal ici ellecleme ve depolama gibi liman hizmetlerine
erisimin ikame edilemez oldugu vurgulanmaktadir. Kurulun 0&zellikle liman
isletmecilerinin kapasite kisitlari, rihtim tahsisi uygulamalari ve terminal tarifelerinin
etkilerini inceledigi kararlarinda, liman hizmetlerinin hat operatorleri bakimindan
“zorunlu tesis” niteligi tagiyabilecegine isaret edilmis; alternatif terminalin bulunmadigi
veya sinirl oldugu bdlgelerde bu bagimhlik iligkisinin rekabet Uzerindeki baskilayici
potansiyelinin daha da arttigi ifade edilmistir. Bu bakimdan, liman igletmeciligi
faaliyetinin, konteyner hat tasimacihigi agisindan vazgecilmez bir girdi oldugu
hususunda Kurulun istikrarli bir yaklagim benimsedigi sOylenebilecektir. Dolayisiyla
liman isletmeciligi hizmetleri, konteyner hat tasimaciligi hizmetleri bakimindan
vazgecilmez bir girdi niteligindedir.

Girdi kisittamasina iligkin degerlendirmenin bir diger adimi, liman isletmeciligi
hizmetlerinin masterisi konumundaki hat tagimacilarinin mevcut kosullarda alternatif
tedarikgilere yonelme imkaninin bulunup bulunmadidinin incelenmesi olmaktadir.
Baska bir deyisle, girdi kisitlamasi riski bakimindan mdusterilerin yonelebilecegi
alternatif saglayicilarin varliginin ortaya konulmasi énemli olup pazarda etkin
alternatiflerin varligi, islem sonrasinda meydana gelecek birlesik tesebblsin rekabet
karsiti stratejiler uygulama kabiliyetini sinirlayacaktir. Gerekgeli kararin onceki
bolimlerinde de belirtildigi Uzere, codrafi pazarin Ege Bolgesi olarak tanimlandigi
senaryoda SOCAR TERMINALI’'ne ikame teskil edebilecek nitelikte ok sayida liman
isletmecisinin faaliyette bulundugu, bu kapsamda NEMPORT, TCDD iZMIR, ULUSOY
CESME ve TCE EGE’nin pazarda etkin sekilde yer aldigi goériimektedir. Bu durum,
hat tasimacilarinin ihtiyag duyduklari liman hizmetlerini farkh saglayicilardan temin
edebilmesini mUmkun kilmaktadir. Buna ek olarak, cografi pazarin Nemrut
Korfezi/Aliaga Bolgesi ile sinirlandirildigi daha dar pazar tanimi altinda dahi, pazarda
gerek kapasite gerekse de operasyonel yeterlilik bakimindan 6nem tasiyan
NEMPORT ve TCE EGE gibi rakiplerin varligi dikkat cekmekte, 6zellikle NEMPORT,
pazardaki konumu sebebiyle hat tasimacilari agisindan énemli bir alternatif teskil
etmektedir.

Bu husus, hat tasimaciligi alaninda faaliyet gosteren tesebbuslere SOCAR
TERMINALI haricinde baskaca bir liman isletmecisini tercih etme imkanlarinin bulunup
bulunmadigi, diger bir deyisle islem neticesinde SOCAR TERMINALI'nin yalnizca
MSC’ye hizmet vermesi durumunda alternatif saglayiciya yénelme imkanlarinin olup

92 Kurulun 13.08.2020 tarihli ve 20-37/523-231 sayili, 23.11.2023 tarihli ve 23-54/1075-379 sayili
kararlari.
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olmadidi hakkinda yoneltilen bilgi taleplerine gelen cevabi yazilardan da
anlasiimaktadir. $Soyle ki gérusune bagvurulan tesebbuslerden;

— (.....) tarafindan; halihazirda SOCAR TERMINALI'nin kullaniimadigi, ancak islem
gerceklesse bile TCE EGE, NEMPORT ve TCDD iZMiR limanlarinin SOCAR
TERMINALI’ne gliglu birer alternatif teskil etmesi nedeniyle s6z konusu islemden
ticari olarak etkilenilmeyecegi,

— (.....) tarafindan; Nemrut Korfezi/Aliaga Bolgesi'nde faaliyet gdsteren alternatif
limanlarin mevcut kapasiteleri ile kapasite kullanim oranlarinin yeterli dizeyde
oldugu, bu cercevede bildirilen islemin kendileri ve diger hat tasimacilari
bakimindan olumlu ya da olumsuz herhangi bir etki dogurmasinin beklenmedigi,

— (.....) tarafindan; NEMPORT, TCE EGE, TCDD iZMiR gibi alternatif limanlarin
rekabeti koruyabilecedi,

— (.....) tarafindan; SOCAR TERMINALI'nin MSC disindaki hat tasimacilarina
tamamen kapanmasi gibi en kétl senaryoda dahi, bélgedeki alternatif limanlarin
sahip oldugu altyapi ve operasyonel kapasitelerin yeterliligi sayesinde, SOCAR
TERMINALI’'nden kayacak ilave yiiklerin bu limanlar tarafindan rahatlikla
kargilanabilecegi ve hizmet kalitesinde kayda deger bir dusis yasanmayacag!,

— (.....) tarafindan; SOCAR TERMINALI'ne yénelik devralma isleminin pazar
kapama veya benzeri herhangi bir rekabet endisesi dogurmadigi, istanbul’da
MSC ile rakip olunmasina ragmen MSC ile baglantili limanlarin yillardir sorunsuz
sekilde kullanildigi, dolayisiyla SOCAR TERMINALI’'nin kullaniimasina karar
verilmesi durumunda dahi herhangi bir sorunla karsilagiimasinin 6ngértulmedigi,

— (.....) tarafindan; bolgenin ticaret hacmi, servis aglari ve SOCAR TERMINALP'nin
musteri portfoyund genigletmeye yonelik politikalari birlikte degerlendirildiginde,
bildirilen islem sonucunda pazarda ortaya ¢ikabilecek olumsuz etkilerin oldukga
sinirli dizeyde kalmasinin beklendigi

hususlari ifade edilmistir.

ilaveten, dosya kapsaminda gériisiine bagvurulan bazi hat tasimacilar tarafindan
cografi bolgenin “Nemrut Korfezi/Aliaga Bolgesi” yerine “Ege Bolgesi” olarak genis bir
gcerceveden tanimlanmasinin daha isabetli oldugu, zira Ege Bodlgesi'nde faaliyet
gbsteren ve konteyner ellegleyen tum limanlarin birbirine ikame tegkil ettigi, hat
tasimacilarinin konteyner ellecleme hizmetini ilgili bolgedeki limanlarin herhangi
birinden alabildikleri, bu noktada bir kisit ya da spesifik bir tercihin s6z konusu
olmadidi, herhangi bir limanda dolulugun ya da operasyonel yogunlugun s6z konusu
olmasi halinde talebi dogrudan diger bir limana kaydirabildikleri, bu agidan liman
seciminin filen esnek ve yonlendirilebilir bir yapiya sahip oldugu ifade edilmektedir.
Aciklanan hususlardan da anlasilacagi Uzere, pazarin gerek genis gerekse dar
tanimlandigi her iki durumda da hat tagsimacilarinin konteyner ellegleme hizmetleri
bakimindan tercih edebilecegi yeterli sayida liman isletmecisinin bulundugu
degerlendiriimektedir.

Dolayisiyla islem sonrasinda SOCAR TERMINALI’nin rakip hat tasimacilarina yénelik
olasi bir girdi kisittamasi uygulamasi halinde, SOCAR TERMINALI’'nin miisterisi
konumundaki konteyner hat tagimacilarinin alternatif limanlara yonelme olanaginin
bulundugu degerlendiriimektedir.

Bu noktada ayrica SOCAR TERMINALI ve rakiplerinin kurulu kapasite ve kapasite
kullanim oranlarinin ortaya konmasi yerinde olacaktir. Zira dikey birlesmelerde girdi
kisitlamasi riskinin degerlendiriimesinde yalnizca alternatif saglayicilarin sayisi degil,
bu alternatiflerin fillen hizmet sunabilecek kapasiteye sahip olup olmadidi hususu da
belirleyici olmaktadir. Yatay Olmayan Kilavuzun 39. paragrafi uyarinca, birlesik
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tesebblsin girdi kisittamasi yoluyla pazari kapama imkanina sahip oldugundan
bahsedebilmek icin, girdilere erigsimin kisittanmasi sonucunda alt pazarin genelinde
girdinin fiyat ve kalite bakimindan erigilebilirliginin olumsuz sekilde etkileneceginin de
ortaya konmasi gerekmektedir. Dolayisiyla kapama etkisinin ortaya c¢ikabilmesi,

rakiplerin alternatif limanlara yodnelmesinin pratikte mimkin olmamasi

veya

alternatiflerin kapasite bakimindan yetersiz kalmasi halinde s6z konusu olabilecektir.
Etkilenme olasiligini destekleyen unsurlar arasinda birlegsik tesebbus haricindeki
bagimsiz girdi saglayicilarinin etkinlik seviyesinin gorece duguk olmasi, daha az tercih
edilen alternatifler sunmalari, kapasite kisitlari veya o6lgcege goére azalan getiri
sebebiyle girdi arzindaki azalma karsisinda girdi Uretimini artiramamalari gibi durumlar
sayllabilecektir. Bu baglamda, pazarda faaliyet gésteren limanlari atil kapasiteye
sahip olmasi, birlesik tesebblsun dislayici stratejilerinin etkisini sinirlayan énemli bir
faktor olarak degerlendiriimektedir. Bu hususla baglantili olarak dosya kapsaminda da
liman isletmeciligi alaninda faaliyet gosteren tesebbuslerin kurulu kapasiteleri ile bu
kapasitenin kullanim oranlari analiz edilmistir. Zira liman terminallerinin fiili ve
kullanilabilir kapasitesinin sinirli olmasi, birlesik tesebblsin rakiplerine erisim
saglamada ayrimci davranmasi veya kapasite tahsisini kisitlamasi halinde alt pazarda
faaliyet gOsteren hat operatorlerinin girdi temininde ciddi gugluklerle karsilagsmasina
yol agabilecektir. Dolayisiyla, mevcut kapasite ve kapasite kullanim oranlari, gerek
incelemeye konu devralmanin rekabet Uzerindeki olasi kapama etkilerinin tespitinde
rekabet baskisinin surdurdlebilirliginin - degerlendiriimesinde
belirleyici gostergeler niteligindedir. Asagidaki tablolarda limanlarin kurulu kapasiteleri
ve kapasite kullanim oranlarina yer verilmektedir.

gerekse pazardaki

Tablo-47: Ege Bélgesinde Faaliyet Gésteren Liman Isletmecilerinin 2022 Yilina iliskin Kurulu
Kapasiteleri ve Kapasite Kullanim Oranlari

2022
TESEBBUS Kullanilan Kurulu Kapasite Kapasite Kullanim | Bos Kapasite
Kapasite (TEU) (TEU) Orani (%) Orani (%)

NEMPORT (s () () (cen)
SOCAR TERMINALI (. (D) () ()
TCE EGE (. (D) () ()
TCDD IZMIR (. (D) () ()
TOPLAM (. (D) () ()

Tablo-288: Ege Bélgesinde Faaliyet Gosteren Liman Isletmecilerinin 2023 Yilina lliskin Kurulu
Kapasiteleri ve Kapasite Kullanim Oranlari

2023
TESEBBUS Kullanilan Kurulu Kapasite Kapasite Kullanim | Bos Kapasite
Kapasite (TEU) (TEV) Orani (%) Orani (%)

NEMPORT (..... (.....) (.....) (....)
SOCAR TERMINALI (..... (.....) (.....) (....)
TCE EGE (..... (.....) (.....) (....)
TCDD IZMIR (..... (.....) (.....) (....)
TOPLAM (..... (.....) (.....) (....)

Tablo-4929: Ege Bolgesinde Faaliyet Gosteren Liman isletmecilerinin 2024 Yilina iliskin Kurulu
Kapasiteleri ve Kapasite Kullanim Oranlari

2024
TESEBBUS Kullanilan Kurulu Kapasite Kapasite Kullanim | Bos Kapasite
Kapasite (TEU) (TEV) Orani (%) Orani (%)

NEMPORT (o (nr) () ()
SOCAR TERMINALI (o (nr) () ()
TCE EGE (o (nr) () ()
TCDD IZMIR (e () () ()
TOPLAM (e () () ()
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Tablo-300: Ege Bélgesinde Faaliyet Gosteren Liman Isletmecilerinin 2025 Yilina lliskin Kurulu
Kapasiteleri ve Kapasite Kullanim Oranlari

2025

TESEBBUS Kullanilan Kapasite Kurulu Kapasite Kapasite Kullanim Kalzgiite
(TEU) (TEV) Orani (%) Orani (%)
NEMPORT (.....) (.....) (....) (...
SOCAR TERMINALI (.....) (.....) (....) (...
TCE EGE (....) (.....) (....) (...
TCDD IZMIR (.....) (.....) (....) (...
TOPLAM (.....) (.....) (.....) (...

lgili tablolardaki verilere iligkin bir degerlendirmeye ge¢meden once, dncelikle
belirtmek gerekir ki, dosya kapsaminda gorusune basvurulan tesebbuslerce bir
limanin genel itibariyla %80-85’in Uzerinde bir kapasite ile galismaya basladiginda
sirkilasyonun artmasina bagl olarak operasyonel yavaslamalarin meydana geldigi,
bu durumun gemi operasyonunun beklenenden daha uzun sirmesine yol agtigi, bir
limanin ideal galisma kapasitesinin ise %80-85 civarinda oldugu ifade edilmektedir.
Zira bu egiklerin Uzerinde g¢alisilmasi halinde, gemi bekleme surelerinin uzamasi,
hizmet kalitesinin dusmesi ve operasyonel esnekligin kaybolmasi gibi verimlilik
kayiplari gindeme gelebilmektedir. Dolayisiyla limanlar belirli bir kapasite kisiti ile
karsi kargiya kalmakta, kapasite kullanim oranlarinin ideal seviyelerin Uzerine gikmasi
durumunda operasyonel verimlilik kayiplari ve hizmet slrelerinde uzamalar s6z
konusu olmaktadir.

Tesebbuslerin  kapasite verilerine iligkin tablolar incelendiginde de pazardaki
tesebbuslerin mevcut kapasitelerinin belirli bir kismini kullanmadigi; kapasite kullanim
oraninin ise her bir tesebbls 6zelinde farklilasmakla birlikte 2025 yilinda %(.....)
arasinda degiskenlik gdsterdigi dikkat cekmektedir. ilgili tablolardan da gériilebilecegi
Uzere, bdlgede faaliyet gosteren tum tesebbusler ideal ¢calisma kapasitesinin altinda
hizmet vermektedir.

Bu noktada ilk endise, SOCAR TERMINALI'nin yalnizca MSC'’ye hizmet vermesi
durumunda rakip hat tasimacilari agisindan yeterli alternatifin bulunup bulunmadig,
bu dogrultuda rakip limanlarin yeterli kapasiteye sahip olup olmadigi noktasinda
gundeme gelmektedir.

ligili tablolardan da goérilebilecegi Ulzere, pazardaki en 6nemli alternatif
saglayicilardan biri olan NEMPORT, 2025 yilinda %(.....) gibi bir kapasite ile
¢alismakta olup bu oran, ideal kapasite kullanim seviyesinin oldukga altindadir. S6z
konusu oran SOCAR TERMINALI ve TCDD iZMIR icin daha diisiik olup 2025 yili igin
sirastyla %(.....) ve %(.....)’e karsilik gelmektedir. ilgili bdlgede kapasite kullanim orani
en yuksek olan liman ise TCE EGE olup liman tarafindan kapasitesinin %(.....)’unun
kullanildigr goriimektedir. Ancak her halukarda, bolgede faaliyet gosteren limanlarin
tamaminin -mevcut durumda dahi- 6nemli dizeyde atil kapasitesinin bulundugu
anlasiimaktadir. Bu yonuyle, pazarda 6nemli dizeyde atil kapasite bulunmasinin,
alternatif limanlarin ek talebi karsilayabilecek esneklie sahip olduguna isaret
edebilecektir.

Ayrica Ege Bolgesi'nde yer alan rakip limanlarla yapilan gérusmelerde taraflara kisa-
orta vadede kapasite artirrmina yonelik yatirrm planlari olup olmadigi sorusu da
yoneltilmistir. Bu kapsamda limanlardan (.....) tarafindan, 2024 yilinda (.....) TEU’luk
bir kapasite artirrmina gidildigi ifade edilirken (.....) Bu durumun da kisa vadede rakip
limanlarin hizmet sunum kapasitesinin artmasina yol acgarak olasi bir talep
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artisinin/kaymasinin varhgi halinde ilgili bolgedeki talebin karsilanmasini mamkun
kilacagi degerlendiriimektedir.

Gorullebilecegi Uzere, bolgede faaliyet gosteren rakip limanlarin mevcut durumda atil
kapasitesinin bulunmasinin yaninda, planlanan kapasite artirrmlari ile birlikte bu
limanlarin orta ve uzun vadede artan yuk talebini kargilayabilecek duzeyde yeterli
kapasiteye sahip olacagl, dolayisiyla yakin zamanda
gerceklestirilen/gergeklestiriimesi planlanan yatinmlarin boélgesel arz-talep dengesi
tzerinde ilave bir baski olusturabilecedi ve bu kapsamda, SOCAR TERMINALI'nin
yalnizca MSC’ye hizmet verdigi bir durumda dahi rakip limanlarin bdlgede ortaya
citkmasi muhtemel talep artigini/kaymalarini kargilayabilecedi degerlendirilmektedir.
Bu noktada her ne kadar bdlgede faaliyet gosteren (.....)’nin yakin dénemde bir
kapasite artirrm plani bulunmasa da anilan limanin mevcut kapasite kullanim orani
ideal kapasitenin altinda olup bu durum ilgili liman 6zelinde de rakip hat tagimacilari
acisindan yeterli alanin mevcut olduguna isaret etmektedir.

Bu noktada ayrica belitmek gerekir ki, dosya kapsaminda gergeklestirilen
gorusmelerde, konteyner hat tasimacilari tarafindan ellegleme hizmetinin hangi liman
tarafindan sunuldugunun hat tasimacilari agisindan énem arz etmedigi, bu bakimdan
ilgili bolgedeki tum limanlarin birbirine alternatif teskil ettigi vurgulanmigtir. Bu durum
daha o6ncesinde de ifade edildigi Uzere hat tasimacilarinin farkli limanlar arasinda
kolaylikla gecis yapabilmesine olanak saglamakta olup konteyner hat tasimacilari
acisindan ellegleme hizmetinin belirli bir limanda gergeklestirmesine yonelik
bagimlihgr ortadan kaldirmaktadir.

Dahasi, gerekgeli kararin ilgili bolumlerinde de bahsedildigi tzere, 2026 yil itibariyla
(cerrr), (.....) ve (.....) gibi 6nde gelen hat tasimacilari, (.....) rakip limanlardan hizmet
almaya baslamistir. Bu durum da esasinda, kapasite artirrminin gergeklestiriimedigi
mevcut durumda dahi rakip limanlarin, hat tasimacilarinin taleplerini karsilama
noktasinda yeterli kapasiteye ve operasyonel imkana sahip oldugunu ortaya koymasi
bakimindan 6nem tasimaktadir.

ilgili kapasite kullanimi bakimindan ortaya cikabilecek bir diger endise, SOCAR
TERMINALI’'nin mevcut durumda rakiplerine kiyasla goérece sinirli kapasiteye sahip
olmasi nedeniyle, MSC’nin tiim hizmet alimlarint SOCAR TERMINALI’'ne yénlendirdigi
bir senaryoda, rakip hat tagsimacilarinin s6z konusu limandan hizmet alma imkaninin
fiilen ortadan kalkabilecek olmasidir.

Zira, 2025 yilinda SOCAR TERMINALI MSC’ye herhangi bir hizmet sunmamakla
birlikte islem sonrasinda MSC’nin tim hizmet alimlarini birlesik tesebbilse
yonlendirdigi bir durumda, SOCAR TERMINALI'nin kurulu kapasitesinin neredeyse
tamamini MSC’ye tahsis etmesi gerekecektir. Bu durumu asagidaki tabloda
goOrebilmek mumkundur.

Tablo-311: MSC’nin Hizmet Alimlarinin Tamamini SOCAR TERMINALI’nden Karsilamasi Durumunda
Kapasitede Meydana Gelecek Degisim (TEU bazl) (2025 yili verileri baz alinmak suretiyle)
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SOCAR TERMINAL frin
SOCAR TERMINALI'nin Yalnizea MSC've SOCAR SOCAR
i 0 Yalnizca MSC’ye . Y TERMINALI'nin | TERMINALPnin
TERMINALI'nin . ol Hizmet Verdigi . .
N Hizmet Verdigi Atil Kapasite Atil Kapasite
Kurulu Kapasitesi . Durumda :
Durumda Kapasite . Miktari Orani
. Kapasite Doluluk
TEU Doluluk Miktari Orani
(TEV) (TEU) *)

(TEV) o)

SOCAR TERMINALI’'nin mevcut kapasitesinin esas alindigi Tablo-51’e bakildiginda,
tesebbiisiin toplam kapasitesinin (.....) TEU oldugu gériilmektedir. islem sonrasinda
MSC’nin tiim alimlarint SOCAR TERMINALI'ne yénlendirdigi bir durumda SOCAR
TERMINALI toplamda (.....) TEU’luk konteyner ellecleyecek olup kapasite kullanim
orani %(.....)'ya karsilik gelecektir. Bu oran, ideal ¢alisma kapasitesine oldukg¢a yakin
olup SOCAR TERMINALI'nin rakip hat tasimacilar icin yeterli atil kapasitesinin
bulunmadigi seklinde yorumlanabilecektir.

Dolayisiyla limanin s6z konusu kapasitesini, yalnizca MSC’ye 6zgulemedigi durumda
dahi rakip hat tasimacilarina tahsis edilebilecek anlamh bir kapasiteden
bahsedebilmek miimkiin olmayacaktir. Zira SOCAR TERMINALI halihazirda (.....)
TEU'luk bir kapasiteye sahip olup MSC’nin tim alimlarini SOCAR TERMINALI'ne
yonlendirdigi durumda bu kapasitenin %(.....)’st dolmus olacagindan rakip hat
tasimacilari igin yeterli kapasitenin varligindan s6z edilemeyecektir. Bu itibarla, islem
sonrasinda rakip hat tasimacilarinin SOCAR TERMINALI’nden hizmet alabilmelerine
yonelik kisitlayici etkinin, anilan limanin yalnizca MSC’ye hizmet sunmasinin yani
sira, SOCAR TERMINALI’'nin mevcut kapasite kisitindan da kaynaklanabilecegi
degerlendiriimektedir.

Bu dogrultuda SOCAR TERMINALI’ne yakin bir zamanda kapasite artirrm planinin
bulunup bulunmadigi sorulmus olup tesebbls tarafindan gonderilen cevabi yazida
(.....) ifade edilmektedir. Dolayisiyla SOCAR TERMINALI’nin mevcut durumda (.....)
TEU'luk bir kapasiteye sahip olmakla birlikte yapilmasi planlanan yatirimlarin
ardindan (.....) bu kapasitenin (.....) TEU’ya ylUkseltilmesi, (.....) ise kapasitenin (.....)
TEU’ya cikariimasinin éngoriildiigi belirtimistir. Bu nedenle, SOCAR TERMINALI’nin
mevcut kapasitesinin yaninda potansiyel kapasitesinin de dikkate alinmasi
gerekmektedir. Zira mevcut kapasite, kisa vadeli piyasa kosullarini ve rekabet
durumunu gosterirken, potansiyel kapasite, gelecekteki buyime ve yatirim etkilerini
yansitmasi acisindan onem arz etmektedir. Asagida SOCAR TERMINALI'nin
potansiyel kapasitesinin esas alindigi tabloya yer veriimektedir:

Tablo-52: MSC’nin Hizmet Alimlarinin Tamamini SOCAR TERMINALI'nden Karsilamasi Durumunda
Kapasitede Meydana Gelecek Degisim (TEU bazlh)
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SOCAR
SOCAR : L
SOCAR ; [ TERMINALI'nin
TERMINALP | ERMINALININ | v 7ca MSCYye SOCAR SOCAR
. Yalnizca MSC’ye . L TERMINALI'nin : .
nin . L Hizmet Verdigi . TERMINALI'nin Atil
. Hizmet Verdigi Atil Kapasite .
Potansiyel . Durumda . Kapasite Orani
S Durumda Kapasite . Miktari
Kapasitesi Doluluk Miktari Kapasite Doluluk (TEU) (%)
(TEU) Orani

(TEV) %)

SOCAR TERMINALI'nin potansiyel kapasitesinin esas alindiyi  Tablo-52
incelendiginde, orta vadede terminalin (.....) TEU’luk bir kapasitesinin olacagi, islem
sonrasinda MSC’nin hizmet alimlarinin tamamini  SOCAR TERMINALI’nden
gerceklestirecegdi bir senaryoda dahi, SOCAR TERMINALI’nin kullanilan kapasitesinin
yaklasik %(.....)’e** Kkarsilik gelecedi ve tesebbisin (....) TEUluk® bir atil
kapasitesinin mevcut olacagi gorulmektedir. Bu kapsamda terminalin operasyonlarini
surdurebilmesi bakimindan 6nemli bir kapasite esnekliginin  bulundugu
anlasiimaktadir. Bu itibarla (.....), MSC’nin hizmet alimlarini tamamen SOCAR
TERMINALI'ne yénlendirmesi halinde dahi, rakip hat tasimacilarina hizmet
sunabilecek kayda deger bir kapasite alaninin mevcut olacagi degerlendiriimektedir.
Dolayisiyla (.....), pazarda kapama etkilerinin ortaya ¢ikma ihtimalini azaltan bir unsur
oldugu degerlendiriimektedir.

Bildirime konu islem kapsaminda devre konu MSC’nin, SOCAR TERMINALI’'nin hacim
ve gelirleri igerisindeki payr da 6nem arz etmektedir. Zira MSC’nin SOCAR
TERMINALI’'nin hizmet verdigi diger hat tagsimacilari arasinda énemli bir paya sahip
olmasi durumunda SOCAR TERMINALI'nin diger misterilerden elde edecegi gelir
duguk bir seviyede kalacagi icin girdi kisitlamasina gitme yonundeki motivasyonu
yuksek olacaktir. Asagidaki tabloda MSC’nin ve diger hat tasimacilarinin SOCAR
TERMINALI’nin toplam hacimleri igerisindeki payina yer verilmistir.

Tablo-323: MSC ve Rakiplerinin SOCAR TERMINALI'nin Toplam Hacmi igerisindeki Payi (%)

98 Kapasitenin maksimum %80’inin kullanilabildigi senaryo bakimindan bu oran %(.....)’ye karsilik
gelmektedir.
94 Kapasitenin maksimum %80’inin kullanilabildigi senaryo bakimindan bu oran %(.....)’ye karsilik
gelmektedir.
9 Kapasitenin maksimum %80’inin kullanilabildigi senaryo bakimindan bu deger (.....) TEU’ya karsilik
gelmektedir.
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2023 2024 2025
Tesebbis Hacim Pay Tesebbis Hacim Pay (% Tesebbls | Hacim Pay
(TEU) | (%) (TEU) ay (%) (TEU) | (%)
MSC (..)% | (..) | MAERSK () (...) | AKKON )| G
MAERSK (..)| (..)]| AKKON () (....) | MAERSK )| G
AKKON (.)| (..)| oocL () (..) | oocL )| G
SEALAND (..)| (... | DIAMOND () (....) | DIAMOND )| G
DIAMOND () | ()| DREES (.0 (.0 | HAPAG o) | G
TUR-KON (..)| (..)| MEDKON () (...) | cosco¥ o) | o
Diger ()| (e )98 Diger (.....) (.....) Diger ()] (..
Toplam (.....) (...)| Toplam (.. (....) | Toplam (..) | (..

ilgili tablodan da gériilebilecegi lizere 2024 ve 2025 yilinda SOCAR TERMINALI
MSC’ye hizmet sunmamakta; (.....) gibi diger hat tagsimaci tesebbuslere hizmet
vermektedir. Zira SOCAR TERMINALI’nin liman hizmeti verdigi hat tasimacilari
icerisinde MSC herhangi bir pay almazken diger hat tagimaci tesebbuslerin payi ise
%(.....)leri bulabilmektedir. Goriilebilecegi tizere SOCAR TERMINALI'nin ilgili yillarda
liman isletmeciligi faaliyetlerinden elde ettigi gelirlerin tamami devre konu tesebbus
disindaki hat tasimaci misterilerden elde ediimektedir. SOCAR TERMINALI’'nin 2025
yiinda MSC'’ye hizmet vermedidi ve uzun yillar MSC ile ticari iliski kurmadigi g6z
onine alindiginda, MSC’nin SOCAR TERMINALI icin énemli ve vazgecilmez bir
musteri olmadigi degerlendiriimektedir. Bu agidan bakildiginda, birlesik tesebbusin
girdi kisitina gitme yonunde bir motivasyona sahip olmasinin anlamli olmayacagi
degerlendiriimektedir.

Onceki bolimlerde de ifade edildigi Uzere, 2026 yili itibariyla (.....) gibi 6énemli hat
tagimacilari tarafindan SOCAR TERMINALI ile (.....) talep rakip limanlara kaymstir.
S6z konusu hususa yonelik olarak hat tasimacilari ile de goriusmeler
gerceklestiriimistir. Bu kapsamda (.....) tarafindan, (.....) kararlarinda MSC’nin SOCAR
TERMINALI'ni devralmasinin bir etkisinin bulunmadidi, bu kararin biiylk oélciide
NEMPORT un dogrudan demir yolu baglantisinin bulunmasi gibi operasyonel
avantajlara dayandidi ifade edilmistir. Buna karsin (.....) tarafindan, (.....) ve (.....) ile
olan slot anlasmasi kapsamindaki servislerini terminalden c¢ektikleri belirtiimigtir.
Gorllebilecegi Uzere, hat tasimacilari, ticari tercihleri dogrultusunda SOCAR
TERMINALI disinda baskaca limanlara gecis saglayabilmektedir. Bu durum da
SOCAR TERMINALI'nin rakip hat tasimacilari agisindan vazgecilmez bir saglayici
olmadigini ortaya koymaktadir.

Kaldi ki SOCAR TERMINALI ile gerceklestirilen gériismelerde de tesebbiisiin rakip
konteyner hat tasimacilarini diglayici bir strateji izlemekten ziyade (.....) dile getirdigi
g6riilmistiir. Bu cercevede SOCAR TERMINALI, (.....) ve (.....) gibi hat tasimacilarinin
kendisi agisindan ticari Gnemini 6zellikle vurgulamis, (.....) dogurdugunu ifade etmigtir.
Tesebbiis tarafindan ayrica, SOCAR TERMINALI'nin faaliyet gosterdigi siire boyunca
tum masterilere esit mesafede durdugu ve herhangi bir musteriye yonelik ayrimci bir
tutum sergilemedigi, bundan sonraki stregte de bu konumunu muhafaza edecegi
belirtiimigtir. Pazarda hat tagimacisi olarak faaliyet gosteren (.....) ve (.....) tarafindan
ise limanlarla akdedilen sdzlesmelerde 6zellikle hat tagimacilarinin gu¢lu bir konumda

% SOCAR TERMINALI'nde MSC'nin (.....) TEU'luk konteyner elleclemesi gerceklestirmesi sebebiyle
MSC ve rakiplerinin SOCAR TERMINALI'nin gelirleri icerisindeki agirligini gésteren tabloda MSC’ye yer
verilmemigtir.

9’Tabloda yer alan (.....) ayni grup binyesinde yer alan sirketler oldugu tesebbis tarafindan ifade
edilmistir.

98 SOCAR TERMINALI'nin (.....) miisterisinin payini temsil etmektedir.
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bulundugu, sézlesme suresine riayet etmenin bir zorunluluk olmadigi ve hat tagimacisi
tarafindan sozlesmesel kosullardan bagimsiz olarak istenildigi zaman baska bir
limanin tercih edilebildigi ve ilerleyen yillarda SOCAR TERMINALI ile tekrardan
calisabilecekleri ifade edilmisgtir.

Ayrica, ilgili bélimlerde de belirtildigi Gizere, SOCAR TERMINALI'nin (.....), tek bir
musgsteriye hizmet verilmesinden ziyade ¢ok sayida musteriye hizmet sunulmasini
ongoren bir duruma igaret etmekte olup bu bakimdan kapasitenin yalnizca tek bir
musteriye tahsis edilmesinin ekonomik ve operasyonel agidan rasyonel olmadigi
degerlendiriimektedir. Ozellikle liman isletmeciligi faaliyetlerin devamliligi igin hat
tasimacilariyla  kurulacak iliskinin  oldukca 6nemli oldugu g6z oOnunde
bulunduruldugunda, SOCAR TERMINALI'nin yalnizca MSC’ye hizmet vermesi
durumunda ciddi bir atil kapasiteyle karsi kargiya kalacagr ve bu durumun ticari
faaliyetlerini surdurllebilir kilmayacadi anlasiimaktadir. Dolayisiyla, agiklanan
hususlar c¢ercevesinde, birlesik tesebblsun girdi kisitina gitmesinin  muhtemel
olmadigi degerlendiriimektedir.

Bu noktada énem arz eden bir diger husus, rakip hat tagsimacilarinin hizmet aldigi
limanlar icerisinde SOCAR TERMINALI'nin ve rakip limanlarin konumudur. Zira
SOCAR TERMINALI’'nin meveut durumda hat tagsimacilari agisindan vazgegciimez bir
hizmet saglayicisi olmasi durumunda, s6z konusu islem neticesinde SOCAR
TERMINALI'nin yalnizca MSC’ye hizmet verir hale gelmesi, rakip hat tagimacilarin
liman hizmetlerine erigsiminde ciddi bir daralma yaratabilecektir. Asagidaki tablolarda
hat tagsimacilarinin hizmet aldigi limanlarin agirigina yer verilmektedir:

Tablo-54: Hat Tasimacilarinin Ege Bélgesi'nde Hizmet Aldigi Limanlarin 2022 Yili Ozelinde Dagilimi

(Hacim Bazinda (TEU))

2022
TCDD SOCAR
. TOPLAM NEMPORT | PAY i i PAY | TCEEGE | PAY i i | PAY
TSRS ey | EY) | 00 | Gy | 0 | (TEW | 09 | TR | o)
BELSTAR (o) @) ) | () () () (...) (.. (...)
CMA CGM @) (i) () | (o) (o) (o) (...) (..) (...)
COSCg (... (D) () (-..n) () () (...n) (on) ()
HAPA
LLOYD (-..r) (-.n) (! (! (! (! (! (! (!
MAERSK (o) @) ) | (o) () () (...) () (...)
ONE LINE @) (i) () | (o) (o) (o) (...) (..) (...)
oogé @) (i) () | (o) (o) (o) (...) (..) (...)
YAN
MING (-..r) (-.n) (! (! (! (! (! (! (!
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Tablo-55: Hat Tagimacilarinin Ege Bélgesi'nde Hizmet Aldigi Limanlarin 2023 Yili Ozelinde Dagilimi
(Hacim Bazinda (TEU))

2023
TCDD SOCAR
. TOPLAM NEMPORT | PAY P PAY | TCEEGE | PAY f i | PAY
Tesebbls | (rey) TEV) | 06 | Ty | 0 | TEY | oo | TR | o
MSC () (o) () G () (..) (..) (... ()
BELSTAR () (o) () () () (..) (..) (... ()
CMA CGM () (o) () () () (..) (..) (... ()
Cosco () (o) () () () (..) (..) (... ()
HAPAG
LLOYD () (enr) (err) () (cenr) () () () (oenr)
MAERSK (D) () () (D) (D) () () () ()
ONE LINE (D) () () (D) (D) () () () ()
OO0CL (D) () () (D) (D) () () (.....) (....)
YANG MING (....) () (D) () (....) () () () ()
Tablo-56: Hat Tagimacilarinin Ege Bélgesi'nde Hizmet Aldigi Limanlarin 2024 Yili Ozelinde Dagihmi
(Hacim Bazinda (TEU))
2024
TCDD SOCAR
.. TOPLAM NEMPORT | PAY i i PAY TCE EGE PAY f i | PAY
Tesebbls 1 (rey) TEW) | 00 | ey | 0 | TEW | o) | TEREOM | e
MSC () () () () () () () () (....)
BELSTAR () () () () () () () () (D)
CMA CGM () () () () () () () (.....) (....)
COSC(GJ () () () () () () () (.....) (...
HAPA
LLOYD (cnr) (enr) (or) (er) (conr) () () () (enr)
MAERSK () () () () () () () () (D)
ONE LINE () () () () () () () () (D)
OO0CL () () () () () () () (.....) (...
YANG MING () () () () () () () () (D)
Tablo-57: Hat Tasimacilarinin Ege Bélgesi'nde Hizmet Aldigi Limanlarin 2025 Yili Ozelinde Dagilimi
(Hacim Bazinda (TEU))
2025
TCDD SOCAR
. TOPLAM NEMPORT | PAY P PAY | TCEEGE | PAY ; i | PAY
Teseobls | (rey) (TEW) | 00 | ey | @0 | TEY | o) | CRRit | o)
MSC () () (D) () () (.nn) () () ()
BELSTAR () () (D) () () (.nn) () () ()
CMA CGM () () (D) () () (.nn) () () ()
ﬁiﬁgg () () (D) () () (.nn) () () ()
LLOYD (err) (err) () (cenr) (cenr) (oner) (cenr) (ernr) (enr)
MAERSK () () (D) () () (.nn) () () ()
ONE LINE () () (D) () () (.nn) () () ()
OOCL () () (D) () () (.nn) () () ()
YANG MING () () (D) () () (.nn) () () ()
(321) Yukarida yer verilen tablolardan da gorulecegi Uzere, 2023 ve 2024 yilinda hat

tasimacisi  konumundaki (.....), Ege Bolgesinde agirlikli olarak SOCAR
TERMINALI’nden hizmet aldiklari gériilmektedir. 2025 yilina gelindiginde ise (.....)
SOCAR TERMINALI'nde bagka servislerinin olmadigi(.....) ifade edilmistir. Bu
dogrultuda, 2025 yili itibariyla (.....) hizmet aldigi limanlar igerisinde SOCAR
TERMINALI’nin agirh@i belirgin bir sekilde azalmis ve (.....). Bu durum da esasinda,
rakip hat tasimacilarinin tek bir limana bagimh olmadiklarini ve ticari tercihleri
dogrultusunda alternatif limanlara ydnelebildiklerini agik¢a ortaya koymaktadir.
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Birlesik tesebblsun girdi kisittama gudistune sahip olup olmadiginin
degerlendiriimesinde, alt pazardaki rakiplerin gicui ve pazardaki rekabetin seviyesinin
de dikkate alinmasi gerekmektedir. Birlesik tesebbils tarafindan Ust pazarda girdi
kisittamasi uygulamak suretiyle alt pazardaki istirakinin kalici olarak pazar payini
artirmayi ve rakiplerini pazar disina itmeyi basarabilmesi igin alt pazarin, sinirh
duzeyde rekabetin s6z konusu oldugu ve yuksek giris engellerinin bulundugu bir pazar
olmasi gerekmektedir.

Konteyner hat tagsimaciligi pazari, esasinda, ¢gok sayida oyuncunun faaliyet gosterdigi
bir pazardir. Bu durum Kurulun gesitli kararlarinda®® da ortaya konmustur. Ornegin
Kurulun Kurul Hat Acenteleril® kararinda konteyner hat tasimaciligi pazarinin ¢ok
oyunculu yapisiyla éne c¢iktigini belirtiimis; pazarda MAERSK, MSC, CMA CGM,
COSCO ve EVERGREEN gibi kiresel 6lgekte faaliyet gosteren birgok aktorin
bulunduguna dikkat ¢ekilmistir. Bu bakimdan alt pazarda faaliyet gosteren konteyner
hat tagsimacilarinin guglu alici konumunda olduklari ve bunlar arasindaki mevcut
rekabetin yogunlugu dikkate alindiginda, s6z konusu islemin rekabeti kisitlayici
nitelikte bir etki dogurmasinin muhtemel olmadigi sonucuna varilmaktadir.

Yukaridaki aciklamalar cercevesinde; SOCAR TERMINALI'nin 2025 yilinda (st
pazarda dusuk bir pazar payina sahip olmasi, musterilerin ydnelme imkanina sahip
oldugu alternatif limanlarin sayica ve kapasite bakimindan yeterli olmasi, SOCAR
TERMINALI ile rakiplerinin kisa vadede kapasite artirrmina yénelik yatirim planlarinin
bulunmasi ve alt pazarda ¢ok sayida énemli oyuncunun faaliyet gostermesi birlikte
degerlendirildiginde, birlesik tesebbusin girdi kisitlama gldusune sahip olmasinin
muhtemel olmadigi, dolayisiyla iglemin alt pazarda girdi kisitina yol agmayacagi
sonucuna varilmaktadir.

Miisteri Kisitlamasi

Musteri kisitlamasi, birlesik tesebblsun Ust pazardaki rakiplerinin yeterli derecedeki
musteri tabanina erisiminin kisitlanmasidir. Bu kapsamda, Ust pazarda faaliyet
gOsteren bir tesebbusin alt pazarda énemli derecede pazar payina sahip olan bir
tesebbus ile birlesmesi, musteri kisitlamasi yoluyla rekabeti engelleme ve kisitlama
ihtimalini ihtiva etmektedir.

Birlesik tesebbUs alt pazarda da faaliyetine devam edecegi icin, Ust pazarda faaliyet
gOsteren rakip tesebbuslerin kayda deder masteri tabanina ulagimini
kisitlayabilecektir. Bu durum sonrasi, arzin azalmasindan dolayi alt pazarda faaliyet
gosteren tesebbusler devralma 6ncesi fiyat ve kosullarda girdi temin edemeyecek ve
nihai Urdn fiyatlarinda artis yasanabilecektir.

Yatay Olmayan Kilavuzun 63. paragrafi ve devaminda musteri kisittamasina iliskin
yapilacak degerlendirmede ilk olarak, birlesik tesebblsin Ust pazarda faaliyet
gOsteren rakip tesebbuslerden girdi alimini azaltarak onlarin alt pazara erigimini
sinirlandirmasinin pazar kapamaya neden olup olmayacaginin tespit edilmesi
gerektigi belirtimektedir. ikinci olarak ise birlesik tesebbisin girdi alimini azaltma
yonunde bir guduye sahip olup olmadigi degerlendirildikten sonra bdyle bir pazar
kapama uygulamasinin nihai tiketici Uzerinde olumsuz etkisinin olusup
olusmayacaginin analiz edilmesi gerektigi vurgulanmaktadir.

99 Kurulun 04.05.2017 tarihli ve 17-15/210-89 sayili; 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayil;
03.01.2019 tarihli ve 19-02/6-3 sayili; 24.09.2020 tarihli ve 20-43/591-264 sayili; 02.06.2022 tarihli ve
22-25/402-166 sayili; 15.08.2024 tarihli ve 24-33/791-334 sayili kararlari.

100 Kurulun 24.09.2020 tarihli ve 20-43/591-264 sayili karari.
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Anlatilan hususlar ¢ergcevesinde musteri kisitlamasi yoluyla pazar kapama etkisinin
ortaya ¢ikabilmesi i¢in Ust pazarda faaliyet gosteren tesebbuslerin 6nemli derecede
musteri kaynaklarindan diglanmasi gerekmektedir. Birlesik tesebbusun musgteri
kisitlama imkanina sahip olabilmesi igin, Ust pazardaki rakip tesebbuslerin UGrlnlerini
satabilecek yeterli sayida alternatif misterinin alt pazarda faaliyet géstermiyor olmasi
gerekmektedir. Bu nedenle, musteri kisitlamasinin rekabet agisindan bir endise teskil
edebilmesi igin, ilgili dikey devralma islemine konu alt pazar biriminin édnemli bir
musgteri olmasi ve alt pazarda énemli bir pazar gucune sahip olmasi gerekmektedir.

Yukarida yer verilen ilgili bolumlerde de belirtildigi Uzere, alt pazar konumunda
bulunan konteyner hat tagsimaciliyi pazarinda ulusal ve uluslararasi Olgekte faaliyet
gOsteren ¢ok sayida tesebbis bulunmaktadir. S6z konusu pazarda, ylksek hacimli
tasimacilik gerceklestiren kuresel hat tagsimacilarinin yani sira, belirli hatlar veya
bolgesel rotalar Uzerinde uzmanlagsmig daha kuguk Olgekli oyuncular da etkin sekilde
faaliyet gostermektedir. Bu durum rakip limanlarin MSC digindaki alternatif musterilere
yonelme imkanlarini artirmakta olup tek bir hat tasimacisina olan bagimlihgi
azaltmaktadir. Zira, pazarda MSC’nin haricinde MAERSK, CMA CMG, COSCO ve
ONE LINE gibi blyuk olcekli hat tasimacilari rakip limanlar i¢cin énemli bir masteri
potansiyeli tagsimaktadir.

Bu noktada, islem sonrasinda olusacak dikey butlnlesik yapi nedeniyle MSC’nin
hizmet alimlarinin bir kismini veya tamamini SOCAR TERMINALI'ne yénlendirme
ihtimali gindeme gelmektedir. Bu bakimdan MSC’nin rakip liman isletmecileri
acisindan onemli bir musteri olup olmadiginin ortaya konulmasi 6énem tasimaktadir.
Kurulun EH/Migros!®? kararinda da birlesmenin gerceklesmesi oncesinde birlesik
tesebblsin alt pazar biriminin, Ust pazardaki rakiplerin pazar paylarina dusuk
oranlarda katkida bulunmasi halinde olasi bir musteri kisitlama stratejisinin pazardaki
rekabeti etkilemeyecegdi tespitine yer verildigi gortlmektedir. Bu kapsamda, s0z
konusu rakip liman igletmecilerine hizmet verdikleri hat tagimacilarinin yillar itibariyla
agirhgr sorulmus olup asagida liman igletmecilerinin liman hizmeti sundugu
musterilerin hacim ve gelir bazli oransal dagilimina yer verilmektedir©2,

Tablo-338: NEMPORT un Hacim Bazinda (TEU) Musteri Dagilimi (2023-2025)

NEMPORT
2023 2024 2025

Tesebbus ey | Pavee | PEED | Payee) | TR | Pay o)
MSC ) () ) (oo () (o
MAERSK () () () (o () (..
ZIM (..) (..) (..) (.. () (..
ONE LINE () () () (o () (..
COSCO () () () (o () (..
MEDKON () () () (o () (..
CMA CGM () () () (o () (..
HAPAG LLOYD () () () (o () (..
DIGER () () () (o () (..
TOPLAM () () () (... (..) (..

101 Kurulun 09.07.2015 tarihli ve 15-29/420-117 sayili karart.

102 ULUSOY CESME tarafindan gonderilen cevabi yazida, anilan limanin konteyner ellegleme
hizmetinin gok sinirli bir seviyede olmasi sebebiyle veri saglanamadigi ifade edilirken TCDD iZMIR
tarafindan ise yalnizca hacim bazli verinin mevcut olmasi sebebiyle gelir verisinin sunulamayacagi
belirtilmigtir.
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Tablo-5934: TCDD iZMiR’in Hacim Bazinda (TEU) Miisteri Dagilimi (2023-2025)

TCDD iZMIR
2023 2024 2025

Tesebbus . Pay . Pay . Pay

Hacim (TEU) (%) Hacim (TEU) (%) Hacim (TEU) (%)
MSC GO G D Gl Ol L)
ARKAS IS LD Gl Ol L)
MLH IS LD Gl Ol L)
CMA CGM IS LD Gl Ol L)
EVER GREEN IS LD Gl Ol L)
SETE IS LD Gl Ol L)
COSCO IS LD Gl Ol L)
00CL IS LD Gl Ol L)
DIGER IS LD Gl Ol L)
TOPLAM IS DGl Ol L)

Tablo-350: TCE EGE’nin Hacim Bazinda (TEU) Musteri Dagilimi (2023-2025)
TCE EGE
2023 2024 2025

Tegebbis Teo | Payven | D | payen | WEED | Payee)
MSC (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
ARKAS (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
CMA CGM (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
COSCO (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
HAPAG LLOYD (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
ONE LINE (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
TARROS (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
TURKON (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
YANG MING (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
DIGER (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)
TOPLAM (....) (.....) (....) (....) (.....) (....)

Yukarida yer verilen tablolardan da gorulecegi Uzere, bolgedeki en buyuk liman
konumundaki NEMPORT'un 2024 vyilinda toplam hacminin %(.....))una MSC
olustururken TCDD iZMiR igin bu oranlar %(.....)’ya karsilik gelmekte; 6te yandan TCE
EGE’nin ise anilan yilda MSC’ye hizmet sunmadigi gorulmektedir. 2025 yilina
gelindiginde ise NEMPORT un toplam hacminin %(.....)'ini MSC olugturmakta, bu oran
TCDD iZMIR igin %(.....) olmakta ve bir énceki yilla paralel sekilde TCE EGE’nin,
MSC’ye anilan yilda da hizmet vermedigi anlasiimaktadir.

Bu noktada her ne kadar ilgili tabloda yer alan verilerden MSC’nin rakip limanlar
icerisinde 6zellikle NEMPORT ve TCDD iZMIR icin 6nem arz eden bir miisteri oldugu
sOylenebilecekse de pazarda ¢ok sayida hat tasimacisinin faaliyet gostermesi,
limanlar acisindan alternatif musteri imkanlarinin mevcut oldugunu ortaya
koymaktadir. Bu durum esasinda dosya kapsaminda gorustine basvurulan rakip
limanlarca da dile getiriimis olup MSC’nin islem sonrasinda yalnizca SOCAR
TERMINALI ile calismasi durumunda alternatif misterilere yonelme imkanlarinin
bulunup bulunmadigi ve islemin kendileri agisindan mauagteri kisiti yaratip
yaratmayacagi sorusuna yonelik olarak (.....) tarafindan; MSC’nin limandaki payinin
yillar itibariyla dusls gosterdigi, kuresel hat tasimacilarinin uzun vadeli filo
planlamalari, Stveys Kanali'nin tam kapasite ile devreye alinmasi, bdlgesel ticaret
akislarinin yeniden sekillenmesi ve Ege Bolgesi art alaninin sanayi odakli buyumesi
gibi unsurlar dikkate alindiginda, iglemin olumsuz etkilerinin orta ve uzun vadede
bertaraf edilecegi, konteyner tasimaciligi pazarinin dinamik dogasi ve hizli denge
mekanizmasi sayesinde liman kapasitesinin yeniden eski seviyelerine ulagsmasinin
beklendigi ifade edilmektedir. Benzer sekilde (.....) tarafindan; halihazirda masterileri
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arasinda MSC’nin bulunmadigi, bu sebeple islemden dogrudan etkilenmeyecekleri;
aksine MSC vyiiklerinin tamaminin veya blyik bir kisminin SOCAR TERMINALI'ne
kaymasi durumunda, SOCAR TERMINALI'nin mevcut misterilerin taleplerini
karsilayamamasi ihtimalinin dogacagi, bu halde diger hatlarin basta (.....) olmak tzere
bdlgedeki alternatif limanlara yénelecedi, (.....)'nin bu talep igin yeterli kapasitesinin
bulundugu ve bu durumun kendileri agisindan olumlu sonuglar dogurabilecegi dile
getiriimektedir. Ayrica (.....) tarafindan da halihazirda MSC ile calisiimadigi ve
konteyner tasimaciiginin faaliyetleri iginde ¢ok dusuk bir paya sahip oldugu,
dolayisiyla isleme iligkin olumsuz bir degerlendirmelerinin bulunmadigi beyan
edilmistir.

2026 yili bagi itibariyla (.....), (.....) ve (.....) gibi SOCAR TERMINALI’nin yiiksek hacme
sahip musterileri; SOCAR TERMINALI ile olan sdzlesmelerini/ticari iligkilerini
sonlandirmig ve (.....) gibi limanlara yonelerek, (.....) yila varan uzun sureli kontratlar
akdetmek veya muzakerelere baglamak suretiyle hizmet alimlarini rakip limanlara
kaydirmistir. Bu durum da esasinda, rakip limanlarin MSC disindaki alternatif
musterilerle de uzun sureli ve hacimli ticari iliskiler kurabildiginin, dolayisiyla MSC’nin
rakip limanlar igin onemli bir musteri olmadiginin somut olarak ortaya konmasi
bakimindan 6nem tasimaktadir.

Musteri kisitlamasinin analizinde deginilmesi gerek bir diger husus da MSC’nin hizmet
alimlari igerisinde limanlarin payi olmaktadir; zira devre konu SOCAR TERMINALI'nin
MSC’nin hizmet alimlari icerisinde yuksek bir paya sahip olmasi, taraflar arasindaki
karsilikh bagimhligi ortaya koymanin yaninda, iglem sonrasinda MSC’nin hizmet
alimlarini yalnizca birlesik tesebblsten yapma motivasyonunu artiracak bir faktor
olarak degerlendirilebilecektir. Mevcut durumda MSC’nin hizmet aldigi limanlarin
payina asagidaki tabloda yer verilmektedir.

Tablo-61: MSC'nin Ege Bodlgesi'nde Hizmet Aldigi Limanlarin Hacim Bazinda (TEU) Paylari (2022-
2025)108

Liman Dagilimi (TEU) Paylar (%)
Yil SOCAR i SOCAR P

TERMINALI NEMPORT | TCDD IZMIR TERMINALI NEMPORT | TCDD IZMIR
2022 (o) (O () (e (... ()
2023 (o) (O () (e (... ()
2024 (o) (O () (e (... ()
2025 (o) (O () (e (... ()
Kaynak: Bildirim Formu

Yukarida vyer verilen tablo incelendiginde MSC’nin 2022 yilinda SOCAR
TERMINALI’nden oldukga kisitli hizmet alimi gergeklestirirken (%(.....)'in altinda),
2023 yili itibariyla limandan hizmet aliminda bulunmadigi gérulmektedir. Benzer bir
durum 2024 ve 2025 yil icinde gecerli olup MSC’nin SOCAR TERMINALI’nden
herhangi bir hizmet almadigi ve rakip limanlari tercih ettigi anlasiimaktadir.

Ote yandan rakip saglayicilarin MSC’nin hizmet alimlari igerisindeki payinin ise 2025
yihinda %(.....) (NEMPORT) ila %(.....) (TCDD IZMIR) gibi oldukga yuksek bir seviyeye
karsilik geldigi dikkat ¢cekmektedir. Bu agidan bakildiginda, birlesik tesebbusun

103 MSC tarafindan gonderilen cevabi yazida diizenli konteyner hat tasimaciliginda gelir bilgilerinin
genellikle liman bazinda veya belirli bir hat/rota bazinda tutulmadigi, bu nedenle dizenli konteyner hat
tasimacihdi sektériinde, liman bazinda gelir tahsisi izlenmedidi gibi muhasebe, operasyonel veya ticari
amaglarla da kullaniimadigi, Ege Bélgesi limanlarinda faaliyet diizeyinin ancak hacim esasli gdstergeler
(TEU) Uzerinden dogru sekilde yansitilabildigi, bu itibarla, liman bazinda gelir kirilimlarinin
olusturulmasinin mimkun olmadigi ifade edilmistir.
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masteri kisitina gitme motivasyonuna sahip olmasinin muhtemel olmadigi
degerlendiriimektedir.

Dosya kapsaminda ayrica MSC'nin iglem sonrasinda hizmet alimlarinin tamamini
SOCAR TERMINALI'nden kargilamasi durumunda diger degiskenler sabitken
rakiplerin pazar payindaki degisimine yonelik bir senaryo bakimindan hesaplama
gerceklestirilmigtir. ligili tabloya agagida yer veriimektedir.

Tablo-62: 2026 Yilinda Gergeklesebilecek Olasi Senaryo Kapsaminda Aliaga Bdlgesi 6zelinde

konteyner liman isletmeciliji pazarinda faaliyet gosteren tesebbislerin hacim bazli pazar paylari
(transit+art alan)

Terminaller 2026 (TEUV) 2026 (%)

NEMPORT (..) (...)
SOCAR TERMINALI (...) (....)

TCE EGE (..) (...)

Daha onceki bolimlerde de ifade edildigi Uzere, 2026 yili itibariyla (.....) gibi SOCAR
TERMINALI’'nin énemli musterileri, liman ile olan ticari iliskisini sonlandirmis ve
akdettikleri (.....) yillik sézlesmeler dogrultusunda rakip limanlardan (NEMPORT)
hizmet almaya baslamistir. Bu itibarla, MSC’nin 2025 yilinda Ege Bdlgesi'nde
ellecledigi toplam (.....) TEU hacmindeki konteyner yukinin tamaminin SOCAR
TERMINALI’'ne yénlendirimesi ve SOCAR TERMINALI ile sézlegsmelerini fesheden
hat tagsimacilarinin 2025 yilinda SOCAR TERMINALI'nde ellecledigi toplam (.....) TEU
hacmindeki yukiit NEMPORT’a kaydirmalari varsayimi altinda yapilan hesaplamalar
dogrultusunda, 2026 yili itibartiyla NEMPORTun (.....) TEU ile pazarda %f(.....),
SOCAR TERMINALP'nin (.....) TEU ile %(.....) ve TCE EGE'nin ise (.....) TEU ile %(.....)
oraninda hacim bazli pazar payina ulasacagi gorulmektedir.

S6z konusu senaryoda, SOCAR TERMINALI’nin pazar payinda MSC kaynakli sinirli
bir artis yasanmakla birlikte, pazarda faaliyet gosteren tesebbulsler arasindaki goreli
dagihmin énemli élgide degismedigi, yuksek hacimli G¢ terminal arasinda dengeli bir
yapi olusmaya devam ettigi anlasiimaktadir. Diger bir ifadeyle, SOCAR TERMINALI
ile sozlesmelerini fesheden hat tasimacilarinin yuk hacimlerinin NEMPORT a
kaydiriimasi ve MSC yiiklerinin SOCAR TERMINALI'ne yénlendirimesi, pazarda
toplam hacmi artiran veya azaltan ve bu anlamda pazarda yogunlasma doguran bir
etki olusturmaktan ziyade mevcut hacimlerin terminaller arasinda yer degistirmesi
sonucunu dogurmaktadir.

Gorulebilecegi Uzere, birlesik tesebbus tarafindan uygulanacak bir masteri kisitlamasi
stratejisinin  dnemli bir musteri kitlesine erigsimi ortadan kaldirmayacagi ve bu
bakimdan da Uust pazardaki rekabet acisindan kayda deger olumsuz etkiler
dogurmayaca@i kanaatine ulasiimistir. Ozellikle vyeterli sayida alternatif hat
tasimacisinin da varligi g6z onunde bulunduruldugunda, bu durumun musteri kisitina
sebep olarak Ust pazardaki rekabeti bozmasinin muhtemel olmadigi
degerlendiriimektedir.

Yukarida yer verilen hususlar bir bitliin olarak degerlendirildiginde, islem neticesinde
MSC’nin tiim ahmlarini SOCAR TERMINALI'ne kaydirmasi ve diger rakiplerden
hizmet alimini durdurmasi halinde islemin Ust pazardaki konteyner terminallerinin
toplam pazar payina etki edebilecek duzeyde bir degisime yol agmasinin muhtemel
olmadidi, bu kapsamda islem neticesinde musteri kisitlamasina iligkin rekabet karsiti
bir endisenin ortaya gikmayacagi degerlendiriimektedir.

99/120



(342)

(343)

(344)

(345)

(346)

(347)

(348)

26-05/130-51

Yapilan analizler neticesinde, bildirime konu islemin, girdi ve musteri kisitina yonelik
tek tarafli etkiler bakimindan rekabeti onemli Ol¢cide azaltmayacagdi kanaatine
variimaktadir.

G.3.3.1.1.1.3. Koordinasyon Dogurucu Etkiler

Genel olarak birlesmeler, tesebbuslerin piyasa davranislarinda bazi degisikliklerin
yasanmasina zemin hazirlayabilmektedir. Birlesme Oncesinde rekabeti bozucu
sekilde anlasma iginde olmaksizin faaliyetlerini strdlren tesebbuslerin, piyasadaki bir
birlesme sonrasinda fiyat anlasmasi yapmalari veya rekabete zarar verici diger
konularda davraniglarini koordine etme ihtimalleri artabilmektedir. Ayrica, bazi
tesebbuslerin davraniglarini birlesme Oncesindeki donemde de rekabet slrecine
aykiri bigimde koordine ediyor olmalari halinde ise piyasada gergeklesen bir
birlesmenin s6z konusu koordinasyonu daha kolay, daha istikrarli ve etkili kilacagu ileri
surdlebilmektedir.

Dikey birlesmeler, alt ve Ust pazarlardaki tesebbuslerin belli bir koordinasyonun
kosullari hakkinda mutabakata varmalarini kolaylastirici bir unsur olabilmektedir.
Genel olarak, pazardaki oyuncularin sayisindaki azalma pazarda kalan diger
tesebbuslerin  koordinasyon kurmalarini kolaylastirabilmektedir. Ayrica, dikey
birlesmelerin pazarda faaliyet gdsteren tesebbusler arasindaki simetriyi ve pazar
seffafligini artirma yoninde etkileri de olabilmektedir. Bu yolla pazardaki tesebbuslerin
aralarinda koordinasyon kurma ihtimali artabilmekte ve pazarda varsa oyunbozan
tesebbusun de ortadan kalkmasina sebep olabilmektedir.

Birlesme/devralma iglemi o6ncesinde saglayici veya alici konumunda bulunan
tesebbusun, igslem sonrasinda rakip konumuna da gelmesi ile rakibi olan tesebbuslerin
fiyat, teknoloji ve diger fiyat digi dnemli bilgilerine ulasilabilmesi veya islem sonrasi alt
ve Ust pazarlarda faaliyet gosteren tesebbls sayisinin azalmasi sonucunda
tesebbuslerin paralel davraniglarda bulunma ve bu yapiyr koruma olasiliklari
artacaktir.

Yapilan incelemeler neticesinde, bildirilen iglemin yatay diuzeyde herhangi bir
yogunlasmaya yol agmadigi, islem taraflarinin faaliyetleri arasinda yalnizca konteyner
hat tagsimacilii pazari ile liman igletmeciligi pazar arasinda dikey nitelikte bir iligki
tesis ettigi anlagiimaktadir. Bu itibarla, s6z konusu igslem sonucunda anilan pazarlarda
rekabeti sinirlayici bir koordinasyon riskinin ortaya c¢ikmasinin beklenmedigi
degerlendiriimektedir.

Konteyner hat tagsimaciligi pazari bakimindan devralma iglemi, bu pazarda faaliyet
gOsteren tesebbils sayisini azaltmamakta, taraflar arasinda yatay bir Ortisme
yaratmamakta ve pazarin yapisinda tesebbusler arasi  koordinasyonu
kolaylastirabilecek nitelikte bir degisiklige neden olmamaktadir. Bu kapsamda, fiyat,
kapasite, sefer sikligi ve rota planlamasi gibi temel rekabetci parametreler bakimindan
tesebbls davranislarinin uyumlastiriimasini tesvik edecek bir seffaflik artisi veya
pazar simetrisi olusumunun da muhtemel olmadigi kanaatine varilmigtir. Ayrica,
konteyner hat tagimaciligi pazarinin dinamik yapisi, kiresel dlgekte faaliyet gosteren
tesebbuslerin farkli ticari stratejiler benimsemesi ve talep kosullarindaki dalgalanmalar
dikkate alindiginda, tesebbusler arasinda istikrarli ve surdarulebilir bir koordinasyonun
tesis edilmesi ve surdurtlmesinin gig¢ oldugu degerlendiriimektedir. Bu ¢ergevede,
islemin hat tagsimaciligi pazarinda rakip tesebbusler arasinda ortik ya da acik bir
koordinasyon riskini artirmadigi sonucuna ulagiimaktadir.

Benzer sekilde, liman isletmeciligi pazari bakimindan da islem sonrasinda limanlar
arasinda rekabeti sinirlayici bir koordinasyon riskinin ortaya gikacagina isaret eden
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herhangi bir unsur tespit edilmemistir. Zira s6z konusu islem, liman igletmeciligi
pazarinda faaliyet gosteren tegebbuslerin sayisini veya pazar paylr dagihmini
degistirmemekte ve bu pazarda yatay nitelikte bir yogunlagmaya yol agmamaktadir.
Dolayisiyla, limanlar arasinda fiyat, hizmet kosullari veya kapasite kullanimina iligkin
koordinasyonu kolaylastirabilecek yapisal bir degisiklik meydana gelmemektedir.

Ote yandan, liman isletmeciligi pazarinda rekabet; limanlarin cografi konumu, art alan
baglantilari, altyapi ve Ustyapi kapasitesi, operasyonel verimlilikleri ile sunulan
hizmetlerin kapsam ve c¢esitliligi gibi cok sayida unsur tarafindan sekillendiriimektedir.
Pazarin bu ¢ok boyutlu rekabet yapisi ile limanlar arasindaki maliyet ve kapasite
farkhliklar dikkate alindiginda, pazardaki tesebbusler arasinda koordinasyonun tesis
edilmesi ve surdurulmesi zorlasmaktadir. Bu itibarla, devralma isleminin liman
isletmeciligi pazarinda rakip limanlar arasinda 6rtik veya acik bir koordinasyon riskini
artirmayacag! degerlendiriimektedir.

G.3.3.1.2. Konglomera iligkisi Bulunan Pazarlara iligskin Degerlendirme

Konglomera (¢cok pazarli) birlesmeler, birlesen tesebbulsler arasindaki iligskinin tam
anlamiyla yatay (ayni ilgili pazarda bulunma) ya da dikey (saglayici-alici iligkisi) olarak
nitelendirilemedigi iligkilere yonelik iglemlerdir. Rekabet hukuku uygulamalarinda
dikey ya da yatay yonlu iliskilerin yaninda birlesme taraflarinin birbirleriyle yakindan
ilgili olan pazarlarda igtigal ettigi durumlarin Gzerinde de durulmaktadir. Bu kapsamda,
aralarinda tamamlayicilik ya da zayif ikame iligkisi olan Grun ve hizmetleri veya ayni
musteri grubu tarafindan satin alinan veya Uretiminde dnemli dl¢glide benzer girdiler
kullanilan belli bir Grin veya hizmet gamina dahil olan faaliyetleri kapsayan
pazarlardaki birlesmeler de inceleme konusu olmaktadir.

incelenen iglem taraflarinin faaliyet gésterdigi bazi pazarlar arasinda konglomera

iligkinin varligi tespit edilmis olup bu pazarlar;

I. MSC’nin faaliyet goOsterdigi gemi acenteligi hizmetleri ile SOCAR
TERMINALI’nin faaliyet gdsterdigi liman isletmeciligi pazari,

. MSC’nin faaliyet gosterdigi navlun komisyonculugu faaliyetleri pazari ile
SOCAR TERMINALI'nin faaliyet gdsterdigi liman isletmeciligi pazari,

iii. MSC’nin faaliyet gosterdigi konteyner yuke yonelik kara yolu tagimaciligi ve
demir yolu tasimaciligi pazari ile SOCAR TERMINALI'nin faaliyet gésterdigi
liman isletmeciligi liman isletmeciligi pazari

olarak belirlenmisgtir.

Yatay Olmayan Kilavuz'a gore, tipki dikey birlesmelerde oldugu gibi konglomera
birlesmelerde de daha ileri bir analiz gerekliliginin tespiti bakimindan birlesik
tesebbUsun s6z konusu pazarlarin her birinde sahip oldugu pazar payinin %25’i gegip
gecmediginin belirlenmesi hususu 6nem arz etmektedir.

Daha 6ncesinde de ifade olundugu Uzere islem taraflarindan SOCAR TERMINALI,
konteyner yuke yonelik liman igletmeciligi hizmetleri pazarinda faaliyet gostermekte
olup cografi pazarin Ege Bolgesi olarak tanimlandigi durumda tesebblsun 2025
yilindaki pazar payinin hacim bazinda %(.....) karsilik gelirken cografi pazarin Aliaga
Bdlgesi olarak daraltildid1 durumda ise bu oran %(.....) olmaktadir. Bu bakimdan devre
konu tesebbusin faaliyet gosterdigi pazardaki paylari pazarin dar ve genis
tanimlandigi tim senaryolar bakimindan %25’in altinda kalmaktadir.

Bu noktada devre konu SOCAR TERMINALI'nin konteyner elleglemeye yonelik liman
isletmeciligi hizmetleri faaliyeti ile aralarinda konglomera iligkisi bulundugu
degerlendirilen MSC’nin gemi acenteligi hizmetleri, navlun komisyonculugu faaliyetleri
ve konteyner ylke yonelik kara yolu tagimaciligi ve demir yolu tagsimaciligi faaliyetleri
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pazarindaki pazar payina bakmak gerekmektedir. Asagida birlesik tesebblsun liman
hizmetleri pazari ile konglomera iligkisi i¢cerisinde olan pazarlardaki pazar paylarina ve
ortismenin meydana gelecegi pazarlar bakimindan degerlendirmelere verilmektedir.

G.3.3.1.2.1. Gemi Acenteligi Pazan ile Konteyner Yike Yonelik Liman
Isletmeciligi Pazari Arasindaki Ortismenin Degerlendirilmesi

“Gemi Acenteligi Hizmetleri” baghgdi altinda ayrintili olarak aciklandigi uzere gemi
acenteleri, gemi ve hat tagimacilarinin limanlardaki operasyonlarini temsil eden ve bu
operasyonlara iligskin islemleri tagimacilar adina yuriten hizmet saglayicilaridir. Bu
cercevede gemi acenteleri ile hat tasimacilari arasindaki iliski, deniz tasimaciligi
faaliyetlerinin dizenli, etkin ve kesintisiz bigcimde yuritilmesini amaglayan bir hizmet
iligkisi niteligi tasimaktadir. Hat tasimacilari gemilerin ticari ve operasyonel
isletmesinden sorumlu iken, gemi acenteleri tagimaciyi ilgili imanda temsil ederek
liman c¢agdrisina iligkin tum sureglerin koordinasyonunu saglamaktadir. Dolayisiyla
gemi acenteleri, liman nezdinde tasimaci adina hareket eden temsilci konumunda
bulunmaktadir.

Gemi acenteleri tarafindan sunulan hizmetler; liman otoriteleri nezdinde gerekli
bildirim ve basvurularin yapilmasi, gemi giris ve ¢ikis iglemlerinin takibi, kilavuzluk ve
romorkaj hizmetlerinin organize edilmesi ile operasyonel ve idari evraklarin
hazirlanmasi gibi faaliyetleri kapsamaktadir. Bu faaliyetler, gemi acentelerinin liman
igsletmeleriyle kendi adlarina bagimsiz bir ticari iligki kurduklar anlamina
gelmemektedir. Zira liman hizmetlerinin asil alicisi hat tagsimacilaridir. Gemi acenteleri
ise sbz konusu hizmetlerin mevzuata uygun, zamaninda ve eksiksiz bigimde
sunulmasini saglamak Gzere araci ve temsilci sifatiyla gérev yapmaktadir. Bu itibarla
gemi acenteleri, liman hizmetlerini dogrudan talep eden taraf olmayip, bu hizmetlerin
hat tagimacilari adina temin edilmesini saglayan hizmet saglayici konumundadir. Bu
nedenle gemi acenteleri ve liman isletmecileri arasinda dogrudan bir hizmet alim-
satim iligkisinden bahsedilememektedir.

Bu durum, sektdorde gorusune basvurulan ¢ok sayida oyuncu tarafindan da dile
getirilmis olup (.....) tarafindan génderilen 05.12.2025 tarihinde 77617 sayi ile Kurum
kayitlarina intikal eden cevabi yazida 6zetle;

— Gemi acentelerinin gemi sahibi gercek veya tuzel kisiler ile kaptan, isleten veya
gemi kiralayanin nam ve hesabina hareket eden ve Uguncu kisi ve kuruluslara
karsi bu kisilerin hak ve menfaatlerini koruyan, bu kapsamda gergeklestirdikleri
is ve islemler bakimindan kendi kusurlari diginda sorumluluk tagimayan kisi ve
kuruluslar oldugu,

— Gemi acenteleri ile konteyner hat tasimacilari arasinda bir alici-saglayici
iliskisinin  bulundugu, bu iliski c¢ergcevesinde gemi acenteleri tarafindan
konteyner hat tagsimacilarina yukleme ve bosaltma iglemlerine nezaret edilmesi,
faturalama faaliyetlerinin yurutilmesi ve gesitli gimrik iglemlerinin yerine
getirilmesi gibi hizmetlerin sunuldugu,

— Gemi acentelerinin temsil ettikleri konteyner tasimacilari adina liman
isletmecilerinden liman hizmetleri temin ettigi, bu bakimdan gemi acentesi ile
liman isletmecisi arasinda bir alici-saglayici iligkisi bulunmadigi

ifade edilmektedir.

(.....) tarafindan gonderilen 18.12.2025 tarihinde 78346 sayi ile Kurum kayitlarina

intikal eden cevabi yazida dzetle;
— Gemi Acenteleri Yonetmeligi uyarinca gemi acentelerinin asil musterilerinin
gemi sahipleri oldugu, bununla birlikte bazi durumlarda ithalat¢i ve ihracatgr yuk
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sahiplerine, yuUkle baglantili c¢esitli hizmetlerin de sdz konusu acenteler
tarafindan saglanabildidi,

Gemi acentelerinin akdettikleri sodzlesmeler kapsaminda konteyner hat
tasimacilari ile dogrudan bir alici-saglayici iligkisi icerisinde bulunduklari, buna
karsin gemi sahiplerinin nam ve hesabina hareket ederek ticari iligki tesis
edebildikleri

ifade edilmektedir.

(359) (.....) tarafindan gdénderilen 18.12.2025 tarihinde 78248 sayi ile Kurum kayitlarina
intikal eden cevabi yazida ozetle;

Gemi acenteligi faaliyetlerinin geminin limana gelisinden once (i) bogaz trafik
kontrol istasyonlari, liman baskanliklari, sahil, saglk, emniyet ve gumruk
teskilatlarina, geminin eni, boyu, tonaj bilgileri, geldigi liman, tasidigi yuk,
yasanacagl liman/limanlar ve benzeri teknik ve operasyonel bilgilerin
iletiimesini, (ii) bu suregte geminin yanasma programinin, tahliye ve/veya
yukleme planlarinin organize edilmesini ve (iii) yuUkleyici, alici ve liman
isletmeleri arasinda operasyonel koordinasyonunun saglanmasini kapsadigi,
bu cercevede gemi acentelerinin, konteyner hat tagimacilarinin ilgili lokal
bolgede hak ve yukumlultklerini temsilen koruyan bir fonksiyon icra ettidi,
ilaveten gemi acentelerinin gemi personeline iliskin degisikliklerin organize
edilmesi, personelin saglik ihtiyaclarinin karsilanmasina yodnelik iglemlerin
yuratulmesi, yakit, kumanya su ve diger gemi ihtiyaclarinin ikmalinin
saglanmasi ile transit olarak goénderilen yedek pargalarin gemiye teslimine
iligkin sureclerin koordine edilmesi gibi gorevlerinin de bulundugu,

Gemi acentelerinin, konteyner hat tasimacilarini temsilen liman isletmeleri ile
iliski yurattugu ancak asil hizmet alanin ve sodzlesmesel iligkinin tarafinin
konteyner hat tagsimacilari oldugu,

Sozlesme kapsaminda belirlenen tarifeler dogrultusunda, geminin varisindan
kalkisina kadar gecen suregteki tim operasyonel islemlerin, gemi acentesi
tarafindan liman isletmeleri ile is birligi icerisinde yuaritildigu, bu islemlerin
dogrudan yahut dolayli olarak acenteler araciligi ile gergeklestirilebildigi,
dolayisiyla liman igletmesi ile acente arasinda dogrudan bir hizmet iligkisi
bulunmadan gemi acentesinin konteyner hat tasimacilarini temsilen ve
konteyner hat tagimacilarinin nam ve hesabina liman igletmelerinden alinan
hizmetleri koordine ettigi,

Gemi acentelerinin dogrudan hat tagimacilarina acentelik hizmeti sundugu, bu
kapsamda limanda gerceklestirilecek operasyonel organizasyonlarin
yuratulmesi, geminin ve gemi personelinin ihtiyaclarinin tedarik edilmesi,
navlun, demuraj ve tagimaya iligkin diger Ucretlerin tahsilatinda aracilik edilmesi
ile hat musterilerinin lokal duzeyde i¢ nakliye ve depolama hizmetlerine iligkin
taleplerinin karsilanmasinin koordine edilmesinin, gemi acentelerinin dogrudan
konteyner hat tagsimacilarina sundugu hizmetler arasinda yer aldigi,

ifade edilmektedir.

(360) (.....) tarafindan goénderilen 09.12.2025 tarihinde 77760 sayi ile Kurum kayitlarina
intikal eden cevabi yazida dzetle;

Gemi acentelerinin, gemi sahibi, gemiyi igleten kaptan ya da gemi kiralayanin
nam ve hesabina hareket eden gercgek veya tuzel kisiler oldugu,

Gemi acentelerinin geminin limana girisinden c¢ikisina kadar gegen tim
sureclerde operasyonel, belge ve prosedur ile lojistik hizmetleri Ustlendigi,
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— Gemi acentelerinin liman operasyonlarin merkezinde konumlanarak
musterilerine, esas itibariyla geminin limana varis ayrilis islemlerinin
yonlendiriimesi, iskele tahsisi ve yanagma iglemlerinin planlanmasi, romorkor
ve pilotaj gibi kritik denizcilik hizmetlerinin koordine edilmesi gibi faaliyetler
sundugu, bununla birlikte acentelik faaliyetlerinin yalnizca operasyonel
islemlerle sinirli kalmayip, gumruk liman idaresi, liman baskanhgi ve diger ilgili
kamu otoriteleri bakimindan yuratulen islemleri de kapsadigi, bu gercevede
gemiye ve yuke iligkin belgelerin hazirlanmasi ile liman formalitelerinin
tamamlanmasinin saglandig,

— Operasyonel agidan gemi acentesinin yukleme ve bosaltma faaliyetlerinin
planlanmasi, yukun etkin ve guvenli bir bigimde elleglenmesi ve depolanmasi
ile liman igletmecileri ile koordinasyonun saglanmasinda kilit bir rol Ustlendigi,
bunun yani sira acentelerin murettebat ve gemi personeline iligkin islemleri de
yuarattuga, bu kapsamda personel degisimleri, pasaport ve gocmenlik
formaliteleri, konaklama ve saglik hizmetlerinin temini ile kumanya, su yakit ve
diger malzeme ikmallerinin saglanmasi gibi “husbandary” olarak adlandirilan
destek hizmetleri organize ettigi, bu sureglerin etkin ve kesintisiz gsekilde
yurutulebilmesi bakimindan, gemi acentesinin musteri ile liman arasindaki temel
irtibat noktasi olarak iglev gordugu,

— Gemi acentelerinin hizmet sunduklari ve surekli olarak irtibat halinde
bulunduklari baglica muhataplarinin; gemi sahipleri, gemi isletmecileri, yuk
sahipleri, gemi kaptani, liman otoriteleri ile c¢esitli hizmet ve malzeme
tedarikgileri oldugu,

— Gemi acenteleri ile liman isletmecileri arasinda dogrudan bir alici-saglayici
iliskisinin bulunmadigi, s6z konusu iligskinin temelinde acentenin kendi adina
hizmet satin almamasi, yalnizca konteyner hat tagsimacisi nam ve hesabina
liman hizmetlerinin temin edilmesinin yattigi, bagka bir deyisle acentenin liman
isletmecisinden hizmeti satin alan taraf konumunda olmadigi, liman
isletmecisinin de acenteden herhangi bir hizmet almadig,

— Liman isletmecisinin acenteyi hizmeti fillen alan gemi sahibi hat tagimacisinin
resmi temsilcisi olarak kabul ettigi ve muhatap aldidi, bu gercevede fiili hizmet
iligkisinin ve buna bagll hukuki sorumluluklarin asil hizmet alicisi olan hat
tasimacisi ile liman isletmecisi arasinda dogdugu, dolayisiyla acentenin rolinun
liman isletmecisi ile hat tasimacisi arasindaki iletisimin operasyonel
koordinasyonun ve Odemelere iligkin  sureclerin  organizasyonunun
saglamasiyla sinirli oldugu,

— (.....) tarafindan Turkiye genelinde konteyner hat tasimacihgi faaliyetlerinin
azami duzeyde etkinlestiriimesi amaciyla, gemi acenteligi organizasyonlarinin
bdlgesel ihtiyaclara ve stratejik hedefler dogrultusunda yapilandinldigi,

— Operasyonel odagin Marmara bélgesi limanlari ile Canakkale ve istanbul
Bogazlari’nda yarutilen acentelik faaliyetlerinde hizmet alimi modelinin tercih
edildigi, bu modelin benimsenmesindeki temel gerekgenin bolgenin yogun deniz
trafigi ve karmasik bogaz gecis sUregleri dikkate alindiginda yuksek
operasyonel verimlilik, yerel mevzuata hakimiyet ve uzmanlik gerektiren
operasyonel yetkinliklerden etkin bigcimde yararlanma ihtiyaci oldugu,

— Buna karsilik izmir, Mersin ve Iskenderun lokasyonlarinda bulunan limanlar
dahil olmak Gzere ilgili bolgedeki tim acentelik faaliyetlerinin (.....) tarafindan
kendi kurumsal bunyesi igerisinde yuratuldagu

ifade edilmektedir.
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(361) (.....) tarafindan gdénderilen 05.12.2025 tarihinde 77619 sayi ile Kurum kayitlarina
intikal eden cevabi yazida ozetle;

Gemi acenteligi faaliyetinin kapsaminin limana gelen veya limandan ayrilan
gemilere yonelik tum operasyonel idari ve lojistik hizmetleri icerdigi, bu
cercevede liman operasyonlarinin koordine edilmesi, yukleme ve bosaltma
sureclerinin takibi, gimruk idaresi ve liman otoriteleri bakimindan gerekli resmi
islemlerin yurutilmesi, gemi personelinin ihtiyacglarinin karsilanmasi ile tedarik,
kumanya ve diger destek hizmetlerin saglanmasi gibi faaliyetlerin yurataldiga,
Gemi acentelerinin hizmet sunduklari masteri kitlesinin agirlikh olarak gemi
sahipleri, hat tagimacilari, deniz tagsimaciligi sirketleri ve lojistik firmalarindan
olustugu,

Gemi acentelerinin, liman hizmetlerine iligkin olarak liman igletmecileriyle
dogrudan sdzlesme tesis edebildigi gibi, hat tasimacilari tarafindan yapilan
sozlesmeler cercevesinde de hareket edebildigi, her iki durumda da gemi
acentelerinin hat tasimacisi nam ve hesabina ve onu temsilen s6zlesme iliskisi
kurdugu,

(.....) Turkiye’de gemi acenteligi hizmetlerini yaruten (.....) Gnvanl bir istirakinin
bulundugu,

Acentelik hizmetleri kapsaminda husbandary ve back-office gibi hizmetlerin tek
bir acente Uzerinden birlikte temin edilebildigi gibi bu hizmetlerin ayri ayr ve
farkli acentelerden alinmasinin 6ninde herhangi hukuki veya fiili engel
bulunmadigi

ifade edilmektedir.

(362) (.....) tarafindan gonderilen 05.12.2025 tarihinde 77620 sayi ile Kurum kayitlarina
intikal eden cevabi yazida Ozetle;

(.....) bu kapsamda hat tasimacilarina ait gemiler ile bu gemilerde tasinan
konteynerlerin, Turkiye limanlarina girigleri ile bu gemilerde tasinan
konteynerlerin, Turkiye limanlarina girigleri ve bu limanlardan cikiglari sirasinda
uygulanmasi gereken idari ve hukuki sureclerin yerine getiriimesine yonelik
hizmetler sunuldugu, s6z konusu faaliyetler arasinda 0&zellikle gumrik
islemlerinin tamamlanmasi, yabanci bayrakli gemilerin Turkiye limanlarina
yanasmasinin ve bu limanlardan ayriimasinin saglanmasi ile konteynerlerin
yerel mevzuat uyarinca limanlarda kalig surelerinin izlenmesinin yer aldigt,
Gemi acenteleri tarafindan hizmet verilen musteri kitlesinin, acente ile hat
tasimacisi arasinda akdedilen acentelik s6zlesmesinin icerigine bagl olarak
degigkenlik gosterebildigi, bazi durumlarda gemi acentelerinin hat
tasimacilarinin masgterilerinden (yUk sahiplerinden) Ucret tahsil ettigi, bazi
durumlarda ise Ucretin dogrudan hat tasimacisi tarafindan 6dendigi,

Gemi acentelerinin liman igletmecileri ile dogrudan bir alici-saglayici iliskisi
icerisinde bulunmadigi, zira gemi acentelerinin hat tasimacilari ile s6zlesmesel
iligki kurdugu, hat tasimacilarinin ise liman isletmecileriyle “terminal
sozlesmeleri” olarak adlandirilan s6zlesmeleri akdettigi, bu s6zlesmesel yapi
cercevesinde liman isletmecisi ile gemi acentesi arasinda dogrudan bir ticari
iligkinin tesis edilmedigi

ifade edilmektedir.

(363) (.....) tarafindan gdénderilen 10.12.2025 tarihinde 77828 say! ile Kurum kayitlarina
intikal eden cevabi yazida Ozetle;

Gemi acentesinin gemi ile liman isletmeleri, yuk sahipleri, gimrik idaresi,
tedarikciler ve diger ilgili taraflar arasindaki temel irtibat ve koordinasyon noktasi

105/120



26-05/130-51

oldugu, bu kapsamda geminin bogaz geciglerinin ve limana yanasmasinin
organize edilmesinden, geminin limanda kaldigi sure boyunca operasyonlarin
sorunsuz ve verimli gsekilde yurutulmesinin saglanmasina kadar uzanan bir iglev
ustlendigi,

Gemi acentelerinin liman hizmetleri kapsaminda, gemi kabul ve g¢ikis
islemlerinin yurutulmesi, liman otoriteleri, gumruk, saglik ve emniyet birimleri
nezdinde idari ve resmi evrak igslemlerinin gergeklestiriimesi, geminin rihtima
guvenli bigimde yanasmasi ve ayrilmasi igin gerekli palamar ve romorkor
hizmetleri ile kilavuz ve kaptan hizmetlerinin koordinasyonu; ylk ve operasyon
yonetimi kapsaminda yukleme ve bosaltma sureclerinin takibi, kongimento, yuk
teslim belgeleri ve manifestolarin dizenlenmesi, kontrol edilmesi ve ilgili
taraflara iletiimesi; mali islemler ve raporlama kapsaminda, resmi harg, Ucret ve
vergilerin 0denmesinin saglanmasi ve mdugterilere bildiriimesi ile gemi
operasyonlarinin seyri hakkinda musterilere duzenli bilgilendirme yapilmasi
faaliyetlerini yurattugu,

ifade edilmektedir.

(364) (.....) tarafindan gonderilen 08.12.2025 tarihinde 77654 sayi ile Kurum kayitlarina
intikal eden cevabi yazida Ozetle;

(.....)’nin gemi acenteligi faaliyetlerini (.....) Gnvanli igtiraki aracihgiyla yuruttugu,
Gemi acentelerinin, gemi sahibi ve/veya hat tagimacisi adina sefer sureglerinin
yuratulmesi, yukleme ve bogaltma operasyonlarinin takibi, gumruk islemlerinin
yerine getirilmesi ve musteri iligkilerinin yonetiimesi gibi operasyonel faaliyetleri
ustlendigi,

Gemi acenteleri ile liman igletmecileri arasinda dogrudan bir alici-saglayici
iligkisinin bulunmadigt,

Acentelik faaliyetleri kapsaminda, sevkiyatlarin organizasyonu mdusterilerle
iligkilerin yuratilmesi, gimrik ve dokimantasyon sureglerinin yonetimi, lojistik
koordinasyon, ekipman yonetimi ile tedarikcilerden temin edilen hizmetlerin
koordinasyonunun saglanmasi gibi hizmetlerin sunuldugu

ifade edilmektedir.

(365) (.....) tarafindan gonderilen 05.12.2025 tarihinde 77609 sayi ile Kurum kayitlarina
intikal eden cevabi yazida Ozetle;

Gemi acenteligi faaliyetinin kapsaminin limana gelen veya limandan ayrilan
gemilere yonelik tUm operasyonel idari ve lojistik hizmetleri i¢erdigi, bu
cercevede liman operasyonlarinin koordine edilmesi, yukleme ve bosaltma
sureclerinin takibi, gimruk idaresi ve liman otoriteleri bakimindan gerekli resmi
islemlerin yurutulmesi, gemi personelinin ihtiyaglarinin kargilanmasi ile tedarik,
kumanya ve diger destek hizmetlerin saglanmasi gibi faaliyetlerin yurataldaga,
Gemi acentelerinin hizmet sunduklar musteri kitlesinin agirhkli olarak gemi
sahipleri, hat tagsimacilari, deniz tasimaciligi sirketleri ve logjistik firmalarindan
olustugu,

Gemi acentelerinin, liman hizmetlerine iligkin olarak liman igletmecileriyle
dogrudan sdzlesme tesis edebildigi gibi, hat tagimacilari tarafindan yapilan
s6zlesmeler cercevesinde de hareket edebildigi, her iki durumda da gemi
acentelerinin hat tagsimacisi nam ve hesabina ve onu temsilen sozlesme iligkisi
kurdugu,
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ifade edilmektedir.

(.....) tarafindan gonderilen 01.12.2025 tarihinde 77301 sayi ile Kurum kayitlarina
intikal eden cevabi yazida Ozetle;

— Gemi acenteliginin, geminin limana gelis, yanasma, operasyon ve kalkis
suregleri ile liman sahasinda gergeklegtiriien tUm idari ve operasyonel
islemlerinin gemi sahibi, igletmecisi veya hat tagimacisi adina yurutilmesine
yonelik temsilcilik faaliyeti oldugu,

— Bu kapsamda gemi acenteleri tarafindan sunulan baslica hizmetlerin; geminin
limana bildiriimesi ile gelis ve gidig iglemlerinin gerceklestiriimesi, kilavuzluk
rémorkaj, palamar ve pilotaj hizmetlerinin organize edilmesi, yikleme ve
bosaltma operasyonlarinin liman igletmesi ile koordinasyonu, gumruk, liman
bakanhgi, saglik ve diger resmi kurumlar bakimindan iglemlerinin yaratalmesi,
gemi personeli degisim iglemleri ile lojistik destek hizmetlerinin saglanmasi,
kumanya, yakit, su ve yedek parga temini ile teknik ihtiyaclarin kargilanmasi ve
hat tasimacisina operasyon maliyetleri ile performansa iliskin raporlamanin
yapiimasi oldugu,

— Gemi acentelerinin musteri kitlesinin ise gemi igletmecileri, konteyner hat
tasimacilari, charterer firmalari ve yuk sahiplerinden olustugu,

— Liman igletmecileri ile gemi acenteleri arasinda alici-saglayici iligkisi
bulunmadigi, zira gemi acentelerinin temsil ettikleri gemiler adina liman
isletmelerinden rihim tahsisi, yikleme ve bosaltma, atik alimi ve diger liman
hizmetlerini satin aldigi ve organize ettigi, bununla birlikte liman isletmelerine
gemi operasyonuna iligkin gerekli tim bildirim ve belgeleri saglayarak limanla
koordinasyon gorevini yerine getirdigi, gemi acentelerinin tum bu islemleri
masterilerinin nam ve hesabina yaptigi ve liman igletmeleri karsisinda
musteriden ziyade bir temsilci konumunda oldugu, dolayisiyla liman igletmesi
ile gemi acentesi arasinda dogrudan bir hizmet alimi iligkisinin s6z konusu
olmadigi

ifade edilmektedir.

Aciklanan hususlardan da anlasilacagi Uzere, gemi acenteligi hizmetleri ile liman
isletmeciligi pazart arasinda dogrudan bir dikey iligkinin  varligindan
bahsedilmemektedir.

Bildirilen islem kapsaminda MSC’nin gemi acenteligi hizmetleri de hat tagsimacisina
sunulan, gemi sahibinden aldigi talimat gergevesinde gemilerin her tarlu inhtiyaclarini
karsilamak i¢cin gemi sahibi adina hareket etme ve raporlama, biletleme, faturalama
ve tahsilat yapma, kumanya, teknik malzeme, yedek parga, yakit ikmal ihtiyaclarina
ve murettebat degisikliklerine yonelik hizmet saglama ve yuklemef/tahliye, havuzlama
operasyonlarina gumruk kontroli ile mudahalede bulunma hizmetlerini
kapsamaktadir'®. Bu noktada hizmetin alicisi dogrudan hat tasimacisi olup MSC,
anilan faaliyet kapsaminda limanla dogrudan ya da dolayli bir ticari iliski
kurmamaktadir. Dosya kapsaminda o6zellikle MSC gibi kiresel hat tagimacilarinin
biyuk bir boliminin kendi gemi acenteleri oldugu ve yalnizca kendi ekonomik
batinligine hizmet verdigi gorullrken kuguk olgekli operatdrlerin ise gogunlukla bu
hizmeti bagimsiz gemi acentelerinden temin ettigi tespit edilmistir.

Gemi acenteligi hizmetleri pazarinin blyuklugunun tespitine yonelik olarak dosya
kapsaminda gemi acenteleri, hat tagimacilari, limanlar ve Istanbul ve Marmara, Ege,
Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret Odasi (IMEAK Deniz Ticaret Odasi), Gemi

104 Kurulun 09.11.2017 tarihli ve 17-36/595-259 sayili karart.
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Acenteleri Dernegi ile T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhdi Denizcilik Genel
MuaduarlGgu’nden bilgi talep edilmistir. Ancak, s6z konusu sektor paydaslari ve ilgili
Bakanlik tarafindan guvenilir ve kapsamli veri saglanamamis, ayrica kamuya agik
kaynaklarda da bu konuda herhangi bir bilgiye ulasilamamigtir. Bu nedenle, gemi
acenteligi pazarinin  blayukligunian belirlenmesi ve pazarda faaliyet gdsteren
tesebbuslerin pazar paylarinin hesaplanmasi dosya kapsaminda mamkuin olmamisgtir.

Bununla birlikte dosya kapsaminda yapilan incelemeler dogrultusunda gemi acenteligi
pazarinin ¢ok sayida oyuncudan olusan rekabetgi bir yapi sergiledigi tespit edilmistir.
Dosya kapsaminda goérusune basvurulan T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanligi
Denizcilik Genel Mudurlugu tarafindan gonderilen cevabi yazida 08.01.2026 tarihi
itibariyla T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanlidinca yetkilendirilmis toplamda 1.663 gemi
acentesi bulundugu bununla birlikte bu gemi acentelerinden 429 tanesinin Ege
Bolgesi'nde hizmet verdigi belirtiimektedir'®. Bu bakimdan s6z konusu pazarin ¢ok
saylda oyuncunun faaliyet gosterdigi, oldukga rekabetgci ve pargali bir yapi sergiledigi
soylenebilecektir.

Bu durum Kurulun 26.11.2014 tarihli ve 14-46/848-387 sayili kararinda da ifade
edilmis olup anilan kararda gemi acenteligi hizmetleri pazarinin, oldukga rekabetgi bir
pazar oldugu ve bu hizmetlerin deniz tasimacilhiginin tamamlayici bir pargasi olmasi
nedeniyle acentelik hizmetleri bakimindan sirketlerin pazar paylarinin, tagimacilarin
pazar paylarina gore sekillendigi belirtimektedir. Bir diger Kurul karari olan Ro-Ro'%
kararinda da gemi acenteligi hizmetleri pazari islem taraflarinin faaliyetlerinin yatay
olarak oOrtustigu pazar olarak tespit edilmis olup s6z konusu pazarin Kurulun daha
onceki kararlarinda da belirttigi Uzere, giris engellerinin bulunmadidi ve ¢ok sayida
oyuncunun faaliyet gosterdigi bir pazar olduguna vurgu yapilmaktadir. 2017 tarihli ilgili
kararda ayrica Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Arastirmalari Merkezi (UDHB)
verilerine gore Turkiye'de 1.176 adet gemi acentesinin bulundugu belirtilerek dosya
konusu islemin s6z konusu pazarda herhangi bir rekabetci endiseye yol agmayacag
degerlendirilmigtir.

Dahasi, TISS tarafindan génderilen Bildirim Formu’nda MSC GEMi’nin ilgili pazardaki
pazar payinin %(.....)'in altinda oldugu beyan edilmis olup s6z konusu oran pazarin
cok oyunculu yapisi ile birlikte degerlendirildiginde islemin anilan pazarda rekabet
endisesine yol agmasinin muhtemel olmadigi degerlendiriimektedir.

Kaldi ki, 05.03.2012 tarihli ve 28224 sayii Resmi Gazete’de yayimlanan Gemi
Acenteligi Yonetmeliginin (Gemi Acenteligi Yonetmeligi) 12. maddesinde;
“(1) Gemi acenteleri;
a) Gergege aykiri ve yaniltici tanitim ve reklam yapamaziar.
b) Rekabet kurallarini bozacak sekilde faaliyetlerde bulunamaziar.
c) Temsil ettikleri gemilere ybnelik dogrudan veya dolayli olarak; her ne surette
olursa olsun kilavuzluk, rémorkéreiiliik ve palamar hizmetlerini ve ayrica
acentelik sézlegsmesinde belirtiimedikge ylikleme ve bogaltma hizmetlerini, kendi
nam ve hesaplarina veremezler.
(2) Liman igletici kuruluslar;
a) Kendilerine ait veya ortagi olduklari acenteler digindaki diger acentelerin, liman
tesislerinde serbestce acentelik faaliyetlerinde bulunmalarini engelleyemezler.

(..)”

105Deniz Ticaret Odasi, Maritime Sector Report (2025),
https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/2025/Maritime%20Sector
%20Report%202024 web.pdf, Erisim Tarihi: 30.12.2025

106 Kurulun 09.11.2017 tarihli ve 17-36/595-259 sayili karart.
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hikmune yer verilmekte olup anilan diuzenleme c¢ercevesinde liman isletmelerinin
tarafsizlik ve esitlik yakiumluligunun bulundugu, limanin kendi blinyesindeki veya ortak
oldugu acenteleri kayirarak diger acentelerin liman sahasinda faaliyet gostermesini
dogrudan veya dolayli sekilde engelleyemeyecegi anlagiimaktadir. Ayni yonetmeligin
13 maddesinde “(1) idare, gemi acentelerinin bu Yénetmelije uygun hareket edip
etmediklerini denetler veya denetlenmesini saglar. (2) Denetimler sonucunda, bu
Yénetmelik hiikiimlerine aykiri fiilleri tespit edilen acenteler hakkinda 14 (ncl madde
hiiktimleri uygulanir.” hikmi yer almaktadir. Mezk(r yonetmeligin 14. maddesi‘?’
kapsaminda ayrica ilgili hUkimlere aykirilik durumunda faaliyetten men yaptiriminin
uygulanabilecegi duzenlenmektedir.

Gorulebilecegi Uzere, ilgili sektdre iligkin yururlikteki mevzuat uyarinca, gemi
acentelerinin rakiplerinin faaliyetlerini engellemeleri yasaklanmakta ve bu yasaga
aykirilik durumunda yaptirimlar 6ngoérilmektedir. S6z konusu dizenleme, sektdrde
duzenleyici g¢ergevenin mevcut oldugunu ve rekabetin korunmasina yonelik 4054
sayili Kanun ve ikincil mevzuati disinda farkli idari mekanizmalarin da isledigini ortaya
koymasi agisindan 6nem tagimaktadir.

Yukarida yer verilen tim agiklamalar 1siginda, gerek MSC’nin gemi acenteligi
pazarindaki pazar payinin %(.....)'in altinda oldugu, gerek gemi acenteligi hizmetleri
pazarinin oldukga rekabetci, giris engellerinin s6z konusu olmadigi, ¢ok oyunculu ve
dinamik bir yapi arz ettigi; gerekse de sektdre yonelik cesitli idari duzenlemelerin
varligi géz onunde bulunduruldugunda s6z konusu islemin anilan pazar 6zelinde
herhangi bir rekabet endisesi yaratmayacagi degerlendirilmektedir.

G.3.3.1.2.2. Navlun Komisyonculugu Hizmetleri Pazar ile Konteyner Yike
Yonelik Liman Igletmeciligi Pazar Arasindaki Ortiismenin Degerlendirilmesi

“llgili Pazar’ bashigi altinda da ifade edildigi (zere navlun komisyonculari, deniz
tasimaciligl piyasasinda yuk sahipleri ile hat tagsimacilari arasinda aracilik faaliyeti
yuruten ve esas itibariyla tagima sozlesmesinin kurulmasina katki saglayan piyasa
aktorleri olarak faaliyet gostermektedir. Bu kapsamda navlun komisyoncularinin temel
fonksiyonu, yuklerin deniz yolu ile tagsinmasina iliskin olarak uygun hat tagsimacilarinin
bulunmasi, navlun kosullarinin muzakere edilmesi ve taraflar arasinda ticari
baglantinin kurulmasini saglamaktir. Dolayisiyla navlun komisyonculari, tagima
hizmetinin pazarlanmasi ve sdzlesme asamasinda rol almakta olup tasimanin fiili
icrasina iligkin operasyonel sureglerde dogrudan gorev Ustlenmemektedir.

Bu noktada navlun komisyonculari yuk sahibi adina hat tagsimacilarindan hizmet satin
almakta; dolayisiyla navlun komisyoncularinin dogrudan muhataplari hat tagimacilari

107 Madde 14 —* (1) 11 inci maddenin birinci fikrasinin (a), (b) ve (c) bentleri hiikiimlerine aykiri hareket
ettigi tespit edilen acentelerin faaliyetleri yazili savunmalari da alinmak suretiyle ihlalin tiriine bagli
olarak beg ila otuz giin sdire ile durdurulur.

(2) 11 inci maddenin birinci fikrasinin (¢), (d), (e), (), (9), (g) ve (h) bentleri ile ikinci fikrasi hiikiimlerinden
herhangi birine aykiri hareket ettigi tespit edilen acenteler, aykiriigin onbes gin icerisinde giderilmesi
hususunda uyarilirlar. Aksi halde, eksiklikler giderilene kadar faaliyetleri durdurulur.

(3) Deniz Ticaret Odalari tarafindan (yelikten gegici olarak ¢ikarilanlarin faaliyetleri ¢ikarma stiresi kadar
durdurulur.

(4) Idare, bu Yoénetmelikte belirtilen sorumluluklardan herhangi birini ihlal eden acentelere
ihlalin nev’ine gére 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin Tegkilat ve Gérevleri
Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararnamenin 28 inci maddesinin ikinci fikrasinin (b) bendi kapsaminda
idari para cezasi uygulayabilir. Bu ihlallerin nevi ile uygulanacak ceza miktarlari, ayni bendin
hiikiimlerinde belirlenen (st sinirlari asmamak lizere Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca
belirlenir.”
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olmaktadir. Hat tagsimacilari, esasinda, gemilerin isletiimesi ve liman c¢agrilari dahil
olmak Uzere tasimaya iligkin tim operasyonel ve ticari sorumluluklari Ustlenen taraf
konumundadir. Bu bakimdan liman igletmeleriyle dogrudan iliski kuran ve liman
hizmetlerinin alicisi sifatini haiz olan taraflar da hat tagimacilari olmaktadir. Bu iligkide
navlun komisyoncularinin rolu ise, yuk sahipleri ile hat tagimacilari arasinda aracilik
yapmak, tasima hizmetine iliskin ticari kosullarin olusmasina katki saglamak ve
taraflar arasindaki sdzlesmesel iligskinin tesis edilmesini kolaylastirmakla sinirh
kalmaktadir. Dolayisiyla navlun komisyonculari, tagsimanin fiili icrasina veya liman
hizmetlerinin teminine iligkin sureglerde herhangi bir karar alma ya da talep yetkisine
sahip olmayip anilan faaliyet kapsaminda limanla dogrudan bir ticari iligki
kurmamaktadir.

Sektorde faaliyet gosteren tesebbusler tarafindan da sektérin igleyisinde, liman
isletmecileri ile navlun komisyonculari arasinda dogrudan bir alici—saglayici iligkisinin
bulunmadigi, navlun komisyoncularinin liman secimini belirleyemedigi ve liman
hizmetlerini dogrudan almadidi belirtiimektedir. Yine sektérde faaliyet gdsteren
tesebbusler tarafindan navlun komisyoncularinin tasima sudrecini musterileri adina
organize ettigi ve konteyner tasimaciligi hizmetlerini hat isletmecilerinden temin ettigi,
dolayisiyla navlun komisyonculari ile konteyner tagimacilari arasinda alici—saglayici
iligkisi mevcutken, liman isletmecileri ile navlun komisyonculari arasinda dogrudan bir
hizmet iligkisinin bulunmadigi ifade edilmektedir.

islem kapsaminda MSC istiraki Atlantic Speditions Uluslararasi Tasimacilik AS
araciligiyla navlun komisyonculugu hizmetleri sunmakta olup s6z konusu faaliyet
kapsaminda yuk sahibi adina hat tasimacisinin tespiti ve rezervasyonu, depolama,
gumriikleme, i¢ nakliye, ellecleme gibi hizmetlerin kombine edilmesi, malin tagsinmasi
icin kara yolu ve demir yolu nakliyecilerinin ayarlanmasi gibi ¢esitli hizmetlerin
sunumunu ustlenmektedir. Asagida sektérde navlun komisyonculugu alaninda faaliyet
gOsterdigi tespit olunan tesebbuslerin gelir bazli pazar paylarina yer verilmektedir.
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Tablo-363: Pazar Blylkligine Gdre Hesaplanan Pazar Paylari (%)

Tesebbis 2022 2023 2024
CEVA+BORUSAN (O (... (...
MARS (O (... (...
DSV (O (... (...
NOATUM (O (... (...
OMSAN (O (... (...
PSA BDP (O (... (...
BARSAN (O (... (...
EVOLOG (O (... (...
DHL (O (... (...
KUHNE+NAGEL (O (... (...
EKOL (O (... (...
ASAV (O (... (...
ALISAN (O (... (...
DINCER (.... (... (...
TLS (O (... (...
NETLOG [ [ (...
ODAK [ [ (...
YUSEN [ [ (...
MTS [ [ (...
HOROZ [ [ (...
LINK [ [ (...
DP WORLD [ [ (...
ALP OZLER [ [ (...
KARINCA [ [ (...
MSC Grubu (..... (..... (.....
YENIAY [ [ (...
TALAY [ [ (...
DB SCHENKER ARKAS [ [ (...
GNW [ [ (...
MAERSK [ [ (...
CBN [ [ (...
AGACLI [ [ [
FEVZI GANDUR [ [ [

Kaynak: Tesebbuslerden elde edilen bilgi ve belgeler.

Sektorde faaliyet gosterdigi tespit edilen navlun komisyoncularinin pazar paylarinin
yer aldigi Tablo-63 incelendiginde; pazarin ¢ok sayida oyuncudan olusan, oldukga
parcall ve rekabetci bir yapi arz ettigi dikkat cekmektedir. ilgili tabloda 2024 yili
itibariyla CEVA+BORUSAN vyaklasik %(.....) pazar payi ile birinci sirada yer almakta,
tesebbusu sahip olduklari %(.....), %(.....) ve %(.....) oranindaki pazar paylari ile
sirasiyla MARS, DSV ve NOATUM’un takip ettigi gérilmektedir. MSC’nin ise %(.....)
gibi oldukga dusuk bir pazar payl ile pazarin alt siralarinda konumlandigi
goOrulmektedir. Bu kapsamda pazarin genel gérinumune bakildiginda, pazarda %(.....)
oraninda pazar payina sahip tesebbus bulunmadigi ve pazarin buyuk bolimunun ise
%(.....)’den daha az bir pazar payina sahip tesebbuslerden olustugu gortulmektedir.

Dahasi, Kurulun gegmis kararlarinda da ortaya konuldugu Uuzere navilun
komisyonculugu pazari ¢ok sayida oyuncunun faaliyet gosterdigi, giris engellerinin s6z
konusu olmadigi olduk¢ca rekabet¢i bir pazar yapisi arz etmektedir. Kurulun
04.05.2017 tarihli ve 17-15/210-89 sayili, 12.09.2018 tarihli ve 18-31/530-261 sayili,
03.01.2019 tarihli ve 19-02/6-3 sayili, 02.06.2022 tarihli ve 22-25/402-166 sayil,
30.11.2023 tarihli ve 23-55/1090-384 sayili ve 15.08.2024 tarihli ve 24-33/791-334
sayili kararlarinda da benzer sekilde navlun komisyonculugu hizmetleri pazarinda
faaliyet gosteren ¢ok sayida tasima sirketi ve lojistik hizmeti saglayan firma
bulundugu, dolayisiyla bahse konu pazarin ¢ok oyunculu bir yapi arz ettigi belirtiimigtir.
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Yukarida yer verilen hususlar i1siginda, gerek MSC’nin navlun komisyonculugu
pazarindaki pazar payinin %(.....)'in altinda olmasi gerekse de pazarin ¢ok oyunculu
ve rekabetci yapisi birlikte degerlendirildiginde, s6z konusu islemin anilan pazar
Ozelinde rekabet acisindan herhangi bir endise gundeme getirmeyecegi
degerlendiriimektedir.

G.3.3.1.2.3. Demir Yolu ve Kara Yolu Tagimaciligi Pazar ile Konteyner Yike
Yonelik Liman Igletmeciligi Pazan Arasindaki Ortiismenin Degerlendirilmesi

Demir yolu ve kara yolu tasimaciligi hizmetini alan taraf esasen yuk sahipleri veya
onlarin adina tasima organizasyonunu yurtten navlun komisyonculari olup liman
isletmecileri bu tasima hizmetlerinin dogrudan musterisi/muhatabi konumunda
bulunmamaktadir. Bu bakimdan kara yolu ve demir yolu tagimacilari, yuklerin kapidan
kapiya taginmasini saglayarak naviun komisyonculari veya dogrudan yuk sahipleri ile
sozlesme kurmakta olup liman igletmecilerinden herhangi bir hizmet satin almamakta;
benzer sekilde liman igletmecilerinin de bu tesebbuslerden herhangi bir hizmet alimi
bulunmamaktadir.

Sektorde gorustine basvurulan ¢ok sayida tesebbus tarafindan da bu husus dile
getirilmis olup (.....) tarafindan liman igletmecilerinin, kara ve demir yoluyla konteyner
tasimacihgr hizmeti saglayicilari ile musteri/tedarikgi iligkisi icinde olmadiklari ve
konteyner tagsinmasinda i¢ tasima ayaginin (inland leg) bir i¢ tasima (carrier haulage)
s6zlesmesi gergevesinde alt yukleniciye verildigi hallerde musterilerin hat tagimacilari
oldugu; i¢ tasima ayagi igin dogrudan tlccar tasimaciigi (merchant haulage)
sOzlesmesi yapildigi hallerde ise mugterilerin yuk sahipleri oldugu; (.....) tarafindan
yukun tasitiimasinda liman igletmecilerinin dogrudan mdusteriler olmadigi, liman
isletmelerine nakliye firmalari aracihdi ile hizmet sunuldugu; (.....) tarafindan limanlara
dogrudan hizmet verilmedidi ve ihracatgl, ithalatgi ve lojistik firmalari araciliyla hizmet
verildigi ifade edilmistir.

Bildirilen islem kapsaminda MSC, istiraki MEDLOG LOJISTIK vasitasiyla Tirkiye'de
konteyner yuklerin kapidan limana veya limandan kapiya tasinmasina yonelik kara
yolu ve demir yolu tasimaciligi hizmeti saglamaktadir. Bu noktada oncelikli olarak
konteyner yuklere yonelik kara yolu ve demir yolu tagimaciliginin birbirine ikame olup
olmadiginin incelenmesi yerinde olacaktir.

Konteyner yuke yonelik kara yolu ve demir yolu tagimaciligi, taginan yikun niteligi,
tasima mesafesi, teslim suresi beklentisi, maliyet yapisi ile altyapi ve baglanti
imkanlari  gibi unsurlara bagh olarak farkli rekabet iligkileri icerisinde
degerlendirilebilmektedir. Bu ¢ercevede, s6z konusu tasima modlari bazi durumlarda
birbirinin ikamesi niteligi tasirken, bazi durumlarda tamamlayici bir fonksiyon
ustlenmekte, bazi hallerde ise farkl ihtiyaglara hitap eden ayri tagsima modlari olarak
faaliyet gostermektedir.

Bu dogrultuda belirli kosullar altinda kara yolu ve demir yolu tagsimaciligi arasinda
ikame iligkisinin varhigindan bahsedebilmek mimkiindir. Ozellikle orta ve uzun
mesafeli konteyner tasimalarinda, teslim slresinin esnek oldugu ve maliyet
unsurlarinin 6n planda bulundugu durumlarda, demir yolu tasimacihgl kara yolu
tasimaciligina alternatif bir segenek olarak degerlendirilebilmektedir. Bu tur tagsimalar
bakimindan, yuk sahiplerinin veya lojistik hizmet saglayicilarinin, fiyat, tagsima suresi
ve hizmet guvenilirligi gibi parametreleri dikkate alarak kara yolu ile demir yolu
arasinda tercihte bulunabildigi; dolayisiyla iki tasima modu arasinda rekabetgi bir
ikame iligkisinin tesis edilebildigi anlagilmaktadir. Benzer sekilde, demir yolu
altyapisinin gelismis oldugu guzergahlarda ve duzenli sefer imkanlarinin bulundugu
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hatlarda, demir yolu tagimaciligi kara yoluna yakin bir hizmet sunabilmekte ve bu
durum ikame edilebilirligi artirmaktadir.

Buna karsilik, bazi durumlarda kara yolu ve demir yolu tagimaciligi arasinda ikame
iliskisinden ziyade tamamlayicilik s6z konusu olmaktadir. Ozellikle konteyner
tasimaciliginda yaygin olarak kullanilan kombine tasimacilik modellerinde, demir yolu
tasimacihdr uzun mesafeli ana tasima ayagini olustururken, kara yolu tasimaciligi
yukun ¢ikis noktasindan demir yolu terminaline veya demir yolu terminalinden nihai
varis noktasina ulastiriimasinda tamamlayici bir rol Ustlenmektedir. Demir yolu
tasimaciliginin altyapi ve hat kisitlari nedeniyle kapidan kapiya hizmet sunamamasi,
kara yolu tasimaciigini bu tasima zincirinin vazgecilmez bir unsuru haline
getirmektedir. Bu kapsamda, s6z konusu tasima modlari ayni lojistik hizmetin farkl
asamalarinda kullanildigindan, aralarinda rekabetg¢i bir ikame iliskisinden ziyade
fonksiyonel bir batlnldk ve tamamlayicilik iligkisinin bulundugu degerlendiriimektedir.

Ote yandan, kara yolu ve demir yolu tasimaciligi, belirli kosullar altinda birbirleriyle
rekabet etmeyen, farkli talep yapilarina hitap eden ayri tasima modlari olarak da
ortaya c¢ikabilmektedir. Demir yolu altyapisinin bulunmadigi veya sinirli oldugu
bolgelerde kara yolu tasimaciligi fiillen tek segenek olarak 6ne ¢ikarken, belirli sanayi
bdlgeleri, organize lojistik merkezleri veya uluslararasi tasimacilik koridorlarinda
demir yolu tagsimaciligi, kendine 6zgl maliyet yapisi, operasyonel 6zellikleri ve muisteri
profili ile ayri bir tagima modu olarak faaliyet gosterebilmektedir. Ayrica, teslim suresi
acisindan yuksek hassasiyet gerektiren veya kuguk hacimli konteyner tagimalarinda
kara yolu tagsimacihgi tercih edilirken, bayUk hacimli ve duzenli tagsimalar bakimindan
demir yolu tagimaciligi ayr bir talep alani olugturmaktadir. Bu gibi durumlarda, s6z
konusu tasima modlarinin farkh kullanim senaryolarina hitap etmesi nedeniyle ayri
ilgili Grin pazarlar olarak degerlendiriimesi mumkun olabilmektedir.

Aciklanan hususlardan da anlagilacagi uzere, konteyner yike yonelik kara yolu ve
demir yolu tasimaciligi arasindaki iligkinin niteligi, somut olayin 6zelliklerine gore
degiskenlik gdstermekte olup bu tasima modlarinin her durumda birbirinin ikamesi
olarak kabul edilmesi mumkuin degildir. Bu nedenle, rekabet hukuku analizlerinde s6z
konusu tagsima modlar arasindaki iliskinin ikame, tamamlayicilik veya ayrisma
seklinde tezahur edip etmediginin, somut olayin kosullari c¢ergevesinde bir
degerlendirmeye tabi tutulmasi gerekmektedir.

ilgili tasima modlari arasindaki ikamelik iliskisine ydnelik olarak dosya kapsaminda
¢ok sayida tesebbusun gorusune de basvurulmus olup tesebbusler tarafindan da s6z
konusu iligkinin niteliginin somut olay bakimindan farklilik arz edebilecegine dikkat
cekilmigtir.

(.....) tarafindan goénderilen cevabi yazida 6zetle;
- Tarkiye'de demir yolu aginin gelismiglik ve yayginlik duzeyinin gorece dugsuk
oldugu, bununla birlikte demir yolu aglarinin limanlara baglantisinin da kisitl
oldugu,

- ligili bélgedeki demir yolu aginin yetkinligine ve kapasitesine gére bu oranin
degiskenlik gosterebildigi, ancak genel olarak demir yolu tagimaciliginin
agirhginin oldukga dusuk oldugu,

- Aliaga Bdlgesi'nde de demir yolu baglantisinin tim art alanlara yetmedigi ve
limanlarin da direkt baglantilarinin hentz saglanmadigi igin bu durum ilave
masraflara sebebiyet verdigi bu sebeple de demir yolu tasimaciliginin kara yolu
tasimaciligina ikame olarak degerlendirilmesinin mumkun olmadigi,
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- Mevcut kosullarda demir yolu tagimaciligi hem kapasite itibariyla kara yolu
tasimacihginin yerini dolduramadigi hem de kara yolu tagimaciliginin sundugu
zaman ve planlama esnekligini de saglayamadigi

ifade edilmektedir.

(393) (.....) tarafindan gonderilen cevabi yazida 6zetle;

- Kara yolunun yaygin altyapisi ve esnekligi sayesinde kapidan kapiya hizl
hizmet sunulabildigi, demir yolunun ise genellikle buyuk hacimli ve uzun
mesafeli tagimalar icin tercih edildigi, altyapi ve erisim kisitlarinin bulundugu,
demir yolu aginin gelismis oldugu lokasyonlarda demir yolunun kara yoluna
goOre daha az maliyetli olmasi nedeniyle tercih sebebi olabildigi,

- Sayllan sebeplerle konteyner yik tasimaciliginda kara yolu ve demir yolu
tasimacih@r birbirinin  yerine  kullanilabilse de tam ikame olarak
degerlendirilemeyeceqi

ifade edilmektedir.

(394) (.....) ve (.....) tarafindan gonderilen cevabi yazida 6zetle;

- Konteynerlerin genellikle limanlardan musgterilerin tesislerine ya da tersi yonde,
hem kara yolu hem de demir yolu ile taginabildigi, bu iki tasima modelinin, genel
olarak birbirinin ikamesi olmaktan ziyade birbirini tamamlayici nitelikte oldugu,

- Demir yolu ile Turkiye'de her noktaya ulagsmanin mumkuin olmadigi, tagsimanin
acil oldugu durumlarda, kara yolu tagimaciliginin, konteynerin nihai varig
noktasina dogrudan teslimine imké&n tanimasi sebebiyle demir yoluna kiyasla
tercih edildigi, zira konteynerin art alandaki bir demir yolu terminalinden demir
yolu igletmesine aktariimasi veya demir yolu isletmesinden demir yolu
terminaline aktarilmasinda manevra igin ek zaman gerektigi,

- Altyapinin imkan verdigi durumlarda konteyner yukleri i¢cin hem kara yolu hem
de demir yolu kullanilabilse de demir yolu baglantilarinin mevcudiyeti, teslimatin
aciliyeti, liman ile mugterinin tesisi arasindaki mesafe ve cografi erigilebilirlik gibi
pratik hususlarin tagima tirt secimini dnemli dlgtde etkiledigi

ifade edilmektedir.

(395) (.....) tarafindan gonderilen cevabi yazida 6zetle; demir yolu rampasi olan noktalar
arasindaki tasimalarda, kara ve demir yolu tasimaciliklari birbirine ikame olarak
degerlendirilebilecegdi ifade edilmektedir.

(396) (.....) tarafindan gonderilen cevabi yazida 6zetle;

- Bir tasima modunun segiminin mesafe, temel tagsima maliyeti, liman ici ek
maliyetler ve esneklik gereksinimi gibi tum faktorler dikkate alinarak yapildid,

- Konteyner yuk tagimaciliyinda kara yolu ve demir yolu tasimaciliginin, limanlar
ile i¢c bolgeler arasindaki konteyner akisini saglama temel islevi nedeniyle
birbirine ikame olarak degerlendirilebilecedi,

- Bu ikame iligkisinin modlarin kendine has avantaj ve dezavantajlari nedeniyle
tam anlamiyla gerceklesemedigi, demir yolu tagsimaciliginin ozellikle uzun
mesafeler ve yuksek hacimli yuklerde sundugu olgek ekonomisi ve yakit
verimliligi sayesinde genellikle daha az maliyetli oldugu, diger yandan kara
yolunun ise daha yuksek esneklik, yaygin erigsim agl ve ¢ogu zaman kapidan
kaplya hizmet verme avantajina sahip oldugu,

- Ikame kararini etkileyen kritik bir diger unsurun liman igi aktarma maliyetindeki
farklilik oldugu, kara yolu araglarinin konteyneri direkt istif alanina getirebildigi,
tren yolu ile limana gelen konteynerlerin istif alanina taginmadan énce liman
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tarafindan bir ara¢ Uzerine alinarak ek bir ellegleme operasyonuna tabi
tutuldugu

ifade edilmektedir.

(.....) tarafindan gonderilen cevabi yazida 6zetle;

- Demir yolu ve kara yolu yuk tagimacihgi hizmetlerinin kismen veya tamamen
ikame edilebileceginin digunuldugu, 6te yandan, s6z konusu hizmetlerin ikame
edilebilirlik derecesinin gesitli unsurlara bagli oldugu,

- Kara yolu tasimaciliginin, 6zellikle kisa mesafelerde veya kesin teslimat
zamanlarinin kritik oldugu durumlarda daha hizli ve esnek olabildigi, 6te yandan
demir yolu tagsimaciliginin, tarifeli yapisi nedeniyle daha uzun transit strelerine
sahip olabilmekteyse de kara yolu trafiginden etkilenmedidi,

- Gelismis demir yolu altyapisina sahip bolgelerde, demir yolunun genellikle uzun
mesafelerde blyidk hacimli mallar icin maliyet bakimindan daha fazla etkinlik
saglayabildigi, kara yolu tagimaciliginin ise genellikle buyuk hacimler igin daha
pahali olmakla birlikte kapidan kapiya teslimat acisindan daha fazla esneklik
sundugu,

- Buyuk veya agir mallar icin demir yolu, daha ylksek kapasitesi nedeniyle tercih
edilebilirken, kara yolu tagimaciliginin daha kiguk, hafif gonderiler veya acil
teslimatlar i¢in uygun oldugu,

- Kara yolu tagimaciligi, 6zel demir yolu terminalleri veya hatlari bulunmayan
lokasyonlara erigsim agisindan daha yuksek esneklik sunarken, demir yolunun
uzun mesafeli ve biyuk hacimli tagimalar icin daha uygun oldugu,

- Ticari ve operasyonel hususlar dikkate alinmaksizin, yalnizca bir tagsima
modunun digerinin yerine teknik olarak ikame edilebilirligi agisindan
bakildiginda, bunlarin ikame olarak degerlendirilebilecegi

ifade edilmektedir.

(.....) tarafindan gonderilen cevabi yazida 6zetle;

- Kara yolu ve demir yolu 6zellikle uzun mesafeli, buylik hacimli ve kapidan
kapiya hizmetin zorunlu olmadigi tagsimalarda birbirlerine ikame olabileceqi,

- Cok uzun mesafeli tagsimalarda, 6zellikle bir seferde tasinan konteyner hacmi
yuksek ise, demir yolu tagimaciliginin, birim konteyner bagina disen tasima
maliyetinde dnemli 6lgide daha ucuz oldugu,

- Demir yolunun kara yoluna goére birim yUk basina daha az karbon emisyonu
uretmesi sebebiyle tercih edilebildigi,

- Kisa mesafelerde veya acil yuklerde, kara yolunun genellikle program esnekligi
ve direkt gluizergah kullanimi sayesinde daha hizli oldugu, demir yolunun tarifel
kalkis saatlerine bagh oldugu ve terminaldeki yikleme/bosaltma sirecinin kara
yoluna gore daha uzun surebildigi

ifade edilmektedir.

(.....) tarafindan gonderilen cevabi yazida 6zetle;
- Demir yolu agmin bulundugu ve ulasabildigi bdlgeleri dikkate alarak
degerlendirme yapildiginda demir yolu ve kara yolu tasimaciligi faaliyetlerinin
birbirine ikame oldugu

(.....) tarafindan gdnderilen cevabi yazida 6zetle;
- Direkt demir yolu baglantisi olan konteyner depolarinda sanayi bolgelerinde ve
limanlarda demir yolu tasimalari daha dusuk maliyetli olabilecedinden kara
yoluna ikame olabildigi,
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- Bos konteynerlerin acente depolarindan alinip/birakiimasindan dolayi demir
yolu tagimalari yapabilmek i¢in bu depolara direkt demir yolu baglantisi olmazsa
s0z konusu tasima operasyonlarinin kara yolu uzerinden yurutuldugu

ifade edilmektedir.

(.....) tarafindan goénderilen cevabi yazida 6zetle;

- Ege Bdlgesi demir yolu tagimaciliginin aktif olarak kullanildigi bir bélge oldudu,
bolgede bulunan doért adet konteyner yik limanlarindan TCDD IZMIR ile
NEMPORT’a dogrudan demir yolu baglantisinin bulundugu, TCE EGE ve
SOCAR TERMINALI'ne ise 500 metre ve 5 km mesafelerde bulunan TCDD
CAKMAKLI ve TCDD BICEROVA terminallerinden konteyner yiikiiniin demir
yolu ile aktarildigi,

- TCE EGE ve SOCAR TERMINALTI'nin icine dogrudan demir yolu baglantis
bulunmamasinin, demir yolu tagimalarina ek konteyner vagon indi bindi ve kara
yolu i¢ nakliye maliyetlerini olusturarak demir yolunun kara yolu tagimaciligi
karsisindaki rekabetci yapisini kirdig,

- Demir yolu Uzerinden tasinan yukler fabrikalara ve limanlara demir yolu
Uzerinden aktarilamadigi i¢in aktarma ve ellegleme maliyetlerinden 6tura surekli
maliyet artiglariyla karsilansa da Ege Bodlgesi'nde demir yolu tasimaciliginin
kara yoluna ikame oldugunun dusunuldugu

ifade edilmektedir.

Bildirime konu islem kapsaminda SOCAR TERMINALI izmir Aliaga Bdlgesinde
faaliyet gostermekte olup ilgili bolgede li¢ liman isletmecisi (SOCAR TERMINALI,
NEMPORT, TCE EGE) bulunmaktadir. Gerekgeli kararin “Ege Bdlgesi Limanlarinin
Art Alan Ulasim Imkénlar” bagh§i altinda da yer verildigi Uzere, izmir Aliaga
Bolgesinde SOCAR TERMINALI ile rekabet halinde bulunan tim limanlarin ya
dogrudan demir yolu baglantisi bulunmakta ya da bu limanlar demir yoluna oldukga
yakin bir mesafede yer almaktadir (bkz. Sekil-11). Bu durum, devre konu tesebbusin
demir yolu baglantisina sahip olmasinin, ilgili bdlgede demir yolu altyapisinin
rekabetci agidan ayirt edici bir unsur olmadigina isaret etmektedir. Bu itibarla diger
limanlara gelen yuklerin art alana dagitimi icin kara yolu tasimacihg alternatif bir
secenek olabilecegdi gibi tum limanlarin demir yolu baglantisinin bulunmasi dolayisiyla
yuklerin demir yolu tasimaciligi yapan tesebbuslerle dagitimi da muamkun olacaktir.
Dolayisiyla ilgili bolge 6zelinde demir yolu ve kara yolu tagima modlarinin birbirine
ikame olabilecegi degerlendiriimektedir.

Bununla birlikte tasima mesafesi, teslim slresi, maliyet yapisi ve yukin niteligi gibi
unsurlarin bazi durumlarda tasima modu tercihlerini etkileyebilecedi géz onlnde
bulundurularak, dosya kapsaminda ihtiyaten kara yolu ve demir yolu tasimaciligi
pazarlarinin her biri bakimindan pazar paylarina ayrica yer verilmis olmakla birlikte
Ege Bdlgesi'ndeki limanlarin altyapi 6zellikleri dikkate alindiginda, kara yolu ve demir
yolu tagsimaciliginin birbirine ikame oldugu varsayimina dayanan senaryonun esas
alinmasinin uygun olacagi degerlendiriimektedir. Bu dogrultuda asagida konteyner
yuke yonelik kara yolu ve demir yolu tagimacilik hizmeti veren tesebbuUslerin tagidiklar
yuk ve elde ettigi gelir bakimindan pazar paylarina yer verilmektedir.
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Tablo-64: Ege Bolgesi'nde Konteyner Yike Yoénelik Kara Yolu Tasimacilik Hizmeti Veren TesebbUslerin

Gelir Bazl Pazar Payi

(TL)

Tesebbisler 2023 (TL) Pay (%) 2024 (TL) Pay (%)
MEDLOG LOJISTIK (....) (....) (....) (...)
ARKAS _ (.....) (.....) (...) (.....)
MOS LOJISTIK (.....) (.....) (...) (.....)
PANTRANS (.....) (.....) (...) (.....)
EKINCI (.....) (.....) (...) (.....)
OZMAR (.....) (.....) (...) (.....)
EGE KALYON (.....) (.....) (...) (.....)
GUNAYDIN (.....) (.....) (...) (.....)
Toplam (.....)08 (.. (.....)109 (....)

Tablo-65: Ege Bolgesi’

nde Konteyner Yike Yonelik Kara Yolu Tasimacilik Hizmeti Veren TesebbUslerin

Hacim Bazli Pazar Payi (TEU)

Tesebbisler 2023 (TEV) Pay (%) 2024 (TEV) Pay (%)
MOS LOJISTIK (...) (....) (... (...
ARKAS (.....) (.....) (...) (.....)
OZMAR (con) (oend) (o) (on)
MEDLOG LOJISTIK (con) (oend) (o) (on)
EKINCI (con) (oend) (o) (on)
GUNAYDIN (con) (oend) (o) (on)
EGE KALYON (con) (oend) (o) (on)
PANTRANS (con) (oend) (o) (on)
Toplam (....)10 (....) (... ) (....)

Tablo-376: Ege Bodlgesi'nde Konteyner Yike Yoénelik Demir Yolu Tasimacilik Hizmeti Veren
Tesebbuslerin Gelir Bazli Pazar Payi (TL)

Tesebblsler 2023 (TL) Pay (%) 2024 (TL) Pay (%)
MEDLOG LOJISTIK () (....) (.....) (....)
MOS LOJISTIK () () (.....) (....)
GUNAYDIN (....) (....) (.....) (....)
Toplam (....)12 () (....)18 (.....)

Tablo-387: Ege Bolgesinde Konteyner Yike Yonelik Demir Yolu Tasimacihik Hizmeti Veren
Tesebbluslerin Hacim Bazli Pazar Payi (TEU)

Tesebblsler 2023 (TEV) Pay (%) 2024 (TEV) Pay (%)
MOS LOJISTIK () (....) (.....) (....)
MEDLOG LOJISTIK (....) (....) (.....) (....)
GUNAYDIN (....) (....) (.....) (....)
Toplam (... )t () (.....)118 (....)

108 Toplam pazar biyiikligi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
109 Toplam pazar biiyiikligi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
110 Toplam pazar biyikIGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
111 Toplam pazar biyiklGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
112 Toplam pazar biyikIGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
113 Toplam pazar biyiklGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
114 Toplam pazar biyiklGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
115 Toplam pazar biyiiklGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
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Tablo-398: Ege Bdlgesi'nde Kara Yolu ve/veya Demir Yolu Tasimacilik Hizmeti Veren Tesebbuslerin
Gelir Bazli Pazar Payi (TL)

Tesebbisler 2023 (TL) Pay (%) 2024 (TL) Pay (%)
MEDLOG LOJISTIK (...) (...) (....) (..)
MOS LOJISTIK (...) (...) (....) (..)
ARKAS (.....) (.....) (.....) (....)
EKINCI (.....) (.....) (.....) (....)
GUNAYDIN (.....) (.....) (.....) (....)
OZMAR (.....) (.....) (.....) (....)
EGE KALYON (.....) (.....) (.....) (....)
PANTRANS (.....) (.....) (.....) (....)
Toplam (.....)116 (.....) (... ) (....)

Tablo-6940: Ege Bolgesi'nde Kara Yolu ve/veya Demir Yolu Tasimacilik Hizmeti Veren Tesebblslerin
Hacim Bazli Pazar Payi (TEU)

Tesebbisler 2023 (TEV) Pay (%) 2024 (TEV) Pay (%)
MOS LOJISTIK (...) (...) (....) (...)
MEDLOG LOJISTIK (...) (...) (....) (...)
ARKAS (....) (....) (.....) (....)
OZMAR (....) (....) (.....) (....)
EKINCI (....) (....) (.....) (....)
GUNAYDIN (....) (....) (.....) (....)
EGE KALYON (....) (....) (.....) (....)
PANTRANS (....) (....) (.....) (....)
Toplam (....)18 (....) (... ) (....)

Yukarida yer alan tablolardan da gorulebilecegi Uzere, kara yolu ve demir yolu
tasimacihgi pazarlarinin ayri ayri yahut birlikte ele alindigi her iki senaryo bakimindan
da (.....)'in pazar payi oldukga dusulk bir seviyede kalmaktadir. Zira Ege Bdlgesi'nde
konteyner ylke yonelik kara yolu tagsimaciligi pazarinda 2024 yili i¢in hacim bazl
pazar pay! %(.....)’e karsilik gelirken gelir bazli pazar pay! %(.....) olmaktadir. Benzer
bir durum demir yolu tagimaciligi igin de gegerli olup tesebbusun anilan yildaki pazar
payinin hacim bakimindan %(.....) gelir bakimindan ise %(.....) oldugu goérulmektedir.
Kara yolu ve demir yolunun ayni pazarda ele alindigi durumda ise bu oran %(.....) ve
%(.....) gibi oldukca dusuk bir orana karsilik gelmektedir. Dahasi, taraf¢ca génderilen
cevabi yazida da ilgili pazarda (.....)'in pazar payinin %(.....)'in altinda oldugu ifade
edilmis olup gorllebilecegi Uzere her durumda (.....)'in pazar payl %25 esiginin
oldukca altinda kalmaktadir.

Bu noktada ayrica belitmek gerekir ki, dosya kapsaminda her ne kadar demir yolu ve
kara yolu tasimacihgl pazari bakimindan net bir cografi pazar tanimi yapilmamis ve
pazar pay! analizinde dar anlamda “Ege Bolgesi” esas alinmis olsa da esasinda
Tarkiye'de kara yolu tagimaciligi mevzuati uyarinca konteyner tagsimaciligina 6zgu
ayri bir lisanslama veya izin rejimi bulunmamakta olup genel yuk tasimaciligi
faaliyetinde bulunan tesebbuslerin ilave bir idari kisitla kargilasmaksizin konteyner
tasimaciligi yapabilmelerinin oninde engel bulunmamaktadir. Ayrica konteyner
tasimacihginda kullanilan ekipmanin yaygin ve kolay temin edilebilir nitelikte olmasi,
bu alana gecis bakimindan yuksek batik maliyetlerin s6z konusu olmadigini
gOstermektedir. Gerek kara yolu gerekse demir yolu tagsimacihgi hizmetlerinin niteligi
itibariyla, hizmet sunumunun belirli bir bolge ile teknik veya hukuki olarak sinirli
olmadigi, Turkiye genelinde faaliyet gosteren tesebbuslerin farkli bolgeler arasinda
yuk tagimaciligi hizmeti sunabildigi ve bu hizmetler bakimindan ulke ¢apinda yaygin

116 Toplam pazar buyikIGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
117 Toplam pazar buyikIGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
118 Toplam pazar biyiklGgi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
119 Toplam pazar biiyiikligi verisi LOJIDER tarafindan génderilmistir.
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bir rekabet baskisinin mevcut oldugu gértulmektedir. Bu ¢ercevede, Turkiye genelinde
faaliyet gosteren kara yolu tasimacilarinin konteyner tagimaciligi pazarina kisa
surede girebilme kapasitesine sahip olduklari ve ilgili pazarda potansiyel rekabet
baskisi olusturabilecekleri degerlendiriimektedir. Bu durum, cografi pazarin fiilen
Turkiye geneli olarak kabul edilmesi halinde (.....)in pazar payinin daha da dusuk bir
seviyede gergeklesmesinin beklenecegini gostermektedir.

Netice olarak, tagsimacilik pazari, ¢ok sayida oyuncunun faaliyet gosterdigi, parcgali ve
oldukga rekabetci bir yapi arz etmekte olup pazarin dar ve genis tanimlandigi her iki
senaryo bakimindan da islem neticesinde ciddi bir rekabet endisesinin gundeme
gelmeyecegdi degerlendiriimektedir.

G.3.4.Genel Degerlendirme

inceleme konusu islem SOCAR TERMINALI'nin %50 hissesinin nihai olarak MSC
tarafindan devralinmasina iliskin olup islem neticesinde MSC, SOCAR ile birlikte
SOCAR TERMINALI (izerinde ortak kontrol tesis edecektir. Dosya kapsaminda
yapilan degerlendirmeler neticesinde SOCAR TERMINALI'nin ortak kontrol ve tam
islevsellik kosullarini kargiladidi tespit edilmis olup ayrica iglem taraflarinin cirolarinin
Teblig’de belirtilen esikleri astigi gortlmuastur. Bu itibarla anilan iglemin Kurul iznine
tabi bir islem oldugu anlagiimistir.

inceleme kapsaminda etkilenen pazarlar; devralan konumundaki MSC'nn faaliyet
goOsterdigi  konteyner hat tasimacihigi, gemi acenteli§i hizmetleri, navlun
komisyonculugu hizmetleri, kara yolu ve demir yolu tasimaciigi ve SOCAR
TERMINALTI'nin faaliyet gosterdigi konteyner elleclemeye yoénelik liman isletmeciligi
olarak belirlenmigtir. Bu dogrultuda;

- Konteyner elleglemeye yonelik liman igletmeciligi pazari (Ust pazar) ile
konteyner hat tasimacili§i pazari (alt pazar) arasinda dikey yonlu iliski,

- Konteyner elleglemeye yonelik liman igletmeciligi pazar ile kara yolu
tasimacihgr ve demir yolu tasimacihdi pazari arasinda konglomera (gok
pazarlihk) iliskisi,

- Konteyner elleglemeye yonelik liman isletmeciligi pazari ve naviun
komisyonculugu hizmetleri pazari arasinda konglomera (¢ok pazarlilik) iligkisi,

- Konteyner elleglemeye yonelik liman isletmeciligi pazari ve gemi acenteligi
hizmetleri pazari arasinda konglomera (¢ok pazarlilik) iliskisi

bulundugu degerlendirilmis olup dosya kapsaminda anilan pazarlar arasindaki iligki,
Yatay Olmayan Kilavuz kapsaminda ele alinmistir.

ik olarak dikey etkilenen pazarlar bakimindan bir degerlendirmeye yer verilmis olup
birlesik tesebblsin her bir pazardaki pazar payl hesaplanmistir. Yapilan
hesaplamalar neticesinde MSC’nin konteyner hat tagsimaciligi pazarindaki (alt pazar)
pazar payinin faaliyet gosterdigi hatlarin her biri bakimindan farkhlik arz ettigi ve bazi
pazarlar bakimindan bu oranin %25’in altinda kaldigi gérulmustir. Benzer bir analiz
SOCAR TERMINALI'nin faaliyet gosterdigi konteyner elleclemeye yonelik liman
isletmeciligi pazar (Ust pazar) bakimindan da gergeklestiriimis olup tesebblstiin 2025
yilindaki pazar payinin %(.....) gibi duguk bir orana karsilik geldigi tespit edilmistir.
Birlesik tesebblsiin her bir pazardaki pazar payinin %25’in Ulzerinde olmamasi
dolayisiyla dosya kapsaminda daha ileri bir analiz gerekliligine yer olmadigi
degerlendirilmis olmakla birlikte ihtiyaten, islem kapsaminda ortaya ¢ikmasi muhtemel
rekabet sorunlarinin ortaya konulabilmesi adina tek tarafli etkiler (girdi ve musteri
kisitr) ve koordinasyon dogurucu etkiler bakimindan bir analiz gergeklestirilmistir.

119/120



(410)

(411)

(412)

(413)

(414)

26-05/130-51

Yapilan analizler kapsaminda SOCAR TERMINALI'nin 2025 yilinda ust pazarda
dusuk bir pazar payina sahip olmasi, musterilerin yonelme imkéanina sahip oldugu
alternatif limanlarin sayica ve kapasite bakimindan yeterli olmasi, SOCAR
TERMINALI ile rakiplerinin kisa vadede kapasite artirrmina yénelik yatirim planlarinin
bulunmasi ve alt pazarda ¢ok sayida dnemli oyuncunun faaliyet gostermesi birlikte
degerlendirildiginde, birlesik tesebbusin girdi kisitlama gudusune sahip olmasinin
muhtemel olmadigi, dolayisiyla islemin girdi kisitina yol agmayacadl sonucuna
variimigtir.

Benzer sekilde islem neticesinde MSC’nin tim alimlarini SOCAR TERMINALI'ne
kaydirmasi ve diger rakiplerden hizmet alimini durdurmasi halinde iglemin Ust
pazardaki konteyner terminallerinin toplam pazar payina etki edebilecek duzeyde bir
degisime yol agmasinin muhtemel olmadigi, bu kapsamda iglem neticesinde musteri
kisitlamasina iliskin rekabet karsitt onemli bir etkinin ortaya c¢ikmayacagi
degerlendirilmigtir. Sonu¢ olarak, islem sonucunda pazarda tek tarafli etkiler
bakimindan rekabetin 6nemli 6lgude azalmasinin beklenmedigi sonucuna ulagiimistir.

Ote yandan dosya kapsaminda konglomera iliskinin s6z konusu oldudu pazarlar
bakimindan ise, birlesik tesebblsin her bir pazardaki pazar payinin %(.....)’in altinda
olmasi, pazarlarin gok oyunculu ve rekabetci yapisi dolayisiyla islem neticesinde ciddi
bir rekabet endisesinin gindeme gelmeyecegi kanaatine varilmistir.

islem kapsaminda ayrica herhangi bir koordinasyon dogurucu etkinin varli§i da tespit
edilememis olup yukarida yer verilen tim aciklamalar i1s1ginda anilan iglemin ne dikey
ortusmenin meydana geldigi pazarlar bakimindan ne de konglomera iligkisinin mevcut
oldugu pazarlar bakimindan herhangi bir rekabet karsiti endise yaratmayacagi,
dolayisiyla bildirim konusu islemin 4054 sayili Kanun'un 7. maddesi kapsaminda
basta hakim durum yaratiimasi veya mevcut bir hakim durum guglendiriimesi olmak
Uzere, ulkenin butind yahut bir kisminda etkin rekabetin dnemli dlgude azaltiimasi
sonucunu doguracak nitelikte olmadigi kanaatine ulagiimistir.

H. SONUC

Duzenlenen rapora ve incelenen dosya kapsamina gore, bildirim konusu islemin 4054
saylli Kanun’un 7. maddesi ve bu maddeye dayanilarak ¢ikarilan 2010/4 sayil
Rekabet Kurulundan izin Alinmasi Gereken Birlesme ve Devralmalar Hakkinda Teblig
kapsaminda izne tabi olduguna; islem sonucunda etkin rekabetin énemli 6lctide
azaltilmasinin s6z konusu olmamasi nedeniyle isleme izin verilmesine, gerekceli
kararin tebliginden itibaren 60 giin icinde Ankara idare Mahkemelerinde yargi yolu
acik olmak {izere OYBIRLIGI ile karar verilmistir.
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