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Rekabet Kurumu Bagkanligindan,

REKABET KURULU KARARI

Dosya Sayisi : 2019-4-041 (Devralma)
Karar Sayisi : 20-37/523-231

Karar Tarihi : 13.08.2020

A. TOPLANTIYA KATILAN UYELER

Bagkan : Birol KULE

Uyeler . Arslan NARIN (lkinci Bagkan), Ahmet ALGAN,

Hasan Huseyin UNLU, Ayse ERGEZEN

B. RAPORTORLER: Muhammed Safa UYGUR, Hatice CESUR, Damla YAZ,
Alican KORKMAZ

C. BILDIRIMDE
BULUNAN .- Terminal Investment Limited Sarl
Temsilcileri: Av. T. Seyma INAL ve Av. Baran BAS
Tesvikiye Caddesi No:45 ismet Apt. Kat:2 D:3
Nisantasi/istanbul

D. DOSYA KONUSU: Marport Liman isletmeleri Sanayi ve Ticaret Anonim
Sirketi'nin tek kontrolinin Terminal Investment Limited Sarl tarafindan
devralinmasi iglemi.

E. DOSYA EVRELERI: Rekabet Kurumu (Kurum) kayitlarina 22.07.2019 tarih ve 4779
sayl ile giren ve en son 21.08.2019 tarih ve 5412 sayi ile eksiklikleri tamamlanan
bildirim (zerine dizenlenen 13.09.2019 tarih ve 2019-4-41/Oi sayili On Iinceleme
Raporu, Rekabet Kurulunun (Kurul) 26.09.2019 tarihli toplantisinda goértstlmus ve 19-
33/490-Mi sayil kararla ek ¢alisma yapilmasina karar verilmistir.

S6z konusu devralma islemine iliskin olarak hazirlanan 13.09.2019 tarihli ve 2019-4-
041/0i sayili On Inceleme Raporu ile Ek g¢alisma sonucunda hazirlanan 25.10.2019
tarihli ve 2019-4-41/BN sayih Bilgi Notu Kurulun 31.10.2019 tarihli toplantisinda
gOrusulmus ve igslemin 4054 sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanun’un (4054
sayili Kanun) 10. maddesinin birinci fikrasi uyarinca nihai incelemeye alinmasina 19-
37/555-M sayi ile karar verilmigtir. Kurul kararinin alinmasini muteakiben 4054 sayili
Kanun’'un 43. maddesi uyarinca Nihai inceleme Bildirimi hazirlanarak Terminal
Investment Limited Sarl'a (TIL) gonderilmig, s6z konusu bildirim TIL tarafindan
05.11.2019 tarihinde tebellig edilmistir. Bu kapsamda, tarafin birinci yazili gérusu
04.12.2019 tarih ve 8439 sayil yazi ile yasal suresi igerisinde Kurum kayitlarina intikal
etmistir.

Yuratilen nihai inceleme sonucunda yapilan tespit ve degerlendirmeleri igeren
30.04.2020 tarih ve 2019-4-041/Ni sayili Nihai inceleme Raporu tim Kurul Gyeleri ile
ilgili tarafa tebli§ edilmistir. Nihai inceleme Raporu'nda (Rapor) yapilan tespit ve
degerlendirmelere iligkin TIL’in ikinci yazili gorusu Kurum kayitlarina 03.06.2020 tarih
ve 5182 sayi ile suresi igerisinde intikal etmigtir. S6zu edilen ikinci yazili gérus Gzerine
hazirlanan Ek Yazili Gorus, Kanun’un 45. maddesinin ikinci fikrasi gercevesinde tarafa
12.06.2020 tarih ve 7563 sayil yazi ile teblig edilmistir. Tarafin Gglncu yazili goérisu
16.07.2020 tarihinde 7367 sayi ile Kurum kayitlarina intikal etmigtir.

Kurulun 25.06.2020 tarihli ve 20-31/383-M sayili kararinda igleme iligkin olarak,



(6)

)

(8)

9)

(10

20-37/523-231

24.06.2020 tarih ve 31165 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yururlige giren 7246
sayili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanunda Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun
hakumleri de géz 6nunde bulundurularak inceleme yapilmasina karar verilmigtir.

Siire¢ sonunda hazirlanan 30.04.2020 tarih ve 2019-4-041/Ni sayili Nihai inceleme
Raporu ile 12.06.2020 ve 03.07.2020 tarihli Bilgi Notlari gorusulerek karara
baglanmistir.

F. RAPORTOR GORUSU: ilgili raporda 6zetle; dosya konusu isleme izin veriimesinde
sakinca bulunmadigi ifade edilmigtir.

G. INCELEME VE DEGERLENDIRME

Kurum kayitlarina 22.07.2019 tarih ve 4779 sayi ile intikal eden, TIL tarafindan yapilan
basvuruda; taraflar arasinda 03.07.2019 tarihinde imzalanan “Hisse Devir S6zlesmesi”
uyarinca Marport Liman isletmeleri Sanayi ve Ticaret A.S.'nin (MARPORT) %50
oranindaki hissesinin ve tek kontrolunin TIL tarafindan devralinmasi iglemine 4054
sayili Kanun ve 2010/4 sayili Rekabet Kurulundan izin Alinmasi Gereken Birlesme ve
Devralmalar Hakkinda Teblig (2010/4 sayih Teblig) cercevesinde izin verilmesi talep
edilmektedir.

Kurulun ek galisma yapiimasina dair 26.09.2019 tarih ve 19-33/490-Mi sayili karari
uzerine Ulastirma ve Altyapi Bakanhdindan (UAB), TIL’den, Marmara Bolgesindeki
diger limanlardan, Maersk Denizcilik Tasimacihk A.$.den (MAERSK), Arkas
Konteyner Tasimacilik A.S."den (ARKAS) ve konteyner tasimaciliyi yapan muhtelif
tesebbuslerden gorus ve bilgi/belge talep edilmigtir. Bu kapsamda cevabi yazilar
Kurum kayitlarina intikal etmistir. Ayrica Autoport Liman isletmeleri A.S.nin
(AUTOPORT), Limasg Liman Isletmeciligi A.S.'nin (LIMAS), Yilport Konteyner Terminali
ve Liman Isletmeleri A.S.’nin (YILPORT), Asyaport Liman A.S.’nin (ASYAPORT),
Evyap Deniz isletmeciligi Lojistik ve insaat A.S.nin (EVYAP), Celebi Bandirma
Uluslararasi Liman isletmeciligi A.S’nin (CELEBI), Haydarpasa Limani TCDD Liman
Isletmesi Mudarliiginin (HAYDARPASA), DP World Yarimca Liman Igletmeleri
A.S.nin (DP WORLD), Martas Marmara Ereglisi Liman Tesisleri A.$.’nin (MARTAS)
Kumport Liman Hizmetleri ve Lojistik San. ve Tic. A.S.’nin (KUMPORT), Roda Liman
Depolama ve Lojistik isletmeleri A.S.’nin (RODA), Ceyport Tekirdag Uluslararasi
Liman isletmeciligi A.S’nin (CEYPORT), Mardas Marmara Deniz isletmeciligi A.S.’nin
(MARDAS), Gemport Gemlik Liman ve Depolama isletmeleri A.S.’nin (GEMPORT),
Borusan Lojistik Dagitim Depolama Tasimacilik ve Ticaret A.$.’nin (BORUSAN),
Belde Liman A.S.nin (BELDE), Belstar Denizcilik ve Tasimacilik A.S.’nin (BELSTAR),
Cosco Shipping Lines Denizcilik A.S.’nin (COSCO), Tur-Kon Konteyner Tasimacilik ve
Denizcilik A.$.'’nin (TUR-KON), CMA CGM Deniz Acenteligi A.S.’nin (CMA CGM),
cevabi yazilari da Kurum kayitlarina intikal etmigtir.

Dosya kapsaminda 03.12.2019 tarih ve 13949 sayi ile konteyner elleclemeye yonelik
liman igletmeciligi hizmetine iligkin ilgili cografi pazarin belirlenmesi, belirlenen cografi
pazarlar 6zelinde, iglemin olasi rekabetgci ve rekabet kargiti etkilerinin analiz edilmesi,
ilgili ekonomik analiz ve degerlendirmelerde kullaniimak Uzere dosya taraflarindan
istenmesi gerekli olan verilerin tanimlanmasi hususlarinda Ekonomik Analiz ve
Arastirma Dairesinden (EAAD) gorus talep edilmigtir. Akabinde yedi limandan ve
Turkiye Denizcilik isletmeleri A.S.’den (TDI) bilgi talebinde bulunulmustur. Bu
kapsamda, istenen cevabi yazilar Kurum kayitlarina intikal etmistir.
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G.1. Taraflar
G.1.1. Terminal Investment Limited Sarl (TIL)

Merkezi isvigre, Cenevre’de bulunan TIL, 2000 yilinda Mediterranean Shipping
Company Holding S.A. (MSC) tarafindan isvigre’de kurulmustur. Diinya genelinde 26
ulkede 37 adet isleyen terminalin igleticisi konumundaki tegebbusun internet sitesinde
yer alan bilgilere gére TIL'in konteyner terminal isletmeciliginde ana stratejisi diger
uluslararasi konteyner isletmecileriyle ortak girisimler kurmak yoénindedirl. Ayni
internet sayfasinda yer alan bilgiler ¢ercevesinde, TIL'in en buylk musterisi yine
kurucusu ve hissedari olan MSC'dir.

G.1.2. Marport Liman igletmeleri Sanayi ve Ticaret A.S. (MARPORT)

MARPORT, 1996 yilindan bugune kadar Ambarli Limaninda MSC'’ye, Arkas Grubu’'na
ve Uglincl kisilere konteyner terminali olarak hizmet sunmaktadir>. MARPORT, 2001
yilindan itibaren TIL ve Arkas Grubu’nun ortak kontroli altindadir3.

G.1.3. TIL HOLDING

Bildirim Formunda sunulan bilgilere gére TIL HOLDING, TIL Grubu sirketlerinin holding
sirketi olup aktif faaliyeti yoktur. islem tarafi TIL HOLDING'in hissedarlarini; %57,3
hisseyle MSC, %32,7 hisseyle GIP ve %10 hisseyle GIC olusturmaktadir. 1970 yilinda
kurulan MSC, Isvicre’de ikamet eden Aponte Ailesinin kontroliinde bulunan bir
konteyner taslyicisidir. Tesebbus hélihazirda 520 gemi ile 155 ulkede konteyner
tasimaciligi faaliyeti gostermektedir®. GIP ise altyapi alaninda 6zellesen ABD merkezli
bir fon yonetimi ortakhgidir. Tesebblsun portfoyld incelendiginde genel olarak
yenilenebilir enerji/enerji, lojistik, geri dénlisim vb. alanlarda hisse sahibi oldugu
gorulmektedir. GIP’in ayrica lojistik sektorinde havalimanlari (Edinburgh, Gatwick,
London City), limanlar (Great Yarmouth, Port of Brisbane, Port of Melbourne) ve
demiryollari (Italo — Nuovo Trasporto Viaggiatori S.p.A., Pacific National) sektorlerinde
yatinmlarinin oldugu anlasiimaktadir®. GIC ise Singapur hikimetinin hikimet fonu
yoneticisidir.

Taraflarca Bildirim Formu ve Birinci Yazili Goruglerinde TIL HOLDING’in, MSC ve
stratejik kararlarda veto haklarina sahip olan GIP tarafindan ortak kontrol edildigi ifade
edilmektedir. Bahse konu degerlendirmeye paralel bigcimde, dosya kapsaminda
yapilan inceleme ve degerlendirmeler isiginda, TIL HOLDING'in yénetiminde ve
stratejik kararlarda karsilikli veto haklari bulunan MSC ile GIP tarafindan ortak kontrol
edildigi degerlendiriimektedir.

TIL HOLDING, Turkiye’'de konteyner terminallerine yatirrm yapmakta, bunlari
gelistirmekte ve yonetmektedir. TIL HOLDING’in bazi Turk liman sirketlerinde dolayl
hissedarliklari bulunmaktadir. Bunlar;

- MARPORTta %50 hissedarlik,

- Global Terminal Limited Sarl® (GTL) vasitasiyla ASYAPORTta %70 dolayl
hissedarlik,

1 https://www.tilgroup.com/about (Son Erisim Tarihi: 29.04.2020).

2 http://www.marport.com.tr/marport_hakkinda/tanitim.html (Son Erigim Tarihi: 29.04.2020).

8 Kurulun 09.11.2001 tarihli ve 01-55/544-128 sayili karari ile MARPORT un TIL ve Arkas Grubu
tarafindan ortak kontrolune izin verilmistir.

4 https://www.msc.com/che/about-us (Son Erigim Tarihi: 29.04.2020).

5 https://www.global-infra.com/portfolio/industry/transportation/ (Son Erisim Tarihi: 27.04.2020).

6 GTL, TIL HOLDING'in bitiin hisselerine sahip oldugu Liksemburg merkezli istirakidir.
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- TILin %49,9 hissedarligi ve Galata Liman isletmeleri A.S.’nin (GALATA) %0,1
hissedarli§i vasitasiyla Assan Liman Isletmeleri A.$."de (ASSAN) %50 dolayli
hissedarlik

seklindedir. Asagida TIL HOLDING’in devre konu Marport Terminali diginda Turkiye’de
dogrudan veya dolayli kontrolinde bulunan limanlarin faaliyetlerine ve kontrol yapisina
iliskin bilgilere yer verilmektedir.

G.1.3.1. Assan Limani

iskenderun’da bulunan ve 2010 yilinda Kibar Holding A.S. tarafindan Assan Panel
San. ve Tic. A.$. araciligiyla hizmete agilan Assan Limaninin ana faaliyeti konteyner
ve genel ylk ellegcleme hizmetleridir. ASSAN, 2013 yilindan itibaren dolayl olarak TIL
HOLDING ve Kibar Holding A.S. tarafindan ortak kontrol edilmektedir’. Asagida
ASSAN’In hissedarlik yapisina yer verilmigtir.

Tablo 1: ASSAN Hissedarlik Yapisi

Hissedar Hissedarlik (%)
Assan Panel Sanayi ve Ticaret A.S. 50,0
TIL 49,9
GALATA 0,1
Toplam 100,0

Kaynak: Bildirim Formu
G.1.3.2. Galata Limani

TIL HOLDING, GALATA’da da TIL aracihgiyla %100 dolayh hissedarliga sahiptir. Ote
yandan, GALATA’nin aktif olarak faaliyet gdsteren bir sirket olmadigi, tesebbisin
2018 yilinda herhangi bir ciro elde etmedigi dosya igeriginden anlagiimaktadir.

G.1.3.3. Asyaport Limani

ASYAPORT, 2015 yilindan itibaren Tekirdag'da transit konteyner limani olarak hizmet
vermektedir®. ASYAPORT ilk olarak Ahmet SOYUER ve Giilsim SOYUER tarafindan
2005 yilinda kurulmus, TIL HOLDING ise 2010 yilinda ASYAPORT un hissedarlari
arasina dahil olmustur.

ASYAPORTta, %(.....) oraninda hissesi Ahmet SOYUER’e ait olmak Uzere Soyuer
Ailesinin toplamda %(.....) hissesi ve TIL HOLDING'’in GTL aracihgiyla %(.....) hissesi
bulunmaktadir. Soyuer Ailesine ait hisselerin %(.....)’u Ahmet SOYUER’in kizi olan ve
ayni zamanda MSC’nin baskani Diego APONTE ile evli olan Ela APONTE’ye aittir.

ASYAPORT’un yonetim kurulu, esas sodzlesme hukimlerine goére (.....) hukme
baglamistir.

ASYAPORT yonetim kurulu A grubu hissedarlari temsilen Ahmet SOYUER yonetim
kurulu bagkani ve TIL'i ve B grubu hissedarlari temsilen Ammar Yahya KANAAN
yonetim kurulu Uyesi olmak Gzere iki kisiden olugsmaktadir.

ilave olarak tesebbiisiin Ana Sézlesmesi gercevesinde,

7 Kurulun 03.10.2013 tarihli ve 13-56/781-333 sayili karari ile ASSAN’In TIL HOLDING ve Kibar Holding
A.$. tarafindan ortak kontrolline izin verilmigtir.
8 http://www.asyaport.com/tr-TR/hakkimizda/627896 (Son Erigim Tarihi: 29.04.2020).
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gorulmektedir. Bu kapsamda, ASYAPORT un stratejik kararlarinin alinabilmesinin
Ahmet SOYUER ile TIL'in musterek olumlu oylarina badli oldugu goértldiginden
tesebbusun sozu edilen kisilerin ortak kontrolinde oldugu degerlendiriimektedir.

G.1.4. Arkas Grubu?®

Arkas Holding A.S. halihazirda ana faaliyet alanlari olarak deniz, kara, demir ve hava
yolu tasimaciligini butlnlestiren acentelik hizmetleri, gemi operasyonlari, liman
faaliyetleri ve lojistik hizmetleri alanlarinda faaliyet gostermektedir. Tesebbus ilave
olarak, yakit ikmali, otomotiv, sigorta hizmetleri, bilgi sistemleri ve turizm sektoérlerinde
de faaliyette bulunmaktadir.

Limar Liman ve Gemi isletmeleri A.S. (LIMAR), halihazirda izmirdeki limanlarda,
Gemport, Rodaport, Borusan, Limas, Mersin, Haydarpasa, DP World Yarimca,
iskenderun Limak ve KKTC Adaport Limanlarinda hizmet sunmakta ve belgeleme,
gemi planlama, kapi isletme, konteyner hasari incelemesi, sogutuculu ve bos
konteyner stok yonetimi hizmetleri ile ekipman destedi sunmaktadir. TesebbUls ayrica
19 adet Turk bayrakh konteyner gemisinin sahibidir ve bunlarin gogu konteyner hatti
tasimacihgi alaninda faaliyet gosteren Arkas Konteyner Tasimacilik A.S. banyesinde
hizmet vermektedir.

G.2. Sektore iliskin Bilgiler

Bildirim konusu iglem temel olarak, konteyner terminal isletmeciligi hizmetleri
sektorina ilgilendirmektedir. Devre konu MARPORT’un diger faaliyet alanlari gegici
depolama hizmetleri, kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri ile liman yan hizmetlerini
kapsamaktadir.

G.2.1. Konteyner Hat Tagimaciligina ve Konteyner Ellegleme Hizmetlerine iligkin
Bilgiler

Dunyada gergeklestirilen ticaretin hacim olarak yaklasik %84’G, deger olarak ise
yaklasik %70’i deniz yolu ile taginmaktadir®. TUIK verilerine gére tlkemizin ithalat ve
ihracat tagsimalarinda ABD Dolari bazinda toplam ticaretin %57’sinin gerceklestigi
deniz yolu bu agidan en ¢ok tercih edilen tasima tiiridar!t. Deniz yolu tagimaciliginin
uluslararasi ticarette en fazla tercih edilen yontem olmasinin baslica sebepleri, diger
tasima turlerine kiyasla daha ucuz bir tasima tiri olmasi ve bir defada buyulk
miktarlardaki yuklerin bir yerden baska yere tasinmasina olanak saglamasidir. Genel
olarak deniz yolu tasimacihiginin demir yolu tasimaciligina gore yaklasik %75, kara
yolu tasimaciligina gore ise %85 daha ucuz bir tagsima tiri oldugu kabul
edilmektedir'?.

Deniz yolu tasimaciligindaki verimlilik ve maliyet tasarrufu odakli yasanan gelismeler
limanlarin da bu gelismeleri takip etmesini gerekli kilmistir. Bu amacla denizcilik
sektorindeki en oOnemli gelismelerden biri olan ve 1950’lerde baslayan
konteynerlesme sureci birim yuk maliyetlerini azaltmis, ulagim suresini ve liman iginde
gegen sureyi kisaltmig ve operasyonel guvenirligi artirmigtir. Konteynerlesmenin
yukleri birimlegtirmesi ve standartlastirmasi sayesinde diger tasima zincirleriyle
batinlesme  kolayhgi  saglamasi  konteyner  kullanimini  yayginlagtirmistir.

9Arkas Grubu; Arkas Holding A.S., Arkas Lojistik A.S., Limar Liman ve Gemi isletmeleri A.S. (LIMAR),
Lucien Arkas ve Diane Arcas Gogmez'i ifade etmektedir.

PUAB (2018), “Ulasan ve Erisen Turkiye 20187, s. 451. https://www.uab.gov.tr/uploads/pages
/kutuphane/3dbf8bb47414193.pdf (Son Erisim Tarihi: 29.04.2020).

HKurulun 11.10.2019 tarihli ve 18-38/618-299 sayil karari, s. 5.

2A g.k., s. 5.
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Konteynerlesme ayrica limanlarin yonetimsel, organizasyon ve operasyonel bakimdan
degisime ugramasinda®® ve limanlarin sermaye yogdun yapilar haline dénismesinde
baslica rol oynamistir!4.

Bunun yaninda deniz yolu tasimaciligindaki gemi boyutlarindaki artiglar ile belirli
yuklerin ihtiyaglarina ve tagsinmasina 6zgulenmis gemilere yonelik egilimin artisi dinya
filosundaki degisimleri hizlandirmaktadir. Basta ihtisaslagsmis gemiler olmak Uzere
dinya filosunda yasanan bu gelismeler limanlarin rintimlarini ve ekipmanlarini bu gemi
ve yiklere uyarlama ihtiyacini artirmaktadir’®. Diger yandan limanlar ve hinterlant
baglantilari bu gelismeler karsisinda ayni hizda donisim saglayamamaktadirl®.
Ornegin daha kiiciik gemilere gore insa edilmis limanlarin daha blyik boyuttaki ve
daha fazla derinlik ihtiyaci olan blyuk gemilere hizmet verebilmesi igin deniz erigimini,
altyapisini, ekipmanini ve hinterlant ulagsim bagdlantilarini  buna uyarlamasi
gerekmektedir. Bahse konu unsurlarin da limanlar bakimindan onemli yatirm
maliyetleri gerektirdigi aciktir. Limanlarin dogal konumu ve yerel 6zellikleri, kendilerini
uyarlamalarinin 6nunde kisitlayici bir unsur olabilmektedir.

Limanlarda verilen hizmetler yukarida aktarilan gelismeler c¢ergevesinde
farkhlagsmaktadir. Bazi limanlarda, liman kapasite ve olanaklari her turde gemiye
hizmet verilmesine imkan saglayabilirken, bazi limanlarin altyapisi sadece belli
gemilerin yanagabilmesine imkan tanimakta ve bu limanlarda sadece belli yik tiplerine
hizmet verilebilmektedir'’. Dolayisiyla limanda verilecek hizmetlerde belirleyici olan
liman altyapisi ve ustyapisi olmaktadir. Liman altyapisinin en belirgin 6zelligi ise
yuksek maliyetli ve uzun émdurli olmasi ile bulunduklari cografi bdlgenin sartlari ile
uyumlu bollinemez bliylk birimler halinde olmasidir'8. Liman hizmetinin veriimesinde
gerekli olan liman altyapisi, liman Ustyapisi, hizmete uygun ekipmanlar bir arada
degerlendirildiginde bu 6zellikler ayni zamanda pazara yonelik bir giris engeli niteligi
gOstermektedir.

Yatirim maliyetlerinin yaninda, limanin kurulmasi igin gerekli olan idari izin siregleri®,
gecis maliyetlerinin buyudkligu, dogdal engeller, isletme sézlesmelerinde yer alan bazi
hakUmler de giris engeli yaratan diger unsurlardir. Sayilan unsurlari kisaca ele almak
gerekirse, bunlar icerisinde yer alan gecis maliyetlerinin buyUkligu 6zellikle bir liman
tesisinden digerine gecilmesi sirasinda olusabilecek sermaye gereksiniminin
boyutundan etkilenmektedir. Bir diger unsur olan dogal engeller ise faaliyet gdstermek
icin gerekli olan arazi veya sabit tesisin blyikliginden kaynaklanmaktadir. Ozellikle
limandaki rihtimlar, depolama sahalari ve diger sabit tesisler igin belirli bir sabit tesis
gerektigi gibi ihtiyaca uygun rihtim genigliginin ve derinliginin saglanmasi da ilave
maliyetlere neden olabilmektedir.

BESMER, S. (2009), Konteyner Terminallerinde Lojistik Stireglerin Optimizasyonu ve Bir Simulasyon
Modeli, Dokuz Eyliil Universitesi Doktora Tezi.

14SESLI, E. (2008), Liman Ozellestirmeleri Siirecinde ve Sonrasinda Rekabet, Rekabet Kurumu
Uzmanlk Tezleri Serisi, No: 89, Ankara, s. 8.

ISUNCTAD (2018), Review of Maritime Transport, s. 73 https://unctad.org/en/PublicationsLibrary
/rmt2018_en.pdf (Son Erigim Tarihi: 29.04.2020).

BUNCTAD (2017), Review of Maritime Transport, https://unctad.org/en/PublicationsLibrary
/rmt2017_en.pdf (Son Erigim Tarihi: 29.04.2020).

7Kurulun 18.04.2019 tarihli ve 19-16/229-101 sayih karari, s. 6.

18Sesli 2008, s. 8.

Tirkiye bakimindan liman insaati Cevre ve Sehircilik Bakanligi Milli Emlak Genel Mudirligu, UAB,
iller Bankasi, Kiiltir ve Turizm Bakanligi ve ilgili valilik ve belediyelerden goériis ve izin alinmasini
gerektirmektedir. Liman ingaatinin tamamlanmasini muteakip UAB, Ticaret Bakanligi Gimrukler Genel
Mudurliga ile ilgili belediyelerden igletme izinleri suireci baslamaktadir.
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Deniz yolu tasimaciliginda konteyner kullaniminin yayginlagmasinda etkili olan en
onemli husus, farkl tardeki kargolarin konteynerler vasitasiyla tasinabilmesi ve bu
yontemin konvansiyonel tagimaciliga gore ¢cok daha saglikli ve guvenli olmasidir.
Konteyner kullanimi ile birlikte Grtnler, herhangi bir darbeye, zedelenmeye veya kot
hava kosullari nedeniyle bozulmaya maruz kalmadan hedefe ulastirilabilmektedir.
Konteyner kullaniminin yayginlasmasindaki bir diger etken, konteynerlesmenin
sagladigi maliyet tasarrufudur. Oncelikle, liman igleticileri agisindan konteyner
kullanimi, yudklerin  standartlagsmasini  sagladigi igin ciddi bir uzmanlagmayi
beraberinde getirmis ve gerekli altyapinin olusturulmasi ile birlikte ellecleme
maliyetlerinde ciddi bir tasarruf saglamistir?®. Bu maliyet tasarrufu, daha distik liman
ucretleri seklinde hat tagiyicilarina ve dolayisiyla yuk sahiplerine de yansimistir.

Konteyner boyutlarindaki standartlagsma, bir yandan tasima maliyetlerini disurtrken
bir yandan da deniz yolu tagimaciliginin hava, kara ve demir yolu tagimaciligina daha
iyi entegre olmasini saglamistir (intermodal tasimacilikt). Ayrica ayni konteyner
gemisine farkli kigilere ait ve farkli tirdeki kargolarin yuklenebilmesi, Ureticileri yiksek
stok maliyetlerinden kurtarmistir. Bu gelismelerle birlikte, Greticilerin yUklerini kolaylikla
¢ok uzak mesafelere gonderebilmesi mimkun hale gelmigtir.

Taslyicilar agisindan ise, konteyner tagsimaciligina 6zel gemilerin tretilmesiyle birlikte,
gemi kapasiteleri daha verimli kullaniimaya basglanmistir. Konteyner tagimaciliginda
esas maliyet tasarrufu ise dlgek ekonomileri ile ortaya ¢gikmistir. Teknolojik gelismelerin
ve taslyicilar arasinda artan rekabetin sonucu olarak, 6zellikle 1980’li yillardan sonra
daha buyudk boyutlu gemiler insa edilmeye baslanmis ve bdylece birim tasima
maliyetlerinde ciddi bir maliyet tasarrufu saglanmistir.

Konteyner tasimaciligi hizmetinin en énemli unsurlarindan biri konteyner elleclemeye
yonelik terminal igletmeciligi hizmetidir. Liman hizmetleri gemilere ve yulklere verilen
hizmetler olarak ikiye ayrilabilir. Gemilere verilen hizmetler; pilotaj, romorkaj, baglama,
tarama, gemi onarimi ve c¢evreye yonelik hizmetleri kapsarken, yuklere yonelik
hizmetler yukleme/bosaltma, ellecleme, kara ulastirmasina nakil, depolama, givenlik
ve ekipman kiralanmasindan olusmaktadir. Liman hizmetlerine iligkin bir diger ayrima
ise asagida yer verilmektedir:

Tablo 2: Limanlarda Sunulan Hizmetler

iskele Yiik Ellegleme YUk Sahiplerine Yonelik Yardimci
Hizmetleri Hizmetler Hizmetler
1. Kilavuzluk 1. Yikleme/bosaltma 1. Gemi ve yikler i¢in gerekili 1. Bakim
2. Rémorkaj 2. Terminaller birokratik islemler 2. Temizlik
3. Baglama 3. Depolama 2. izinler (Saglik, giimriik, vb.) 3. Guvenlik
4. Dondurucular (Balik, vb.) 3. Hizmet kiralama

Kaynak: Sesli 2008, s. 9

Yuklere verilen en dnemli ve ayni zamanda liman gelirleri igerisindeki en buyuk paya
sahip olan hizmet tart yUk ellegleme hizmetidir. Ellegcleme hizmeti, yikin kiyidan
gemiye ve gemiden kiyiya hareketleri ile yuklerin liman tesislerindeki tum hareketlerini
kapsamaktadir. Gegmiste, yukun gemiden kiylya emniyetli bir sekilde bosaltilmasi

20 Bir galismaya gore 1960 ile 1994 yillar arasinda limanlarda elleglenen kargo miktari yaklasik yedi kat
artmisken, konteynerlesme sayesinde ihtiya¢ duyulan isgicl saati %42 oraninda azalmistir. Michele
Acciaro, “Private Sector Financing of Container Terminal Infrastructure”, Erasmus University Rotterdam
MSC in Maritime Economics and Logistics, s. 7.

21 Intermodal (modlar arasi) tagimacilik; yiklerin (mallarin) bir tagima birimi veya kara tasiti icerisinde
iki veya daha fazla ulastirma turd ile tasindigi; turler arasindaki gecislerde mallarin kendisinin degil
tasima (yikleme) biriminin (konteyner vs.) elleclendigi tasima seklidir.
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(stevedoring) ve kiyidan gemiye guvenli bir sekilde yuklenmesi (loading) islemleri farkli
isciler tarafindan gerceklestirildiginden bu hizmetler arasinda bir ayrim s6z konusu
olmustur. Fakat gunumuzde tum yuk ellegleme hizmetlerini gesitli ekipmanlarla
gerceklestiren sirketler bulunmakta olup bu firmalar kuru yuk, sivi yik ve konteyner
gibi yuk tiplerine gore uzmanlagmaktadir. Yuk sahiplerine yonelik hizmetler ise gemi
sirketleri tarafindan c¢alistirlan ve gemi limana gelmeden ©nce limandan
yararlanabilmek igin gerekli igslemleri takip etmekle gorevli acenteler tarafindan yerine
getiriimektedir.

Konteyner tagimaciliginin giderek daha buyuk tonajli gemilerle yapiilmaya baglanmasi,
deniz yolu tasimacihginda, “merkez ve ug¢” (hub and spoke) sistemi adi verilen bir
tasima sisteminin dogmasina yol a¢gmistir. Gemilerin kapasite kullanimi ile ilgili
sorunlara ek olarak, buyuk konteyner gemilerinin sadece gerekli altyapi yatirimlarini
yapmis olan buyuk limanlara yanasabiliyor olmasi, “merkez ve ug¢” sistemlerinin
kullaniimasini gerektirmistir. Bu sistemde butlin limanlar arasinda dogrudan sefer
yapilmasi yerine, ug¢ olarak adlandirilan kuguk, tali limanlardan, besleyici gemiler
(feeder) araciligiyla merkez limanlarina tasima yapilmakta, merkez limanlarinda
aktarma gerceklestirildikten sonra, buyuk konteyner gemileri ile diger merkez limanina
tasinan yukler yine besleyiciler araciligi ile kiguk limanlara dagitiimaktadir. Bu
sistemin, noktadan noktaya sistemine gdre bircok avantaji vardir. Oncelikle, blyik
gemilerin her limana ugramasina gerek kalmamakta, kiiguk gemiler, besleyici hizmeti
vermek suretiyle, kuiguk limanlardan buyuk gemilerin ugrayabilecekleri buyuk limanlara
yuk tasimaktadirlar. Boylelikle, hem besleyici hatlarinda hizmet veren kligik gemilerin,
hem de ana hatlarda faaliyet gosteren buyuk gemilerin kapasite kullaniminin yiksek
olmasi saglanmakta, kapasite maliyetlerinden tasarruf edilmektedir?2. Bununla birlikte,
Ozellikle bolgesel talebin artmasiyla birlikte, belirli boélgelerde, hub and spoke
sisteminin  yerini dogrudan seferlerin aldigi da gorllmektedir. Konteyner
tasimacihginda “hub and spoke” sisteminin ortaya ¢ikmasi, 6zellikle “hub” olarak
adlandirilan merkezi limanlar acgisindan ilgili cografi pazarin genislemesine yol
acmigtir.

Feeder hizmeti; ana hat gemilerinin, ana limanlara getirdikleri yiklerin nispeten daha
kisith imkanlara sahip noktalara tasinmasi ya da farkli konteyner gemilerinden
toplanan yuklerin bir terminalde toplanmasi veya draft musait olmayan gemilerden
alinan yuklerin nakliyesi ic¢in kullaniimaktadir. Feeder hizmetleri nispeten kuguk
gemilerle (genellikle 300 TEU ile 1.000 TEU arasinda tagima kapsitesi olan)
yapilmakta olup ana hat gemilerini ve ana hat limanlarini besledigi ya da draft’i musait
olan limanlara hizmet verildigi icin feeder olarak anilmaktadir. Feeder hizmeti nispeten
kicuk gemilerle yapildidi icin kolay, suratli ve yaygin kullanilan bir sistemdir. Feeder
hizmeti tagsimacilik hizmetinin bir pargasi olup, liman operatdrlerinin karar verebilecegi
konulardan dedgildir.

Ulkemizdeki konteyner limanlarinin biyik bir béliminde konteyner yikleri disinda
diger yuklere de hizmet verilmektedir. Ayrica isletme izinlerinde konteyner gemileri yer
almakla birlikte giinimuzde konteyner hizmeti vermeyen limanlar da bulunmaktadir.
Ege Bolgesinde konteyner hizmeti veren limanlar; Socar, Ege Gubre, Nemport ve
Alsancak Izmir iken Akdeniz Bolgesinde ise Antalya, Mersin, Assan ve Limak
iskenderun limanlaridir. Asagidaki tabloda Tirkiye’de konteyner ellegleme hizmeti
veren ilk yirmi liman igleticisi yer almaktadir.

22 KUTOGLU, L. (2007), “Diizenli Hat Tasimaciliginda Regiilasyon ve Rekabet”, Rekabet Kurumu
Uzmanlik Tezleri Serisi, No: 76, Ankara.
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Tablo 3: Tiirkiye’de Konteyner Ellecleyen ilk 20 Liman isleticisi

Sira Liman Isleticisi 2016 2017 2018
(TEV) (TEV) (TEV)

1 MIP (Mersin) 1.453.038 1.591.983 1.722.711
2 MARPORT 1.846.995 1.711.357 1.573.600
3 KUMPORT 664.787 1.063.246 1.258.294
4 ASYAPORT 694.107 1.002.133 1.117.749
5 TCDD iZMIR 682.057 639.300 647.715
6 DP WORLD 52.191 437.047 575.869
7 YILPORT 396.099 499.283 551.726
8 GEMPORT 356.461 474.019 524.652
9 EVYAP 688.496 369.659 464.756
10 |NEMPORT 271.751 313.596 390.071
11 | MARDAS 291.138 357.264 351.849
12 | LIMAK ISKENDERUN 243.745 269.583 317.961
13 |EGE GUBRE 366.845 286.926 298.045
14 | SOCAR TERMINAL - 149.311 277.000
15 |BORUSAN 249.466 241.971 245.499
16 | ASSAN 131.051 188.132 225.496
17 | PORT AKDENIZ 172.036 200.117 186.290
18 | RODA PORT 86.322 88.438 86.464
19 | SAMSUNPORT 54.929 70.027 74.129
20 |HAYDARPASA 109.675 86.709 56.067
TURKIYE TOPLAMI 8.911.073 10.165.981 11.065.236
OZEL LIMANLARIN PAYI %91,1 %92,8 %93,7
KAMU LIMANLARININ PAYI %8,9 %7,1 %6,3

Kaynak: TURKLIM Tirkiye Limancilik Sektérii 2019 Raporu

Yukaridaki tabloda 2018 vyilina bakildiginda; Mersin Limani Ulkemizde toplam
konteyner yukunun %15,6’sini ellecgleyerek 1,7 milyon TEU ile ilk sirada gelmektedir.
1,5 milyon TEU ile MARPORT ikinci, 1,2 milyon TEU ile KUMPORT Uglncu sirada yer
almaktadir.

G.2.2. Gumriiklii Gegici Depolama Hizmetlerine iligkin Bilgiler

GUmrukli gecici depolama hizmetine iliskin dizenleme su sekildedir: Turkiye Gumrak
Bdlgesi’ne getirilen esya, gimrige sunulmasindan sonra gumrikce onaylanmis bir
islem veya kullanima tabi tutuluncaya kadar gegici depolanan esya statisunde bulunur
ve bu sekilde adlandirilir. Gegici depolanan esya sadece gumrik idarelerinin uygun
gordugu yerlerde ve bu idarelerin belirledigi kosullarda depolanabilir. Gegici depolanan
esyanin her tirli dis etken ve mudahaleden korunmasini sadlayacak sekilde yapiimis
ve tasitlarin durdugu, yanastigi veya indigi yerlerdeki ambar, depo, ardiye veya hangar
gibi yerler gecici depolama yerleridir. Esya gorevli isletme personelinin sorumlulugu ve
gumrik memurlarinin  gbézetiminde buralara alinir. Agir ve havaleli egyanin
konulmasina mahsus olmak tzere, limanlar gibi gimruk islemlerinin yapildigi yerlerde
bulunan gecici depolama yerlerinin mutemmim cuz't niteligindeki agik alanlar ve yolcu
esyasinin, yolcu beraberinde getirilip gumrige sunulmasindan sonra gumrukce
onaylanmis bir islem veya kullanima tabi tutuluncaya kadar konuldugu yolcu
salonlarindaki yerler de gegici depolama yerleridir. Gegici depolama yerlerinin
bulunmadigi mahallere getirilen esya, duruma uygun gerekli dnlemler alinmak sartiyla,
gecici depolanan egya statusinde gumrukgce musaade edilen yerlere de konulabilir.
Asagida belirtilen esyanin, 6zel dizenek ve yapilara sahip gegici depolama yerlerine
alinmasi zorunludur:

- Parlayici, patlayici, yanici ve yanmayi artirici esya,
- Korunmalari, soguk hava depolarinda oldugu gibi 6zel tertibat gerektiren egya.
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Deniz yoluyla gelen egya 45 gun, diger yollarla gelen esya 20 gun sureyle gegici
depolama yerlerinde depolanir. Bu sureler icinde gumrikge onaylanmis bir islem veya
kullanima tabi tutulmayan egya adli veya idari takibat olmamasi halinde tasfiye edilir.
ihracat veya yeniden ihracat amaciyla gecici depolama yerlerine konulmasi talep
edilen egya, buralarda bir ay kalabilir, gimrak mudurluklerince en ¢ok u¢ aya kadar ek
sure verilebilir.

2013/5 sayili Genelge uyarinca ayni gumrik idaresinin denetimindeki bir gegici
depolama yerinden bagka bir gecici depolama yerine esya sevki mimkuandur. Anilan
genelge ile; esya sahibi veya egyanin teslimine kadar egya uUzerinde tasarrufta
bulunma hakkina sahip kisi tarafindan s6z konusu genelgenin 1 no’lu ekindeki 6rnege
uygun bir dilekge ile ilgili gumrik idaresine basvurulmasi, bagvurunun uygun
bulunmasi halinde gerekli ayniyet énlemleri de alinmak suretiyle esyanin sevkinin
memur refakatinde ve 2 no’lu ekte yer alan tutanak dizenlenerek gerceklestiriimesi ve
ilk gecici depolama yerinden egya ¢ikisi ve ikinci gegici depolama yerine esya girisinde
gegici depolama yerlerinin stok kayitlarinda ve BILGE sistemindeki kayitlarda gerekli
degisikliklerin yapilmasi hususlari hikme baglanmistir.

Denize iskelesi bulunmayan depolama alanlari
4. Kumport Lojistik Merkezi

5. Hlrsan

6. Almo

Kaynak: 18-14/267-129 sayil Kurul Karari.

Yukaridaki sekilde Ambarli Limaninda yer alan gumruklu gegici depolama alanlari
gorulmektedir. MARPORT, MARDAS, ve KUMPORT’a ait gumrdkli sahalarin
dogrudan rihntim baglantisi olup liman isletmeciligi faaliyeti bulunmayan Hursan Lojistik
ve Dis Ticaret A.S. (HURSAN) ve Almo Lojistik Gegici Depolama Hizm. Ltd. S$ti.’nin
(ALMO) liman ile dogrudan baglantisi bulunmamaktadir. MARPORT, MARDAS ve
KUMPORT terminallerinde elleglenen yukler yuk sahibinin talebi dogrultusunda
herhangi bir gumrUklU gegici depolama alanina gekilebilmektedir.

G.2.3. Kilavuzluk ve Rémorkaj Hizmetlerine iligkin Bilgiler

Kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri deniz yolu tasimaciligini destekleyici hizmetlere
iligkin faaliyetler kapsaminda gemilere kilavuzluk yapma ve rihtima yanastirma
hizmetlerini igcermektedir. Bu hizmetler can, mal ve deniz c¢evresi guvenliginin
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saglanmasi amaciyla Denizcilik Mustesarligi onayl kapsaminda ve yururlukteki
mevzuata uygun olarak yUruatiimektedir.

Gemilere verilen kilavuzluk, romorkaj ve baglama gibi hizmetler kamu isletmeleri veya
Ozel sirketler tarafindan saglanabilmektedir. Kilavuzluk, geminin limana guvenli olarak
girebilmesi ve limandan guvenli olarak ¢ikabilmesi igin gerekli islemleri kapsamaktadir.
Roémorkaj, romorklar araciliiyla geminin manevra yapmasina iligskin islemler iken,
baglama, geminin guvenli bir sekilde iskelede kalmasina yonelik olarak verilen
hizmetleri icermektedir.

G.2.4. Yan Hizmetler

Yan hizmetler, terminalin ortak kullanilan alanlarinin genel yonetim, altyapi, planlama,
jeolojik etltler, glvenlik ve ¢evre duzenlemesi, bakim, temizlik gibi hizmetleri
kapsamaktadir.

G.3. ilgili Pazar

Rekabet hukukunda pazar tanimi, tesebbuUsler arasindaki rekabetin sinirlarini tespit
etmekte kullanilan bir aragtir. llgili pazar, Griin ve cografi pazar olmak (izere iki temel
boyuttan olusmaktadir. Pazari hem Urin hem de cografi boélge boyutlariyla
tanimlamaktaki amag, tesebbuslerin davraniglarini sinirlama ve etkin bir rekabetgi
baskidan bagimsiz olarak davranmalarini dnleme glcune sahip rakiplerin ortaya
cikariimasidir.

G.3.1. ilgili Uriin Pazarlar

llgili GrGn pazarinin belirlenmesinde talep ikamesi ve arz ikamesine gore bir
degerlendirme yapilmaktadir. Talep ikamesinin degerlendirilmesi, tiketici géziinde
ilgili Grunun yerine gecebilecegi kabul edilen bagka Urunlerin belirlenmesini
gerektirmektedir. ilgili Griin pazar tiketicinin géziinde fiyati, kullanim amaclari ve
nitelikleri bakimindan birbiriyle degistirilebilir veya ikame edilebilir olarak kabul edilen
batin mal veya hizmetlerden olugsmaktadir.

Limanlara yonelik olarak yapilacak ilgili Grin pazari tespitinde ise belirleyici faktor
limanin hizmet verdidi yuk ve gemi tipi olarak ortaya cikmaktadir. Bunun yaninda yukin
kaynagi, guzergahi ve ellegleme asamasinda ihtiya¢ duyulan ekipman, limana
ugrayan gemilerin bayuklugu, muasteri tercihleri ve lojistik zincirindeki alternatif tasima
sekilleri gibi unsurlar da dikkate alinabilmektedir.

Konteyner yUkleri goreceli olarak sanayinin gelismis oldugu bolgelerden limana gelip
giderken, hububat, glbre gibi dokme yuklerde tarim agirlikli bdlgeler 6n plana
cikmaktadir. Genel kargo yuklerinin hizmet alacagi liman 6zellikleri ve pazar sartlari ile
konteyner yuklerinin hizmet alacadi liman o6zellikleri ve pazar sartlari birbirinden
farklidir. Genel kargo yuklerinin konteyner yuklerine gére daha fazla liman alternatifi
vardir. Konteyner yuklerinde ugrak yapan hatlarin stratejileri de yukun elleglenecegi
limani belirlemektedir. Konteyner limanlarinda hatlarin ugrak yaptidi limanlarin art
bolgeleri yukin varis lokasyonuna bagh olarak ¢ok genis bir cografyaya
yayllabilmektedir. YUk tiplerine gbre art bdlgenin olusumunu belirleyen faktorler
degerlendirildiginde konteyner yukleri igin “ulagim maliyetleri’, “Gretim merkezine
yakinlik” ve “ulastirma secgenekleri’ ilk sirada esit derecede éneme sahip olarak yer
almaktadir.

Bildirim Formunda MARPORT un Ambarli Limaninda konteyner ellegclemeye yonelik
liman igletmeciligi hizmetinin yani sira, gumrikli gegici depolama, ARPAS Ambarli
Romorkaj Pilotaj Ticaret A.S. (ARPAS) ve Ambarli Kilavuzluk A.S.deki hisseleri
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nedeniyle kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri, ALTAS Ambarli Liman Tesisleri Ticaret
A.S.deki (ALTAS) hisseleri nedeniyle yan hizmetler pazarinda faaliyet gdsterdigi

belirtilmigtir.

Gecgmis tarihli Kurul kararlarinda benzer yogunlagsma iglemlerine yonelik belirlenen ilgili

uriin pazarlarina asagida yer verilmektedir.

Tablo 4: Gecmis Kurul Kararlarinda ilgili Uriin Pazari Tanimlamalari
Karar Tarihi Karar Sayis| ilgili Uriin Pazari
09.11.2001 01-55/544-128 Konteyner elleglemeye ydnelik limancilik hizmetleri
28.11.2002 02-75/874-358 Konteyner elleglemeye ydnelik limancilik hizmetleri
Konteyner elleclemeye yonelik liman igletmeciligi
hizmetleri,
15.07.2004 04-47/615-152 Araba tahmil/tahliyesine yonelik liman isletmeciligi
hizmetleri
26.02.2004 04-17/125-27 K_onteyne_r elleclemeye yonelik liman igletmeciligi
hizmetleri
Konteyner ellegleme,
Konvansiyonel yik ellegleme,
15.06.2006 06-44/545-145 Ro-Ro gemilerine sunulan liman hizmetleri,
Yolcu gemilerine ydnelik liman hizmetleri ve
Pilotaj ve rdmorkaj
Konteyner ellegclemeye yonelik liman isletmeciligi
hizmetleri,
14.09.2006 | 06-63/857-247 Araba tahmilftahliyesine yénelik liman isletmeciligi
hizmetleri
Dokme kuru ve sivi ylk, genel kargo, konteyner ellegleme
09.10.2006 06-72/951-273 ve kruvaziyer limani hizmetleri
24.04.2007 07-34/341-122 Genel kargo ve konteyner ellegleme hizmetleri
14.01.2009 09-02/19-12 Genel kargo ve konteyner ellegleme hizmetleri
Dékme kuru yik, genel kargo, konteyner ellegleme
08.07.2010 10-49/922-325 hizmetleri
- Kruvaziyer gemilerine yonelik liman hizmetleri
- Doékme kuru yik, genel kargo ve konteyner ellecleme
17.08.2011 | 11-45/1055-361 hizmetleri = . .
- Kruvaziyer gemilerine yonelik liman hizmetleri
- Kargo ve yuk tagimacilig!
02.03.2012 12-09/301-93 - Liman igletmeciligi
- Konteyner ellegclemeye ydnelik liman isletmeciligi
08.05.2018 | 18-14/267-129 |~ Gumruklu gegicidepolama
- Kilavuzluk ve romdérkaj hizmetleri
- _Yan hizmetler

Tablodan goruldugu tzere gecgmis tarihli Kurul kararlarinda konteyner ellegclemeye
yonelik liman isletmecili§i pazari ayri bir Grin pazari olarak tanimlanabilmektedir.
Ayrica, dosyanin niteligine goére limanlarda verilen gumrukli gecici depolama,
kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri, yan hizmetler, kargo ve yuk tagsimaciligi, kruvaziyer
hizmetleri vb. hizmetleri ayri birer ilgili Grin pazari olarak tanimlanmigtir.

Ote yandan, mevcut islem gergevesinde ilgili Griin pazarinin belirlenmesine iligkin
olarak Kurulun 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayili Mardag kararinda yapilan
degerlendirmeler gecerliligini korumaktadir. Zira ilgili dosya kapsaminda deuvri
ongorulen Marport ve Mardas terminalleri Ambarli Limani igerisinde yer almakta olup
benzer hizmetler sunmaktadirlar. Bu gergevede, mevcut dosya 6zelinde ilgili Gran
pazari “konteyner ellecleme hizmetlerine yonelik liman isletmeciligi” olarak
tanimlanabilecektir. ilave olarak, sézii edilen pazarin, mezkdr Kurul kararinda yer
verildigi Uzere “transit trafigine iliskin konteyner elleglemeye yonelik liman isletmeciligi”’
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ve “art alan trafigine iligkin konteyner elleglemeye yonelik liman igletmeciligi” alt
pazarlarina ayrilarak degerlendiriimesi uygun olacaktir.

Son olarak, mevcut dosya Ozelinde “gumruklu gegici depolama”, “kilavuzluk ve
romorkaj hizmetleri” ile “yan hizmetler” bakimindan vyapilacak alternatif pazar
tanimlarinda rekabet¢i bir endise ortaya c¢ikmadigindan so6zu edilen hizmetler
bakimindan kesin pazar tanimlari yapilmamistir.

G.3.2. ilgili Cografi Pazar
G.3.2.1. Genel Cergeve

llgili Pazarin Tanimlanmasina lliskin Kilavuz'da da belirtildigi (izere ilgili cografi pazar,
tesebbuslerin mal ve hizmetlerinin arz ve talebi konusunda faaliyet gosterdikleri,
rekabet kosullarinin yeterli derecede homojen ve Ozellikle rekabet kosullari komsu
bdlgelerden hissedilir derecede farkh oldugu icin bu bdlgelerden kolayca ayrilabilen
bdlgelerdir. 2010/4 sayili Teblig'in ekindeki “Bildirim Formu”nda da cografi pazar
degerlendiriimesi yapilirken, o6zellikle ilgili mal ve hizmetlerin 6zellikleri, tiketici
tercihleri, giris engelleri, ilgili bolge ile komsu bolgeler arasinda tesebbuslerin pazar
paylari veya mal ve hizmetlerin fiyatlari bakimindan hissedilir bir farklihgin varligi gibi
unsurlarin dikkate alinacagi belirtimektedir.

Rekabet hukuku uygulamasinda yapilan rekabetci dederlendirmeler arasinda énemli
bir asama olarak dosya konusu tesebbusin yahut tesebbuUslerin pazar guglerinin
irdelenmesi gelmektedir. Bu yonde saglikli bir degerlendirme pazar paylarinin dogru
sekilde olgulmesini; pazar paylarinin dogru sekilde Olglilmesi ise dosya konusu
tesebbuslerin faaliyet gosterdikleri ilgili Grtin pazar(lar)inin ve cografi pazar(lar)in yine
dogru sekilde belirlenmesini zaruri kilmaktadir.

Bu ihtiyaca donuk olarak rekabet iktisadi literatirinde, yapilan nitel analizleri
desteklemek yahut sinamak Uzere cgesitli nicel testler de gelistiriimistir. ilgili Pazar
Kilavuzu'’nda bu testlerin, bir Grine yodnelik talep esnekligi ve g¢apraz-fiyat esnekligi
hesaplamalari, fiyat hareketlerinin zaman ic¢inde benzerligi, fiyat serileri arasinda
nedensellik ve fiyat dizeylerinin benzerligi analizleri gibi c¢esitli ekonometrik ve
istatistiki yaklagimlar igerdigi belirtimektedir.

ilgili pazarin tespitine déniik nicel testler arasinda en sik kullanilanlarin basinda SSNIP
(Kiictik ama Onemli ve Kalici Fiyat Artist — Small but Significant Non-Transitory
Increase in Price) testi gelmektedir. Cesitli varyasyonlari bulunan SSNIP testinde
temel olarak varsayimsal bir tekelin fiyatlarinda kigik ama 6nemli (%5-%10) seviyede
kalici bir artis yapmasi halinde belirli bir Griin veya urtn grubu igin bu fiyat artisinin
tekelci firmanin karini yukseltip ylukseltmeyecegi arastiriimaktadir.

Sayet fiyat artigi karh ise bu durumda ilgili Grunlerin yakin ikamelerinin olmadigi,
dolayisiyla bu UrUnlerin ayri bir Grin pazar niteligi tagidigi sonucuna ulagilir. Fakat
fiyat artigi tekelcinin karini digurlyorsa, tuketicilerin bu fiyat artigi karsisinda alternatif
urinlere yonelebilecegi, bu bakimdan ikame Urunleri de iceren daha genis bir pazarin
tanimlanmasi geregi ortaya ¢cikmaktadir. Analizde her seferinde ikame Urunleri sunan
rakipler eklenmek suretiyle olusturulan varsayimsal tekelin fiyat artiginin karhihg: test
edilmekte; testi gegen en dar Gran grubunun ilgili Gran pazari oldugu ifade edilmektedir.
SSNIP testinin, ayni yaklagimla Urtnler yerine bdlgelere uygulanarak ilgili cografi
pazar(lar)in tespiti i¢in de kullaniimasi mimkundur.

Bununla birlikte SSNIP testinin dogru sonuglar verebilmesi, ilgili Granler igin talep ve
capraz fiyat esnekliklerinin (talep sisteminin) dogru sekilde tahmin edilebilmesine
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baghdir. Ancak uygulamada veri setinin sinirlhi olmasi, uygun ara¢ degisken bulma
guclugu, esneklik degerlerinin tahmini neticesinde istatistiksel ya da iktisadi olarak
anlamli olmayan sonugclara ulasiimasi yahut Selofan Yanilgisi (Cellophane Fallacy)2
gibi sorunlar nedeniyle bu testin yapilmasi yahut gercek¢i sonuglar elde edilmesi
mumkin olmayabilmektedir.

Fiyat temelli testler yahut kisaca fiyat testleri olarak anilan yontemlerin altinda yatan
temel mantik “sayet belirli Grinlerin fiyatlari birlikte hareket etmekteyse bu Urtnler ayni
pazar icinde gruplanmis olmalilardir” seklinde 6zetlenebilir?. En ¢ok kullanilan doért tiir
fiyat testi i) fiyat korelasyonlari, ii) Granger nedensellik testleri, iii) birim kok — duraganhk
testleri ve iv) esbutlinlesme testleridir.

Fiyat testleri esasen iktisadi olarak basit arbitraj argimanini icermektedir: Sayet Grtnler
arz veya talep bakimindan c¢ok yakin ikamelerse, fiyatlari birbirinden ¢ok fazla
uzaklasamayacaktir; zira [uzun donemde] ya tuketiciler ya da ureticiler bir Grinden
digerine kayarak daha pahali olani piyasa disina itecektir?®>. Dolayislyla arbitraj?® ayni
[pazardaki] Urdnlerin fiyatlarinin [uzun vadede] birbirinden bagimsiz sekilde hareket
etmelerini 6nleyecektir?’. Fiyatlarin mutlak surette tek bir fiyat diizeyine yakinsamalari
gerekli olmayip goreli bir yakinsama yeterli kabul edilmektedir.

Fiyat testlerinin kullaniimasinin baslica gerekgeleri karmasik talep tahminlerinin aksine
bu tur testlerin fiyat verilerine iliskin bilgi digsinda ¢ok fazla ilave veri gerektirmemeleridir.
Benzer sekilde bu tir testler gdrece kisa surede ve daha kolay bir sekilde
uygulanabilmektedir. Bununla birlikte s6z konusu testler de literatirde yaygin sekilde
dile getirilen ve bu bakimdan elestirilere konu edilen bir dizi sakincayi icermektedir.

Oncelikle fiyat testlerinin sonuglari, analize konu edilen fiyat serilerinin tamamini
etkileyen ortak etmenlerin (maliyet unsurlari, déviz kuru vb.) varligindan kismen veya
tamamen etkilenebilmektedir. S6z gelimi analize dahil edilen tGranlerin tamami igin analiz
doéneminde gergeklesen bir arz (6rnegin maliyet) yahut talep sokunun varliginda bu
artnlerin fiyat serileri arasinda sahte korelasyon/iliski (spurious correlation) sorunu
ortaya cikabilmektedir. Zira s6z konusu seriler arasindaki iliski gercekte bu ortak
etmenlerin paralel hareketinin bir sonucu olabilmektedir. Boyle bir durumda uygulanan
fiyat testinin, aslinda farkh pazarlar teskil eden, ikame olanaklari sinirli yahut hig olmayan
urdn gruplarinin veya cografi konumlarin ayni ilgili drin/cografi pazar icerisinde yer
aldigi seklinde bir sonug ortaya koymasi mimkuanddr.

Bu nedenle ortak soklarin kontrol edilmesi ve fiyat serilerinin bu soklarin etkilerinden
arindinldiktan sonra testlerin gecerliliklerinin irdelenmesi gerekmektedir. Bu tir bir
kontrol yapilamadidi surece fiyat testleri ile ulagilan sonuglarin sahte mi yoksa gecerli

2 jlk kez ABD Yiiksek Mahkemesinin 1956 tarihli Du Pont (United States v. E. |. DuPont de Nemours &
Co., 351 US 377) karari sonrasinda ortaya gikan ve varsayimsal tekel testinin uygulanmasinda, analize
baslangi¢ teskil eden fiyat seviyesinin rekabetci diizeyin oldukga lizerinde olmasi halinde, ilgili pazarin
gercekte oldugundan daha genis tanimlanmasi seklinde karsilasilan sorun, literatiirde Selofan Yanilgisi
kavramiyla anilmaktadir.

24 COE, P.J. ve D. KRAUSE (2008), “An Analysis Of Price-Based Tests Of Antitrust Market Delineation”,
Journal of Competition Law & Economics, Volume 4, Issue 4, 1 December 2008, 983-1007.

%5 FORNI, M. (2004), “Using Stationarity Tests in Antitrust Market Definition”, American Law and
Economics Review, Vol. 6, No. 2 (Fall 2004), pp. 441-464, Oxford University Press.

% Burada nakliye ve benzeri maliyetleri asan bir arbitraj olanaginin kastedildigi degerlendiriimektedir.
Zira UrlUnler arasindaki fiyat farkini asan nakliye ve benzeri maliyetlerin varliginda gergek bir arbitraj
imkanindan bahsetmek olasi gériinmemektedir.

27 Stigler ve Sherwin, 1985.
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mi oldugundan emin olunmasi mimkin degildir?®. Ancak olasi sahte iliskiyi gidermeye
donlk bu yénde bir ¢ézimun dahi, érnegin maliyet unsurlari igin arastirmacilarin ortak
maliyet bilesenlerini 6grenmelerini ve bu maliyetlerin nihai trin fiyatlarina ne sekilde
yansidigini belirleyebilmelerini gerektirdigi vurgulanmalidir?®*,

Ote yandan her ne kadar bazi uygulayicilar tarafindan kullanigli goriilseler de fiyat
testleri rekabet hukuku uygulamasi anlaminda pazarlarla uyumlu olmadiklari;
birbirleriyle tutarsiz sonuglar Urettikleri; sinirh gézlem sayilarinin ve/veya kisa zaman
serilerinin varliginda yetersiz performans gdsterdikleri yoninde de siklikla elestirilere
konu olmaktadirlar. Fiyat testlerine dair bir baska elestiri, bu testlerin genellikle ikame ve
yakin olmayan ikame Urlnleri ayirt edemedikleri yoniindedir3°.

Fiyat testlerinin igerdigi cesitli sakincalar karsisinda, bu testlerin rekabet hukuku
uygulamasinda kullaniimasina doénuk olarak ihtiyath bir yaklagimin uygun oldugu dosya
iceriginde yer verilen agiklamalardan anlasiimaktadir. Ozellikle “sahte iligki sorunu”, bir
baska ifadeyle test sonuclarina gore ilgili pazarin gergekte oldugundan daha genis bir
gorunum arz etme ihtimali g6z ardi edilmemelidir. Son tahlilde ilgili pazarlarin tespitine
donulk fiyat testlerinin, inceleme kapsaminda yapilan diger nicel ve nitel analizlere bir
alternatif degil tamamlayici nitelikte deger tasidiklari belirtiimelidir.

G.3.2.2. ilgili Cografi Pazarin Belirlenmesine iliskin EAAD Goriisii

ligili cografi pazarin belirlenmesine iliskin olarak konteyner elleclemeye yénelik liman
isletmeciligi hizmetine iliskin cografi pazarin belirlenmesi ve belirlenen cografi pazarlar
Ozelinde, islemin olasi rekabetci ve rekabet karsiti etkilerinin analiz edilmesini teminen
hazirlanan 27.04.2020 tarihli ve 2020-EAA-04 sayili Ekonomik Analiz Raporu’nda 6zetle
asagidaki hususlara yer verilmistir:

- Mevcut dosya kapsaminda ilgili cografi pazara iliskin analiz ve degerlendirmelerde,
siraslyla fiyat korelasyonu, esbutliinlesme ve duraganlik testleri kullaniimistir.

- ilk olarak konteyner ellegcleme hizmetlerine iliskin olarak Kuzeybati Marmara,
Kuzeydogu Marmara ve Guney Marmara i¢in hesaplanan agirlikli ortalama birim
fiyatlar arasinda yapilan fiyat korelasyon testinin, s6z konusu fiyat serileri arasinda
anlamli bir korelasyon iligkisinin bulunmadidina isaret ettigi gorulmektedir. Bunun
yaninda, yapilan ikili egbutinlesme testlerinde de Kuzeybati Marmara ile
Kuzeydogu Marmara ve Guney Marmara alt bdlgeleri arasinda ya da Kuzeydogu
Marmara ile Giney Marmara ortalama birim fiyatlari arasinda esbuttinlesme iligkisi
bulunmadigi anlasilmaktadir. Son olarak, uygulanan ADF ve KPSS duraganlik
testleri sonuclari da analize konu edilen fiyat serileri arasindaki oranlarin zaman
icerisinde duragan olmadiklarini ortaya koymaktadir.

2 NIEBERDING, J. F. (2009), The Role of Price Tests in Market Definition (A Comment Pertaining to
#2b and #4 of the Questions for Public Comment), HMG Review Project — Comment, Project No.
P092900.

2 HOSKEN, D. ve C. T. TAYLOR (2004), ‘Discussion of "Using Stationarity Tests in Antitrust Market
Definition™, American Law and Economics Review, Vol. 6, No. 2 (Fall 2004), pp. 465-475, Oxford
University Press.

* Gergeklesen ortak bir sokun gézlemlenemedigi hallerde sahte iligski sorunuyla karsilasiima ihtimali
yukselecektir. Nitekim Griinlerin arz ve talep yapilarina iliskin eksik bilgilerin s6z konusu olmasi halinde
ortak soklarin gdzlemlenmesinin her zaman mimkun olmayabilecegi, bu bakimdan s6z konusu testlerin
hatali sonuglar uretme ihtimalinin bu yéniyle de géz ardi edilemeyecegi vurgulanmalidir.

% BOSHOFF, W. H. (2013), “Limits and Uses of Price Tests for Market Definition”, Stellenbosch
Economic Working Papers: 01/11.
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Bu bakimdan, bahsi gegen alt bolgeler igin hesaplanan agirlikli ortalama birim
fiyatlara dair fiyat testlerinin sonuglarinin birbirleriyle uyumlu oldudu; bu ¢ercevede
anilan fiyatlarin zaman igerisinde birlikte hareket ettigine dair istatistiksel bulgunun
mevcut olmadigi anlagiimaktadir.

Bu sonucun esasen, ayni bolgede yer alan bir bagka limanin devralinmasi islemine
iliskin 2017-4-010 nolu dosya kapsaminda sunulan 12.12.2017 tarihli ve 2017-EAA-
8 sayili Ekonomik Analiz Raporu’nda ulasilan sonuglarla da belirli 6lgiide uyumlu
oldugu vurgulanmalidir. S6z konusu dosya kapsaminda yapilan ekonomik analiz
cercevesinde uygulanan Tam Denge llgili Pazar Testi (Full Equilibrium Relevant
Market Test — FERM) sonucu, esik degerin %5 olarak kabul edilmesi halinde
MARPORT, KUMPORT, MARDAS, ASYAPORT ve HAYDARPASA limanlarindan
olusan bir pazarin varligina isaret etmistir.

Bununla birlikte raporlarda kullanilan fiyat serilerinin, limanlarin ilgili donemlerde
konteyner ellegcleme hizmetlerinden elde ettigi butin gelirler ve yine elleglenen
toplam konteyner hacimleri dikkate alinarak hesaplandigini; bu bakimdan transit
yuklere iliskin gelir ve hacim bilgilerini de igerdigini belitmek gerekmektedir. Ancak
analiz surecinde tesebbuslerle yapilan gorusmelerden, limanlarin transit konteyner
yukleri bakimindan “lokal” yuklere kiyasla gorece daha genis bir cografyada yer alan
limanlarin rekabetgi baskisini hissettikleri ve bu nedenle bu yukler igin gérece dusuk
bir fiyatlama politikasi izledikleri anlagiimistir.

Ote yandan, yukarida anilan alt blgeler icin hesaplanan fiyatlarin zaman igerisinde
birlikte hareket ettigine dair kati bir istatistiksel bulguya ulasiimis olsaydi dahi, bunun
analize konu cografi bolgeler arasinda guglu bir rekabetgi baski bulunduguna iliskin
nihai bir delil niteligi tasimayacagi da vurgulanmalidir.

Son tahlilde ekonometrik sonuglarin ilgili pazarin belirlenmesinde yararlanilan,
uranler veya bolgeler arasinda gecmis ikame iligkileri, musterilerin ve rakiplerin
gorusgleri, pazar arastirmalari, tiketici anketleri, giris engelleri ve talebin alternatif
saglayicilara kaydiriimasina donik maliyet kisitlari gibi nicel ve nitel delillerden
sadece biri oldugu 6nemle belirtiimelidir. Bu bakimdan dosya konusu konteyner
hizmetlerine iligkin ilgili cografi pazarin, isbu analizde elde edilen bulgular ve dosya
kapsaminda gercgeklestirilen diger nicel ve nitel analizler birlikte degderlendiriimek
suretiyle belirlenmesinin uygun olacagi degerlendiriimektedir.

Sonug olarak, yukarida yer verilen istatistiksel ve ekonometrik analizler neticesinde
elde edilen bulgular ile 12.12.2017 tarihli ve 2017-EAA-8 sayili Ekonomik Analiz
Raporu’nda ulagilan sonuglar dikkate alindiginda, dosya konusu iglem bakimindan
‘konteyner elleclemeye yonelik liman igletmeciligi hizmetine” iligkin ilgili cografi
pazarin “Kuzeybati Marmara” seklinde tanimlanmasinin makul oldugu; bununla
birlikte yine yukarida aktarilan gerekgelerle, ilgili cografi pazarin, isbu analizde elde
edilen bulgular ve dosya kapsaminda gercgeklestirilen diger nicel ve nitel analizler
birlikte degerlendiriimek suretiyle belilenmesinin  uygun olacagi mdutalaa
edilmektedir.

Bu cercevede, EAAD tarafindan ortaya konulan nicel degerlendirmeler de dikkate
alinarak mevcut dosya 6zelindeki ilgili cografi pazar degerlendirmelerine asagida yer
verilmektedir.

G.3.2.3. ilgili Cografi Pazarin Tespiti

gy

“Transit trafigine iliskin konteyner elleclemeye yonelik liman isletmeciligi” ve “art alan

iy

trafigine iligkin konteyner elleglemeye yonelik liman isletmeciligi” ilgili Grin pazarlar
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bakimindan ilgili cografi pazarlar dosya kapsaminda edinilen bilgiler ¢ercevesinde
asagida degerlendirilmigtir.

G.3.2.3.1. Limanin Konumu ve Ozellikleri

Bildirime konu islem ¢ergevesinde devredilecek olan MARPORT, Marmara Bolgesinde
yer almaktadir. Marmara Bolgesi, Turkiye'de toplam elle¢lenen konteyner hacminin
%62,5’'inin gerceklestigi bdlge olmasi itibariyla limancilik sektériinde 6zel bir 6neme
sahiptir. Bu itibarla Marmara Bolgesini, %22,2 ile Akdeniz Bdlgesi limanlari; %14,6 ile
Ege Bolgesi limanlarn ve %0,8 ile Karadeniz Bolgesi limanlar takip etmektedir3:.
Marmara Bolgesinde yer alan limanlarin genel durumuna bakilacak olursa Turkiye
Liman isletmecileri Dernegi (TURKLIM) Sektdér Raporunda3? Marmara Bélgesinin,
sanayi ve ticaret dzelliklerine, dig ticaret hacimlerine, yuk motifleri ile besledikleri veya
beslendikleri liman gruplarina olan uzakliklarina bagh olarak Kuzeydogu Marmara,
Kuzeybati Marmara ve Guney Marmara olarak ¢ alt bolgeye ayrildigi gorilmektedir.

Sekil 3: Marmara Bolgesi ve Alt Bélge Haritasi

Kaynak: TURKLIM Sektér Raporu, 2016.

izmit Korfezi ve yakin gevresini olusturan Kuzeydogu Marmara alt bélgesi liman sayisi
olarak en yogun bdlge olup istanbul (Asya), Kocaeli ve Sakarya illerinden
olusmaktadir. S6z konusu alanda toplam 69 terminal bulunmaktadir. Bu terminallerin
7’si konteyner terminali olarak kullaniimaktadir. Buna paralel olarak, bu bdlgede 7
limanda konteyner ellegleme faaliyeti goriilmektedir33. Kuzeybati Marmara alt bolgesi
ise, istanbul (Avrupa), Tekirdag ve Edirne illerinden olusmaktadir. Tiirkiye'nin dnemli
limanlarinin  bulundugu Ambarli bdlgesinin de yer aldigi Kuzeybati Marmara
Bdlgesinde toplam 32 terminal vardir. Terminallerin 6’s1 konteyner terminalidir. Bu
bolgede toplamda 6 limanda konteyner ellegleme faaliyeti gdsterilmektedir®*. Son
olarak, Glney Marmara alt bdlgesi Bursa, Balikesir ve Canakkale illerinden
olusmaktadir®®>. Bolgede bulunan toplam 28 terminalin yalnizca dordd konteyner

3 TURKLIM — Tiirk Limancilik Sektérii Raporu (2019), s.102.

%2 Agk., s. 97.

33 DP WORLD, EVYAPORT, LIMAS, SAFIPORT, YILPORT, BELDEPORT ve HAYDARPASA limanlari.
34 AKCANSA, KUMPORT, MARDAS, MARPORT, ASYAPORT ve CEYPORT limanlari.

35 TURKLIM — Tirk Limancilik Sektorii Raporu'ndan (2019) derlenmistir.
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terminali olarak kullaniimaktadir. Bolgede konteyner limani olarak faaliyet gosteren 4
liman bulunmaktadir3®,

Kuzeydogu Marmara, Kuzeybati Marmara ve Guney Marmara alt bdlgelerinde
elleclenen lokal, transit ve toplam ytklerin Marmara Bolgesindeki paylarina asagida
yer verilmektedir:

Tablo 5: Kuzeydogu Marmara, Kuzeybati Marmara ve Giney Marmara alt bdlgelerinde elleglenen
toplam yiklere iliskin pazar paylari (TEU-dolu konteyner sayisi baz alinarak)

Bolge 2015 (%) 2016 (%) 2017 (%) 2018 (%) 2019 (%)
Kuzeybati Marmara 64,94 64,94 67,33 66,40 65,13
Kuzeydogu Marmara 22,49 23,50 21,00 25,37 24,49
Gliney Marmara 12,57 11,56 11,67 8,23 10,38

Kaynak: Raportorlerin hesaplamalari

Tablo 6: Kuzeydodu Marmara, Kuzeybati Marmara ve Gliney Marmara alt bolgelerinde elleglenen lokal
yiklerin dagilimi (TEU-dolu konteyner sayisi baz alinarak)

Bélge 2015 (%) 2016 (%) 2017 (%) 2018 (%) 2019 (%)
Kuzeybati Marmara 46,08 45,20 45,09 43,91 41,83
Kuzeydogu Marmara 34,62 35,81 34,69 41,00 39,56
Gliney Marmara 19,30 18,99 20,22 15,09 18,61

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari

Tablo 7: Kuzeydogu Marmara, Kuzeybati Marmara ve Giiney Marmara alt bolgelerinde elleclenen transit
Uklerin dagilimi (TEU-dolu konteyner sayisi baz alinarak)

Bélge 2015 (%) 2016 (%) 2017 (%) 2018 (%) 2019 (%)
Kuzeybati Marmara 98,44 95,00 97,01 92,70 93,85
Kuzeydogu Marmara 0,94 4,75 2,72 7,08 5,91
Gliney Marmara 0,62 0,25 0,27 0,22 0,24

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari

Tablolardan goéraldagua Uzere lokal yukler bazinda Kuzeybati Marmara Bolgesi ile
Kuzeydogu Marmara Bdlgesi neredeyse basabas dizeyde olmasina ragmen, transit
yuklerin neredeyse tamami Kuzeybati Marmara Bolgesinde elleglenmektedir. Dosya
icerigi bilgi ve belgelerden, bu durumun ana nedeninin halihazirda Kuzeydogu
Marmara’da yer alan limanlarin transit yukleri tagiyan gemilere yonelik uygun teknik alt
yapisinin bulunmamasi oldugu anlasiimaktadir. Giney Marmara’da yer alan limanlarin
da benzer sekilde transit konteyner ellegcleme hizmetini neredeyse hi¢c sunmadigi
gériilmektedir. ilave olarak, Giiney Marmara ve Kuzeydogu Marmara bdlgelerinde
elleclenen yuklerin bir bolimuanin Kuzeybati Marmara’dan feeder hizmeti kapsaminda
tasinan ‘transit’ yukler olmasi, Kuzeybati Limanlarinin énemini bir kat daha
artirmaktadir.

G.3.2.3.2. Marmara Bélgesi Limanlarinin Art Bélge Ulasim imkanlari

Limanlarin hitap ettigi hinterlandin bGyukIGgu, ilgili hinterlantta bulunan ulastirma
imkanlarinin gelismis olmasina baghdir. Nitekim limana indirilen ylkidn varig noktasi
(veya limanda ylklenen yikin ¢ikis noktasi) ile liman arasinda etkin bir lojistik aginin
kurulmasi; ilgili hatlarda yuk nakliyesine elverigli olan ulastirma alt yapisinin varligiyla
dogrudan iligkilidir. Asagidaki sekilde Kuzeybati Marmara ve Kuzeydogu Marmara alt
bdlgelerinin kara yolu ulasim haritasina yer verilmistir.

3 BORUSAN, GEMPORT, RODAPORT ve GELEBiI BANDIRMA limanlari.
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Sekil 4: Kuzey Marmara Karayolu Baglanti Haritasi
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Kaynak: https://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionimages/KGMimages/Haritalar/bl.jpg (Son Erisim Tarihi:
29.04.2020)

Yukaridaki haritadan gorulebilecegi Uzere; Ambarli Limaninin en yakin art bolgesi olan
Kuzeybati Marmara’da hem otoyol (kirmizi hat) hem de bdlinmus yol (sahil seridini
takip eden ve cift ¢izgi ile gosterilen siyah hat) baglantisi bulunmaktadir. Bolgenin geri
kalan kismi ile baglanti ise beton asfalt yollar (tek gizgi siyah hat) ve devlet yollari (tek
cizgi lacivert hat) ile saglanmaktadir. Ambarli Limaninin Kuzeydodu ve Guney
Marmara ile baglantisi ise oncelikle Yavuz Sultan Selim Képrisi’'nden (3. Kopri)
gegmek suretiyle hem otoyol hem de bolunmus yollar ile saglanmaktadir. Buna ek
olarak, izmit Korfezine insa edilen Osmangazi Kdépriisi’'niin hizmete acgiimasiyla
birlikte Kuzeybati Marmara’dan Guney Marmara’ya gegis imkani kolaylasmistir.

Asagidaki sekilde Marmara alt bolgelerinde yer alan konteyner limanlarinin Ambarl
Limani ile aralarindaki kara yolu uzakliklarina yer verilmigtir.
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Sekil 5: Marméa\ra Bolgesi Konteyner Limanlari ve Ambarli Limanr’'na Olan Karayolu Uzakliklari
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Kaynak: 18-14/267-129 sayil Kurul karari

Yukaridaki sekilden gorildigi zere Ambarli Limani istanbul Avrupa yakasindaki tek
konteyner limani olup bu limanda MARPORT, KUMPORT ve MARDAS terminalleri
yan yana hizmet vermektedir. Bu noktaya en yakin alternatif istanbul Anadolu
yakasinda bulunan 52 km mesafedeki HAYDARPASA’dir. 130 ile 160 km'’lik menzil
icerisinde; Batrda TDi TEKIRDAG®” ve ASYAPORT, Dogu’da ise EVYAPPORT,
YILPORT, DP WORLD, SAFIPORT? ve LIMAS bulunmaktadir. Bunlarin haricinde
Gemlik Korfezi'nde yer alan GEMPORT?®®, BORUSAN ve RODAPORT konteyner
ellecleme hizmeti vermektedir. Son olarak, Marmara Bolgesi igerisinde Ambarli’'ya en
uzak mesafede (291 km) CELEBI BANDIRMA limani bulunmaktadir.

Yukarida yer verildigi Uzere, limanlar arasindaki gecis imkanlarinin géreceli olarak
kolaylagsmasina ragmen, gerek limanlar arasindaki mesafe gerekse de 3. Kopru ve
Osmangazi Koprusu gecis Ucretlerinin tesebbuslere dnemli sayilabilecek dizeyde
maliyet yikledigi de goz ardi edilmemelidir*®. Bu kapsamda, s6zi edilen altyapi
unsurlarinin limanlar arasinda bir ikame iligkisi olusturmaya yeterli olmadigi, bu
kapsamda taraflarca da somut bir verinin sunulamadigi degerlendiriimektedir.

Kara yolu baglantilarina alternatif olarak liman gerisinde bulunan demir yolu
baglantilari da buyuk 6nem arz etmektedir. Asagida Turkiye demir yolu baglantilarina
yer verilmigtir.

37 Haritada TDIi Akport olarak gériilen limanin giincel ismi TDi Tekirdag Liman isletmesi Midurlagudur
(TDI TEKIRDAG).

38 Haritada Derince olarak gériilen limanin gincel ismi Safi Derince Liman isletmeciligi A.S.dir
(SAFIPORT).

39 GEMPORT haritada Yilport Gebze olarak isimlendirilmistir.

402020 yil itibariyla Yavuz Sultan Selim Koprisi'nde (3. Koprl) 4. ve 5. sinif araglar igin gegis Ucreti
tarifesi sirasiyla 137,30 ve 170,80 TL'dir. Ote yandan Osmangazi Képrisinde ayni sinif araglar igin
Ucret tarifesi sirasiyla 297,10 ve 374,90 TL'dir. Bkz. https://lwww.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/
Otoyollar/UcretlerYeni.aspx (Son Erigsim Tarihi: 28.04.2020)
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Sekil 6: Turkiye Demiryolu Haritasi
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Kaynak: TCDD

Haritadan goruldugu dzere Kuzeybati Marmara bolgesinde demir yolu yuk tagimaciligi
yapiimaktadir. Sz konusu yiikler Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari isletmesi
(TCDD) tarafindan Kuzeybati Marmara’dan Kuzeydogu Marmara’ya ve oradan i¢
kesimlere tasinabilmektedir. TCDD tarafindan belirtildigi Gzere, halihazirda iki kita
arasli yuk tasimacihgi feribotlar araciligiyla yapiimaktadir. Bu tagima yontemi maliyetli
olup ayni zamanda zaman kaybina da yol agmaktadir. Ote yandan, mevcut demir yolu
projeleri arasinda, bu yuklerin Marmaray hatti kullanilarak (yolcu tasimaciliginin
yapilmadigi gece saatlerinde) iki yaka arasinda tasinmasi projesi yer almaktadir.

Tarkiye’nin 2023 projeksiyonlari kapsaminda s6z konusu bogaz gegislerinin 3. Kopru
Uzerinden yapilabilir hale gelmesi beklenmektedir. Marmaray’in ve 3. Képri’nin demir
yolu yUk tagsimaciligina uygun hale getirilmesi yonundeki projelerin tamamlanmasi ile
birlikte demir yolu ile bogaz gecisleri énemli dl¢ide kolaylasacak ve bu durum
bdlgedeki demir yolu konteyner tagsimaciligi maliyetini asagdi ¢ekebilecektir.

Son olarak ASYAPORT un mevcut demir yolu hattina baglanmasi projesi ise henuz
hazirhk agsamasindadir. Ancak projenin kesinlesmesi durumunda ASYAPORT
limaninin igine kadar uzanan demir yolu hatti sayesinde bu liman Kuzeybati
Marmara’ya daha buyuk oranda hizmet sunabilecektir. Benzer bir proje ise Ambarli
Limanr'na yoneliktir. ASYAPORT Limani gibi Ambarli Limanr'nin da demir yoluna
baglanmasi henlz hayata konulmamis projeler arasindadir. Ancak Ambarli Limani igin
disunulen projenin durumu ASYAPORT’a nazaran daha belirsizdir. Nitekim Ambarl
Limani halihazirda sehrin i¢inde kalmistir. Bu durum projenin hayata gegiriimesi
hususunda birtakim zorluklar ortaya ¢ikarabilecektir. Buna ek olarak, ASYAPORT a
demir yolu hattinin baglanmasi neticesinde bu limanin istanbul’a daha blyik 6lgiide
hizmet edebilir hale gelecegdi beklenmektedir. Demir yolunun ASYAPORT’a ulagmasi
ve Ambarli Limanina ulagsmamasi durumunda ise, ASYAPORT mevcut duruma
nazaran daha avantajli hale gelerek istanbul’un yikleri icin Ambarl’ya ciddi bir
alternatif konumuna gelmesi mumkun olabilecektir.
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Ote yandan, kisa vadede s6zu edilen imkanlarin mevcut olmamasi nedeniyle s6z
konusu projelerin 6ngorulebilir yakin bir gelecekte ilgili limanlar arasindaki ikame
iligkisine dair degerlendirmeyi etkilemedigi kanaatine ulagiimistir.

Gegmis tarihli Kurul kararlarinda®' limanlara iliskin pazar tanimlari, limanlarin
yakalama alanlari dikkate alinarak cografi bolgeler bazinda yapilmistir. Ayrica cografi
pazar tanimlarinin, bazen birden ¢ok cografi bolgeyi bazen de tim Turkiye'yi icerecek
sekilde daha genis yapildigi anlasiimaktadir. Ambarl Limanina iligkin konteyner
elleclemeye yonelik liman isletmeciligi hizmetleri bakimindan gec¢mis tarihli Kurul
kararlarinda ilgili cografi pazar Marmara Bolgesi olarak belirlenmistir®?. Kurul konuyla
ilgili en yakin tarihli Mardas kararinda*? ilgili cografi pazari “Marmara Bolgesi” olarak
tanimlamakla beraber, kararda iglemin etkisinin yogun olarak hissedilecegi Kuzeybati
Marmara alt bolgesi bakimindan da rekabet Gzerindeki olasi etkileri degerlendirilmistir.
Nitekim so6zu edilen degerlendirme, ilgili dosyada yer alan islem 6zelinde yapilan ve
FERM yontemi gercevesinde gerceklestirilen analiz sonuglarinda %5 esik degerin
esas alinmasi halinde ilgili cografi pazarin MARPORT, KUMPORT, MARDAS,
ASYAPORT ve HAYDARPASA limanlarindan olusacagina dair ekonomik analiz
sonuglariyla da uyumludur4,

G.3.2.3.3. Musterilerin Tercihleri

Asagida ilgili cografi pazara iligkin degerlendirme kapsaminda, Marmara Bolgesinde
yer alan limanlara yluk tasiyan konteyner hat operatorleri icerisinde TIL'in ortak
kontrolinde olan ASYAPORT ile MARPORT un pazar paylarina ve TIL'in ortak
kontrollini elinde bulunduran MSC’nin lokal ve transit yikler bazinda ugrak yaptigi
limanlarin bilgisine yer verilmistir.

Tablo 8: Marmara Bélgesinde elleclenen lokal yikler bazinda MSC’nin ugrak yaptidi limanlarin paylari

Yillar/Tesebblsler

2015 (%)

2016 (%)

2017 (%)

2018 (%)

2019 (%)

YILPORT

GEMPORT

MARPORT

ASYAPORT

DP WORLD

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari

Tablo 9: Marmara Bélgesinde elleclenen transit yikler bazinda MSC’nin ugrak yaptigi limanlarin paylari

Yillar/Tesebbisler 2015 (%) 2016 (%) | 2017 (%) | 2018 (%) 2019 (%)
ASYAPORT () ) ) () ()
MARPORT (o) () () () ()
GEMPORT (o) () () () ()
EVYAPORT (o) () () () ()
DP_WORLD (o) () () () ()

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari

Tablo 8 ve 9’dan; MSC’nin transit yuklerde neredeyse tamamen ortak kontroliine sahip
oldugu ASYAPORT ve MARPORT u kullanmasina ragmen, lokal ylklerde Kuzeybati,
Guney ve Kuzeydodu Marmara bdlgelerinden her birinde bir limani yogunlukla
kullandigi anlagilmaktadir. Bu durum, lokal yukler bakimindan Kuzeybati Marmara ve
diger bodlgelerin ayri cografi pazarlar icerisinde degerlendiriimesi gerektigini
desteklemektedir.

41 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayili, 11.05.2016 tarihli ve 16-16/267-118 sayili Kurul kararlari.
42.14.01.20009 tarihli ve 09-02/19-12 sayil Kurul Karari

43 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayili Kurul karari.

4412.12.2017 tarihli ve 2017-EAA-8 sayili Ekonomik Analiz Raporu.
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Bu kapsamda, yukarida yer verilen nitel ve nicel inceleme ve analizler i1si1ginda lokal
yukler kapsaminda ilgili cografi pazarin “Kuzeybati Marmara” ile sinirlanmasi gerektigi
kanaatine ulasiimistir.

Ote yandan, transit yikler s6z konusu oldugunda konteyner hat tagimacilarinin yerel
yuklere kiyasla ¢ok daha fazla sayida liman tercih etme imkanlari bulunmaktadir. Bu
duruma 6rnek olarak Yunanistan’da bulunan Pire Limaninin Tekirdag’daki ASYAPORT
ile rekabet halinde oldugu, MSC tarafindan c¢esitli hatlarda tasinan (Akdeniz-
Uzakdogu, Akdeniz-Kuzey Avrupa gibi) transit yuklerin tim bdlge igerisinde herhangi
bir limana birakilabilecegi belirtiimigtir. Nitekim ASYAPORT un yapimi ile birlikte bu
limanin, MSC’nin yalnizca MARPORT taki transit ytklerini degil, Pire Limaninindaki
transit yuklerini de elleglemeye bagsladigi ifade edilmistir.

Yukaridaki bilgiler gergevesinde transit trafige iliskin konteyner liman igletmeciligi
pazari bakimindan Marmara Bolgesi, Ege Bolgesi ve Akdeniz Bolgesi limanlarinin
birbirine ikame olabilecedi, ilgili cografi pazarin Turkiye ve komsu ulkeler olarak
belirlenebilecek olmakla birlikte, mevcut dosya kapsaminda transit yuklerle ilgili Grin
pazari bakimindan kesin bir ilgili cografi pazar tanimlamasina gerek duyulmamistir.

G.4. Sektorde Faaliyet Gésteren Tesebbiislerin islem Hakkindaki Gériisleri
G.4.1. Marmara Bodlgesinde Konteyner Terminalleri isleten Limanlarin Gériisleri

Marmara Bolgesindeki limanlardan gelen 16 cevabi yazinin 12’sinde tesebbusler
bahse konu devralma isleminin pazarda olumsuz bir etki yaratmayacagi yonunde
gOrus bildirmiglerdir. Gorus bildiren tesebbuslerin cevabi yazilarinda 6ne g¢ikan
hususlara asagida 6zetle yer verilmistir.

(.....) tarafindan, ginUmuz kosullarinda bahse konu devralmanin gerceklesmesinin
pazara bir etkisinin olmasinin dngorilmedigi belirtilmistir.

(.....) tarafindan s6z konusu islem bakimindan ilgili pazarin Marmara Bolgesi oldugu,
Marmara Bolgesinde birbirleri Gzerinde 6nemli 6lgide rekabetci baski yaratabilen
birgok limanin bulundugu, dolayisiyla bahse konu iglemin ilgili pazarda herhangi bir
olumsuz etkiye yol agmayacagi belirtiimistir. Benzer sekilde (.....) tarafindan da
rekabetin yogun olarak yasandigi Marmara Bolgesinde s6z konusu islemin olumsuz
bir etki yaratmayacagi ifade edilmistir.

(.....) tarafindan; transit konteyner agirlikli c¢ahsildigi, Pire (Yunanistan), Beyrut
(Libnan), Gioia Tauro (italya), iskenderiye (Misir) Limanlarinin baslica rakipleri
oldugu; bodlgede ¢ok sayida konteyner hizmeti sunan liman oldugu dolayisiyla bahse
konu iglemin pazarda olumsuz bir etki yaratmayacagi belirtilmistir.

(.....) tarafindan limanlarinin (.....) bulundugu belirtilerek istanbul’un bati yakasindaki
MARPORT un farkl bir pazar segmentinde yer aldigi ve bu bakimdan bildirim konusu
islemin limanlarini  etkilemeyecegdi degerlendirilmistir.  (.....) tarafindan ise,
MARPORTtan cografi uzaklik ve gemilerin farkhligi nedeniyle ayrilan ve (.....)
limanlarinin, MARPORT’un faaliyetlerinden direkt olarak etkilenmedigi agiklanmistir.
(.....) tarafindan da benzer sekilde (.....) devralma isleminden etkilenmeyi
beklemedikleri ifade edilmistir. (.....) limaninin faaliyet alanlarini dikkate alarak bildirim
konusu islemin olumsuz etki yaratmayacagini degerlendirmistir.

Limanlardan; (.....) ise s0z konusu islemin gergeklesmesi durumunda piyasanin
olumsuz olarak etkilenecegi yonunde gorus bildirilmislerdir.
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(.....) tarafindan lokal yukun yarisinin ve Karadeniz ulkelerine gidecek transit yukun
blylk kisminin MSC tarafindan tasindigi, hal boyleyken isleme izin verilmesi halinde
MSC'’nin halihazirda ASYAPORT’a da sahip olmasindan dolay! liman isletmesinin
rekabette dnemli avantaja sahip olacagi ve zaten pazarin buyuk bir kismina sahip olan
MSC’nin payinin daha da buyuyecegi, tekellesecegi ve ayni igi yapacak olan ve/veya
yapmakta olan CEYPORT, MARDAS, KUMPORT gibi limanlar igin zorlu bir dénemin
baslangici olacagi, ayrica gemi yanasma onceligi, tarife farki, operasyon performansi
gibi etkenler agisindan isletmeci kurulusun kendi gemilerinden yana olacagi, bu
durumda diger hatlarin rekabet edemeyecegi, Ucguncu kisilere hizmet verecek
limanlarin rekabet guclinin azalacagi, MSC disindaki hatlarin diger mevcut
limanlardan hizmet almak zorunda kalacagi ve bu limanlarin kapasitelerinin dolmasi
halinde tarifelerin yikselecegi, sonug olarak bahse konu iglemin gergeklesmesi halinde
bdlgedeki diger liman igletmelerinin, gemi/konteyner hatlarinin ve ihracatgilar ile
ithalatcilarin olumsuz etkilenecegi ifade edilmistir.

(.....) tarafindan ise, lokal hinterlanda bakilmadan degerlendirildiginde mevcut
konteyner hatlarina yetecek miktarda liman bulundugu, lokal anlamda ise istanbul’'un
bati yakasinda bulunan doért adet konteyner limaninin ikisinin iligkili tesebbuslerce
isletiimesi durumunda tekel anlaminda etkilerinin gorllebilecegi, aksi yonde ise
limanlarin uluslararasi igleticiler tarafindan idare edilmesi halinde Ulke ekonomisine
olumlu katkilar olabilecegi, Dilovasi ve izmit Kérfezi Limanlarinin hinterlandi ile
Istanbul’'un bati yakasindaki limanlarin hinterlandinin gakisma ihtimalinin bulunmadigt,
ayrica Gemlik ve Bandirma Limanlari da Glney Marmara’da oldugundan hinterlant
ortakh@inin bulunmadigi belirtilmistir.

(.....) tarafindan 6zetle; istanbul Avrupa Yakasi ve Tekirdag Bélgesine hizmet veren
limanlarin 2019 yilinin ilk altt ayinda ellegclenen is hacmine bakildiginda
ASYAPORT'un ve MARPORTun ellecleme hacminin Marmara toplaminin (.....)
olusturdugu bu is hacminin tamaminin MSC’nin tek kontrolinde olmasi durumunda
MSC’nin bluylk musterilerle tasima ayagindaki navlun fiyatlarini kullanarak sadece
kendi limanlarindan hizmet almalarini saglayacak guice sahip olabilecegi, ayrica ugrak
yapilacak destinasyonlari diger hatlarla isbirligi yaparak ortak servis kurma yoluyla
belirleme yonundeki Ustinligunin (6rnegin MSC ve MAERSK ortakliginda kurulmus
olan 2M stratejik ittifakinda sadece kendi limanlarina ugrak yapildigi) MSC’ye naviun
ve liman fiyatlarini tek tarafli belirleme imkani verecegi, bu durumdan en ¢ok is hacmi
nedeniyle hat ile 6zel anlasma saglayamayacak olan kiglk ve orta olgekli firmalarin
etkilenecegi ve daha fazla lojistik maliyete katlanmak zorunda kalacaklari,
KUMPORT un kuresel bir hat isleticisi tarafindan satin alinmasinda oldugu gibi bildirim
konusu iglemin gerceklesmesi halinde bdélgedeki limanlarin iki énemli kiresel hat
oyuncusunun eline gegmesine ve her hattin ugrak yaptigi tek limanin kendi limani
olmasi ile rekabetin ortadan kalkalarak oligopol bir yapinin olugsmasina sebep
olabilecegi, bu durumun da diger terminal igleticilerinin pazarda tutunmasina ve yeni
yatirnmlarin gergeklesmesine engel olacagi, duzenli hat tagimaciliginda kuresel hat
tasiyicillarinin - kurduklari ortak konsorsiyumlar diginda kalan bagimsiz hat
tastyicilarinin kuguk bir olgekte kaldigi ve bu durum karsisinda navlun ve giderler
konusunda kuguk hatlarin buyuk hatlarla rekabet guctunin kisitl kaldigi ifade edilmigtir.

(.....) tarafindan TIL'in MSC Grubu’na bagli liman yatirimlari yapan bir ortaklik oldugu,
MSC Grubu’'nun Tekirdag’daki ASYAPORT un da hissedari ve igleticisi oldugu, bu
nedenle bildirim konusu iglemin gergeklesmesi halinde sektordeki rekabet ortaminin
bozulabilecegi, tekellesme ortaya cikabilecegi ve ilgili hizmet kalemlerinde daha
yuksek maliyetler ortaya gikabilecegi degerlendirilmigtir.
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G.4.2. Marmara Bolgesinde Konteyner Tasimaciligi Yapan Tesebbuslerin
Gorusleri

Konteyner tagimaciligi yapan tesebbuslerden de dosyaya konu iglemle ilgili gérusleri
talep edilmistir. Bu dogrultuda (.....) islemin kendileri agisindan herhangi bir olumsuz
etki dogurmayacagini ifade ederken, (.....) ve (.....) Marmara Bolgesindeki limanlarin
kapasite fazlalari bulunmasi nedeniyle birbirleri ile rekabet iginde oldugu, Yavuz Selim
ve Osman Gazi koprulerinin devreye girmesi ve otoyollarin varligi nedeniyle Marmara
Denizi gevresindeki tim limanlarin ayni hinterlanda hitap ettikleri, dolayisiyla s6z
konunu iglemin pazarda olumsuz etkisinin olmayacagi yonunde gorus bildirmiglerdir.
(.....) tarafindan ayrica bolgedeki limanlarin birbiriyle rakip haline gelmesinin konteyner
tasimacihdr yapan tesebbuslerin limanlar karsisinda pazarlik gucunu artirdigi
belirtilmistir.

(.....) tarafindan, (.....) Ambarli Bdlgesinde alternatif limanlarin ve bu limanlar arasinda
serbest rekabetin bulunmasini énemsedikleri, bilindigi kadariyla TIL'In hakim
hissedarinin MSC oldugu ve MSC’nin liman kullanicilarindan biri oldugu, 6te yandan
Ambarli Bolgesinde KUMPORT ve MARDAS adli limanlarin da bulundugu ve bu
limanlarin ortakhk ve yodnetim yapilarinda TIL ve/veya MSC’nin bulunmadigi, bu
baglamda dogal rekabeti engelleyecek herhangi bir ortam olmamasi kaydiyla bahse
konu islemin gerceklesmesi halinde bir alternatif liman eksilmeyeceginden limanlar
arasindaki rekabet kosullarinda olumsuz bir degisiklik olmayacadi yoninde goris
belirtilmigtir.

(.....) tarafindan, MSC’nin MARPORT ile ayni bdlgede faaliyette bulunan
ASYAPORT’ta da pay sahibi oldugu dikkate alindiginda bahse konu iglemin
gerceklesmesi ile pazar payinda meydana gelebilecek degisikligin fiyat rekabetini
olumsuz etkileyebilecegdi belirtilmistir.

MAERSK tarafindan; MSC ile taraf olduklari ve kiresel dizeyde gemi paylasim
isbirligini iceren 2M Anlagsmasi’nda, taraflarin bir limanda kismen veya tamamen bir
pay sahibi olmasi halinde rekabetci sartlar sunulmasi kosuluyla bu limanin ugranacak
limanlar arasinda oncelik hakkina sahip olabilecegi yonunde hikum bulundugu,
bildirim konusu islem 6ncesinde de MSC’nin MARPORT’ta hissesi bulundugundan
MARPORT un rekabetci sartlar sunmasi sebebiyle bu limana ugrak yaptigi, dolayisiyla
MSC’nin MARPORT’un tek kontrolini almasi halinde de s6z konusu sartlarda
degisiklik olmayacagi, sartlar rekabetci oldugu surece MARPORT’a ugrak
yapilabilecegi, ayrica 2M Anlasmasi’nda gemilerin bagka limanlara ugrak yapmasini
engelleyen bir hikmin bulunmadi§i; MAERSK’in ASYAPORT ve KUMPORT
Limanlarina da ug@rak yaptigi, dolayisiyla s6z konusu iglemin kendileri agisindan
pazarda bir degisiklik yaratmayacag ifade edilmistir.
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G.5. Yapilan Tespitler ve Hukuki Degerlendirme
G.5.1. islemin Niteligi ve Degerlendiriimesi

Bildirim konusu igslem Ambarl Limaninda faaliyet gosteren MARPORT un ARKAS
Grubu’na ait olan %50 oranindaki hissesinin TIL tarafindan devralinmasina iliskindir.
TIL halihazirda MARPORT un %50 hissesine sahip olup tesebbusun ortak kontrolinu
elinde bulundurmaktadir.

Dosya kapsaminda incelenen iglem, MARPORTun ARKAS ve TIL'In ortak
kontroliinden TIL’In tek kontroline gececek olmasi nedeniyle, 2010/4 sayil Tebli§’in
5. maddesi gergevesinde ortak kontrolden tam kontrole gegisi iceren bir devralma
islemidir.

Dosya iceriginden iglem taraflarinin 2018 yil cirolarinin 2010/4 sayili Teblig'in 7.
maddesinin birinci fikrasi (a) ve (b) bentlerinde o6ngérilen ciro esiklerini astigi
anlasildigindan, bildirime konu iglem izne tabidir.

Dosya konusu devralma iglemi konteyner elleglemeye yénelik liman isletmeciligi pazari
bakimindan yatay bir ortusmeye; konteyner hat tagsimaciligr pazari bakimindan ise
dikey bir értismeye sebebiyet vermektedir.

24.06.2020 tarih ve 31165 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yururlige giren 7246
saylili Rekabetin Korunmasi Hakkinda Kanunda Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun’un
2. maddesi ile yapilan degisiklik kapsaminda 4054 sayili Kanun’'un 7. maddesi
asagidaki sekilde degistirilmigtir:

“Bir ya da birden fazla tesebbdisiin basta hakim durum yaratiimasi ya da mevcut
bir hdkim durumun gliclendiriimesi olmak (lzere Ulkenin bditind yahut bir
kisminda herhangi bir mal veya hizmet piyasasindaki etkin rekabetin 6nemli
Olglide azaltiimasi sonucunu doguracak sekilde birlesmeleri veya herhangi bir
tesebbiisiin ya da kiginin diger bir tesebbdiisiin mal varligini yahut ortaklik
paylarinin timdint veya bir kismini ya da kendisine yénetimde hak sahibi olma
yetkisi veren aracglari, miras yoluyla iktisap durumu haric olmak C(izere,
devralmasi hukuka aykiri ve yasaktir.”

So6zu edilen kanun degisikligi ¢ercevesinde, yogunlasmalarin kontrolinde “etkin
rekabetin dnemli dlgide azaltiimasi testi” (ERT)’nin benimsendigi gorulmektedir. ERT,
degerlendiriimesi gereken zarar teorileri kapsaminda hakim durum yaratiimasi veya
mevcut hakim durumun guglendiriimesi sonucunu doguran islemlerin yani sira rekabeti
onemli Olcude azaltabilecek iglemlerin de yasaklanabileceginin ifade edildidi
gorulmektedir®. ERT’nin hakim durum testinden temel farki, islem sonrasinda
tesebbuslerin tek tarafli fiyat artisi yapabildikleri ve fakat bir hakim durum yaratmayan
veya mevcut bir hakim durumu guglendirmeyen iglemler bakimindan ortaya
cikmaktadir’. Bir bagska deyisle, AB Yogunlasmalarin Kontroliine iliskin Tuizigin 25.
paragrafinda ifade edildigi tUzere, ERT, hakim durum konseptinin oOtesinde, islem
sonrasinda devralan tesebbusln ilgili pazarda hakim duruma gelmemesine ve
koordinasyon dogurucu etkilerin ortaya ¢ikmamasina ragmen, devralma isleminin
rekabet karsiti etkilere yol agmasini ifade etmek Gzere kullaniimaktadir.

45 https://www?2.tbmm.gov.tr/d27/2/2-2875.pdf (Son Erigim Tarihi: 01.07.2020)

46 OECD (2010), “The Standard for Merger Review, With a Particular Emphasis on Country Experience
with the Change of Merger Review Standard From The Dominance Test to the SLC/SIEC Test”, OECD
Policy Roundtables, DAF/COMP(2009)21, s.16.
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Bildirim konusu devralmanin niteligine bakildiginda, iglemin ortak kontrolden tek
kontrole gecis oldugu anlasiimaktadir. Ortak kontrolden tek kontrole gegis islemleri,
ortak kontrol ile tek kontrolun niteligi farklilagtigindan, ozellikle devralan tarafin ilgili
pazarda veya ilgili pazarin alt ve Ust pazarlarinda faaliyet gdsterdigi ve bilhassa s6zu
edilen pazarlarda 6nemli bir pazar gucunu haiz oldugu durumlarda, Kanun’un 7.
maddesi kapsaminda rekabetci endiseler ortaya ¢ikarabilmektedir.

Dosya kapsaminda, pazarin iglem oOncesi ve sonrasindaki durumunu
degerlendirebilmek icin 6ncelikle TIL ile MSC arasindaki, daha sonra ise ASYAPORT
ile devralan TIL arasindaki iligkinin ortaya konulmasi 6nemlidir. Yukaridaki bolumlerde
yer verildigi Uzere, TIL, MSC ile GIP tarafindan ortak kontrol edilmektedir. Benzer
sekilde ASYAPORT da TIL ile Ahmet SOYUER tarafindan ortak kontrol edilmektedir.

TIL esas olarak MSC tarafindan kullanilan limanlarda s6ziu edilen tesebbusin
kullanacagi terminal kapasitesinin garanti altina alinabilmesi amaciyla kurulmus bir
sirkettir. Bu kapsamda halihazirda TIL'in en biylk musterisi yine MSC’dir4’. Ote
yandan, ASYAPORT icin de benzer bir durum mevcuttur. ASYAPORT un 2015 - 2019
yillari arasinda transit ve lokal yUkler bazinda ellegledidi konteyner miktarina asagidaki
tablolarda yer verilmektedir.

Tablo 10: Lokal yikler kapsaminda ASYAPORT un satislarinin dagihmi (TEU-dolu konteyner sayilari
esas alinarak)

Yillar/Tesebblsler

2015 (%)

2016 (%)

2017 (%)

2018 (%)

2019 (%)

MSC

(..

(...

MAERSK

(...

)

(...

)

HAPAG

(...

)

(...

)

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari

Tablo 11: Transit yikler kapsaminda ASYAPORT un satiglarinin dagihmi (TEU-dolu konteyner sayilari

esas alinarak)

Yillar/Tesebbusler

2015 (%)

2016 (%)

2017 (%)

2018 (%)

2019 (%)

MSC

(oo

(o

MAERSK

(o

)

(o

)

HAPAG

() (o) () ()

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari

Tablolardan da anlasildigi uzere ASYAPORT, neredeyse tamamen MSC’ye hizmet
etmektedir. S6zU edilen ticari iliski, MSC ile TIL arasindaki yukarida bahsedilen iligki
ile birlikte degerlendirildiginde, ASYAPORT ve TIL'in esas olarak MSC’ye satis yapan,
hizmet veren birer ortak girisim olduklari kanaatine ulasiimaktadir. Bu durum ve TIL’in
diger ortagi olan GIP’in bir fon yonetimi ortakligi olmasi, ASYAPORT un diger ortagi
olan SOYUER Ailesinin ise sektorde faaliyetinin bulunmamasi, her ne kadar TIL ve
ASYAPORT ortak kontrol edilse dahi, MSC’nin TIL ve ASYAPORT uzerindeki
etkinligini artiimaktadir. Dolayisiyla TIL ve ASYAPORT un faaliyetlerinin MSC’nin
faaliyetlerinden bagimsiz olmadigi, TIL ve ASYAPORT'un faaliyetlerinin MSC’nin
faaliyetlerinin bir pargasini olusturdugu degerlendiriimektedir.

Yatay Birlesme ve Devralmalarin Degerlendiriimesi Hakkinda Kilavuz'un (Yatay
Kilavuz) 13. paragrafinda pazar paylari ve yogunlagsma seviyelerinin; pazarin yapisi,
birlesme isleminin taraflari ve diger tesebbusler arasindaki rekabete iliskin dnemli
bilgiler sunan oncul gostergeler oldugu ifade edilmektedir. Bildirim konusu islemde
MSC’nin konteyner hat tagsimaciligi pazarinda faaliyet gosteriyor olmasi, dolayisiyla
gerek ASYAPORT’tan gerekse MARPORT’tan hizmet aliyor olmasi dikkate alinarak,
ilgili pazardaki tesebbuslerin paylari ilk olarak MARPORTun ve ASYAPORTun

47 https://www.tilgroup.com/about (Son Erisim Tarihi: 29.04.2020)
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MSC’ye satiglari disarida birakilarak ele alinacaktir. Bu amagcla oncelikle 2015-2019
yillari arasinda transit ve lokal yukler bazinda MARPORTtun ilk bes musterisine
satiglarinin dagilimina Tablo-12 ve 13’te yer verilmektedir:

Tablo 12: Lokal yikler kapsaminda MARPORT tun ilk bes musterisine satislarinin dagihmi (TEU-dolu

konteyner sayilari esas alinarak)

Yillar/Tesebbisler

2015 (%)

2016 (%)

2017 (%)

2018 (%)

2019 (%)

MSC

(...

(..

MAERSK

ARKAS

ZIM

SEAGO

I~~~}

N [~~~ [~

P P P Py

N [~~~ [~

Kaynak: Raportorlerin hesaplamalari

Tablo 13: Transit yikler kapsaminda MARPORT tun ilk bes musterisine satislarinin dagilimi (TEU-dolu
konteyner sayilari esas alinarak)

Yillar/Tesebblsler

2015 (%)

2016 (%)

2017 (%)

2018 (%)

2019 (%)

MAERSK

(...

(..

ARKAS

ZIM

SEAGO

MSC

b~~~

e [~~~ [~

- =~ |~

e — [~ [~ [~

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari

Lokal yUklerde MSC, MARPORT’un en 6nemli misterisi konumundadir. Benzer sekilde,
ASYAPORT da transit/lokal yuUkler bazinda neredeyse tamamen MSC’ye hizmet
etmektedir. Nitekim ASYAPORT un lokal ve transit yukler bazinda hizmet verdigi
konteyner hat tasimacilarina yaptigi satislarin dagihmina yukarida Tablo 10-11 de yer
verilmigtir.

Kuzeybati Marmara Bolgesinde lokal ylklerde konteyner elleclemeye yonelik liman
hizmetleri veren tesebbuslerin paylari, ASYAPORT ile MARPORT un MSC igin
ellecledigi lokal yukler disarida tutularak asagida sunulmaktadir:

Tablo 14: ASYAPORT ve MARPORTta elleclenen MSC yikleri disarida tutularak hesaplanan paylar

Yillar/Tesebbusler

2015 (%)

2016 (%)

2017 (%)

2018 (%)

2019 (%)

KUMPORT

(oo

MARPORT

MARDAS

AKCANSA

ASYAPORT

P P P Py
N e — — —

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari

Tablodan, MSC vyukleri disarida tutuldugunda MARPORT un Kuzeybati Marmara
Bolgesinde 9%(.....); ASYAPORT'un ise %f(.....) oraninda paya sahip oldugu
goOrulmektedir. Bu kapsamda, ASYAPORT ve MARPORTun 2019 yilinda lokal
yuklerde konteyner elleglemeye yonelik liman hizmetleri pazarinda MSC yukleri hari¢
toplamda yaklasik %(.....)lik bir paya sahip oldugu sdylenebilecektir.

Diger yandan ASYAPORT ve MARPORT’un MSC igin ellegledigi yuklerin, bir bagka
deyisle MSC’ye verdigi hizmetin disarida tutulmasi; sabit yatirnmlarin ylksek, tesise
sahip olmanin ve kapasitenin 6nemli oldugu pazarda bu limanlarin gerek MSC igin
kullandiklar1 kapasitenin, gerekse genel olarak kapasitelerinin dikkate alinmamasi
nedeniyle fiili ve potansiyel rakiplik durumlarinin goéz ardi edilmesine, fiili ve/veya
potansiyel pazar guglerinin dogru 6lgilmemesine neden olarak islemin yatay ve dikey
etkilerinin yeterince dogru analiz edilmesine engel olusturabilecektir.
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Bu cercevede, Kuzeybati Marmara Bolgesinde lokal yukler kapsaminda konteyner
elleclemeye yonelik liman igletmeciligi pazarinda faaliyet gosteren tesebbuslerin pazar
paylarina asagida yer verilmektedir:

Tablo 15: Lokal yukler kapsaminda konteyner elleglemeye yonelik liman isletmeciligi pazar paylari
(TEU-dolu konteyner sayilari esas alinarak)

Yillar/Tesebbisler

2015 (%)

2016 (%)

2017 (%)

2018 (%)

2019 (%)

MARPORT

(...

(...

KUMPORT

MARDAS

ASYAPORT

AKCANSA

=~ [~

e [ — [~ [~

P P P Py

N [~~~ [~

Kaynak: Raportorlerin hesaplamalari

(122) Tablodan gorulecegdi Uzere Kuzeybati Marmara Bolgesinde lokal yukler kapsaminda

konteyner elleclemeye yonelik liman isletmeciligi pazarinda MARPORT 2019 yili
itibariyla %(.....) oranindaki pay ile lider konumdadir. MARPORT’u %(.....) oranindaki
pay ile KUMPORT izlemektedir. ASYAPORT ise buyuk 6l¢cide MSC’ye sagladigi
hizmet ile %(.....) pay alarak Uguncu sirada yer almaktadir. Bildirim konusu iglem
MSC’nin  ASYAPORT Uzerinden yUrattigld konteyner ellecleme faaliyetlerine
MARPORT'u da eklemesi anlamina gelmekte, dolayisiyla MSC/TIL grubunun
Kuzeybati Marmara Bodlgesinde lokal ytkler bakimindan konteyner elleglemeye
yonelik liman isletmeciligi pazarinda fiili ve potansiyel anlamda %(.....) oranindaki bir
pay! elinde bulunduracadi gorilmektedir. Her ne kadar pazardaki ikinci buylk oyuncu
konumunda olacak KUMPORT yaklasik %(.....) oranindaki pay ile 6nemli bir rakip
konumunda ise de, MSC’nin islettigi ASYAPORT un yani sira, TIL’in pazardaki en
bayluk oyuncu olan MARPORT’un tek kontrolind devralmasi zaten yogunlagsma
seviyesi yluksek olan pazarda yogunlasma seviyesini daha da artiracaktir.

(123) Zira Kuzeybati Marmara Bolgesinde lokal yukler kapsaminda konteyner ellecleme

(124)

(125)

faaliyeti gosteren en buylk iki oyuncunun (MARPORT ve KUMPORT) pazar payi
toplaminin 2019 yih itibariyla yaklagik %(.....) seviyesinde oldugu ve bu iki tesebbusu
takip eden az sayida tesebblslUn pazar paylarinin gérece dusuk kaldigi dikkate
alindiginda, pazarin diopole yakin dar oligopol nitelikte oldugu anlasiimaktadir.
Kuzeybati Marmara Bolgesinde lokal yukler kapsaminda konteyner elleclemeye
yonelik liman isletmeciligi pazarindaki HHI seviyelerine agagida yer verilmektedir:

Tablo 16: islem éncesinde lokal yiikler kapsaminda konteyner elleglemeye yénelik liman igletmeciligi
azari HHI duzeyleri

2015
HHI 3778

2016
3822

2017
3467

2018
3385

2019
3386

Kaynak: Raportorlerin hesaplamalari

Tablodan goruldugu Gzere, ele alinan pazarda islem 6ncesinde HHI seviyesi oldukca
yiksektir. ilgili pazarda islem éncesinde HHI diizeyi 2000 seviyesinin Ustiindedir. islem
nedeniyle HHI seviyesinin Yatay Kilavuz’'da anilan 150 seviyesinin ¢ok ustlinde
artacagi anlasiimaktadir. Keza bildirime konu iglemle MSC’nin ASYAPORT Uzerinden
yuruttigu konteyner ellegleme faaliyetlerine MARPORT’u katmasi sonucu pazardaki
HHI seviyesi yaklasik 1187 artis ile 4573 seviyesine ulasacaktir. Acgiklamalar
cercevesinde bildirime konu iglemin pazarin dar oligopol yapisini daha da
guglendirecegi kanaatine variimaktadir. Bu durum pazardaki tesebbuUsler arasindaki
fiyat rekabetini zayiflatarak fiyatlarin yikselmesine yol agabilecektir.

Diger yandan sunulan hizmetin niteligi geregi daha once de belirtildigi Uzere liman
tesislerinin varhgr ve bunlarin kapasiteleri tesebbuslerin pazardaki varliklarinin ve
guclerinin 6nemli belirleyicilerindendir. Bu nedenle kapasite artirmanin kolay olmadigi,
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zaman aldigi ya da maliyetli oldugu bu tur pazarlarda tesebbuslerin pazardaki
konumlarinin deg@erlendirimesinde kapasiteleri de ©6nemli bir gdsterge haline
gelmektedir. Zira tegebbuslerin sahip olduklari kapasite ayni zamanda potansiyel
rekabet gugclerinin de isaretgisidir. Asagida islem taraflarinin hizmet sundugu Ambarli
Bolgesindeki limanlar ile onlara en yakin liman olan ASYAPORT un hem transit hem
de hinterlant tagsimaciligina yénelik sunduklari konteyner ellegcleme hizmetine iligkin
kurulu kapasiteleri ve kapasite kullanim oranlarina yer verilmektedir.

Tablo 17: Kuzeybati Marmara Limanlar Kurulu Kapasiteleri (TEU) ve Kapasite Kullanim Oranlari

Lokal Transit Toplam Kapasite Bos Kapasite | Kullanim (%)
MARPORT (-.nnr) (...0r) (-.-02) (-..02) () ()
ASYAPORT (-.nnr) (...0r) (-.-02) (-..02) () ()
KUMPORT (-.nnr) (...0r) (-.-02) (-..02) () ()
MARDAS () () () () () ()
CEYPORT (-.nnr) (...0r) (-.-02) (-..02) () ()
TOPLAM 1.877.825| 2.424.170| 4.301.995 8.003.000 3.248.005 56

Kaynak: Tesebbuslerden elde edilen veriler

Yukaridaki tablodan goérildiaga Gzere Kuzeybatt Marmara limanlarinin toplam
kapasitesi yaklasik 8 milyon TEU'dur. ASYAPORT ve MARPORT un kapasitelerinin
toplam kapasitenin yaklasik %f(.....) olusturdugu gorulmektedir. Diger bir anlatimla
islem sonrasinda MSC Kuzeybati Marmara Bolgesi'nin konteyner elegleme
kapasitesinin yaklasik %(.....) igletiyor olacaktir. Kuresel Olgcekte onemli bir hat
isletmecisi olan MSC’nin Kuzeybati Marmara bdlgesinin konteyner ellecleme
kapasitesinin dnemli bir bolumunu isletecek olmasi, hat tagsimaciligr alanindaki gucuyle
birlikte degerlendirildiginde, Kuzey Marmara bdlgesi limanlarini kullanan diger hat
isletmecileri icin dezavantaj yaratabilecek ve bu hat igletmecilerinin maliyetlerinin
yukselmesine neden olabilecektir. Bu durum o6zellikle diger hat isletmecilerinin
kullanabilecekleri yeterli kapasitenin mevcut olmamasi halinde ortaya ¢ikabilecektir.
Konu bu agidan degerlendirildiginde rakip limanlarin kapasite kullanim oranlari ve atil
kapasitenin varligr onemlidir.

Yine yukaridaki tablodan goértlecegi izere, MARPORT ve ASYAPORT un en dnemli
rakibi konumundaki KUMPORT %(.....), MARDAS ise %(.....) kapasite kullanim
oranlari ile faaliyet géstermektedir. MARPORT ve ASYAPORT da dahil edildiginde
genel olarak yaklasik %56 oranindaki kapasite kullanim orani ile Kuzey Bati Marmara
Bolgesinde atil kapasitenin varligindan bahsetmek mumkundir. Diger yandan bu
rakamlarin pazarin ve talebin gelisimine iligkin beklentilerle birlikte degerlendiriimesi
gerekmektedir.

Kuzeybati Marmara Bolgesindeki limanlar baz alindiginda yillara gore pazarin
gelisimine asagidaki grafikte yer verilmektedir:
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Grafik 1: Kuzeybati Marmara Bolgesi'nde ilgili hizmetlere yonelik talebin (TEU) gelisimi
4.000.000

3.500.000
3.000.000
2.500.000
2.000.000
1.500.000
1.000.000
500.000

0

Lokal
Transit

Toplam

2015 2016 2017 2018 2019

Kaynak: Raportérlerin hesaplamalari.

Yukaridaki grafikten Kuzeybati Marmara Bolgesi limanlarinda son bes yil igerisinde
lokal ylUklerde %9; transit ylUklerde ise %65 oraninda talep artisi yasandigi
gorulmektedir. Bu oranlarin dusuk olmamasiyla baglantili olarak, Kuzeybati Marmara
limanlarindaki atil kapasitenin her hallikarda énemli dl¢lide var olmaya devam edecegi
ve dolayisiyla atil kapasitelerin ayni lokasyondaki G¢ liman arasindaki rekabeti
destekleyerek devralma sonrasinda fiyat diizeyinin dengelenmesinde etkili olacagi ileri
surulememektedir. Diger yandan talep artisinin mevcut durumda pazardaki atil
kapasiteyi elimine etmeyecegi ve pazarda énemli dl¢ide atil kapasitenin varolmaya
devam edeceg@i varsayimi altinda, MSC’nin dikey butunlesik yapisini guglendiren
bildirime konu islemin bolgedeki diger liman igletmecileri Gzerindeki etkisinin de dikkate
alinmasi gerekecek olup, bu konu asagida ele alinacaktir.

Marmara Bolgesinde elleglenen yuklerin dagilimina iliskin olarak yukarida sunulan
Tablo-6 ve 7’den gorulecegi Uzere, lokal yukler bazinda Kuzeybati Marmara Bolgesi
ile Kuzeydogu Marmara Bolgesi neredeyse basabas olmasina ragmen, transit yuklerin
neredeyse tamami Kuzeybati Marmara Bodlgesinde elleclenmektedir. Dosya igerigi
bilgi ve belgelerden, bu durumun ana nedeninin halihazirda Kuzeydogu Marmara’da
yer alan limanlarin transit yukleri tagiyan gemilere yonelik uygun teknik alt yapisinin
bulunmamasi oldugu anlasiimaktadir. Giney Marmara’da yer alan limanlarin da
benzer sekilde transit konteyner ellegleme hizmetini neredeyse hi¢ sunmadigi
gériilmektedir. ilave olarak, Giiney Marmara ve Kuzeydogu Marmara bdlgelerinde
elleclenen yuklerin bir bolimuanin Kuzeybati Marmara’dan feeder hizmeti kapsaminda
tasinan ‘transit’ yukler olmasi, Kuzeybati Maramara limanlarinin énemini bir kat daha
artirmaktadir. Bildirim konusu islem ile MSC’nin bu bdlgenin ellegleme kapasitesinin
%60’'1n1 igletecek olmasi rekabetgi endiseleri gindeme getirmektedir.

Diger yandan devre konu MARPORT un bulundugu Ambarl Liman tesislerinin bir
batun olarak Kuzeybati Marmara’da elleglenen toplam lokal yuk konteyner hacminin
yaklasik %90 ile ¢ok onemli bir bolumini ellegledigi gortulmektedir. Yukarida da
belirtildigi Gzere henliz hazirlik agamasinda olsa da ASYAPORT un mevcut demir yolu
hattina baglanmasina yonelik bir proje bulunmaktadir. Bu projenin gerceklesmesi
halinde ASYAPORT, limaninin igine kadar uzanan demir yolu hatti sayesinde
Kuzeybati Marmara’ya ve istanbula daha blyilik oranda hizmet edebilir hale
gelebilecektir. Dolayisiyla bu projenin gergeklesmesi halinde ASYAPORT un
Ambarl'ya ¢ok daha ciddi bir alternatif diger bir deyisle daha yakin ikame haline
gelebilecegi degerlendiriimekte, ancak bildirime konu islem ile TIL'in lokal yUklerin
ellecenmesi kapsaminda Ambarli limanindaki hem pazar payr hem de kapasite
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bakimindan en buayluk oyuncu olan MARPORT'un tek kontrolinu devralmasi,
biribirlerine mevcut durumda rakip olan ve gelecekte birbirlerine ¢gok daha yakin ikame

olabhilecek iki limanin

gelmektedir.

ayni

tesebbus tarafindan

is

letilecek olmasi anlamina

Bu noktada, konteyner hat tasiyicilari arasinda limanlarin kullanimina iligkin yapilan
cesitli ittifaklardan da bahsedilmelidir. Konteyner yUk tastyicilari arasinda global
duzeyde kurulan s6z konusu ittifaklar, tesebbuslerden herhangi birinin hissedari
oldugu bir limanin rekabet¢i sartlar sunmasi halinde diger ittifak tyelerince oncelikli
kullanmasini icermektedir. Bu ¢ergevede, sozu edilen ittifaklarin bilgisine asagida yer

verilmektedir.

Tablo 18: Konteyner tasiyicilari arasinda gecerli olan isbirlikleri ve bunlarin Ambarli’da ugradidi limanlar

2M

Ocean Alliance

The Alliance

Baslangic: Ocak 2015

Baslangic: Nisan 2017

Baslangi¢: Nisan 2017

Ugradigi Liman: MARPORT

Ugradigi Liman: KUMPORT

Ugradigi Liman: KUMPORT

UYELERI
MSC
MAERSK
HMM

UYELERI
CMA CGM
COSCO
EVERGREEN
OOCL
HAPAG LLOYD (UASC)
Yang-Ming Line
NYK
K LINE
MOL
APL
SEAGO LINE
HSDG
TURKON
ADMIRAL
MER DENIZCILIK
MEDKON
AMIRAL

UYELERI
HAPAG LLOYD
YANG MING
NYK
MOL
K LINE

Konteyner tasiyicilari arasindaki s6z konusu ittifaklarin, bir ittifaka dahil olan dikey
entegre liman igletmecilerine, dikey entegre olmayan diger limanlar kargisinda avantaj
sagladigi gortlmektedir. Ornegin, MAERSK tarafindan son bes yil igerisinde transit ve
lokal yUkler bazinda kullanilan ilk G¢ limanin bilgisine asagida yer verilmektedir:

Tablo 19: MAERSK tarafindan lokal yikler icin kullanilan limanlar

Yillar/Tesebbusler 2015 (%) 2016 (%) 2017 (%) 2018 (%) 2019 (%)
() () (0 N I ) () ()
() () (0 N I ) () ()
() () (0 N I ) () ()
() () (0 N I ) () ()
() () (O N ) () ()

Kaynak: Raportdrlerin hesaplamalari

Tablo 20: MAERSK tarafindan transit yikler icin kullanilan limanlar
Yillar/Tesebbisler 2015 (%) 2016 (%) 2017 (%) 2018 (%) 2019 (%)
() () (0 N I ) () ()
() () (0 N I ) () ()
() () (0 N I ) () ()
() () (0 N I ) () ()
() () () (e ) () ()

Kaynak: Raportdrlerin hesaplamalari
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2M ittifakinin yapilmasini muteakiben MAERSK tarafindan taginan transit ve lokal
yuklerin 6nemli bir bélumi MARPORT a tasinmistir. Bu agidan, bahse konu 6rnek,
dikey entegre liman isletmecilerinin dikey entegre olmayan liman igletmecileri
karsisinda avantajli oldugunu gostermektedir.

Konteyner elleclemeye yonelik liman isletmeciligi faaliyetine iliskin magsteriler genellikle
global dlgekteki tesebbuslerdir. Marmara Bdlgesinde yer alan limanlar bazinda lokal
ve transit yukler bakimindan en buylk ilk 10 masterinin paylarina asagida yer
verilmektedir:

Tablo 21: Lokal yukler bazinda konteyner hat tagimaciligi yapan ilk 10 tesebbisiin paylari
Yillar/Tesebbisler 2015 (%) 2016 (%) 2017 (%) 2018 (%) 2019 (%)
MSC () () () () (...)
MAERSK (.....) (.....) (.....) (.....) (.....)
CMA (G () () () (...)
ARKAS (cee) (cee) (cee) () (--2)
HAPAG (cee) (cee) (cee) () ()
COSCO (cee) (cee) (cee) () ()
TURKON (cee) (cee) (cee) () ()
ZIM (cee) (cee) (cee) () ()
OOCL () () () (---22) (.....)
EVERGREEN (-....) (-....) (-....) (....) (.....)

Kaynak: Raportorlerin hesaplamalari

Tablo 22: Transit yukler bazinda konteyner hat tagimaciligi yapan ilk 10 tesebblsin paylari

Yillar/Tesebbusler 2015 (%) 2016 (%) 2017 (%) 2018 (%) 2019 (%)

MSC (.....) (.....) (.....) (.....) (....)
MAERSK (.....) (.....) (.....) (.....) (....)
ARKAS (.....) (.....) (.....) (.....) (....)
HAPAG (.....) (.....) (.....) (.....) (....)
ZIM (.....) (.....) (.....) (.....) (....)
YML (.....) (.....) (.....) (....) (....)
CMA (.....) (.....) (.....) (....) (....)
COsCo (.....) (.....) (.....) (....) (....)
ONE (.....) (.....) (.....) (....) (....)
SEAGO (.....) (.....) (.....) (....) (....)

Kaynak: Raportorlerin hesaplamalari

Yukaridaki tablolardan goértlecegi Uzere Marmara Bolgesinde hem lokal hem de transit
yukler bakimindan, sirasiyla yaklasik %(.....) ve %(.....) duzeyindeki paylarla en bluyuk
konteyner ellegleme hizmeti alicisi MSC’dir. MSC’yi, MSC ile birlikte 2M ittifaki
icerisinde olan MAERSK izlemektedir. Bu iki hat tasimacisi birlikte Marmara
Bolgesinde lokal yUkler bakimindan yaklasik %(.....), transit ytkler bakimindan ise
yaklagik %f(.....) oranindaki paylari ile Marmara Bodlgesinin en buyuk konteyner
ellecleme hizmeti alicisi konumundadirlar. Bildirim konusu islem gerek MSC'’nin
gerekse 2M ittifakinin; islem oncesinde de MSC’nin ilgili limanlardaki hissedarligindan
dolayr varolan ASYAPORT ve MARPORT’tan alim yapma egilimlerini, firmalarin
gecmisteki davraniglarindan da anlasilacagi lUzere, daha da guglendirecektir. Ocean
Alliance ve The Alliance ittifaklarinin KUMPORT ile olan baglantisi ve MSC’nin énemli
bir kiresel hat oyuncusu ve bodlge bakimindan énemli bir konteyner hizmeti alicisi
olmasi dikkate alindiginda, mevcut durumda bu ittifaklarin da guglendirdigi dar
oligopolistik yapinin bildirime konu iglemle guglenecegi degerlendiriimektedir.

MSC’nin ve gerek 2M gerekse diger ittifaklar igcinde yer alan hat tasiyicisi tesebbuslerin
uluslararasi Olgekte faaliyet gosteriyor olmalari, limanlarla daha ylksek pazarlik
imkanlarinin oldugu transit yukleri lokal yuklere iligkin yapilan anlagmalarda da
kullanabiliyor olmalari, alici guglerinin bulunmasi ve dikey entegre yapilariyla zaten
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bagdimsiz ve entegre olmayan hat tasyicilar karsisinda avantajli olduklari dikkate
alindiginda, MSC’nin boélgedeki dikey butinlesik yapisini glglendiren bildirim konusu
islemin, pazarin yogunlasmis yapisinin guglenmesine ve bagimsiz hat tagiyicilarinin
limanlara ve konteyner ellecleme hizmetine daha maliyetli ya da dezavantajli
kosullarda ulagmalarina yol agabilececegi degerlendiriimektedir.

Diger yandan kuresel hat oyuncularinin ve ittifaklarin dikey entegrasyon sonucu
sadece belli limanlarla calismalari, diger terminal isletmecilerinin bagimsiz hat
oyuncularinin yarattigi talep ile yetinmek zorunda birakabilecek, pazarda zaten ciddi
duzeyde atil kapasite olmasi halinde bu durum sabit maliyetlerin yuksek, olgek
ekonomilerinin énemli oldugu pazarda diger terminal igletmecilerinin karli olduklari
Olcege ulagsmasina engel olarak pazarda tutunmalarini zorlastirabilecek ya da yatirim
yapma gudulerini olumsuz etkileyebilecektir.

Yukarida ayrintilarina yer verilen gerekgelerle bildirim konusu islemin 4054 sayil
Kanun’un 7. maddesi kapsaminda etkin rekabetin 6nemli élglide azaltilmasi sonucunu
doguracagi kanaatine variimistir.

G.5.2. Yazil Gorusler

- islemin Etkileri Degerlendirilirken islemin Ozelliklerinin G6z Oniine Alinmadig!
Iddiasi ve Degerlendirilmesi

TIL, devralma igleminin niteliginin degerlendirme agisindan kilit bir unsur oldugu;
nitekim bir tesebbisln ortak kontroline sahip oldugu baska bir tesebblsin tek
kontrolinu devralmasinin hem AB hem Turk rekabet hukukunda anti-rekabetci endise
yaratma ihtimalinin daha distik oldugunun kabul edildigi ve bu nedenle godrece
kolaylastirilmis bildirim usuline tabi tutuldugu; Kurulun benzer islemlere iliskin
kararlarinda*® bahse konu islemlerin tesebbiisiin pazar payinda artisa yol agmayacadgl,
hakim durum yaratmayacag! ya da hakim durumu guclendirmeyecegdi ve dolayisiyla
ilgili pazardaki rekabet seviyesinde 6nemli etki dogurmayacagi kabul edilerek tim
islemlere kosulsuz olarak izin verildigi ifade edilmistir.

Bu kapsamda, islem sonucunda MARPORTun TIL'in ortak kontrolinden tek
kontrolline gegecek olmasi nedeniyle, islemin yapisi gere@i Turkiye'de hi¢bir pazarda
hakim durum yaratimasina ya da hakim durumun guglendiriimesine neden
olamayacagi, ancak Nihai inceleme Bildirimi’nde islemin pazar payl artigina yol
agacagina ve MSC’nin ulasacagi pazar glcunun rekabetci endise doguracagina iligkin
degerlendirmelerden anlasildigi Uzere islemin niteliginin g6z ardi edildigi, islem
sonrasinda pazarin yapisinda herhangi bir degisiklik meydana gelmeyecedi ve
MARPORT un pazar payinin ayni kalacagi 6ne surulmustar.

Ortak kontrolden tek kontrole gecis islemleri, 6zellikle iglem taraflarinin dnemli
sayilabilecek pazar guglerinin bulunmadigl veya islem sonrasinda islem taraflarinin
pazar paylarinda bir degisikligin ortaya ¢ikmadigi durumlarda Kanun'un 7. maddesi
cercevesinde rekabetci endise yaratma riski az olan islemler arasinda
degerlendirilebilecektir. Ancak devralan tarafin ilgili pazarda veya ilgili pazarin alt ve
ust pazarlarinda faaliyet gosterdigi ve bilhassa s6zu edilen pazarlarda dnemli bir pazar
glcund haiz oldugu durumlarda Kanun'un 7. maddesi kapsaminda s6zi edilen
risklerin daha detayli bir sekilde degerlendiriimesi gerekmektedir. Bu kapsamda,
islemin niteligi ile birlikte ilgili pazarlarda mevcut rakiplerin konumu, sektérin yapisi ve

48 18-30/508-247, 16-45/714-321, 16-31/518-232, 16-21/353-159, 14-46/839-380, 14-43/839-380, 14-
43/786-349, 14-30/620-272, 13-32/431-191, 12-35/1031-322 ve 12-25/717-203 sayih Kurul kararlari.
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Ozellikleri, mevcut atil kapasitenin varligi gibi unsurlar degerlendirmede dikkate
alinmigtir.

- MSC ve TIL’in Ayn Tegebbiisler Oldugu iddiasi ve Degerlendirilmesi

TIL, MSC ve TIL'in farkli is kollariyla istigal eden farkh tesebbusler oldugu, MSC’nin
konteyner hat isletmeciligi, TIL'in ise terminal isletmeciligi alaninda faaliyet gosterdigi;
TIL'in TIL HOLDING'in tim hisselerine sahip istiraki oldugu, TIL HOLDING'in
hissedarlarinin %57,3 hisseyle MSC, %32,7 hisseyle GIP ve %10 hisseyle GIC olmak
Uzere 6zel yatirrm fonlari oldugu, TIL’in tUm hissedarlarina kar saglamak amaciyla
liman altyapilarina yatirim yaptigi ve TIL HOLDING'den farkli ekonomik gikarlara sahip
olan bahse konu 6zel yatirim fonlarinin TIL HOLDING ile ayni ekonomik butinlagan
bir parcasi olmadigi ifade edilmistir. Ayrica, TIL HOLDING’in, MSC'nin tek kontrolinde
olmadidi, MSC ve veto haklarina sahip olan GIP'in ortak kontroliinde oldugu, TIL'in
bagvuru konusu iglemden kar edebilmesi igin MARPORT un MSC digindaki diger hat
tasiyicilari icin de cazip hale getirilerek bu tasiyicilari da elinde tutmasi gerektigi, salt
bu hususun dahi, TIL ile MSC'nin ayri ekonomik kaygilarla hareket eden farkli
tesebbusler olduguna isaret ettigi belirtiimistir.

Yapilan incelemede, her ne kadar ortak kontrol ediliyor olsa da TIL'in esas olarak
MSC’nin ugrak yaptigi limanlardaki terminal kapasitesini teminat altina almak icin
kuruldugu, esas olarak MSC’ye hizmet verdigi, TIL'in diger ortag: olan GIP’in bir fon
yonetimi ortakhdl oldugu hususlari dikkate alinarak, bu hususlarin MSC’nin TIL
uzerindeki etkinligini artirdigi ve TIL’in faaliyetlerinin MSC’nin faaliyetlerinden bagimsiz
degerlendirilemeyecegdi sonucuna ulasiimigtir.

- ASYAPORT’un Ahmet SOYUER ve GTL’nin Ortak Kontroliinde Oldugu iddiasi
ve Degerlendirilmesi

TIL, ASYAPORT'un ana sozlesmesinde azinlik hissedarlar igin veto hakki
ongoruldigua, bu hususun ASYAPORT'un GTL (dolayli olarak TIL) ve Ahmet
SOYUER'in ortak kontrolinde oldugunu kanitlamak agisindan yeterli oldugu,
ekonomik butanliglin kanitlanmasinda aile baglarinin tespitinin tek basina yeterli
olmadigi ve bu hususun belirlenmesi igcin baska kriterlere de bakilmasi gerektidi ileri
surtlmastir. Ayrica, veto hakkinin Soyuer Grubu'na degil, bizzat Ahmet SOYUER'e ait
oldugu, %(.....) kabul oyunu asmak icin (veto hakki), Ahmet SOYUER (%(.....)) ve
GTL'nin (%(.....)) birlikte oyunun mevcut olmasinin gerektigi belirtilmistir.

ASYAPORT'un ana s6zlesmesinin 12. maddesi*® gergevesinde 6ngorilen durumlarda
hissedarlarin %(.....) gogunlugun olumlu oyunun arandigi, ASYAPORT hissedarliginin
Soyuer Ailesi fertleri bakimindan dagilhimi géz énine alindiginda, Ahmet SOYUER'in
%(.....) oraninda hisseye sahip oldugu, dolayisiyla Ahmet SOYUER'in s6zu edilen
madde cergcevesinde olumlu oyunun gerekli oldugu, (.....), yonetim kurulunun iki
kisiden olustugu (Grubu hissedarlar tarafindan atanan Ahmet SOYUER ve B Grubu
hissedarlar tarafindan atanan GTL'nin gergek kisi temsilcisi) dikkate alindiginda Turk
Ticaret Kanunu uyarinca yonetim kurulu kararlarinin oybirligi ile alinmasi gerekigi,
sayilan bu hususlarin ASYAPORT un ortak kontrol edildigini gosterdigi, ek olarak,
yonetim kurulunun yapisinin ve karar mekanizmasinin degistirilmesi icin gerekli genel
kurul kararlarinin da Ahmet SOYUER'in olumlu oyu olmadan alinamadigi, ana

49 ASYAPORT ana sotzlesmesinin 12. maddesi geregince ana soOzlesmenin asagdida belirtilen
maddelerinin tadili, hissedarlarin %(.....)'inin olumlu oyuna baglanmistir (diger bir deyisle asagdidaki
hikimler, Ahmet SOYUER'in olumlu oyu olmaksizin degistirilemeyecektir);

(o).
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s6zlesmenin 6nemli hukumlerinin tadili i¢in yine Ahmet SOYUER'in olumlu oyunun
gerektigi, goéruldigu gibi Ahmet SOYUER'in sahip oldugu veto hakkinin énemli
yatirimlar ve Ust yonetimin atanmasi ile ilgili kararlar kapsadigi ve bunun da Ahmet
SOYUER'in, kendisine verilmis olan veto haklari vasitasiyla, ortak girisimin stratejik
ticari davraniglari Gzerinde belirleyici etkiye sahip oldugunu gdsterdigi, bu ¢ergcevede;
Ahmet SOYUER'in veto haklarinin ASYAPORT uzerinde ortak kontrol tesis ettigi ve
dolayisiyla ASYAPORT'un Ahmet SOYUER ve GTL'nin ortak kontrolu altinda oldugu
ileri surdlmustar.

Yapilan incelemede, her ne kadar ortak kontrol ediliyor olsa da ASYAPORT un
neredeyse tamamen MSC’ye hizmet verdigi ve ASYAPORT un diger ortagi olan
SOYUER Ailesinin sektorde faaliyetinin bulunmadigi hususlari dikkate alinarak, bu
hususlarin MSC’nin ASYAPORT uzerindeki etkinligini artirdigi ve TIL’in faaliyetlerinin
MSC’nin faaliyetlerinden bagimsiz degerlendirilemeyecegi sonucuna ulagiimigtir.

- Aile Baglarinin Bir Ekonomik Butiinligin Varliginin Kanitlanmasi Bakimindan
Yeterli Olmadigi Iddiasi ve Degerlendirtilmesi

TIL tarafindan, ekonomik butlnlik tespiti yapilabilmesi icin kisiler ve/veya gruplar
arasinda ailesel baglarin yaninda ekonomik baglarin da bulunmasi gerektigi, MSC ve
Soyuer Ailesi arasinda bir ekonomik bagin bulunmadigi, MSC, Ahmet SOYUER ve
ASYAPORT un farkli ekonomik cikarlara sahip isletmeler oldugu, sadece bazi
hissedarlar arasindaki aile baglari sebebiyle bu igletmeler arasinda bir ekonomik
batinligun var oldugunun varsayilmasinin hatali oldugu ileri sturtdlmuastir. Bununla
birlikte Nihai inceleme Bildirimi’nde sadece aile baglarindan bahsedildigi, ekonomik
baglarla ilgili bir bilgi sunulmadigi, Kurulun GidaSa-MGS kararinda®® ekonomik
batinltk olgusunun varhdi igin 1) kisiler ve/veya gruplar arasinda ekonomik ve ailesel
baglarin bulunup bulunmadiginin, 2) ekonomik baglarin temelleri, niteligi, buyuklugu
ve bunlarin —varsa bagimsiz faaliyetlerle karsilastirimasinin ve 3) bu tespitlere
dayanarak kisilerin ¢ikar birligi (unity of interest) icinde olup olmadiklarinin tespitinin
arandigi, ekonomik buttnligun varhiginin belirlenmesinde yukarida belirtilen 2. ve 3.
kriterlerin bir batun igerisinde ele alinmadigi ve yapilan degerlendirmenin Soyuer Ailesi
ve TIL veya MSC arasinda bir ekonomik buttinligun var olup olmadigi ile ilgili bir
sonuca varilmasi bakimindan yetersiz oldugu, aksine bu durumun s6z konusu
tesebbusler arasinda bdyle bir ekonomik butlnlik olmadiginin kaniti oldugu ifade
edilmigtir. Ek olarak, Ahmet SOYUER’e kisitlayici veto hakkinin taninmasinin dabhi
s6zU edilen hissedarlar arasinda bir cikar birliginin  bulunmadigini gosterdigi
belirtilmigtir.

ilaveten, TIL ve Soyuer Ailesi’nin, ASYAPORT'taki ortakliklarinin digsinda bagka bir
ekonomik iligkisinin bulunmadigi, nitekim TIL'in halihazirda dinyanin farkli tlkelerinde
yer alan kirkin dzerinde konteyner terminalinde yatirimi bulundugu ve Ahmet SOYUER
ve TIL'in bu kirktan fazla konteyner terminalinden sadece birinde ortakhginin
bulundugu dikkate alindiginda MSC ve Soyuer Ailesi arasinda bir ekonomik
batinligun velveya menfaat ortakliginin bulunmadiginin gorulebilecedi, ayrica
Bildirim’de MSC ve ASYAPORT arasindaki bagin yalnizca Ahmet SOYUER'in kizi olan
Ela APONTE’ye dayah oldugunun belirtildigi, ancak Ela APONTE’nin ASYAPORT'ta
sembolik denebilecek bir payinin bulundugu (%(.....)), herhangi bir gorev ustlenmedigi
ve ASYAPORT ve/veya MARPORT'un yonetiminde yer almadigi, ASYAPORT'un ticari
kararlarinin alinmasinda rol oynayan tek Soyuer Ailesi uyesinin, Ahmet SOYUER
oldugu, dolayisiyla yalnizca Ela APONTE ile Diego APONTE’nin evliligine dayall

50 08-12/130-46 sayili Rekabet Kurulu karart.
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olarak MSC ve Soyuer ailesi arasinda bir ekonomik ¢ikar birliginin oldugunu iddia
etmenin mimkun olmadigi ifade edilmigtir.

Taraflar bolumunde detaylarina yer verildigi Uzere dosya kapsaminda ASYAPORT un
kontrol yapisi salt akrabalik iligkisine dayanarak degerlendiriimemis olup,
ASYAPORTun yonetim kurulu ve karar alma mekanizmasi da incelenmis ve sonug
olarak Ahmet SOYUER ile GTL araciligiyla TIL’in ortak kontroliinde oldugu kabul
edilmistir.

- Konteyner Ellegleme Hizmetlerine Yénelik ilgili Uriin Pazarinin “Hinterlant
Trafigine Yonelik Konteyner Ellegcleme Hizmetleri” ve “Transit Trafigine Yonelik
Konteyner Ellegleme Hizmetleri” Olarak Ayri Ayri Belirlenmesi Gerektigi iddiasi
ve Degerlendirilmesi

TIL, bildirime konu islemin anailgili Grin pazarinin konteyner terminali hizmetleri pazari
oldugu, konteyner ellecleme faaliyetlerinin ise hinterlant/art alan trafigine yonelik ve
transit trafigine yonelik konteyner ellecleme hizmetleri olmak Uzere ikiye ayrildidi, ilgili
pazarin hinterlant ve transit hacimleri olarak segmentlere ayrilmasinin mantikli bir
yaklasim oldugu; zira bunlarin ikame edilebilirlik bakimindan farkli ézelliklere (cografi
konum, kapasite, lokal yUk igin kullanim orani, ekonomik boyut ve talep yoklugu gibi)
ve rekabetci degerlendirme bakimindan farklilasan faktorlere sahip pazarlar oldugu
ifade edilmistir. Ayrica, Kurulun® ve Komisyonun®? bugiine kadar hinterlant ve transit
trafiklerine yonelik konteyner ellecleme hizmetlerini ayri ayri dederlendirdigi, sektorle
ilgili raporlarda da konteyner ellegcleme hizmetlerinin hinterlant ve transit olarak alt
segmentelere ayrildigi; tim bunlar dikkate alindiginda bildirime konu iglem
kapsaminda konteyner ellecleme hizmetlerine yonelik ilgili Grin pazarinin "hinterlant
trafigine yonelik konteyner ellecleme hizmetleri" ve "transit trafigine yonelik konteyner
ellecleme hizmetleri* olmak Uzere ikiye ayrilmasi gerektigi; bu baglamda, iglemin
rekabete etkisi degerlendirilirken, Kurul ve Komisyonun gec¢cmis degerlendirme ve
kararlari ile tutarl olarak, ilgili pazar degerlendirmesinde transit hacmi kapsam digi
birakilarak yalnizca dolu ithalat ve ihracat konteynerlerinin (hinterlant hacmi) g6z
onunde bulundurulmasi gerektigi ileri siralmustar.

ilgili Pazar bélimiinde yer verildigi (izere dosya kapsaminda ilgili Griin pazarlar “transit

trafigine iligkin konteyner elleclemeye yonelik liman igletmeciligi” ve “art alan trafigine
iliskin konteyner elleclemeye yonelik liman isletmeciligi” seklinde tanimlanmistir.

- islem Bakimindan Hinterlant Trafigine Yonelik Konteyner Ellegleme Hizmetleri
icin ilgili Cografi Pazarin Marmara Bélgesi, Transit Trafigine Yonelik Konteyner
Ellecleme Hizmetleri igin Ilgili Cografi Pazarin Akdeniz Havzasi Olarak
Belirlenmesi Gerektigi iddiasi ve Degerlendirtiimesi

TIL tarafindan, hinterlant trafigine yénelik konteyner ellegcleme hizmetleri pazarinin;
ithalatgiya veya ihracatgiya cografi yakinlik, Ulke igi kara yolu ve demir yolu altyapisinin
verimliligi ve maliyeti, tercih edilen sevkiyat rotasina yakinlik bakimindan limanin
konumu, terminalin/limanin hizmet verilecek gemilerin blyUkligline uyum saglama
Ozelligi gibi birgok faktorle belirlendigi, ayrica Yavuz Sultan Selim Képrusi, Osmangazi
Kdprusu, Kuzey Cevre Otoyolu gibi altyapi yatinmlarinin hinterlant pazarini Marmara

51 Kurulun 08.052018 tarihli ve 18-14/267-129 sayil Limar/Mardag; 11.05.2016 tarihli ve 16-16/267-118
sayili APM Terminals/Grup Maritim;12.06.2008 tarihli ve 08-39/514-189 sayili Samsun Limani kararlari.
52 Komisyonun 05.12.2017 tarihli ve M.8594 sayii COSCO SHIPPINGJOOIL; 10.04.2017 tarihli ve
M.8330 sayili MAERSK LINEIHSDG; 23.11.2016 tarihli ve M.8120 sayili Hapag-Lloyd/UASC;
05.06.2008 tarihli ve M.5066 sayili Enrogate/APMM; 03.07.2001 tarihli ve COMP/JV.55 sayil
Hutchison/RCPMIECT kararlari.
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Bolgesinin de oOtesine genigletmekte oldugu, bu yatirrmlarin tamaminin timundn
gerceklesmesi halinde tim Marmara Bolgesinin ve gevresinin kara yoluyla birbirine
baglanacagl ve Marmara Denizi gevresindeki hinterlanda hizmet veren limanlar
arasindaki rekabetin daha da artacagi ileri stralmustar.

Kurulun en gincel kararlari olan Limar/Mardas®® ve DP World Yarimca/Unifeeder®*
Kararlari ile tutarh olarak islemin degerlendiriimesi bakimindan hinterlant trafigine
yonelik ilgili cografi pazarin izmit Kérfezi de dahil Marmara Bélgesi oldugu, Bildirim'de,
hinterlant-transit ayrimina gidilmeksizin cografi pazarin bir bitiin halinde Marmara
olarak tanimlanmasinin ve herhangi bir gerekge sunulmaksizin degerlendirmeye
islemin Kuzeybati Marmara Bolgesi 6zelinde meydana getirebilecegi ifade edilen olasi
etkileri Uzerinden devam edilmesinin yerinde olmadigi ayrica Marmara Bolgesinin alt
bdlgelere ayrilmasina iliskin yaklasimin ticari agidan anlaml bir fark yaratmayacagi,
tum Marmara Bolgesi limanlarinin hinterlant yukleri i¢cin rekabet halinde oldugu ifade
edilmistir.

Transit yUkler bakimindan ise duzenli konteyner hat tagimaciligi yapan sirketlerin ana
servisleri Akdeniz'i transit gectiginden ve bu hatlarin Marmara ile Karadeniz bdlgelerine
hizmet sunmalari gerektiginden topla-dagit veya "relay” transit islemleri igin farkli
Akdeniz limanlarini kullanabildikleri, iktisadi bakimdan bu limanlarin timunun, transit
hizmetlerinde birbirine potansiyel ikame oldugu, transit hacminin TUrkiye'de veya 6zel
olarak Marmara Bélgesinde olmasini gerektirecek herhangi bir sebebin bulunmadig;
ornegin Antalya'nin daha 6nce Pire Limani Uzerinden aktarilan ihracat-ithalat ytklerinin
su anda ASYAPORT Uuzerinden aktarildigi ve bu durumun s6z konusu limanlarin ikame
olduklarini, musterilerin liman tercihlerini iki komsu Ulke arasinda hizli bir sekilde
degistirebildiklerini ve nihayetinde transit ytkler bakimindan ASYAPORT un cografi
pazarinin Marmara Bolgesi degil tum Turkiye ve 6tesinde Akdeniz oldugunu gdsterdigi
ifade edilmistir. Kurulun ve Komisyonun defaatle transit hacminin hinterlant hacminden
farkli bir pazar oldugu ve hinterlant hacimlerinin transit hacmi i¢in yapilacak rekabet
degerlendirmelerinde géz onunde bulundurulmamasi gerektigi sonucuna varmasinin
sebebinin transit hacminin bu ¢ok daha genis bolgeleri icine alan ikame edilebilirlik
Ozelligi oldugu belirtilmistir.

Ek olarak, sektorl regule eden resmi makamlarin, uygulama ve degerlendirmelerinde
transit konteyner ellecleme hizmetlerinin cografi kapsaminin Turkiye'den daha genis
oldugunu g6z o6nunde bulundurduklari ve pazarda bulunan tesebbuls birliklerinin,
sektorin uluslararasi yapisini vurguladiklari belirtiimis, tim bu aciklamalar dikkate
alindiginda hinterlant trafigine yonelik konteyner ellegleme hizmetleri pazari
bakimindan cografi pazarin, Marmara Denizi'ni ¢gevreleyen butin bolge olarak; transit
trafigine yonelik konteyner ellecleme hizmetleri pazarinin ise Turkiye'den daha genis
olarak Akdeniz limanlari seklinde tanimlanmasi gerektigi ileri surulmustur.

Dosya kapsamindaki nitel/nicel inceleme ve analizler 1siginda art alan trafigine iligkin
konyteyner ellegclemeye yonelik liman isletmeciligi kapsaminda ilgili cografi pazarin
“Kuzeybati Marmara” ile sinirlanmasi gerektigi kanaatine ulagiimistir. Ote yandan,
transit trafigine iliskin konteyner liman isletmeciligi pazari bakimindan alternatif pazar
tanimlarinin rekabetgi bir endiseye yol agmiyor olmasi dikkate alinarak nihai bir ilgili
cografi pazar tanimi yapiimamigtir.

53 Kurulun 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayih Limar/Mardas karari.
54 Kurulun 08.11.2018 tarihli ve 18-42/666-327 sayil DP World Yarimca/Unifeeder karari.
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- TIL’in iI_giIi Pazarlardaki Payinin Rekabet¢i Endiseye Yol Agacak Seviyede
Olmadigi Iddiasi ve Degerlendirilmesi

TIL tarafindan, Marmara Bolgesinde hinterlant trafigine yonelik konteyner ellegleme
hizmetleri pazar payinin islem bakimindan énem arz eden dolu konteynerler baz
alinarak hesaplandiginda ASYAPORT ve MARPORTun pazar pay! toplamlarinin
2016, 2017 ve 2018 yillari igin sirasiyla %(.....), %(.....) ve %(.....) oldugu; 2018 yilinda
MARPORT un pazar payinin %(.....) ASYAPORT un pazar payinin ise %(.....) oldugu
bahse konu pazar paylarinin rekabetci endise yaratacak seviyede olmadidi ve bu
paylarin islemden sonra degismeyecegi ifade edilmistir. Ayrica bolgede MARPORT un
KUMPORT, DP WORLD, YILPORT, EVYAP ve GEMPORT gibi énemli rakiplerinin
oldugu ve BELDEPORT gibi pazara iddiali giris yapan tesebbuslerin bulundugu
belirtilmistir.

Akdeniz limanlarinda transit trafigine yonelik konteyner elle¢cleme hizmetleri pazarinda
ise MARPORTun 2018 yili pazar pay! %(.....) iken, ASYAPORT un pazar payinin
%(.....), ASSAN'’Inkinin ise %(.....) oldugu dolayisiyla TIL'in toplam pazar payinin
yaklasik %(.....) oldugu, tim bu pazar paylarinin 6nemsiz dlizeyde oldugu dolayisiyla
TIL’in herhangi bir pazarda hakim durumda olmadigi ve ortak kontrolden tek kontrole
gegise iliskin olan islem sonucunda herhangi bir ilgili Grin pazarinda hakim durum
yaratiimayacagi ileri surtlmustur.

islemin rekabetci etkileri degerlendirilirken hinterlant trafigine iliskin konteyner
ellegleme hizmetleri pazarindaki paylar bakimindan Marmara Bolgesi yerine dosya
kapsaminda ilgili cografi pazar olarak tanimlanan Kuzeybati Marmara Bdlgesi esas
alinmis olup bu gergevede ulasilan sonuglar islemin yatay ve dikey etkileri bakimindan
rekabetci parametrelerle bitln olarak degerlendirilmis ve islemin olasi etkilerine iliskin
ulasilan kanaatlere yukarida detayl bir sekilde yer verilmigtir.

- Nihai inceleme Bildirimi’nde Belirtilen Olasi Rekabet Endiselerine iliskin
iddialar ve Degerlendirilmesi

TIL, Nihai inceleme Bildirimi ile kendisine iletilen rekabetci endiselere iliskin olarak;

- Islemin pazar payi artisina sebep olacagi ve konteyner ellecleme hizmetleri ve
konteyner tasimaciligi hizmetleri pazarlarinin islemden etkilenecegi iddiasinin
gerceqi yansitmadigi, nitekim TIL'in ilgili pazarlardaki pazar payinin MARPORT,
ASYAPORT ve ASSAN limanlarinin pazar paylarinin hesap edilmesiyle
bulundugu ve hesaplamanin bu limanlar tek kontrolundeymis gibi yapildigi, ilgili
pazarlardaki paylar incelendiginde yogunlasmanin disuk oldugunun ve yillar
itibariyla TIL'in pazar payinda bir dusus yasandiginin gorulebilecegi, higbir
oyuncunun rakip ve musterilerinden bagimsiz hareket edemeyecegi, ayrica
TIL’i ortak kontrol eden taraflardan biri olan MSC’nin TIL'in pazardaki
davranislarini tek basina etkileme gucunin olmadigi, MSC’nin pazar paylarinin
islemle bir ilgisinin bulunmadidi, kald1 ki MSC’nin pazar payinin da %40 esiginin
oldukga altinda oldugu,

- Lokal yukln yarisinin ve Karadeniz Ulkelerine taginacak transit yukun buayuk bir
kisminin MSC tarafindan tasinacagi, MSC digindaki hatlarin diger mevcut
limanlardan hizmet almak zorunda kalacagi ve MARPORT ve ASYAPORT
digindaki limanlarin kapasitelerinin dolmasi halinde tarifelerin yUkselecegi
iddiasinin gergegi yansitmadigi, zira MARPORT un kapasite kullanim
oranlarinin 2016, 2017 ve 2018 yillarinda sirasiyla %(.....), %(.....) ve %(.....)
olacak sekilde dususe gectigi, MARPORT un yaninda bulunan MARDAS’In da
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kapasitesinin nerdeyse tamaminin atil oldugu, ilgili pazarda talepten fazla arz
bulundugundan MSC’nin  hacminin  MARPORT ve ASYAPORTun tim
kapasitesini tuketmesinin mumkun olmadigi, MSC hacminin MARPORT un
kapasitesinin sadece %(.....)’unu temsil ettigi, MSC’nin Marmara Bdlgesinde
TIL’in iglettigi digindaki limanlari da kullandig,

- [stanbul'un bati yakasinda bulunan dért adet konteyner limaninin ikisinin iligkili
tesebbuslerce isletiimesi durumunda lokal yukler bakimindan tekel anlaminda
etkilerin gorllebilecegi iddiasinin iglemin ve pazarin yapisi g6z Onune
alindiginda bir anlam ifade etmedigi, Marmara Bolgesinde hinterlant trafigine
yonelik konteyner ellegcleme hizmetleri pazarinda 17 tane limanin bulundugu,
TIL’in ilgili pazarlardaki pazar payinin %40’in oldukca altinda oldugu, Marmara
Bolgesi alt segmentlere ayrilsa bile istanbul’un bati yakasinda iddia edildigi gibi
dort degil, sekiz adet liman®>® bulundugu,

-  MARPORT'un da MSC tarafindan satin alinmasinin bélgedeki limanlarin énemili
kuresel hat oyuncularinin eline gegmesine ve oligopol bir yapinin olusmasina
sebep olabilecegi iddiasinin sahici bir rekabetgi endiseye isaret etmedigi, TIL ile
MSC’nin iligkili sirketler olmasinin devralan tarafin MSC oldugu anlamina
gelmedigi, bunun yaninda konteyner hat tasimaciliyi hizmetleri pazarina giris
icin yasal bir engel bulunmadigi ve az bir maliyetle pazara girigsin her zaman
muUmkin oldugu, kiglk hatlarin buylk hatlar karsisindaki rekabet gutclnin
etkilenmeyecegi, zira duzenli hat tasimacihglr pazarindaki musterilerin en
optimum rotayi kullandiklar ve istedikleri zaman tedarikci degistirerek rekabeti
sekillendirdikleri, MSC hacminin ¢ogunun da TIL'in kontrolinde olmadigi,
konteyner ellecleme hizmetleri pazarinda énemli bir alici gticinin bulundugu

belirtilmigtir.

Yukarida pazarin yapisi, 6zellikleri mevcut durumu ile muhtemel gelismeler dikkate
alinarak iselemin yatay ve dikey etkileri ayrintili bir sekilde degerlendirilmis ve temel
olarak islemin pazarin dar oligopolistik yapisini daha da gugclendirebilecegi, gerek
terminal isletmeciligi gerekse hat igletmeciligi pazarlari bakimindan olumsuz etkilerinin
olabilecegi sonucuna ulagiimistir.

- Art Alan Trafigine ilig!(in Konteyner Ellegleme Hizmetlerine Yénelik ilgili Cografi
Pazar Tanimina ligkin Iddialar ve Degerlendirilmesi

TIL tarafindan ozetle, hinterlant trafigine iliskin konteyner ellegleme hizmetleri igin
makul olan ilgili cografi pazarin, en azindan butin Marmara Bolgesi olmasi gerektigi
ifade edilmektedir. TesebblUs temsilcileri tarafindan, “herhangi bir anlamli sonuca
baglanmayan nicel bir ¢alisma” haricinde ilgili cografi pazarin Kuzeybati Marmara
Bolgesi olarak tanimlanmasini gerektirecek bir delilin bulunmadigi, s6zu edilen alt
bolge ayriminin yapilabilmesi igin bu alt bolgeler arasinda “gok ac¢ik bir ayrim” olmasi
gerektigi, ayrica Ekonomik Analiz Raporu’nda herhangi bir sekilde talep ikamesinden
bahsedilmedigi 6ne surulmektedir. Tesebbus tarafindan ilave olarak;

- lIgili pazardaki talebin gegmiste Marmara’dan baska bdlgelere veya Marmara’nin
farkli alt bolgelerine kaydigini gosteren bulgularin mevcut olup olmadidi hususunun
irdelenmedigi,

% Savunmada sekiz liman arasinda MARPORT, KUMPORT, ASYAPORT, MARDAS, AKCANSA,
CEYPORT, ZEYPORT, MARTAS sayilmistir.
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- lhracat ve ithalat yiklerinin ¢ikis ve varis vyerlerine iliskin degerlendirme
bulunmadigi,

- Cesitli altyapi yatinnmlarinin degerlendirme surecinde dikkate alinmadig,

- Talebin farkh tesebbuslere kaymasiyla ilgili engeller ve degisim maliyetlerinin olup
olmadiginin arastiriimadigi,

- Musteri ve rakiplerin ilgili cografi pazarin batun Marmara Bolgesi olmasi gerektigi
yonundeki goruglerinin dikkate alinmadig,

- Hinterlant trafigine iligskin konteyner ellegcleme hizmetlerinde rekabetin en azindan
butin Marmara Bodlgesinde gerceklestigine iliskin ¢ok sayida Kurul kararinin
bulundugu, ilgili kararlardan bir sapma olmasi durumunda bu sapmanin cografi
pazarin kapsaminin daraltiimasi degil genigletiimesi yonunde olmasi gerektigi,

- Daha dar cogdrafi pazar tanimina yoénelik kesin nitelikte bir delil bulunmadigindan
daha genis olan ilgili cografi pazar taniminin benimsenmesinin gerekli oldugu

ifade edilmigtir.
Bu hususlara iliskin degerlendirmelere asagida yer verilmektedir.
- Ekonomik Analiz Raporu’'nun Eksik/Hatali Oldugdu iddiasi ve Degerlendirilmesi

Ekonomik Analiz Raporu'nun eksik/hatali veriyle gerceklestirildigi, fiiliyatta
Anadolu’nun cesitli bolgelerinden gelen yuklerin halihazirda Kuzeybati Marmara
Bolgesindeki limanlarda elleclendigi, her halukarda Ekonomik Analiz Raporu’nun
herhangi bir sekilde talep ikamesini irdelemedigi, raporun yalnizca belirli izole fiyat
testlerinden ibaret oldugu ifade edilmektedir. ilaveten Ekonomik Analiz Raporu'nda
kullanilan fiyat testlerinin cografi pazar analizi yapilmasina elverigli araglar olmadig,
dogurdugu hatal sonuglar nedeniyle dikkate alinmamasi gerektigi belirtiimektedir.

Fiyat testlerinin, fiyat verilerine iliskin bilgi disinda ¢ok fazla ilave veri gerektirmemeleri,
gorece kisa surede ve kolay bir sekilde uygulanabilme gibi avantajlari bulunmaktadir.
Bununla birlikte s6z konusu testlerin arz ya da talep soku gibi unsurlarin varhgi halinde
sahte korelasyon/iligki sorununu ortaya ¢ikarabildigi, sahte iliskiyi gidermeye yonelik
¢ozumlerin dahi arastirmacilarin ortak maliyet bilesenlerini 6grenmelerini ve bu
bilesenlerin nihai Gran fiyatlarina ne sekilde yansidigini belirlemelerine dayanan
surecleri gerektirdigi dikkate alinmigtir.

llave olarak, Ekonomik Analiz Raporu’'nun 28. sayfasinda sdzii edilen testlerle alakali
olarak asagida yer verilen degerlendirme de dikkate alinmigtir:

“Buraya kadar yer verilen acgiklamalar i1siginda, fiyat testlerinin icerdigi ¢esitli
sakincalar kargisinda, bu testlerin rekabet hukuku uygulamasinda
kullaniimasina déniik olarak ihtiyath bir yaklasimin uygun oldugu
anlasiimaktadir. Ozellikle yukarida daha énce dedinilen "sahte iliski sorunu”, bir
baska ifadeyle test sonuglarina gére ilgili pazarin gercekte oldugundan daha
genig bir gériinim arz etme ihtimali gbz ardi edilmemelidir. Son tahlilde ilgili
pazarlarin tespitine dénlik fiyat testlerinin, inceleme kapsaminda yapilan diger
nicel ve nitel analizlere bir alternatif degil tamamlayici nitelikte deger tasidiklari
belirtilmelidir.”

Bu agidan, Ekonomik Analiz Raporu’'nda yer alan fiyat testlerinin ilgili cografi pazarin
belirlenmesinde ortaya ¢ikardigi sakincalar dikkate alinarak degerlendirme yapilimigtir.
Ayrica bu yondeki sakincalarin, ilgili pazarin gercekte oldugundan daha dar
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tanimlanmasindan ziyade daha genis tanimlanmasi yonunde oldugu da go6z ardi
edilmemelidir.

Ote yandan, ilgili cografi pazar tanimlamasinda, dosya kapsamindaki nitel ve nicel
analizlerin birlikte degerlendiriimesi sonucunda ulasildigi belirtiimelidir. Bu kapsamda,
nicel analizlerin yani sira limanin konumu ve 6zellikleri, art bolge ulagim imkanlari,
musterilerin  tercihleri, pazar oyuncularinin gorusleri gibi unsurlar birlikte
degerlendirilerek ilgili cografi pazarin “Kuzeybati Marmara Bolgesi” olarak belirlenmesi
gerektigi kanaatine ulagilimistir.

Bu kapsamda, ornegin, musterilerin tercihlerine iligkin bdélimde konteyner hat
operatorleri igerisinde en yluksek pazar payina sahip olan MSC’nin lokal ve transit
yukler bazinda ugrak yaptigi limanlarin bilgisine yer verilmig; tesebbusin transit
yuklerde neredeyse tamamen ASYAPORT ve MARPORTu kullanmaktayken lokal
yuklerde Kuzeybati, Guney ve Kuzeydogu Marmara bdlgelerinden her birinde bir
limani yogunlukla kullandigi tespit edilmigtir.

- llgili Pazardaki Talebin Gecmiste Marmara’dan Baska Bolgelere veya Marmara’nin
Farkh Alt Bélqelerine K_avdldlnl Gosteren Bulgularin . Mevcut Olup Olmadigi
Hususunun Irdelenmediqgi Iddiasi ve Degerlendiriimesi

EAAD tarafindan analize konu limanlarin tamami bakimindan gecgerli ve uygun
Ozelliklerde arac setlerinin bulunmamasi nedeniyle talep temelli SSNIP testi
uygulanamamistir. Talep temelli ydntemlerin kullanilamamasi karsisinda EAAD
tarafindan fiyat temelli testler dikkate alinarak yapilan analizlerde ise konteyner
elleclemeye yonelik liman isletmeciligi hizmetine iligskin cografi pazarin “Kuzeybati
Marmara” seklinde tanimlanmasinin makul oldugu ifade edilmistir.

Ote yandan, Ekonomik Analiz Raporu’'nda yer verilen ilgili cografi pazar analizi nicel
ve nitel degerlendirmelerle birlikte ele alinmistir. Bu kapsamda, EAAD tarafindan
yapilan nicel analizlerin yani sira limanin konumu ve ozellikleri, art bolge ulasim
imkanlari, mugterilerin tercihleri gibi unsurlarin birlikte degerlendiriimesinden, ilgili
cografi pazarin “Kuzeybati Marmara Bolgesi” olarak belirlenmesi gerektigi kanaatine
ulasiimistir.

Kurulun 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayili Mardag/Limar kararinda s6zu edilen
limani en ¢ok kullanan karayolu tagimacilarina, Ambarli Limanina hangi bdlgelerden
yuk getirildigi ve buralardan hangi bolgelere yuk tasindigi sorulmus ve orneklem
yoluyla yapilan inceleme sonucunda;

“S6z konusu tasimacilardan gelen veriler tasimaci bazinda degiskenlik
géstermekle birlikte, bu veriler Ambarli Limani‘nin temel olarak, fstanbul
Avrupa yakasina ve daha genis anlamda Istanbul Bodazi ile Cerkezkéy Sanayi
Boélgesi arasini kapsayan bir alana ve kismen istanbul Anadolu yakasi ve
Anadolu’daki diger illere hitap ettigini géstermektedir.”

degerlendirmesi yapilmisgtir. S6zi edilen dosya kapsaminda ayrica, 2016 yilinda
MARPORT a karadan giris yapan yuklerin %92’sinin Kuzeybati Marmara Bdlgesinden
%5,4’0nin Dogu Marmara Bodlgesinden, %1’inin Giney Marmara Bdlgesinden ve
%1,6’sinin diger bdlgelerden geldigi; diger taraftan, ayni yilda MARPORTtan ¢ikis
yapan yuklerin %86,1’inin Kuzeybati Marmara’ya, %10,8’inin Dogu Marmara’ya ve
%3’Unun diger bolgelere dagildigi ifade edilmistir.

igili limanlarin “sadece” kendi art alanlarina hizmet verdiklerine yonelik bir tespit
yapillmamaktadir. ligili cografi pazar analizi, ligili Pazarin Tanimlanmasina lliskin
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Kilavuz’'un 3. paragrafinda belirtildigi Uzere, Kuzeybati Marmara Bolgesi'nin rekabet
kosullarinin yeterli derecede homojen ve Ozellikle rekabet kosullar komsu bolgelerden
hissedilir derecede farkli oldugu esasina dayanmaktadir. Bu kapsamda, tarafca
munferit érneklerden yola c¢ikilarak art alanin tim Turkiye olabilecedi sonucuna
variimasi dogru bir metodolojiyi yansitmamaktadir. Zira, bu dusunceyle ilgili cografi
pazar Turkiye’nin de 6tesinde tim Ortadogu, Balkanlar, Rusya ve Kafkasya olarak da
tanimlanabilecektir ki bu durum ilgili cografi pazarin tanimlanmasindaki temel mantikla
uyusmamaktadir.

Kald ki, tarafin da belirttigi Gzere, kullanilacak limanlar belirlenirken cografi yakinlik,
ulke ici karayolu ve demiryolu altyapisinin verimliligi ve maliyeti, tercih edilen sevkiyat
rotasina yakinlik bakimindan limanin konumu ve limanin 6zellikleri gibi ¢ok sayida
faktor géz 6nunde bulundurulmaktadir. Sayilan bu kriterler de dikkate alindiginda,
bildirim sahibinin, pazarin “esasen blitiin Tlirkiye olarak” tanimlanabilecegi yonundeki
degerlendirmesine katilmak mumkuin olmamistir.

- Cesitli Altyapi Yatirimlarinin Degerlendirme Siirecinde Dikkate Alinmadigi iddiasi ve
Dederlendiriimesi

Savunmada Marmara Bdlgesindeki karayolu ve demiryolu altyapisinin “Marmara
Bélgesi'ndeki limanlarin kendi iginde ve ayrica Tiirkiye'nin Ege Bélgesi ve I¢ Anadolu
Bdlgesr® gibi diger bélgelerinde bulunan limanlar arasinda ikame iligkisi olusturmaya
yeterli” oldugu ifade edilmektedir. Taraf bu iddialarini ¢esitli Kurul kararlarina
dayandirmaktadir®’. Bu kapsamda oncelikle, taraf¢ca sunulan 6rnek Kurul kararlarindan
da anlagilabilecegi Uzere, limanlarin art bolgelerine baglanti imkanlarinin s6zu edilen
art bdlgenin buyukliginin tespitinde 6nemli bir rol oynadiginin belirtiimesi
gerekmektedir. Bununla birlikte, taraf¢ca 6rnek olarak sunulan higbir Kurul kararindan,
ulagim imkanlarinin gelismigligi nedeniyle (15 yil dnce dahi) Turkiye’deki butin
limanlarin birbirine ikame olabileceginin tespit edildigi ¢cikarimini yapmak mumkadn
gozikmemektedir®. S6zi edilen nedenle, Kurul'un 15 yil 6nceki ulagim imkanlarini
dikkate alarak butun limanlarin birbirine ikame kabul edilmesi gerektigi yonundeki taraf
degerlendirmelerine katilmak mumkun olmamisgtir.

Ote yandan, tarafga ileri siiriilen bir diger iddia, sadece Ucreti sebebi ile Yavuz Sultan
Selim Koprusi ve Osman Gazi KopristU’nin limanlar arasinda ikame iligkisi
olusturmaya vyeterli olmadiginin ifade edilmesinin makul bir yaklasim olmadigi
yoniindedir. ilaveten tarafca, konteynerlerin sézii edilen kdpriler (izerinden gegip
gegmediginin analiz edilmedidi ve her halUkarda Ucretin higbir zaman kullanilacak
tasima yontemlerini belirleyen tek degisken olmadigi, zamanlama vb. diger baska
faktorlerin de mevcut oldugu ifade edilmektedir. Bu kapsamda, ek olarak, Marmaray
uzerinden yuk tasimaciliginin baglamis olmasinin degerlendirmeyi etkileyebilecek
nitelikte oldugu tarafc¢a ileri sriimektedir.

ilgili Pazarin Tanimlanmasina iligkin Kilavuz’un 19. paragrafinda yer verildigi tizere
ilgili cografi pazarin tespitinde temel nokta, incelenen tesebbuslerin sipariglerini kisa
donemde ve ihmal edilebilir maliyetlerle baska yerlerdeki tesebbuslere kaydirip
kaydiramayacaklaridir. Kaldi ki, dosya kapsaminda “zamanlama gibi baska faktérlerin”

5 [¢ Anadolu Bolgesinde liman bulunmamasi nedeniyle raportérierce Akdeniz veya Karadeniz
Bolgesinin kastedildigi degerlendirilmigtir.

57.04.10.2007 tarihli ve 07-77/916-350 sayilh Derince Limani; 12.06.2008 tarihli ve 08-39/517-191 sayili
Bandirma Limanr; 02.12.2010 tarihli ve 10-75/1538-592 sayili iskenderun Limani kararlari.

58 Ornegin, iskenderun Limani kararinda, ilgili cografi pazar, “Dogu Akdeniz, i¢ Anadolu, Giineydogu
Anadolu ve Dogu Anadolu Bélgeleri’ olarak belirlenmistir.
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musgteri tercihlerini ilgili cografi pazarin boyutunu degistirecek olgude etkiledigine iligkin
herhangi bir bulguya rastlanilmamis ve basvuru sahiplerince de bu yonde somut
herhangi bir veri sunulmamistir.

Bu kapsamda, son olarak, Marmaray Projesi’'nin uygulamaya ge¢cmesiyle ilgili olarak
tarafca sunulan haberlerin®® yapilan analizleri degistirecek nitelikte olmadigi
degerlendiriimektedir. Zira Marmaray’in ilgili limanlara yapilan tagimayi ekonomik ve
teknik agilardan ne derecede mumkun kilacagina dair detaylar hentz belli degildir.
Bildirim sahibi tarafindan da s6zu edilen hattin limanlara baglanti olanaklari, fiyat ve
kapasite gibi gérislerini destekler somut bilgiler sunulmamistir. Ote yandan, tarafca
s6zU edilen diger altyapi yatirimlarina iliskin degerlendirmelere yukarida yer verilmistir.

- Miisteri ve Rakiplerin ilgili Cografi Pazarln_BUtUn Marmara Bolgesi Olmasi Gerektigi
Yonundeki Goruslerinin Dikkate Alinmadigi Iddiasi ve Dederlendirilmesi

Marmara Bodlgesindeki terminal igletmecileri ve musterilerinin hinterlant trafigine
yonelik konteyner ellecleme hizmetlerinin cografi pazarinin kapsaminin Marmara
Bolgesi oldugu yénindeki goruslerinin dikkate alinmadidi ifade edilmistir.

Marmara Bodlgesinde faaliyet gdsteren limanlarin ve bu limanlardan hizmet alan
musterilerin dosya konusu islemle ilgili gerek olumlu gerek olumsuz goruglerine
yukarida yer verilmis ve bahse konu gorusler yapilan inceleme ve degerlendirmelerde
dikkate alinmistir.

- Hinterlant Trafigine lliskin Konteyner Ellecleme Hizmetlerinde Rekabetin En Azindan
Biitin Marmara Bdlgesinde Gerceklestigine iliskin Cok Sayida Kurul Kararinin
Bulundudu, ilgili Kararlardan Bir Sapma Olmasi Durumunda Bu Sapmanin ilgili Cografi
Pazarin_Kapsaminin Daraltiimasi Degil Genisletiimesi Yoninde Olmasi Gerektigi
iddiasi ve Degerlendirilmesi

Her dosya Ozelinde elde edilen bilgi, belgeler ve piyasanin durumu degisebileceginden
benzer konulara iliskin olsa da her dosya 6zelinde ayrica degerlendirme yapiimaktadir.
Bununla birlikte, konteyner ellecleme hizmetlerine yodnelik ilgili cografi pazarin
Marmara Bolgesinden daha dar tanimlandigi Kurul kararlari da mevcuttur®. Ek olarak,
daha oOnceki kararlardan sapma olmasi halinde bu sapmanin cografi pazarin
kapsaminin genisletiimesi yonunde olmasi gerektigine dair herhangi bir uygulama
bulunmamaktadir.

- Daha Dar Cografi _Pazar Tanimina Yonelik Kesin Nitelikte Bir Delil Bulunmadigindan
Daha Genis Olan llgili Cografi Pazar Taniminin Benimsenmesinin Gerekli Oldugu
Iddiasi ve Degerlendirilmesi

Daha once de belirtildigi Uzere, mevcut dosya 6zelinde ilgili cografi pazar tanimina,
dosya kapsamindaki nitel ve nicel analizlerin birlikte degerlendiriimesi sonucunda
ulagiimistir. Bu bakimdan tarafin daha dar cografi pazar tanimina yonelik kesin delil
bulunmadigindan daha genis pazar tanimi yapilmasi gerektigi yonundeki iddialari
gecerli bulunmamisgtir.

- Benzer L[mar/Mardas Kararinda ilgili Cografi Pazarin Marmara Bolgesi Olarak
Belirlendigi Iddiasi ve Degerlendiriimesi

59 http://www.tcddtasimacilik.gov.tr/haber/444/; https://www.dunya.com/sektorler/lojistik/tasima-
yatirimlari-rotayi-marmaray-hattina-cevirdi-haberi-470832 (Son Erisim Tarihi: 11.06.2020).

60 14.09.2006 tarih ve 06-63/857-247 sayil kararda ilgili cografi pazar “Dogu Marmara” olarak
belirlenmigken; 15.11.2017 tarih ve 17-37/603-262 sayil kararda ilgili cografi pazar “izmit Kérfezi” olarak
belirlenmistir.
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Kurulun 08.05.2018 tarihli ve 18-14/267-129 sayii Mardas/Limar kararinin 99.
paragrafina bakildiginda “art bélge trafigine iliskin konteyner ellegleme hizmetleri
pazari bakimindan ilgili cografi pazarin en dar anlamda istanbul ili oldugu ancak art
bélge ulagim imkanlari ve art bblgeye dagilan yiik istatistikleri dikkate alindiginda
pazarin il bazinda belirlenmesi yerine daha genis olarak belirlenmesinin mdmkdn
oldugu’nun ifade edildigi ve islem 6zelinde ilgili cografi pazarin Marmara Bolgesi olarak
tanimlanabileceginin belirtildigi gorulmektedir. Ayrica kararda her ne kadar EAAD
tarafindan yapilan analizin bu kanaati destekledigi ifade edilmisse de FERM®! testi
yonteminin belirlendigi bahse konu analizde, esik degerin %5 olarak kabul edilmesi
halinde pazarin MARPORT, KUMPORT, MARDAS, ASYAPORT ve HAYDARPASA
limanlarindan olustugu belirtiimis; esigin %10’a c¢ikarilmasi halinde ise, analiz
kapsaminda yer alan dokuz limandan daha genis bir pazarin varligina isaret edilmis
ve dosya kapsaminda %10’luk esik degeri esas alinmigtir. Ek olarak, ilgili cografi pazar
her ne kadar Marmara Bolgesi olarak kabul edilmis olsa da, islemin etkisinin yogun
olarak Kuzeybati Marmara alt bdlgesinde hissedilecegdi belirtiimis ve bu bdlge igin de
islemin rekabet Uzerindeki olasi etkileri degerlendirilmistir.

- Tesebbiislerin Pazar Paylarinin Yeniden Hesaplanmasi Gerektigi iddiasi ve
Degerlendirilmesi

TIL tarafindan hinterlant trafigine iliskin konteyner ellecleme hizmetleri icin ilgili cografi
pazarin Marmara Bolgesi olarak belirlenmesi ve gerek tarafin gerekse tarafin
rakiplerinin pazar paylarinin yeniden hesaplanmasi gerektigi ifade edilmistir.

llgili cografi pazar taniminin degistiriimesini gerektirecek herhangi bir husus
bulunmadigi de@erlendirildiginden tarafin ya da rakiplerinin pazar paylarinin yeniden
hesaplanmasina gerek gortlmemistir.

- Tarafa Gonderilmeyen Bilgi ve Belgelerin Nihai inceleme Sonucuna Dayanak
Teskil Edemeyecegi Iddiasi ve Degerlendirilmesi

Tarafca Ozetle, kendilerine temin edilmeyen Ekonomik Analiz Raporu ve konteyner
terminal isletmeleri ile muUsterilerinin goruslerini iceren belgelerin nihai incelemenin
sonucuna dayanak teskil edemeyecedi ileri surtlmustur.

Bahse konu Ekonomik Analiz Raporu ve liman igletmecileri ile musterilerinin
goruslerinin ilgili kisimlarina tarafa tebli§ edilen Nihai inceleme Raporunda yer
verilmistir. Ayrica Ekonomik Analiz Raporu ile Ulastirma ve Altyapi Bakanligindan ve
sektorde yer alan tesebbuslerden talep edilen bilgi ve belgeler ile bu talebe istinaden
Kuruma iletilen cevabi yazilarin Kurum merkezinde herhangi bir elektronik veya
mekanik kopyasi alinmadan, ancak not alinabilecek sekilde incelenmek tzere TIL'in
erisimine agilmasina 25.06.2020 tarih ve 20-31/392-175 sayi ile karar verilmistir.

- 4054 sayili Kanun’da Degisiklik Yapilmasi Uzerine Kurulun Ek inceleme Karari
Almasina ve S6z Konusu Degisikligin Bildirim Konusu Isleme Uygulanmasina
Yapilan Itiraz ve Degerlendirilmesi

TIL tarafindan, 4054 sayili Kanun’da yapilan degisiklik Gzerine Kurulun 25.06.2020
tarih ve 20-31/383-M sayili karariyla bildirim konusu islem icin ek inceleme
yapiimasinin ve yururlige yeni giren bir kanunun halihazirda gorulmekte olan ve
neredeyse karar asamasindaki bir dosyaya uygulanmasinin hukukun genel ilkeleri,
kanunlar 6nunde esitlik ve kanunlarin geriye yurumezIigi ilkeleri ile bagdasmadigi,

81 Full Equilibrium Relevant Market Test.

45/47



(189)

(190)

20-37/523-231

dolayisiyla hukuki guvenlik ve istikrar, kisilerin hakli beklentilerinin korunmasi ilkelerine
de aykirilik teskil etme riski tasidigi ileri strdlmustuar.

Yukarida da belirtildigi Uzere, 4054 sayili Kanun’da degisiklik yapan Kanun 24.06.2020
tarihli Resmi Gazete’de yayimlanarak yururlige girmis, bu degisiklik cergevesinde
yogunlasmalarin kontrolinde hakim durum testinden ERT testine gegilmigtir. 4054
saylli Kanun’un 7. ve ilgili diger maddeleri ile konuya iliskin ikincil mevzuatin
yogunlasmalarin kontroll bakimindan bir izin mekanizmasi, diger bir deyisle dncul (ex-
ante) bir denetim mekanizmasi 6ngordugu agciktir. Bu c¢ergcevede yogunlagsma
islemlerinin henuz gerceklesmeden ve dolayisiyla rekabet Uzerindeki etkileri henlz
ortaya ¢ikmadan bildirilmesi ve izne tabi olanlarin Rekabet Kurulunun izniyle hukuki
gegerlilik kazanmasi esastir. Bildirim konusu islemde de oldugu gibi birlesme/devralma
islemleri icin islem gerceklesmeden oOnce, islemin gelecekteki muhtemel etkileri
uzerinden bir degerlendirme yapilmaktadir. Bu gercevede gelecekte gerceklesecek ve
rekabet Uzerindeki sonuclarini doguracak bir islem igin izin verme ya da vermeme
yonundeki kararin yururlukteki mevzuat hukumlerine gore alinmasi gerekmektedir.

TIL'in yazih gértusinde hukuki esitlik ilkesine aykirilik baglaminda 6rnek verdigi ve
26.06.2020 tarihli Kurul toplantisinda karara baglanan bes birlesme/devralma
isleminde de kararin 4054 sayili Kanun’daki degisiklik gézéninde bulundurularak
verildigi gorulmektedir.
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H. SONUG

(191) Dduzenlenen rapora ve incelenen dosya kapsamina gore; bildirim konusu islemin 4054
saylli Kanun’un 7. maddesi ve bu maddeye dayanilarak cikarilan 2010/4 sayili
Rekabet Kurulundan izin Alinmasi Gereken Birlesme ve Devralmalar Hakkinda Teblig
kapsaminda izne tabi olduguna; iglem sonucunda etkin rekabetin onemli Olgude
azaltiimasi sonucunu doguracagina, bu nedenle 4054 sayili Kanun’'un 7. maddesi
uyarinca igleme izin verilmemesine, gerekgeli kararin tebliginden itibaren 60 gun igcinde
Ankara idare Mahkemelerinde yargi yolu acik olmak {zere, OYBIRLIGI ile karar
verilmistir.
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