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Oz

Bu calismada; gemilerin sefer maliyetlerini olusturan kalemler
¢6zimlenmistir. Calismada, sefer maliyetlerini ¢cdzimlemek izere, ta-
rifeli (layner) calisan bir geminin ayni rotalari kullanarak ayni limana
yaphgi Uc farkli seferdeki giderleri karsilastirilarak sonuglara varilmighr.
Seferlere iliskin maliyetler incelenirken sefer maliyetini en ¢ok etkileyen
harcamalarin hangi kalemler oldugu iizerinde durulmustur. inceleme,
sefer maliyetlerinin geminin siratinden ve hava/deniz kosullarindan
dogrudan etkilenen yakit giderleri kadar, bir kerede tasinan yuklerin
cesitliliginin artmasiyla yikleme/tahliye zamanlarinin  uzamasindan
kaynaklandigini ortaya koymustur. Farkhiliklarin bunun disinda geminin
demirde ve bogaz agzi gibi bolgelerde atl olarak bekledigi sirelerden
de kaynaklandigi tespit edilmistir.
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Analysis of Factors Affecting Identical Route and Range Voyage Costs
Abstract

This study focuses on analysis of items that affect ships’ voyage
costs. Investigation is performed by deconstructing and comparing
voyage costs of three identical voyages of the same liner ship. The focus
is directed on the items that affect the costs significantly. It is assessed
that voyage costs are affected by the increase in the variety of cargo
and hence extended handling times as well as fuel consumption, which
is directly influenced by the ship speed and sea/weather conditions.
The differences in costs proved to source also from waiting times at strait
entrance and anchorage areas.

Keywords: Ship Voyage Costs, Liner Shipping, Tanker Vessel
JEL Classification: F23, 125, 91, L92

1. Giris

Gunumizde uluslararasi ticaretin biyik bir bslimi deniz yoluyla
gerceklestirilirken, deniz tasimaciliginin dnemi de ticaretin kiresellesme-
sine paralel olarak giderek artmaktadir. 2017 yilina kadar kiresel tica-
retin hacim olarak yizde 80’inden, deger olarak ise yizde 70’inden
fazlasi deniz yolu tasimaciligi ile yapilarak tasinan mallar dinyanin her
tarafinda yaygin ag olusturmus olan liman tesisleri tarafindan isleme
alinmaktaydi. (United Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD), 2017). UNCTAD'in tahminlerine gére, 2017 ve 2022 yillo-
rn arasinda deniz tagimaciliginin hacmi éngdrilen yillik bilesik buyime
orani agisindan 3.2 oraninda artmaya devam edecektir.

Tasimacilik sektérinde bulunmak énemli bir is potansiyeli sunar-
ken ayni zamanda operasyonel ve finansal riski de beraberinde getir-
mektedir. Bunlarin icinde bir denizcilik firmasi icin belki de en 6nemli
risk_kaynagini, tasima Ucretlerindeki degisiklige dogrudan bagli olan
navlun Ucreti riski olusturmaktadir. Bu riskin olusmasinin temel nedeni,
navlun piyasasindaki olasi bir dalgalanmanin sirketin karliligi Gzerinde
dogrudan etkide bulunuyor olmasidir. Bir diger dnemli etki de, sirke-
tin varliklarinin (gemilerin) deger dalgalanmasindan kaynaklanan ve
varlik degeri riski olarak adlandirilan risk etkisidir (Alizadeh ve Nomi-
kos, 2012). Bu tir dalgalanmalar, bir sirketin borg ve yukumlulukleri ile
dogrudan etkilesimde oldugu icin, sirketin sadece kaydedilmis degeri
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Uzerinde degil, ayni zamanda o sirketin kredi itibari Gzerinde de etki yo-
par. Gemide tiketilen yakitin toplam seyir maliyetinin ortalamada yizde
60-70'inden fazlasini olusturdugu dikkate alindiginda, yakit fiyatlarin-
daki dalgalanmalarin da sirketin karlilik marjlarini dogrudan etkiledigini
soylemek yerinde olacaktir (Alexandridis ve digerleri, 2018).

Guniumizde denizcilik sirketleri kiresel boyutta etkilesim icerisin-
de bulunarak, yasanan hizli degisimlere ayak uydurmak zorundadir-
lar. Beklenmedik karmasik durumlarin aniden belirebildigi bu kiresel
piyasada calismanin zorluklariyla da bas etmek durumundalar. Bir sir-
ket acisindan maliyet, o sirketin piyasadaki rekabet edebilme gicing
dogrudan etkileyen en dnemli faktdrlerden birini olusturmaktadir. Bu ne-
denle bir gemi isletmesi karini maksimize edebilmek icin gider olarak
gérinen bitin kalemleri yakindan takip ederek kontrol altina almalidir
(Esmer ve digerleri, 2005). Tasimaciliktan elde edilen kari artirmanin
iki ana unsurunu isletme maliyetlerinin azalhlmasi ve navlun gelirinin
arhirilmasi olusturur. Isletme maliyeti, gemi yakitinin maliyeti ile diger
bazi gdrece sabit masraflari (liman Gcretleri, personel giderleri, sigorta,
idari harcamalar bakim ve onarim vb.) icerir (Notteboom, 2006). Ronen
(2011), Golias ve digerleri (2009) ve Notteboom (2006)’e gére gemi
yakiti genel olarak toplam isletme maliyetinin yize 50’sini hatta bazen
yizde 75'inden fazlasini olusturabilmektedir. Yakit fiyatlarindaki ya da
yakit tuketimindeki kicik degisiklikler gemi yakit maliyetlerinde biyik
degisikliklere neden olabilmektedir (Wang ve digerleri, 2019).

Deniz tasimacihigi bircok farkli agidan siniflandirilabilir. Kargo tip-
lerine bagli olarak yapilan en yaygin siniflandirmalarin basinda layner
(tarifeli/duzenli) ve tramp (tarifesiz/dizensiz) hat tasimaciligi gelir (Erol,
2016). Tarifeye dayal (layner) tasimacilikta mallar yiksek kapasiteli
gemiler tarafindan dizenli rotalar Gzerinde sabit zaman cizelgeleri ile
tasinir (Wang ve Meng, 2012). Buna karsin deniz tasimaciliginda dék-
me yUkler daha ¢ok tarifesiz tasimacilik tarafindan gerceklestirilir (Erol,
2013). Layner tasimaciliktan farkli olarak tarifesiz tasimacilik; belirli bir
rofasi (tasima hath) ya da zaman cizelgesi olmayan, mallari farkli varis
noktalari arasinda tagimaya uygun olan bir hizmet seklini ifade eder
(Trivedi, 2010).

Tarifesiz ticarette, deniz tasimaciligi sirketleri gemilerini sabit be-
lirli rotalar ve zaman cizelgeleri Gzerinden yénlendiremezler. Cinkd ta-
rifesiz tasimaciligin en belirli 6zelligi zaman ve rotalarin dizenli olmay-
sidir. Bu nedenle tarifesiz tagimacilikta maliyet yapisi firmadan firmaya,
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gemiden gemiye degisebilir. Bu tir tasimacilikta ttm maliyetler sefere
dzel olarak hesaplanir ve her bir farkli sefer icin bu maliyet hesabi yeni-
den yapilmak durumunda kalinir (Altug, 1974; Caki, 1998). is yikinin
de artmasina neden olan bu isleyiste, her bir geminin ve her bir seferin
muhasebe ve masraf kayitlarinin farkli bir girdi olarak tutulmasi gerekir
(Ozdemir, 2009). Her bir seferin maliyet yapisini ayri ayri hesaplamak
zorunda kalan gemi yoneticileri o seferin navlun gelirine bakarak tasima
islemini yapip yapmamaya karar verir. Bu tir cetin rekabet ortamina
sahip sektdrlerdeki is yoneticilerinin secebilecedi en énemli stratejiyi iste
bu maliyet odakli ydntem olusturur (Karcioglu, 2000). Bu nedenle mali-
yet yapisini ve satilan tasima hizmetinin maliyet bilesenlerinin bilinmesi
ihtiya¢ duyulur.

Bu ¢alisma, layner tasimacilik yapan gemilerin sefer maliyetlerini
olusturan gider kalemlerinin mukayeseli olarak ¢ézimlenmesini hedefle-
mistir. C6zUmleme sirasinda sefer maliyetine iliskin giderler buyUklik ve
denizcilik isletmesi tarafindan kontrol edilebilirligi yoniyle incelenmistir.

Calismada, sefer maliyetlerini ¢cézimlemek Gzere, layner ¢alisan
bir geminin ayni rotalari kullanarak ayni limana yaptgr ézdes e farkls
sefer incelenmis, ortaya cikarilan sefer giderleri karsilastinlarak her ka-
lem giderin sefer maliyeti Gzerindeki etkileri tespit edilmistir. Seferlere
iliskin maliyetler incelenirken, sefer maliyetini en cok etkileyen harcama-
larin hangi kalemler oldugu zerinde durulmustur. Bununla birlikte, sabit
ve isletme tarafindan degistirilemeyen giderlerin bir listesi olusturulmus,
kontrol edilebilir ve degisken unsurlarin sefer maliyetine etkileri agisin-
dan karsilastinilmistir.

Calismanin devaminda gemi sefer maliyetine iliskin temel kavram-
lar detayli olarak Balim 2'de sunulmustur. Bélim 3'te ¢calismada kulla-
nilan drnek gemiye iliskin gemi bilgileri, sefer bilgileri, yakit harcama
bilgileri ve sefer maliyetinin sabit ve degisken kalemlerine ait bilgiler yer
almaktadir. Bslim 4'de drnek geminin farkli seferlerine ait verilerin mu-
kayesesinden cikarilan bulgular degerlendirilmistir. Sonug béliminde
ise yapilan degerlendirmelere paralel énerilerde bulunulmustur.

2. Gemi Sefer Maliyetleri

Gemilere iliskin isletme maliyetlerine bakildiginda bunlarin en ge-
nel anlamda sabit giderler ve degisken giderler olarak iki ana kisma
ayrildigi gérilmektedir (Esmer, 2005; Incaz, 2017). Sabit giderler ko-
nusunda isletmecilerin midahale edebilecekleri fazla bir kalem bulun-
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mamaktadir. Buna karsin degisken olarak nitelenen giderlerin optimum
seviyelerde olacak sekilde midahalede bulunulmasi geminin navlun ge-
lirlerinin artmasi sonucunu getirecektir (Esmer, 2005).

Degisken maliyet olarak tanimlanan kalemler, faaliyetin biyukli-
gundeki degisimlere orantili olacak sekilde paralel olarak artan mali-
yetleri icermektedir (Garrison ve Noreen, 2000). Bir mal veya alinan
hizmete iliskin degisen maliyetleri dogrudan o mal ve hizmete 6denen
Ucretler olusturur. Ote yandan sabit maliyet kalemleri belirlenen bir
dénem icinde, faaliyetin biyukliginden bagimsiz olarak sabit kalan,
amortisman, kira giderleri, sigorta ddemeleri gibi maliyetleri icermek-
tedir (Bursal ve Ercan, 2000; Rayburn, 1996). Belirlenen bir zaman
dilimi icinde sabit maliyetlerin tutari ve toplami isletme yéneticilerince bir
dereceye kadar éngérilebilir.

Tasimacilik maliyetleri (Everett ve Boris, 1994; Stopford, 1997)
asagidaki dért ana kategoride siniflandirilir: (i) isletme maliyetleri, {ii)
sefer maliyetleri, (iii) yuk ellecleme maliyetleri ve (iv) sermaye maliyetleri.
Maliyet analizi yapmak igin yukarida sayilan maliyet kategorilerinin her
birinin hesaba katlmasi dnerilmektedir. Geminin isletilmesine ne dere-
ceye kadar midahil oldugu ve 6demekle yikimlu oldugu isletme, sefer,
yuk ellecleme ve sermaye maliyetleri dikkate alinarak gemi sahibinin

kazangta bulunacagr farkli secenekler olusturulabilir (Khan ve Abed,
2010).

Burada Uzerinde durulmasi gereken nokta, sefer maliyetlerinin,
geminin yapacagi sefere bagl olarak tasiyacagr yik icin yapmasi zo-
runlu olan giderlerden olusuyor oldugu gercegidir. Bu maliyetler; se-
fer icin harcanan yakita iliskin giderler, kanal/bogaz gecis giderleri,
liman vergi ve icretleri, kullanilan acente hizmetleri karsiliginda 6denen
meblaglar, kilavuzluk ve rémork hizmetleri bedelleri gibi tcretlerinden
olusmaktadir (Arslan ve Gurel, 2008). Buna karsilik sermayeye iliskin
maliyetler, sirketin yatinmlarini veya yaptidi etkinlikleri finanse etmek
icin kullanmakta oldugu sermayesini (bor¢ veya 6z sermaye olabilir),
dagihlmayan kér paylarini ve hisse senetleri icin ddenen miktarlar ile
kullandigi fonlar nedeniyle yatirnmciya édenmek durumunda olan be-
dellerin timind kapsar (Okka, 2009). Ote yandan isletme maliyetleri
de geminin ginlik olarak ¢alishriimasiyla ilgili olan ve geminin her an
seyre hazirlikli olarak idame ettirilmesi icin siregelen harcamalari igerir
(Downard, 1982). Yik ellecleme maliyetleri ise terminal Gcretleri ve kar-
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goya iliskin ileri strilen taleplerden olusur. Sekil 1 gemi sefer maliyetini
olusturan ana harcama giderlerini géstermektedir.

Sekil 1: Gemi sefer maliyetleri (Esmer, 2005)

Gemi Sefer Maliyeti

‘ Liman Masraflari H Bogaz / Kanal Gegisleri ‘ ‘ Broker Komisyonu ‘ Yakit Giderleri

‘ Seferlik Gemi fsletim Maliyeti

2.1. Liman Masraflar

Liman giderleri geminin ugradigi limanlarin sayisi, limanlarda ka-
linan sire ve kullanilan hizmetlere bagli olarak degisir. Bu masraflar, ali-
nan kilavuzluk hizmetleri, palamar, demirleme, samandira ve barinma
Ucretleridir. Bununla birlikte, fener, rihtim, saglk depo/antrepo, karan-
tina, saglik cretleri ile gidilen yere bagl olarak kanal harglari ve diger

resim harg ve vergiler de liman masraflar icinde yer alir (Alhinbuguk,
2000).

Liman masraflar gemi biyikligine bagl olarak artis gdsterir. Li-
manlarda saglanan hizmetler yike iliskin ve gemiye iliskin hizmetler ola-
rak iki ana grupta toplanir (Catak, 2003). Gemiye iliskin olanlari 6zetle:
(i) kilavuzluk ve rémork hizmetleri, (ii) barinma hizmetleri, (iii) ahklarin
alinmasi hizmeti, (iv) igme suyu ikmali hizmetleri olusturur. Yike iliskin
hizmetler ise: (i) yukleme ve bosaltma, ( ii) yer degistirme (shifting) ve
aktarma (limbo), (iii) terminal ve depo hizmetlerinden olusur (Ozdemir,

2009).
2.2. Bogaz/ Kanal Gegis Masraflari

Deniz tasimaciliginin bazi rotalarinda kat edilen mesafeyi 6nemli
dlcide azaltan suyollari kullanilir. Stveys Kanali ile Panama Kanali bu
kestirme suyollarinin en basta gelen drnekleridir. istanbul ve Canakkale
Bogazlari da alternatifleri olmayan dnemli bogazlara érnek olustururlar.
Bu tir kanal ve bogazlarin ticaret gemilerince kullaniimasinda, yerel oto-
ritelerce belirlenerek ilan edilmis olan ve gemi buyukligune bagli olarak
degisen gegis Ucretlerinin ddenmesi gereklidir. Bu cretlere ilave olarak,
gecis sirasinda faydalanilan acente hizmetlerine 6denen bedeller de
masraflarin bir bélimini olusturur.
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2.3. Komisyon

Tasinacak yik ile tasiyici gemiyi bir araya getiren, bununla birlikte
hem tasitanin hem de tasiyicinin karsilasabilecegi olasi problemleri ¢6z-
meyi Ustlenen kuruluslar navlun komisyonculari (broker) olarak adland:-
rilirlar. Bu kuruluslar, bir yandan gemicilik isletmelerine yik, tasiticiya
da uygun nitelikteki gemiyi saglamaya calisirken, diger yandan hem
tastyicly piyasaya tanitarak orada yer edinmesini sadlar, hem de yuk
sahibine tasiyici hakkinda ihtiyag duyacagi bilgileri temin ederler. Nav-
lun komisyonculari tastyici ve tasitici arasindaki baglantiyr sagladiklari
zaman, hizmet satisini gergeklestirmis olurlar ve baglantisini yaptiklari
navlun Uzerinden komisyon Ucreti alirlar (Eroztirk, 1985). Bu tir kurulus-
lar isin dogasi geregi daha ¢ok tarifesiz (tramp) tasimacilikta etkin ola-
rak calisirlar ve hem tasiyan hem de tasitana karsi sorumluluklari vardir.

2.4. Yakit Gideri

Sefer maliyetinin %50’sini olusturan yakit, personel maaslarindan
dahi buytk bir maliyet olarak gemilerin operasyon maliyetlerindeki en
buyik kalemi olusturmaktadir (Stopford, 2009). Petrol fiyatlarinda 1970
-1980 yillarn arasinda yasanan biytk artis (yaklasik 10 kat), yuksek
yakit tiketimine sahip gemilerin bosta bekletiimesine neden olmustu.
1985-2000 yillari arasinda petrol fiyatlarina yasanan dusis, denizcilik
sektorinde enerji verimliligi konusundaki arastirma ve gelistirme ¢abala-
rinin 6n plana ¢ikmasina izin vermedi. Ancak 2000 yilindan sonra ham
petrol fiyatlarinda yasanan tirmanis, gemi makinalari Ureticileri, tersa-
neler ve gemi tasarimcilarinin, gerek tasarim gerekse azaltilmis yakit
tuketimi ve enerji verimliligi yeniden yatirm yapmalarina neden olmustur
(Bialystocki ve Konovessis, 2016).

Gemi yakih fiyatlari, uluslararasi piyasalardaki yasanan petrol ve
petrol Urnleri fiyatlarindaki degisime kosut olarak degisim gdstermekte-
dir. Bu durumda yakit fiyatlarinin ne yénde degisecegini kestirmek gic
olmaktadir. Bunun yani sira uluslararasi sefer yapan gemilerin aldiklar:
yakitin fiyati Ulkelere ve limanlara gére degisiklik gostermesi de yakit
harcamalarini dogrudan etkilemektedir. Bu agidan bakildiginda, yakitin
nereden alindiginin da yakit maliyetini etkileyen 6nemli bir etken oldugu
gérilmektedir. Diger bir deyisle yakit ikmaline iliskin bir strateji gelistir-
mek de yakit giderlerini disirmek icin 6nem arz etmektedir (Wang ve
digerleri, 2019).
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Deniz tasimaciliginda yakit ve yaglama yagdr maliyetlerinin ta-
mami bunker maliyetleri olarak adlandirilir ve bu maliyet gemi tipi ve
buyikligine bagli olarak degisir. Bu maliyeti teknik olarak etkileyen
faktorlerin basinda gemi ana makinesinin tipi, yasi, kilovatt olarak gicg,
makinede yakilan yakitin tiri (HFO Heavy Fuel Oil, Marine Diesel Oil
vs.) gelmektedir. Bu maliyet, gemi sefere ¢ikmadigi durumlarda en az
seviyede seyreder fakat geminin liman durumda oldugu zamanlarda
dahi elektrigin Uretilmesi, havalandirma, sogutma ve 1sitma sistemlerinin
calistirilmasi gerekeceginden, devrede olan yardimer sistemleri nedeniy-
le sifira dismez.

Gemi seyir halindeyken toplam bunker gideri geminin sirati ve
buna karsilik makinenin harcadigi yakit miktariyla birlikte, gemi kap-
taninin, basmihendisinin ve diger personelin tecribe ve dikkatine de
baghdir. Etkileyen diger faktarler arasinda hava ve deniz kosullari, ge-
minin seyir siresince sahip oldugu trim ve drafti ile makinelerin yasi da
bulunur. Yine de bunker maliyetindeki en dnemli unsur geminin siratidir.

Geminin hizi ve yakit tiketimi arasinda bulunan dogrusal olmayan
iliski nedeniyle, yavas seyreden bir gemi, hizli giden bir gemiye oranla
daha az yakit tiketecek ve daha az gaz saliniminda bulunacakhr. Bu
yuzden sirat azalhlmasi hem yakit tiketimini hem de salinim miktarini
ayni anda azaltabilecek bir ara¢ olarak gérilmektedir ve dogal olarak
bir kazan-kazan durumu olusturmaktadir. Tarifesiz tagimacilik piyasasin-
da, gemisini spot piyasada ¢alistiran ve yakiti ddeyen gemi sahibi ya
da ¢iplak gemi kiralamasi (bare-boat) veya sireli kiralama (time charter)
olarak gemiyi kiralayan kiraci, gemi hizini tipik olarak su parametrelere
bagl olarak sececektir: (i) yakit fiyati ve (i) piyasadaki navlun orani.
Piyasanin durgun oldugu ya da kriz yasandigi dénemlerde gemiler di-
sUk strati tercih etmeye meyledeceklerdir. Ayni durum yakit fiyatlarinin
arth§r zamanda s6z konusudur. Bunun aksine, piyasanin yikseldigi ya
da yakit fiyatlarinin distigi durumlarda gemiler yiksek sirati tercih ede-
ceklerdir. Benzer durum tarifeli (layner) piyasasi icin de gegerlidir. Kon-
teyner ve Ro-Ro gemileri isletmecileri, genellikle bir kismi kendi gemisi
olmak Uzere, digerleri kiralanmis gemilerden olusan karisik tirde filo-
lar calishrmaktadir. Her iki durumda da yakit layner firmasi tarafindan
ddenmektedir. Isletmeci, tasitana &dettirdigi bedeli piyasa kosullarina
gére ayarlarken gelirini tasitan sayisinin coklugu tzerinden saglamakta-
dir. Layner filolarinda da, ayni tarifesiz tasimacilikta oldugu gibi, yakit
fiyatlarinin yiksek oldugu ya da piyasanin durgun oldugu durumlarda
filolarin sirati yavaslamaya meyledecektir (Wen ve digerleri, 2017).
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2.5. Gemi Isletim Maliyeti (Running Cost)

Bir geminin isletim maliyetlerinin toplami, [toplam seyir siresi X
geminin 1 ginlik isletim maliyeti] formilo yardimiyla hesaplanir. Gemi
ile yUk tasima alaninda kullanilan yerlesik uygulamalarda munzam gider
hesabi yapilirken, o yil icin bitceye konulmus olan munzam masraflarin
365’e bolinmesiyle elde edilen miktar geminin gunlik isletim maliyeti
olarak kabul edilir. Sefer maliyeti bulunurken de, hesaplanmis olan bu
gunlik isletim gideri geminin seferde gecirdigi giin sayisiyla carpilarak
sefer maliyetini olusturan diger kalemlere eklenir. Bu giderlere geminin
bakim tutum, sigorta, personel giderleri, haberlesme ve diger (ofis, kirta-
siye, su, vb.) giderler dahil edilir.

3. Gemi Sefer Maliyet Hesaplarina Yonelik Orneklem

Orneklem maksadiyla bir denizcilik isletmesine ait tanker gemi-
sinin ayni rota Uzerinde, ayni iki liman arasinda yaph@ Uc farkl sefe-
re iliskin sefer maliyeti verileri kullanilmistir. S6z konusu gemi 19000
DWT'li olup asfalt tirevi yikleri tasimaktadir. Tarifeli (layner) tagimacilik
yapan ve time charter (zaman esasli gemi kiralama)'da kirada olan
bu gemi tasidigi dzel yike bagh olarak ¢ok yiksek sicakliklarda (200
derece Usti) yukleri ellecleme ve tahliye etme kabiliyetinde oldugu igin
geminin kira bedeli yiksektir. Calish@i hattin geregi olarak her bir sefer-
de bogaz gecisi yapmaktadir.

Geminin farkli zamanlarda ayni limanlara gerceklestirdigi i¢ sefe-
rine iliskin bilgiler Tablo 1'de sunulmustur. Tablo 1'de gérildigu Uzere
geminin Ug farkli seferde kat ettigi mesafeler birbirine cok yakindir. Ge-
minin sefer siresince kullandigi ortalama hizlari 10 knot civarinda olup
seyir sureleri birbirine cok yakindir. Seferin toplam siresinin ise 40 saat
civarinda farklilik gésterdigi gorilmektedir. Uzun bir seyir icin normal
sayilabilecek olan bu farkliligin toplam mesafenin 300 mil oldugu bu se-
yirler icin yUksek oldugu sdylenebilir. Bu farklilik limanlardaki operasyon
ve demirde bekleme sirelerinden kaynaklanmaktadir.
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Tablo 1: Sefer bilgileri

Mesafe (Deniz mili) 303,8 305,2 308
Ortalama Hiz (knot) 10 knot 10,3 10.3

Sefer siiresi 4 giin 18 saat 12 3 gin 17 saat 00 5 gin 9 saat 24
dakika dakika dakika

. . . 1 gin 16 saat 24 1 gin 11 saat 00 2 gin 11 saat 42
Yokleme iman siresi dakika dakika dakika

Tahlive liman siiresi 1 gin 10 saat 54 0 gin 17 saat 42 1 gin 05 saat 24
/e Timan sures! dakika dakika dakika

Bekleme siresi(Demir) 8 saat 42 dakika 6 saat 36 dakika 0 gin ]O.soot 12
dakika

Seyir siresi (manevra 1 gin 6 saat 24 1 gin 5 saat 42 1 gin 6 saat 06
sureleri dahil) dakika dakika dakika

Tablo 2'de her bir seferi olusturan seyir, demir, yikleme/tahliye
limanlar ve geminin manevralarina iliskin fuel oil (fo) ve dizel oil (do)
miktarlar ayri ayri verilerek karsilashrilmistir. Ayrica, her bir sefer déne-
mi icin gemi yakitinin sirkete maliyet fiyatlari verilmistir.

Tablo 2: Sefer basina tiketilen yakit miktarlar karsilashrmasi

Yakit tiketimleri Sefer No: 1 Sefer No:2 Sefer No:3
Seyir 17,81 fo / 0,94 do 18,4 fo/ 3,114 do 18,8 fo /0,68 do
Demir 0,86 do 0,90 do 0,81 do
Yiikleme limani 5,195 do 4,75 do 7,65 do
Tahliye limani 5,295 do 3,15 do 6,025 do
Manevra 1,40 /0,48 do 0,947 fo / 0,22 do 0,47 fo / 0,33 do
Yakit fiyat { ifo) 318§ 412% 420§

Yakit fiyat (mgo) 564 % 585 % 549 %
Toplam yakit maliyeti 13310 $ 15069 $ 16600 $

Seferde geminin yaptigi sirate, geminin maruz kaldigi dis etkiler
Uzerinden tiketilen yakit miktarina dogrudan etkisi bulunan deniz ve
hava kosullarina iliskin 6zet bilgi Tablo 3'de verilmistir. Seyirler boyun-
ca rizgdr genellikle kuzey ve kuzey dogu yoninden seyir yapan gemiyi
yavaslatacak sekilde esmistir. Deniz durumu ise geminin seyrine engel
olmayacak seviyede seyretmis buna karsin G¢ numarali sefer deniz ve
rizgdr acisindan en dezavantaijli sartlara sahip olmustur.
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Tablo 3: Seyir siresine iliskin riizgar ve deniz durumu

Riizgar Yoni Riizgar Siddeti Deniz Durumu
Gin N 3 2
Sefer No: 1
gin N 3 2
Sefer No: 2 Gin NE 3 2
gin NE 3 2
Sefer No: 3 Gin N 5 4
gin N 5 4

Tablo 4 ise U¢ farkli sefere iliskin sefer giderleri toplam bes fark-
li kalem altinda listelenerek mukayese edilmistir. Seferlik giderler ince-
lendiginde yakit giderinin en yiksek maliyet kalemini, bununla birlikte
seferlik gemi isletim maliyetinin personel maliyet kalemini de icermesi
nedeniyle diger en yiksek maliyeti olusturdugu gérilmektedir.

Tablo 4: Ug farkh sefere iliskin sefer gideri karsilashrma tablosu (birimler
Amerikan dolaridir.)

Seferlik giderler Sefer No:1 | Sefer No:2 | Sefer No:3
Yikleme liman giderleri 3900 3900 3900
liman Giderleri Tahliye liman giderleri 5700 5700 5700
Bogaz kanal gegisleri 1730 1730 1730
Yakit gideri 13310 15070 1660
Navlun komisyonu (%2,25) 3110 1770 3175
Bakim (yillik bakim masrafi) 1400 1090 1550
Sigorta 1540 1360 1745
Seft?rlik.gemi isletim Personel maasi 14750 11580 16045
maliyeti
Haberlesme 250 250 250
Cesitli (ofis, kirtasiye, su) 195 190 195
TOPLAM 49175 39100 47600

4. Bulgular ve Degerlendirme

Yukarida sunulan ve gemi sefer maliyetlerini olusturan farkli kao-
lemler ve etkiler incelendiginde bunlardan bir kisminin kontrol edilebilir
bir kisminin da bagimsiz degisken oldugu gérilmektedir. Gemi gunlik
isletim bedeli (Daily Running Cost), hava ve deniz kosullari, yakitin birim
fiyati, bogaz ve liman hizmetleri risumlari kontrol edilemez degisken-
lerdir. Buna karsilik, gemi sirati, kargo miktari ve en az onun kadar
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dnemli olan kargo cesitliligi ise gemi sefer maliyetinin kontrol edilebilir
degiskenleridir.

Genis perspektiften bakildiginda geminin gunlik isletim bedeli sir-
ket temelinde yapilacak ¢alismalarla belirli oranda azaltilabilir. Ancak
bu ¢alisma kapsaminda sunulan veriler incelendiginde, bu maliyetlerde
kicik degisiklikler oldugu gorilmektedir. Bu durum ginlik isletim bede-
linin bagh oldugu faktérlerden (personel gideri, bakim-tutum gideri vs.)
bazilarinda degisiklik oldugunu gostermektedir. Yine de, farkhliklar her
Uc seferin sefer maliyetine yansitilmis yapilan karsilastirmada sefer mali-
yetine etkileri déhil edilmistir.

Ozellikle layner ¢alisan gemiler yaptiklari her seferde ayni rotala-
r izledikleri icin rotalar Gzerinde bulunan bogaz/kanallari kullanmak
durumundadirlar. Bu tir yerlerden geciste alinacak hizmetler (kilavuzluk,
romork ve fener Ucretler vs.) ve bunlarin karsiiginda 6denecek tcretler
otoritelerce belirlenmektedir. Geminin gecise iliskin 6denen bu tir Gcret-
ler dogrudan sefer maliyetine yansidigi gibi gemi isletmesi tarafindan
s6z konusu maliyetlere hicbir midahalede bulunulamaz. Bu agidan bo-
kildiginda bunlar kontrol edilemeyen sabit giderlerdir.

Geminin limana giris, liman ici operasyonlari ve liman ¢ikis islem-
leri suresince saglanan hizmetler de Ucrete tabidir. Tek bir gemi ize-
rinden bakildiginda bu Ucretler oforiteler tarafindan belirlenmis sabit
Ucretleri icermekte ve yine dogrudan sefer maliyetlerine yansimaktadir.
Tablo 5'de de gosterildigi Uzere bunlar sabit ve gemi isletmesi tarafin-
dan kontrol edilemeyen giderlerdir.

Hava ve deniz kosullarinin sefer maliyeti Gzerine olumsuz efkisi ise
bir yontem olarak rota degisiklikleri (hava rotalamal) ile azaltilabilir. Ele
alinan i¢ seferde bu usul kullanilmamistir. Bunun nedeni rneklem gemi-
sinin layner tasimacilik yapmasi ve sefer siresince kat edilen mesafenin
gérece olarak kisa olmasi (300 deniz mili) sebebiyle bu yéntemin uy-
gulanabilir olmayisidir. Ancak, inceleme kapsaminda deniz ve hava ko-
sullarinin sefer maliyetine hic etkisi olmadigindan s6z edilemez. Dogal
olarak gemiyi olumsuz etkileyen bu cevresel kosullar gemini direncini ve
dolayisiyla sefer boyunca tikettigi toplam yakit miktarini artirmakta ve
sefer maliyetini olumsuz etkilemektedir.

Sefer siresince harcanan yakit miktarini dogrudan etkileyen en
énemli iki faktér geminin sirati ve gemiye etkiyen harici kuvvetlerdir.
Incelemesi yapilan seferlerde geminin iki ve U¢ numarali seferdeki or-
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talama hizi ayni iken (10.3 knot) (Tablo 1) ortaya ¢ikan yakit miktari
farkliigini hava ve deniz kosullari ile agiklamak mimkindir. Tablo 3'de
sunulan sefer esasli hava ve deniz kosullari incelendiginde ¢ numarali
seferin daha zorlu cevresel kosullarda yapildigi gérilmektedir. Bilindigi
Uzere olumsuz cevresel kosullar dogrudan geminin su icerisindeki sirtin-
me ve giverte yiksekligi nedeniyle de negatif yelken etkisiyle geminin
ana tahrik sisteminin daha fazla gic harcamasina neden olmaktadr.
Boyle bakildiginda deniz ve hava kosullari dogrudan tiketilen fuel oil
miktarini etkilemektedir. Bu durum Tablo 2'de sunulan seferlerde har-
canan fuel oil cizelgelerinde net bir sekilde gérilmektedir. Bu durumu
sefer bilgilerini gésteren Tablo 1'de de gérmek mimkindir. Ornegin,
geminin sefer detaylarini (seyir siresi, ayni limanlar arasinda kat edilen
mesafe ve ortalama hiz gibi) sunan Tablo 1'de iki numarali sefer ile
U¢ numarali seferin ortalama hizlar esit iken toplam fuel oil harcama-
lari arasinda 0.4 ton fark bulunmaktadir. Bu durumun deniz ve hava
kosullarinin yakit tuketimi Uzerindeki negatif etkisinden kaynaklandig
soylenebilir.

Dikkat ¢ceken diger bir konu ise bir numarali seferin ortalama hi-
zinin diger iki sefere gore dusik olmasinin seyir yakit tiketiminin diger-
lerinden daha az olmasini saglamistir. Bu durum Tablo 1’de sunulan
ortalama hizlar ile Tablo 2'de sunulan sefer yakit miktarlarinin mukaye-
sesinde goérulmektedir.

Bunlara karsin, gemi isletmeleri ve gemi personeli tarafindan kont-
rol edilebilen ve bu nedenle de sefer maliyetlerini disirebilecek kalem-
lerin varligindan bahsetmek de mimkindur. Bunlarin basinda zaman si-
nirlamasinin olmadigi durumlarda seyrin geminin en ekonomik siratine
ayarlanmasi gelir. Bu agidan bakildiginda geminin bogaz gegisi, liman
girisi ve tahliye operasyonu i¢in maruz kalacag bir zaman baskisi yok
ise, yani gemi dustk suratte seyrettiginde dahi bu U¢ operasyon aksa-
madan yapilabiliyor ise, distk hizlari segmek dogrudan yakit maliyetini
de dolayisiyla da toplam sefer maliyetini azaltabilecektir. Her ne kadar
gemi hizinin tiketilen yakit miktarina dolayisiyla sefer bazindaki yakit
maliyetine etkisi oldugu tespit edilmis olsa da, seferlerin yapildigi d&-
nemdeki yakit birim maliyeti de géz ardi edilmemelidir. Yakit fiyatlarinin
arth@r dénemlerde dogal olarak yakit maliyetleri de artacaktir.

Gemi isletmesi tarafindan kismen de olsa kontrol edilebilir diger
bir faktori limanda gecirilen sireler olusturmaktadir. Limanda gegirilen
sure dzellikle tahliye operasyonlarinda harcanan zamandan dogrudan
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etkilenir. Bu sureyi dogrudan etkileyen en &nemli unsur tasinan yik ce-
sitliligidir. YUkin cesitliligi her bir yik icin farkl prosedirler gerektirece-
ginden hem yikleme hem de tahliye operasyonlari icin limanda kalma
sureleri artacaktir. Varilan limandaki tahliye operasyonu gemi pompala-
riile yapildigi icin, her farkl yuk cesidi yeni ayarlamalari gerektirecek,
boylelikle de tahliye siresi, dolayl olarak da limanda kalis siresi vza-
yacaktir. Limanda kalinan sire uzadik¢a ginltk isletim maliyeti (daily
running cost) sabit olmasina ragmen kalinan sirenin uzamasina paralel
olarak toplam seferlik gemi isletim maliyetini artiracakhr. Bununla birlik-
te, limanda kalinan sire uzadik¢a ¢alistirlan yardimer makinalara bagls
olarak ta geminin dizel yakit tiketimi yikselecektir. Bu durum bogaz ag-
zindaki gecis sirasi beklemeleri icin de gecerlidir. Yukarida s6z edildigi
Uzere bu sorun geminin hizini dngérilebiliyorsa gecis zamanina denk
gelecek sekilde ayarlanmasi ile ¢ozilebilir.

Buraya kadar sézi edilen kontrol edilebilir ya da sabit kontrol
edilemez gider kalemler, icinde bulunulan kosullara gére karliiga ne-
den olabilecegi gibi kar miktarinda bir azalmaya da neden olabilirler.
Yukarida da sézi edildigi gibi yuk cesitliligi ve yiku tahliye etmeden
once tabi tutulacak islemler (1sitma gibi) liman operasyon sirelerini ve
dolayisiyla da sefer maliyetini arhirmaktadir. Buna ¢ézim getirecek sekil-
de gemi isletmeleri sefer maliyetlerini hesaplarken bu dezavantajlari da
dikkate alarak navlun miktarini o sefere 6zel yukari cekerek karliliklarini
surdurebilirler.

5. Sonug

Maliyet ¢ézimlemesi yapmayi hedefleyen bu calisma, ayni iki
liman arasinda mesafe ve rota olarak 6zdes nitelikte olan ve layner
calisan bir geminin t¢ farkli seferine iliskin giderleri incelemistir. incele-
me temelde, sefer maliyetlerini olusturan gider kalemlerini biyuklik ve
kontrol edilebilirlik agisindan inceleyerek, bu maliyetleri en aza, karliligi
ise en fazlaya cikarabilecek unsurlari tespit etmeyi hedeflemistir. Ortaya
cikarilan sefer giderleri karsilashrilarak anlamli sonuglar elde edilmeye
calisilmis ve ortaya cikarilan farkhliklar ¢ézimlenmistir. Buna paralel
olarak, sefer giderlerinin hangilerinin sabit ya da degisken olduguna,
bunlardan hangilerinin ise kontrol edilebilir nitelikte olduguna da dikkat
edilmistir.

Es nitelikteki seferler icin yapilan hizmet alimlari, harg, resim ve
vergiler ile piyasalardaki gemi yakit fiyat sabit ve kontrol edilemez
degiskenler olarak ele alinmishr. Bir sefer siresince, dogrudan sirate
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bagl olarak artan yakit tiketiminin getirdigi maliyet bir seferin en dnem-
li gider kalemlerinden birini olusturmaktadir. Calisma kapsaminda ele
alinan g farkli seferde ayni gemi cok az farklari olan ortalama siratler
kullanmistir. Bu kigik sirat farklarinin ayni oranda dogrudan yakit ma-
liyetlerine de yansidigi gérilmistir.

Sefer maliyetlerindeki farkliligin daha ¢ok geminin gerek demirde,
gerekse bogaz agzi gibi bolgelerde atl olarak bekledigi sireler ile li-
manda kaldigi strelerden kaynaklandigi tespit edilmistir. Yuk cesitliligin-
den kaynaklanan tahliye sirelerinin uzunlugunun, limanda kalis stresine
dogrudan etki eden unsurlarin basinda geldigi gérilmustir. Buradan
kaynaklanacak maliyet dezavantajinin gemi isletmesi tarafindan hesap-
lanan navlun énerisine dogrudan yansitilarak ortadan kaldirilabilecegi,
baylelikle de karliligin sirdirilebilecegi vurgulanmighr.
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