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Ozet

Tasima hizmeti veren firmalar, kisa ddnemde Uretim 6lgeklerini diger endustriler-
den farkh olarak isgticu miktarlarini arttirarak buyutemezler. Bilindigi Gzere firma-
lar, talep oldugu olcide, kisa dénemde isgiicu faktorinu arttirarak tretim mikta-
rini arttirabilseler de; bu gemi tagsimaciliginda imkansizdir. Bir diger Uretim fak-
tord olan sermayenin, yani gemilerin bizzat kendisinin sayisinin da arttiriimasi,
yine kisa dénem i¢inde imkansizdir. Clnku gemi yapimi, her tirli teknolojik iler-
lemeye ragmen ortalama 24 ay sulren bir surectir. Gemi arzi, talepte meydana
gelen artiglara, belli bir zaman gecikmesi ile cevap verebilir. Peki, 0 zaman kisa
doénemde hig mi kapasite artirici dnlem olamaz? Maalesef tek bir yontem bulun-
maktadir. Gemilerin seyir suratlerini, ortalama tasarim suratinin Ustline gikart-
mak. Optimal suratten uzaklasmak anlamina gelen bdyle bir karsilik ebetteki an-
cak navlun oranlarinin da ortalamanin tzerine ¢ikmasi ile mamkaindr.

Bu calismada yukarida anlatilan denge de limanlarda gegen sure Uzerinden bir
tartisma acilmaktadir. Acaba limanda gecen surelerin de hesaba katiimasi ile ge-
miler, ylksek navlun oranlarinin gérindigl zamanlarda yakit giderlerinden ta-
sarruf edebilirler mi? Sorusu teorik bazda ilgili literatir agisindan degerlendiril-
mektedir.

Anahtar Kelimeler: iktisat teorisi, Liman Ekonomisi, Gemi optimum siirati

The Effects of Port Turnaround Time on Ships’

Marginal Costs: Theorem Approach

Abstract

In transportation industry, firms can not increase their production with extra labor
in the short run, contradictory to other sectors. For an increase in output, anot-
her production factor, Capital, here means ships, could not be increased within
at least two years in average due to the time lag that spends in shipyards during
ship’s ensemble as well. The only possible way to supply more ships transpor-
tation service in the short run is to increase the operating (cruise) speed of the
ships. By doing so, the shipowners use the nature element of production factor.
The only possible way also comes with additional costs. Increase in speed me-
ans more fuel cost for ships. If the increase in freight rates comprises the extra
costs in fuel; it is suitable.

In this study, this mechanism is tested for port’s turnaround time. Could any sa-
vings in time at ports attribute a positive value for ships’ voyage costs? The rela-
ted economic literature for this economic dilemma is discussed and some cont-
ributions are made.

Keywords: Economic theory, Port Economics, Ship’s optimum speed

57



Limanda Gegen Sirenin Gemilerin Marjinal Maliyetlerine Etkisi: Teorik Bir Yaklagim

58

1.GIRiS

Tasima hizmeti veren firmalar, kisa donemde tire-
tim Slgeklerini diger endiistrilerden farkli olarak
isglicii miktarlarini arttirarak biiytlitemezler. Bilin-
digi lizere firmalar, talep oldugu 6lciide, kisa do-
nemde isgiicii faktdriinii arttirarak tiretim mik-
tari arttirabilseler de; bu gemi tasimaciliginda
imkansizdir. Ciinkli gemiler denizde seyirde oldu-
gu yani hizmet {iretti§i zamanlarda, zaten giinde
24 saat calisirlar. Dolayisi ile vardiya sayist art-
tirtlmaz. Ayrica her bir vardiyada gorevli perso-
nel sayisi uluslararasi konvansiyonlar ve iilkelerin
milli kanunlar ile de belirlenmis olup, her zaman
tam istihdam diizeyinde seyretmeleri gerekir. Ge-
reginden ¢ok personel isttihdam etmekle, geminin
varis limanina daha hizli ulasmasi, miimkiin degil-
dir. Bir diger tiretim faktorii olan sermayenin, yani
gemilerin bizzat kendisinin sayisinin da arttiril-
mast, yine kisa donem i¢inde imkansizdir. Cilinkii
gemi yapimi, her tiirli teknolojik ilerlemeye rag-
men ortalama 24 ay siiren bir stirectir. Bundan do-
lay1 kisa donemde gemi arzi artirilmaz. Gemi arzi,
talepte meydana gelen artiglara, belli bir zaman
gecikmesi ile cevap verebilir. Tarim triinleri piya-
salarinda gordiigiimiiz cobweb teoremi, bu anlami
ile uzun dénemli analizlerde, deniz tasima sekto-
riinlin tim endiistrilerine uygulanabilir. Biitiin bu
faktorlerden dolayi, kisa déonemde olusan tagima
taleplerinin, piyasadaki firmalar ve sahip oldukla-
11 gemilerce karsilanmasi gerekir.

2. KAPASITE ARTIRICI YONTEM
OLARAK SEYIR SURATI

Fakat tim bunlardan kisa donemde kapasitenin
hicbir sekilde artirillamayacagi anlami da ¢ikma-
malidir. Cok biiylik masraflara katlandig1 takdir-
de, kisitli da olsa kapasite artirma imkani vardir.
Bu yontemlerden bazilari; gemilerin seyir siirati-
nin artirilmasi, kizaga c¢ekilmis olan tonajin tekrar
aktive edilmesi, onemsiz ve planli onarimlarin bel-
li bir siire ertelenmesi, limanlarda gecen zamanin
kisaltilmasi, geminin klaslandirma faaliyetlerinin
miimkiin ise ertelenmesi (Svendsen, 1977; 174),
daha cok yiik tasimak i¢in gemilere minimum se-
viyede yakit ve icme suyu alinmasidir. (McConvil-
le, 1999, 224) Kapasite artirict bu 6nlemlere bas-
vuruldugu takdirde, maliyetlerin ¢ok yiiksek oran-
larda artmasinin disinda (Svendsen, 1958; 281),
giivenlik zaaflar1 da goriilebilir. Ancak tiim bun-
lar agir1 derecede maliyetlidir ve arz egrisi ¢ok dik

yiikselir. Arz elastikiyeti sifira yaklasir. Baska bir
deyisle, tastyici sirketlerin tasima hizmetlerini bir-
den artirmalart i¢in, navlun oranlarinin ¢ok yiik-
sek olmasi gerekmektedir. (Svendsen, 1977; 176)
Bu 6nlemlerden, tasima kapasitesini kisa donem-
de en ¢ok artiran seyir siiratinin artirilmast konusu
iizerinde 6zellikle durulacaktir.

Bir gemi dizayn edilirken, gemi insa miithendisleri
tarafindan tekne ve makine gii¢ yapisina bagl ola-
rak optimum bir siirat belirlenir. Bu siirat veri tek-
nolojik diizeyde, belli bir zamanda (yillik) gemi-
nin verimliligini maksimize eden siirattir. Bu siira-
tin altinda veya iistiinde gidildiginde yillik bazda-
ki verimlilik diisecektir.

Gemi optimum hizdan daha yiiksek seyrettigi tak-
dirde, gemi teknesine deniz suyu tarafindan daha
¢ok siirtinme uygulanacagindan dolay1 asir1 ya-
kit tiiketimi olusacaktir. Bu tiikketim, “kiibiik kura-
11 (cube rule) olarak bilinen ve agagida formiilize
edilen yaklagimla agiklanir. (Stopford, 1997; 170)

(2]
Bu formiilde:

F = gergek yakit tiiketimi (ton/giin)

F* = optimum surattaki yakit tiiketimi (ton/giin)
S = gergek siirat

S* = optimum stirat

Cogu zaman uygulamada , her gemi igin

ayri bir k katsayisi seklinde gosterilir ve denklem
asagidaki sekliyle sunulur.

F (tiiketim/giin) = ks®

Formiildeki “a”, dizel makineler i¢in 3, buhar giicli
ile ¢alisan kazanl gemilerde 2’dir. Ticari bahriye-
de verimsizlikleri nedeni ile stimli makineler, dizel
teknolojisi ile degistirilmistir. Buhar giicii (stim)
ile calisan makineler cok yer kaplarlar. Hemen
seyre hazir olamazlar giiclii ama pahali makineler-
dir. Cok yiiksek siiratlere ¢ikabilirler. Stim, ancak
yuksek gii¢ ve 6zel gorevlerde, manevra kabiliye-
ti istenen askeri gemilerde kullanilan bir tahrik sis-
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temi olarak kaldig1 i¢in konumuz disindadir. Stim
tiirbinleri yiiksek hiz istenen LNG ve seyahat ge-
milerinde kullanilsa da, bahsettigimiz yiiksek ma-
liyetli 6zel gemiler istisna oldugu igin genel kaide-
yi bozmazlar. Dolayisi ile a katsayisini 3 olarak al-
digimizda yukaridaki denklemimiz:

F (tiiketim/gilin) = ks? (1)

olacaktir.

1970’lerde yiikselen petrol fiyatlari, daha sonra-
ki yillarda insa edilen yeni dizel gemilerin, stim
tiirbinleri ile ¢alistirilan kazanli gemilerden, yakit
ekonomisi agisindan daha verimli oldugunu ortaya
koymustur. (Evans, 1994; 326)

Yukaridaki 1 no’lu denklemde de goriilecegi iize-

re, yiksek hizlardaki yakit tiiketimi, geminin hi-
zinin kiibli oraninda artmaktadir. Caligsan bir ge-
minin toplam maliyetleri icinde yakit masraflari-
nin % 30 ile % 47°si arasinda degistigi diistintiliir-
se, yakit tasarrufunun 6nemi daha da belirginlesir.
(Stopford, 1997; 166)

Stirat ile yakit tiiketimi arasindaki iliskiyi ger-
cek bir geminin verilerinin derlenmesi ile olusan
Tablo-1’den de gozlemleyebiliriz. Tarifesiz ola-
rak calisan “panamax” tipi bir gemiye ait olan bu
verilerden seyir siiratinin 11 knots (deniz mili/
saat)’dan yaklasik olarak % 50°lik bir artisla 16
knots’a cikarildiginda, yakit tiikketiminin giinliik
14 tondan 44 tona, yani li¢ katin1 gecen bir artisa
sebep oldugu gortiliir. Aslinda Tablo’daki rakam-
lar, kiibiik formiilii kullanilarak da hesaplanabilir.

(Evans, 1994; 315)

Tablo-1 Panamax Tipi Bir Dokme Gemide Siirat ve Yakit Tiiketimi

Stirat Ana Makine Yakit Tiiketimi Endekslenmis Veri
(knots) (ton/giin) (11=100)
11 14 (100)
12 19 135
13 24 171
14 30 214
15 36 257
16 44 314

Kaynak: Stopford, 1997, s.170

Sekil-10’da kiibiik kurali geregi tek tek gemilerin
yillik bazda sunabilecegi tasima hizmetleri, fara-
zi olarak c¢izilmistir. Yine ayni sekilde piyasa arz
egrisi de, her bir bagimsiz arz egrisine tegetlerini
de isaretleyen bir diyagram olarak birlestirilmistir.
Geminin minimum tagima kapasitesi, minimum

stiratte seyrettiginde; maksimum tasima kapasite-
si de maksimum hizda seyrettiginde olusmaktadir.
(Stopford, 1997; 140) Egrilerin, (J) seklinde olus-
masi, kiibiik kurali geregi hiz artik¢a logaritmik
olarak artan yakit giderlerindendir.

Sekil-1 Toplam Arz ve Farazi Gemiler Arz1 Egrisi: Teknolojik Gelismislik Baglaminda

F.R.

Yeni +— Teknoloji— > Kohne

Maksimum Sirat
(En K&hne G.)

Minimum Siirat (En Yeni G.)

Q (ton-mil)

Kaynak: Stopford, 1997; 140
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Geminin hiz1 artirlldiginda artan oranda olusan ya-
kit tiiketimi, teknenin siirtiinme katsayisindaki ar-
tiglardan kaynaklanmaktadir. Miihendisler, gelis-
tirdikleri hidrodinamik modellerde bu direnci kir-
may1 hedeflerken, giinliik 6nlemlerle de kullanim-
da olan gemilerdeki bu direng azaltilabilir. Bunlar-
dan en ¢ok bilinen yontem, kisa araliklarla gemi
karinasinda olusan, yosun, midye gibi deniz can-
lilarinin temizlenmesidir. ingiliz Deniz Arastirma-
lar1 Birligince yapilan bir incelemeye gore, deniz-
cilik camiasinda “sakal” olarak bilinen bu tabaka-
nin, 300 mikrondan, 50 mikrona indirilmesi halin-
de, yakit harcamalarindan % 13’liik bir tasarrufun
yapilabilecegi yoniindedir. (Stopford, 1997; 170).
Bir diger yaklasim da, bu bolgelerin zehirli boya-
larla boyanmasidir. Dogal hayata verdigi zararlar
nedeniyle bu konu tartigmalidir.

Ancak arz, sunulan tagima hizmeti miktarmi de-
gistiren, tagimaci sirketin kontrol altinda tutamadi-
81, disaridan gelen eksojen faktorlerden de etkile-
nir. (Svendsen, 1958; 277) Bunlardan bazi 6rnek-
ler; avarya, gemi kaybi, kalitesiz yakit, yakit fiyat-
lar1 vb. gibi. Bu kapsamda da, arzda ani degisim
(cok kisa donem), kisa siire sonra gelen degisim
(kisa donem) ve sozii edilen faktorlerin etkisiyle
uzun vadede gelen degisim (uzun dénem) arasinda
fark goriilebilir. (Svendsen, 1977; 175)

Tastyicl firma tarafindan belirlenemeyen arz fak-
toriindeki bu degisiklikler, arz egrisinde degisim-
lere yol agarlar. Ceteris Paribus, yakit fiyatlarinda-
ki bir yiikselme, arz egrisinde sola dogru kayma-
ya yol agacaktir. (Wright, 1991; 49) Yani ayni nav-
lun oraninda daha az miktarda tasima hizmeti su-
nulacaktir. Tagima hizmeti isteyen sirketler, ayni
tedarikgilerin yaptig1 gibi, piyasa navlun oranini
bir veri olarak kabul edip, kendini buna gore ayar-
lamak durumundadirlar. Baska bir deyisle, navlun,
piyasada talep edilen tasima hizmeti miktarinin da
belirleyicisidir.

3. MARJINAL MALIYET

Marjinal maliyet, belirli bir zaman diliminde ek
bir birim iretiminin maliyeti olarak tanimlanir.
Daha 6nceden de belirtildigi tizere, kisa donemde,
deniz tasimaciliginda, belirli bir zaman diliminde
yiiklii bir geminin iiretimini artirmanin tek yolu hi-
zin artirtlmasidir. Miktar birimi burada gemi mili
olarak alimustir. (Evans ve Marlow, 1990; 76) Ti-
cari bahriyede, verimlilikleri nedeniyle dizel ma-

kinelerin kullanildigi ve bu gemilerde giinliik ya-
kit tiiketiminin, hizin kiipii oraninda degistigi daha
onceki boliimlerde belirtilmisti. (1 no’lu denklem)

Tiiketim/Giin = ks? (k, her gemi icin farkli bir sa-
bittir.)

Simdi ise asagidaki parametrelere bagli olarak,
Toplam Degisken

Maliyeti (TVC) tanimlayalim : (Evans, 1988; 310)
Cr = faaliyet Giderleri/Giin

n = Incelemeye konu olan sabit zaman birimi (giin
olarak)

p = yakitin fiyati/ton

d = n sayida giin i¢inde kat edilen mesafe ise, o za-
man

Toplam degisken Maliyet (TVC) = Crd/s + pks?
d/s ama

d/s =n, boylece
TVC = Crn + pkd. d*/n?

Marjinal maliyet, mesafeyle iliskili olarak, Toplam
Degisken Maliyetin (TVC) degisim oranidir, yani

MC =d (TVC)/d (d) =3 pkd?/ n?

MC =3 pks? (¢linkii n = d/s)

2

ya da

Yani, MC, ek gemi-mili liretim maliyetidir ve hi-
zin karesiyle degisir. (Wright, 1991; 50) Bu ifa-
de de, ek gemi-mil’in iiretildigi “n” sliresinden s6z
edilmektedir. Bunun anlami, ek gemi-mil iiretim
maliyeti, s6z konusu zaman diliminin giin, hafta,
ay ya da herhangi kisa bir dénem olarak alinmasi

durumunda hep aynidir. (Evans, 1988; 310)

Bir geminin arz fonksiyonu, ortalama degisken
maliyet (AVC) egrisi lizerinde kalan MC egrisi bo-
ltiimiidiir. Gemi-mili, tiretim birimi olarak alindi-
ginda, bir giin i¢in;

AVC =TVC/d
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AVC = Cr/s + pks’/s

AVC = Cr/s + pks? 3)

Yani, Faaliyet Giderleri/mil + yakit maliyetleri/mil

Uretim, balastta kat edilen milleri de kapsar; zira
bu masraf, gemi yiik tasiniyormuscasina navluna
eklenmek ve karsilanmak durumundadir. Yiikleme
limanina variglar1 da kapsayan balastli gecislerde
farklilik s6z konusuyken, aynit malin ayni liman-
lar arasinda taginmasinda, esit biiytlikliikteki gemi-
lere esit navlun ticreti 6denir iddiasi ileri siiriilebi-
lir ve tlimiiyle haksiz da sayilmaz. (Evans ve Mar-
low, 1990; 76) Yaklasik ayn1 zamanda, benzer se-
ferde gemi-mil basina ABD dolar1 olarak bu fark,
farkli optimum hizlarm, farkli marjinal maliyetle-
rin ve sonug olarak farkli navlun oranlarinin olu-
sumuna neden olacaktir. (Evans, 1988; 311) Boy-
lesi bir durum teorinin anlamsizligini ortaya koya-
bilir. Ama problem, ortalama islemiyle ¢oziilebi-
lir. (Evans ve Marlow, 1990; 76) Baska bir deyis-
le, optimum hizin hesaplanmasinda, bir tek sefer
degil, ongoriilen birkag sefer dikkate alinmalidir.
Boyle yapildiginda, birka¢ gemide, balastta har-
canilan zaman ortalamasi esitlenmeli ve hepsinin
optimum hiz1 ayn1 duruma getirilmelidir. (Evans,
1988; 311) Bu nedenle, kar maksimizasyonu her

bir sefer icin degil, miimkiinse birkag sefer iizerin-
den hesaplanmalidir. Bu ifade, endiistriyel gemi-
cilikte goriilen, pes pese seferler ya da bir dokme
yilik gemisinin belirli bir siire zarfinda tekrarlayan
planli hizmetler-ring-i¢in gecerli degildir.

Basit bir 6rnek (Evans ve Marlow, 1990; 77) ya-
palim. 70.000 dwt’ luk bir dokme geminin, 15 de-
niz mili/saatlik (knot) bir hizla giinde 50 ton yakit
tilkettigini ve geminin faaliyet giderlerinin giin-
liik 5.000 ABD dolar1 olacagini diisiinelim. Giin-
liik yakat tiikketimi = ks3 oldugunda, k’y1 asagidaki
formiille ifade edebiliriz.

k =50/360°, (s’ nin giinliik kat edilen mil mesafesi
oldugu goz 6niine alindiginda)

s = 15 deniz mili x 24 saat = 360 deniz mili

Sekil-16’da marjinal maliyet (MC) ve ortalama de-
gisir maliyet (AVC) egrileri, giinliikk 0°dan 360 de-
niz miline (nautical mil-nm) kadar olan degisimle-
re gore isaretlenmistir. Bu sekilde MC ve AVC’ nin
285 (285,7 daha hassas) gemi mili/giin noktasinda
esitlendigi goriliir. Bu noktada geminin kesin sii-
rati 11,9 deniz mili/saat’tir.

Sekil-16 Marjinal Maliyetin Olusumu

F.R.(ABD Dolar)

60 C
50
40
AVC
30
20
10 L
Deniz mili
I | I I I I I I I I I I
60 120 180 240 300 360

Kaynak: Evans ve Marlow, 1990; 77

(2) ve (3) no’lu denklemlerin birlestirilmesiyle
MC = AVC’deki hiz asagidaki sekilde kolayca ve-
rilebilir.

MC=AVC

3 pks? = Cr/s + pks?
2 pks? = Cr/s

2 pks*=Cr

61
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s*=Cr/2 pk
s = (Cr/2 pk)'»
ve,

MC = 3 pks?

= 3pk [(Cr/Zpk)m]

3 pk [Cr2/3 /2pk2/3]

3 Cr2'3
pk 2pk*”

3 Cr?
pk73/3 ’ 2pk2/3
3Cr??

C ) k 1/3
3| P

Ve bu tabii ki, Cr’ ye ve yakit fiyatina (p) bagli ki-
zaga ¢ekme noktasidir.

Tiim dokme filosu i¢in arz egrisi, biitin MC egri-
lerinin yatay toplamiyla bulunabilir. Bu arz egrisi-
ni daha yataylagtiracaktir. (Evans, 1988; 312) Fa-
kat verilen bir hizda, servisteki gemi sayisina ba-
kilmaksizin, marjinal maliyet (MC) ayni kalacak-
tir. (Evans ve Marlow, 1990; 77) Ciinki, 50.000
—70.000 dwt’ luk dokme gemilerin oldugu piyasa-
da, tiim gemilerin marjinal maliyet egrilerinin ayni
olacagi (Evans, 1988; 312) varsayimindan hareket
etmek biiyiik bir problem dogurmaz. Bu smiftaki
gemiler, asag1 yukari birbirinin benzeridir. (Evans
ve Marlow, 1990; 77)

Yani,
klsl2 = kZSZZ
k, vek, = A ve A, gemileri i¢in yakit sabitleri

s, ves,=A, ve A, gemilerinin optimum hizlar1 ol-
mak {iizere yakit tikketiminde verimli modern ge-
miler, ekonomik olmayan eski stim tiirbiinlii gemi-
lere (artik nerdeyse tikkenmistir) kiyasla daha ytik-
sek optimum hizda calisirlar. (Evans ve Marlow,
1990; 77)

4. ARZ ELASTIKIYETI

W, W, W, W, .. Wndwt’luk,k,k,k,k,...kn
yakit sabitli, n sayida gemiden olusan filonun, MC
fonksiyonlarinin yatay toplamindan olusan piyasa

arzini ele alalim. (Evans, 1988; 312)

Herhangi bir i gemisi i¢in marjinal maliyet (2)
no’lu denklemin de yardimiyla asagidaki sekilde
ifade edilebilir. (Evans ve Marlow, 1991; 78)

. 3pk.s’
MC (Arz) I gemisi igin = 2PhS
Burada marjinal maliyet (MC), her bir i gemisi
i¢in, beher ton-mil basina ABD dolar1 olarak fiyat-
lanmaktadir.

Simdi de giinliik ton-mil olarak ¢iktiy1 (Q),

Q =q s w; (q, bir sabit olup, geminin tonmil olarak
doluluk yiizdesini-kapasite kullanim oranini gos-
termektedir.)

olarak gosterelim. (Evans, 1988; 312) Boylece :

2
Mc = 2PRE IZ sz
W'q
elde edilir. Buradan da Q,

Q: (MC)VVl3q2 .
3pk,

1

bulunur. n sayida gemide yatay toplam (piyasa arz
egrisi)

M0g* )" (&)
q W,
Q- :

[ 3p J Zl k;

1
olusur. Simdi (MC) toplam arz fiyatin1 temsil et-
mektedir. (Evans ve Marlow, 1990; 78) Dolayisi
ile MC yerine F.R. (navlun-fiyat) kullanimi daha
uygun olacaktir. Boylece denklemin karesini alip
yeniden diizenledigimizde:

3pQ?

anang|

FR.=

i=1

elde ederiz. Arz esnekligi agsagidaki sekilde verilir.
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o 40 dFR.
0 FR
Es  =F.R/Q (dF.R./dq)

d FR./dQ, F.R.’nin, Q’ya gore kismi tiirevinin
alinmasi ile bulunur. Béylece F.R’ nin ve Q’ nun
herhangi verilen degerleri i¢in arz elastikiyetini
asagidaki sekilde elde edebiliriz.

qz(i(wf‘” /k,-)'”jz

1 3p0? =
6p0

Es=—. - 5
0 qz(z(wl}/ki)l/zj

=05

Sonugta, arz elastikiyeti (Es) sabit ve siiratin (s)
biitiin degerleri i¢in (siirat degisiminden etkilen-
meksizin) 0,5 olarak bulunmustur. (Evans, 1988;
313) ve (Wright, 1991; 50)

Evans, modelini kurarken, olay1 basitlestirmek
acisindan, gemilerin limanda zaman harcamaya-
cag1 ve sonu¢ olarak da limanlarda harcamalara
maruz kalmayacagini gozoniine almaktadir. Aslin-
da bu yil icindeki her bir geminin, ortalama ola-
rak ayni sayida limana ugrayacagi ve limandaki
onemli maliyetlerin, Evans’in modelinde de goz
ontine alindig: sekilde yiik tonu bagina oldugu dii-
stintildiigiinde, 6nemsiz bir ayrint1 olarak gdziik-
mektedir.

Arz elastikiyetinin 0,5 olarak bulunmasi su anlama
gelmektedir: Kizaga ¢ekilen gemi sayisinin nispe-
ten diigiik olmasi kosulu ile, ticaretteki % 10’luk
bir artig, navlun oranlarinda % 20’lik bir artisa yol
acgacaktir. Ancak, ticaretteki artis, diger komsu pi-
yasalardan, marjinal bir tonaj girigine sebep olur-
sa; bu da arz elastikiyetinin 0,5’den biraz biiyiik
olmasi ile sonuglanabilir. (Evans, 1988; 313)

Metaxas’a gore tarifesiz gemicilikte arzin talebe
ayarlanmasindaki gii¢liik iki nedenden kaynaklan-
maktadir. (Metaxas, 1971; 274) : 1lki talebin do-
gasidir. Talep edilen tarifesiz tagimalarinin mikta-
r1, temelde, dokme yiiklerin uluslararasi deniz ta-
simaciligindaki hacminde meydana gelen degisik-
liklere baghdir. Bu degisikliklerin nedeni, ulusla-
rin ekonomik, politik, sosyal ve fiziksel ¢evresin-
den ortaya ¢ikan cesitli faktorlerdir. Boylece de,
tarifesiz tasimacilik hizmetlerine olan talep dalga-
lanmaya egilimlidir. Ikinci neden de, arzdaki elas-

tikiyetsizliktir. Arzin elastik olmayisi, gemilerin
ingasi i¢in gereken siire, inga edilme sonrasi tona-
jin kullanim siiresi, zararin gemiyi kizaga ¢ekme
maliyetine esit ya da ondan daha diisiik oldugu sii-
rece, sektordeki armatorlerin durgunluk dénemle-
rinde gemilerini ¢alistirmada 1srarct tutumlari ve
yash tonaji sokiime gondermeye karsi egilimler-
den dogmaktadir. Agikca goriildigi gibi, tarifesiz
tagimacilig1 tonaj arzinin elastikiyetten uzak olma-
s1, arzin planlanmasini pratikte imkansiz hale ge-
tirmektedir. (Metaxas, 1971; 275)

Gegen son yiizyilda, tarifesiz gemicilik hizmetle-
rine iliskin talep egrisindeki kaymalar ve kisa do-
nemde arzin elastik olmayisi, tarifesiz navlunla-
rinda keskin dalgalanmalara yol agmistir. Bu dal-
galanmalardan esas yikici olanlar1 yukart dogru
cikan trendlerde yasanmistir. Anormal derecede
yiliksek navlun oranlart sik sik, yeni gemi insa si-
parislerine sebep olmus, filo hacmi sigmistir. Bu-
nun lizerine arzin elastik olmayisi da etkilenince,
durgunluk donemlerinde yikimlar ve ¢okiintiiler
cok ani ve derin boyutta yasanmastir.

5. GEMILERIN OPTIMUM HIZI

Buraya kadar yapilan analizlerde deniz tagimacili-
ginda hizin 6nemi ortaya ¢iktig1 i¢in konunun bi-
raz daha detayli incelenmesi gerektigine inaniyo-
ruz.

Genel bir kural olarak, bir geminin hiz1 tasarim
asamasinda optimum duruma getirilir. Bagka bir
deyisle, tasarim hizi, geminin dizayni sirasinda,
calistirilmasi diistintilen sekilde isletildiginde, Ge-
reken navlun oranini (Requied Freight Rate) mi-
nimize etmenin amacglandigi hizidir. (Stopford,
1997; 170)

Dokme yiik gemilerine ve tankerlere iligkin yati-
rim degerlendirme hesaplamalari yapilirken, gere-
ken navlun oraninin aylik ABD dolari/dwt olarak
hesaplanmasinda yarar olup; bu da gerekli navlun
diizeylerinin, veri 1skonto oraninda (birlesik faiz
orani) diisiiriilmesi ile elde edilen net bugiinkii de-
gerinin, yatirim sermayesine esit veya fazla olmasi
ile degerlendirilir. Tabii ki biitiin hesaplamalarda,
vergi ve komisyonlardan sonraki rakamlar esas-
tir. Faiz oraninin ug¢ degerleri i¢in bulgularimizin
test edilmesi konumuz harici olup, makul bir oran
oldugu varsayilmistir. Gemi finansmani ile ilgile-
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nenler i¢cin Goss’ un bir klasik sayilabilecek maka-
lesi tavsiye edilir. (Goss, 1977; 90)

Hiz, tarifesiz tagimacilikta daha 6nemli olup, dii-
zenli hat gemilerinin tasarim hizinda siki bir op-
timallik gerekli olmayabilir; bunun yerine, belir-
lenen programin siirdiiriilmesine gerekli olan hiz
s0z konusu olabilir. Ayrica, olaganiistii durumlar
icin bir miktar hiz rezervi de olasidir. Cok yiiksek
hizlar, yalnizca daha fazla yakit tiiketimi nedeniy-
le degil, ayn1 zamanda geminin makine boyutuyla
agirliginin da artmast, uzunluk-genislik rasyosuy-
la, makinelerin gemilere montesi igin logaritmik
olarak artan materyal maliyetleri nedeniyle de pa-
halidir. (Jansson ve Shneerson, 1987; 132)

Bir tarifesiz gemi hizmete sunuldugunda, optimal
hizinin belirlenmesinde ti¢ temel faktdr s6z konu-
dur. (Evans ve Marlow, 1990; 79) Bunlar, yakit fi-
yat1, piyasanin dayattig1 navlun orani ve sefer me-
safesi.

Bu faktorleri dikkate alarak, armator, birim za-
mana diisen karmi1 maksimize etmeyi amaglar. Su
ana kadar kullandigimiz notasyonlara sadik kala-
rak, yukarida verilen {i¢ faktore bagli olarak, ge-
minin giinliik briit kar denklemini asagidaki sekil-
de olusturabiliriz. Bu denklemde, limandaki za-
man dikkate alinmamakta ve giinliik yakit tiiketi-
minin, dogrudan hiz kiipiiyle baglantili olarak de-

gistigi varsayilmaktadir. (Hogg, 1956; 112)

GS = (F.R)W
d/s

GS = giinliik briit kar

- Cr — pks’

F.R. = navlun orani/ton

W = yiik i¢in uygun tonaj (Deadweight olarak)
Cr = faaliyet Giderleri/glin

p = yakat fiyati/ton

d = balastli gegislerde dahil (eger varsa) makine-
lerin ¢alistirildigi mesafe.

s = deniz mili olarak hiz/glin

k = gemi yakit sabiti (Herhangi bir gemi i¢in, be-
lirli limitler

igerisinde, gilinliik yakit tiikketimi geminin hizinin
kiibti ile dogru orantilidir. Burada k yakit sabiti,
hiz deniz mili/saat, yakit tiiketimi de ton/giin ola-
rak verildiginde sabit olarak belirlenir.)

Burada, yalnizca kisa donem s6z konusu edildi-
ginden, batik maliyet (sermayenin piyasadan ¢ikis
maliyeti-sunk cost) sifir olarak alinmistir. Bilindi-
gi gibi batik maliyeti ne kadar diisiikse piyasa o
kadar rekabetcidir. (Sloman, 1991; 210)

Belirli bir navlun orani ve sefer durumunda, tek
degisken hiz (s) olmaktadir. Optimum hizin bu-
lunmasi i¢in fonksiyonun s’ye gore kismi tiirevi-
nin alinmasi ve sifira esitlenmesi gerekmektedir.
(Evans ve Marlow, 1990; 79) Soyle ki;

4 Gggy= FRIV 3 k52 = 0 (maksimum
ds d
i¢in)

(F.R)W
Buradan da 3 pks? ZT
ves=|(F.R)W /3 pkd]"? @)

bulunur. Stopford’da, Evans ve Marlow’la ayni
algoritmay1 kullanarak benzer sonucu bulmustur.
(Stopford, 1997 ; 140)

Gemi bir sefere baglandiginda, rasyonel davranan
bir armatdr, optimum hizda seyir saglayarak, giin-
liik kazancini maksimize edebilir. Seferin bir bo-
liimiinii balastta yolculuk olusturur; bunun igin de
optimum hiz olusturulabilir. Balastta optimum hiz,
yiiklii optimum hizdan genellikle daha yiiksek ol-
masina karsin, giinliik yakat tiikketimi yaklagik ayni
kalmaktadir. (Evans, 1994; 315)

Optimum hizin belirlenmesinde, armatorlerin ola-
bildigince olas1 baglantilar1 ve takip eden seferler
icin tahmin edilen navlun oranlarini dikkate alma-
lar1; ayrica, ek bir baglantinin kontrata dontistiirii-
liip doniistiirilmemesine gore, navlun piyasasin-
daki hareketlenmelere uygun olarak, optimum hiz,
asag1 ya da yukar1 durumlara getirilip ayarlanma-
lidir. Akiler bir armatoriin, navlun oranlarinin ytik-
seldigini gorerek, filosuna maksimum hiz talima-
t1 vermesi gerektigine karsin, yukar da so6zii edi-
len ayarlamalarin yapilip yapilmadigi da kuskulu-
dur. (Evans, 1994; 320)
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Bu kisim sonlanirken, 3 no’lu denklemden de go-
riillecegi iizere, gemilerin hizlarin cari ya da bek-
lenen yakit fiyatlarina gore, tasarim asamasinda
optimize edildigi; bdylece de yakit fiyatlarindaki
onemli degisikliklerin, tasima kapasitesinin opti-
mum alt1 seviyelerde kullanimina yol agacagi not
edilmelidir. (Evans, 1994; 322)

6. NAVLUN MARJINAL MALIYETE ESIT
Mi?

Limandaki zaman gozardi edilirse, armatdr gemi-
lerini optimum hizda giinliik kazancini maksimize
eder. Bu optimum (4) no’lu denklemle verilmek-
tedir.

1/2

s=|(F.R)W /3 pkd] )

Bilindigi tizere (F.R.), ton basma navlun, W ise
ton olarak bir seferde taginan yiktiir. Piyasada ge-
minin bir seferde kazandig1 navlun, sefer navlunu
olarak adlandirilip basit¢e bu ikisinin ¢arpimidir.

R=(F.R.).W
R = Sefer Navlunu (ABD dolar1 olarak)

R’yi 4 no’lu denklemde yerine koyarsak

1/2

s=[R/3pkd]
ve her iki tarafin karesini alirsak
s? = R/3 pkd elde ederiz.

Buradan da R = 3 pkds? esitligine ulasabiliriz.
Marjinal hasila, her bir birim mesafe bagina gelir
ve yukaridaki esitlikte de R, toplam navlunu bir
baska deyisle toplam geliri temsil ettiginden, d’ ye
gore tlirevini alip sifira esitligimizde, marjinal ge-
lire ulasabiliriz.

d
d(d)
Buradan da MR = 3 pks? elde edilir. (2) no’lu denk-
lemde de MC = 3pks? olarak bulunmustur Burada
not edilmesi gereken 6nemli bir husus da, bilin-
digi kadari ile yukaridaki yaklagimin, gemicilikte,
marjinal hasilanin bulunusunda ilk defa kullanili-
yor olmasidir.

R = 3 pks ? = () (maksimum igin)

MC =MR = AR =F.R. ve kir maksimize edilmek-
tedir. Bu, ¢ok net bir sekilde tam rekabet modeline
uymaktadir. (Evans, 1994; 313)

7. LIMANLARDAKI ZAMANIN DiKKATE
ALINMASI

Su anda, daha gergek¢i olmak i¢in, limanda gegen
zaman dikkate alinacaktir. (Ama limanda yapilan
harcamalar, piyasa arz ve talebinin olusumuna et-
kisi olmadigi i¢in ihmal edilecektir.) Toplam se-
fer maliyeti su sekilde ortaya ¢ikacaktir. (Evans,
1994; 314)

TC=Cr (d/s +t)+pks?d

TC = toplam maliyet

t = limanda gegen stire (giin)

Digerleri 6nceden tanimlandig sekilde

Marjinal maliyet (MC), “zaman” sabit olarak alin-
diginda, mesafeyle maliyetteki degisme orani ola-
rak tanimlanabilir. Bu durum da (d/s + t) = L ise ve
sabitse (Evans, 1994; 314)

3
TC =CrL + l],?—tz ve d’ye gore tiirevi alindi-
ginda N
3pkd®

=3 pks” olur; bunun anlami

f (TC) =

da limandaki zaman dikkate alinsin ya da alinma-
sin, gemi tagimaciliginda ki maliyet aynidir. Ma-
tematiksel agidan bu dogru olabilir; ama bu yak-
lasim, gemilerin limanda yiikkleme ve bosaltma is-
lemlerinde kayda deger zaman gecirdigini dikka-
te almaz; bu zaman, deniz mili olarak 6l¢iilen ta-
sima hizmetinin olusumuna direkt katki saglama-
sa da, firsat maliyeti olarak betimlenebilir. Soyle
ki eger gemi limanda beklemeseydi, tagima isi ile
mesgul olacakti.

8. SONUC

Biitlin bu matematiksel analizlerde amacimiz li-
man maliyetlerinin gemi faaliyet giderleri i¢indeki
yerini analizdi. Aslinda hi¢bir sonuca ulasamamis
goriinsek de, literatiir taramasinda ulastigimiz so-
nug: limanda kazanilan her saniyenin 6nemini vur-
guluyor. Limanda gegen siireleri deniz seyrinde ¢1-

65



Limanda Gegen Sirenin Gemilerin Marjinal Maliyetlerine Etkisi: Teorik Bir Yaklagim

66

kartmaya calistigimiz da tiim olasiliklarda maliye-
timizin logaritmik olarak artmasi kaginilmazdir.

Burada dikkati ¢eken bir diger nokta da bu ¢alis-
mada basit bir genel bir dokme yiik gemisinden
yapilan analizlerin, limancilikla ilgili arastirmaci-
lar tarafindan daha karmasik gemi tipleri i¢in 6zel-
lestirilip, genel de birim zamanlari daha degerli
olan bu tiir gemilerin yatirim kararlarinda ¢ok kuv-
vetli algoritmik formiillere ulasilabilecegidir. Ciin-
kii bu tip gemilerin limanlardaki harcamalarini ve
gerektirdigi hizmet tiirlerinin fiyatlandirilmasi-
n1 limancilikla ilgili uzmanlardan baskas1 daha iyi
bilemez. Hatta bu tiir arastirmalar iktisat teorisine
katki vermenin de 6tesinde bu tip pahali gemile-
rin limanlarla daha uyumlu hale gelmesine, moda
deyimle limanla uyumlu ( port frendly-bu makale-
nin yazari heniiz bu tip bir Ingilizce terime yaptig
arastirmalar da rastlamamuistir.) gemiler olup, daha
verimli olmalarina da katkida bulunabilirler.
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