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OZET

Bu tez galigmasinda, konteyner tagtmacilif yapan gemiler i¢in bir navlun hesap
modeli olugturulmug ve bu model halihazirda serviste bulunan bir gemi i¢in naviun
hesabinda kullamlmugtir.

Bolim 1’de konuya genel bir girg yapilmgtr. Bolim 2°de deniz
tagimacilifinin genel bir tammi yapildiktan sonra tramp tagimaciik ve diizenli hat
tagimaciigy izerinde durulmusiki tagimacihik anlayigimn birbirlerinden aynlan
noktalarna deginmlmigtir. Deniz tagimacihfinda konteyner kullammm ve ayrica
konteynerler hakkinda detayli ve agiklayic: bilgiler de bu boliime dahil edilmigtir.

Gemi maliyetleri ve bu maliyetlerin bilesenleri hakkindaki bilgiler Bélim 3’{in
kapsamina alnmistr. Geminin sabit ve degisken masraflan konulan fizerinde
durulmus ve yatinm, igletim, seyir ve yik ellegleme maliyetleri detayh bir sekilde
anlatilmugtir.

Boliim 4’te Net Simdiki Deger yontemi kullamlarak konteyner gemileri igin bir
naviun modeli olusturulmustur. Bu navlun modelinin daha iyi anlagilabilmesi igin
paramin zamansal degeri ve nakit akiy diyagramlan anlatilong, Net Simdiki Deger
yontemiyle iligkilendirilmigtir.

Son bolim uygulama bolimi olup navlun degerleri, cesitli istenen kazang
oranlarinda ve gegitli yatinm stratejilerine gére hesap edilmigtir.



SUMMARY

FREIGHT RATE DETERMINATION IN CONTAINER
TRANSPORTATION BY SEA

Because of many advantages of using containers 1o move cargoes from one
place to another containerization is the most developing transportation system in the
world. Containers are standard boxes which

a) help to carry different type of cargoes within one box

b) protect all cargoes in it from all bad conditions

c) are resistant to weather and bad handling conditions that they are durable

d) are convenient for nearly all transportation vehicles’s dimensions

The idea of putting cargo inte containers for carriage is not a recent one;
containers in one form or another have been used to carry cargo since the early years
of this century. The through transport concept is new and involves the organization
and management of the whole transport chain being undertaken by a single company
regardless of how many modes of transport are used.

To be a complete success for the system, it is essential that all operators of
transport modes involved agree on standard size of container. This standard size has
to consider the limitations in size imposed by allowable measurements of the various
transport vehicles; in the majority of countries these relate to the permitted
dimensions of the road truck. It is the size of the road truck that set the maximum
limits on container size. There are two standard ISO (International Standarization
Organization) containers, the first 8 ft high by 8 ft wide, the second 8 ft 6 inches high
and 8 ft wide, both coming lengths of 20, 30 or 40 ft. 8 ft, 8 fi, 20 fi size is called as
TEU.

Movement control is vital if the containers are to be used to their full
potential. This entails keeping the container full of cargo and moving through the
system. A container filled with cargo but waiting in a port to be unloaded/loaded or
waiting to be transported, is waste of money for the company unless adequate waiting
time payments are charged. This form of control and utilisation can only be
undertaken by the shipping company through their organization at each end of the
route.

The container system provides the opportunity to manipulate standard units of
cargo by higly mechanical means throughout the journey from first packing place to
final destination. There is an opportunity to make large cost savings in through
transport costs by standardising the methods of carriage and transfer between modes.
Essentially, the goods are packed into large boxes providing protection from the
weather and bad handling throughout their transit. The boxes can transfered between
modes efficiently and quikly.

The most important advantages of containerization, is the reduction in total
time taken to transport goods from manufacturer to consumer. To speed delivery,

X



most manufacturers must store their products close to the market. But the speed of
the transport mode has an effect on the amount of stock held in warehouses in order
to make guraanteed deliveries. The time saving in delivery time is accomplished by
containerisation by reason of the shorter transfer time needed moving the good
between modes.

The actual time saving is dependent on the installation and use of properly
designed handling equipment througout the chain. It follows that if less time is taken
in handling the actual goods and proper packaging is used, minimal loss or damage
takes place. It is during the handling process both in the port terminal and elsewhere
in the chain that greatest losses occur. Although the container has minimised these
risks, there is the added danger that all the contents may be stolen by having the
whole box taken.

Handling containers in marine terminals leads to lower labour costs. The
lower costs are due partly to the reduction in manpower needed to handle the same
throughput across a container berth as compared to a conventional berth.

Obviously, there are some major disadvantages attached to the container
system. The container system sets out to give a door to door service which involves
more complex control mechanisms, especially in keeping a record of where the
individual containers have been sent.

To create a system, a great deal of very sophisticated handling equipment must
be provided. This calls for a large amount of finance for investment for both the
equipment itself and for training programmes for skilled people to operate it.

There are lots of cash outflows during operating a ship, that’s why the big
importance was given to costs of operating a ship in this study. The level of a ship’s
running costs depends upon the owner’s policies, the condition of the ship and the
mode of operation. Within these parameters the ship manager has control, but there
are other factors such as changing economic conditions and trading patterns over
which he has no control and which, because of their potential overall adversa effects
on costs, can make a profit-making ship lose money quickly. In these circumstances
there is need for management flexibility and the ability to adapt to new situations.

There is no internationally accepted standard cost classification in shipping,
and this can easily lead to confusion over terminology. The classification of costs was
assumed into four categories in this study:

e Capital costs

o Operating costs

e Voyage costs
Cargo handling costs

Shipping is a highly capital intensive business even a small bulk carrier can
represent an investment of $10 million, so capital costs are certain to play a very
major part in the cost of the operation. However the ship has a long life and great
deal depends on how the cost of capital is actually charged to the business in cash
terms. Generally, there are three principal methods of ship finance: shipyard credits,
commercial bank loans and ship lesing.

One major provider of credit is the shipbuilder. The ship owner ordering a
new ship makes a series of cash payments to the shipbuilder to enable the latter to buy
materials, the payments being 5-10 per cent on signing the contract with the balance
in roughly equal installments on keel laying, framing, launching and delivery.

xi



To obtain a loan from commercial bank is the second option for a ship owner
looking for finance source to purchase a new or second-hand ship. The length and
terms of loans offered by commercial banks depends on the customer and the market.
Loans may range in length from three to twelve years in exceptional cases, though
five or eight years is more normal. The interest charged to the borrower reflects the
base rate at which the bank borrows money plus an interest rate spread to cover the
bank’s risk. The base rate at which the bank borrows depends on the London Inter-
Bank Offered Rate (LIBOR).

A third method of raising finance to purchase a ship is leasing. The basic
principle of leasing is that the ship is sold to the company providing the finance and
leased back from them under a long-term agreement that gives the ship owner
complete control to operate the asset but leaves ownership vested in the finance
company.

The principal components of operating costs are manning, stores, repairs &
maintenance, insurance and administration. Except repair & maintenance costs, all
the costs are the ongoing expenses depending on running of the vessel. Repairs &
maintenance costs are irregular costs such as drydocking, classification, etc.

Voyage costs can be defined as variable costs incurred in undertaking a
particular voyage. The main items are fuel costs, port dues, pilotage and canal
charges. Fuel is the single most important item in voyage costs. Although the ship
owner cannot influence fuel prices, since this is determined by oil prices he has
considerable control over the level of fuel consumption. The amount of fuel burnt in a
ship depends upon the way it is designed and the care with which it is operated.

The handling cost represent a significant component in the total cost equation
and one to which considerable attention has been paid by shipowners, particularly in
the liner business.

The revenue received from operating the ship, the cash cost of running it and
the costs of financing it are the key variables to determine cashflow in shipping. All
the costs explained before and the revenues are assumed as negative and positive
cahsflows during the operating period of the ship. In this study, to show cashflows
which are related to expenditures and revenues better, firstly it was glanced at some
engineering economics techniques. These techniques are very close related to time
value of money. One dollar today is worth more to an individual or a company than
one dollar a year from now. The change in the value of money over time as a result of
its earning power is called the time value of money. It is not only sufficient to
estimate the amounts of expenditures and revenues influenced by an investment
decision, but also necessary to estimate the times of the cash flows.

Money cannot be shifted through time without changing its value. In general,
when it is moved forward through time, its value increases (compounding) and when
it is moved backward, its value decreases (discounting). Two separate sums of
money can be compared only if they are given at the same point in time. Otherwise,
they have to be converted to an equivalent time base. This conversion process
involves the use of interest formulas. The factors that affect the equivalence are (1)
the amount of the cash flow, (2) the timing of the cash flow, and (3) the interest rate
involved. .
Cash flow takes place whenever cash or its equivalent (e.g, check, transfer
through bank accounts, or some other means) “flows” from one party to another.
The cash flow diagram is a graphical illustration of economic transactions. It has two
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fundemental segments: (1) the horizantal time line, which inclueds the complete study
period, and (2) the vertical cash flow lines.

Horizontal time line is subdivided into n periods. Zero (0) indicates the
begining of the perios and it is usually associated with the present time. It is
customary to assume that the cash flows occur at the end of a given period.

The compounding can be defined as periodically adding to principal
and therefore, the compounding proses can be considered as a mathematical toll by
which the future of a present sum can be found at a particular interest rate. The
future equivalent so found is defined as the future worth of present sum. On the
other hand discounting can be defined as the mathematical process employed to
reduce a principal given at some future time to its equivalent at the present time.
Therefore, the dicounting process can be considered as a mathematical toll by which
the present equivalent of a future sum can be found at a specific interest rate (discount
rate). The present equivalent so found is defined as the present worth of a future sum.

In this study, the cost of moving a container in a ship was calculated by
assesing the cash operating costs of the ship and adding a sufficient level of profit to
provide a Net Present Value (NPV) of zero at a given rate of return. By the help of
this method, all pozitive and negative cash flows can be easly carried to their present
values. Pozitive cash flows mean that freight revenues which are earnt from carrying
containers from one place to another and negative cash flows mean that expenditures
which are spent for operating a ship.

The cost of moving a TEU in a ship of a given size over a voyage of a given
length has been calculated by assessing the cash operating costs of the ship and adding
a sufficient level of profit to provide a net present value (NPV) of zero at a given rate
of return.

Ai : the excess of cash revenues over cash costs in year i

Co  : the initial (capital) cost of the ship

Cci  : the cash costs in year i

Cn  : the second-hand (or scrap) value of the ship at the end of ship’s

operating life
n - the ship’s operating life
d : the rate of return (%)

T : the freight rate per TEU
Qi : the total amount of TEU carried in year i

4i = (T.0i - Cci)

Strictly, this is defined as:
NPV = zero = inAi.(l+d)—'}—C0+Cn.(1+d)_" 1))
i=1

.
=n

NPV =zero=| (T.0i - Cei) (1 +d)"’} —Co+Cn(l+d)”" (2
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On the simplifying assumption that the cash costs (Cci) and carryings ((Q¢)

do not vary from year to year over the ship’s operating life, this can be simplified by
using the annuity formula (used for reducing a time-series of constant sums to a
present value) thus

NPV = zero = (T.Q - Cc). P;—Q;di} —Co+Cn(l+d)” 3)

which can be transposed into

' ~

Q) -

d

| TR PN A
[1—(1+d)"] (1+d)" -1

The formula may now be developed in respect of
a) annual carryings (Q)

i) if  Dc:the amount of TEU available for cargo
and H :round voyages per year
then O=Dc H

&)
ii) if  Hd: days on each round voyage

and Sd:average days per year out of service for repairs and surveys
365-8d
then H=—-—+—

d (6)

iii) if Rd : days for turnround at each port where cargo is worked
¥ . ship’s speed in knots
and m : round voyage in nautical miles

then Hdzz—m—+2.Rd

(7
iv) by substituting (7) in (6) and (6) in (5)
‘ Dc.(365— Sd)
annual carryings= (= Dc. H = — (8)
——+2.Rd
24V

b) annual costs

i) if Cca : the average annual cash costs of operating the ship
Cct : annual cash costs which depend upon the passage of time
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and Ccf : annual fuel costs
then Cca = Cct + Cef ‘ (9)

ii) if Fp : the daily fuel consumption in port in tons
F’s : the daily fuel consumption at sea in tons
Pfp : the average price of diesel oil per ton
Pfs : the average price of fuel oil per ton

then Cef = H. [2.1&1. Fp.Pfo+ 2:1”»»' Fs. Pfs) (10)
Total annual costs= Cca = Cct + H. (2. Rd Fp. Pfp + ZZIV Fs. Pfs) (11)

c) freigth rate per TEU (7)

If formula (11) put into the place in formula (4) the freigth rate per TEU can
be calculated as

( ]

1 Co ( m ) [ d ]
T= . +Cct+H|2.Rd.Fp. FsPfs|-Cnf ————
Dc.H ll—(1+d)_“ pl)pr'24.V > * (1+d)“—1}
d



BOLUM 1

GIRIS

Konteynerizasyon sistemi son yillann hizla gelisen ve giderek ¢nemi artan
tagimacilik anlayigi seklidir. Konvansiyonel tagimacilifa gore avantajh yonlerinin ¢ok
fazla olmas: farkedildikten sonra konteyner tasimaciiina olan ilgi daha da artmugtir.
Konteyner tagimacthifim en oOnemli avantaji olarak kapidan kapiya tagimacihk
yapilabilme imkanim vermesi soylenebilir. Ciinkti konteynerizasyon sisteminde yiikler,
kara, deniz ve bazan demiryolu ulagimina miisaade edecek standart boyutlardaki
konteynerler igersinde taginmaktadir. Boylece tagitan yikini kendi antrepolarinda
yiikleyip kara yoluyla, tagtmanin deniz ayaginin gergeklestirilecegi limanlara getirir ve
yiikler bir daha elleglenmek zorunda kalmadan aym konteynerler igersinde gemilerde
taginr.

Deniz yoluyla yapilan konteyner tagimacilif: genellikle belli hatlarda yapilir.
Yani tagima hatt: dnceden bellidir ve tagitan gonderdigi yiki, alicrya en yakn limana
gonderir. Alict viikii limandan ahp kara ya da demiryoluyla kendi antrepolarina
gotiirir. Boylece konteynerler diinyamn bir ucundan diger ucuna mininrum zaman
kaybtyla taginmmg olur. Aynca yikin degil konteynerlerin elleglenmesi sayesinde
hasarlar da minimuma inmektedir.

Bu ¢aligmada ilk olarak konteynerizasyon sisteminin en énemli pargas: olan
deniz tagimacilifi ve deniz tagimaciliginda konteyner kullanim tizerinde durulmustur.
Cegitli avantajlan ve dezavantajlan incelenmig ve avantajlanhm fazlah@ sebebiyle
giniimiiziin en uygun tagima sistemi oldugu sonucuna vanimstir.

Caligmamin asil amaci olan konteyner tagimaciliinda navlun hesap modelinin
olugturulmasi konusuna deginilmeden once gemiye ait tim sabit ve degisken
masraflarin incelenmesi uygun gérilmiistir. Cankd her igletmede oldugu gibi gemi

isletmeciliginde de karliig: belirleyen iki unsur vardir; igletim sonucunda saglanan



kazang ve bu igletimi gergeklestirebilmek i¢in gerekli olan giderler. Bir gemi
isletmecisi i¢in maksimum kar, navlun gelirlerinin en yiksek, geminin iéletimiyle ilgili
olan giderlerin minimum oldugu yerdedir. Ancak piyasanin etkisiyle, igletmecinin
istedigi navlun degerlerine her zaman ulaglmasi miimkiin olmayabilir. Eger
isletmecinin belirledigi navlun degeri piyasa degerlerinin Gzerindeyse, tasitanlar bu
yitksek navlun degerini reddederler ve daha uygun naviun bulmaya ¢ahsirlar. Bu
sebepten dolayr navlun degerlerinin gizli bir piyasa baskisi senucunda olustugunu
sdylemek yanhs olmaz.

Gemi maliyetleri igersinde en onemlisi ve navlun degerlerini en ¢ok etkileyeni
olarak gemi yatinm maliyetlerini sdyleyebiliriz. Yatmm statejisi belirlenirken, sirketin
yatinm politikas: cok onemlidir. Omegin bazi gemi sahipleri yitksek bedeller 6deyip
son teknolojilerin kullanildi®i, modern techizath gemiler alarak gemiyi ekonomik
Omriiniin sonuna kadar kullanmay: diginiir. Fakat bazn gemi sahipleri de pazar
ortarmm yakindan takip ederek piyasamin durgun oldugu bir anda ¢ok ucuza gem
alarak bir siire bu gemiyi ¢aligtirma, piyasamn mzlandig: bir zamanda da gemisini elden
¢ikararak yeni bir gemi almak igin piyasadaki dalgalanmalanin durulmasim bekleyebilir.
Eger geminin igletildigi kisa siire zarfinda gemi igin herhangi bir bakim-onanm masraft
yapilmadiysa yatinm maliyetlerinin digtik olmas: sebebiyle, gemi sahibi tagitanlara
daha diisitk navlun degerleri teklif edebilir.

Geminin igletim ve seyir maliyetleri de navlun degerlerini 6nemli olgiide etkiler,
zira igletmecinin ilk amaci kar degil, geminin igletim ve seyir masraflarm kargilamaktir.
Dolayisiyla bu maliyetler ne kadar yiiksek olursa navlun oram da bu mertebe de
artacak ve belki de bu artiy sebebiyle igletmeci gemisine yilkk bulamayacak hale
gelecektir.

Konteyner tagimaciifinda navlun hesap modeli olusturuimadan once tizerinde
durulmas:t gereken bir diger konu paramn zamansal degeri ve miihendislik
ekonomisinde kullanilan nakit akis teknikleridirr Bu teknikler sayesinde paramn
simdiki ve gelecekteki degerleri, aynca periyodik nakit akiglanmn gimdiki ve
gelecekteki degerleri istenen kazang oranlannda (ya da faiz oranlaninda) kolayhkla
bulunabilir. Calismanin sonunda olusturulan modelde de bu nakit akis tekniklerinden
faydalanarak, yillik gelirler ve giderler simdiki degerlerine taginmslardir.



Konteyner tagimaciiginda navlun hesap modeli olusturulurken Net Simdiki
Deger (Net Present Value, NPV) yontemi kullamlarak geminin igletim émrii boyunca
yapilan tim giderler ve tim navlun gelirleri gimdiki degerlerine taginmg, béylelikle
tiim nakit akiglan simdiki degerlerinde kargilagtirilmigtir.  Simdiki degerlerine, istenen
bir kazang oramyla taginan nakit akiglari szfir’a esitlenerek navlun degerleri hesap
edilmigtir.

Caligmanin son boitimiinde halihazirda piyasada serviste bulunan ve diizenli hat
tagmmacilify yapan ornek bir gemi segilerek gesitli istenen kazang oranlarinda naviun
hesaplari yapilmustir. Ayrica gemi yatinmmn iki farkl yolla yapildigs - geminin pesin
olarak alinmasi ve geminin kredili alinmasi - digiiniilerek ortaya ¢ikan sonuglar
degerlendirilmigtir. Geminin krediyle alinmas: durumunda varsayilan faiz oranlan
yaklagik piyasa oranlan olup en diigitk faiz oram olan %4, diisik kredilerin naviun
degerlerine olan etkisinin goriilmesi i¢in segilmigtir.



BOLUM 2

DENIZ TASIMACILIGI VE KONTEYNERIZASYON

2.1 DENIZ TASIMACILIGININ TANIMI

Mallann deniz yoluyla diinyamn bir tarafindan diger tarafina taginmasi en eski
tagima metodudur. Deniz tagmacihifimn ne zaman basladig bilinmetﬂekle birlikte
binlerce sene 6nce ilk tacirlerin mallanm diger ilkelerde satmak igin deniz yolunu
kullanmalariyla bagladig varsayilabilir.

Ticaretin en Onemli anahtan ekonomik olmaktir ve ginimiizde deniz
tagimacili@i bityiikk hacimli yiklerin uzak mesafelere taginmasinda en hizh ve en
ekonomik yontemdir. Deniz tagimacihgim vazgegilmez kilan bir diger unsur da higbir
aracin gemilerin tagidif biyilk hacimlerdeki yiikleri tagtyamayacak olmalandir.
Rusya’da ve Birlegik Amerika’da demiryolu tasimaciigi denizyolu tagimacihgina bir
alternatif gibi gozikse bile hicbir tren katan bir geminin tagjidifi hacimde yuku
tagtyamaz. Hava tagmmacihfinmn en hizh yontem oldugu siphesizdir ancak hacimdeki
kisitlamalar ve navlun fiyatlanmin yiikksek olugu bu yéntemi de neredeyse simrh hale
getirmiglerdir.

Sonug olarak deniz ta;macihgy, tagmacak yiikler yoniinden hicbir kisitlamas:
olmamas: sebebiyle diinya ¢apinda en onemli tagima metodudur. Her tiirlii yikin aym
gemiyle taginmasi mimkiin olmadigs i¢in petrol, dokme yik ve genel yiikleri tagimak
icin ozel ipte gemiler dizayn edilmistir. | |

Aym tipteki yiikleri bir veya birkag aliciya godermek isteyen bir tiiccar normal
olarak bir gemi kiralar ve yiikiini bu gemiyle alicilanna ulagtinr. Béyle durumlarda
gemiyi kiralayan tiiccara “charterer”, kira sozlesmesinin sartlanm belirleyecek aractya
da “broker” denir. Ancak kigiik miktarlarda yikii olan bir ticcann bir gemiyi
kiralamasi gok pahah olacagindan yitkiinii kendisine yakim bir limandan alicisma yakin



bir limana tagtyacak bir gemi bulmasi gerekir. Bu nedenle tiiccar diizenli sefer yapan
(liner service) bir gemi aramahdur.

Deniz tagimacilify, bir yiikiin ya da yolcunun kalkig limamndan vang limanmna
kadar olabilecek en iyi denizcilik anlayiy icersinde emniyetli ve giivenilir bir sekilde
zamamnda ulagtinimasidir. Dinya tagimacih@nmn %85 gibi biyik bir kismumn
denizler vasttasiyla yapildin duginilirse deniz tagimaciifindaki emniyet ve
giivenilirlik unsurlannin 6nemi daha belirginlesecektir.

Deniz tagimacihginda navlun fiyatlan, arz ve talebin dengeye ulagtig1 noktada
belirlenir. Navlun fiyatlanina etki eden elemanlar ise diinyadaki politik olaylar, petrol
fivatlan ve ekonomideki dalgalanmalar olabilir. Ayrica tagiticilar (shippers) arasindaki
anlagmalar ve ilgili devletlerin kural ve politikalan sebebiyle deniz tagimaciigi serbest
pazar anlayigi icersinde yapilamaz [1].

2.2 DUZENLI HAT (LINER) TASIMACILIGI VE TRAMP TASIMACILIK

Genel olarak deniz tagimaciigs iki gekilde yapilir2]:
a) Diizenli Hat (Liner) Tagimacihg:
b) Tramp Tagimacilik

Diizenli hat tagimaciligi belli rota veya rotalarlarda tarifeli seferler seklinde
yapilan tagima metodudur. Dizenli bir servis veren bu tagimacilik seklinde aym hatta
¢ahsan gemiler genellikle aym biyiikliikte, luzda ve tipte olurlar. Limanlardaki
acentalar ve hizmet imkanlan ile yiikiin kabuliine ait kurallar her seferde aym olur.

1850°li yillara kadar gemicilik yelkenli tahta gemilerin egemenligindeydi ve
dolayisiyla zor, pahah ve diizensizdi. Teknolojinin ilerlemesi, gemilerin hacimlerinin
ve hareket imkanlanmn siirekli olarak geligmesi tagmacihigin ucuzlamasim saglamg,
daha fazla mahn ticaretinin yapilmasim miimkiin kilmugtir.

Diizenli hat tagimacih@: yakin zamana kadar gelisim gosterememigstir. 1960’k
yillarin ortalarina kadar liner gemiler biyikliikleri ve siiratleri diginda radikal bir
degisiklik gosterememigler ve vyiklerin buyok bir bolimi de manuel olarak
elleglenmistir. Ambar agizlan dar oldugu igin viik ilk énce ambara indiriliyor daha



sonra insan giciiyle istiflenecegi bolgeye tagimyorlardi. Bu iglem hem ¢ok zaman
alyor, hem ¢ok pahaliya maloluyor hem de yiike zarar veriyordu.

Diizenli hat tagimacihginda hemen hemen tiim ticari 6neme sahip olan hatlar
“konferanslann” kontrolu altindadirlar.  Diinya c¢apinda aym hatlarda g¢alhsan
isletmeciler, tarifesiz tagima yapan igletmecilerin disiik tcretler karsihfinda tagima
yapmalanm engellemek igin liner konferanslanm olugturmuglar ve hatlan konferansa
iiye sirketlerin tekeline almak istemiglerdir. Konferansa iiye olan sirketler hatlarin
taban fiyatmu onceden belirlemiglerdir. Bu taban fiyatimin altinda tasima yapan
sirketlere konferanslarin belli yaptinmlarda butunma haklar vardar.

Gelismekte olan iilkeler konferanslanin aynimeibk yarattigm disanerek
1974’te Genova’da toplanarak UNCTAD Liner Konferanslannn Tutum Kurallan
(Code of Conduct for Liner Conferences) adh konvansiyonu kabul etmiglerdir. Bu
konferansa iiye iilkeler diinya deniz tagimaciigimin ve ticaretinin kontrollii bir gekilde
bilyiimesi gerektigini savunmakta ve bu kontrolli biyime igersinde séz sahibi olmak
istemektedirler [1].

Tramp tagimacilii, onceden bir programa bagh olmaksizin, yiikiin ve hizmet
talebinin bulundugu bolgelere geminin sevk edilmesi ve bu organizasyon yapihirken de
tramp igletmecisinin kendi gikanim kollayan zekice bir plan yapmasiyla yiriitiilar.
Tastyan ve tagmacak yiik arasindaki bu iliski olduk¢a dogaldir. Bir noktadan bir bagka
noktaya tagimmas istenen bir mal vardir. Bu malin sahibib, mah tagtyacak bir vasita
istemektedir. Belli bir navlun karsih@ o mah, sahibinin iste§ine uygun olarak
tagiyacak bir donatan, gemisii bu noktaya sevketmekte ve tagmay
gerceklestirmektedir. Bu planlamay: yaparken, sahip oldugu kuvvetli istihbarat, yik
sahibiyle dogrudan iligkili kuvvetli brokerlerle igbirliginden yararlanarak, gemisinin bir
sonraki baglantisim da yapmaya galigmaktadir. Ancak bu baglant: gogu kez en iyi kant
vermeyebilir; yani tiim tramp baglantilaninda az ya da ¢ok riziko unsuru vardir.

Ovysa diizenli hat tagimaciigimda esas olan hizmettir. Tagmmamn yapilacag
limanlar ve bu limanlarda geminin bulunacag: tarihler, bir programa bagh olarak
evvelden bilinir ve bu limanlarda yiik olsa da olmasa da gemi, programina uymas! igin
her limana ugramak zorundadir.

Tramp tagimmaciligin rizikosuna kargilik, diizenli hat tagimaciliginda riziko yok
edilmistir. Naviun degerlen yiiksektir, ayrica konferanslarla da rekabet tehlikesinden



korunmaktadir. Yik sahiplerinin kuvvetli bulundugu bolgelerde, gemi isletmecileri
navlunlanim istedikleri gibi arttiramamaktadirlar. Ancak tramp¢ihi§a oranla ¢ok pahah
olan diizenli hat tagimacihg maliyetlerinin kargilanmasi i¢in onlerindeki tek yol,
hizmetin verimini arttrmaktir. Bu da ancak gemilerin limanlarda kal strelerinin
kisaltilmasiyla miimkiindiir. Diizenli hat igletmecileri, modern teknolojinin sagladis:
bitiin olanaklardan yararlanmak suretiyle, gemilerinin limanlarda kalg stirelerini
kisaltmay1, boylece sabit masraflarin birim maliyet igindeki paylarim azaltmay: amaglar.

Diizenli hat tasimaciiginda kullamlan tipik gemilerde biri birim yik gemileri
(Unit Load Ship-ULS) dir. Evvelden hazirfanms ve paletlenmig birim yiikleri tagtyan,
konvansiyonel tiplere en yakin olan gemilerdir. Ro/Ro gemileri yiiklerin paletli ve
ambalajli olarak tekerlekli treylerlerin tizerine konulduktan sonra bu treylerle birlikte
yiikleyen gemilerdir. Bir gesit arabah yani ferry-boat’lar gibi kapak atmak suretiyle
yiilerini bogaltmak durumundadilar. Konteyner gemilerine yiikler, daha 6nceden
konteyner denilen bir kap iginde doldurularak yiiklenirf2].

2.3 DENIZ TASIMACILIGINDA KONTEYNER KULLANIMI

Deniz tagimacihginda konteynerlerin kullanilmas: ilk olarak 1957 senesinde
Amerika’h bir kamyon nakliye firmas: tarafindan baglatimuigtir. Bu firma “American
Sea Land Konzern™ adinda bir sirket kurarak deniz tagimacith@ina da girmis ve
konteynerizasyon sisteminin olugmasina dnayak olmugtur. Bunu takip eden yilarda

konteynerizasyon gok hizhi bir geligim gostermigtir.

2.3.1 Konteynerin Tanim

Farkl tiirdeki birgok yiikiin birtek tagima iinitesi haline gelmesine yardim eden,
icersine konulan yiikleri her tirld dis etkilerden koruyan, teknik araglarn
kullamilmasiyla bir aragtan diger araca indirilip bindirilmesi ¢ok kolay olan, defalarca
kullamilabilmesi i¢in ¢ok saglam yapida iretilen, her tirli deniz ve kara ulagim
araclanmin  kullammina elverigli, standart boyutlara sahip tagima kaplarnna
KONTEYNER denir.



Konteynerleri diger tasima kaplarindan ayiran en onemli 6zellik birden gok
daha fazla kereler tagima yapabilecek saglamlikta yapilmig olmasidir. Bir konteynerin
ortalama kullamm émrii 5-10 yil arasinda degismektedir [3].

Konteynerler igersinde yapilan tagimacihigy yiiklerin birimlegtiritmesi olarak
diigiiniirsek, bu birimlegtirme iglemi bir evrim gegirmistir diyebiliriz. Giinimizdeki
konteyner kullammmn ilk agamasi sandiklamadir (palletizasyon).  Sandiklar,
{izerlerine birimlestirilmis yiiklerin konuldugu kiigiik tahta platformlardir. Agactan
yapilmig sandia konan yiikler bizilebilen musambalarla ortilliip cesitli baglarla
baglandiktan sonra forklift ile tagimr, indirme-kaldirma iglemi ise kreynler yardimiyla
yapilir. Sandiklarin konteynerlere gore avantajlan §oyle siralanabilir:

a) Sandiklar konteynerlere gore ¢ok daha ucuzdurlar.

b) Az gelismig iilkelerin limanlarmdaki yilkleme bosaltma sistemleri konteynerlerin
elleglenmesi igin uygun olmayabilir.

¢) Bosalan sandiklarin geri gonderilme problemi yoktur [1,3].

Sandiklarn standart olglilerde olmayisi, giin gegtikge gemilerde istifleme
problemine yolagmustir. Ayrica globallesen diinyamizda her alanda standardizasyonun
onemi de anlagilnustir. Bu sebepten dolayr ISO (International Standardisation
Organisation) konteyner boyutlanm: uluslararas: tagimacilikta problem yaratmamast igin
standart haline getirmigtir. Bu standartlar olusturulurken gesitli ulagim araclarmm
boyutlan gézodniine alinmyg ve bu limitler dahilinde standart konteynerler yapilmgtir [4].

Bugiin tagmmacibkta en g¢ok 20 feet’lik konteynerler kullamimakta olup
gemilerin kapasiteleri de TEU (twenty-foot equivalent unit) olarak ifade edilmektedir.
ISO standartlanndaki konteynerlerin boyutlar: Tablo2.1’de gosterilmigtir [5].

2.3.2 Konteyner Tagimacihifimn Avantajlar

Konteynerizasyonun en Onemli faydas: yikin dreticiden tiketiciye
ulastinlmasindaki siirenin kisalmasidir. Konteynerlerin bir vasitadan digerine kolayca
aktarilabilme 6zelliginden dolay tagima iglemi hizlanmugtir.

Konteynerler yapilar itibariyle yilkke en az hasar verecek tiptedirler. Bir diger

deyisle konteynerizasyon sayesinde yiik bir yerden bir yere aym tagima kabi icersinde
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gittiinden, uygunsuz elleglemeden ya da kétii hava sartlanindan meydana gelebilecek
hasarlar minimuma inmigtir.

Mallann depolama masraflann da bu yolla yok edilmigtir. Zira mallar zaten
kapah bir ortamda bulunmaktadirlar. Bununla birlikte gemi giivertesinde de taginma
yapilabilir.

Yiklerin ambalaj masraflan konteyner tagimacihinda disgiiy gostermistir.
Kapah kaplar icersindeki yiik extra bir korumaya ihtiya¢ duymamaktadir. Ayrica
ellecleme maliyetleri de insangiicine duyulan ihtiyacin azalmasi sebebiyle diigiis
gostermigtir.

Her ne kadar bir konteyner ¢alindi1 zaman igersindeki tiim yiikler kaybediliyor
olsa da bir konteynerin ¢alimmasinm ¢ok kolay olmadi: diigiiniilerek en emin tagima
sekli olarak kabul edilir. Parga parca tagman yiiklerin kaybolma ihtimali ¢ok daha
yiiksektir.

Konteynerlerin kullammuyla birlikte limanlardaki verimlilikte de gézle goriiliir
bir artiy olmustur. Konteynerlerin elleglenmesinin  konvansiyonel gemilerle
kiyaslandiginda ¢ok daha kisa siirede yapiliyor olmasi, gemilerin limanda gegirdikleri
sirenin  kisalmasina yolagmig ve gemilerin limanlarda yikleme-bosaltma ile
gecirecekleri zaman, seyirde yik tamiyarak hizmet {iretmesi seklinde
degerlendirilecektir [4,5].

2.3.3 Konteyner Tagimacihgimn Dezavantajlan

Konteynerizasyonun verimli bir gekilde iglemesi igin yiikiin konteyner igersine
konmasindan baglayip yikleme limamna getirilmesine, limanda hangi konteynerin
nerede oldugunun takip edilmesine, gemiye yiklenmesine, vang limamndan sonra
ahcrya ulagtinlmasina kadar her adimin takip edilmesi gerekir. Bu da ¢ok saglam bir
organizasyon gerektirir. Bu organizasyonun olugturulmasi ve uygulanmasi ¢ok zaman
ve beceri gereldtirir.

Diger dezavantaj ise yikleme-bosaltma yapilan limanlardaki yetersiz ve uygun
olmayan ekipmanlann bulunmasi olarak sayilabilir. Ozellikle gelismekte olan {ilkelerin
limanlaninda bu sik¢a rastlanan bir olaydir. Standart ellegleme ekipmanlarina sahip
olmayan limanlarda yikleme-bosaltma iglemi gereksiz zaman kaybina sebep
olabilecegi gibi uygun istifleme alanlanimn olmayisi sikintiya yolagar.




11

Verimli bir tagima sistemi yaratmak igin uygun ellegleme ekipmanlarina ihtiyag
vardir. Bu da hem ekipmann kendisi ve hem de ekipmam kullanacak kalifiye elemanlann

yetistirilmesi igin bityiik miktarda finans kaynagna sahip olmay1 gerektirir [3,4,5].
2.4 KONTEYNER CESITLERI

Konteynerler igin agagidaki simflandirma yapilabilir:
1) Yapildikiari malzemelere gére konteynerler
2) Tiplerine gore konteynerler

2.4.1 Yapildiklan Malzemelere Gore Konteyner Cesitleri

Giiniimiizde konteyner yapum igin pek ¢ok malzeme kullamliyor olsa bile
genel olarak en yaygn kullamlan malzemeler gelik-sag, aluminyum ve plastiktir.
Asagida bu malzemelerin kullanwmyla yapilan konteynerler hakkinda genel bilgi
verilmigtir.

a) Celik-Sa¢’tan Yapilan Konteynerler: Diinyada kullamm en yaygm olan
konteyner tipidir. Dikdortgen seklinde olup ¢ergeveleri gelikten, ¢ergeve diginda kalan
kisimlan ise kullamlan malzameye gore agirhg degisen 1 mm kalnh@inda sagla
ortiilmektedir. Konteynerin tabam su girmemesi i¢in 3-4 c¢m kalinh@inda ¢am ya da
kayin agac: ile kaplamr. Konteyner aginmaya ve korozycna karyt suni bir boya ile
boyamr. Celik-sagtan yapilan konteynerlerin kullammu ¢ok yaygm oldugu igin hasar
oram da ¢ok yiiksektir. Ancak yapmunda kullamlan malzemenin ucuz olmasi
hasarlarin da ucuz bir sekilde giderilmesi imkamm saglar.

b) Aluminyumdan Yapilan Konteynerler: Bilindigi gibi aluminyum ¢ok bafif bir
malzeme olup korozyona karsi da olduk¢a dayamkhdir. Aluminyumdan yapian
konteynerlerin ya sadece taban kismu gelikten ya da tabam ve tavam gelikten
giretilebilir. Duvarlanmn yapilmasinda da ya yekpare aluminyum ya da parga levha
kullanilir. Ancak parga levhanin kullamlmasi, herhangi bir hasar durumunda tamirinin
kolay olmas: yiiziinden tercih edilir.

c) Plastikte_n Yapilan Konteynerler: Cergeveleri gelikten duvarlan ise cam yiind
ile saglamlastinlmig plastikten yapilmugtir. Malzemesinin pahali olusu, plastiin
islenmesindeki yitksek yatinm maliyetleri gibi dezavantajlan olmasina ragmen
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malzemenin hafif, tamirinin ucuz ve korozyona kars1 dayamkl olusu kullanim oraninin

yiitkselmesine sebep olmaktadir [3].

242 Tipleriﬁe Gore Konteynerler

Tasmacak olan mallarn fiziksel ozelliklerindeki ¢ok gesitlilik, ¢ok degisik
tiplerde konteynerlerin dizayn edilmesini gerekli kilmistir. Asafida, giiniimiizde en
¢ok kullamlan konteyner tipleri hakkinda genel bilgi verilmigtir.

a) Kuru Yik Konteynerleri: Bu tip konteynerler par¢ca mal konteyneri olarak
da ambrlar. ISO standartlarina gére tesbit edilen gesitli boyutlarda oldugu gibi
yapildig1 malzemenin cinsine gore de degiskenlik gosterir.

b) Sogutma Sistemine Sahip Konteynerler: Kisa siirede titketilmesi gereken et,
balik, yag meyve ve sebze gibi mallann tagmacilifinda kullamlir. Cergevesi gelikten,
duvarlan, taban ve tavan kapilan suntadan, cam yiini ile saglamlagtrilmug plastikten
ve poliliretanli képukten yapilmgtir. Konteynerin i¢ kismunda tahta kisim yoktur.
Taban ¢elik teneke ve aluminyum ile kaplanmug, bunlann altindan havalandirma
kanallan gegirilerek lizerler1 kopiikle desteklenmigtir. Konteynerlerdeki sogutmanin
siireklilifi gemide geminin elektrigi, kara ulagiminda ise aracin akisiyle saglamr.
Karbonik asit gazim asgari seviyede tutmak igin ventilasyon delikleri vardir.

c) Ustit Agik Konteynerler: Boyutlan normal konteynerlere sigmayan bask: ve
tekstil makinalan gibi yiikklerin taginmasinda kullamhr. Celikten yapililar. Genellikle
agir yiikler tasidiklan i¢in tabanimin ve yan duvarlanmin gok saglam olmas: gerekir.

d) Diiz Konteynerler: Agag, aga¢ iriinleri ve demir-gelik iiriinlerinin
taginmasinda kullamimak iizere yapilmus, yan taraflan ve dsti agik konteynerlerdir.
On ve arka kapaklar gelikten, tabam ise tahtadan yapilmistir. Yan duvarlar olmadig
i¢in yiikiin muhafazal taginmas: portatif korkuluklar ile gerceklestirilir.

e) 1zole Edilmig Konteynerler: Sogutma donammina sahip gemilerin teknigi ile
yapilmig olmasina ragmen sogutma araglan yoktur. Konteyner plastik kopiikle takviye
edilmigtir. Konteynerin yapiminda tahta ve metal kismin olmamasi sebebiyle 1s1 kayb
azdir. Kisa mesafelerde ¢ok ¢abuk bozulabilecek mallar dahi tagimnabilir.

f) Dékme Yiik Konteynerleri: Hububat taginmasinda kullamhr. Konteynerin
agtlabilen tavamindan hububat doldurulmakta ve arka kapakta bulunan gozlerden
bogaltilmaktadir. Hububat tasinmas: sirasinda g¢uval ve diger paketleme
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malzemelerinden tasarruf saglar. Nemli olan dokme mallar konteynere
konulmamahdir giinkii kuruduklar zaman birbirlerine yapigabilir ve ¢tkarmakta zorluk
gekilir.

g) Tank Konteynerler. Basinglt gazlarin ve sivi irinlerin taginmasinda
kullamlir. Celik ve sagtan imal edilen silindirik yapidaki tanklar ayrica tahta ve
tenekeden yapilmig dikdortgen geklinde bir ¢ergeve igine alimr. Sarap ve mevye suyu
ibi icecek mamullerinin taginmas: i¢in konteynerlerin igi aynica plastikle kaplanmalidir.

h) Pen Konteynerlerii Canh hayvan tagmacihfinda kullaniirlar.  Bu
konteynerlerde yem kutulart ve geminin sarsiimasi sirasinda hayvanlann kaymasim
onlemek i¢in yapilmug ayak kiliti tabir edilen delikler vardir.

1) Yiizen Konteynerler: LASH (Lighter Aboard Ship) olarak adlandinlan 6zel
gemilerde tagmnan bu konteynerler daha ¢ok liman sartlan uygun olmayan yerlerde
kullamlhir, Uygun bir mesafede denize atilan konteynerler, limana yavru gemilerle
¢ekilirler [5,6].

2.5 KONTEYNER GEMILERI
Konteyner tagiyan gemilerin siniflandinimas: asagidaki sekilde yapilabilir:

1) Klasik Parga Gemileri: Parga yiiklerin konteynerler igersinde tagmmasi fikri
ilk dogdugu siralarda sadece konteyner tagimak igin dizayn edilmis 6zel gemiler yoktu.
Bu yiizden armatérler sahip olduklan klasik yik gemileriyle konteyner tagimaya
bagladifar. Ancak ¢ok ge¢meden bu klasik gemilerin konteyner tagimaya uygun
olmadig: farkedildi.

2) Yan Konteyner Gemileri: Klasik gemilerle konteyner tagima iginin efektif
olmadigimin anlagilmasi iizerine dizayn edilmiglerdir. Konteynerizasyon fikri ¢ok yeni
oldugu i¢in sadece konteyner tagiyan gemilerin dizayn edilmesi yerine hem konteyner
hem de parca yiik tagiyabilme ozelliklerine sahip gemilerin dizayn edilmesi uygun
gorilmigtiior. Ciinkii bu yeni tagimacihk anlayiggmn  geleceginin ne olacag belli
degildi. Bu tip gemiler halthazirda kullamimaktadiriar.

3) Tam Konteyner Gemileri:Bu tip gemiler konteyner tagimacihfinn iyice
tamndifi ve vyerlestisi zaman yapilmaya baslad. Bu gemiler dzel bélmelerden



14

olusmaktadir ve konteynerler bu bolmelere yerlestirilmektedir. Boylelikle kayma,
sarsima gibi hasar unsurlan yok edilmigtir Modern yukleme-bosaltma araglan
limanda bulunabildigi gibi gemi biinyesine de yerlestirilmig olabilir.  Boylelikle
yikleme-bosaltma isleminin siiresi ¢ok kisalmig, geminin seferde olacaft yani
konteyner tagiyacagi sire artrmgtir.  Tam konteyner gemilerinin verimliligi
konvansiyonel yitk gemilerine kiyasla 5 ila 7 kere oraminda daha fazladir ve ihtiyaci
olan miirettebat sayisi ise yaklagik %30 daha azdir [4,6].



BOLUM 3

GEMI MALIYETLERININ INCELENMESI

Bir gemi, insaasindan igletilmesine kadar pekgok maliyet unsuru igerir ve
basanh bir yatinmin ve igletmenin yolu maliyetlerin kisitlanmasindan geger. Genel
olarak bir gemideki maliyetler sabit ve degisken maliyetler olmak flizere iki simfa
aynhbilir. Tramp tagimacilikta sabit masraflar, geminin seferde olmasiyla ya da
olmamasiyla ilgili degillerdir; yani gemi seferde olsa da olmasa da yapilacak olan
masraflardir. Bu masraflara drmek olarak miirettebat maaglannin 6denmesi, geminin
yillik bakim-tutum masraflan, geminin sigorta masraflan ve yonetim masraflan
verilebilir. Tramp tagmmactliktaki degigken masraflar ise geminin hizmet {iretmesine
baghdirlar. Eger gemi seferde degil ise bu, defisken maliyetlerin sifir olmas: anlarmna
gelmektedir. Diizenli hat tagimacilifinda sabit masraflarm kapsamina yakit maliyetleri
de girer, zira gemi diizenli olarak sefer yapmaktadir ve sefer yaptigi hat belli
oldugundan yakit harcamalan da sabittir. Diizenli hat tagmacihginda degigken
masraflar olarak liman harcamalan genel adi altmda yiikleme/bogaltma harcamalar,
liman rissumlan, kilavuzluk harcamalan saylabilir. Yukleme masraflanina, yiikleme
limanmna girig-¢ikistaki kilavuzluk, romorkaj vs. masraflary, bosaltma masraflarina,
bosaltma limanna ginig-gikistaki kilavuzhuk, romorkaj vs. masraflan hesaplanarak,
yikleme ve bosaltma masraflan olarak kabul edilir. Liman rusiim harcamalan ise
Onemsiz mertebededir[2].

Ne yazk ki, gemi maliyetlerinin simflandinlmasi esnasinda kullanilabilecek,
uluslararas1 diizeyde kabul edilmig bir standart yoktur. Bu da terminolojide bir ¢ok
karmagaya sebep olmaktadir. Yukanda izah edildigi gibi maliyetler sabit maliyetler ve
degisken maliyetler olarak tammlanabilecegi gibi diger bir bakis agisindan yaklasacak
olursak asagidaki siniflandirmayr da yapabiliriz[7}]:
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e Yatinm Maliyetleri (Capital Cost)
o Isletim Maliyetleri (Operation Costs)
o Seyir Maliyetleri (Voyage Costs)

Ellegleme Maliyetleri (Cargo-handling Costs)

Yukanida belirtilen yatinm ve igletim maliyetleri sabit masraflardir yani gemi
hareketinden bagimsizdirlar. Ancak seyir maliyetleri ve elle¢leme maliyetleri geminin
hizmet tretmesi sonucunda olugan maliyetler olduklan i¢in degigken maliyetler olarak
diigiiniiliir,.  Sekil 3.1’de gemi maliyetlerinin akig diyagranmm gosterilmigtir. Bu
diyagramda genel olarak maliyetlerin hangi unsurlara bagh olduklan belirtitmigtir [7].

3.1 YATIRIM MALIYETLERI

Bir gemi almaya karar veren yatnmc: ilk once yatinm  stratejisini

belirlemelidir:
e Ikinci el bir gemi almak ya da yeni gemi inga ettirmek
o Gemi alimim pegin yapmak ya da bir finansdrden kredi almak

Omegin yeni bir gemi almak yerine ikinci eleski bir gemi almak yatiim
maliyeti agisindan ¢ok daha duyarh gibi gozikebilir. Ancak ikinci el gemilerde
makinalann eski, yakit titketimlerinin fazla olmasi ve stirekli bakim gerektirmesi,
isletim maliyetlerinin ¢ok artmasina sebep olur. Halbuki yitksek otomasyona haiz
modern gemilerde miirettebat sayisi az olacag: i¢in miirettebat maliyeti diigik, birgok
makina ve ekipman halihazirda ireticinin garantisi altinda oldugu i¢in bakim
maliyetleri ihmal edilebilir degerdedir.

Gemi isletmecilifi olduk¢a yitksek yatinm maliyeti gerektiren bir sektordur.
Giiniimiizde 7-8000 DWT’luk bir dokme yiik gemisi bile en iyi ihtimalle $10.000.000
civarindadir. Boyle biiyiik yatinmlarm kiigiik ya da orta olgekli bir firma tarafindan
pesin 0demeyle kargilanmast pek miimkin degildir. Ancak finans kaynag: yeterli
olmayan ya da finans kaynagim bir gemi alimmna baglamak istemeyen bir yatinmct
gemisini kredi alarak da satin alabilir [7].
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Genel olarak gemi alimlar asagida siralanan G¢ kaynaktan birinin kullaum ile
saglanir [8]:

1. Sirketin kendi 6zkaynaklanimin kullanimindan

2. Devlet ddenekleri

3. Belirli bir faiz oram 6demek sartiyla ahinmug 6diing sermayelerden

3.1.1 Devlet Odenekleri
Ulkemizde gemi ingati yatnmlan konusunda 4000 DWT ve yukandaki

tonajlardaki gemi yatirimlarina Bagbakanlik Tegvik Uygulama Baskanlif: tarafindan
tegvik belgesi verilmektedir. Bu karara, bu tonajlarda doyum noktasinda olmamiz
nedeniyle vanlmistir. Yatmimct bu tegvik belgesine istinaden gerekli hazirhklarim
yapip (tersane tespiti, Ozkaynak harcamalan, ithal makinalann tespiti gibi) banka
dosyasiu hazirlamakta ve bankaya kredi i¢in bagvurmaktadir. Bu sayede yatiim
amagch bir fon olan GISATtan (Gemi Inga Satin Alma ve Tersane Geligtirme Fonu)
kredi kullanabilmektedir. Bu kredilerdeki faiz oram

a) Piyasadaki mevcut faiz oranlarina

b) Kredinin bankaya olan maliyetine gore belirlenir[9].

3.1.2 Krediler

Devlet ddenekleri genel olarak bir gemi ingaa veya satin alma yatirmmn
sermaye maliyetinin tiimiinii kapsamamasi ve girigimciyi 6zkaynaklarindan kullanma
zorunhuluguna itmesi yatlﬁmmyl kredi temin etme yoluna itmigtir. Genel olarak Gg
kredi kaynaginin varligindan sézedebiliriz [7]:

1) Tersane Kredileri

2) Ticari banka kredileri

3) Leasing

3.1.2.1 Tersane Kredileri

Gemi sahibine tersanenin harici kredi verme kolayhg: 1. ve Il. Dinya savaglan
arasindaki uzun kriz déneminde ortaya ¢ikmugtir. 1928°de Fransiz Hukiimeti gemi
sahiplerine, yillik 200 milyon Frank tavan degerine sahip borglar i¢in kredi olanag:

sundu. Bu krediler 5 villik bir siireyle veriliyor ve bazi durumlarda devlet garantisiyle
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20 yila dek uzayan krediler de olabiliyordu. Benzer bir kredi olanagim Japonya
1930°da sundu. Japon Endiistri Bankas: yik laynerleri i¢in kontrat yapan gemi
sahiplerine toplam gemi degerinin 2/3’Gne 15 yillik bir vade f{izerinden kredi
verebiliyordu. Bunlara benzer olanaklar [skandinav iilkelerinde de goriildi. 1930°da
Danimarka’da bir gemi rehin bankas1 kuruldu ve gemi degerinin yansina kadar olan
borglara devlet garantisi verildi.

Gemi ingaa kredilerindeki bir sonmraki biiyitk geligme tersanelerin bunalima
girdigi 1960’lann baglarinda ortaya ¢ikti. Yogun kredi rekabeti sonunda Japonlar
gelecek 20 yil icersinde uygulanacak bir model gelistirdiler. Yatirmn %80’ini 8 yil
vadeyle %5.5 faizle gemini ilk rehini izerine kefalet ve ilk yilhk 6demelere banka
garantisi seklinde ortaya ¢tkan bu Japon dmegini diSer gemi yapimetlan da zamanla
takip ettiler. Kredi teminini bir diizene sokmak amaciyla 1969 Mayis’inda imzalanan
QECD Gemiler Igin Thrag Kredi Anlasmas: (OECD Understanding on Export Credit
or Ships) biitiin imza edenlerin agmamak ftizere anlastiklan bi¢imde ihrag kredilerine
bir standart seviye belirledi.

Gemi tersane kredisinin bir dezavantaji kredinin genelde gemi yapimcisimn
kendi para birimi Gizerinden yani Japon ise Yen, Ingiliz ise Pound olarak verilmesidir.
Bu yiizden armatériin gelirleri bagka bir tilkenin para birimi iizerinden oluyorsa
kurlardaki degigiklik riskine maruz kaliyor demektir.

OECD kredi rehberi sadece yabanci bayrak altinda tescil igin inga edilen
gemilere yani ihrag gemilere uygulamr. Cogu hiiktimetler yurt i¢i gemi sahiplerine
buna benzer kredi kolayhklan saglarlar ve hatta bazi durumlarda daha cazip sartlar
onerebilifler. OECD disi ilkeler OECD anlagmasimn taraflari degillerdir ve farkh
sartlar 6ne siirmeleri mimkiindar [7].

3.1.2.2 Ticari Banka Kredileri

Ticari banka borglarimin genel gérintisii tersane kredilerine benzer, sadece
banka, verecegi kredi i¢in devlet garantisi aramaz. So6z konusu kredi, pazar fan
oranmin iizerine ihtiyat payr olarak belirli bir opsiyon konularak verilir. Vade
uzuntlugu ve diger sartlar ticari bankamn &nerisiyle degigir, miigteri ve pazarn

durumuna baghdur.
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Biiyiik bankalann bakig agilarina gore bor¢ vermede (")nce_likli olanlar kredi
giivenilirliklerini kamtlamg kigilerdir. Banka paray1 bog vermeden once sermaye geri
ddemesini ve kredi faizini geri alacagindan emin olmahdir. Bu yiizden gemi finansinda
en 6nemli konu borca karsilik verilecek olan teminattir. Gemi sahibi krediyi almadan
once krediyi ddeyecegine dair bankay: ikna etmek zorundadir.

Kredinin geri 6deme siiresi ii¢ yildan baslayip oniki yia kadar uzayabilir, ancak
genellikle bes ile sekiz yil civanindadir [7]. Krediyi alan kisiye yiiklenen faiz “bankanin
krediler igin baz aldif ana faiz+banka riskim karsilamak i¢in iizerine eklenen bir
opsiyon faiz” seklinde yansir. Ana faiz, piyasa kogullarma gore tespit edilip muhtelif
periyotlarla yaymlanan LIBOR (London Inter Banks Offered Rate)’a gore tespit edilir.
Daha sonra banka kendi 6zel kogullanina gore LIBOR’un iizerine bir opsiyon faiz
uygular. 1970’lerde iyi teminat verilmigbir kradi igin, %2.5 olan LIBOR faiz oramnimn
izerine %0.5 civannda opsiyon uygulamyordu. 1980°den sonra bankalar daha yiiksek
opsiyonlar koymaya basladilar. Bunun sebebi de ddenmeyen krediler yiiziinden bazi
bankalann pivasadan ¢ekilmek zorunda kalmalan olmugtur [7].

3.1.2.3 Leasing (Finansal Kiralama)

Finansal kiralama, yatinm mallanmn leasing kurumlarn tarafindan kendi
adlanna satin ahmp daha sonra bu mallan gereksinim duyan firmalara kiralanmasidir.
Belirli bir bedel tzerinden gergeklesen kiralamamn sonunda, s6zkonusu mal,
baglangigta belirlenen bedel iizerinden kiractya milkiyeti ile birlikte devredilir.

Yiizyihn baginda ilk olarak Amerika Birlesik Devletlerinde uygulamaya
baglayan finansal kiralama islemlerini Leasing Company adh sirketler yiiritiirdi.
Bugiin biyiik ¢apta tercih edilen ve pay1 hizla artan leasing kaynaklan tiim diinyada
halen yatinmlarm %30’ unun iizerindeki bir boliimiinG finanse etmektedir.

Leasing igin gerekli olan prosediiriin baginda, satic1 firmayla fiyat ve teslim
kosullari igeren dn anlagmamn yapilmast gelir. Daha sonra leasing kurulugu devreye
girer ve leasing i¢in bagvurmus olan girketin mali yapisim, nakit aklsml' ve yatinm
yapilmast -digiinillen geminin 6zelliklerini degerlendirerek bir teklif sunar. Gerekli
gordugi durumlarda alacags teminat sonrasinda leasing kurulugu ile sirket arasinda
noter tastikli ve asgari 4 yilhk bir “Finansal Kiralama Sozlesmesi” imzalamr. Eger
yatinm tegvik belgeli bir yatinm ise aynen 6nceki finans gekillerinde oldugu gibi tegvik
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belegesinin avantajlanindan yararlanilir. En son olarak leasing kurulusu satici firmaya
odeme yaparak satig sozlesmesi dogrultusunda geminin teslimini saglar. Gem
alindiktan sonra gemi sahibi Finansal Kiralama S6zlegmesi’nde belirlenmis olan kiralarn
odeyerek gemiyi igletir. Bu siire icersinde sigorta primlerinin 6denmesi, bakim-onanm
giderleri gibi gemi isletimine iliskin giderler gemi sahibine aittir ve sozlesme sonunda
gemi sahibi daha 6nceden belirlenmig sembolik bir bedelle geminin sahibi olur [10].

3.2 ISLETIM MALIYETLERI
Geminin igletimiyle ilgili olarak vyapilan diizenli harcamalardir.  Aynca

havuzlama, klaslama gibi diizensiz maliyetler de operasyon maliyetlerinin igersinde
anihr. Operasyon maliyetlerinin ana bilegenleri agagidaki gibi siralanabilir:

e Miiirettebat Maliyetleri (Manning Costs)

e Stok Maliyetleri {Stores Costs)

e Bakim&Onarm Maliyetleri (Maintanence&Repair Costs)
e Sigorta Masraflan (Insurance Costs)

e Yonetim Masraflan (Administration Costs)

3.2.1 Miirettebat Maliyetleri

Miirettebat maliyetleri, isletim maliyetlerinin neredeyse yanst kadardir. Gemi
adamlarinin maaglan, sosyal sigortalari, kumanyalar;, seyahat masraflan ve kendi
vatanlarina geri gonderilmeleri gibi giderler miirettebat maliyetleri olarak bilinirler.

Son yillardaki geligen teknoloji, yiksek enflasyon ve zayif navlun piyasasimn
etkileriyle gemilerdeki miirettebat sayisinda bir azalma olmugtur. Miirettebat sayismin
belirlenmesinde bayrak ilkesinin diizenlemelerinin ve mekanik operasyondaki
otomasyonun (6zellikle de makina dairesindeki ve kargo elleclenmesindeki) etkisi
baytktir [7].

Bir geminin kalkig limamndan varig limanma kadar givenli, emniyetli ve iyi bir
denizcilik anlayisi igersinde varmasinda mirettebatin niteliklen yadsmamaz bir
olgudur. Giiniimiizde bile diinyamn herhangi bir kosesinde gok diigiik icretler
karsihginda ¢ahgmayr kabul edecek birgok gemi adamna rastlamak miimkiindir.
Bunlar da genellikle gelismekte olan iilkelerden olup yeterli denizcilik egitimi almamus,
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uluslararast sertifiklara sahip olmayan kisilerdir. Omegin 22 Giineybat1 Asya’li gemi
adamiyla isletilen bir geminin yillik maliyeti, sigortalan da dahil olmak iizere ortalama
$400.000 iken 15 Japon gemici ile igletilen modern bir geminin yillhk miirettebat
maliyeti $1.800.000 dir. Aradaki bu biiytk fark armatérlerin ilgisini insan giciniin
daha ucuz oldugu bolgelere cekmustir f11].

Son wyillarda denizcilik firmalan bu ¢ok biyitk maliyet farki yhziinden
gemilerini ¢okutustu {multi-national) miirettebatla donatmaya baglamuglardir. Hatta bu
fikre Uluslararast Ulagim Iggileri Federasyonu ITF (International Transport Workers
Federation) dahi yesil stk yakmustir. Cokuluslu gemicilerle donatilmg mubhtelif
bayrakli gemilerin, kargilagttklant problemlerin analiz edilmesine ve bu gemicilerin
gerekli egitim ve sertifikalar: almalanna acil ihtiyag vardir. Boylece denizde meydana
gelebilecek insan hatalarimn ve olumsuzluklann sayisinda azalma olacaktir.

Bir geminin givenli ve verimli bir ekilde isletilmesi igin farkh farkh ilkelerden
gelen denizcilere mutlaka eSitim verilmeli ve denizcilik endistrisindeki teknolojik
ilerlemelerin, gemi adamlanmn egitiminde 6nemli etkisi olacag unutulmamalidir.
Profesyonel denizcilik egitimi geminin giivenli seyri igin minimum uluslararas:
standartlarda olmaldir.

Cokuluslu bir murettebatla gemi igletmenin de bir takim eksiklikleri vardir.
Bunlar;

a) Gemiciler arasmdaki iletigim kopuklugu

b) Acil durumlarda yapilmas: gereken gorevler hakkindaki bilgi eksikligi

c¢) Farkh sosyal ve kiiltiirel gegmigi olan kigilerin isi kavramasindan dogan

eksiklikler olarak siralanabilir.

Cokuluslu muirettebatla donatimg gemilerde 6nemli pozisyonlan olan
personele iyl organize edilmis egitim programlannin uygulanmasi bu tip eksikliklerin
giderilmesi i¢in ideal ¢6ziimdir. Bu egitimler insandan kaynaklanan hata ve kaza
risklerini azalttig1 gibi, iletisim kopukluklanim giderir, acil bir durum oldugunda bu
olaya pozitif yaklasmay1 6gretir [11].

Denizcilik sirketleri mirettebat maliyelerini genellikle ti¢ grup altinda toplarlar:

a) Mirettebata 6denen maag giderleri

b) Miirettebatin seyahatine iligkin giderler

¢) Diger ilgili maliyetler
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Denizcilik girketinin politikasina bagh olarak bir gemici iki farkh durumda ise
aliir; Sirketin daimi elemam olmayan miirettebat ve daimi olan miirettebat. Daimi
olmayan ¢ahisanlar sadece bir sefer siiresi igin ige alinmug ve bu sefer sonunda kendisine
tiim maas, fazla mesai ve ikramiyeleri ddenerek sirketle ilisigi kesilen gemicilerdir.

Sirketin daimi elemami olan miirettebata, maas ddemeleri iki sekilde yapihr:
sefer (voyage) metoduyla ve aylik (salary) metoduyla. Sefer metoduyla maas 6demesi
yapilan miirettebatla girket arasinda onceden kararlagtmlmug bir siire gergevesinde
anlagma imzalanir. Fakat ticret 6demesi, gemicinin seferde oldugu siire gozoninde
tutularak yapir. Sefer metoduna gore ¢alisan gemicileri daimi olmayan gemicilerle
kangtirmamak gerekir. Zira sefer metodunda kisiyi girkete baglayan bir unsur vardir.
Daimi olmayan gemicilerin sirketle olan iligigi sefer sonunda kesilmesine karsilik sefer
metoduyla 6deme yapilan gemicilerde bu yoktur; kiginin hastalik durumunda ya da
egitim almasi gerektiinde bu masraflar anlagma yapti: sirket tarafindan 6denir.

Aylik (salary) metodunda gemi adamina seferde olsa da olmasa da karada
¢ahsan personele yapildigt gibi diizenli ayhk 6deme yapilir [12].

Miirettebatin seferin baslayacag yere gelebilmek igin ve sefer bittiginde gert
dénis icin kullanacagi kara, deniz veya hava ulagsim masraflant seyahat masraflan
olarak bilinir. Bunlara ayrica seferin baglayacag: limana gelen ya da sefer bittikten
sonra geri donmek igin bekleyen gemi adamlarimin konaklama masraflan ve seyahatleri
boyunca yapilan yiyecek masraflan da ilave edilmelidir.

Sigorta tarafindan kargilanmayan tiim saglik masraflan, gemi sahibi tarafindan
yapilmas: gereken sendika kayit dcretleri, gemicilerin, sefer yapidig: tlkenin hava
kogullanina uygun olarak sefer boyunca kullanacaklan giysi ve iniforma maliyetleri de
miirettebatla ilgili difer maliyetlerdir. Bazi gemi sahjpleri, gemilerine mirettebat
ayarlama goérevini bu igi profesyonel olarak yapan acentalara brrakirlar ve bunun
kargiliginda da acentalara onceden anlagilmug bir iicret oderler. Guniimiizde pekgok
gemi sahibi ¢aligtiracagi miirettebatin uluslararas: gegerliligi olan sertifikalara sahip
olmalarim istemektedir. Bu sertifikalar gemi isletmeciligi, elleg:leme teknikleri ve
emniyet&kurtarma gibi konularla ilgili olup gesitli kurslara katilim sonunda verilir. Bu
egitimler i¢in konaklama da dahil olmak tizere yapian tim masraflar sirket tarafindan
kargilamr [12,13].
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3.2.2 Stok Maliyetleri

Bir geminin igletimiyle ilgili bir diger 6nemli maliyet, yedek parca, giiverte ve
makina dairesi ile ilgili ekipmanlar ile yaglama yag1 gibi tiketilebilir stoklardir. Stok
maliyetlerini diger maliyetlerden ayiran en biiytik faktor bu maliyet grubunun gok fazla
kalemden meydana gelmesidir. Bu maliyetleri asagidaki bagliklar altimda toplayabiliriz:

a) Tekneye ait stoklar

b) Makinaya ait stoklar

¢) Gemi personel stoklan

Tekneye ait stoklar kismina giivenlik ekipmanlan, cankurtaran sandall, ilk
yardim-yangmn ekipmanlar, gemide rutin bakim islerinin yapiimas: sirasinda kullamlan
ve gemi bakim i¢in havuzlandifinda kullamlacak boyalar, geminin limana yanasmasi
icin gerekli olan halatlar ile birlikte gesitli isler i¢in gerekli olan kordonlann ve
brandalarin hepsi aynca igme suyu tekneye ait stoklarn baginda gelirler.

Makinalara ait stoklar igersindeki en onemli kalem yaglama yagidir ¢link
modern gemilerin biiyiik cogunlugu diesel makinalara sahiptir ve denizde seyir
halindeyken giinde birka¢ yiiz litre yaglama yad: tiketilir [7]. Aynca sogutma
sisteminde, tank temizlifinde ve makinamn bakim ve isletilmesinde kullamlacak tiim
kimyasallar, elektrik ampulleri, neon tipleri, kablolar gibi yedek par¢a olarak
diigiiniilmeyen kalemler, makina dairesinde kullamlan gres yaglan, test ekipmanlan, el
aletleri vb. makinalara ait stoklar igersinde sayilabilir.

Geminin temizliginde kullamlan deterjan, sabun gibi materyaller, gemi
mutfaginda kullamlan mutfak malzemeleri, hali ve perde gibi i¢ dekorasyon
malzemeleri, sefer boyunca miirettebatin yiyecek masraflart gemi personeline ait
stoklar olarak bilinirler [11,12].

3.2.3 Bakim ve Onarim Maliyetleri

Geminin bakim ve onanmu ile ilgili tiim maliyetleri kapsar. Bir gemiye yapilan
tiim bakim ve onanm iglerinin amac1 o gemiyi yil igersinde mimkiin oldugu kadar
uzun siire seferde tutabilmektir. Ayrica uluslararas: ticarette s6z sahibi olabilmek igin
bakim ve onanm igleri klas kuruluglanmn standartlanna da uyacak nitelikte
olmalidir Bu maliyetler ti¢ kategoride incelenebilir [7]: -
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a) Rutin Bakim fsleri: Ana makina ve yardimcilann bakinu, gemi teknesinin
boyanmasi, gemi teknesine yapismis, seyir hizim azaltacak deniz canhlarmin tekneden
sokiilmesi igin havuzlanmasi gibi isler sayilabilir. Bu rutin igler genellikle senede bir
kere geminin havuza alinmasi sirasinda yapilir.

b) Klas Sarveyleri: Klas nedir?: Armator bir gemi inga ettirmeden once klas
kurulugunu belirlemek zorundadir. Aynca geminin tonajim, ne tip yiikler tagiyacagin,
gemi hizim, gahigacag denizleri ve {ilkeleri belirledigi klas kurulugunun adiyla birlikte
proje ofisine bildirmelidir. Projeyi ¢izen kisi klas kurulusunun kurallanina gére gemiyi
dizayn eder ve mukavemet agisindan elemanianm boyutlandiir. Projeler klas kurulusu
tarafindan kontrol edilip onaylandiktan sonra gemi inga edilmeye baglantr.

Projenin kontrolu ile birlikte kullamlacak malzemenin, ana ve yardima
makinalarin ve diger makina, malzeme ve teghizatin da klas kurallanina gére imal
edilmesi gerekir. Tim bu kurallann amaci, gemilerde can ve mal giivenligini temin
etmek ve servis doneminde de giivenilirligin devamim saglamaktir.

Gemilerdeki teknik maliyetlerin en Onemli kismum sorveyler tegkil
etmektedirler. SOrvey, gemi servise girdikten sonra tekne, makina, elektrik ve
malzeme olarak performansimn incelenmesi igin yapilan perivodik kontrollarin adidir.
Bu sorveyler klas kuruluglant ve devlet tarafindan yapilir. Aynca sorveyler geminin
sigortalanabilmesi igin de yapimas:i zorunlu olan iglemlerdir. Bir geminin denize
dayaniklihimin beigelenmesi igin her iki ya da (¢ yilda bir havuzlanmasi, dort ya da
bes yilda bir de sdrveylerinin yapiimas: gerekir. Bu sorvey siiresince gemi havuzlamr,
bitiin makinalar gézden gegirilir ve tekne celiginin kalinhig o&lgilir.  Denize
dayamklihk belgesi diizenlenmeden dnce biitlin hatalar giderilir.

[k caglardan beri deniz tasimacihfi ucuzlugu sebebiyle insanlarn ilgisini
cekmistir. 17. yiizyllda tagiyamn, tagitanin, gemiyi ve yiikil sigortalayanlarn ve gemi
¢abisanlaninm  bilinglenmeye baglamast ile birlikte gemilerin givenlirliginin
belgelenmesi fikri ortaya atilmigtir. Aynca bu belgeleri verebilecek uluslararast
kuruluglarn olugturulmas: disinialmiistir.

Londra’h bir kahvehane sahibi olan Edward Lloyd, kahvehanesine gelen gemi
sahiplerinin ve sigortacilarnin, sefere gikacak ya da seferden donmiis gemiler ile ilgili
bilgi almak i¢in ugrastiklanm gormily ve kahvehanesine misteri cekmek amaciyla bu
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bilgileri kendisinin vermesini akil etmisgtir. Bu diigtinceyle 1696°da “Lloyd’s News” u
yaynlayarak miisterilerine dagitmaya baglamgtir.

Lloyd’un gazetesinde yaymladig: bilgiler sayesinde is adamlan ve sigortacifar
i¢in hataya diigme orant azalmig ve Lloyd’un 6nderliginde konunun 6nemini kavrayan
sigortacilar ve gemi ingaatgilar diinyada ilk kez Londra’da bir birlik olugturmuglar ve
bu kurulus 1760 wilinda “Lloyd’s Register of Shipping” adim almls'tlr‘ Kurulug itk
kural kitabim 1764°te yaymnlamgtir. Denizcilik ve gemi ingaati konulanyla ilgilenen
tilkeler kendi ulusal klas kuruluglarim kurmuglardir:

— 1828’de Fransa’da “Bureau Veritas”

— 1861°de Italya’da “Registro Italiano Navale”

— 1862°de Amerika’da “The American Bureau of Shipping”

— 1867°de Almanya’da “Germanischer Lloyd”

— 1864°de Norveg’te “Det Norske Veritas™

— 1899°da Japon Loydu

—1932°de Rus Loydu

- 1935°de Ispanyol Loydu

ve devammnda Yugoslavya, Polonya, Romanya, Giiney Kore, Bulgaristan, Brezilya
Loydlan kurulmugtur. Tirk loydu 1962°de kurulmus olup diinya ¢apmnda 44 ulkenin
gemi klaslandirma kurulusuna rastlanmaktadir.

Smiflandirma kuruluglannin tekne, makina, elektrik, malzeme, kaynak vb.
hususlarda inga sathasinda klas alabilmek igin uymalan gereken kurallarmin olmasi
diginda gemi servise girdikten sonra tekne, makina, elektrik vb. hususlarda
performansin degerlendirilmesi igin periyodik s6rveylerin nasil yapilacag ve sorvey
perniyotlanim i¢eren kurallart da vardir.

20. yiizyihin baglarinda deniz kazalanmin artmasiyla birlikte, devletler arasinda
bu kazalann 6nlenmesi i¢in gereken techizatin neler olmasi gerektifi konulaninda
konferanslar yapilmugtir. Birlegmis Milletler Teskilati’mn olusturulmasindan sonra
IMO (International Maritime Organisation) kurulmus ve gemilerde can ve mal
giivenligi ile ilgili pek¢ok sozlesme gergeklestirilmistir. Daha sonra, gemilerden
denizlerin kirlenmesinin 6nlenmesi, gemi personelinin galijma ve yasam kogullarinin
diizenlenmesi gibi hususlarda uluslararasi sozlesmeler imzalanmugtr. Tim bu

sozlesmeler, gemilerde klas kontrollei diginda devlet kontrollerini giindeme
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getirmistir. Bu kontrol gorevini devletler dogrudan kendi teskilatlartyla yaptiklan gibi
ulusal klas kuruluglan ile igbirligi yaparak yerine getirmekte veya hizmetin bir bolumi
i¢in geminin klash oldugu klas kurulusuna yetki vererek adma yapilmasim saglamaktir.
Bu durumda yetki veren devlet, adina yapilmig hizmet sonrasi diizenlenen belgeyi
ikinci bir denetim yapmaksizin onaylamaktadir [14].

¢) Arizalarnn Giderilmesi: Rutin bakimlarin diginda olugan mekanik anzalarin
giderilmesi bakim-onarim tersanelerinde olur ve maliyeti yiiksektir.  Aynca
beklenmedik bir anda olusan bu anzalar geminin sefere ¢ikamamasi sebebiyle zaman

zaman Snemli naviun kayiplarina da sebep olur [7].

3.2.4 Sigorta Maliyetleri

isletim maliyetlerinin kagmmlmaz kalemi sigortadir.  Tekne ve makina
(Hull&Machinery) sigortas: gemi sahibini fiziksel kayip ve hasarlara karyi korur.
Genellikle bu tip sigortalar bir broker araciigiyla yapihr. Broker gem sahibi i¢in en
uygun sigortactyt arar ve bu igin kargihginda sigortacidan komisyon alir. Sigorta
ticretleri genellikle piyasanin etkisiyle olugur. Sigorta primlerini geminin yagi, tonaj,
tipi, bedeli, istenen teminat kapsami, geminin gegmiste kargilastis: olaylar ve sirketin
sahibi oldugu filonun tamaminin ya da sadece s6z konusu geminin sigortalanmasi gibi
unsurlar belirler. Bununla birlikte, ilk agamada armatér sigortalanmaya degecek bir
gemiye sahip olmalidir. Eger gemi vashysa ve diigitk bir ikinci el fiyatma sahipse
armator diigiik sigorta primleri 6deyerek gemisini diigiik bir degere sigortalatabilir.

P&I (Protection&Indemnity) sigortasi ise iglncii kigilere olan sorumhiluga
kars1 -bir dalgakirana hasar verimesi ya da gevre kirliliine sebebiyet verme gibi-
yaptirilan bir sigortadir. P&I kliip primleri, kliip oranlanmin (rates) geminin gross
tonuna uyarlanmas: seklinde hesap edilir. Bu oranlar, i¢ yil boyunca kliip Gyelerinin
tim taleplerinin degerlendirilmesi sonucunda olugturulur. Bunlara ek olarak gemi
sahibinin istegine gore savag risklerine kargi, ¢atmaya kargi ve gelirlerin kaybma karg
da sigorta yaptiriabilir[ 12,13].
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3.2.5 Yonetim Maliyetleri

Bir gemini igletilmesiyle ilgili tim islerin -gemiye yik bulunmasi,
miirettebatm ayarlanmasi, egitimi, degistirilmesi, erzaklarin ve yedek pargalarin
ismarlanmast, teknik bakim isleriniil planlanmast, yakit ayarlanmasi ve biitiin giderlerin
hesaplanmasi gibi- gemiye sahip olan sirketin kara ofisinde ¢aligan personeli tarafindan
gerceklestirilir.

Kara personelinin igleri yukanda belirtilenlerle smurh degildir.” Gemi
miirettebatina diizenli ve gerekli bilgilerin verilmesi igi de kara personeline diiger. Bu
bilgiler, givenlikten degigen uluslararas: kurallara, yeni ekipmanlar hakkindaki
bilgilere ve hatta dogru deterjamn kullamilmasina kadar genis bir gergeve igersindedir.

Yonetim masraflant igersine kara ofisinde ¢alisan personelin maaglan,
personelin sirkete ulagimun saglayan araglarin masraflan, sirketin kira bedeli (eger var
ise) ve kirtasiye masraflan girer [12,13].

3.3 SEYIR MALIYETLERI
Seferden sefere farklilik gosteren maliyetlerdir En Onemlileri yakit, liman
iicretleri, pilotaj iicretleri ve kanal gegis ticretleridir [7].

3.3.1 Yakit Maliyetleri

Seyir maliyetlerindeki en 6nemli unsur yakit tiketimidir. 1970’lerde yakit
fivatlan giiniimiize goére ¢ok diigiikken gemi dizayn edilirken yakit tiiketimine gereken
dnem verilmemistir. Ancak 1970-85 willan arasinda yakit fiyatlanmin %950 artmastyla
gemilerde daha az yakit titketen makinalar kullamlmaya baglanmugtir.

Herhangi bir hizdaki yakit tiiketimi teknenin dizaymna bagh oldugu kadar
tekne yiizeyinin piiriizliligiinden de etkilenir. Gemi teknesine yapismug deniz canhlan
baz1 durumlarda gemi hizini 2~3 knot arasinda disiirebilmektedirler. British Ship
Research Assosiation tarafindan yapilan bir ¢ahiymada tekne yizey kahnhgmn 300
mikrondan 50 mikrona indirilmesiyle yakit masraflanndan %13 tasarruf edildigi
gortlmigtirf7] .
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3.3.2 Liman Masraflan
Liman imkanlanmn kullanimiyla ilgili malivetler kargonun hacmine, agirligmna,
geminin gross tonuna ve net tonuna gore hesap edilir. Aynca geminin limana
yanagmasi sirasinda alman pilotaj hizmetinin tcreti de liman masrafi olarak distnilir.
Genel olarak liman masraflar liman otoritelerinin fiyat belirleme politikalarna,
geminin boyutlanina, limanda gegirilen zamana ve yiiklenen/bosaltilan yikiin tipine
bagldir[7].

3.3.3 Kanal Gegiy Masraflan

Suveys ve Panama kanallannin gegisi sirasinda Odenen transit gegis
Gcretleridir.  Suveys kanalindan gegerken yapilacak odemeler Suveys Kanah Net
Tonaji (Suez Canal Net Ton) SCNT ve Ozel Cer Haklan (Special Drawing Rihts)’'na
dayandinlarak yapilir. Tarifeler Ozel Cer Haklan’min Suveys Kanah Net Tonaji’na
oramna gore belirlenir. Bir geminin SCNT’1 gemini gelir getiren kapasitesi olarak
kabul edilir.

Suveys Kanali Net Tonaji bir klas kurulusu ya da resmi bir kurum tarafindan
hesaplanir ve Suveys Kanah Ozel Gegis Sertifikas: diizenlenir. Sertifikasi olmadan
kanal: gegmek isteyen gemiler i¢in SCNT, gross ve net tonajlanin toplamumn 2’ye
boliniip fizerine %10 eklenmesi geklinde hesap edilir. Ozel Cer haklan doviz
kurlanndaki dalgalanmalara maruz kalmamak i¢in belli bir para biriminde segilir. Son
yillardaki 1 SDR’nin Amerikan Dolann olarak degeri her bir SCNT igin 1.2§
civarindadir. Suveys Kanah gegis tcretleri bu degerlere bagh olarak fakh tip ve
boyuttaki gemiler i¢in ayr1 ayn hesap edilir.

Panama Kanah gegis Gcretinin hesabinda Panama Kanal Net Tonu (Panama
Canal Net Ton, PCNT) bagina sabit bir fiyat uygulanir. 1986 yilinda bu ticret balasth
gemilerde PCNT basina 1.468, yikli gemilerde ise PCNT bagina 1.83§ idi[7].

3.4 KARGO ELLECLEME MALIYETLERI

Yiik ellegleme maliyetleri toplam maliyetler icersinde onemli bir yer tutar ve
ozellikle diizenli hat tagimacihginda bu maliyetlere ¢ok dikkat edilmesi gerekmektedir.
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Ellegleme masraflanmin igersine yiikleme, bogaltma, yikiin istiflenmesi,
baglanmasi, depolanmasi gibi masraflar girer. Ellegleme tcreti genellikle ylikiin
cinsine baghdir; 6zel ekipman gereketiren yikler daha fazla iicretle elleglenir. Eger
yiik tehlikeli tabir edilen kategoriye giriyorsa veya afir parga ise, elleglemede 6zen
gerekiyorsa, ellecleme giinii hizmetin daha pahali oldugu tatil giinlerine denk geldiyse
licret daha fazla olacaktir[7].



BOLUM 4

KONTEYNER GEMiILERI iCIN NAVLUN HESAP MODELI

Boliam 3’te incelendigi gibi gemi maliyetleri ¢ok ¢esitli unsurlardan meydana
gelmistir. Toplam maliyetlerin igersinde nakit akislanmn fazlahg, nakit akiglarnmn
zamana bagh degerlerinin 6nemi, bu bolimde mihendislik ekonomisinin temel
bagntilarina deginmeyi gerekli kilmugtir. Aynica boliim sonunda olusturulan konteyner
gemileri igin naviun hesap modelinin uygulanabilmesi icin bu temel bagmtilara ihtiyag

vardir.
4.1 PARANIN ZAMANSAL DEGERI

Paranin bugiinki ahm giicti, zamanla deger kaybetmesi sebebiyle ileriki bir
tarihle kivaslandiginda daha fazladir. Paramn degerinin zamanla degigimi “paramn
zaman degent” olarak tammlamr. Paramin alim giicii paramn kullanim maliyeti olarak
diigiinGilebilir. Bu ylzden faiz, diing alinan (ya da 6ding verilen) paramn kullanim
i¢in 6denen (ahnan) para olarak tammianir.

Faiz, herhangi bir kisi ya da kurulugun parasin kullanim: kargihginda 6denen
bedeldir. Bu bedelin miktan ddiing alinan paranin miktanna ve geri édeme siiresine
baglidir. Eger para dnceden belirlenen bir zaman siireci igersinde odiing alimyorsa bu
paranin belli bir yizdesi faiz olarak ¢denir. Bu 6denen yiizdeye faiz oram denir
[15,16].

4.2 NAKIT AKIS DIYAGRAMLARI
[sminden de anlagilacag: gibi nakit akiglari, nakit ya da nakit esdegerlerinin

(¢cek, banka hesaplan arasinda transfer gibi) bir “taraf’tan diger “taraf’a ge¢mesidir.
Nakit aki diyagramlan belirli bir pentyot icersindeki gelirler ile giderlerin grafiksel
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gosterimidir ve negatif ve pozitif nakit akiglanmn belirtiimesine yarar. Bu
diyagramlann iki temel bilegeni vardir: 1) Nakit akig periyodunu gosteren yatay zaman
cizgisi 2) Pozitif ve negatif nakit akiglarim gésteren dikey ¢izgiler.

Yatay ¢izgi N adet periyoda ayniir ve her periyot, periyot sonunu vurgulamak
i¢in belirginlestirilir. Periyotlar vatay ¢izgi lizerinde soldan saga artacak sekilde yilik,
aylik, haftalilk ve giinlik olabilirler. Sifir (0) birinci periyodun baslangic1 olarak
tammlamr ve “simdiki zaman™ olarak digindlir.

Nakit akiglan, yatay zaman ¢izgisi zerinde, meydana geldikleri zamandan
baslayarak asag: ya da yukan yonlendirilmis dikey oklardir. Oklann y6nii nakit
akigimin negatif ya da pozitif olmasina gore degisir. Genellikle pozitif bir nakit akigt
s0z konusu ise oklarin yoni yukarnya, negatif bir akis varsa oklann y6nii asagiya
dogru olur. Uzun oklar bityiik nakit akiglanim, kisa oklar ise kiigiik nakit akiglarin
simgelerler.  Miihendislik ekonomisinde genellikle nakit akig diyagramlanmn
¢izilmesiyle problemlerin 6nemli bir kismunmin ¢éziimlendigi digintlir[15].

4.2.1 Simdiki Nakit Akigimin Gelecek Degerine Taginmasi
P miktar nakit %r faizle bilegik faiz uygulanacak sekilde odiing alinmig ise N.
periyodun sonunda elde edilecek deger:

F=P(l1+r)" @1

olur.

Simdiki nakit akisinin gelecekteki degerine tasinma faktori (1+ r)N seklinde

ifade edilir. (4.1) esitliginin ¢ikarihsi EkA’da verilmigtir.

Simdiki nakit alkisiin gelecek degerine taginmasi grafiksel olarak da
gosterilebilir. Sekil 4.1°de gorildigii gibi simdiki degeri P olan paramin %r faiz oram
ile N. yil sonundaki degeri F olacaktir [15].
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SEKIL 4.1
Simdiki Nakit Akiginin Gelecek Degerine Taginmasi

4.2.2 Gelecekteki Nakit Akisinin Simdiki Degerine Taginmast
(4.1) esitligini kullanarak gelecekteki rakit akigim buginkii degerine
tagtyabiliriz:

P:F'[u M 2

Bu esitlikte kullamlan 1/(1+7)" ifadesi simdiki deger faktorii olarak

bilinir[14,16]. (4.2) esitlifinin ¢tkanhs1 EkA’da gosterlmistir[15].

4.2.3 Periyodik Nakit Akislanmn Gelecek Degerine Taginmasi

N dénem igersinde yapilan periyodik ve esit miktardaki nakit akiglari, donemlik
nakit akiglar: olarak ifade edilirler.

N dénem igersinde her dénem sonunda diizenli bir sekilde ddemek (almak)
{izere %r faizle A miktar nakitin borg alindign (borg verildigi) disinilirse donemlik
nakit akiglanimin gelecekteki degeri:

Fe A_{(I_Hz_ﬂ} 43)
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1+7)" -1
olur. Bu esitlikteki |:(—r)~——} degeri periyodik nakit akislarimin gelecek deger
r

faktori olarak bilinir [14,16]. (4.3) esitliginin ¢ikanlist EkA’da verilmigtir[15].

Periyodik ve egit miktardarki nakit akislanmn gelecekteki degerlerine
taginmasimun grafiksel gosterimi ise su sekilde olmalidir:

F
& T 2 i ______ 1) N
A A A A A

SEKIL 4.2
Periyodik Nakit Akiglanmn Gelecege Taginmasi

4.2.4 Gelecekteki Degerin Periyodik Nakit Akiglarina Taginmasi
(4.3) esitligini kullanarak gelecekteki degeri perivodik nakit akiglarma su
sekilde tagtyabiliriz: '

A=F|—L 44
Ll—kr)” —IJ “4)

[——( ; = } ise gelecektekzj degerin periyodik nakit akislarma tasimma
l+r) -1

Jaktorii olarak bilinir [15]. (4.4) esitliginin ¢ikarihisi EKA’da verimigtir.
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4.2.5 Periyodik Nakit Akiglanmn Simdiki Degerine Taginmasi

(4.1) ve (4.3) esitliklerinin birbirlerine esitlenmesinden periyodik nakit
akiglarimin bugiinki degerleri bulunabilir:

P4 (l+r)~—l @5)
’ (1 + r)N F )
G+ -1 o o
——(l ) v degeri de periyodik nakit akislarinin simdiki degerine tasinma

Jaktorii olarak bilinir [15]. (4.5) esitliginin gikanhyi EkA’da verilmisﬁr. Grafiksel
gosterimi ise agagidaki gibi olmahidir:

o
>

)
b
""ﬁ—">

SEKIL 4.3
Periyodik Nakit Akiglarimin Simdiki Degerine Taginmasi

4.2.6 Simdiki Degerin Periyodik Nakit Akiglarina Taginmasi
(4.5) esitligini kullanarak simdiki degeri periyodik nakit akiglarina tagiyabiliriz:

A:pﬂﬂﬁiﬁi (4.6)

(1+9)" -1
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N
r(l+
{El—f-_r):—)——-ﬂ degeri simdiki degerin periyodik nakit akislarina tasinma

Jfaktorii olarak bilinir. (4.6) esitliginin ¢ikarlist EkA’da verilmistir.

4.3 KONTEYNER GEMILERI ICIN NAVLUN HESAP MODELI

Bu hesap modeli olusturulurken Net Simdiki Deger (Net Present Value, NPV)
yontemi kullamlmugtir. Bu yontem aracihifiyla geminin igletim 6mrii boyunca tiim gelir
ve giderleri gimdiki degerlerine taginmug ve simdiki degerde kargilastirma yapilmugtir
[17] Asagida bu yontem incelenmigtir:

Ai : i yihindaki gelirler ile giderler arasindaki fark
Co  : Geminin yatinm maliyeti

Cei  :iyihigersindeki giderler

Cn  : Geminin ikinci el (ya da hurda) satis fiyat:

n : Geminin igletim émri

d : Istenen kazang oram (%)

T : TEU bagina navlun fiyat

Qi : i yilinda taginan toplam TEU miktan

Ai : (T.Qi-Cci)

Bu yontemde, i yih igersinde gelirlerle giderler arasindaki farkin istenen bir
kazang oram ile gimdiki degeri hesap edilir ve bu sonugtan geminin yatinim maliyetinin
¢ikanhp ikinci el satig fiyatimn (ya da hurda fiyatimn) simdiki degeri eklenince

sonucun sifir olmasi beklenir,

1
(1+d)“J

NPV = O:[iiAi.(Hd)’i}—CojLCn_[ (4.7)

|
(1+d)"

NPV=0:{§(T.Qi—Cci).(l+d)i}—Co+Cn.[ } (4.8)
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Basitlestirme igin geminin igletim 6mrii siiresince yillik giderleri (Cci) ve yilhik
tasima kapasitesinin (Qi) her yil aym oldugu kabul edilmigtir. Bu sebebten willik
gelirler ve giderler arasindaki farkin simdiki degerinin bulunmasinda periyodik nakit
akiglannm simdiki degere tapima fakt6ri, ikinci el (ya da hurda) fiyatiun simdiki
degerini bulurken gelecekteki nakit akigmin gimdiki defere tagpima faktérii
kullanulabilir.

NPV =0= (T,Q—Cc).{%}—Co-kCn.{

L] 4.9
(1+d)"J “2)

l_(1+d)u—1-| | 1 ]
O:(T'Q_Cc){WJ—CO+Cn.L(l+d)"J

11 Ta+e=-1] [a+d)-1]
(1+d)“J+C°'L d(1+d)" J:T'Q{ d.(1+d)" J

r
Co- Cn.\_

fda+d* ] T 1 TTa+d"d |
el g ) Mirar Luro [

ve TEU bagina kabul edilecek navlun fiyatimin hesab: asagidaki sekle donistirilebilir:

|

l< Co [ d —|L
'=q h-(1+d)‘“TCG“C"’[(ud)“—JJ @10

L
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Yukandaki formulii su sekilde gelistirebiliriz:
Yiullik TEU Tasuma Miktar: (Q)
i) Dc = Geminin bir seferde tagiyabilecegi TEU miktan
H = Bir yil igersindeki sefer sayis1

Q=DcH (4.12)

i1) Hd = bir seferde gegen giin sayist

Sd = Geminin bakim ve onanm igin bir yil igersinde servis diginda kaldig

gin  sayist

365—-Sd
H:( Hd J (4.13)

i) Rd = Konteynerlerin yiklenmesi ve bogaltilmasi i¢in limanda gegen siire
V = Geminin iz (knot)
m = Bir seferin uzunlugu (mil)

m
=—+2. 4.14
Hd 24.V+2 Rd ( )

iv) Yilhk toplam taginan TEU miktan:

_ Dc.(365-8d)

Q=DcH (4.15)

T {2Rd
TR A

Yillik Toplam Seyir ve Isletim Maliyetleri

1) Cct = Yilhk operasyon maliyetleri
Ccf = Yillik yakit maliyetleri
Cca = Yillik giderler

Cca = Cct + Ccf (4.16)
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ii) Fp = Limandaki ganlitk yakit titketimi
Fs = Denizdeki giinlik yakit tiketimi
Pfp = Ton bagina diesel oil fivati
Pfs = Ton bagina fuel oil fiyati

Cef =H. (2 Rd.Fp.Pfp+ .Fs. Pfs) (4.17)

24V

(4.16) ve (4.17) esitlikleri kullamlarak yillik toplam giderler su sekilde formiile
edilebilir:

T Fs Pfs) (4.18)

Cca=Cct +H.(2.Rd.Fd‘Pfd + YRY,

Buradan 1TEU bagina istenen kazang oramm saglayacak sekilde alinacak
navlunun hesabina gegecek olursak:

( 1
! Co 4]
:DC.H‘[M*—CC‘H—H(Z Rd. Fprp+24V Fs. Pfs) \_1 Y —IJ (4.19)
d

seklindedir.



BOLUM 5

KONTEYNER TASIMACILICINDA NAVLUN HESAP MODELI
ICIN BIR UYGULAMA

Boliim 4°te teorisi anlatilan modelin gergekligini yansitmak igin bu bolimde bir
uygulamaya gidilmistir. Bunun igin halihazirda Istanbul-Barselona hattinda diizenli
tagimacihik yapan bir gemi seg¢ilmis ve geminin teknik ozellikleri ve giderleri, bu
geminin sahibi oldugu sirket tarafindan temin edilmigtir Uygulamann sonunda
onceden belirlenmis istenen kazang oranlarini yakalamak igin tagitandan talep edilmesi
gereken navlun degerleri belirlenmigtir.

Ulkemizde konteyner tagmmacilifi yapan birkag denizcilik girketiyle yapilan
goriismeler sonucunda gemi alimlarimn hemen hemen hepsinin bir finansérden kredi
saglama yoluyla yapildig: bilgisi elde edilmigtir. Bu durumu tez ¢aligmasma yansitmak
icin iki durum gézéninde tutulmugtur. Durum 1’de geminin, gemi sahibinin kendi
dzkaynaklan ile satin alindiy diginilmigtir. Durum 2°de ise gemi degerinin
%20’sinin pegin olarak odendigi, geri kalan kismunin ise gemi isletim 6mri igersinde
esit olarak, cesitli kredi oranlaninda 6denecegi varsayilmigtir. Gene piyasada yapilan
aragtrmalar sonunda goérilmistir ki, gemi alimlan igin pegin ddeme tutann %20-25
civarindadir. Kredi oram ise LIBOR un {izerine krediyi saglayan finansorin koydugu
kendini riskten koruma oramimn toplam seklindedir. Bu kredi oram1 da gliniimiizde
yaklagik %6-7’ler civanndadir. Bir alt ve st limit olugmas: agisindan bu ¢ahgmadaki
kredi oranlan %4,6,8 olacak sekilde kabul edilmistir. Alinan kredilerin geri 6demelen,
geminin igletim 6mriine esit bir gekilde yayilacak ve her ythn sonunda &denecek
sekildedir. Kredi faizleri ise gene her yilin sonunda ddenir ve ¢ zamana kadar tahsil
edilmemis olan borcun lizerine faiz orammn uygulanmasiyla belirlenir [18]. Tahsil
edilmemiy borglardan alman kredi faizlerinin gimdiki degerine tapinmasiin
formiilasyonu EkB’de verilmistir. Her iki durum igin istenen geri doniig oranlan %10-

15-20 olarak diigunilmiistir. Bu oranlarin belirlenmesi sirasinda birgok litaretir
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taranmig ve bunun sonunda bir isletmecinin istedigi kazang orammnin, piyasanin da

etkisiyle yillik olarak bu civarlarda kabul edilmesi uygun gorilmastiir [19].

5.1 MODELDE KULLANILAN GEMININ TEKNIK OZELLIKLERI VE
MALIYETLERI
Asagida teknik ozellikleri belirtilen gemi, iilkemizde faaliyet gosteren ozel bir
denizcilik firmasinm filosunda Istanbul-Gemlik-Izmir-Genova-Marsilya-Barselona
hattinda tagimacibk yapmaktadir. Geminin teknik 6zellikleri ile ilgili bilgiler asagidaki
gibidir:

Geminin tam boyu (L,,) =937m
kaimeler arasi boyu (L, ) =86.6 m
genisligi (B) =155m
derinligi (D) =79m
su ¢ekimi (T) =6.25m
deadweigth tonu (DWT) = 4998 ton
TEU tasima kapasitesi = 343 adet
seyir hizi = 12.5 knot

limandaki guinliik yakst tikketimi = 1.8 ton
seyir halinde gunlitk yakit tiikketimi = 8.8 ton

Sirket kayitlanndan geminmin ilk yatinm maliyetinin 8.000.0008 oldugu
saptanmugtir. Isletim maliyetiyle ilgili degerler Tablo 5.1°de aynntili olarak verilmig
olup, bu degerler yil sonunda girket tarafindan hazirlanmis raporlardan elde
edilmiglerdir.

Limanlardaki pilotaj masraflar sirasiyla Istanbul’da $500, Gemlik’te $500,
[zmir’de $500, Genova’da $800, Marsilya’da $1500 ve Barselona’da $2000 olarak
almacaktir. Her liman i¢in saatteki konteyner hareket miktari 15 adet/saat olarak
digiiniilecek ve ortalama ellegleme maliyeti de konteyner bagmma $100 olarak
almacaktir. (Bu bilgiler 6rnek geminin sahibi olan sirket yetkililerinden saglanmustir.)

| Geminin yakit giderlerinin hesaplanmas: igin yakit fiyatlanimn bilinmesine gerek

vardir. Tablo 5.2°de Haziran 96-Haziran 97 arasinda Istanbul’da satilan yakit fiyatlan



42

TABLO 5.1
Ornek Geminin isletimi ile Ilgili Maliyetler
o NEN MAASLARVE
_ BUNLARL: ;.mmmm &)
Miirettebat Maaglan 286.874
Sigorta Masraflan 20.025
Kumanya Masraflan 36.500
Saghk Harcamalan 1.875
Egitim Masraflan 1. 885
TOPL APJI e e AR
1M &ONARIM MALIYETLERE (s)
Tekne ve Makina 7.910
Havuzlama-Ozel Sorvey 2.637
Elektronik ekipmanlar 4.280
Diger Muayene ve Sorveyler 5.725
Makina Erzaklan 43.196
Yedek Parca 12.250
Kablo 2.722
Diger 1 1.513
TOPLAM
Tekne ve Makina (H&M) 57.770
Savag Riskleri 4.402
P&I Kliip 30.166
Savunma 6.667
Ek Ucretler 9.207
Ipotek 7.906
TOPLAM 3 Ee
- GEM T ERZAK GIDERLERI )
f Yaglama Yag 10.510
Boyalar 4.529
Kabin Erzaklan 3.220
Giiverte Erzaklan 12.033
Kimyasallar 10.659
Su ihtiyaci 607
TOPLAM . 41558

Yillik Toplam Isletim Giderleri=$595.068



43

VINNVTIVOTVA DIVANTIVILVALL LIAVA

'S TPIas
-
40
& & 4 gy
/%» .e&? ﬁ@ g .wel? & L ..eﬂ» &&* A%v ./fov PO .%)9
SNV RS B R I DR S S D
() [} 1 L 2, L () i A 1 L 1. om
- 0SS
- 001§
(%) 0dl — y - 0s18
- 007$
- 0578
00€$
07 9LT 981 981 981 61 €T 162 e Lz | 917 | il LLL £81 | (8) oaw
0z1 L6 L01 oI Tl L1l ov1 671 i wi o€l 601 011 €01 | (©odI
VINVIVLYEO | 16781 | L6 A8IN | L6SIN | L6 T8N | L6908 | L6800 | 9681V | 96583 | 96 ™H | 96TAH | 9608V | 96 WAL | 96 26
RIVILVAII LDIVA VINVIV.LEO

TSOTAVL




gosterilmig ve fiyat dalgalanmalan ise Sekil 5.1°de belirtilmigtir [20,21,22]. Bu
tarihler arasinda yapilan satiglarin ortalama degeri bu uygulamada kullamlan yakit
degerlerini olusturmustur.  Ancak yakit fiyatlanmin yil igersindeki dalgalanmalan
hesaplarda basitlegtirme olmasi agisindan ihmal edilmigtir.

5.2 MODELIN UYGULANMASINDA ONGORULEN VARSAYIMLAR

Gemi maliyetlerindeki ve istenen kazang oramnda elde edilecek gelirlerdeki
cok cesitlilik modelin uygulanmasi sirasinda birtakim varsaymmlann yapiimasim gerekli
kilmistir. Bu gibi varsayimlar sadece bu model i¢in degil genel olarak tiim hesap
modellerinde yapihir. Ciinkii navlun gelirleri ve giderleri dnceden tahmin edilmesi ¢ok
gii¢ olan bir takim dig etkilere baghdir. Omegin yil iginde yakit fiyatlarmdaki
beklenmedik bir artis, navlun degerlerinin yiikselmesine sebep olacaktir. Bu tir
tahminlerin, navlun hesaplamalan sirasinda kesin bir sekilde yapilamamasi sebebiyle,
genel olarak her hesap metodunda varsayimlarda bulunmak gerekli olmugtur. Ayrica
bu varsayimlar sayesinde matematiksel iglemlerde kolayhk da saglanmstr. Bu
uygulamada yapilan varsayimlar agagidaki sekildedir:

¢ Biitiin gelir ve giderler i¢in kullanilan para birimi Amerikan Dolar’dir.

¢ Seferler her onyedi giinde bir Istanbul-Gemlik-[zmir-Genova-Marsilya-

Barselona-Istanbul hattinda yapilacaktir.

¢ Geminin isletim 6mrii 5 yil olarak varsayiloug, 5 yil sonunda geminin ilk

degerinin %90’ma ikinci el gemi olarak satilmas: 6ngorilmistiir.

¢ Bu hatta 5 yil boyunca gemiyi gidisinde ve doénisinde tam kapasite

dolduracak sekilde arz ve talebin oldugu varsayilacaktir.

¢ Navlun hesaplan %10, %15 ve %20 istenen kazang oranlan i¢in ayr ayt

hesap edilecektir.

¢ Geminin kredili aliminda ti¢ kredi oram varsayilmug, bunlar sirasiyla %4, %6

ve %3 olarak alinmuglardir.

¢ Kullamlan konteynerlerin 20 ft’lik ¢elik kuru yik konteyneri oldugu

ditgtinilmigtir.
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¢ Geminin bakim ve onanmlar igin bir yil i¢ersinde sefere ¢ikmadig: giinlerin
sayist 15 olarak kabul edilecektir.

¢ Geminin mzinin, geminin yagma bakilmaksizin 5 yil boyunca sabit kalacag:
varsayilmgtir.

¢ Hesaplamalarda kullamlan yakit fiyatlan olarak Tablo 5.2’deki ortalama
degerlerin kullamlacag: varsayldmugtir,

¢ Tagimamn vyapiacagt her limana konteynerlerin tasitanlar tarafindan
getirildigi, tagtvanin sorumlulugunun yiikleme limamnda baglayip bosaltma
limaninda sona erdigi varsayilmgtir.

5.3 MODELIN UYGULANMASI

Model, Durum 1 ve Durum 2 i¢in her bir istenen kazan¢ oranina uygulanmustir.
Aynica Durum 2°deki kredi oranlan da hesaba katilmigtir. Sonuglar her iki durum igin
de tablolar halinde verilmis ve hesap edilen naviun degerleri tablolann altinda
belirtilmisgtir.

Baliim sonunda bulunan tablolann igersinde gegen maliyetler su gekilde hesap
edilmislerdir:

Konteyner bagina naviun hesabi igin 6ngoriilen formiil (4.11):

v

1 C [
T=— ° T+ CeCaf d seklindedir.

Q-+ 9 -1

e ]

Formiildeki Cc yillik giderler olup yillik toplam yakit ve isletim giderlerinden
ibarettir. Yulik toplam giderler su gekilde hesap edilir.

Cca: Yilik toplam giderler



Cct: Yillik isletim maliyetleri
Ccf: Yillik yakit maliyetleri

Cca=Cct +Ccf

a) Yilhk Isletim Giderleri:
Ornek geminin yillik isletim giderleri Tablo 5.1°de gorildiuga tzere yihk
$595.068dir.

b) Yihik Yakit Maliyetleri:
(4.17) esitliginden yillik yakit maliyet hesabina gegebiliriz:

H =Bir yil igersindeki sefer sayist

Hd = Bir seferde gecgen giin sayist

Sd = Geminin bakim ve onanmlar i¢in bir yil icersinde servis diginda kaldig
giin sayist

Rd = Konteynerlerin yiiklenmesi ve bogaltiimas: i¢in limanda gegen siire

V = Geminin hiz1 (knot)

m = Bir seferin uzunlugu (mil)

Bir seferde gegen giin sayis1 (4.14) esitliginden su sekilde hesap edilir:

Hd = ——+2.Rd
24V T
Rd konteynerlerin yiiklenmesi bogaltiimas: i¢in limanda gegen siire olduguna
gore:
343

Rd =@.2: 1,9055 gon olarak bulunur. Buradan Hd hesabina

gegilebilir. Burada toplam sefer uzunlugu olan m= 3400 mil, gemi hiz1 V=12.5
knot tur.
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3400
+2.Rd =

Hd= -2
T 24V 24125

+21,9055=15,14 giin olarak bulunur.

Bu hesabin sonucunda, geminin varsayilan kabuller ve eldeki veriler dahilinde bir
seferini yaklagik 15,14 giinde tamamladig: ortaya ¢ikar. Ancak seferlerin 17 giinde bir
yapildign  varsaymmuna  dayanarak  hesaplamalarda  kullanacagmz  deger
Hd = 17olmaldir.

Sonugta bir yil igersindeki sefer sayisi:

365—-Sd 365-15
-—-( S ): =20 olur.

Hd 17

Konteynerlerin viiklenmesi ve bosaltilmas: igin gegen siire (Rd) ve bir yil igersinde
geminin yapacag sefer sayis1 (H) hesap edildikten sonra (4.17) esitliginin kullammiyla
yulik vakit giderleri hesap edilebilir.

m
24.V

3400
.Fs. Pfs] = 20.(2 *1,9055*1,8*202 + *8,8*120]

Cef = H.(Z. Rd. Fp.Pfp + 24%125

Cef = $267.073,6 olarak bulunur.

¢) Yilhk Pilotaj Maliyetleri:

Daha 6nceden belirtilen limanlara gore pilotaj masraflanmin her bir sefer igin
hesaplamp yillik sefer sayistyla ¢arpimy, bir yil igersinde yapilan pilotaj maliyetlerini
bulmamiz saglar.

Pilotaj masraflan limanlara gére istanbul’da $500, Gemlik’te $500, zmir'de
$500, Genova’da $800, Marsilya’da $1500 ve Barselona’da $2000°dir. Bir seferdeki
toplam pilotaj masrafi $6300°dir. (Istanbul limam igin pilotaj masrafi iki kere alinir).

Yillik toplam pilotaj masrafi=20*6300=$126.000 olur.



48

d) Yilhk Toplam Ellecleme Maliyeti:

Yillik toplam ellegleme maliyeti, yilik taginan konteyner sayisimn birim
konteynerin ellegleme maliyeti ile ¢arpilmasi sonucunda elde edilir. Bir seferde taginan
konteyner sayist geminin hem gidisinde hem de doniginde dolu oldugu
dugunildiginden 343*2=686 adettir. Yilhk sefer sayisi 20 olduguna gére yilda
taginan konteyner miktan 686*20=13720 adettir. Her limanda hem yiikleme hem de
bosaltma islemleri vapildigi igin wyida elleglenen toplam konteyner sayisi
13720%2=27440 adet olarak digiiniilmelidir. Konteyner bagmna ellegleme fivat1 $100
olarak kabul edildiginde yillik toplam ellegleme maliyeti $274400 olarak hesap edilir.

Tablo 5.3’te omek gemiyle ilgili maliyetler gésterilmigtir. Sayfa 49-60
arasindaki tablolar 6rnek gemi i¢in, istenen ii¢ ayn kazang oranlarinda hesap edilmis
ve bu kazan¢ oranlanm yakalamak i¢in tagitandan talep edilecek naviunun hesab
yapilmgtir.

TABLO 5.3
ORNEK GEMININ YILLIK TOPLAM ISLETIM VE SEYiR MALIYETLERI

YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
YIL ISLETIM YAKIT PILOTAJ ELLECLEME TOPLAM
MALIYETI (3) | MALIYETI (5) | MALIYETI (§) | MALIYETI (§) | MALIYET (8)

595.068 267.073,6 126.000 2.744.000 |3.732.141,6

595.068 267.073,6 126.000 2.744.000 | 3.732.141,6

595.068 267.073,6 126.000 2.744.000 |3.732.141,6

595.068 267.073,6 126.000 2.744.000 |3.732.141,6

h| | W[ N| =

595.068 267.073,6 126.000 2.744.000 |3.732.141,6
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SONUC VE ONERILER

Bir geminmin toplam maliyeti, ¢ok ¢egitli maliyetlerin kombinasyonundan
meydana gelir. Bunlarin icersinde en biiytik yer tutan, en 6nemli maliyet unsuru ise
yatirim maliyetleridir. Digiik tonajdaki gemiler i¢in bile yatinm maliyetlerinin ¢ok
yitkksek olmasi, gemi alimlanmin herhangi bir finansorden kredi alarak yapilmasim
giindeme getirmigtic. Boylelikle isletmeciler hem yatinm maliyetleripi disiirmiis
olmakta hem de sahip olduklan nakiti bir gemi i¢in kullanacaklan yerde birden fazla
gemi alma ya da kalan nakitleriyle farkh yatinmlar yapma yoluna gidebilmektedir.
Ornegin yeterli nakiti olan bir igletmeci 10.000.000 $’lik bir gemiyi pesin alacaf
yerde, %20’sini pesin ¢deyip geri kalan boreu kredi alarak dderse, bir yerine bes adet
gemi alabilme imkamma kavusacaktir. Bu gemilerin igletilmesi sayesinde de bir
geminin igletilmesinden saglayacag; kazancin ¢ok daha fazlasim elde edecektir.

Bir gemi i¢in navlun degerinin belirlenmesinde gemi igletim maliyetlerinin etkisi
de ¢ok biyiiktiir. Isletim masraflanmn artmasy, istenen kazang oramna ulasabilmek
i¢in navlun degerinin de artmasina sebep olacaktir. Ancak isletmecinin, gemisi igin
piyasadaki ortalama navlun degerlerinden daha fazla bir tagima Gcreti talep etmes,
tagitan diger igletmecilere y6nlendirebilecek ve kimi zamanlarda da gemiyi dolduracak
yiikiin bulunamamasi sonucunu doguracaktir. Geminin yiiksiiz kalmasi sonucunda
isletmecinin zarar etmesine sebep vermemek igin isletim maliyetlerinin kisitlanmas:
yoluna gidilecektir.

Geminin hizmet iretmesine bagh olan yakit, liman ve ellegleme maliyetlert
geminin seferde bulundugu siire icersinde yapmis oldugu giderlerdir. Ay diizenli
hatta calisan benzer karakteristiklerdeki iki geminin yakit masraflan hemen hemen
aymdir ¢iinkii yakit aldiklan limanlardaki fiyatlar -eger isletmeciyle yakiti satan kigi
arasinda 6zel bir anlagma yoksa- sabittir.

Konteyner gemileri i¢in pivasada kullamlan pek ¢ok navlun hesap yontemi
mevcuttur. Ancak bu yontemlerin bir kismn paranin zamansal degerini yoksaydiklan
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icin gercege pek uygun goziikmemektedirler. Bu galiymada kullamlan Net Simdiki
Deger yontemi paramin zamansal degerini binyesinde ihtiva ettidinden dolay, diger
yontemlere gore Gstiin konumdadir. Ancak hangi yontem kullamhrsa kullanlsin
gelecege yonelik olarak, bir takim varsayimlar yapilmak zorundadir. Zira naviun
degerleri sadece gelir ve giderlerden degil, aym zamanda piyasadaki fiyat
dalgalanmalanndan, politik olaylardan, arz ve talebin dengesizlik olusturdugu
durumlardan da etkilenir. Bu tarz etki unsurlan bagtan tahmin edilemeyecegi igin
igletmecinin, kazang oramm iyi bir yaklagimla varsaymas: ¢ok kritik bir karardir.

Modelin en biyik eksikliklerinden biri, yilhk giderlerin ve navlun gelirlerinin
her yil aym oldugunu varsaymasidir. Oysa guniimiizde her Giriiniin fiyat: giinden giine
degigsmektedir; bu degisim de genellikle fiyatlarin artmas: yoniinde olmaktadir. Ayrica
her firiiniin fiyati da aym oranda degismemektedir. Omnegin yakit fiyatlanmin yilda
ortalama %5 arttign yerde miirettebat maliyetleri %3 artabilir. Fiyat degigimlerini
g0zoniine almayan bu model, sonuglarda geligkiler yaratabilir.

Modeldeki bir diger eksiklik, arz ve talebin de yillara gére degismemesidir.
Oysa arz ve talep, o ginkii piyasa kogullanna gore degisen oranlardadue. Bu
galigmada arz ve talebin, geminin igletim &mrii boyunca gemiyi tam kapasite
dolduracak sekilde oldugu varsayilmigtir. Oysa pratikte bu arz-talep dengesini
yakalamak ¢ok zordur. '

Olusturulan model, Istanbul-Barselona hattinda diizenli tagimacihk yapan bir
gemi igin, ¢esitli kazang oranlarinda talep edilecek naviunun hesabinda kullamlmgtir.
Ancak gemi istanbul’dan Barselona’ya giderken direkt olarak gitmemekte, Gemlik,
[zmir, Genova ve Marsilya’ya da ugramaktadir. Ancak model sadece Istanbul’da
yiiklenen yikin Barselona’da bosgaltiimasi seklindeki hesabi yapabilmektedir; ara
limanlarda yapilan tagimacihikta talep edilecek naviunu hesap edememektedir.

Bu caligmada naviun hesaplan yapilirken gemi yatinmuyla ilgili olarak iki
durumun varh§ diginilmigtir. Durum 1’de gemi, isletmecinin kendi
Ozkaynaklanndan sagladigi finansla pegin olarak almmig, Durum 2’de ise geminin
krediyle ahnmas:1 yoluna gidilmigtir. Her iki durum igin ii¢ ayn istenen kazang
oraninda navlun hesaplamalan yapilmuigtir. Durum 2’deki kredi oranlan gercek piyasa
degerlerine yaklagik olarak diigiiniilmiiy ve bu sebeple %4, %6 ve %8 oranlannda
alinmgtir.
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Hesaplamalar gemini tam kapasite dolu olarak galigtig disiinilerek yapilmgtir.
[sletim giderlerinin sabit oldu@ diisiiniildigiinde geminin tam kapasite dolu olmadig:
durumlarda migteriden talep edilecek navlun degeri artacaktir. Eger piyasadaki
navlun degerleri, geminin tam kapasite ¢aliymadig durumlardaki talep edilecek naviun
degerini kargmilayabilecek diizeyde olursa igletmeci bu degeri tasitandan talep
edebilecektir. Ancak piyasa degerleri istenen navlun degerinin altinda kaliyorsa,
isletmeci ya tagimayr reddedecek ve gemisine istedidi navlunu verecek baska bir
misteri bekleyecek ya da piyasa degerlerine yakin bir navlunla tagiyacaktir. Béyle bir
durumda isletmecinin istedigi navlunu verecek miisteriyi beklemesi bir risktir ¢iinki
gemi seferde olsa da olmasa da geminin hizmet {iretmesinden bagimsiz olan bir takim
sabit giderler vardir. Bu sabit giderlerin kargilanmasi igin, kimi zaman igletmecinin,
istedigi kazang oramm vermese bile tagimay yapmasim gerektirebilir.

Aymi istenen kazang oranlarinda Durum 1 ve Durum 2 kargilagtinlacak olursa
geminin pegin olarak aliminin akillica bir yatinm olmadig: ortaya ¢ikacaktir. Omnegin
istenen kazan oram %10 oldugu zaman 6rmek geminin pesin ahm durumunda naviun
degeri 3339.8828 iken, gemi bedelinin %20’sinin pegin, geri kalanimn gesitli kredi
oranlannda (%4, %6,%8) 5 yil boyunca esit olarak &denmesi durumlanmn her birinde
navlun degeri 339.8828 degerinin altinda kalmugtir. Bu demektir ki igletmeci pesin
gemi almak yerine kredili alimlarda kullamrsa hem daha farkli yatiimlar yapma
imkanmna kavugmus olur hem de kredili amlarin sonucunda daba disik naviun
degeriyle tagimacihk yapacag igin piyasada rekabete de girebilir.
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EK A

Bilesik Faiz:

Bilegiklik durumu matematiksel olarak, ana paraya periyodik olarak eklenen
artiy miktar1 olarak tammmlanabilir ve boylece ana para gelecekteki faiziyle orantih
olarak artar.

Daha iyi bir anlatim igin 36yle bir drnek verilebilir:

Bir bankadan $2000lik bir kredi, 5 dénem sonra geri 6demek kosuluyla %10
faizle 6diing alimyor. 5 dénem boyunca higbir 6deme yapilmyor ancak 5. donemin
sonunda o zamana kadar toplanmig tiim faizler 6deniyor ise agagidaki gibi bir durum
ortaya ¢ikar:

DONEMIN
BASLANGICINDA ODENECEK FAIZ MIKTARI(B) | DONEM SONUNDA
DONEM | ODENECEK MIKTAR ODENECEK TOPLAM

(A) BEDEL (A+B)
1 $2000 $2000*0.1 =$200 $2200
2 2200 2200%0.1 = 220 2420
3 2420 2420%0.1 = 242 2662
4 2662 2662*0.1 = 266.2 29282
5 2028 2928.2*%0.1= 292.82 3221.02

TABLO A.1

Simdiki Degerin Gelecege Tasinmasi:

vz

P miktar bir para %r faizle bilegik faiz uygulanacak sekilde 6diing alinms ise:

+ Dénemlik faiz oram
s Faizin 6mri

¢ Paramn simdiki degeri
: Paranin N. dénem sonundaki toplam degeri
: Donemlik sabit para akigt

1. dénem sonunda 6denecek toplam deger:

F =P+ P’ nin faizi
F=P+Pr
F:P(‘l+r)
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2. yilin sonunda 6denecek toplam deger:

F =P (1+r)+ P.(14r) nin faizi
F=P(Q+r)+P.(l+r)r
F=P(1+r)(1+7)
F=P(+r)

3. yilin sonmunda &denecek toplam deger:

F=P(1+r) +P(1+r) "nin faizi
F=P(+r) +P(1+r)r
F=P(l+r) (1+7)
F=P(l+r)

N. donem sonunda Gdenecek toplam deger:
F=P(1+r)"

olur. Buradan bugiinkii nakit akigint gelecege tagima faktorii:
F N
—=(1+ Al
5=(+1) (A1)

seklinde ifade edilir. Bu esitlik, simdiki degerin gelecege tasmmast faktori olarak
bilinir agagidaki sekilde ifade edilir:

%:(F/P,r%,N) (A2)
F=P(F /P,r%,N) (A.3)
Gelecekteki Nakit Akiginin Simdiki Degerine Tasinmasa:
(A.1) esitliginden

P=F.[Z——l—} (A4)

1+r)N

yazilabilir. Burada l/ (1+7)" , gelecekteki nakit akistmin simdiki degerine tagmmast
faktori olarak bilinir.
(A.4) esitliginin fonksiyonel formu su sekildedir:

_ P=F(P] F,r%,N) (A5)
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Periyodik Nakit Akislarninin Gelecege Tasinmas::
N dénem igersinde yapilan periyodik ve esit miktardaki nakit akislan donemlik
para akiglan olarak ifade edilirler.
N donem igersinde her dénem sonunda diizenli bir sekilde 6denmek (almak)
tizere %r faizle A miktar paranin bor¢ alindig: (borg verildigi) diigiiniilstin:
1. dénem sonunda 6denecek (tahsil edilecek) toplam deger:
F=4
2. dénem sonunda 6denecek (tahsil edilecek) toplam deger:
F=(A+Ar)+A=A[1+(L+7)]
3. donem sonunda ddenecek (tahsil edilecek) toplam deger:

F=AJi+(1+7)]+ A[1+(1+7)]r+ 4
F=A1+(+r)}(1+r)+ 4
F= A.[l +(1+7)+(1 +r)2]

N. dénem sonuda 6denecek (tahsil edilecek) toplam deger:

F=A[l+(+n)+(+r) +((+r o+ a0

Basitlegtirme igin:
a) (A.6) esitliginin her iki tarafi (1+r) ile garpilir:

F(1+r)=afQ+r)+(+r) +@er) 4 +1+0)"] @AD
b) (A.6) esitliginden (A.7) esitligi ¢ikanlir:

~Fr= [A - A1 +r)N]
Fr= —A.[l ~(1+r)N]

Fr= A.[(l +r)N - 1]

¢) Her iki taraf 1/r ile ¢arpilir:
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rea ) a9
FlA= {(1—*’—?:“;1} (A.9)

(A.9) esitligi perivodik nakit akiglarinn gelecek degerine tagmmast faktorii olarak
bilinir. Fonksiyonel formu ise agagidaki gibidir:

F = A(F/A,r%,N) (A.10)

Gelecekteki Degerin Periyodik Nakit Akislarina Taginmast:

(A.8) egitliginden

_ s
A= F’[——(Hr)“' - J (A11)

ve

4 [ﬂ#] A1)

r

o

yazilabilir. (A.12) esitlifi gelecekteki degerin periyodik nakit akislarma taginmast
Jfaktorii olarak bilinir. Fonksiyonel gosterimi ise agagidaki gibidir:

(4/F 7%, N) = [@r)—jJ (A13)

A=F(A[Fr%,N) (A.14)

Simdiki Degerin Periyodik Nakit Akislarina Tagmmas:
(A1) esitligi
F=pP(+r)"

(A.8) esitligi

r

olduguna gore
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4 {QTLLJ (14

’

1+ 1] 1

'_ r d'(l+r)M
F(l+r)N _1-
i (1+r)~.r ]

L[ﬂrﬂ—j
(1 +r)N.r |

A
(A.16) esitliginde verilen faktor periyodik nakit akaglarinm simdiki degerine
tagmmast faktori olarak bilinir. Fonksiyonel gosterimi ise soyledir:

(A.15)

(A.16)

o | (1+7) -1
(P/A,r%,N)= [———r.(l +r)” (A.17)
P=A(P/A4,r%,N) (A.18)

Simdiki Degerin Periyodik Nakit Akislarina Tasmmas::

(A.15) esitliginden
r{1+r)"
A=P|———— )
!i(l+r)~ - 1] a1
A r.(l+r)N
ST A 20
P [(l+r)~—l} (4.20)

bulunabilir. (A.20) esitligindeki faktor simdiki degerin periyodik nakit
akiglarma tagimmast faktori olarak bilinir. Fonksiyonel gosterimi ise:

rl+r)’ '
AfP,r% N)=| ———— A
( / -F7o, ) {(1_,_’.)1\1_1} ( 21)
A= P(4)P.r%,N) (A22)

seklindedir.



EK B

Kredi Faizlerinin Geri Odemelerinde Simdiki Deger Hesabr:

Yatinmcilar yatinmlanm kendi 6z kaynaklanyla karsgilayamadiklan zamanlarda
finansorlerden kredi alarak yatimmlarm gergeklestirme yoluna giderler. Bu gibi
durumlarda alinan krediye finanasor belli oranda bir faiz uygular. Yani parasinmn
kullanim kargiiginda finansor de yatinmeidan faiz alir.  Agagida bu faiz hesabiyla ilgili
yontem agiklanmugtir.

L : Kredinin 6mri

r : Donemlik faiz oram

d : Dénemlik kazang oram

Co  :Yatinmun ilk maliyeti

p : Kredinin yatirmm iizerindeki oram

1. yilin sonunda 6denecek faiz miktan:

p.Cor
2. yihn sonunda 6denecek faiz miktan

[p. Co—- P’LCO)J = pCo(l—%J-r

3. yilin sonunda ddenecek faiz miktan

(p. Co- Z'ico).r = p.Co(l —%).r

Sonuncu y1l 6denecek faiz miktan

(""C"‘(‘Lj}f&}“ﬂ&{l (L;)J,:piar

Yukandaki anlatim gu sekilde de yazilabilir:



@)...... Pfo.(L—l).r

p.Co
G)...... et
@... L fo.(l,—fa').r

p.Co

{L)..... 7 F

(L ;2):r
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Buradan faiz 6demelerinin gimdiki degerlerinin hesabina gegebiliriz:

PV = p.Cor(1+d)" + P-i"-’ (L-)(+d)? + 2

i"" (L-2).(1+d) +

........ + P'Co'r.(L—(L—2)).(l+d)“+‘+p—‘%o—£.(l+d)"L

L

PV L
p.Cor

=L(1+d) +(L-D(1+d) " +(L-2)(1+d) +........

{L-(@-2) () " +(L- (LD (1)

Asagidaki gekilde bir siralama yapabiliriz:

(1+d)”
(1+d)" +(1+d)”
(@ +d)” +(1 +d)'2 +(1 +d)”

(lj—d)“1 +(1:1-d)‘2 +(1+d)” +(1+d)”

(1J:ra!)~1 +(1 -;.—d)_z +(1 id)’3 +(1J:rd)*‘+

Degerleri altalta toplarsak:

{i-(+ad)'}fa+(1-(+a)})” fa+.....

l[Ll_(l_i)_}
d d

Faiz Odemelerinin Simdiki Degeri =




OZGECMIS

Ayse Ebru (ERDOGAN) ELCIN 21.11.1974’te Corlu’da dogdu. Orta
ogrenimini Istanbul Silivri Lisesi’nde tamamladiktan sonra 1990 yihinda Istanbul
Teknik Universitesi Gemi Ingaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi Deniz Teknolojisi
Miihendisligi boliimiine girmeye hak kazandi. 1994 yilinda aym bolimi ikincilikle
tamamlayarak Gemi Insaati ve Deniz Miihendisi tinvam aldi. 1994 yihnda Istanbul
Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma ve Isletme Miihendisligi
bolimiinde yiksek lisans ¢aligmasina baglad:.




