
 
 
 

 
 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

Anabilim Dal�: Fen Bilimleri Enstitüsü 
Program�: Deniz Ula � t�rma Mühendisli � i 

 

 
 
 

 

 

 

 

�STANBUL TEKN �K ÜN�VERS�TES� ��� �  FEN B�L�MLER� ENST�TÜSÜ 

         
GEM� �� LETMEC�L��� NDE K�MYASAL TANKER VE KURU YÜK 

GEM�S� YATIRIM ANAL �ZLER� 
 

 

YÜKSEK L �SANS TEZ� 
Müh. Serdar ÇOLAK 

 

Tez Dan�� man�: Prof.Dr. Nil GÜLER  
 

HAZ�RAN 2007 
 

 



 
 
         
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

�STANBUL TEKN �K ÜN�VERS�TES� ��� �  FEN B�L�MLER� ENST�TÜSÜ 

GEM� �� LETMEC�L��� NDE K�MYASAL TANKER VE KURU YÜK 
GEM�S� YATIRIM ANAL �ZLER� 

 

YÜKSEK L �SANS TEZ� 
Müh. Serdar ÇOLAK 

             512041010 

HAZ�RAN 2007 
 

Tezin Enstitüye Verildi � i Tarih : 7 May�s 2007  
Tezin Savunuldu � u Tarih : 11 Haziran 2007 

 
 

Tez Dan�� man� :  Prof.Dr. Nil GÜLER  

Di� er Jüri Üyeleri Prof.Dr. Güler ALKAN ( �.Ü) 

 Yrd.Doç.Dr. Cemil YURTÖREN ( �.T.Ü) 

 



 ii 

 
 
 
 
 

                -ÖNSÖZ- 

Toplumsal ya� am� ve kültür hayat�n� etkileyen en önemli etkenlerden biri de 
deniz ta� �mac�l�� �d�r. Dünya ticaretinin büyük bir k�sm� deniz ta� �mac�l�� � ile 
gerçekle�mektedir. Büyük bir öneme sahip gemi i� letmecili� i sektöründe iyi bir 
organizasyonun ve koordinasyonun sa� lanabilmesi ancak sa� l�kl� gemi i� letme  
sistemleriyle ve do� ru hesaplanan maliyet analizleri sonucunda  ortaya ç�kabilir.  

Her zaman ilgimi çekmi�  olan gemi i� letmecili� inde, ba� ta bana bu konuda 
çal��ma imkân� veren ve yard�mlar�n� esirgemeyen sayg�de� er hocam say�n Prof..Dr. 
Nil GÜLER' e, yapt�� �m çal�� mada bana yard�mc� olan tüm arkada� lar�ma  ve bana 
olan desteklerini hiçbir zaman esirgemeyen aileme  te� ekkürlerimi sunar�m.  
                   

Serdar Çolak 
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GEM�  �� LETMEC �L ��� NDE K�MYASAL TANKER VE KURU YÜK 
GEM�S�  YATIRIM ANAL � ZLER �  

ÖZET 

         Gemi i� letme sektöründe mevcut organizasyonlar�n do� ru bir � ekilde 
i� letilmesi için, öncelikle bunlar�n günümüzdeki i� leyi�  � ekillerini ve  sektörde 
yap�lan yanl�� lar� ortaya ç�kartmak gerekir. Çal�� mada gemi i� letme � irketlerinin 
ba� l�ca sorunu olan, yanl��  kurulan ve i� leyen  maliyet  sisteminin do� ru bir � ekilde 
kurulmas� için "gemi i� letmecili� inde maliyetler ve maliyet sisteminin kurulmas�" 
gibi  bilimsel çözüm önerileri incelenerek, gemi i� letmecili� inin ayr�lmaz 
parçalar�ndan olan acentelik ve brokerl�k sektörünün  sorunlar� ortaya konulmu� tur 
ve bu organizasyonlar� yabanc� ülkedeki organizasyonlarla k�yaslayarak, eksik 
yönleri gösterilmi� tir. Bu organizasyonlar�n daha verimli çal��mas�n� sa� layacak 
gemi acentelerinde ve di� er benzer i�  kollar�nda da kullan�lan mü� terilerle uzun 
dönemli ve iyi ili� kiler kurmak  için gerekli olan "�li � ki Pazarlama Yakla� �m�" gibi 
acentelik sektöründe uygulanmas� ve geli� tirilmesi gereken çözüm önerileri 
sunulmaya çal�� �lm�� t�r.Bunun yan�nda 5 ya� �nda 5000 dwt luk bir kimyasal tanker 
ile ayn� ya� ta bir kuru yük gemisinin günlük i� letme maliyetleri hesaplanm�� , bu 
gemilere yap�lacak yat�r�mlardan hangisinin daha kârl� olaca� �n�  öngörebilmek 
amac�yla "Net Bugünkü De� er ve Gelecek Bugünkü De� er Metotlar�" kullan�larak 
ilk yat�r�m maliyetleri y�ll�k gider  ve kazançlar ve 5. y�l sonunda   bu gemilerin 
sat�lmas�yla elde edilen  kazanç göz önüne al�narak Gemilerin 5 y�ll�k  Maliyet Analizleri 
yap�lm��   ve  hangi gemiye yat�r�m yap�lmas�n�n daha avantajl� olaca� � sonucuna 
var�lm�� t�r.  

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 ix 

 
 
 
 
                                                      
  

DRY CARGO AND CHEMICAL TANKER INVESTMENT ANALYSIS                           
IN SHIP MANAGEMENT SECTOR 

   SUMMARY 

This thesis consists of six parts: in part 1 a general section including an 
introduction, a literature review, the important aspects of the life history of ship 
management sector and the objectives of the study are explained.  In Part 2 the 
personal and scientific investigations on the shipping sector, the ship agency and 
brokerage are described, in addition types of ship management organizations is 
defined. In Part 3  a new approach to the studies on the consumer relationships in 
maritime sector is explained, in Part 4 the financial system of ship management 
companies are defined. In Part 5 comparison between the 5 years old, 5000 dwt dry 
cargo and chemical tanker investments are analysed by using present and future 
worth methods. In the final Part 6, the general discussion, results are put in a wider 
perspective. 
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1. G�R��  

Dünyada oldu� u gibi Türkiye'dede Deniz Nakliye � irketleri vaktiyle herhangi bir 

gemide kaptanl�k yapan �ahs�n biriktirdi� i sermaye ile ya da kendi ba� �na veya birkaç 

arkada�  bir araya gelerek bir gemi almalar� ile kurulmu� tur. Yine bu tip giri� imlerde 

gemi tonaj� do� al olarak küçük tutulmu�  ve k�y� ta� �mac�l�� �nda ba� ka bir deyi� le o 

ülkenin kabotaj ta� �mac�l�� �nda kullan�lm�� t�r. [1]   

Her gemi için bir firma kurma prensibi, yabanc� ülkelerde de takip edilmi� , ancak 

sonradan önemini kaybetmi� tir. 1980 y�l�ndan sonra ülkemizde verilen uygun kredilerle 

birçok Gemi i� letme � irketi kurulmu�  ve bunlardan birço� u koster tonaj�na yat�r�m 

yapm�� lard�r. Böylece ülkemizde genelde Akdeniz, Karadeniz ta� �mac�l�� � ile u� ra�an 

özel bir kesim armatör ve yayg�n i� letmecilik modeli geli�mi� tir. Oysaki; ayn� 

dönemlerde dünyada gerek deniz ta� �mac�l�� �na yat�r�lmas� gereken sermayenin 

büyümesi, gerekse bu sektörde ortaya ç�kan  kriz nedeniyle riski payla�mak aralar�ndaki 

rekabeti ortadan kald�rmak ve mevcut sermayeleri ile daha büyük yat�r�mlara gitmek 

için ulusal ve uluslararas� bazda havuzlar�n ve konsorsiyumlar�n tesis edildi� i 

görülmü� tür. [2]    

Bunun neticesinde; 

-Birkaç ba� �ms�z kurulu�  faaliyetine son vererek, mü� tereken yeni ve büyük 

kurulu� lar olu� turmu� lar, 

- Bir küçük firma ba� ka bir büyük firma ile birle� erek onun ad� alt�nda 

faaliyetine devam etmi� , 

- Bir holding bünyesinde birle�me olmu� tur. 

Yukar�da belirtilen birle�me ihtiyac�, ilk önceleri yap�lacak yat�r�m�n 

büyüklü� ünden, yat�r�m maliyetlerinin artmas�ndan ve küçük çapta i� letmecilik 

modelinden daha büyük ölçüye geçi�  ihtiyac�ndan kaynaklanm�� t�r. [2]  Birinci petrol 

� okundan sonra dünya ekonomisindeki krize paralel olarak deniz ticaret sektöründe de 

görülen kriz nedeniyle, bat�l� armatörler, yukar�da sözü edilen sermaye ihtiyac�n�n     

yan� s�ra riski da� �tmak ve belli alanlarda aralar�ndaki rekabeti ortadan kald�rmak 

için birle� meye ba� lam�� lard�r. Bu tip birle�meler, havuz olu� turmak �eklinde 

görülmeye ba� lam�� t�r. [2]   
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Geçti� imiz 10 y�l�n di� er bir özelli� i de hem aralar�nda rekabeti ortadan kald�rma 

hem riski payla�mak hem de ihtiyaç duyulan sermayeyi kar� �lamak için uluslararas� 

konsorsiyum olu� turmakt�r. [1]   

Her gemi için ayr� bir firma kurma politikas�, yak�n zamana kadar dünyada birçok 

armatörün izledi� i bir politikad�r. Bunun nedeni, her geminin ayr� bir i�yeri ve ayr� bir 

finansal birim olmas�d�r. Bu durum hem armatör hem de gemiyi finanse eden banka için 

belli � artlar alt�nda avantajl� olmaktayd� ancak bu politika yava�  yava�  kaybolmu�  ve 

önemini kaybetmi� tir. Bugün için dünyada birçok gemiye sahip çok ortakl� � irketlerin 

kurulmas� durumu ortaya ç�km�� t�r. Türkiye'de ise 1980'den sonra verilen kredilerle 

her gemi için ayr� firma kurma e� ilimi ortaya ç�km�� t�r. Dünyadaki deniz nakliye 

firmalar� A.� . türündeki kurulu� lard�r. Türkiye'deki deniz nakliye firmalar� da genelde 

A.� . yap�s�ndad�rlar. Dünya'daki belli ba� l� deniz nakliye firmalar�nda hisselerin 

ço� unlu� u bir veya birkaç ki� ide toplanm�� t�r. Türkiye'de de durum ayn�d�r. Ancak 

Türkiye'deki farkl�l�k, di� er ülkelerde firmalar halka aç�k anonim � irket halinde iken ve 

bu bak�mdan denizcilikle de ilgili bir sermaye piyasas� olu�mu�  iken, Türkiye'deki deniz 

nakliye firmalar� halka aç�lamamaktad�r. Bunun da nedeni ilgili yasan�n müsait 

olmamas�d�r. Donatma i� tirakinin gemi siciline kaydedilebilmesi aç�s�ndan hisselerin 

nama yaz�l� olmas� gerekmektedir. Hamiline olan senetler gemi siciline 

kaydedilmemektedir. Bu da hisselerin sermaye piyasas�nda el de� i� tirmesini, al�n�p sat�-

lmas�n� zorla� t�rmaktad�r. [2]   

Ayr�ca geleneksel Türk armatörü de karakter itibariyle çok ortakl�� a müsait 

de� ildir. Bat�da ve di� er ülkelerde denizci firmalarda hisselerin büyük bir bölümü belli 

ailelerin elinde toplan�rken, baz� firmalarda ise bu durum tamamen farkl� olabilmektedir. 

Bunun neticesinde gemi i� letme � irketlerinin hisse senetlerinin bazen önemli bir 

bölümü bazen de % 30-45'lilk k�s�m halk�n elinde olabilmekte, ba�ka bir deyi� le halk 

i� tiraki temin edilebilmektedir. Türkiye'de ise böyle bir durum mevcut de� ildir. 

Armatörler kendi aralar�nda birle�mez iken, hisselerin  büyük bölümü kendi 

ülkelerinde olmas� nedeniyle firman�n kontrolü kendilerinde olmas�na ra� men halktan 

fon toplayamamaktad�rlar. Böylece Türk Deniz Ticaret sektöründe ferdiyetçilik daha 

da a� �rl�k kazanmaktad�r. Kabotaj yasam�z ile çeli�meyecek �ekilde yasa da gerekli 

de� i� ikli � i yapmak suretiyle Gemi i� letme � irketlerinin halka aç�lmalar�n� sa� lamak 

yerinde olacakt�r. [2]  Bilindi� i gibi anonim ortakl�klarda genel kurul, yönetim kurulu, 

genel müdürü denetçi mecburiyeti bulunmaktad�r. Gemi i� letme firmalar� aile � irketi 

niteli� inde oldu� undan, birkaç büyük kurulu�  hariç, genel kurul, yönetim kurulu, hatta 
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genel müdür ayn� ki� ilerden olu�maktad�r. Dolay�s�yla plan, strateji ve hatta taktikler 

ayn� ki� iler taraf�ndan belirlenmektedir.�[1]   

Büyük � irketlerde ise Yönetim Kuruluna hissedarlar�n d�� �nda üye girebilmekte 

profesyonel genel müdür tayin edilmekte ise de as�l idare, sermaye sahibi aile � irketinin 

elinde olmaktad�r. Böyle bir yap� kararlar�n çok daha k�sa sürede al�nmas�n� sa� lamakta ancak 

önemli konular�n daha geni�  ve profesyonel  bir kadro taraf�ndan tart�� �lamamas� ve sadece 

sermaye sahibinin görü�üne göre hareket edilmesi bazen sa� l�ks�z sonuçlar do� urmaktad�r. 

Bu nedenle, sermaye sahiplerinin sadece genel kurulda etkin olaca� � ve yönetimin 

profesyonel yöneticilere b�rak�laca� � bir � irket yap�s�n�n olu� turulmas� dü�ünülebilir. [1]   

Bunun yan�nda donatanlar�n temsilcisi durumda faaliyet gösteren gemi 

acentelerine de yükletenlere hizmet sunmak gibi  önemli görevler dü� mektedir. 

Pazarlama bak��  aç�s�yla ve pazarlama kurumu olarak gemi acenteleri mallar�n do� ru 

zamanda do� ru fiyatla do� ru yerde bulundurulmas�nda temel sorumlulu� u 

ta� �maktad�rlar.Yükletenlerle donatanlar aras�nda ili� ki olu� turma, gemi acentelerinin 

görevidir. Bu  durumda devreye bu i�  kolunda ba� ar�y� getirecek   verimlili� ini 

artt�racak ve etkinli� i bilimsel olarak kan�tlanm��  olan bir yakla� �m girmektedir.Gemi 

acentelerinin ve di� er benzer i�  kollar�nda da kullan�lan bir yakla� �m olan ili� ki 

pazarlaman�n acentelik sektöründe uygulanmas� ve geli � tirilmesi bir gerekliliktir. Gemi 

acenteleri, sat��  gücü yönetiminin önemli bir rolü içerdi� i hizmet i� letmelerinin sat��  

yönetim i� lemlerini yerine getirirler. Gemi acentelerinin mü� terileri yani yükletenlerle 

uzun dönemli ili� kiler olu� turmada, ili� ki pazarlama ana faktör durumundad�r. [3]   

Gemi acenteleri, pazarlama ve sat��  gücü organizasyonlar�n�, mü� terilerinin uzun 

dönemli isteklerine göre geli� tirmek zorundad�rlar ve rekabet ko� ullar�nda uzun dönemli 

hizmet kalitesi taleplerine göre yükletenlere hizmet sunmada ili� ki pazarlama 

uygulamalar� kullan�lmak durumundad�r. [3]  

           Yap�lan i� in maliyetlerini bilmek, ne yapt�� �n� bilmeye benzer. Ne yapt�� �n� bilen 

i� letme finansal yönden do� ru kararlar alabilen i� letme demektir. Böylece ileriye 

yönelik yat�r�m projelerinde do� ru kararlar al�nabilmekte; uzun ve k�sa süreli planlar ve 

bütçeleme daha gerçekçi yap�labilmektedir. Bunun için  gemi i� letme sektöründe  

çal��ma sistemini maliyet ta� �y�c�lar�n� ve maliyet türlerini incelemek gerekir. Maliyet 

sistemini kurman�n yolu, üretilen mamul veya hizmetlerin maliyetlerini olu� turan gider 

türleri için, gider yerlerine göre maliyet ta� �y�c�lar� ile mamulün veya hizmetin türlerine 

göre  belirlenmesi ve izlenmesine yönelik bir hesaplama ve kay�t sistemi olu� turmaktan 
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geçer. Belirtilen kay�t sisteminin olu� turulamamas�n�n nedeni, navlun fiyatlar�n�n,  gemi  

i� letmelerinde maliyetlerin uygun bir � ekilde da� �l�m�n�n sa� lanmas�n�n zor olmas� 

nedeniyle, maliyet gideri olarak kolayca hesaplanamamas�d�r. Çünkü bu fiyatlar dünya 

gemi i� letmecili� inde piyasadaki ini�  ve ç�k�� lara göre olu�ur. Yani navlun fiyatlar� ile 

maliyetler do� ru orant�l� de� ildir. [4]   

Anlat�lan tüm maliyet kalemlerinin bilinmesi, gruplanmas� ve daha sonra gider 

kalemlerine yüklenmesi, ülkemizdeki gemi i� letmelerinin maliyetlerini gider yerlerine 

göre kontrol etmesine ve böylece ulusal ve uluslararas� deniz ta� �mac�l�� �nda rekabet 

etmesine imkan verecektir. [4]   

           Bunun yan�nda herhangi bir yat�r�m yapmadan önce iyi bir analiz yapmak 

di� er yat�r�m alternatifleriyle kar� �la� t�rmak o yat�r�m için vazgeçilmez bir  unsur 

olmal�d�r. Gemi i� letme firmalar� için en zor kararlardan biri yat�r�m yap�lacak 

geminin seçimidir. Bu seçimin iyi yap�lmas� yat�r�m miktar�n�n büyük ölçekte olmas� 

nedeniyle � irket kar� üzerinde çok büyük rol oynar. Bu çal��mada   5 ya� �nda olan 

5000 dwt luk kuru yük gemisi ile 5000 dwt luk kimyasal tankere yap�lacak olan 

yat�r�mlardan  hangisinin daha kârl� olaca� �n�  öngörebilmek amac�yla her birinin 

günlük i� letme giderleri  hesaplanacak ve  Net Bugünkü De� er ve Gelecek Bugünkü 

De� er Metotlar� kullan�larak, bu gemilerin ilk yat�r�m maliyetlerini, y�ll�k gider  ve 

kazançlar� ve 5. y�l sonunda   bu gemilerin sat�lmas�yla elde edilen  kazançlar göz 

önüne alarak, iki geminin i� letilmesi  sonucunda ortaya ç�kacak nakit ak��   

diyagramlar�n�n olu� turularak, her bir gemi  için 5. y�l sonunda  elde edilecek kâr�n 

hesaplanmas� ve sonuçlar�n kar� �la� t�r�lmas�  ile birlikte hangi gemiye yat�r�m 

yapman�n daha kazançl� olaca� � öngörülecektir.  
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2 . GEM�   �� LETMEC �L ���   VE GENEL TANIMI 

2.1   Giri�  

Ça� �m�zda h�zla de� i�erek insan hayat�n� her geçen gün daha da kolayla� t�ran ve 

teknolojik geli�melerden etkilenen en önemli alanlardan biri de ula� t�rma ve haberle�me 

kesimidir. Ula� t�rma sistemleri içerisinde en az maliyetli ve en verimli olan� �üphesiz deniz 

ta� �mac�l�� �d�r. Özellikle uzun mesafe ve k�talararas� yük ta� �mac�l�� �nda deniz ta� �mac�l�� � 

alternatif olma durumunu bugün dahi korumaktad�r. Öyle ki deniz k�y�s� bulunmayan ülkeler 

dahi, güçlü deniz filolar� kurma gayretindedirler. Ayr�ca dünya ticaretinin yakla� �k % 75'i 

deniz ta� �mac�l�� �yla sa� land�� � göz önüne al�n�rsa, deniz i� letmecili� inin önemi daha da 

belirginle� ir. [5]   

Genel olarak gemi i� letmesi, belli limanlar aras�nda devaml� veya düzensiz seferler 

düzenleyen veya sahip olduklar� gemiyi veya gemileri i�  tekliflerine göre kiralayan bir 

denizcilik � irketidir. �� letmecili� in ve dolay�s�yla mühendisli� in iyili � inin veya kötülü� ünün 

en iyi ölçüsü kârl�l�kt�r. Gemi i� letmecili� inde kârl�l�k baz� faktörlere ba� l�d�r. [5]   

1)  Öncelikle gemilerin bak�m, tutum ve onar�mlar� düzenli bir �ekilde yap�lmal�d�r. 

Dolay�s�yla gemiler her an emniyetli bir �ekilde sefere haz�r tutulmal�d�r. 

2)  Gemi-yük ba� lant�lar� iyi yap�lmal�, mümkün mertebe düzenli seferlerde çal�� �lmaya 

gayret gösterilmelidir. 

3)  Geminin yap�s�na uygun yap�da yük al�nmal�d�r. (Özellikle tramp i� letmecili� i için 
geminin ta� �yabilece� i yük çe� itlerini artt�rmak amac�yla çok amaçl� gemi tipleri ortaya 
ç�km�� t�r.) 

4)  Gemi ile haberle� menin çok iyi olmas� gereklidir. 

5-) Gemi personelinin e� itimleri çok iyi olmal�d�r. Özellikle makine personelinin her 

biri tam manas�yla gemi makineleri i� letme mühendisleri olmalar� gerekmektedir. Bu 

kalitedeki gemi adamlar�n�n maa� lar� da normale nazaran yüksek olacakt�r. Çok ilginçtir 

ki gemide olu�abilecek büyük ar�zalar�n kayna� �nda, ucuz personelin çal�� t�r�lmas�n�n 

yatt�� � unutulmaktad�r. 

6-) �� letme, ekonomik ömrünü tamamlam��  gemileri, yenileriyle de� i� tirmelidir 



 6 

Özellikle dünyada malzeme ve i� çilik fiyatlar�n�n artmas� yeni gemi in� as�n� olumsuz 

etkilemi� tir. ��  gücünün ucuz oldu� u ülkelerde gemi in�aat� yap�labilir. Ancak daha çok 

geli� mekte olan bu gibi ülkelerde gemi yap�m� uzun bir zaman almakta ve bu da gemi 

yat�r�mc�s� için uzun vadeli yat�r�m olmaktad�r. Dolay�s�yla ikinci el gemilerin al�nmas� 

daha çok ra� bet görmektedir. [5]   

Bunun yan�nda gemi i� letmecili� i sektöründe 

• � lk yat�r�m maliyetlerinin yüksekli� i (sermaye yo� un olmas�), 

• Gemi i� letmelerinin içinde faaliyette bulunduklar� pazar�n çok de� i� ken olmas�, 

• Denizcilik sektörünün çe� itli riskler ve belirsizliklerle dolu olmas�, gibi 

sebeplerden dolay� sözü edilen � irketlerin, finansal yap�lar�n�n planlanmas� önem 

kazanmaktad�r. [6]   

        Ayr�ca gemi i� letmecili� inde finansman �artlar� gün geçtikçe daha karma� �k hale 

gelmektedir. Geleneksel olarak yeni gemi yat�r�mlar�n�n elde edilecek kârdan finanse 

edilmesine kar� �l�k, günümüzde ucuz kredi, h�zland�r�lm��  amortisman, sübvansiyonlar 

vergi indirimi gibi konularla, kârl�l�k hesaplar� çok zor yap�l�r hale gelmi� tir. [5]   

2.2  Gemi �� letmecili� i Tipleri 

        Gemi i� letmecili� i operasyonlar�n�n s�n�fland�r�lmas� bir çok yolla yap�labilir. Bu    

s�n�fland�rma, gemilerin çal�� t�� � sahalara ve limanlara göre yap�labilece� i gibi a� a� �da 

oldu� u gibi, gemi i� letmecili� i tiplerine göre de yap�labilir. [7]   

1)  Tramp (veya düzensiz) servisler 

2)  Liner (düzenli) i� letmecilik 

3)  Özel (veya endüstriyel) i� letmecilik 

4)  Yolcu gemileri i� letmecili� i 

2.2.1 Tramp Gemi �� letmecili� i 

 Düzensiz sefer gemi i� letmecili� i de denilen tramp gemi i� letmecili� i, deniz 

ticaret ta� �mac�l�� �n�n en eski formudur. Geçmi� te tramp ta� �mac�l�� a neden olan 

sebepler; [8]   

a)  Teknik nedenler (Gemiler do� a �artlar�na daha ba� �ml� halde idi) 

b)   Ticari nedenler (�� lemler çok düzensiz idi çünkü tüccarlar s�k s�k gemileriyle sefere 
ç�kmak zorundayd�lar) 

 Dünya ticaret filosundaki gemilerden yakla� �k % 20'ye varan k�sm� tramp olarak 
çal��maktad�r. Tramp ta� �mac�l�kta çal�� an gemiler; 
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a)  Belirli bir yüke ve belirli bir ticaret rotas�na ba� l� de� ildirler . 

b)  Çok amaçl� gemilerdir. Genel kargo, kuru ve dökme yük gemileridir. 

c)  5 - 15.000 DWT aras�ndad�r. 

d)  Ta� �n�lan yük çok de� i� ik olabilmekte ve dolay�s�yla gemiler daima sefere 
haz�r ve çok iyi donat�lm��  olmal�d�rlar. [8]   

Di� er gemi i� letme �ekillerinin geli� tirilmesi, baz� ülkelerdeki ta� �mac�l�� a yönelik 

korumac�l�k tedbirleri (kabotaj) ve ba� �ms�z gemi sahipleriyle uzun dönem time-charter 

anla� malar� tramp ta� �mac�l�� � olumsuz etkilemi� tir. [7]    

Günümüzde tramp i� letmecili� inin anlam� de� i� ik yorumlanmaktad�r. Geni�  

anlamda tramp i� letmecili� i, bir charter-party seferinde çal��makta olan herhangi bir 

geminin i� letilmesi olarak anla� �lmaktad�r. [7]   

2.2.2  Liner i� letmecilik 

Liner i� letmecilikte gemiler, belirli ve ayn� limanlar aras�nda düzenli ticaret 

rotas�nda çal��maktad�r. Düzenli ve belirli s�kl�klarda çal�� �lan liner hatta yükün 

hesaplanmas� anla� maya var�lan gümrük vergilendirilmesine göre yap�l�r. [5]   

Do� al � artlardan asgari ölçüde etkilenen gemilerin özellikle buharl� gemilerin 

ortaya ç�kmas� ta� �nacak yüklerdeki geli�me ve çe� itlenme ayr�ca ta� �nacak yükün 

miktarlar�n�n da azalmas� ve bununda belirli limanlar aras�nda düzenli seferlere 

sebebiyet vermesi liner ta� �mac�l�� �n ortaya ç�kmas�na yol açm�� t�r. Liner i� letmecilikte 

ta� �nan yüklere genel kargo  yükleri denilmektedir. Bu yükler de temelde ikiye 

ayr�l�r.[7]   

a)  Kar�� �k yükler (de� i� ik mü� terilere ait, de� i� ik paketlerde ve miktarlardaki yükler) 

b)  Homojen yükler (Bu tip yükler ço� unlukla büyük miktarlarda ta� �n�rlar. Örne� in 

paketlenmi�  �eker ve un gibi mamuller. Bazen bu tip yükler, yar� dökme yükler olarak  

adland�r�labilmektedirler) 

Liner servis tiplerine de bir göz atacak olursak; 

a) Okyanus hatlar� örne� in Avrupa ve Kuzey Amerika, Avrupa ve Uzakdo� u hatlar� v.b. 

b)  Orta mesafeli hatlar örne� in �ngiltere-Akdeniz hatt� gibi. 

c)  K�sa mesafeli hatlar örne� in bir ülkenin kendi limanlar� aras�, kabotaj. 

d)  Liner ta� �mac�l�k yapan gemilerin yakla� �k 2/3'ü  Atlantik hatt�nda çal��maktad�r. 
Gemilerin limanlardan ayr�l��  ve var�� lar� sefer planlar�yla verilir.  

           �� letmeci için seferlerin düzenlili� i önemlidir. Mü� terilerine kar� � güvenilirliklerini 

korumak ve devam ettirmek için özellikle kalk��  limanlar�ndaki geminin sefere ba� lang�ç 

tarihlerindeki s�k de� i� ikliklerden kaç�nmaya çal�� �r. Haftal�k veya ayl�k olarak verilen 
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seferlerin s�kl�� � sefer yap�lacak limanlar�n say�lar�na da ba� l�d�r. Bu seferlerin s�kl�� � ayn� 

zamanda ta� �t�lacak kargolar�n talep edilmelerine de ba� l�d�r. Genel olarak sefer say�lar�n�n 

artmas�, daha fazla gemiye ihtiyaç duyulmas�na sebep olacak dolay�s�yla da yat�r�m 

maliyetlerinde de bir art��  söz konusu olacakt�r. [8]   

2.2.3 Spesifik (Endüstriyel) Gemi �� letmecili� i 

Bu tür gemi i� letmecili� i 19. yüzy�l�n ba� �nda ortaya ç�kmaya ba� lam�� t�r. �lk olarak bu 

tür i� letmecilikte tankerleri görmekteyiz. Bu tür i� letmecilik türü yar� liner yar� tramp 

i� letmecilik olarak görülebilir. Çünkü gemilerin ta� �yacaklar� yükler, dizaynlar� nedeniyle 

s�n�rland�r�lm��  ve bu gemilerle belirli yüklerin ta� �nmas� amaçlanm�� t�r. Dolay�s�yla  

gemilerin çal��aca� � limanlar da s�n�rland�r�lm��  olmaktad�r. Örne� in tanker i� letmecili� ine 

bakacak olursak, genelde tankerlerin yükleme limanlar�n�n Ortado� u ve Güney-Amerika 

limanlar� oldu� u görülür. [7]   

Bu tür bir i� letmecili� in nas�l bir tramp i� letmecilik olaca� �na gelince, gemilerin 

yükleme limanlar�n�n s�n�rl� olmalar�na ra� men, bo�altma limanlar� de� i� iklik arz 

etmektedir. Dolay�s�yla gemiler belirli limanlar aras�nda çal��abilece� i gibi, bo�altma 

limanlar�ndaki de� i� iklik nedeniyle yar� tramp i� letmecilik yap�lm��  olur. [5]   

Bu tip i� letmecilikte kullan�lan gemiler, ta� �yacaklar� endüstriyel yüklerin özelliklerine 

göre dizayn edildiklerinden, baz� özel ve ilk yat�r�m maliyetleri pahal� ekipmanlara ihtiyaç 

duyulmaktad�r. Bunun yan�nda çal�� t�klar� sahada arz-talep aras�ndaki de� i� iklik ve en ufak 

bir kriz ve kötüle�me, do� rudan do� ruya bu gemileri etkilemektedir. Örne� in 1970'li y�llarda 

ya�anan petrol krizi, kriz öncesi petrol ve petrol ürünü, ta� �yan gemiler, pazardaki talebin bir 

hayli olmas� nedeniyle, büyük boyutlarda ve çok say�da in�a edilmekteydi. Ya�anan petrol 

krizi nedeniyle tankerler büyük ölçüde i� siz kalm��  ve zorunlu olarak birço� u sefer d�� � 

b�rak�lmak zorunda kal�nm�� t�r. Bu olay sadece tankercilik i� letmesini de etkilemekle 

kalmam�� , hatta dolayl� olarak di� er ta� �mac�l�k sektörlerini de etkilemi� tir. O zamanlara 

nazaran 20-25 knot olan gemilerin h�zlar�, benzer olaylar olabilir dü�üncesiyle baz� özel tip 

gemiler hariç 13-15 knotlara gerilemi� tir. Ayr�ca a� �r yak�t kullanan gemi ana makinelerinin 

da daha da geli� tirilmesi için çal��malara h�z verilmi� tir. Bu da geminin sefer maliyetlerini 

de olumlu olarak etkilemi� tir. [7]   
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2.2.4 Yolcu Gemicilik �� letmecili� i 

Bu i� letmecilik türü, di� er ta� �mac�l�k sektörlerindeki, özellikle hava ta� �mac�l�� �ndaki 

geli�melerle oldukça olumsuz olarak etkilenmi� tir. Bu tür gemi i� letmecili� i; [7]   

a)  Liner servis 

b)  Crusing 

c)  Feribot 

olmak üzere üç ana kategoriden olu�ur. 

Liner yolcu ta� �mac�l�k, özellikle hava ta� �mac�l�� �ndaki büyük geli�meler nedeniyle 

olumsuz etkilenmi�  ve önemini bir hayli yitirmi� tir. Bugün Kuzey Atlantik hatt�nda çal��an 

çok az büyük yolcu gemileri bulunmaktad�r. Genellikle bu gemiler turist sezonu olan 

May�s-Ekim aylar�nda düzenli olarak çal��abilmekte, di� er zamanlarda crusing amaçl� 

çal��maktad�rlar. Organizasyon olarak, liner kargo gemilerin i� letmecili� iyle benzerdir. 

Crusing gemi seferleri daha ziyade turistlerin ilgisini çeken Karaip,  Bat� Hint ve Pasifik 

adalar�yla uzak do� u gibi limanlara   düzenlenmektedir. [7]    

Feribot i� letmecili� i, kara ta� �mac�l�� �n�n geli� mesine ba� l� olarak geli�mi� tir. 

Kara ta� �mac�l�� �nda mal�n al�n�p teslim edildi� i yerler   deniz ile ayr�ld�� �nda,  feribot 

ta� �mac�l�� � bu problemi ortadan kald�r�r. [7]    

2.3  Gemi �� letmecili� i Organizasyonu 

2. 3.1 Giri� 

          Gemi  i� letmecili� i son derece riskli bir i� tir ve ekonomik kurallar� kesin olarak 

belli de� ildir. Temelde bu nedenden dolay�,  gemi i� letmecili� i firmalar� çal�� ma 

alanlar�n� kendi ölçülerince donatmaya yani belli ta� �mac�l�k kolunda uzmanla�ma 

yoluna gitmi� lerdir. Birçok tipik liner,  tramp ve tanker i� letmecili� i ile u� ra�an firmalar 

bulunmaktad�r. Bunun yan�nda baz� ekonomik ve politik nedenlerle, deniz 

ta� �mac�l�� �n�n belli bir k�sm�nda uzmanla� man�n gereklili� i ortaya ç�km�� t�r. Örne� in 

baz� ülkeler deniz a� �r� yerlerde kolonilerinin bulunmas� bu ülkeleri kolonileriyle ülke 

limanlar� aras�nda düzenli ve devaml� liner i� letmecilik yap�lmas�n� zorunlu k�lm�� t�r. 

Bunun yan�nda hammadde üreticileri özel gemilerden olu�an filolara sahip olmalar� 

gerekmektedir. Örne� in; �sveç, Brezilya, Avustralya için maden cevheri  gemileri, Fas 

ve Tunuslu gemi i� letmecileri için fosfat gemileri Ortado� u'daki Arap  ülkeleri için 

tanker filolar�na gereksinim duyulmaktad�r. [5]   
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Bütün bunlar�n yan�nda gemi i� letmecili� inde belli bir alana yönelmenin yani 

spesifikle� menin avantaj ve dezavantajlar� vard�r. Bu firmalar, navlun piyasas�nda 

kolayca daha iyi bir pozisyonda olabilirler. Bununla birlikte, dünyada navlun 

dalgalanmalar�ndan da kolayca etkilenebilecek olmalar� dezavantajlar�d�r. [9]   

Her gemi i� letmecilik � irketi, boyutlar�na ve uzmanl�k alanlar�na bak�lmaks�z�n 

temelde,   iki elementten  olu� ur. [10]   

1.  Kapital  

2.  �� gücü 

Gemi i� letme � irketinin kapitali, genelde � irketin yükümlülüklerini, hizmetlerini 

yerine getirebilmesi için gerekli olan gemileri, finans kaynaklar�n�, bina, araç ve 

gereçlerle atölyeleri içermektedir.  Sabit kapital, gemi i� letme � irketinin mevduat�n�n 

as�l k�sm�n� olu� turur. � irket kapitali, öz kaynaktan kar� �lanm��  olabilece� i gibi borç 

al�nm�� ta olabilir. Bu gün çok az bir firman�n kendi kapitalini kar� �lamaya gücü yetmekte, 

büyük ço� unluk ise borçlanma yolunu tercih etmektedirler. Ayr�ca bankalarla � irketler 

aras�ndaki finans halkalar� çok önemlidir. [9]   

�� gücü ise gemi ve ofis personeli olmak üzere iki k�s�mdan olu�maktad�r. Günümüzde 

bu iki i�  gücü uzmanla�ma yolundad�r, çünkü gemi i� letmecili� i yüksek derecede teknik 

ekspertiz istemektedir. Gemi i� letmesindeki gemi ve ofis personel say�lar�n�n oranlar� 

ülkeden ülkeye � irketten � irkete de� i�mekle birlikte, gemi i� letmecilik türüne gemi adedine 

ve gemilerin teknik özelliklerine ve standartlar�na, çal��ma bölgesine ba� l�d�r. Ço� una göre 

bir tane kara personeline 4-7 gemi adam�n�n kar� �l�k geldi� i söyleniyorsa da günümüzdeki 

yüksek otomasyon ve bilgisayarla yönetilen gemilerde mürettebat say�s� oldukça 

azalt�lm�� t�r. [5]   

Gemi i� letme � irketlerinin aktiviteleri iki ana operasyon tiplerini içermektedir: [5]   

a)  Sefer için gemilerin haz�r tutulmas�n�n, sefer esnas�nda yak�t, su, ya� lama ya� � yiyecek 

ekipman, bak�m-onar�m�n yap�labilip operasyonun sa� lanmas�n�n içerildi� i teknik 

operasyon.  

b)  Kontrollerin haz�rlanmas�, navlun ve/veya yolcu ara� t�r�lmas�n�n yap�ld�� �, yük 

anla�malar�n�n sonuçland�r�ld�� �, sigorta i� lemleri v.b. bürokratik i� lemlerin yap�l�p takip 

edildi� i ticari operasyon.  
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Gemi i� letmecilik türlerine göre, � irketlerin organizasyon yap�lar� 3 k�s�mda incelenir. [7]   

1- Liner � irket Organizasyonu  

2- Tramp �� letmecilik Organizasyonu  

3- Tanker � irket Organizasyonu 

2.3.2 Liner � irket Organizasyonu                                                                                                                                                                                                      

Liner � irket, büyüklü� üne ba� l� olarak, bölüm veya departman yap�s�nda olabilmektedir. 

Temelde bilim ve departmanlar ayn� i� levi yerine getirmektedirler. Tipik bir liner 

i� letmecilik � irketi a�a� �daki birim ve/veya departmanlardan olu� maktad�r. [5]   

a..) Yönetim ve genel ili� kiler bölümü 

b.) Operasyon bölümü 

c.)  Teknik bölüm 

d.) Denizcilik bölümü 

e.) Finansman bölümü 

f..) Konferans bölümü  

g.) Ara� t�rma ve Geli� tirme bölümü 

h.) Personel bölümü  

a-) Yönetim ve genel ili� kiler bölümü; genel ili� kiler ve yönetim departman� olarak  

kodland�r�lmaktad�r ve genel müdür yönetimi ve otoritesine ba� l�d�r. 

Bu bölümde � irketin genel i� letme politikas�, kapital ve hisse senetleri, yönetim-personel 

aras�ndaki koordinasyon ile ilgilenilmektedir.Genel müdür, � irket i� lerini koordine 

etmektedir ve elde edilen sonuçlardan sorumludur. Büyük � irketlerde, genel müdür 

yard�mc�lar� da bulunmaktad�r. [5]  Genel müdür, � irketteki özel konumu nedeniyle, 

-  Gemi i� letmecili� inde yeterli yönetim tecrübesine sahip olmal�, 

-  � irketteki bölümleri ve bölümlerin sorumluluklar�n� iyi bilmeli, 

-  Her departman yöneticisinin aktivitelerini ve sorumluluklar�n� belirlemeli, 

-  Departmanlar aras� koordinasyonu sa� layabilmeli, 

-  � irkette geçerli ve kal�c� haberle�me a� � kurabilmeli, 

-  Yabanc� dili çok iyi olmal�d�r. 

b) Operasyon bölümü; gemilerin i� letilmesinden sorumlu olan operasyon bölümü, dahili 

harici navlun bölümü, gemi kiralama bölümü,  pazarlama bölümü, yük bulma ve 

ara� t�rmas� bölümü, sigorta ve sigorta poliçe ödenekleri bölümlerini de içermektedir.  

[5]  Dahili/harici navlun bölümü, � irket gemilerine yük bulma çal��malar�n� yürütür. 
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Bunun yan�nda kargo dokümanlar� ile gemi belgelerinin düzenlenmesi de 

yap�lmaktad�r. Gemi kiralama bölümü, navlun talebinin artt�� � zamanlarda, � irketin 

ihtiyaç duydu� u ekstra tonajlar� bulmak ve navlun talebinin azald�� � zamanlarda  � irket 

gemilerini kiraya vermek suretiyle çal��malar�n� yürütmektedir. Bu bölümün yöneticisi, 

iyi deneyim sahibi olmal�, navlun piyasas�n� iyi bilmeli ve deniz ticaretinin nabz�n� iyi 

yoklayabilmelidir.   Pazarlama bölümü gemi servislerinin geli� tirilmesiyle sorumludur. 

Mü� terilerle � irketin tercih edilmesi için devaml�  temas halinde olmal�d�r. Kargo 

idarecili� i  yükleme planlar�n�n haz�rlanmas�ndan ve i� letme organizasyonunun 

planlanmas�ndan sorumludur. Ayr�ca navlun bölümüyle devaml� ili� ki halindedir. 

Sigorta ve sigorta ödeneklerinin plânlan�p, haz�rland�� � departman, operasyon 

bölümünde olabilece� i gibi, ba� l� ba� �na ayr� bir bölümde olabilmektedir. Özellikle 

günümüz i� letmelerinde organizasyondaki kar�� �kl� � �n biraz olsun önüne geçilmesi ve 

baz� harcamalardan kaç�nmak için sigorta bölümü, tamamen ayr� olabilmektedir. Bu 

gibi durumlarda dan��man � irketlerden faydalan�lmaktad�r. Bu bölüm ayr�ca geminin 

tekne ve makine aksam�n�n sigortalanmas�yla da u� ra�maktad�r. Bu bölümde çal��an 

personelin kaliteli ve sigorta alan�nda bir hayli deneyimli olmalar� gerekmektedir. Ayr�ca 

bu bölüm sigorta brokerleri yard�m�yla veya direkt olarak sigortac� � irketlerle temas 

halinde olmal�d�r.Operasyon bölümü, acentelerin kontrolü ve acentelerin atanmas�, 

sefer dokümanlar�n�n haz�rlan�p yay�nlanmas�, yolculuklar�n muhasebesinin yap�lmas� 

gibi i� lerle de sorumludur.  [5]    

c) Teknik Bölümde; bölüm yöneticisi ve çal��anlar� � irket gemilerinin teknik operasyonuyla 

sorumludurlar. Genel olarak gemideki ana ve yard�mc� makineler kazanlar, boru ve elektrik 

donan�mlar�, geminin kreynleri ve di� er ekipmanlar�yla bunlarda olu�abilecek ar�zalar�n gide-

rilebilmesi için gerekli organizasyonun haz�rlanmas�yla sorumludurlar. [5]   

Genelde � irketin de ba�  mühendisi olan teknik departman genel müdürü, gemilerin 

tamir bak�m ve onar�m planlar�n�n haz�rlanmas�yla sorumludur. Yeni gemilerin � irket 

taraf�ndan haz�rlanmas� ve uygulamaya konulmas� s�ras�nda teknik departman, gemilerde 

olmas� gereken yap�sal özellik ile cihaz ve ekipmanlar� belirler. Bunun yan�nda navlun 

piyasas�nda gemi taleplerinin art�� � do� rultusunda, � irketin almay� dü�ündü� ü ve 

kararla� t�rd�� � gemi veya gemilerin teknik aç�dan kontrollerinin yap�lmas�, teknik 

departman�n yükümlülükleri aras�ndad�r. Gemi al�mlar�nda teknik aç�dan sonsöz teknik 

departmana aittir. Bunun yan�nda, klas kurulu� lar�yla s�k� bir ili� ki içersinde olan teknik 

departman, geminin yedek parça ihtiyac�na da cevap verme durumundad�r. Teknik aç�dan 

e� itim kurslar�n�n düzenlenmesi de teknik departman�n görevidir. [8]   
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d)  Denizcilik bölümü; teknik departmana yap� itibar�yla benzemektedir. 

Ancak daha çok gemilerin güverte bölümünü ilgilendiren i� lemlerle ilgilenilir. Denizle ilgili 

ekipmanlar�n kar� �lanmas�, geminin kumanyas�n�n sa� lanmas�, güverte makineleriyle 

emniyet tertibatlar�n�n tedariki denizcilik bölümünün sorumlulu� u alt�ndad�r. [9]  Genellikle 

gemi kaptanl�� � yapm��  olan denizcilik bölümü yöneticisi, teknik bölümle devaml� temas 

halinde olmal�d�r. Geminin güverte ekipmanlar�nda olu�an hasar ve ar�zalar�n giderilmesinde, 

gemi personelinin görevlerinin ve terfilerinin kararla� t�r�lmas�nda teknik bölümle 

koordinasyon içinde olunmal�d�r.  

e)  Finansman bölümü; � irketin finansman kaynaklar�n�n yönetimiyle ilgilidir. Gemi i� letme 

� irketinde finansman yönetimi, � irketin tüm harcama ve gelirlerinin kay�tlar�n�n tutuldu� u 

muhasebeyle ilgilidir. Ayr�ca finansman oranlar�n�n analizleri (borçlar, kârl�l�k oranlar�) ve 

finansman plânlamas� (uzun ve k�sa dönem) finansman bölümünün görevleri aras�ndad�r. Baz� 

firmalarda muhasebe, ayr� bir bölüm halinde olabilmektedir.Navlun kazançlar�n�n muhasebesi 

ise navlun bölümünce yap�lmaktad�r. [5]   

f)  Konferans bölümü; Liner i� letmeler, gemi i� letmecili� i konferans� üyesidirler. � irket 

a�a� �da s�ralanan konular�n içerildi� i konferans i� lerinin yürütülmesi için daimi bir bölüme 

sahip olmal�d�rlar. [5]   

- Üyelik 
- Vergi anla� malar� mevzuat� 
- Kargo  
- Politika 
- Ortakl�klar 

g) Ara� t�rma ve Geli� tirme bölümü; sadece büyük � irketlerde kurulmu� tur ve � irketin uzun 

dönemdeki geli�meleriyle ilgilenmektedir. Bu bölümde navlun pazar�n�n analizi, ön yat�r�m 

ara� t�rmalar�n�n yürütülmesi, i� letmecilikte yeni at�l�mlar�n incelenmesi yap�lmaktad�r. 

Bazen de bu ara� t�rma ve geli� tirme bölümüne ba� l� olarak, gemi mühendislerinden olu�an 

yeni gemi dizaynlar� ve data analizlerinin yap�ld�� � bir bölümde bulunabilmektedir. [5]   

h) Personel bölümü; � irkete personel al�m�, çal�� t�r�lmas� ve ç�kar�lmas� ile ilgilidir. Ayr�ca 

endüstriyel ili� kiler e� itim ve kurs programlar�, personel tayinlerinin yap�lmas�, bu bölümün 

görevleridir. Büyük � irketlerde halkla ili� kiler bölümü de bulunmaktad�r. � irketi i�  dünyas�na 

iyi tan�tmay� görev edinmi�  bu bölümde, bro�ür bas�m�, reklâmlar�n düzenlenmesi, gerekli 

rezervasyonlar�n yap�lmas� i� lemleri yürütülmektedir. Liner gemi i� letmecilik � irketlerinin 

organizasyonu rijit de� ildir ve ülkeden ülkeye de� i� iklik göstermektedir. Bununla birlikte 

her i� letme, her ne isimle an�l�rsa an�ls�n, yukar�da aç�klanan temel bölümlerden 

olu�maktad�r. [5]   
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2.3.3  Tramp �� letmecilik Organizasyonu 

Tramp i� letmecilik, organizasyon yap�s� bak�m�ndan liner i� letmecili� e nazaran daha 

basittir. Tramp � irketin boyutlar� da önemlidir. Tramp i� letmecilikte gemi say�s� azald�kça 

organizasyon yap�s� da basitle�mektedir. Tramp i� letmecilik, liner organizasyonlarda var olan 

ara� t�rma ve geli� tirme departman� yoktur ve çal��an personel say�s� da daha azd�r. [1]   

Temel olarak tramp i� letmeci � irkette de organizasyon, teknik ve denizcilik bölümleri 

finansman bölümü bulunmaktad�r. Ancak boyut olarak � irketteki bölüm ve departmanlar 

liner i� letmeci � irketlere nazaran farkl�l�klar göstermektedir. Tramp i� letmelerinde 

organizasyon zamana ba� l� olarak de� i�ebilmekte yap�lan çal��malar sonuçland�� � zaman, 

bazen baz� bölüm ve departmanlar i� levlerini tamamlam��  olarak organizasyondaki 

konumlar�n� yitirebilirler. Bunun yan�nda tramp i� letmecilikte gemi kiralama bölümü, liner 

i� letmecilikle kar� �la� t�r�ld�� �nda oldukça geli�mi� tir. Bu bölümün personeli mutlak surette 

deneyimli ki� ilerden olu�mal�d�r. Dünya ticareti ile ilgili bir tramp i� letmecilik � irketinde 

özel baz� yükler kömür, maden cevheri için kiralanacak gemilerin uzmanlar� olmal�d�r. 

Ayr�ca gemi kiralama bölümü, navlun piyasas�ndaki dalgalanmalar�n ve navlun oranlar�n�n 

bilinmesi için brokerler ve gemi i� letmecili� i borsas�yla günlük temas halinde olmal�d�r. [1]   

K�saca tramp gemi i� letmecili� i liner i� letmecilikteki gibi fonksiyonel organizasyona 

sahip olmas�na ra� men ço� u kez baz� bölümler de� i� ik önem arz etmektedirler. Temelde 

tramp � irketlerde chartering bölümüne büyük önem verilmi� tir. Sigorta bölümü gibi 

organizasyondaki di� er bölümler tramp i� letmecilikte do� al olarak daha az önem 

ta�maktad�r. Az gemi, daha dü�ük de� erdeki yükler, daha az risk gibi nedenler bunda 

önemli rol oynamaktad�r. [5]   

2.3.4  Bir Tanker � irketinin Organizasyonu 

Daha ziyade dökme yüklerle ilgilenilen bu i� letmecilik türü, organizasyon aç�s�ndan da 

liner ve tramp i� letmecilik organizasyonlar�na oldukça benzemektedir. Ancak burada tramp 

i� letmecilik daha a� �r basmakta, dolay�s�yla gemi kiralama i� lemlerine büyük önem 

verilmektedir. [9]   

Temelde tanker i� letmecili� i; 

a)  Petrol � irketlerince i� letilen endüstriyel filolar ve 

b)  Ba� �ms�z � irketler olmak üzere iki tip � irketi içermektedir. 
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�lk i� letme � irketi, genelde büyük bir petrol � irketinin bünyesindeki bir bölüm olmakta 

ve � irket, ba� �ms�z benzerlerine nazaran politikas�nda ve di� er aktivitelerinde 

s�n�rland�r�lm�� t�r. [9]   

Bununla birlikte ba� �ms�z � irketlerin organizasyonu, tipik tramp i� letmecili� iyle 

ayn�d�r. Yine bu � irkette de organizasyon, yap�lan i� in büyüklü� üne ve tipine ba� l� olarak 

�ekillendirilmektedir. Büyük petrol � irketlerine, i� letme bir ölçüde ba� l� oldu� undan � irket 

gemilerine spot piyasada en iyi �artlar� sa� layacak � irketlerin ara� t�r�lmas�n�n yap�ld�� � 

kiralama ve navlun bölümleri bir hayli önem ta� �maktad�r. Bunun yan�nda bu i� letmeler 

gemilerini büyük petrol i� letmelerine genelde uzun dönem kiralamaktad�rlar. [9]   
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                                    � ekil  1:  Deniz Nakliye firmalar�n�n organizasyon � emas� 
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2.4 Gemi Acenteli � i Ve Brokerl�k 

 2.4.1 Gemi  Acenteleri 

Gemi Acenteleri, Türk Ticaret Kanununun 116. maddesindeki genel tan�m� 

çerçevesinde ve bulunduklar� liman ve/veya ülkede, ta� �yan�, donatan� ve gemi kaptan�n� 

temsil eden, onlar�n yasal hak ve ç�karlar�n� kollay�p koruyan, gemi ve yük için yap�lmas� 

gerekli ve zorunlu olan hizmetleri temsil ettikleri donatan ve kaptan ad�na, gereken zaman 

veya sürede yerine getiren ve hizmetlerinin kar� �l� � �n� gerek gemi ve gerekse yükten alan 

tüccar ki� i veya kurulu� lard�r. [11]   

Acentelerin görevi kendisine ta� �yan, donatan ve kaptan taraf�ndan yap�lacak atama 

ile ba� lar. Bu görevler, yasada belirtilenlerin d�� �nda, kendisine verilen vekalet veya 

talimatla belirlenip s�n�rlanabilir. Acentenin görevlerini belirleyen sözle�melerde kar� �l�kl� 

imzalanmak suretiyle, ayn� zamanda acentenin yetkilerini de belirlemi�  olur. 

Bu görev ve yetkiler genelde a�a� �daki konular� kapsar. [12]   

1) Ta� �yan veya donatana ait geminin ülke karasular�na veya belirli bir liman s�n�rlar� içine 

girdi� i anda, o bölgenin yasa, tüzük, yönetmelik ve benzeri kurallar� uyar�nca haberdar 

edilmesi, gereken makamlarca istenilen bilgileri vermek. 

2) Liman, gümrük, emniyet, sa� l�k ve fener idarelerine geminin gelece� i zaman� limana 

ne maksatla u� rad�� �n�, ç�karaca� � ve/veya alaca� � yük ve yolcu miktar ve say�s�n� 

muhtemel hareket tarihi ile bildirmek. 

3) Bu idarelere verilmesi gereken manifesto, beyan mektubu, tayfa listesi vs. gibi tüm 

belgeleri noksans�z olarak ve zaman�nda vermek. 

4) Geminin yana�ma, kalkma, k�lavuzluk, yükleme, bo�altma hizmetlerini yapacak liman 

i� letmelerine gereken bilgi ve belgeleri zaman�nda, noksans�z vermek ve ödenmesi 

zorunlu avans ücretleri ödeyerek, geminin gecikmeden limana yana� �p limandaki i� lerinin 

h�zla yap�lmas�n� sa� lamak. 

5) Yükleme, bo�altma, yolcu giri�  ve ç�k�� , i� lemlerini yak�ndan takip etmek ve bu 

i� lemleri gözetleyecek, h�zland�racak yeterli elemanlar� görevlendirmek. 

6) Yükte olabilecek hasar ve zararlar� tespit etmek, ta� �yan ve donatan� haks�z bir 

sorumluluk alt�na sokabilecek hatalara an�nda mani olmak. 

7) Yük sahibinin mallar�n� zaman�nda ve noksans�z, hasars�z yükleyip teslim alabilmeleri 

için gereken yükleme, bo�altma ordinolar�n�, kon� imentolar�n� dikkatli ve do� ru bir 

�ekilde tanzim ve imza etmek, manifestolar�n� gümrük ve liman i� letme idarelerine vermek. 
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8) Ta� �yan�n navlunlar� tahsil etmek ve alaca� � talimata göre ödemek 

9) Gemilerin avans, su, kumanya, onar�m, sa� l�k hizmeti taleplerini en çabuk ve en iyi 

� ekilde kar� �lamak. 

10) Geminin limanda bulundu� u süre içinde kar� �la�abilece� i ola� an veya ola� an d�� � 

olay ve sorunlara kar� � gereken önlemleri an�nda alarak, ta� �yan, donatan veya kaptan�n 

yanl��  veya haks�z bir i� lemden zarar görmesini önlemek. 

11) Kendisine verilmi�  yetki s�n�rlar� içinde kalmak kayd�yla, navlun sözle�melerini 

kon� imentolar�, ta� �yan donatan veya kaptan nam�na tanzim ve imza etmek. 

12) Seferin bütün ilgilileri tatmin edecek �ekilde tamamlanmas� için gereken her türlü 

yasal önlemleri zaman�nda almak, görevleri yerine getirmek. 

2.4.2 Gemi Acentesinin Hukuki Bak�mdan  �ncelenmesi 

2.4.2.1 Acentenin Tan�m� 

Bat�dan al�nan acente veya acenta diye yaz�lan ve söylenen bu kelime, Latince 

AGERE yapmak fiilinden AGENS, AGENTIS kelimelerinden üretilmi� tir. �ngilizce 

Frans�zca ve Rusça'da AGENT, �talyanca ve Portekizce'de AGENTE Almanca'da 

AGENTUR gibi yaz�l�p muhtelif � ekillerde telâffuz edilmektedir. [1]   

a) Bir vapur � irketinin her iskeledeki memuru, bir � irket veya idarenin di� er 

memleketteki vekili,bir memur ve vekilin memuriyeti ve idarehanesi 

b) Ücret kar� �l� � �nda ba� kalar�n�n i� lerini gören kurum, Vapur ortakl�� � veya banka gibi 

kurumlar�n dallar�, bu kurum veya dallar�n ba� �nda bulunan kimse 

c) Ticari mümessil, ticari vekil, sat��  memuru veya müstahdem gibi tabi bir s�fat� 

olmaks�z�n bir sözle�meye dayanarak belirli bir yer veya bölge içinde sürekli ticari 

i� letmeyi ilgilendiren akitlerde arac�l�k veya bunlar� i� letme ad�na yapmay� meslek edinen 

kimse. 

d) Ücret kar� �l� � �nda ba� kalar�n�n i� lerini gören kurum veya ki� i. 

Acente veya Acentelik Türk Ticaret Kanununun 116. maddesinde tarif edilmi� tir. 

Bu maddeye göre, ticari mümessil, ticari vekil, sat��  memuru veya müstahdem gibi tabi 

bir s�fat� olmaks�z�n bir mukaveleye dayanarak muayyen bir yer veya bölge içinde daimi 

bir surette ticari bir i� letmeyi ilgilendiren akitlerde, arac�l�k etmeyi veya bunlar� i� letme ad�-

na yapmay� meslek edinen kimseye acente denir. [11]   
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Ticaret Kanunumuzun bu maddesinde (ACENTE) kelimesi yer ald�� �nda yaz�� ma 

ve konu�malar�m�zda bu kelimeyi kullanmam�z ve (ACENTA) kelimesini kullanmam�z 

yerinde olur. Gümrük Kanun ve Yönetmeli� i'nde, Ticaret ve Sanayi Odalar�, Ticaret 

Odalar�, Sanayi Odalar�, Deniz Ticaret Odalar�, Ticaret Borsalar� ve Türkiye Ticaret, 

Sanayi, Deniz Ticaret Odalar� ve Türk Dil Kurumu'nun yay�nlar�ndan olan �MLA 

KILAVUZU 1985'de (ACENTE) kelimesi kullan�ld�� � halde, Sanayi ve Ticaret 

Bakanl�� �nca ne� redilmi�  ACENTE, maddelerde (ACENTA) Türkiye Denizcilik 

�� letmeleri ve TCDD Genel Müdürlü� ü ana statülerinde, TD� ve TCDD Liman Hizmetleri 

Tarifelerinde bazen ACENTE, bazen ACENTA kelimelerinin kullan�ld�� � tespit 

edilmi� tir. [12]   

2.4.2.2 Gemi Acentesinin Türk Ticaret Kanununa Göre Durumu 

Türk Ticaret Kanununun 116. maddesi, genel olarak, acenteli� i tarif etmi� tir. 

Ancak yapt�� � i�  ve i� lemlerin tümü göz önüne al�nd�� �nda gemi acenteli� i bu tarifin 

kapsam�na girmemektedir.Türk Ticaret Kanununun 116. maddesinde tarif edilen 

acentenin vas�flar� a�a� �daki gibidir.  

1- Tabi bir s�fat� olmayacak, 

2- Bir mukaveleye dayanarak çal�� acak, 

3- Belli bir yer veya bölge içinde ve daimi olarak ticari bir i� letmeyi ilgilendiren akitlerde 

arac�l�k yapacak veya bunlar� o i� letme ad�na yapmay� meslek edinecek. [11]   

Görülüyor ki, burada tarif edilen acente sadece belli bir bölge veya yerde, daimi 

olarak, bir mukaveleye dayanarak, bir ticari i� letmeyi ilgilendiren akitlerde arac�l�k eden 

veya o i� letme ad�na akit yapmay� meslek edinen kimsedir.Yani görevi ve esas fonksiyo-

nu akitlere arac�l�k etmek veya temsil etti� i i� letme ad�na akit yapmakt�r. Gemi acentesi 

ise, daha ziyade, acentesi bulundu� u donatana, onun gemisine gemi adamlar�na ve 

ta� �d�� � yük ve yolcular�na hizmet veren bu hususlarda birçok i�  ve i� lemler yapan bir 

ki� idir ve donatan ve kaptan�n, mevzuat dahilindeki  isteklerine uymak zorundad�r. [11]   

2. 4. 3   Brokerl�k Sektörü  ve Türkiyede Brokerl�k                                                                      

              Taraflardan hiçbirine, vekil, acente gibi bir s�fatla sürekli olarak ba� l� kalmaks�z�n 

ücret kar� �l� � �nda sözle�melerin akdi hususunda arac�l�k yapmay� meslek edinen kimse 

veya kurumlara broker denir. Broker sadece deniz ticaretinde hizmet veren kimse 

olmay�p, ticari de� er i� lerde ve borsada da hizmet eder. [2]  
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Haberle�menin ilkel oldu� u zamanlarda brokerlik son derece önemli olmas� 

yan�nda  bugünkü haberle�me teknolojisinin  ilerlemesine ra� men ticari i� lerin 

karma� �kl� � �, i� lerin yo� unlu� u, ülkeden ülkeye kanun ve kural de� i� iklikleri gibi birçok 

nedenlerle, bu alanda uzmanla�an ve i� ini teknolojiye dayand�ran brokerlar yine ayn�  

öneme sahiptir.Broker hukuki bak�mdan komisyoncu de� ildir. Borçlar kanununun 416. 

maddesinde yer alan komisyonculuk tarifine de girmemektedir. Zaten �ngilizce bir 

kelime olan Broker ayn� dilde ifade eden komisyoncudan da ayr�lmaktad�r.Brokerin 

yapt�� � ve yukar�da tarifi içinde belirtilen hizmeti, bunun Türk Ticaret Kanununun 100. 

ve di� er maddelerindeki yasal düzenlemeye göre Tellall�k-Simsarl�k hizmeti oldu� unu 

göstermektedir. Brokerl�k i� lemleri mutlak ticari i� lemlerdendir. �ngilizce Broker keli-

mesinin Türkçe kar� �l� � � da "Tellald�r". [11]   

Bilhassa deniz ticaretinde, ta� �nacak yükler, bunlar� ta� �yacak gemiler, mevcut 

oldu� u gibi bunlar�n yan�nda gemi kiralamak, gemi sat�n almak isteyen ki� iler de vard�r. 

En iyi �artlar dahilinde yüke-gemi, gemiye-yük bulunmas� için Dünya Deniz Ticaretiyle 

yak�n ili� ki içinde bulunulmas�, sat��  ve kiralama dahil geni�  bir istihbarata sahip 

olunmas�, çe� itli ülkelere ait mevzuata hakim olunmas� gerekmektedir. Brokerlik 

hizmetini veren brokerler bu bilgileri günü gününe bilen geni�  bilgi hazinesine sahip olan 

dan��manlard�r. Ayn� zamanda taraflar aras�nda yapacaklar� arac�l�k nedeni ile taraflar 

nezrinde itibarl�, sözüne güvenilir, ciddi kurulu� lar olmaya mecburdurlar. Bu arada 

yabanc� dil bilgileri de üst düzeyde bulunmal�d�r. Arac�l�k yapacaklar� taraflar�n 

isteklerini en iyi  � ekilde iletmesi ve sözle�menin yap�lmas�n� sa� lamada yabanc� dil 

önemli bir unsur olmaktad�r. [12] 

Broker taraflardan birinin talep etti� i � artlara uygun di� er taraf� temin etti� i taraflar 

aras�nda anla�man�n sa� lanmas�n� sa� lad�� � zaman görevini tamamlam��  ve ücrete hak 

kazanm��  olur. �ki taraf�n � artlarda anla�malar�na ra� men, anla�ma hükümlerini taraf ve 

taraflar�n ihlal etmesi halinde de broker yine ücret almaya hak kazan�r. 

Broker, tariflerden anla� �laca� � gibi bilgi, beceri ve ticari itibariyle i�  görmektedir. 

Bu sebeple anla�man�n konusu olan � eye sahip olmas�na, onu bizzat ta� �mas�na 

depolamas�na gerek olmadan pazarlama ihtiyac�n� temin eden, bilgisini satan, 

kar� �l� � �nda ücret alan ki� idir. Burada bilgi sat�lmas�, istihbarat ve piyasaya hakimiyeti ile 

taraflar�n anla�mas�n�n temini olarak anla� �lmal�d�r.Dünyada borsa, sigorta, gayrimenkul 

sat��  ve kiralama brokerli� i yan�nda en önemli olan brokerlik ta� �ma, bilhassa deniz 

ta� �mas� chartering ve al�m sat�m brokerl�� �d�r. [2]   
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Deniz ticareti ile u� ra�an  firmalar�n i� lerini en seri ve en iyi �ekilde yürütebilmeleri 

için her birinin bu i� ler için bir departman kurmas�n�n ekonomik de� ildir. Bu hizmeti 

veren kurulu� lar ise deniz ticareti yapan firmalara brokerl�k departman� kurmas� için 

gerekli olandan çok daha dü�ük bir ücretle kaliteli hizmet sa� lamaktad�rlar. 

Yukar�da belirtildi� i gibi dünya deniz ticaretinde 100-150 y�l öncesinde kurulan 

brokerl�k, bat� devletlerinde bu zaman zarf�nda son derece geli�mi� , uzmanla�m��  ve 

dünyan�n her yerinde itibar kazanm�� t�r. Brokerler bu dönemde bilgi ve beceri yan�nda 

çok geni�  bir istihbarata sahip olmu� lar ve bugünkü haberle�me teknolojisinden de en iyi  

�ekilde yararlanarak ekonomik yönden arac�l�k ettikleri �ah�s ve firmalara fayda sa� lam�� lar 

ve sa� lamaktad�rlar. Ayn� zamanda bu kurulu� lar bulunduklar� ülkelerdeki kanunlarla 

düzene sokulmu� lard�r ve faaliyetleri kontrol edilmektedir.  [2]   

Türk Deniz Ticaret Filosu'nun 1960 y�llar�ndan sonra büyümeye ba� lamas� devletin 

bu yolda te� vikler vermesi, kendi imkanlar� tan�mas� ile her y�l bir önceki y�la göre ya yurt 

d�� �ndan sat�n al�nan gemiler veya yerli in�aa  gemiler ile Deniz Ticaret Filosu geli�me 

göstermi� , denize inen her gemi ve bu ticari faaliyeti yapan ki� i ve kurulu� lar Dünya 

Deniz Ticareti pastas�ndan pay alm�� lard�r. Bunun için gemiye yük yüke gemi bulunmas� 

en önemli unsur olmu� tur. Bu durum ise 1970 ve sonraki y�llarda brokerl�k ihtiyac�n� 

ortaya ç�karm�� t�r. Her ne kadar baz� deniz ticaret firmalar� bunu kendi departmanlar� ile 

yapmak ve kazanc� da kendilerine ay�rmak yoluna gitmi�  iseler de, bu uygulama ekono-

mik bak�mdan ayn� zamanda bilgi yönünden firmalar�n lehine olmam�� t�r. Dolay�s�yla bat�da 

oldu� u gibi brokerlik müessesesine ihtiyaç kendili� inden ortaya ç�km�� t�r. [2]   

Türkiye genelinde i� in sorumlulu� unun olmamas�, ufak çal��ma ile yüksek kazanç 

sa� lanmas�, bu i� in kompetan� olmayanlar� da bu yola kanalize etmi� tir. Yani bir oda, bir 

telefon, bir internet, bir telex veya fax  sahibi olan bu i� i yapmaya koyulmu�  ise de bunun 

bir istihbarat, bilgi depolama, piyasada ticari itibâr, taraflar aras�nda sayg�nl�k, mevzuata 

hakimiyet, lisan bilinmesi ve ciddilik unsurlar�n� gerektirdi� i gözden uzak tutulmu� tur. Bu 

sebeple bat�daki gibi Brokerlik müessesesi tam anlam� ile olu� turulamam�� . Bu hususlar� 

göz ard� eden Brokerlerin piyasaya yarar yerine zarar getirece� i ve dolay�s�yla deniz ticare-

tine darbe vuraca� � göz ard� edilmi� tir. Ba� kalar�n�n gemisini kendi gemisi gibi veya 

kendi i� letmesi alt�nda gösteren, ihalelere dü�ük fiyat vererek ihale alan zorda olan gemi 

sahiplerine yükleri dü�ük ücretle ta� �tan Türk tipi brokerlik diyebilece� imiz uygulaman�n 

meydana geldi� ini söyleyebiliriz.Çok yak�n tarihteki navlun krizinde bunu 

uygulamalar�na tan�k olan bir çok armatör firman�n bulundu� u gerçektir. [12]   
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�leti� im araçlar�n�n yayg�n olmad�� �  dönemlerde yüke gemi, gemiye yük bulunmas� 

hallerinde ticari itibar, ciddiyet neticesinde hatalar ve yanl�� lar az olmas�na ra� men, 

bugünkü ileti� im araçlar�na, an�nda, internet, uydu, telefon, telex ve fax görü�melerine 

ra� men hatalar büyük boyutlara ula�maktad�r. Bunun nedeni bize göre Brokerlik 

müessesesinin disiplin alt�na al�nmamas�d�r. Brokerlik hizmetinin, bu i� i yapacak  

ki� ilerin kimler olaca� �, � artlar�n�n neler olaca� �, e� itim ve lisans düzeyleri dahil yasal bir 

düzenlemeye al�nmas�, gerekti� inde ba� l� olduklar� odalarca ve yetkili kurulu� larca 

denetlenmesi, sertifika al�nma mecburiyetinin getirilmesi, meslekten men dahil disiplin 

cezalar�na tabi tutulmas� da gerekli bulunmaktad�r. Halen bu hizmeti veren ki� ilerin hiç 

de� ilse ba� l� olduklar� odalarca e� itime al�nmas� yeterlilik s�nav� yap�larak sertifika 

verilmesi de hizmetin iyi bir �ekilde verilmesi bak�m�ndan zorunlu olmal�d�r.Deniz 

Ticaretinin geli�mesi, yurda döviz sa� lanmas�, dünya standartlar�na göre ta� �ma i� i 

yap�lmas�, hem armatörlerin, hem gemi adamlar�n�n ekonomik s�k�nt�dan kurtar�lmas�, i�e 

sürat kazand�rmas� gibi nedenlerle de Brokerlik müessesesine gereken ilginin gösterilmesi 

gerekmektedir. [2]   

 2.4.4 Türkiyedeki Gemi �� letme Türü Organizasyonlar�n Yabanc� Ülkedeki 

Organizasyonlarla K�yaslanmas� 

Dünyada oldu� u gibi Türkiye'de Deniz Nakliye � irketleri,  herhangi bir gemide 

kaptanl�k yapan �ahs�n biriktirdi� i sermayesi ile ya da kendi ba� �na veya birkaç arkada�  bir 

araya gelerek bir gemi almalar� ile kurulmu� tur. Yine bu tip giri� imlerde gemi tonaj� do� al 

olarak küçük tutulmu�  ve k�y� ta� �mac�l�� �nda ba� ka bir deyi� le o ülkenin kabotaj 

ta� �mac�l�� �nda kullan�lm�� t�r. [2]   

Her gemi için bir firma kurma prensibi, yabanc� ülkelerde de takip edilmi� , ancak zamanla 

önemini kaybetmi� tir. 1980 y�l�ndan sonra ülkemizde verilen uygun kredilerle birçok deniz 

nakliye � irketi kurulmu�  ve bunlardan birço� u koster tonaj�na yat�r�m yapm�� lard�r. 

Böylece ülkemizde genelde Akdeniz, Karadeniz ta� �mac�l�� � ile u� ra�an bir özel kesim 

armatörü ve yayg�n i� letmecilik modeli geli�mi� tir. Oysaki; ayn� dönemlerde dünyada 

gerek deniz ta� �mac�l�� �na yat�r�lmas� gereken sermayenin büyümesi, gerekse bu sektörde 

ortaya ç�kan  kriz nedeniyle, riski payla�mak aralar�ndaki rekabeti ortadan kald�rmak ve 

mevcut sermayeleri ile daha büyük yat�r�mlara gitmek için ulusal ve uluslararas� bazda 

havuzlar�n ve konsorsiyumlar�n kuruldu� u  görülmü� tür. [12]   
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Bunun neticesinde; 

- Birkaç ba� �ms�z kurulu�  faaliyetine son vererek, ortakla�a yeni ve büyük kurulu� lar 
olu� turmu� lar, 

- Bir küçük firma ba� ka bir büyük firma ile birle� erek onun ad� alt�nda faaliyetine devam 
etmi� , 

- Bir holding bünyesinde birle�me olmu� tur. 

Yukar�da belirtilen birle� me ihtiyac�, ilk önceleri yap�lacak yat�r�m�n büyüklü� ünden 

yat�r�m maliyetlerinin artmas�ndan ve küçük çapta i� letmecilik modelinden daha büyük 

ölçüye geçme ihtiyac�ndan kaynaklanm�� t�r. [12]   

Birinci petrol � okundan sonra dünya ekonomisindeki krize paralel olarak deniz ticaret 

sektöründe de görülen kriz nedeniyle, bat�l� armatörler, yukar�da sözü edilen sermaye 

ihtiyac�n�n yan� s�ra riski da� �tmak ve belli alanlarda aralar�ndaki rekabeti ortadan 

kald�rmak için birle�meye ba� lam�� lard�r. [2]   

Bu tip birle�meler, havuz olu� turmak �eklinde görülmeye ba� lam�� t�r. Geçti� imiz 10 y�l�n 

di� er bir özelli� i de, hem aralar�nda rekabeti ortadan kald�rma hem riski payla�mak hem de 

ihtiyaç duyulan sermayeyi kar� �lamak için uluslararas� konsorsiyum olu� turmakt�r.  

De� i� ik amaçlarla dünyada bir füzyon hareketi ba� larken, ülkelerimizde mavnac�l�k 

zaman�nda görülen Donatma �� tiraki ve Ortakl�k Politikas� ferdiyetçili� e ve ba� �ms�z 

firma kurma al�� kanl�� �na dönü�mü� tür. Bu sektörde görülen en önemli yap�sal 

problemlerden biridir. Bu nedenle Türk Deniz Nakliye firmalar�n�n birle�meye ve daha 

büyük ölçekli firmalar kurmaya yöneltici politikalar�n olu� turulmas�nda büyük yarar vard�r. 

[2]   
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3. GEM�   ACENTELER � NDE �L �� K �   PAZARLAMA 

3.1.   Giri�  

Deniz ta� �mac�l�� �, uluslararas� ticarette mallar�n ta� �nmas�n�n, temel yolu olup  

gemi acenteleri de yükletenlere hizmet sunarak ve donatanlar�n temsilcisi olarak faaliyet 

gösterirler. Pazarlama bak��  aç�s�yla ve pazarlama kurumu olarak gemi acenteleri 

mallar�n do� ru zamanda do� ru fiyatla do� ru yerde bulundurulmas�nda temel 

sorumlulu� u ta� �maktad�rlar. Bu sözden olarak, yükletenlerle donatanlar aras�nda ili� ki 

olu� turma, denizcilik acentesinin görevidir. � li � ki pazarlama yakla� �m�nda böyle bir 

ili � kinin geli� tirilmesi bir gerekliliktir. 

Gemi acenteleri, sat��  gücü yönetiminin önemli bir rolü içerdi� i hizmet 

i� letmelerinin sat��  yönetim i� lemlerini yerine getirirler. Gemi acentelerinin mü� terileri 

yani yükletenlerle uzun dönemli ili� kiler olu� turmada, ili� ki pazarlama ana faktör 

durumundad�r. 

Gemi acenteleri, pazarlama ve sat��  gücü organizasyonlar�n�, mü� terilerinin uzun 

dönemli isteklerine göre geli� tirmek zorundad�rlar ve rekabet ko� ullar�nda uzun dönemli 

hizmet kalitesi taleplerine göre yükletenlere hizmet sunmada ili� ki pazarlama 

uygulamalar� kullan�lmak durumundad�r. 

Deniz ta� �mac�l�� � global rekabet kurallar� çerçevesinde hizmet verir ve pazarla 

ili � ki alan� konumunda olan gemi acenteleri, sat��  yönetimi faaliyetlerini mü� teriyle 

ki� isel ili� ki ba� lam�nda gerçekle� tirirler. Yüksek düzeyde mü� teri tatminini amaçlayan 

bir sektörde yeni mü� terileri çekme ve mevcut mü� terileri koruma özel bir ilgiyi 

gerektirmekte olup bir mü� teri tatmin ö� esi olan ili� ki pazarlama, gemi acentelerinde 

mü� teri geli� tirme süreci için anahtar durumundad�r. [13]    

Gemi acenteleri, mü� terilerin uzun dönemli ufuklara sahip olduklar� bir alanda 

i� lem yapmaktad�rlar. Gemi acentelerinin sat��  yönetimi faaliyetleri göz önüne 

al�nd�� �nda, ili� kinin uzun dönem özelli� i ve  sat��  sonras� i� lemlerde yükletenlerin 

yüksek kaliteli hizmet beklentileri nedeniyle, ili� ki pazarlama önemli rol oynamaktad�r. 
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Acente, bir sat�c� ad�na hareket ederek iki taraf aras�nda do� rudan bir ili� kiyi 

ifade edecek � ekilde, mü� teri ile sat�c� aras�nda legal bir ili� ki olu� turma yetkisine sahip 

olan ki� i ve kurulu� tur. [14]   

Bir gemi acentesi, arac�, kaptan ve donatan�n temsilcisi ve yükletenin koruyucusu 

olarak faaliyet gösterir. [13]   Donatan�n temsilcisi olarak acentenin görevlen �u �ekilde 

özetlenebilir: 

1) Navlun piyasas�n�n aktif bir taraf� olma, i�  teminine çal��ma, yük alma yükleme 

bo� altma ve ta� �ma i� lerini düzenleme; 

2) Temsil etti� i ki � i kurum ad�na kon� imento düzenleme ve alma;  

3) Navlun ve di� er alacaklar� tahsil etme;  

4) Yükleme ve bo� altma i� lemlerini gözetleme;  

5) Yükleme ve bo� altma prosedürlerine ili� kin gemi operasyonlar�n� yürütme[13] 

Bir acentenin öncelikli misyonu, h�zl� ve verimli liman i� lemi teminat� 

vererek mü� terilerinin ticari ç�karlar�n� savunmakt�r [15]. Acente, donatan� ya da kirac�y� 

temsil etmede, günümüzde oldukça rekabetçi   bir görev durumuna gelmi�  olan temsil 

yetkisini güvence alt�na almal�d�r. 

 Bu noktada, pazarlama çok önemli rol oynar ve mü� terilerle en yüksek düzeyde 

güçlü ili� kilerin sürdürülmesini sa� layacak � ekilde ba� lar olu� turmada özel bir 

pazarlama departman�na gerek duyulmaktad�r. 

Gemi acenteleri hizmet üreten i� letmeler olup, hizmet pazarlama kurallar� 

uygulan�r. Gemi acentelerinde sat��  yönetimi mü� terilerle yukar�da sözü edilen yüksek 

düzeydeki ili� kilerin sürdürülmesini de kapsar.  

3.2. Gemi Acenteleri ve Hizmet Özellikleri 

Gemi acenteleri, deniz ta� �mac�l�� �na konu mallar�n ta� �nma, yükleme ve 

bo�altma i� lemleriyle ilgilenen mü� terilerin, yani yükletenlerin, gereksinimlerini tatmin 

amac�yla navlun piyasas�nda hizmet verirler. 

            Hizmet, kendi özelli� i gere� i veya somut bir ürünün önemli bir eleman� olarak 

bir tür de� i� imle belirli bir gereksinimi kar� �layan ve herhangi bir � eye sahiplikle 

sonuçlanmayan, elle tutulur gözle görülür olmayan bir kâr�n olu� umu �eklinde 

tan�mlanmaktad�r. [14,16] 
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            Hizmet bir i� lem ya da bir performans olup, hizmet üretim i� leminde, az ya da 

çok oranda mü� teriler de yer al�rlar. [17] 

           Hizmetin belirgin özellikleri � u � ekilde s�ralanabilir: elle tutulur gözle görülür 

(somut) olmay�� �, ayr�lmazl�� �, çe� itlili � i ve dayan�ks�zl�� � (stoklama olana� �n�n 

bulunmamas�) [18] 

Gemi acentelerinin hizmetleri, fiziksel görünümlerinin olmay�� �yla elle tutulur 

gözle görülür olmayan özelliktedir. Ancak, hizmetin ortaya konu�  � eklindeki özellik  

fiziksel varl�k olan mallara yöneltilen somut eylem niteli� indedir.[17] Navlun ta� �mac�l�� � 

mü� terileri fiziksel varl�klara verilen hizmetleri kabul ederler[14] ve böylece gemi 

acentelerinin mü� terileri hizmet üretimiyle oldukça yak�ndan ilgili olup, acente 

organizasyonu ve personeliyle dikkate de� er düzeyde ili� ki içindedirler ve bu da acente 

hizmetlerinin üretim ve tüketimlerinin ayr�lamaz özelli� ini göstermektedir. [3] 

Acentelerin mü� terileri, Gemi acentesi hizmetlerinin çe� itlilik özelli � ini dikkate 

alarak, ta� �nan mallar�n türü,  ta� �nma yollar�, planlama,  teslim � artlar� vb.  gibi 

konularda standartlar� bulunmayan hizmetleri talep ederler. Gemi acentesi hizmetleri 

depolanamaz ve dalgalanan talep dönemlerinde, acente hizmetlerindeki dayan�ks�zl�k 

farkl� fiyatland�rmalara, da� �t�mlara, rezervasyonlara, ek seferlere vb. yol açabilir. 

3.3. Gemi Acentesi Hizmetleri ve Pazarlama Stratejileri  

Deniz ta� �mac�l�� �, uluslararas� ortamda hizmet vermekte olup, Gemi acenteleri 

de uluslararas� navlun piyasalar�n�n gereklerini yerine getirirler. Yo� un rekabet 

ko�ullar�nda global piyasalarda i� lem yapan bir hizmet üretim firmas� için pazarla yak�n 

ba� lar olu� turma son derece önem kazanmaktad�r. 

Hizmet üreten i� letmeler için, mü� terilere sunulan hizmetin, yani pazarlama 

karmas�n�n sunulan hizmetin özelli� ini biçimlendirmek için mevcut araçlar tak�m� 

hizmet i� letmelerinin soyutluk (elle tutulamayan), ayr�lmazl�k ve çe� itlilik gibi temel 

özelliklerini içerir nitelikte düzenlenir. Pazarlama karmas�n�n bu ö� eleri hizmet ürünleri 

fiyatland�rma, tutundurma, yer (yerle� tirme ve da� �t�m), çal�� anlar, fiziksel ortam, i� lem 

ve mü� teri hizmetleri � eklinde gruplanmaktad�r. [14,16,17] 

Çal��anlar�n mü� terilerle ileti� imi, hizmet üreten i� letmeler için hayati önemde 

olup çal�� anlar�n pazarlama sürecindeki rolleri de özel öneme sahiptir. [14,16] Ayn� 

ilkeler, gemi acentelerinde de geçerlidir. Gemi acentesi, d��  mü� terilerine hizmet 

verirken (d��  pazarlama) mü� terilere uygun davranmalar� konusunda çal�� anlar�n� 
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motive etmeli (iç pazarlama) ve çal�� anlar da mü� terilere ula�mak ve kaliteli hizmeti 

sürdürmek için tüm becerilerini kullanmal�d�rlar (kar� �l�kl� pazarlama). [3] 

Hizmet pazarlama stratejilerinin anahtarlar�, üçü de geli� tirilmi �  mü� teri 

tatminini hedefleyen, rekabetçi farkl�la� t�rma, verimlilik ve hizmet kalitesidir. [16] 

Farkl�la� t�rma teklifi, ta� �ma i� lemini ve firman�n imaj�n� kapsar. Verimlilik, maliyetleri 

azalt�p birim ç�kt�lar� artt�rmada gereklidir. Hizmet kalitesi, hizmet pazarlamas�n�n 

kurucu ö� esi olarak tan�mlanmaktad�r. [14,16,17] 

Bir hizmet i� letmesi olan gemi acenteleri, hizmet kalitesi arac�l� � �yla rekabetçi 

üstünlük yaratmak için gerekli ad�mlar� atmak durumundad�rlar. Hizmet kalitesinin 

belirleyici ö� eleri, güvenilirlik, beklentilere cevap verme, uzmanl�k, ula� �labilirlik 

nezaket/kibarl�k, ileti� im, itibar, güvenlik, mü� teriyi anlama tan�ma ve somutluk hizmetin 

fiziksel varl�� � olarak tan�mlanmaktad�r. [19] 

Gemi i� letmecili� i hizmetinin i� levsel özellikleri,  H�z,  S�kl�k,  Güvenilirlik ve 

Maliyet yap�lar� olmak üzere dört bölüm kapsam�nda özetlenmektedir. [20] 

Hizmet kalitesinin de� erlendirilmesi için hizmet üreten kurulu� lar�n mü� terilerin 

hizmet beklentilerini anlama ve bu beklentilere cevap verme konusunda yo� unla�malar� 

gerekmektedir. Gemi acentelerinin mü� terilerin kalite beklentilerine ba�ar�l�  sat��   

yönetimi  i� lemleri  yoluyla cevap vermeleri gerekmektedir. [19] 

3.4 Gemi Acentelerinde Sat��  Yönetimi 

Pazarlama bilimi, sat��  yönetimi i� lemini pazarlama karmas�n�n tutundurma 

elemanlar�ndan birisi olarak kabul etmektedir. Sat��  yönetimi, "ki� isel sat��  gücüne 

uygulanan, istihdam, seçme, donatma, görevlendirme, yönlendirme, gözetme 

ücretlendirme ve özendirme dahil, ki� isel sat�� �n planlanmas�, yönetimi ve kontrolü" 

� eklinde tan�mlanmaktad�r. [21] 

Sat��  yönetiminin hedefleri, sat��  hacmi, kâra katk� ve sürekli büyümedir. [22] 

Gemi acenteleri, sat��  faaliyetlerini donatan ad�na yürütürler ve sat��  hedefleri piyasa 

profili ve yükletenlerin istekleriyle ili� kilidir. Acentelerin sat��  faaliyetleri, acentenin 

sat��  hacmini ta� �ma hizmetinin profilini ve sat��  de� erlerindeki geli� meleri içerir. [3] 

3.5. Sat��  Yönetimi �� lemi 

          Sat��  yönetimi, sat��  faaliyetinin planlanmas�, organizasyonu, uygulanmas� ve 

kontrolünden olu�maktad�r. Sat��  yöneticileri, firman�n sat��  hedeflerini gözden geçirir 
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ve durum analiziyle sat��  planlar� olu� turulur. [21] Planlar�, performans ölçümüne baz 

olu� turacak say�sal standartlar izler. Bir gemi acentesinde k�sa ve uzun dönemli 

planlar�n yap�labilmesi için hacim ve de� er ölçütlerini içeren say�sal yakla� �mlar 

gerekmektedir. Uygulama, gerçek performansa ili� kin veriler ile sonuçlan�r ve 

performans de� erlendirilmesi için bu verilerin toplan�p i� lenmesi gerekir. Kontrol 

a�amas� kontrol edilebilir de� i� kenlerin düzeltilmesi ile kontrol edilemeyen 

de� i� kenlerin ayarlanmas�n� da içermektedir. [3] 

Sat��  yönetimi i� lemi, ba� l�ca üç bölümden olu� maktad�r: Sat��  gücünün 

düzenlenmesi (hedefler, strateji, sat��  gücünün yap�s� ve boyutu), sat��  gücü yönetimi 

(sat��  temsilcilerin istihdam ve seçimi, e� itim, kontrol/gözetim, ücretlendirme 

motivasyon ve de� erlendirme) ve sat��  gücü etkinli� ini geli� tirme (sat��  teknikleri, sat��  

uzmanl�� �, i� lem becerileri ve ili� ki kurma becerilerinde e� itim).[3]                   

Görüldü� ü gibi, sat��  gücü sat��  yönetim faaliyetlerinde anahtar konumda 

olup,  denizcilik acentelerinin  de� er  olu� turmalar�   sat��    gücü  etkinli� ine  ba� l� 

bulunmaktad�r. 

3.6. Gemi Acentelerinde Sat��  Yönetim Uygulamalar�. 

Deniz ta� �mac�l�� � hizmeti, tarifeli (liner) veya tarifesiz (tramp) ta� �mac�l�k 

� eklinde gerçekle� mektedir. 

3.6.1. Tarifeli ta� �mac�l�k ve Sat��  Uygulamalar� 

Tarifeli ta� �mac�l�kta, i� letmenin gemileri belirlenmi�  bir programa göre belirli 

limanlara gidip gelirler. Ola� and�� � ve acil durumlar d�� �nda tarifeli gemiler belirli 

limanlara gidi� -geli�  rotalar�n� de� i� tirmezler. [13] Tarifeli ta� �mac�l�� �n belirgin 

özellikleri � u � ekilde özetlenebilir: (1) Ta� �ma hizmeti birçok yükleteni ve al�c�y� 

ilgilendirmekte ve ayn� gemide birkaç farkl� yük türü ta� �nabilmektedir; (2) Tarifeli 

ta� �mac�l�k, konferanslar taraf�ndan belirlenen navlun de� erleri üzerinden yap�l�r. [3] 

Tarifeli ta� �mac�l�k alan�nda çal��an denizcilik acentesinin sat��  uygulamalar� 

firman�n gemilerinin güzergahlar� ve planlanm��  seyir içinde ilgili mü� terilerle s�n�rl�d�r. 

Sat��  hacmi, kara katk� ve sürekli büyüme hedeflerine, gemilerin türü ta� �nacak mallar�n 

heterojen türleri ve en önemlisi de planlanan seferlere ba� l� olarak ula� �labilir. 

3.6.2. Tarifesiz Ta� �mac�l�k ve Sat��  Uygulamalar� 

Tarifesiz ta� �mac�l�k, gemilerin belirli limanlara gidi� -geli� lerinin düzenli bir 

plana göre gerçekle�medi� i deniz ta� �mac�l�� �d�r. [13] Tarifesiz ta� �mac�l�kta mallar 
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ta� �ma sözle�mesinde belirlenen � artlara ba� l� olarak ta� �n�rlar. Bu sözle�me üç de� i� ik 

� ekilde gerçekle� tirilebilir: (1) Bir veya daha fazla sefer için(voyage charter) (2) Bir 

geminin belirli bir süreyle kiralanmas� � eklinde (time chartering), (3) Geminin bo�  

olarak, yani gemi personelsiz, erzaks�z, yak�ts�z vb. kiralanmas� � eklinde (bareboat-

charter). Tarifesiz ta� �mac�l�� �n belirgin özellikleri � unlard�r: (1) Genel bir belirlemeyle, 

tarifesiz ta� �mac�l�kta çal�� an gemiler ayn� tür mallar� tam kargo olarak ta� �rlar; (2) 

Navlun de� eri arz-talep yasas�na dayal� olarak belirlenir ve sabit de� erler söz konusu 

olmaz. [3] 

Miktar aç�s�ndan, tarifesiz ta� �mac�l�k, dünya deniz ta� �mac�l�� �nda en önemli yeri 

i� gal etmektedir. Bu ta� �mac�l�kta yükün önemli bölümü, dökme yük ve genel yükten 

olu�maktad�r. Tarifesiz ta� �mac�l�kta sat��  yetkilileri, uluslararas� geli�melerden haberdar 

olmal� ve hareket alanlar� tüm dünyay� kapsayacak � ekilde geni�  olmal�d�r. Tarifesiz 

ta� �mac�l�kta görev alan firmalar�n varl�klar� yeterli yük arz�na ba� l� olup talebin belirsiz 

oldu� u bir piyasada sat��  yetkililerinin rolü daha da önem kazanmaktad�r. 

Tarifesiz ta� �mac�l�ktaki acentelerin çe� itli fonksiyonlar�, sat��  yetkililerinin de 

sorumluluklar�n� belirler. [13] Tarifesiz ta� �mac�l�kta acentelerin çal�� malar� � u � ekilde 

s�ralanabilir: (1) Donatan�n temsilcisi veya belirli bir süre için kiralanan gemi 

donatan�n�n temsilcisi olarak; (2) Belirli say�da sefer için kiralanm��  geminin 

donatan�n�n temsilcisi olarak; (3) Ç�karlar�n� gözetmesi için bir donatan taraf�ndan 

görevlendirildi� inde koruyucu temsilci olarak; ve (4) Geminin belirli bir süre için 

kiralanmas�nda gemi � irketi için çal�� an temsilci olarak. [3] 

Tarifesiz ta� �mac�l�kta acentelerin farkl� fonksiyonlar�, farkl� sat��  

sorumluluklar�na yol açar. Ta� �nan mallar�n hacmi, kara ve sat��  de� erlerinin artmas�na 

katk�s�, sat��  temsilcisinin hedeflerini olu� turur ve denizcilik acentesinin performans�n� 

tüm olarak etkiler. 
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4.GEM�  �� LETMEC �L ��� NDE MAL � YETLER VE MAL �YET S� STEM� N� N 

KURULMASI  

 4.1 Giri�  

Gemi i� letmecili� inde maliyetler ve maliyet sistemini incelemeye geçmeden önce 

maliyet muhasebesinin tan�m�n� ortaya koymak gerekir. 

Maliyet muhasebesi; üretilen mamul veya hizmetlerin maliyetlerini olu� turan 

gider türlerini, gider yerine göre maliyet ta� �y�c�lar� ile mamulün veya hizmetin türleri 

bak�m�ndan belirlenmesine ve izlenmesine imkan veren bir hesaplama ve kay�tlama 

sistemidir. [23]   

Ancak, maliyet muhasebesi sisteminin üretim i� letmelerinde oldu� u gibi gemi 

i� letmecili� inde de geli� ti� i söylenemez. Bunun nedenleri ise; 

1- Bu i� letmelerin maliyetlerinin uygun bir � ekilde da� �t�m�n�n sa� lanmas�n�n 

a� �r� ölçüde güç olmas�d�r. 

2- Navlun fiyatlar�, maliyet gideri olarak kolayca hesaplanamaz. Çünkü bu 

fiyatlar dünya gemi i� letmecili� inde piyasadaki ini�  ve ç�k�� lara göre olu� ur. Yani 

navlun fiyatlar� ile maliyetler do� ru orant�l� de� ildir. [24]   

Gemi i� letmecili� inde çal��ma sistemi, maliyet ta� �y�c�lar�n� ve maliyet türlerini 

incelenirse; 

4.2 Gemi �� letmecili� inde Çal�� ma Düzeni 

Gemi i� letme firmalar�n�n ço� unda, özelliklede yük gemileri i� leten i� letmelerde 

her sefer ayr� bir muhasebe i� lemi olarak yürütülür ve muhasebe sistemi de bu esasa göre 

kurulmu� tur. Ancak uzak yol yolcu gemileri i� leten i� letmeler düzenli seferlerde 

yapt�klar� için muhasebe sistemini hat esas�na göre kurmu� lard�r. [14] 
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Gemi i� letmelerindeki sefer ve hat esas� � u � ekilde aç�klanabilir. 

A) Sefer Esas� 

Tarifeli çal��mayan bir gemide sefer, geminin ba� l� oldu� u limandan yükleme 

liman�na yüksüz olarak gitmesi için ayr�lmas�yla ba� lar ve yükleme liman�ndan yükünü 

al�p bo�altma liman�na yükünü bo�altmas�yla biter. Sefer gün say�s� da geminin yükünü 

almak üzere ba� l� oldu� u limandan ayr�ld�� � gün ile yükünü bo�altaca� � limana var�p 

yükünü bo�altt�� � tarih aras�ndaki süredir. [4]   

Tarifeli sefer yapan bir gemide ise sefer, geminin ba� l� oldu� u limandan ayr�l�p 

belirli bir yere gidip dönmesiyle olu�an bir turdur. [4]   

Gemi i� letmelerinde bütün gelir ve giderler gemi ve sefere göre s�n�fland�r�l�r ve 

her bir geminin seferi ayr� bir i�  olarak kabul edilir. [4]   

Bu nedenle her bir sefere ayr� bir numara verilir. Örne� in; A gemisinin 1994'deki 

birinci seferi 1/94, ikinci seferi 2/94 � eklinde numaralan�r. Sefer devam ediyorsa, o 

seferin numaras�na aç�lm��  hesaba, o seferin tüm gelir ve giderleri i� lenir. Böylece o 

seferin i� letme maliyetleri kolayca anla� �l�r.  [24]   

B) Hat Esas� 

Deniz ula� t�rma i� letmelerinde, bilhassa tarifeli sefer yapan, uzakyol yolcu 

gemileri i� leten i� letmelerde bütün gelir ve giderler geminin çal�� t�� � hatta göre 

s�n�fland�r�l�rlar. Gemi ba� l� oldu� u limandan belirli bir kaç limana çal�� �yorsa, her bir 

liman o gemi için bir hatt�r. Örne� in, yolcu gemisi olan �skenderun ba� l� bulundu� u 

�stanbul'dan Venedik liman�na gidiyorsa, bu gemi �stanbul-Venedik hatt�nda 

çal�� �yordur. Ancak �skenderun gemisinin sadece bir hatt� yoktur. Bu geminin �stanbul-

Marsilya, �stanbul-Barselona, �stanbul-�zmir vb. gibi hatlar� da olabilir. Böylece her bir 

geminin hatlar� ayr� bir muhasebe olay� olarak kabul edilir. [4]   

4.3 Gemi �� letmelerinde Maliyet Ta� �y�c�lar�  

Yukar�da incelenen çal�� ma düzenine göre maliyet sisteminin kurulmas�na 

yard�m edecek maliyet ta� �y�c�lar� �u � ekilde aç�klanabilir: 

4.3.1 Sefer Maliyeti 

Sefer maliyeti belli bir seferin gerçekle�mi�  direkt giderleri ile bu sefere 

yüklenmi�  endirekt ve genel yönetim giderleri toplam�d�r. Sefer maliyetini daha çok yük 

gemilerinde kullan�l�r. [24]   
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4.3.2 Bitmemi�  (Tamamlanm�� ) Sefer Maliyeti 

Y�l içinde ba� lanm��  fakat o y�l içerisinde bitirilemeyen sefer maliyetidir. 

Bitmemi�  sefer maliyeti ve has�lat döneme ili� kin sonuç hesaplar�nda 

kullan�lmamaktad�r. [24]   

4.3.3 Gemilerin Bo�  Çal��ma Maliyeti 

Geminin y�l içerisinde gerçekle� tirdi� i sefer gün say�s�, öngörülen sefer gün 

say�s�ndan daha az ise, eksik sefer gün say�s� toplam� için hesaplanan endirekt ve genel 

yönetim giderleri paylar� toplam� gemilerin bo�  çal�� ma maliyetini vermektedir. [24]   

4.3.4 Hat maliyeti 

Gemi i� letmelerinde hat maliyeti; o hatta çal�� an gemilerin yapt�klar� sefer 

maliyetlerinin toplam� ile bulunur. 

Yük gemisi i� leten gemi i� letmelerinde hat maliyeti i� letmenin verimlili� inin 

ölçülmesi için kullan�lmaktad�r. Ancak ba� l� ba� �na da bir ölçü olmamaktad�r. Bu 

nedenle yük gemisi i� leten gemi i� letmeleri hat maliyetinin yan�nda y�ll�k ton/mil y�ll�k 

ton/mil ba� �na gelir  y�ll�k ton/mil gideri, ton ba� �na gelir, ton ba� �na gider 

hesaplamalar�da yap�lmal�d�r. [24]   

Uzak yol yolcu gemileri i� leten gemi i� letmelerinde hat maliyeti i� letme 

verimlili � inin ölçümlenmesi için kullan�lmamaktad�r, çünkü yolcu gemilerinin yükü 

yolcu olarak tan�mlanm�� t�r. Yük gemilerinde ise ta� �nan yükün niteli� i ve a� �rl� � � her 

seferde farkl� olmaktad�r. Bu nitelik ve a� �rl�k fark� her seferde seferin maliyetini 

etkilemektedir. Ancak yolcu gemilerinde böyle bir durum söz konusu de� ildir. 

Y�ll�k ton/mil, y�ll�k ton/mil ba� �na gelir, y�ll�k ton/mil gideri, ton ba� �na gelir, 

ton ba� �na gider hesaplamalar� a�a� �da incelenmi� tir[24]   

1. Y�ll�k Ton/Mil 

Y�ll�k ton/mil � öyle hesaplan�r. 

     Bir y�lda bir hatta kat edilen mil, bir y�lda bir hattaki sefer say�s�na bölünmeli ve 

bir sefer için ortalama mil bulunmal�d�r. 

     Bir y�lda bir hatta ta� �nan yük miktar�, bir y�lda bir hattaki sefer say�s�na bölünmeli 

ve bir sefer için ortalama yük miktar� bulunmal�d�r. 

        Bir sefer için ortalama mil ile bir sefer için ortalama yük ve bir y�lda bir hattaki 

sefer say�s� ile çarp�lmal�d�r. Bu � ekilde y�ll�k ton/mil bulunmu�  olur. 
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2. Y�ll�k Ton/Mil Ba� �na Gelir 

Y�ll�k ton/mil hesapland�ktan sonra y�ll�k ton/mil ba� �na  hesaplamas� � u � ekilde 

yap�lmal�d�r. Bir y�lda bir hattaki hat has�lat�, o hatt�n y�ll�k ton/miline bölünür. 

3. Y�ll�k Ton/Mil Gideri 

Y�ll�k ton/mil gideri; bir y�ll�k hat maliyetinin y�ll�k ton/mile bölünmesiyle 

bulunmaktad�r. 

4. Ton Ba� �na Gelir 

Ton ba� �na gelir, bir y�lda bir hatta kazan�lan has�lat gene o y�lda o hattaki 

ta� �nan yük miktar�na bölünerek bulunur. 

5. Ton Ba� �na Gider 

Ton ba� �na gider, bir y�lda bir hattaki gider toplam�n�n ayn�  y�ldaki  ta� �nan yük 

miktar�na bölünmesiyle bulunmaktad�r. 

4.4 Gemi �� letmelerinde Maliyet Türleri  

Maliyet sistemlerini kurabilmek için, maliyet türleri de incelenmelidir. 

Muhasebe kay�tlar� her bir gemi ve sefer için ayr� ayr� tutulmal�d�r. Her sefer bir 

sipari� mi�  gibi dü� ünülmeli ve  i� letmede sipari�  maliyet sistemi uygulanmal�d�r. Gemi 

i� letmelerinde bir maliyet sisteminin iyi i� leyebilmesi için yap�lan giderlerin direkt ve 

endirekt ay�r�m� sa� lanmal�d�r. [25]   

Maliyet giderleri faaliyet kriterine göre ayr�labilir. Gemi i� letmelerindeki 

faaliyetleri; 

1) Geminin seferi 

2) Geminin yükleme - bo�altma gibi yap�lan liman hizmetleri olarak ikiye ayr�l�r. 
Böylece maliyetler üç temel gruba bölünür. 

1) Direkt  Sefer Giderleri 

2) Endirekt Sefer Giderleri 

3) Genel Yönetim Giderleri 
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Bu ayr�m�n yap�lmas�n�n en önemli nedeni gemi i� letmelerindeki genel i� letme 

giderleriyle genel yönetim giderlerini birbirinden ay�rmaktad�r. [25]   

Maliyet türlerini direkt, endirekt ve genel yönetim giderleri olarak ay�r�ma tabi 

tutup incelemek yerine muhasebe genel tebli� inde belirtilen gider türü gruplar�na göre 

ayr�lmal�d�r. [25]   

0 - �lk Madde ve Malzeme Gideri : 

Bunlar : 

- Kömürler 

- Akaryak�tlar 

- Di� er Yak�tlar 

- Ya� lar 

- Boyalar 

- Ah�abiye Malzemesi 

- Madeni Malzeme 

- Toprak S�nai Malzemesi 

- Bitkisel ve Hayvansal Elyaf 

- Muayene , Tahlil ve Tedavi Malzemesi 

- K�rtasiye 

- Bas�l� Ka� �t, K�ymetli Evrak 

- Küçük Aletler , Tak�m ve Teçhizat 

- Yedek Parçalar 

- Di� er Çe� itli Malzemelerinden olu�ur  

1 - �� çi Ücret ve Giderleri 

�� letme faaliyetlerini yürütmek, üretim ve hizmetleri gerçekle� tirmek amac�yla 

çal�� t�r�lanlar için harcanan giderlerden olu� ur. 

�� çi ve memur ücretlerinin ayr�m� ve gemi i� letmelerinin örgüt yap�lar� 
aç�klan�rsa;. 

Deniz ula� t�rma i� letmelerinin büyüklü� üne göre çe� itli örgüt türlerinden söz 

edilebilir. Gemi haricinde çal�� an ki� iler yani gemi i� letmesinin merkez binas�nda 

çal��an ki� ilere verilen ücretler memur ücret ve giderlerine girmektedir. [25]   

Bunun yan�nda gemide çal�� anlar  ise sefer s�ras�nda i� letmenin temsilcisi, ve yapt�� � 

sözle� melerle i� letmeyi ba� layan ki� ilerdir e� er bu ki� i yönetici ise kaptan olarak 

isimlendirilir. Geminin makinelerinin performans ve bak�m�ndan sorumlu olan ba�  çarkç� 

ise yönetici yard�mc�s� konumundad�r. [25]   
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A�a� �da bir geminin örgüt � emas� görülmektedir. Bu � emada kal�n çizginin 

üstünde kalanlar memur, alt�nda kalanlar ise i� çi s�n�f�na girmektedirler. 

                                               � ekil  2:  Gemide Örgüt � emas� 
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Tüm   bu   bilgiler   �� �� �nda   i� çi ücret ve giderlerine bak�l�rsa: 

a) Gemi Adamlar� Ücretleri 

b) Gemi Adamlar�na Ödenen Ek Ücretler 

ba) Tehlike Primleri 

bb) Fazla Çal��ma Ücretleri 

Yukar�da grupland�r�lm��  4 ücretler ayn� zamanda memur ücret ve 

giderleri içine  girdi� i için memur ücret ve giderleri ba� l� � � alt�nda 

anlat�lacakt�r. 

bc) Gemi Adamlar�na Ödenen Onar�m Ücretleri 

Makine personeline esas görevleri d�� �nda (ana ve yard�mc� makinelerin 

i� lemesini sa� lamak ) ana ve yard�mc� makineler, kazan ve yard�mc� tesisatta 

yapacaklar�  onar�mlar kar� �l� � � verilen ek ücretlerdir. 

Ödenecek bu ek ücretin tespit ve ödeme �ekli ferdi hizmet akdi ya da 

toplu i�  sözle� mesiyle tespit edilmektedir. 

Makine personelince yap�lan onar�mlar için tespit edilen toplam ücret 

tehlike primlerindeki da� �t�m esas�na göre makine personeline verilmektedir. 

[25]   

bd) Ambar Açma-Kapama Ücretleri 

Gemi adamlar�na ve güvertede görevli mürettebata, normal i� leri d�� �nda 

ambar açma ve kapamalar�, liman i� çilerinin yapmas� gerekli i� leri yapmalar� 

durumunda ayr�ca bir ücret verilmektedir. Sefer maliyetiyle ilgili bu tür 

ücretlerde direkt olarak sefer maliyetine yüklenmektedir. [25]   

be) Çi� den �a�e Giderleri 

bf) D��  ve �ç Hatlar �laç ve Tedavi Masraflar� 

c) Sosyal Giderler 

d) Yükleme ve Bo�altma Giderleri 

Bu 4 ücret memur ücret ve giderleri içine de girdi� i için memur ücret ve 

giderleri ba� l� � � alt�nda incelenecektir. 

da) Yük � iftingi 

Yükün, gemide yer de� i� tirmesi için  yap�lan masraflar ve  ödemelere 

YÜK �� FT�NG'i denir. [25]   

db) Fazla Çal��ma Ücreti 

Geminin k�sa sürede yükleme ya da bo� alt�lmas�n� sa� lamak için normal 

çal��ma saatlarinin d�� �nda yap�lan  çal��ma saatleri için gemi adamlar�na ödenen 

ücrete FAZLA ÇALI� MA ÜCRET� denir. [25]   
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2 - Memur Ücret ve Giderleri 

Bu ücret ve giderler a� a� �daki gibi gurupland�r�l�r. 

a) Gemi Adamlar� Ücretleri 

Gemide çal�� an zabitan ve mürettabat�n tümünü kapsar. Gemi 

adamlar�na ödenecek ücretler ya ferdi hizmet akidleri ya da toplu i�  

sözle� meleriyle tespit edilmektedir. Ücret ödeme süresi bir aydan fazla 

olmamal�d�r. Gemi adamlar�na verilen ücretler do� rudan do� ruya sefer 

maliyetine yüklenmektedir. [25]   

b) Gemi Adamlar�na Ödenen Ek Ücretler 

Gemi adamlar�na bir k�sm�na ya da tamam�na yap�lan ek ödemeleridir. 

Bunlar; 

ba) Kasa Tazminat� 

Gemi seferdeyken bir tak�m masraflar�n ödenmesi gerekmektedir. Bu 

ödemeleri gemi i� letmesi ad�na kaptan, görevlendirilecek gemi zabitlerinden biri 

veya gemi katibi yapmaktad�r.Kasada aç�k ç�kmas� durumunda  bu aç�� � kapamak 

için kasa tazminat� verilmektedir. 

bb) Tehlike Primleri 

Tehlikeli maddeler ta� �yan gemilerde gemi adamlar�na ferdi hizmet akdi veya 

toplu i�  sözle�mesi hükümlerince bir tehlike primi ödenmektedir. Bu primler 

sözle�mede belirlenen � ekillerde da� �t�lmaktad�r. 

bc) Fazla Çal��ma Ücretleri 

Ferdi hizmet akdi ya da toplu i�  sözle�mesinde belirlenmi�  � artlara göre fazla 

çal��ma ko� ullar� belirlenmi� tir ve fazla çal��ma ücretleri sözle� mede belirtilen 

oranlarda ödenmektedir. [25]   

Bu ücretlerde direkt olarak sefer maliyetine kat�lmaktad�r. 

c) Çi� den �a�e Giderleri 

Gemide yemek yap�lmamas� durumunda , gemi adamlar�na , ferdi hizmet akdi 

veya toplu i�  sözle�mesi gere� i, her sefer günü için bir ücret ödenmektedir. Bu ücrete 

Çi� den �a�e gideri denir. Bu giderler do� rudan sefer maliyetini etkiledi� i için direkt 

olarak sefer maliyetine yüklenirler. [25]   

d) D��  ve �ç Hatlar �laç ve Tedavi Masraflar� 

Gemi adamlar�na, ister d��  hat isterse iç hat olsun, hasta olmalar� sonucu ilaç 

ve tedavi masraflar� gemi i� letmesi taraf�ndan ödenmektedir. 

� laç ve tedavi masraflar�n�n iç ve d��  hat diye ayr�lmas�n�n nedeni iç 
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hatlardaki masraflar Türk liras� olarak, d��  hatlarda ise döviz olarak ödenmesidir. 

Bu masraflarda sefer maliyetine direkt yüklenmektedir. 

e) Sosyal Giderler 

Deniz ula� t�rma i� letmelerinde gemi adamlar�na yasalar gere� i ödenmesi 

zorunlu giderlerdir. 

Bunlar da yukar�da say�lan giderler gibi direkt olarak sefer maliyetine 

yüklenmektedir. 

g) Yedek Gemi Adamlar�na Ödenen Ücretler 

Gemilerin seferlerini istenilen  biçimde tamamlayabilmeleri için  gemi 

i� letmesinin merkezinde ya da uygun limanlarda yedek gemi adam� bulundurma 

zorunlulu� u vard�r. Bu yedek gemi adamlar�na ödenen ücretler, sefer maliyetlerine 

toplam gemi adamlar� say�s� ile orant�l� olarak yüklenmektedir. [24]   

3 - D�� ar�dan Sa� lanan Fayda ve Hizmetler 

a) Dezenfekte Giderleri 

Geminin belli dönemlerde fare ve di� er zararl�lara kar� � ilaçlan�p dezenfekte 

edilmesi sonucu do� an giderlerdir.Bu giderlerde seferle ilgili olarak do� rudan sefer 

maliyetine yaz�l�rlar. 

b) Yükleme ve Bo�altma Giderleri 

Bu giderler a�a� �da tek tek tan�mlanarak gösterilmi� tir : 

ba) Puantör Ücreti 

Gemiye yüklenen ya da gemiden bo� alt�lan yükü tespit eden kimselere verilen 

ücretlerdir. Bu ücretlere PUANTÖR ÜCRET� denir. [24]   

bb) Aktarma Ücreti 

Gemiye yüklenilen mal�n, geminin u� rak limanlar�ndan ba� ka bir yere 

nakledilmesi durumunda, bu yükler  uygun bir limanda bo� alt�l�r ve ba� ka bir 

gemiyle ya da ba� ka bir ta� �t arac� ile gidece� i limana gönderilir. Bu gönderme 

i� lemi için ödenen ücretlere AKTARMA ÜCRET� denir. [24]   

be) Gemi � iftingi 

Geminin ayn� liman içerisinde yer de� i� tirmesi nedeni ile de baz� masraflar 

olu�ur. Bu masraflara GEM� �� FT�NG ' i denir. [24]   

bd) Bekleme Ücreti 

Geminin normal zaman�nda gelmemesi durumunda yükleyicilere ödenen 

ücretlere BEKLEME ÜCRET� denir. 

Bekleme ücreti genel olarak : 
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-Geminin geç gelmesi , 

-Geminin zaman�nda gelip yükün beklenmesi 

-Kötü hava � artlar� nedeniyle yükleme ya da bo�altma yap�lamamas� 

durumlar�nda ortaya ç�kmakta ve ödenmektedir. 

Her üç durumda da yükleyicilerin emre haz�r durumda olmalar�na kar� �l�k 

geminin yükleme ya da bo� altmaya haz�r olmamas� nedeniyle yükleyicilere bo�a 

geçen zaman için ücret ödenmesi gerekmektedir. 

be) �stif Malzemesi Ücretleri 

Nitelik ve niceliklerine göre, yükün ambarlara yerle� tirilebilmesi için  

birtak�m malzemelere ihtiyaç vard�r. Bunlar için yap�lan ödemelere �ST�F 

MALZEMES� ÜCRETLER� denir. [24]   

bf) Klavuz Ücretleri 

Gerek u� ran�lan liman�n kanunlar� uyar�nca, gerekse geçilen liman, bo� az 

kanal vb. yerlerin özel durumlar� nedeniyle al�nan klavuz kaptanlara ödene ücretlere 

KLAVUZ ÜCRETLER� denir. [24]   

bg) Römorkör Ücreti 

U� ran�lan limanlarda r�ht�ma yana� ma, ayr�l�nan limanda r�ht�mdan 

uzakla�ma s�ras�nda gemi römorkör taraf�ndan liman içinde ya da d�� �nda uygun bir 

yere kadar çekilir. Bu i� lem için ödenen ücrete RÖMORKÖR ÜCRET� denir. [24]   

bh) Palamar Ücreti 

U� ran�lan limanda gemi halat�n�n r�ht�ma ba� lanmas� ya da ayr�l�nan limanda 

gemi halat�n�n r�ht�mdan ç�kar�lmas� için verilen ücrete PALAMAR ÜCRET� denir. 

[24]   

bj) Servis Botu Ücreti 

Gemi liman içinde ya da d�� �nda olmakla beraber r�ht�mdan uzakta 

demirlemi�  ise, gemi adamlar� ve yük ile ilgili kimselerin gemiye geli� -gidi� lerini 

sa� lamak amac�yla kiralanan servis botlar�na verilen ücrete SERV�S BOTU ÜCRET� 

denir. [24]   

bk) Liman Ücretleri 

Liman resim ve harçlar�na L�MAN ÜCRETLER� denir. 

bl) R�ht�m Ücretleri 

Geminin limanda kal��  süresi içerisinde, yana� t�� � liman ve ba� land�� � 

� amand�ra için liman ba� kanl�klar�na verdikleri ücretlere RIHTIM ÜCRETLER� 

denilmektedir. 
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c) Acentelik Ücret ve Komisyonlar� 

Bu giderler � unlard�r;  

ca) Acentelik Ücretleri 

Acental�k ücreti, geminin limanda kald�� � süre içerisinde gemi ve yük ile ilgili 

çe� itli i � lemler yapan acentelere hizmetleri kar� �l� � � verilen ücretlere denir. [24]   

Ücretler, geminin tonaj�na ve yükün nitelik ve niceli � ine göre de 

de� i� ebilmektedir. 

cb) Acenteler Haberle�me Giderleri 

Bu giderler, deniz ula� t�rma i� letmesinin acenteleri ile yapt�klar� yaz��ma ve 

haberle�me giderleri, telgraf, telefon, telex ücretleri, acentelerden i� letmeye 

i� letmeden acenteye gönderilen  belgeler  için ödenen koli ücretlerinden olu�ur. 

cc) Acente Komisyonlar� 

Bu komisyonlar da ikiye ayr�l�r. Bunlar : 

1-)Acente �hraç Navlunu Komisyonlar� : Acentenin , bulundu� u yer liman�ndan 

gemiye yükledi� i yükün navlun geliri üzerinden alm��  oldu� u komisyondur. 

2-)Acente �thal Navlunu Komisyonlar� : Acentenin bulundu� u yer liman�nda 

gemiden bo�alt�lan yükün navlun geliri üzerinden alm��  oldu� u komisyondur. 

cd) Forwarder Acente Komisyonlar� 

Gemiye yük bulmak, yükü r�ht�ma getirmek gibi i� lemleri yapan arac�lara 

verilen komisyondur. 

ce) Navlun �ndirimleri 

Yüke navlun birim fiyat�n�n alt�nda bir navlun fiyat� verilirse, bu eksik navlun 

fiyat� , navlun indirimi olarak tan�mlanabilmektedir. 

cf) Simsariye (Brokerage) 

Simsariye, deniz ula� t�rma i� letmesi ile yük ta� �tan aras�ndaki navlun 

sözle� mesinin düzenlenebilmesi için her iki taraf� kar� �la� t�ran, sözle� menin 

imzalanmas�n� sa� layan simsara (arac�ya) verilecek ücret, navlunun belirli bir 

yüzdesi olarak tan�mlanmaktad�r. 

d) Is�tma , Ayd�nlatma , �çme Suyu ve Temizlik Giderleri 

Sefer s�ras�nda yap�lan bu türden giderler de do� rudan sefer maliyetine 

yüklenilmektedir. 

e) Ta� �tma Giderleri 

U� ran�lan limanlarda ba�ka nakliye araçlar� ile yap�lan ta� �malar için harcanan 

giderlerdir. 
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f) Gemilerin Bak�m - Onar�m Giderleri 

Gemilerin bak�m - onar�m giderleri; gemilerin y�l içerisinde yurt içi ve yurt 

d�� � tersanelerde yapt�r�lan bak�m - onar�m� ile ilgili giderlerdir. 

Bu giderlerin hangi gemilere, ne zaman ve kaç paraya yap�laca� � önceden 

tespit edilir. Bu tespitler çok az bir yan�lma pay� ile do� ru tahmin edilebilirler. 

Gemilerin bu giderleri 1/365 ile sefer gün say�s� çarp�m� al�narak geminin 

sefer maliyetine yüklenirler. Ancak dönem sonunda tahmin edilen bak�m-onar�m 

gideri ile gerçekle�en farkl� ise gerekli düzeltmeler yap�l�r. 

g) Gemilerin Büyük Tamir Gideri 

Büyük tamir giderleri, tamire al�nan geminin de� erini art�r�c� nitelikteki 

tamirler için ödenen giderlerdir. Gemiler 2 y�lda veya 4 y�lda bir böyle tamirlere 

girerler. 

Büyük tamir giderleri, yap�lan tamirden yararlanma süresi dikkate al�narak bu 

süre içerisinde amortismana tabi tutulmaktad�r. 

Büyük tamir giderleri, yararlanma süresi ile orant�l� ve sefer gün say�s�na 

ba� l� olarak sefer maliyetlerine yüklenmektedirler. 

4 - Çe� itli Giderler  

a) Çe� itli Malzeme Giderleri: 

Bu giderler; boyalar, ya� lar, k�rtasiye, bas�l� belge, yedek malzeme vb. 

seferde tüketilen giderleri kapsar.Bir liste ile miktar olarak sefer sonras� ilgili servise 

verilir. Bu serviste bu giderlerin parasal de� eri hesaplanarak, toplam miktar direkt 

olarak sefer maliyetine yüklenmek üzere maliyet muhasebesi departman�na verir. 

b) Temsil Giderleri 

Kaptan�n gemiyi temsilen gemi içerisinde ya da u� ran�lan limanda yük 

ilgilileri ya da di� er konuklar için yapm��  oldu� u a� �rlama vb, giderlerdir. 

c) �lan ve Reklam Giderleri 

Geminin bulundu� u limandan ne zaman nereye gidece� ini, yük vermek için 

ilgililerin kimlere nas�l ba� vurmalar� gerekti� ini duyurmak üzere, her türlü bas�n 

yay�n araçlar� ile yap�lan duyurular için ödenen ilan ve reklam giderlerine ilan ve 

reklam giderleri denir. 

d) Noter Giderleri 

Gemi ya da yük ile ilgili olarak al�nmas� ya da verilmesi gerekli belgeler için 

ödenen noterlik giderlerine noter giderleri denir. 
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e) Sörvey Giderleri 

Aç�k deniz gemileri denetimi dünyaca tan�nm��  uluslararas� kurumlar�n 

taraf�ndan belirli kurallara uygun olarak yap�l�rlar ve yine bu kurumlar taraf�ndan 

gemi yap�ld�ktan sonra da belirli aral�klarla zorunlu denetime tabi tutulurlar, bu 

denetime sörvey denir. 

Sörvey giderleri ise denetimi yapanlara ödenen ücretleri kapsamaktad�r. 

Gemi için ödenecek sörvey giderlerinin toplam� önceden gerçe� e çok yak�n 

� ekilde tespit edilebilmektedir. Böylece geminin y�ll�k toplam sörvey giderleri 1/365 

ile sefer gün say�s� çarp�larak geminin bitmi�  bir seferine yüklenmektedir. 

5 - Vergi, Resim ve Harçlar 

a) �� galiye Resimleri 

Geminin liman ba� kanl�� �nca belirlenen r�ht�m d�� �nda ba� ka bir yere 

yana� mas� söz konusu oldu� unda ödenen resimlere �� GAL�YE RES�MLER� denir. 

[24]   

b) Damga Vergisi , Harç ve Noter Giderleri 

Gemi ya da yük ile ilgili olarak al�nmas� ya da verilmesi gerekli belgeler için 

ödenen damga vergisi, harç ve noterlik giderleridir. [24]   

6 - Amortismanlar  Pay� 

a) Gemilerin Amortisman Giderleri 

Gemi i� letmelerinde belirlenmi�  amortisman oranlar� (yüzdeleri) ile 

amortismana tabi duran varl�klar�n de� erinin çarp�l�p y�ll�k toplam amortisman gideri 

hesaplan�r. 

Ancak amortisman giderinin hesab�, sefer maliyetlerine yüklenmesi seferi 

biten geminin y�ll�k toplam amortisman giderinin 1/365 ile sefer gün say�s� çarp�m� 

yolu ile yap�lmaktad�r. [24]   

b) Gemilerin Envanter Amortismanlar� 

Gemileri envanteri ile geminin içinde bulunan, ancak gemi de� erinin d�� �nda 

b�rak�lan demirba� lar için kullan�lmaktad�r.Gemilerin envanter amortismanlar� ise bu 

demirba� lar için ayr�lan amortismanlard�r. [24]   

Gemiler envanteri olarak söylenilen demirba� lar�n ba� l�calar� � unlard�r  

Branda ve ambar mu�anbalar�, yükleme ve bo�altma donan�m�, temizleme donan�m� 

tabak-çanak ve cam e� ya, elektrik teçhizat� ve malzemesi, mobilya-mefru�at 

tak�mlar�, kuzine tak�mlar�, can kurtarma ve yang�n söndürme teçhizat�, yatak-yorgan 

tak�m�, navigasyon aletleri , halatlar vb. [24]   
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Gemilerin envanter amortismanlar� yukar�da bahsedilen gemilerin 

amortisman giderleri gibi sefer maliyetlerine yüklenir. [24]   

c) Gemilerin Sigorta Giderleri 

Bu giderlerde sefer maliyeti hesaplanan gemi için ödenecek y�ll�k toplam 

sigorta primlerinin 1/365 'i ile maliyeti hesaplanan seferin sefer gün say�s� çarp�larak 

yüklenmektedir. [24]   

7 - Finasman Giderleri 

�� letmenin gerek yat�r�m gerekse sermaye ihtiyac� için yapt�� � borçlar�n veya 

kredilerin faiz, komisyon ve kur farklar�ndan  dolay� olu� an giderlerdir. 
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5. B�R TANKER VE B �R KURUYÜK GEM �S� N�N  GÜNLÜK �� LETME 
MASRAFLARININ  HESAPLANMASI VE MAL �YET  ANAL �ZLER �N�N 
YAPILMASI  

5.1 Giri�  

Daha önce belirtildi� i gibi  günümüzde  gemi i� letme � irketlerinde, gemi i� letme 

giderleri    

1-) Yedek parça ve malzemeler 

2-) Gemi mürettebat maa� lar� 

3-) Genel yönetim giderleri ve 

4-) Havuzlama  giderleri   

olmak üzere  4 temel  grup  alt�nda incelenir ve  bir çok  maliyet kaleminden olu�ur.  

Bir geminin her bir gider kalemine harcanan paralar toplanarak y�ll�k ve günlük olarak 

o geminin günlük i� letme giderleri hesaplanmaktad�r. Yap�lan çal��mada  5 ya� �nda  

5000 dwt luk kimyasal tanker ve kuru yük gemilerinin her bir i� letme kalemi  bu    4 

ana ba� l�k alt�nda incelenmi�  ve harcamalar gerçek  de� erleriyle verilerek, öncelikle 

kimyasal tankerin daha sonra da kuru yük gemisinin  günlük i� letme giderleri toplu 

olarak  hesaplanm��  ve a�a� �daki tablolarda gösterilmi� tir. 

         Tablo1 de  5 ya� �nda  5000 dwt luk  bir kimyasal tankerin günlük i� letme 

giderleri  ve Tablo 2 de 5 ya� �nda  5000 dwt luk  bir kuru yük gemisinin günlük 

i� letme giderleri ayr�nt�l� olarak gösterilmi� tir. Bu tablolardaki hesaplar�n nas�l 

yap�ld�� � ekler bölümünde ayr�nt�l� olarak gösterilmi� tir ve 5000 dwt  kuru yük 

gemisinin günlük i� letme maliyetinin ayn� tonajdaki kimyasal tankerin  günlük i� letme 

maliyetinden daha dü�ük oldu� u sonucuna var�lm�� t�r.  
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     Tablo 1 ve Tablo 2 de görüldü� ü gibi 5 ya� �nda, 5000 DWT luk bir kimyasal tanker 

ile 5 ya� �nda, 5000 DWT luk bir kuru yük gemisinin günlük i� letme giderlerini 

belirlemek amac� ile  öncelikle  mürettebat maa� lar�, mürettebat yol masraflar� 

mürettebat e� itimi ve t�bbi masraflar;  toplam mürettebat masraflar� ad� alt�nda,  tekne 

sigortalar�, kulüp sigortalar�; sigorta masraflar� olarak, yedek parça , ya� lama ya� �, 

sörvey, servisler ve tamir masraflar�; malzeme masraflar�,  emniyet ve risk giderleri  

kay�t i� lemleri, yönetim ücret ve harçlar�, i� letme giderleri ve di� er masraflar; genel 

masraflar ve  operasyon masraflar� ad� alt�nda gruplanarak, üçer ayl�k  her bir zaman 

dilimi için ayr� ayr� hesaplanm��  ve daha sonra  bunlar�n toplanmas� ile   bir y�ll�k 

toplam gider bulunmu�   ve son olarak, y�ll�k toplam miktar 365 e bölünerek günlük 

i� letme giderleri hesaplanm�� t�r. Bu hesaplamalar�n her bir maliyet kalemi için nas�l 

hesapland�� � ekler bölümünde görülebilir. Ek A da kimyasal tanker günlük malzeme 

maliyetlerinin, Ek B de kimyasal tanker günlük mürettebat ücretlerinin ve Ek C de ise  

kimyasal tankere ait genel masraflar�n,  günlük i� letme giderlerinin ayr�nt�l� olarak  

nas�l hesapland�� � gösterilmi� tir. Ayn� � ekilde Ek D de  kuru yük gemisi günlük 

malzeme maliyetlerinin, Ek E de kuru yük gemisi  günlük mürettebat ücretlerinin ve 

Ek F de kuru yük gemisi  genel masraflar�n�n, günlük i� letme giderlerinin ayr�nt�l� 

olarak nas�l hesapland�� � görülmektedir. 

           Sonuç olarak görülmektedir ki  5000dwt kuru yük gemisinin günlük i� letme 

maliyeti ayn� tonajdaki kimyasal tankerin günlük i� letme  maliyetinden 371 usd daha 

azd�r. 
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5.2 Net Bugünkü De� er ve Gelecek Bugünkü De� er Metotlar�n� kullanarak 

Tanker ve Kuru Yük Gemisinin  Maliyet Analizlerinin  Yap�lmas� 

           Günlük i� letme giderleri  hesaplanan ve  her biri 5 ya� �nda olan 5000 dwt luk 

kuru yük gemisi ile 5000 dwt luk kimyasal tankere yap�lacak olan yat�r�mlardan  

hangisinin daha kârl� olaca� �n�  öngörebilmek amac�yla  bilimsel bir metot kullanarak 

ilk yat�r�m maliyetlerinin, y�ll�k gider  ve kazançlar�n, gemilerin i� letilmesi  sonucunda 

her bir gemi  için 5. y�l sonunda  elde edilecek kâr�n ve 5. y�l sonunda   bu gemilerin 

sat�lmas�yla elde edilen  kazanc�n  hesaplanmas� ve sonuçlar�n kar� �la� t�r�lmas�  ile 

birlikte hangi gemiye yat�r�m yap�laca� �na karar verilemesi gereklidir.    

             Bu hesaplamalar� ve  analiz yapabilmek amac�yla, paran�n � imdiki de� eri  

P’nin  belirli bir zaman periyodu sonundaki de� eri F  olarak hesaplanabilmesi  ya da  

gelecekteki de� erin bilinmesi durumunda günümüzdeki de� erine indirgenmi�  halinin 

hesaplanmas� için  Net Bugünkü De� er ve Gelecek Bugünkü De� er Metotlar� 

kullan�lacakt�r. 

P = paran�n � imdiki de� eri 

F =   paran�n gelecekteki de� eri 

n =   toplam süre 

i  =   y�ll�k faiz oran� 

a-) Tek ödeme için hesaplama: n. y�l sonunda paran�n gelecekteki de� erinin 

hesaplanmas� için ya da gelecekteki de� eri bilinen paran�n günümüzdeki de� erinin 

bulunmas� için;   

F=P(1+i)^n 

P=F/((1+i)^n) ya da P=(P/F,i,n)  

(F,P,i,n)  4 de� i� kenden 3 ünün bilinmesi halinde 4. de� i� ken kolayca 

hesaplanabilir.Bu hesaplamalarda eklerde verilen  faiz oran�  tablolar� kullan�larak 

kolayca sonuca ula� �labilir. [26] 

b-) Düzenli seriler � eklideki ödemeler: Düzenli aral�klarla  ve e� it miktardaki ödeme 

ya da gelirler  olmas� durumunda  Paran�n � imdiki de� erinin (P)  nin n’ inci y�l 

sonundaki de� erinin (F) ya da ödeme miktar� A’ n�n hesaplanmas� için kullan�lan  

formüller a�a� �da verilmi� tir; [26] 
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F=A*[((1+i)^n-1)/i] 

 P=A[((1+i)^n-1)]/[i*(1+i)^n]] 

A=F*i /[(1+i)^n-1] 

c-) Geometrik gradyan serileri: Bu metot  y�ll�k art��  oran� “g”  nin devreye girmesi 

durumunda paran�n bugünkü de� erinin ve gelecekteki de� erinin bulunmas� için 

kullan�l�r.Y�ll�k art��  miktar� g >0 olmas� durumunda seri artan, g<0  olmas� 

durumunda seri azaland�r.Hesaplamalarda a�a� �daki formüller kullan�l�r; [26] 

(P/A,g,i,n) 

P=A[1-((1+g)^n*(1+i)^n)]/[i-g]] 

F=A[((1+i)^n-(1+g)^n)]/[i-g]] 

5.3  5000 DWT  Kimyasal Tanker  Yat�r�m Analizi 

Bu analizin do� ru bir �ekilde yap�labilmesi için öncelikle  i� letmeci taraf�ndan 

sat�n al�nacak  olan 5 ya� �ndaki kimyasal tanker ve kuru yük gemilerinin 2. el al��  

fiyatlar�n�n  bilinmesi ard�ndan 5 y�l süreyle i� letilecek olan bu gemilerin elden 

ç�kar�laca� � zaman 10 ya� �nda olaca� � göz önüne al�narak sat�� tan elde edilecek olan 

gelirin do� ru bir � ekilde hesaba kat�lmas� gerekmektedir.Yap�lan ara� t�rmalar 

sonucunda 2. el  5 ya� �nda ve 5000 dwt kimyasal tankerin günümüzdeki al��  fiyat� 

6.000.000 usd,  ve 10 ya� �ndaki sat�� �ndan elde edilecek miktar 3.500.000 usd olarak 

belirlenmi� tir. [27,28]   

Kimyasal tanker için günlük i� letme giderleri 2504 usd olarak bir önceki 

konuda hesaplanm�� t�r. Bu gemi için y�ll�k i� letme giderlerindeki art��  benzer  

gemilerin ortalamas� al�narak uluslar aras� standartlar dahilinde g=%4   hesaplanm�� t�r. 

[29] Ayn� � ekilde 5000 dwt bir kimyasal tanker için geminin  kiralamas�yla elde 

edilecek olan gelir günlük 7500 usd ve bu gelirdeki y�ll�k art��  oran� g=%4 olarak 

al�nmal�d�r. [29] Y�ll�k havuzlama ve bak�m masraflar� kimyasal tanker için ortalama 

150. 000 usd dir. [28,29]  

Yap�lacak hesaplamalarda kullan�lacak olan Vadeye göre faiz oran�n�n  

belirlenebilmesi için y�ll�k usd libor faiz oran�n�n da bilinmesi gereklidir. Libor 

uluslararas� piyasalarda, bankalar aras� borçlanmada Dolar ve Euro'ya ödenen 

faizdir.[30] Böylece vadeye göre faiz oran� L�BOR+faiz toplam� seklinde 

belirlenmektedir. Sonuç olarak hesap sahibi uluslararas� piyasalarda ödenen faizlerin 

üzerinde faiz  al�r. Bu faiz oranlar� paran�n yat�r�m süresine ba� l� olarak de� i� im 

göstermektedir. Çal��mada kullan�lacak y�ll�k faiz oran�n�n belirlenebilmesi için libor 

faiz oran� resmi makamlarca aç�kland�� � gibi  usd  cinsinden yat�r�mlar için y�ll�k % 
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5,766 olarak al�nm�� t�r. [31] Merkez bankas�n�n y�ll�k dolar yat�r�mlar� için belirledi� i 

faiz oran� %4,27 dir. [32] Bu iki oran toplan�rsa y�ll�k faiz oran�  i=%10 olarak 

bulunur. [33] 

5.3.1  5 y�l için 5000 Dwt kimyasal tanker yat�r�m analizi  

Tüm hesaplamalar yukar�da  belirtilen de� erler  ve Ek-G deki faiz oranlar� 
tablosu  kullan�larak  a�a� �daki  � ekilde yap�lm�� t�r. 

5.3.1.1 � lk yat�r�m maliyetinin Fa de� erinin hesaplanmas� 

P=6.000.000 usd,  
i=%10  
n =5 
Fa=? 
F=P(F/P,i,n) tablodan n=5 ve i= %10 için  verilen oran 1,6105 
Fa=6000.000*1.6105=9.633.000 usd 

5.3.1.2 Günlük i � letme giderlerinin  Fb de� erinin hesaplanmas�  

 
Günlük i� letme gideri 2504  y�ll�k 2504*365=913960 usd 
i=%10  
g =%4  
A=913960 usd 
n=5 
Fb=? 
 
Fb=A[((1+i)^n-(1+g)^n)]/[i-g]] 

Fb=913960[((1+0,1)^5-(1+0,04)^5)]/[0,1-0,04]] 

Fb= 913960*6,564=5.999.533 usd 

5.3.1.3 Günlük kira gelirinin Fc de� erinin hesaplanmas� 

Günlük kira geliri 7500 usd [29]  y�ll�k 360(5 gün havuzda) *7500 =2.700.000 usd  

i=%10  

A=2.700.000 

g=%4 y�ll�k kira geliri art��  oran� 

n=5 

Fc=? 

Fc=A[((1+i)^n-(1+g)^n)]/[i-g]] 

Fc=2700000[((1+0,1)^5-(1+0,04)^5)]/[0,1-0,04]] 

Fc= 2700000*6,564=17.722.800 usd 
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5.3.1.4 Y�ll�k havuzlama ve bak�m masraflar� Fd nin hesaplanmas�  

Y�ll�k Havuzlama ve bak�m masraflar� 150.000 usd  [28,29]    

A=150.000 usd 

g= %4 

i=%10 

n=5 

Fd=? 

Fc=A[((1+i)^n-(1+g)^n)]/[i-g]] 

Fd=150000[((1+0,1)^5-(1+0,04)^5)]/[0,1-0,04]] 

Fd= 150000*6,564=984.600 usd 

5.3.1.5. Toplam�n Bulunmas� 

 10 ya� �nda  5000 dwt, 2. el kimyasal tankerin sat��  fiyat� Fe=3.500.000  usd [27,28]    

F toplam 

Fa= 9.633.000    usd             �lk yat�r�m masraf� (-) 

Fb= 5.999.533    usd             Günlük i� letme  giderleri  (-) 

Fc= 17.722.800  usd             Toplam kira geliri kazanc�    (+) 

Fd= 984.600       usd              Havuzlama ve bak�m  giderleri (-) 

Fe=3.500.000     usd              5 . y�l sonunda gemi sat�� �ndan kazan�lan para (+) 

5. y�l�n sonundaki net kâr 

Ftoplam =(Fe+Fc)-(Fa+Fb+Fd) 

Ftoplam=(3.500.000+17.722.800)-(9.633.000+5.999.533+984.600)=4.605.667 usd  

5 ya� �nda 5000 dwt Kimyasal tanker  al�narak 5 y�l i� letilmesi ve 5. y�l�n sonunda 

geminin sat�lmas� ile elde edilecek kazanç 4.605.667 usd dir. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 



 52 

5.4  5000 DWT  Kuru Yük Gemisi  Yat�r�m Analizi 

2. el  5 ya� �nda ve 5000 dwt kuru yük gemisinin günümüzdeki al��  fiyat� 

4.500.000 usd,  ve 10 ya� �ndaki sat�� �ndan elde edilecek miktar 2.500.000 usd olarak 

belirlenmi� tir. [27,28] Kimyasal tanker için günlük i� letme giderleri 2133 usd olarak 

bir önceki konuda belirlenmi� tir. Kuru yük gemisi için y�ll�k i� letme giderlerindeki 

art��  benzer  gemilerin ortalamas� al�narak uluslar aras� standartlar dahilinde g=%4   

hesaplanm�� t�r.[29] Ayn� �ekilde 5000 dwt bir kuru yük gemisi için gemi kiras�ndan 

elde edilecek olan gelir günlük 5000 usd ve bu gelirdeki y�ll�k art��  oran� g=%4 olarak 

al�nmal�d�r. [29] Y�ll�k havuzlama ve bak�m masraflar� kimyasal tanker için ortalama 

100. 000 usd dir. [28,29] . Y�ll�k faiz oran� kimyasal tanker  maliyet analizinde 

hesapland�� � gibi i=%10 olarak al�n�r. [33] 

5.4.1.  5 y�ll�k bir zaman periyodunda 5000 Dwt kuru yük gemisi için yat�r�m 
analizi. 

Tüm hesaplamalar yukar�da  belirtilen de� erler  ve Ek-G deki faiz oranlar� 

tablosu  kullan�larak  a�a� �daki  � ekilde yap�lm�� t�r. 

5.4.1.1  � lk yat�r�m maliyetinin Fa de� eri hesaplan�rsa  

P=4.500.000 usd.  

i=%10  

n =5 

Fa=? 

F=P(F/P,i,n) tablodan n=5 ve i= %10 için  verilen oran 1,6105 

Fa=4.500.000*1.6105=7.247.250 usd  

5.4.1.2 Günlük i � letme giderlerinin Fb de� erinin hesaplanmas� 

Günlük i� letme gideri 2133  y�ll�k 2133*365=778545 usd 

i=%10  
g =%4  
A=778545 usd 

n=5 

Fb=? 

Fb=A[((1+i)^n-(1+g)^n)]/[i-g]] 

Fb=778545[((1+0,1)^5-(1+0,04)^5)]/[0,1-0,04]] 

Fb= 778545*6,564= 5.110.369 usd 
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5.4.1.3 Günlük kira gelirinin Fc de� erinin hesaplanmas� 

Günlük kira geliri 5000 usd, [29] y�ll�k 360(5 gün havuzda) *5000 =1.800.000 usd 

A=1.800.000 usd 

g=%4 y�ll�k kira geliri art��  oran�  

i=%10  

n=5 

Fc=? 

Fc=A[((1+i)^n-(1+g)^n)]/[i-g]] 

Fc=1.800.000[((1+0,1)^5-(1+0,04)^5)]/[0,1-0,04]] 

Fc= 1.800.000*6,564=11.815.200 usd 

5.4.1.4 Y�ll�k havuzlama ve bak�m masraflar�n�n Fd de� erinin hesaplanmas� 

Y�ll�k Havuzlama ve bak�m masraflar� 100.000 usd.  [27,28]    

A=100.000 usd 

g= %4 

i=%10 

n=5 

Fd=? 

Fc=A[((1+i)^n-(1+g)^n)]/[i-g]] 

Fd=100000[((1+0,1)^5-(1+0,04)^5)]/[0,1-0,04]] 

Fd= 100000*6,564=656.400 usd 

5.4.1.5 Toplam�n Bulunmas�  

10 ya� �nda  2. el kuru yük gemisi sat��  fiyat� Fe=2.500.000  usd, [28,29]    

F toplam 

Fa= 7.247.250  usd       �lk yat�r�m masraf� (-) 

Fb=5.110.369   usd       Günlük i� letme  giderleri  (-) 

Fc=11.815.200 usd       Toplam kira geliri kazanc�    (+) 

Fd=656.400      usd       Havuzlama ve bak�m  giderleri (-) 

Fe=2.500.000   usd       5. y�l sonunda gemi sat�� �ndan kazan�lan para (+) 
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5. y�l�n sonundaki net kar; 

Ftoplam =(Fe+Fc)-(Fa+Fb+Fd) 

Ftoplam=(2.500.000+11.815.200)-(7.247.250+5.110.369 +656.400)=1.301.181 usd  

5 ya� �nda 5000 dwt Kuru yük gemisi al�narak 5 y�l i� letilmesi ve 5. y�l�n sonunda y�l 

geminin sat�lmas�yla elde edilecek kazanç 1.301.181 usd dir. 
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6.  SONUÇLAR VE TARTI � MA  

Gemi sahibi, gemi i� letmecileri ve brokerlar ve ka� �t üzerinde yapt�klar� 

yüzeysel hesap sonuçlar�na dayanarak belli ba� lant�lar kurmaktad�rlar. Verilen kararlar 

genelde bir veya birkaç ki� inin tecrübesine dayanmakta bilimsel metotlar kullan�larak 

maliyet analizleri ve hesaplamalar yap�lmamaktad�r. Bu da hesapta olmayan ve iyi bir 

analiz yap�lmamas� nedeniyle ön görülemeyen  � irket finansal yap�s�n�n büyük hasarlar 

görmesi,  dolay�s� ile � irketin kâr marj�n�n dü�mesine ve hatta gelecekte � irketin 

kapanmas�na neden olmaktad�r. 

Gemi i� letmecili� inde di� er bir olumsuz faktör, gemi bünyesindeki yetersiz 

elemanlar�n çal�� t�r�lmas�d�r. Baz� hallerde ise, gemi bünyesinde yedek parça 

bulunamamas�ndan dolay� kaynaklanan geçici durumlar�n gemi personelinin  merkez 

ofise bildirmelerine ra� men merkez ofisin bu yedek parça teminini en k�sa sürede 

yerine getirememesidir bu gerek � irket içi gerek � irket d�� � ba� lant�lar�n yeteri kadar 

h�zl� ve sa� l�kl� olmad�� �n�n bir göstergesidir. Mal tesliminde bir günlük gecikme bile 

büyük prestij kayb�na ve maddi kay�plara neden olmaktad�r. 

Gemi i� letmecili� inde, çok büyük sürprizlerle ve risklerle dolu bir i�  alan�  

oldu� u için, gemi i� letmecileri bu riskleri en aza indirebilmek amac� ile öncelik 

s�ras�na müdahale edebilece� i riskleri ortadan kald�rma yoluna gitmelidir. Bunun en 

do� ru yolu güvenilir, i� inde ba�ar�l� olan mühendisler, i� letmeciler ve brokerlar� 

bünyesinde tutmakt�r. Ülkemizde say�lan giderek artan gemi i� letmecileri i� letme 

masraflar�n� azaltmak  gayesi  ile  dü� ük  maa� l�     personel  çal�� t�rma  ve     i� letme  

sermayesi yetersizlili� i nedeni ile  bak�m tutum harcamas� yapmama 

al��kanl�klar�ndan vazgeçmelidirler.  

Gemi i� letme firmalar�n�n en büyük yat�r�mlar� ve kazanç kaynaklar� olan 

i� letecekleri gemi türlerinin ve tonajlar�n�n bilimsel bir ön çal��ma sonucunda o günkü 

piyasa ko�ullar�n� göz önüne al�narak, gemiyi i� letme ve satmadaki zamanlamalar�n�n 

çok iyi bir � ekilde hesaplanarak yat�r�mlar�n� bu a�amalar sonucunda yapmalar� 

gerekmektedir. Yap�lan  tez çal�� mas�nda 5 ya� �nda 5000 dwt luk kuru yük gemisi ile 

5000 dwt luk kimyasal tanker yat�r�mlar�n�n kar� �la� t�r�lmas� sonucunda   kimyasal 
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tanker yat�r�m�ndan elde edilen kazanç 4.605.667 usd,  kuru yük gemisinden elde 

edilen kazanç  1.301.181 usd dir.  

Sonuç olarak, haz�rlanan tez çal��mas�nda da incelemi�  oldu� umuz gibi   5000 

dwt luk kimyasal tanker ve kuru yük gemileri gibi  küçük tonajlarda gemi i� letmeyi 

dü�ünen  gemi i� letme firmalar�, gemi yat�r�m� tercihlerini kimyasal tanker yönünde 

kullanmal�d�rlar. 
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    EKLER 

                Tablo 3:  Kimyasal Tanker Malzeme Maliyet Tablosu 

    1ST Q 2ND Q 3RD Q 4TH Q  YILLIK   GÜNLÜK  
GÜVERTE MALZEME(usd)  

HAR�TA VE NOT�K YAYINLAR 250 250 250 250  1000  2,7  
HALAT TEL VE KABLOLAR 750 750 750 750  3000  8,2  
BOYA VE SEY�R STOK 1250 1250 1250 1250  5000  13,7  
KAMARA MALZEMELER � 500 500 500 500  2000  5,5  
GENEL GÜVERTE MALZEMELER� 2000 2000 2000 2000  8000  21,9  
TOPLAM GÜVERTE MALZEME 4750 4750 4750 4750   19000   52,1  

MAK � NA MALZEME(usd) 

K�MYASALLAR VE GAZLAR 1000 1000 1000 1000  4000  11,0  
ELEKTR�K VE OTOMASYON 750 750 750 750  3000  8,2  
BAKIM 250 250 250 250  1000  2,7  
EK PARÇALAR CONTA VS.. 500 500 500 500  2000  5,5  
GENEL MAK�NA MASRAFI 2500 2500 2500 2500  10000  27,4  
TOPLAM MAK � NA MASRAFI 5000 5000 5000 5000   20000   54,8  

GENEL  STOK(usd) 

�LAÇ 250 250 250 250  1000  2,7  
ÇAR� AF VE UN�FORMA 250 250 250 250  1000  2,7  
MATBAA 250 250 250 250  1000  2,7  
SU 0 0 0 0  0  0,0  
�LET��� M 1500 1500 1500 1500  6000  16,4  
TOPLAM GENEL STOK 2250 2250 2250 2250   9000   24,7  

YEDEK PARÇA(usd) 

YA� AM MAHAL � MUTFAK VE E� LENCE 250 250 250 250  1000  2,7  
GÜVERTE MAK�NA 500 500 500 500  2000  5,5  
KARGO S�STEMLER� 2500 2500 2500 2500  10000  27,4  
TEKNE YAPISI 375 375 375 375  1500  4,1  
ANA MAK �NA 2000 2000 2000 2000  8000  21,9  
YARDIMCI MAK �NALAR 2000 2000 2000 2000  8000  21,9  
KAZAN 375 375 375 375  1500  4,1  
ELEKTR�K, ELEKTRON�K VE OTOMASYON 1250 1250 1250 1250  5000  13,7  
YAKIT YA � LAMA SU VE ATIK SU 750 750 750 750  3000  8,2  
D�� ER MAK�NALAR 750 750 750 750  3000  8,2  
GÜVENL�K MALZEMELER� 1500 1500 1500 1500  6000  16,4  
YEDEK PARÇA ULA� TIRMA MASRAFLARI 2000 2000 2000 2000  8000  21,9  

TOPLAM YEDEK PARCA 14250 14250 14250 14250   57000   156,2  
YA� LAMA(usd)  

S�L�ND�R YA� LAMASI 0 0 0 0  0  0,0  
KRANK YATA � I YA � LAMASI 458 458 458 458  1832  5,0  
JENERATÖR YA� LAMASI 1416 1416 1416 1416  5664  15,5  
HDROL�K YA � I 2046 2046 2046 2046  8184  22,4  
D�� ER YA� LAR VE GRES YA� I 78 78 78 78  312  0,9  
YA�  TEDAR�K  G�DERLER� 119 119 119 119  476  1,3  
YA�  ANAL �Z MASRAFLARI 250 250 250 250  1000  2,7  
TOPLAM YA � LAMA MASRAFLARI 4367 4367 4367 4367  17468  47,9  
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      Tablo 4:  Kimyasal Tanker Mürettebat Ücret Tablosu 
 

 
ULUS MÜRETTEBAT 

SAYISI MAA�  Ayr�lma 
ücreti 

SOSYAL 
KATKI 
PAYI 

AYLIK AYLIK TOPLAM  

Kaptan Türk 1 3.200 800 960 4.960 4.960 
1. zabit Türk 1 2.700 675 810 4.185 4.185 
2. zabit Türk 1 1.600 400 480 2.480 2.480 

 Ba�  makinist  Türk 1 3.200 800 960 4.960 4.960 
2.makinist Türk 1 2.700 675 810 4.185 4.185 
3. makinist Türk 1 1.600 400 480 2.480 2.480 
elektirikçi Türk 1 1.500 375 450 2.325 2.325 
Ba�  tayfa Türk 1 800 133 240 1.173 1.173 
pompac� Türk 1 800 133 240 1.173 1.173 
A/B Türk 2 650 108 195 953 1.906 
O/S Türk 1 550 92 165 807 807 
Motorcu Türk 2 650 108 195 953 1.906 
Radyocu Türk 1 550 92 165 807 807 
Chf/A � ç� Türk 1 800 133 240 1.173 1.173 
Garson Türk 1 550 92 165 807 807 
  17 23.150 5.232 6.945 33.421 35.327 
         
     overlap (2.0%) 706,54 

     
AYLIK TOPLAM 
(usd) 36.034 
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    Tablo 5: Kimyasal Tanker Genel Masraflar Tablosu 
 

GENEL MASRAFLAR 
       

 
1ST 
Q 

2ND 
Q 

3RD 
Q 

4TH 
Q YILLIK  GÜNLÜK  

       
TESC�L ÜCRETLER �  

       
TESC�L VE BAYRAKLA �LG�L� MASRAFLAR 500 500 500 500 2000 5 

TOPLAM TESC � L ÜCRETLER �  500 500 500 500 2000 5 
       

YÖNET�M ÜCRETLER �  
       

YÖNET�M ÜCRETLER� 22500 22500 22500 22500 90000 247 
Post-F�xture Fees   0 0 0 0 0 

TOPLAM YÖNET �M ÜCRETLER �  22500 22500 22500 22500 90000 247 
       

YÖNET�M MASRAFLARI 
       

POSTA VE KIRTAS�YE MASRAFLARI 1500 1500 1500 1500 6000 16 
PERSONEL YOLCULUK MASRAFLARI 1750 1750 1750 1750 7000 19 
B�LG�SAYAR S�STEMLER� 0 0 0 0 0 0 

TOPLAM YÖNET �M MASRAFLARI 3250 3250 3250 3250 13000 36 
       

D�� ER MASRAFLAR 
       

BANKA TAL �MATLARI 0 0 0 0 0 0 
TEMS�L ÜCRETLER� 0 0 0 0 0 0 
ACENTE ÜCRETLER� 0 0 0 0 0 0 

TOPLAM D �� ER MASRAFLAR 0 0 0 0 0 0 
       
TOPLAM GENEL YÖNET �M MASRAFLARI 26250  26250 26250 26250 105000 288 
       

 
YÖNET�M 

ÜCRETLER � ( usd) 7500   
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Tablo 6:  Kuru Yük Gemisi Malzeme Maliyet Tablosu 
 

    1ST Q 2ND Q 3RD Q 4TH Q  YILLIK   GÜNLÜK 
GÜVERTE MALZEME (usd) 

HAR�TA VE NOT�K YAYINLAR 250 250 250 250  1000  2,7 
HALAT TEL VE KABLOLAR 500 500 500 500  2000  5,5 
BOYA VE SEY�R STOK 1000 1000 1000 1000  4000  11,0 
KAMARA MALZEMELER� 500 500 500 500  2000  5,5 
GENEL GÜVERTE MALZEMELER� 1250 1250 1250 1250  5000  13,7 

TOPLAM GÜVERTE MALZEME 3500 3500 3500 3500  14000  38,4 
            

MAK�NA MALZEME (usd) 
K�MYASALLAR VE GAZLAR 150 150 150 150  600  1,6 
ELEKTR�K VE OTOMASYON 300 300 300 300  1200  3,3 
BAKIM 200 200 200 200  800  2,2 
EK PARÇALAR CONTA VS.. 500 500 500 500  2000  5,5 
GENEL MAK�NA MASRAFI 2500 2500 2500 2500  10000  27,4 

TOPLAM MAK �NA MASRAFI 3650 3650 3650 3650  14600  40,0 

            
GENEL  STOK (usd) 

�LAÇ 250 250 250 250  1000  2,7 
ÇAR� AF VE UN�FORMA 250 250 250 250  1000  2,7 
MATBAA 250 250 250 250  1000  2,7 
SU 0 0 0 0  0  0,0 
�LET��� M 1500 1500 1500 1500  6000  16,4 
TOPLAM GENEL STOK 2250 2250 2250 2250   9000   24,7 
            
            

YEDEK PARÇA (usd) 
GÜVERTE MAK�NA 400 400 400 400  1600  4,4 
KARGO S�STEMLER� 2000 2000 2000 2000  8000  21,9 
TEKNE YAPISI 350 350 350 350  1400  3,8 
ANA MAK�NA 2000 2000 2000 2000  8000  21,9 
YARDIMCI MAK�NALAR 2000 2000 2000 2000  8000  21,9 
KAZAN 375 375 375 375  1500  4,1 
ELEKTR�K, ELEKTRON�K VE 
OTOMASYON 1000 1000 1000 1000  4000  11,0 
YAKIT YA� LAMA SU VE ATIK SU 750 750 750 750  3000  8,2 
D�� ER MAK�NALAR 500 500 500 500  2000  5,5 
GÜVENL�K MALZEMELER� 1250 1250 1250 1250  5000  13,7 
YEDEK PARÇA ULA� TIRMA 
MASRAFLARI 2000 2000 2000 2000  8000  21,9 

TOPLAM YEDEK PARCA 12625 12625 12625 12625  50500  138,4 
            

YA� LAMA (usd) 
S�L�ND�R YA� LAMASI 0 0 0 0  0  0,0 
KRANK YATA� I YA� LAMASI 400 400 400 400  1600  4,4 
JENERATÖR YA� LAMASI 1234 1234 1234 1234  4936  13,5 
HDROL�K YA� I 1875 1875 1875 1875  7500  20,5 
D�� ER YA� LAR VE GRES YA� I 65 65 65 65  260  0,7 
YA�  TEDAR�K  G�DERLER� 103 103 103 103  412  1,1 
YA�  ANAL�Z MASRAFLARI 250 250 250 250  1000  2,7 

TOPLAM YA � LAMA MASRAFLARI 3927 3927 3927 3927  15708  43,0 
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Tablo 7:  Kuru Yük Gemisi Mürettebat Ücret Tablosu 
 

 

Ulus  Mürettebat 
say�s� MAA�  Ayr�lma 

pay� 

SOSYAL 
KATKI 
PAYI 

Ayl�k 
limana 
giri �  

ücreti 

AYLIK 
TOPLAM 

Kaptan Türk 1 2.800 750 860 4.410 4.410 
1. zabit Türk 1 2.400 550 715 3.665 3.665 
2. zabit Türk 1 1.300 400 350 2.050 2.050 
Ba� .makinist  Türk 1 2.800 750 860 4.410 4.410 
2.makinist Türk 1 2.400 575 715 3.690 3.690 
3.makinist Türk 1 1.300 300 350 1.950 1.950 
elektirikçi Türk 1 1.200 375 400 1.975 1.975 
Ba�  tayfa Türk 1 750 113 220 1.083 1.083 
pompac� Türk 1 750 115 220 1.085 1.085 
A/B Türk 1 650 100 180 930 930 
O/S Türk 1 550 83 150 783 783 
Motorcu Türk 1 650 103 180 933 933 
Radyocu Türk 1 550 90 150 790 790 
Chf/A � ç� Türk 1 700 118 215 1.033 1.033 
Garson Türk 1 550 82 150 782 782 
  15 19.350 4.504 5.715 29.569 29.569 
           
     overlap% 2 591,38 

     
AYLIK TOPLAM 
(usd) 30.160 
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Tablo 8:  Kuru Yük Gemisi Genel Masraflar Tablosu 
 

GENEL MASRAFLAR(usd) 
       

 1ST Q 2ND Q 3RD Q 4TH Q YILLIK  GÜNLÜK  
       

TESC�L ÜCRETLER � (usd) 
       

TESC�L VE BAYRAKLA �LG�L� MASRAFLAR 400 400 400 400 1600 4 

TOPLAM TESC � L ÜCRETLER �  400 400 400 400 1600 4 

       
YÖNET�M ÜCRETLER � (usd) 

       

YÖNET�M ÜCRETLER� 17500 17500 17500 17500 70000 192 

             

TOPLAM YÖNET �M ÜCRETLER �  17500 17500 17500 17500 70000 192 
       

YÖNET�M MASRAFLARI(usd) 
       

POSTA VE KIRTAS�YE MASRAFLARI 1500 1500 1500 1500 6000 16 

PERSONEL YOLCULUK MASRAFLARI 1500 1500 1500 1500 6000 16 

B�LG�SAYAR S�STEMLER� 0 0 0 0 0 0 

TOPLAM YÖNET �M MASRAFLARI 3000 3000 3000 3000 12000 33 
       

D�� ER MASRAFLAR(usd) 
       

BANKA TAL �MATLARI 0 0 0 0 0 0 

TEMS�L ÜCRETLER� 0 0 0 0 0 0 

ACENTE ÜCRETLER� 0 0 0 0 0 0 

TOPLAM D �� ER MASRAFLAR 0 0 0 0 0 0 
       

20900 20900 20900 20900 83600 229 
TOPLAM GENEL YÖNET �M MASRAFLARI       

 
YÖNET�M ÜCRETLER �  

(usd) 5833,333   
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