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ONSOZ

Deniz tagimaciliginda 6l¢ek ekonomisinin nasil uygulandigi, hangi kosullarin en
uygun oldugu, dlgegin artirilarak, belli bir noktaya kadar degisken maliyetlerin azalarak,
¢iktida / tirtinde verimliligin, dolayisiyla karliligin arttigini, gemi, yiik, tek bir igletme /
isletmeler ve liman bazinda gosterilmeye calisilmistir.

Bu calisma; deniz piyasasi yapisinda konteyner, sivi yiik (tanker kargolari) ve
dokme/parsiyel yiik tasimaciliginda gemilerde, isletmelerde ve limanlarda hangi 6lcek ve
kriterlere dikkat edilecegini ve buna uygun olarak verimliligin nasil artirabilecegini
gostermektir.

Tez ¢alismamda emegi gegen, fikir ve teknik yardimlarini esirgemeyen tez

danismanin Sayin Prof. Dr. Erdal ARLI ‘ya tesekkiirlerimi sunarim.
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OZET

OLCEK EKONOMISI VE DENIZ ULASTIRMASINDAKI UYGULAMALARI

Serdal CAN

Tezin ilk boliimiinde genel mikro iktisat kurallar1 kullanilarak 6lgek ekonomisi tanimi,
eksi Olcek ekonomisi ve dlgege gore sabit getiri tanimlar1 yapilmis, Olgek ekonomisinde
kullanilan terminolojiye ve temel ekonomi kavramlarina yer verilmistir.

Tam ve eksik rekabet piyasasi kosullarinda fiyat olusumu, denizcilik
piyasasinda minimum etkin dlgek ve bu piyasada maliyet ve verim arasindaki iligkiler
incelenmistir.

Maliyet Kkarakteristikleri ve kalemleri, dokme ve konteyner tasimaciliginda olgek
ekonomileri, gemi boyutlarina, hizina, limanda kalis siiresine, sefer mesafelerine gore 6lgek
ekonomisi, birim maliyetleri, gemi maliyetleri, gemi bazinda ve deniz tasimaciliginda 6lgek
ekonomisi, gemi yasinin maliyete etkisi, navlun geliri ve verimlilik konularinda arastirma
yapilmustir.

Isletmelerin birlesmesinde Ve isbirligi yapmalarinda, kapasite artis1 saglanarak ve ayni
hatta ortak bir tarife sunularak kapasite boslugunu giderip maliyetleri diisiirerek olgek

ekonomisine uydugu incelenmistir.



ABSTRACT

ECONOMIES OF SCALE AND ITS APPLICATIONS IN MARITIME
TRANSPORTATION

Serdal CAN

In the first part of the thesis, the definition of economies of scale, negative economies of
scale and constant returns to scale are defined using general microeconomic rules, and the
terminology used in economies of scale and basic economic concepts are included.

The relationships between price formation in perfect and imperfect competition market
conditions, minimum effective scale in the maritime market, and cost and efficiency in this
market are examined.

Research on cost characteristics and items, economies of scale in bulk and container
transportation, economies of scale according to ship dimensions, speed, duration of stay in the
port, voyage distances, unit costs, ship costs, economies of scale on a ship basis and in maritime
transportation, effect of ship age on cost, freight income and efficiency has been conducted on
the subject.

It has been examined that the merger and cooperation of businesses comply with
economies of scale by increasing capacity and offering a common tariff on the same line,

eliminating the capacity gap and reducing costs.
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1. GIRIS

1.1. Konu

Deniz ulagtirmasinda mikro iktisat yontemleri kullanilarak gemilerin isletilmesinde,
denizcilik isletmelerinde ve liman isletmelerinde /terminallerde Ol¢cek ekonomisi
uygulamalaridir.

Tez galismasi, deniz tagimaciliginin en 6nemli unsurlar1 olan gemileri, liman tesislerini
terminalleri ve denizcilik sirketlerini kapsamaktadir.

1.2. Genel Tamimlar

Olgek Ekonomisinde (OE), iiretilen mallarin miktar1 artarken iiretimin verimliligi
artmaktadir. Tipik olarak dlgek ekonomisini basaran bir sirket, iiretim artis1 ile birlikte artmis
mal/iiriin miktar1 tizerine sabit maliyetler tizerine dagitildigi i¢in birim basina ortalama maliyeti
diisiiriir. Iki tip 6lgek ekonomisi mevcuttur; Dissal dlgek ekonomisi ve i¢sel dlgek ekonomisi.
Dissal ekonomi, endiistrinin boyutuna bagl olan, sirkete bagli olmayan birim maliyettir.

Igsel ekonomi, miinferiden sirketin boyutuna bagli olan birim maliyettir.

Olgek ekonomisi, bilyiik sirketlere daha biiyiik cografyaya ulasmalarda ticari islem
yapmalarina imkan saglayarak daha biiylik bir Pazar/piyasaya girislerini kolaylastirir. Daha
geleneksel (kiigiik ve orta 6lgekli) sirketlerin sinirlamalari mevcuttur. Bir noktadan sonra iiretim
hacmindeki artis, liretim maliyetinde artisa neden olur. Bu noktadan sonra durum eksi 6l¢ek
ekonomisi ile ifade edilmektedir (Investopedia, 2024a).

Eksi Olgek Ekonomisi; bir firma i¢in 6lcek ekonomisinde daha fazla fonksiyonun
olmadig1 bir durumunu gosteren ekonomik konsepttir. Ciktidaki her artisa karsin azalan bir
maliyetin siirdiiriilmesi beklenmesinden ¢ok, firmalar iiretim ¢iktilar1 arttik¢a marjinal maliyet
de artisla karsilasirlar (Investopedia, 2024b).

1.3. Onceki Cahsmalar

1999 yilinda Ugur Arslan tarafindan Tiirk bankacilik sektoriiniin dlgek ekonomisi

acisindan incelemesi yapilmistir. Bu ¢alismada genel olarak 6lgek ekonomisinden bahsedilmis

ve Tiirk bankaciligindaki uygulamalar1 incelenmistir.



Dog. Dr. Hatice Ansal — Dilek Cetindamar (ITU) tarafindan Teknolojik Gelismelerin
Olgek Ekonomisine etkileri isimli makale yayimlanmistir. Bu ¢alismada gelismekte olan
iilkeler ve 6l¢ek ekonomileri ile mikro elektronigin iiretim sistemine etkileri incelenmistir.

1997 yilinda Nedim Toker tarafindan Ankara ve ilgelerindeki liselerde 6l¢ek ekonomisi
tizerine bir ¢caligma konulu tez yayimlanmustir.
1.4. Caliymanin Amaci

Deniz ulagtirmasinin 6nemli {i¢ bacagini olusturan limanlar, gemiler ve isletmelerin
birer ekonomik tabanda, iiretim kapasitelerini artirarak, cesitli yontemlerle degisken

maliyetlerini disiirerek 6lcek ekonomisine uyduklarini gostermektir



2. OLCEK EKONOMISI

2.1. Olgege Gore Getiri

Bir firma veya isletmede iiretim Olgeginde meydana gelen degismeler karsisinda
verimlilikte artan, azalan veya sabit olmak iizere degismeler meydana gelmektedir. Hammadde
veya girdilerin (Emek, sermaye, hammadde vb.) bilesim orani degistirilmeden her birinin
tiretimde kullanim miktar1 6rnegin iki kat arttiginda, firmanin tiretimi de iki kat artiyorsa bu
durumda iiretim 6lgeginin degismesi karsisinda verimlilik sabit kalmaktadir. Uretim 6lgegindeki
degismelerin verimliligi etkilemedigi boyle durumlara “6lgege gore sabit getiri” denilmektedir
(Ekodialog, 2024).

Biitiin girdilerin, 6rnegin iki veya ti¢ kat arttirilmasi halinde firma tiretim seviyesi iKi
veya iki kat degil de daha az artiyorsa, ekonomide” 6lgege gore azalan getiri “durumu ortaya
cikmaktadir (Ekodialog, 2024).

Isletmedeki iiretim artiglarmin, girdilerde meydana gelen artistan daha fazla olmasi
durumu ise” 6lgege gore artan getiri” olarak ifade edilmektedir (Begg, 1994).

Uriin/gikt1 artarken uzun dénem ortalama maliyetlerin diismesinde &lgek ekonomisi
mevcuttur (Olgege gore artan getiri). Cikt1 artarken uzun dénem ortalama maliyetler sabit
oldugu zaman &lcege sabit getiri mevcuttur. (Olgege gore sabit getiri).Ciktidaki artisa karsin
uzun donem maliyetler artiyorsa eksi dlgek ekonomisi olusur (Olgege gore azalan getiri)
(Ekodialog, 2024).

Bu tanimlardaki 6l¢ek bir firmanin biiylikliigli onun ¢iktist ile ol¢iiliir. Bu {i¢c durum

Sekil 2.1°de gosterilmistir (Ekodialog, 2024).
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Sekil 2.1 Olgege gore getiri ve uzun dénem ortalama maliyet egrisi (Begg ve
digerleri (1994)’den alinmistir)

LAC (Uzun dénem ortalama maliyet egrisi, Long-run average cost) egrisi boyunca
hareket ettigimizde ortalama maliyetlerdeki degisiklikler, fiyatlardaki degisikliklerle
aciklanamaz (Fiyatlardaki degisiklikler maliyet egrilerini kaydirirlar). LAC egrisi boyunca
hareket ederken ortalama maliyet ile ¢ikt1 arasindaki iligki {iretim fonksiyonunda 6zetlenen
girdi ve ciktilarin fiziksel miktarlar1 arasindaki baginti ile agiklanmalidir. Verilen fiyatlarda
ciktilar artarken ¢iktinin her birimi icin girdi daha az veya daha m1 ¢ok kullanilmaktadir? Bu
etkin tiretim teknikleri hakkinda teknolojik bir sorudur.

Farkli bir sekilde ifade edecek olursak dlgek ekonomisi; bir firma ya da sanayi dalinda
tesisler genisletilerek, tiretim hacmi veya iiretim fonksiyonu degistirilerek, teknolojik yenilikler
getirilerek veya dis cevrede meydana gelen maliyet diisiiriicii faktorlerden yararlanilarak
prodiiktivitenin arttirilmasi, diger bir deyisle maliyet masraflarinin diistiiriilmesi yoluyla elde
edilen kazanclardir (Coltof, 2000).

Olgek ekonomisi, bir isletmenin mal ve hizmet iiretimini arttirarak, sabit maliyetler
disindaki degisken maliyetlerini diislirerek verimliligini arttirmast mantigidir (Uludag Sozliik,
2024).

Liman ve denizcilik isletmeleri, her ikisinin de alt yap1 olarak yiiksek maliyetli
yatirimlarina gereksinim duymasi ve dlgek ekonomisi sartlarini saglamasi igin yiiksek miktar ve
sayida tagima iinitelerine veya yiike ihtiya¢ gostermektedir (Coltof, 2000).

Olcek ekonomisinin olusmasi icin temelde ii¢c onemli faktdr vardir: Birincisi; iiretim



prosesinde béliinmezliktir, tiretimde ¢ikt1 olsun olmasin isletme tarafindan minimum miktarda
girdi gereklidir. Bunlara bazen sabit fiyatlar denilmektedir, ¢linkii bunlar ¢iktinin miktar1 ile
degismemektedir. Bir is mutlaka bir sirket, bir miidiir, bir telefon, bir muhasebeci ve bir pazar
aragtirma sorveyi gerektirir. Sirketin sadece yarim miidiir yarim telefona sahip olmasi
diisiiniilemez ¢linkii sirket ya da firmanin diisiik ¢ikt1 seviyesinde ¢alismasi arzu edilir. Kiigiik
c¢ikt1 seviyelerinden baslayarak, bu maliyetler ilk basta ¢ikt1 ile artmamaktadir (Begg,1994).

Olgek ekonomisinin iigiincii faktorii de; 6nceki iki faktorle ok yakin iliski i¢inde olan
makinelesme ve teknolojiden yararlanmadir. Biiyilik 6l¢ek sik¢a daha iyi makine parkindan
yararlanma ihtiyac1 gdstermektedir (Begg, 1994).

Yakit tankerleri yalnizca biiyiik tanklardan olusan gemilerdir. Yeni gemi insa sanayinde
tankerler ve konteyner gemileri daha modern, giiglii ve hacim olarak kiigiik boyutta ana makine
kullanmalar1 ve teknolojik olarak kaliteli ve ergonomik dizaynlar1 ile biiyiikk hacimlerine
karsilik daha az ¢elik kullanimini gerektirirler.

2.2. Eksi Ol¢ek Ekonomisi

Olgek ekonomisi igin boyle kuvvetli sebeplerle, Sekil 3.1°deki U bicimdeki ortalama
maliyet egrisi nigin tekrar yukariya dogru dénmektedir? Olgek ekonomisi yukarida bahsedilen
ikinci ve tiglincii faktorlerden dolay: restoranlar ve gamasirhaneler gibi hizmet sektoriinden daha
cok tiretim sektoriinde daha yaygindir. Eksi 6lgek ekonomisi i¢in ana sebep firma veya sirket
daha biiylidiikce yonetimin daha zor oldugudur. Burada yonetimsel eksi 6l¢ek ekonomisi
mevcuttur. Biiytik firmalar kendi kendilerini yonettirecek pek ¢ok yonetim seviyelerine ihtiyag
gostermektedir. Firma biirokratik olur, koordinasyon problemleri artar ve ortalama maliyet
yiikselmeye baslar (Begg, 1994).

Uygulamada eksi 6lgcek ekonomisi su sekilde agiklanabilir; lk fabrika pazara mallari
nakletmek icin en iyi yere kurulur, ikinci fabrikanin yeri daha az avantajli olmalidir. Bagka bir
ornek vermek gerekirse, bir madenden komiir ¢ikartmakta, firma ilkin en kolay komiir ¢ikartmak
yolunu uygulayacaktir. Ciktiyr arttirmak i¢in daha derin kdmiir madeni damar1 bulmaya

calisilacak ve bunlar daha pahaliya mal olacaktir (Begg, 1994).



2.3.Uygulamada Olgege Gore Getiriler

Isletmelerin uzun donemli ortalama maliyet egrileri seklini ¢izmek icin farkli
fabrikalarin ¢esitli ¢ikt1 seviyelerinde direkt iiretim maliyeti hesaplamak ve nicel
degerlendirmesini yapmak gercekten zor bir istir. Deneye dayali aragtirmalar yalnizca farkli
cikt1 seviyelerinin direkt iiretim maliyeti lizerine odaklanir. Ciinkii yOonetimsel eksi olg¢ek
ekonomiler hesaba katilmaz ve ortalama maliyet egrilerin egimi biraz fazla tahmin edilerek
hesaplanmaktadir. (Tayler, 1986)

Genis c¢apli Uretimin saglamig oldugu tasarruflar olarak da tanimlanan o&lgek
ekonomileri, i¢sel ekonomiler ve digsal ekonomiler olarak ikiye ayrilmaktadirlar.

Eger oOl¢ek ekonomileri firmalarin i¢inde veya o firmanin bulundugu sanayi dalinda
meydana geliyorsa, bu ekonomiler igsel dlgek ekonomileri olarak adlandirilir. i¢sel ekonomiler
firmalarin biiyiimek, yani daha ¢ok iiretmek yoluyla emek ve techizati daha verimli
kullanmalarini, pazarlama ve yonetim masraflarini azaltmalarini ifade etmektedir (Ekodialog,
2024).

Digsal ekonomiler ise; firmalarin birbirlerinden bagimsiz olarak aldigi kararlarla
digerlerinin giderlerinde yarattiklar1 azaltici etkileri ifade etmektedir. Sanayiler arasinda girdi-
¢iktr akimlarinin dogurdugu dolaysiz iliskiler, firmalar veya sanayiler arasindaki ara baglilik
sebebiyle birbirlerini etkilemekte ve digsal ekonomilerin yaninda digsal eksi ekonomilerinin de
(Diseconomics) ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir. Digsal ekonomiler kisaca; bir tireticinin diger
bir lireticiye, "yapmis oldugu' karsiliksiz yararlar olarak tanimlanirken, digsal eksi ekonomiler
bir {reticinin diger {iireticinin veriminde yaratmis oldugu kayiplar olarak ifade edilebilir
(Ekodialog, 2024).

Digsal ekonomiler, piyasa disi1 digsal ekonomiler ve piyasa dissal ekonomiler olarak
iki grupta incelenmektedir. Piyasa dis1 digsal ekonomiler; yine iki gruba ayrilmaktadir.

a) Teknolojik Digsal Ekonomiler

b) Dinamik Digsal Ekonomiler

Teknolojik Digsal Ekonomiler; iireticilerin {iretim fonksiyonlar1 arasinda piyasaya bagli
olmayarak meydana gelen yararlardir. Ekonomide piyasa disinda en son teknolojik
gelismelerin, yonetim siirecindeki yeniliklerin, iyi nitelikteki yonetici ve kalifiye is¢ilerin
yaratilmas1 sonucu {reticilerin sagladigi yararlar ise, dinamik digsal ekonomiler olarak

adlandirilir. Piyasa digsal ekonomileri, iireticiler arasinda piyasa araciligiyla saglanan dissal



ekonomileri ifade etmektedir. Bunlar piyasadaki arz ve talep kosullarina bagli olarak fiyatlarda
meydana gelen degismeler sonucu ortaya ¢ikmaktadir (Ekodialog, 2024).

Olgek, iiretilen {iriin miktar1 ya da iiretim biriminin toplam kapasitesidir. Olgek
ekonomisi (OE) ise esas itibariyle sadece direkt maliyetlere dayanarak elde edilen minimum
maliyetleri iiretim olarak diisiiniilmiistiir. Bu yiizden OE denilince maliyetin en aza indirildigi
iiretim kapasitesini olusturan fabrika biiyiikliigii akla gelmektedir. Uretimde miktar arttik¢a
isgiicliniin ve makinelerin uzmanlagmasi sonucu maliyetin diistiigii kabul edilmis, bdylece
fabrika dlgeginin bu maliyet disiiriicii etkisi 6lgegin getirdigi ekonomi olarak adlandirilmistir
(Begg, 1994).

Olgek ekonomisinin klasik formiilii; Viner ’in sagladigi kisa ve uzun donem maliyet
egrileri ile ifade edilmektedir. Buna gore kisa donem maliyet egrisi ortalama iiretim maliyeti
ile fabrikanin kapasite kullanim hacmi arasindaki mevcut iligkiyi gostermektedir. Uzun dénem
maliyet egrisi ise, Olgekteki her degisimin maliyetler cinsinden ifadesini gosteren tiim kisa
donem maliyet egrilerinin en diisiik maliyet noktalarina teget olan U bigiminde bir egridir. Bu
egrinin en diisiik noktas1 ise optimum 6l¢egi vermektedir. Boylece her sektorde maliyet egrileri
sayesinde imalatin en ucuz yapilabildigi optimum 6l¢ek bulunmaktadir. Ancak, bu egriler
tiretim tiplerine gére (birim, kiigtik parti, biiyiik parti, Kitle tiretimi ve proses
stirekli akig- sanayi) biiyiik farkliliklar gostermektedir (Pratten, 1971).

Olgek ekonomisi bilyiime prosesini kuvvetlendirir. Girdileri artiran herhangi bir sey
daha yiiksek ¢iktida fazladan kara gotiirmektedir. Bazen Olgek ekonomisinde var olacagina
inandigimiz mithendislik problemleri olusabilecektir. Bir tankerin kapasitesini artirmak igin iki
kat celik kullanmayarak olgcek ekonomisini gorebiliriz. Biiyiiklik bazen daha iyi degildir.
Uygulamada ekonomistler siklikla sabit dlcek ekonomisini varsayarlar (Begg, 1994).

Minimum etkin 6l¢ek, sirketin uzun dénem ortalama maliyet egrisinin diismesinin
durdugu yerdeki ¢iktidir (Begg, 1994).



3. OLCEK EKONOMISINDE KULLANILAN TERMINOLOJI VE
TEMEL EKONOMi KAVRAMLARI

Ekonomi; bireylerin, hiikiimetlerin, sirketlerin ve uluslarin sonsuz isteklerini yerine
getirmek i¢in kit kaynaklarin se¢im tahsisinin nasil yapildigi iizerine ¢alismalar1 kapsayan
sosyal bir bilim dalidir. Ekonomiyi, bireysel tiiketiciler lizerine odaklanan mikroekonomi ve
toplam ekonomi davraniglar {izerine yogunlasan makroekonomi diye ikiye ayirabiliriz.

Ekonomik Maliyet (EC, Economic cost), bir mal veya hizmet liretmek i¢in kullanilan
biitiin kaynaklarin degeridir ( MacConville, 1999).

Sabit Maliyet (FC, Fixed cost ), sabit bir girdinin maliyeti; ¢iktinin herhangi bir
diizeyinden bagimsiz olan bir maliyettir. Ciktinin oranmi degistirildigi zaman degismeyen
maliyetlerdir (MacConville, 1999).

Degisken Maliyet (VC, Variable cost), ¢ikis seviyesi ile degisen iiretim maliyetidir
(MacConville, 1999).

Degisken bir girdinin maliyetidir (MacConville, 1999).

Birim Maliyet (UC, Unit Cost) , belirli bir {irlin, bir birimi iiretmek, depolamak ve
satmak igin bir girket tarafindan katlanmasi gereken maliyettir. Birim maliyet, {iretime dahil olan
biitlin sabit maliyetleri (6rnegin tesis ve teghizat ) ve biitiin degisken maliyetleri (is¢i, malzeme
v.d.) igermektedir (Investopeia, 2024a).

Genellikle, bir sirket daha biiylidiik¢e, birim maliyetin daha diismesi 6l¢cek ekonomisi
tizerinden basarilabilir (Investopeia, 2024a).

Toplam Maliyet (TC, Total cost), bir hizmet veya malin iiretimi i¢in kullanilan biitiin
kaynaklarin piyasa degeridir. Genellikle sabit ve degisken maliyetler diye ikiye ayrilir
(MacConville, 1999).

Toplam Sabit Maliyet (TF, Total fixed cost) kisa donemde ¢iktiyla degismeyen
firmanin toplam Toplam Gelir (TR, Total revenue), Bir firmanin {iriiniiniin satig degeridir.
Malin satig degeri belirli bir zaman araligindaki satilan miktar ile carpilarak bulunur

(MacConville, 1999).



Toplam Degisken Maliyetler (TVC, Total variable cost), kisa donemde degisen
degisken maliyetli kaynaklarin toplamidir (MacConville, 1999).

Ekonomik Kar veya Zarar (EL, Economic loss, EP, Economic profit) kullanilan
girdilerin firsat maliyeti ile ¢iktinin satis1 arasindaki farktir. Bu ekonomik katma deger (EVA)
olarak da ifade edilir (Investopedia, 2024c).

Uzun Donem Ortalama Toplam Maliyet (LRATC, Long run average total cost), uzun
donemde biitiin girdilerin degisken oldugu diisiiniilen ¢iktinin ortalama birim maliyetidir
(Investopedia, 2024d).

Uzun dénem birim maliyetler daima kisa donem birim maliyetlerinden daha diisiiktiir,
¢linkii uzun dénem zaman gergevesinde sirketlerin optimal verimliligini saglamak i¢in (6rnegin;
fabrikalar gibi), operasyonlarinin biiyiik bilesenlerini degistirmek gibi esneklige sahiptirler.
Sirket yonetimi ve yatirimcilarm amact LRATC ’nin alt siirlarini belirlemektir. Ornegin bir
tiretici sirket, tiretim igin yeni, biiyiik bir tesis insa ederse, sirketin belli bir 6l¢ek ekonomisinden
yararlanacagi ve yeni tesisteki LRATC nin sonunda eski tesisten daha az olacagi farz olunur
(Investopedia, 2024d).

Ortalama Degisken Toplam Maliyet (AVC, Average variable cost), belirli bir zaman
araliginda tiretilen mal ve hizmetlerin toplam maliyeti iiretim miktaria bdliinerek bulunan
toplam maliyettir (Investopedia, 2024d).

Marjinal (M), iiretilen ve tiiketilen ilave bir birimdir. Artan veya azalan seklinde olabilir.
Marjinal Uretim Maliyeti (MC, Marginal cost), ilave bir iiriin yapmak veya iiretmek sonucu
toplam maliyetteki degisikliktir. Marjinal maliyet analizinin amaci, organizasyonun hangi
noktada 6lgek ekonomisine ulasacagina karar vermektir (Investopedia, 2024b).

Marjinal Gelir (MR, Marginal revenue), birim ¢iktinin bir fazlasin1 daha satabilecegi
zaman sirket tarafindan elde edilen ilave gelirdir (MacConville, 1999).

Kisa Donem (SR, Short run) , Baz1 girdilerin miktarlarinin, mevcut sabit miktarlarin
Otesinde artiginin olmadig1 zaman araligidir. Ne kadar dokiim miktarinin siparis edilecegi, bir
kisa donem kararidir. Yeni bir fabrika yapma karari, uzun donem kararidir (Investopedia,
2024e).

Uzun Dénem (LR, Long run), biitiin maliyetlerin degisken oldugu zaman araligidir
(Investopedia, 2024f). Pek ¢ok durumda bir yi1ldan daha uzun dénemi kapsar.

Sekil 3.1 ’de U sekilli ortalama maliyet egrisi Q noktasina kadar artan getiriye sahip
olup bu noktada ortalama maliyet en disiiktiir. Daha yiiksek ¢ikt1 seviyelerinde dlgege gore



azalan getiri mevcuttur yani eksi 6l¢cek ekonomisi olusmaktadir.
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Sekil 3.1 Olcek ekonomisi ve eksi-dlcek ekonomisi egrisi (Investopedia
(2024¢g); (2024h)’den alinmistir)

Uretim Etkinligi (PE, Production efficiency), baska bir iiriiniin {iretim seviyesini
azaltmaksizin bir malin fazla miktarlarini tiretemedigi ekonomik seviyedir. Miimkiin olan az
kaynaklar kullanilarak bir mali tiretme kabiliyetidir. Bir iiriin en diisiik ortalama toplam
maliyetine iiretildiginde, etkin tiretim basarilmis olur. (Investopedia, 20241).

Fayda (U, Utility), mal ve hizmet olarak istek memnuniyetleri saglayabilme kabiliyetidir
(MacConville, 1999).

Verimlilik (P, Productivity), bir birim girdiye karsilik alinan ¢iktinin ekonomik
olgtsidiir. Girdiler, emek ve sermayeyi igerirken, ¢iktilar tipik olarak gelir ve gayri safi yurtigi
hasilas1 bilesenleri ile 6l¢iliir (Investopedia,20241).

Verimlilik 6l¢iisti, bir biitiin olarak kontrol edilir (tiim ekonomi boyunca) veya
endiistriler tek tek teknolojik gelismeler, isteki artis ve licret seviyelerindeki egilimler kontrol
edilerek gozden gegirilir (Investopedia, 20241).

Dissal Olgek Ekonomisi (DOE), harici faktodrler yiiziinden firma/sirket maliyetlerini
diistirmektir. Digsal 6lgek ekonomileri, cografik saha veya ekonominin, tiim ekonominin
verimliligini arttiracaktir. Digsal faktorler belirli bir sirketin kontrolii disindadir ve firma

maliyetlerini azaltan pozitif digsalliklara yonlendirecektir (Investopedia, 2024;j).
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Ton-Mil (tm), gidilen mesafede tasinan yiik tonajina boliinerek hesaplanir ve tasima
hizmetinin birim 6l¢iistidiir (MacConville, 1999).

Mukayeseli Ustiinliik, bir iilkenin daha diisiik firsat maliyetinde iiretimi basarmasindaki
avantajdir (MacConville, 1999).

Mutlak Ustiinliik (Avantaj) (AA, Absolute advantage), Bireyin ayn1 miktardaki girdileri
kullanarak diger bir kisinin tirettigi mallardan daha fazlasini tirettiginde sahip oldugu avantajdir
(MacConville, 1999).

Minimum Etkinlik Olgiisii (MES), arzlar ve maliyetler bakimindan 6l¢ek ekonomisinin
tam avantajlarindan yararlanilirken bir sirket igin ona uygun en kiigiik tiretim miktaridir. Klasik
ekonomilerde, minimum etkinlik 6l¢iisti, uzun dénem toplam ortalama maliyetlerin (LRATC)
minimumda oldugu en diisiik liretim noktasinda olarak tanimlanabilir (MacConville, 1999).

Minimum etkinlik 6l¢iisii, tiretim gaminin degerleri olarak tanimlanabilir, ama onun
toplam piyasa biiyiikliigiine veya talebe olan etkisini piyasada etkin bir sekilde ¢alisan rekabetgi
sirket say1s1 belirleyecektir (MacConville, 1999).

Talep Kanunu, belirli bir zaman periyodunda talep edilen mal veya hizmetin miktar
arttikca onun fiyat1 diiger, mal veya hizmet miktar1 azaldik¢a da fiyati1 artar (MacConville,

1999).
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Sekil 3.2 Talep egrisi (Investopedia (2024k)’den alinmustir)
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Ikame (S), herhangi bir mal veya hizmetin baska bir mal veya hizmetin yerine
kullanilmasidir (MacConville, 1999).

Uretim Faktorleri, ekonomik mal ve hizmetlerin iiretiminde insan ve insandan
olugmayan kaynaklardir. Geleneksel olarak kaynaklar, emek (is glicii), sermaye (kapital) ve

yatirimdan olusur.
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Sekil 3.3 Arz egrisi (Investopedia (20241)’den alinmustir)

Arz Kanunu, belirli bir zaman periyotun da sunulan bir mal veya hizmet miktari arttik¢a
onun fiyatinin da artmasidir veya mal veya hizmet miktar1 azaldik¢a fiyatinin da azalmasidir
(Investopedia, 2015j).

Denge (E), arz ve talep esit oldugunda, ekonominin dengede oldugu séylenir. Arz edilen
mallar ve talep edilen mallar ayn1 miktarda oldugundan bireyler, sirketler ve tilkeler mevcut
ekonomik durumdan memnundurlar (Investopedia, 2024j).

Sekil 3.4’te Ekonomide denge’de P denge fiyati, Q denge miktaridir (Investopedia, 2024j).

Price ()

Equilibrium

v
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Sekil 3.4 Ekonomide denge (Investopedia (2024m)’den alinmustir)

Esneklik (E), bir degiskenden digerine gecisteki bir degisiklige cevap verme

kabiliyetidir (MacConville, 1999). Arz ve talep egrilerinin esnekligini belirlemek igin agagidaki
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basit esitligi kullanabiliriz.

Esneklik = Fiyattaki % degisim / Talep edilen miktardaki % degisim (MacConville,1999).(3.1)

Arz veya talep egrisinin fiyattaki degisiklige reaksiyon verme derecesi egrinin
esnekligi/elastikiyetidir. Esneklik bir veya birden biiyiikse, egrinin esnek oldugu diisiiniiliir. Bir

degerinden az ise in elastik yani esnek olmayan 6zelliktedir (Investopedia, 2024j).

Price (P)

Elastic Demand

Quantity (Q)

Sekil 3.5 Esnek talep egrisi (Investopedia (2024k)’den alinmustir)

Sekil 3.5’te Esnek talep egrisi’nde talepteki biiyiik artisa karsin fiyatta kii¢iik bir azalma
goriilmektedir. Bu daha diize yakin egri, bahse konu mal ve hizmetin esnek oldugu
gostermektedir ( Investopedia, 2024k).

Sekil 3.6’da Esnek olmayan talep egrisi’nde talep miktarindaki kiiciik bir artis fiyatta
biiyiik bir hareketlenmeye/azalmaya neden olacaktir ( Investopedia, 2024k).

Price (P)

Inelastic Demand

Quantity (Q)

Sekil 3.6 Esnek olmayan talep egrisi (Investopedia (2024k)’den alinmistir)

Talep esnekligini belirleyen faktorler; ikamelerin mevcudiyeti, mala harcanacak mevcut
gelir miktar1 ve zamandir ( Investopedia, 2024k).
Sekil 3.7°de esnek arz egrisi’'nde talep miktarindaki biiyiik artisa karsin fiyatta kiiglik

hareketlenme / artma gézlenir. Arz egrisi daha diiz goriiniir ve esnek oldugu sdylenir. Esneklik
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bire esit veya daha biiyiiktiir ( Investopedia, 2024l).

Price (P)

Elastic Supply

Quantity (Q)
Sekil 3.7 Esnek arz egrisi (Investopedia (20241)’den alinmustir)

Sekil 3.8’de Esnek olmayan arz egrisi’nde miktardaki ufak bir degisiklik, fiyatta biiyiik
bir degisime neden olacaktir. Arz egrisi daha dik ve esnekligi 1’den kiigiik olacaktir

(Investopedia, 2024l1).

Price (P)

Inelastic Supply

Quantity (Q
Sekil 3.8 Esnek olmayan arz egrisi (Investopedia (20241) den alinmustir)
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4. OLCEK EKONOMISININ TEMEL FAKTORLERI

Olgek ekonomisini olusturan temel faktorler genel olarak soyle siralanabilir.
Boliinmezlik, tiretim tiirleri ve miithendislik kurallariin uygulanmasi, piyasa hakimiyeti, talep
ve yoOnetim perspektifi, uzmanlasmayr O6grenme, teknolojik yenilikler ve gelismelerin
kullanimidir (Ansal ve Cetindamar, 1999).

4.1. Boliinmezlik (Direk ve Endirekt Maliyetler)

Direk maliyetler degisken (hammadde, parga, isgiicii, enerji gibi) ve sabit (makinalar ve
bina) giderlerden olusur. Endirekt /dolayli maliyetler ise Ar&Ge, yonetim, satig, dagitim,
reklam, stoklama, satis ve pazarlama alanlarindaki harcamalardir. Dolayli maliyetler 1980
oncesi dénemde direk maliyetlere gore onemli olmadiklarindan genelde OE hesaplamalarinda
dikkate alinmamuslardir. Bu yiizden OE’sini etkileyen maliyetlerin esas olarak direk maliyetler
oldugu varsayilmistir (Ansal ve Cetindamar, 1999).

Direk maliyetler tiretim miktar1 arttik¢a artar. Oysa dolayli maliyetler iiretim miktari ne
olursa olsun artmazlar, dolayisiyla iiretilen miktar arttik¢a birim maliyet diiser ve OE olusur. Bu
durum OE literatiiriin de bdliinmezlik diye adlandiriimaktadir. Bu kavram maliyetlerin sabit bir
ciktiya boliinememesinden kaynaklanmakta ve liretim miktar1 arttik¢a farkli birim maliyetleri
ortaya ¢ikmaktadir (Ansal ve Cetindamar, 1999).

4.2. Uretim Tiirii ve Miihendislik Kurallar

Proses endiistrilerinde girdilerin belirli oranlarda kullanilmasi zorunludur. Kimyasal
reaksiyonlar ya da teknik zorunluluklar dolayisiyla bu oranlardaki tiretimin disindaki tim
Olgekler yiiksek maliyetler doguracaktir. Fabrika kapasitesinin iki kat artmasi durumunda
maliyetin sadece 2/3 oraninda artacagimi ifade etmektedir. Dolayisiyla proses endiistrisinin
teknolojisi digsal olarak fabrika lgegini belirlemektedir. Miihendislik kuralinin 6lgek etkisi
ayrica boliinmezlik kuralinda da ortaya ¢ikar. Teknik kosullar belirli sayilarda {iretimi olanakli
kildigindan 6lgek bununla uyumlu olmak durumundadir. Ayrica, bazi iiretim asamalar
birlestirildiginde dikey entegrasyonun yarattigi ekonomiler birim maliyetlerin diismesine yol

acar (Ansal ve Cetindamar, 1999).

15



4.3. Piyasa Hakimiyeti, Talep ve Yonetim Perspektifi

Olgek Ekonomi’sini etkileyen bir diger faktdr de yonetimin sahip oldugu perspektif ya
da stratejidir. Firmanin amaglari, faaliyet alanlari, ihracat ve ithalat miktarlar1 (dolayisiyla
sektoriin ulusal ve diinyadaki durumu) 6lgek tizerinde etkilidir. Fabrika yonetimi hedef pazarlari
geniglettigi  slirece Olcegini biiyiitebilecek ve dikey entegrasyonun getirdigi maliyet
diisiislerinden faydalanabilecektir (Ansal ve Cetindamar, 1999).

Piyasa hakimiyetini elinde tutan {iretici piyasalarda karsilasacagi belirsizligi azaltarak
tekellesmenin getirdigi avantajlardan faydalanacaktir. Buna ayrica bu tiir firmalarda alim ve
satim isleri yolu ile saglanan maliyet diisiisleri ve finans kolayliklar1 da eklenmelidir. Ornegin,
hammadde alimlarinda alinan miktar arttik¢a birim fiyat ucuzlar, ya da biiyiik 6lgeklerde iiretim
araglariin yedek pargalarinin stoku daha fazla oldugundan iiretim arizalar1 daha c¢abuk
halledilebilir (Ansal ve Cetindamar, 1999).

4.4. Uzmanlasmay1 Ogrenme ve Teknolojik Yeniliklerin Ekonomisi

Uretim biiyiiyen 6lciilerde yapildik¢a isler ayristirilir ve uzmanlagma artar. Uretim
sliresi, parti miktar1 ve kapasite kullanimi ise uzmanlagsmanin ve yaparak 6grenmenin altyapisini
olusturur. Isciler 6grenmelerini daha fazla sayida iiriin igin kullanacaklarindan Sgrenme
maliyetleri diiser (Ansal ve Cetindamar,1999).

Urettigi ve A.B.D. ihracatinin %80 - %90'min ¢ok uluslu sirketler tarafindan yapildigimi
ortaya koymaktadir (Ansal ve Cetindamar, 1999).

4.5. Yeni Olcek Ekonomisi Kavramlari

1970 sonras1 diinya ekonomisindeki ve iiretim teknolojisindeki gelismeler Olcek
kavramin1t da etkilemistir. Glinlimiizde 06l¢ek ekonomisinin ii¢ degisik tiirlinden
bahsedilmektedir. Bunlar fabrika 6l¢ek ekonomisi (biiyiik 6lcekte), firma 6lgek ekonomisi ve
iriin 6l¢ek ekonomisidir. Bu farkli 6l¢ek kavramlart diinya fabrikasi, diinya firmasi ve diinya
iriinlerinin ortaya ¢ikmasi ile daha da 6nem kazanmistir (Ansal ve Cetindamar,1999).

Dolayisiyla, degisik 6l¢ek ekonomisi tiirlerinin her birini var olan diinya konjonktiirleri
cercevesinde ele almak gerekmektedir (Panzar ve Willig, 1977).

Uriin &lgegi bir iiretim biriminde {iretilen her bir iiriiniin hacmini ifade eder. Uretilen
tirtiniin miktar arttik¢a birim maliyeti diigiiyorsa bu {irliniin 6l¢egi var demektir.

Yani o iiriinii fazla iiretmek ekonomik olarak kazangl olacaktir. Bu 6l¢ek esas olarak

uzmanlagmanin getirdigi maliyet diisiisiinden, model degisimi sirasinda olusan maliyetlerden
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ya da sermaye mallarinin béliinmezliginden kaynaklanir (Ansal ve Cetindamar, 1999).

Fabrika olcegi belirli bir stlire icinde kesikli iiretimlerde toplam ¢ikti miktarii, siirekli
tiretimlerde ise iiretilen hacmi tanimlar. Yukarda da bahsedildigi gibi bir fabrikada iiretilen
miktar arttik¢a maliyetler diisiiyorsa fabrikada 6l¢ek ekonomisinin oldugu kabul edilir (Panzar
ve Willig, 1977).

Firma 6lgegi ise bir firmanin toplam tiretiminin firma 6lg¢eginin artmas1 durumunda daha ucuza
mal edilip edilmemesi ile ilgilidir. Genel olarak firmanin biiyiimesi dolayli maliyetlerin daha
cok iiriine pay edilmesini saglayarak firma 6l¢eginin olusmasina sebep olur. Ayrica, biliyliyen
firmalar artan Olciiler ekonomisinden, dikey entegrasyondan ve piyasa hakimiyetinin getirdigi

avantajlardan faydalanabilmektedir (Panzar ve Willig, 1977).
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5. DENIZ ULASTIRMASINDA MALIYET UNSURU

Ulastirma sektoriinde sabit maliyetlerin toplam maliyet igindeki paymin yiiksek olmasi
ve marjinal maliyete dayali bir fiyat politikasi uygulanamamasi konular1 6nem arz etmektedir.
Ulastirma ekonomisi agisindan sabit maliyetin toplam maliyet i¢indeki paymin yiiksekligi
neticesinde iki sonuca ulasilir. (Ergiin, 1985)

Birincisi, tagima firmalarinin mevcut kapasitelerini miimkiin olan en yiiksek diizeyde
kullanmalar1 durumunda ortalama sabit maliyet diisecektir. Buna bagli olarak firma, hizmet
{iretimini azaltmayacaktir. Ikinci olarak, eger azaltirsa gelir daha da diisecek ve ortalama sabit
maliyet artacagi icin iiretimini devam ettirmeyecektir. Olgek ekonomisine uygun olarak
davranacaktir.(Ergiin, 1985)

Marjinal maliyete dayali bir tarife politikasinin imkansizli§i konusunda kapasite
kullanim1 arttik¢a, ortalama maliyet diismektedir denilebilir. Diger bir ifadeyle, kapasite
kullanimu arttik¢a maliyet ayn1 oranda artmamaktadir. Fiyati aym1 diizeyde kalan mal veya
hizmetin ortalama maliyeti yiikselecegi icin kar diisecektir.(Uludag Universitesi Iktisadi ve
Idari bilimler fakiilte dergisi, 1999)

Bu durum ulastirma sektoriinde artan verimli hizmetin iiretimi seklinde goriilmektedir.

Sekil 5.1 Toplam maliyetler (Saatgioglu, 2006) egrisini gostermektedir.
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FC  : Sabit Malivet
Sekil 5.1 Toplam maliyetler (Saat¢ioglu (2006)’dan alinmistir)

Firmanin iiretimini devam ettirebilmesi i¢in iiretim faktorlerine yaptigi harcamalar,
degisken maliyetleri olusturmaktadir. Sekil 5.1’deki toplam maliyetler egrisinden de goriilecegi
gibi iretim miktar1 sifirken-firma dretim yapmazken- firma degisken maliyetlere
katlanmamaktadir. Uretimle beraber ortaya cikan iscilik, hammadde, enerji v.b. giderler toplam
degisken maliyetleri gostermektedir. Boylece iiretim yapilmazken sifir olan ve tiretimle birlikte
artan toplam degisken maliyet egrisi orijinden baslayarak ytikselir. Bunun yaninda iiretim birim
basina diisen degisken maliyet olarak tanimlanan ortalama degisken maliyet, toplam degisken
maliyetin tiretim miktarina boliinmesiyle bulunmaktadir (Saat¢ioglu,2006). Ortalama ve marjinal
maliyetler, sekil 5.2°deki Ortalama ve marjinal maliyetler’de gosterilmektedir (Saatgioglu,
2006).
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AVC : Ortalama Degisken Maliyet

AFC : Ortalama Sabit Maliyet
MC : Marjinal Maliyet

C : Maliyet

(0] : Uretim Miktar:

Sekil 5.2 Ortalama ve Marjinal Maliyetler (Saat¢ioglu (2006)’dan alinmistir )

Toplam Maliyet (TC, Total cost ) = Toplam Miktar (TQ, Total quantity) x Piyasa Fiyati (P,Price)

(5.1)
Toplam Maliyet (TC) = Toplam Sabit Maliyet (TFC) + Toplam Degisken Maliyet (TVC)

(5.2)
Ortalama Toplam Maliyet (ATC) = _Toplam Maliyet
Birim Cikt1 Sayis1 (5.3)
Ortalama Degisken Maliyet (AVC) = Toplam Degisken Maliyet (5.4)
: Birim Cikt1 Sayisi
Ortalama Sabit Maliyet (AFC) = Toplam Sabit Maliyet (5.5)
Birim Cikt1 Sayist
Marjinal Maliyet (MC) = Toplam Maliyetteki Degisme (5.6)

Ciktidaki Degisme

Toplam Kar (TP, Total profit) = Toplam Gelir (TR, Total revenue) — Toplam Maliyet (TC).
(Saatgioglu, 2006 ) (5.7)
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5.1. Tam Rekabet Piyasasi Kosullar1 Altinda Fiyat Olusumu

Bireylerin piyasa kosullarindan haberdar ve tam se¢im 6zgilirliine sahip olarak, alic1 ve
satict sayisinin ¢oklugu ve bu nedenle fiyati tek basina etkileyememeleri, mallarda tam bir
homojenligin mevcudiyeti, piyasaya giris ve ¢ikiglarda herhangi bir kisitlamanin olmamasi,
ayrica Uretim faktorlerinin hareketi engellemedigi i¢in tam bir akicilifin (mobilite) goriilmesi
tam rekabet piyasasinin 6zelliklerindendir (Gtirdal, 1995).

Ulastirma hizmetlerinde iiretim maliyetlerinin hesaplanmasinda, kullanilan girdilerin
miktarinin yani sira piyasa fiyatlarinin da bilinmesi gerekir. Bdylece toplam maliyetin
belirlenmesi hizmet tiretiminde kullanilan girdilerin miktari ile piyasa fiyatlar1 garpimi seklinde
yapilabilir. Tam rekabet kosullar1 altinda bir tiretim {initesinin toplam gelir egrisi, diiz bir dogru
olarak gerceklesmektedir (Giirdal, 1995).

Asagidaki Sekil 5.3°te Tam rekabet kosullarinda ulastirmada fiyat olusumu (Saatgioglu,
2006) toplam gelir ve toplam maliyete gore ulagim hizmetleri fiyatinin kurumsal olusumunu
gostermektedir.

Sekil 5.3’te tam rekabet kosullarinda ulastirmada fiyat olusumundan da anlasilacagi
tizere TR dogrusu ve TC egrisi C ve D gibi iki noktada kesismektedir. Bu noktalara karsilik
gelen fiyat ve tiretim miktar1 seviyeleri sirastyla C noktasinda P1 ve Q1 D noktasinda ise P3
ve Q3 olup, bu iki noktaya basa bas noktasi denir (Saatgioglu, 2006).

Zira C ve D noktalarinda firmaya ait TR ve TC birbirine esit oldugu igin ne kar ne zarar
durumu ortaya ¢ikmaktadir. Q1 iiretim diizeyinin solunda ve Q3 iiretim diizeyinin sag tarafinda
toplam maliyeti, toplam gelirinden biiyiik oldugu i¢in zarar meydana gelir. Firma bu iki tiretim
diizeyinin yani C ve D noktalarinin arasinda kalan alanda toplam geliri toplam maliyetinden
daha ¢ok oldugu igin kar etmektedir. Firma TR ve TC arasindaki farkin en fazla oldugu (AB)
uzunluguna karsilik gelen Q2 iiretim diizeyinde maksimum kar saglamaktadir. TR dogrusuna
paralel olacak sekilde ¢izilen tegetin egimi, TC egrisinin o noktadaki birinci tiirevidir. TR
dogrusunun egimi ise marjinal gelire esit olmaktadir. Burada firma Q1 iiretim diizeyine ulasana
kadar zararda olup, Q1 ve Q3 iiretim diizeyleri aras1 kar etmekte ve Q2 iiretim diizeyinde firmanin

ulastig1 maksimum kar EQ2 kadardir ve AB = EQ2’dir (Saatcioglu, 2006).
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TR: Toplam Gelir

TC: Toplam Maliyet

TP : Toplam Kar = TR — TC = AB
P : Fiyat

Q : Uretim Miktar:

Sekil 5.3 Tam rekabet kosullarinda ulastirmada fiyat olusumu (Saatgioglu

(2006)’dan alinmistir)
5.2.Eksik Rekabet Piyasasi Kosullar1 Altinda Fiyat Olusumu

Eksik rekabet piyasasinda ise firma sayisi az ve mallar farkl 6zellikler gostermektedir.
Giliniimiizde eksik rekabet piyasast monopolcli piyasa seklinde de ifade edilmektedir. Bu
piyasada ki isletmeler arasinda mal ve hizmetlerde kalite farklilastirmasi saglayarak farkli
miisterilere hitap edilmeye calisilmaktadir. Eksik rekabet piyasasinda isletme, esas itibariyle son
birim geliri egrilerinin kesistikleri noktaya gore bulunan fiyat ve tiretim miktarlarinda en fazla

kar1 elde ederek dengeye ulasabilir (Samuelson, 1995).
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Qm : Monopolde Denge Miktar Qc : Tam Rekabet Piyasasinda Denge Miktar:
Sc : Tam Rekabet Piyasasinda Arz Efrisi

Sekil 5.4 Eksik rekabet kosullarinda fiyat olusumu (Saat¢ioglu (2006)’dan alinmustir)

Sekil 5.4 Eksik rekabet kosullarinda fiyat olusumu’nda AR egrisi ayn1 zamanda ulagim
talebini gostermektedir. Ulastirma hizmeti arz eden igletmenin marjinal gelir egrisi, talep
egrisinin altinda seyretmektedir. Eksik rekabet piyasasinda isletme daha ¢ok iiriin satabilmek
icin fiyatin1 agagiya ¢ekerse, piyasaya arz ettigi her yeni birim iriin i¢in daha az bir satis geliri
elde edecektir. Bu durumda MR < P seklinde ifade edilebilir. Marjinal gelirin fiyata esit
olabilmesi i¢in talebin sonsuz elastikiyete sahip olmasi gerekir. Eksik rekabette, piyasasinda
talebin esnekligi azaldik¢a marjinal gelir fiyattan kiiciik olmaktadir.

Buna gore tam rekabet piyasasina gére monopolde fiyat daha yiliksek (Pm>Pc), liretim
miktar1 ise daha diisiiktiir (Qm< Qc). Yine sekilde, marjinal gelir ile marjinal maliyetin birbirine
esit oldugu nokta Em noktasidir (Saatgioglu, 2006).

Ulastirma hizmetlerinde kisa donem firma dengesi, monopol piyasasindaki firmaya
benzemektedir. Fiyat, marjinal gelirle marjinal maliyetin kesistigi noktada belirlenmekte olup
Pm ile gosterilmektedir. Optimal miktari ise Qm’dir. Bu durumda, firma ABPmC dikdortgenin
alan1 kadar asir1 kar elde etmektedir. Ayrica bu firmalar biiyiik 6l¢ekli olmayan ancak farkli
kalitede hizmet sunan firmalardir (Saat¢ioglu, 2006).

5.3. Zararsiz Piyasa Giris Engelleri
Zararsiz piyasaya giris engelleri etkin sirketler tarafindan kasitli olarak ¢ikartilan
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engellerden degildir. 1956 yilinda Amerikali ekonomist Joe Bain ii¢ tip giris engeli oldugunu
One siirmistiir: iiriin farklilastirma, mutlak maliyet avantaj1 ve 6lgek ekonomisi. Bunlardan ilki
zararsiz engel degildir. Piyasaya yeni girenlerin karsilasacagindan daha diisiik maliyet egrilere
sahip piyasaya etkin firmalarin sahip oldugu mutlak maliyet avantajlari zararsiz olabilir. Isi
O0grenmek zaman alirsa, biiyiik isletmeler en azindan daha diisiik maliyetler ile karsilasacak ve
pazarda daha uygun duruma yerlesebileceklerdir. Bunun zitt1 olarak biiyiik isletmeler yatirim
yapip, arastirma gelistirme (R&D) sorumlulugunu alirlar ve piyasaya girenleri vazgecirmeye
calisirlar, bu da zararsiz bir engel degildir (Saat¢ioglu, 20006).
5.4. Minimum Etkin Olcek

Piyasa / Pazar yapisinin ana belirleyicisi, talep egrisinde gosterildigi gibi toplam piyasa
biytikligiine bagli minimum o6lgekteki ¢iktilardir. Tablo 5.1 Talep, maliyetler ve piyasa yapisi
(Begg,vd.1994) degerlendirmemizi 6zetlemektedir. Piyasa biiylikligii ve ¢iktilarin kesigmesi
minimum etkin 6l¢ekte meydana gelir. Talep egrisi sola kayarsa 6nceden endiistriyi destekleyen
pek ¢ok firma yalnizca birkaci igin bosluk olusturabilir. Benzer sekilde minimum etkin 6lgekte
ciktilarin arttig1 ve sabit maliyetlerde artisin oldugu durumlarda iireticilerin sayis1 azalacaktir.

1950’11 yillarda birgok Avrupali ugak iireticisi vardi. Bugiin ise ana ticari havacilik
sirketlerinin arastirma ve gelistirme maliyetleri ¢ok yiiksektir. Avrupa hiikiimetleri tarafindan
stibvanse edilen kooperatif Avrupa ortak Airbus endiistrisi hari¢ yalnizca Amerikan devi
Boeing, Lockheed ve McDonnell-Douglas firmalari ayakta kalabildiler (Begg ve.digerleri,
1994).
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Sekil 5.5 Talep, Maliyetler ve Piyasa Yapisi (Begg,Fisher,ve Dornbusch, (1994)’dan
almmustir)

DD endiistrinin talep egrisidir. Bir rekabetgi endiistride, Firmalar ortalama maliyet egrisi
LAC1’e sahip oldugu zaman minimum etkin dlgek q1 c¢ikti seviyesinde olusur. Endiistri, P1
fiyatinda Q1 toplam c¢iktiya sahip cok biiylik miktarda sirketleri destekleyebilir. LAC3
ortalama maliyetleri tanimladigir zaman endiistri, dogal monopol piyasa olacaktir. Tek bir firma
tiim endiistrinin ¢iktisini iirettigi zaman baska diger bir firma markete giremeyecektir ve kar
yapamayacaktir. Orta pozisyonlar icin LAC2 gibi endiistri uzun donemde birka¢ firmayi
destekleyebilir ve tek bir firma karli bir sekilde tiim talebi karsilayamayacaktir ve endiistri
oligopol piyasa olacaktir (Begg, 1994).

Monopolistik rekabet oligopol ve tam rekabet piyasasi arasindaki orta yolda devam
etmektedir. Ama monopolistik rekabetcilerin hepsinin de az bir sekilde farkli iirlinleri
destekledikleri de gergektir (Begg ve.digerleri, 1994).

Tablo 5.1 Talep, maliyetler ve piyasa yapisi (Begg,ve digerleri, (1994)’den alinmistir)

Piyasa yapisina bagli minimum etkin 6lgek

Kiigiik Orta Biiyiik

Tam rekabet Oligopol piyasa Dogal monopol piyasa
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5.5. Denizcilik Piyasas1 Yapisi

Denizcilik firmalarinin ana amaci kar maksimizasyonu yapmak ve kayiplari minimuma
indirmektir.

Uluslararasi kuru yiik talebinde dékme yiik gemisi, siv1 yiikler ise tankerler kullanilarak
karsilanir. Kuru dokme yiik ve tanker piyasalari serbestge giris veya ¢ikis yapan ¢ok sayida
sirketler tarafindan karakterize edilirler. Bu yiizden denizcilik hizmeti homojen bir iiriin olarak
kabul edilirse tam rekabet kosullu piyasa modeli oldugu diisiiniilebilir. Liner Tagimaciliktaki
parga yiik ve konteyner yiikleri i¢in piyasa daha karmasik yapidadir ve eksik rekabet kosullari
olarak tanimlanabilir. Layner tasimacilik fiyat uygulamasinda monopol yapida davranirlar. Bu
sirketler navlun konferanslar1 veya birlikleri kurarak tagimacilikta konsorsiyum olusturarak
oligopol yapimin pargasi olarak diisiiniilebilir. Ekonomik model olarak tam rekabet piyasa
kosullar1, monopol (tekel) veya oligopol (en az iki firmanin piyasay1 kontrol etmesi) yapilar

uygulanir (MacConville, 1999).

Talep Piyasa Modeli Arz

(Uluslararasi Ticaret icin) (Denizcilik sektorii)

Serbest

Kuru dokme Dokme yiik
yiik m\‘ /gemileri
rekabet

Swiyiik — “———Tankerler

Etkilesim
Parga yiik T

Serbest rekabet

olmayan piyasa Layner
kosullan ' s

Konteynerler’/ gemiler

Sekil 5.6 Temel denizcilik piyasasi yapist (MacConville (1999)’den alinmistir)

26



Denizcilik sektoriinde piyasa modelinde gemiler (Tramp gemiler/Dékmeciler, tankerler,
layner gemileri/ general kargo ve konteyner gemileri) arzi, uluslararasi ticarette yiikler (Kuru,
sivi, gaz, parca yiikler ve konteyner yiikleri) talebi temsil etmektedirler. (MacConville, 1999).

Gemi piyasasinda galigan gemi tonajina aktif arz, laid-up, tamirde ve tutuklu diger gemi

tonajina mevcut tonaj, piyasaya yeni girecek yeni insa gemi tonajina potansiyel arz denilebilir.

Toplam arz (TS, Total supply) = Aktif arz (AS, Active supply) + Mevcut arz (ES,Efficient
supply) + Potansiyel arz (PS, Potential supply) (5.8)

5.6. Maliyetler ve Denizcilik Verimi /Ciktis1 Arasindaki liskiyi Etkileyen Ozel Faktorler
Maliyetler ve denizcilik verimi /¢iktis1 arasindaki iliskiyi etkileyen 6zel faktorler asagida
verilmistir.

° Yiik ylikleme faktorii

° Geminin denizdeki siirati

° Sefer mesafesi

o Yiik ellegleme hizlari/oranlari

° Balastl olarak yapilan sefer siiresi
° Geminin Boyutu

Geminin tam ve ful kapasiteye kadar yiikiinii alip, ekonomik siiratte ¢alisip, sefer
stiresini arttig1 fakat balastli durumdaki giinlerin minimumda oldugu durumlarda, boyutunu belli
Olgege kadar arttirdiginda ve limanda hizli yiikleme ve bosaltma oranlarini yakaladiginda 6lgek
ekonomisini yakalayacag diisiiniilmektedir (Institute of Chartered Shipbrokers, 2015).

5.7. Maliyet Karakteristikleri

Kisa donemde bir geminin maliyet yapisin1 analiz ederek ve asagidaki dort temel

ozelligi diisiinebiliriz.

) Geminin boyutu

. Geminin siirati

o Sefer mesafesi

° Limandaki kalis stiresi
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5.7.1. Geminin boyutlar: ve él¢ek ekonomisi

Olgek ekonomisi deniz tasimaciligi maliyetlerinin diisiik tutmada ana rol oynamustir.
Tablo 5.3’te Panamax tipi bir dokme yiik gemisinin hiz / yakit iligkisini, sekil 5.7’de
Atlantik’den Pasifik’e koOmir tagimaciliginin ton basina Amerikan dolari olarak
maliyetini ve Arap Korfezinden Bati’ya petrol tasimaciliginin varil basina Amerikan dolar1

olarak maliyetini géstermektedir (Stopford, 2009).
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Sekil 5.7 Komiir ve Petrol Tasima Maliyeti, 1947-2007 (Stopford, (2009)’dan alinmustir)
Ornegin tankerler biiyiikliik olarak 1000 dedveytten 400,000 dedveyt iizerine kadar Ki
boyutlara ulastilar ve farkli pazar segmentleri gemi biiytlikliikleri farklhilastirilarak gelisti.
Tankerler uzun mesafelerde mal ¢ekmelerde kullanilan VLCC’lere (200,000 dedveyt lizeri)
doniistiiler. Orta mesafe mal ¢ekimlerinde Suezmax’lar (199,999 dedveyt), kisa mesafe ham
petrol ¢ekimlerinde Aframax’lar (80,000-120,000 dedveyt), ¢ok kisa mesafeli ham petrol ve kirli
mallar i¢in Panamax tankerler (60,000-80,000 dedveyt), 10,000-60,000 dedveyt {iriin tankerler

kullanilmistir (Stopford, 2009).
Kuru dokme pazarinda ise, Handy dokmeciler (20,000-60,000 dedveyt) daha kiigiik

parsiyel dokme yiikler i¢in, Panamax dokme yiik gemileri tahil, komiir ve kiigiik demir cevheri
yiikleri tagimasi i¢in kullanilirken, Capesize dokme yiik tasiyicilar 170,000 dedveyt civarinda

komiir ve demir cevheri ticaretinde kullanildilar. Bu gemi boyutlar1 bantlarinin her birinde
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zamanla ortalama gemi biiytikliikleri her sinirin uglarina dogru insa edilmeye egilim gosterdiler.
Ornegin 1970 yilinda teslim edilen Handysize dokmeci geminin kesim sinir1 25,000 dedveytte
olmasina ragmen 1985 yilinda 35,000 dedveyt ve 2007 yilinda 50,000 dedveyte ulasti. Bu gemiler
Handymax ismini aldilar. Daha biiyiik parsiyel yiikleri elle¢leyebilme imkanlar1 ve liman
tesislerinin daha biiyiilk gemileri kabul edebilecek sekilde gelismeleri sayesinde gemi
bliytikliikleri artmaisti.

Boyut artisinin ayni1 ¢esidinin gemi tiplerinde en fazlasi tankerlerde goriilmekle birlikte
elbette konteyner gemilerinde de artis gortilmiistiir.

Sekil 5.7 Komiir ve Petrol Tasima Maliyeti, 1947-2007° de goriildiigii gibi yaklasik 25
yilin {izerinde 1981°den 2006’a kadar biiyiikliik/boyut trendi genellikle artmaktadir. Ornegin
ortalama dokme yiik gemisi boyut olarak 34,000 dedveytten 56,000 dedveyte artis gostermistir.
Ama boyutlar daima artmamistir. Ortalama tanker boyutu, uzun mesafeden kisa mesafeli ham
petrol ¢ekme sebebi, tanker filosundaki yapisal degisimlerin bir sonucu olarak, 1981 yilinda
96,000 dedveytten 2005 yilinda 86,000 dedveyte diismistiir (Stopford, 2009).

= - — « —lankerler —e—Dgkmeciler
s B | ——Konteyner
00 e s A gemileri
i
T ~ sy B S T s e s B e
W ST S A e o A A AR S e TR
Ortalama gemi
boyuty (000 dwt) S
B e eeasa it i I S s savessesosseasse e T Soa N s S PP S Sy e i
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Sekil 5.8 Gemi boyutlar1 egilimleri ( 1980-2006 Filo datalarindan diizenlenmistir.) (Stopford
(2009)’dan alimmustir)
Olgek ekonomisinin felsefesi, genel olarak daha biiyiik gemi ve bu prensibe dayanarak

operasyon sahasinin etkiledigi fiziksel olarak boyutlarla sinirlidir ve miimkiin olan en biiyiik
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boyutlu gemi kullanildiginda birim maliyetlerin degismez olarak diistiigii prensibidir (Hughes,
1996).

Geminin kiibik kapasitesini arttirarak maliyette oranli bir diisiis saglayabiliriz. Iscilik,
sermaye, bakim-tutum masraflar1 gibi maliyetler daha diisiik oranda artar. Sevk maliyeti de
geminin biiyiikliigiine baglh olarak daha diisiik oranda artar veya yaklasik ayni kalir. Gemi
boyutu arttik¢a, ton basina maliyette siirekli azalacaktir. Diger bir deyisle geminin biiytikliigii
ve olast liretim ¢iktis1 genislerse, birim maliyet kararli bir sekilde azalacaktir. Bu Sekil 5.7
Komiir ve Petrol Tasima Maliyeti, 1947-2007°da gosterildigi gibi biiyiik 6lgek tiretimine (6lgek

ekonomisi) doniis avantaj1 olarak bilinir.

Y 1
Ton
Bagina
Maliyet
LN N
4 i e e LN "
\- "
A —.- AC?

Q  Geminin boyutu (DWT)

Sekil 5.9 Gemi boyutu ve maliyet marjin bolgeleri (MacConville (1999)’den alinmustir)

AC! egrisi Amerikan ve Norveg bayrakli gemiler gibi yiiksek maliyetli kayit limanlarina
bagli olan gemilerdir. Yiiksek maliyet cogunlukla iscilik ve sigorta iicretlerinden kaynaklanir.
Ton basma maliyet ise P*’de olusmaktadir. AC? egrisi ise Panama ve Malta gibi diisiik maliyetli
limanlara kayith gemilerden olusur. Ton basina maliyet P?de olusmaktadir
(MacConville,1999)
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5.7.2. Konteyner tasimaciliginda 6l¢ek ekonomisi

General kargo tasimaciliginda 6l¢ek ekonomisi limanlarda yiikleme ve bosaltma igin
harcadig1 zaman ile kisitlandigi, geminin boyutu biiyiidiikkge operatdrlerin ellecleme hizlarini
arttiramadigi ve genellikle limanda kalis zamanlarinin giin ve onun kesri oraninda uzadigi
goriilmektedir (Gubbins,1996).

“Konteynerler ve onlarin rekabet¢i firmalar1” raporu gostermistir ki, konteyner gemi
bliytikliikleri ile ayni biiyiikliikteki general kargo gemileri arasinda karsilastirmalar artmis ve
belli bir biiyiikliikteki gemi limana vardiginda, 6zellikle gemi biiylikliigii artarsa limanda
gecirdigi zaman, igletme zamaninin artan kismi da artacagi ama boyut artiglarina sefer zamani
ve hiz artiglarinin da eslik edecegi diistiniilmektedir. Sonug: Maliyet, biiylik gemilerin deniz
bacagr maliyetlerindeki herhangi bir tasarrufun, liman maliyetlerinin artiglar1 tarafindan
dengelenebildigi noktaya kadar yiikselir (Gubbins, 1996).

Arttirilan boyut lizerine fiziksel sinirlar da, kanal boyutlar1 ve liman kisitlamalari ile
ayarlanirlar.

Olgek ekonomisi, konteyner boyutu arttirilarak, rihtim yerlerinden ve kreynlerden daha
fazla yararlanma ile de kazanilabilinir (Gubbins, 1996).

Bununla birlikte rapor 6lgek ekonomisinden kazanilan verimin gelecekte c¢ok az
olacagini ifade eden bir egilim de gdstermektedir. TURKON sirketinin Mayis 2010 tarihinde iki
liman arasinda vermis oldugu navlun oranlar1 asagidadir.

Ornegin; Hamburg port-Evyap port tasima iicreti

20°dc/Eur 525 All in+pod locals(395 usd) 40°dc-hc/Eur 850 All in+pod locals(395 usd)
Guimriikleme masraflar1 dahil olmayip, non-Imco yiikler i¢in gegerlidir.

Servisleri direk ve haftalik olmak tizere toplam takribi 15 giindiir. Yiikleme ve lashing
yiikleyici sorumlulugundadir.

20’ konteyner hacmi 30.75 metrekiip, 40° konteyner hacmi ise 62.92 metrekiip standart
hacimleri olduguna gore 60 metrekiipliik emtia (kargo) iki adet 20’lik veya bir adet 40’lik
konteyner ile tasinabileceginden burada iki adet 20’lik konteyner navlunu € 1050 ve tahliye
liman1 yerel masraflar $ 790 tutmaktadir halbuki bir tek 40’lik konteyner navlunu € 850 ve

tahliye liman1 yerel masrafi $ 395 olarak 6l¢ek ekonomisine uymaktadir.
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Konteyner bagina sefer maliyeti
1100 _J
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Gemi boyutu (TEU)

Sekil 5.10 Konteyner hareketi basina sefer (gidis-doniis) maliyeti (Edmond ve Maggs
(1976)’dan alinmistir)

Sekil 5.10’da konteyner hareketi basina sefer (gidis-doniis) maliyeti’ konteyner gemileri
ugrak liman yaparak konteyner basina sefer maliyetlerinin yiikseldigi, TEU sayisin1 arttirarak
(Yani gemi boyutu arttirilarak) konteyner basina sefer maliyetlerinin diistiigii ¢esitli denizcilik

sirketlerine ait egrilerden anlasilmaktadir.
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Farkli boyuttaki gemilerin mesafeler Gzerine
ton basina dokme yukin tasima maliyeti
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Sekil 5.11 Degisik mesafelerde farkli biiyiikliikteki gemilerin ton basimna maliyeti (Kendall
(1972)’den alinmaistir)

Sekil 5.11°de degisik mesafelerde farkli biiytikliikteki gemilerin ton basimna maliyeti
(Kendall, 1972) egrisinde belirli bir zaman periyotunda gemilerin tam yiikii ile gidip balastli
olarak geri doniis seyirleri de dahil olmak {iizere, gemi dedveyti arttikca ton basina
maliyetlerinin diistiigiinii anlamaktayiz.

Olgek ekonomisi, elbette konteyner tasimacilik maliyetlerinin asag: cekilmesinde ve
tutulmasinda teknik gelismelerle birlikte en biiyiik faktér olmus ve modern konteyner gemilerin
ticari performansinin iyi olmasini temin etmistir. Konteyner ticaretinin ¢ogunlugunda birkag
yiizyil 6ncesine kadar konteyner navlunlar1 ayni1 kalmistir. Ciinkii 6zellikle biiyiik konteyner
gemilerinin yiiksek kapital degerleri ve bayrak devletinin disindaki personelle gemileri
donatmanin alisik olunmadig: tiim ekonomiler iizerinde, personel giderlerinin yiiksekliginden
dolayr navlun oranlarinin ayni kalmasina sebebiyet vermistir. Konteynerler igindeki tasinmakta
olan mallarin pek ¢ogunun yiiksek degeri, seyir tarifelerine siki sikiya baglilhik ve bazi
durumlarda yiikleyicilerin Kritik sartlar1 saglamak i¢in konteyner gemisi ile hava yolu arasinda
se¢im yapmak zorunda kalmalari konteyner tasimaciligini ¢ok 6nemli hale getirmistir (Kendall,

1972).
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Bu denizcilik endiistrisinin dokme yilik sektoriinde agikga biiylik 6lgek ekonomisi
tiretiminin mevcut oldugunu bize géstermektedir. Daha biiyiik gemi, denizde daha biiyiik 6l¢ek
ekonomisi saglar. Ama artan biiyiikliik limanda yiikiin (iiriiniin) depolanmasi problemini ortaya
cikarir. Yikiin degerini daha yiikseltmek, daha biiyiik stoklar halinde bulundurmak daha biiyiik
finansal maliyetlere neden olur. Sonug olarak geminin ekonomik biiyiikliigii daha kiigiilecektir.
Yikiin degerini kii¢iiltmek, optimum gemi boyutunu biiyiitmek demektir. Ham petrol tankerleri

bunun iyi bir 6rnegi olarak, agirlikta degeri diigiik mal tasirlar.

" 0,5 milyon ton
— A milyonton

///"’f 2 milyon ton
o - //,//fi___/f_’__/_:——/—ﬂ milyon ton

_,ff_;_——————*

I | I | I I T I T
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Detveyt olarak gemi boyutu (x1000)

Sekil 5.12 Degisik boyuttaki gemilerin ellegleme maliyetleri (Kendall (1972)’dan alinmustir)
Sekil 5.12’de degisik boyuttaki gemilerin ellegleme maliyetleri istif ve ellegleme
maliyetleri ve gemi boyutu arasindaki iligkiye gore ton basina maliyet gemi boyutu arttikca
artmaktadir fakat artan toplam yillik tonaj ile ters orantilidir (Kendall, 1972).
Kendall’a gore kisaca tonaj biiyiidiikge limanda yiikleme ve bosaltma i¢in kalinan siireyi

kisaltmak i¢in yiik ellegcleme hizi artirilmalidir. Bunu yaparken dort ana prensibi gdz oniinde

bulundurmaliy1z.
. Mevcut olan donanimin hizini arttirmak
o Ayn1 hiza sahip daha fazla donanim kullanmak
. Calisan posta sayisini arttirmak
J Geminin istenilen siirede tahliyesini ve yiiklemesini yapabilecek yeni

donanimlara sahip olmak

Ellec¢leme gideri kalemini bilesenlerini s6yle siralamak miimkiindiir.
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o Yiiklerin gemiye yiiklenmesi

o Yiiklerin gemiden bosaltilmasi
o Istif ve hablama islemi

o Yiiklerin baglanmasi

. Yiiklerin denetim ve gbzetimi

Sekil 5.13’te Optimum gemi biiyiikliigii’nde gosterildigi gibi teorik optimum maliyeti
belirlemek i¢in gemi maliyetleri ile ellecleme ve istif maliyetleri birlikte miitalaa edilir.
Sekildeki toplam tasima maliyeti, ellegleme ve istif ila gemi maliyetlerinin toplamidir (Akten,

1995).

Toplam tagima
20 - maliyeti

o Depolama ve
eme maliyeti

1.0 -

Gemi
maliyetleri

| T T | I I I I I
20 40 60 80 100 120 140 160 180

Detveyt olarak gemi boyutu (x1000)

Sekil 5.13 Optimum gemi biiyikligii (Kendall,1972).

Egriden de anlasilacag: tizere sefer uzunluguna ve verilen bir ticaret hacmine gore

60. 000 dedveyt tonluk Panamax tipi geminin optimum gemi tipi oldugu anlasilmistir.
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5.7.3.Dokme yiik tasima ekonomisi

Dokme yiik tasimasi endiistrisi gemi yiikleri pazarinda goriinen yiiklerin taginmasini
saglar. Bu konuda cok siki olmamasina ragmen bir gemi, bir yiik prensibi mevcuttur. Dékme
yik tagimaciliginda pek cok farkli gemi tipleri mevcuttur, temel olanlar1 dort grupta
toplanmaktadir: tankerler, genel amacli kuru yiik gemileri, kombine tasiyicilar ve 6zel dokme
yiik gemileri. Kombine tasiyicilar kuru yiik ve sivi yiik tasima firsati sunarken, tankerler ve
dokme yiik gemileri genellikle oldukca standart dizaynda insa edilmislerdir. Ozel gemiler ise
zor yiiklerin 6zel karakteristiklerini karsilamak i¢in tasarlanmislardir.

Daha az kullanilmasina ragmen birkag farkli dokme yiikler bir gemi i¢inde tasinabilir,
her biri ayr1i ambara konulabildigi gibi geleneksel tramp operasyonunda miimkiin bir sekilde bir
ambarin belirli bir kismina da yiiklenebilir. Bununla birlikte dokme yiik tasimaciligin temeli
Olcek ekonomisidir. Sekil 5.14’te Dokme yiik gemileri i¢in gemi boyutuna iligkin 6lgek

ekonomisi gosterilmistir.

i& A4 ......11,000 millik seferde daha biyik dékme yik|_______._ ...
emisi kullanilarak yapilan tasarruflar
16 b\ e e
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Sekil 5.14 Dokme yiik gemileri icin gemi boyutuna iliskin 6lgek ekonomisi (Stopford
(2009)’dan alinmustir)
Handy dékme yiik gemisinden Handymax’a hareketle yaklasik ton basina % 22 tasarruf
yaparken, Panamax doékmeci’ye boyut yiikseldiginde % 20 tasarruf saglanirken, daha fazla

biiytikliik artis ile Capesize smifi dokmecilerde ilaveten % 30 tasarruf saglandigi bulunmustur.
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Bu analiz birgok varsayimlar iizerine bagli olarak en biiyliik dokme yiik gemisinin
kiiglik geminin yarisindan daha biiyiik tasima maliyetine denk geldigini gostermistir (Stopford,
2009).

Dokme yiiklerin gercek miktarlarini yilikleyen ve tastyan biiyiik sirketler kendi yilik
tasima zorunluluklarinin belli oranimi elleglemek i¢in bazen kendi deniz filolarini
kullanmaktadirlar. Ornegin 2005 yilinda ana petrol sirketleri ortak olarak islettikleri tanker
filosunun % 7’sine tekabiil eden 22.7 milyon dedveyte sahiptiler (Stopford, 2009).

Modern kuru yiik tasimanin ilk 6rneklerinden biri, Sili’den Amerika’daki Baltimore’de
yeni yapilmis sahil demir-celik tesisine demir cevheri tasimak i¢in iki adet demir cevheri
gemisinden birinin Bethlehem Steel i¢in insaa edilmesiydi. Tiim tasima operasyonu o tesis i¢in
tagsima maliyetlerini minimuma indirmek i¢in tasarlanmist ve bu patern hala dokme yiik ithali
yapan agir sanayi operasyonlari tarafindan takip edildi. Petrol ve ¢elik isinde bazi sanayi
yiikleyicileri denizcilik operasyonunu optimum hale getirmek i¢in halen bu uygulamay: takip
etmekte ve kira piyasasiin 6nceden tahmin edilemeyen islerine ihtiyact olmaksizin temel
tasima zorunluluklarini tahmin edilebilir maliyette karsilamay1 saglamaya calismaktadirlar
(Stopford, 2009).

Bu strateji ile gelen ana problem, gerekli olan sermaye yatirimi ve kendi gemilerinin
tasima maliyetlerini azaltip azaltmadigidir. Eger yiikleyici/ihracat¢inin dokme tagimaciligi igin
uzun doneme ihtiyaci varsa ama aktif olarak gemi sahibi olmay1 istemez ise gemi sahibinden
uzun donem bazli tonaj1 kiralayabilir. Baz1 sirketler uzun dénemli mal ikmalli kontratlar
kapsayan yiikleme kapasitesinin temel ylkiini saglayacak 10-15 yillik kira mukaveleleri
imzalarlar. (Ozellikle demir cevheri ticaretinde oldugu gibi) Ornegin Japon denizcilik sirketi
Mitsui OSK , Sumitomo, Nippon Kokan ve Nippon Steel i¢in uzun dénemli yiik garantisi
bazinda bu hizmeti saglamak i¢in demir cevheri gemileri ve kombine tasiyicilardan olusan
filoyu isletti. 1980’lerin ilk yillarinda sirket Japonya’nin demir cevheri ithalatinin yaklasik %
20’sini tasimaktaydi. Boyle durumda gemi gercekten insaya baslamadan dnce kontrat genellikle
yapilirdi. 3-5 yi1l veya 12 ay gibi daha az siireli zaman iizerine kiralamada gemiler piyasadan
bulunur, bu uygulama son otuz yildir 6nemli bir sekilde degismemistir (Stopford, 2009).

Bir geminin isletme, sefer ve sermaye maliyetleri onun dedveyti ile orantili olarak
artmaz 6yle Ki biiyiik tonajli gemi kullanimu ile birim navlun maliyeti diiser. Ornegin, 280 000
dedveytlik bir VLCC, 29 000 dedveytlik iiriin tankeri ile ayn1 sayida personele sahipken yaklasik
dedveyt ton basina %4 tinden biraz fazla yakit sarf eder. Benzer sekilde 2005 yilinda kuru dokme
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yiik gemileri i¢in, 170 000 dedveytlik Capesize dokmeci i¢in yillik maliyet, ton basina yaklasik
74 § iken, 30 000 dedveytlik bir gemi igin ise ton basina 191 $ oldugu Tablo 5.2 Dékme yiik
tasimaciliginda (yakitlar dahil) 6lgek ekonomileri (Martin Stopford, 2009) ¢esitli kaynaklardan
goriilmektedir.

Tablo 5.2 Dokme yiik tasimaciliginda (yakitlar dahil) 6l¢ek ekonomileri ¢esitli kaynaklardan
diizenlenmistir (Stopford (2009)’dan alinmistir).

Varsayimlar Birim maliyet ($/dwtyil)
Yiik e , Toplam  Giinjiik
kapasitesi '™ v vt tiketimi |Sletme Isletme  Yakat Sermaye Maliyet  majivet
OWT) ~ $m tongin  $myil gideri gideri  gideri /WYl $000/giin
— ]
30,000 26 21 1.2 40.6 56.7 93.5 191 11,494
47,000 31 24 1.4 30.3 41.4 71.4 143 13,657
68,000 36 30 1.8 26.0 36.7 58.2 120 16,360
170,000 59 50 2.0 12.0 23.8 38.2 74 24,374
Not : 170,000 dwt'lik geminin maliyeti 30,000 dwt'lik geminin %'sinin 2 kati
567% 231% 238% 168% 30% 42% 41% 39%
)
o Aralik 2005 tarihindeki yeni gemi insa maliyeti
J 2005 aralik tarihinde yilda denizde 270 giin, 14 knot hizla, yakitin tonu
300 $ oldugu varsayilmistir.
o Sermaye maliyetleri 365 giin tizerinden % 5 yipranma ile yilda % 6 faizle
diistiniilmistiir.
o Zaman tizerine Kira oranlar1 6l¢ek ekonomisi hesabi i¢in kullanilmistir.

Olgek ekonomisi daha ucuz tasimacilikta biiyiik bir rol oynamaktadir. Bununla
birlikte, denizcilikte, liman ve i¢ su tagimaciliginda daha iyi dizayn edilmigse Olcek
ekonomisinden genellikle yararlanabilirler. Olgek ekonomisinin en biiyiik engeli, limanda yiik
elle¢leme hizini arttiramama kabiliyetidir (Stopford, 2009).
5.7.4.Parsiyel yiik tasimacihginda 6l¢ek ekonomisi

1960’1 yillara kadar parca yiik tagimaciligi ¢ok az bir degisiklik gostermistir. Gemi
biiyiikliigii de ayn1 sekilde artis gostermezken, tanker ve dokme yiik gemilerinin operasyon
metotlar1 da degisiklik gostermemistir.

Olgek ekonomisi konusu burada anlatilandan daha karisik olmasina ragmen oldukea
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basit olarak anlatilabilir. Biiyiikk gemiler tasman yiikk bagina daha diisiik maliyetle
calistinlabilirler. Ciinkii yiik tasima kapasitesi artarken personel, yakit, sermaye ve bakim
maliyetleri ayn1 oranda artmamaktadir. Bununla birlikte daha biiyiik hacimli yiikiin tahliyesi
daha uzun zaman aldig1 i¢in limandaki maliyetler, herhangi bir yiik elle¢gleme hiz1 i¢in gemi
bliytikligi ile artacaktir (Gubbins, 1996).

Par¢a yiikk tasimaciliginda gemi boyutundaki herhangi bir artig, limanda harcanan
zamani da orantili bir artisa gotiiriir. Bununla birlikte denizcilik sanayinin pek ¢ok dalinda yiik
ellecleme hizlar1 genellikle gemi boyu arttik¢a artmaktadir. Bu ilerlemelerin yaninda general
kargo sektoriinde ciddi sinirlamalar mevcuttur. Daha uzun gemi ve daha fazla ambar sayisi olan
gemilerde yiik ellegleme donanim setleri arttirilabilir. Parga yiik tagimaciliginda bir problem de
yiike ulagma kabiliyetinin elleglenecek yiik miktarindan daha az oranda artmasidir (Gubbins,
1996).

Dedveyt veya kiibik kapasite, gemi boyunun kiipii ile artmaya temayiil gostermektedir
ve bazen de liman isgilerinin yiike ulasabilmesini imkansiz kilarak yiikleme ve tahliye
operasyonlari lizerinde kisitlayicit uygulamalara neden olabilmektedir.

Bir general kargo gemisi genelde limanda seyirden daha fazla siire harcar ve limanda
yaklasik tiim operasyon giderlerinin % 55’inden daha fazla oldugu sOylenir. Bunlarin en
onemlisi direk liman giderleridir (yiik elle¢leme ticretleri ve liman harglari) (Gubbins,1996).

Klasik yiik ellegleme ¢ok yogun is giiciinii zorunlu kilar ve hem limanda hem de
tasimacilik zincirinin diger kalan kismi1 boyunca zaman harcayan islerdendir. General kargo
tasimaciligr c¢esitli formlarda paketlenmis biiyiik miktarlarda kiigiik parsiyel yiiklerin
elleclemesini icermektedir (degisik boyut ve sekilde torbalar, kutular, balyalar ve mukavva
kutular) (Gubbins,1996).

Yiik limana degisik tasima sekillerinde varir, kamyonlar, demiryolu vagonlari, barglar-
ve diger yiiklerle uygun sekilde, yiikleme siras1 ve diizenine ve varig yerlerine gore ayrilarak
transit sundurmalara yerlestirilirler. Kargo yiikleme siras1 ve diizenine gore transit
sundurma’dan alinir, geminin bordasinda set olarak toplanir, geminin ambarina yliklenmek
tizere kaldirilip, sefer i¢in uygun bir mevkide istiflenirler. Bu proses, biiyiik miktarda kaba gii¢
gerektirmesine ragmen, kargo’nun transitte iken hasar vermeden istif edilmesini saglamak
iginde hiinerli ve maharetli insanlara talep duymaktadir (Gubbins,1996).

Kargo gemi boyunca asagidaki ii¢ kriter saglanacak sekilde istiflenmelidir. Gemi her
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parsiyel yiik tahliyesinden sonra bile yeterli stabiliteyi sefer boyunca devam ettirebilmelidir.
Yk oyle sekilde istif edilmelidir ki; miiteakip limanlara gidecek kargo miimkiin oldugu kadar
az sifting yapacak sekilde limanlarmn sayis1 da dikkate alinarak 0 limana ait yiikiin tahliye edilmesi
saglanmalidir (Gubbins, 1996).

Kismi tahliyeden sonra kalan yiikk dyle bir sekilde istiflenmelidir ki, kalan limanlar
arasindaki sefer sirasinda kaymamalidir (Gubbins, 1996).

5.7.5. Tanker ticaretinde 6l¢cek ekonomisi

Diinya 6lgeginde, rafineri kapasite mevkii ve ham petrol islemedeki teknolojik ilerleme
arasinda bir baglant1 vardir. Teknoloji ilerlerken ve ham petrolden bir¢ok iirlin iiretilirken,
endiistriyel talebin zorunluluklari ekonomik olarak elleglenecek daha biiylik rafinelere olan
ihtiyact arttirmistir. Bu gereksinim dogru rafineri edilmis karigimi iiretmek i¢in farkli petrol
sahalarindan yag/yakiti karistirma ihtiyaglar1 nedeniyle artmaktadir. Biiyiik rafineriler, diisiik
tiretim maliyetini ve 6lgek ekonomisini basarmak icin yiiksek seviyelerde ham petrol ¢iktisi talep
ederler. Mevkii, stratejik, ekonomik ve endiistriyel her ne sebep ile olursa olsun, sabit ve
devamli ham petrol akis1 bu prosesi beslemek icin zorunluluk gosterir. Bu da kiiclik
tankerlerden olusan biiyiik bir filo veya ¢ok biiyiik tankerlerden olusan kiiclik bir filoyu
gerektirebilir. Olgek ekonomisi, biiyiik tankerlerde ham petrol tagmarak, yag / yakit taginmasi
ile basarilabilir (Gubbins, 1996).

Tankerin boyutu artarken yiikiin ton basina tasima maliyetleri diigmektedir. Bu diisis,
tankerin kapital maliyetinde ylikselme ve ilave edilen tonajdan daha diisiik oranda olmasindan
kaynaklanmaktadir. Miirettebat ve bakim maliyetleri daha fazla yiikler taginarak azaltilabilir.
Ham petrol tasimak i¢in daha biiyiik gemiler insa eden teknoloji, hizli bir sekilde gelismis ve
tiim petrol tasimalarin1 tamamu ile degistirmistir (Gubbins,1996).

Birkag biiylik pazar tabanli rafinerilere biiyiik miktarlarda diizenli ham petrol saglamak,
daha biiyiik rafinerilerden pek cok kiiciik tliketiciye daha kiiciik miktarlarda planlamak ve
cabalamaktan daha kolay bir yonetim gorevidir. Bu kiigiik parsiyel iiriinler, daha kiigiik gemiler
tarafindan bolgesel rafinerilerden kisa mesafelerde dagitilabilirler. Transitte ham petrol yiikleri,
rafine kapasitesi problemlerinin {istesinden gelmek ve talep edilen mevsimsel dalgalanmalari
istikrarli hale getirmek i¢in kolaylikla bir varig yerinden digerine yonlendirilebilir (Gubbins,
1996).

Yukarida anlatilan biitiin faktorler, simdi petrol filosunda yaygm olarak kullanilan
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bliyiik ham petrol tankerleri tarafindan yapilan petrol tagimaciligini getirmis bulunmaktadir.
Yaklasik diinya tanker tonajimnin % 20’si liriin dagitimina, diger kalan gemiler ham petrole
angaje olmugslardir. Rafine edilmis iriinlerin taginmasindan ham petrol taginmasina olan
degisiklik, daha biiyiik tankerlerin insasina sebebiyet vermistir; Arap korfezinden kuzey dogu
Avrupa’ya petrol ticareti i¢in ana rota, Kizil deniz, Siiveys Kanal ve Akdeniz tizerindendi. Belli
dokmeci gemilerde oldugu gibi Stiveys Kanali gemilerin biiyiikliik sinirlarini zorladi ve 1960
yilinda bu rotada en biiyiik geminin yaklasik 65000 dedveyt ton oldugu goriilmektedir (Gubbins,
1996).

Gemi insa ve malzemelerindeki teknoloji birlesmeleri ile meydana gelen ilerlemeler ve
diinyada goriilmemis en biiyiik kendi kendine hareket edebilen bazi dizaynlara gotiiren yeni
teknolojiler, ticaret rota paternlerinin ve gemi biiyiikliikk hesaplamalarinin degisimlerine neden
olmustur (Gubbins, 1996).

Japon ekonomisi, 1950°1i yillarda biiyiik miktarlarda ithal ham madde talebinde lider
olarak 6zellikle onlarin demir ¢elik sanayinde, demir cevheri ve enerji liretiminde ham petrol
olmak iizere ¢ok hizli bir bi¢imde genisleyip biiylimiistiir (Gubbins, 1996).

Stiveys kanali tarafindan kisitlanan gemi biiyiikliiklerinin yer aldig1 Arap korfezinden
Kuzey Bat1 Avrupa rotalarinda bulunan gemilere benzemez sekilde, Japonya’ya calisan gemi
boyutlarinda gercek bir fiziksel engel yoktu. Japon tersaneleri yalnizca biiyiik tankerler degil
ham petrol tasimasi i¢in segkin ve daha basit dizaynlar yapmaya basladilar. 1959 yilinda
100,000 ton petrol tasima kapasiteli “Universe Apollo” tankeri Arap korfezi ve Japonya
arasinda hizmete girdi. 1965 yilina kadar Japon limanlarina hizmet eden en biiyiik gemi,
200,000 ton iizeri petrol tagiyabilen “Indemitsu Maru” tankeri idi (Gubbins, 1996).

Japonya Ornegi 6l¢ek ekonomisinin ham petrol tasimak i¢in bilyilik tonajli tankerlerin
kullanimi ile miimkiin oldugunu gostermistir. Ana petrol sirketleri Stiveys kanal ile sinirlanan
boyut siirlamalarindan Avrupa pazarina serbest birakan bir goriisle Giiney Afrika iizerinden
Kuzey Bati Avrupa’ya ham petrol tasima ekonomilerini de c¢alismaya baglamislardir.
Caligsmalar, Kuzey Bat1 Avrupa pazari i¢in 200,000 ton petrol tasiyabilen tankerlerin siparisi ile
sonuclanmistir: Siiveys Kanal 1960’11 yillarin sonlarinda kapandig1 zaman, bu operasyon tarzi

biitiin tanker sahipleri tarafindan kabul edilmek zorundaydi (Gubbins, 1996).
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5.7.6. Gemi hizindaki degisiklikler

Olgek Ekonomisi yeni dizaynlarm gelisiminde biiyiik bir rol oynamstir. ikinci Diinya
Savasi sirasinda ve hemen sonrasinda savas zamani insa edilmis ¢ok sayida Liberty, Fort ve
Empire gemileri 10,000 dedveytlik gladorali kuru yiik ve dokmeci gemi standardindaydilar.
Tankerler ise gemi boyutlar1 lizerine zorunlu kisitlamalar nedeniyle kapali dok sistemlerini
kullanamadiklarindan az bir sekilde biiylime gosterdiler. Savas zamani insa gemilerde
makineler siv1 yakitla ¢alisan kazanli stimli tip makinelerdi. Liberty tip gemilerde ise periyot
sirasinda uzun bir zaman kullanilan Iskog kazanlar yerine su borulu kazanlara olan ilgi duyuldu.
O giinlerde bir gemi siparisi verilirken performans diistiniilmemekteydi. Bu gemilerin hepsinde
yaklasik 35 ton fuel yakat tiikketimi ile yaklasik yiiklii gemi siirati 10 knot olarak belirlenmisti.
Ayn1 performansi saglayan komiir yakan gemiler yaklasik 50 ton komiir kullanmaktaydilar.
Gemilerin az bir oram1 dizel makineliydi ve yaklasik 12 ton dizel yakit tiiketmekteydi.
Heavy (agir) fuel oil 1950’li yillara kadar popiiler degildi. Dizel yakit az ya da ¢ok seckin bir
sekilde kullanildi (Gubbins, 1996).

Savagin sonlarina dogru Victory dizayn hizmete girdi ve bunlar tiirbin sistemli, daha
fazla dedveytli ve daha yiiksek hizliydilar. Bu periyot sirasinda T2 tankerler hizmete girdi ve bir
adim daha ileri gidilerek pervaneyi sevk eden tiirbo-elektrik makineler devreye girmis ve
limanda iken kargo pompalari kullanilmistir.

Savas zamanini miiteakip baris zamaninda dokme yiik gemileri dizaynlari hala gladorali
(tween decker) olmasina ragmen sayica artan miktarlarda dizel makineler yerini almstir.

Ingiliz ve Norveg filolar1 gemi armatdrliigii liginde ilk siralarr ald1 ve Doxford, Harland &
Wolf (B&W) , Sulzer ve Gotarverken makineler asamali olarak stimli makinelerin yerini
almistir.

Hiz1 arttirmak daha fazla yakit sarf etmektir. Hizdaki % 1’lik artisin yakiti % 3
arttiracagl tahmin edilir. Hizdaki degisiklik seferin siiresini azaltacak veya arttiracaktir buna

bagl olarak ta yakit sarfiyat1 maliyetini arttiracak veya azaltacaktir.
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Tablo 5.3 Panamax tipi bir dokme yiik gemisinin hiz / yakat iliskisi (Stopford, (2009)’dan

alinmistir)
Hiz (Knot) Ana makine yakit sarfiyati
(Ton/giin)
16 44
15 36
14 30
13 24
12 19
11 14

Teoride asagidaki ampirik formiille bulunabilir.

B(S)* = Bd
Sd

Burada;
B(S) = verilen bir siiratte giinliik fuel oil tiiketimi (Bunker speed)

Bd = gemide dizayn siiratinde giinliik fuel oil tiketimi (Bunker

design)

S = verilen hiz, speed

Sd = gemi dizayn hizi

K =iis degeri dizel makineler i¢in 3, stim tiirbinli makineler i¢in yaklasik 2 alinir.
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Sekil 5.15 Geminin tam yiiklii ve balasth olarak ton basina toplam maliyetin egrisi (Costas
(2006)’dan alinmistir)

Sekil 5.15’te Geminin tam ytiklii ve balastl olarak ton basina toplam maliyet egrisinden
(Costas, 2006) de anlasilacagi gibi geminin yaklasik 11 knot hizina kadar ton basina maliyetin
diistiigli ve 6l¢ek ekonomisine uygun oldugu goriilmektedir.
5.7.7.Sefer mesafesindeki degisiklikler

Verilen bir gemi biiyiikliiglinii ve hizin1 varsayarsak, sefer mesafesini arttirdigimizda
kacinilmaz olarak yakit ve direk isletme giderleri artacak sekilde degisir. Ton basma yiik
maliyetleri dogrusal olarak artacaktir (MacConville, 1999).
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Ton basgina maliyet

0 Q' Q* Mesafe (Deniz mili)
Sekil 5.16 Mesafe ve gemi biiyiikliikleri (MacConville (1999)’den alinmistir)

Gemi biiytlikliigl arttikca ton basina maliyet daha az dik olur yani yataya yaklasir.
Maliyetler biiyiik gemiler i¢in yiiksek egilim gosterir, seyir mesafesi arttikca daha verimli ve
etkin yakit sarfiyatindan deniz mili basina maliyet daha kiiciik olur. L* kii¢iik gemi, L? orta
biiyiikliikte ve L biiyiik gemi olarak diisiiniildiigiinde Q' mesafesinde en diisiik maliyete L!
gemisi sahiptir. Q' ve Q? arasinda en etkin gemi L? gemisi, Q? mesafesinin dtesinde en biiyiik
gemi olan L*’{in ton basina maliyetleri diisiik olacaktir (MacConville, 1999).

Sekil 5-17 Ayn1 kargoyu tasiyan boyutlar1 farkli gemilerin teorik maliyet egrileri’ gemi
biiyiikliigii ve maliyet egrisi ile navlun orani egrisi birlestirilmistir. Egrinin ti¢ degisik geminin
dogrusu ile teget noktalarindaki tasima mesafeleri gemilere maksimum kar saglayacaktir

(Thorburn, 1960).

f = navlun egrisi
L1,2,3 = ii¢ degisik gemi i¢in maliyet egrileri
X1,2,3 = ii¢ degisik gemi i¢in optimum tasima mesafesi

Y1,2,3 = optimum tasima mesafelerinde navlun oranlar
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Yiukin ton basina L1 L2

Maliyeti / -
> L3

vi |

X1 X2 X3
Tasima mesafesi (Deniz mili)
Sekil 5.17 Ayn1 kargoyu tasiyan boyutlar farkli gemilerin teorik maliyet egrileri (Thorburn
(1960)’dan alinmistir)
5.7.8.Limanda kals siiresi

Bir gemi limanda yiikiinii hizl1 yiikler ve bosaltirsa, limanda uzun zaman harcamasini

gerektirmez. Geminin biiyiikliigii artarsa, liman siiresinin azaldigini ve onun maliyetlerinin de
diistligiinii gorebilmekteyiz.

Y

Limanda
kalig
suresi

C I

C
0 X
Geminin boyutu (DWT)

Sekil 5.18 Gemi biiyiikliigiine bagh limanda kalis siiresi (MacConville (1999)’den alinmistir)
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5.7.9. Maliyeti etkileyen kalemler

Maliyetler, isletme terimleri altinda bes degisik kategoride simiflandirilir. Konuyu
sermaye maliyetleri, sefer giderleri, yiik ellecleme maliyetleri, isletme giderleri ve genel giderler
altinda inceleyecegiz. Sekil 5.19 On yasindaki Liberya bayrakli Capesize sinifi dokme yiik
gemisinin’ % olarak maliyet hesaplar1 gosterilmektedir (Stopford, 2009).

Genel maliyet siniflandirmasi Maliyet maddeleri

42% Personel giderleri

14% Yedek parca ve yaglar
6% | Onarimlar & bakim
12% | Sigorta

- | Genel giderler

1.isletme gideri| s2mpa |

14% S
2.Periyodik $5mpa d%]) s
bakim

3. Sefer g vas
malyet Fuel oil
4.YUK elleclem
gideri Dizel yakit
: Liman masraflari
5.8ermaye se4mpa. [
gideri e

Faiz / pay/hisse

Bor¢ 6deme

Sekil 5.19 On yasindaki Liberya bayrakli Capesize sinifi dokme yiik gemisinin 2005 yilina gore
isletilmesinde olugan ana maliyet analizi (Stopford (2009)’dan alinmustir)

Sekil 5.19°da On yasindaki Liberya bayrakli Capesize siifi dokme yiik gemisinin 2005 yilina
gore isletilmesinde olusan ana maliyet analizi’ diisiinecegimiz ana noktalar1 6zetlemektedir.
Diyagramdaki her kutu ana maliyet kategorilerini, 10 yasindaki bir geminin % maliyetlerini ve
onun degerini belirleyen degiskenleri listelemektedir. Dort ana gruptan olusmaktadir; Isletme
maliyetleri % 14, periyodik bakim % 4, sefer maliyetleri % 40 ve sermaye maliyeti % 42. Bu
dort maliyet unsuru geminin mali performansini belirlemektedir.

5.7.9.1.Sermaye maliyetleri

Yeni gemilerin finans maliyeti, ana borg, faiz 6demesi ve yatirim yapilan geminin esiti
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geri 0demelerinden olusur. Bu maliyetler kisa donemde sabit olup uzun dénemde degisebilir
(Stopford,2009).
5.7.9.2. Genel giderler

Pazarlama, reklam, acente iicretleri, muhasebe, yonetim ve banka maliyetleri kisa
dénemde sabit maliyetlerdir (Stopford,2009).
5.7.9.3. Isletme giderleri

Geminin seferi i¢in gerekli harcamalar personel giderleri, bakim-tutum, tamir,
sigorta, yedek parca, kumanya gibi maliyetlerdir. Bu maliyetler sabit ve ¢ikt1 seviyesinden
bagimsizdir (Stopford,2009).
Bir deniz isletmesi i¢in geleneksel kara isletmelerinden farkli olan gider grubu, operasyon

gideridir. Gemi ¢alistirma masrafi da denir (Akten,1995).

OCtm = Mtm + STtm + MNtm +lm+AD M. .o (5.10)

Burada;

Isletme/operasyon gideri, Operation cost= OCtm

Gemi personel giderleri, Manning cost = Mtm

Stor (kumanya, yedek parga, miistehlik malzeme) giderleri = STtm
Rutin tamir ve bakim-tutum , Maintenance = MNtm

Sigorta giderleri , Insurance = Itm

Idari ve yonetim giderleri , Administration = ADtm
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Tablo 5.4. Capesize sinifi dokme yiik gemisinin yillara gore isletme giderleri (000$ yillik)
(Stopford (2009)’dan alinmistir)

Geminin Yas| 5 yillik 10 Yilik 20 Yillik o
oplam
ortalama

Personel gideri 544 639 688 30%
Personel maagslari 73 82 85 4%
Seyahat,sigorta v.s 46 54 64 39
Kumanya giderleri 743 871 956 41%
% 32% 31% 26%

Yedek par¢a/mustehlik 129 144 129 6%
genel yedekler 148 148 219 8%
Yaglar 277 292 348 15%

%Toplam 12% 11% 9%

Bakim ve onarimlar 90 169 10 4%
Bakim 74 169 181 %
Yedekler 164 338 393 14%
% Toplam 9% 15% 13%
Sigorta
Tekne&Makine& Savas riski 133 148 303 9%
P&l 63 94 120 4%
Toplam 196 243 423 14%
% 32% 32% 44%
Genel giderler
Tescil/kayit giderleri 17 17 17 1%
Yénetim Ucreti 255 223 255 12%
Muteferrik 57 57 57 3%

%Toplam ia:o 298 330 15%

7 % 1% 9%

Yillik Toplam 1,710 2,041 2,450 100%

Gunluk maliyet (365 guin) 4685 5501 6712 T

5.7.9.4. Sefer giderleri

Geminin c¢alistirllmasindan olusan maliyetlerdir. Ana sefer gideri yakittir. Yakit
tiiketimi seferin uzunlugu ve gemi hizi ile degisir. Liman ve kanal harglar1 sefer harcamalarinin
parcasidir. Kisa bir sefer limanda gegen biiyiik zaman araligi anlamina gelmez ve bdylece daha

yiiksek liman resimleri / harct demektir.
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VCtm =FCtm + PDtm + TPtm + CDtm (Stopford, 2009)............ccccoeiiiiiiiiiin, (5.11)

Burada;
Sefer Maliyeti, Voyage cost =VCtm
Yakit Maliyeti, Fuel cost = FCtm
Liman ve fener resmi/harglari, Port dues = PDtm
Romorkor ve kilavuzluk hizmeti , Tug and piltoge = TPtm
Kanal gegis ticreti, Canal dues = CDtm
5.7.9.5. Yiik ellecleme maliyeti
Liman iscileri (stividor) ticreti, yiikiin yiiklenmesi ve bosaltilmasi ile baglantili direkt
maliyet, yolcu gemilerinde, yolcu masraflari, kamarot ticretleri, yolcu bilgilendirme maliyetleri

gibi giderleri kapsar. Bu maliyetler elleglenen yiikiin miktar1 ve seyahat eden yolcu sayisi ile

degismektedir.
CHCtm = Ltm + DIStm + CLtm (Stopford, 2009) (5.12)
Burada;

Yk ellegleme maliyetleri, Cargo handling cost = CHCtm
Yiikleme masraflari, Loading cost = Ltm
Tahliye masraflar1, Discharge cost = DIStm
Yiik tazminatlari, Cargo Claim= CLtm
5.8. Deniz Tasimacihg Birim Maliyet Fonksiyonu ve Ol¢ek ekonomisi

Birim maliyet fonksiyonunu arastirdigimiz zaman arastirmacilarin ni¢in daha biiyiik
gemilere yoneldigini anlayabiliriz. Bir seferde yiikiin bir tonunun taginmasi i¢in birim maliyet,
geminin sermaye maliyeti (LC, Load cost), gemiyi ¢alistirma maliyeti (OPEX, Operation
expenses) ve yiik ellecleme maliyetlerinin (CH, Cargo handling) toplaminin yiik boyutuna (PS,
Parcel and Size) boliinerek (dokme yiik gemilerinde tasiyabilecegi yiikiin tonajina boliinerek)

tanimlanir.
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Birim Maliyet (UC) = LC + OPEX + CH (Stopford, 2009) (5.13)
PS

Deniz ekonomistlerinin gemi yasami siiresi ile karmagik hale getirdigi ve deniz
ekonomisinin baskin oldugu diger ekonomik baginti, gemi boyutu ve maliyeti arasindaki
iliskidir bu genellikle 6lgek ekonomisi olarak belirtilir. Denizcilik hareket eden yiik ile ilgilidir
Oyle ki isin ekonomik odagi birim maliyettir, ton basina maliyet, TEU veya metrekiip bagina
maliyettir. Bu nereden baslayacagimizi gosterir. Geminin dedveyt ton basina yillik maliyeti, bir
yildaki isletme maliyetlerinin, sefer maliyetlerinin, yiik ellegleme maliyetlerinin, periyodik
bakim maliyetlerinin ve sermaye maliyetlerinin toplaminin gemi dedveytine boliinmesi ile

bulunur (Stopford, 2009).

C OC"'" + P‘j\l[ﬂ‘: + L'C'A"II + C<[{ij) + K.'I”

Stopford, 2009 5.14
: S (Stop ) (5.14)

Buradan :
C : Yilda dedveyt bagina maliyet, Cost
OC : Yillik isletme maliyeti, Operation cost
PM : Yillik periyodik bakim maliyeti,,Periodic maintenance
VC : Yillik sefer maliyeti, Voyage cost
CHC : Yillik yiik ellegleme maliyetleri, Cargo handling cost
K : Yillik sermaye maliyeti, kapital
DWT : Dedveyt
5.9. Gemi Maliyetleri ve Ol¢cek Ekonomisi
Layner tasimacilikta fiziksel boyutunun yaninda gemi biiyiikligiiniinde ekonomik boyutu
vardr, ¢iinkii bazi maliyetler geminin tasima kapasitesi ile orantil olarak artmamaktadir. Olgek
ekonomisi, gemi maliyet hesabinda {i¢ ana 6ge tarafindan meydana getirilir.
Isletme maliyetleri (OPEX), geminin isletme maliyetleri miirettebat, sigorta, yedek

parga, bakim tutum ve idare/yonetim masraflaridir. Bu maddelerin bazilar1 digerlerine gore daha
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cok dlgek ekonomisine uyarlar. Gemi daha biiyiidiikge yonetim/idari, yedek par¢a ve miirettebat
genellikle daha fazla artmazlar. Ormegin Emma Maersk, endiistrinin ilk 11,000 TEU’luk
konteyner gemisi, dnemli bir sekilde pek ¢ok 3,000 TEU’luk gemilerden daha az personelle, 13
kisilik miirettebat ile ¢alisacak sekilde dizayn edilmistir. Bununla birlikte sigorta ve bakim-
tutum maliyetleri geminin sermaye maliyetleri ile birlikte artacaktir. Alman konteyner gemileri
izerine yapilan sorveyde 1200 TEU’luk geminin giinliikk maliyeti 4600 Amerikan dolarindan,
8500 TEU’luk geminin giinliik maliyeti yaklasik 7000 Amerikan dolarina artmistir, boylece
burada belirgin bir sekilde 6l¢ek ekonomisinin oldugu anlasilmaktadir (Stopford,2009).

Sermaye maliyetleri, 6l¢ek ekonomisine maruzdurlar ¢linkii biiyiikk gemilerin her
konteyner slotu kiigiik olanlara gére maliyetleri daha azdir. Ornegin 2006 yilinda 1200 TEU’ luk
25 milyon dolara (slotu 20,000 dolar) mal olurken, bes kat kapasiteli 6500 TEU’luk konteyner
gemisi yaklasik 89 milyon dolara (13,700 dolara) mal olmustur. Bununla birlikte gemi
biiytidiik¢e tasarruf azalmaktadir ve 5,000 TEU nun iizerinde ¢ok biiyiik degildir ¢iinkii ana sabit
maliyet makine dairesidir ve daha biiyiik gemiler ayn1 derecede 6lgek ekonomisine maruz
olmayip kabaca daha fazla ¢elik malzeme kullanmaktadirlar (Stopford, 2009).

Y akit maliyetleri, sonunda yakit sarfiyati mevcuttur ve tekrar gemiler biiyiidiik¢e azalan
ekonominin benzer paternini gormekteyiz. Sekil 5.20 Konteyner gemilerinin yakit
tiiketimi,2006 yilinda konteyner gemisi filosu i¢inde standart 15 knot hiza ayarlanmis 2,500
adet konteyner gemisi Ornegi i¢gin TEU karsisinda gemilerin ortalama yakit sarfiyatlarini
gosteren grafik gosterilmektedir.

Geminin kapasitesi 700’den 1700 TEU’ya artarken yakat tiiketimi her binlik TEU’ya
karsilik 11 ton ile kesismekte 1700 TEU’dan 3500 TEU ya karsilik her binlik TEU i¢in baska
bir 6 ton ile 3500 teu’dan 7200 TEU’ya geciste her bin TEU’ya karsilik yalnizca 3 ton yakat

tasarrufu saglanmaktadir.
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35 = 2006 yilinda 15 knot hiza ayarl konteyner filosunda her 1000
TEWluk gemiler igin yakit tiketimi. Cubuklar gemiler daha
buyadikge tasarruf miktan azalmakta oldugunu

20 gostermektedir.
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Sekil 5.20 Konteyner gemilerinin yakit tiikketimi (Clarkson (2006)’dan alinmustir)

Her boyut gemi igin 6l¢ek ekonomisi, bir yilda tasinan TEU basina maliyet olarak sekil

5.21°de 6zetlenmistir.
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Sekil 5.21 Tasinan her TEU basina konteyner gemisi maliyeti (Stopford (2009)’dan alinmustir)
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1200 TEU’luk gemi i¢in TEU basina 648 dolarlik maliyet keskin sekilde 2600 TEU’luk gemi
icin TEU basina 498 dolara diismektedir. 4300 TEU’luk bir gemi i¢in 457 dolar TEU’ya 11000
TEU’luk gemi igin ise 360 dolar TEU’ya diiser. Boylece 11000 TEU’luk gemi konteyner tasima
maliyetini yariya indirmektedir. 2600 TEU nun 6tesinde tasarruf ekonomisi kabaca her ilave bin
TEU’luk kapasite artis1 i¢in % 5 olmaktadir. Grafik sonunda eksi 6lgek ekonomisine dogru
kaymaktadir. Cok biiyiik gemiler kullanma ana limanlarin (hub ports) derin taranmasi anlaminda
olup bu biiyiik gemileri kabul edemeyecek limanlara da fider hizmeti zorunlu kilacaktir. Bu fider
maliyetleri seferin derin su bacaginda daha biiylik gemiler kullanarak tasarruflardan eksiltilebilir
(Stopford, 2009).

Sermaye ve isletme maliyetlerini hesaplamada, yiikler arasinda gemiyi tekrar
mevkiilendirmek i¢in gecen zamanda dikkate alinmalidir. Birim maliyet gemi boyutu arttik¢a
genellikle diismektedir. Ciinkii sermaye, isletme ve yiik ellegleme maliyetleri yiik kapasitesi ile
orantil1 olarak artmamaktadir. Ornegin 330,000 dedveyt tonluk tanker, 110,000 dedveyt tonluk
tankerin yalnizca iki kati fazlasina mal olmaktadir ama ti¢ kat1 fazla yiik tasimaktadir dyle ki,
110,000 ton parsiyel petrol yiikiiniin tasimasinin ton basina maliyeti, 330,000 ton malin
tasinmasindan daha yiiksek olmaktadir. Parsiyel yiikk tiim gemiyi kaplayacak ve c¢ok kii¢iik
miktarda olursa da maliyeti daha da arttiracaktir, ¢ilinkii kiigiik parsiyel yiiklerin elleglenmesi ve
istifi yiiksek maliyetli olacaktir. Ornegin Avrupa’dan Singapur’a kiiciik pargalarda yaglama
yagmin tasima maliyeti bir tonunun 100 Amerikan dolarinin iizerinde oldugu yerde, Ham petrol
Arap korfezinden Amerika’ya 12,000 deniz milinde 280,000 dedveyt’lik tanker kullanilarak
varil basina 1 dolardan az olarak tasinabilir (Stopford, 2009).

Sekil 5.22°de tagimacilikta birim maliyet fonksiyonu: ylik boyutu ve tasima maliyeti (Cesitli
kaynaklardan Martin Stopford tarafindan diizenlenmistir.) grafiginde yatay eksen’de yiik
boyutunun dikey eksende tasinilan yiikiin ton basina maliyeti ile iliskisi, birim maliyet
fonksiyonunun seklini belirlemistir. Yiik boyutu, gemi boyutunun altina diistiiglinde birim
maliyetler onemli bir sekilde artacak ve yiik layner tasima sistemine kayacaktir (Stopford,2009).

Biiylik miktarlar agik¢ca gemiyi tesvik edici nitelikte olup, son yiizyilda yiik boyutlarini
yukarilara dogru siiriikleyen ekonomik baski yaratan birim maliyet egrisinin egimini
vermektedir. Bu ni¢in konteynerizasyonun basarili oldugunu agiklamaktadir. 10 veya 15 ton

yiikiin i¢ine dolduruldugu konteynerin bir kag dakika iginde 8,000 TEU’luk konteyner gemisine
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yiiklenmesi, bazi kiigiik dokme parsiyel yiiklerden daha fazla olmayan ve ton basma 150

Amerikan dolarina kadar navlunu azaltacaktir (Stopford, 2009).
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Sekil 5.22 Tasimacilikta birim maliyet fonksiyonu, yiik boyutu ve tasima maliyeti (Stopford
(2009)’dan alinmustir)

Hasar ve hirsizliktan bahsedilmeksizin konteynerin tasidigi 1300 kasa Iskog viskinin
gemiye yiiklenmesini ve onlarin ambara istifinin ne kadar zor ve zahmetli bir istir. Bu ylizden
geminin yiiklemesi ve istifi de ayr1 bir sanattir.

Birim maliyet fonksiyonun zit uglarinda ¢alisan layner ve dokme yiik tasimaciligi yapan
sirketler temelde farkli gorevler icra ederler. Layner sirketleri bir¢ok kiiciik yiikiin tagimasini
organize etmek zorundadir ve aktarmali operasyonlarla, geminin yiiklemesinin planlanmasi ile,
ellegleme, dokiimantasyonla ve yiikleyicilerle basa cikabilecek kabiliyette biiyiikk kara
kadrosuna ihtiya¢ gostermektedir. Dokme yilik tasimaciligi ise bunun zitti olarak daha az
ellecler, ama daha fazla biiyiikk miktarda yiiklerle ilgilenirler. Biiylik bir kara idari kadrosu
gerektirmez ama onemli temel bir kag¢ karar ( satin alma, satma veya kiraya verme/alma gibi
onemli kararlar) yalnizca sirket/gemi sahibi veya genel miidiir tarafindan alinir. Kisaca ilgili
organizasyon tipi, denizcilik politikasi ve hatta iki is kisminda gorevlendirilecek insan tipleri

bile oldukga farklidir (Stopford, 2009).
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Talebin dogasindaki bu farkliliklar, denizcilik endiistrisini iki oldukga farkli sektore
aytracaktir, dokme yiik denizcilik endiistrisi ve layner tasimacilik endiistrisi. Layner tasimacilik
endiistrisi daha ¢ok hiz, giiven ve hizmet kalitesi ile ilgili iken, dokme yiik tagimacilig1 birim
maliyeti minimuma indirmek {izerine planlanir ve icra edilir (Stopford, 2009).

5.10. Geminin Yasmn Maliyete EtKisi

Gemi yasi ilerledik¢e, sermaye maliyetleri azalmaktadir ama onun isletme ve sefer
maliyetleri, geminin yaslanma etkisi ve ingasinda kullanilan tekniklerle orantili bir sekilde yeni
gemilere gore artmaktadir. Maliyetinde 5, 10 ve 20 yilik ii¢ adet Capesize sinifi geminin yillik
maliyeti kiyaslanarak yas ile maliyet profillerinin degisimi gosterilmistir. Ug gemi Liberya
bayrakli ayni1 personel sayisina sahip ve yillik % 8 sermaye ddemeli 6rnek olarak alinmistir. 5,
10 ve 20 yillik gemiler i¢in 6rnekte giin boyunca tam maliyet olarak ¢alisilmis bu varsayimlar
tizerinde 20 yillik gemi maliyeti yaklasik % 13 daha ucuz bulunmustur. Bununla birlikte yeni
ve eski gemilerin maliyet yapilar1 oldukca farklidir. Yalnizca direkt nakit maliyetlerini diigiiniip
sermaye ve periyodik bakim maliyetlerini ¢ikartirsak, modern gemi isletme giderleri yash
geminin % 31 maliyeti ile kiyasen % 18°lik maliyet ile yeni gemi % 33’liik yakit maliyeti ile
yaslt geminin % 40 maliyetine gore daha ucuzdur. Bu fark yasli geminin yiiksek isletme
giderlerinden, daha fazla personelden, daha fazla rutin bakimdan ve daha fazla yakit
etkinliginden kaynaklanmaktir (Stopford, 2009).
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Sekil 5.23 Capesize Dokme Yiik Gemisi Maliyet ve Yas (Clarkson (1993)’dan alinmistir)
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Bununla birlikte sermayeye bakarsak pozisyon ¢ok farklidir, modern geminin maliyeti
% 47 hesaplanirken, yasli geminin maliyeti yalnizca % 11 olarak bulunmustur. A¢ik sonug yasl
ve yeni gemilerin sahipleri ¢cok farkli islerdedir. Bu maliyet farki, nakit akist yarisinda 6nemli
bir rol oynar. Sermaye ve periyodik bakim maliyetlerini gz ardi edersek modern gemiler, yasl
gemiler i¢in olan noktanin altindaki navlun oranlarinda ticaret yapabilirler. Ciinkii spot
kazanglar isletme ve yakit giderlerini kapsamali ve herhangi verilen bir spot navlun oraninda
yasli gemi yeni gemiden daha az nakit tiretmektedir. 20 yasinda bir gemi lay-up’da kalabilecek
ve isletme ve sefer maliyetlerini karsilayamayabilecek, ama daha diisiik isletme maliyetli
modern bir gemi ticarete devam edebilecektir. Ayni sekilde yasli bir geminin dordiincii 6zel
sorveyi geldiginde onarllmaya deger olup olmadig1 veya hurdaya satilip satilmayacagina onarim
masraflari karar verecektir (Stopford, 2009).

Toplam Maliyet

| |

Sabit Maliyet ~<~———isletme gider———————> Degislﬁiq‘l)\naliyet

(FC)
]
Sermaye & geri| Amortisman | Sigorta
6deme maliyeti

Gunlik igletme ilave personel Yakitlar Liman & kanal
gideri masraflari masraflari

Onarim & Bakim
tutum

Vergi iscilik Yiikleme & Tahliye

idari masraflar

Kismen degisken ———*

<«———————Kismen sabit

Sekil 5.24 Farz edilen bir geminin maliyet yapis1 (MacConville (1999)’den alinmistir).
Geminin sabit maliyetlerine, kapital & geri 6demeler, vergiler, amortisman, personel
giderleri, sigorta, bakim-tutum/tamir ve giinliik isletme giderleri dahil olmaktadir. Degisken
maliyetlere ise ilave personel/miirettebat giderleri, yakitlar, yiikleme & bosaltma giderleri ve
Liman / kanal resim ve harclar1 girmektedir. Isletme giderlerini ise personel giderleri, baki-
tutum/tamir, idari masraflar, giinliik isletme giderleri (stor harcamalari), sigorta giderlerini

icermektedir. Bu isletme giderleri kismen sabit, kismen degisken maliyetlerdir (Stopford,2009).
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6. NAVLUN GELIRIi VE VERIMLILIK

Temel gelir hesab1 iki asamada hesaplanabilir: ilki birimlerin uygun 6l¢iide (tons, ton-
mil, metrekiip) hesaplandigi belli bir mali periyotta bir geminin ne kadar yiik tasidigini
belirleyerek yapilir. Ikincisi tagmilan birim yiikiin navlun oram1 veya fiyat: tesis edilerek
bulunur. Gemi dedveyt kapasitesine gore gelir, geminin yilda taginan yiikiin ton-mili ile 6lgiilen
verimliligin Griinii/sonucu olarak goriilebilir. Ton-mil bagina navlun orani geminin dedveytine
boliinerek yillik dedveyt basina gelir bulunur.
Yillik dwt bagina gelir, Revenue = Rtm
Yillik yiikiin ton-mil biriminde verimliligi, Productivity = Ptm
T zaman periyotunda m gemi tipinde tasman yiikiin ton-mil basina navlun geliri, Freight = FRtm
Dwt tm = Ton-mil basina dedveyt
Rtm = Ptm X FRIM/ DWEEM. ... (6.1)
Verimlilik analizi asagidaki bilesenlere boliinerek formiile edilebilir.
Saatte ortalama c¢aligsma hizi, Speed = S
Yillik denizde yiiklii giinlerin sayisi, Loaded days = LDtm
Dedveyt utilizasyonu (fayda) , Deadweight Utilization = DWU =

kapasite kullanimi 0-1 degerleri arasindadir.

Ptm =24.5tm. LDIM.DWUIM ... (6.2)
Geminin yilda kiradan diistiigii giin say1s1, Offhire days = OHtm

Yilda limanda gecirdigi giin sayisi, Days in port = DPtm

Yilda balastli olarak yaptig: sefer giin sayisi, Ballast days = BALtm

LDtm =365—OHtm —DPtm —BALtm ..., (6.3)

Asagidaki Tablo 6.1°de Tankerlerin, dokme yiik gemilerinin, kombine tastyicilarin ve
kalan filonun tahmini verimlilikleri (Dedveyt basina yapilan binlik ton-mil esasina gore

(Branch,A.E., 2007) yag/yakit tankerlerinin, kuru dokme gemilerinin, kombine tasiyicilarin ve
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kalan diger diinya ticaret filosunun ton-mil bazindaki verileri igermektedir.

Tankerlerin 1970 yili hari¢ olmak kaydiyla dedveyt basina 2004 yilinda binlik olarak
32.4’e yiikselmistir.

Kuru yiik gemileri ve kombine tasiyicilar sirasiyla % 2.8 ve % 11.6 artig gostererek
verimliligi 25.7 ve 43.1°e ylikselmistir. Diger kalan filonun da verimliligi % 3.9 ile 34.9’a
artmistir.

Tablo 6.1 Tankerlerin, dokme yiik gemilerinin, kombine tasiyicilarin ve kalan filonun tahmini
verimlilikleri (Dedveyt basina yapilan binlik ton-mil esasina gore) (Branch (2007)’dan
almmustir)

YiI 1 2 3 4 5 6 7 8
1970 6,039 438 1891 394 745 52.5 1,979 15.7
1980 9,007 27,6 2009 145 1569 324 4,192 24.8
1990 7,376 30,8 3,804 188 1.164 36.0 4,777 26.0
2000 9,840 345 6470 239 593 38.5 6,837 28,3
2003 10,210 322 7,357 249 467 38.6 7,823 33.6
2004 10,898 324 7,984 257 418 43.1 8,349 34.9

Tankerler tarafindan taginan petroliin Ton-mil’i.(000 milyon)

Tankerlerin dwt basina Ton-mil’i

Kuru dokme yiik gemileri ile tasinan kuru yiikiin Ton-mil’i (000 milyon)
Dokmecilerin dwt basina Ton-mil’i

Kombine tasiyicilar ile taginan petrol ve kuru yiikiin Ton-mil’i.(000 milyon)
Kombine Tasiyicilarin dwt basina Ton-mil’i.

Kalan filonun Ton-mil’i.(000 milyon)

O N o g s~ wDdh e

Kalan filonun dwt bagina Ton-mil’i.
1970 yillarinda ham petrol tanker piyasasini kisaca kucaklayan dlgek ekonomisi ticari
konsept, konteyner gemileri pazar ile uygulama alan1 bularak, son zamanlarda kurvaziyer hat
sektoriine de yayildi. 1997 yilinda hizmete giren 100,000 Gross ton’dan “Phoenix World City
projesi ile tanitilan 250,000 Gross ton ve 6200 yolcu kapasitesi ile baslangi¢ yapacak Kruvaziyer
hat gemileri planlanmistir (Hughes, 1996).
Bu da 6l¢ek ekonomisinin yolcu kapasitesi arttirilmasi ile getirmis oldugu faydalardan

sirketlerin daha yararlanacagi anlamina gelmektedir.

59



7. MATERYAL VE METOT

7.1. Ornekleme ve Ornek Hazirlama

Ornek olarak alinan iki farkli dedveytte (6lgekte) dokme yiik gemisi materyal olarak
alinmustir.

Gergek bir Tiirk sirketinin sahip oldugu bu iki farkli geminin sefer bilangosundan
yararlanilarak 6rnekleme ve analiz yapilmistir.

Materyal olarak bir X Tirk sirketi 6rnek olarak alimmistir. Etik geregi ismi
verilmemistir.

Bu sirket birden ¢ok dokme yiik gemilerine sahiptir.

A ve B gemisi bir X Tiirk sirketinin sahip oldugu iki dokme yiik gemisidir.

A gemisinin dwcc’si yani yiik tasima kapasitesi 35,700 ton, B gemisinin dwcc’si 51,151
metrik tondur.

Bu X firmasinda farkli dedveytte ve ayn1 yiikiin ayn1 limanlara yiikleme ve tahliyesini
yapan iki gemi érnekleme metodu ile incelenmistir.

Bahse konu gemiler aym1 hizda sefer yapan gemilerdir. Makine giigleri
birbirine yakin kwat’a sahip gemiler 6rek olarak almmustir. Ormek alman gemiler ekonomik hizda seyir
yaparak giderleri minimumda tutmuslardir.

B gemisi balasth olarak yiikleme limanina Siiveys kanali ge¢ip ulastigi i¢in ekstradan
Stiveys Kanalini kuzeyli ve giineyli iki gecisi maliyete dahil edilmistir.

B gemisinin balastli seyir siiresi de 10,49 giin iken A gemisinin balastli seyir siiresi 3,7
giin’diir.

Ayni denizcilik firmasina ait A ve B gemisinin gercgek ve fiziki olarak elde edilen navlun
degerleri firmadan temin edilmis 6rnek olarak alinmistir.

Materyal olarak alinan A dokme yiik gemisi; Gabes limanindan Canakkale yiikleme
limanina bos olarak (balastl) intikal etmis, Canakkale yilikleme limanindan celik yiikii
yiikleyerek, Birlesik Arap Emirlikleri limani Jebel Ali port limanina tahliyesini yaparak

2009/05 nolu seferini tamamlamastir.
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Materyal olarak aliman B dokme yiik gemisi; Oman limanindan Canakkale yiikleme
limanina bos olarak (balastl1) intikal etmis, Canakkale yiikleme limanindan ¢ubuk demir ve rulo
sac yiikii ylikleyerek, Birlesik Arap Emirlikleri liman1 Jebel Ali Port limanina tahliyesini
yaparak 2009/04 nolu seferini tamamlamustir.

Ornek alman A gemisinin yiikii ¢elik olup yiikleme liman1 (loadport Canakkale) tahliye
liman1 Jebel Ali’(disport)dir. Sefer no 2009/05 ve recap tarihi (garter parti sdzlesme tarihi)
26.06.2009°dur.

Sefer baslangi¢ tarihi 04.07.2009 tarihinde saat 1930 LT dir. Yiikleme limani varis
tarihi 08.07.2009 tarihi saat 1230 LT dir. Yiikleme liman1 kalkis tarihi 14.07.2009 saat 1830
LT dir.

Stiveys kanali varig tarihi 17.07.2009 saat 0715 Lt’dir. Siiveys kanali ¢ikis tarihi
29.07.2009 saat 1015 LT dir. Tahliye liman1 varis tarihi 29.07.2009 saat 1015 LT dir. Tahliye
limani kalkis tarihi 03.08.2009 saat 0120 LT dur.

Sefer bitis tarihi 03.08.2009 saat 0120 LT olarak sefer 6zetinden 6rnek olarak alinmistir.
Balast siiresi planda 3,18 giin beklenirken gerceklesen 3,7 giin olarak bulunmustur.

Yiikleme liman siiresi 6,44 giin beklenirken 6,25 giin olarak gergeklesmistir.

Tahliye liman siiresi 5,73 giin tahmin edilirken 4.62 giin olarak daha az bulunmustur.
Yiiklii sefer siiresi 14,65 giin tespit edilmistir. Onceden yapilan plan ve senaryoya gore

12,74 giin tahmini hesaplanmustir.

Her iki geminin navlun kazanglar1 birer birer hesaplanmis ve bulunmustur. Yiikiin
agirh@ 35.700,20 mts’dur. Navlun 1.249.507,00 USD alinmistir. Komisyon %2,5 olarak
alinmustir.

Yiikleme liman1 demuraj ve despatch’i varsa hesaplamaya dahil edilmistir.

Yiikleme limani disbursement account ad1 altinda liman giderleri olarak gercek olarak
almmustir.

Tahliye liman1 disbursement account adi altinda liman giderleri olarak gergek olarak
almmustir.

Yiukli Stiveys kanal gegis ticreti, Kidnap ranson (kagirma ve fidye) ve Sigorta
(insurance) hesaplamalara dahil edilmistir.

Ana makine yakit gider intermediate fuel oil gideri hem tahmini hem de gercekte sarf
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olunan olarak materyal olarak kullanilmustir.

Jenerator ve ana makine kullanimi i¢in liman giris ve ¢ikislarinda Marpol 73/78 annex

6 low siilfiir kullanma zorunlulugu geregi Marine gas oil gideri de materyal kullanimi

olarak hesaplamalar dahil edilmistir.Tim masraflar hesaplanarak navlun gelirinden

diistilerek net gelir hesaplanmustir.

Ornek olarak alinan B dokme yiik gemisinin yiikii cubuk demir ve rulo sac olup yiikleme
liman1 (loadport Canakkale) tahliye limani jebel ali’(disport)dir.

Sefer no 2009/04 ve sefer baslangig tarihi 18.05.2009 saat 0354 LT dur.

Stiveys varis tarihi (balastll) 26.05.2009 saat 0930 LT dur.

Stiveys kalkis tarihi 27.05.2009 saat 1500 LT dur.

Yiikleme limani1 varis tarihi 29.05.2009 saat 1530 LT dur.

Yiikleme limani kalkis tarihi 04.06.2009 saat 1800 LT dur.

Stiveys varis tarihi (laden) 06.06.2009 saat 2300 LT dur.

Stiveys kalkis tarihi 07.06.2009 saat 2140 LT dur.

Jebel Ali port varis tarihi 17.06.2009 saat 1730 LT dur.

Jebel Ali port kalkis tarihi 23.06.2009 2000 LT dur.

Sefer bitis tarihi 23.06.2009 saat 2000 LT dur.

Balastli seyir siiresi 11,483 giindiir. Planlanan 10,49 giin olarak hesaplanmistir.

Yiikleme limani siiresi planlanan 12 giin gergeklesen 6,10 giin gozlemlenmistir.

Tahliye limani siiresi planlanan 8,67 giin gerceklesen 6,52 giin olarak gézlemlenmistir.

Ykli sefer siiresi planli 11,16 giin iken gerceklesen 12,56 giindiir.

Toplam sefer siiresi planli 42,32 giin ger¢eklesen 36,67 giindiir.

B gemisinin ayrica balastli seyir giinii 11,48 giin olup Oman-Canakkale arasidir. Balastlt
gegen seyir giinleri sirket i¢in zarar kabul edilmektedir.

B gemisinin de navlunu hesaplanmis olup bu toplam gelirden broker komisyonu (%
2,5), yiikleme liman1 masraflari, tahliye liman1 masraflari, yiikleme limani dispeci, ana makine
yakit1 olan ifo gideri, diisiik siilfiir manevra yakit1 ve liman jeneratdr yakiti mgo gideri, Siiveys
kanal gideri ve kagirilma ve fidye sigorta bedeli diisiilerek net gelir hesab1 yapilmistir.

Her iki gemide de elde edilen kazang toplam sefer giinline boliinerek giinliik kazang
bulunmustur.

Bu bulunan kazang, Baltic Exchange borsasindaki time carter rate ile mukayese
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edilerek seferin karlilig1 ortaya konulmaktadir.

7.2. Analitik Metotlar
Net gelir hesab1 gerceklesen navlun gelirinden yiikleme ve tahliye limanlar1 demuraj,

dispeg, liman masraflari, broker komisyonu, yakitlar, kanal gecis ticretleri, kagirma ve fidye
sigorta ticretleri, ifo ve mgo yakit giderleri ve geminin sefer siiresindeki toplam isletme gideri
(Daily running cost DRC) diisiilerek bulunur.

Her iki Dokmeci gemi i¢in seyir siirati ekonomik hiz olarak kendisinin en az yakit sarf
ettigi optimum hizlaridir.

Yiikleme limanina balastli durumda giderken gegen giinler her iki gemi icinde giinliik
isletme gideri olarak kayip olarak hesaplanir.

Toplam isletme gideri diistilmeden kazang sefer siiresine bdliinerek Time Carter rate
hesaplamasi yapilmistir.

Bu metotla da ortalama bu tonajda/size da bir bulk carrier’in Baltic Exchange oranlarina
gore normal degerinde mi asagisinda mi veya yukarisinda mi kiraya verildigi mukayese
yapilabilir.

Bu 6rnekleme metodunda ayni limana giden farkli iki dedveytte A ve B gemisinin
Navlun gelirleri incelenmistir.

Farkl1 iki 6lgekteki iki geminin kazanglar1 tespit edilerek bir sonug elde edilmistir. Ayni
hatta farkli dedveytte her iki geminin net geliri mukayese edilmistir.

Biiytiik Olgekteki geminin kazancinin daha ¢ok oldugu ve dlgek ekonomisine uygun

oldugu analitik olarak gdzlemlenmis ve analiz edilmistir.
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8. BULGULAR

Asagida ayni sefer bolgesine seyir yapan yiikleme ve bosaltma limanlar1 ayni olan iki
farkli biiyiikliikte ve tonajda geminin sefer hesab1 yapilmistir

A ve B gemisi bir X Tirk sirketinin sahip oldugu iki farkli dedveytte dokme yiik
gemisidir.

A gemisinin yiikii ¢elik olup yiikleme limani (loadport Canakkale) tahliye limani jebel
ali’(disport)dir.

A gemisinin dwcc’si yani yiik tasima kapasitesi 35.700 ton,

Balast siiresi planda 3,18 giin beklenirken gergeklesen 3,7 giin olarak bulunmustur.
Yiikleme liman siiresi 6,44 giin beklenirken 6,25 giin olarak gerceklesmistir.

Tahliye liman stiresi 5,73 giin tahmin edilirken 4,62 giin olarak daha az bulunmustur.
Yiiklii sefer siiresi 14,65 giin tespit edilmistir. Onceden yapilan plan ve senaryoya gore

12,74 giin tahmini hesaplanmustir.

Her iki geminin navlun kazanglar1 birer birer hesaplanmis ve bulunmustur. Yiikiin
agirligr 35.700,20 mts’dur. Navlun 1.249.507,00 usd alinmistir. Komisyon yiizde 2,5 olarak
alinmustir.

Yiikleme ve tahliye limanlarinda demuraj ticreti yoktur.

Yiikleme liman1 masraflari (D/A) 19.018,87 USD olarak gergeklesmistir. Tahliye limani
gideri 179.946,77 USD olarak verilmistir.

Stiveys kanal gegis ticreti art1 kacirilma ve fidye sigortasi bedeli 185.351 US 6denmistir.

Gemiyi ylike baglama komisyonu olarak broker’e 31.237,68 USD 6denmistir. Yiikleme
limaninda gemi LAYCAN’e gore erken bittigi igin dispeg iicreti olarak

6.515,97 USD hasil olmustur. Dispeg burada gider hanesinde masraf olarak belirir.

Ana makine yakit gideri ifo 346,423 metrik tondur. Ifo gideri 118.792,69 USD’dir.

Ana makine Low siilfiir yakit1 ya da limanda kullanilan jeneratér Marine Gas Oil

sarfiyat1 82,209 metriktondur. MGO gideri toplam 39.844,37 USD’dir.
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Toplam Gider olarak 580.707,35 USD bulunmustur.

Naviun  gelirinden toplam masraf ¢ikartildiginda net gelir 668.799,66
USD bulunmustur.

Net gelir sefer siiresine boliinerek Time Charter Rate giinliik 22.870,8 USD bulunur.

A gemisinin ginliik isletme gideri (Daily running cost) 5939 USD olarak
hesaplanmastir.

Toplam isletme gideri toplam seyir siiresi dikkate alindiginda 173.674,51 USD olarak
bulunmustur.

Bu seferin net kazanci net gelirden toplam isletme gideri diistilerek bulunur,

Buradan da ;

668.799,66 USD — 173.674,51 USD = 495.125,15 USD olarak

Net kazang bulunur.

Baltic Exchange borsasindan Canakkale —Jebel Ali Arasindaki USD/per ton’dan
kiyaslama yapilarak karlilik hesaplanabilir. Yiikii ucuza mi1 yoksa yiiksek rate’den mi
tagidigimiz anlasilabilir.

Bu seferde navlun 1.249.507,00 USD Yk miktar1 35.700,20 metrik tona boliinerek 35
USD /Per tonne olarak bulunur.

Tablo 5.5 A gemisinin maliyet ve performans raporu

Performans raporu V/C-A Gemisi

Kargo Celik

Yiikleme liman(lar)t Canakkale

Tahliye liman(lar) Jebel Ali

Sefer Kar-Zarari

Sefer Bilgileri VIC Senaryo Gergeklesen
Sefer no 2009/05

C/P- Recap Tarihi 26.06.2009
Sefer Baslangig¢ Tarihi 4.07.2009 19:30
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Yiikleme Liman1 Varig 8.07.2009 12:30
Tarihi
Yiikleme Limani 14.07.2009
Kalkig Tarihi 18:30
Stiveys Varis Tarihi 17.07.2009
07:15
Stiveys Kalkig Tarihi 18.07.2009
15:00
Tahliye Liman1 Varis 29.07.2009
Tarihi 10:15
Tahliye Liman1 Kalkis 3.08.2009 01:20
Tarihi
Sefer Bitig Tarihi 3.08.2009 01:20
Ballast Siiresi 3,18 3,70833
Yikleme Liman Siiresi 6,44 6,25
Tahliye Liman Siiresi 5,73 4,62847
Yikli Sefer Siiresi 12,74 14,65625
TOPLAM SEFER 28,09 29,24306
SURESI
ZAMAN KAYIPLARI GUN ACIKLAMA
Ballast Kayiplari 0,7083 Gabes — Canakkale arasi balast
gitmistir
Gelirler Senaryo Gergeklesen
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Navlun Geliri $35 $ 1.242.500,00 $ 1.249.507,00
(35,700.20 mts)

Yiikleme Limani $- $
Demuraji -
Tahliye Liman $- $
Demuraji -

lave Gelir $- $
Toplam Gelir $ 1.242.500,00 $ 1.249.507,00
Masraflar

Komisyon 2,50% $ 31.062,50 $ 31.237,68
Yiikleme Limani $- $6.515,97
Despatch

Yikleme Liman1 D/A $ 25.000,00 $19.018,87
Laden Suez Kanal Gegis $ 205.000,00 $ 185.351,00
& Kidnap Ransom

Insurance

Tahliye liman1 D/A $182.500,00 $179.946,77
Ifo gideri ( 346.423 mts - $ 133.733,00 $118.792,69

usd 342.912 )
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Mgo gideri ( 82.209 mts $32.813,00 $ 39.844,37
- usd 484,672)

Toplam Masraflar $610.108,50 $580.707,35
Net Gelir $632.391,50 $ 668.799,66
T/C Rate $22.513,05 $22.870,8
Giinliik Running Cost $5.939,00 $5.939,0
Toplam Running Cost $166.826,51 $173.674,51

Tahliye liman1 demuraji da yoktur. Yani ylikleme limaninda yiikleme normal verilen
saatler igerisinde bitmistir.

Tahliye limaninda tahliye operasyonu Carter Partide verilen zamandan erken bittigi i¢in
Dispeg ticreti olusmustur. Donatan bu ticreti gemiyi kiralayana Carter Partiye gore Giin ve saat
prorata oraninda 6deyecektir.

Bu dispeg ticreti s6zlesmeye gore 9.068,75 USD olarak hesaplanmustir.

Broker komisyonu bu Carter Partide %3,75 olarak belirtilmistir. Buradan anlasildigi
tizere bu yiikiin baglantinda Recap’inde veya fixture’inda ti¢ broker mevcuttur.

Normal bir broker’in komisyon iicreti % 1.25 oldugundan bu Carter Parti’de %3.75 olarak
goriinmektedir.

Broker komisyonu Navlunun 1.815.874,70 USD x % 3,75 = 68.095,30 USD olarak
bulunmaktadir.

Yiikleme limani liman masrafi nakden ( D/A) 27.269,12 USD olarak 6denmistir.

Stiveys kanal gecis gideri ve kacirilma ve fidye sigorta bedeli toplam 391.480,64 USD
olarak 6denmistir.

A gemisi tahliye limani liman masrafi olarak 251.632,51 USD 6denmistir.

B gemisinin sefer siiresince tiikettigi IFO gideri 287.662,51 USD olarak bulunmustur.

Yine B gemisinin seferde sarf ettigi MGO gideri 2.260,05 USD olarak bulunmustur.

Toplam masraflar/giderler 1.037.468,88 USD olarak bulunmustur.

Net Gelir toplam gelir olan navlundan toplam masraflar ¢ikartilarak bulunmustur.
Net Gelir ; 1.815.874,70 USD - 1.037.468,88 USD = 778.405,82 USD olarak
bulunmustur.

T/C Rate Net Gelir toplam seyir siiresine boliinerek bulunmustur.
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Tablo 5.6 B gemisinin sefer maliyeti ve performans raporu
Performans Raporu V/C-B Gemisi

Yiik Steel Rebars & Coils
Yiikleme liman(lar) Canakkale
Tahliye liman(lar) Jebel Ali

Sefer Kar-Zarar1
Sefer Bilgileri VIC Senaryo Gergeklesen
Sefer no 2009/04
Sefer Baslangig Tarihi 18.5.09 03:54
Siiveys Varig Tarihi (Ballast) 26.5.09 09:30
Stiveys Kalkis Tarihi 27.5.09 15:00
Yiikleme Liman1 Varis Tarihi 29.5.09 15:30
Yiikleme Limani Kalkis Tarihi 4.6.09 18:00
Siiveys Varis Tarihi (Laden) 6.6.09 23:00
Stiveys Kalkis Tarihi 7.6.09 21:40
Jebel Ali Varis Tarihi 6.09 7:30
Jebel Ali Kalkis Tarihi 23.6.09 20:00
Sefer Bitis Tarihi 23.6.09 20:00
Ballast Siiresi 10,490 11,48333
Yikleme Liman Siiresi 12,000 6,10417
Tahliye Liman Siiresi 8,670 6,52083
Yiikli Sefer Siiresi 11,160 12,56250
Toplam Sefer Siiresi 42,32000 36,67083
Zaman Kayiplari Giin Aciklama
Ballast Kayiplari 11,48333 Oman-C kale arasi balast

gitmigtir
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Gelirler Senaryo Gergeklesen
Navlun Geliri (51.151,40 mts) 35,50 $ 1.775.000,00 ($1.815.874,70
Yiikleme Liman1 Demuraji $ - $ -

Tahliye Liman1 Demuraji $ - $ -

Ilave Gelir $ - $ -

Toplam Gelir $ 1.775.000,00 $1.815.874,70
Masraflar

Komisyon 3,75% $ 44.375,00 |$ 68.095,30
Yiikleme Limani1 Despatch 2,50% $ - $ 9.068,75
Yiikleme Limani D/A $ 50.000,00 |$ 27.269,12
Suez Kanal Gegis Gideri & $ 440.000,00 |$ 391.480,64
Kidnap Ransom Insurance

B gemisinin dwcc’si (dedveyt carrying cargo capacity) 51,151 metrik tondur.

B gemisi balastl olarak yiikleme limanina Siiveys kanali ge¢ip ulastigi i¢in ekstradan
Stiveys Kanalin1 kuzeyli ve gilineyli iki gecisi maliyete dahil edilmistir. Boyle ekstra fazla bir
gecis yapmasina ragmen daha ¢ok kar etmistir.

B gemisinin balastl seyir siiresi de 10,49 giin iken A gemisinin balastl seyir siiresi 3,7
giin’diir.

Bu durumda bile A gemisinin net geliri 668,799 USD iken B gemisinin net geliri
778,405 USD olarak bulunmustur.

A gemisinin Net kar1 495.125,15 USD olurken B gemisinin Net kar1 607.189,7 USD
olarak bulunmustur.

Bu bulgular esiginde B gemisinin balasth seyri 6,79 giin fazla olmasina (Fazla balasth
giin seyri zarar hanesidir) ve bir Siiveys kanal ge¢isi fazla olmasina ragmen B dokme yiik gemisi
A gemisinden 112.064,55 USD fazla kar etmistir.

B dokme yiik gemisi ile A dokme yiik gemisi kiyaslandiginda dedveyti/6lgegi biiyiik olan
geminin daha fazla kar ederek 6lgek ekonomisine uygun oldugu sonucuna varilmistir.

Bu iki gercek 6rneklemede farkli iki tonajda geminin net gelirleri kiyaslandiginda Olgek
ekonomisine uygun olarak davrandig1 goriilmektedir.

Ornek olarak alinan X Tiirk sirketi dedveyt tonajmi da her gecen yil arttirarak Slgek
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ekonomisine kendini uyarladig1 gozlemlenmistir.

Yaklasik iki ila {i¢ sene de bir gemi alarak ne kadar rantabil bir isletme oldugunu da
ispatlamaktadir. 16 adet bulk carrier gemisini filosuna katarak diinyanin say1li firmalar1 arasina
girmistir.

Bahse konu sirket 30000 ila 50000 dedveyt tonajindan 6lgegini yeni gemilerle 200000
ton dedveyt skalasina ¢ikarmayi basarmistir. Eski gemilerini de elden ¢ikartarak filosunu
yenilemigtir. Kisaca sirketteki biinyesindeki kendi gemilerinde 6lgek ekonomisini en iyi sekilde

uyguladigi degerlendirilmektedir.
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9. TARTISMA VE SONUC

Omekleme metodu ile mukayese yapilan farkli iki 6lgekteki dokme yiik Gemisinin
biiyiik 6l¢ekte olanin daha fazla gelir elde ettigi sonucuna varildigi ve Dékme yiik gemilerinde
tonaj arttik¢a 6lgek ekonomisine uydugu yapilan 6rnekleme metodundan anlasilmistir.

Toplam navlun gelirinden toplam isletme gideri diisiilmeden kazang sefer siiresine
boliinerek time carter rate hesaplamasi bulunabilir. Bu metotla da ortalama bu tonajda/size da
bir bulk carrier’in balticexchange oranlarina gore normal degerinde mi asagisinda mi veya
yukarisinda m1 kiraya verildigi mukayese yapilarak yapilan seferin kazangh olup olmadigi
hakkinda bir fikir edinebilmesini isletmelere 6nerilir.

Tam veya eksik rekabet piyasa kosullart altinda gemilerin dedveyti arttik¢a ton-basina
maliyet diigmektedir. Yani kapasite arttik¢a birim ton basina maliyetler diiserek olcek
ekonomisi uygulandigi goriilmektedir.

Literatiirden ve c¢esitli kaynaklardan anlagilacag: iizere degisik boyuttaki gemilerin
ellegleme maliyetleri, gemilerin dedveytleri arttikca artmakta fakat milyon-ton ellegleme
miktarlar olarak alindiginda azalmaktadir. Yiik miktarlar1 biiyiik oranlarda arttik¢a ellecleme
miktarlar olarak diislinlildiiglinde ton bagina maliyet azalmaktadir.

Maliyetler biiylik gemiler i¢in yiiksek egilim gosterir, seyir mesafesi arttik¢ca daha
verimli ve etkin yakit sarfiyatindan (yakit gideri % 66 olmasina ragmen) deniz mili basina
maliyet daha kii¢iikk olur. Yeni gemilerin yashi gemilere gore isletme giderleri daha az
oldugundan deniz tasimaciliginda yeni gemiler daha ¢ok tercih edilmelidir.

Biiyiik filolara sahip biiyiik operatorlerin veya sirketlerin de tonaj veya teu arttirarak
kapasite artimi1 ve ellecledikleri ylik miktarlarina gore dl¢cek ekonomisine uyduklar: veya 6lgek
ekonomisini uyguladiklar1 goriillmektedir.

Gemilerin TEU veya tonaj bazindaki artis1 ile limanlardaki kalis siiresinin azaldig
dolayisiyla maliyetinin azaldigi ve liman riisum ve harg¢larinin da nispi olarak distiigi
degerlendirilmistir. Konteyner tagimaciliginda yiike uygun konteyner kullaniminin saglanmasi
ile verimliligin artacag1 degerlendirilmistir. Konteyner tasimacilifinda tasiyicilarin sektorde

uygun konteyner boyutlar1 kullanarak 6l¢ek ekonomisine uygun hareket ettigi gozlemlenmistir.
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Konteyner gemilerinde TEU olarak kapasite arttiginda da hem literatiir olarak hem fiziksel
olarak konteyner basina sefer maliyetlerinin diistiigli izlenmistir.

Limanlarda planlanan ve hedeflenen gemi ellegleme, yiik transit, depolama ve muhafaza
icin arazi veya yer olarak optimal biiyiiklik segilerek olgek ekonomisi uygulanmasini
onermekteyim. Gemi biiyiikliigii artarsa, liman siiresinin azaldig1 ve onun maliyetlerinin de
diistiigiinii arastirma sonuglarmdan gérmekteyiz. Ornek olarak liman riisum veya harglar1 gemi
biiyiikliigiiniin bes kat artmasi ile dogru orantili olarak bes kat artmamaktadir. Liman riisum ve
harglariin artis1 6lgek ekonomisine uygun davranmaktadir. Limanlardaki teknolojik gelisme
ve ilerlemeler sayesinde limanlar tam otomasyona ge¢gmis minimum insan giicii veya adamsiz
operasyonlara yoneldigi sektorden izlenmektedir. Modern limanlarda gemi boyutuna gore
limanin 6lgek yiikleme hizi belirlenmektedir. O gemiye uygun kreyn veya yiikleme bosaltma
ekipmanlart saglanmasi gerektigi Onerilmektedir. Terminallerde ve limanlarda gemi
biiylikliigiine uygun ve belli Olgiiye kadar mobil kreyn, sabit kreyn, gantry kreyn ve
loader/unloader gibi ekipmanlarin, silolarin arttirilmasi da 6lgek ekonomisine uygun sekilde
olmas1 onerilmektedir.

Limandaki gemi maliyetleri ve rihtim maliyetleri toplamina en uygun rihtim, iskele
sayisinin ve liman sahasmin belirlenmesinde 6lgek ekonomisinden de faydalanabilecegi
onerilmektedir.

Rihtim isgaliye oram1 ve rthtim sayilari arttikca gemilerin limanda bekleme orani
diismekte ve gemiler limanda daha az bekleyerek liman masraflari diismekte dolayisiyla 6lgek
ekonomisine uygunluk gosterdigi fiziken de anlagilmaktadir.

Isletme birlesmeleri de kapasite arttirmasi, Alyans isletmelerde farkli isletmeler ayni
hatta ortak bir tarife sunarak kapasite boslugunu gidererek maliyetleri diisiirmesi, kiiresel
birlesmeler (sirket evlilikleri) ve isletmelerin igbirligi yapmasi 6lgek ekonomisinin sonucu oldugu
degerlendirilmektedir.

Boyut ve tonajda dlgcek ekonomisi uygulanmis, sonug olarak sabit giderler ayni degisken
giderler nispi olarak diiserek navlun ve verimlilikte artis saglandigi konu ile ilgili kaynaklardan
dogrulanmustir.

Istatistik sonuglarindan ve konu ile ilgili literatiirden optimal gemi biiyiikliigiiniin

Panamax tipi gemiler oldugu degerlendirilmektedir.
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Gemilerin seferde ekonomik hiz uygulamasi ile yakit giderlerinin sefer giderleri oraninin
yaklasik % 60’lara varmasi sonucu yakit sarfiyati minimumda tutularak 6l¢ek ekonomisinin
uygulandigi anlagilmaktadir. Her geminin kendine has ekonomik hizina kadar uyguladig: servis
hizinin ton basina maliyeti diisiirdiigii de literatiirde kanitlanmistir. Yeni gemilerin sefer ve
isletme maliyetleri yasl gemilere gore ¢ok daha diisiik oldugu bilinmektedir. Sektordeki gemi
isletmecilerine kendi ve kiradaki gemilerine ekonomik hiz uygulamasi yaptirmasinin ve yeni
gemi temini ile 6lgek ekonomisine uygun olacagi ve daha karli olacagi onerilmektedir. Yeni
gemilerin yagh gemilere gore isletme giderleri az oldugundan deniz tasimaciliginda daha ¢ok

tercih edilmesi Onerilmektedir.
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