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OZET

HAT ISLETMECISININ GOZUNDEN DENiZYOLU KONTEYNER
NAVLUN MALIYETI HESAPLAMASI YONTEMLERI
ORNEK DOSYA SANGAY - ISTANBUL SEFERI

Literatiirdeki ¢aligmalar incelendiginde deniz yolu konteyner tasimaciliginda navlun
maliyetlerinin hesaplanmasini inceleyen ¢ok az ¢aligma oldugu gbézlemlenmis ve yerli
literatiirde Sangay- Istanbul arasinda mal tastyan bir geminin navlun maliyetinin
hesaplanmasini inceleyen bir ¢caligsmaya rastlanilmamistir. Bu nedenle bu ¢alisma Sangay-
Istanbul arasinda uluslararasi ticaret yapan bir geminin ortalama navlun maliyetini
hesaplamasi agisindan yerli literatiirdeki diger caligmalardan ayrilmaktadir.

Bu calismanin sonucunda Sangay — Istanbul arasinda hizmet veren/verecek bir geminin
simiilasyonu olarak tespit edilen maliyet rakamlari, Stiveys Kanali gecisli olarak 390,03
usd / TEU hesaplanmistir. Ayrica Umit burnu gecisli olarak seyrine devam eden bir
geminin TEU bagina masraf ortalamasinin 525,29 usd / TEU oldugu tespit edilmistir.
Hesaplamada gercek veriler kullanilmig olup yakit, gemi kiralama vb. 6geler igin
uluslararasi indeksler ile ilerlenmistir. Her iki rotadan yapilan hesaplamada Siiveys
Kanali gegisli seyir siiresi 19 giin 16 saat iken ilgili geminin Umit Burnu iizerinden seyrini
tamamlamasi neticesinde siire 35 giin 16 saate ¢ikmaktadir. Goriildiigii lizere Siiveys
Kanali yerine Umit burnu dolasilarak olusturulan rota yalnizca pahali degil, ayrica siire

olarak daha fazladir. Diger taraftan Siiveys Kanalinda son zamanlarda olusan terdr
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saldirilari, gemi kazalar1 gibi riskler uluslararasi ticareti neredeyse durma noktasina
getirmektedir. Umit burnu alternatifi kanalin kapanmasi durumunda her ne kadar maliyet
acisindan pahali ve siire agisindan daha fazla goriinse de uluslararasi ticaretin aksamamasi

icin mantikli bir alternatif olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Anahtar Kelimeler: lojistik, navlun, maliyet, konteyner, deniz tagimaciligi
Tarih: Mayis 2024



ABSTRACT

MASTER’S THESIS TITLE SEA CONTAINER FREIGHT COST
CALCULATION METHODS FROM THE PERSPECTIVE OF THE
LINE OPERATOR
SAMPLE FILE SHANGHAI - ISTANBUL VOYAGE

This study examines the cost of shipping goods in containers between Shanghai and
Istanbul by sea. Not many studies have focused on this route before. Therefore, this
research is unique because the average cost of shipping between these two ports is
calculated.

It was found in the study that it costs around 390,033 usd / TEU to go through the Suez
Canal. However, if the ship goes around the Cape of Good Hope instead, it costs about
525,291 usd / TEU.Real data and international prices for things like fuel and renting ships
were used. Additionally, a comparison was made of how long each route takes. It was
observed that going through the Suez Canal takes about 19 days and 16 hours, while going
around the Cape of Good Hope takes much longer, about 35 days and 16 hours.

Even though going through the Cape of Good Hope costs more and takes longer, recent
problems like attacks and accidents in the Suez Canal have made it important to consider
other options. Therefore, even though it's not the cheapest or quickest route, going around
the Cape of Good Hope could be considered a good idea to keep international trade
running smoothly.

Keywords: logistics, freight, cost, container, maritime transportation
Date: May 2024
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TESEKKUR

Yiiksek lisans egitimim boyunca bana gosterdigi destek, duyarlilik,
yonlendirmeleri ve tecriibeleri ile yolumu aydinlatan damigman hocam Dr. Haydar
Miicahit Sislioglu’na, tez yazzimimda sektor tecriibeleri ile beni yonlendiren IRISL
Operasyon Direktorii Sn. Hiiseyin Mirsadeghi ve Corten Lojistik A.S. dis hesaplar
miidiirii Sn. Bahtiyar Kara’ya tesekkiir ederim. Onlarin bu destegi ve yonlendirmelerinin
bu ¢alismay1 bitirmemde ayrica onemli oldugunu belirtmek isterim. Diger taraftan benden
desteklerini ve sevgilerini hi¢bir zaman esirgemeyen aileme minnettarligimi anlatacak

dogru kelimeleri hi¢bir zaman bulamayacagim.
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IMEAK
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RTG
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TANAP
TEU
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UNCTAD
UTIKAD
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KISALTMALAR

: Baltic Dry Index
: Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by

Road

: Deniz Ticaret Odast

: Deadweight

: Electronic Data Interchange

: International Air Transport Association

: International Civil Aviation Organization

: Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri
: International Maritime Organisation

: International Port Security Surcharge

: Liman Cikis Belgesi

: Low Sulphur Marine Gas Oil

: The International Convention for Prevention of Marine Pollution For Ships
: Marine Gas Oil

: Mobile Harbour Crane

: Radio Frequency Identification

: Rubber Tyred Gantry Crane

: Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

: Ship to Shore

: Trans Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti

: Twenty Foot Equivalent Unit

: Ultra Large Crude Carrier

: United Nations Conference on Trade and Development

: Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi
: Very Large Crude Carrier

VLOC/ULOC: Very Large Ore Carrier / Ultra Large Ore Carrier

VLSFO
WCI

: Very Low Sulphur Fuel Oil
: World Container Index
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1 GIRIS

Diinya ekonomisi 21.ylizyilda kiiresellesme ve bilgi islem teknolojilerinin
gelismesiyle beraber onemli Ol¢lide degismistir. Kiiresellesme sadece yeni pazarlarla
baglanti kurma firsatlar1 yaratmakla kalmamis ayn1 zamanda uluslararasi ticaretin
serbestlestirilmesiyle birlikte firmalar arasinda rekabet ortamini da gelistirmistir. Lojistik
4.0 dénemini yasadigimiz giiniimiizde yiiksek rekabet ortaminda ayakta kalabilmek i¢in
isletmelerinin  goriiniimiinii  degistirmesini  ve  maliyetlerini  diizenlemesini
gerektirmektedir.

Denizcilik, tarih boyunca refahin biiyiik 6l¢iide uluslararast ve bolgeler arasi
ticarete bagli oldugu 6nemli bir lojistik faaliyeti olmustur. Deniz yolu tagimaciligi diger
tagimacilik tlirlerine gore yiiksek yiik kapasitesi ve maliyet avantaji saglamasi sayesinde
uluslararasi ticarette giiniimiizde halen en ¢ok kullanilan tagima tiirlinii olusturmaktadir.
Bu calismanin temel amaci, deniz yolu hat isletmecisi firmanin géziinden navlun maliyeti
hesaplama yontemlerini aciklamaktir. Yedi boliimden olusan g¢alismanin igilincii
boliimiinde oncelikle lojistigin teorik ¢ercevesi ele alinmaya calisilacak. Lojistigin teorik
cercevesini incelemek i¢in birinci tigiincii lojistigin tarihsel kokeni, lojistigin teorik
tanimlar1 ve lojistigin 4 Endiistri devrimi boyunca giiniimiize kadar olan tarihsel gelisimi
tizerinde durulacaktir. Caligmanin iiclincii boliimiinde son olarak lojistigin bugiinkii
gelismislik seviyesine ulagmasinda kiiresellesmenin etkilerine deginilmistir. Dordiincii
boliimde tedarik zinciri yonetimi ve navlun maliyetlerinin 6n 6nemli bilesenini olan
tagimaciligin tiirleri ve Tirkiye’deki tasimacilik tiirlerinin 6zellikleri incelenecek.

Besinci ve Altinct boliimlerinde ise konteyner tagimaciligina giris ve kullanilan gemi



tipleri ile boyutlar1 ana ve besleyici gemi ve bu gemilerine uygun olan konteyner tipleri
incelenecektir. Ayrica liman detaylari, bir konteyner limaninda olmasi gereken
ekipmanlar ve Tiirkiye ‘de bulunan Ambarli limanlar bolgesi, ek olarak Cin de Sangay
liman1 sonrasinda Izmir limani drneklendirilmistir. Liman detaylandirmasindan sonra
caligmanin yedinci bdliimiinde kiralama ydntemleri ve deniz tasimaciliginda masraflar;
kiralama masrafi, yakit masrafi, Siiveys kanali ge¢is masrafi gibi masraflari, uluslararasi
ticarette mal tagiyan bir geminin tagima kapasitesi goz Onilinde bulundurularak bu
maliyetler konteyner bazina indirgenerek limanlarda yapilan operasyonel faaliyetler
neticesinde ortaya ¢ikan liman maliyetleri hesaplama yontemlerine deginilecektir.
Calisma son bdliimiinde, konteyner tasimacilifi yapan bir denizcilik sirketinin
Sangay- Istanbul arasinda konteyner tasimaciligi hizmeti verecek bir gemi icin olusacak
navlun maliyetlerinin hesaplanmasi lizerinde durulacaktir. S6z konusu hat boyunca Liner
firmalarin yeni bir servis agmak istediginde bir TEU icin olusabilecek masraflari

hesaplanarak elde edilen bulgular dogrultusunda gerekli 6nerilerde bulunulacaktir.



2 LITERATUR ARASTIRMASI

Konu tezin arastirma sorusu diinya ticaretinin iiretim merkezi olan Cin ve Cin ‘ in
aktif limanlarindan birisi olan Sangay limanindan baglayarak servisini Ambarli/Marport
limanindan son bulduracak ve konteyner tagimaciligi hizmeti verecek kiralik bir geminin
servis baslamadan Once tiim masraflarinin hesaplanarak geminin tagima kapasitesine
boliinmesi ve 1 TEU bazinda indirgenmesidir , ayrica konu limanlar arasinda agilacak bir
konteyner hatt1 servisinin geminin farkli hizlarda yaptigi seyrini de dikkate alinarak,
navlun verimliligini piyasa navlunlari ile karsilastirarak dlgmektir.

Elcin (1998) konteyner gemileri i¢in piyasada kullanilan pek ¢ok navlun hesaplama
yontemi olmasina ragmen navlun hesaplanmasinda en dogru ve en uygun yontemin
paranin zamansal degerini biinyesine alan Net Simdiki Deger Yontemi oldugunu ancak
hangi yontem kullanilirsa kullanilsin navlun hesaplanmasinda gelecege yonelik birtakim
varsayimlar yapilmast gerektigini ileri slirmektedir. Navlun hesaplama ydnteminde
sadece maliyetler ve gelirlerin yani sira ayni zamanda piyasadaki fiyat oynakliklari,
politik olaylar ve arz ve talebin dengesizlik olusturdugu durumlarinin da dikkate alinmasi
gerektigini belirtmektedir.

Sahin vd. (2009) deniz, karayolu ve demiryolu olmak fizere farkli ulagim
sekillerinde yiik ve yolcu tasimaciligi i¢in dis maliyetler de dahil olmak iizere cesitli
teknik, ekonomik ve operasyonel parametrelere dayali olarak Tiirkiye’de yiik
tagimaciligina iligkin bir vaka ¢alismasi yapmistir. Tasima sekillerine gore yapilan analiz

sonuglari, doluluk orani arttik¢a tasimanin maliyetlerinin beklendigi gibi azalan bir



trendde diisecegini tespit etmislerdir. Deniz tasimaciliginda doluluk oranlarinin
artmasindan kaynaklanan maliyet diisiirme etkisinin uzun rotalarda kisa rotalara gore
daha belirgin hale geldigini gézlemlemislerdir. Karayolu iizerindeki yiik tagimaciliginin
maliyetleri, deniz kargo tagimaciligina gore doluluk orani ve gilizergah uzunluklarindan
daha fazla etkilendigini ve doluluk oranindaki degisim, demiryolu tagimaciliginda uzun
mesafelerde nakliye maliyeti lizerinde daha biiyiik bir etkiye sahip oldugunu ortaya
koymuslardir.

Briimmerstedt vd. (2015) yiik tasimaciligt modelleme arastirma alanina genel bir
bakis sunmus ve farkli maliyet tiirlerini dikkate alarak Hamburg Limani'nin i¢ bolge
baglantilarin1 karsilagtirmak icin bir yaklagim gelistirmistir. Hamburg Limani i¢cin ADA
yiik modeli sistemlerinin maliyet fonksiyonlarmi kullanmistir. ADA yiik modeli
sisteminin maliyet fonksiyonlarini, bir tasima zinciri i¢indeki tiim tagima, ellegleme ve
depolama siireclerinin maliyetlerinden (lojistik maliyetler) olustugunu gdstermektedir.
Maliyet fonksiyonu, operatdrlerin ve gdnderenlerin maliyetlerini igerdigini gondericilerin
maliyetleri, taginan malin kendisiyle ilgili maliyetlerin yan1 sira belirli bir risk (6rnegin,
gecikme veya hasar riski) maliyetini de icerdigini vurgulamaktadir. Bu maliyetler,
mallarin sermaye maliyetleri ve bozulma ve hasar maliyetleri ile temsil edilmektedir.
Aciklanan maliyet fonksiyonu, Hamburg Limani'nin konteynerle tasinan hinterlant
tasima zincirlerinin toplam maliyetlerini hesaplamak i¢in kullanilan ilk yaklagim
oldugunu ileri siirmektedir. Ayrica ADA yiikk modeli sistemlerinin bireysel firmalarin
yant sira bolgeler veya bolgeler arasindaki ylik akislarini da igerdigini gostermektedir.

Yunianto vd. (2018) Endenozya’da komiiriin sahalardan enerji santrallerine
taginmasi sirasinda en iyi navlun oranini saglayabilecek uygun nakliye hatt1 hizmetlerinde
teorik kavrama dayali olarak komiir dagitimi icin okyanus yiikiinlin belirlenmesine
yonelik, komiir dagitiminda yaygin olarak kullanilan ii¢ alternatif tasima modu olarak
romorkor, gemi ve kendinden tahrikli mavnay1 dikkate almaktadir. Sonug olarak navlun
degerinin belirlenmesinde oran1 %90 veya daha fazlasina ulasan siireli kiralama ve yakat

maliyeti olarak iki maliyet bileseninin ¢ok baskin oldugunu gostermektedir. Ayrica



navlun hesaplamasini 6nemli dlgilide etkileyen ii¢ ana faktdr olarak limanlarda bekleme
stiresi, zaman kiralama orani ve akaryakit fiyatlarinin biiyilik oranda etkili oldugunu ileri
stirmektedir.

Sambracos & Maniati (2012) Patra limaninin (Yunanistan'in ana bat1 yiik kapisi)
Bat1 Attika (Yunanistan'in en biiylik sanayi merkezi) ile baglantisiyla karsilastirarak
karayolu yiik tagimacilig1 herhangi bir modern ekonomi i¢in gerekli olmakla birlikte, kisa
deniz tagimaciliginin (SSS), ana kara limanlar1 baglantisinda uygulandiginda 6zel ve
sosyal maliyetler acisindan kara yolu yiik tasimaciligina gére daha rekabetci bir alternatif
yiik tagimaciligt modu sundugunu ortaya koydugunu ancak “tam zamaninda teslimatin”
tagima maliyetlerinden daha 6nemli oldugu i¢in kara yolu tasimaciliginin tam zamaninda
teslimat agisindan baglantili alanlardan dolayr daha uygun oldugunu savunmaktadir.
Ayrica altyapr eksikligi olan limanlarda olusabilecek sikisiklik donemlerinin sikligi
nedeniyle kargo yiikleme, bosaltma ve ellegleme i¢in bekleme siirelerinin artmasi goz
ontine alindiginda, mevcut altyapinin iyilestirilmesine yonelik yeterli dnlemlerin alinmasi
gerektigi ve ek liman altyapisina ve ayrica depolama, merkez ve lojistik tesislerine
yatirim yapmanin, ana kara limanlar1 arasindaki nakliye hattinin g¢ekiciligi ve
ekonomik/operasyonel performans:t iizerinde olumlu etkiler yaratacagini ileri
stirmektedir. Limanlarin, liman sahasi i¢indeki treyler iinitelerinin yonetimi (depolama,
yiikkleme, bosaltma) i¢in traktdor temini gibi bazi yatirnmlara devam edilmesi de
onerilmektedir. Ayrica limanlar, romorklarin kamyonlara birakilmasi ve yiiklenene kadar
depolanabilmesi i¢in yeterli park alanina sahip olmanin énemine de deginmektedir.

Camisoén-Haba ve Clemente-Almendros (2020) yiikk tasimacilii maliyetini
aragtirmak i¢in 2011 yili igerisinde mal sevkiyati yapan iiretici firmalar ve lojistik
operatorleri ile 583 kisisel goriisme gergeklestirmis. Valencia Toplulugu ile Avrupa
arasinda belirlenen 305 gilizergdh ve bunlardan elde edilen 6390 gbzlem sonucunda,
altyap1 kapsamina ve kalitedeki iyilesmelere ragmen mesafenin ulagim maliyetinde en

belirleyici faktor oldugunu gdstermektedir. Ayni nakliye maliyetinin rotadaki rekabet



derecesine, rotadaki yiik hacmine ve ihracat¢i firma tarafindan rotada sevk edilen mallarin
hacminin tedarik zincirinin konfigiirasyonuna daha duyarli oldugunu goéstermektedir.

Oblak vd. (2016) konteyner nakliye operasyonunda ortaya ¢ikan sorunlara gore
konteyner navlun oranlarinin belirlenmesinde gergek yontemlerin etkinligini analiz ettigi
caligmasinda, 90 giinliik bir siire i¢cinde belirli konteyner gemisi seferlerinden toplanan ve
analiz edilen 16 konteyner limanindan alinan verilerin sonucuna gore fiili taginan kargo
ile konteynerlerde beyan edilen kargonun agirliklar: arasindaki biiyiik farkliliklara atifta
bulunmaktir. Bunun sonucunda, yakit tiiketimindeki artisa bagli olarak, daha diisiik
navlun oranlar1 ve gemilerin isletim maliyetlerinin daha yiiksek olmasina yol actigini ileri
stirmektedir. Tagima gemilerinin kapasitelerinin kullanilabilirlik diizeyini arttirilmasi ve
deniz navlun oranlarinin daha dogru bir sekilde hesaplanmasinin nakliye maliyetlerinin
azaltilmasi agisindan avantaj saglayacagini on plana ¢ikarmaktadir. Sonug olarak Oblak
vd. (2016) navlun oranlarmm1 ve konteyner trafigini ayni seviyede tutan nakliye
sirketlerinin gelirlerini artirabilecegini ileri siirmektedir.

Niu (2020) deniz tasimaciligi maliyet degerlendirmesinin dogrulugunu artirmak
amaciyla deniz tasimacilig i¢in bulanik kapsamli degerlendirmeye dayali bir finansal
maliyet degerlendirmesi yontemi ortaya koymustur. Mevcut literatliir ve verilere
dayanarak, limanin paketleme verimi, limanin altyap kalitesi, hat ticareti endeksi, ihracat
maliyeti, alan mesafesi, kiiresel rekabet edebilirlik endeksi, lojistik performans endeksi
ve yakit fiyati, denizcilik sektoriinii etkileyen ana faktorler olarak se¢mistir. Bulanik
kapsamli maliyet modelinde, deniz tagimaciliginin maliyetinin bir dereceye kadar ihracat
maliyetinin bir parcasi oldugunu ve mallarin ithalat ve ihracat islemleriyle ilgili tim
masraflari icerdigini gostermektedir. Bu giderler arasinda belge giderleri, giimriikkleme ve
teknik denetime iligskin idari giderler, glimriik harclari, terminal ellegleme giderleri ve
yurt i¢i nakliye giderleri yer aldigim1 belirtmektedir. Genellikle alan mesafesi nakliye
maliyetini etkileyen ana faktdr oldugunu ileri slirmektedir. Uzak mesafenin yliksek
maliyete neden olacagini ve navlun maliyetleri agsisindan biiylik 6lgekli mallarin

taginmasinda denizyolu tagimaciligi kullanmanin mallarin devir siiresi uzun varis siiresi



gereksinimi ¢ok yiiksek olmadiginda navlun maliyetlerinin en aza indirgenmesinde 6n
plana ¢iktigini ileri siirmektedir. Mesafeye bagli olarak, deneysel olarak kullanilan S
Sirketi tarafindan segilen nakliye rotalar1 esas olarak denize yakin nakliye hattini ve
okyanus rotasini igerdigini belirtmektedir.

Kayikc1 (2020) kombine yiik tasimacilifinda yalnizca deniz ve demiryolu
tagimaciligina odaklandig yatay is birliginin katilimer kuruluslar i¢in daha fazla maliyet
tasarrufu saglayabilecegini kanitlamak amaciyla sirasiyla iic maliyet dagitim yontemi,
orantisal dagitim mekanizmasi, ayristirma yontemi ve Shapley degeri yontemi incelenmis
ve bagimsiz (isbirligi olmayan) formla karsilagtirnlmistir. Kayiker (2020) kombine yiik
tagimaciliginda Shapley degeri yonteminin uygulanmasinin tiim katilimcilar i¢in daha
yiikksek maliyet tasarrufu sagladigini gostermektedir. Ayrica dort ortakli ulagtirma
koalisyonlarinin, diger yontemlere gore en fazla maliyet tasarrufu saglamada daha faydal
oldugunu gostermektedir. Bir ulastirma koalisyonunda farkli tiirdeki ulagtirma araglarinin
(gemi ve demiryolu) yani sira farkli ulastirma birimlerinin (romork, konteyner)
kullanilmasinin, maliyet fonksiyonunun basitlestirilmesi i¢in farkli performans
yetenekleriyle sonuglanabileceginin vurgulanmasi gerektigini de belirtmektedir.

Zheng vd. (2021) Kuzeydogu Asya bdlgesinde iki tasima modu olan Ro-Ro (roll
on/roll off)) ve Lo-Lo'nun (lift on/lift off) toplam lojistik maliyetini tahmin etmeye
calistig1 caligmasinda, bu iki tasima modunun toplam lojistik maliyetini Kore ile Japonya
arasindaki ti¢ ana SSS (kisa deniz tasimacilig1) glizergahinda hesaplamaktadir. Bulgulari,
Lo-Lo'nun maliyet etkinligi acisindan ¢ogu rotada Ro-Ro'dan daha iyi performans
gosterdigini ve Ro-Ro'mun yalnizca yiiksek fiyathh ve zamana duyarli kargolar igin
rekabetci oldugunu gostermektedir ancak Ro-Ro tasimaciliginin, sirketlerin tedarik
zincirini entegre etmesi ve is birligi iliskisini iist diizeyde gelistirmesi durumunda toplam
lojistik maliyetlerinin azaltilmasinda Onemli bir etkiye sahip oldugu da ortaya
koymaktadirlar.

Santoso vd. (2021) Endonezya'da kullanilan lojistik maliyetlerin 6l¢lim modelinin

makro diizeyde incelenmesini amacladigi ¢alismasinda, sevk edilen mallarin hacminden



elde edilen 6l¢ek ekonomisinin ve sevkiyat basina ortalama biiyiikliiglin, mesafenin
belirlenmesinde lojistik maliyetinin hesaplanmasinda esit derecede Onemli faktorler
oldugunu vurgulamaktadir.

Saeed vd. (2023) konteyner navlun oranlarinin tahmin edilmesinde ii¢ yenilik¢i
yontemi test ettigi caligmasinda ilk olarak, “Lloyds List” veri tabanindan 2010'dan
2020'ye kadar navlun oranlarini etkileyebilecek 471 énemli yikict olay: ¢ikarmis. ikinci
olarak, bu olaylar1 alt1 ayr1 kategoriye ("tikaniklik", "talep zirvesi", "politika", "fiyat
artis1", "kapasite fazlas1" ve "koronaviriis") ayirmak i¢in Makine Ogrenimi (ML) ve dogal
dil isleme tekniklerini kullanmustir. Ugiincii olarak, alt1 olay kategorisini birlestirerek alt1
ana konteyner rotasina Peygamber'in tahminlerini uygulamistir. Calismadan elde edilen
bulgular sonucunda "fazla kapasite" ve "koronaviriisiin”, olaylar1 hesaba katmayan
Peygamber modeliyle karsilastirildiginda navlun oranlarinin tahmin dogrulugunun
artmasina yol a¢tigmi ileri siirmektedirler. Sonu¢ olarak konteyner navlun oram
tahminlerinin dogrulugunu artirmak i¢in daha giivenilir bir karma yontem yaklagim
modeli 6nermektedirler.

Patil vd. (2023) tasima modu seciminde nakliye maliyetleri, envanter tutma
maliyetleri ve siparig maliyetleri olmak {iizere toplam lojistik maliyetlerinin (TLC) ii¢
bilesenin etkili oldugunu ortaya koydugu calismasinda, diizenli olarak yenilenen iiriinler
icin TLC’nin benzersiz sayida gonderi, gonderi boyutu ve karsilik gelen modlarla en aza
indirilecegi ve bunlar arasinda minimum maliyeti sunan navlun modunun segilmesi
gerektigini ortaya koymaktadir. Ayrica navlun modu se¢iminde makine 6grenimi
yaklagimi kullanilarak karar smirlart belirlendigini ve bu karar sinirlarinin, sirketlerin
kapsamli lojistik uzmanligi olmayan kisiler i¢in bile ulasim modu se¢imi ic¢in net
yonergeler olusturmasini sagladigini vurgulamaktadir. Bu karar sinir1 i¢inde tiim
sevkiyatlarin hava yolu ile gitmesine izin verilebilirken, bu smirin 6tesindeki
sevkiyatlarin deniz yoluyla gitmesi tercih edilmesi gerektigini ileri siirmektedirler. Ayrica

karar smirlart modelindeki ulasim modu kararinin farkli iilkelere gére onemli Olciide



degistigini One siirerek, sirketlerin iilke bazli bir lojistik stratejisine sahip olma ihtiyacini

on plana ¢ikarmaktadirlar.

Literatiirde bir konteyner gemisinin kiralanarak iki liman arasinda konteyner
tagimaciligl faaliyetinde bulunmasi esnasinda ortaya cikabilecek maliyet kalemlerin
inceleyen ve TEU bagsina maliyet hesaplamasi yapan bir ¢aligma bulunmadigindan bu
boslugu doldurmak i¢in konu g¢alisma yapilmistir. Yapilan caligmanin hedefi tim
maliyetleri agiklamak ve geminin farkli hizlarda olusan navlun maliyetlerini
karsilagtirmaktir. Sonrasinda farkli kalemlerin maliyetlere olan oranlarini hesaplayarak
yiizdesel olarak karsilastirmak ve farkli maliyet kalemlerinin toplam masrafa olan etkisini
incelemektir. Bu baglamda hat isletmecisinin goziinden denizyolu konteyner navlun
hesaplamasi1 yontemleri nelerdir ve nasil acgiklanir: ¢alismanin {i¢iincii boliimiinde
lojistigin kavramsal cergevesi kapsaminda lojistik kelimesinin etimolojik kokeni
arastirllmis ve agiklanmaya calisilmis sonrasinda lojistigin tanimi ve tarihsel gelisimi
sanayi devrimleri dahilinde detayl1 olarak incelenmis ve boliimiin sonunda kiiresellesme
dahilinde ortaya ¢ikan teknolojik ihtiyaclarin lojistige yansimasi lizerinde durulmustur.
Dérdiincii boliimde ise tagimacilik kavrami ve Tiirkiye’deki tasimaciliga girig yapilmistir.
Ayrica tagimacilik cesitleri incelenmistir. Besinci bdliimde ise deniz tasimaciliginda
kullanilan gemi tipleri resimler ile Orneklendirilerek agiklanmis devaminda altinci
boliimde konteyner tagimaciligina giris yapilmis ve gemi tipleri agiklanmigtir. Bolimiin
devaminda okuyucuya konteyner tipleri dlgiileri ile verilmis ve konteyner tasimaciliginda
kullanilan belgeler ile boliim detaylandirilmistir. Konu ¢alismada 6nemli bir yer tutan
limanlar yine bu bdliimde agiklanmis ve bir konteyner limaninda olmasi gereken
ekipmanlar, ekipmanlarin ¢esitleri ayrica detaylandirilmistir. Diger taraftan kiiresel
ticaret i¢in ¢ok onemli bir yer tutan Siiveys kanali bu boliimde verilmistir. Calismanin
yedinci boliimiinde calismamizda yine 6nemli bir maliyet kalemi olan gemi kiralama
tizerinde durulmus, navlun kavrami ve deniz tagimaciliginda maliyetler, sabit ve degisken
maliyetler olarak etraflica incelenmistir. Sekizinci boliimde ise navlun maliyetinin nasil
hesaplandig1 lizerinde durulmus ve bu baglamda formiil olusturulmustur. Sonrasinda
onemli maliyet kalemlerinin hesaplama yontemleri gelecekte bu ¢alismadan yola ¢gikarak
hesaplama yapilmak istenildiginde kolayca hesaplanabilmesi i¢in detaylica agiklanmastir.
Calismanin dokuzuncu boliimiinde ise Ornek dosya ele alinmis ve hesaplama
orneklendirilerek yapilmistir. Son boliimde ise hesaplamalardan yola ¢ikarak elde edilen

bulgular tartisilmig ve ¢alisma iizerinden Oneriler yapilmistir.



Tablo 2.1. Literatiir Arastirmasi Tablosu

Yazar Tarih | Kaynak Baski | Sayfalar | Amag Degisken Sonug Onem Atf
Ebru 1998 | ITU Fen | 1 1-71 Net simdiki deger | iyl gelir-gider farki, Isletme pesin parayla | Net simdiki deger yontemi | -
Ayse Bilimleri yontemi ile navlun | Geminin yatirim maliyeti, gemi almak yerine | ile paranin zamansal
El¢in modeli Geminin ikinci el satis fiyati, kredili gemi | degerini
Geminin igletim omrii, alimlarinda net simdiki | biinyesine almasi
Istenen kazang orami, deger itibariyle daha
TEU basina navlun fiyati, diisiik navlun degeriyle
1 yilinda tagman toplam TEU miktar1 | tagimacilik yapacaktir.
Bahri Sahin, | 2009 | European 193 1-11 Alternatif  yolcu | Gemi i¢in birim kargo maliyeti, Doluluk orami arttikga | Farkli ulasim modlarni | 151
Huseyin Yilmaz Journal of tagimaciligi Tren i¢in birim kargo maliyeti, tagimanin tagima maliyetleri
Yasin Ust, Operational modlarinin Kamyon i¢in birim kargo maliyeti maliyetlerinin acisindan
Ali Fuat Guneri Research ekonomik beklendigi gibi azalan | Seviyelendirilmis maliyet
ve analizine dayanan bir trendde diisecegini | yontemi kullanilarak
Bahadir Gulsun bir ulagim maliyet tespit etmiglerdir. karsilagtirmisg
analizi yaklagimi
sunmak
Katrin 2015 | Proceedings of 267-293 | farkh maliyet | Bdlge sayisi, Baslangic-Varis iliskisi | Hamburg Limani i¢in bir | 10
Briimmerstedt, the Hamburg tirlerini ~ dikkate | Toplama diizeyi, (Hamburg-Miinih) i¢in, | yiik tasima  modelinin
Verena Flitsch International alarak Hamburg | Ulagim modu, intermodal segenegin, | gelistirilmesinde ilk adimi
ve Carlos Jahn Conference of Limant'nin ic | Lojistik siire¢ yalnizca karayolu | olusturmaktadir.
Logistics bolge Navlun kategori say1st alternatifinden Onemli
(HICL) baglantilarim olgtide  daha  ucuz
kargilagtirmak oldugu ortaya ¢ikmistir.
LT Yunianto , | 2018 | IOP 135 1-7 Endenozya’da Siireli kiralama maliyeti Navlun bedelinin | Rémorkér, gemi ve | 8
S.D. Lazuardi, Conference komiiriin Sabit maliyetler, Yakit maliyetleri, | belirlenmesinde toplam | kendinden tahrikli mavna
ve F.Hadi Series:  Earth sahalardan enerji | Liman {icretleri, Cekme iicreti, Tatli | maliyet bedelinin %90 | olmak iizere ii¢ alternatif
and santrallerine su maliyeti ve  lzerinde olan | tastma modu kullanilarak
Environmental tasinmasinda kiralama ve yakit | komiir dagitimi igin gerekli
Science navlun bedelinin maliyetlerinin  baskin | navlun oraninin
belirlenmesi oldugunu tespit | belirlenmesini
etmistir. gostermektedir
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Evangelos 2012 | Maritime 39 321-337 | Karayolu ve deniz | Siiriicii maliyeti, Sigorta | Patra  ve Eleusis | Attika ve Patra arasindaki | 50
Sambracos  ve Policy and tasimacilig1 maliyeti, Trafik ticretlerii arasindaki karayolu ve | analitik baglami yalnizca
Marina Maniati Management ekonomisini, Patra | Teknik denetim, deniz  tasimaciligina | pazarin biiytikliigiinii
limaninin Diger maliyetler iliskin hem 6zel hem de | degerlendirmek ile
(Yunanistan'm ana sosyal (dig) maliyet | kalmaylp ayn1 zamanda
bat1 yiik kapisi) tahmin sonuglarina | karayolu ve deniz
Bat1 Attika gore  deniz  modu | tasimaciliginin  6zel ve
(Yunanistan'm en karayolu sosyal maliyetini
biiytik sanayi alternatifinden Onemli | belirlemek amactyla
merkezi) ile Olciide daha | tagman yiklerin hacmi ve
baglantisina rekabetcidir. sentezine iligkin verileri de
referansla icermektedir
kargilagtirarak,
tanitima  yonelik
uygulanabilir  bir
¢Oziim sunmak
Sergio Camison- | 2020 | Economic 33 1-27 Bir sirketin | Giizergahtaki operatér sayisi Sirketin | Altyapr kapsamma ve | Makalede, Onerilen ve | 27
Haba ve José Research- tasimacilik  igin | goreceli bilyiikliigii kalitedeki iyilesmelere | ampirik olarak test edilen
Antonio Ekonomska ddemek zorunda | Giizergahtaki trafik hacmi, Thracat ragmen mesafenin | modelleme yaklasimi, bu
Clemente Istrazivanja oldugu gergek | Dis ticaret dengesi ulagim maliyetinde | spesifikasyon kusurlarini
fiyat ve bunu | Operatériin boyutu belirleyici bir faktor | diizeltir ve nakliye
belirleyen Firmanin yiik hacmi oldugunu maliyetlerinin  belirleyici
faktorleri gostermektedir faktorleri hakkinda ilging
belirlemek ve yeni kanitlar saglar.
Renato Oblak, 2016 | Management 21 145-163 | konteyner nakliye | Nakliye agirhiliklarin farki, Beyan edilmeyen yiik | Deniz tagimaciligt | 5
Alen Jugovie, operasyonunda TEU dolu, agirliklari, gemi | sirketlerinin daha verimli
Ana Peri¢ ortaya ¢ikan | TEU bos, kapasitelerinin ve karli bir operasyona
Hadzi¢ sorunlara gore | Bos konteynerin agirligi, kullaniminin artmasma | sahip olabilmesi i¢in kargo
konteyner navlun | Dolu konteyner agirligina goére beyan | ve  tasinan  yiikiin | agirlifimin navlun miktari
oranlarinin edilmemis agirlikta % cinsinden | navlun degerlerinin | iizerindeki etkisinin diizeyi
belirlenmesinde sapma, diismesine de etki | ve = konteyner  navlun
gercek Agirlhiktaki sapmaya (TEU) gore | etmekte,  dolayisiyla | oranlar1 hesap modelinin
yontemlerin ortalama dolu konteyner sayisindaki | denizcilik isinin | nasil iyilestirilebilecegini
etkinligini analiz | sapma finansal sonuclarini | gdstermektedir.
etmek dogrudan
azaltmaktadir.
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Xiufen Niu 2020 | Journal of | 104 734-737 | Isletmeler icin | limanin paketleme hacmi, limanm | Bulanik kapsamli | Deniz tasimacilifi maliyet | 5
Coastal uluslararasi altyap: kalitesi, hat ticareti endeksi, | maliyet modelinde, | degerlendirmesinin
Research lojistik ihracat maliyeti, alan mesafesi, | deniz  tasgimacilifinin | dogrulugunu artirmak ve
maliyetlerinin kiiresel rekabet edebilirlik endeksi, | maliyetinin bir | deniz tagimaciligina
azaltilmasinda lojistik performans endeksi ve yakit | dereceye kadar ihracat | yapilan yatirmmi azaltmak
deniz tasimacilig1 | fiyat, maliyetinin bir pargasi | amactyla, deniz
maliyetinin etkin oldugunu ve mallarin | tasimaciligr i¢in bulamk
bir sekilde nasil ithalat ~ ve  ihracat | kapsamli degerlendirmeye
kontrol edilecegi islemleriyle ilgili tiim | dayali bir finansal maliyet
Incelemis. masraflar1  igerdigini | degerlendirmesi ydntemi
gostermektedir ortaya konmustur
Yasanur Kayikc1 | 2020 | Journal of | 15 129-142 | Coklu yiik | Koalisyon ortagi, Kombine yiik | Multimodal yik | 4
Yasar tasimaciliginda Biiyiik koalisyon, tasimaciliginda tasimaciligindamaliyet
University maliyet tahsis | Alt koalisyon Koalisyonun maliyeti, | Shapley degeri | tahsis modelleri analiz
modelleri analiz | Ortagin bagimsiz maliyeti, yonteminin edilmektedir. Ayrica ayni
edilmektedir. Koalisyon tasarrufu, uygulanmasmm  tiim | yiikk tasima hacimleri i¢in
Koalisyondaki ortak say1st katilimcilar i¢in daha | swrasiyla ii¢ tiir maliyet
yiiksek maliyet | tahsis modeli, orantisal
tasarrufu  sagladigini | tahsis mekanizmasi,
gostermektedir. ayristirma  yontemi  ve
Shapley degeri iki, ti¢ ve
dort  deniz  ortagindan
olusan koalisyonlar i¢in
durumlarin karsilagtirilmast
ile analiz edilmistir.
Xue-Bin Zheng, | 2021 | Journal of | 9 1-9 Kuzeydogu Asya | Konsimento basina Kargo Ellegleme | Lo-Lo'nun maliyet | Tlgili alanda ¢ok sayida | 15
Yul-Seong Kim Marine bolgesinde iki | Ucreti (HCKR), etkinligi agisindan ¢ogu | arastrma  Avrupa  SSS
ve Young-Ran Science and tasima modu olan | Konsimento basina Dokiimantasyon | rotada Ro-Ro'dan daha | pazarmi ele alirken bu
Shin Engineering Ro-Ro (hizli ve | Ucreti (DFKR), iyl performans | calismada Kuzeydogu
rahat yiikleme ve | Konsimento basina Gelismis | gosterdigini ve Ro- | Asya bolgesine
bosaltma sistemi) | Dosyalama Kurali ticreti (AFR), Ro'nun yalnizca yiiksek | odaklanilmaktadir.
ve Lo-Lo'nun | Konteyner basina iskele (WHA), fiyath ve  zamana
(kalkis/kalkis) Konteyner basina Miihiir Ucreti (SC), | duyarli kargolar igin
toplam lojistik | Konteyner Basina Terminal | rekabetci oldugunu
maliyetini tahmin | Ellegleme Ucreti (THCKR) gostermektedir  ancak
etmeye Ro-Ro tagimaciliginin,
calismaktadir. sirketlerin tedarik

zincirini entegre etmesi
ve is birligi iligkisini Gist
diizeyde  gelistirmesi
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durumunda toplam
lojistik  maliyetlerinin
azaltilmasinda Onemli
bir etkiye sahip oldugu

da ortaya
koymaktadirlar.
Sugeng Santoso | 2021 | Logistics 5 1-19 Endonezya'da Tasima maliyetleri Endonezya’da toplam | Endonezya i¢in toplam | 15
1, R.Nurhidayat, kullanilan lojistik | Karayolu Tasima Bedeli; Demiryolu | lojistik maliyetlerin en | lojistik maliyetlerinden
Gustofan maliyetlerin tasima maliyeti, denizyolu tasima | fazla maliyetin nakliye | tasarruf edilmesinde etkili
Mahmud ve Olglim modelinin | maliyeti, maliyetleri  oldugunu | olan faktorleri belirlemistir.
Abdul  Mujib makro  diizeyde | Hava yolu tasima maliyetleri tespit etmistir.
Arijuddin incelenmesini Depo isletme maliyetleri
amaclamaktadir. Depo amortismant

Naima Saeed, 2023 | Transport 133 86-107 Konteyner navlun | Trend Degisim noktasi Sonuglart, "fazla | Konteyner navlun orani | 22
Su Nguyen, Policy oranlarinin tahmin | Yillik mevsimsellik, kapasite" ve | tahminlerinin dogrulugunu
Kevin etmek Mevsimsellik modu, "koronaviriisiin, artirmak i¢in daha giivenilir
Cullinane, Victor Belirsizlik araliklari, olaylar1 hesaba | bir karma yontem
Gekara, Prem Belirsizlik 6rnekleri, katmayan Prophet | yaklagimi sunmaktadir.
Chbhetri Onceden egitilmis model, modeliyle

Etkinlik penceresi, karsilastirildiginda

Coklu etiket siniflandirmasi, navlun oranlarinin

Aday seviyeleri (etkinlik | tahmin dogrulugunun

kategorileri), artmasma yol actigini

Olasilik esigi 6, ortaya koymaktadir.

Alt pencere ,Ust pencere
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3 LOJISTIGIN KAVRAMSAL CER

CEVESI

Yasadigimiz teknolojik ¢ag diinyamizi daha ulasilabilir hale getirmistir, dolayisi ile
en uzak noktalara ulagim ve bilgi akis1 kolaylasmis ve tasimacilik faaliyetleri ticaretin
gelismesi ile artmistir. Ozellikle Pandemi siirecinde tedarik zincirinin bozulmas ile
lojistik ve tasimaciligin 6nemi bir kez daha ortaya ¢ikmis ve tiim diinyada konteyner ve
gemi eksikligi gézlemlenmistir.

Tedarik zinciri yonetimi profesyonelleri konseyinin tanimima gore ise lojistik;
miisteri ihtiyaclarim1 karsilamak amaciyla mal, hizmetler ve bilgi akisinin baslangic
noktasindan tiiketim noktasina kadar olan tiim hareketlerinin etkin ve verimli bir sekilde
akisinin saglanmasi i¢in planlama, uygulama ve kontrol siirecidir.

Lojistik biiyiik bir organizasyon olarak degerlendirilmekte ve bir¢ok bilesenin bir
dogrusu olarak aciklanmakta olup lojistigin 7 dogrusu; dogru malzemenin, dogru
miktarda, dogru durumda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru tiiketiciye, dogru fiyatla
ulagmasidir.

Uriin ve bilginin hareketi kendi basina etkili olmamakla beraber zamanlama diger
onemli kavramdir, miisterinin ihtiyaglarina hizli cevap verebilmek giiniimiiz ticaretinde
ve lojistik diinyasinda etkili olabilmek i¢in gereklidir zira tiretim siirekli devam edecek
olup talebi zamaninda karsilayamamak, iireticiyi bunu yapabilecek bagka firmalari arama

yoluna siiriikleyecektir. Hizmet kalitesi ayrica deginecegimiz bir nokta olup yukaridaki
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tim bilesenler diizgiin bir sekilde zamaninda yerine getirilse bile kalitesiz bir hizmet
basarisiz bir lojistik organizasyonu doguracaktir.  Fiyat kavrami ise lojistik
organizasyonunda dnemli bir etkendir, en yiiksek fiyat en iyi hizmet demek olmamakla
beraber alinacak hizmet talep ettigimiz hizmette olmayabilir, dolayisi ile talep edilen
hizmetin karsilig1 olarak verilecek fiyat tam olarak ihtiyaclar1 karsilamalidir.

Lojistik organizasyonunun basarisi i¢in tedarik zinciri yonetiminin bastan sona
kadar bir uyum i¢inde ¢aligmasi gerekir zira bu organizasyon igerisinde yukarida sayildigi
gibi farkli oyuncular mevcuttur ve yasanacak bir uyumsuzluk nihai {iriiniin ulastirilmasin

etkileyecektir.

.....

.....

lojistigin bugilinkii gelismislik seviyesine ulagmasinda kiiresellesmenin ve bilgi islem

teknolojisinin lojistik lizerindeki etkileri ele alinmistir.

3.1 LOJISTIGIN ETIMOLOJIK KOKENi

Tepi¢ vd. (2011)° e gore lojistik kelimesinin kdkeni etimolojik olarak iki par¢ada
incelenmektedir. Ilk kistm olan “logos” mantikli, diizgiin diisiinceler ayrica hesap
anlamina gelmektedir. Kelimenin ikinci kismi “icon” ise resim anlamina gelmektedir.
Antik Yunan’ da kullanilan kelimenin terciimesi ise resimlerle hesaplama sanatidir. Diger
taraftan korunabilen en eski yazili lojistik kayitlart meshur filozof ve matematik¢i Samos’
lu Pisagor’ a aittir. Pisagor’ un konu kaynaklarindan goriilebildigi iizere Fenikeliler ‘den
Lojistik ve geometri ile ilgili bilgiler aldig1 goriilebilmektedir. Konu kaynaklardan
ogrenildigi iizere Pisagor, ilk gorevlendirilen lojistikgidir.

Literatiirde lojistik teriminin etimolojik olarak anlam biliminin belirsiz oldugu
goriilmektedir. Uygulamali matematik, Antik Yunan’da lojistik olarak adlandirilirken
Roma Imparatorlugu’nda lojistik, askerlere yiyecek ve barinma saglama faaliyetlerini

ifade ederken Bizans’ta ise ulasim ve ordunun arka ikmaliyle ilgili ¢esitli sorunlarin
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¢coziimiine yonelik karmasik silireclerin tamamini ifade etmek i¢in kullanilmistir. Roma
Imparatorlugu “lojistik” kelimesi de dahil Antik Yunan’dan pek ¢ok sey ddiing almustir.
Roma Imparatorlugu’nda lojistik daha gok yiyecek dagitimiyla ilgili kurallar1 tanimlamak
icin kullanilmigtir. Buna goére bu dagitimda goérev alan calisanlara “lojistik” veya
“lojistik¢i” denilmistir. Bu terim daha sonra askeri sozliikte kullanilmistir(Cherevko vd.,

2020:7).

3.2 LOJISTIGIN TANIMI

Lojistik, mallarin fiziksel hareketini destekleyen bir hizmetler agidir. Tasimacilik,
depolama, komisyonculuk, ekspres teslimat, terminal operasyonlar1 ve bilgi yonetimi bir
dizi faaliyet yoluyla siir 6tesi ticareti kolaylastirir (Ekici vd., 2019:197).

Diger bir tanima gore lojistik, ekipmanlarin kapasite kullanabilirligini, iiretilen
iiriiniin diizeni ve miktari, satis ile dagitim merkezlerinin yerlesimi, bireysel siireclerin
baslama zamani, islem zamani ve sonuglanma zamani gibi zaman, sirali mekan ve
kapasite parametreleri araciligiyla zincirlerdeki akis ve siireclerin yonetimidir (Malindzak
vd., 2018:37).

Dos Reis vd. (2020) ise lojistigi; malzemelerin, parcalarin, bitmis envanterin ve
bilgi akismin kuruluglar ile pazarlama kanali araciligiyla hareketini ve depolanmasini
stratejik olarak yonetme siireci olarak ifade etmektedir.
ulagtirma hizmetleri icin diizenleyici rejimin gelistirilmesi ve etkili giimriikleme
prosediirlerinin tasarlanmasi ve uygulanmasi gibi hiikiimet miidahalelerine biiyiik dl¢iide
bagli olan karmasik bir dizi olarak tanimlamaktadir.
gereksinimlerini karsilamak amaciyla mallarin, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin, ileri ve geri
akiglarini, depolanmasini verimli, etkili bir sekilde planlayan uygulayan ve kontrol eden

tedarik zinciri yonetiminin bir parcasi olarak ifade etmektedir.
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.....

sorunlarini verimli bir sekilde ¢6zebilme yetenegi olarak tanimlamaktadir.

3.3 LOJISTIGIN TARIHSEL GELISiMi

.....

gelisimi izlenebilmektedir. Bu baglamda tekerlegin icadi ile insan; topladigini, bir yerden
baska bir yere daha kolay olarak tasiyabilmekte ve ihtiyaclarini; ihtiyacini giderecek
meta’y1 buldugu yerde degil yasadig: yere tasiyarak karsilayabilir hale gelmistir.

Kocak (2020) ’in isaret ettigi gibi tekerlegin icadi ile insanoglu biiyiik dlgekte
yiiklerini uzak mesafelere daha kolay tasiyabilir hale gelmistir ve insanligin binyillardir
gelen gelisimine tekerlegin icadi, dolayist ile lojistik biiytlik bir katki sunmustur. Diger
taraftan lojistik; bilinen tarih boyunca yukarida ifade edildigi gibi agirlikli olarak askeri
alan i¢in kullanilmistir. Sun Tzu ‘ nun savas sanati kitab1 yalnizca liderlik yada askerlik
ile degil ayrica orduda lojistigin kullanimi hususunda degerli bilgiler igermektedir.

Sun Tzu ‘ya gore biiylik miktarda bir orduyu hareket ettirmek yalnizca ordudaki
personelin hareket kabiliyeti ile sinirlt degil ayn1 zamanda ordunun kullandigi tim
envanteri ve orduda bulunan askeri personelin giyecek, barinma ve beslenme
ihtiya¢lariin planlanmasi gerektigini bu baglamda ordunun hedeflenen bolgeye giderken
yolda karsilasacagi ikmal sikintisini da hesaplamasi gerektigini ortaya koymustur.

Son donemde bilinen biiyllk imparatorluklarda birisi olan Osmanh
Imparatorlugunda lojistik yalmizca ticaret yollar1 giizergahi igin degil aym zamanda
ordunun ihtiyag¢lariin planlamasi i¢in kullanilmistir. Kuzucu (2017)’ye gére Osmanli
devleti savas karar1 aldiginda oncelikle savasin yapilacagi bolgeye giden yollar kontrol
edilmektedir. Osmanli devletinde yollara menzil ad1 verilmis olup bu menziller iilkenin 4
bir yanina ulagimi saglayan en 6nemli unsurlardir. Baglica menziller iki tane olup sirasiyla
Rumeli ve Anadolu menzilleri olarak dikkate alinabilir. Menziller {izerinde bulunan yol
ve kopriiler savas karar1 sonras1 gorevlendirilen mimarlar tarafindan incelenmekte olup

eksiklikler var ise giderilmekte orduya ait malzemelerin gegisi i¢in gerekli diizenlemeler,
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onarimlar i¢in mihendisler tarafindan raporlanmaktadir. Konu raporlarin hiikiimete
ulagmasindan sonra ilgili menzillerdeki diizeltilmesi / onarilmasi gereken yollar ya da
yapilmasi gereken kopriiler, bolgenin yOneticisine emir yazisi ile iletilmekte ve ordunun

gecisine kadar lojistik ile ilgili hazirliklarmn bitirilmesi talep edilmedir.

.....

.....

gerceklesen Sanayi Devrimleriyle birlikte gergeklesmistir.

3.3.1 Lojistik 1.0

Uretim sektdrii son iki buguk yiizyildir biiyiik doniisiime ve degisime ugramistir,
18. yy’1n ortalarina kadar iiretim iiretici, evde ya da kiiciik atdlyelerde iireticinin el emegi
ya da basit makineler ile gerceklesirken 18. yy’ i sonlarinda Biiyiik Britanya ‘da insan
giicli yerine buhar giicii ile ¢alistirilan makineler icat edildiginde 1. Sanayi Devrimi
gercekleserek mekanizasyonla birlikte diinyada tliretim hacmi biiyiik oranda ytikselmistir.
Birinci Sanayi Devrimi, diinya ticaret hacmini biiylik artis1 beraberinde getirerek lojistige
olan ihtiyacin artmasina neden olmustur. Buharli makinalarin ulasimda da kullanilmasi
sayesinde uzak mesafelere erisim kolaylagsmis ve sefer siiresi gorece azalmakla beraber
tasima kapasitesi artmustir (Dilek & Incaz, 2021).

Lojistik 1.0 donemi ulasimda buhar makinesinin kullanilmasiyla temsil edilmistir.
Bu dénemde biiyiik miktarlarda ve uzun mesafelerde esya ile konteynerlerin tasinmasinda
insan ve hayvan giicli yerine ana ulagim araci olarak buharli makinelerle donatilmis tren
ve gemiler kullanilmistir. Tasima kapasitesi 6nemli 6l¢iide artarken Lojistik 1.0 ile
birlikte uluslararas ticarette toplu tasima ¢aginin baslangici olarak goriilmektedir (Wang,
2016:69).

Bu donemde tedarik zinciri yonetimi, aglarin bulunmadigi ve isletmelerin daha
yakin konumdaki tedarikgilerle olma egiliminde olan yerel bir operasyondu. Bu dénemde
gelen ve giden lojistik icin itmeye dayali tedarik zinciri kullanilmistir. Dolayiyla iiretici,

perakendecilerin ge¢misteki siparig modellerine gore iiretimini belirlediginden talepteki
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degisikliklere yanit vermesi daha uzun siirmesine yol al agarken bu da asir1 stoklamaya
veya darbogazlara ve gecikmelere, kabul edilemez hizmet seviyelerine ve {iiriiniin

eskimesine neden olabilmekteydi(Galindo, 2016:26-27).

3.3.2 Lojistik 2.0

Elektrik ve icten yanmali motor da dahil olmak {izere birgok yeni devrim
niteligindeki teknolojiyle karakterize edilen 1870’ten 1914’¢ kadar olan dénem ikinci
Sanayi Devrimi olarak nitelendirilmektedir. Bu ¢181r agici icatlar, tiretimde hizli bir teknik
degisime yol acarak yeni ekonomiye hizli bir doniisiime yol agmustir.

2.Sanayi Devrimiyle birlikte lojistikteki ikinci devrimsel yeniligi ifade eden lojistik
2.0, elektrik giiciiniin icad1 ve tiretimde seri liretim tekniklerinin (Fordist tiretim sistemi)
yayginlagsmasiyla baslamis ve kargo ellecleme otomasyonuyla tamamlanmistir. Bu
donemde geleneksel depolamanin yerini otomatik depolama ve ayiklama sistemleri ile
otomatik ylikleme bosaltma sistemleri almaya baslanirken en agir isler elektrikle calisan

makinelerle yapilmaya baslanmistir(Demir vd., 2020:20).

3.3.3 Lojistik 3.0

Ucgiincii sanayi devrimi (Endiistri 3.0), 1968 yilinda ilk kez endiistriyel robotun
iiretilmesiyle baslandi. Ayrica o donemde Sayisal Kontrollii Makineler (NC) sektore
tanitilmistir. Lojistik tarafinda, ti¢iincii lojistik devrimi (Lojistik 3.0), “lojistik yonetim
sistemleri” olarak ortaya ¢ikmistir. Bu donemde sirketlerin faaliyetleri {iriin gelistirme ve
operasyonlar veya tedarik zinciri yonetimi olarak ikiye ayrilmis ve sirketlerin bu iki temel
faaliyeti hukuk, finans, insan kaynaklari, pazarlama gibi birimler tarafindan
desteklenmistir(Amr vd., 2019).
itibaren bilgisayar ve bilisim teknolojisinin icadiyla lojistik ydnetimlerinin
sistemlestirilmesiyle karakterize edildigini ifade etmektedir. Ayrica lojistikte WWS

(Depo Yonetim Sistemi) ve TMS (Nakliye Yonetim Sistemi) gibi Bilgi Teknolojileri
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(BT) sistemlerinin kullanilmasiyla birlikte lojistikte envanter ile sevkiyat otomasyonu ve
verimliligi 6nemli 6lgiide ilerledigini ve iyilestirildigi belirtmektedir.

Bu donemde sirketler, sirketler tedarik zincirlerini kiiresel diizeyde yonetirken, yeni
is modelleri uygulamis ve uluslararasi ticarette yliksek bir rekabet ortamiyla kars1 karsiya
kalmistir. Bilgi ve islem teknolojileri bu dénemde yeni teknik ¢oziimler ve siiregler ile
faaliyetleri yoOnetmek icin tasarlanmis yazilim uygulamalanyla kullanilmigtir

(Radivojevi¢ & Milosavljevi¢, 2019:284).
3.3.4 Lojistik 4.0

Giliniimiizde endiistri 4.0 olarak adlandirilan son sanayi devrimi ise nesnelerin
interneti ve akilli yazilimlar vasitas ile lojistige adaptasyon saglamaktadir. Bu baglamda
akilli limanlar ve gemiler hizmete girmektedir. Diger taraftan akilli yazilimlar vasitasi ile
anlik olarak gemi ve yiik durumu goriilebilmekte ve takip edilebilmektedir.

Lojistik 4.0 ile giintimiizde lojistik sektoriinde dijital ve akill1 bilgi teknolojilerinin
kullanilmasi, lojistik siireglerinde pek cok faydali 6zelligi beraberinde getirmektedir.
Ornegin bilgi teknolojisinin aktif kullanimiyla birlikte yeni siparislerin alinmasinda,
mallarin teslimat siireci ile nakliyesinde, depo yonetiminde ve ara¢ filosunda tedarik
zinciri iligkilerini 6nemli Ol¢lide hizlandirmaktadir. Bu siireclerin hizinin artmasi
soncunda miisteri agisindan siparis gergeklestirme siiresi kisalmis, kagit ve belge akisinin
azaltarak lojistikte insan faktoriiniin roliinii azaltmistir. Dolayisiyla dijital inovasyon,
lojistik unsurlarinin verimliligin arttirmasina, maliyet diisiirmesine ve yeni is firsatlarinin
takip edilmesine olanak saglamistir(Shadibekova & Ismoilov, 2021:690-691). Ornegin
Amazon, J.B. Hunt ve Ch. Robinson sirketleri lojistik operasyonlarinda dijital teknolojiyi,
dronelar1 ve bulut teknolojisini kullanarak artan miisteri talebini en iyi sekilde kargilamay1
basarmis ve lojistikte dncii firmalar olmayi siirdiirmiislerdir.

Deniz tagimaciliginda yakin gelecekte goriilebilecek gelismeler, tagitan ve tagiyan
arasinda bulunan iligkinin tamamen yazilimlar vasitasi ile gergeklesmesidir. Bdylece

yazilimlara verilecek komutlarla yiikiin taginmasini saglanmasidir. Dolayisiyla
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limanlarda insan ihtiyaci olmadan yiik elle¢lenebilecek ve tagiyan gemiler herhangi bir
insan komutuna gerek duymaksizin seyirlerini saglayacak ve yiik nihai varig noktasina

teslim edilebilecektir.

3.4 KURESELLESME VE TEKNOLOJININ LOJISTIiGIN

GELISIMINDE ETKIiSI

Diinyanin kiiresellesmesi ve Avrupa’da sosyalizmin sona ermesiyle birlikte yeni
pazarlar ac¢ilmis. Kiiresellesmenin sonucunda yatirimcilarin, malzemelerin, iirlinlerin,
enerjinin, bilginin ve insan kaynaklarinin hareketi i¢in ortam serbestlestirilmistir. Kara
yollarinda, demir yollarinda (Ornegin Avrupa TINA ve TEN) yeni ulasim sistemlerinin
kurulmasi ve hava navigasyonun gelismesi, artan kiiresellesme ve rekabet ortama, lojistik
sektoriinii 20.ylizyilm on yillarinda ve 2l.ylizyilin son 15-20 yillarinda diinya
ekonomisinin en dnemli ve dinamik faktorlerinden biri haline getirmistir(Malindzék vd.,
2018:38-39).

Lojistik yonetiminde (bilgi ve islem teknolojileri) yeni teknolojilerin gelistirilmesi,

diinyanin ve diinya ticaretinin kiiresellesmesiyle birlikte firmalar arasinda artan rekabet

.....

.....

uluslararasi mal ve hizmet ticaretinin temel unsur haline getirmistir.
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4 TASIMACILIK VE TURKIYE’DE TASIMACILIGA
GENEL BAKIS

Tasimacilik insanin ya da esyanin olusan ihtiyaglar1 kargilamak iizere bir noktadan
digerine zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesidir. Konu yer
degistirme cesitli yollar vasitasi ile gergeklestirilmekte olup en ¢ok bilinen ve kabul edilen
yollar, kara yolu tagimaciligi, hava yolu tagimaciligi, demir yolu tagimaciligi, petrol-boru
hatt1 ve denizyolu tagimaciligidir.

Ozoglu & Demirci (2021:672) belirttigi gibi lojistikte, tagimacilik ydnetimi;
kullanilan tasima yontemlerine (kara yolu, demir yolu, denizyolu, hava yolu) ve
modlarina (multimodal, intermodal) goére smiflandirilmaktadir. Calismanin bu
boliimiinde tagimacilik ve denizyolu tagimaciligini teorik agidan inceleyebilmek igin
tasimacilik yontemleri iizerinde durulacak ve Tiirkiye’nin tasimacilik tiirlerinin genel

Ozellikleri incelencektir.

4.1 KARAYOLU TASIMACILIGI

Genel tanim itibar1 ile tasinmasi lizerinde anlagilan iriinlerin kapidan-kapiya
aktarmasiz olarak belirli bir iicret karsiliginda aktarilmasidir, konu tanim agilacak olur ise
yiikler karayolunda seyahat edebilen lastik tekerlekli tagima araglari ile tasinmakta olup,
konu araclar tir, kamyon & kamyonet olup boyutlarina ve tasima kapasitelerine gore
siniflandirilmaktadirlar. Ozoglu & Demirci (2021:672)’ye gdre yurtici ya da uluslararasi
tagima yapilabilmekle beraber avantajlar1 arasinda hizli olmasi, kapidan kapiya tasima

yapilabilmesi ve giivenilir olmas1 siralanabilir. Diger taraftan dezavantajlar1 ise agirlik
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simirlamalari, tek seferde tasinabilen yiik miktarinin goérece az olmasi, fiyat
dalgalanmalari, uzak mesafeler i¢in hayli pahali olmasi, isletme maliyetleri, kaza riskleri,
transit gecis yapilan iilkelerdeki yerel mevzuatlardan etkilenmeleri ve yiiksek karbon
emisyonlaridir.

Kara yolu tasimacilifi, lojistik faaliyetlerinin temel halkalarindan birini
olusturmaktadir. Hava alanlardan ve limanlardan hava ve deniz tasimaciligina yonelik
teslimat hizmetlerini genisletmektedir. Kara yolu tagimaciliginin 6ne ¢ikan en olumlu
avantaj1 erigebilirlik diizeyinin yiiksek olmasidir(Kumar & P. Shirisha, 2014:17).

Karayolu tagimacilig1 lilkemizde karayolu tasima yonetmeligine tabidir. Kargi,
(2011:6)’ya gore uluslararasi olarak ise CMR (Convention on the Contract for the
International Carriage of Goods by Road- Karayolu ile Uluslararas1 Egya Taginmasina
Iliskin Konvansiyon) konvansiyonuna tabiidir. Konu konvansiyon uluslararasi ticaretin
artmast ile iilkeler arasinda bulunan farkli mevzuatlarin standartlastirilmasi elzem olmus
ve 1056 yilinda Genova ‘da 10 Avrupa iilkesinin katilimi ile hazirlanan sézlesme
imzalanmis ve 2 Temmuz 1961 tarihinde yiiriirliige girmistir, Tiirkiye Cumhuriyeti ise
1995 yilinda konu konvansiyona ek protokolle taraf olmustur.

Deniz (2016)’e gore karayolu ulagtirmasinin diger bir 6zelligi ise deniz, hava ve
demir yolu tasima yOntemi ile taginan yiikleri i¢cin baglant1 gorevi gérmesidir. Deniz yolu
ile limanlara gelen yiikler, hava yolu ile havaalanlarina ulasan yiikler ya da demir yolu ile
varis peronuna ulagan yiiklerin nihai teslim noktalarina ulagmalarini saglayan son tasima
islemi karayolu tagimaciligi ile yapilmaktadir.

Sekil 4.1’ de goriindiigii lizere Ulastirma bakanliginin 2023 raporuna istinaden
iilkemizde 2021 yili itibart ile yiik tasimacilifinin % 89,8°1 karayolu tagimaciligr ile
saglanmaktadir. Sekil 4.1°de bulunan verilerden yola ¢ikarak 2000’ li yillardan itibaren
iilkemizde yapilan tagimalar icerisinde karayolu tagimaciliginin oran1 % 85 © in altina hig

inmemis olup bu rakam 2022 yil1 itibari ile %90 oranina varmaktadir.

23



100%
95

%

6
85%
80% -+
75%
70%
65%
60%
55% -
50%

200020012002 2003 2@42“)52@62(1)7 2008(2009 201020112012 2013 201420152016 20172018 2019202020212022

= Havayolu 02%02%02%02%02%02%00%00%00%00%00%00%00%00%00%00')(OOKOOK.OOK 00%00%00%00%
Denizyolu 7,8%8,6%6, 3%58%4 2%35%36%48%5 5%58%59%69%66%69%59%63%6 1%64%60%59%67%60%6 1%
= Demiryolu 5 3%4 3%4 3%5 1%54%50%50%‘4 9%5 3%5 2%5 3%5 1%48%44%46%39%4 1%4 3%48%46%4 5%4 1%46%
® Karayolu 867869 89,3/88,9| 902 913 914903 89,3/89,0/88,8/88,0| 886 887895 89,8 897892 895 919 887898 89,3

g

Sekil 4.1 Ulastirma Bakanhgi 2023 istatistiklerine istinaden Yurt i¢i Yiik Tasima Oranlari (ton-km

iizerinden % oran)

Kaynak: (Tiirkiye Ulastirma Bakanlig1)

UTIKAD' (Uluslararasi tasimacilik ve lojistik hizmet iiretenleri dernegi) 2022
sektor raporuna gore Karayolu tasimaciligi iilkemizin dis ticaret tasimalari arasinda
navlun degeri olarak ikinci sirada bulunmaktadir, ithalattaki pay: ise yaklasik %18,28
olarak, ihracattaki pay1 ise navlun degeri bazinda %31,27 olarak dl¢lilmiistiir.

Ulkemiz bulundugu cografi konum itibari ile dogu ile bati arasinda koprii gérevi
gormekte olup karayolu tasimalart agisindan gilivenli bir rota saglamaktadir. Sekil 4.2° de
goriilebilecegi tizere kirmizi ile belirtilen Trans Avrupa Kuzey-Giiney otoyolu dogu-bati

baglantisini aksamasiz olarak saglamaktadir.

! https://www.utikad.org.tr/images/HizmetRapor/utikadlojistiksektoruraporu2022-857.pdf
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Sekil 4.2 Ulastirma ve Altyap1 Bakanhgi Karayollar1 Genel Md.’ Liigii Tiirkiye’ de ki Uluslararasi

Yol Giizergahlar1 Haritasi

Kaynak: https://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/K GM/SiteTr/Projeler/UluslararasiProjeler/
uluslararasiY olGuzargahi.aspx

4.2 HAVAYOLU TASIMACILIGI

Tasimacilik tiirleri arasindaki en hizli hizmet siiresini saglayabilen gorece pahali bir
tagimacilik tiirii olmakla beraber risk’ in en oldugu tasimacilik tiiridiir. Hacimsel olarak
kiigiik ve deger olarak biiyiik olan yiiklerin tasinmasinda tercih edilmektedir.

Wensveen (2015)’e gore ICAO (International Civil Aviation Organization-
Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati) ve IATA (International Air Transport Association-
uluslararasi Havayolu Tasimaciligi Birligi) tarafindan uygulanan hava tasimacilig
kurallarina uygun olarak, ayn1 zamanda iilke ve tasiyici firma kisitlamalar1’ da dikkate
alinarak ; taginan {rilinlerin yiikleme 6ncesi paketlenmesi ve sonrasinda etiketlenmesi,
hazirlanmasi gereken evraklarin kurallara uygun olarak hazirlanmasi ve bir hava tagima

araci ile taginmasi havayolu kargo tagimacilig1 olarak adlandirilmaktadir. Tiirkiye’nin de
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kurucu tiye oldugu ICAO (International Civil Aviation Organization-Uluslararasit Sivil
Havacilik Teskilati) verilerine istinaden diinya ekonomisine (dogrudan ve dolayl1 yoldan)
2.7 trilyon dolar, ekonomik katkis1 mevcuttur.

SHGM (Sivil havacilik genel midiirliigii) verilerine istinaden Tiirkiye 2021 yilina
oranla 2022 yilinda %7 © lik bir artis ile 598 ugaklik filoya sahiptir, konu filo 12 havayolu
sirketine ait olup 553 ucak yolcu , 35 ucak ise kargo tasimaciligi alaninda faaliyet
gostermektedir. Sekil 4.3 igeriginde ise Tirkiye 2012 yilindan 2022 yilina kadar olan
Olgekte dis hat kargo tasimaciliginda hayli yol kat etmis olup 2022 y1l1 igerisinde dis hatta

elleclenen kargo miktar1 1.565.894 ton ile kapanmustir.

1.800.000
1.600.000

1.400.000

1.200.000
1.000.000
800.000
600.000
400.000
200.000
, W | | [ [ | | | | - [ | - |
2012 2018 2019

2013 2014 2015 2016 2017 2020 2021 2022
— | Hat 84.431 100.097 104.941 101.447 81.587 75.254 52.807 65.667 51.043 106.317 108.472
— D5 Hat 539.627 631.865 737.300 803.314 951.356 1.180.969 1.335.815 1.456.737 1.317.533 1.604.833 1.565.894
Toplam 624.058 731.962 842241 904.762 1.032.943 1.256.224 1.388.623 1.522.404 1.368.576 1.711.150 1.674.366

— | Hal = D5 Hat Toplam

Sekil 4.3 Havalimanlan Yiik Grafigi (Tiirkiye Geneli-Ton)

Kaynak: https://www.utikad.org.tr/images/HizmetRapor/utikadlojistiksektoruraporu2022-
857.pdf

4.3 DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Demiryolu tagimaciligi, dnceden fizibilitesi yapilmig gilizergah {izerinde gerekli
hesaplamalar yapilarak birbirlerine paralel olarak monte edilen demir raylardan
olusturulmus lokomotif ya da vagon tipinde araglarin seyredebildigi 6zel yollarda yapilan
tagimacilik tlirtidir.

Demiryolu tagimaciligiin diger tasimacilik tiirlerine gore avantajlari arasinda agir

ve biiylik hacimli yiiklerin uzak bolgelere nispeten ucuz maliyetle taginmasi, iklim
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sartlarindan etkilenmemesi, sabit fiyat garantisi sayilabilmekle birlikte altyap:

yatirimlarinin diger tasima yontemlerine gore biiylik maliyetlidir.

Demiryolu Tasimaciligr dernegi 2023 sektdr degerlendirme raporuna istinaden

Tiirkiye’ de 2021 yili itibart ile 13.022 km demiryolu ag1 {lizerinde tren isletmeciligi

yapilmaktadir, ayrica Korfez limanlarindan Evyap, Derince ve Dubaiport limanlarinda

demiryolu baglantis1 mevcuttur. Tiirkiye ‘de bulunan 217 liman ve iskelenin sadece 21

adedinde liman baglantis1 bulunmaktadir.

Sekil 4.4 Tiirkiye Demiryolu Baglantih Limanlar Haritas1 (2021)

Kaynak: https://dtd.org.tt/DTD-Sektor-Raporu-25.08.2023.pdf

4.4 BORU HATTI TASIMACILIGI

Boru hatt1 tagimaciligl, sivi ya da gaz formundaki iirlinleri yeraltina, denizaltina

veya yer istiine dogenmis borularin igerisinden aktararak yapilan tasimacilik yontemidir.

Diger tasimacilik tiirlerine gére avantajlari ise;

Hizli olmasi

Glivenilir olmast

Cevreci olmasi

Yiiksek miktarda {iriin tagima kapasitesi

Doga kosullarindan etkilenmemesidir.
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Sekil 4.5 igeriginde lilkemizde mevcut boru hatlar1 goriilmektedir, Kirmizi renk ile
belirtilen dogal gaz boru hattinin yaninda, sar1 renk ile TANAP projesi, mavi renk ile
belirtilen Tiirk Akim projesi, yesil renk Ham petrol boru hatti ve mor renk BTC ham

petrol boru hattin1 ifade etmektedir.

°
°
o

o

Sekil 4.5 Tiirkiye Dogalgaz ve Pertol Boru Hatt1 Haritasi

Kaynak: (https://enerji.gov.tr/bilgi-merkezi-haritalar).
4.5 DENiZYOLU TASIMACILIGI

Insanlik tarihi boyunca énemli bir yere sahiptir, kara baglantis1 olmayan bolgelere
ulagim ve ticaret agisindan yegane segenek olarak giiniimiizde hala 6nemini korumakta
olup biiyiik Olgekte ylikleri daha az maliyetle ve giivenli bir sekilde tasiyabilmek
denizyolu tagimacilifinin diger tagimacilik tiirlerinden pozitif olarak ayrigmasini
saglamaktadir.

Deniz yolu tasimaciligi, 6zellikle uluslararasi ticarette, diger tasima tiirlerine gore
daha az maliyetli ve yiiksek tasima kapasitesi saglamaktadir. Bu nedenle ham petrol ve
tah1l gibi belirli mallarin taginmasinda hayati bir konuma sahiptir. Deniz yolu
tasimaciliginin dezavantaji ise daha uzun tagima siiresine ihtiyag duymasi ve hava
kosullarindan biiyiik olclide etkilenmesidir. Maliyetlerden tasarruf etmek ve rekabet

giiclinli arttirmak i¢in mevcut deniz tasimacilig lojistik firmalar1 biiytlik 6l¢ekli gemiler
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ve kooperatif operasyon teknikleri kullanma egilimindedir(Kumar & P. Shirisha,
2014:17).

Deniz yolu tagimacilig1 uluslararasi ticaretin ve kiiresel ekonominin omurgasidir.
Kiiresel ticarette birincil ulasim sekli deniz tagimacilifidir. UNCTAD’a gore 2020°de
deniz tasimaciligi uluslararasi ticaretin yaklasik %80°ni olusturmakta ve bu oran
gelismekte olan {ilkeler icin daha yiiksek bir seviyede gerceklesmektedir(Patil vd.,
2023:2).

Denizyolu tagimaciligi ulusal ve uluslararasi denizyolu tasimaciligi olarak iki sinifa
ayrilmakta olup, ulusal denizyolu tasimaciliginin diger adi ise kabotajdir. Kabotaj
kavrami iilkenin karasulari igerisinde {ilke bayragini tasiyan deniz araglari ile tagimacilik
yapma hakki olarak agiklanabilir(Fidan, 2014:61).

Bu baglamda iilkemizde bulunan iki Tirk limani1 arasinda yapilacak deniz
tagimacilig1 faaliyetinde; tasiyan ara¢ Tiirkiye Cumhuriyeti bayragi tasimalidir, yabanci
iilke bayragi tagiyan bir deniz aracina 1 Temmuz 1926 yilinda ¢ikan Kabotaj kanunu
geregince miisaade edilmemektedir. Denizyolu tasimacilifi diinya ticaretinin yiizde
sekseninin yapildig1 bir tasima modudur, iilkemizde ise bu rakam yiizde
doksandir(Topanoglu, 2007:67). Bu rakam yillara gore degisim gostermekle beraber
Clarksons Arastirma Kurumu’ nun yaptig1 ve Tablo 4.1°da sonuglar1 goriilen arastirmaya
gore 2022 yilinda yiizde 84 olarak gerceklesmis, 2023 yilinda yiizde 84 ve 2024 yilinda
yiizde 85 olarak gerceklesecegi ongoriilmektedir.

Diinya denizyolu tagimaciligmin gelisimi yillar icinde yiizdesel oranlarda
biiytimekle birlikte 2019 yilinin sonlarinda yasanan COVID-19 pandemisinin etkisi ile
2020 yilinda yiizde -3,3 ‘oraninda bir diislis kaydetmis, sonrasinda 2021 yilinda yilizde
3,3 gibi bir rakam ile biiylimeye devam etmistir, bliylime oraninin 2023 ve 2024 yillarinda

yiizdelik oranda yiikselmeye devam edecegi ongoriilmektedir.
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Tablo 4.1 Diinya Ticareti ve Diinya Denizyolu Tasimacihgi

Diinya Ticareti ve l?eniz Yolu 2018 2024(t)
Tagimacilig:

Kigi Bagina Denizyolu Ticareti

m'?l";ﬁoge"'zy°'”'°a’e“ 11,91 11,97 11,58 11,96 11,88 12,06 1239 1,6% 02%

Dinya Nfusu (milyon kisi) 763 7,71 780 78 795 803 811 11% 1,0%
Ticaret Tonaji (Kisi Bas1) 156 1,55 1,49 152 149 1,50 153 05% -0,8%

Dokmeyiik Tas. (Kisi Bast) 111 109 1,03 1,05 104 1,04 1,06 01% -1,2%
B:"’“‘ey”erTa$'ma°"'§' (i<s! 023 023 023 024 023 022 023 12% -05%
Denizyolu Tagimacilig:
arpanlan
IRl i 30%  42% 27% 05% -33% 33% -07% 15% 28% 16% 03%
Diinya GSYIH Geligimi 33% 38% 36% 28% -3% 6% 34% 29% 31% 30% 24%
zg‘:ﬁm'ﬂas'/GSY'H 091 1,10 074 017 1,11 055 -020 050 089 055 0,11
Diinya Ticaret (milyar ton)

ILVERSE AT TRERTGECI T 11,14 11,60 11,91 11,97 11,58 11,96 11,88 12,06 12,39 1,6% 0,2%

Mg;gfaT'ca’etHacm' e 12,95 1356 13,99 14,00 13,27 14,04 1411 1432 1480 15% 0.2%
Diinya Tagimaciligi Denizyolu

Orani

86% 86% 85% 86% 87% 85% 84% 84% 84% 85% 85%

Kaynak: (Clarksons Research Febuary Seaborn)

Ayrica Sekil 4.6’da goriildiigli iizere modlarina gore diinya tagimaciligini
inceledigimizde denizyolu tagimaciliginin diger modlara oranla yillar igerisinde gelisim
gosterdigi ve 2022 yilinda 14.8 milyar ton olan diinya tagimaciligmin 11.9 milyarinin
denizyolu ile yapildig1 goriilmektedir. Bu oranin 2023 ve 2024 yili icin ise ticaretin

biiylimesi ile dogru orantili olarak yiikselecegi tahmin edilmektedir.

16,0
) 14,8
136 14,0 14,0 14,0 14,1 143
140 130 2 13,3 -

12,0 11
10,0
8,0
6,0

4,0
1,8 2,0 21 2,0 17 2,1 22 23 24

sl 050 BRQ RRN RRR NRR RRR RRR NRR AR

0,0
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022(y)  2023(t) 2024(t)

®Diinya Ticaret Hacmi (Bitiin Modlar) 1 Diinya Denizyolu Tagimacihig uDiger Yollar

Sekil 4.6 Tasima Modlarina Gore Diinya Tasimacihig1 (Milyar Ton)

Kaynak: (Clarksons Research Febuary Seaborn)
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IMEAK 2023 yili raporuna? gore 2023 yilinin baginda Diinya ticaret filosunun 300
GT ve iizeri gemi sayis1 60.004, toplam tonaj ise 2.166.510 DWT olarak ger¢eklesmistir.
Bu baglamda Tablo 4.2‘de goriilebilecegi iizere 1987 ile 2023 yillar1 arasinda DWT

bazinda yiizde 300 “iin lizerinde gelisme kaydetmistir.

Tablo 4.2 Diinya Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore DWT Bazinda Gelisimi

- . Toplam
m

257.233 223.186 21.105 108.174 3.445 613.143
256.925 222.258 22.212 105.545 3.478 610.418 -0,4%
261.168 223.212 23.735 103.355 3.589 615.059 0,8%
Tl 264875 228.601 25.026 100.622 3.620 622.744 1,2%
Bl 273342 236.574 26.992 101.966 3.774 642.648 3,2%
282.211 240.590 29.595 100.840 3.875 657.111 2,3%
EEEl  287.141 237.423 31.578 102.430 3.980 662.552 0,8%
I 294425 238.432 33.964 103.721 4.193 674.735 1,8%
(1905  [EPEENY 245.787 38.851 100.020 4.342 681.801 1,0%
Il  296.695 257.355 43.234 100.414 4.646 702.344 3,0%
303.417 265.993 48.250 100.028 4.877 722.565 2,9%
309.314 275.949 55.068 98.338 4.940 743.609 2,9%
Dl 313.950 271.568 60.709 99.484 5.079 750.790 1,0%
321.626 271.682 63.296 100.061 5.245 761.910 1,5%
327.456 278.084 68.715 99.174 5.330 778.758 2,2%
330.718 291.175 76.131 96.128 5.611 799.763 2,7%
333.176 296.855 83.744 96.754 5.856 816.385 2,1%
347.453 301.617 90.214 95.187 5.884 840.355 2,9%
[2005 KRR 319.167 99.190 95.346 5.933 888.035 5,7%
EEl  387.707 341.720 111.663 97.417 5.991 944.498 6,4%
411.319 363.646 128.174 100.322 6.062 1.009.523  6,9%
439.291 386.650 144.552 102.784 6.062 1.079.339 6,9%
Bl 463.287 414.431 161.945 106.820 6.062 1.152.545  6,8%
501.573 451.223 169.514 105.781 6.062 1.234.153 7,1%
523.608 528.126 183.722 107.049 6.062 1.348.567  9,3%
547.390 605.757 196.885 105.284 6.442 1.461.758 8,4%
555.181 666.861 206.409 104.531 6.282 1.539.264 5,3%
567.933 705.826 216.275 107.983 6.358 1.604.375  4,2%
579.205 738.612 227.674 109.139 6.378 1.661.008  3,5%
600.130 752.936 244.186 112.306 6.530 1.716.088 3,3%
636.364 771.086 245.555 112.773 6.659 1.772.437  33%
668.696 791.691 252.692 113.626 6.842 1.833.547  3,4%
680.185 813.197 265.094 116.035 7.078 1.881.589  2,6%
EZl 720645 849.314 274.659 118.583 7.325 1.970.526  4,7%
EZE 743332 881.717 281.440 119.665 7.472 2.033.626 3,2%
EZEl 50763 913.822 293.016 122.043 7.602 2.096.246  3,1%
786.720 940.065 305.220 126.610 7.895 2.166.510 3,4%

Kaynak: (IMEAK, 2023)

Tablo 4.3’ten gorebilecegimiz iizere denizcilik sektdriindeki uzman kurumlarin sektor
gelecegine iliskin beklentileri dogrultusunda konteyner tagimaciliginin biiyiime oraninin

toplam denizyolu ticaretinden fazla gergeklesecegi ongoriilmektedir.

2 https://www.denizticaretodasi.org.tr/media/SharedDocuments/sektorraporu/2023/maritimesector

report 2022 21.08.2023 web.pdf
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Tablo 4.3 Uluslararasi Deniz Ticareti Gelisim Tahminleri, 2022-2027 (Yillik Yiizdelik Degisim)

Yilhk
Biiyiime Deniz
(%) Yillar Ticareti
UNCTAD 1,4 2022
1,4 2023
2,2 2024 Toplam
2,3 2025 Denizyolu
2,3 2026 Ticareti
2,2 2027
UNCTAD 1,2 2022
1,9 2023
3,0 2024 Konteyner
3,1 2025 Ticaret
2,9 2026 Hacmi
3,8 2027
Clarksons 0,9 2022 Toplam
2,2 2023 Denizyolu
-0,1 2022 Konteyner
2,4 2023

Kaynak: (UNCTAD, 2022)

Daha 6nce de deginildigi iizere Tiirkiye ‘de tasimaciligin yiizde 80’1 deniz yolu ile
yapilmaktadir. Ulkemizin bulundugu konum geregi (iki kitay birbirine baglamasi) ve ii¢
tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi1 Tiirkiye’yi ve Tiirk denizciligini avantajli konuma

getirmektedir.
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5 DENIZYOLU TASIMACILIGINDA KULLANILAN
GEMI TIiPLERI

Denizyolu tagimacilig farkl: tiirlerde gemiler ile yapilmakta olup ticari gemilerde gemi
tiplerinin belirleyiciligi yiik trafigine gore yapilmaktadir, genel anlamda diizenli,
diizensiz ve tankerler gibi spesifik bir alana odaklanan gemiler. Ihtiya¢ halinde gemiler
yukaridaki ayrim igerisinde farkli alanlarda konumlandirilabilirler. Ornegin pandemi
siireci icerisinde piyasada konteyner gemi bulunmamasi biiylik sirketlerin denizcilik
endiistrisine yatirnm yapmasmi saglamis ve dokme yiik gemileri konteyner
tasimaciliginda kullanilmastir.

Diizenli hat gemileri, dnceden belirlenmis iki ya da daha fazla liman arasinda yiik
tagimacilig1 yapilan ve haftalik ya da aylik seferler diizenlenen deniz tagimacilig1 olarak
nitelendirilebilir. Konu hizmeti veren gemiler ise diizenli hat (tarifeli) gemi olarak
nitelendirilebilir. Diizensiz hat ise diizenli hat tagimacilig1 disinda hizmet veren gemileri
kapsamaktadir, tanimdan anlagilacagi iizere konu gemiler spesifik bir noktada
bulunmamakta ve yiikk nerede ise tasimacilik yapmak {lizere o noktaya giden
gemilerdir(Sezer, 2008:5).

Petrol tankerleri ise spesifik olarak sivi ya da gaz halde olan maddeleri tagimasi i¢in
tasarlanmis gemilerdir. Detayli olarak bir sonraki boliimde incelenmis olup ayrimlar
tasidig1 yiike ve boyutlarina gore yapilmaktadir. Ticari ayrimin diginda ise gemi tipleri

stv1 ve kuru yiik gemileri olarak iki boliimde incelenmektedir.
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5.1 SIVI YUK GEMILERI

Tirk Armatérler birligi ‘ne® gore Sivi yiik gemileri maddenin sivi halinde olan
yiikleri tagimak tizere iretilmis gemilerdir. Yiik cesitliligi ise ham petrol ve petrol
uriinleri, yag, meyve suyu, kimyasal sivilar, gazlar farkli tiirde siv1 yiik gemilerinde
taginmaktadir. Genel itibari ile dort boliimde incelenmekte olup bunlar sirasi ile Ham

petrol tankerler, {iriin tankerleri, kimyasal madde tankerleri ve LNG/LPG tankerleridir.

5.1.1 Ham Petrol Tankerler

Ham petrol tanker gemileri sadece ham petrol maddelerini tasiyabilmektedir.
Siniflandirma olarak dort boliime ayrilmis olup bunlar sirasi ile ULCC (Ultra biiyiik ham
tasiyicilar), VLCC (¢ok biiyiilk ham tasiyicilar) , Suezmax tankerler ve Aframax

tankerlerdir.

5.1.1.1 Ultra Biiyiik Ham Tasiyicilar (ULCC)

Ultra biiyiik ham tastyicilar smiflandirma itibart ile 320.000 dwt 500.000 dwt
arasinda tagima yapabilen tankerledir, boyutlar1 nedeni ile diinyadaki tiim limanlarda
yanasma operasyonu yapilamamakta olup konu gemileri ellegleyebilecek nitelikte insa
edilmis limanlar1 kullanabilmektedirler. Diger taraftan sig sularda kullanim imkani
bulunmamaktadir genellikle kitalararasi (Basra Korfezi, Avrupa, Afrika , Asya ve Kuzey
Avrupa) ham petrol tagimacilifinda kullanilirlar. Standart dlgiileri ile uzunlugu 415 mt
ye varabilmekte , genislik ise ortalama 64 mt. ayrica su ¢ekimi ise 35 mt olan bu deniz
araglar tiretilmekte ve kullanilmakta olan en biiyiik deniz araglaridir.

Ornek olarak inceleyecegimiz gemi mv HELLESPONT ALHAMBRA* olup
Yunanistan tanker firmasi olan Hellespont Shipping firmasma aittir. Konu gemi

South Korean shipbuilder Daewoo Shipbuilding & Machine Engineering Co. tarafindan

3 https://armatorlerbirligi.org.tr/gemi-tipleri

4 https://www.wartsila.com/encyclopedia/term/ultra-large-crude-carrier-hellespont-alhambra
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yapilmis olup toplam 4 gemi iceren kontratin ilk gemisidir ve 90 milyon dolar ‘ a mal
olmustur. Yukarida da deginildigi lizere gemi Arap Korfezi — Amerika ve Kuzey Avrupa
rotasinda kullanilmak tizere Uiretilmistir. Avantaj1 ise 441.893 tons DWT ile taginabilecek
maksimum miktarda petrolii olabildigince hizli bir sekilde varis noktasina teslim
etmesidir, VLCC tip gemi ile karsilastirildiginda teorik olarak sefer bagina 70.000 —

80.000 dolar arasinda verimliligi vardir.

Sekil 5.1 mv Hellespont Alhambra

Kaynak: (https://www.wartsila.com/encyclopedia/term/ultra-large-crude-carrier-hellespont)
5.1.1.2 A2 Cok Biiyiik Ham Petrol Tasiyicilar1 (VLCC)

Cok biiyiik ham petrol tasiyicilart (Very Large Crudeoil Carriers) ise genel itibari
ile tankerlerin kullanilamadigi si1§ denizlerde kullanilmaktadir, Siiveys kanalindan
gecebilecek Olciilerde olup Akdeniz — Karadeniz — Kuzey denizi ve Bat1 Afrika arasinda
kullanilmaktadir, kapasiteleri ise 180.000 — 320.000 DWT arasinda degismektedir.

VLCC tipinde 6rnek olarak mv FRONT CENTURY gemisi gosterilebilir, konu
gemi 1988 yilinda Hyundai Heavy Industries firmasi tarafindan Kore ‘de iiretilmis olup

uzunlugu 334 metre, genisligi ise 58 metredir. Konu geminin DWT ‘siise 311.189 tondur.
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Sekil 5.2 mv Front Century Gemisi

Kaynak: (http://www.aukevisser.nl/supertankers/VLCC-F/id43.htm).

5.1.1.3 A3 Suezmax Tankerler

Konu gemilere verilen isimden de anlasabilecegi lizere Siiveys kanalindan yiiklii
bir durumda transit gecis yapabilme 6zelligine sahiptir, tonajlar1 120.000 ile 200.000 dwt
arasinda ve tasima kapasiteleri 800.000 ile 1.000.000 varil olarak hesaplanmaktadir.

Konu gemiler Siiveys kanali ile dogru orantili olarak dretildiginden Siiveys
kanalinda olabilecek gelistirmeler/genisletmeler gemi tipine de yansimaktadir, bu
baglamda 1967 oOncesinde konu gemilerin ebatlar1 80.000 DWT ile sinirlandirilmis
olmakla beraber 1975 yilinda 150.000 DWT ¢ ye yiikseltilmistir. Son olarak 2009 yilinda
Stiveys kanalinda yapilan genisletme ve su derinligi ¢alismalar1t neticesinde 200.000
DWT ‘ye kadar Suezmax tipi gemiler kanaldan gecebilmektedir, gelecekte kanalda
yapilacak 1iyilestirmeler konu gemi tipinin boyutlarinin ve dolayist ile tasima
kapasitesinin degistirilecegi ongoriilmektedir.

Suezmax gemi tipine Ornek olarak mv Eagle San Antonio dikkate alinabilir,

157.000 dwt ile 274 mt uzunluga ve 49,03 mt genislige sahiptir.
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Sekil 5.3 mv Eagle San Antonio

Kaynak: https://www.marinetraffic.com/en/photos/of/ships/shipid:732462/shipname:EAGLE%20
SAN%20ANTONIO?order=date_uploaded

5.1.2 Uriin Tankerleri

Konu gemiler rafineri ve petrokimyasal sektoriine hizmet etmektedir, genellikle
benzin, motorin ve yaglama yag1 gibi bitmis iiriin tasimaktadirlar. Onemli 6zelliklerinden
bir tanesi ambarlar1 ayr1 ve her bir ambarin sahip oldugu boru tesisati ve yiikk pompasi
oldugundan cok sayida farkli yiik tiplerini tasiyabilmekte ve tahliye yiikleme

yapabilmektedirler.
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Sekil 5.4 Uriin Tankeri

Kaynak: https://armatorlerbirligi.org.tr/gemi-tipleri
5.1.3 Kimyasal Madde Tankerleri

Kimyasal madde tankerleri isminden de anlasilabilecegi iizere kimyasal maddeleri
tagimak icin iiretilmislerdir, tasidiklar yiikler arasinda asit , alkalin gibi kimyasal yiikler
mevcuttur , bu ylizden konu gemilerde giivenlik , insan yasami1 ve ¢evreyi korumak i¢gin
yiiksek onceliklidir(Akytiz & Celik, 2015:146). Tankerler arasinda kompleks yapilar1 en
gelismis olan gemi tipidir, Ostenitli paslanmaz ¢elik kullanilarak iretilmekte olup
korozyona kars1 yiiksek dayanikliliginin yaninda ¢ift cidarl iiretilmektedirler

Kimyasal yiiklerin dokme olarak denizyolu ile tasinabilmesi i¢in diinya denizcilik
orgiitii (IMO) tarafindan hazirlanan regiilasyon kapsaminda (IBC Code) konu gemi tipleri
tasidiklar1 yiike gére IMO Type 1, IMO Type II ve IMO Type III olarak 3 ayn
siiflandirilmaya tabi olup simiflandirma siras1 ile c¢ok tehlikeliden az tehlikeliye

goredir(IBC, 2007).
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Sekil 5.5 Kimyasal Madde Tankeri

Kaynak: (http://chemicaltankerguide.com)

5.1.4 LNG/LPG Tankerleri

LNG/LPG tanker gemileri genel anlamda sivi halde dokme yiik tasimakta
kullanilan gemilerdir, LNG gemileri sivilagtirllmis dogal gaz, LPG gemileri ise
stvilastirilmis petrol gazi tasimak iizere tiretilmistir. Sinif 6zelliklerinden bir tanesi de
bahse konu gazin siv1 halde taginmasi gerekliligi neticesinde tasidig yiikii -160 derece
sicaklikta tutabilme 6zelligine sahiplerdir. Konu sinifta iilkemizde bulunan en biiyiik
gemilerden bir tanesi olan mv Beylerbeyi 10.805 kiibik metre LPG tasiyabilme

kapasitesine sahiptir(DGM, 2023).

Sekil 5.6 LNG/LPG Tankerleri

Kaynak: https://www.marinetraffic.com/tr/ais/details/ships/shipid:339554/mmsi
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5.2 KURU YUK GEMILERI

Kuru yiik gemileri s1vi olmayan dokme yiikleri tasimak i¢in tasarlanmis gemilerdir,
konu c¢aligmada tiplerine gore dokme, konteyner, ¢ok amagli, roll on/roll of , frigorifik ve

agir yiik gemileri olarak alt1 ayr1 siifta incelenmektedir.

5.2.1 Dokme Yiik Tasiyan Gemiler

Dokme yiik tasiyan gemiler ambalajsiz tiirde yiikleri tasimakta olup, yiik tipleri
tah1l, maden gibi palet ya da paketsiz yiiklerdir. Diinya denizcilik orgiitii (IMO-
International Maritime Organisation) tanimima gore Kuru yiik gemilerinin tasidiklar
kargolar dokme olarak tasindigi i¢cin emniyet tedbirlerine azami 6zen gosterilmesi
elzemdir, ylikleme esnasinda kargonun seyir esnasinda hareket etmeyecek ve seyir
giivenligini tehlikeye atmayacak sekilde yliklenmesi gerekmektedir.

15.000 — 35.000 DWT arasinda tonaja sahip, kullanim agisindan verimli gemi
tirlerinden bir tanesidir, boyutlar1 neticesinde bir¢cok limana giris ve operasyon
yapabilmekte ve {iizerlerinde bulunan vingler sayesinde tahliye/ylikleme islemlerini

kendileri yapabilmektedirler (Morgan, 2011:511).

Sekil 5.7 Handysize Gemiler

Kaynak:https://www.marinetraffic.com/tr/photos/of/ships/shipid: 1309688/shipname: DEVBULK%20CA
NSEN?order=date_uploaded
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B. Handymax & Supramax Gemiler
Handymax tipi gemiler 30.000-50.000 DWT arasinda, Supramax gemiler ise

52.000-67.000 DWT tonaja sahip kuru yiik gemileridir(Lindstad vd., 2022:1).

Sekil 5.8 Handymax & Supramax Gemiler

D.Capesize Gemiler

Capesize gemi tipi ise kargo kapasiteleri 100.000 DWT’ nin iizerinde bulunan gemi
tiplerini tanimlamaktadir, yapilis karakteristikleri dolayisi ile okyanuslarda kullanilmakta
olup, Panama ya da Siiveys kanalini gegememekte ve Umit Burnu, Afrika ve Boynuz
Burnu, Giiney Amerika yolu ile rotalarina devam edebilmektedirler. Konu gemiler
boyutlar1 itibar1 ile yiiksek miktarda yiikleri (komiir, demir) tek seferde tasima

kapasitesine sahiptir(Pelagidis & Karaoulanis, 2021:82)

-

Sekil 5.9 Capasize Gemi

Kaynak: https://www.marinetraffic.com/en/photos/of/ships/shipid:122580/shipname: CAPE%20
BREEZE?order=date_uploaded
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E. Biiyiik Demir Cevheri Gemileri (VLOC/ULOC):

VLOC yada ULOC (Very Large Ore Carrier / Ultra Large Ore Carrier) tipi gemiler
200.000 DWT iizeri tagima kapasitesine sahip ve yeni tip dokme yiik gemileridir. Kayith
en bliylik ULOC tipi gemi ise 350.000 DWT olup Brezilya ile Asya arasinda komiir
madeni tagimaktadir. Uzunluklari ise 360 — 362 mt arasindadir. Boyutlar1 nedeni ile cok
az sayida liman tarafindan elle¢lenebilmektedirler , Avrupa ¢ da Rotterdam limani konu

gemileri ellecleyebilen nadir limanlar arasindadir

Sekil 5.10 Mv Sea Beijing Liman operasyonu

Kaynak:https://www.marinetraffic.com/tr/photos/of/ships/shipid: 713626/shipname:SEA%20BEIJING?0

rder=date_uploaded
5.2.2 Konteyner Gemileri

Deniz tasimaciliginin 6nemli bir pargasi olan ve kuru yiik gemilerine 6rnek olarak
gosterilebilecek bir diger gemi tipi ise konteyner gemileridir, diizenli hat ticaretlerinde
konteyner gemileri kullanilmakta olup belirlenen rotalarda, belirlenen limanlara
ugrayarak seferlerine devam ederler. Genel anlamda sadece konteyner tagimak igin

iretildiklerinden ambar igine ve iistiine konteyner yiiklenen gemi tipleridir.
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Sekil 5.11 Mv Lucien g.a. Bogaz Gegisi

Kaynak: https://www.marinetraffic.com/en/photos/of/ships/shipid:335108/shipname: LUCIEN%20G.A?
order=date_uploaded

5.2.3 Cok Amach Gemiler

Isminden de anlasilabilecegi gibi cok amagli gemiler bircok farkli tipte ve boyutta
yiikii tek seferde ya da ayr1 ayr1 tasiyabilme dzelligine sahiptir. Ornek olarak konteyner,

dokme yiik, tasit vb. tipte yiikler birlestirilerek bu tip gemilerde taginabilmektedir.

Sekil 5.12 Cok Amach Gemi

Kaynak: https://armatorlerbirligi.org.tr/gemi-tipleri

5.2.4 Roll On / Roll Off Gemileri

Roll on / Roll of gemileri bilinen diger adi ile RO-RO gemileri karayolunda
ilerleyen tasima araglarinin ve 6zel araglarin tasinmasi i¢in tasarlanmislardir. Bir RO-RO

gemisinde kigta bir rampa, igten sabit bir rampa, elektro hidrolik rampa ve hidrolik ambar

kapagina sahiptir.
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Sekil 5.13 Mv Ephesus Seaways Roll on/Roll of Gemisi Liman Operasyonu

5.2.5 Frigorifik (Soguk Hava Ambarlh) Gemiler

3

Frigorifik gemi tipi ise 19. Yy. ‘ n sonlarinda gelistirilmis olup hizmet verdigi
servis Avustralya kitas1 Birlesik Krallik arasidir. Tasidigr yiik tipi dondurulmus ya da
sogultulmus oldugu i¢in yiikiin sicaklik derecesini muhafaza edebilmek i¢in konu gemi
tipinde yalitilmis yiik ambarlar1 bulunmaktadir. Her ne kadar Frigorifik gemiler kullanigh

goriinse de son donemde dondurulmus sogutulmus yiikler konteyner tagimaciligi vasitasi

ile tasinmaktadir.
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Sekil 5.14 Mv Atlantik Frigo

Kaynak:https://www.marinetraffic.com/en/photos/of/ships/shipid:7907/shipname: ATLAN
TIK%20FRIGO?order=date uploaded
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5.2.6 Agir Yiik Gemileri

Agir yiik gemiler ise bilyiik miktarda ve bdliinemeyen yiikleri tasimak i¢in iiretilmis
gemi tipleridir, offshore ekipmanlari, tesis ekipmanlari, biiyiik konteyner vingleri gibi
genis bir {irlin kategorisi vardir. Platform tipinde oldugu i¢in batirma/cikarma (float
on/off) islemi yapabilmektedirler, konu yontemde gemi suyun igerisine batirilir ve yiik

iizerinde geldiginde tekrar su iizerine ¢ikarilarak yiikiin yiiklenme islemi tamamlanir.
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6 KONTEYNER TASIMACILIGINA GIRIS

1945 sonrasinda is giiciine dayali bir is kolunun hayatta kalmasi1 imkansiz gibi
goriinmekteydi nitekim liner ve tramp sistemi ge¢miste ne kadar iyi hizmet etse de artik
diinya globallesmekteydi ve otomasyon yavas yavas tiim sektorlerde yerini almaktaydi.

Bu baglamda ytiklerin bir biitiin halde degil birbirinden ayrilarak ve bir muhafaza
icinde tasinmasi fikri diinya ticaretini derinden etkileyecek bir degisimin baslangiciydi.
Zira global bir diinyada gemi operasyonlarinin zaman almasi kiiresel ticaret i¢in negatif
etki yaratmaktaydi. Tasimacilik alaninda siiphe gotiirmeyecek sekilde devrim yaratan
konteynerin icadi yalnizca limanlardaki gemi operasyon siirelerini kisaltmakla kalmamis
ayn1 zamanda yiiklerin alicilarina daha hizli teslim edilmesi dolayisi ile tagima siiresini
kisaltmistir. Bu sayede iiretilen ve tasinan iirlinlerin pazara ve dolayisi ile tliketiciye
ulagmast hizlanmaistir.

Esmer vd. (2015) belirttigi gibi yillar igerisindeki gelisim teknik olarak
incelendiginde ise gecmiste gliverte iizerine yliklenen konteynerlerin sirasi 6-7 iken
glinlimiizde bu rakam 11 siraya ve 32 mt. yiikseklige ulagmistir. Siiphesiz konteyner
gemilerinin kapasite ve boyut artirimi limanlara da etki etmektedir, bu baglamda konu

gemiler i¢in hizmet veren limanlarda saha ve ving biiyiikliikleri de gelisim gostermistir.

6.1 KONTEYNER TASIMACILIGINDA KULLANILAN

GEMILER

Konteyner tasimaciliginda kullanilan gemiler boyutlarina gore

degerlendirilmektedir, konu calismada gemi tipleri hizmet verdigi servis diizeyinde
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incelenecek olup bunlar sirasi ile ana limanlara ugrayan mega boyutta gemiler ve ara
limanlarda feeder hizmeti veren gorece daha kiiclik ve tiim konteyner limanlarindan
hizmet alabilecek gemilerdir. Feeder tipi gemiler 500 TEU ve alt1 tasima kapasitesine
sahip 1. Kusak gemilerdir. Feeder gemi tipinde 1.000 TEU tasima kapasitesine kadar olan
feedermax tipinde gemiler mevcuttur, bu tiirde gemiler en biiyiik tipte tasima kapasitesine
sahip feeder gemilerdir. Diger taraftan giinlimiiz ticaretinin talepleri dogrultusunda
konteyner gemilerinin gelisimleri 18.000 TEU ve {izerine kadar ¢ikmustir.

Gilinlimiizde 7. Kusak konteyner gemileri i¢in gemi tam boyu sinirlamasi yoktur ve
bu tip i¢in incelenen gemiler Suezmax 12.000 TEU tasima kapasitesi ile Siiveys kanali
icin dikkate alinabilecek en biiylik gemidir. Post-Suezmax ise Siiveys kanalinda yapilan
derinlestirilme kapsaminda draftlar1 Suezmax tipi gemilerden daha derin olan ve bu
dogrultuda tagima kapasiteleride artan ve 18.000 TEU °‘ya kadar tasima kapasitesi
sunabilen gemilerdir. Malamax tipi gemiler ise konteyner tasimaciliginda kullanilan en
biiylik gemi tipidir, 18.000 TEU iizerinde tasima kapasitesine sahip ve Malaka kanal1 i¢in
kullanima sunulmuslardir, boyutlarinda herhangi bir sinir olmayip 21 metre draftlar ile
hizmet alabildikleri limanlar sinirlidir. Bir konteyner gemisi diger tipte gemilerde oldugu
gibi tasima kapasitesi DWT olarak incelenmemekte olup, konteyner tagimaciligina ait
TEU 6l¢ii birimi dikkate alinmaktadir. Bir TEU (twenty foot equivalent unit) 20 adim
(6.1) uzunlugunda olup konteyner tasimaciliginda 6l¢ii birimi olarak 20’ feet konteyneri
tanimlamaktadir.

Calismamizda daha once bahsi gectigi gibi konteyner gemileri, sadece konteyner
tagimak iizere tasarlanmis tipte gemilerdir, yapisal ozellikleri geregi ¢ift cidarlidirlar.
Ambar i¢lerinde konteynerlerin yerlestirildigi hiicreler mevcuttur. Bu 6zel tasarim ambar
icine ve ambar lstline konteyner yiiklenebilmesini saglar ve ambar i¢inde bulunan
konteynerlerin seyir esnasinda kotii hava kosullarindan etkilenmemeleri i¢in ambar
kapag ile her ambar kapali konumda tutulur. Ambear {istiine yiiklenen konteynerler igin
ise seyir esnasinda yasanabilecek kazalarin Oniine geg¢mek icin ¢esitli baglama

ekipmanlar ile konteynerler birbirlerine baglanmaktadir.
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Sekil 6.1 Konteyner Gemisine Yiiklenen Konteynerlerin Bagh Halde Durumu

Kaynak: (http://techmarine.net/contents/03 _business02/sub01.html)

6.2 KONTEYNER TASIMACILIGINDA KULLANILAN
KONTEYNER TiPLERI VE OZELLIKLERIi

Kullanim itibart ile diinya deniz ticaretinde yaygin kullanilan konteyner tipleri
standart 20° ft (6.1 mt) & 40’ ft (12.19 mt) olarak {iretilmektedir, konu 6l¢li birimi
adimdir, yani 20 adim ve 40 adim dlgiilerinde uzunluklar konteynerlerin boyutlarini
tanimlamaktadir. Bir adet 20’ ft. Konteyner bir TEU (twnety-foot Equivalent Units) ‘ yu
tanimlamaktadir. Yaygin kullanimin diginda talebe 6zel olarak kullanilan g¢esitli
konteyner tipleri bulunmaktadir, Sekil 6.2° de goriilebilecegi lizere standart Slgiilerin
disinda kullanimda olan 40’ ft high cube konteyner standart 40’ ft. konteynerden daha
yliksek olup ebat olarak daha yiiksek iiriinlerin yiiklenebilmesi i¢in tasarlanmistir. Diger
taraftan ytliksekligi high cube konteynere sigmayan iiriinler i¢in ise {istii agik (open top)
konteynerler mevcuttur ve konteyner kapisindan gecemeyecek biiyiikliikkte boyutlu
iiriinler icin konteynerin {istiinden yiikleme yapilabilmektedir. Ustii agik konteynerlere
tasarimi geregi branda takilip konteynere yiiklenen mallarin seyir esnasinda ya da liman
beklemelerinde s1v1 temasi almamasi saglanabilmektedir. Ustii agik konteynerler 20° ve
40’ olarak her iki boyutta tiretilmektedir.

Yiiklenecek {irlintin sicakliginin muhafaza edilmek istenmesi durumunda ise

yliklenebilecek konteyner tipi sogutuculu diye tabir edilen reefer konteynerlerdir. Reefer
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konteynerler icinde bulunan malin bulunmasi gereken sicaklik durumuna gore
izerlerindeki panellerden ayar yapilabilir ve motor / kompresor vasitasi ile konteynerlerin
sicaklig1 muhafaza edilir, konu tipte konteynerler elektrik ile ¢alistigi icin limanlarda ve
gemilerde elektrik bagli bulunurlar. Dolayisi ile gemilerde yiiklenecekleri yerlerde 6zel
olarak tasarlanmistir. Ayrica sivi ve gaz halde tasinmasi i¢in iiretilen ISO Tank
konteynerler mevcuttur, bu konteynerler yapilar itibari ile saglam {iretilmis olup igine
dokme olarak yiiklenen yiikleri hasarsiz bir sekilde tasiyabilmektedir.

Yukarida detaylar1 verilen konteynerlerin disinda ihtiya¢c 6zelinde sektore
kazandirilmis diger bir konteyner tipi ise palet genisliginde konteynerdir, bu tipte
konteynerlere Avrupa palet standartlarinda iiretilen iic adet palet yan yana

yiiklenebilmektedir. Standart konteynerden ortalama 5 santimetre daha genis olarak

tasarlanmiglardir.
INTERIOR DOOR LOAD MAX- =V MAX-
TYPE OF CONTAINER DIMENSIONS OPENING CAPACITY PAYLOAD (KG) GROSS
(MM) (MM) (CU-M) (KG) (KG)
L:5880-5895 | |\.30
W:dAz0: 2340 21000-
20 FT DRY CONTAINER 2350 e 33-33,2 | 23000 2200 30200
H:2380- e
2390
1:12024-
12032
W:2330
W:2330 :2330 ’ 26580- : 30480-
40 FT DRY CONTAINER Y H:2275 67-67,7 | |25580 3660-3900 | | 39450
H:2380- 280
2390
1:12032 W:2330-
40 FT HIGH CUBE DRY 2330-2350 | | 2340 26400- 30480-
CONTAINER H:2680- H:2585- 76764 | | 28660 3840-4200 | | 35500
2695 2583
L:5880-5897 | | ROOF
W:2330- :
20 FT OPEN TOP CONTAINER 2350 W:2200 32-32,8 | |21800- 2350-2400 | |30480-
X 2230 28130 30530
H:2320- e
2350 “ -
5757
1:12007- AR
12030
W:2330 QrENING 26330-
40 FT OPEN TOP CONTAINER : W:2190 65,3-66,9 4150 30480
2350 Y 26680
3 L:11500-
H:2329 e
2367
1:5700-5900
N W:2335-
20 FT FLAT RACK CONTAINER 2350 : 25-29,45 | | 21280 2720 24000
H:2250-
2276
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L:11700-

11980 39000- 45000~
40 FT FLAT RACK CONTAINER / Waaos - 56,6 25000 4320-5000 50000

H:1960

L:11700-
11980 39000- 45000-
40 FT PLATFORM CONTAINER % Weaago - 56,6 s 4320-5000 | [ 33000
H:1955
=7 | |Wi2z90 W:2290- vl +4600-
40 FT HIGH CUBE REEFER 2290 : : 29280- 4720
CONTAINER ' H:2544 2294 67,3-67.71 1 29390 exdl.:a160- | | 34000
2547 H:2569 S5
MLH:2400

20 FT ISO TANK

. W:2395-
L:12095 2400

W:2422 . . 69,9 30010 3990 34000
H:2387 H:2274

2279

40 FT PALLET WIDE

W:2363-
2410
H:2500-
2584

L:13532
W:2426
H:2694

45 FEET HIGH CUBE PALLET

WIDE 89 29740 4260 34000

=
=

Sekil 6.2 Arkasline Konteyner Tamimlama Semasi

Kaynak: https://www.arkasline.com.tr/konteynerler.html

6.3 KONTEYNER TASIMACILIGINDA KULLANILAN

BELGELER

Kelime anlami ile konsimento Latince tanimak anlaminda kullanilan cognoscere
fiillinden gelmektedir, fakat her dilde kendi karsiligi bulunmakta olup Tiirk¢ede
konsimento ya da konigmento olarak kullanilmaktadir(Yavagbay, 2016:27).

TTK Madde 1228’ e gore “Konismento, bir tasima sdézlesmesinin yapildigini
ispatlayan, esyanin tagiyan tarafindan teslim alindigin1 veya gemiye yiiklendigini
glsteren ve tagityanin esyayl, ancak onun ibrazi karsilifinda teslimle yiikiimli oldugu
senettir.”

Bu baglamda kongimento tasiyan ve tasitan arasinda imzalanan bir sézlesme niteligi
tagimakta olup, taraflari ise tasitan yani konteyner igerisine yiiklenen malin sahibi, tagiyan
ise konu konteyner igerisinde muhafaza edilen tirlinlerin tagima sorumlulugunu tistlenmis
kurulus goriinmesine karsin tasima esnasinda pek cok tarafi ilgilendiren bir evraktir.
Diinyada tabii oldugu kurallar 23 Subat 1968 tarihinde imzalanan Hague/Visby kurallari
cercevesindedir. Icerdigi bilgiler acisindan ise yiikleyici, alici, ihbar adresi, konsimento

numarasi, yliklenen geminin ismi ve sefer numarasi, yiiklendigi liman, tahliye limani ,
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mal tanimi , konteyner ve miihiir numarasi , toplam kap adedi ve kilo , Glimriik Tarife

Istatistik Pozisyon numaralari ve konu tasimanin 6deme ydntemi bulunmaktadir .

WD L'TA VOLTA SHIPPING SERVICES L.L.C.
nipping Sefvires st SIF of aCre for cceen transp ar ol tmodel trenspe
SHIPPER {NAME AND FULL ADDRESS} MO R ING NO. 1 NYX l G -
T
CONSIGNEE (NAME AND FULL ADDRESS) . ¥ AlA vl

NOTIFY (NAME AND ADDRESS)

PARTICULARS FURNISHED BY SIOPPER - CARKIER NOT RESPONSIILE

VOLTA SHIFPING SERVICRS L 1.¢
as Carvier

Sekil 6.3 Volta Shipping Lines Konsimento Ornegi (On Yiiz)

TTK 1230 ve devamindaki maddeler konsimentoya “Kiymetli Evrak Olma Niteligi‘
kazandirmaktadir, bu baglamda kongimentonun arka sayfasinda ise konu tagimaya iliskin
haklar ve yasal sorumluluklar bulunmaktadir, ayrica denizyolu konsimentolari

cirolanmak kaydi ile baska birisine devredilebilmektedir(Aytiire & Berki, 2017).
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Sekil 6.4 Volta Shipping Line Konsimento Ornegi (Arka Yiiz)

Konsimento yap1 agisindan ise Orijinal ve kopya olarak basilmaktadir. i¢eriginde
ylik ve tasima ile ilgili bilgiler bulunduran konsimento {i¢ adet orijinal ve ii¢ adet kopya
olarak basilarak yiikleyiciye teslim edilmekte ve yiikleyici tarafindan alictya
ulastirilmaktadir.

Telex Release teslim tipinde ise orijinal konsimento basilarak yiikleyiciye bir
niishasi ciro yaptirilmakta ve kongimento igerigi bilgiler tagiyanin tahliye limanindaki

acentesine tagiyan ylikleme limani acentesi tarafindan iletilmektedir.
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Seawaybill teslim tipinde ise kongimento dijital halde kullanilan yazilimlar
iizerinden yiikiin nihai varis noktasina iletilmekte ve konsimentosuz olarak ilgili yiikiin

teslimi yapilmaktadir.

6.4 KONTEYNER TASIMACILIGINDA LIMANLAR

Caglar boyunca denizyolu tasimaciliginda 6nemli yer tutan limanlar yalnizca yiikiin
elleclendigi yer olarak degil aym1 zamanda gemilerin ihtiyaglari olan ikmal
malzemelerinin de teslimatinin, tayfa degisimi gibi islemlerin yapildigi glimriiklii
tesislerdir.

Zamanlamani O6nemli oldugu c¢agimiz diinyasinda konteyner hatlarimi isleten
firmalar da zaman kaybini minimuma indirerek gemilerin varisinda yanastiriimasini bu
sayede miisteri memnuniyetini en yiiksege ¢ikarmay1 hedeflemektedirler. Dolayist ile
konteyner limanlar1 7/24 ¢alisan ve siirekli gelisen biiyiik tesislerdir.

Temel anlamda konteyner terminalleri yiikiin/konteynerin tasima modunun
degistigi yerlerdir, degisen modlardan bir tanesi mutlaka denizyoludur. Denizden ya da
karadan, denizyolu, karayolu ya da demiryolu ile limana ulasan yiikler ad1 ge¢en tagima
modlar arasinda tekrar yiiklenebilir yada tasitan ‘dan tasiyana / tasiyandan tasitana
sahiplik degistirebilir. Fonksiyonel agidan ii¢ fonksiyondan bahsedilebilir bunlar sirast ile
ulagtirma, depolama ve yiik ellegleme fonksiyonudur. Konteyner limanlarinin

planlamasinda ise One c¢ikanlar cografi konum ve diger tasima modlar ile

baglantisidir(Ates vd., 2010).
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Sekil 6.5 Haydarpasa Limam Gantry Crane

Kaynak:https://www.gumruktv.com.tr/haydarpasada-yuk-isi-bitiyor-yeni-islevini-ankara-tartisiyor

Konu ¢aligmada yapilacak hesaplama i¢in 6nemli masraf kalemlerinden bir tanesi

de limanlarda gemiler i¢in olugsan masraflardir, konu ¢aligmada incelenecek rota geminin

Sangay limanina yanagmasi ve 5.000 TEU konteynerin yiiklenerek, Sangay rotasi sonrasi

oncelikle Siiveys Kanalindan gegmesi ve Istanbul Marport Limanma varis yaparak

konteynerleri tahliye etmesidir, dolayist ile ¢alismada Sangay Limani, Marport Limani

ve Siiveys Kanali incelenmistir.
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Sekil 6.6 Sangay — Istanbul Deniz Rotasi

Kaynak: https://www.fluentcargo.com/search?o=Container+Dormitory%2C+4:4F

+Pudong%?2C+Shanghai%2C+China&d=Ambarli+%28TRAMR %29
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6.4.1 Sangay, Cin Limam Genel Bakis

Sangay Uluslararasi liman grubu genel miidiirii Songbing’e gore Sangay limani Cin
anakarasinda konuslu Sangay sehrinin giineyinde yer alan ve ekonomik olarak hizla
biiyliyen bir bolgede yer almaktadir, diinya ticareti agisindan énemli bir limandir. Bolge
Yangtze nehrinin denize aktig1 noktada ve 18.000 km uzunlugunda sahil seridine sahiptir.

Liman tilkenin tiim ithalat/ihracatinin %25 ‘ini gerceklestirmektedir.

Sekil 6.7 Shanghai, China Port

Kaynak:(https://www.porttechnology.org/wp-content/uploads/2019/05/018-
019 Shanghai Port Yangtze Growth Strategy.pdf).

Lloyd’s list ‘in yaymladig1 “ilk 100 konteyner liman1” baslikli rapora istinaden
2020 yilinda 43.503.400 TEU ile liderdir. Ik 10 iginde dokuz Asya limanmin olmasi
diinya ticaret dengesinin siirpriz olmayan sonuglaridir. Siralamada 2021 ve 2022

yillarinda da Sangay port liderligini siirdiirmektedir.
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Tablo 6.1 Lloyd’s List ilk 100 Konteyner Limam Raporu

2020 annual 2019 annual
Ranking Port Country Region throughput (teu) throughput (teu)* Annual % change
1 A hangt ) A
2 A Jopore Ngapore Asia 6,8 4 135,63¢ ¥ 0.9%
4L A Asio 26 X 2t n
1" E ]
6N »
N w08
A r b
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= 2022 throughput == 2021 throughput

Sekil 6.8 Lloyd’s List i1k 100 Konteyner Limam 2021-2022 Elleclenen Konteyner Karsilastirmasi

Kaynak: https://lloydslist.com/LL1145881/One-Hundred-Ports-Volume-growth-wanes-as-post-

pandemic-boom-fades
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Top 10 container ports

Kaynak: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Busiest container ports top 10.png

1842 yilinda yapilan Nanking anlagsmasi sonrast Sangay limani uluslararasi

tagimaciliga agilmistir(Wong, 2018:310). 1978 reformu sonrasi Sekil 6.10 ‘da goriildiigii

Sekil 6.9 i1k 10 Konteyner Limam Incelemesi (2004-2023)

gibi hizl bir sekilde gelismistir (Li, J. B., & Oh, Y. S., 2010).
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Teknoloji olarak ise Sangay limani Cin Halk Cumhuriyeti’nin ilk akilli kapilara

sahip limanidir, bu sayede liman ic¢inde sikisiklik olmaksizin konteyner tasima aracglar

Sekil 6.10 Sangay Limani 1980 — 2009 Yillar1 Arasi Gelisimi

Kaynak: (Li & Oh, 2010:72)
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limana girip c¢ikabilmektedir. Akilli konteyner numarasi tanimlama sistemi ve RFID
teknolojisi, EDI teknolojisi vasitasi ile biiyiik boyutlara sahip verileri sorunsuz olarak
aktararak konteynerin anlik durumunun takip edilmesini saglamaktadir.

Sangay limant Wusongkou, Waigaoqiao ve Yangshan olarak 3 ana konteyner
limanindan olugmaktadir. Toplam 13 km uzunlugunda olup 43 geminin yanagmasi

miimkiindiir ve bu 43 gemiye 156 ving hizmet vermektedir.

6.4.2 Ambarh Liman Tesisleri, Istanbul, Tiirkiye Genel Bakis

Ulkemizin dis ticaretinin yapildigi iller siralamasinda lider konumda olan
Istanbul’un sahip oldugu (tablo) ve cografi konumu geregi Asya ve Avrupa © y1 birbirine
baglamasi ile 6nem teskil eden iilkemizde Marmara , Karadeniz ve Ege ‘ nin transit ve

lokal yiiklerinin elle¢lendigi Ambarli liman tesisleri 6nem teskil etmektedir.

Tablo 6.2 Dis Ticaretimizde ilk 10 Sirada Yer Alan illerimiz

ihracat ithalat
2021 2022 21/22 2021 2022 21/22
istanbul  108.666.008 124.654.897 14,7% istanbul 138.122.531 178.740.544 29,4%
izmir 14737269 17014319 155% Kocaeli 14.838.591 18.388.579 23,9%
Kocaeli 12.271.836  14.456.931 17,8% Ankara 14.601.816 14.500.516 -0,7%
Bursa 1647717 12796109 9,9%  Izmir 10.956.663 13.625.509 24,4%
Ankara 9.496.357 12.001.246 26,4% Bursa 8.534.858 10.183.818 19,3%
Gaziantep  10.284.899  11195.087 8,8% Gaziantep  7.383.898 8493152 15,0%
Mersin 4247690  6.164.610 451% Hatay 6.640.766 7611168  14,6%
Sakarya 5325110 5272637 -1,0% Mersin 3.966.542 6.854.903 72,8%
Denizli 4214377 4450566 56% Adana 3545959 4.876.024 375%
Hatay 4390306 4.066.993 -74% Corum 887312 3.842.848 333,1%
ik 10 185.281.569 212.073.395 14,5% ik 10 209.478.936 267.117.061 27,5%
Tiirkiye 225.214.458 254.201.009 12,9% Tiirkiye  271.425.553 363.708.915 34,0%
ilk 10 Pay 82,27% 83,43% 14% ilk10 Pay 7718% 73,44% -4,8%

Kaynak:(https://www.turklim.org/wp-content/uploads/2023/07/TURKLIM-Sektor-Raporu-2023.pdf).

Tiirklim 2023 raporuna gore iilkemizde elleclenen konteynerlerin ylizde 62 ‘si
Marmara bolgesinde elleglenmistir. Marmara bolgesini ylizde 22 ile Akdeniz ve ylizde
15 ile Ege bolgesi izlemektedir. Karadeniz limanlar1 ise yiizde 1 ile son sirada

goriinmektedir.
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Karadeniz

Akdeniz 18

22% / 1
= Ege

15%

Marmara

62%

Sekil 6.11 Bolgeler itibari ile Elleclenen Konteynerlerin Dagilimi

Kaynak: https://www.turklim.org/wp-content/uploads/2023/07/TURKLIM-Sektor-Raporu-2023.pdf

Tiirkiye genelinde ise 2 milyon TEU iizerinde ellecledigi ytik ile MIP Mersin liman
lider durumdadir, Marmara bolgesinde konuglu limanlar incelendiginde ise Tekirdag ‘da
konuslu bulunan Asyaport yaklasik 1.8 milyon TEU ile ikinci, Ambarli tesislerinde
konuslu bulunan Marport ise 1.3 Milyon TEU ile tiglincti ve Kumport limani 1.1 milyon

TEU ile dordiinct konumdadir.

Tablo 6.3 Tiirkiye’de Konteyner Ellecleyen Limanlardaki Yiik Gelisimi (TEU)

Siralama Limanlar 2019 2020 2021 2022
1 MIP 1.939.029 2.009.724 2.097.349 2.020.967
2 ASYA PORT 1.353.409 1.437.921 1.802.517 1.796.876
3 MARPORT 1.679.340 1.557.391 1.503.254 1.340.099
4 KUMPORT 1.281.850 1.210.780 1.211.515 1.175.741
5 EVYAP 499.908 509.757 599.566 680.650
6 GEMPORT 547190 570.427 682.064 676.782
7 DP WORLD 616.749 676.731 666.174 623.217
8 NEMPORT 430.014 484.371 544568 558.648
9 YILPORT 564.531 524.065 566.447 546.866
10 EGE GUBRE 380.790 460.297 488.507 512.015

Kaynak:https://www.turklim.org/wp-content/uploads/2023/07/TURKLIM-Sektor-Raporu-2023.pdf

Ambarli Liman tesisleri konteyner ile 6zellesmis Marport, Mardas, Kumport gibi
limanlarin yaninda Limak ve Akcansa gibi dokme yiik ellegleyen limanlari da

icermektedir.

59



Limak
: Akgansa
Mardas
‘Mdbrpoﬂ

Marport

Sekil 6.12 Ambarh Liman Tesisleri Limanlari1 Genel Goriiniimii

Konu limanlar igerisinde Tiirkiye’ nin ilk 6zel limani olarak 1996 yilinda kurulan
Marport liman isletmeleri 1.695 mt rithtim uzunlugu ve 9-16 mt draft ile konteyner
gemilerine hizmet vermektedir. Toplam alani ise 530.000 m2 olup bu alanda 10 adet SSG

ve 41 adet RTG ving ile konteyner ellegcleme hizmeti vermektedir.

Sekil 6.13 Marport Liman Tesisleri Limanlar1 Genel Goriiniimii

6.4.3 Ege Bolgesi Konteyner Limanlari

[zmir Kalkinma Ajansinm 2021 tarihli raporuna goére Ege bélgesinde toplam 22

adet liman bulunmaktadir. Konu limanlarin en biiyiigii ve konteyner hizmeti veren TCDD
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Izmir liman ile toplam 4 adet liman konteyner gemilerine hizmet vermektedir bunlar
sirast ile TCE Ege, Nemport ve SOCAR limanlaridir. Asagidaki grafikten de
goriilebilecegi lizere 2020 yili itibar1 ile Tirkiye limanlarinda elleclenen konteyner

hacminin %14,72’ si Izmir limanlarinda elleclenmistir.

Tablo 6.4 Ambarh Liman Tesisleri Limanlar1 Genel Goriiniimii

Yillar 20mM 2012 2013 2014 2015
izmir Limanlari 1.049.633 1.109.372 1.149.617 1.215.274 1.229.816
Yuzde Payi %16,09 %15,42 %14,55 %14,55 %15,10
Tarkiye 6.523.506 7192.396 7.899.933 8.351.122 8.146.398
Yillar 2016 2017 2018 2019 2020
izmir Limanlari 1.321.749 1.432.245 1.555.613 1.674.159 1.711.609
Yuzde Payi %15,09 %14,31 %14,35 %1444 %14,72
Turkiye 8.761.974 10.010.536 10.843.998 11.591.838 11.626.650

Konu limanlar arasinda bu ¢aligmada incelenecek Nemport liman1 Ege Bolgesinin
ilk 6zel limani olarak 2010 yilinda hizmete a¢ilmis olup, su derinligi kisit1 yasanan TCDD
Izmir liman1’ na alternatif olmustur. Liman sahip oldugu 410 mt rthtim1 konteyner

gemilerine tahsis edilmistir.

Tablo 6.5 Nemport Liman1 Rihtim Uzunluklar:

Rihtim Uzunluk Genislik Derinlik
Guney Rihtimi

2 & 3) 410 M 40 m 15 -21,5 m
Sl R AL 410 m 40 m 15 - 21,5 m

(4 & 5)

Konu limanda konteyner hizmeti veren 2 adet STS (2x60 ton) , 5 adet MHC (mobile
harbour crane) ve 5 adet RTG Crane bulunmaktadir. Bahsi gecen ekipmanlar ile 505 bin
TEU yillik ellecleme kapasitesine sahiptir. Diger taraftan liman Aliaga bolgesinde

demiryolu baglantisi olan tek liman olmasi ile stratejik 6neme sahiptir.
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Tablo 6.6 Nemport Liman1 Ekipman Listesi

Marka Adet Kapasite

STS (Liebherr) 2 2x60 ton

MHC (Gottwald) 5 4100 ton + 1X140 ton
RTG (KoneCranes) 5 50 ton 6 + 1 kat 7 yvan
CRS (Kalmar) 4 45 ton, 5 kat
CRS (Kalmar) 4 10 ton, 6 kat
EHC (Kalmar) (= 16 ton 8 + 1 kat
YTT (Terberg) 30 45 ton

6.4.4 Siiveys Kanah

Konu ¢aligmada hazirlanan rota dahilinde ilgili gemi Siiveys Kanalindan gecgecek
olup gemi gecisi esnasinda olusacak masraflar hesaplamaya dogrudan etki edecektir,
dolayis1 ile Stiveys Kanal1 detayli olarak incelenmistir.

10 yillik ¢aligma sonunda 1869 yilinda agilan Siiveys kanali, agildig: tarihte 8 mt
derinlige sahipti ve 5.000 ton’ a kadar gemi ge¢isine elverisliydi, kiiresel ticarette yasanan
gelismeler neticesinde gemi boyutlart armis ve neticesinde Siiveys kanalinin
gelistirilmesi fikri ortaya ¢ikmisti. Zaman igerisinde kanal gelistirilerek Tablo 6.7’ de
goriilebilecegi lizere 2015 yilinda toplam 193.3 mt uzunluga ve 205/225 mt arasinda

genislige ulagsmistir, bu genisligi 24 mt su derinligi ile tamamlamaktadir.

Tablo 6.7 Siiveys Kanahnin Yillar icerisindeki Gelisimi

Item Unit 1869 1956 1962 | 1980 1994 1996 2001 2010 2015
Overall Length Km 164 175 175 189.80 189.80 189.80 191.80 193.30 193.30
ByPasses Length Km - 27.7 27.7 77 77 77 79 80.5 1133
Width at 11 mdepth m - 60 89 160/175 170/190 180/200 195/215 205/225 205/225
Water depth Max. m 8 14 15.5 19.5 20.5 21 22.5 24 24

Draft of ship Feet 22 35 38 53 56 58 62 66 66

Cross Sectional Area |m2 304 1200 1800 |3250/3600 3600/4000 | 3850/4300 4350/4800 | 4800/5200 4800/5200
Max. Loaded ship DWT 5000 30000 60000 150000 170000 185000 210000 240000 240000

Kaynak:https://www.suezcanal.gov.eg/English/About/SuezCanal/Pages/CanalCharacteristics.aspx
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Kapasitesi dogrultusunda diinyadaki Tanker gemilerin %61,2 ‘sine, dokme yiik

gemilerinin %92,7 ‘sine ve konteyner gemilerinin %100 ‘line hizmet verebilmektedir.

61.2% 92.7 % 100 %
of the Tankers fleet of the Bulk Carrier fleet of the Container Ships &
Other Types

61.2 % Of the Tanker Fleet
92.7 % Of the Bulk Carrier Fleet
100 % Of the Container Ships & Other Ships

Sekil 6.14 Siiveys Kanalinin Hizmet Verebilecegi Gemilerin Yiizdesi

Kaynak:https://www.suezcanal.gov.eg/English/About/SuezCanal/Pages/CanalCharacteristics.aspx
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7 GEMI KIRALAMA YONTEMLERI, NAVLUN VE
DENiZ TASIMACILIGINDA MALIYETLER

7.1 GEMI KiIRALAMA YONTEMLERI

Kira sozlesmesi armatdriin sahibi oldugu geminin tamaminin ya da bir kisminin
belirli bir ticret karsiliginda, belirlenen siireligine ya da talep edilen dogrultuda bir

limandan diger limana tasima yapmasi i¢in geminin kiraci emrine verilmesidir.

Tablo 7.1 Gemi Kiralama Tipleri Karsilastirma Tablosu (Arican vd.,2020)

. L. . Personel Kumanya Yedek Yiik ile alakali
Kirolama Cegldl Yakit - Liman masraflar: giderleri Malzeme giderleri Parga masraflar
Sefer Siireli Kiralama Armator Armator Armator Armator Armator Armator
(Voyage Charterer)
Zama{t Siirell Kirulams Kiraci Kiraci Armator Armator Armator Kiraci
(Time Charterer)

Kaynak: (Arican, 2023:198)

7.1.1 Sefer Kiralama (Voyage Charter)

Sefer bazli kiralama belirlenen iki veya daha fazla liman ugragi i¢in yapilan
kiralama yontemidir, bu yontemde yiikleme ve bosaltma liman1 masraflar kiraciya ait
olmakla beraber, yiik disinda gelisen masraflar (liman masraflari, yakit , vergiler , acente

ticretleri , sigorta , pilotaj vs.) armatoriin sorumlulugundadir(Eski & Eski, 2021:192)
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7.1.2 Zaman Esash Kiralama (Time Charter)

Zaman esasli kiralama ise belirlenen zaman araliginda armatoriin gemisini belirli
bir {icret karsiliginda kiracinin emrine vermesidir. Konu yontemde gemiye yiik bulmak
kiracinin sorumlulugunda oldugundan, gemiler i¢in yeterli ylik bulunan rotalarda ve
ticaretin devamli oldugu boélgelerde mantiklidir, diger taraftan tasima iicretlerinde
yerlesmis bir fiyat aralig1 olusturur ve yiik tagitanlari ani tagima ticreti dalgalanmalarindan

korur(Bastug & Deveci, 2013:79)

7.1.3 Ciplak Kiralama (Bareboat Charter)

Ciplak kiralama yonteminde armator gemisini isletilmesi icin belirli bir {icret
karsiliginda kirac1 emrine birakir, bu yontemde tiim isletme kiract firmaya/kisiye aittir,
ayrica hukuki tiim sorumluluk ayni sekilde kiracidadir.

Ciplak kiralama yonteminde gemi; tayfa olmaksizin teslim alindigindan, ¢ogu
zaman gemi alabilecek sermayesi olmayan fakat gemi yonetimini bilen firmalar
tarafindan gemiler kiralanip, gemiye yiik/miisteri aranmaktadir. Diger taraftan kiraci

personel, sefer masraflari ve bakim-onarim gibi masraflarin iistlenicisidir(Ceylan, 2022).

7.2 NAVLUN NEDIR VE ISLEVLERI NELERDIR

TDK ‘ya gore navlun iki maddede incelenmis olup sirasi ile “Bir yerden baska yere
ulagtirmak i¢in gemiye alinan esyanin biitiinii.” ve “Tasiyici tarafindan, gemisinde
taginacak yiik i¢in istenen iicretedir”. Her iki maddede de gemi tasimaciligi olarak dikkate
alinan navlun bugiin artik, karayolu navlunu, havayolu navlunu ve demiryolu navlunu
olarak tiim tasimacilik modlar1 i¢in kullanilmaktadir ve tiim tasima modlar i¢in “tasima

icin 0denecek licret” anlamina gelmektedir.
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7.2.1 Denizyolu Tasimaciliginda Navlun

Denizyolu tasimaciliinda navlun kelimesinin karsili§i  belirlenen yiikiin
yiiklenecegi liman’dan tahliye edilecegi varig noktasina kadar belirlenen tasima kabinin
icerisinde taginmasi isleminin parasal karsiligidir. Navlun 6denecegi yer itibari ile gesitli

sekillerde tahsil edilmektedir.

7.2.2 Navlun Odeme Tiirleri

Yukarida aciklamasi verilen navlun ‘un tasitan tarafindan tagiyana 6denmesi birkag
sekilde olmaktadir.

Pesin Odeme (freight prepaid) tipinde 6deme yiikleyici tarafindan tasiyana
yapilmaktadir, varis yerinde O6deme (freight collect) tipinde ise yiikk varig yerine

ulastiginda alicisindan tahsil edilmektedir.

7.2.3 Navlun Endeksleri

Denizyolu tasimaciligi piyasasi kiiresel ticaret igerisinde tedarik zincirini temsil
eden en 6nemli aktorlerden bir tanesidir, konu piyasadaki navlun fiyatlart merkezi Londra
‘da bulunan Baltik borsasinca yayinlanan Baltik Kuru Yiik endeksi (BDI-Baltic Dry
Index) ile takip edilebilmektedir. Konu endeks 1985 yilindan beri yayinlanmakta kuru
yiik piyasasinda fiyatlar1 takipgilere iletmektedir. Konu veri Baltik borsasinda kayith
armatorlerin (600 armatdr) gilinlik gemi kiralar1 iizerinden olusturulmakta ve
manipiilasyona kapali durmasi acisindan digaridan veri kabul edilmemektedir(Tar1 &
Ince, 2019).

Glinlimiiz deniz ticaretinde calismada cok kez belirtildigi iizere konteyner
tasimaciligi onemli bir yer tutmaktadir. Ingiltere merkezli Drewry danismanlik firmasinca
2006 yilindan beri yayinlanmakta olan konteyner navlun endeksi (WCI- World Container
Index), konteyner tagimaciligi 6zelinde hizmet vermekte ve ilgililere 6nemli bir kaynak

saglamaktadir. 40 konteyner bazinda 8 6nemli rotanin incelendigi endex haftalik olarak
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yaymlanmaktadir. Konu c¢alismanin yapildigi donemde bilesik endeks 1.661 usd

civarindadir.

Drewry World Container Index (WCI) - 21 Dec 23 (US$/40ft)
2,400
2,200
2,000
Drewry WCI (US$ per 40ft)
1,800 21st Dec 2023: 1,661
1,600
1,400
1,200
1,000 V/ 7, ¥, ¢ 75, Sy <<, < Z B, < 7,
%, %, P, %47% I T O T T T
O TS o, Or_ %, 0 Y %, 0 (o)
9., 7. % <
oy 00,7 %5 3, 2, 0y Ry 2, B2y 02, R s, o, “05,"%s

Sekil 7.1 Drewry Diinya Konteyner Bilesik indeksi 21 Arahk 2023 (usd /40ft)

Kaynak: https://www.drewry.co.uk/supply-chain-advisors/supply-chain-expertise/world-container-index-
assessed-by-drewry

Bir diger deginilmesi gereken endeks, diinya konteyner tagimaciliginda énemli yer

tutan Sangay liman1 6zelinde ¢alisan Sangay konteynerlesmis navlun endeksidir, konu

endeks Cin ‘in ana limanlarindan yapilan tasimalara iliskin navlun fiyat ve maliyetini

gostermektedir. Konu endeks dahilinde bulunan bilesik endeks haftalik yiizde 1.2 artis ile

879,75 usd dir.
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Tablo 7.2 Cin Konteynerlestirilmis Navlun Endeksi

China Containerized Freight Index ‘

2023-12-15 2023-12-22 (%)
COMPOSITE INDEX 869.34 879.75 1.2%
JAPAN 772.36 804.91 4.2%
EUROPE 1023.75 1049.63 2.5%
W/C AMERICA 718.5 703.99 -2%
E/C AMERICA 845.31 854.8 1.1%
KOREA 455.82 454.56 -0.3%
SOUTHEAST 678.75 680.9 0.3%
MEDITERRANEAN 1310.39 1352.49 3.2%
AUSTRALIA/NEW ZEALAND 862.07 849.19 -1.5%
SOUTH AFRICA 818.78 823.12 0.5%
SOUTH AMERICA 644.75 650.16 0.8%
WEST EAST AFRICA 536.73 522.98 -2.6%
PERSIAN GULF/RED SEA 1037.31 1053.37 1.5%
Issued by SSE

Kaynak: https://en.sse.net.cn/indices/ccfinew.jsp
7.3 DENIZ TASIMACILIGINDA MALIYET KAVRAMI

Deniz tagimaciliginda navlun oranlarinin belirlenmesinde 6nemli yer tutan kalemler
arasinda maliyetler bulunmaktadir, miisteri memnuniyetini belirleyen faktorler arasinda
bulunan fiyatlamaya dogrudan etki eden maliyetler isletme karmni1 da dogrudan
etkilemektedir. Saban & Giiger¢in (2009)° e gore fiyatlar1 belirleyen piyasa kosullart
oldugundan karin1 maksimize etmek isteyen bir tagimacilik firmasinin maliyetlerini
kontrol altinda tutmasi piyasada rekabet edebilmesi i¢in en dogal yoldur. Maliyetler konu

caligmada sabit ve degisken olarak iki tiirde incelenmistir.

7.4 DENIZ TASIMACILIGINDA BIRIM MALIYET
KAVRAMI

Deniz tasimaciliginda birim maliyet formiilii bir ton yiikiin tek seferde ulastirma
maliyetini gostermektedir. Birim maliyet hesab1 basit olarak geminin sermaye maliyeti
(LC) ‘nin, geminin operasyon maliyeti (opex) ve yiik ellegcleme maliyeti (CH) ile

toplaminin, parsiyel boyutuna (PS) boliinmesi ile bulunur.
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BIRIM MALIYET = (LC +OPEX + CH) / PS

Konteyner tasimaciligi i¢in birim maliyet 6lgme i¢in kullanilan hacimsel birim 1
TEU olarak dikkate alinmaktadir. Konteyner gemileri belirlenen iki ya da daha ¢ok liman
arasinda diizenli servis verdiginden konu maliyet ayrica limanlar arasindaki mesafe,
geminin seyirdeki ve liman operasyonu esnasindaki yakit tiiketimi, liman masraflari,
geminin gilinliik kiras1 ve vergi riisum ve harglar, kanal ve bogaz gecisleri dahil edilerek

hesaplanabilmektedir.

7.5 MALIYET CESITLERI; SABIT MALIYET

Sabit maliyetler denizyolu tasimaciliginda direkt olarak gemi seferine eklenemeyen
ve sefer bazinda hesaplanmasi zor olan masraflardir.

Genel idare maliyeti bir denizcilik sirketinin genel yonetimi ile ve esas faaliyet alan1
ile dogrudan iliskilidir(Ozdemir, 2009):

e Gemi personel ve ofis personel maliyetleri,

e Geminin sermaye maliyeti,

e Gemi sigorta, klaslama, gézetim maliyetleri,

e Bakim onarim, malzeme ve yedek parca maliyetleri,

e Amortisman ve faiz maliyetleri ve diger maliyetlerdir. (Ozdemir, O. , 2009)

Ozellikle konteyner tagimaciliginda sefer ile dogrudan iliskili olmadig1 diisiiniilse
de Saban & Giiger¢in (2009)‘e gore deniz tasimacilifi ile ugrasan sirketlerin
faaliyetlerinin devam edebilmesi i¢in zorunlu giderlerdir ve sefer bazinda hesaplamada
karsilasilan iki tiirde zorluk mevcuttur, ilki konu masraflarin belirlenmesinin zorlugudur,
ikincisi ise konu masraflarin ilgili sefer maliyetlerine dagitimini saglayacak dagitim

anahtarinin se¢imidir.

7.6 MALIYET CESITLERI; DEGISKEN MALIYETLER

Degisken maliyetler ise geminin seferi esnasinda ortaya ¢ikan ve sefer bazinda

dagitilarak hesaplanabilen maliyet tiirleridir. Baglica kalemler ise Bunker maliyeti,
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yiikleme ve bosaltma giderleri, kanal ve kilavuz giderleri, liman masraflar1 ve acente

masrafidir.

7.6.1 Bunker Maliyetleri (Yag, Su ve Yakit) Nelerdir?

Deniz tagimaciliginda yag, su ve yakit masraflarinin bir arada dikkate alindigi
kalem bunker olarak dikkate alinmaktadir. Konu maliyeti ekleyen kalemler bir ¢ok
degiskene bagl olup oncelikli olarak gemide kullanilan ana makinelerin yakit yasi ve
giicii kullanilan yakitin tiiriidiir, ayrica bir geminin seyirde olmamasi yakit harcamayacagi
anlamina gelmemektedir, gemi limanda beklerden dahi gemide kullanilacak elektrik ,
havalandirma , 1sitma ve sogutma sistemlerinin kullanilmasi gerektiginden bunker
harcamasi seyire gore diisiik miktarda da olsa devam edecektir(Besik¢i & Sithmantepe,
2020).

Diinya denizcilik orgiitiiniin (IMO) gemilerde kullanilacak yakitta bulunan siilfiir
oraninin Uist sinir olarak %3,5 ‘den %0,5 ‘diisiiriilmesi i¢in hazirlanan diizenleme
neticesinde tiim gemilerde kullanilan yakitin igerisinde bulunan siilfiir % 0.5 ‘e
diistiriilmiistiir. Bu baglamda kullanilan yakitlar ise VLSFO (very low sulphur fuel oil)
ve MGO (Marine Gas Oil) olarak adlandirilmaktadir ve konu yakitlar IMO
diizenlemesine uygundur. Bazi armatorler ise yakit tipini degistirmek yerine gemilerine
“scrubber “olarak nitelendirilen egzoz gazi temizleme sistemleri kurmuslardir, konu
ekipman Marpol s6zlesmesi kapsaminda diisiik kiikiirt iiretimini saglamaktadir.

Yakit maliyeti hesaplanirken konu geminin seferde ve limanda kullandig1 yakit
oranina ek olarak seferde ve liman operasyonu esnasinda gec¢irdigi zaman dikkate
alinmaktadir.

[Sefer siiresi-giin x (giinlik seferde kullanilan yakit miktar1 x yakit fiyat) +
(limanda bekleme siiresi-giin x (giinliik limanda kullanilan yakit miktar1 x yakit fiyat1)]

Gemilerde kullanilan yakitlar incelendiginde ise iki ayri tlirde yakit verisine
ulagilmaktadir bunlar siras1 ile ana makinenin yani geminin hareket kabiliyetini saglayan

makinenin kullandig1 yakit ve yardimer makinelerin kullandig1 yakattir.
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Ana makinelerde kullanilan yakit tipi diisiik siilfiirlii fuel oil (VLSFO-very low
sulphur fuel oil) ve yardimc1 makinelerde kullanilan yakat tipi ise diisiik siilfiirlii gaz yakat
(LSMGO-Low sulphur marine gas oil) seklinde nitelendirilmektedir.

Global yakit piyasasi incelendiginde ise yakit fiyatlarinin degiskenlik gosterdigi
gorlilmektedir, VLSFO o6zelinde en diisiik rakam 572,5 usd/ton ile Rotterdam/Hollanda
ve en yliksek rakam ise 710 usd/ton ile Long Beach/Los Angels/ABD’de oldugu

goriilmektedir.

Rotterdam

New York 572.50 v 6.00

592.00 » 0.00 i
LA / Long Beach H Fujairah : Hong Kong
710.00 4 600 | [ouston 624.50 v 1.00| |640.50 4 5.00

638.50 4 5.50
Singapore

629.50 v 2.50

Santos

653.00 4 6.00

More Americas Prices » More EMEA Prices » More Asia/Pacific Prices »

Sekil 7.2 Global VLSFO Ucretleri (23/12/2023)
Kaynak: (https://shipandbunker.com/prices)

Benzer sekilde, LSMGO o6zelinde ise global piyasalarda en diisiik rakam 789 usd
/ton ile Rotterdam/Hollanda ve en yliksek rakam ise 990 usd / ton ile Long Beach/Los

Angels/ABD’de oldugu goriilmektedir.

Rotterdam

New York 789.00 v 6.00
861.50 » 0.00 :
LA / Long Beach - Fujairah . Hong Kong
990.00 4 63.00 | [Houston 875.50 v 9.00 801.50 » 0.00
880.00 4 36.50
Singapore
792.50 v 1.50
Santos
947.00 » 0.00
More Americas Prices » More EMEA Prices » More Asia/Pacific Prices »

Sekil 7.3 Global LSMGO Ucretleri (23/12/2023)
Kaynak: (https://shipandbunker.com/prices)
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7.6.2 Yiikleme Bosaltma Maliyetleri Nelerdir?

Yiikleme bosaltma giderleri limanlarda ilgili konteynerlerin vingler vasitasi ile
gemiye yiiklenmesi ve gemiden tahliye edilmesi operasyonu ile ilgili olarak olusan
masraflaridir. Ek olarak dolu konteynerin tahliyesi sonrasi veya yiiklemesi oncesinde
olusan kara vasitasi ile taginmasi ve sahada bekleme hizmeti karsiliginda olusan terminal
masrafi ve ISPS (International Port Security Surcharge) masrafi bulunmaktadir.

Haydarpasa liman1 2024 hizmet tarifesine istinaden dolu konteynerin gemiden
tahliye ticreti 95 usd / konteyner ve dolu konteyneri gemiye yiikleme ticreti 90 usd /
konteyner olarak dikkate alinmaktadir. ISPS ticreti ise 9 usd / konteynerdir. Diger taraftan
dolu konteyner i¢in terminal masrafi ise 35usd/konteyner belirlenmistir. Konu masraflar
liman tarafindan tasiyana fatura edilmekle beraber, nihai olarak tasitan tarafindan ilgili
yiikiin variginda tagiyana 6denmektedir. Konu masraf 20°1lik ve 40’lik konteynerler i¢in

aynidir.

7.6.3 Liman Masraflar1 ve Ac¢iklamalar

Limanda gemilere verilen hizmetler/servisler neticesinde ¢ikan masraflar sirasi ile
kilavuzlu gegis, bogaz gecis fener, fener iicreti, liman giris ¢ikis, pilotaj, romorkaj,
palamar, lashing, twistlock, ambar kapagi, gemi barinma fiicreti, hudut saglik, yola
elveriglilik belgesi (Igb-liman ¢ikis belgesi) , atik ve deniz ticaret odast masraflaridir.

Kilavuzlu gegis, bogaz gecis fener, fener iicreti liman giris ¢ikis masraflari ise yine
Kiy1 Emniyeti Hizmet tarifesine gore hesaplanmakta olup, hesaplama yontemi ilk 1.000
gros ton’ a kadar sabit tlicret olup, sonrasinda her 1.000 gros ton i¢in belirlenen ticretler

eklenmektedir.
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Tablo 7.3 Kiy1 Emniyeti Kilavuzluk ve Romorkor Hizmet Tarifesi

1000 GRT’ YE ILAVE BEHER
HIZMETIN SEKLI KADAR 1 GRT

1- Halig¢’e giris veya cikis 550 125

2- Istanbul veya Canakkale Bogaz gegcisi 500 92

3- Ahirkapi-Gelibolu veya Marmara Limani veya mukabili 500 92

4- Istanbul Liman hudutlari icinde (Bogaz gegis haric) bir noktadan digerine

gecmek 415 50

5- Bliyiikdere, Pasabahce ve Istanbul Bogazi etap sahasinda kalan alan ile

Kilyos demir mahallerinde demirleme veya demirden kaldirma 500 92

6- Canakkale Bogazi ici, Karanlk Liman, Ahirkapi, Kumkapi, Dolmabahge,

Bakirkdy, Halic ve Yesilkéy’de demirleme veya demirden kaldirma 256 40

7- izmir ve diger limanlar demirleme veya demirden kaldirma 112 62
Gelibolu-Ahirkapi ve Ahirkapi - Gelibolu: Tum Marmara Guney-Kuzey ve Kuzey-Gluney Gegisi
Marmara Limani: istanbul liman hudutlari haric Marmara’da herhangi bir limani

7.6.3.1 Pilotaj Masrafi

Geminin limana yanasmasi ve limandan ayrilist esnasinda gemiye katilan ve
kilavuzluk eden kaptan i¢in alinan {icrettir, liman yonetmeligine gore 500 GRT ve tiizeri
gemiler i¢in konu servis yasalar ile netlestirilmis olup zorunludur, konu masraf Ambarlh
limanlar bolgesinde 6zel firmalar tarafindan verilmektedir ve tarife T.C. Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlig1 Denizcilik Genel Midiirliigii tarafindan kilavuzluk ve romorkérciiliik
ile palamar hizmetleri tarifesine gore belirlenmektedir. Konteyner gemileri i¢in;

Ik 1.000 gross ton i¢in usd 139 ve sonraki her bir 1.000 ton icin ise usd 59 olarak
hesaplanmaktadir, yanagma ve kalkis olarak iki sefer hesaplanmaktadir.

MADDE 13 — (1) (Degisik: RG-14/4/2023-32163 Miikerrer) Kiy1 tesislerine ve
balik ciftliklerine yanasacak veya bu tesislerden ayrilacak asagidaki gemiler, kilavuz

kaptan almak zorundadir:

500 GT ve daha biiyiik tehlikeli yiik tasiyan gemi ve deniz araclari.

e 1.000 GT ve daha biiyiik Tiirk Bayrakli gemi ve deniz araglari.

e 500 GT ve daha biiyiik yabanci bayrakli gemi ve deniz araglari.

e 1.000 GT ve tizerindeki yabanci bayrakli ticari ve 6zel yatlar.

e Askeri olmayan kiy1 tesislerine giris ve ¢ikis yapan yabanci bayrakli tiim askeri

gemiler.
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Ki1y1 emniyeti hizmet tarifesi’ ne gére Romorkaj servisi liman’ da geminin yaninda
hazir bulunma ve gerektiginde ¢ekme/itme olarak aciklanmistir, gemiler boyutlari
dolayis1 ile manevra kabiliyetleri liman alanlarinda kisith olup, yanagsma hususunda
romorkorler vasitasi ile iterek yanastirilmakta ve limandaki operasyonlar: bittiginde
cekilerek liman bolgesinden uzaklastirilmaktadir.

Hesaplama ydntemi ise 11k 1.000 gros ton igin usd 249 ve sonraki her bir 1.000 ton
icin ise usd 47 olarak hesaplanmaktadir, yanagsmada 2 ve kalkista 2 romorkaj gemilere

hizmet vermekte olup toplam 4 adet hesaplanmaktadir.

7.6.3.2 Palamar Servisi Masrafi

Palamar servisi ise gemileri limana halat vasitasi ile baglama ve ¢dzme olarak
aciklanmistir.

Hesaplama ydntemi ise i1k 1.000 gros ton igin usd 36 ve sonraki her bir 1.000 ton
icin ise 18 dolar olarak hesaplanmaktadir, yanagma ve kalkista baglama ve ¢6zme olarak

toplam iki sefer hesaplanmaktadir.

7.6.3.3 Twistlock Masrafi

Twistlock ise bir kilit mekanizmasidir, bir konteyneri digerine sabitlemek igin
kullanilan g¢evirmeli kilit olarak adlandirilabilir. Konu materyalin konteyner iizerine
takilmas1 ve agilip kapanmasi ise pabug agma/kapama olarak nitelendirilmekte olup konu
islem masrafa tabidir. Marport liman tarifesine gore her bir pabug i¢in 5 usd olarak

belirlenmistir.

7.6.3.4 Baglama Cozme Masrafi

Konteyner gemileri i¢in limanlarda verilen bir diger hizmet ise baglama-¢6zme
(lashing-unlashing) islemidir, temel olarak baglama islemi konteynerleri ¢ubuklar ile

seyir esnasinda gemideki yerinden hareket etmeyecek sekilde sabitlemektir, yiikiin
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varisinda ise konu sabitleme islemi ¢ozlilmektedir. Gemi lizerinde yapilan bu hizmet

masrafa tabi olup adet iizerinden 5 usd olarak fiyatlandirilmaktadir.

7.6.3.5 Ambar Kapagi1 Masrafi

Geminin ilgili limana varisinda yapilacak operasyon ambar iginden tahliye ya da
ambar icine ylikleme gerektir ise ilgili ambar kapagi liman tarafindan kaldirilmakta ve
yiikkleme sonrasi tekrar yerine konmaktadir. Marport liman tarifesine istinaden beher

hareket i¢in 120 usd olarak belirlenmistir.

7.6.3.6 Barinma Masrafi

Barinma hizmeti ise geminin liman operasyonu esnasinda liman tarafindan
verilmekte olup gemilerin baglanmalar1 ile baslayan ve saatlik veya giinliik olarak
faturalandirilan masraflardir. Hesaplama yontemi ise her bin gros ton i¢in 25 usd olup

hesaplamasi ise her bin Gros ton x 25 usd olarak gosterilmistir.

7.6.3.7 Liman Cikis Belgesi Masrafi

LCB liman c¢ikis belgesi kanunlarca diizenlenmis ve liman idari siirlarint gegerek
sefer yapacak tiim ticari gemiler i¢in alinmasi zorunlu bir belge olup liman

baskanliklarinca diizenlenmektedir.

7.6.3.8 Fener Masrafi

Fener hizmet iilkemizde iki ayri sekilde verilmektedir, Canakkale ve Istanbul
Bogazi gecislerinde konu masraf yansitilmakta olup ayrica liman yanasmalarinda da
masraf olusmaktadir. Teknolojinin gelismesi ile fenerler de bu yonde gelisim gdstermis
ve artik 151k vasitasi ile yol gdsteren fenerler yerine konu islemi radar vasitasiyla yapan

fenerler kullanilmaktadir.
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Tiirk Bogazlari Trafik Diizeni Y 6netmeligi’ ne gore Canakkale bogazi, Giiney sinir1
Mehmetcik burnu fenerini Kumkale feneri ile birlestiren ¢izgiyi, kuzey sinir1 ise
Zincirbozan fenerinden gegen boylami ifade etmekte olup, bu iki noktanin arasinda kalan
bolgededir.

Istanbul bogazi ise, giiney smir1 Ahirkapi fenerini Kadikdy Inciburnu Mendirek
fenerine birlestiren ¢izgiyi, kuzey sinir1 ise Anadolu fenerini Tiirkeli fenerine birlestiren
cizgiyi ifade etmekte olup, bu iki bolge arasinda kalan bolgedir.

Fener hizmeti {icrete tabii olup konu ticretler Kiy1 Emniyeti web sayfasinda bulunan

Fener Ucreti Hesaplayici ile gemilerin net tonajia gére hesaplanabilmektedir.

Fener ve Tahlisiye Ucreti Hesaplayici
‘Yabanci Bayrakh Gemiler Turk Bayrakli Gemiler
Gemi Net Tonu: Gemi Net Tonu:
Geminin Tipi: Geminin Seferi:
O Ticaret Gemisi © Tiirk Sulan (Kabotaj)
Yolcu Gemisi Tirkiye'den Yurtdigina veya Yurtdigindan Turkiye'ye
Gemi Gemi
Hesaplanacak Ucretleri Seginiz Fener Tahlisiye L’i:::‘e“ Hesaplanacak cretleri Seiniz Fener Tahlisiye .T"i;’:m
istanbul Bogaz: - Karadeniz Girig Istanbul Bogaz: - Karadeniz Girig
istanbul Bogaz: - Marmara'dan Girig Istanbul Bogaz: - Marmara'dan Girig
Ganakkale Bogazi - Egeden Girig Ganakkale Bogaz: - Egeden Girig
Ganakkale Bogazi - Marmara'dan Girig Ganakkale Bogazi - Marmara'dan Girig
Liman Ocretleri Girig Liman Ocretleri Girig
Limandan Gikig Ocreti Limandan Gikig Ocreti
Gemi Trafik Hizmeti Liman Girig Gemi Trafik Hizmeti Liman Girig
Gemi Trafik Hizmeti Liman Gikig Gemi Trafik Hizmeti Liman Gikig
Ugraksiz Gegig Ugraksiz Gegig
Yat Ocreti Gemi Yillik Ocreti

Sekil 7.4 Kiy1 Emniyeti Fener ve Tahlisiye Ucret Hesaplayici

Kaynak: https://www .kiyiemniyeti.gov.tr/fener_ve_tahsilive ucreti_hesaplayici

7.6.3.9 Deniz Ticaret Odas1 Masraflar

Deniz Ticaret Odasi (DTO) aidati ise iki tiirde olusmaktadir, birincisi ilgili
gemilerin Tiirkiye limanlarinda siirdiirdiikleri ticari faaliyetlerden elde ettikleri navlun
hasilat1 lizerinden binde 5 olarak ddenen ve yillik aidat tavanini gegmeyecek sekilde

diizenlenen ve “Navlun Hasilat1 Oda Pay1 Ucreti” olarak isimlendirilen aidattir.
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DTO mevzuatinda bulunan “ilgili gemide yapilan operasyon yalnizca ithalat ya da
yalnizca ihracat ise konu masraf usd 600 ‘1, gemide hem tahliye (ithalat) hem yiikleme
(ihracat) var ise konu masrafusd 900 © 1 gegcemez ibaresi yansitilan masrafta tavan tutarini
ifade etmektedir.

Ikinci aidat ise gemilerin GRT ‘una gore hesaplanan tarifelere gére ddenmekte olup
DTO ‘nun hazirladigi Tablo 7.4‘de goriildiigii iizere 0-500 GRT i¢in 1700 TL’den

baslayip 25.001 GRT ve yukarisi i¢in 5.000 TL ‘ye ulagsmaktadir.

Tablo 7.4 Deniz Ticaret Odas1 Yabanci Bayrakh Gemi Liman Hizmet Ucreti

GEMIi GROS TONU DIGER GEMILER YOLCU ve KRUVAZIYER

GEMILERI

0 500 GT KADAR 1.000,00 & 850,00 ¢
501 1.000 GT KADAR 1.700,00 & 1.450,00 %
1.001 1.500 GT KADAR 2.000,00 & 1.700,00 &
1.501 2.000 GT KADAR 2.500,00 & 2.125,00 %
2.001 2.500 GT KADAR 3.000,00 ¢ 2.550,00
2.501 5.000 GT KADAR 3.500,00 ¢ 3.000,00 &
5.001 10.000 GT KADAR 4.000,00 & 3.400,00
10.001 25.000 GT KADAR 4.500,00 ¢ 4.500,00 ¢
25.001 GT ve YUKARISI 5.000,00 ¢ 5.000,00 &

Kaynak: https://www.denizticaretodasi.org.tr/tr/sayfalar/tarifeler
7.6.3.10 Hudut Saghk Masrafi

Hudut Saglik ticreti ise yabanci bir iilkenin limanindan tilkemiz limanlarina gelen
gemilerdeki saglik durumunu denetler, herhangi bir salgin yada bulasici hastalik
denetlemeleri diizenli olarak yapilmakta ve bu hizmete iliskin olusan maliyet mevzuat

dahilinde armatdrlere (acenteleri vasitasi ile) fatura edilmektedir(Konukgu, 2016).
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Diinyada yasanan Covid-19 pandemisinde saglik denetimlerinin gerekliligi bir kez
daha kanitlanmig ve 6nlem olarak gemi personellerinin karaya ¢ikisi yasaklanarak konu
salginin lilkemizde yayilmasi dnlenmeye calisilmistir. Konu masrafin hesaplama yontemi
ise gemi net tonajinin, ilgili makamlarca belirlenen tutar olan 12 TL ile ¢arpilmas ile
bulunmaktadir.

Saglik ticreti hesaplama formiilii: Net Tonx12 TL

Gemilerde olusan atiklarin Tiirkiye nin deniz yetki alanlar1 dahilindeki bolgelerde
denize verilmesinin Onlenmesi ve denizin korunmasi amact ile hazirlanan mevzuat
cergevesinde denetlenmektedir. Konu atiklar atik alma gemileri vasitasi ile atik kabul
tesislerine aktarilmakta ve c¢evreyi kirletmeden imha edilmektedir. A¢iklanan hizmetin
devamlilig i¢in gemilere konu hizmet icret karsiliginda verilmektedir.

Konu hizmet ayrica uluslararasi konvansiyonlar ile de kontrol altinda tutulmakta
olup MARPOL 73/78 Sozlesmesi bu hususta hazirlanmistir. Atik alim hizmeti ise
gemilerden atik alinmasi ve atiklarin kontrolii yonetmeligine istinaden gemilerin

yanastig1 limanlarin bulundugu belediyeler tarafindan verilmekte ve fatura edilmektedir.

7.6.3.11 Atik Alim Masrafi

Atik masrafi tarifesinde belirtilen sabit ticret 60.000 ton gross tonaj iizerinde bir
gemi igin 720 euro olarak belirlenmistir, diger taraftan 13 m? sintine suyu, atik yag ve

slag ayrica 15 m? pis su ve 5 m? ¢6p konu ticrete dahildir.
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Tablo 7.5 izaydas Limanda Atikk Alim Tarifesi

LIMANDA
SABIT UCRET LIMANDA - HAFTA ICl LIMANDA - HAFTA SONU/MESAI DISI
Sabit Sabit Ucrete Dihil Atik Ucreti (€/m”) Atk Ucreti (€/m*)
Ucret Verilebilecek Atik Miktar:
(€) (m%)
MARPOL | MARPOL | MARPOL
GRT EK-1 EK-IV EK-V MARPOL MARPOL MARPOL MARPOL MARPOL | MARPOL
EK-1 EK-IV EK-V EK-I EK-IV EK-V
(sintine Pis su Cip slop, kirli | Sintine Pis su Cop slop, kirli |Sintine suyu| Pissu Cip
suyu, atik balast | suyu slag, balast slag, atik
yag, slag ) atik yaj yag
0-1000 80 1 2 1
1001-5000 140 3 2 1
15001-10000 210 4 3 2
10001-15000 250 5 4 2
13001:20008 3 ¢ 2 2 15 35 15 25 1875 | 4375 | 1875 | 3125
20001-25000 350 7 5 3
25001-35000 400 8 6 3
135001-60000 540 10 10 4
60000-iistii 720 13 15 5

Kaynak:(https://www.izaydas.com.tr/files/documents/izmit _atik ve artiklari-aritma-

yakma ve degerlendirme-gemi atik alim ucret tarifesi09 12 2014 00-53-46.pdf).

Tablo 7.6 izaydas Acikta Atitk Ahm Tarifesi

SABIT UCRET ACIKTA - HAFTA iCi ACIKTA - HAFTA SONU/MESAI DISI
Sabit Sabit Ucrete Dihil Atik Ucreti (€/m*) Atik Ucreti (€/m)
Ucret Verilebilecek Atik Miktar:
(€)
MARPOL | MARPOL | MARPOL
EK-1 EK-IV [ EK-V MARPOL MARPOL | MARPOL MARPOL MARPOL | MARPOL
GRT EK-I EK-IV EK-V EK-I EK-IV EK-V
(sintine |Pis su Cop Slop, Kirli |Sintine Pis su Cop slop, kirli |Sintine suyu |Pis su Cop
suyu, atik Balast suyu Sag, balast slag, atk
yag, slag) Atk Yag yag
0-1000 80 1 2 1
1001-5000 140 3 2 1
5001-10000 210 4 3 2
10001-15000 250 5 4 2
15001:20000 (" 300, 6 5 2 - 455 195 325 625 | s6875 | 24375 | 40,625
20001-25000 350 7 5 3
25001-35000 400 8 6 3
35001-60000 540 10 10 4
60000-iistii 720 13 15 5

7.6.4 Acentelik Hizmeti ve Masrafi Nedir

Acentelik hizmeti ise Tiirk Ticaret Kanunu’nda goriindiigii hali ile Ticari miimessil,
ticari vekil, satigs memuru veya isletmenin ¢aligan1 gibi isletmeye bagli bir hukuki konuma

sahip olmaksizin, bir sozlesmeye dayanarak, belirli bir yer veya bolge i¢inde siirekli
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olarak ticari bir isletmeyi ilgilendiren sézlesmelerde aracilik etmeyi veya bunlar1 o tacir
adina yapmay1 meslek edinen kimsedir.

Gemi acenteligi ise Gemi Vapur Donatanlar1 Dernegi agiklamasina gore; deniz tagit
ve araglar ile yolcu ve yiik tagimalarinda gemi sahibi, kaptani, igleticisi ve/veya kiracisi
nam ve hesabina tigiincii kisi ve kuruluslara kars1 hak ve menfaatlerini tayin edilen bolge
icinde koruyan ve bunun karsiliginda ticret alan kisi ve kuruluslardir.

Liner tasimacilik i¢in acentelik hizmeti veren gemi acenteleri ise yukaridaki
tanimlara detayl olarak belirli bir sézlesme dahilinde hareket eden ve ilgili geminin tim
yasal prosediirlerini takip eden, gemiden tahliye olacak yiikler i¢in alicilarina yasal
bildirimleri génderen ve yiik teslim belgelerini hazirlayip teslim eden, bos konteynerlere
miisteri bulan , kongimento evrakini hazirlayan ve temsil ettigi hattin gemilerine gerekli
oldugunda kumanya, temiz su, yakit ve yag bulunmasina aracilik eden kurumlardir.

Konu hizmete iliskin hizmet bedelleri ise iilkemizde Ticaret Bakanlig: tarafindan

tarife halinde yaymlanmig olup belirtilen tarife gemilerin net tonlar1 dikkate alinarak

hazirlanmistir.
Tablo 7.7 Gemi Acente Tarifesi

Geminin tonilatosu N.T. Her ugrama icin baz iicret Euro
0 - 500’c kadar 600
501-1000"e kadar 1000
1001-2000’e kadar 1500
2001-3000’¢ kadar 1850
3001-4000’e kadar 2300
4001-5000°¢c kadar 2750
5001-7500°¢ kadar 3200
7501-10000’e kadar 4000
10001 - 20000 beher 1000 N.T. ve kesri i¢in ek olarak 125
20001 - 30000 beher 1000 N.T. ve kesri igin ek olarak 100

30001 yukari, beher 1000 N.T. ve kesri icin ek olarak 75

a) Yukaridaki baz {icret geminin liman ve/veya karasularinda ne sebeple olursa
olsun 7 (yedi dahil) takvim giiniinc kadar kalis1 i¢indir.

b) Geminin 7 (yedi) giinden fazla kalmasi halinde 7 (yedi) giinden sonraki 5
(bes) giinliik her dénem ve kesri i¢in baz iicretlere %20 (yirmi) eklenir.

¢) Donatanlarca istenecek 6zel denetim ve hizmetler diginda; misterek ve hususi
avarya, catigma, karaya oturma, yangin, kurtarma-yardun hizmetlerin yapilmasi
halinde baz iicretlere %30 (otuz) cklenir.
d) yolcu gemileri i¢in baz iicretten %40 (kirk)'a kadar indirim yapilabilir.

e) Diizenli sefer yaptigimi ispat eden bir hatta mensup konteyner gemileri
icin %50 (Ell) indirim yaptlabilir.
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8 NAVLUN MALIYETI HESAPLAMA
YONTEMLERI

Calismamizin basinda denizyolu tasimaciliginin MO 14. Yy tarihinden itibaren
kullanildigina etraflica deginilmistir. Bu baglamda konu tasimacilik ydnteminin
kullanim1 tamamen ihtiya¢ dogrultusunda gelismis olup halihazirda da ihtiya¢ dahilinde
ilerlemeye devam etmektedir.

Her isletmenin ana amacinin kar etmek oldugu gibi deniz ticareti ile ugrasan
firmalarin da ana amaci kar etmektir. Dolayisi ile hesaplama sonrasinda bulunacak tutar
tamamen maliyet ile ilgili olup navlun fiyatlamasi siirekli degisken piyasa sartlarina bagh
olarak diislis ve yiikselis egilimindedir.

Konu degigkenlere ornek olarak Siiveys kanalinin kullanilamamasi neticesinde
ticaret yollarinin degiserek Umit burnu iizerinden verilen hizmet neticesinde yakit
kullanimimin artigi, pandemi doneminde yasanan piyasadaki konteyner eksikligi,

iiretimde yasanan diisiis, savas sartlar1 ve bu gibi negatif ya da pozitif faktorlerdir.

8.1 NAVLUN MALIYETI HESAPLAMA FORMULU
OLUSTURMA

Formiil olusturulurken dikkate alinacak degerler gemi kiralama fticretleri, yakit
masraflari, liman masraflari, kanal gegis ticretleri yani toplam maliyetlerdir. Konu

maliyetler gemi tagima kapasitesine boliinerek TEU basma diisen navlun maliyetine

ulagilmak istenmektedir.
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Formiilde kullanilacak etkenler ise;

Toplam Gemi Kiralama Masrafi PCT
Toplam yakit maliyeti BT
Tahliye Liman masraflari PD
Yiikleme Liman masraflar PL
SUVEYS KANALI GECIiS UCRETI S
Geminin tasima kapasitesi (TEU bazinda) CcC
Toplam Sefer Siiresi VT
Gemi Kiralama Ucreti PC
Ana makine toplam yakit tiiketimi BTM
Seyirde gecen giin sayisi VRT
Limanda gecen giin say1s1 VOP
Ana makine seyirde giinliik yakit tiiketimi BDRM
Ana Makine Limanda Giinliik yakit tiiketimi BDPM
Y akit masrafi ana makine BPM
Yardimer makine toplam yakit tiikketimi BTA

Yardimer makine seyirde giinliik yakit tiiketimi BDRA

Yardimer makine Limanda Giinliik yakit tiilketimi  BDPA

Yakit masrafi yardimer makineler BPA
Seyirde Giinliik yakit tiiketimi BDR
Limanda Giinliik yakit tiiketimi BDP

Formiilii olustururken dikkate alinacak verilerin detayli agiklanmais hali;

Navlun maliyeti (usd/ TEU) : (Toplam gemi kiralama masrafi + yakit masrafi +
tahliye ve yilikleme Liman masraflar1 + Siiveys kanali gecis iicreti) / geminin tasima
kapasitesi

Kullanilacak etkenlerin kisa kodlari ise;

Navlun maliyeti (usd/ TEU) = [PCT + BT + (PD+PL) + S]/ CC
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8.1.1 Gemi Kiralama Ucreti (PCT) ve Formiilii Nedir,

Maliyetleri Nasil Etkiler?

Navlun maliyetini etkileyen faktorlerin basinda siliphesiz geminin ana isletme
maliyetleri gelmektedir, ¢aligmada hesaplanacak navlun i¢in dikkate alinan gemi; zaman
esaslt (time charter) kiralama yontemi ile filoya dahil edilmis olup kiralama iicreti ise

konteyner gemisi kiralama endeksi dikkate alinarak belirlenmistir.

New ConTeX - aiirates in usp(s)

§ a> )]

8.370 10.405 14.552 16.130 18.335 21.235 12.264 13.818 16.020 18.320 26.206 30.089 7.707 9.736

01.02.2024 6418 .4
a L a & L] L a a & a L] a a a 12430

Sekil 8.1 The ConTex (Container Ship Time Charter Assessment Index (25/12/2023)

Konu endekste goriinen type ifadeleri gemilerin tagima kapasitelerini
gostermektedir, Type 6.500 ile ifade edilen 6.500 TEU tasima kapasitesine sahip bir
gemidir ve kiralama {icreti 12 aylik olarak gosterilmektedir. Bu halde 6.500 TEU tasima
kapasitesine sahip bir gemi 12 aylik bir zaman dilimi i¢in kiralanmak istendiginde giinliik
olarak ddenecek tutar 30.089 dolar’ dir.

Geminin kiralama iicreti formiilize edilmek istenir ise; geminin seferde gecen giin
sayist ve liman operasyonda gegen giin sayisi ve giinliik kiralama iicretini i¢eren faktorler
ile olusturulmaktadir.

Toplam Gemi Kiralama masrafi = Geminin toplam sefer siiresi x giinliik kiralama
ticreti

Algoritmada belirtilen kodlarla formiil haline getirilmek istendiginde ise;

Toplam Gemi Kiralama masrafi (PCT) = VT x PC
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8.1.2 Yakit Maliyetinin (BT) Genel Maliyet Uzerindeki Etkisi

ve Formiilu

Diizenli hat tasimacilifi 6zellikle konteyner tasimaciligi igin birincil masraf
kalemlerinden bir tanesi yakit masrafidir, yakit masrafindaki degiskenligi diizenli hat
sahipleri miisterilerine BAF (Bunker Adjustment Factor) kalemi altinda
yansitmaktadirlar(T. E. Notteboom & Vernimmen, 2009). Diger taraftan gemilerde ve
agir sanayide kullanilan ytiksek stilfiirlii yakitlar sebep olduklart asit yagmurlar1 nedeni
ile doga icin negatif bir faktordiir, ayrica popiilasyonu yiiksek olan sehirler i¢in de insan
sagligi lizerinde negatif etkisi bulunmaktadir.

Konu endigeler gemilerde kullanilan siilfiir oraninin diisiiriilmesi i¢in hazirlanan bir
yonetmelik ile kullanilacak yakitlar1 diisiik siilfiirlii yakit (LSFO-low sulphur fuel oil)
olmas1 yoniinde karar alinmistir. Armatorler ise gemi kapasitelerini arttirarak 5.000 TEU
tagima kapasitesine sahip bir geminin ticari hiz1 olan 22 deniz mili ile ortalama 8,7 usd /
TEU olan yakit masraflarini 12.000 TEU tasima kapasitesi olan gemiler ile usd 5,4 / TEU
olarak TEU bazinda diistirmiisler ve %39’ luk bir tasarruf saglamislardir(T. E. Notteboom
& Vernimmen, 2009).

Diizenli hat konteyner tasimaciliginda yakit maliyetinin diisiiriilebilmesi toplam
maliyeti 6nemli derecede etkilemekte ve armatorler bu ugurda kullanilan gemileri ve
tasima kapasitelerini yiikselterek degistirmektedirler. Ozellikle 5.000 TEU tasima
kapasitesine sahip bir geminin seyirde 24-26 deniz mili hiz ile giinliik yakit tiikketiminin
150-200 ton civart oldugu dikkate alinir ise, yalnizca tasima kapasiteleri degil geminin
hiz1, mevsim kosullari, geminin yas1 gibi faktorlerin yakit maliyeti tizerinde dnemli etkiye

sahip oldugu anlasilmaktadir.
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Sekil 8.2 Farkh Tasima Kapasitesine Sahip Gemilerin Seyirde Giinliik Yakit Tiiketimleri

Kaynak: (T. E. Notteboom & Vernimmen, 2009)

Yakit maliyeti formiilii ise gemi ana ve yardimci makinelerinin seferde ve liman
operasyonu esnasinda harcadig giinliik yakitin toplam sefer siiresi ve liman operasyon
siiresi hesaplanarak bulunmaktadir.

Ana Makine toplam yakit maliyeti= [(Seferde gegen giin sayis1 x ana makine giinliik
yakat tiiketimi) + (limanda gecen giin sayis1 x ana makine giinliik yakit tiiketimi)] x ana
makine yakit iicreti:

BTM = [(VRT x BDRM) + (VOP x BDPM)] x BPM

Yardimct makine toplam yakit maliyeti= [(Seferde gecen giin sayist x yardimci
makineler giinliik yakit tiiketimi) + (limanda gegen giin sayis1 x yardimci makineler
giinliik yakit tiiketimi)] x yardimc1 makineler yakit ticreti:

BTA = [(VRT x BDRA) + (VOP x BDPA)] x BPA

Formiiliin birlestirmek istedigimizde ise:

BT= [(VRT x BDRM) + (VOP x BDPM] x BPM + [(VRT x BDRA) + (VOP x

BDPA)] x BPA

85



8.1.3 Liman Masraflar1 Nasil Hesaplanir?

Maliyet hesaplamalarina 7. Boliimiinde deginilen liman masraflart navlun
maliyetinde kullanilan etkenlerden bir tanesidir, bir geminin yiiklerini alacag:i limana
yanagmasi oncesinde olusabilecek tahmini masraflarin tablo seklinde hazirlandigi ve
iletildigi PDA (proforma disbursement account) dosyasidir ve detayli olarak tiim

masraflar konu dosyada belirtilmektedir.

8.1.4 Siiveys Kanah Gecis Ucreti

Calismamizin 4. Boliim 4. Kisim 4. Maddesinde verilen genel bilgilere ek olarak
Stiveys kanali gecisleri i¢in hazirlanan fiyatlandirma tablosuna gore gemilerin gecis

ticretleri hesaplanmaktadir.

Container Ships + 2024 B m

New Transit Dues rates to be applied from January 15%%, 2024

SC Net Tonnage SDR / SCNT

Vessel Type First 5000 Next5000 | Next10000 | Next20000 | Next30000 | Next50000 | Next60000 The Rest

i !
Laden | Ballast | Laden | Ballast | Laden | Ballast | Laden | Ballast | Laden | Ballast | Laden | Ballast ' Laden | Ballast Laden‘sallast

Container Ships 11.04 94 758 645 @ 589 5 413 | 351 | 382 325 | 3.01 256 294 252 | 288 244

Sekil 8.3 Siiveys Kanah 2024 Hesaplama Olgiitleri

Kaynak:https://www.suezcanal.gov.eg/English/Navigation/Tolls/Pages/TollsTable.aspx

Hesaplama tablosunda bulunan para birimi ise SDR (special drawing rights) ise 6zel
cekme haklar1 olarak nitelendirilmekte olup uluslararasi kullanilan bir para birimidir ve
birkag farkli para biriminin bir araya getirilmesi neticesinde hesaplanmaktadir.

SDR baglangigta altina endekslenmis olup dolayli yoldan 1 dolar olarak
hesaplanmaktaydi, fakat yasanan kur dalgalanmalar1 nedeni ile alinan karar
dogrultusunda rezerv para birimleri dikkate alinarak bir sepet olusturulmus ve kur sepete

gore belirlenmektedir(Williamson, 2009).
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Konu gegis licretinin hesaplanmasi ise Siiveys kanal otoritesinin hazirlamis oldugu

web sitesinden yapilmakta olup dikkat alinan maddeler sirasiyla;

Geminin tipi (konu ¢aligmada konteyner gemisi 6zelinde c¢alisildigindan tip
konteyner gemisi se¢ilmistir.)

Ambar lzeri yliklenen konteyner kat sayisi. Tasman ylizer initeler (gemi
tizerinde herhangi bir yiizer vasita yiik olarak taginmakta ise tarife geregince iki
ayr1 gemi seklinde dikkate alinmaktadir.)

Geminin yonii (Kuzey ya da giiney olarak segilebilmekte olup Bati yoniine
gidecek gemiler i¢in Kuzey secilmektedir.). Geminin statiisii (geminin dolu ya
da bos diger bir deyisle iizerinde tasidig1 yiikii ifade etmektedir.)

Geminin net tonaji (SCNT-Suez Canal Net Tonnage ifadesi Siiveys kanalina
0zel bir hesaplama yontemi olup gemi sertifikalarinda SCNT ifadesi
belirtilmektedir.) Geminin gross tonaji (SCGT- Suez Canal Gross Tonnage
ifadesi Siiveys kanalina 6zel bir hesaplama yontemi olup gemi sertifikalarinda
SCGT ifadesi belirtilmektedir. Geminin eni (feet 6l¢ii biriminde)

Doviz tipi

Se¢ilen doviz tipinin SDR endeksi

Geminin statiisii (askeri veya ticari)

Tablodan da goriilebilecegi iizere Siiveys Kanali net tonaj bilgisi gemilerin net

tonajindan farklilik gostermekte olup, SCNT bilgisinin dogrulugu hesaplamaya dogrudan

etki etmektedir. Diger taraftan Siiveys kanali masraflarinin TEU bazinda etkisini tablodan

incelenebilmekte olup gemilerin tagima kapasitesi arttik¢a Siiveys kanal masrafinin TEU

bazinda etkisinin azaldig1 gozlemlenebilmektedir(T. Notteboom & Rodrigue, 2011).
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Tablo 8.1 Siiveys Kanali SCNT Oranlari

TEU-capacity | Typical SCNT* | Canal transit | Net tonnage Fee on-deck Per TEU Per TEU Per TEU
fees (USS) fee (USS) containers (US$) | (full vessel) | 90% utiliz. | 60% utiliz.
1,000 8,727 91,999 87618 4,381 92.0 102.2 1533
1,500 14,210 130,762 123,360 7,402 87.2 96.9 145.3
2,000 19,693 168,141 157,141 11,000 84.1 934 1401
3,000 30,659 221,403 205,002 16,400 73.8 82.0 123.0
4,000 41,625 271,939 251,796 20,144 68.0 75.5 1133
6,000 63,557 373,589 339,627 33,963 62.3 69.2 103.8
8,000 85,489 455,770 414,336 41,434 57.0 63.3 95.0
10,000 107,421 536782 483,588 53,195 53.7 59.6 89.5
13,000 140,319 654,455 584,335 70,120 50.3 55.9 83.9

* Suez Canal Net Tonnage = 10.966 x TEU-capacity — 2238.7 (R-square = 0.9861)

Kaynak: (T. Notteboom & Rodrigue, 2011:14)
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9 ORNEK DOSYA SANGAY, MARPORT ROTASI VE
SUVEYS KANALI GECIiSI

Yukarida olusturulan konteyner navlun iicreti hesaplama modelinin daha iyi
anlasilabilmesi i¢in Sangay-Marport/Ambarli limanlar1 arasindaki konteyner tasima
senaryosu bu boliimde incelenmistir. Bu senaryoda; 5.000 TEU tasima kapasiteli bir
geminin Sangay limanina yanasarak liman dahilinde olusan masraflarinin
(yanasma/ayrilma) hesaplanmasi ve sonrasinda (tasima kapasitesi dahilinde) 5.000 adet
20’1ik konteynerin gemiye yliklenmesi ve geminin limandan ayrilarak intikale baglamasi,
Siiveys kanali gegisli ve Umit burnu gecisli olarak kiralama ve yakit harcamalarinin
hesaplanmasi, sonrasinda ise tahliye liman1 Marport Ambarli masraflarinin hesaplanmasi
esas alinmustir.

Giliniimiizde yagsanan ve kiiresel capta ticareti etkileyen Siiveys kanali Kizildeniz
girisinde yasanan gemi saldirilart neticesi ile konteyner hatlarinin Siiveys kanali yerine
alternatif olarak Umit Burnunu dolasmasi sebebi ile hesaplama Siiveys Kanali ve
alternatif giizergah olan Umit burnu gecisli olarak yapilacaktir.

Tablo 9.4’te yer alan gemi intikal siiratleri ve buna bagl yakit sarfiyatlar1 da dikkate
alinarak degisik seyir siireleri ile yakit masraflar1 da mukayeseli olarak ayrica

incelenmistir.
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9.1 GEMININ TEKNIK OZELLIiKLERi VE OLCULERI

Geminin ismi : mv Basht
IMO Numarast : 9346536
Gemi Tipi : Konteyner gemisi
Bayrak : Iran

Gross ton : 54.851 ton
Net ton : 34.827 ton
Yaz DWT :66.441 ton
Boyu : 294 mt
Eni :32 mt
Yapim Yili : 2008

Ana Makine tipi : B&W

Ana Makine Modeli : 9K8OMCC

Ana Makine giicii : 55.890 kw
Tasima Kapasitesi :5.000 TEU
Draft :13.5 mt

9.2 GEMININ TASIMA KAPASITESININ

HESAPLANMASI

Konteyner gemileri 6zelinde tasima kapasitesinin hesaplanabilmesi i¢in gereken
veri ilgili geminin yaz tagima kapasitesidir (Summer Deadweight). Bahsi gecen ifade
geminin tasima kapasitesini ifade etmekte olup icerigi ise gemiye yiiklenecek
konteynerler ve igerisindeki taginacak mallar, geminin {izerindeki erzak, yakit, su gibi
detaylardir. Bahsi gecen ifadenin ortalama bir 20 foot konteyner igerisinde konteynerler
icin standart tonaj olarak kabul edilen bulunan 13 ton yiike boliinmesi ile bulunmaktadir.
13 ton iizeri yiik tasiyan konteynerler agir tonaj olarak dikkate alinmakta ve navlun

fiyatlamasi daha yiiksek olmaktadir.
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Bu baglamda konu geminin tagima kapasitesi 66.441 ton / 13 ton = 5.110 TEU
olarak bulunmus olup calismada bu rakam 5.000 TEU giivenilir tasima kapasitesi

kullanilarak hesaplama yapilmaktadir.

9.3 TOPLAM SEFER SURESININ HESAPLANMASI

Hesaplamada oncelik teskil edecek noktalardan bir tanesi toplam sefer siiresidir.
Sefer siiresi seyirde gecen siire ve limanda gecen siire olarak iki ayri boliimde

incelenmektedir.

9.3.1 Seyirde Gegen Siire

Seyirde gecen siire geminin limandan ayrilisindan itibaren varis noktasina ulagana
kadar denizde gecirdigi siiredir, bu siire boyunca ana ve yardimeci makineler ¢aligmakta
olup seyir siiresi Sangay liman1 sonrasi Siiveys kanali gecisli olarak ortalama 17 deniz
mili hiz ile toplam 19 giin 16 saat olarak hesaplanmistir. Ayrica konu geminin Siiveys
kanal1 gecissiz olarak iimit burnu iizerinden seyrini tamamlamast durumunda ise seyir
stiresi 35 gilin 16 saat olarak hesaplanmistir.

VT: Siiveys kanali gecisli olarak 19 giin 16 saat

VT: Umit Burnu iizerinden 35 giin 16 saat

Port of Departure Port of Arrival
P Result

Country Country

B china v Bl Turkey

Port Port Distance 8022 nautical miles VIA Suez Canal

Way #1

Shanghai (- Ambarli C Vessel speed 17 knots

Vessel speed, knots: Time 19 days 16 hours

: -

Distance 14557 nautical miles VIA Cape of Good Hope
Vessel speed 17 knots

Time 35 days 16 hours

Sekil 9.1 Seyir Siiresi Hesaplama Araci

Kaynak: (https://sea-distances.org)
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9.3.2 Liman Operasyon Siiresinin Hesaplanmasi

Liman operasyon siiresi ise toplam sefer siiresini etkileyen ikinci veridir.
Gilinlimiizde limanlarda pencere uygulamasi aktif olup, ticaretin aksamamasi ve seyir
siirelerinin uzamamasi i¢in gemiler varisinda yanastirilmaktadir. MARPORT liman
yetkilileri ile yapilan goriigmede alinan bilgiye istinaden 5.000 TEU tasima kapasitesine
sahip bir gemiye limanlarda konteyner operasyonu i¢in 2 ving ile hizmet verilmekte olup
bir vingin saatlik hareket siiresi 36 konteyner olup 2 ving ile bir saatte 72 hareket
yapilabilmektedir. Toplam tasima kapasitesini saatlik konteyner hareketine
boldiigiimiizde ise elde edilen toplam operasyon siiresi 70 saat olarak bulunmaktadir.
5.000 TEU / (72 konteyner hareketi/saat) = 70 saat

70 saat operasyon siiresine ek olarak giinlilkk 2 saat yemek molasini dahil
ettigimizde toplam siire 76 saat ve bu siireyi giin bazinda hesapladigimizda ise 3 giin ve
4 saatlik siire elde edilmektedir.

72 saat / 24 saat = 3 giin 4 saat.

3 giin 4 saat siire yiikleme ve tahliye liman1 i¢in degerlendirildiginde ise toplam
liman operasyon siiresi 6 gilin 8 saat olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ambarli Liman operasyon 3 giin 4 saat + Sangay Liman operasyon 3 giin 4 saat =
6 giin 8 saat.

TOPLAM LIMAN OPERASYON SURESI

0] : 6 glin 8 saat.

9.4 KIRALAMA SURESI VE MALIYETININ

HESAPLANMASI

Elde ettigimiz toplam seyir siiresi ve toplam liman operasyon siiresi dahilinde
geminin konu rotada gecirecegi toplam giin sayis1 belirlenmekte olup konu giin sayisinin

kiralama ticreti ile carpimi ile kira i¢in konu sefer 6zelinde maliyeti ortaya ¢ikartacaktir.
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Unutulmamalidir ki tez evreninde kullanilan gemi 12 aylik periyod i¢in kiralanmis
olup sefer 6zelinde hesaplama yapilacagi i¢in toplam giin sayis1 giinliik kira bazinda
dikkate alinmaktadir.

The ConTex (Container Ship Time Charter Assessment Index) indeksine gore 5.700
TEU tagima kapasitesine sahip bir geminin 02 Subat 2024 tarihli giinliik kiras123.206 usd
‘dir.

9.4.1 Suiveys Kanah Gegisli Kiralama Maliyeti

Formiilde tiim verileri yerine koydugumuzda ise Siiveys kanal1 gegisli olarak;
PCT=VT x PC
26 giin x 23.206 usd/giin

26 giin x 23.206 usd = 603.356 usd kiralama maliyetine ulagilmaktadir.

9.4.2 Umit Burnu Gegcisli Kiralama Maliyeti

Diger taraftan iimit burnu gegisli olarak ayni rakam hesaplandiginda elde edilen
veri ise;

PCT=VT x PC

42 giin x 23.206 usd

42 giin x 23.206 usd = 974.652 usd kiralama maliyetine ulagilmaktadir.

9.5 YAKIT MALIYETIi HESAPLAMASI

Yakit maliyeti formiiliinde gorebilecegimiz {izere ana verilerden bir tanesi yakit
ticretidir. Konteyner gemilerinde kullanilan yakit tiiri seferde ve ayrica seyirde olarak
ana makine ve yardime1 makine olarak incelenmektedir

Stiveys kanali gegisli olarak toplam sefer siiresi 19 giin 16 saat (seyirde) ve 6 giin 8

saat (liman operasyonu esnasinda) olarak hesaplanmustir.
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e 5.000 TEU tasima kapasiteli gemiler i¢in seyirde ana makine gilinlik yakat
tiiketimi 100 tondur.

e Liman operasyon esnasinda ana makine ¢aligmamaktadir.

e ARKAS denizcilik yetkilileri ile yapilan goriismede alinan verilere iliskin;
yardimc1 makine tiiketimi seyirde 8 ton ve liman operasyonu esnasinda 10 ton
olarak not edilmistir.

e Rotterdam yakit fiyatlar1 dikkate alinmustir.

Formiilde verileri yerine koymadan 6nce ana makinenin ve yardimci makinenin

giinliik yakit tiiketim verisi saatlik veriye ¢evrilmelidir.

e Ana makine seyirde saatlik yakit tiiketimi
(63 ton/giin) / 24 saat = 2,625 ton / saat

e Yardimci makine seyirde saatlik yakit tiikketimi
(8 ton / giin) / 24 saat = 0,333 ton / saat

e Yardimci makine liman operasyonu esnasinda

(10 ton /giin) / 24 saat = 0,416 ton / saat

9.5.1 Suiveys Kanah Gegisli Yakit Maliyeti Hesaplama

Yakit maliyetleri hesaplamasinda da giinlilk bazda bulunan seyir siireleri saatlik
veriye ¢evrilmelidir.

19 giin 16 saat olan seyir siiresi saat bazinda hesaplandiginda ise;

e 19 giin x 24 saat = 456 saat

e 456 saat + 16 saat = 472 saat seyir siiresine ulagilmaktadir.

6 giin 8§ saat liman operasyon siiresi saat bazinda hesaplandiginda ise;

e 6 giin x 24 saat = 144 saat

e 144 saat + 8 saat = 152 saat liman operasyon siiresine ulagilmaktadir.

Ana makine toplam yakit ticreti formiiliinde veriler yerlerine koyuldugunda ise;
(VRT x BDRM) + (VOP x BDPM) x BPM

[(472 saat x (2.625 ton/saat) + (6 glin 8 saat x 0)] x 572 usd
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708.708 usd ana makine seyirde yakit tiiketim iicretine ulagilmaktadir.

Yardimct makineler i¢in formiilde veriler yerlerine koyuldugunda ise;

[(VRT x BDRA) + (VOP x BDPA)] x BPA

[(472 saat x 0,333 ton) + (152 saat x 0,416)] x 789 usd / ton

174.106 usd yardimc1 makine yakit ticretine ulagilmaktadir.

Ana makine ve yardimci makine i¢in seyirde ve liman operasyonu esnasinda
hesaplanan tutarlar1 topladigimizda ise;

708.708 + 174.106 = 882.814 usd toplam yakit masrafina ulasilmaktadir.

9.5.2 Umit Burnu Gegisli Yakit Maliyeti Hesaplama

35 giin 16 saat olan seyir siiresi saat bazinda hesaplandiginda ise;

35 giin x 24 saat = 840 saat

840 saat + 16 saat = 856 saat seyir siiresine ulagilmaktadir.

6 giin 8 saat liman operasyon siiresi saat bazinda hesaplandiginda ise;

6 giin x 24 saat = 144 saat

144 saat + 8 saat = 152 saat liman operasyon siiresine ulagilmaktadir.

Ana makine toplam yakit licreti formiiliinde veriler yerlerine koyuldugunda ise;

[(VRT x BDRM) + (VOP x BDPM)] x BPM

[(856 saat x (2,625 ton/saat) + (152 saat x 0)] x 572 usd

1.285.284 usd ana makine seyirde yakit tiiketim ticretine ulasilmaktadir.

Yardimci makineler i¢in formiilde veriler yerlerine koyuldugunda ise;

[(VT x BDRA) + (OP x BDPA)] x BPA

[(840 saat x 0,333 ton) + (152 saat x 0,416)] x 789 usd / ton

275.098 usd yardimci makine yakit {icretine ulagilmaktadir.

Ana makine ve yardimci makine i¢in seyirde ve liman operasyonu esnasinda
hesaplanan tutarlar1 topladigimizda ise;

1.285.284 + 275.098 = 1.560.382 usd toplam yakit masrafina ulagilmaktadir.
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9.6 SUVEYS KANALI GECiS MASRAFI HESAPLAMA

Stiveys kanal1 ge¢is masrafinin ana kaleminin hesaplama yontemi 6.1.4. maddede
belirtilen Stiveys Kanal otoritesinin hesaplama araglaridir, fiziki olarak verileri hesaplama

araglarinda yerlerine koydugumuzda ise elde edilen tutar 336.888,35 usd olarak

bulunmaktadir.

Navy, Auxiliary ship or Military cargo > 50%?
®yes @

Calculated Tolls
here f ytes click here,

Total SDR: SDR Rate for: § Total Value: $

Details

s
220,188.46
116,699.89

~ 336,888.35

Sekil 9.2 Siiveys Kanah Gegis Ucreti Hesaplama Araci

Konu tutara ek olarak acentelik masrafi mevcuttur, Siiveys kanalindan gegen
gemiler yasal prosediirleri ellecleyebilmek i¢in acenteye ihtiya¢c duymaktadirlar. Irisl
(1slamic republic of iran shipping line) yetkilileri ile yapilan goriismelere istinaden konu
masraf ortalama 2.000 usd olarak dikkate alinmistir.

Ek olarak Siiveys kanali gecisinde dikkate alinmasi gereken diger masraf ise
regiilasyonda belirtilen elektrik masrafi, cankurtaran hizmeti ve gerektigi halde
romorkordiir. Konu masraf gegis masrafina ek olarak yiizde 10’ luk bir tutara denk
gelmektedir.

Yukaridaki agiklamalara istinaden Siiveys kanali gecis iicreti;

Kanal gecis tlicreti =336.888,35 usd

Ek ticretler = 33.688,83 usd

Acentelik masrafit = 2.000 usd

372.574,18 usd toplam masraf olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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9.7 LIMAN MASRAFLARI HESAPLAMASI

Liman masraflar1 hesaplamalar1 yapilirken tezde dikkate alman mv Basht ‘ 1n
verileri kullanilmistir. Otorite tarafindan belirlenen tarifelerden bir ki1 Tiirk Lirasi
oldugu i¢in konu tarifelerin hesaplamasi sonucu ¢ikan tutarlar 8 Nisan 2024 tarihli T.C.
Merkez bankast Amerikan Dolar1 déviz alis kuru dikkate alinarak Amerikan Dolarina

cevrilmistir.

Diviz Kodu Birim Déviz Cinsi Daviz Alig Diviz Satis
Currency Code Unit Currency Forex Buying Forex Selling

BEUSD/TRY 1 ABD DOLARI 31.9209

Sekil 9.3 Amerikan Dolar1 — Tiirk Liras1 Kur Degeri (08/04/2024)

Kaynak: https://www.tcmb.gov.tr/wps/wem/connect/tr/tcmb+tr/main+page+site+area/bugun

Sekil 9.4 Avrupa Birligi Ortak Para Birimi Euro — Amerikan Dolar1 Capraz Kur (08/04/2024)

Kaynak: https://www.tcmb.gov.tr/wps/wem/connect/tr/tcmb-+tr/main+page+site+area/bugun
9.7.1 Turkiye Ambarh Liman Masraflar1 Hesaplamasi

Turk bogazlarina yanasacak gemiler i¢in tezde daha Once bahsedildigi lizere
kilavuzlu gecis ticreti hesaplanmaktadir, hesaplama ydntemi ise gross ton iizerinden
yapilmakta ve ilk 1.000 ton i¢in 500 usd , sonraki her bir ton i¢in 92 usd olarak
yapilmaktadir.

Not: Regiilasyona gore geminin tonaji kiisurath ise yukari yuvarlanarak hesaplama
yapilmaktadir.

Bu halde gross tonu 54.851 ton olan bir gemi i¢in; (54 gros ton x 92 usd ) + 500 usd
= 5.468 usd kilavuzli geg¢is masrafi bulunmaktadir.

Fener masrafit ise kiyr emniyeti web sitesi hesaplama araglari vasitasi ile

yapilmaktadir.
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Yabanci Bayrakhi Gemiler
Gemi Net Tonu:

34827

Geminin Tipi:
© Ticaret Gemisi

Yolcu Gemisi

Gemi

Hesaplanacak Ucretleri Seginiz Fener Tahlisiye Irafik
Hizmeti

Istanbul Bogdaz: - Karadeniz Girig
istanbul Bogaz: - Marmara'dan Giris
Canakkale Bogazi - Egeden Girig 3.847,7160
Canakkale Bogazi - Marmara'dan Giris
Liman OUcretleri Giris
Limandan Cikis Ucreti
Gemi Trafik Hizmeti Liman Giris
Gemi Trafik Hizmeti Liman Cikis
Ugraksiz Gegis
Yat Ucreti
Alt Toplam (USD) 3.847,72

Odenecek Toplam Tutar (USD) 3.847,72

Sekil 9.5 Kiy1 Emniyeti Web Sitesi Hesaplama Araci

Kaynak: https://www kiyiemniyeti.gov.tr/fener ve tahsiliye ucreti hesaplayici

Bu halde net tonu 34.827 ton olan bir konteyner gemisi i¢in fener iicreti 3.847,72
usd’dir.

Yola elverislilik belgesi masrafi hesaplamasi ise ulagtirma bakanliginin belirledigi
bir masraf olup belirlenen tarife asagidaki gibidir.

Net ton 34.827 ton olan bir gemi i¢in skalada 30.000 ile 50.000 ton arasina denk
gelen iicret 30.000 tl dir. Amerikan dolar1 olarak hesapladigimizda ise 939,84 usd olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.
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Tablo 9.1 T.C. Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanhg, Denizcilik ve i¢ Sular Gn. Miidiirliigii Tablosu
Vapur Donatanlar1 Web Sitesi

11-500 riisum tonilatoluk gemilerden 750,00 TL
501-2.000 riisum tonilatoluk gemilerden 2.000,00 TL
2.001-4.000 riisum tonilatoluk gemilerden 4.000,00 TL
4.001-8.000 riisum tonilatoluk gemilerden 6.000,00 TL
8.001-10.000 riisum tonilatoluk gemilerden 10.000,00 TL
10.001-30.000 riisum tonilatoluk gemilerden 20.000,00 TL
30.001-50.000 riisum tonilatoluk gemilerden 30.000,00 TL
50.000 risum tonilatodan yukari gemilerden 50.000,00 TL
10 Tonilatoya kadar olan gemiler hargtan muaftir.

Kaynak: https://www.vda.org.tr/tarifeler/liman-rusumu/9

Hudut saglik hesaplamasi ise hudut ve sahiller saglik genel midiirliigiiniin
belirledigi tezde daha once bahsedilen net tonajin 12 tl ile carpilmasi vasitasi ile
bulunmaktadir.

Bu halde 34.827 NRT x 12 TL = 417.924 tl masraf hesaplanmaktadir.

417.924 t1/ 31,92 = 13.092,85 usd

Atik masrafi ise tarifede belirtilen 60.000 ton {izeri 720 euro olarak hesaplanmastir.

720 euro x 1,08: 777,6 usd

Liman giris c¢ikis feneri ise; kiyt emniyeti hesaplama araci tarafindan

hesaplanmakta olup 34.827 tonajli bir gemi i¢in hesaplanan tutar 6.840,38 usd * dir.

Yabanc: Bayrakl: Gemiiler
Gemi Net Tonu:
34827

Geminin Tipi:
© Ticaret Gemisi

Gemi
Hesaplanacak Ocretleri Seciniz Fener Tahlisiye 1rafik
Hizmeti

Istanbul 1 - Kar iz Giris

Iistanbul Bogaz: - Marmara'dan Giris

Canakkale Bogaz: - Egeden Giris
Canakkale Bogazi - Marmara'dan Giris
Liman Ucretleri Giris 3.420,1920
Limandan Cikis Ocreti 3.420,1920

Gemi Trafik Hizmeti Liman Giris
Gemi Trafik Hizmeti Liman Cikis
USraks1z Gecis
Yat Ocreti
Alt Toplam (USD) 6.840.,28

Odenecek Toplam Tutar (USD) 6.840,238

Sekil 9.6 Kiy1 Emniyeti Hesaplama Araci
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Pilotaj masrafi hesaplamasi ise Gross ton 54.851 tonluk gemi i¢in;

((54 gros ton x 59 usd) + 139 usd)x2= 6.650 usd hesaplanmaktadir.

Romorkdr masrafi hesaplamasi ise Gross ton 54.851 tonluk gemi igin;

((54 gros ton x 47 usd) + 249 usd)x4 = 11.148 usd hesaplanmaktadir.

Palamar masrafi hesaplamasi ise Gross ton 54.851 tonluk gemi i¢in;

((54 gros ton x 18 usd) + 36 usd) x 2= 2.016 usd hesaplanmaktadir.

Barinma masrafi ise limanlar tarafindan verilmekte olup konu gemi i¢in toplam
operasyon siiresi 3 giin 4 saat olup masraf ise 4 giin lizerinden hesaplanmaktadir.

(55 gros ton x 25 usd ) x 4 giin = 5.500 usd barinma masrafi hesaplanmistir.

Ambar kapagi masrafi ise; ambar altina yiliklenen konteynerlere ulagabilmek i¢in
kapaklarin kaldirilmasi neticesinde olusan masrafdir.

60 usd / 3 ambar kapagi / hareket x 2: 360 usd

Ek olarak Tablo 7.7 ‘de belirtilen acentelik masrafi 5.000 TEU tagima kapasitesine
sahip bir gemi i¢in ;

10.000 ton’ a kadar 4.000 usd

10 bin ton — 20 bin ton aras1 her 1.000 ton i¢in 125 usd

20 bin ton — 30 bin ton aras1 her 1.000 ton i¢in 100 usd

30 bin ton — 35 bin ton arast her 1.000 ton i¢in 75 usd

Dolayist ile toplam acentelik masrafi asagidaki hesaplamalardan da goriilebilecegi
tizere 6.625 usd * dir.

4.000 usd + (125x10 adet bin ton) + (100x10 adet bin ton) + ( 75x5 adet bin ton) :
6.625 usd

Mv Basht gemisi i¢in liman masraflarinda goriinen tiim kalemleri topladigimizda

ise ¢ikan tutar 66.477,79 usd olarak hesaplanmaistir.
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Tablo 9.2 Marport Liman Masraflar1 Tablosu

MARPORT LIMAN MASRAFLARI

Masraf Detay1 Masraf tutari (usd)
Kilavuzli gegis 5.468
Bogaz Gegis Fener 3.847,72
Yola Elverislilik Belgesi 939,84
Hudut saglik 13.092,85
Atik Masrafi 777,6
Liman Giris Cikis 6.840,38
Pilotaj 6.650
Romorkor 11.148
Palamar 2.016
Barinma 5.500
Ambar Kapagi 360
Acentelik masrafi 6.625
TOTAL 62.477,79

9.7.2 Sangay Liman Masraflar1 Hesaplama

Sangay Limaninda gemi i¢in olusan masraflar igin Irisl yetkilileri ile yapilan
goriismelere istinaden Tablo 9.3’te goriilen detaylandirmaya iligkin 5.000 TEU tasima
kapasitesine sahip bir gemi i¢in olusan toplam masraf tutar1 24.943,31 usd olarak

hesaplanmastir.

Tablo 9.3 Shanghai Liman Masraflar1 Tablosu

SHANGHAI LIMAN MASRAFLARI

Masraf Detay1 Masraf tutari (usd)
Aids to navigation charge 5.370,64
Dockage 2.474,26
Pilotage 3.278,92
Mooring/unmooring 810,31
Towage 5.201,04
Harbour cleaning maintenance fees 54,65
Quarantine fee 157,04
Car/launch hire 628,14
Agency fees 3.118,74
Timekeeper/co-ordinator 1.032,98
Other expenses 816,59
Agency Cost 2.000
TOTAL 24.943.31
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9.8 HESAPLAMA SONUCU TOPLAM MASRAFIN GEMI

TASIMA KAPASITESI (TEU) BAZINDA GORUNUMU

Yapilan hesaplama sonucunda ¢ikan masraf tutarlarinin toplanarak geminin tagima
kapasitesine bdliinmesi sonucu elde edilecek rakam denizyolu tasima navlununun
belirlenmesinde 6nemli rol oynayan maliyet kalemlerini ortaya ¢ikartacaktir.

Bir kez daha hatirlatmak adina genel formiilii ekleyerek ve formiilde elde edilen
verileri yerlerine eklersek;

Stiveys Kanali gegisli:

[PCT + BT + (PD+PL) + S]/ CC

[603.356 usd + 882.814 usd + (66.477,79 usd + 24.943,31 usd) + 372.574,18 usd] /
5.000 TEU

= 390,033 usd/ TEU

Umit burnu gegisli:

[PCT + BT + (PD+PL)] / CC

[974.652 usd + 1.560.382 usd + (66.477,79 usd + 24.943,31 usd)] / 5.000 TEU

= 525,291 usd/ TEU

Hesaplama sonrasi ulagilan tutarlar 17 deniz mili hizinda seyrini siirdiiren bir gemi
icin yapilmis olup, hesaplama karsilagtirma yapilabilmesi agisindan hizlar1 15 deniz mili
ve 20 deniz mili olarak degistirilerek Tablo 9.4 ‘de goriilebilecegi gibi incelenmistir.
Diger taraftan Sangay — Marport/Ambarli arasinda halihazirda servis veren tagimacilik
firmalarinin piyasa rakamlarina 16 Mayis 2024 itibar1 ile asagidaki gibi ulagilmistir.

e Hapaglloyd SL usd 4550/20° , usd 5500/40°

e OneSL usd 4182/20° , usd 5704/40°
e ZimSL usd 3640/20° , usd 5250/40°
e MSC usd 4152/20° , usd 5697/40
e CMA-CGM usd 4325/20° , usd 6050/40
e OOCL usd 3500/20° , usd 5200/40
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Konteyner piyasasi navlunlar ile karsilastirildiginda ise agilacak servisin karlilik
acisindan verimli oldugu goriilmektedir. Unutulmamalidir ki bulunan rakamlar yalnizca
servis gilizergahi i¢in masraf kalemlerini igcermekte olup konu kalemlere eklenecek
konteyner alim maliyetleri ve genel giderler bulunmaktadir.

Konu ¢alisma i¢in hazirlanan hesaplama excel programinda yapilan farkli hizlar
icin elde edilen sonuglar Tablo 9.4 ‘te incelenmistir, hesaplama programi ilgili
parametreler olan limanlar/siiratler degisse bile kisa siirede istenilen sonuglari
vermektedir. Tablo 9.4’te goriildiigii iizere farkli hizlarda yalnizca siireler degil maliyetler

de degismektedir.

Gemi Kiralama Masrafi Grafigi

1.200.000,00
1.000.000,00

800.000,00
600.000,00
400.000,00
200.000,00

0,00

SUVEYS KANALI  UMIT BURNU SUVEYS KANALI UMIT BURNU SUVEYS KANALI UMIT BURNU
15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT

Sekil 9.7 Gemi Kiralama Masrafi Karsilastirma Grafigi

Buna bagli olarak elde edilen bulgular ise; Siiveys kanali gecisli ve 15 deniz mili
hiz ile seyrini toplamda 22 giin 7 saatlik bir siirede tamamlamaktadir. Hiz 17 deniz miline
cikartildiginda ise seyir siiresi %11,78 oraninda azalmakta, hiz 20 deniz miline

cikartildiginda ise seyir siiresi 15 deniz miline oranla %?25,05 oraninda azalmaktadir.
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SEYIR SURESI

25,00
20,00
15,00
10,00
5,00
0,00

SUVEYS KANALI SOVEYS KANALI SOVEYS KANALI
15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT

Sekil 9.8 Farkh Hizlarda Seyir Siiresi Karsilastirma Grafigi (Siiveys Kanah Gegisli Gemi)

Fakat 15 deniz mili ile seyrini siirdiiren bir geminin yakit masrafi 700.708,33 usd
iken, hiz 17 deniz miline ¢ikartildiginda yakit masrafi %25,99 oraninda artmakta, hiz 20
deniz miline ¢ikartildiginda ise yakit masrafi 15 deniz miline oranla %49,94 oraninda
artmaktadir.

Umit burnunu kullanan bir gemi ise; 15 deniz mili olan hiz ile toplam 40 giin 10
saat seyir siiresi elde etmekte olup hiz 17 deniz miline ¢ikartildiginda ise seyir siiresi
%11,75 oraninda azalmakta, hiz 20 deniz miline ¢ikartildiginda ise gemi 15 deniz mili

hiza oranla %24,95 oraninda hizli bir sekilde seyrini tamamlamaktadir.

SEYIR SURESI

UMIT BURNU UMIT BURNU UMIT BURNU

15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT

Sekil 9.9 Farkh Hizlarda Seyir Siiresi Karsilastirma Grafigi (Umit Burnu Gegisli Gemi)
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Konu hizlarda yakit masrafi oranlari ise; 15 deniz mili seyir hizinda elde edilen
verilere istinaden 1.229.318,33 usd ‘dir. Hiz 17 deniz miline ¢ikartildiginda konu masraf
%26,88 oraninda artmakta, hiz 20 deniz miline ¢ikartildiginda ise hiz 15 deniz miline

oranla %46,61 artmaktadir.

YAKIT MASRAFI

1.500.000,00
1.000.000,00
0,00
SUVEYS KANALI SOVEYS KANALI SUVEYS KANALI
15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT

Sekil 9.10 Farkh Hizlarda Yakit Masrafi Karsilastirma Grafigi (Siiveys Kanah Gegisli Gemi)

YAKIT MASRAFI

2.000.000,00
1.500.000,00
1.000.000,00
500.000,00
0,00
UMIT BURNU UMIT BURNU UMIT BURNU
15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT

Sekil 9.11 Farkh Hizlarda Yakit Masrafi Karsilastirma Grafigi (Siiveys Kanah Gegisli Gemi)

Navlun maliyetlerinden elde edilen bulgular ise; 15 deniz mili seyir hiz1 ile Siiveys
kanal1 gegisli bir gemi i¢in elde edilen navlun maliyeti TEU basina usd 365,79 ‘dur. Hiz
17 deniz miline ¢ikartildiginda ise konu maliyet %7,71 oraninda artmakta, hiz 20 deniz
miline ¢ikartildiginda ise TEU basina diisen maliyetler 15 deniz miline oranla %10,13
oraninda artmaktadir. Umit burnunu kullanarak seferini tamamlayan bir gemi i¢in ise 15
deniz mili hizda TEU basina diisen maliyet usd 481,22 iken, hiz 17 deniz miline
cikartildiginda maliyetlerde %9,16 artis kaydedilmekte ve hiz 20 deniz miline

cikartildiginda 15 deniz miline oranla %14,10 oraninda artig kaydedilmektedir.
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KONTEYNER NAVLUN MALIYETiI UCRETi TEU BASINA

600
500

400
30
20
10
0

SOVEYS KANALI  UMITBURNU  SUVEYS KANALI  UMITBURNU | SUVEYS KANALI  UMIT BURNU

o O O

15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT

Sekil 9.12 Farkh Hizlarda Yakit Masrafi Karsilastirma Grafigi (Siiveys Kanah Gegisli Gemi)

Yakit masrafinin toplam masrafa olan oranlar ise; Siiveys kanali gegisli olarak 15
deniz mili hiz ile seyrini tamamlayan bir gemide %38,31, Umit burnu kullanilarak
ilerleyen bir gemide ise %51,11 olarak kaydedilmistir. Hiz 17 deniz miline ¢ikartildiginda
konu oran Siiveys kanali rotal1 gemi i¢in %45,27, Umit burnu rotali bir gemide ise %59,41
olarak kaydedilmistir. Hiz 20 deniz miline ¢ikartildiginda oranlar ise Siiveys gecisli

olarak %50,42, Umit burnu gegisli olarak ise %65,68 olarak elde edilmistir.

YAKIT MASRAFININ TOPLAM MASRAFA
ORANI

80,00%
60,00%

40,00%

. _ _

0,00%

SUVEYS KANALI  UMIT BURNU | SUVEYS KANALI  UMIT BURNU  SUVEYS KANALI  UMIT BURNU

15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT

Sekil 9.13 Farkh Hizlarda Yakit Masrafi Karsilastirma Grafigi (Siiveys Kanah Gegisli Gemi)
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Fuel Consumption (ton/day)

500

450 -
400 -
350 -
300 A
250 -
200 -
150 -
100 -

50 A

14 16 18 20 22 24 26 28 30
Service Speed (knots)
| ——3000 teu —e—5000 teu - - - 8000 teu —o—10000 teu |

Sekil 9.14 Farkh Tasima Kapasitesine Sahip Gemilerin Seyirde Giinliik Yakit Tiiketimleri

Kaynak: (T. E. Notteboom & Vernimmen, 2009)

107




Tablo 9.4 Degisken Hizlarda Navlun Maliyeti Masraf Kalemlerinin Etkileri

DEGISKEN HIZLARDA NAVLUN MALIYETI MASRAF KALEMLERININ ETKILERI

HIZ 15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT
SUVEYS SUVEYS SUVEYS UMIT
ROTA KANALI UMIT BURNU KANALI UMIT BURNU KANALI BURNU
TOPLAM GEMI
KIRALAMA SURESI 28,62 GUN 46,75 GUN 26 GUN 42 GUN 23,04 GUN 36,66 GUN
40 GUN 10 19 GUN 16 16 GUN 17 30 GUN 8
SEYIR SURESI 22 GUN 7 SAAT SAAT SAAT 35 GUN 16 SAAT SAAT SAAT
1.229.813,33 1.802.994
YAKIT MASRAFI 700.708,33 USD USD 882.814 USD 1.560.382 USD 1.015.578 USD USD
GEMI KIRALAMA 1.084.880,5 850.886,66
MASRAFI 664.271,75 USD USD 603.356 USD 974.652 USD 534.704,91 USD USD
KONTEYNER NAVLUN
MALIYETI UCRETI TEU
BASINA 365,79 USD 481,22 USD | 390,033 USD 525,29 USD 402,85 USD 549,06 USD
YAKIT MASRAFININ
TOPLAM MASRAFA
ORANI 38,31% 51,11% 4527% 59,41% 50,42% 65,68%
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10 SONUC VE ONERILER

Lojistik 4.0 ile giiniimiizde dijitallesmenin getirdigi tasimacilik alaninda 6nemli
degisimler, tedarik zinciri operasyonlarinin etkili olarak izlenmesi, yiiriitiilmesi ve kalite
kontroliinde, evrak akisina izin vermeyen yliksek derecede fiziksel emek iceren eski akis
siireci yonetim teknolojilerini verimsiz ve modasi ge¢mis hale getirmistir. Giiniimiizde
bilgi ve islem teknolojilerinin lojistik siireglerinde etkili bir sekilde kullanilmasi, navlun
maliyetlerini énemli 6lgiide azaltirken lojistik firmalarin rekabet edebilme seviyesini
arttirmaktadir.

Bu ¢alismanin temel amaci, deniz yolu hat isletmecisi firmasinin géziinden navlun
maliyeti hesaplama yontemlerini agiklamaktir. 11 boliimden olusan ¢alismanin {igiincii
boliimiinde oncelikle lojistigin teorik cercevesi ele alinmaya g¢alisilmis ve lojistigin 4
Endiistri devrimi boyunca giiniimiize kadar tarihsel gelisimi incelenmis. Calismanin
dordiincii boliimiinde tedarik zinciri yonetimi ve navlun maliyetlerinin 6n Onemli
bilesenini olusturan tagimaciligin tiirleri ve Tiirkiye’deki tasimacilik tiirlerinin 6zellikleri
incelenmistir. Calismanin besinci ve altinct boliimlerinde konteyner tasimaciliginda
kullanilan gemi tipleri ve boyutlart ana ve besleyici gemi detaylari yine ¢ok uzun
olmayacak sekilde incelenmis ve bu gemilere yiiklenen konteynerlerin tipleri boyutlar
ile beraber 20 adim ve 40 adim olarak; standart konteyner, high cube , reefer , open top ,
flat rack seklinde detayli olarak incelenmistir. Caligmanin diger boliimlerinde gemi
tipleri, konteyner tagimaciliginda navlun maliyetinin hesaplanma ydntemleri {izerinde
durulmus ve konu baglaminda literatiirdeki diger ¢alismalar incelenmistir. Literatiirdeki

caligmalar incelendiginde deniz yolu konteyner tagimaciliginda navlun maliyetlerinin
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hesaplanmasini inceleyen ¢ok az calisma oldugu gozlemlenmis ve yerli literatiirde
Sangay- Istanbul arasinda mal tasiyan bir geminin navlun maliyetinin hesaplanmasimni
inceleyen bir ¢aligsmaya ise rastlanilmamustir.

Bu calismanin genel bulgusu olarak Sangay — Istanbul arasinda 17 deniz mili hiz
ile hizmet veren/verecek bir geminin simiilasyonu olarak karsimiza ¢ikan maliyet
rakamlari Siiveys Kanali rotasi dahilinde 390,033 usd / TEU hesaplanmuistir. Ayrica Umit
burnu gecisli olarak seyirine devam eden bir geminin TEU basina masraf ortalamasinin
525,291 usd / TEU oldugu tespit edilmistir. Hesaplamada gergek veriler kullanilmis olup
yakit, gemi kiralama vb. 6geler icin uluslararasi indeksler ile ilerlenmistir. Her iki rotadan
yapilan hesaplamada Siiveys Kanali gegisli seyir siiresi 19 giin 16 saat iken ilgili geminin
Umit Burnu iizerinden seyrini tamamlamasi neticesinde siire 35 giin 16 saate ¢cikmaktadir.
Goriildiigii lizere Siiveys Kanali yerine Umit burnu dolasilarak olusturulan rota yalnizca
pahal1 degil, ayrica siire olarak daha fazladir. Siiveys Kanalinda son zamanlarda olusan
terdr saldirilari, gemi kazalar1 gibi riskler uluslararasi ticareti neredeyse durma noktasina
getirmektedir. Umit burnu alternatifi kanalin kapanmasi durumunda her ne kadar maliyet
acisindan pahali ve siire agisindan daha fazla goriinse de uluslararasi ticaretin aksamamasi

icin mantikli bir alternatif olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Tablo 10.1 Hiz ve Rota Bazinda Seyir Siiresi ve TEU Basina Navlun Maliyeti

HIZ VE ROTA BAZINDA SEYIR SURESI VE TEU BASINA NAVLUN MALIYETI
HIZ 15 KNOT 17 KNOT 20 KNOT
SUVEYS UMIT SUVEYS UMIT SUVEYS UMIT
ROTA KANALI | BURNU | KANALI BURNU | KANALI | BURNU
22GUN7 | 40GUN10 | 1I9GUN 16 | 35GUN 16 | 16 GUN 17 | 30 GUN 8
SEYIR SURESI SAAT SAAT SAAT SAAT SAAT SAAT
KONTEYNER
NAVLUN
MALIYETI
UCRETI TEU 365,79 481,22 390,033 525,29 402,85 549,06
BASINA USD USD USD USD USD USD

Calismadan elde edilen bulgular dogrultusunda; geminin hizi arttirildik¢a seyir
stiresi diigmekte fakat yakit maliyeti onemli dlclide artis kaydetmektedir. Hiza duyarli

olarak navlun maliyeti ve yakit masrafinin toplam masrafa orani da artis kaydetmektedir.
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Geminin hizinin diisiiriilmesi her ne kadar maliyetlerde diisiis elde edilmesini saglasa da
diinya ticaretinin ve kapitalist ekonomilerin dogalar1 geregi iiriinlerin hizli taginmasi ve
nihai kullaniciya hizli ve giivenli bir sekilde ulastiriimasi elzemdir. Bu baglamda konu
caligma karar vericinin sec¢im siirecinde hiza veya rotaya duyarl olarak etkili ve hizli bir
sekilde ilerlemesine yardime1 olacaktir.

Servis agilis kararlar1 farkli degiskenlere bagli olup konteyner tasimacilig
firmalarinin halihazirda servis verdikleri rotalara ek olarak servis agmalar1 bu servisten
hemen kar edilecegi anlamina gelmemektedir, zira servisin baglangicindan sonra miisteri
memnuniyeti servisin kalitesiyle dogru orantilidir. A¢ilan servis ana servise ek olarak da
acilabilmekte. Istanbul, Rusya servisleri érneginde oldugu gibi besleyici gemiler ile
konteynerlerin nihai destinasyonlara taginmasi saglanabilmektedir

Diger taraftan konu hesaplama yontemlerinden yola ¢ikilarak; gemi kiralama
maliyetleri, gemilerin yakit maliyetleri, liman masraflar1 hesaplama yontemleri
hususunda ¢alisilabilir, ya da gemi i¢in daha fazla ugrak limani eklenerek ticari bir rota
olusturulup konu rotada elde edilecek navlun maliyetleri {izerinde ¢alisilabilir. Bu sayede
elde edilen maliyetler kullanilarak karar alici servis acilmasi/agcilmamasi veya agilacak
servislerde verimlilik karsilastirilmasi yapilabilir.

Geminin ugrak limanlar1 arttirilarak servis genisletilebilir, ya da besleyici gemi
servisi agma kararlar1 konu hesaplama yontemleri kullanilarak alinabilir. Navlun
hesaplamas i¢in olusturulan formiillerin bir yazilim haline getirilebilir. Input parametleri
(gemi siirati, gemi boyutlar1 (TEU kapasitesi), kalkis ve varis limanlar1 (aralarindaki seyir
mesafesi), yakit licret vs.) degistirilerek navlun iicretlerinin hesaplanmasini hizli bir
sekilde yapilabilir. Duyarlilik analizi yapilabilir ve karar vericiler bu ¢iktilara gore
operasyonel kararlari hizli bir sekilde alabilir.

Konu maliyetler yiikleten tarafindan zamanin parasal degeri dikkate alinarak
incelendiginde ise servisin hizli ve giivenilir olmasi maliyetinin yiiksek olmasindan daha
fazla Onem arz etmektedir. Sevkiyatin miisteriye teslimatindaki gecikme, lojistik

yonetiminde kiiresel rekabet acisindan kabul edilemez bir unsur olarak goriilmektedir.
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Miisteriye teslimatta ongoriilen teslimat siirelerinde gecikme olmamasi ve teslimatin
ongoriilen tarihten daha erken siirede gerceklesmesi, gilinlimiiziin yiiksek rekabet
ortaminda miisteri memnuniyeti ve lojistik performans acisindan lojistigin en onemli
bilesenlerinden biri olarak goriilmektedir. Dolayisiyla lojistik yOnetim siireclerinde
teslimatin miimkiin olabilecek en erken siirede gerceklesmesi, gerek lojistik yeterlilik
gerek kiiresel rekabet agisindan, lojistik firmalar i¢in ¢cogu zaman maliyetlerden daha

Onemli kabul edilmektedir.
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