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Ozet

Diizensiz hat tasimaciligi olarak da adlandirilan tramp denizyolu tasimaciliginda agirlikli
yiikler olarak dokme yiik gemileri tarafindan tasinmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin bu
biciminde, tam rekabet piyasasi sartlari hiikiim siirdiigiinden navlun fiyati da arz ve talebe gére
belirlenmektedir. Dolayisiyla denizyolu tasima firmalarinin kontrolii dahilinde olmayan navlun
fiyatlarindaki belirsizliklere karsi pozisyon ayarlamak isteyen sektér isletmeleri maliyet odakli
bir yénetim anlayisi belirlemek durumundadir.

Bu ¢calismada gemi biiyiikliigii ve yasinin, denizyolu tasma maliyetlerinin bir bileseni olan isletme
(running costs) maliyetleri lizerindeki etkileri arastirilarak maliyet tasarrufu yapilabilmesi
adina fikir sunulmaya ¢alisilmistir. Elde edilen sonuclar géstermistir ki, geminin yast arttikca
gtinliik isletme maliyetleri artmakta olup belli kisitlar icerisinde gemi yasi sabit tutuldugunda
ve gemi buiytikliigii arttikca personel giderlerinin azalmaktadir (R*= 0,97, F=83,61, p<0,01).

Anahtar Kelimeler: Tramp tasimacilik, Tasimacilik maliyetleri, Isletme maliyetleri.

The Effect of Ship’s Age and Size to Running Costs: An Implementation on Dry Bulk
Carrier

Abstract

In tramp transportation, which is also called the irregular line transportation, the freight is
mostly carried by bulk carriers. Because of having the conditions of perfect competition market,
rate of freight is determined by ‘supply and demand’ in this form of maritime transportation.
Therefore, sectorial managements, which want to get a position against the uncertainty of the
freight rates that are not under the control of sea transportation corporations, must designate
a cost-oriented management style.

In this study, the effect of ship size and ship age to the running costs, which is a component of
maritime transportation costs, is inspected, and an opinion is proposed in order to retrench
certain costs. The results show that, older ship ages cause daily running costs to increase, and
increasing ship size conduce the personnel costs to decrease on constant ship ages under certain
constraints (R?= 0,97, F= 83,61, p< 0.01).

Keywords: Tramp shipping, Transportation costs, Management costs.
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1. Giris

Tramp  tasimacilikta  gemiler, yiik
neredeyse oraya yonlendirilmektedir. Bundan
otiri tasimay1 gerceklestiren her bir gemi,
bir biri ile rekabet icerisindedir [1]. Rekabet
giiciinlin yiiksek oldugu tramp tasimacilikta
fiyat mekanizmasi tam rekabet piyasasi
sartlarindaarzvetalebe gorebelirlenmektedir

[2, 3]. Bu nedenle girdi maliyelerdeki
artis, ayni oranda navlun oranlarindaki
artisla  karsilanamaz  [4].  Dolayisiyla

sektorde giderler yoniinde meydana gelen
dalgalanmalar karsisinda, navlun oranlarinin
ayni paralelde ayarlanabilmesi miimkiin
degildir [5]. Clinkii navlun orani piyasa

Nonneman (1981), yapmis olduklariistatistiki
calismada dokme kuru yik gemilerinin
biiytkligliinin artmasi durumunda navlun
fiyatlarinda azalma olacagini ifade ederek,
konuyu farkli bir acidan ele almislardir.

Bu calismada diger ¢alismalardan farkh
olarak dokme kuru ytlik gemilerinin isletme
maliyetlerine odaklanilmis ve 6zellikle gemi
biiytikliigl ve yasinin bu maliyetler tizerindeki
etkisi vurgulanarak bu alanla ilgili literatiire
katki sunulmaya calisilmistir. Ayrica bayrak
faktoriiniin etkisini sabitleyebilmek icinde
calismada sadece Tiirk bayrakli gemiler
kullanilmistir.  Bunun yaninda analizde
kullanilan gemi sayisinin dokuz olmasi bu
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Sekil 1. Dékme Yiik Gemilerinin Bayrak Devletlerine Gére Dagilimi [15]

sartlarina gore olusmaktadir. Dolayisiyla,
gemi sahipleri siirdirilebilirlik acgisindan
oncelikle maliyet odakli bir yonetim anlayisi
benimsemelidir. Maliyet liderligi olarak da
adlandirilan bu anlayis, ekonomik, sosyal ve
teknolojik degisim ile ortaya ¢ikan kiiresel
rekabet ortaminin baslica stratejisidir [6].
Literatiirde gemi maliyetleri ve bu
maliyetleri etkileyen faktorler {zerine
temel ¢alismalar yapilmistir [7, 8, 9, 10, 11,
12, 13, 14]. Yapilan bu ¢alismalarda gemi
biiyiikligliniin artmasi, toplam maliyetleri
artirmakla beraber, ton basina maliyetleri
azalttig1 ifade edilmektedir. Bunun yaninda
maliyetlerin azaltilabilmesi yonelik oneriler
sunmuslardir. Diger taraftan Borger ve

calismanin kisitidi. Bununla beraber bu
calismada tasima maliyetlerinin tamami
iizerinde durulmamis, gemi biyukligi ve
yasinin sadece isletme maliyetlerine (running
costs) olan etkileri incelenmistir.

2. Dokme Yiikk Piyasasi1 ve Denizyolu
isletme Maliyetleri

Denizyolu tasimacilifinda yiikler; genel
yukler ve dokme yiikler olmak tizere iki ana
baslik altinda siniflandirilmaktadir. Burada
genel yiik tabiri ile iiretim sonucu elde edilen
elektrik-elektronik, beyaz esya, otomobil,
hazir gida gibi triinler ifade edilmektedir.
Dokme yiikler ise ham petrol, petrol tiirevleri
ve kimyasallar gibi siv1 yiikler ile komiir,
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bugday, bakir gibi kuru ytikleri kapsamaktadir.
Sanayi iretimi icin hammadde niteliginde
olan dokme yiiklerin birim ekonomik
degeri diisik olup denizyolu ile tasimaya
uygun olabilmesi icin bir defasinda biytk
miktarlarda tasinmasi gerekmektedir. Bu
ytklerin tasinmasinda kendisi ile anilan
dokme ytk gemileri kullanilmaktadir. Sekil
1’de dokme yiik gemilerinin bayrak devletine
gore dagilimi goriilmektedir.

Tasima maliyetleri de isletme, sefer ve
sermaye maliyetleri olmak tzere ii¢ bashk
altinda ele alinabilir. Burada sefer maliyetleri,
geminin seferine bagl olarak yiik tasimasi
icin yapmasi gerekli giderlerden olusur. Bu
maliyetler; sefer boyunca harcanan yakit
giderleri, her tirli kanal ve bogaz gecis
ucretleri, liman ucretleri, acente hizmet ve
ucretleri, kilavuzluk ve romorkor hizmetleri
olarak siralanabilir [17]. Sermaye maliyeti,

isletme Maliyetleri
1 1 1 1
Bakim-Onarnm
Personel Giderleri e Sigorta Giderleri Malzeme Giderleri Yonetim Giderleri

Sekil 2. Gemi Isletme Maliyetleri (Running Costs) [13, 19]

ISL (2012) verilerine gore diinya dokme yiik
piyasasinda toplam 605757 GT kapasite ile
9403 adet (300 gt ve iizeri) dokme kuru ytk
gemisi faaliyet gostermektedir. Sekil 1'de
gorildigi tzere bu gemilerin 191332 gt
kapasite ile 2596 adeti Panama bayrakli olup,
Panamay1 68366 gt kapasite ve 841 adet gemi
ile Hong Kong (SAR), 58978 gt kapasite ve
710 adet gemi ile Liberya takip etmektedir.
Ayrica dokme kuru yiik gemilerinin kapasite
bakimindan diinya ticaret filosu igerisindeki
payi da % 41,4’tlr.

Doékme kuru yiik gemileri agirlikli olarak
faaliyetlerini tramp piyasada stirdiirmektedir.
Bu piyasada yiik nerede ise gemiler oraya
yoneldiginden, yikii almak icin giden tim
gemiler arasinda bir rekabet yasanmaktadir.
Dolayisiyla  bu  denizyolu  tasimacilig
biciminde navlun fiyatlar1 piyasa sartlarinda
belirlenmektedir [2, 3]. Bundan otiirii gemi
yonetimi maliyetlerindeki artis1 ancak bu
maliyetleri kontrol altina alarak saglayabilir.
Bu kapsamda maliyet , isletmenin faaliyet
konusuna goére mamul ya da hizmet
tiretebilmekicin kullanilan degerlerin toplami
olarak da ifade edilmektedir [16]. Denizyolu
tasimaciliginda tretim ¢iktisi tasima hizmeti
olup bu hizmetin iiretilebilmesi katlanilan
parasal degerler de tasima maliyeti olarak
ifade edilmektedir.

bir firmanin yatirimlarini ya da faaliyetlerini
finanse etmek i¢in kullandig1 sermaye (borg
ya da 0z sermaye), dagitilmayan karlar ve
hisse senetlerine 6denen bedeller ile fonlarin
kullanilmas1 sebebiyle yatirimciya 6denen
getirilerin tamamini kapsamaktadir [18].
Calismanin odak noktasini teskil eden isletme
maliyetleri ise gemiyi giinliik calistirmakla
baglantili olan ve gemiyi her an sefere hazir
bulundurmak i¢in siliregelen maliyetlerdir
[19]. Bu kapsamda Sekil 2’de isletme
maliyetlerinin bilesenleri goriilmektedir.

Sekil 2’de gorildigli izere isletme
maliyetlerin (OM) temel 6geleri; personel,
bakim-onarim, sigorta, malzeme ve teknik
yonetim giderlerinden olusmaktadir. Ayrica
siralanan bu maliyetler ayn1 zamanda sabit
maliyet olup yillik geminin yillik sefer
sayisindan da etkilenmez.

3. Veri Seti ve Yontem

Bu calismada bir firmaya ait Tirk
Bayrakli dékme kuru ytk gemilerinin 2011
yili gerceklesen isletme maliyetleri analize
tabi tutulmustur. Her bayrak devletinin
asgari donatim standartlar1 (safe meaning)
farkli olmasi nedeniyle, calisma konusunu
on plana ¢ikarabilmek ve bayrak faktdrini
sabitleyebilmek icin sadece Tiirk bayrakli
gemilerin yillik isletme maliyet verileri
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kullanilmistir.

Ham halde bulunan verilerin, analize
uygun finansal veriye doniistiirebilmek i¢in
“running cost analayses” adli bilgi isleme
paket programindan yararlanilmistir.

Asagida Sekil 3'te ham verilerin bu programa
kaydedilmesi ile ilgili asamalar1 gosteren
ekran gorintiileri yer almaktadir.

Tablo 1'de analiz ve yoruma hazir hale
getirilen veriler bu c¢alisma kapsaminda
regresyon analizine tabi tutulmustur.
Literatiirde optimal gemi biytkligi gemi
hiz1 lizerine yapilan ¢alismalarda bu yontem
kullanilmistir [9, 10 11, 12]. Bu kapsamda
asagida calismada esas alinan regresyon
modeline iliskin formiiller goriilmektedir.

Definitions Insert Tools Reports  Exit

nvoice | €@ Rate | il Report =] Odeme Listesi

& Company

S | v | ©
s o | e
oo
Gt et
rerr———
s T DT e T e o e e
e eoooezs
e T

Company Code

tovoice Date

VIKING LIFE SAVING EQUIPMENT ISTANS.

MARINE LL
o0ss213

102812
194374

Actual -

FEN LSRRI Ve ELRTRONDK SANAL Ve, _uﬁ--xmu

Sekil 3. Verilerin Sisteme [slenmesi

Her bir geminin isletme maliyetlerini
karsilamak icin yapilan harcamalara ait
faturalar, aylik olarak programa uygun sekilde
kaydedilmistir. 31.12.2011 tarihi itibari ile
tim faturalar kaydedildikten sonra, ham
veriler program vasitasiyla personel giderleri,
malzeme, sigorta ve yonetim giderleri altinda
siiflandirilmisti.  Bu islemlerden sonra
programa girilen ham veriler, analize uygun
finansal veriye donistirilmiis ve rapor
halinde sunulmustur. Asagida Tablo 1'de
analize uygun hale getirilmis ve analize tabi
tutulan gemilerin giinliik isletme maliyetleri
(DRC) gortlmektedir.

TC pre =Y= Bo+Bi X+ BoX.E, (2)
By =Y —B,X1—B,X2 (2)
— SXIYSXZXZ SXZYSXIXZ
Bj=—"T"""3 A3)
X1X1 X2X2 (SXIXZ)
BZ szysxlxl SXIYSXIXZ (4)

2
SX1X1SX2X2 - (Sx1xz)

Regresyon modelinde X, ve X, bagimsiz,
TC,,. bagimli  degiskenlerdir. ~ Burada
X, gemi biyikligi ile, X, gemi yas: ile
iligkilendirilmistir. B, gemi biyikligi ile
iligkili olan katsayidir. B, gemi yas ile iligkili
olan katsayidir. B, sabit olup et ise hata

Tablo 1. Gemilerin Giinliik Isletme Maliyetleri terimidir.
Gemiler GRT Yas DRC Personel Malzeme Sigorta Yonetim
Gemi A 39737 34 $3.469,26 $2.259,74 $550,72 $541,12 $117,68
Gemi B 39737 21 $3.279,63 $2.058,99 $764,59 $402,56 $53,49
Gemi C 32983 21 $3.256,04 $2.133,39 $750,00 336,07 $36,58
Gemi D 32983 20 $3.144,05 2.017,53 $705,74 344,92 75,86
Gemi E 32983 19 $3.150,42 $1.984,21 $778,59 $331,33 $56,29
Gemi F 33226 21 $3.091,87 $2.003,03 $659,13 $399,30 $30,41
Gemi G 33226 17 $3.392,63 $2.028,21 $999,51 347,70 $17,21
Gemi H 17025 17 $3.194,78 $2.246,05 $584,19 $325,56 $38,98
Gemi K 62273 4 $2.202,23 $674,51 $1.152,07 $67,16 $308,49
© UCTEA The Chamber of Marine Engineers ~ Journal of ETA Maritime Science 114



Erol et al. / JEMS 2014; 2(2), 111-118.

4. Bulgular ve Degerlendirme

“Running cost analayses” adli bilgi isleme
paket programi ile analize hazir hale getirilen
veriler, Microsoft Analysis Services AS OLEDB
ile coztimlenmis ve bir regresyon modeli elde
edilmistir. Model formiilasyonu ve istatistiki

biiyiik olup olmadigina bakilmaktadir [20].
Analize tabi tutulan gemilerin hepsi 15000
GRT’den biiyiik olmasi ve sirket yonetiminin
personel giderlerinden tasarruf saglayabilme
adina gemilerini genelde minimum personel
sayisl seviyesinde donatmaktadirlar. Boylece

sonuglar Tablo 2 de goriilmektedir. gemi biyikliginiin artmasi personel
Tablo 2. [sletme Maliyetleri Icin Regresyona Dayali Istatistiki Sonuglar
B, DRC Personel Malzeme Sigorta Yonetim
Sabit B, $3.024,56* $2.179,99* $817,84* $112,21%** -$44,37
GRT B, -$0,01** -$0,03* $0,01%** $0,00 $0,00
Age B, $31,22* $34,46* -$15,57** $14,71* $5,21%*
R? 85% 97% 79% 95% 72%
R? (Adjusted) | 81% 95% 72% 94% 60%
F 17,69* 83,61* 11,47* 62,75*% 6,34**
* 1 p<0,01
ok 1 p<0,05
- : p<0,10
Tablo 2’de goriilen sonuglar kapsaminda  sayisinm1  etkilemeyeceginden, gemi boyu

elde edilen model formiilasyonu asagida yer
almaktadir.

TC, .= $3.024,56-$0,01(GRT)+ $31,22 (Age)+
E, (R*=0,85, F=17.69,p<0,01) (5)

X,215.000 GRT (6)

Regresyon modeli istatistiki olarak anlaml
olup modele gore, gemi biiyikligli artmasi
durumunda DRC’dan tasarrufsaglanmaktadir.
Buna karsilik geminin yaslanmasi DRC'yi
artiracaktir. Ayrica gemi biiyiikligi ile DRC
arasinda bir iliski olmakla beraber gemi yasi
biiytidiikce DRC’'de artmaktadir.

Gemi biiyikligi ve gemiyasiylailiskili olan
B, katsayilari Tablo 2’de listelenmistir. Gemi
buytikligi ile iligkili olan gider katsayilar
B, ile gosterilmektedir. Gemi yas1 sabit
tutulup gemi biiyiikligi arttiginda “personel
giderlerinin” azaldigi goriillmektedir (R?=0,97,
F=83,61, p<0,01). Buna sebep olarak sirket
yonetiminin asgari donatim standartlar
kapsaminda gemilerini minimum diizeyde
personel ile donatmasindan kaynaklandigi
soylenebilir. Clinkii Gemilerin Gemiadamlari
ile Donatilmasina iliskin Yonerge'ye gore,
Tiirk bayrakli gemilerin personel bakimindan
donatilmasinda 15000 GRT’den kii¢iik ya da

buyiitilip kapasitesi arttirildiginda DRC
diisecektir. Ayrica, gemi yasi sabit tutulup,
gemi biytkliginin artmasi durumunda
sigorta ve yonetim giderlerinden tasarruf
saglanip saglanamadigi bu modele gore
bilinememektedir.  Ancak literatiir ve
uygulamada gemilerin boyunun artmasi
halinde  sigorta  giderlerinin arttigi
bilinmektedir [21]. Diger bir deyisle, gemi
biiytidiikce degeri artacagindan siiphesiz
sigorta giderleri de artacaktir. Yine gemi
biiytidiikce tasiyacag yiik hacmi artacagi i¢in
ayn1 zamanda ytikle ilgili sigorta giderleri de
artacaktir. Bunun yaninda gemi biytikligin
artmasmin  yonetim  giderlerine etkisi
olmayacagi ifade edilebilir.

Bunun yaninda gemi yasi ile iligkili olan
gider katsayilar §, ile gosterilmektedir. Gemi
biiyiikligt sabit tutuldugunda, gemi yasinin
artmasi halinde personel (R*= 0,97, F=83,61,
p<0,01), sigorta (R?>= 0,95, F=62,75, p<0,01)
ve yonetim giderlerinin (R*= 0,72, F=6,34,75,
p<0,05) artig1 goriilmektedir.

Yukarida elde edilen  sonuglarin
giivenirliligini gliclendirmek icin bagimsiz
degiskenler ile bagimh degisken arasindaki
korelasyon  hesaplanmistir ~ Korelasyon
istatistikleri Tablo 3’de gorilmektedir.

Daha 6nce belirtilen regresyon modeline

115

© UCTEA The Chamber of Marine Engineers

Journal of ETA Maritime Science



Erol et al. / JEMS 2014; 2(2), 111-118.

Tablo 3. Korelasyon Istatistikleri

GRT Yas oM
GRT 1

Age -0,41569 1

DRC -0,71213 | 0,832449 1

gore gemi yasinin artmasi durumunda giinliik
isletme giderleri de arttig1 goriilmiistii. Bu
durum korelasyon Kkatsayisi (r) ile gemi
biiyiikligii arasinda dogru oranti oldugunu
gostermektedir. Bu kapsamda Tablo 3’te
korelasyon Kkatsayisinin r= 0,832449 ile 1
yakin oldugu soylenebilir. Ayrica regresyon
modelinde gemi biiyikligiinin artmasi
durumunda giinliik isletme giderlerinin
azaldig1 gorilmiisti. Dolayisi ile korelasyon
katsayis1 ile geminin yasi arasinda ters
orant1 vardir. Bu kapsamda Tablo 3’te
korelasyon  katsayisinin  r=  -0,71213
ile -1 oldugu soéylenebilir Bu bilgiler
modelin giivenirliligini gliclendirmekte ve
dogrulugunu gostermektedir.

5. Sonug

Diinya ticaretini olumsuz etkileyen
kiiresel finansal krizler, denizcilik sektoriinii
de olumsuz etkilemektedir. Kriz ortaminda
diinya ticareti durgunluk yasanmakta,
durgunluk etkisiyle ekonomide yasanan
daralma da diinya ticaretini durma noktasina
getirebilmektedir. Bu durumda, dogal olarak
diinya ticaretinin % 75'ninden fazlasinin
denizyolu ile tasindig1 ve kiiresellesmenin
temel olgularindan biri olan denizyolu
tasimaciligina olumsuz  yansimaktadir.
Dolayisiyla stirdiiriilebilirlik agisindan tam
rekabet piyasasinda faaliyet gosteren dokme
ylik gemi sahipleri ya da isleticileri kiiresel
rekabetin yikici etkisinden korunmak igin
maliyetlerine odaklanmalidir.

Bu kapsamda yapilan ¢alisma ile Isletme
maliyetleri analize tabi tutulmus ve gemi
buytkligi ile gemi yasinin bu maliyetler
tizerindeki etkisi ortaya konulmustur. Yapilan
analizler sonucunda gemi boyu biiytidiikee,
DRC diismekte, gemi yas1 biiylidilkce DRC
ylkselmektedir (R?>=0,85, F=17.69, p<0,01).
DRC icerisindeki en 6nemli maliyet kalemi
personel giderleri oldugu belirlenmistir.
Ayrica bu maliyet kaleminin gemi yaslandikca
ylikselmekte ve gemi biiyiidiikce da azaldig1

saptanmisti. Ancak bu diisiis belli bir
grt'ye kadar devam edecek sonrasinda ise
personel maliyetlerinde bir artis olacaktir. Bu
durum bayrak devletlerinin “safe meaning”
politikalari ile baglantilidir.

Elde edilen sonuglardan gemi sahipleri,
kiracilar ve ortaklarile lisansiistii 6grencilerle
diger ilgililer yararlanabilir. Ayrica bu ¢alisma
veri setindeki gozlem sayisin artirilmasi
ve lineer olmayan regresyon modelleri ile
gelistirilerek daha hassas hale getirilebilir.

Bunun yaninda tasima maliyetlerinin
tamamini dikkate alan bir ¢alismayla daha
genelleyebilir ve saglikli sonuclar elde
edilebilir.
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Ekler
Regresyon Istatistikleri
Multiple R 0,924654
R Square 0,854985
Adjusted R 0,806646
Square
Standard 162,2617
Error
Observations | 9
ANOVA
df SS MS F Significance
F
Regression 2 931382,6 465691,3 17,68749 0,00305
Residual 6 157973,1 26328,85
DRC 8 1089356
Coefficients Standard t Stat P-value Lower %95 Upper %95
Error
Sabit 3024,555 300,7727 10,05595 5,61E-05 2288,591 3760,52
GRT -0,0138 0,005329 -2,58907 0,041263 -0,02684 -0,00076
Age/month 31,22009 8,22927 3,793786 0,009033 11,08379 51,35639
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