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YAZAR ADI-SOYADI: UMUT TOLGA GUMUS

RiSKLI BIR YATIRIM PROJESI OLARAK GEMIi
YATIRIMLARININ FiIiNANSAL DEGERLEMESI:
SIMULASYON YAKLASIMI.

OZET

Gemi yatirim kararlarinin en 6nemli boyutlarindan biri gelecekteki piyasalar ile ilgili
belirsizliklerdir. Bu nedenle, yatirim kararlarinda dikkatli bir analizin yapilmasi ve optimum
sonucun bulunmas1 biiyiik bir 6nem kazanmaktadir. Bu, yoneticilerin vermek zorunda
olduklari en zor kararlar arasinda bulunmaktadir. Gemi yatirimlarinda, ilk yatirim
maliyetlerinin yiiksekligi, faaliyette bulunan pazarin degisken olmasi, sektoriin ¢esitli riskler
ve belirsizliklerle dolu olmasi finansal planlama ve yatirimda risk analizi konularinin énemini

artirmaktadir.

Bu ¢aligmanin temel amaci, gemi yatirimlarinin analizinde kullanilan temel yontemleri
ve Ozellikle simiilasyon yonteminin uygulanabilirligini gostermektir. Bu amaca yonelik
olarak, Monte Carlo Simiilasyon yontemi ele alinims ve 6rnek bir gemi yatirim projesinde
uygulanmistir. Arena Versiyon 13. ve MS Excel programlari sonucu bulgular elde edilmistir.

Buna gore, projenin riski ve yapilabilirligi ortaya konmaya ¢alisiimistir.

ANAHTAR SOZCUKLER
Yatirim, Proje Degerleme, Gemi, Gemi Finansmani, Gemi Yatirimlart.
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NAME: Umut Tolga GUMUS

FINANCIAL EVALUATION OF SHIP INVESTMENTS
AS A RISKY INVESTMENT PROJECT: SIMULATION
APPROACH

ABSTRACT

The uncertainty regarding the markets in the future is one of the important aspects of
ship investment decisions. Hence, the meticulous analysis of the investment decisions and
reaching to the optimal result become increasingly important, raising one of the most
challenging decisions that the managers should make. Specifically, the investing individual or
firm should make the financial analysis of the investment when they make these decisions.

Financial analysis includes the methods used to evaluate investment projects.

The ship investments recently gain importance due to the aging of merchant marine
fleet in the world. The selection of the supplier in the ship investments varies depending on
profit expectations and the degree of risk assumption of the firms. The high cost of initial
investments and the unstable nature of the markets where the operations run enhance the

significance of finacial planning and risk analysis in ship investments.

The main purpose of this study is to ascertain the finacial risk concept in ship
investments and the useful aspects of performing risk analysis and put forth the practical
applicability of financial risk analysis for the ship investments.

In this vein, Monte Carlo Simulation Method was employed as the risk analysis

method. Arena 13 software and MS Excel was used for the analysis.

KEY WORDS

Investment, Project Evaluation, Ship, Ship Finance, Ship Investments.
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GIRIS

Deniz ulagimi, bir iilkenin ekonomik politikasindaki onemli endiistrilerden
birisidir. Cesitli tilkelerin tarihleri incelenecek olursa, kuvvetli bir ekonomik ara¢ ve
askeri silah olarak biiyiik bir deniz ticaret filosuna olan kuvvetli gereksinim hemen fark
edilecektir. Denizcilik endiistrisi olduk¢a karmasik bir konudur. Bu endiistri sadece
cesitli tip, tasarim ve istthdam edilen gemileri degil; ayni zamanda, onlarin tasidigi
yiikleri ve insanlari, bu mallarin ve insanlarin ¢ikis ve varis noktalarini; kat edilen
giizergahlari; gemiyi yiizerken ve demirliyken yoneten ve isleten personeli; ve gemi ve

gemi sirketi ile ilgili olan kanunlar1 ve mevzuati igerir, kapsar (Cheng, 1979:1).

Deniz ulasimi ekonomik ilerlemenin vazgecilemeyen iiretim asamalarin birisidir.
Pek cok iilke ve cografik bolgeler birbiriyle komsu degildir ve bu {ilkeler siyasi ve
topografik engeller nedeniyle birbirinden ayrilmiglardir. Deniz ulasimi, bu {ilkeleri
birbirine baglayan en 6nemli aractir. Mallar1 ve insanlar1 bir yerden diger bir yere
ulastiracak yeterli olanaklara sahip olmaksizin, ekonomik ve toplumsal faaliyetleri

bliyiik olc¢tide gelistirmek olanaksizdir (Cheng, 1979:11).

Deniz tagimacilig1 hizmetlerine olan talep, onun diger tasima sistemlerine olan
rekabet¢iligi tarafindan etkilenmektedir. Su, demiryolu, karayolu, hava ve boru hatlari

Onemli tagima sistemleridir.

Geleneksel olarak, su en uygun tagima sistemidir. Diinya ticaretine konu olan
mallarin ve hizmetlerin ortalama olarak beste dordii deniz yolu ile tasinmaktadir

(Grammenos, 1997:1-3).

Emtialarin, iirlinlerin ve insanlarin hareketini kolaylastiran etkin bir denizcilik
endiistrisi iilkenin kalkinmasi i¢in hayatidir. Bir baska degisle, yiiklerin ve insanlarin
hedefledikleri yerlere zamaninda, iyi ve giivenli sartlarda ve miimkiin olabilen en diisiik

maliyetle ulastirilmasi oldukg¢a 6nemlidir (Myrna, 2002:1).

Ekonomik gelismenin katalizorii olan gemicilik fikri yeni degildir. Modern

ekonominin babasi olan Adam Smith, ekonomik biiylimenin si¢grama tasi olarak
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gemiciligi gormils, uzmanlasmaya dayali yeni pazarlara acilan kapinin, ucuz

tasimaciligin kaynagi olan gemicilik sektoriinden gectigini belirtmistir.

Deniz ticareti diinya ekonomik faaliyetlerinin en zirvesinde yer alir. Carlo
Cippola, “Diinya Niifusunun Ekonomik Tarihi” adli yapitinda, ulasim ekonomisinin
diinyayr esasen ulusal sistemden bugiinkii global ekonomiye tasiyan en oOnemli
giiclerden birisi oldugunu iddia eder. Deniz ulastirmasinin ekonomik kalkinmada

oynamis oldugu rol yeni kesfedilmemistir (Stopford, 1988:2-3).

W.W. Rostow, ekonomik biiyliimenin asamalarini geleneksel; kalkisa hazirlik;

kalkis; olgunluk ve kitle tiiketim asamalar1 olarak belirlemistir. (Rostow, 1960, s.2-4).

Bu ayrima gore, bir ekonominin kalkinmasi zirai iiretimden, agir sanayiye,
oradan hafif miihendislik ve imalata ve nihayet biliro ve hizmet sektorii asamasina
gececektir. Bir iilkenin ekonomik kalkinmasi ile deniz ticareti arasindaki iliski Sekil

1.1°de gosterilmektedir.
Sekil 1.1. Ekonomik Kalkinma ve Deniz Ticareti liskisi.

Ticaret A
Hacmi

Ekonomik Kalkinma

Kaynak: Rostow, 1960, s. 2-4.
Yapilan ampirik c¢alismalarda, bir iilkenin ekonomik gelismisligine, 6rnegin

GSMH’sma bagh deniz ticaretine konu olan ithalati ve digerleri arasindaki iligkiler

asagidaki Tablo 1.1°de goriilmektedir:
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Tablo 1.1. Ulkelerin Ekonomik Gostergelerin Deniz Ticareti ile Iliskisi.

R’ Sabit Regresyon Katsayisi
GSMH ve Deniz Yolu ile Ithalat 0,69 17,562 0,1157
Yiizol¢timii ve Deniz Ticareti 0,22 | 40,432 0,328
Niifus ve Deniz Ticareti 0,04 | 76,310 195,9
Dogal Kaynaklar ve Deniz Ticareti | 0,24 | 45,197 251,4

Kaynak: M. Stopford, Maritime Economics, Second Edition, 1988, s. 228.

Tablo 1.1.’de sonuglar1 verilmis dogrusal regresyon modeline gore, denizyoluyla

yapilan ithalat iglemlerinin ylizde 69’u, GSMH’daki degismelerle agiklanmaktadir.

Adam Smith’in 1776°da belirttigi diislincelerinden bu yana, gilinlimiizde
teknolojik alanda bir ¢ok gelismeler yasanmistir. Ozellikle, gelismis iilkelerde gemi
sanayinde ¢ok biiyiik mesafeler katedilmistir. 1960’larin basinda Avrupa’dan kalkan bir
gemi Amerika’ya aylar sonra varirken, bu tarihten 20 sene sonra, bu yolculuk sadece
birka¢ giin icinde yapilabilir bir yolculuk haline gelmistir. Yine, gemi tasimaciliginda
yagsanan en Onemli gelisme, konteyner sisteminin bulunmasidir. Bdylelikle, gemi

yiiklenmesinde yer kazanilmis ve daha ¢ok yiik tasinmasi olanagina kavusmustur.

Teknolojik gelismelerle birlikte, 1945-1995 tarihleri arasindaki 50 yillik bir siire
icinde tankerlerin, kuru yiik gemilerinin ve dokme ylik gemilerinin tagima kapasiteleri
20 kat daha biiyiimiistiir. Ornegin, Amerika’da 10.000 km’lik bir mesafede trenle
taginacak komiiriin ii¢ kati kadar komiir deniz yoluyla bir defada tasinabilmektedir.
Zamanla diinyada artan ekonomik gelismelerle birlikte gemi tasimaciligina talep
artmistir. Deniz yolu tasimaciligi talebinin artmasindaki ana nedenleri maliyet, hiz,

giivenliktir.

1960’1 yillarin ortalarinda, denizcilik sektoriinde baglayan temel yapisal
degisiklilikler nedeniyle ile gemi sahipleri ve kiracilar verimliligin arttirilip, birim
isletme masraflarinin diisiirilmesi amaci ile daha biiyiik tonajli ve fonksiyonel gemi
dizaynlarina ihtiyag duymuslardir. Bu yiizden, yeni insa sistemleri yaninda ileri
teknoloji tiriinlerinin de gemi insa sanayisine uyarlanmasi sonucu, fiyatlar yiikselmistir.
Diinya yiik tasima talebindeki artis daha fazla gemiye ihtiyag gdsterdiginden, gemi

insaat sektorii bu talebi karsilamak i¢in kapasitesini arttirmak zorunda kalmstir.
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Deniz ulagim sermaye yogun bir endiistridir ve yeni sermaye yatirimlarina olan
bliyliik meblaglara olan talep her gecen yil artmaktadir. Gegmiste deniz nakliyat
firmalar1 filolarindaki gemileri yenilemek icin ellerindeki eski gemileri satip gerekli
olan sermayeleri saglayabiliyorlardi. Ancak, gliniimiizde gemilerin maliyeti ¢ok yiiksek,
gemilerin hacimleri her gegen giin daha da biiyiimektedir. Bu nedenle, gemi sirketleri
yeni gemileri edinmek, ya da insa ettirmek icin dis finansal kaynaklara gereksinim
duymaktadirlar (Cheng, 1979:93). Sonugta, deniz ulagim isletmelerinin faaliyet, finansal

ve bilesik kaldirag dereceleri yliksektir.

Boylece, denizcilik giiniimiizde biiyilk sermaye gerektiren bir endiistri dali
olmustur. Yeni gemi yatirimlarinin finansmaninin sadece Ozsermaye kaynaklarina
dayanilarak yapilmasi ¢ok gii¢lesmis, finanslama ¢ok biiyiik bir 6nem kazanmis ve dig
kaynak talebi hizla artmistir. Yiiksek maliyetlerden otiirli, gemi yatirimlarinin
finanslama yontemleri ve analizleriyle birlikte, pazar analizleri de biiyiik bir 6nem
kazanmistir. Bagarili bir deniz isletmecilik yonetimi pek ¢ok ¢esitli faktorlere baglhidir.
En onemli faktor, firmanin sahip oldugu kaynaklarin optimum kullanimini saglayacak
yatirim planlamasidir. Bu dogrultuda, Finansal yonetimin en onemli gdrevlerinden
birisi, gemilerin ve ilgili arag, gereclerin edinilmesiyle ilgili planlamanin yapilmasidir.
Ciinkii, bu wvarliklarin edinilmesi projenin basinda biiylikk nakit harcamalarinin
yapilmasini  zorunlu kilar ve bu projeden saglanacak tahmini gelirler proje

baslangicindan sonraki uzun bir donemde elde edilecektir.

Bir gemiye yatinm yapilmasi karari verildiginde, uzun bir siire i¢in projeye
onemli bir sermaye harcamasi yapilacaktir. Gemiler i¢in yapilan bu sermaye
harcamalari, denizcilik isletmelerinin  gelecekteki biiylimesini ve gelisimini
saglayacaktir. ileriye déniik olarak yapilacak olan bu sermaye harcamalari ile alinan
kararlardan hata yapilmasimin bedeli ¢ok agir olabilir. Bir denizcilik isletmesinin
basarisi ve basarisizhigi bliylik oOl¢iide gemi yatirimlarina yapilan yatirimlarin
sonuglarina baghdir. Yanlis bir sermaye harcamasi kararindan geri doniilmesi, yani
verimsiz bir geminin tekrar satilmasi ve ona baglanan sermayenin tam olarak geriye

alinmasi olanaksizdir (Cheng, 1979:337).
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Sekil 1.2. Firma Bilgi Sisteminin Akis1

Firma Amag ve Hedefleri Sistemi

Kisa Vadeli Orta Vadeli Uzun Vadeli
Mubhasebe Sistemi Banka ve Diger Finans Kurumlari Pazarlama Sistemi
Kontrolor Nakit Akist Sermaye Kaynaklar1 ~ Sermaye Biit¢elemesi Ar-Ge
Hazinedar

Trafik Programlama Inter Model Trafik Terminaller

Acentalar
Ucret Tarifeleri Deniz Miihendisligi Idare
ABD Pazari Latin Amerika Pazar1 Afrika Pazari Asya Pazar1

Denizcilik isletmeleri, Sekil 1.2’de gosterilen finansal bilgi sisteminden

yararlanarak, yatirimlarini basarili bir bigimde yonetebilirler.

Sermaye Biitcelemesi Departmani, uzun bir siire boyunca nakit akislar
saglayacak olan alternatif yatirnm firsatlarinin O6rnegin, gemilerin planlanmasini,
degerlendirilmesini ve secilmesini iglevlerini yerine getirir. Sermaye biitgelemesi

sonugclari, bir firmay1 uzun siire mutlu, ya da mutsuz edebilir. Clinkii;

1) gemilere yapilan yatirimlar ¢cok yiiksek meblaglardir,

i) yapilan yatirimlar firmanin gelecegini uzun bir siire etkiler.

Bu nedenle, yatirim projelerinin planlanmasi, degerlendirilmesi ve segilmesi
asamalarinda yapilan bir hata, gemicilik isletmesinin yonetim ve firmanin gelecegi i¢in

cok ciddi sonuglar dogurur (Cheng, 1979:287-288).
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Bir gemicilik igletmesinin uzun bir vadede basarili olabilmesi ve hayatini idame
ettirmesi i¢in, ilgili tlim isletme islevlerinin basarili bir sekilde yonetilmesi gerekir. Bu
baglamda, finansal yonetim islevinin tam bir bigimde yonetilmesi ihmal edilemez.
Gemicilik isletmelerinin baglica hedefleri kar saglayarak ortaklarinin refahini artirmak
ve paydaglarina olan hizmetleri yerine getirmektir. Bu amaglara yonelik olarak, bir gemi

isletmesine iligskin finans fonksiyonu ii¢ 6nemli gorevi kapsar:

1) Simdiki ve gelecekteki nakit akiglarinin yonetilmesi,
i1) Yeterli fonlarin temin edilmesi,

1ii) Karl yatirim projelerinin se¢ilmesi ve onlara yatirim yapilmasidir.

Gelir getiren bir varligin degeri, onun gelecekte dngoriilen kazanglarinin iskonto
edilmis degeridir. Bir geminin gelecekteki kazanglarin iskonto edilmis, ya da bugiine
indirilmis degeri onun toplam simdiki degeri olarak ifade edilir. Yine, iskonto orani, ya
da faiz orani1 bir geminin satinalma maliyetini onun gelecekte saglayacagi kazanclarina
esitleyen orandir. Bu nedenle, toplam yatirnmlar bilindiginde, bir projenin getiri orani

sermaye maliyetinden yiiksek ise, kabul edilmelidir.

Faiz oran1 genellikle agirlikli ortalama sermaye maliyeti olarak ifade edilir ve bu

maliyet agagidaki gibi gosterilir:

E D
Viace = E+D”E+E+D’"D(1 Tc)
Kaynak: Ross, Westerfield ve Jaffe, 2002, s.472.
Burada;
rp = Borcun Maliyetini;
re = Ozsermayenin Maliyetini,
Tc = Vergi Oranini,
D = Firmanin Bor¢ Miktarini,

E = Firmanin Ozsermaye Maliyetini gostermektedir.
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Yonetsel kararlarin alinmasinda, 6zellikle uzun vadeli etkileri olacak kararlarin
alinmasinda her zaman risk ve belirsizlikler vardir. Bu nedenle, yatirim analizlerinde,
sosyal ve ekonomik c¢evrelerindeki belirsizlikten dolay1 ortaya ¢ikan risklerin mutlaka
dikkate alinmasi gerekmektedir. Ekonomik ve toplumsal hayattaki gelismeler, yatirima
Ozgl etmenler, rekabet, teknolojik gelismeler, tiiketici tercihleri ve diger bircok
nedenlerden &tiirti, bir yatirnmin saglayacagi nakit girisleri kesin bir sekilde tahmin
edilememektedir. Bir baska degisle, bir yatinma iliskin nakit girigleri bir olasilik
dagilimi bi¢iminde gerceklesmektedir (Alan E. Branch, 2007:469). Gemi yatirim
kararlarinin alinmasinda karsimiza ¢ikan en 6nemli hususlardan birisi gelecekteki
piyasalar ile ilgili belirsizliklerdir. Ciinkii, denizcilik igletmesi yatirimlart ulusal ve
uluslar arasi siyasi gelismelerden ve ayni zamanda spekiilatif yani, riskli bir 6zellik
tastyan uluslararasi ticaretten biiyiik dl¢iide etkilenmektedir. Ornegin, 1973 yilinda
Siiveys Kanali’nin kapatilmasi, Yom Kipur Savasi tanker piyasasinin gégmesini; yine,
195011 yillardaki Kore Savasi navlun licretlerinin biiyiik dalgalanmalar géstermesine

neden olmustur (Grammenos, 1997:4).

Bu baglamda, Uzak Dogu’da yeni ticari gemi filolarini isletecek firmalarin
kurulmasi, gemilerin tasidig1 bayraklar arasinda bir ayrimcilik, ya da bagska iilkelerin
bayraklar1 altinda faaliyet gosterme gibi olaylar gemicilik isletmelerinin faaliyetlerini
bliyiik 6lciide etkileyebilmektedir. Bayrak ayrimciligina iligskin 6rnekler arasinda ithalat
lisanslari, ayrimci giimriik vergisi uygulamasi, idari baski uygulamasi, ikili ticari
anlagmalar ve yapilan yardim ve hediye edilen mallarin glizergahlarinin degistirilmesi
sayilabilir (Alan E. Branch, 2007:320). Bu arada bir geminin kizaga konulmasi
kararindan onun denize indirilmesine kadar gecen en az iki veya ii¢ yillik bir siire de bir
belirsizlik kaynagidir. Geminin ¢esidine ve kullanilmasina bagli olarak onun faydali
omrii 12 ile 15 yil arasinda degismektedir. Bunlara ildveten, gemi isletmeciligi bir
yatirimci1 agisindan ¢ok cazip yatinm alani degildir ve yapilan yatinm iizerinde

miitevazi bir getiri saglamaktadir (Alan E. Branch, 2007:468).

Tablo 1.2.den de goriildiigii gibi, denizcilik igletmelerinin getirisi diigiik, riski
yiiksektir. Dokme yiik gemileri igletmeleri ylizde 35 standart sapma ile hisse senetlerine

gore iki kez daha oynaktir. Yani, dokme yiikk gemileri isletmelerinin yillik getirileri
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yillik ylizde 70 veya daha fazla bir degisme gostermektedir (Brealey ve S.C.Mayers,
1988:131).

Tablo 1.2. Denizcilik Isletmesinin ve Diger Yatirim Cesitlerinin Volatilitesi (Riskliligi).

Portfoy Donem | Yilhk Ortalama | Yilhk Standart
Getiri (%) Sapma (%)
Hazine Bonolar1 1926-85 3,5 3.4
Uzun Vadeli Devlet Tahvili 1926-85 4.4 8,2
Sirket Tahvilleri 1926-85 5,1 8,3
Hisse Senetleri 1971-90 11,0 17,0
Dokme Yiik Gemileri 1971-90 9,0 35,0
Tanker Gemileri 1980-94 5,2 30,0

Kaynak: Brealey ve S.C. Myers, 1988, s. 131.

Bu asamalardan da anlagilacagi {lizere, gemi yatirimlari oldukca riskli
faaliyetlerdir. Tiim diinyada oldugu gibi, iilkemizde de her yil denizcilik ve gemicilik
sektoriine biiylik yatirimlar yapilmaktadir. Denizcilik sektorii ile ilgili bilgiler veren
yayin organlara goz atildiginda, her hafta asagidakilere benzer haberlerle karsilagilir
(Persembe Rotasi, Deniz Ticareti ve Lojistik Gazetesi, Say1 9575 ve 9581, 27 Ekim
2011 ve 3 Kasim 2011, Diinya Gazetesi Eki:1-6 ve 1-4):

“Biiyiik kismi tanker olmak iizere 40 gemiden olusan geng bir filoya ulasan
Geden Lines, Uzakdogu tersanelerindeki siparis defterlerine {i¢ aframax tanker daha
ekledi”; “Armatorler ve yeni yatirimcilar, yilin on ayimda ikinci el gemilere 14.6 milyar
dolar harcadir”; “Savunma Sanayi Miistesarligl, iic yeni gemi sozlesmesi yapt1”

(Persembe Rotas1:9581, 3 Kasim 2011).

“Ciner Grup, Cinli Sinopacifik Tersanesi ile alt1 gemi insas1 i¢in anlagma yapt1”;
“Yeni projeler pesinde olan Selay Grup, bu yil iginde iic gemiyi suya indirmistir.
Kizaktaki gemiyi yil sonuna kadar suya indirmeyi planhyoruz”; “Tuzla’da insa edilen
frem Sultan enerji gemisi Irak’ta hizmet verecek” (Persembe Rotas1:9575, 27 Ekim

2011).

Yatinm projelerinin  degerlendirilmesinde, tiim diinyada kullanilan bazi
yontemler vardir. Belli basli proje degerlendirme yontemleri arasinda net bugiinkii

deger, i¢ verim oran1 ve karlilik endeksi gibi paranin zaman degerini géz Oniine alan
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yontemler; ortalama getiri yontemi ve geri 6deme siiresi yontemi gibi paranin zaman

degerini goz oniline almayan yontemler sayilabilir.

Ancak, hangi yatirim yontemi uygulanirsa uygulansin, yatirim projeleri arasinda
secim yaparken, degerleme yontemleri risk unsurunu mutlaka dikkate almalidir. Ciinkii,
bir yatirrmin saglayacagi nakit girisleri, nakit c¢ikislar1 ve yatirimin ekonomik &mrii
kesin degildir, belirsizdir. Yatirimlarin saglayacagi net nakit akislari, kosullarin
degismesine bagli olarak beklenen tahminlere gore biiyiik sapmalar gosterebilir. Yatirim
projelerinin fiilen saglayacagi net nakit girislerinin beklenen nakit akiglarindan farklilik
gostermesi olasiligl, projenin riskini belirler. Risk Ongdriilmeyen degismelerin
zamanlamasi ve biiylikliiglinlin bir ol¢iisiidiir. Finans biliminde risk, beklenilen gelirden
olan degismelerdir. Belirsiz bir ortamda kar firsatlar1 kollayan firmalar, elde edilecek
sonuglarin tahmin edilenlerden farkli olacagini hesaba katmak zorundadirlar. Burada
onemli olan, yukari1 dogru risk (upside risk) degil, asag1 dogru risk (downside risk) yani,
sonuglarin beklenilen degerden az olmasi olasiligidir (Oxelheim ve Willburg,

1998:192).

Riskli bir yatinm projesinin degerlendirilmesinde kullanilacak birden fazla
yontem bulunmaktadir. Bunlar riske gore diizeltilmis iskonto oranmi yontemi, belirlilik
esitligi yontemi, olasilik dagilimi yontemi, duyarhilik analizi yontemi, karar agaci
yontemi, senaryo analizi yontemi ve simulasyon yontemleridir. Bu sayilan yontemlerin
her biri, degisik riskli yatirim proje segenekleri arasinda bir karsilagtirma yapabilme
olanagr sunmaktadir. Yine, bir yatirirm projesini etkileyen degiskenlerde meydana
gelebilecek degisimler bu yontemlerce dikkate alinmakta ve ortaya ¢ikan farkl
durumlar kiyaslanabilmektedir. Ornegin, duyarlilik analizi her bir riskin etkisini
Olgerken, karar agaci riskin minimize edilmesi lizerinde yogunlagsmaktadir. Ancak, bir
yatirim projesinde yer alan degiskenler arasindaki iliski karmasik oldugundan,

kullanilabilecek en giiclii yontem simiilasyondur.

Simiilasyon, bilgisayarlarin yayginlagsmasi ile beraber sayisal analizlerde daha
fazla kullanilmaya baslanmistir. Bu yontem sayesinde, bir sistemin matematiksel bir
model yardimiyla temsili miimkiin olmaktadir. Bu model iizerinde belirli degiskenler

degistirilerek sistemin bu degiskenlere gore davranisi incelenmeye c¢alisilmaktadir.
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Kisaca, simiilasyon matematiksel model yardimiyla, sistemlerin davraniglarini inceleme
ve tanimlama, sistemlerdeki degisimlerin etkilerini belirleme ve boylece gelecekteki

davraniglarini tahmin etme amaci tasiyan deneysel ve uygulamali bir metodolojidir.

Calismanin ilk boliimiinde denizcilik sektorii ve {lilkemiz denizcilik sektoriiniin

bir profili agiklanacaktir.

Ikinci boliimde, denizcilik isletmelerine iliskin gelirler, maliyetler ve nakit

cikislari izah edilecektir.

Ugiincii  béliimde ise, riskli yatirrm projelerinin  degerleme ydntemleri

irdelenecektir.

Son boéliimiinde, 6rnek bir gemi yatinm projesi simiilasyon yontemi ile

degerlendirilecek ve elde edilen sonuglar yorumlanacaktir.
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BIiRINCi BOLUM
DUNYA’DA ve TURKIYE’DE DENIZCILIK
ENDUSTRISININ PROFILI

1.1. DENiZ TASIMACILIGI

Ulastirma, globallesmenin dort ayagindan birisidir. Telekominikasyon, ticaretin
serbestlesmesi, uluslararas1 standartlasma ile birlikte verimli deniz ulastirmasi
globallesmenin arkasindaki en 6nemli faktordir (Kumar ve Hoffman, 2002:36). Mamul
ve hammadde ticaretinin diinyadaki biiyiime orani gayrisafi milli hasila biiyiime
oranindan daha biiyiiktiir. Bu durum da, deniz ulasim hizmetlerine olan talebi artirmigtir

(Kumar ve Hoffman, 2002:35).

Ulusal ve uluslararast diizeyde ekonomik kaynaklarin gelistirilmesi ve
isletilmesi icin, ulasim ¢ok 6nemli bir kolayliktir. Ulasim mal ve malzemelerin diisiik
faydali yerlerden yliksek faydali alanlara ulastirilmasini saglar. Ulasim saglamanin
nedenleri arasinda ekonomik, sosyal veya politik nedenler sayilabilir. Gemi ulasim
talebi diger mallara olan taleplerden kaynaklanir; yani tiiretilir. Zevk amaciyla yapilan
kruvaziyer gezileri ve tatil turizmi gibi muayyen ulasim cesitleri tiiketici hizmetleri
olarak adlandirilir. Ancak, deniz ulagiminin temel islevi iktisadi, sosyal, ya da askeri
ihtiyaclarla iligkili olarak yer faydasi saglamaktadir (Alan E. Branch, Economics,

1988:1).

Deniz tagimaciliginin islevi de, mallar1 faydasi diisiik olan yerlerden faydasinin
yiiksek oldugu yerlere tasimaktir. Mallar arasinda dokme, ya da 6zel konteynerlerde
taginan hammaddeler, bir sinai tesisinde monte edilecek olan pargalar, techizatlar,
dayanikli ve dayaniksiz tiikketim mallar1 sayilabilir. Son yillarda biiylime gosteren bir
alan ise, dis kaynak kullanimidir (outsourcing). Bu sistemde imalatgilar, fabrikalarini
Almanya, Ingiltere gibi yiiksek iscilik giderlerinin bulundugu iilkelerden iscilik
giderlerinin diigiik oldugu Uzakdogu iilkelerine tagimaktadir. Gerekli olan pargalar,
yerel kaynaklardan veya komsu iilkelerden temin edilmekte ve fabrikalarda montaja tabi

tutulmaktadir. Mamul mallar, daha sonra, Avrupa ve Kuzey Amerika gibi bilinen ticaret
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merkezlerinde pazarlanmaktadir. Bu g¢esit imalat sistemi biiyiikk Ol¢iide konteyner
tasimaciligina, yani deniz tasimaciligina baghidir. Bu durum deniz tagimaciligiin
uluslararast ticaret hacminin biiylimesine, smai tesislerin gelismis iilkelerden az
gelismis tilkelere taginmasini ve nihayet uluslar arasi ticaretin degisen kalibini ¢ok 1iyi

aciklamaktadir, 6rnek olusturmaktadir (Alan E. Branch, Economics, 1982:2).

Deniz tasimacilik endiistrisinin en temel gorevi, yiikleri yani kargolar1 diinyanin
etrafindaki degisik iilkelere tasimaktir. Deniz nakliyat firmalar1 tipki diger isletmeler
gibi, miisteriye hizmet saglarlar. Miisterilere saglanan bu hizmetin rekabetgi olabilmesi
icin, deniz ulasim firmalar1 uygun fiyattan, uygun hiz, uygun giivenilirlik ve uygun

emniyet ile hizmet saglamak zorundadirlar (Stopford, 1988:10).

Bugiin deniz ticaretine konu olan en 6nemli emtia gruplari arasinda enerji
konusuna iligskin emtialar (ham petrol); tarima iliskin emtialar (bugday ve benzeri) metal
endiistri emtialar1 (demir cevheri); orman iirtinleri (kagit ve benzeri); diger endiistrilere
iliskin malzemeler (¢imento); ve diger imalatcilara ait mallar (tekstil makinalar1 ve

benzeri) sayilabilir (Stopford, 1988:11-12).

XXI. ylizyilda deniz yani gemi tagimaciliginm etkileyebilecek unsurlar su sekilde

siralanabilir (Alan E. Branch, Economics, 1982:6-7):

1) Global bir lojistik ¢evresinin siirekli gelismesi ve bu nedenle, tasima ¢evresinin
limandan limana olan ulasim faaliyetine yerine, birlesik ulasim arz zincirinin
tim kisimlarmi (karayolu; deniz; karayolu-demiryolu; deniz-demiryolu; deniz-
kanal) kapsamasi,

1) GATT/WTO gibi uluslar aras1 orgiitlerin yapmis oldugu global anlasmalar
nedeniyle, ticaretin serbestlesmesi ve yeni ticari firsatlarin ortaya ¢ikmasi,

iii) Yeni endiistrilesen iilkelerin ortaya ¢ikmasi, bu iilkelerin global ticaret
goriismelerindeki etkileri nedeniyle siyasi ortamin degismesi,

iv) Cin, Hindistan ve Brezilya ekonomilerinin biiylimesi, 6zellikle bastaki iilkenin
altyap1 yatirimlarina, konteyner limanlarina yatirim yapmasi ve Hindistan’in da
bu alanlarda yatirim yapmasi,

v) Ticaret akisinin degismesi: Uretimin Uzakdogu’da yapilmasi, mallarin Avrupa

ve ABD’de tiiketilmesi,
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vi) Endiistriyel ve tiiketici talebi arttikca enerjinin Ozellikle petrol ve gazin
Oneminin artmasi,

vii) Gemi prodiiktivitesinin (verimliliginin) yilikseltilmesi gereksinimi,

viil) Ekonomik anlagmalar, glimriik birlikleri, ticaret bloklar1 gibi kurum veya
kuruluslarin genislemesi ve bunlarin yeni ticari firsatlar yaratmasi,

ix) Armatdrlerin (gemi sahiplerinin) gemi tagimacilik hizmetlerinin saglayacagi
katma degeri arttirmak gereksinimi i¢inde olmalari,

x) Diinya ticaret gemi filosu kalibinin tonaj, mal sahipligi, ¢esitli sektdrlerin azalan
yaslar1 gibi nedenlerden 6tiirii degismesi,

xi) Armatorlerin ve liman isletmecilerinin degisen pazar kosullarina ayak

uydurabilmek i¢in miisterek strateji gelistirme gereksinimi.

Deniz ulagimi, ekonomik kaynaklarin sonuna kadar gelistirilmesini saglar. Deniz
ulasim1 ekonomik faaliyetlerde Ornegin, otomotiv, tarim ve benzerleri ihtisaslasma
temin eder. Ucuz, gilivenilir ve 1yl yonetilmis bir deniz ulastirma hizmeti olmaksizin,
mal ve hizmet ticareti oldukca smirl olacak ve bu durum da, diinya 6l¢iisiinde yasam

standartlarinin ciddi bicimde diismesine neden olacaktir (Alan E. Branch, Economics,

1982:1) .

Deniz ticaret tasimaciligindaki gelismeler ve globallesme rekabetci baskilar1 cok
biiyiikk Ol¢lide arttirmistir. Yiik tagima fiyatlarinda meydana gelen azalmalar, yeni
teknolojilere ayak uyduramama veya sunulan hizmet kalitesini arttirmak icin yapilan
yatirnm gereksinimleri, rekabetci stratejilerin uygulanmasini zorunlu kilmistir. Deniz
ticaret endiistrisinin oldukga yiiksek derecede uluslararasilasmasindan Gtiirii, rekabetci
bir stiinliik kazanabilmek i¢in, firmalarin pazara yonelik stratejik planlama siireglerini

uygulamaya zorlanmistir (Sekil 1.3.).

Stratejik planlarin hazirlanmasiyla birlikte, deniz tasimaciligi, kendine 6zgi
kurallari, hukuku, sigortasi, egitimi ve isletmeciligi olan bir ¢aligma konusu, bir
ekonomik eylemler biitliniidiir. Bu biitliniin aksaksiz islemesi degisik bilgi ve yetenekte
kisilerin el ele vermesini gerektirir. Bu degisik bilgi ve yetenek zinciri denizde migodan
gemi kaptanina, karada da, en kii¢ligiinden en biiyiigiine tiim kara personelinden

armatore kadar giden ¢esitli sorumluluk noktalarindan, yetki gdgerilmelerinden olusur.

29



Sekil 1.3. Pazara Yonelik Stratejik Planlama Siireci
1) Y 6netim Bilgi Sistemi
ii) Isletme Misyonu
1i1) Amaglari
v) Cevresel Analizler
V) Durum Analizi
Vi) Portfoy Degerlemesi

ve Kararlar
vii)  Isletme Hedefleri
viii))  Rekabet¢i Stratejiler
ix)  Islevsel Programlar
X) Pazarlama
x1) Imalat
xii)  Finans
xiii)  Orgiitleme
xiv)  Uygulama
xv)  Kontrol (denetim)

Kaynak: Cerit, Marketing Strategies in Shipping, 2002, s.577.

Deniz tagimaciligini baslatmak, yiirlitmek, ya da gelistirmek geregini duyan bir
toplum bu degisik bilgi ve yetenekte isgiiciinii, tasima hizmetini liretecek arag-gereg ve
tesisleri bir araya toplamak ve yekdigeriyle uyumlu bir ¢alisma diizeni igerisinde

calistirmak zorundadir.

Kendine 0zgii hukuku, sigortasi, egitimi ve isletmeciligi olan deniz

tasimaciliginin kendine 6zgii bir maliyet muhasebesi diizeni de vardir.

Deniz tasit isletmelerinde maliyetler ve maliyetlerin incelenmesi konusuna
girmeden oOnce, deniz tasimacilifinin ekonomideki yerini, diinya ve Tiirkiye deniz

tasimaciligini ve gemiciligini kisaca ortaya koymak gerekir.
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1.2. DENiZ TASIMACILIGININ EKONOMIDEKI YERI

XVI. yiizyilda, Sir Walter Releigh Kralice Elizabeth’e soyle tavsiyelerde

bulunmustur:

““‘Her kim denizlere hakim olursa, o diinyanin o diinyanin ticaret yollarina hakim
olur. Her kim ticaret yollarina hakim olursa, o diinya ticaretine hakim olur. Her kim
ticarete hakim olursa, o diinyanin zenginliklerine ve bdylece diinyanin kendisine hakim
olur’’. Bu tlirden gergekler tarihte ve zamanimizda simnanmistir (Stokes ve Harlaftis,

2009.:9).

XIX. ylizyilda diinya deniz ticaretinin gelismesi iki seye; batinin akil almaz

o6l¢iide sanayilesmesine; diinyada {istiinliik kurmasina baglidir.

Bu donemde, diinyadaki mal ve hizmet miibadelerinde yani degisimlerinde ¢ok
biiyiik bir gelisme olmus, bu da uluslararast deniz ticaretinin ¢ok biiylimesine yol
acmustir. XIX. asirda, endiistriyel mallar Avrupa’dan diinyanin diger iilkelerine,
hammaddeler de diinya iilkelerinden Avrupa’ya akmistir. Bu nedenle, bu dénemde
diinyanin en biiyiik deniz ticaret filosuna sahip iilkeler de, Avrupa iilkeleri olmustur.
Teknolojik gelismeler sonucu, uluslararasi deniz ticaret filosu, daha diisiik maliyet ve
daha biiyiik hiz ile kitalararasi artan bir oranda yiik tagimistir. XX. asra girildiginde,
diinya ticaret filosunun % 45’ine Biiyiik Britanya sahipti. Bu iilkeyi A.B.D, Almanya,
Norveg, Fransa ve Japonya izlemistir. O tarihlerde diinya deniz ticaret filosunun % 45’
lik kismi, bugiin OECD iilkelerinin gelismis {ilkeleri olan Atlantik Ekonomisi iilkelerine
aitti (Stokes ve Harlaftis, 2009:11). Bu ag¢idan ulasim, tasimacilik; 6zellikle deniz

ulasimi ve tasimaciligi iilkeler agisindan ¢ok 6énemlidir.

“Ulagim ekonomik yonden insan ve esyanin, ihtiyaclart gidermek amaciyla,
zaman ve mekan faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin kilan bir

hizmettir” seklinde tanimlanmaktadir.

Okyanus ulagimi bir iilkenin ekonomik politikasinda ve ayni zamanda bir
tilkenin askeri giicii i¢in ¢ok Onemli bir sanayidir. Tarihi silire¢ ig¢inde, kuvvetli bir

ekonomik arag¢ ve askeri silah olarak biiyiik bir ticaret filosuna duyulan gereksinim, pek
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cok kez gosterilmistir. Gemicilik endiistrisi olduk¢a karmasik bir konudur. Bu endiistri
sadece cesitli gemi tipleri, tasarimlar1 ve kullanilmasi ile ilgili degil, ayn1 zamanda
bunlarin tasidig1 yiikk ve yolcu, yik ve yolcularin ¢ikis ve varis noktalari, izlenen
giizergah, filolar isleten ve yoneten personel, gemi ve gemi isletmelerine iliskin kural

ve yasalar1 kapsar (Cheng, 1988: 9).

Deniz ulasim hizmetlerinin temel yani asli ekonomik islevi, tiim ulagim
hizmetlerinde oldugu gibi, iiretici ve tiiketici arasindaki bir koprii olmaktir. Ureticiler
mal ve hizmet arz eden bireyler, ya da kurumlardir. Tiiketiciler ise, kendi sahsi
tatminleri i¢in mal ve hizmet talep eden kruvaziyer gemi yolculari, kendi iiretecekleri
mal ve hizmetlerden 6tiirii bir mal ve hizmet gereksinimi i¢inde olan tiiketicilerdir

(James Mc Conville, 1998:.2).

Ancak, bu hizmetin ekonomik amaci, kurulan sistemin miimkiin olan en kisa
zamanda ve en az masrafla islemesinde belirir. Bu iki unsur, zamandan tasarruf, yani
mesafenin kisaltilmast ve masraflardaki azalma, yani tagima Tcretindeki ucuzluk

modern modern tagimaciligin baslica dl¢iisii olmustur.

Deniz tasimacili§i, ulusal ekonominin temel taglarindan biridir, buna
dayanmadik¢a ne dis ticaret yolunda yliriitiilebilir ve ne de genis Olclide endiistri

kurulabilir.

Gelismis iilkelerin ekonomilerinde navlun fiyatlarindaki degismeler mallarin
tagima talebi iizerinde pek etkili olmaz iken, az gelismis iilkelerin ekonomilerinde ise,
etkili oldugu goriiniir. Oysa, konu ulagim sektorii oldugunda, her iki ekonomik yapida

da bir talep esnekligine rastlanir.

Son yillarda diinyanin birgok iilkesinde demir yollar1 ile kara yollar1 arsindaki
rekabet; tasima talebinin esnek olmasi nedeniyle, demir yolu sektoriinden kara yolu
sektoriine kaymalar olmustur. Gerek az masrafli olusu, gerekse Oteki ulastirma
sektorlerine gore tagima kapasitesinin yiiksek olmasi nedeniyle deniz ulagtirmasi 6teki

ulastirma sekilleri icerinde en gli¢liisii ve en ¢ok tercih edilenidir.
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Denize 6nem vermek, bir bakima deniz ticaretine 6nem vermek demektir.
Denize yani deniz ulagtirmasina gereken dnemi veren toplumlar daima diinya ticareti
tizerinde s6z sahibi olmuslar, miistemlekeciligi baslatmis ve de yasatmislardir. Bir¢ok
iilkelerin ekonomilerinin gii¢lenmesinde de en biiyiik etken; bu iilkelerin denizlerdeki

hakimiyeti ve denizcilik sektoriinde gostermis olduklart basarilar olmustur.

Deniz tagimaciliinin bir topluma sagladigi temel yararlar kisaca sOyle

Ozetlenebilir:

1) Ekonomik Yararlar

- Odemeler Dengesine Katki,

- Is Alan1 Yaratma,

- Pazar1 Koruma, Konfederasyonlarda S6z Sahibi Olma.
i1) Siyasal Yararlar

- Ulusal Biitiinliigi Koruma,

- Bayrak Dalgalandirma,

- Siyasal Giigliiliik Kazanma.
ii1) Sosyal-Kiiltiirel Yararlar

- Gorgii ve Bilgi Degisimi.
1.3. DENiZ TASIMACILIGINDA YUK ve GEMi TURLERI

Diinyada, deniz tasimaciligi alaninda cesitli yiikler taginmakta ve bu yiiklere
uygun cesitte gemiler faaliyet gostermektedir. Denizyoluyla tasman yiikler ve yiik

pazarinda faaliyet gosteren gemiler ve niteliklerinin agiklanmasi dnemlidir.
1.3.1. Deniz Tasimacihiginda Yiik Tiirleri

Denizcilikte taginan yiikler genel olarak kuru ve sivi yiikler olmak {tizere iki
gruba ayrilmaktadirlar. Kuru yiikler, dokme yiikler ve parga yiiklerden olusmakta, s1vi
yiikler ise, ham petrol ve petrol iiriinlerini kapsamaktadirlar. Tablo 1.3.’de yiiklerin

siiflandirilmast yer almaktadir:
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Tablo 1.3. Denizyolu Tagimaciliginda Yiiklerin Siniflandirilmasi.

Kuru Yiikler Siv1 Yiikler

Genel Kargo (Par¢a Yiik) |Dokme Yiikler |Petrol ve Petrol Uriinler Diger

Karma Yiikler Demir Cevheri | Temiz Yiikler |Kirli Yiikkler |Sarap
Hububatlar Petrol Ham Petrol  |Kimyevi Maddeler
Komiir Gaz Yagi Asfalt Bitkisel Yaglar

Homojen Yiikler Fosfat Bazi Gazlar |Hayvansal Yaglar
Aliminyum

Kaynak: Isil Mendes Pekdemir, Denizyolu Yik Tasimacilify; Yoénetim ve Organizasyonu,
Istanbul Universitesi, Isletme Fakiiltesi Yayini, Istanbul, 1991, s. 43.

Kuru yiikler bir gemiyi, ambar1 veya kompartimani tek basina doldurmayacak
kadar kiiciik ylik paketleridir. Tablo 1.3’den de goriildiigii gibi, yikler, karma ve

homojen yiikler olmak iizere ikiye ayrilmaktadirlar.

Karma vyiikler, farkli tip ve paketlerde farkli nakliyecilerden gelen yiiklerdir.
Homojen yiikler ise, nakliyecilerden biiylik miktarlarda gelen yiiklerdir. Genel kargo,
cuval, karton kutu, kasa ve sandiklar i¢inde gemiye yliklenmektedir (Pekdemir,

1991:43).

Dokme yiikler ise, demir cevheri, hububatlar, komiir, fosfat ve aliiminyumdan
olugsmaktadir. Bu tiir yiikler ylikleme araglarina dogrudan istiflenebildiklerinden dékme

yiikler adin1 almiglardir (Pekdemir, 1991:44).

Siv1 yiikler grubunu olusturan petrol ve petrol {iriinleri, temiz ve kirli yiikler
olarak iki gruba ayrilmaktadir. Temiz yiikleri petrol ve gaz yag1 olusturmaktadir. Kirli
yiikler siniflandirmasi igine ise ham petrol, asfalt ve baz1 gazlar girmektedir. Temiz
yiiklerin tasinmasi i¢in 6zel korumali tanklar gerekmektedir (Giligergin, 2007:24). Kirli
yiikler ise, her ne kadar kolay tasinabilse de ¢evre kirliligi agisindan ¢ok tehlikelidir.
Sarap, kimyevi maddeler (kostik soda, nitrik asit, fosforik asit ve propilen), bitkisel ve
hayvansal yaglar ise siv1 yiiklerin diger grubunu olusturmaktadirlar (Odabasi, 2004-
2005: 13).
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1.3.2. Deniz Tasimacihiginda Gemi Tiirleri

Gemiler; yolculuk yaptiklar1 sulara gore; ylriitiicii giiclin kuvvetine gore; sefer

bolgelerine gore ve kullanim amagclarina goére dort ana baslik altinda incelenmektedir.

Bu siiflandirmalar Tablo 1.4.’de verilmistir:

Tablo 1.4. Deniz Tagimaciliginda Gemi Tiirleri.

Yolculuk Yaptiklari Yiiriitiicii Kuvvetinin |Sefer Bolgelerine | Kullanim Amaclarina
Sulara Goére Cinsine Gore Gore Gore
Liman I¢i, Nehir ve Gl Gemileri |Yelkenli Gemiler Acik  Deniz  Seferi|Ticaret Gemileri

Yapan Gemiler
Ic Denizler ve Buharli Gemiler Kisa Sefer Yapan|Savas Gemileri
Yolculuklar1 Yapan Gemiler Gemiler

Acik Deniz Gemileri

Motorlu Gemiler

Kabotaj Seferi Yapan
Gemiler

Gezinti Gemileri

Hizmet Gemileri

Kaynak: Isil Mendes Pekdemir, Denizyolu Yuk Tasimaciligl; Yonetim ve Organizasyonu,
Istanbul Universitesi, Isletme Fakiiltesi Yayini, Istanbul, 1991, s. 43.

Bu calismada, smniflandirmanin g¢esitliligi goéz Oniine alindiginda, kullanim

amaglarina gore gemiler aciklanacaktir. Bu gemi ¢esitleri ayrintili olarak asagida

aciklanmistir.

1.3.2.1. Ticaret Gemileri

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 816/1. maddesinde “Denizde kazang elde etmek

amaciyla tahsis edilen veya fiilen boyle bir amag¢ i¢in kullanilan her gemi kimin

tarafindan, kimin nam ve hesabina kullanilirsa kullanilsin, “Ticaret gemisi” sayilir

hilkkmii yer almaktadir. Asil hizmet alanlar1 ylik ve yolcu tagimak olan bu gemiler

tagidiklar1 yiikke ve gordiikleri hizmete gore su sekilde siniflandirilmaktadirlar (Tozar,

1998:4);

1) Yiik Gemileri,

1) Yolcu Gemileri,

1i1) Yiik-Yolcu Gemileri,

v) Balik¢1 Gemileri.
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1.3.2.2. Yiik Gemileri

Yiik gemileri, tasidig1 yolcu sayisi; personel harig; on iki kisiyi gegmeyen ve ylik

tagimak icin tasarlanmis olan gemi tiirleridir. Kuru yiik gemileri, siv1 yiik gemileri ve

cok amagli gemiler olmak iizere {i¢ gruba ayrilmaktadirlar (Giiger¢in, 2007:26).

1.3.2.2.1 Kuru Yiik Gemileri

Cesitli tip ve biiylikliikte kuru yiikleri tasiyabilen gemilerdir. Tasiyacaklar

yiiklerin cins ve durumlarina uygun olarak insa edilmislerdir. Kuru yiik gemilerinin,

silepler, konteyner gemileri, dokme yiik gemisi, kereste gemisi, soguk depolu gemiler,

canlt hayvan gemisi, cevher gemisi, otomobil gemisi, lash gemisi ve koster gibi tiirleri

vardir. Asagida kuru yiik gemilerinin tiirleri kisaca agiklanmaktadir (Tozar, 1998:4).

i)

iii)

Silepler: Kirkambar gemisi olarak da bilinen bu gemilerde genellikle
ambalajli yiikler (cuvalli, sandikli, balyal, fi¢ili, wvarilli, kasali v.b.)
taginmaktadir. Cesitli tip ve boyutlardaki bir¢cok yiikiin karisik olarak
yiiklenebilmesine elverigli gemilerdir. Yiikleme ve bosaltma zorluklari,
yiiklerin birbirlerine zarar vermesi gibi sebeplerden dolay1 bu tip gemiler
piyasadan ¢ekilerek yerlerini konteyner gemilerine birakmiglardir (Tozar,
1998:4).

Konteyner Gemileri: Belirli boyutlar1 olan, dayanikli metal sa¢ kutulara
konteyner, bu kutular1 tagiyan gemilere ise konteyner gemisi denilmektedir.
Konteynerler saticinin deposunda, ya da terminalde 6nceden doldurularak
miihiirlenmekte, terminaldeki stok sahasina gonderilmekte ve buradan da
0zel konteyner yiikleme araglariyla gemiye yiiklenmektedirler. Konteyner ile
daha kisa siirede ylikleme ve bosaltma yapilabildigi i¢in, geminin limanda
daha az beklemesi saglanmaktadir. Bu ise, sefer siiresinin azalmasma ve
dolayist ile tagima maliyetinde diislise imkan tanimaktadir (Kayserilioglu,
2004:14).

Dokme yiik gemisi: Tahil, hayvan yemi, komiir gibi taneli, toz halinde veya
kiiclik parcalar halindeki yiikleri tagiyan gemilerdir. Zamandan tasarruf
saglamas1 ve tasimacilik giderlerinin daha az olmasi sebebiyle tercih

edilmektedirler (Akdogan, 2000:20).
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Vi)

vii)

viii)

Kereste Gemisi: Tomruk, kereste ve diger orman iiriinlerini tagiyabilecek
sekilde insa edilmis gemilerdir. Biiylik prizmatik diizglin ambarlar1 vardir.
Genis ambar agizlart bulunur ve bu tip gemilere "¢ adali gemi"
denilmektedir (Stigen, 1995:41).

Soguk Depolu Gemiler: Ambarlarinda istenilen sicakligin ayarlanabilecegi
sogutma tertibatina sahip hizli gemilerdir. Sebze, meyve, et ve benzeri
bozulabilir yiikleri tasimaktadirlar (Tozar, 1998:5).

Canli Hayvan Gemisi: Biiyiikbas ve kiiciikbas canli hayvanlar1 tasimak ig¢in
insa edilmis gemilerdir.

Cevher Gemisi: Cok hizli dokme olarak yapilan maden yiikleme ve bosaltma
151 i¢in 0zel olarak tasarlanmig gemilerdir (Akdogan, 2000:21).

Otomobil Gemisi: Cok sayida otomobil tagimak i¢in tasarlanmis gemilerdir.
Lash Gemisi: Limanlara yanasma zahmeti ve zaman kaybi olmamasi i¢in
0zel olarak tasarlanan, yiiklerini ylizer duba seklindeki metal kutular i¢inde
tagtyan gemilerdir. Dubalar i¢inde bulunan yiikler denize birakilmakta ve
gemiye yardimci olan romorkorler bu dubalart  ¢ekerek limana
getirmektedirler (Tozar, 1998:5).

Koster: Kiiciik tonajli ve ¢ogunlukla kisa seferler yapan mini gemilerdir

(Tozar, 1998:5).

1.3.2.2.2. Siv1 Yiik Gemileri

Siv1 ylik tasimak i¢in tasarlanmis gemilerdir. Deniz ticaretinde ¢ok biiyilik yer

tutan tankerler bu siifta yer almaktadirlar (Akdogan, 2000:21). Tankerler; sivi dokme

yiik tagimak icin yapilmis gemi tiiriidiir. Ham petrol, petrol iiriinleri, LNG, LPG, sarap,

asit, su ve kimyasal iiriinler tasiyabilen c¢esitleri vardir (Akdogan, 2000:21-22). Tanker

cesitleri arasinda (Giigergin, 2007:27):

)

Petrol Tankerleri: Bu tankerler, tehlikeli yiikler sinifina giren ham petrol ve
cesitli petrol {irlinlerini diinya limanlar1 arasinda tagimaktadirlar.

Sarap Tankerleri: Sarap, bazi iilkelerde ¢ok fazla tiiketildiginden tagimacilig
bliylik boyutlara ulasmistir. Tasima maliyetlerini diisiirmek ve sarabin

kalitesini korumak i¢in 6zel tankerler yapilmistir.
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1ii) Asit Tankerleri: Tehlikeli yiikler sinifina giren asit, ve benzeri maddeler 6zel
yapilmis tankerlerde tasinmaktadir.

1v) Su Tankerleri: Su, ¢ok nazik bir yliktiir. En kiiclik bir karisim, koku biitlin
yiikii bozabilmekte ve hatta kullanilamaz hale getirebilmektedir. Bu
tagimacilik tlirtinde, bu hususa dikkat edilerek su tasimasi yapilmaktadir.

V) LPG ve LNG Tankerleri: LPG ve LNG yiiklerinin taginabilmeleri i¢in 6zel
olarak imal edilmis tankerlerdir.

Vi) Uriin Tankerleri: Tasinmas:1 6zel dikkat isteyen dokme kimyasal iiriinlerin,

denizasirt limanlara taginmast igin tiretilmis tankerlerdir.
1.3.2.2.3. Cok Amach Gemiler

Bu tip gemiler degisik 6zellikteki yiikleri ayr1 ayr1 tagimaya elverisli sekilde insa
edilmislerdir. Tasima o&zelliklerine gore cesitlere ayrilmaktadirlar. Bunlar asagida

gosterilmektedir (Tozar, 1998:6);

1) Maden Cevheri-Ham Petrol Tasiyicilar1 (Ore-Oilers, O/O),

1) Maden Cevheri-Dokme Yiik-Petrol Tasiyicilar (Ore-Bulk-Oilers, OBO),

1i1) Petrol Uriinleri-Dékme Yiik-Ham Petrol Tasiyicilart (Oil Products-Bulk-
Crude Oil Carriers, PROBO).

Ornegin, bir yoéne dogru petrol veya petrol iiriinii tasiyan bir gemi baska bir yone
dogru dokme yiikii alabilir ve bosaltabilir. Eger yonetim ve operasyonda yeterli esneklik
saglanabilirse maliyet tasarrufu ve gelir artis1 saglanabilir. Ancak, bu her ne kadar
avantajli goriinse de gemi sahipleri tarafindan gemilerinin belirli tip ylik tasimasi tercih
edilmektedir. Ciinkii cok amagli gemilerin ambarlarinin bosaltma sonrasi temizligi ¢cok
onemli ve sikintili bir istir. Ornegin, bir y1l boyunca petrol tasimis olan bir geminin
daha sonraki donemler boyunca bugday veya hububat yiiklemesine girmesi bir¢cok

acidan sorun yaratabilmektedir (inal, 2004:15).
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1.3.2.3. Yolcu Gemileri

Yolcu tasimak amaciyla insa edilmis, personel harig; on iki kisiden fazla yolcu
tasiyan gemilerdir. Kisa sefer yapan yolcu gemileri ve deniz asir1 yolcu gemileri olarak

iki gruba ayrilmaktadirlar (Tozar, 1998:7 ve Akdogan, 2000:14 ).

1) Kisa Sefer Yapan Yolcu Gemileri: Seferleri kisa mesafeli olan ve cogunlukla
belirli tarifelerle diizenli olarak ¢alisan yolcu gemileridir
i1) Deniz Asirt Yolcu Gemileri: Sefer mesafesi ve siiresi uzun olan, okyanus

seyri yapabilen ¢ok biiyiik ve konforlu gemilerdir.

1.3.2.4. Yiik- Yolcu Gemileri

Hem yiik hem de yolcu tasiyabilecek sekilde tasarlanmis gemilerdir. Bu tip
gemilerde yolcularin tasinabilecegi kamara ve koltuklar ile ylik konulabilecek ambarlar
veya garaj bulunmaktadir. Feribotlar ve Ro-Ro Gemileri olmak iizere ikiye

ayrilmaktadirlar (Tozar, 1998:7).

1) Feribotlar: Asil amaci kisa ve orta mesafeli hatlarda yolcu tasimak olan,
ancak bunun yani sira araba ve kuru yiik tasiyacak sekilde insa edilmis veya
uyarlanmig ve bu amagla kullanilan ticari gemilerdir.

1) Ro-Ro Gemileri: Garajlarinda tir, kamyon, otomobil gibi tekerlekli araglari,
kamaralarinda da 12’den fazla yolcuyu tasiyabilecek sekilde insa edilmis
gemilerdir. Yiikleme ve bosaltmanin ¢ok hizli yapilmasi nedeniyle deniz

tasimaciliginda ¢ok etkin rol oynamaktadirlar.

1.3.2.5. Balik¢1 Gemileri

Balik avlanmasi1 amaciyla insa edilmis bu gemiler ¢esitli biiyiikliik, donanim ve
islevlere sahiptirler. Sahil balik¢ilig1 yapan kiigiik teknelerden, okyanus balik¢iligt
yapan, avladiklar1 baliklari konserve haline getiren biiylik balik¢1 teknelerine kadar
birgok cesidi bulunmaktadir. Balik¢1 gemileri, avlama teknigi ve avlanan baligin cinsine
gore, trol gemisi, girgir gemisi, balina gemisi ve ton baligi gemisi gibi isimler

almaktadirlar. Balik¢1 gemilerinin belli basliklar1 (Tozar, 1998:8):
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iii)

1v)

Trol Gemisi: Trol, deniz aracina bagli olarak deniz dibinde siiriiklenerek
cekilen, huni biciminde genis agizli balik agidir. Trol gemisi ise, trol agini
stirikleyen balik¢1 gemisidir.

Girgir Gemisi: Boyu 12 metreden uzun olan gemilerdir. Bu gemiler ile
avcilik, su lstiinde veya su iistiine yakin balik siiriisiiniin tespit edilerek,
etrafinin bir halka seklinde agdan yapilmis bir set ile c¢evrilmesine, daha
sonra agin alt kenarinda bulunan kursun yakanin halatlarla biiziilerek bir ag
havuzu seklinde kapatilmasina dayanmaktadir.

Balina Gemisi: Boyu 45 metre civarinda olan, balinanin yerini belirlemek
icin donatilmis olan balina avinda kullanilan gemidir.

Ton Baligi Gemisi: Ton balig1 avlamak i¢in kullanilan gemidir.

1.3.2.6. Hizmet Gemileri

Ticari ve endiistriyel gemilerin ¢alismalarini1 destekleyen gemiler ile denizde can

ve mal giivenligi saglayan gemiler bu grubu olusturmaktadirlar (Odabasi, 2004: 5).

Hizmet gemileri asagidaki sekilde siniflandirilmaktadir (Tozar, 1998:8).

i)

Vi)

Romorkor: Yiiksek manevra giicline sahip, giiclii makineleri olan kii¢iik
gemilerdir. Gemilerin limanlara yanastirilmasi ve limanlardan ayrilmasinda,
ya da bir yerden bir yere ¢ekilmesine yardimci olurlar.

Kablo Gemisi: Deniz dibinden gececek telefon kablosu ve benzeri kablolari
doseyen gemilerdir.

Buzkiran Gemisi: Buzla kaplanan bazi limanlara gemilerin girebilmesi igin,
buzlar1 kirabilecek sistemlere sahip gemilerdir.

Tarak Gemisi: Liman, kanal gibi yerlerin dibini tarayarak seyre elverisli hale
getiren gemilerdir.

Egitim Gemisi: Asil amaci gemi adamlarina egitim vermek olan ve bu amaca
uygun olarak insa edilmis veya uygun hale getirilmis gemidir.

Fener Gemisi: Bulundugu mevkide seyreden gemilerin, mevki saptamasina

yardim etmektedir.
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1.3.2.7. Savas Gemileri

Ikmal, c¢ikartma, bombardiman, abluka ve denizden destek gibi savas
maksatlariyla yapilmis degisik tipteki gemilerdir (Tozar, 1998:9). Ulkenin savunma
ihtiyaglarin1 karsilayan silahlandirilmis gemilerle, iilke savas filosunu destekleyen
gemiler bu gruba girmektedirler (Odabasi, 2004:5). Savas gemilerinin; Hiicum botlari,
Firkateynler, Denizaltilar, Mayin Gemileri, Cikarma Gemileri, Cikarma Destek
Gemileri, Akaryakit Destek Gemileri, Cephane Destek Gemileri ve Ozel Harekat
Botlar1 gibi ¢esitleri vardir (Gligergin, 2007:30).

1.3.2.8. Gezinti ve Spor Gemileri

Yatlar ve stirat tekneleri gibi gezi, spor ve eglence maksatl gemilerdir. Bunlar,

0zel yatlar ve ticari yatlar olmak iizere iki gruba ayrilmaktadirlar (Tozar, 1998:9).

1) Ticari Yat: Yat tipinde insa edilmis, kamarasi, tuvaleti, lavabosu, mutfag
olan, ticari olarak gezi ve spor amaciyla yararlanilan, yiik, yolcu veya balik¢1
gemisi niteliginde olmayan, tonilato belgesinde ticari yat oldugu belirtilen,
tasidigr yolcu sayist on ikiyi gegmeyen, ya da yiiz mille sinirli kabotaj
seferinde tagidig1 yolcu sayis1 otuz altiy1 gegmeyen gemidir.

i1) Ozel Yat: Yat tipinde insa edilmis, kamarasi, tuvaleti, lavabosu, mutfag
olan, tasidigi yolcu sayist on ikiyl gegmeyen, gezi ve spor amaciyla

yararlanilan, tonilato belgesinde 6zel yat oldugu belirtilen gemidir.
1.4. DENIZ TASIMACILIGININ SEKTOREL GELIiSiMi

Smirlarin ortadan kalktigi, uluslar arasi rekabetin yogun olarak hissedildigi
denizyolu tagimaciligmin temel elemanlart deniz araglari ve limanlardir. Yiklerin
elleclenerek tasimalarin baslayip sona erdigi limanlarda, tagimalar1 yapan gemilerin
yurti¢i, yurtdisi ve transit tasimacilikla iilke ekonomisine katkis1 biiyiiktiir. Gerek sanayi
ham maddesini olusturan yiikleri bir seferde biiylik miktarlarda tasima 6zelligi, gerekse
tasima maliyetinin demiryoluna gore ii¢ buguk, karayoluna gore yedi ve havayoluna
gore 22 kat daha ucuz olmasi denizyolu tagimaciliginin 6énemli avantajlar1 arasindadir.

Yiik ve yolcu tagimaciliginin hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda,
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cevreyi en az kirletmesi, yolcu-km ve ton-km bagina tiikettigi enerjinin en az olmasi,
bakim onarim kolayligi ve yatirnrm maliyeti ulastirma tiirlerinin tercihinde ozenle

dikkate alinmasi1 gereken hususlardir.

Diinya niifusunun artmasi, ulagim imkanlarmin yayginlagmasi gibi nedenlere
bagli olarak; bir yerde liretilen bir iirlinlin bir bagka yere tasinmasi ihtiyaci ge¢mis
caglardan bu yana tasimacilik sektdriinde biiylik yeniliklerin ortaya g¢ikmasina yol

agmistir.
1.4.1. Diinya Deniz Tasimacilik Sektoriiniin Gelisimi

Ulkeler arasi deniz tagimacilig, diinya ekonomisindeki biiyiime, durgunluk ve
daralma donemlerine paralel olarak dalgali bir seyir izlemektedir. Deniz ticareti ile
tasinan en oOnemli iki yiik petrol ve demir cevheridir. Dolayisiyla, bu piyasalari
etkileyen olaylar navlun piyasasini da etkilemektedir. Sektordeki en 6nemli degisken
olan “navlun” piyasas1 artis egiliminde oldugu donemlerde once ikinci el gemi
piyasasinda gemi degerlerini yiikseltmekte ve sonra yeni gemi talebi artarak gemi insa
sanayini de hareketlendirmektedir. Artis gésteren piyasalarda yeni gemiler daha yiiksek

navlun fiyatindan tasimacilik hizmeti vermektedir.

Sekil 1.4.°de gorildigi gibi, ekonomik Olcekte yapilan deniz tasimaciligi,

tasima maliyetlerini biiylik ol¢iide diistirmiistiir.

Sekil 1.4. Deniz Tagima Maliyetleri.

Ton Basina Tagima Maliyeti

A

Makine

Ham petrol

v

Kaynak: Stopford, 1988, s.152. Hacim
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Deniz ticareti ile ugrasan firmalarin ekonomik canlilik, ekonomik durgunluk ve
ekonomik depresyonla karsilagsmalart mukadderdir. Firmalar, ekonominin canli oldugu
donemlerde oldukc¢a bol miktarlarda bulunan fonlar1 getiri saglayacak ve biiyiime
saglayacak bir bicimde yatirima doniistiirmelidirler. Firmalar, durguluk dénemlerinde
nakit darligi ve kapasite fazlasiyla karsilasacaklardir. Boyle donemlerde firmalar
isletmelerini siki bir kontrol altinda tutmalidirlar. Durgunluk dénemlerinde, denizcilik
firmalar1 adeta bir maraton kosusuna katilmig gibidirler ve yarisi, ancak birkag¢ kisi
basar1 ile bitirebilir. Depresyon donemlerinde ise, firmalar, gemilerin bos kalmasi

sonucu para kaybederler ve eksi bir nakit akis ile karsilagirlar.

Diinya genelinde piyasalarda yasanan ekonomik kriz, kiiresel ekonominin
1930’lardakine benzer bir bunalima girecegine iliskin diinya genelinde bir kaygi
yaratmis, bu gelismenin Diinya denizciligine olan olumsuz etkisi, biitiin tasima ve gemi
inga segmentlerinde istihdam ve {iretim azalmasi olarak ekonomilerin II. Diinya
Savasi’ndan bu yana yasanan en keskin disilisiine neden olmustur. 2010 yilinda
beklenen ve kismen gézlemlenen gelisim ve toparlanma gelismis ve gelismekte olan
tilkelerdeki genis kapsamli devlet miidahalelerinin bir sonucudur. Bu destegin asamali
olarak sonlandirilacagi ve oniimiizdeki yillarda 6zel tiiketim ve yatirimin biiylimeyi

yeniden olagan kosullarina dondiirecegi degerlendirilmektedir.

Diinya denizciliginde hammadde tasimacilifi cergevesinde basta Cin olmak
lizere yiikselen piyasalar tarafindan beslenmekte ve siiriiklenmektedir. Gelismekte olan
iilke ekonomileri halen siiren mali kriz doneminde gelismis iilkelerden ¢ok daha iyi
durumdadir. OECD iilkelerinin GSYH’ sinda 2009 yilinda % 3.5 oraninda diisiis
gerceklesirken, gelismekte olan Asya % 6.2, Cin ise, % 8.7 oraninda biiylimiistir.

Diinya ticaret hacmi biiylimeye devam etmektedir. Cin ihracatin yogun olmasi
nedeniyle Cin ana hat olup Uzak Dogu’dan Giiney Amerika’nin Dogu kiyilari, Afrika
ve Dogu Avrupa gibi biiyliyen pazarlarin giigliiliigli devam edecektir. Uzun donemde
yeni super post-panamax gemilerin insaasi ile 6zellikle Avrupa’da belirli limanlarda
sikisikliga neden olacak ve arz zincirini etkileyecektir. Dogu/Bati ve Kuzey/Giiney
ticaret rotalar1 iizerinde calisan orta 6lgekli gemiler hizla artacaktir. Daha kiiciik ticaret

rotalarinin bazilarinda asir1 kapasite riski olup bunun da navlun iicretleri ve tasiyici
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karma kacinilmaz bir etkisi olacaktir. Uzak Dogu-Avrupa ve Akdeniz rotalarinda
2007°de navlun iicretler artis gostermis olup arz/talep dengesinin bozulmasi ile 2008°de
dengelenecektir (UNCTAD’s Review of Maritime Transport). Diinya ticareti iki iilke
arasindaki cografi, kiiltlirel, niifus, ekonomik-politik ittifaklar, giimriik birligi tarihi ve
ekonomik faktorlerden etkilenmektedir. Diinya deniz ticareti diinya ticaretinin
gelismesine paralel olarak biiylimeye devam edecek olup yapilan tahminlere gore soz
konusu biiyiime 2030 yilina kadar stirecektir (The Annual Container Market Review
and Forecast 2007). Tiirk bayrakli gemilerin pay1r 2006 yilinda ithalatta % 23,2,
ithracatta % 15,4’dtir. 2006 yil1 dis ticaret yiikleri tagimalarinin toplam ihracatin (62,9
milyon ton) % 15,4’ (9,7 milyon ton) Tiirk Bayrakli gemilerle, % 84,6’s1 (53,2 milyon
ton) ise, yabanci bayrakli gemilerle tasinmistir (Deniz Ticaret Odas1 Sektér Raporu,

2006).

Diinya ticaretinin ithal ve ihra¢ yliklerinin % 90’dan fazlasi, Tirkiye’de ise, %
87,41 deniz yoluyla, tasinmaktadir (Deniz Ticaret Odas1 Sektér Raporu, 2006). Diinya
deniz ticaretinin 2006 yilinda 30,686 milyar ton mil degerine ulastig1 tahmin
edilmektedir (Deniz Ticaret Odas1 Sektér Raporu, 2006). Tarima dayali ekonomiden
imalata dayali ekonomiye gecen diinyadaki birgok iilke uluslararasi ticarette daha fazla
yer almistir. Deniz ticaretinin gelismesine paralel olarak s6z konusu iilkelerde etkin
planlanan, gelistirilen ve isletilen limanlara ihtiyag vardir. Liberilizasyon, kiiresellesme
ve yogun rekabet limanlarin dinamik ve verimli calismasini gerektirmekte ancak,

limanlar {izerinde baski yaratmaktadir.

Diinya deniz tasima piyasasinin yakin donem gelisimi bes baslik altinda yani,
konteyner piyasalarinda, Ro-Ro piyasalarinda, Konvansiyonel karisitk esya
piyasalarinda, sivi dokme yiik piyasalarinda ve kuru dokme yiik piyasalarinda olmak

uzere incelenebilir.

1.4.1.1. Diinya Konteyner Piyasalarindaki Gelisim

Diinyada karisik esyanin % 95’1 de giivenilir, ucuz olmasi ve bir defada ¢ok
miktarda yiik tasinmasi nedeniyle konteynerlerle tasmmmakta olup diinyada, deniz
yoluyla gergeklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gecen giin siiratle artmaktadir.

Diinyada, deniz yoluyla gergeklestirilen konteyner tasimaciligi, 4-5 bin TEU (20 Feetlik
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konteyner-Twenty Equivalent Unit) dordiincii nesil Post Panamax gemiler ve 2000
yilindan sonra insa edilen 5-8 bin TEU konteyner tasiyabilen post panamax plus
gemilerin ingasi ile daha da artmistir. Diinya tizerindeki TEU kapasitesinin % 75’1 ve
biitiin tam bdlmeli konteyner gemilerinin % 65’ 1 sadece 15 operator tarafindan kontrol
edilmekte olup bunlarin en biiyligli, diinya filo kapasitesinin % 13’{inii olusturan
778.000 TEU kapasitene sahip olan Maersk Sealand sirketi olup diger biiyiik operatorler
diinya konteyner tagimaciligindaki tiim TEU kapasitesiin yaklasik % 56’sin1 olusturan
pazar payina sahip olan MSC ve Evergreen ile CHKY Alliance, MSC, Grand Alliance,
New World ve CMA-CGM’dir. Konteyner tasmaciligi son yillarda denizcilik
sektoriinde en hizli biiyiiyen sektordiir. Diinya konteyner elle¢lemesi % 13,4 oraninda
artisla 2006°da 440 milyon TEU’ya ulagsmistir. Global konteyner ticaret hacminin
2002’den 2015’e kadar %6,6 biiyiiyecegi ve 2015°de 177,6 milyon TEU’ya ulasacagi
beklenmektedir (Deniz Ticaret Odast Sektdr Raporu, 2006).

Tablo 1.5. Konteyner Ticareti Biiylime Oranlari

Yillar Konteyner Hacim(Milyon TEU) | Ortalama Biiyiime Orani (%)

1980 13.5 -

1990 28.7 7.8
2000 68.7 9.1
2010 138.9 7.3
2015 177.6 5.0

Kaynak: http://www.dtoizmir.org/denizcilikpiya.pdf.

Uzak Dogu-Avrupa ve Transpasifik ticareti 2006 yilinda % 8-9 oraninda
biiylimiis olup 2008’de de biiylimeye devam edecegi beklenmektedir. Avrupa ve Latin
Amerika (Merkez Amerika, Karayipler ve Giiney Amerika dahil) arasindaki konteyner
ticaretinin 2008’de yaklasik % 16 artacagi, Transatlantik pazarmin kiiciilecegi tahmin
edilmektedir. Avrupa icinde konteyner ticaretinde 2006 yilinda % 19 artis olmustur.
Diinya konteyner trafigi son bes yilda % 11 biiylime gostermistir. Bunun baslica nedeni;
artan aktarma trafigi ve Asya/Cin konteyner limanlarindaki yiiksek biliyiime oranlaridir.
Toplam diinya konteyner elleglemesinde Avrupa limanlarinin payr % 18’dir.
Avrupa’nin toplam 15 konteyner limani 2006 yilinda 54 milyon TEU konteyner

elleclemistir. Karadeniz ve Baltik Denizi limanlarinda da konteyner elleglemesi
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artmistir. Avrupa’nin en biiyiik konteyner limanlar1 Hamburg, Bremerhaven, Antwerp,
Rotterdam ve Kostence’dir. Diinyanin en biiyiik 20 konteyner denizcilik hatlar1 2006°da
diinya toplaminin % 80’1 olan 88 milyon tam dolu TEU konteyner tagimistir. 2010 yili
icin bu rakam 110 milyon TEU’ya ulasmasi 6ngoériilmektedir (Aymutlu, 2007:4-7).

En biliyik on terminal operatdrii diinya konteyner yikiiniin % 55’ini
elleglemistir. Gelecek yillarda yeni konteyner tonajlari ve ana ticaret rotalar1 lizerinde
daha biiyiik post-panamax gemilerine ihtiya¢ olacagindan post-panamax konteyner
gemilerin siparisinde artig olmustur. Diinyada liman kullanim diizeyleri 2003’de % 75,7
olup 2009°’da % 100’e ¢ikacagi tahmin edilmektedir. Toplam global konteyner liman
kapasitesi 2003’de 455,9 milyon TEU olup global konteyner talep tahmininin 490,3
milyon TEU olacagi tahmin edilmektedir. 2009 yilinda global operatorleriin biiyiime
orani Tablo 1.6’da goriildiigii tizere, % 5,1°dir. Yapilan arastirmalara gore, 2006-2009
yillart arasinda kapasite ve talep arasinda ¢ok biiyiik bir fark goriinmemektedir. Ancak,
2010-2012 yillar1 arasinda kapasite ve talep arasindaki fark oldukc¢a artmakta olup su

andaki liman kapasitesinin iki katindan daha fazla kapasiteye ihtiyag¢ olacaktir.

Tablo 1.6. Global Konteyner Liman Kapasitesinin Biiylime Tahminleri (Milyon TEU).

Yillar 2004 | 2006 | 2009 Ortalama Biiyiime (%)
Global operatorler 2553 | 2908 3088 5,1
Diger 6zel sektor 945 110 124 6,1
Diger kamu sektorii | 1061 | 1177 1165 2,3
Toplam 4559 | 5126 | 5493 4,7

Kaynak: http://www.dtoizmir.org/denizcilikpiya.pdf.

Akdeniz Bolgesi’nde de, 2011 yilina kadar konteyner ellleglemesindeki biliyiime
oraninin % 7 olacagi tahmin edilmektedir. Shanghai Limani’nin genislemesi
kapsaminda derin drafta ve 5 rthtima sahip yillik 2,2 milyon TEU kapasiteli Yangshan
liman1 yapilmis olup 2020°ye kadar toplam 25 milyon TEU kapasiteli 52 rthtimin
tamamlanmasi1 beklenmektedir. Giiney Kore’de Busan Limani’nda 2011°e kadar 8,04
milyon konteyner ellecleyecek sekilde 30 rihtim insaasi yapilacaktir. Giineydogu
Asya,da Singapur ve Malezya deniz ticaretindeki gelismelerini siirdiirmektedir.

Asya’nin tersine Kuzey Amerika bati kiyillarinda konteyner liman ingaatlart ve

46



gelismesi yavaglamigtir. Ancak, Vancouver Limani 2020’ye kadar kapasitesini iki

katina ¢ikarmay1 planlamaktadir.
1.4.1.2. Ro-Ro ve Ara¢ Tasimacihig1 Piyasalarindaki Gelisim

Avrupa kombine Ro-Ro ellegclemesi 2005 yilinda 415 bin ton olmustur. Bunun
dortte biri Birlesik Devletler’de ger¢eklesmistir. Ro-Ro tasimaciligi yapan baslica
iilkeler italya, Isve¢, Almanya, Belgika, Danimarka, Fransa, Tiirkiye, Yunanistan,
Ispanya, Hollanda ve Fillandiya’dir. Avrupa’da en biiyiikk Ro-Ro limanlar1 Calais,
Zeebrugge, Liibeck, Immingham, Rotterdam, Trelleborg and Goteborg’dir. Arag
tasimacilig1 son yillarda Asya, Orta-Dogu, Giiney Afrika, Dogu Avrupa, Rusya ve
Giliney Amerika gibi bliyliyen pazarlarda hizla artmaktadir. Japonya ve Giiney Kore
baslica araba ihracatgilaridir. Avrupa’da baslica araba limanlart Zeebrugge,
Bremerhaven, Emden, Antwerp, Barcelona ve Southampton’dir. Bu limanlarin
bazilarinda araba tasiyici operatdrleri ihtisas (dedicated hub) ana limanlarina yatirim
yapmuistir. Araba pazarinin gelecek yillarda Rusya, Dogu Avrupa ve Tiirkiye’de hizli bir
sekilde gelisecegi beklenmektedir. Uzak yol araba tasiyict operatdrleri Avrupa Kisa
Mesafe tasimaciligini kullanmaktadir. Kisa mesafe konteyner tasimacilifinda artig
beklenmektedir. Deniz asir1 ve bolgesel hizmet kombinasyonu toplam lojistik paketine
dogru hizmet verme egilimini gostermektedir (United Nations, “Container Traffic

Forecast”, 2005).
1.4.1.3. Konvansiyonel Karisik Esya Piyasalarindaki Gelisim

Avrupa limanlarinda 2005 yilinda 253 milyon ton karisik esya elleglenmis olup
en fazla karisik esya Italya, Ingiltere, ispanya, Belgika, Hollanda, isve¢, Almanya,
Norveg, Finlandiya ve Fransa’da elleclenmistir. Son yillarda karisik esya pazarinda
Uzak Dogu, Brezilya, Rusya ve Giiney ekonomilerindeki gelismeler nedeniyle tekrar
artis goriilmektedir. S6z konusu bolgelerde dokme yiik hacminin yilda 400-450 milyon
ton olacagi tahmin edilmektedir (Grossmann ve Otto, 2007:103).
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1.4.1.4. Sivi Dokme Yiik Piyasalarindaki Gelisim

Diinya s1v1 dokme yiik ticareti 2005 yilinda 2,42 milyar ton olmustur. Bunun %
77’s1 ham petrol % 23’1 petrol iirlinleridir. Avrupa’da yarim milyar ham petrol ve 146
milyon ton petrol {iriinleri elleglenmistir. Ingiltere, Italya, Hollanda, Fransa ve
Ispanya’daki Avrupa deniz limanlarinda 2005 yilinda 1,58 milyar ton sivi dokme yiik
elleglenmistir. Avrupa’da diger sivi yiik terminallari Bergen Limanlar1 (Norveg),
Marsilya ve Le Havre (Fransa), Wilhelmshaven (Almanya), Tees & Hartlepool, Milford
Haven, Forth and Southampton (Ingiltere), Antwerp (Belgika), and Trieste and Augusta
(Italya)’dir. Tanker piyasalar1 2006 yilinda degisken bir yapida olmus, VLCC ve
Suezmax’larin navlun oranlar1t Worldscale navlun oranlari diistik oranlarda seyretmistir.
S1v1 dokme gemilei diinya filosu toplaminin % 40,9 udur. Siv1 gaz tanker filosu (LNG

ve LPG) hizli artig gostermektedir (United Nations, “Container Traffic Forecast” 2005).
1.4.1.5. Kuru Dokme Yiik Piyasalarindaki Gelisim

Kuru doékme yiik tasiyict pazart homojen dokme yiiklerin tasinmasini
kapsamakta olup iki kategoriye ayrilmaktadir. Baglica major dokmeler demir cevheri,
komiir ve hububattir. Bunlar genellikle Capesize ve Panamax gemilerle taginmakta ve
diinya dokme yiik ticaretinin % 67’sini olusturmaktadir. Mindr dokmeler ise giibre,
seker, ¢imento olup diinya dokme ticaretinin % 33’iinii olusturmaktadir. Dékme yiik
tagityan gemiler baslica dort siifa ayrilmaktadir. Bunlar

(www.dtoizmir.org/denizcilikpiya.pdf):

(1) Handysize (10,000-39,999 DWT),

(i)  Handymax/Supramax (40,000-59,999 DWT),
(iii)  Panamax (60,000-99,999 DWT),

(iv)  Capesize (dan biiyiik 100,000 DWT).

Diinyada 2005 yilinda toplam 4,69 milyar ton kuru dokme yiik elleglenmistir.
Bunun % 37’°s1t major (demir cevheri, kdmiir, tahil, boksit/aliiminyum, kaya fosfat1), %
20’sini minor kuru yiikler ve % 43’tinti diger dokme yiikler (konteynerize yiik ve diger
karisik esya, Ro-Ro) olusturmaktadir. Hamburg, Antwerp, Dunkirk, Taranto ve

Amsterdam gibi Avrupa limanlarinda 2005 yilinda toplam 2,6 milyar ton kuru dokme
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yiik elle¢lenmistir. Diinya filosunda kuru dékme yiik gemileri 2002°den 2006’ya kadar
% 40,9 oraninda azalmistir. 2006 y1l1 sonunda, kuru dokme yiik piyasasi diizenli olarak
bliylimeye devam etmistir (Aymutlu, 2007:7-9).

1.4.2. Diinya Gemi Inga Sanayinin Durumu

Uluslararas1 ticarette yasanan gelismeler ile diinya deniz ticareti arasinda
dogrudan bir iliski s6z konusudur. Diinya ticareti, 1990’11 yillarda oldugu gibi 2000’1i
yillarda da ortalama % 7 oraninda biiylimiistiir. Diinya ekonomisinin 1990’larda % 2.8
ve 2000 yilindan itibaren de reel olarak ortalama % 3 biiylidiigl dikkate alindiginda,
ticaret hacminin iki kat daha hizli genislemekte oldugu goriilmektedir. Son 15 yilda
diinya ticaretinin hizla gelismekte olmasina ragmen, gelismekte olan iilkeler ile gelismis
tilkelerin ihracat hacimlerinin artig oranlart 1990’larda yaklasik olarak ayni kalmistir.
Gelismekte olan {lkelerin ihracat hacimleri % 6.8 oraninda artarken, gelismis
ilkelerinki % 6.9 oraninda artmistir. Ancak, 2000 yilindan itibaren aradaki fark artmaya
baslamis ve gelismekte olan iilkelerin ihracati yaklasik iki kat daha hizli artmaya
baslamustir. Ithalatta da artis hizlar1 benzer bir gelisme gdstermistir. Boylece, 1990’larmn
basinda % 20 olan gelismekte olan {ilkelerin diinya ticaretindeki piyasa payr % 35°e
yiikselmistir.

Gelismekte olan iilkelerin, diinya ekonomisine entegrasyonlari artmakta olup,
diinya ithalatinin gelismis tilkelerden gelismekte olan iilkelere dogru kaymaya
baslamas1 da bu durumun bir gdstergesidir. Diinya Ticaret Orgiitii’niin (DTO) Diinya
Ticaret Istatistikleri (2007) raporuna gdre; mal ihracat: ile dlgiilen diinya ticareti 2005
yilinda % 6 oraninda artig kaydetmisken 2006 yilinda % 8 oraninda artis gostermis ve

11.8 trilyon dolar seviyesine ulagsmaistir.

Ulasim hizmetleri talebi dogal olarak diinya ticareti ile birbirine bagli olarak
gelismekte ve uluslar arasi iiretimin kiiresellesmesinden ve dagilimindan destek
almaktadir. Diinya toplam {iretimi, mal ihracatlar1 ve deniz ulagimi arasindaki olumlu
iliski bunun bir kanitidir. Diinya toplam iiretimi ve mal ticaretindeki gelisim, deniz
ticareti ve sevkiyat hizmetlerine olan talebi dogrudan etkilemektedir. Ozellikle, 2002-

2007 yillar1 arasinda diinya ekonomisinde ve uluslar arast mal ticaretinde yasanan
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biiyiimenin bir sonucu olarak diinya deniz ticareti hacmi ve sevkiyat hizmetleri talebi

artmistir.

Diinya denizyolu ticaretinin 1999-2008 tarihleri arasindaki 10 yillik gelisimi
Tablo 1.7.’de verilmistir. Bu veriler incelendiginde; endiistriyel iiretim, ham petrol
tiretimi ile birlikte tarimsal tiretimin de 6nemli yer tuttugu diinya deniz ticaret hacminin,
zaman zaman gorilen dalgalanmalara karsin, son 10 yil icinde, ortalama % S5'ler

seviyesinde bir artis gosterdigi goriilmektedir.

Tablo 1.7. Diinya Deniz Ticareti (Milyon Ton).

Yillar | Ham | Petrol | Demir Komiir | Tahil | Boksit ve | Fosfat | Diger | Toplam | Degisim
Petrol | Uriinl. | Cevheri Alliminyum

1999 1550 415 411 482 220 53 30 2135 5296 -
2000 1608 419 454 523 230 53 28 2280 5595 5,6
2001 1592 425 452 565 234 51 29 2305 5653 1,0
2002 1588 414 484 570 245 54 30 2435 5820 2,9
2003 1673 440 524 619 240 63 29 2545 6133 5,3
2004 1792 461 589 664 236 68 31 2690 6531 6,4
2005 1784 495 652 710 251 73 31 2818 6982 6,9
2006 1851 517 734 754 325 78 30 2906 7195 3,0
2007 1888 535 799 798 332 80 31 3109 7572 5,2
2008" 1930 560 858 830 344 82 31 3296 7931

2009 2007 595 890 870 357 86 32 3150 7987

Kaynak: UNCTAD, Review Of Maritime Transport, 2007 — DTO Deniz Sektorii Raporu 2006.
* 2008 ve 2009 yillarina ait rakamlar tahmini verilerdir.

Son 10 yilda yaklasik ortalama yillik % 5°lik bir artisla, tasinan toplam ytik
miktar1 2007 yili itibariyle 7 milyar 572 milyon ton degerine ulagmistir. Ton-mil
bazinda 2005 yilinda 29,598 milyar ton milden 2006 yilinda 31,744 milyar ton mile
ulasmistir. Bu bir onceki yila kiyasla % 6.2°1lik bir artisa esittir. 2007 yilinda deniz
ticareti bir onceki yila kiyasla % 4.7 oraninda artarak 32,932 milyar ton-mile ulagmistir.
Biitiin bu veriler 15181nda, 1999 yilinda 5 milyar 296 milyon ton olan diinya deniz ticaret
hacmi 2008 yili itibartyla 7 milyar 931 milyon tona ulasarak son on yilda % 50’lik bir
artis gostermis olacaktir. 2008 yilindan itibaren diinya ekonomik gelisiminde yasanan
yavaglamaya bagli olarak 2009 yilinda deniz ticaret hacmi artisinda da yavaslama

gorilecegi tahmin edilmektedir.
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Tablo 1.7. incelendiginde; taginan yiikiin % 26.9°ti ham petrol, % 7.3’1 petrol
uriinleri, % 9.1°1 demir cevheri, % 10.1°1 komiir, % 3.8’1 tahil, % 1’1 boksit ve

aliminyum, % 0.47’si fosfat ve % 40.8’1 diger yliklerden olustugu goriilmektedir.

Diinya deniz ticaretinde yasanan artisin dogal sonucu olarak, diinya deniz
tasimaciliginda bagsta tanker tasimaciligi ve kimyasal tasimacilik olmak iizere, sektorel

bazda gozle goriiliir bir artis izlenmektedir.

Diinya deniz ticaret filosunun toplam biiyiikligi 1998 yilinda 712.4 milyon
DWT iken 2007 yili sonu itibariyla 261.8 milyon DWT artisla 974.3 milyon DWT’ye
ulagmistir. Diger bir agidan, diinya deniz ticaret hacmine dahil yiikler 2007 yili
verilerine gore, 300 GRT ve iizerindeki 44.553 cesitli tip ve tonajdaki her tip gemiden
olusan toplam 974.3 milyon DWT’lik diinya deniz ticaret filosu tarafindan taginmaistir.
2008 sonu itibartyla diinya deniz ticaret filosunun 1 milyar 42 milyon tona ulasacagi

tahmin edilmektedir.

Diinya deniz ticaret filosunun 1998-2009 yillar1 arasindaki gelisimi Tablo

1.8.’de verilmistir.

Tablo 1.8. Diinya Filo Gelisimi (Milyon DWT).

Yillar | Tankerler | Kimyasal | Dokme | Kombine Digerleri | Toplam
Tasiyicilar | Yiikler | Tasiyicilar
1999 268,5 11,0 260,7 16,9 155,3 7124
2000 273,2 11,9 260,4 16,1 160,9 722,6
2001 276,0 13,5 264,8 15,2 166,7 736,2
2002 281,3 15,0 274,0 14,6 169,3 754,3
2003 274,9 15,0 2874 13,8 174,7 765,9
2004 278,8 15,4 295,0 12,6 181,2 783,0
2005 2879 17,3 303,3 12,2 189,6 810,3
2006 304,1 18,0 320,7 11,7 200,5 855,0
2007 326,9 19,2 341,9 11,7 213,3 913,1
2008 344.4 214 365,1 11,3 232,0 974,3
2009 362,1 244 352,9 11,3 251,8 | 10425

Kaynak: PlaTou Report, 2008.

Tablo 1.8.’de yer alan veriler 151g¢inda; toplam filonun % 34.7’si tankerler, %
2.3l kimyasal tasiyicilar, % 33.8’si dokme yiik, % 9.5’1 kuru yiik, % 1’1 kombine
tastyicilar, %0.5’1 yolcu ve kalani ise diger gemi tiirlerinden olusmaktadir. 1998 ile

2007 yillan1 karsilagtirildiginda; diinya deniz ticaret filosunda yeni siparis olmamasi
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nedeniyle, kombine tastyicilarda yaklasik % 34 gerileme meydana geldigi, kimyasal
tastyicilarda igerisinde % 94.5, tankerlerde % 28.2 ve dokme yiik tasiyicilarda % 40
civarinda tedrici bir artis yasandigr goriilmektedir. UNCTAD’mn 2007 yili Deniz
Ulastirmas1 Raporunda, son ii¢ yil, petrol tankerlerinde % 8.1, dokme yiik
tastyicilarinda % 6.2, konteynirlarda % 15.5, likit gaz tasiyicilarinda % 11.1 oraninda
artis oldugu belirtilmektedir. Ayrica, 2000 y1li sonrasi ortalama gemi tonajlarinin hizla

blytidiigii goriilmektedir.

Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan Tiirk Loydu Vakfina 2007 yilinda yaptirilan
calismada, gecmis donemlerde yasanan krizlerin ve global arz talep dengesinin
stirekliligin etkisi dikkate alinarak, diinya deniz ticaret filosunun 2026 i¢in minimum 1.1
milyar DWT, maksimum 1.9 milyar DWT ve ortalama hedef 1.35-1.50 milyar DWT

bandinda olacagi 6ngoriilmiistiir.

Cin ve G. Kore’nin biiylik gemi insa etmeleriyle 2001 yili itibariyle ortalama
gemi bliyiikliigiinde artis gozlemlenmektedir. Uluslararasi kurallar geregi tankerlerin tek
cidar yerine ¢ift cidar insa edilmesine bagl olarak daha biiylik kapasiteli tanker insasi
ortalama gemi biiyiikliigii artisinda etkili olmustur. Asya - Avrupa - Amerika kitalari
arasi tagimaciligin mesafe olarak artis1 daha biiyiik tonajli tasimaciligi rasyonel hale
getirmistir. Aralik 2010 tarihinde Panama kanalinin genislemesiyle biiyiik tonajli gemi
sipariglerinde artis da gozlemlenmistir. Limanlarin da bu dénemler igerisinde hizla

kapasite genisletmesi gemi biiyiikliiklerinin ortalamasinin artmasinin nedenlerindendir.

Son yillarda diinyadaki politik ve teknolojik gelismeler diinya deniz ticaretini de
etkilemis ve yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik gelismelere paralel olarak
gemilerin siiratlerinin ve boyutlarinin artmasi diinyanin bir ucundaki pazarlara daha
kolay ulagilmasini saglamistir. Kara, deniz ve hava tagimaciliginin biitiinlesmesine ve
yiiklerin kapidan kapiya tasinmasina imkan saglayan kombine (intermodal tasimacilik)
ve Ozellikle konteynir tagimaciligi giderek artan bir 6nem kazanmistir. Son yillarda
konteynir tagimaciligindaki biliylime diinya ticaretindeki biliylimeden daha fazla
olmustur. DTO’nun 2007 yil1 sektor raporunda, piyasa arastirmalari sirketi olan Global
Insight’in verilerine dayanarak konteynir tasimaciligt hacminin tiim diinyada 2006

yilinda % 9.6; 2007 yilinda % 8.9 oraninda biiyiidiigii, Clarkson Research kurulusunun
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verilerine dayanarak konteynir tagimaciliginda 2008 yili i¢in % 11,3’liik bir genisleme
olacagi belirtilmistir. Global Insight kaynak gosterilerek 2008 yilinda tiim diinya
genelinde denizyolu tasimaciligr hacminde % 8,4’liik bir biiyiime orani gerceklesecegi
vurgulanmig, ana ulasim hatlarindaki konteynir tagimacilik hacminin de bu paralelde

gelismeye devam edecegi degerlendirilmistir.

Son bes yilda diinya ekonomisindeki biiyiimeye paralel olarak diinya deniz
ticaretinin ve diinya deniz filosunun hizli gelisim kaydettigi anlasilmakla birlikte,
IMF’nin Kasim 2008 Diinya Ekonomik Goriiniim giincellemesine gére 2008 ve 2009
yillarinda diinya ekonomisinde meydana gelecegi ongoriilen daralmanin diinya deniz

ticaretini nasil etkileyecegi, lizerinde durulmasi gereken bir konudur.

Bu alanda yapilan c¢aligmalarda, deniz ticaret filosundaki degisiminin yliksek
pozitif baglanti gdsterdigi baslica parametrelerin AB, Japonya ve ABD ekonomik
bliylimesi ile global ticaretteki degisim oldugu, deniz ticaret filosu ile ayn1 yildaki petrol
fiyat degisimleri arasinda da pozitif bir iliski bulundugu, bu anlamda genel olarak filo
artis1 ile birlikte petrol fiyatlarmin yiikselme gostermis oldugu, diinya ekonomik
biiylimesi ile ticaretteki gelisme arasindaki iliskinin dikkat ¢ektigi ifade edilmektedir.

Diger taraftan, DTO’nun 2007 yil1 sektor raporunda da ifade edildigi gibi G.
Kore, Cin, Japonya ve Avrupa’daki yerlesik tersanelerin 2011 yilina kadar siparislerini
doldurdugu ve diinya deniz ticaret filosunun yas ortalamasinin son yillarda genglestigi
dikkate alindiginda, diinya deniz ticaret filosunda en azindan 2011 yilina kadar artis

olacag1 degerlendirilmektedir.

Diinya deniz ticaret filosuna yeni gemilerin teslimi ve petrol fiyatlarindaki artis
egiliminin zayiflamasi ile birlikte 2003 yilindan itibaren yilizde yiizlerin {izerinde
gerceklesen navlun tcretlerindeki artisin etkisini kaybederek diisiis trendine girecegi

beklenmektedir.

Diinya deniz ticaret filosunun yas durumu gemi insa sektoriinii etkileyen 6nemli
faktorlerden biridir. Diinya deniz ticaret filosunun gemi tiplerine gore uzun dénem yas
ortalamasi ile diinya deniz ticaret filosunun gemi tiplerine ve yas gruplarina gore

dagilimi Tablo 1.9.’da gdsterilmistir.
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Tablo 1.9. Gemi Tiplerine Gére Uzun Donem Yas Ortalamasi (100 GT ve iizeri).

Gemi tipi 1987 | 1997 | 2007 | % Degisim 2007/1997 | % Degisim 2007/1987
Genel 11,7 | 149 | 12,0 -19,5 2,6

Tanker 12,1 14,9 | 10,0 -32,7 -16,9

Dokme Yiik 10,7 | 14,6 | 12,9 -11,4 20,9

Genel kargo 13,7 17,3 17,4 0.4 27,0
Konteynir - 12,0 9,1 -23,8 -

Diger - 15,3 15,1 -1,3 -

Kaynak: UNCTAD Review of Maritime Transport, 2007.

1987 yili itibariyle yas ortalamasi 11.7 olan diinya deniz ticaret filosunun 1997
yil1 yas ortalamasi 3.2 yashk bir biiylimeyle 14.9 olarak tespit edilirken, 2007 yilina
kadar gecen siire icinde hurdaya ayrilma ve yeni gemilerin filoya katilimi gibi
gelismeler sonucu, diinya deniz ticaret filosunun 2007 yili yas ortalamasi 12 yas

diizeyine geriledigi goriilmektedir.

Diinya gemi insa sanayinin gelisimi Tablo 1.10.’da verilmistir. 2008 yilinda tim
iilkelerde gemi insa hacminde bir daralma goriilmektedir. Ancak, AB ve ozellikle,

Uzakdogu iilkelerindeki tersanelere verilen gizli devlet destekleri nedeniyle, azalmalar

daha diisiik diizeyde olmustur.

Tablo 1.10. 2008 ve 2009 Diinya Gemi Siparisi Defteri (Adet)
Ulkeler

2008 yihh Gemi Siparis | 2009 yili Gemi Siparis | Degisim
Sayisi (Adet) Sayisi (Adet)

CIN 3533 3277 -0,07
GUNEY KORE 2390 1746 -0,27
JAPONYA 1507 1317 0,13
VIETNAM 253 283 0,12
TURKIYE 246 161 0,35
HINDISTAN 159 149 -0,06
ALMANYA 150 113 0,25
FILIPINLER 119 72 -0,40
ROMANYA 86 70 0,17
TAYVAN 63 62 -0,02
BREZILYA 35 59 0,69

Kaynak: Gemi Insa Sanayi Raporu, 2009:35.
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2008 ve 2009 yillar1 gemi siparisi defteri ve degisimleri adet olarak, Tablo
1.10.’da verilmektedir. Gemi siparisi defteri ve degisimlerindeki rakamlarindan artislar;
% 12 ile Vietnam ve % 69 ile Brezilya’da gergeklesmistir. Yine, gemi siparis defterleri
ve adet rakamlari en fazla Tirkiye, Filipinler ve Giiney Kore’de diismiistiir. Kuzey Kore
ve Cin diinya gemi siparislerinin adet olarak yaklasik yiizde 50’sini karsilamaktadir.
Diger gemi tireticilerinin hepsinin toplam payi ise, bu iki iilkenin toplam paymdan ¢ok

daha azdir. Tiirkiye’nin pay1 ise adet olarak, sadece ylizde tigtiir.

Tablo 1.11. 2008 ve 2009 Yillar1 Gemi Siparisi Defteri ve Degisimleri (DWT)

Ulkeler 2008 Y1 Gemi 2009 Y11 Gemi Degisim

Siparis Sayis1 (DWT) | Siparis Sayis1 (DWT) (%)

CIN 206,04 203,5 -%1
GUNEY KORE 215,93 164.9 -% 24
JAPONYA 104,92 92,3 -% 12
VIETNAM 5,53 5,3 -%4
TURKIYE 3,11 1,5 -% 52
HINDISTAN 5,60 5,4 -%4
ALMANYA 2,86 1,44 -% 50
FILIPINLER 9.83 11,2 % 14
ROMANYA 4,43 2,9 -% 34
TAYVAN 3,29 2,8 -% 15
BREZILYA 3,24 3,6 % 11
UKRAYNA 2,24 2,04 -% 8

Kaynak: Gemi insa Sanayi Raporu, 2009:36.

2008 ve 2009 yillar1 gemi siparisi defteri ve degisimleri DWT olarak, Tablo
1.11.°de verilmektedir. Gemi siparisi defteri ve degisimlerindeki rakamlarindan tek artig
Brezilya ve Filipinler’de gerceklesmistir. Yine, gemi siparis defterleri ve DWT
rakamlar1 en fazla Almanya ve Tiirkiye’de diismistiir. Giiney Kore, Cin ve Japonya
diinya gemi siparislerinin yaklasik yiizde 60’1 karsilamaktadir. Diger gemi
tireticilerinin hepsinin toplam payi ise, bu ii¢ iilkenin toplam payindan ¢ok daha azdir.

Tiirkiye’nin pay1 ise, sadece ylizde dorttiir.

Brezilya tersanelerinin payi ise, yiizde 10°dur. Spesifik gemi insasinda oldukca
iistin olan Almanya’nin payinin azalmasinin nedeni, Alman bankalarmin krizden

dogrudan etkilenmis olmasidir.
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Sektoriin gelecegi agisindan teslim edilen gemi miktarlarinin tahminlendirilmesi

onem tagimaktadir. Denizcilik Miistesarliginca Tiirkk Loydu Vakfina yaptirilan

caligmaya gore DWT bazinda; 2011 yilina kadar teslim edilen gemi tonajinda artisin

devam edecegi, 2011 yilinin sonlarindan itibaren sert bir gerileme yasanacagi ve 2012

yilinin ortalarindan itibaren ise yeniden yiikselis trendine girilecegi, adet bazinda ise;

2010 yilinin ortalarima kadar yatay seyir goriilecegi, 2010 yilinin sonlarindan 2012

yilinin ortalarina kadar gerileme olacagi ve 2012 ile 2014 yillar1 arasinda yatay bir seyir

yasandiktan sonra yeniden yiikselis trendinin baslayacagi tahmin edilmistir. Sekil 1.5.’te

Denizcilik Miistesarliginca Tiirk Loydu Vakfina yaptirilan calismada elde edilen

verilere iligkin gemi insa projeksiyonu yer almaktadir.

Sekil 1.5. Gemi insa Projeksiyonu.
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Kaynak: Gemi insa Sanayi Raporu, 2009:25.

1.4.3. Tiirk Deniz Tasimacihiginin Gelisimi

Tiirk denizcilik sektorii iki kisminda incelenecektir. Bunlardan birincisi,

Cumhuriyet Oncesi Dénem ve ikincisi Cumhuriyet Sonras1 Dénemdir.
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1.4.3.1. Tiirk Deniz Tasimacihginin Cumhuriyet Dénemi Oncesi Gelisimi

Malazgirt Savasi ile birlikte 1071°de Ege ve Marmara kiyilarina ulagan Tiirkler,

Bizans'tan ve Italyan’lardan dgrendikleri tekniklerle gemi yapmaya baslamislardi.

Anadolu Selguklulari, Anadolu ticaretinin gilivenligini saglamak icin
Karadeniz’de Sinop; Akdeniz’de Antalya ve Alanya tersanelerinde gemi insa ettiler ve
donanma olusturdular. Ayrica, Karadeniz'de de Candarogullari’’nin bir donanmasi
bulunuyordu. Osmanlilarin ilk donemlerinde Karamiirsel’de, Karesi beyliginden alinan
Edincik’te, Bizans’tan alinan Izmit’te kiigiik de olsa tersaneleri bulunuyordu.

Gelibolu'da da bir tersane olusturdular (Diinden Bugiine Gemi Insaatimiz, 2009:5).

Osmanli denizciligi asil geligmesini Kanuni Sultan Siileyman doneminde,
Cezayir hiikiimdar1 Barbaros Hayrettin Pasa'nin {ilkesini Osmanli devletine baglayip
kaptanideryaligi kabul etmesinden sonra gosterdi. Halig¢'te insa edilen biiyiik bir
donanmanin basinda Akdeniz’e agilan Hayrettin Pasa, linlii amiral Andrea Doria
komutasindaki Hiristiyan donanmasini Preveze onlerinde kurmus oldugu bu donanma
ile yendi. XV. yy.’mn ikinci yarisinda kudretinin doruguna ulasan Osmanli denizciligi,
Kili¢ Ali Pasa ile Ulug Hasan Pasa'nin 6liimlerinden sonra gerilemeye bagladi. Bunda
denizcilikten yetismeyenlerin kaptan-1 deryaliga getirilmesinin de payr vardi. Fatih
Sultan Mehmet doneminde 1455 yilinda gemi yapimi amaciyla Tersane-i Amire

kurulmustur.

Ote yandan denizcilikte ortaya ¢ikan yenilikler geregince izlenmemis, bati
donanmalarinin esas 6gesini olusturan kalyonlara gereken dnem verilmemisti. Kalyon,
Osmanli donanmasinda da kullanilmakla birlikte agirligi kadirgalar ve oteki kiirekli
gemiler olusturuyordu. XVII. yy. sonunda kalyonlara agirlik verildi ve kiirekli gemiler
yerini kalyonlara birakmaya basladi. Bu Osmanli denizciliginin bir silire igin
canlanmasina yol agti. Ancak, Venedik'i kendisine rakip goren ve donanmasinin
gelismesini ona uyduran Osmanli devleti, 6teki Avrupa devletlerinin bu alandaki
gelismelerine yabanci kaldi. 1770’te Akdeniz'e ¢ikan bir Rus filosunun Cesme'de
bulunan Osmanli donanmasint yakmasi, denizciligin ¢agdas bicimde Orgilitlenmesi
zorunlulugunu ortaya cikardi. 1773’te denizcilik i¢in bir okul (Miihendishane-1 Bahrii

Hiimayun) acildi. Kaptaniderya Cezayirli Hasan Pasa ve Kiigiik Hiiseyin Pasa, Fransiz
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mithendis ve ustalarin yardimiyla Fransiz tipinde gemiler yaptirdi. Ancak bu 1slahat
girisimleri yeterli olmaktan uzakti. Tirk donanmasi 1827’ de Navarin'de, 1853’ te
Sinop'ta agir kayiplar verdi. Kirim Savasi’ndan sonra yelken denizciliginin yerini
buharli makinelerle isleyen gemilere birakmasi, teknolojiyi izleyemeyen Osmanl
devletini batili devletlerden satin aldigi gemilerle donanma olusturmak durumunda
birakti. Abdiilaziz doneminde de ¢cogu gemisi disardan alinarak diinyanin 6nemli deniz
giicleri arasinda yer tutan Osmanli donanmasi, Abdiilhamit II doneminde, 1877-1878

Tiirk-Rus Savasi’ndan sonra Halig'te hapsedilerek ¢iirtitiildii.

Osmanli doneminde ilk buhar makineli “BUG” adli gemi, 1827 yilinda satin
alimmistir. 1837 yilinda, bugiinkii Taskizak Tersanesinin bulundugu Aynalikavak’tan
denize indirilen “ESER-I HAYIR” ise, tersanelerimizde insa edilen ilk buharli yolcu

gemisidir (Diinden Bugiine Gemi Ingaatimiz, 2009:15).

Ikinci mesrutiyetin ilanindan sonra hiikiimet ve 1909’ da kurulan “Donanmayi
Osmani Muaveneti Milliye Cemiyeti"nin ¢abalariyla bir deniz giicii olusturulmaya
calisildi. Balkan ve Birinci Diinya savaslarinda elinden gelen cabayi gosteren bu
donanma, Kurtulus savasi'nda ulusal kuvvetlerin emrine gegebildigi kadariyla yararl
hizmetler gordii. Osmanli devletinin ilk ticaret filosu, Ikinci Mesrutiyet'ten az 6nce
kuruldu. Daha sonra “Seyr-i Sefain Idaresi" adin1 alan bu kurulusu birer ikiser gemiye
sahip ozel sirketler izledi. Bunlarin en 6nemlileri istanbul icinde sefer yapan “Sirketi

Hayriye” ile “Hali¢ Sirketi” idi.
1.4.3.2. Tiirk Deniz Tasimacihiginin Cumhuriyet Donemi Sonrasi Gelisimi

Tiirk deniz tasimaciliginin devlet ve ulusuna varligmi duyurmasi ancak,

Cumhuriyet doneminde kabotaj hakkinin Tiirklere verilmesi ile miimkiin olmustur.

Cumhuriyet’in ilanindan sonra 1923 yilinda Osmanli imparatorlugu déneminde
kurulan ve biitiin denizyollar islerini iistlenen Osmanl1 Seyri Sefain Idaresi’nin yerini

“Tiirkiye Seyri Sefain Idaresi” adiyla yeni bir devlet kurulusu almistir.

Cumhuriyetle birlikte uzun yillar yabanci iilkelerin denetiminde bulunan deniz

tagimaciliginin ulusallastirilmasi i¢in 1 Temmuz 1926 tarihinde Kabotaj Kanunu kabul
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edilmis ve bu kanunla birlikte kiyilarimizda deniz ticareti yapma hakki Tiirk Bayrakli

gemilere taninmistir (Diinden Bugiine Gemi Insaatimiz, 2009:20).

Gemi Insa Sanayimiz 1927 yilina gelindiginde Tiirkiye’nin kayik, sandal, gemi
yapim ve onarim sanayiinde 1356,7 beygir giicii kullanan, 18 motorlu igletmeye ve 92
motorsuz isletmeye sahip olmustur. Motorlu isletmelerde 149 motor bulunmakta ve tiim

kesimde 1613 is¢i calismaktaydi.

1 Temmuz 1933 Tarih ve 2248 Sayili Kanun ile Tiirkiye Seyrisefain idaresi iig
boliime ayrilmigtir: Akay, Denizyollart ve Fabrika ve Havuzlar Miidiirliikleri
kurulmustur. 1935 yilinda ise, iilkemizin askeri amagl tersaneleri denizalt1 yapabilecek
duruma gelmistir. 1938 yilinda, 5000 tonalitoya kadar gemi yapacak bir tersane ayrica,
1000 tonalitoya kadar gemi yapabilecek ve dort gemiyi ayni anda insa edecek iki
tersane insas1 planlanmigtir. 1913 yilinda limanlarimizdan 500.000 ton esya yiiklenmis
ve indirilmis iken, 1960 yilinda limanlarimizdan 2,2 milyon ton esya yiiklenmis ve 3,3
milyon ton esya indirilmis, toplam esya bosaltma ve yilikleme kapasitesi 5,5 milyon tona
yiikselmistir. Bu miktar, 1961 yilinda 6,2 ve 1962 yilinda 7,8 milyon tona ulagmus,

limanlarin arag ve gerecleri de bu dl¢giide gelismistir.

1945 yilinda Ulastirma Bakanligi biinyesinde Liman ve Deniz Isleri Daire
Baskanligi'nin yanisira, Istanbul sehir hatlar1 isletmesi ve Devlet Demiryollar1 ve
Limanlar Isletme Miidiirliigii kurulmustur. 1950’li yillardan 6nce 6zel sektdre ait
gemiler ve devletin islettigi deniz yollar1 isletmelerinin biinyesindeki gemiler teknolojik
olarak son derece elverigsizdi. Deniz isletmelerinin biinyesindeki gemilerden bazilari
buharla ¢alisiyordu. Giineysu, Tari, Cumhuriyet, Aksu, Kades, Sus ve Marakaz gibi
iptidai gemiler o giiniin kosullarinda yiik ve yolcu tagimaciligini birlikte yapiyorlardi.
1950’11 yillar diinya denizciliginde biiyiik degisimlere sahne oldu. O yillara kadar higbir
gelisim kaydedememis olan Tiirk gemiciligi, eline gegen bu firsati da sartlarin

elverissizligi nedeniyle degerlendiremedi (Diinden Bugiine Gemi Ingaatimiz, 2009:25).

1950’11 yillarda Trabzon, Ordu ve Giresun isimlerinde {i¢ yolcu gemisi alinarak,
agirhikli olarak Karadeniz’e seferler diizenlenmeye baslandi. Deniz tagimaciligiin
devletin elinde oldugu 1950 oncesinde bazi Tiirk isletmecileri 6zel miisadeler alip,

gemilerde tadilat yaparak, yolcu tagimaciligi yaptilar. 1951-1960 doéneminde ise,
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213.381 groston tagima kapasitesinde 928 gemi daha filoya katilmig, 1960 yili sonunda
ise, deniz ticaret filosu 819.170 groston tagima kapasitesine ulagmistir. 1961 yilinda
katilan 59.448 ve 1962 yilinda katilan 47.228 grostonluk gemilerle deniz ticaret
filosunun kapasitesi 925.906 grostona erismistir. 1961 yili sonunda Ticaret filosu 2803

gemiden olugmaktaydi.

1958 yilinda Uluslararas1 Denizcilik Teskilati’na, (IMO) iiye olan Tirkiye,
Ulastirma Bakanligi’nin koordinatorliiglinde, denizciligin hukuki, ekonomik ve teknik
gelisimine entegre olmak i¢in uluslararasi kuruluslar (IMO, OECD, UNCTAD)
biinyesinde yapilan g¢aligmalara katilmistir. 1961 yilina kadar deniz ticaret filosu
icindeki kamu kesimi pay1 biiyiirken, 6zel kesimin pay1 kiigiilmiistiir. 1962 yilinda tersi
bir durum baglamis, 6zel kesimin pay1 artarken, kamu kesiminin payr azalmistir. 1962
deniz ticaret filosunun belirgin 6zelligi yashliktir. Bu 6zellik, daha 6nce de deginildigi
gibi, Birinci Bes Yillik Kalkinma Planinda ve daha sonrakinde ilkelere baglandig: gibi,
deniz ticaret filosunun genclestirilmesini kac¢inilmaz kilmistir. Bu plan doneminde,
deniz ticaret filosunun, 20.919 grostonu 60 yasindan biiyiik; 45.024 grostonu 50-60
yasglarinda; 73.721 grostonu 40-50 yaslarinda; 72.000 grostonu 30-40 yaslarinda;
145.943 grostonu 20-30 yaslarinda; 166.982 grostonu 15-20 yaslarindaydilar.

Filonun yiizde 17.3 oranindaki boliimii (160.887 grostonluk kismi) yerli yapim
ve ylizde 82.7 oranindaki (765.019 grostonluk kismi) yabanci yapim, ithal gemilerden
olusmustur. 1961'de limanlarimizdan yiiklenen esyanin yiizde 29'u, bosaltilan esyanin
yiizde 30,6’s1, Tiirk bayrakli gemilerle tasinmistir. Ticaret filosunun biiyiitiilmesi 1921-
1962 doneminde daha hizli olmus, devlet deniz tasimaciligir biiylik bir ivme ile
gelismistir. 1962 yilinda askeri amagli olmayan Tiirk tersanelerinin gemi yapim
kapasitesi yilda 10.200 DWT’a ulasmistir. Taskizak ve Golciik askeri tersanelerinin
ticari gemi yapim kapasitesi 23.600 DWT dolaylarinda olmustur. Ozel kesim
tersanelerinin yillik gemi {iretim kapasitesi 1.300 DWT’dan ibaret ve ulusal gemi iiretim
kapasitesi i¢inde yiizde 5,5 oraninda bir yer edinebilmistir. Bu kapasite, ticaret
filosunun yaslanmis ve servisten ¢ekilmesi gereken 445.000 DWT’luk kismini yaklasik
yirmi yilda ancak yenileyebilirdi. Bu nedenle, planli kalkinma doneminde ivme

kazandirilan sanayii dallarindan biri de gemi yapim ve onarim sanayii olmustur.
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Birinci Bes Yilhik Kalkinma Plan1 yirirliige girerken, 1962 yilinda
denizciligimiz 798.300 DWT yolcu ve yiik tasima kapasitesine ulagmistir. Deniz
tasimacilig1 kapasitesinin yiizde 40’1 kamu kesimine, yilizde 60’1 6zel kesime aitken,
yiizde 71’1 kuru yiik gemilerinden, ylizde 21’1 tankerlerden ve ylizde 8’1 yolcu
gemilerinden olugmustur. Ancak, deniz tagima kapasitesinin 445.000 DWT'luk bolimii
20-25 yasindan biiyiik gemilere aitti ve bu gemilerin 1962-1970 yillarinda servisten
cekilmeleri gerekiyordu. Ticaret filosunun genglestirilme ihtiyac1 vardi. 1962 yilina
gelindiginde, askeri amaclar disinda, yilda 23.600 DWT'luk yiikk ve yolcu gemisi
yapmaya yeterli tersane kapasitesine sahip olunmustur. Tersane kapasitelerinin yiizde
95'i kamuya, yiizde 5'i 6zel kesime aittir. Ulkenin ihtiyag duydugu gemilerin yapimina
teknik yonden yeterlilik tasiyan tersaneler, eksiklerinin tamamlanmasi halinde,
yashiliklar1 nedeniyle servisten c¢ikartilacak gemilerin yerlerine yenilerini yapmaya,

ticaret filomuzu genglestirmeye elverislilik gostermekteydi.

Haydarpasa disinda, 6nemli 11 limanimiz 1963 sonuna gelindiginde 6.4 milyon
ton yiikleme ve bosaltma yapmislardir. 1967'ye gelindiginde, yolcu dahil kamu kesimi
tasima kapasitesi 287.518 DWT iken, 6zel kesim tagima kapasitesi 553.304 DWT’a

ulagsmistir. Bagka bir deyimle tagima kapasitesinde agirlik 6zel kesimdeydi.

Birinci Plan déneminde gemi insa sanayii ile ilgili, 6zellikle 1000 DWT'nun
altinda gemi iiretimindeki hedeflere ulagilmigtir. Fakat, gemi iiretiminde 3000 DWT'nin
tizerine ¢ikilamamasi, taleplerin ithalatla giderilmesine yol agmistir. Kullanilmig gemi
fiyatlarinin diisiik olusu yaninda, yurt disinda gemi insa siiresinin kisaligi, ithalatin
kullanilmis gemilere yonelmesine neden olmustur. 1965 yilinda Camialti Tersanesi'nin
kapasitesi  15.000-18.000 DWT’luk gemilerin yapilmasina elverisli konuma
kavusturulmus, 1966 yilinda Golciik Deniz Kuvvetleri Tersanesi'nin artan kapasitesinin
ticari gemi ingasina ayrilmasi saglanmis, bdylece biiyilk gemi yapimi olanaklari
hazirlanmistir. Fakat, mevcut kapasiteler yeterince kullanilamamistir. Bununla birlikte
1965 sabit fiyatlariyla Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani doneminde gemi tiretimi yillik
ortalama ylizde 27.2 artis kaydetmistir.
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Ikinci Plan déneminde, 1967 sonlarinda gemi iiretiminin yillik ortalama yiizde
24.5 artmasi sonucunda, gemi iiretiminin dis ticaret bildncosuna ithalat nedeniyle

olumsuz etki yaptig1 goriilmiustiir.

Birinci planlama donemine girerken 798.330 DWT olan deniz tasitlart
kapasitesi, ikinci Plan donemi baslarinda 773.262 DWT’a inmistir. Bu diisme, kapasite
fazlalig1 ve yashilik nedeniyle dnceden planlanmustir. Ikinci plan dénemi sonlarinda ise,
deniz tasitlar1 tasima kapasitesinin yillik yiizde 7.1 artigla 1.191.452 DWT’a ¢ikmasi
gdzlenmistir. Ikinci plan dénemi sonunda 1972 yilinda tasima kapasitesi 1.015.419

DWT’a yiikselmistir.

Uciincii Plan dénemi baslarken, Tiirkiye'nin aldig1 gemi siparisleri, gemi insa
sanayiine bizim gibi yeni girmis olan Yunanistan, Bulgaristan, Romanya ve Birlesik
Arap Devletleri'nin aldig1 siparislere gore oldukea diisiik diizeyde bulunmaktaydi. 1962-
1972 doneminde, Yunanistan 24 adet, toplam 484.000 DWT; Bulgaristan 15 adet,
toplam 114.650 DWT; Romanya 61 adet, toplam 378.700 DWT,; Birlesik Arap
Devletleri 16 adet, toplam 361.600 DWT siparis almis iken; Denizcilik Bankasi
T.A.O’nun aldigi siparigler 12 adet ve 15.500 DWT ile sinirli kalmistir.

Uciincii Bes Yilik Kalkinma Plan1 Doénemi’nde gemi dizel motorlari
fabrikasinin  kurulus c¢alismalari son asamasina gelmistir. Ozel kesim Tuzla
Tersanelerinin alt yap1 caligmalarina, Pendik Tersanesi'nin yapimina ve Alaybey
Tersanesi'nin "Tiirkiye'nin en biiyiik bakim-onarim tersanesi konumuna ulagmasi i¢in"
gerekli diizenlemelere baslanmistir. Yine, bu donemde, Denizcilik Bankasi'nin bazi
tersaneleri ile Deniz Kuvvetleri tersanelerinden ticari gemi yapimina ayrilan siireler
biiyiik 6lciide kullanilabilmistir. Kazanilan deneyimler, elde edilen bilgi birikimi, is
giici ve ucuzlugu, kurulu ve kurulmak {izere olan kapasiteler, gemi yapiminda
Tiirkiye'nin onemli bir potansiyele kavustugunu ortaya koymaktadir. Ugiincii plan
donemi sonunda Tiirk deniz ticaret filosunun 18 grostonunun {iizerindeki kesiminin
tasima kapasitesi 1.550.993 grostona, 1.800.000 DWT’a ulasmis ve 2753 gemiden

olusmustur.

Ucgiincii Bes Yillik Kalkinma Plani déneminde, gelisen sanayinin yarattig

ulasim talebi tagima kapasitesinin arttirilmasini gerekli kiliyordu. Sehirler arasi yolcu
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tasimada yilda yiizde 9,9 ve yiik tasimada (plan hedeflerinin altinda kalmakla birlikte)
yillik yiizde 12 gelisme saglanmigtir. Dig hatlarda tasimada yillik ylizde 17,4 artis
Oongoriilmiisken, ylizde 24,6 dolayinda bir artis gergeklesmistir. Bunun yaninda, Tiirkiye
beklenmeyen bir transit deniz trafigiyle karsilasmis, bu da limanlarda darbogaz

yaratmis, yeni alt yapilar ile diizenlemeleri zorunlu kilmistir.

1981 yilinda denizciligimize dinamizm kazandirabilmek igin Istanbul Deniz
Ticaret Odas1 kurulmustur. Bunu izleyen yillarda agilan subelerle DTO’nun faaliyet
alan1 tiim kiyilarimizi kapsayacak bicimde genisletilmistir. Bilahare Mersin Subesi'nin

DTO’dan ayrilmasi lizerine 1989 yilinda Mersin Deniz Ticaret Odas1 kurulmustur.

Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 donemine girerken 300 grostondan yiiksek
deniz ticaret filomuz 1.669.910 DWT tasima kapasitesine sahiptir ve 1983 yilina
gelindiginde 2.600.000 DWT’a ulastirilmasi planlanmistir. Oysa tegvikler, kredilemeler
ve ithalatin kolaylastirilmasi sonunda, 1983 yilina gelindiginde Tiirk ticaret filosunun
tagima kapasitesi 4.448.439 DWT’a ulagmis, planlanan yiizde 50 oranindaki artig yerine
yiizde 180 dolaylarinda biiyiime saglanmistir. Diinya ihracati 1973-1988 yillar1 arasinda
yiizde 85,7 artarken, diinya deniz tasimacilig1 ancak yiizde 17,5 dolaylarinda ¢ogalma
gosterebilmis, diinya genelinde tasima diger kesimlere kaymistir. Bu konum 1980'den
sonra diinya gemi iiretiminin azalmasina, diinya ticaret filosunun kii¢iilmesine ve gemi
fiyatlarinin diismesine yol agmustir. Tiirk deniz ticaret filosunun biiylimesi bdyle bir
doneme rastlamis ve 1988 yili i¢in filonun 6.222.250 DWT’luk tasima kapasitesine

kavugmasi planlanmistir.

1983 yilina gelindiginde, deniz ticaret filomuz, dis ticaret mallarimizin ancak
yiizde 47,4’linii tagiyabilmektedir. Dordiincti Bes Yillik Kalkinma planindan baslayarak,
ticaret filosunun yag ortalamasinin kii¢tiltiilmesi, yasli gemilerin servisten ¢ikartilmasi

politikas1 da son bulmustur.

Limanlarin iyilestirilmesine, ara¢ ve gere¢ eksiklerinin giderilmesine,
modernizasyonuna yonelik birinci proje Besinci Plan déneminin ilk yilinda
tamamlanmis bulunmaktadir. Bu nedenle, limanlarin yiikleme ve bosaltma kapasiteleri
arttirllmis; esya bosaltma islemleri 1977°de 9,7 milyon ton iken 1982 sonunda 15,2
milyon tona, yiiklemeler de 1977 yilinda 12 milyon ton iken 1982 yilinda 15 milyon
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tona yiikselmistir. Gemi {iretimi 1983 yilinda 80.500 DWT dolayinda olabilmis, tiretim
kapasitesinin altinda kalmis, filoya ayni yil icinde katilanlarin yiizde 14,1'ini
karsilayabilmistir. Filoya katilan gemilerin ylizde 85,9'u ithalatla saglanmistir. 1982
yilinda Tiirk dis ticaret mallarinin yiizde 47,8'ini tagiyan Tiirk deniz ticaret filosu, 1989
yilina gelindiginde 5.123.888 DWT tasima kapasitesine ragmen yiizde 35,8'ini ancak
tastyabilmektedir.

Besinci Plan doneminde sehirlerarasi tagimacilikta plan hedefleri de asilarak
yillik ortalama yiizde 26,1 yurt dis1 tagimacilikta da plana uygun olarak yiizde 10,7 artig
saglanmistir. Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani donemi sonuna ulasildiginda kamu
tersanelerinin kapasitesi 99.600 DWT’a, 6zel kesim tersanelerininki ise, 218.000
DWT’a yiikseltilmis bulunmaktadir. Toplam 317.660 DWT tasima giicline sahip gemi
tiretilebilecek Tiirk tersaneleri 93.235 ton celik isleyecek bir konum igine girmistir.
Tersanelerin kapasitelerini artirmaya, alt yapilarini tamamlamaya yonelik g¢aligmalar
siirmektedir. Bu durumda, donemin 6zel tersanelerinin kapasite kullanimi yiizde 5-15,
kamu tersanelerinin kapasite kullanimlar1 da yilizde 16-65 olmustur. Limanlara yapilan
yatirimlar sonunda, esya ylikleme ve bosaltma kapasiteleri artirilmig, 1983 yilinda 52,8
milyon ton olan yiikleme ve bosaltma islemleri, donem sonunda 1988 yilinda 81,6

milyon tona ulagmis bulunmaktadir.

Altinc1 Plan doneminde 1992 yilina kadar saglanan tegviklerle ihrac edilen gemi
tonaj1 artmig, ancak 1993 yilindan itibaren bu tegviklerin hazir gemi ithaline
kaydirilmas1 neticesi hem i¢ piyasaya insa edilen hem de ihra¢ edilen gemi tonaji
diismiistiir. 1988 yilinda sektérdeki gemi insa kapasitesi kamuda bes tersanede 160.560
DWT ve 6zel sektorde 17 tersanede 205.500 DWT olmak iizere toplam 366.060 DWT
iken, 1995 yil1 sonu itibariyle kamuda dort tersanede 177.900 DWT ve 6zel sektorde 25
tersanede 310.500 DWT olmak {izere toplam 488.400 DWT’a ¢cikmistir. 1984 yilindan
itibaren devam eden Pendik Tersanesi II. Kademe yatirnmi tamamlanma asamasina
gelmis, yatirimin ana elemanlarindan 300 x 700 m. boyutlarindaki kuru havuzun ingaati
1991 yilinda, 450 tonluk “gentry kreyn vincinin” montaji ise, 1992 yilinda
tamamlanmistir. Tiirk deniz ticaret filosu tonaji 300 grostonun iizerindeki gemilerde
1995 il sonunda 9,6 milyon DWT’a ulasmis ve Tiirk bayrakli gemilerin dis ticaret
tasimalarindan aldig1 pay yiizde 41,8 olarak gerceklesmistir.
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Denizcilik sistem ve hizmetlerini, {lilkenin ¢ikarlarina ve ihtiyaglarima uygun
olarak tahsisi ve gelistirilmesi amaciyla 19.08.1993 tarih ve 491 sayili kanun hiikkmiinde
kararname ile Bagbakanliga bagli Denizcilik Miistesarligi kurulmustur. 1998 yilinda
limanlarimizdaki yiikleme-bosaltma faaliyetleri 155,8 milyon tona, konteyner trafigi de

1.042 bin TEU ya ulagmaistir.

Tiirk Deniz Ticaret Filosu tonaji 300 GRT nun {izerindeki gemilerde 1998 yili
sonunda 10,4 milyon DWT’a ulasmis ve Tiirk bayrakli gemilerin dis ticaret
tasimalarindan aldig1 pay, yil icinde uygulamaya konulan 98/T-17 sayili Yiiksek
Planlama Kurulu Kararindaki tedbirlerin de etkisiyle 1997 yilindaki yiizde 28
seviyesinden yiizde 32,5 e yiikselmistir.

1.4.4. Deniz Tasimacihiginin Tiirk Ekonomisindeki Yeri

Ug tarafi dort denizle gevrili bir yarimada iizerinde bulunan iilkemizin, 779.452
km?’lik alanim kaplayan biiyiik parcasi Asya’da yer alirken, diger 23.764 km?’lik kismi

Avrupa kitasi lizerinde yer almaktadir.

Ulke sanayinin % 80’i; niifusunun % 60’1 deniz kenarinda yer almasina, ve 8333
km’lik sahil seridine sahip olarak diinya transit tagimaciliginin odak noktasinda
bulunmasina ragmen, Tiirkiye, denizcilik sektoriinde geri kalmistir. Bunun ¢esitli siyasi,

ekonomik, sosyal ve kiiltiirel nedenleri vardir.

Ulkemizin 2010 yili dis ticaret tasimalarindan ihracatin % 75’1, ithalatin % 94’1
deniz yoluyla gerceklestirilmistir. Bu bakimdan deniz tasimacilifi, hem kiiresel

ekonomi hem de Tiirkiye ekonomisi i¢in 6nemli dinamiklerden bir tanesidir.

Deniz ulastirmasinin kabotaj tasimaciligindaki % 5°lik orani, Tiirkiye nin
denizcilige gereken onemi vermediginin gostergesidir. Oysa, deniz ulastirmasi hava
ulastirmasina gore 22, kara ulastirmasina gore yedi, demir yolu ulagtirmasina gore ii¢
bucuk kat daha ucuzdur. I¢ ticaretteki durumun tam tersine dis ticarette, denizyolundan
biiyiik Olclide yararlanilmaktadir. Ancak, Tiirk deniz ticaret filosu yerine, farkli
tilkelerin filolarindan yararlanilmasi nedeniyle, 6nemli miktardaki doviz yurt digina

¢ikmaktadir.
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Deniz tasimaciligi, bir defada ¢ok fazla yiikii ulastirabilmesi; gilivenilir olmasi;
sinir agimi olmamasi; tasina malin zarar gérme olasiliginin en az diizeyde olmasi; diger
kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamasi nedenlerinden dolayi, en ¢ok tercih edilen
ulastirma tiiriidiir. Tirk dis ticareti kapsamindaki {irlinlerin tasinmasinda Tiirk ve
yabanci bayrakli gemi tagimaciligt ayr1 ayri degerlendirildiginde; en fazla navlunun,
ham petrol, petrol iirlinleri ve dogal gaz tasimaciligina 6dendigi goriilmektedir. Tasinan
bu iriinlerin, tiikketimi c¢ok fazla oldugu i¢in, sik stk ve c¢ok miktarda tasinmasi
gerekmektedir. Tirkiye’nin karayolu tasimaciligi % 89 gibi yiliksek bir orana sahip
oldugu siirece, Tiirkiye yabanci denizcilik sirketlerine ham petrol tagitmak i¢in, daha

uzun yillar navlun 6demesi gerekecektir.

Yillar itibariyle ve yiik gruplarina gore limanlarimizda taginan mallarin tiirleri,

miktarlar1 ve deniz ticaret filomuzun gelisimi Tablo 1.12.’de verilmistir.

Tablo 1.12. Yiik Gruplar1 Bazinda Limanlarimizda Gergeklestirilen Toplam Yiikleme-Bosaltma
Miktari (TON).

Yillar | Sivi Dokme Yiik | Konteyner Kat Dokme Yiik ve Toplam
Genel Kargo Yiikleme-Bosaltma
2004 72.228.491 | 34.598.747 106.278.201 213.105.438
2005 69.071.670 | 36.857.885 107.096.040 213.025.594
2006 80.847.217 | 41.815.705 121.339.004 244.001.925
2007 108.622.167 | 48.644.314 134.307.149 291.573.631
2008 121.486.988 | 52.530.084 140.592.644 314.609.716
2009 133.352.244 | 46.030.743 130.053.719 309.436.706
2010 134.474.303 | 61.175.130 153.040.508 348.689.941

Kaynak: Deniz Ticareti Istatistikleri 2010:9.

Deniz tagimaciligimiz daha ¢ok kati dokme ve sivi dokme yiik cinslerinden
olugsmaktadir. Toplamda kat1 dokme yiiklerin pay1 % 47; sivi dokme yiiklerin pay1 % 37

ve konteynerlerin pay1 % 17’dir.
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Grafik 1.1. Yiik Gruplan Bazinda Limanlarimizda Gergeklestirilen Toplam Yiikleme-Bosaltma
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Kaynak: Deniz Ticareti Istatistikleri,2010:9.
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Tiirk Deniz Ticaret Filosundaki gemilerin yillara gore sayisal gelisimi Tablo
1.13.’de verilmistir. 2007 yilinda 1551 adet ve 7.269.241 DWT olan gemi filosu, 2010
yilinda % 19 artisla say1 olarak 1777 ve DWT olarak ise, % 21 artisla 8.773.151

DWT’ye ulagsmistir. Tonaj artisi, adet temeline gore daha yiiksek gerceklesmistir. Bu

rakamlar gosteriyor ki, limanlarimizin yenileme yatirimlarina ihtiyaci vardir. Daha

modern ve yliksek kapasiteli ving sistemleri, daha biiyiik yanasma kapasiteli limanlarin

tesis edilmesiyle birlikte gemi sayilart ve DWT hacminde artis saglanabilecektir.

Tablo 1.13. Yillar itibariyle Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gemi Cinslerine Gére DWT ve Adet
Gelisimi (X1000 / 150GT ve Uzeri Gemiler, 10’lu Grup).

R , YILLAR
GEMI CGI:E)I) arLy 2007 2008 2009 2010

Adet DWT Adet DWT Adet DWT Adet DWT
Kuru Yiik Gemileri 480 | 1683396 502 | 1748799 508 | 1768424 500 | 1745054
Dokme Yiik Gemileri 100 | 3392390 98 | 3430690 100 | 3633125 106 | 4189277
Konteyner 55 622893 59 683778 66 767738 70 831687
Si1vi/Gaz Tasiyan 201 1437834 209 | 1527137 224 | 1833360 223 | 1879333
Tankerler
Yolcu Gemileri 201 41656 209 40312 228 40667 242 44819
Hizmet Gemileri 63 50862 71 54444 71 40538 77 47150
Romorkérler 104 2590 112 3088 113 3088 109 3088
Deniz Araclar 108 4155 123 2826 139 2826 153 2586
Balik¢1 Gemileri 194 31834 201 28370 205 28409 209 27915
Sportif ve Eglence 45 2131 65 2474 68 2402 88 2241
Amach Tekneler Yatlar
TOPLAM 1551 | 7269241 | 1649 | 7521919 | 1722 | 8150588 | 1777 | 8773151

Kaynak: Deniz Ticareti Istatistikleri, 2010:10."

*10’Iu Grup: Gemi gesitlerinin temel 10 gemi tiiriine gore stmiflandirmas.

67




Tiirk Deniz Ticaret Filosunun 150 GT ve iizeri gemiler siniflamast ve yillar
itibariyle tasidiklar1 yiik miktarlar1 Tablo 1.14.’de verilmistir. Goriildiigii gibi, milli
sicile kayith gemilerle tasinan yiik miktarlar1 1999 yilina gére ¢ok hizli bir gerileme
gostermis, TUGS kapsaminda taginan yiikk miktar1 2,3 kat artmistir. Ancak, toplam
tasinan yiik miktar1 géz oniine alindiginda, 2010 yilinda 1999 seviyesinin altinda yiik

tagmmigtir.

Tablo 1.14. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gére GT Bazinda Gelisimi (150GT ve Uzeri

Gemiler).
Yillar TUGS Milli Gemi Sicili | TOPLAM
1999 0 6.778.000 6.778.000
2000 2.628.576 3.415.440 6.044.016
2001 3.217.128 2.784.646 6.001.774
2002 3.587.800 2.148.256 5.736.056
2003 3.299.581 1.813.833 5.113.414
2004 3.180.255 1.592.095 4.772.350
2005 4.412.902 815.637 5.228.539
2006 4.371.965 711.890 5.083.855
2007 4.406.072 788.915 5.194.987
2008 4.863.718 794.566 5.658.284
2009 5.313.832 825.344 6.139.176
2010 5.701.087 801.374 6.502.461

Kaynak: Deniz Ticareti Istatistikleri, 2010:11.

Tablo 1.15.’de, Tiitk Deniz Ticaret Filosunun 150 GT ve iizeri gemilerinin
yillara gore sayisal gelisimi verilmigtir. Gemi sayisinda olumlu bir degisim
goriilmemektedir. Milli sicile kayith gemi sayis1 azalirken, Tiirk Uluslararas1 Gemi

Sicili’ne (TUGS) kayith gemi sayis1 artmistir.

Ancak, genel gelisime baktigimizda, 2010 yilinda 1999 yilina gore, sadece gemi
say1s1 % 50 artmugstir.

68



Tablo 1.15. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore Adet Bazinda Gelisimi (150GT ve

Uzeri Gemiler).

Yilar | TUGS | Milli Gemi Sicili | TOPLAM | % Degisim
1999 0 1242 1242 -
2000 264 1006 1270 2
2001 316 945 1261 -1
2002 408 777 1185 -6
2003 446 702 1148 )
2004 535 674 1209 5
2005 677 702 1379 14
2006 734 695 1429 3
2007 807 744 1551 9
2008 887 762 1649 6
2009 936 784 1720 4
2010 967 810 1777 3

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:44.

1999-2003 yillar1 arasinda Milli Gemi Siciline kayith gemi sayis1 azalirken;
TUGS’a bagli gemi sayilar1 artmistir. Ancak, genel toplamda ise, gemi sayisi ayni
diizeyde seyretmistir. 2003 yilindan sonra, her iki alandaki gemi sayisinda bir artis
goriilmektedir. Genel toplamda gemi sayimiz 1999-2003 yillar1 arasinda bir diisiis
egilimi igerisinde iken; 2003-2010 yillar1 arasinda her y1l artmigtr.

Grafik 1.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gére Adet Bazinda Gelisim (150GT ve Uzeri

Gemiler) Dagilim
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Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:50.
Bu artis oran1 yillik ortalama % 6 olarak gerceklesmistir. TUGS’a bagli gemi

sayist 2000 yilindan 2010 yilina kadar yaklasik % 266 oraninda artarak, 264 adet
gemiden 967 adet gemiye ¢cikmistir. Milli sicile bagl gemi sayisinda ise, 1999 yilindan
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2010 yilina olan degisim ise, - %35 disitis ile 1242 gemiden 810 adet gemiye
gerilemigtir. TUGS ve Milli Sicile Kayitli gemilerin adet olarak gosterimi Grafik 1.2.’de

verilmistir.

Denizcilik sektorii, sadece ulastirma hizmetlerini kapsamaz. Ciinkii, gemi
ingasindan, sigorta, ihrakiye, ve benzeri hizmetlere kadar degisen ve katma degeri olan
sektorler denizcilik sektoriine aittir. Denizcilik sektoriintin 2010 yilindaki Tiirkiye

ekonomisindeki iglem hacmi, 18 milyar dolar civarindadir.

1.4.4.1. Kabotaj Hattinda Tasimnan Arag¢ ve Yolcu Sayilar

Kabotaj hattinda taginan arag¢ ve yolcu sayilar1 Tablo 1.16.’da verilmektedir. Bu
tabloya gore, 2010 yilinin ilk 6 aylik doneminde 2009 yilinin ayn1 donemine gore, daha
az yolcu taginmistir. Yolcu sayisindaki diisiis oran1 % 4’tiir. Yine, 2010 yilinin ilk 6
aylik doneminde 2009 yilinin ayni donemine gore daha az ara¢ taginmistir; buradaki

azalma orani da % 2’dir.

Tablo 1.16. Kabotaj Hattinda Tasinan Arag¢ ve Yolcu Sayilari.

Birim | 2009 Yili ilk 6 Ay | 2010 Yii flk 6 Ay | % Degisim

Yolcu 76.631.881 73.818.122 -4

Arag 4.154.367 4.224.405 2

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:53.

1.4.4.2. Kabotaj Hattinda Tasinan ve Elleclenen Yiik ve Konteyner Miktarlar:

2009-2010 yillarinda Kabotaj hattinda elleglenen toplam yiik miktarlari, Tablo
1.17.°de verilmektedir. 2009-2010 yillarindaki toplam yilikleme miktarinda % 2’lik bir
art1s; bosaltma miktarinda ise, - % 2’lik bir diisiis gerceklesmistir.
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Tablo 1.17. Kabotaj Hattinda Yiikleme-Bosaltma Yapilan Toplam Yiik Miktar1 (Ton).

KABOTAJ HATTINDA YAPILAN TOPLAM YUK YUKLEME-BOSALTMA MIiKTARI (TON)
YUKLEME BOSALTMA TOPLAM
AYLAR Degisim Degisim Degisim
2009 2010 2009 2010 2009 2010
(%) (%) (%)
OCAK 1.428.868 | 1.437.843 1 1.595.083 | 1.503.688 -6 3.023.951 | 2.941.531 -3
SUBAT 1399435 1423220 2 1514766 1489209 -2 2914201 2912429 0
MART 1459120 1474181 1 1587077 1546890 -3 3046197 3021071 -1
NiSAN 1555470 1387555 -11 16792327 1434604 -15 3234797 2822159 -13
MAYIS 1613541 1723710 7 1750577 1853194 6 3364118 3576904 6
HAZIRAN 1571631 1740334 11 1719010 1784931 4 3290641 3525265 7
TOPLAM 9028065 9186843 2 9845840 9612516 -2 18873905 | 18799359 0
Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:58.
Tablo 1.17.’ye gore, Kabotaj hattinda tasinan yiik miktarlarinda olumlu bir
degisiklik olmamustir. Ancak, toplam elleclenen konteyner miktari, 2010 yilinin ilk 6
aylik déneminde 2009 yilinin ayn1 dénemine gore, % 51°lik bir artig gostererek 89.000
TEU’ya ulagmistir (Tablo 1.18.).
Tablo 1.18. Kabotaj Hattinda Yiikleme-Bosaltma Yapilan Konteyner Miktar1 (TEU).
KABOTAJ HATTINDA YUKLEME-BOSALTMA YAPILAN KONTEYNER MIiKTARI (TEU)
YUKLEME BOSALTMA TOPLAM
AYLAR Degisim Degisim Degisim
2009 2010 (%) 2009 2010 (%) 2009 2010 (%)
OCAK 3100 6179 99 4219 6197 47 7319 12376 69
SUBAT 3249 6378 96 2989 7713 158 6238 14091 126
MART 4731 8382 77 4524 7255 60 9255 15637 69
NISAN 5259 7556 44 5650 7352 30 10909 | 14908 37
MAYIS 5222 7376 41 5598 6636 19 10820 | 14012 30
HAZIRAN 7308 9762 34 6993 8237 18 14301 17999 26
TOPLAM | 28869 | 45633 58 29973 | 43390 45 58842 | 89023 51

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:59.

Kabotaj hattinda 2003-2010 yillar1 arasinda tasinan arag-mil miktarlar1 Tablo

1.19.°da verilmistir. 2003-2010 yillar1 arasinda taginan arag sayist % 51 artarken,

aragXmil sayis1 % 133 artmistir. En kiigiik kareler teknigi kullanilarak yapilan

hesaplamalara gore, bu saymin 2011 yilinda 10.118.299 adet olacagi sdylenebilir.
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Tablo 1.19. Kabotaj Hattinda Tasinan Arag¢ X mil Miktar1

2003-2010 ARAC 2003-2010
YILLAR | ARAG (ADET) ARTIS (ADET*MIL) ARTIS

2003 6.219.645 - 35.880.927 -
2004 6.900.922 0,11 40.835.592 0,14
2005 6.961.643 0,01 42.294.836 0,03
2006 7.773.689 0,12 51.978.669 0,23
2007 8.161.999 0,05 59.942.527 0,15
2008 8.866.797 0,09 82.950.808 0,38
2009 9.315.772 0,06 82.580.396 -0,004
2010 9.400.735 0,01 83.607.444 0,01

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:60.

1.4.4.3. Limanlarimizda Elleclenen Toplam Yiik ve Konteyner Miktarlari

Deniz tagimaciliginin bir limanda baslayip diger bir limanda sona eren bir

tagimacilik sistemi oldugu goz Oniine alindiginda, bu sistemin bolgesel ve uluslararasi

ticaret araci olarak en énemli ayagi limanlardir. Ulkemiz limanlarinda elleclenen toplam

yiik ve konteyner miktarlar1 ve degisimler Tablo 1.20.’de gosterilmektedir.

Tablo 1.20. Limanlarimizda Gergeklestirilen Toplam Yiikleme-Bosaltma Miktar1 (Ton).

Yiikleme Bosaltma Toplam
Aylar 2009 2010 % 2009 2010 % 2009 2010 %

Degisim Degisim Degisim
Ocak 10785496 | 12109526 12 | 10925482 | 13341167 22 | 21710978 | 25450693 17
Subat 10595210 | 11744686 11 | 10415224 | 12275811 18 | 21010434 | 24020497 14
Mart 12324287 | 12962819 5 1 11032930 | 15621694 42 | 23357217 | 28584513 22
Nisan 11244054 | 13305961 18 | 12178224 | 14765670 21 | 23422278 | 28071631 20
Mayis 13344495 | 15237194 14 | 14081702 | 16583846 18 | 27426197 | 31821040 16
Haziran | 13391306 | 13947327 4 | 14401695 | 15745983 9 | 27793001 | 29693310 7
Toplam | 71684848 | 79307513 11 | 73035257 | 88334171 21 | 144720105 | 167641684 16

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:61.

2010 yilmin ilk alti aylik doneminde limanlarimizda gerceklestirilen toplam

ellecleme miktar1 2009 yilinin ayn1 dénemine gore % 16 artigla 167.642.000 tona

ulagmistir. Toplam yilikleme-bosaltma miktarlart hem gemi sayisinin artmasina; hem de

limanlarimizin gelistirilmesine, modernlestirilmesi baglidir.
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Tablo 1.21. Limanlarimizda Gergeklestirilen Toplam Konteyner Ellegleme Miktarlar1 (Ton).

Yiikleme Bosaltma Toplam
Aylar 2009 2010 % 2009 2010 % 2009 2010 %

Degisim Degisim Degisim
Ocak 158.905 193.320 22 141.522 194.598 38 300.427 387.918 29
Subat 141.961 205.684 45 139.101 196.335 41 281.062 402.019 43
Mart 156.327 221.898 42 159.562 233.956 47 315.889 455.854 44
Nisan 153.309 233.265 52 153.454 247.446 61 306.763 480.711 57
Mayis 169.572 250.460 48 171.297 263.586 54 340.869 514.046 51
Haziran | 179.824 250.117 39 | 184.621 261.730 42 364.445 511.847 40
Toplam 959.898 | 1.354.743 41 949.557 | 1.397.650 47 | 1.909.454 | 2.752.393 44

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:62.

Deniz tasimacilifinda ihrag ve ithal iirlinlerin nakledilmesi konteynerler
vasitastyla yapilmaktadir. Konteyner bir, ya da birden fazla tasima modu ile yiikleri
yolda bosaltip doldurmadan taginmasini saglayan bir aragtir. Konteynerler 20 feet ve 40
feet uzunlugunda olmak iizere iki boyutta, genellikle celikten iiretilir. Konteynerler,
gecmis donemlere gore yapisal olarak ¢ok degismistir. Ik donemlerde, konteynerler
silindirik bir yapiya sahiptti Bu da hacimden kayiplara yol agmaktaydi. Hem
konteynerlerin kare ve dikdortgen olmasi, hem de konteyner tasimaciliginda kullanilan
gemilerin biiyiik tonajlarda yapilmasi, konteyner tasimaciligini hizla arttirmistir. Tablo
1.21.°e gore; 2010 yilmin ilk alti aylik doneminde limanlarimizda gergeklestirilen
toplam konteyner ellecleme miktar1 2009 yilinin aynt donemine gore % 44 artisla

2.752.000 TEU*’ya ulasmistir.

Yiik gruplar1 bazinda limanlarimizda gergeklestirilen ellegleme miktarlar1 Tablo-
1.22.’de verilmistir. Tabloya gore, s1ivi dokme yiik miktarlarinda 2004 yilina gore, 2010
yilinda % 86’lik bir artis; konteyner miktarinda % 77 ve kat1 dokme yiik miktarinda ise,
% 44’liik bir artis gergeklesmistir. Toplam da ise, ayn1 donemde % 64’likk bir atig
oldugu goriilmektedir.

1 TEU 20 feet’lik koyteyneri ifade etmektedir.
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Tablo 1.22. Yiik Gruplar1 Bazinda Toplam Yiikleme-Bosaltma Miktarlari.

Yillar Dokme | Konteyner | Kati Dokme Yiik ve Toplam Ellecleme
Genel Kargo

2004 72.228.491 | 34.598.747 106.278.201 213.105.438
2005 69.071.670 | 36.857.885 107.096.040 213.025.594
2006 80.847.217 | 41.815.705 121.339.004 244.001.925
2007 108.622.167 | 48.644.314 134.307.149 291.573.631
2008 121.486.988 | 52.530.084 140.592.644 314.609.716
2009 133.352.244 | 46.030.743 130.053.719 309.436.706
2010 134.474.303 | 61.175.130 153.040.508 348.689.941

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:63.

ellegleme miktarlar1 verilmistir. Ulkeler bazinda bakildiginda toplam elleclemede italya
ilk swrada yer almaktadir. Daha sonra Rusya, Misir, Ukrayna ve Amerika toplam
elleclemede onde gelen iilkelerdir. Tiirk bayrakli gemilerin payr % 16; kendi iilke
bayrakli gemilerin payr % 5 ve diger iilke bayrakli gemilerin toplam dis ticaret
ellecleme payi ise, % 79’dur. Goriildiigii gibi, Tiirk Bayrakli Gemilerin pay1 oldukca
azdir. Bu oran 2009 yilinda % 14 sevilerinde ger¢eklesmis; 2010 yilinda % 2’lik bir pay
artig1 saglanmistir. Yani, lilkemiz bayrakli gemilerin yiik tasimadaki paylar1 oldukca az
olmaktadir. Bunda, gemilerimizin tonajlarinin kiiciik ve yas ortalamalarmin yliksek

olmas1 biiyilk etmendir. Ayrica, gemilerimizdeki standartlarin diinya ortalamasinin

Tablo 1.23.°de, limanlarimizdan gerceklestirilen 2010 yili iilkelere gore toplam

gerisinde kalmasi da Tiirk Bayrakli gemilerimizin kullanimini kisitlamaktadir.
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Tablo 1.23.Ulkeler Bazinda Gergeklestirilen Dis Ticaret Yiikleme-Bosaltma Miktarlar1 (2010-

Ton).
ULKELER BAZINDA GERCEKLESTIRILEN TOPLAM DIS TICARET
ELLECLEME MIKTARLARI (2010-TON)
TOPLAM iTHALAT - IHRACAT
TURK IgENDi Qi(‘;ER TOPLAM | TOPLAM
BAYRAKLI | ULKE ULKE TOPLAM | TRANSIT | ELLECLEME
BAYRAKLI | BAYRAKLI
A.B.D. 122.333 163.988 15.859.472 | 16.145.793 | 6.462.794 22.608.587
ALMANYA 58.875 19.995 1.874.130 1.953.000 13.640 1.966.640
ANGOLA 0 0 257.248 257.248 0 257.248
ARJANTIN 18.000 0 860.462 878.462 40.000 918.462
ARNAVUTLUK 40.272 34.778 222.139 297.189 11.000 308.189
AVUSTRALYA 74.583 0 1.159.052 1.233.635 62 1.233.697
AZERBAYCAN 1.275 0 16.868 18.143 224.000 242.143
B.ARAP
EMRLIKL. 139.100 22.000 2.593.164 | 2.754.264 69.439 2.823.703
BAHAMALAR 0 0 71.021 71.021 0 71.021
BAHREYN 0 0 44.210 44.210 0 44210
BANGLADES 84.985 44.000 164.315 293.300 0 293.300
BELCIKA 492.848 1.800 8.182.972 8.677.620 | 891.722 9.569.342
BENIN 0 0 192.297 192.297 0 192.297
BOLIVYA 0 0 1.955 1.955 0 1.955
BREZILYA 0 0 4.555.755 4.555.755 176.727 4.732.482
BULGARISTAN 561.493 92.694 1.750.903 2.405.090 | 521.956 2.927.046
CABO VERDE 3.500 0 2.100 5.600 0 5.600
CEBELITARIK 0 0 174.332 174.332 0 174.332
CEZAYIR 377.721 2.656.679 2.834.622 5.869.022 41.559 5.910.581
CHILE 10.000 0 46.380 56.380 17 56.397
COTE DIVOIRE 0 0 16.783 16.783 0 16.783
CiN 67.307 206.385 4.192.990 | 4.466.682 | 1.533.406 6.000.088
DANIMARKA 0 1.641 474.299 475.940 19 475.959
DIiGER 43.920 0 35.181 79.101 2.948 82.049
DJIBOUTI 0 0 150.376 150.376 0 150.376
DOMINIK CUM. 17.850 0 54.457 72.307 7 72.314
EKVATOR 0 0 334.302 334.302 0 334.302
EKVATOR
GINES] 6.000 0 266.122 272.122 0 272.122
ENDONEZYA 0 0 322.801 322.801 1.511.703 1.834.504
ERITRE 0 0 7.228 7.228 0 7.228
ESTONYA 22.388 0 350.780 373.168 0 373.168
ETIOPYA 0 0 12.020 12.020 0 12.020
FAS 234.002 0 900.162 1.134.164 | 1.247.920 2.382.084
FiLiPINLER 0 0 202 202 0 202
FINLANDIYA 2.572 0 141.605 144.177 1.027 145.204
FRANSA 573.496 0 2262516 | 2.836.012 | 2.722.051 5.558.063
GABON 2.500 0 172.954 175.454 0 175.454
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GAMBIiYA 20.590 0 20.531 41.121 0 41.121
GANA 0 0 292.006 292.006 0 292.006
GINE 0 0 175.095 175.095 0 175.095

GUATEMALA 0 0 22.006 22.006 0 22.006
GUYANA 0 0 5.750 5.750 0 5.750
GUNEY AFRIKA 164.220 0 1.735.382 1.899.602 4.186 1.903.788
GUNEY KORE 10.200 9.899 756.645 776.744 682.965 1.459.709
GURCISTAN 490.393 107.808 1.465.294 2.063.495 601.260 2.664.755
HAITI 0 0 4767 4767 0 4767
HIRVATISTAN 309.809 1.000 617.876 928.685 666.000 1.594.685
HINDISTAN 28.070 0 685.468 713.538 992.063 1.705.601
HOLLANDA 185.818 153.266 3.382.147 3.721.231 | 1.947.391 5.668.622
HONG KONG 0 0 44.035 44.035 1.257 45292
IRAK 25 0 3.147 3.172 11 3.183
INGILTERE 90.546 114.785 3.325.330 3.530.661 206.822 3.737.483
IRAN 10.004 70.385 946.433 1.026.822 48 1.026.870
IRLANDA 802 0 53.368 54.170 4.130 58.300
ISPANYA 1.257.662 14.175 3.729.922 5.001.759 | 3.140.243 8.142.002
ISRAIL 1.360.592 1.416 5.255.063 6.617.071 472.535 7.089.606
ISVEC 21.104 0 779.604 800.708 535 801.243
iTALYA 7.256.340 1.486.161 14.360.584 | 23.103.085 | 27.221.311 50.324.396

iZLANDA 0 0 25.925 25.925 0 25.925

JAMAIKA 0 0 38.300 38.300 0 38.300

JAPONYA 0 12 143.782 143.794 2.390 146.184

KAMERUN 19.513 0 145.029 164.542 0 164.542

KANADA 0 0 2.183.408 2.183.408 | 1.961.185 4.144.593

KATAR 0 0 1.550.203 1.550.203 0 1.550.203
KAZAKISTAN 0 0 111.944 111.944 3.436 115.380
KENYA 0 0 19.763 19.763 2.046 21.809

KIBRIS(KKTC) 301.080 784.427 505.256 1.590.763 914 1.591.677

KOLOMBIiYA 0 0 2.734.387 2.734.387 574 2.734.961
KONGO 4.300 0 190.778 195.078 0 195.078
KOSTARIKA 0 0 27.169 27.169 0 27.169
KUVEYT 55.400 0 481.623 537.023 0 537.023

KUZEY KORE 0 0 1.029 1.029 0 1.029

KUBA 0 0 32.750 32.750 0 32.750

LETONYA 7.906 0 443.765 451.671 53 451.724

LiBERYA 33.254 35.400 182.610 251.264 0 251.264
LiBYA 821.798 110.654 3.704.402 4.636.854 70.171 4.707.025

LITVANYA 0 3.100 434.108 437.208 253 437.461

LUBNAN 126.571 137.318 2.376.504 2.640.393 113.730 2.754.123

MALEZYA 0 0 586.345 586.345 1.861.393 2.447.738

MALTA 21.198 283.160 2.297.967 2.602.325 | 253.726 2.856.051

MEKSIKA 0 0 51.932 51.932 2.795 54.727

MISIR 10.301.015 57.785 18.115.668 | 28.474.468 | 701.707 29.176.175
MOLDOVYA 6.270 3.810 75.774 85.854 0 85.854
MORITANYA 0 0 180.258 180.258 0 180.258
MOZAMBIK 0 0 415.218 415.218 0 415.218

MYANMAR 0 0 19.200 19.200 0 19.200
NiJERYA 0 0 1.579.503 1.579.503 0 1.579.503
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NORVEC 0 82.798 2.695.076 2.777.874 0 2.777.874
OMAN 0 0 26.244 26.244 0 26.244
PAKISTAN 0 0 66.795 66.795 0 66.795
PANAMA 0 0 29.203 29.203 0 29.203
PERU 28.100 0 211.883 239.983 0 239.983
POLONYA 59.070 0 551.618 610.688 12.285 622.973
PORTEKIZ 69.837 1.575 375.284 446.696 456.687 903.383
PORTO RiKO 42251 0 98.804 141.055 0 141.055
REUNION 0 0 344 344 0 344
ROMANYA 1.798.621 0 5.016.071 6.814.692 853.596 7.668.288
RUSYA FED. 6.203.805 4.264.259 23.874.936 | 34.343.000 | 789.833 35.132.833
SENEGAL 0 0 342.600 342.600 0 342.600
SERBIA
MONTENEGRO 1.657 0 7.514 9.171 0 9.171
SEYSELLER 0 0 5.737 5.737 0 5.737
SIERRA LEONE 0 0 69.807 69.807 0 69.807
SINGAPUR 42.500 82.438 2.143.742 2.268.680 | 1.617.533 3.886.213
SLOVAKYA 2.100 0 1.550 3.650 0 3.650
SLOVENYA 75.181 0 226.174 301.355 8.320 309.675
SRI LANKA 0 0 87.181 87.181 50.252 137.433
SUDAN 8.190 0 41.591 49.781 0 49.781
SURIYE 438.649 183.212 4.283.466 4.905.327 98.819 5.004.146
SUUDI
ARABISTAN 141.424 0 2.326.527 2.467.951 32.229 2.500.180
TANZANYA 0 0 54.449 54.449 0 54.449
TAYLAND 50.000 2.883 179.221 232.104 493.097 725.201
TAYVAN 0 0 331.845 331.845 413.015 744.860
TOGO 0 0 9.700 9.700 0 9.700
TRINIDAD
TOBACCO 0 0 172.477 172.477 0 172.477
TUNUS 237.292 11.649 2.002.716 2.251.657 42.685 2.294.342
TURKMENISTAN 3.607 0 171.786 175.393 2.287 177.680
UKRAYNA 4.521.643 897.399 13.995.945 | 19.414.987 | 1.321.897 20.736.884
URUGUAY 9.400 0 951.167 960.567 0 960.567
URDUN 0 0 269.275 269.275 39.000 308.275
VENEZUELLA 0 0 1.040.464 1.040.464 0 1.040.464
VIETNAM 0 0 115.521 115.521 0 115.521
VIRGIN
ADL(U.S.) 0 0 45.861 45.861 140 46.001
YEMEN 8.400 0 389.856 398.256 0 398.256
YENi ZELANDA 0 0 0 0 22 22
YUGOSLAVYA 3.555 0 20.208 23.763 0 23.763
YUNANISTAN 889.336 894.899 3.931.314 5.715.549 | 1.503.894 7.219.443
TOPLAM 40.494.118 13.039.633 | 193.037.180 |246.570.931| 64.122.718 | 310.693.649

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:77.
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1.4.4.4. Limanlarimizda islem Goren Gemi Sayilari

2009 yilinin ilk alt1 aylik doneminde limanlarimizda islem goren Tiirk Bayrakli
Gemi sayist 21.700 adet iken, 2010 yilinin ayn1 doneminde % 16 diisiis ile 18.222 adet
gemiye gerilemistir (Tablo 1.24.).

2010 yilinin ilk alt1 aylik doneminde limanlarimizda islem goren toplam gemi
sayist 2009 yilinin aynt donemine gore % 4 azalmis, 35.706 adede gerilemistir. Bu
gerilemelerin temel sebebi, diinya ekonomisinde var olan kriz sonucu, diinya

ekonomisinin daralmasidir.

Tablo 1.24. Limanlarimizda Islem Géren Gemi Sayzlari.

Tiirk Bayrakh Yabanci Bayrakh Toplam
Aylar 2009 2010 % 2009 2010 % 2009 2010 %

Degisim Degisim Degisim
Ocak 3560 3230 -9 2175 2357 8 5735 5587 -3
Subat 2914 2480 -15 2071 2370 14 4985 4850 -3
Mart 3795 3410 -10 2426 2893 19 6221 6303 1
Nisan 3948 2865 -27 2620 3004 15 6568 5869 -11
Mayis 3710 3183 -14 3025 6461 14 6735 6644 -1
Haziran 3795 3054 -20 3249 3399 5 7044 6453 -8
Toplam | 21722 | 18222 -16 | 15566 | 17484 12 | 37288 | 35706 -4

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:27.

Yillar itibariyle, limanlarimizda islem goren Tirk Bayrakli Gemi Sayis1 ve
degisimleri Tablo 1.25.’de verilmistir. 2004-2009 yillar1 arasinda Tirk Bayrakli Gemi
sayisinda olumlu bir degisiklik yaganmamistir. Ancak, 2010 yilina baktigimizda, %
19’luk sert bir diisiis gozlenmektedir. Daha Onceki tablolar da birlikte
degerlendirildiginde, son yillarda Tiirk Bayrakli Gemi sayist ve tasinan yik
miktarlarinda gozle goriiliir bir azalma gdzlemlenmektedir. Daralan ekonomi ile
birlikte, yerli armatodrlerin ¢ogu sahip olduklar1 gemilerini satmislar veya baskalarina

kiralamislardir.
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Tablo 1.25. Limanlarimizda Islem Goren Tiirk Bayrakli Gemi Sayisi ve Degisimleri.

Yillar Tiirk Bayrakh Gemi Sayisi % Degisim
2004 40310 -
2005 41253 2
2006 41893 1,5
2007 43560 4
2008 45270

2009 45813

2010 37060 -19

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:28.

Yillar itibariyle, limanlarimizda islem goren Yabanci Bayrakli Gemi Sayisi ve
degisimleri de Tablo 1.26.’da verilmistir. Tablodaki veriler regresyon analizine tabi
tutuldugunda, 2011 yilinda tahmini gemi sayisinin 37.980 adet olmas1 beklenmektedir.
Yani, 2010 yilma gore, gemi sayillarimin % 2 veya % 3 oraninda artmasi
beklenmektedir. 2004-2010 yillar1 arasinda gemi sayisindaki artis ortalama % 3’tiir. Son
yillarda, limanlarimizda islem goren gemiler Tirk Bayrakli gemiler olmaktan cok
yabanci bayrakli gemilerdir. D1s ticaret deniz tasimaciliginda yabancilarin pay1 artarken,

yerli firmalarin pay1 azalmaktadir.

Tablo 1.26. Limanlarimizda Islem Géren Yabanci Bayrakli Gemi Sayisi ve Degisimi.

Yillar Yabanci Bayrakh Gemi Sayisi % Degisim
2004 31179 -

2005 31731 2
2006 33454 5
2007 35120 5

2008 35832 2
2009 34631 -3
2010 37055 7

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:29.

Yillar itibariyle, limanlarimizda islem goren toplam gemi sayis1 ve degisimleri
Tablo 1.27.’de gosterilmistir. Gemi sayilart 2004 yilindan 2008 yilina kadar azalan
ivmeli bir atis gostermistir. 2008 yilinda bir 6nceki yila gore yiizde {i¢ artan gemi sayisi,
2009 yilinda % 1 azalmis; 2010 yilinda ise, gemi sayist % 8 azalmistir. Bu durum

Grafik1.3.’de daha gorsel bir bigcimde sunulmustur.
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Tablo 1.27. Limanlarimizda Islem Goren Toplam Gemi Sayis1 ve Degisimleri.

Yillar Toplam Gemi Sayisi % Degisim
2004 74489 -
2005 71984 -3
2006 75347 5
2007 78680 4
2008 81102 3
2009 80444 -1
2010 74115 -8

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:33.

Grafik 1.3. Limanlarimizda Toplam Islem Géren Gemi Sayis.
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Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:33.

1.4.4.5. Limanlarimiza Gelen Kruvazier ve Yolcu Sayilari

2010 yilinin ilk altt aylik doneminde, 2009 yilinin ayni donemine gore,
limanlarimiza ugrayan kruvaziyer gemi sayisinda % 10 kruvaziyer yolcu sayisinda ise,
% 26 artis gorilmektedir (Tablo 1.28.). 2010 yilinin ilk alt1 aylik doneminde
limanlarimiza 459 gemi ve 607.000 yolcu ugramistir. Limanlarimizda, ylik tasima
miktarlarindaki azalisa ragmen; kruvaziyer tasimaciliginda olumlu bir artis

goriilmektedir.
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Tablo 1.28. 2010 Yilinda Limanlarimiza Ugrayan Kruvaziyer Gemi Sayis1 ve Yolcu Sayisi.

Kruvaziyer Gemi Kruvaziyer Yolcu
Aylar 2009 | 2010 | % Degisim | 2009 2010 % Degisim
Ocak 9 2 =78 | 20.589 5.040 -76
Subat 4 3 -25 12.672 5.859 -54
Mart 29 22 -24 | 28.082 | 20.028 -29
Nisan 81 72 -11 87.419 | 91.996 5
Mayis 139 169 22 | 162.555 | 227.717 40
Haziran 154 191 24| 170.316 | 256.510 51
Toplam 416 459 10 | 481.633 | 607.150 26

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:58.

1.4.4.6. Yurt-Dis1 Baglantih Hatlarda Ro-Ro Gemileri ile Tasinan Arag¢ Sayilar

Giliniimiiz deniz tasimaciginda temel amag, gemilerin limanda daha az siire
kalarak verimli bir sekilde kullanilmas1 ve tagima maliyetlerinin azaltilarak maksimum

kar elde edilmesidir.

Ro-Ro gemilerinin tercih edilmesinde en biiyiik etkenlerden birisi de siiphesiz
fabrikada iiretilen malin bir tek tasiyici araca sadece bir kez yiiklenip bosaltilmasina
olanak vermesi ve tagima siir’atini biiylik Olc¢lide arttirmasidir. Boylece, hem malin
aktarimlar esnasinda meydana gelebilecek hasarlara kars1 korunmasi ve hem de daha az

yol kateden araglarin yipranma siirelerinin azalmasi saglanmaktadir.
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Tablo 1.29. Ro-Ro Hatlarimizda Gemiler Ile Tasman Arag Sayisi.

Tasman Aracg

Hatlar 2009 ilk 6 Ay | 2010ilk 6 Ay | % Degisim
Pendik/Haydarpasa-Trieste 53.382 56.301 5
Ambarh-Trieste 11.807 13.776 17
Cesme-Trieste 14.079 18.361 30
Samsun-Novorossiysk 4.941 5.800 17
Zonguldak-Ukrayna 8.870 9.395 6
Rize-Poti 0 0 0
Trabzon-Sochi 1.954 2.221 14
Tasucu-Girne 12.949 15.718 21
Mersin-Magusa 10.653 10.163 -5
Mersin-Trieste 2.144 13.092 511
Tekirdag-Toulen 0 3.957 0
Toplam 120.779 148.784 23

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:55.

Tablo 1.29.’da Ro-Ro hatlarinda taginan arag¢ sayisin1 vermektedir. Tabloya gore,

RO-RO hatlarimizda taginan arag¢ sayisi, 2010 yilinin ilk alt1 aylik doneminde, 2009

yilinin ayn1 donemine kiyasla % 23 artmistir.

1.4.4.7. Limanlarimizdan Gerceklestirilen Thracat Miktarlar

Limanlarimizdan gerceklestirilen toplam ihracat miktarlar1 Tablo 1.30.’da
gosterilmektedir. 2009 yilinin ilk alti ayinda Tiirk Bayrakli gemilerle 4.910.000 ton

ithracat yapilmistir. 2010 yilinin ilk altt aylik doneminde ise, bu say1 % 15 oraninda

artarak 5.642.000 ton’a ylikselmistir.

Yine, 2009 yilinin ilk altt aylik doneminde yabanci bayrakli gemiler ile
28.810.000 ton ihracat yapilmistir. 2010 yilinin ayni déneminde ise, bu say1 % 24

oraninda artis gostererek 35.610.000 tona ulasmistir.
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Ulkemizin denizyoluyla yapilan toplam ihracat miktari, 2009 yilinn ilk alt1 aylik

doneminde, 33.720.000 ton 2010 yilinin aym1 déneminde ise, bu rakam % 22 artarak

41.252.000 tona ulasmustir.

Tablo 1.30. Limanlarimizdan Gergeklestirilen Toplam Ihracat Miktarlar1 (Ton).

Tiirk Bayrakh Yabanci Bayrakh Toplam
Aylar 2009 2010 % 2009 2010 % 2009 2010 %
Degisim Degisim Degisim
Ocak 730.577 864.157 18 3.864.747 4.909.654 27 4.595.324 5.773.811 26
Subat 703.123 825.541 17 4.093.693 5.096.898 25 4.796.816 5.922.439 23
Mart 857.542 978.870 14 4.998.709 6.143.424 23 5.856.251 7.122.294 22
Nisan 788.513 979.920 24 5.122.858 6.306.637 23 5.911.371 7.286.557 23
Mayis 907.098 998.680 10 5.004.759 7.114.518 42 5.911.857 8.113.198 37
Haziran 922.807 994.732 8 5.725.061 6.039.259 5 6.647.868 7.033.991 6
Toplam | 4.909.660 5.641.900 15| 28.809.827 | 35.610.390 24 | 33.719.487 | 41.252.290 22
Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:57.
Ihracat artis1 icerisinde konteyner yoluyla yapilan ihracat degisimi, Tablo
1.31.’de sunulmustur. 2009 yilin ilk alt1 aylik doneminde konteyner ihracat miktari
930.000 TEU olustur. 2010 yilinin ayn1 dénemindeki bu rakam % 18 artarak 1.102.000
TEU’ya ulagmistir.
Tablo 1.31. Limanlarimizdan Gergeklestirilen Toplam Konteyner Ihracat Miktar1 (TEU).
Tiirk Bayrakh Yabanci Bayraklh Toplam
Aylar 2009 2010 % 2009 2010 % 2009 2010 %
Degisim Degisim Degisim
Ocak 20.766 22.749 10 | 134.520 | 144.970 8| 155.286 167.719 8
Subat 19.232 23.716 23 119.455 | 142.434 19 | 138.687 166.150 20
Mart 23.261 25.607 10 | 128.281 148.231 16 | 151.542 173.838 15
Nisan 21.102 24.461 16 | 126.947 | 159.437 26 | 148.049 183.898 24
Mayis 26.905 26.750 -1 137.375 | 180.791 32 | 164.280 207.541 26
Haziran 26.095 26.016 0| 146314 | 176.586 21 172.409 202.602 18
Toplam 137.361 149.299 9| 792.892 | 952.448 20 | 930.253 | 1.101.747 18

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:56.
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Ulkeler ve yillara gore, Tiirk bayrakli gemilerle yapilan ihracat rakamlar1 Tablo
1.30.’da verilmigtir. Tiirk Bayrakli Gemilerin yapmis olduklar1 ihracat rakamlari
2004’den 2009 yilina kadar bir diisiis gostermistir. 2010 yilinda biraz artismis ancak,

buna ragmen 2005 yil1 sevilerine gelmistir.

Tablo 1.32. dikkatlice incelendiginde, Tiirk Bayrakli Gemilerle Avrupa
ilkelerine yapilan ihracatin azaldigi; Asya ve Kuzey Afrika iilkelerine yapilan ihracatin
ise, arttigr gozlemlenmektedir. 2004-2010 yillar1 arasinda ABD’ye Tiirk Bayrakl
gemilerle yapilan ihracat siirekli olarak her yil diigmiistiir. Ote yandan, Fransa ve
Italya’ya yapilan ihracat ise, belirtilen dénemde her yil artmistir. 2004-2008 yillari
arasinda her y1l ihracat rakami ortalama % 8 diismiis, 2004 yilinda 12.773.423 DWT’tan
2008 yilinda 9.805.700 DWT’a gerilemistir. 2008 yilinda bir dnceki yila gore, % 8’lik
bir artig ile 10.654.742 DWT’a yiikselmistir. Ancak, yine 2009 yilinda % 8’lik bir
diisiisle 9.578.520 DWT’luk ihracat rakami ile 2007 seviyesinin de altina diigmiistiir.
2010 yilinda % 22’lik artis rakami gergeklesmis olsa bile, hala ihracat rakami DWT

olarak 2004 seviyesinin altinda kalmistir.

Tablo 1.32. Ulkeler ve Yillara Gére Tiirk Bayrakli Gemilerle Limanlarimizda Yapilan Thracat
Miktarlar1 (Ton).

ULKELER VE YILLARA GORE TURK BAYRAKLI
GEMILERLE YAPILAN iHRACAT
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
A.B.D. 518.015 314.858 | 271.386 | 146.030 142.272 74.365 13.446
ALMANYA 22.123 4.626 0 0 14.620 1.711 37.216
ANGOLA 0 0 0 0 4.000 43.771 0
ARJANTIN 0 0 0 0 3.750 0 18.000
ARNAVUTLUK 62.445 50.780 28.365 19.714 12.043 38.411 4.875
AZERBAYCAN 0 0 0 818 0 0 1.275
B.ARAP 516420 | 830500 | 518.900 | 285.850 | 741350 | 388.176 | 139.100
EMRLIKL.
BANGLADES 6.500 0 24.100 0 0 0 84.985
BELCIKA 28.210 44.472 9.582 94.690 136.672 53.707 50.210
BENIN 0 0 0 0 0 24.000 0
BREZILYA 0 0 38.500 29.778 32.000 48.619 0
BULGARISTAN | 147.646 229.174 | 241.940 | 321.206 | 250.527 94.829 97.475
CABO VERDE 2.000 0 0 1.952 2.079 2.100 3.500
CEZAYIR 329.538 297.488 | 242900 | 180.711 280.764 | 283.176 | 227.685
CHILE 0 0 26.000 0 55.600 0 10.000
CiN 0 0 0 0 0 56.000 56.000
DIGER 20.630 515.611 25.821 2.907 19.000 0 2.750
DJIBOUTI 8.900 0 0 0 0 6.118 0
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DOMINIiK CUM. 0 0 0 0 0 0 17.850
EKVATOR 0 0 20.500 0 5.560 0 0
EKVATOR

GINEst 0 0 0 6.800 0 0 6.000
ERITRE 55.325 30.450 31.350 15.154 0 0 0
ESTONYA 0 0 20.000 0 0 0 0
FAS 167.004 169.800 154.081 | 117.420 79.723 76.520 50.159
FRANSA 81.745 4.050 22.840 12.300 15.200 10.941 290.868
GABON 0 0 0 0 0 0 2.500
GAMBIYA 12.500 6.555 4.100 0 0 4.000 20.590
GANA 0 7.500 0 0 42.500 42.000 0
GINE 0 2.507 4.000 0 0 15.750 0
GUNEY AFRIKA 8.059 0 0 0 16.220 15.000 0
GUNEY KORE 0 0 0 10.000 0 0 0
GURCISTAN 104.286 51.282 207.726 | 287.641 511.945 433.703 211.991
HAITI 0 0 0 0 0 0 0
HIRVATISTAN 6.520 4.350 7.400 44 861 31.371 8.650 15.150
HINDiSTAN 0 5.250 16.500 800 0 0 18.720
HOLLANDA 56.429 18.000 69.400 73.140 13.881 0 29.458
HONG KONG 40.800 0 0 0 0 0 0
IRAK 0 0 25.000 0 0 0 0
INGILTERE 26.920 11.350 21.049 70.790 11.625 4.001 14.826
iRAN 0 0 0 0 0 38.000 0
iRLANDA 28.601 0 41.385 8.500 0 0 802
iSPANYA 1.396.837 | 1.387.818 | 1.410.794 | 1.530.367 | 1.187.042 | 780.462 982.103
ISRAIL 1.673.842 | 1.028.936 | 739.584 | 777.284 706.225 | 1.036.386 | 979.126
ISVEC 0 0 0 0 0 32.850 0
iSVICRE 0 0 0 14.280 0 0 0
ITALYA 3.935.457 | 3.174.863 | 2.422.641 | 1.812.631 | 2.217.635 | 1.571.941 | 3.854.766
JAMAIKA 0 0 0 0 5.800 0 0
JAPONYA 0 15.000 0 0 0 0 0
KAMERUN 0 0 0 0 0 0 19.513
KANADA 71.500 0 14.400 0 0 0 0
KATAR 0 48.000 82.400 35.000 0 0 0
KAZAKISTAN 0 0 799 0 0 0 0
KENYA 0 0 31.500 0 0 0 0
KIBRIS(KKTC) 229.065 260.474 241.952 | 268.549 306.476 222.127 294.704
KONGO 0 0 0 0 0 33.933 4.300
KUVEYT 20.000 0 0 0 73.063 53.000 55.400
LiBERYA 0 0 0 0 30.050 0 33.254
LiBYA 91.685 232.013 179.085 | 203.223 280.521 730.225 600.448
LUBNAN 32.488 11.900 31.021 6.241 3.675 54.858 81.270
MACARISTAN 0 0 0 1.400 0 0 0
MALEZYA 0 0 0 0 5.691 0 0
MALTA 50.593 15.750 27.499 18.303 13.784 24.056 10.661
MISIR 579.980 525.443 410.543 | 566.238 653.354 | 1.307.462 | 1.107.285
MORITANYA 4.009 0 0 0 0 0 0
MYANMAR 0 0 0 0 0 14.450 0
NiJERYA 0 0 4.200 0 28.500 0 0
OMAN 0 0 0 0 0 15.000 0
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PAKISTAN 0 20.950 0 0 0 5.000 0
PERU 0 0 0 0 0 7.200 28.100
POLONYA 0 0 31.400 0 0 0 59.070
PORTEKIiZ 70.941 46.136 113.557 61.277 20.501 10.500 33.510
PORTO RiKO 15.000 18.700 0 26.120 0 8.798 21.500
ROMANYA 150.357 267.461 387.880 | 735.469 518.761 378.411 317.241
RUSYA FED. 173.490 127.923 239.957 | 440.839 693.073 317.538 564.071
SENEGAL 0 0 0 69.500 250 0 0
SIRBIiSTAN 0 0 0 0 0 1.357 0
SIRBISTAN
KARADAG 0 0 0 0 2.850 0 0
SINGAPUR 37.000 0 0 0 69.750 0 42.500
SLOVAKYA 0 0 0 0 0 0 2.100
SLOVENYA 90.382 45.750 73.772 110.832 93.960 42.150 38.150
SOMALI 0 0 0 0 0 0 0
SRI LANKA 0 5.100 0 0 0 4.450 0
SUDAN 0 5.820 0 0 0 27.778 8.190
SURIYE 86.310 9.773 10.130 33.601 111.385 239.255 154.504
SUUDI
ARABISTAN 0 43.000 43.598 160.750 70.649 158.400 141.424
TAYLAND 36.027 0 0 0 0 42.000 50.000
TAYVAN 72.250 0 0 0 0 0 0
TOGO 0 0 0 0 0 15.000 0
TUNUS 272.093 221.044 114.558 | 214.563 250.543 154.208 178.575
TUVALU 0 1.315 0 80 0 0 0
TURKIYE 0 24.600 0 0 0 0 0
TURKMENISTAN 0 0 0 0 0 0 3.607
UKRAYNA 185.044 217.093 380.792 | 339.988 276.505 83.553 122.083
UMMAN 0 0 0 0 0 0 0
URUGUAY 0 0 0 0 0 0 9.400
YEMEN 207.153 60.300 7.500 0 57.400 29.900 8.400
YUNANISTAN 1.041.304 941.025 749.195 | 648.104 554.597 412.724 384.990
TOPLAM 12.773.423 | 11.354.791 | 9.821.582 | 9.805.700 | 10.654.742 | 9.578.520 | 11.615.686

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:71.

Uc tarafi denizlerle ¢evrili olan iilkemizde, deniz tagimaciligi Diinya

ortalamasinin oldukca gerisindedir. Daha fazla gemi yatirimlarina ihtiyag¢ vardir.

Deniz tasimaciligimin en diisiik maliyetli bir tasima tiiri olmasi, tlke
ekonomisine katma deger saglamasi nedeniyle, gemi yatirimlar1 yapilmasi oldukga
onemlidir. Ulkemiz diinyanm 150 degisik iilkesine mal ihrag¢ etmektedir. Ancak, bu

ithracat i¢inde yiiklerin kendi gemilerimizle tasinma oran1 oldukga diisiiktiir.
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1.4.4.8. Limanlarimzdan Gerceklestirilen ithalat Miktarlar

Limanlarimizdaki toplam ithalat miktarlar1 Tablo 1.33.’de verilmistir. 2009 yil

ilk alt1 ayinda, Tiirk bayrakli gemiler ile 8.700.000 tonluk ithalat yapilmistir. 2010

yilinin ilk alt1 aylik doneminde ise, bu rakam % 64 oraninda artarak 14.231.000 tona

ulagmistir.

Yine 2009 yilinin ilk alti aylik doneminde yabanci bayrakli gemiler ile

54.314.000 tonluk ihracat yapilmistir. 2010 yiliin ilk alti aylik doneminde ise, bu

rakam % 14 oraninda artarak 62.098.000 tona ulagmustir.

tona ylikselmistir.

Ulkemizin denizyolu toplam ihracat miktar1 2009 yilinn ilk alt: aylik déneminde

63.016.000 tondur. 2010 yilinin ayn1 doneminde ise, bu rakam % 22 artarak 76.329.000

Tablo 1.33. Limanlarimizda Gergeklestirilen Toplam Ithalat Miktarlar1 (Ton).

Tiirk Bayrakh Yabanci Bayrakh Toplam
Aylar 2009 2010 % 2009 2010 % 2009 2010 %

Degisim Degisim Degisim
Ocak 1.183.864 2.186.308 85 8.076.732 9.377.787 16 | 9.260.596 | 11.564.095 25
Subat 1.194.017 1.723.319 44 | 7.688.831 8.684.016 13 8.882.848 | 10.407.335 17
Mart 1.386.863 2.503.290 81 8.031.141 | 11.113.206 38 9.418.004 | 13.616.496 45
Nisan 1.483.402 2.453.512 65 8.976.526 | 10.447.589 16 | 10.459.928 | 12.901.101 23
Mayis 1.573.792 2.638.501 68 | 10.748.402 | 11.864.832 9| 12.322.194 | 14.323.333 16
Haziran | 1.879.393 2.726.328 45 | 10.792.785 | 10.790.543 0] 12.672.178 | 13.516.871 7
Toplam | 8.701.331 | 14.231.258 64 | 54.314.417 | 62.097.973 14 | 63.015.748 | 76.329.231 21

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:36.

2009 yilinin ilk alt1 aylik doneminde denizyolu ile 915.000 TEU yiik konteyner

yoluyla ithalati yapilmistir. 2010 yilinin ayn1 déneminde ise, bu arakam % 27 artigla
1.158.000 TEU ‘ya ulagsmistir (Tablo 1.34.).

87




Tablo 1.34. Limanlarimizda Gergeklestirilen Toplam Konteyner Ithalati (Ton).

Tiirk Bayrakh Yabanci Bayrakh Toplam
Aylar 2009 2010 % 2009 2010 % 2009 2010 %

Degisim Degisim Degisim
Ocak 18.481 23.621 28 117.951 | 142.392 21 136.432 166.013 22
Subat 17.728 20.105 13 117.795 | 137.743 17 135.523 157.848 16
Mart 19.769 26.719 35 134.098 | 163.247 22 153.867 189.966 23
Nisan 20.430 27.614 35 126.897 | 179.953 42 147.327 207.567 41
Mayis 22.992 32.158 40 141.967 | 188.307 33 164.959 220.465 34
Haziran 25.519 30.223 18 151.598 | 186.343 23 177.117 216.567 22
Toplam 1.24.919 | 1.60.444 28 | 790.306 | 997.985 26 915.225 | 1.158.425 27

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:37.

Deniz yolu ile yapilan ihracatin ithalati karsilama orani Tablo 1.35.’de verilmistir:

Tablo 1.35. Yillar itibariyle Denizyolu ile Yapilan fhracatin ithalat1 Karsilama Oranlari.

2009 2010
Aylar ihracat ithalat Karsilama ihracat ithalat Karsilama
(Ton) (Ton) Orani (Ton) (Ton) Orani
Ocak 4.595.324 9.260.596 50 5.773.811 11.564.095 50
Subat 4.796.816 8.882.848 54 5.922.439 10.407.335 57
Mart 5.856.251 9.418.004 62 7.122.294 13.616.496 52
Nisan 5911.371 10.459.928 57 7.286.557 12.901.101 56
Mayis 5.911.857 12.322.194 48 8.113.198 14.323.333 57
Haziran 6.647.868 12.267.178 52 7.033.991 13.516.871 52
Toplam 33.719.487 63.015.748 54 | 41.252.290 76.329.231 54

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:42.

ithalat miktarin1 karsilama oraninin % 54°tiir. 2010 yilinin ilk alti aylik doneminde
denizyoluyla gerceklestirilen ithalat ve ihracat degerleri 2009 yilinin ilgili dénemine

gore, yaklasik ayni oranda artmistir. 2010 yilinin ilk alti aylik doneminde ihracatin

ithalat1 karsilama oraninin degigsmemistir.

88

2009 yilmin ilk alt1 aylik doneminde, denizyoluyla yapilan ihracat miktarinin




Tablo 1.36. Yillar itibariyle Konteyner Ihracatinin Konteyner ithalatin1 Karsilama Oranlar.

2009 2010
Aylar ihracat ithalat Karsilama ihracat ithalat Karsilama
(TEU) (TEU) Oram (TEU) (TEU) Oram
Ocak 156.286 136.432 114 1.67.719 166.013 101
Subat 138.687 135.523 102 1.66.150 157.848 105
Mart 151.542 153.867 98 1.73.838 189.966 92
Nisan 148.049 147.327 100 1.83.898 207.567 89
Mayis 164.280 164.959 100 2.07.541 220.465 94
Haziran 172.409 177.117 97 2.02.602 216.567 94
Toplam 930.253 915.225 102 11.01.747 11.58.425 95

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:43.

Tablo 1.36.’da, konteyner ithalatinin toplam ithalati karsilama orani verilmistir.

2009 yilinin ilk alt1 aylik doneminde denizyolu ile yapilan ihracat miktarinin ithalat

miktarimi karsilama oraninin % 102°dir. 2010 yilinin ilk alt1 aylik doneminde denizyolu

ile yapilan konteyner ihracat miktarinin konteyner ithalat miktarin1 kargilama orani %

95°dir.

Tablo 1.37. Ulkeler ve Yillara Gore Tiirk Bayrakli Gemilerle Yapilan ithalat.

ULKELER VE YILLARA GORE TURK BAYRAKLI GEMILERLE

YAPILAN iTHALAT
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
A.B.D. 376.733 678.686 702.988 288.363 437.797 531.987 108.887
ALMANYA 120.866 69.435 17.977 108.315 6.457 36.674 21.659
ARJANTIN 23.819 31.750 0 49.181 61.898 0 0
ARNAVUTLUK 1.048 0 1.766 2.529 1.463 2.125 35.397
ARUBA 0 0 0 0 51.000 0 0
AVUSTRALYA | 36.320 0 0 0 0 0 74.583
B.ARAP
EMRLIKL. 0 28.500 0 0 0 0 0
BELCIiKA 316.939 243.966 200.278 256.495 226.728 228.892 442.638
BREZILYA 149.069 106.071 0 31.526 72.693 0 0
BULGARISTAN | 974.127 850.101 861.705 1.381.942 865.737 620.281 464.018
CEZAYIR 134.549 101.165 106.013 51.978 96.123 120.379 150.036
COTE
D'IVOIRE 3.036 0 0 0 0 0 0
CiN 69.040 235.229 310.775 82.303 21.974 28.291 11.307
DANIMARKA 0 0 0 0 0 26.470 0
DiGER 94.711 270.627 40.033 2.100 520 0 41.170
ENDONEZYA 6.299 0 0 0 0 3.000 0
ESTONYA 0 0 81.697 0 0 0 22.388
FAS 56.405 56.675 146.151 130.920 59.447 148.744 183.843
FINLANDiYA 0 2.744 946 720 0 37.327 2.572
FRANSA 113.279 75.431 40.432 169.252 94.944 97.461 282.628
GANA 10.263 0 4.051 0 0 0 0
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GUNEY

AFRIKA 265.393 280.874 499.614 139.765 60.659 38.236 164.220
GUNEY KORE 0 0 4281 0 15.026 3.023 10.200
GURCISTAN 767.012 737.584 438.345 381.464 415.425 204.809 278.402
HIRVATISTAN | 73.153 152.418 148.153 161.855 236.085 227.394 294.659
HINDIiSTAN 0 0 11.460 0 5.750 0 9.350
HOLLANDA 183.582 76.285 146.026 1.782 38.261 34.599 156.360
IRAK 0 0 0 0 0 0 25
INGILTERE 113.228 151.789 116.106 105.048 71.186 91.394 75.720
iRAN 0 462.953 0 0 0 0 10.004
iSPANYA 215.335 296.246 216.367 300.600 296.473 253.768 275.559
ISRAIL 580.816 435.229 368.536 411.348 256.370 216.435 381.466
ISVEC 0 0 0 0 0 0 21.104
ITALYA 639.121 800.895 768.828 982.053 1.086.870 877.565 3.401.574
KAMERUN 3.700 1.034 0 0 0 0 0
KANADA 15.043 100.439 34.286 26.000 0 0 0
KIBRIS(KKTC) | 64.680 36.410 10.250 3.900 2.235 5.660 6.376
KUVEYT 0 0 0 8.445 0 0 0
LETONYA 0 0 3.144 7.303 16.492 9.932 7.906
LiBYA 3.947.538 | 3.346.780 | 4.068.577 203.487 26.712 205.554 221.350
LITVANYA 0 24.793 102.681 17.330 74.381 39.379 0
LUBNAN 87.554 67.999 62.731 49.676 31.956 50.424 45.301
MALEZYA 0 8.038 0 1.100 19.211 0 0
MALTA 46.777 2.000 3.495 38.777 126.102 173.986 10.537
MARSHALL
ADL. 0 0 1.150 0 0 0 0
MISIR 7.746.494 | 7.652.355 | 8.418.637 | 7.448.472 | 4.643.375 | 3.564.519 | 9.193.730
MOGOLISTAN 0 221 0 0 0 0 0
MOLDOVYA 0 0 0 0 0 0 6.260
MORITANYA 0 0 0 2.543 0 0 0
MOZAMBIK 153.190 155.464 184.468 76.914 35.521 0 0
NORVEC 0 69.981 0 0 0 2.029 0
PAKISTAN 0 0 0 0 13.099 1.996 0
PERU 0 10.217 0 0 0 0 0
POLONYA 44.507 15.382 0 0 0 7.402 0
PORTEKIZ 9.450 19.280 17.709 17.820 31.154 46.572 36.327
PORTO RiKO 0 0 0 0 0 0 20.751
REUNION 2.749 0 0 0 0 0 0
ROMANYA 1.744.689 | 2.482.193 | 2.552.074 | 1.969.623 | 1.493.700 | 1.376.454 | 1.481.380
RUSYA FED. | 4.403.109 | 4.720.138 | 6.378.144 | 5.991.441 | 4.651.563 | 5.382.726 | 5.639.734
RWANDA 0 0 0 1.000 0 0 0
SIRBIiSTAN 0 0 0 0 0 2.803 0
SIRBISTAN
KARADAG 0 0 0 0 0 0 1.657
SINGAPUR 0 0 0 560 0 0 0
SLOVAKYA 0 0 2.197 3.000 0 0 0
SLOVENYA 25.494 22.610 71.965 82.909 30.462 28.291 37.031
SUDAN 8.230 0 0 0 4.500 0 0
SURIYE 543 0 0 3.080 45.611 114.978 284.145
SUUDI
ARABISTAN 0 4.763 6.527 2.500 0 1.560 0
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TAYVAN 0 0 33.100 0 0 0 0
TUNUS 119.952 97.134 118.588 175.820 142.332 123.261 58.717
TURKIYE 0 1.100 0 0 0 0 0
UGANDA 0 1.300 267 0 0 0 0
UKRAYNA 5.041.469 | 3.964.036 | 4.780.468 | 5.507.144 | 4.804.198 | 4.735.222 | 4.399.560
URDUN 17.850 0 0 0 0 0 0
VENEZUELLA 0 0 39.226 0 0 50.648 0
VIETNAM 0 0 0 0 11.734 0 0
YUGOSLAVYA 3.969 1.502 1.225 0 0 0 3.555
YUNANISTAN | 801.668 577.663 711.217 603.364 468.003 634.796 504.346
TOPLAM 29.612.797 | 29.527.487 | 32.834.652 | 27.281.745 | 21.151.227 | 20.387.046 | 28.878.432

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:70.

Tablo 1.37.°de, iilkeler ve yillara gore, Tiirk Bayrakli gemilerle yapilan ithalat
rakamlar1 verilmistir. 2004 yilindan 2006 yilina kadar ithalat rakami diizenli bir artig
gostermis, 29.612.797 DWT’dan 32.834.652 DWT’a kadar ¢ikmistir. 2004-2006 yillar
arasinda Tiirk Bayrakli gemilerle yapilan ithalattaki degisim her y1l ortalama % 8 olarak
gergeklesmistir. 2007 yilinda ithalat rakam1 % 16 oraninda gerilemis, 27.281.745 DWT
olmustur. Daha sonraki yillarda 2010’a kadar bu gerileme her yil ortalama % 10
oraninda devam etmis 2009 yilinda 20.387.046 DWT’a kadar diigmiistiir. 2010 yilinda
bir dnceki yila gore % 21 oraninda bir artigla 28.878.432 DWT’a ulasmis ancak, bu
rakam ile ithalat hala 2004 seviyesinin altinda kalmistir. Tiirk bayrakli gemiler ile
yapilan ithalattaki diislisiin ¢ogu Avrupa iilkelerine yapilan ithalattaki azalmadan
kaynaklandigir Tablo 1.37. incelendiginde ortaya ¢ikmaktadir. Ancak, bunun yaninda
Avrupa tllkelerine yapilan ithalat rakamlarinda gerileme goriliirken, Asya iilkelerine

yapilan ithalatta artislar gzlemlenmektedir.
1.4.4.9. Tiirk Ticaret Filosunun Yas Ortalamasi ve Diinya Filosundaki Durumu

Daha oOnceki bilgiler ile de ortaya koydugumuz gibi, lilkemiz deniz ticaret filosu
diinya siralamasinda hak ettigi yerde bulunmamaktadir. Faal ve yapilmakta olan tesis
sayilar1 ve bu tesislerin kapasiteleri agisindan da baktigimizda, gemi ingas1 alaninda
gelismis olan iilkeler igerisinde payimizin % 4 civarinda oldugu bilinmektedir. Ug tarafi
denizlerle cevrili ve diinyanin 154 iilkesiyle dis ticaret iliskisi igcerisinde olan tilkemizin
bir an once var olan potansiyelini artirmali; daha ¢ok oranda gemi sanayisine yatirim

yapmalidir.
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Tablo 1.38. Yillara Gore Tiirk Filosunun Diinya Siralamasindaki Yeri (150 GT ve Uzeri

Gemiler).
DUNYA
YILLAR ADET GT DWT SIRALAMASI
1999 1.242 10.322 6.778 18
2000 1.270 9.489 6.044 18
2001 1.261 9.307 6.002 20
2002 1.185 8.666 5.736 19
2003 1.148 5.113.414 7.626.847 20
2004 1.209 4.772.350 7.054.930 23
2005 1.379 5.228.539 7.603.290 24
2006 1.429 5.083.855 7.271.050 26
2007 1.551 5.194.987 7.269.741 25
2008 1.649 5.658.284 7.521.919 24
2009 1.722 6.139.176 8.150.588 24
2010 1.777 6.502.761 8.773.151 24

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:45.

Tablo 1.38.’e gore, Tiirk Ticaret Filosunun 150 GT ve tlizeri olan gemi sayisi
1999 yilindan itibaren diizenli sayilabilecek bir yiikselme gostermis 2010 yilinda 1777
gemiye kapasitesi ise, 8,7 milyon DWT’ye ulagsmistir. Ancak, aynt dénemde, filonun
diinya 6lceginde rekabetcilik diizeyi gerilemis, diinya siralamasindaki yeri diismiistiir.
Bu gemilerin % 29,74’1 kuru yiik gemisi; % 11,9’u balik¢1 gemisi; % 7°si dokme yiik
gemisi; % 7,631 romdrkor ve % 34,631 diger tipteki gemilerdir. Tiirk Denizcilik
Sektoriimiiz i¢in en énemli gelismelerden birisi 2000 yilinin Haziran ayinda yiiriirliige
giren Turk Uluslararasi Gemi Sicil Yonetmeligi’nin islerlik kazanmaya baslamasiyla
birlikte, su ana kadar 734 gemi (% 51,4) TUGS (II. SICIL) gecis yapmistir. TUGS’a
(IL.SICIL)’ e gegis yapan gemilerimizin toplam DWT u 6.647.680 dir.

Tiirk Ulusal Sicilinde (I.SICIL)’de ise, 695 (% 48,6) gemi mevcut olup Dwt’u
828.096’dir. Deniz Ticaret Filomuzun II. Sicile kayithh gemilerin adet olarak
cogunlugunu kuru ylik gemileri (% 24,4) tonaj olarak ¢ogunlugunu ise, dokme yiik
gemileri (% 52,9) olusturmaktadir. II. Sicile kayitl gemilerin % 49,9’unu dokme yiik
gemileri; % 18’ini tankerler; % 44,5’ini kuru yiik gemileri ve % 13,6’sin1 da diger

tipteki gemiler olusturmaktadir.
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Diinya ekonomisindeki gelismelere paralel olarak, bayraklara gore diinya deniz
filosu (300 Grt {izeri) 154 iilke bazinda 39.932 adet gemi ile 888.000.000 Dwt’dur.
Diinya filosunun % 22’sine sahip Panama birinci sirada, % 9,4’line sahip Liberya ikinci
sirada ve % 6,2’sine sahip Yunanistan ise, ii¢lincii sirada yer almaktadir. Tirk deniz
ticaret filosu diinya siralamasinda tonaj olarak bakildiginda 1980-2006 yillar1 arasinda
tasima kapasitesi iki milyon DWT’den 7,2 milyon DWT’ye ulagsmistir. Tonaj olarak
filomuz artis gostermesine ragmen, siralama olarak her gecen gilin diinya ortalamasinin
da gerisinde kalmaktadir. Ornegin, 1996 yilinda onaltinci sirada iken, 2006 yilinda
yirmialtincilifa kadar gerilemistir. 2010 yilina gelindiginde siralamada ¢ok olumlu bir

degisiklik gerceklesmemistir.

Daha sonraki yillarda deniz filomuza yeni gemiler katilmistir. Ancak, hala
istenilen duruma ulasilamamustir. Ug tarafinin denizlerle gevrili olmasi, biiyiik ticaret
yollar1 arasinda Asya ile Avrupa’nin kopriisii durumundaki tilkemizi diislindiiglimiizde

yerimizin daha yukarilarda olmas1 gerektigini goriiriiz.

Tablo 1.39. Yillara Gore Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Ortalamasi (150 GT ve Uzeri).

YILLAR ORTALAMA YAS
2003 24
2004 23
2005 21
2006 22
2007 21
2008 21
2009 21
2010 21

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:60.

2003-2010 wyillar1 arasindaki gemilerimizin yas ortalamast Tablo 1.39.°da
verilmistir. 2010 yil1 sonu itibariyle, filomuzun yas ortalamasi 21°dir. Bu gemilerin yas

ve tonaj olarak dagilimi asagidaki Tablo 1.40’da verilmistir.
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Tablo 1.40. Tiirk Deniz Filosu Tonaj/Yas Dagilimi.

0-9 Yilhk 10-19 Yilhk 20-29 Yilhk 30 + Yilhik TOPLAM
Tonaj Say1 | DWT Say1 | DWT | Say1 | DWT Say1 | DWT | Say1 | DWT
0-149 200 176 141 1988 85 616 60 351 486 3131
150-1499 27 16393 72 42559 | 89 57501 199 151164 | 387 267617
1500-5999 66 263810 | 44 157391 | 114 357468 | 89 232766 | 313 1011435
6000-9999 23 185654 | 17 136625 | 40 288378 |11 81661 | 91 692318
10000-34999 29 465564 | 2 29161 | 44 875410 | 21 439574 | 96 1809709
35000-52999 11 525653 |1 43656 | 26 1042859 | 1 35224 | 39 1647392
53000-79999 5 328371 |2 148181 | 3 206504 | O 0 10 683056
80000-119999 | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
120000+ 6 962166 | 0 0 1 194226 | 0 0 7 1156392
Toplam 367 2747787 | 279 559561 | 402 3022962 | 381 940740 | 1429 | 7271050

Kaynak: Deniz Ticaret Istatistikleri 2010:55.

Tablo 1.40.’a gore, filomuzdaki gemilerinin ¢ogunu yas araliginin 20-29; tonaj

olarak diinya standartlarina gore kiigiikk sayilabilecek 1500-52000 DWT arasindaki

gemiler olusturmaktadir. Tonaj1 yiiksek olan gemi sayimiz olduk¢a azdir. Ornegin,

120000 DWT ve iizeri olan gemilerimizin sayisinin yedi; toplam tonajinin ise,

7.271.050 DWT oldugu goriilmektedir. Ancak, son yillarda yapim asamasindaki bazi

tersanelerimizin tamamlanmasi sonucu tonaji yliksek olan gemiler inga edilebilecektir.

1.4.4.10. Gemi Insa Ihracatindaki Gelismeler

Tirkiye Tersaneleri 2002-2009 yillar1 arasinda iirettigi gemilerin ¢ogunu ihrag

amacli inga etmistir. Bu gemilerin tamamina yakini Avrupa Birligi iilkelerine ihrag

edilmistir. Yeni gemi ve yat ihracat degerleri Tablo 1.41.’deki gibidir.

Tablo 1.41. 2002-2009 Yillar1 Yeni Gemi ve Yat Ihracat Degerleri.

YIL THRACAT TUTARI (USD) (BIN)
2002 290.222

2003 440.511

2004 686.334

2005 1.251.573

2006 1.398.516

2007 1.818.572

2008 2.646.321

2009 1.831.310

Kaynak: www.tuik.gov.tr.
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Global ekonomik krizin etkisiyle, 2009 yilinda, 2008 yilina gére 815 milyon
USD diisiis gbzlenmektedir.

Gemi ve yat ihracatindaki gegmis donem verileri baz alinarak gelecege yonelik
tahminler yapabiliriz. Bu amagcla, kullanilacaken uygun modelin logaritmik model
oldugu anlagilmigtir. Modelin ve denklemin olusturulmasinda Minitab programindan
yararlanilmistir. Yapilan hesaplamalar sonucu, R* = %86,6 olarak bulunmustur. Bu
deger, bagimsiz degiskenin bagimli degiskeni agiklama giiciinii gosterir. Yaptigimiz 6n
aragtirmalara gore, en iyi sonug, logaritmik egri denklemi yolu ile alinacaktir. Ciinkii,
logaritmik denklemin uygulanmasi tahminlerde daha dogru sonuglarin alinmasina

yardimei1 olacaktir.
Yapilan hesaplamalar sonucu,

Regresyon Esitligi = 5,44 + 0,129 yil olarak bulunmustur. Boylece, Logy=>5,44
+0,129 xi olarak alindiginda ve xi: 1 degeri denkleme yerlestirildiginde (1= 2002 (2002
yili 1 olarak alindi), 2010 yili tahmini rakami, logy= 5,44+0,129*9 olarak hesap
edilecektir. Gerekli islemler yapildiginda ise, 2010 = 3.990.249 ABD Dolar olarak
bulunacaktir. Ayni islemler sonucu, 2011 =5.370.318 ABD Dolar hesap edilecektir.

Modelde ¢ikan sonuca gore, gemi ve yat ihracat degerlerinde gelecekte bir artis

olacagi soylenebilir.
1.4.4.11. Tiirkiye Gemi Insa Sanayinin Genel Durumu

Ulkelerin gemi siparisleri rakamlarma baktigimizda, Tiirkiye 2008 yilinda 11.
siradadir (Tablo 1.10.). 2009 yilindaki gemi siparis sayisinda hizli bir diisiis olmustur,
ancak siralamadaki yerimiz degigsmemistir. 2010 yili itibariyle de, bu siralamanin

degismeyecegi beklenmektedir.

Tiirkiye’nin hizli biiylime i¢indeki gemi insa sanayi, daha ¢ok kiiciik tonajli {iriin
tankerleri segmentinde gelismektedir. 2008 ve 2009 yillarinda adet bazinda siralamamiz
daha yiikseklerde iken, tonaj bazinda Tiirkiye gerilerde yer bulmaktadir. 2008 yilinda
246 adet gemi ile adet bazinda besinci sirada iken; toplam 3,11 DWT gemi siparisi ile
DWT bazinda 11.siradadir. 2009 yilinda diisiis olmasina ragmen 161 adet gemi ile yine
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besinci sirada ve 1,5 DWT gemi siparisi ile 11. sirada yer bulmustur (Tablo 1.10. ve
Tablo 1.11.).

Ulkemiz 6nde gelen tersanelerinin gemi insa kalitesi oldukga yiiksektir. Bu
tersaneler tesislerin kapasitesini arttirmak konusunda da yogun bir ¢aba igindedirler.
Biiyiik tersanelerimizden bazilari, tesislerini 45.000 DWT hacmindeki gemileri insa

edecek bicimde biiyiitmeye baglamiglardir.

Tiirkiye tersanelerinin biiylik ¢ogunlugu Tuzla-Aydinli koyunda yer almaktadir.
Bu tersanelerde arazi yetersizligi nedeniyle, 30.000 DWT’un {izerinde gemi insa

edilememektedir.

Gemi Insa Sanayi, 6nemli istihdam yaratan emek yogun bir sektdrdiir. Ulke
Endiistrilerinde gemi insa sanayi, doviz girdisi saglayan; yabanci sermayeyi davet eden;
beraberinde “yan sanayini” siiriikleyen ve gelismesini saglayan; teknoloji transferini
cezbeden; ililke savunmasina hizmeti nedeniyle “stratejik dnem” tasiyan; deniz ticaret
filosunu destekleyen ve yan sanayi ile birlikte bire yedi oraninda istihdam yaratan, agir

bir sanayi koludur.

2007 yilina kadar, tilkemizdeki yeni gemi siparisleri biiyiik bir ivme kazanmustir.
2008 yilinin Nisan aymdan itibaren ise, gemi siparigleri, once duragana Agustos
ayindan itibaren diisiise gegmistir. 2008 yilinda 114 adet ve 852.000 DWT gemi teslimi
yapilmistir. Halen, 2010 yili sonu itibariyle, tersanelerimizde 1.005.000 DWT’luk

toplam 100 adet geminin ingas1 siirmektedir.

2009 yilinda 550.000 DWT’luk toplam 72 adet gemi teslim edilmistir. Kasim
2008 ayindan itibaren global ekonomik krizin etkisiyle navlun fiyatlarinin diismesi,
banka kredilerinin geri c¢agirilmasi, finans temininde yasanilan zorluklar nedeniyle,
basta yabanci armatorliilk kuruluslari olmak iizere cesitli firmalar vermis olduklar

siparisleri durdurmusglar yada 6telemislerdir.
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Grafik 1.4.Tirkiye Gemi Siparig Defteri (Adet).

Turkiye Gemi Siparis Defteri
300
200
0 :
2008 EKIM 2009 ARALIK
HADET_ 246 161

Kaynak: Gemi insa Sektor Raporu, 2009, s.10.

Siparis defteri kayitlarina gore, global ekonomik krizin etkilerini gostermeye
basladigi Ekim 2008 ayinda; 246 adet ve 3.11 Milyon DWT’dan olusan siparis defteri,
Aralik 2009 ayinda toplam 1.5 milyon DWT ile 161 adede gerilemistir (Grafik 1.4. ve
Grafik 1.5.).

Siparis defteri incelendiginde bu gemilerden biiylik cogunlugu eski yillarda
almman siparislerdir. Bunlarin biiylik bir kismi ise, insa baslama tarihleri otelenmis

gemilerden olugmaktadir.

Grafik 1.5. Tiirkiye Gemi Siparis Defteri (DWT Olarak).

Tuirkiye Gemi Siparis Defteri
4,000,000
3,000,000 -
2,000,000
0 : .
2008 EKIM 2009 ARALIK
HDWT 3,110,000 1,511,000

Kaynak: Gemi insa Sektor Raporu 2009, s.11.

2009 yili igersinde alman 17 adet yeni gemi sipariginin ¢ogu Deniz Kuvvetleri

ve kamuya aittir.
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Gemi Insa Sanayinde istihdam rakamlari incelendiginde, Ekim 2008 tarihlerinde
ortalama 33.000 olan is¢i sayis1 2010 yilinda, % 70’ler seviyesinde azalarak 10.000 is¢i
diizeyine gerilemistir (Tablo 1.42.).

Tablo 1.42. Tersanelerimizdeki 2002-2010 Istihdam Sayilari.

Y1l Istihdam Sayis1
2002 13545
2003 14150
2004 14750
2005 24200
2006 28580
2007 33000
2008 25923
2009 10000
2010 8000

Kaynak: http://www.dtoizmir.org/gemi _insaa 2009.pdf

Bire yedi oraninda istihdam saglayan tersanelerimizde dogrudan istihdam edilen

personel sayilarinin yillara gore dagilimi1 Grafik 1.6.’daki gibidir.

Grafik 1.6. Tersanelerdeki Istihdam Durumu.
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-
Kaynak:http://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/DigerlIstatistikler/istatistik/gitgm/Tersanel
erdeki%?20istihdamin%20yillara%20gore%20degisimi.doc.

Tersanelerde dogrudan istihdam edilenlerin sayist Agustos 2007 ay1 itibari ile
33.480’e ulagsmis, ancak bu say1 2009 yili itibartyla bir 6nceki yila gore ortalama % 70
oraninda azalarak 19.000 kisiye, Ocak 2010°da 8.000 kisiye diismiis, 2002 y1l1 istthdam

degerinin altina diismiistiir.
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Emek yogun yapiya sahip olan gemi insa sanayinde calisanlarin sayisi; 2003’e
gore 2007 yilinda iki kattan fazla artis gdstermistir. 2008 yilinda degisen Tersane Tekne
Imal ve Cekek Yerleri Yonetmeligi ile birlikte 50 metre deniz cephesinin altinda olan

tesisler tersane sinifindan ¢ikarilmis bu durum istihdam rakamlarina da yansimastir.

Bugiin tekne imal firmalarinin istihdamiyla birlikte sektdrde calisan sayisi

21.449 kisidir (Dogrudan ve tekne imalatinda calisanlarin toplam degeridir).

Istihdamdaki ~degerlerin anlamlilik  dereceleri kullanilan tiim tahmin
modellerinde anlamsiz c¢ikmistir. Ancak, daha oOnceden hesapladigimiz ihracat
degerindeki ve tersanelerdeki proje kapasitelerinde artislar géz Oniine alindiginda,

zaman igerisinde tersanelerimizdeki istihdam edilen personel sayis1 zamanla artacaktir.

Tiirkiye gemi insa sektoriinde faaliyet gosteren tersaneler, 6zel sektor tersaneleri,
kamuya ait tersaneler ve askeri tersaneler olmak iizere iic grupta toplanabilir.
Tiirkiye’de 6zel sektor tersaneleri; Tuzla Ozel Sektdér Gemi Insa Sanayi Bélgesi basta
olmak {lizere Marmara Bolgesinde 71, Karadeniz Bolgesinde 20 ve Akdeniz Bolgesinde
1 adet olmak {izere toplam 92 tersaneden olusmaktadir. Tiirkiye’de kamu tersaneleri, su
an Ozellestirme Idaresi Baskanligi’na (OIB) bagh Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
A.S’nin  miilkiyetinde olup Istanbul’daki Halic ve Camialti tersanelerinden
olusmaktadir. Deniz Kuvvetleri Komutanlhigma bagh Golciik, Taskizak, Pendik/Istanbul
ve Alaybey/Izmir Tersaneleri askeri tersaneleri olusturmaktadir. Tiirkiye Gemi Sanayi
A.S.’ye bagli Pendik (Istanbul Tersanesi Komutanlig1) ve Alaybey Tersaneleri Agustos
1999 depremi ardindan Deniz Kuvvetleri Komutanlhigina devredilmislerdir. Ozel sektor
gemi inga sanayimiz; tek parcada 80 bin DWT ye kadar yeni gemi insasi, yi1lda 634.920
ton ¢elik igleme, 10 milyon DWT/y1l gemi tamir ve bakim-onarim kapasitesi, 1.876.265
m” dolgu ve 2.357.904 m2 kara olmak iizere toplam 4.168.922 m” alana sahip, 296.770
tona kadar kaldirma kapasiteli ¢esitli biiyiikliiklerde 17 adet ylizer havuz ile 1 adet kuru
havuza sahiptir. Gemi insa sektoriimiiz diinya gemi tesliminde DWT olarak % 0.83,

adet olarak ise, % 2.92’lik paya sahip bulunmaktadir.

Diinya gemi insa sektorliniin % 96’sin1 elinde tutan Japonya-Giiney Kore ve
Cin’den sonra, Tiirkiye, Diinya Gemi Insa sektdriiniin geriye kalan % 4’iin iginde adet

bazinda birinci sira i¢in Vietnam’la rekabet halindedir. Diinya gemi insa sanayi dort
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yilda % 89’luk biiyiime saglarken Tiirk gemi insa sanayi % 360’lik biiyiime oranini

yakalamaistir.

Tersanelerimizin illere gére dagilimi Tablo 1.43.”de verilmektedir:

Tablo 1.43. Faaliyetteki Tersaneler ve Gemi insa Ozellikleri (2010 y1l)

PROJE ALANI

GEMI iNSA

i . . TESIS s OO
TERSANE ADI TOPLAM DENIiZ CEPHESI SAYISI KAPASITESI
(m?) ) (DWT/YIL)

GENEL 0 0
ISTANBUL 1.019.030 3.722 1.492.500

1 Erka!l Uluslararas1 Nakliyat 24.978 208 1 25.000
ve Ticaret A.S.
Gemsan Gemi ve Gemi islet.

2 San. Ve Tic. Ltd. Sti. 3.926 >0 ! 6.000

3 H.idrodinamik Gemi San. ve 17.085 148,51 1 8.100
Tic. A.S.

4 | Gemak Gemi Insaat Sanayive| 5, 75 166,14 1 12.000
Tic.A.S.

5 gessa“ Deniz Insaat Sanayi| =g 43 168,14 1 14.400

6 | Sahin Celik Sanayi A.S. 20.400 120 1 30.000

7 X‘lsd‘“m Gemi Insa Samayi| 345 178,95 1 12.500

8 ;;tl‘;mbul Denizcilik Gemi Insa 14.969 150,01 1 15.000
Anadolu Deniz insaat

? Kizaklari San. ve Tic. A.S. 39.500 125,02 ! 45.000

10 | Deniz Endiistrisi A.S. 40.000 125 1 90.000
Tiirkter Tersane ve Deniz

11 islet. A.S. 48.800 129,43 1 50.000

12 | Yildiz Gemi ve Makine San.| 4, 4, 124,99 1 10.000
Tic. A.S.

13 geélk Tekne Sanayi ve Ticaret 80.000 250,04 1 60.000

14 |RMK Marine Gemi Yapim | 4,544 336 1 40.000
San.

15 | Sedef Gemi insaat1 A.S. 195.000 287,75 1 650.000

16 | Tuzla Gemi Endiistrisi A.S. 93.990 189,92 1 130.000
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Selah Makine ve Gemicilik

17 End. A.S. 47.267 164,97 42.000

18 zesarsan Gemi Insaat Sanayi 23721 145 32.000

19 Ada Denizcilik ve Tersane 31.639 143 85 40.000
Islet. A.S.

20 T?rlak Denizcilik Sanayi ve 22493 64,54 32.000
Tic. A.S.

21 | Yardimer Gemi inga A.S. 18.685 66,78 30.000

2 I(ie;(san Gemi Insa San. Ve Tic. 18.276 69.5 16.000
Gisan Gemi insa San. ve Tic.

23 Ltd. Sti. 14.940 68 30.000

24 | Torgem Gemi Ins. Samayi ve| ¢ 54 68,34 28.000
Tic. A.S.

25 Keéltas Insaat ve Onarim San. 16.487 73.46 22.000
Cindemir Mak. Gemi Onarim

26 ve Tersanecilik A.S. 6.379 >0 7.500

27 Dalsan Liman Ins., Tarama, 15.000 50 15000

Gemicilik San.

Tiirker Gemi Yapim ve

388.061

369.000

1 Sanayi Ticaret A.S. 44.680 290 50.000
Cimtas Celik imalat Montaj

2 |ve Tesisat A.S.(Eski Soli 102.477 255 75.000
Tersanesi)

3 1\;K Gemi Yapim. San. Tic. 46.925 220 40.000
Marmara Tersanesi 28.979 273,5 22.000
Um Deniz Sanayi A.S. 150.000 250 180.000

6 Uzmar Gemi Yapim Sanayi 15.000 170 2,000

AS.

NACi SELIMOGLU Deniz
Isletmeciligi Tic. A.S.

1.172.854

41.388

133

1.115.000

70.000

SELTAS Denizcilik San. ve
Tic. A.S.

41.415

132

70.000
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3 iATS{tlist‘;gﬁ_Gemi Inga San.| ) 53 155 70.000
4 | Tersanccilik san. ve Tie. A's. | 103674 264 140.000
5 erTl?Eifdg:f‘i Ina Ins. San.| 5, 55 67 40.000
6 |inga Sam. vo Tie. Lta.gt | 6497 9 40.000
s
8 ffﬁﬁgﬁlF;i.Gemi Insa San.| 00 67 40.000
O | Gominga San. Tieta. st | 027 132 70.000
10 | BESIKTAS Gemi insa A.S. 91.590 217 70.000
1 ‘él:gcﬂl;?g;‘“vm Ogullart| 44 903 150 70.000
12 ]S):Elzflg Yalova Gemi Insa| g g5 132 70.000
13 ls)illtILTt[ist]i).eniZCilik Tie. vel 41 849 133 70.000
14 | VBG Altinova Tersaneleri 44.340 132 26.000
o s ot Tt e |
16 E:’g‘;f; V];e;fi‘“zcg‘k Gemi| 66,000 293 80.000
17 e e ™ | as.000 81 3.000
18 ;A;t;‘:;’.vzgat Insaacilar San.| 45 699 250 66.000

ZONGULDAK

651.520
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Gelibolu Gemi Ins. San. ve

237.839

Azim Otel Turizm Deniz.
1 Metal San. ve Tic. Ltd. Sti. 19.678 278 ! 8.600
2 ir;gll Gemi Insa San. ve Tic. 162.390 336 1 58000
3 | Madenci Gemi San. Ltd. Sti. 220.784 490 1 50.000
4 Med.-Yllmaz Gemi Insa San. 15.209 106 1 7,000
ve Tic. A.S.
5 | Umo Gemi San. Tic. Ltd. Sti. 93.126 336 1 20.000
6 gsgled Gemi Insa San. ve Tic. 25817 130 1 20.000
7 | Ustamehmetoglu Gemi| 15516 205 1 3.000
Tersanesi
8 U§taoglu Yat ve Gemi San. 96.000 333 1 36.500
Tic. A.S.

102.121

SA

AS.
MSUN

KASTAMONU

SA

1

Cide (Berk)Gemi ve Yat San.
Tic. A.S.

KARYA

Giindogdu Gemi Yan Sanayi
ve Deniz Ltd. Sti.

HATAY

77.164

49.365
49.365

52.303
52.303

11.800

103

310 |

174
174

300

300

|

|

1 Tic. A.S. 54.839 205 1 34.000
Icdas Celik Enerji Tersane ve
2 Ulasim San. ve A.S 183.000 700 1 68.121
TRABZON 17.912 180 2 10.000
1 | Kenan ERHAN Tersanesi 5.042 53 1 5.000
2 | Rifki BASARAN Tersanesi 12.870 127 1 5.000
ORDU 31.000 RXY 1 32.000
1 Karadeniz Gemi Insa Sanayi 31.000 332 1 32.000

51.000
51.000
30.000

30.000

I

26.200

26.200

5.400

;



ister isken. Liman ve Tersane

islet. Ltd. Sti. 11.800 90 1 5.400

Akdeniz (Akbasoglu) Gemi
Insa

78.000 300 1 45.000

Kaynak:http://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/DigerIstatistikler/istatistik/gitgm/FAAL%Y%
20VE%20YATIRIMDAKI%20TESISLER xIs#LISTE Faal Tersancler.

2008 yilinda baslayan krizin etkisiyle yatirimdaki tersanelerin faaliyete gecme
ivmesi diismiistiir. Bugiin yatirnmdaki tersane sayist 57 adettir. Tablo 1.44.’de bu
yatirimdaki tersanelerin 6zellikleri verilmistir. Bu tabloya gore, tersanelerimizin tonaj
kapasitelerinin ¢ok yiiksek olmadigin1 gérmekteyiz. Yatirimdaki tesis sayisi tatmin edici
olsa da, bunlarin kapasiteleri diinya ortalamasinin altindadir. Bu da bize gostermektedir

ki; lilkemizde insa edilen gemilerin tonajlari ¢ok yiiksek tonajlarda degildir.

Tablo 1.44. Yatirrmlardaki Tersaneler ve Gemi Insa Ozellikleri (2010 yil1).

PROJE ALANT |

- GEMI INSA
TOPLAM C]l?lf’gizzsi Yé‘:;lfsﬁ“ KAPASITESI
(DWT/YIL)
190.000
4 |Dalsan Liman Ing., Tarama, | | 535 o 1610 4 190.000
Gemicilik San.
1.151.134 & 1.580.000
1 G'urdesan Gemi Inga San.ve 41.412 133 1 70.000
Tic.A.S.
2 G.isan Gemi Insaa San. ve 52017 134 1 70.000
Tic. A.S.
Hiirriyet Denizcilik San. ve
3 Tic.Ltd. Sti. 49.750 138 1 70.000
Arkas Denizcilik ve
4 NaKliyat A.S. 50.214 132 1 70.000
5 Xiisksel Proje Uluslararas: 54097 132 1 70.000
6 | Yiiksel Tersanecilik 21.299 0 1 25.000
Furtrans Gemi Insa ve
7 Ters. Tic. Ve San. A.S. 40.795 132 ! 70.000
8 Mustafa pkanogullarl Gem. 41.399 132 1 70.000
San.ve Tic.A.S.
Mardas Marmara Deniz
9 isletmeciligi A.S. 92.999 264 1 140.000
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10 A}{ Insaat Mermercilik ve 21.085 66 40.000
Tic. A.S.
Palhan Tersanecilik San. ve

11 Tic. Ltd. Sti. 54.810 132 70.000

12 Bf)gazml Denizcilik San. 20.752 66 40.000
Tic. A.S.

13 | Breko Nieuwbouw II BV 20.699 67 40.000
Ozlem Tersanecilik

14 | Tasimacilik insaat San. ve 20.699 66 40.000
Tic. Ltd.Sti.
Hercelik Deniz End. ic¢ ve

15 Dis Tic. Ltd.Sti. 20.706 67 40.000
CS Denizcilik Nakliyat ve

16 Ticaret Ltd.Sti. 29.274 82 40.000

17 | Gemak Gemi Insaat Sanayi| ) 53, 372 450.000
ve Ticaret A.S.
Bosfor Gemi ve Yat insa

18 San. Ve Tic Ltd. Sti. 47.684 90 10.000

19 | SMS Gemi inga Sanayi A.S. 55.000 130 30.000
Bayrak Denizcilik

20 | Tastmacihk San. ve Tic. 72.000 292 15.000
Ltd.
Yalova Gemi Tersanecilik

21 Denizcilik Ltd.Sti. 26.670 145 20.000
HATSAN ins. Maden. Tur.

22 |Gemi insa ve Deniz Nak. 49.254 149 70.000
San. ve Tic. A.S.

23 LC;‘ Yat Sanayi Tur. Tic. 27287 0 20.000

TRABZON

| 320000 |

1.100

60.000

| 1 |Nur Gemiinsa AS. 320.000 1100 _ 60.000

ORDU

Cillioglu Gemi San. Ulus.
Nak. ve Tur. Ltd. Sti.

Atilla Mak. Mon. izo. Taah.
ins. Tur. Nak. ve Tic. Ltd.

Sti

| 18320 |
18.320
2.889.936 |

190.301

15.000

15.000

603.000

35.000
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) 1(_\3-2’[ Denizcilik San. ve Tic. 213.248 207 1 35.000
Kanlar Den. ins. Nak. Gemi

3 insa San. Tic. ve Ltd. Sti. 191.350 224 ! 35.000
Thaleye cikilacak Parsel 325.000 380 1 28.000
Samsun Tersanesi 395.436 150 1 420.000
MBB Denizcilik ve Gemi

6 ins. San. Tic. A.S. 406.242 0 ! 0

7 Al.(soylar Gida San. ve Tic. 430287 0 1 0
Sti.
Celtik¢ioglu Insaat San. ve

8 | Tic. Ltd. Sti. 376.997 0 ! 0

9 Okte.n}ler Denizcilik  ve 361.075 0 1 50.000
Gemi Insaat San.

SiNOP 130 000 590 156. 000
- Taskinlar Tersanesi 130.000 _— 156.000
KASTAMONU 77 138 | 3 | 236 000
1 |inebolu Tersanesi 32.852 342 1 56.000
2 | Art Gemi Sanayi 23.500 165 1 180.000
Cakiraga  Gemi  Insa
3 LTD.Sti. 20.786 80 1 12.000
ZONGULDAK | 603.043 | 758 4 150.000 |
1 |Likoglu Grup Gemi Insal 5 o9 218 1 120.000
San.
Isler Gemi Acenteligi San.
2 Ltd. Sti. Tersanesi 223.000 0 ! 0
Demir Gemi Tersanesi San.
3 ve Tic. Ltd. Sti. 219.000 0 ! 0
Cansu deniz Nakliyat ve
4 Gemi San. ve Tic. Ltd. Sti. 61.043 340 ! 30.000
CANAKKALE 1.490.612 1.935 (3 470.000
Giilman Tersanesi 119.800 190 1 20.000
Zeytinoglu Tersanesi 106.000 195 1 50.000
Bekirli Tersanesi 84.000 320 1 40.000
4 |Gelibolu ~Gemi  Endistri| ¢/, 5, 980 1 325.000
Tersanesi
5 | Eras-I¢cdas Tersanesi 160.954 250 1 35.000
6 | Pera Denizcilik Tersanesi 172.428 0 1 0
Bandirma Gemi insa San.
1 Tic. Ltd. Sti. 48.810 175 1 35.000
2 | Kapidag Tersanesi 38.741 300 1 15.000
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MERSIN 105.000 165 1 35.000

Akter Akdeniz Tasucu
Gemi insa San. A.S.

105.000 165 1 35.000

580.000 300.000
1 | Tersan Tersanecilik 125.000 519 1 0
2 |UGOD 455.000 450 1 300.000

Kaynak:http://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/DigerIstatistikler/istatistik/gitgm/FAAL%
20VE%20YATIRIMDAK%20TESISLER xIs#LISTE Faal Tersaneler.

Ulkemiz tersanelerinin proje kapasitelerinin yillara gore degisimi Grafik
1.7.°deki gibidir. Dort milyon m?’lik alanda, 12.600 metre deniz cephesinde 69 adet
tersanemizin Mevcut Proje Kapasitesi bugiin 3,51 milyon DWT dur. Yatirimdaki
tesislerin faaliyete gegmesi ile; yaklasik dokuz milyon m? lik bir alanda, 12.600 metre
deniz cephesi faaliyete eklenecek olup, 3 milyon 800 bin DWT’luk kapasite giicii

eklenecektir. Bunun sonucu olarak da kapasitemiz 6,3 milyon DWT’a ylikselecektir.

Grafik 1.7. Ulkemiz Tersanelerinin Proje Kapasitelerinin Yillara Gore Degisimi.

4 e = : 343 351
- 3L _ _
g g DR — Aoy R 131 198
s 2 .
=
=
1 (0,55 0,55 V23 I I I
,can-l
4 2002 2008 2009 2010,/31 4
Arahk

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr

Grafik 1.7.°deki tersanelerimizin proje kapasitelerinin yillara gore degisimi
verileri kullanilarak gelecege donilik tahminlerimizde verilerin ve kurulacak modelin

anlamlilig1 acisindan en uygun yontem dogrusal trend analizi yontemidir.

Kapasitelerin gelecege doniik tahminine yonelik modelde kullanilan bagimsiz

degiskenin bagiml degiskeni aciklama ytizdesi % 94,65 tir.
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Yapilan hesaplamalar ile, tesis kapasitesi = -0,255833 + 0,4305 yil olarak
bulunmustur. Hesaplama sonuglarina gore, S = 0,279332; R-Sq = % 95,32; R-Sq(adj) =
% 94,65 yani, = 0,985340 R-Sq(pred) = % 91,55 olarak bulunmustur.

Bu degerlere gore, gelecege yonelik tahminlerimiz asagidaki gibi olacaktir:

Y =-0,255833 + 0,4305 xi denkleminde, x=1; 2002=1 olarak alindiginda, yani
(2011 yil1 i¢in tahmin xi=10) oldugunda Y = -0, 255833 + 0,4305 (10) olacaktir. Ayni1
sekilde, (Y2011 = - 0,255833 + 0,4305 (10) alindiginda Y11 = 4,305- 0,255833; 2011 =
4,049167 olacaktir. Yine, Y012 =-0,255833 + 0,4305 (11) alindiginda, 2012 = 4.479667

olacaktir.

Bu sonuglardan da goriilecegi lizere, tersanelerimizin kapasiteleri gelecekte

artabilecektir.
1.4.4.12. Tersanelerimizin Kapasite ve Faaliyet Durumu

Gemi inga sanayinde diinya genelinde talep patlamasimin yasandigi 2003 yilina
kadar iilkemiz 06zel sektor gemi insa sanayi diinya ortalamalarinin ¢ok altinda bir
kapasite kullanim oraniyla (yaklasik % 60-68) calismis ve mevcut potansiyelden

yeterince istifade edilememistir.

Ancak, diinya ekonomisinde ve ticaretinde 2002 yilindan itibaren yasanan hizl
gelisim, diinya gemi insa sanayini de olumlu etkilemis ve ililkemiz gemi inga sektorii de
stireci basarili bir sekilde takip etmis, son {i¢ yilda uzmanlik gerektiren alanlara
yonelmis, yaptigi 700 milyon dolarlik yatirimlariyla yiiksek teknoloji ve otomasyon
sistemlerine gecerek fiili kapasitelerini ve kapasite kullanim oranlarini artirmistir. Illere
gore tersanelerimizin proje alanlar1 ile gemi insa, gelik isleme ve bakim onarim

kapasitelerini daha onceki tablolarda gosterilmisti.

2002 yilinda 360.000 DWT/YIL kapasiteye sahip olan tersanelerimizi son
yillarda yapilan yatirimlar sayesinde 2007 yili sonu itibartyla 1.8 milyon DWT/YIL
yeni gemi insa, 634.000 ton celik isleme ve 6.1 milyon DWT/YIL bakim onarim

kapasitesine ulagsmistir. Mevcut projeler tamamlandiginda 2013 hedefi 8.6 milyon
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DWT/YIL gemi insa kapasitesine ulagmaktir. DTO tahminlerine gore oniimiizdeki 4-5

y1l i¢in kapasite doluluk oranlar1 % 90’lar diizeyindedir.

Insa edilen gemi portfdyiine bakildiginda, tersanelerimizde; epoksi ve kromnikel
tankl1 petrol ve {iriin tankerleri, agir yiik gemileri, cok amagl konteynir gemileri, balik¢1
gemileri, aragtirma gemileri, romorkorler, 80-90 metrelik mega yatlar ve gezinti
tekneleri, petrol platformlari, tadilat ve konversiyonlari, supply botlar, Off-Shore botlar1
uluslar aras1 kurallara gore ¢esitli klas kuruluslarinin kontroliinde iiretilmektedir. Butik
iretim tarzini1 benimseyen ve tretim ¢esitliligi kabiliyetini haiz tersanelerimiz kapasite
artirnm1 ile birlikte son yillarda iiretim artist saglamistir. Tersanelerimizde yillar
itibariyla i¢ ve dis piyasaya yonelik teslimi gerceklestirilen gemilerin tonaj ve adetlerine

iliskin veriler Tablo 1.45.’de gosterilmistir.

Tablo 1.45. Teslim Edilen Gemi Miktarlari.

YILLAR | TOPLAM GEMIi ADETI | TOPLAM TONAJ DWT
2000 17 88.500
2001 39 147.130
2002 38 137.575
2003 44 255.502
2004 59 189.754
2005 78 330.602
2006 100 556.285
2007 98 670.000

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, Denizcilik Miistesarligi.

Tablo 1.45’teki verilerden hareket ederek, ileriki yillarda teslim edilecek gemi
say1s1 tahminlenebilir. Bu amagla, dogrusal bir denklem, yani Y= a + bx kullanildiginda

modele ait parametreler Tablo 1.46.’daki gibi olacaktir.

Tablo 1.46. Modelin Parametreleri ve Ozeti.

Bagimli DSegisken :Toplamgemiadedi

Model Ozeti Parametreler
Denlem RKare F df1 df2 Sig. Sabit b1
Dogrusal ,944 101,483 1 6 ,000 5,179 11,988

Bagimsiz Degisken: Yillar
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Elde edilen sonuglara gore, modelin agiklayiciligi ylizde 94.4’tlir. Hesaplanan
parametreler, modele (y= 5, 179 + 11, 988 xi) yerlestirildiginde, Y011 =5, 179 +11, 988
(12), = 149 adet olacaktir.

Kurulan model, Grafik 1.8.’de gdsterilmektedir.

Grafik 1.8. Toplam Gemi Adedi Dagilim Grafigi.

Toplam Gemi Adedi

O Observed
100+ o — Linear
o
80
60 fe)
o

40 fe) o
20

Y T T T T T T T

1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00

Yillar

Toplam tonajin tahmini i¢in kiibik model kullanilmistir. Yapilan hesaplamalar

sonucu modelin parametreleri Tablo 1.47.’de sunulmustur.

Tablo 1.47. Modelin Parametreleri ve Ozeti.
Modelin Ozeti Parametreler

Bagimli Degisken: Gemi tonaji

Modelin Ozeti Parametreler
Denklem | R Kare F |dfl]|df2 | Sig. Sabit bl b2 b3
Kibik ,956| 28,8301 3| 4| ,004| 45601,286| 64556,569| -15506,491| 2198,939

The independent variable is VAR00004.
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Yapilan hesaplamalar sonucu, modelin aciklayiciligi;; % 95,6 olarak
hesaplanmistir. Hesaplanan parametreler denklemde yerine kondugunda, Y=
45601,286+ 64556,569Xi - 15506, 491 Xi* +2198,939Xi’ olacaktir. Boylece, 2011
yilma ait tahmin; Y2011= 45601, 286 +64556,569 (12) — 15506,491 (12%)+ 2198, 939
(12*%), = 5.210735 DWT olacaktur.

Yine, Tablo 1.47.°deki bilgilerden yararlanilacak gelecek yillardaki, toplam
tonaj tahmin edilebilir. Yapilan hesaplamalar sonucu elde edilen bulgular Grafik 1.9.’da

gosterilmektedir.

Grafik 1.9. Toplam Gemi Tonaji1 Grafigi.

Toplam Tonaj

O Observed
— Cubic

600000

400000

200000

T T T
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00
Yillar

Tablo 1.45.’teki veriler incelendiginde, 6zellikle 2003 yilinda 2002 yilina oranla
tonaj miktarinda yaklasik iki kat artisin oldugu, 2004 yilinda ise, teslim edilen gemi
tonaj rakaminda gerileme olmakla birlikte adet rakamlar1 da 2003 yilina oranla artigin
devam ettigi, 2005 ve 2006 yillarinda hem tonaj hem de adet rakamlarinin artiginin
devam ettigi, 2007 yilinda ise, onceki yila oranla insa edilen gemi sayisinda 2 adet
azalma olmasma ragmen tonaj olarak yaklasik 115.000 DWT’lik artisla 670.000
DWT’lik gemi teslimi yapildig1 ve sonugta tersanelerimizin her gecen yil adet ve tonaj
olarak gemi teslim miktarlarin1 artirma trendi i¢inde olduklar1 anlasilmaktadir. DTO

verilerine gore, 2009-2010 yillarinda halen tiim tersanelerimizde 180 adet ve 1.450.000
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DWT’lik geminin ingsasi devam etmektedir (DTO Sektér Raporu 2010). 2011 yili
tahmini yapildiginda gemi adedinin 149’a ve tonajinda 5 milyon DWT’a ulagmasi

beklenmektedir.

Ekonomik biiylime i¢in gerekli olan sinirli miktardaki kaynaklarin kullanimin
gerektiren yatirim Onerileri, ya da yatirim harcamalarinin bilimsel temellere dayanarak
hazirlanmas1 ve degerlendirilmesi gereklidir. Aksi takdirde, kit kaynaklar israf yani,
carcur edilecektir. Sonucgta, iilke ekonomisi etkilenecek, ekonomik biiyiime

yavaslayacak, issizlik artacak, ve toplumsal refah diisecektir.

Bir¢ok sanayi sektorii ile dogrudan ileriye ve geriye doniik olarak ilgili olan,
istthdam olanaklarini destekleyen, ihracat arttiran, jeo-politik, stratejik ve askeri yonden
gerekli olan gemi yatirimlari, bilingli olarak planlanmali ve realize edilmelidir. Bu
nedenle, iilkemiz gibi kalkinmasini heniliz tamamlayamamus iilkelerde sahip olunan kit
sermaye kaynaklarinin tahsis edilmesinde, her bir gemi yatinm projesi bilimsel

yontemlere gore analiz edilmeli ve degerlemeye tabi tutulmalidir.

Bir iilkenin kalkinmasi ve gelismesi i¢in olduk¢a 6nemli olan kit kaynaklarin
herhangi bir yatirirm projesine yatirilmadan Once, finansal degerlendirmeye tabi
tutulacak olan nakit akislarinin yillara gore belirlenmesi hayati bir 6nem arz eder. Bu

durum gemi yatirim projelerinin ekonomik degerlemesi i¢in de gecerlidir.
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IKiNCi BOLUM
GEMI iSLETMECILiGINDE GELIiRLER ve MALIYETLER

Bir yatirrm projesinin degerlendirilmesinde, sadece o yatirim projesinin

saglayacagl nakit akiglar1 gézoniine alinir. Bu nakit akislarina ayrisik (differential), ya

da artan (incremental) nakit akislar1 denir. Ciinkii, bu nakit akislari, bir firmanin toplam

nakit akislari i¢inde, ilgili yatirimin dogrudan sagladig: nakit akis degisimini ifade eder.

Her bir yatirnmdan saglanan nakit akislarinin miisterek unsurlari bulunmaktadir ve

bunlar arasinda sunlar sayilabilir:

)

iii)

Yeni Yatirim ve Mevcut Varliklar: Tipik bir yatirnm projesi, techizat veya
duran varlik bi¢iminde bir baslangi¢ yatirnmina iliskin bir nakit ¢ikigini
gerektirir. Ilgili yatirim giderleri arasinda, duran varligin satin alma fiyati,
nakliye ve montaj giderleri ve bu varligi kullanacak olan igsgorenlerin egitim
giderleri gibi ayrisik giderler bulunmaktadir. Eger, yeni bir duran varligin
satinalinmast mevcut bir duran varligin satilmasi ile sonuglaniyorsa, bu
satistan elde edilen net hasilat, ayrisik yatirnm tutarindan diisiilecektir. Bir
baska degisle, ayrisik yatirim, bir yatirim projesine tahsis edilmis olan ek
fonlarin bir toplamudir.

Hurda Degeri: Hurda degerinin 6nemli bir tutar olmasi durumunda, net
hurda degeri, sabit varligin elden ¢ikartildig1 donemde bir nakit girisi olarak
miitalad edilir.

Isletme Sermayesi Yatirimlari: Bazi yatim projeleri, amortismana tabi
olmayan bir baska degisle, ¢aligma sermayesi yatirimlarmin yapilmasini
gerekli kilabilir. Muhasebesel olarak calisma, ya da isletme sermayesi kasa,
alacaklar ve mal hesabindan olusur. Yeni bir yatirimin yapilmasi, ek igletme
sermayesi yatirimini gerekli kildigi takdirde, bu yatirim da tipk: bir baslangi¢
yatirimi gibi islem gorecektir.

Isletme Sermayesi Yatirnminin Geri Kazanilmasi: Sabit kiymet yatirim
projesinin 0mrii sonunda, satilan mal bedelleri, tahsil edilen alacak tutarlari,

bir nakit girisi olarak isleme tabi tutulacaktir.
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V) Nakit Gelirler veya Tasarruflar: Bir yatinm projesi ya firma gelirlerini
artiracak, ya da firma giderlerinde tasarruf saglayacaktir. Her iki durumda da
ilgili tutarlar yatirim projesine iligskin bir nakit girisi olarak diisiiniilmektedir.

Vi) Imalat, Faaliyet ve idame Giderleri: Yeni bir iiriiniin imalatina iliskin ilgili
giderler belirlenmelidir. Tipik imalat giderleri arasinda is¢ilik, malzeme ve
genel imalat giderleri sayilabilir. Ayrica, sabit varliga iligkin bakim-onarim
giderleri de yatirim projesinin degerlendirilmesinde gbz oniline alinmalidir.

vil)  Kiralama Gelirleri: Yeni bir sabit varliki satinalinma yerine, kiralanacak
olursa, kiralama giderleri bir nakit ¢ikisi olarak islem gorecektir.

viii)  Faiz Giderleri ve Anapara Odemeleri: Bir yatirim projesini finanslamak igin,
kredi alindiginda, faiz giderleri ve anapara taksidi 6demelerinin yapilmasi
zorunludur. Alinan krediden saglanan fonlar bir nakit girisi, bunlarin geri
O0demesi ise, bir nakit ¢ikisi olarak islem goriir.

1X) Vergiler: Herhangi bir vergi ddemesine konu olan islemler, projeye iligkin

nakit ¢ikist olarak islem gorecektir.
Aciklanan bu nakit akis unsurlari,

1) Faaliyete iliskin nakit akislari;
1) Yatirim faaliyetine iligkin nakit akiglari; ve

iii) Proje finansmanina iliskin nakit akiglari

olarak ti¢ sinifa ayrilabilir. Bu siiflandirma Tablo 1.48°de de gosterilmektedir.
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Tablo 2.1. Nakit Akiglarinin Siniflandirilmasi Tablosu.

Nakit Akis Unsuru Nakit Akis Yonii
FAALIYETE ILISKIN
- Satis Gelirleri Giris
- Maliyet Tasarruflar Giris
- Imalat Giderleri Cikis
- Faaliyet ve Bakim-Onarim Giderleri Cikis
- Faiz Giderleri Cikis
- Kira Odemeleri Cikis
- Vergi Odemeleri Cikis
YATIRIMA ILISKIN
- Baslangi¢ Sermaye Harcamasi Cikis
- Hurda Degeri Giris
- Isletme Sermayesi Cikis
- Isletme Sermayesin Geri Alinmasi Giris
- Sermaye Kazanci Vergileri Cikis
FINANSLAMAYA ILISKIN
- Kredi Alinmasi Giris
- Kredinin Geri Odenmesi Cikis

Kaynak: Park, 1997:447.

Tipik bir nakit akis1 tablosu, Tablo 1.49°da gosterilmektedir.
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Tablo 2.2. Nakit Akis Tablosu.
Gelir Tablosu

Gelirler
Giderler
Satilan Malin maliyeti
Amortisman
Faaliyet Giderleri
Vergilenebilir Gelir
Vergiler
NET KAR

Nakit Akis Tablosu

+ Net Kgr

+ Amortisman Faaliyete
Iliskin

- Sermaye Harcamasi

+ Hurda Satis Hasilat: +

- Sermaye Kazanci1 Vergisi

- Isletme Sermayesi Yatirimi ‘_Jal?.nma

+ Isletme Sermayesi yatirrminin wn

Geri Alinmast "

+ Alinan Kredi
- Kredinin Geri Odenmesi

Finanslamaya
1liskin

NET NAKIT AKISI

Bu acgiklamalar kapsaminda, deniz ulagtirma isletmelerinin nakit akis kalemleri

arasindaki iliski Sekil 2.1°de gosterilmistir (Stopford, 1988:154).

Sekil 2.1. M/V Deniz Projesi I¢in Nakit Akis Projeksiyonlar1 (Tahminleri), (Gemi Maliyeti).

Yillar

0 1 2 3 4

5

Geminin Maliyeti

Gelirler

Faaliyet Giderleri

Faaliyet Nakit Akisi
(Yeniden  Satis
Eklenecek)

—Hurda-

Degeri

Borg Girisi

Mevcut Borg (Y1l sonu itibariyle)

Faiz

Bor¢ Anapara Geri Odemesi

Toplam Bor¢ Odemesi
Anapara)

(Faiz

J’_

Net Nakit Akisi

Agilis Kasa Bakiyesi

Kapanig Kasa Bakiyesi

Kiimiilatif Net Nakit Akis1

Kaynak: Stopford, s.154.

Bu amacla, 6ncelikle gemi isletmelerinde gelirlerin ve giderlerin neler olduklar

bilinmesi hayati 6nem arz eder. Boylece, iyi belirlenmis gelir ve giderler kalemleri

neticesinde, saglikli bir nakit akimi projeksiyonu olusturulabilir. Elde edilen nakit
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akimlari ile projelerin degerlemesi daha saglikli yapilabilir. Nakit akislarint saglikli bir
bicimde hesaplayabilmek icin, nakit akiglarin1 olusturan gelir ve gider kalelerinin ¢ok

1yi bilinmesi gerekir.
2.1. GEMI ISLETMELERINDE GELIiRLER

Bir gemi nakliyat firmasinin ana geliri navlundur. Gemi isletmeleri, bir limandan
diger bir limana yiik tasirken gemilerdeki yerleri satarlar. Bu sattiklar1 yerlerden elde

ettikleri gelirlere navlun (freight revenue) denir. Navlunu su sekilde de tanimlayabiliriz:

Navlun “bir yiikiin, bir yolcunun bir gemi ile denizyolu {lizerinden diger bir yere
emin bir sekilde tasinmasi icin tasitan tarafindan tasiyana 6denen {icrettir” (Akdogan,

1988:325).

Navlun, gemiden gemiye, yiik taginirken verilen hizmete, yiikiin 6zelliklerine,
ambalaj yapisina ve yiikiin gotiiriilecegi yere gore degisiklikler gosterir (Cheng,

1979:93). Siralanan nedenlerden dolayi ii¢ ¢esit navlun uygulamasi vardir. Bunlar:

1) Deger Uzerinden Navlun (Ad valorem): Bu tiir navlun, tasinan yiikiin degeri
tizerinden belli bir yiizde uygulanarak belirlenir.

i) Agirlik Uzerinden Navlun (Weight of cargo): Bu tiir navlun; tasmacak
yiikiin agirligr iizerinden uygulanir. Ciinkii, bazen tasinan yiikler agirliklar
yliziinden geminin batma smirina ulagsmamis olmasina ragmen dolmus
sayilmaktadir. Bu tiir agirlikta yiliksek olan yiiklerde geminin hacminin dolu
olup olmadigina bakilmaksizin batma sinirina ulagsmis olmasi, geminin
doldugu anlamina gelir ve navlun agirlik tizerinden hesaplanir.

1i1) Hacim Uzerinden Navlun (Measurement of cargo): Bu tiir navlun da;
tasinacak yilikiin agirliginin degil hacminin 6n planda oldugu navlun
cesididir. Bazen geminin tasidigi ylik hafif olur ve gemi batma sinirina
yaklasmaz. Ancak, hacim olarak dolu olarak kabul edilir ve navlun iicreti

hacim esas alinarak hesaplanir.

Ayrica, bazen yiikler kiip kasalar icinde degil de, silindirik kasalarda tasinir.
Silindirik kasalarda tagima yapildigr zaman, kiip seklindeki kasalara gére daha ¢ok bos
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kullanilmayan hacim meydana gelir. Boylece, gemi alani igerisinde hacim kayiplari

olusur. Bu kayiplara tasitan yiiklenir. Buna da 6lii navlun (dead freight) denir.

Navlun gelirleri, gemilerin tarifeli (liner), ya da tarifesiz (tramp) hizmet
vermelerine gore de degigsmektedir. Tarifeli gemilerde navlun, ya hacim, ya da agirlik

esas alinarak belirlenir.

Yukarida agiklanan navlun gesitleri piyasa en sik kullanilan navlun gelirleri
cesitleridir. Bunlarin disinda da pek c¢ok navlun ¢esidi bulunmaktadir. Bunlar:

(Akdogan, 1988:325-330).

1) Pismanlik Navlunu,
i1) Olii Navlun,

1i1) Mesafe Navlunu,

iv)  Iade navlunu,
V) Konferans Navlunlari,
Vi) Gotirii Navlunu,

vil)  Avans Navlunu,

viii)  Tanker Navlunudur.

Tarifesiz sefer yapan gemilerde ise, genelde geminin ambarinin kiralanmasi s6z
konusudur. Bu kiralamaya chartering (kiralama) denir. Cheng’ e gore chartering; bir
yatirim malinin, yani geminin ekonomik émriiniin belli bir kismini1 kullanmak amaciyla

yapilan kisa siireli bir kiralama tiirtidiir (Cheng, 1979:122).

Chartering, iki tarafli bir sozlesmedir. Kiraciya gemiyi kendi tasima ihtiyaclari
icin kullanma imkani tanir. Kiralayana ise, sahip oldugu gemiyi kiralayarak tasarruf
etme hakki tanir. Navlun gelirlerin nasil saglandigi firmanin kiralama politikasina
baghdir. Chartering’in en dnemli avantaji; kiralayan agisindan tagima maliyetlerinin
belli bir zamana dagilarak sabitlenmesi ve boylece piyasa dalgalanmalarindan korunma
saglarken, kiraya veren acisindan ise, belli bir siire i¢inde devamli olarak sabit bir
sekilde nakit akis1 saglamasidir; yani her iki tarafinda maliyetleri sabitlemesidir (Caka,

1996: 48).
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Ancak, charteringte 6denecek kira bedelleri su kosullara baglidir:

1) Yiikiin tonaj1 ve tiiri,

11) Kiralama (Chartering) siiresi,

ii1) Geminin yas1 ve tiird,

iv) Diinya ekonomisinin genel durumu.

Cok cesitli kiralama cesitlerinden en ¢ok kullanilanlar asagida agiklanmigtir

(Caki, 1996:47-51). Bunlar:

i)

Tek Sefer Kiralamasi (Voyage Chartering):

Sefer kiralamas1 s6zlesmesine gore, gemi tek bir sefer i¢in kiraya verilir
ve navlun gotiirii bicimde Odenebilecegi gibi, taginan yiikiin tonuna
bagli olarak da o6denebilir. Bu tir kiralamada, gemi sahibi sadece
geminin belli bir seferini yiik tagimasi i¢in kiraciya vermektedir. Yiik
elleme giderleri pazarlia tabidir. Ancak, tim sermaye, faaliyet ve sefer
giderleri gemi sahibi tarafindan karsilanir. Kiraciya da ylikleme-
bosaltma ig¢in belli bir siire verilir. Sefer kiralamasi sisteminde seferin
siiresi ve yiikleme/bosaltma (istarya) siiresi belirtilir. Istarya, geminin
nakliyesinin tamamlanmas1 ve tekrar sefere ¢ikmasi icin gerekli olan
toplam giin, ya da zaman siiresini belirtir. Sayet, yiikleme-bosaltma
esnasinda bir gecikme olur ve taninan siire asilirsa, demurrage (istarya)
olusur. Demurrage (istarya Ticreti), kiracinin yilikleme ve bosaltma

stiresinin agimi1 nedeniyle, gemi sahibine ddedigi bir tazminattir.
Ardisik Sefer Kiralamasi (Consecutive Voyage Chartering):

Ardigik sefer kiralamasi ve kiralama sozlesmeleri, sefer kiralamasina
benzer ve bu kiralamaya gore, geminin iki, ya da daha fazla liman
arasinda birkac¢ gelis gidis yapmasi ile ilgili s6zlesme imzalanir. Ardisik
kiralama s6zlesmesinde sefere gonderilecek belirli bir gemi yoktur. Ayni

zamanda, nakliyat sozlesmeye dahil limanlar arasinda gelis-gidis
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iii)

zamanina gore ayarlanmaz. Gemi sahibi yiik tonajina ve gemi isleyis

takvimlerine gore nakliyattan sorumludur.
Stirekli Kiralama (Time Chartering):

Stirekli kiralama sozlesmesine gore, gemiler kisa, orta ve uzun vadeli
siireye gore kiralanabilir ve navlun 6demeleri giinliik, cogu kez aylik
olarak pesin Odenir. Gemi sahibinin belirlenen bu siire icin gemiyi
kiraciyla belirledigi aylik DWT bagina kira oranina mukabil kiraya
vermesine siirekli kiralama denir. Bu kiralamanin farki, gemi
sahibinin gemiyi degil, sadece tasimak i¢in belli bir siiresini

kiraciya kiralamasidir.

Gemi sahipleri sermaye ve faaliyet giderlerinin (licretler, onarimlar ve
kumanyalar) 6denmesinden sorumludur. Kiralayan ise, sefer giderlerini
(yakit vb.), yiik ellegleme (cargo handling) ve tiim liman giderlerinin

yapilmasindan sorumludur.

Ayrica, gemi sahipleri gemilerinin giivenli olarak denizlerde seyir
edebilecek bicimde calismalarindan sorumludur. Yani, gemi sahipleri
kira anlagmasinda belirtilen sartlara uygun olarak gemilerinin
performansindan sorumludur. Ornegin, gemi herhangi bir mekanik
arizadan Otiirii sefere ¢ikamayacak olursa, gemi hizmet dis1 kabul edilir
ve navlun 6demesi yapilmaz. Yapilan kira s6zlesmesinde geminin hizi,
yakit tiiketimi, tasima ve pompalama kapasitesi gibi konular da

eklenebilir.
Bareboard Chartering:

Bu tiir kiralama, gemi sahibinin gemiyi kiralayana aylik olarak DWT
basina kararlastirilan oran {izerinden kiraya vermesidir. Kiralayan
geminin tim isletme maliyetlerini karsilamakla yiikiimliidiir. Bu

maliyetlerin iginde Ticretler, yakit, onarim, tiim tiilketim maddeleri,
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ellecleme ve tiim liman masraflar1 dahildir. Kiraci geminin kontroliine

sahiptir.

Asagidaki Tablo 2.2°de tiim chartering tiirlerinin kiyaslamasi verilmistir (Caka,
1996:52).

Tablo 2.3. Chartering (Kiralama) Tiirlerinin Maliyetlerinin Karsilagtirilmasi.

Time Charter Voyage Charter Bareboat Charter
Kiralayan | Gemi Kiralayan Gemi Kiralayan Gemi
Sahibi Sahibi Sahibi
Yiik Ellecleme X X X
Maliyeti
Sefer X X X
Maliyetleri
Geminin X X X
Isletme
Maliyetleri

Kaynak: Caki, 1996:52.

Gemi isletmelerinin gelirlerinin biiyiik bir kismin1 navlun veya kiralama gelirleri
olusturur. Ayrica, ihracat primleri, tesvik primleri, faiz ve iskonto gelirleri, alinan
demurrage (istarya iicreti) licretleri, doviz kuru farklar1 da gemi isletmelerinin gelirleri

arasindadir.

Gorildiigii gibi, gemi isletmelerinin nakit akimlarinin hesaplanmasinda ilk
kalem olan navlun hesaplamalar1 ¢ok onemlidir. Dogru hesaplanmis navlun gelirleri
isletme gelirlerinin olmasi gerekenden az ¢ikmasini engelleyecek ve boylece, belki de

yapilamaz olarak belirlenen bir yatirimin yapilabilir oldugunu gosterecektir.
2.2. MALIYET TAHMINI iLE NAVLUN GELIRLERININ HESAPLANMASI

Navlun ile maliyetler arasinda tek fark; navlun gelirlerinin belli bir oranda kar

icermesidir. Bu nedenle, maliyetleri tahminleyerek de, navlun hesaplanabilir.

Navlunu hesaplayabilmek i¢in ilk dnce elde edecegimiz giderleri, sabit ve
degisken olarak, tahmin etmemiz gerekir. Gemi isletmesi sabit giderlerini
hesaplayabilmek icin giinliik tutarlar1 ve sefer siiresini bilmesi gerekmektedir. Bunun

icin toplam sabit maliyetleri belirler ve bu tutar1 365’¢ bolerek, giinliik sabit
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maliyetlerini bulur. Sefer siiresi de, liman siiresi-seyir siiresi diye ikiye ayrilir ve

bunlarin ikisinin toplamina esittir.

Sabit maliyetleri belirledikten sonra degisken maliyetlerinde belirlenmesi
gerekir. Degisken maliyetler de yakit ve liman giderleri diye ikiye ayrilir. Yakit
giderleri limanda harcanan ve seyirde harcanan yakit gideri diye ikiye ayrilir. Liman
giderleri ise, yiikkleme ve bosaltma limanlarindaki katlanilan maliyetlerden

olusmaktadir.

Ayrintili olarak bu giderleri su formiillerle hesaplayabilir (Caki, 1996: s.125-
130):

Sefer Siiresinin Hesaplanmasi:

Sefer Siiresi (Giin) = Limanda Gegen Siire (Giin) + Seyir Siiresi (Giin)
Limanda Gegen Siire (Giin) = Yiikleme Siiresi (Giin) + Bosaltma Siiresi (Giin)
Yiikleme Siiresi (Giin) = Toplam Y1k Miktar1 (Ton) * Giinde Yiiklenecek Yiik Miktar1
(Ton/Mil) + Bayram ve Hafta Sonu Tatilleri (Giin)

Bosaltma Siiresi (Giin) = Toplam Bosaltilacak Yiik Miktar1 (Ton) * Gilinde Bosaltilacak
Yiik Miktar1 (Ton/Mil) + Bayram ve Hafta sonu Tatilleri (Gin)

Seyir Siiresi (Glin) = Katedilen Rota (Mil) * Hiz * 24 Saat

Navlunlarin Hesaplanmasi:
Navlun = Toplam Giderler * (1+% Kar)
Toplam Giderler = Sabit Giderler + Degisken Giderler
Sabit Giderler = Sefer Siiresi (Giin) * Giinliikk Sabit Giderler
Ginliik Sabit Giderler = Liman Giderleri
Liman Giderleri = Yiikleme Gideri + Bosaltma Gideri
Yiikleme Gideri = Yiikleme Gideri + % Komisyon Gideri + Diger Giderler
Bosaltma Giderleri = Bosaltma Gideri + % Komisyon Gideri + Diger Giderler
Burada yazilan hesaplamalar1 formiil halinde de yazmak istersek (Caki, 1996,
s.128);
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Navlun = Toplam Giderler * (1 + % Kar)

Toplam Gider = 2(Mesafe) * Mbm + Ls * Gbm + Em(1 + % k) / Toplam Yk
Burada;

Mesafe: Yiikkleme ve bosaltma limanlar1 arasindaki uzaklik,

Mbm: Mil bagina maliyet,

Ls: Limanda gecen siire,

Gbm: Giin basina diisen maliyet,

Em: Elle¢leme (yiikleme-bosaltma) maliyetleri,

k = Komisyon oranini géstermektedir.
2.3. MALIYET, GIDER, HARCAMA ve ZARAR KAVRAMLARI

Genel olarak, harcama, gider ve maliyet kavramlar1 birbirine karigtirilmaktadir.
Harcama, para, aym, bor¢lanma, alacaktan vazge¢me, hizmet ifa etme ve diger
sekillerde para ile ifade edilebilen menfaat saglamak suretiyle bir mal ve hizmetin

iktisap edilmesi olup gider kavramindan daha genis kapsamlidir.

Yapilan her harcama, kisa vadede gider olarak nitelendirilemeyebilir. Ancak
harcama kalemleri zamanla tiiketilmesi suretiyle gider veya maliyet sifati kazanirlar.
Ornegin, isletmenin makineler, binalar, hammaddeler vb. satin almasi ile harcama
ortaya ¢ikmustir. Bu kiymetler, bilingonun aktifinde yer alirlar. Isletmenin faaliyeti

sirasinda bu iktisadi kiymetlerin tiikketilmesi ile masraf veya maliyet ortaya ¢ikacaktir.

Isletmenin kendi faaliyet konusunu olusturan mamul veya hizmetleri elde etmek
icin harcadigi ¢esitli tiretim faktoriiniin para ile ifade edilen degerine ise maliyet ya da
daha dar anlamda iiretim maliyeti olarak adlandirilir. Bu durumda, isletmenin yaptigi
harcamanin maliyet gideri olarak nitelendirilebilmesi i¢in bunun mutlaka isletmenin ana
faaliyet konusunu olusturan mamul veya hizmetleri elde etmek amaciyla yapilmis ve

para ile ifade edilebilen normal bir tiikketim olmas1 gerekmektedir.

Masraf kavrami ise, maliyet masrafindan daha genis bir kavram olup gerek

isletmenin ana konusu olan {iretimi sirasinda ortaya ¢ikan giderleri, gerekse isletmenin
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yan faaliyetleri dolayisiyla meydana gelen giderleri kapsamaktadir. Masrafin meydana

gelisi 6zsermayeden bir azaligin ortaya ¢ikmasina neden olur.

Bunlarla birlikte, gider kavrami, gerek Gelir Vergisi Kanunu'nda gerekse
Kurumlar Vergisi Kanunu'nda dogrudan dogruya tanimlanmamis, sadece hangi
giderlerin  gelir unsurlarmin  gayrisafi  tutarlarindan  indirilecegi  sayilmistir

(http://www.msxlabs.org/forum/soru-cevap/240498-gelir-ve-gider-kavramlari-hakkinda-

bilgi-verir-misiniz.html#ixzz1VC2x3WgF).

Calismanin bu kisminda maliyet, harcama ve gider kavramlar1 ayr1 ayr1 kisaca

acgiklanmaktadir.

2.3.1. Maliyet Kavram

Maliyet kavrami, gesitli sekillerde tanimlanmaktadir. Bu tanimlardan bazilari

sOyledir:

En genis anlami ile maliyet (lost) kavrami, bir amaca ulasmak bir nesneye sahip
olabilmek i¢in katlanilan fedakarliklarin tiimiidiir. Bu tanimdan hareket edildiginde
maliyet kavraminin muhasebenin konusu igerisinde girebilmesi icin katlanilan
fedakarliklarin para degeri ile Olctilebilir olmas1 gerekmektedir. 2563 Sayili Vergi Usul
Kanunumuzda satin alinan mal ve iiretim ve iiretilen mamiil, ya da hizmetin maliyet
hedefleri ayr1 ayri tamimlanmistir. Maliyet bedeli 262. maddede genel olarak soyle

tanimlanmistir:

“Maliyet bedeli olarak bdyle bir kiymetin iktisap edilmesi ve yahut degerinin
arttirtlmas1 nedeniyle yapilan 6demelerle bunlara iliskin tiim giderlerin toplamini ifade

eder.”

Maliyet, elde edilen {iriiniin, meydana gelmesi ve pazarlanabilmesi igin
kullanilan ara mallarin ve unsurlarin parasal ifadesi (mal olus) dir. Yani, maliyet, bir
tinite malin (veya daha fazla) elde edilmesi i¢in harcanan iiretim faktorleri (emek,

sermaye, toprak) toplamina denir.
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Bir isletmenin irettigi mal ve hizmetler i¢in katlanilan maliyetin genelde iki
kaynagi bulunmaktadir. Bunlardan birincisi degisken giderler, ikincisi sabit giderlerdir.
Bu iki gider tiiriiniin, iiretilen mal birimine diigen payina ortalama maliyet denilir. Bir

isletmede en son iiretilen birimin maliyetine marjinal maliyet ad1 verilmektedir.

Maliyet kelimesi, ¢esitli gayelere gore bedel ve karsilik anlaminda kullanilmakla
birlikte, cogunlukla bir isletmeye belli bir mal, hizmet veya faktér seklinde sunulan

girdilerin, isletmeye olan yikil anlamini tasir

(http://www.msxlabs.org/forum/ekonomi/189916-maliyet-nedir.html#ixzz1 VBzb6sn9).
Asagida farkli yazarlarin maliyet tanimlamalar yer almaktadir:

“Belirli bir amaca ulagmak icin katlanilan, parasal olarak ifade edilebilen ve bir

deger birikiminin olugsmasina olanak veren fedakarliklarin tiimiidiir” (Altug, 2006:15).

“Hedeflenen bir sonuca ulagsmak icin katlanilmasi gereken esirgemezliklerin

parasal toplamina maliyet denir.” (Biiyiikmirza, 2006:44).

“Isletmelerin faaliyet konusunu olusturan mal ve hizmetlerin elde edilmesinde
kullanilan tiretim faktorlerinin parasal olarak ifade edilmesine, maliyet denir” (Basik,

Kaya, Yanik, 2006: 2).

Dikkat edilecegi maliyet kavrami, amagcla, ya da hedefle iligkilendirilmektedir.
Amag ise, bir sonucun elde edilmesine yoneliktir. Bu nedenle, maliyet kavraminin tek
basina kullanilmas1 yerine, gerceklestirilmek istenen amaca gore ifade edilmesi daha
anlamli bulunmaktadir. Bu durumda, katlanilan fedakarliklarin parasal ifadesi
gergeklestirilen amacin maliyetini olusturacaktir. Ornegin, ama¢ hammadde tedariki, ya
da sabit kiymet elde etmek ise, bunlar i¢in katlanilan fedakarliklar, bu varliklarin elde
edilme maliyetini olusturacaktir. Ayn1 sekilde, amag, bu mamuliin iiretilmesi ise, bunun

icin katlanilan fedakarliklar mamul maliyetini olusturacaktir (Sener, 1992: 28).

Yukarida da gorildigli gibi, maliyet kavrami; degisik sekillerde

tanimlanabilmektedir.
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2.3.2. Gider Kavrami

Isletmelerin hemen hemen hepsinde, “gider” ve “maliyet” olmak iizere iki
kavramdan s6z edilir. Muhasebe terimleri i¢ine girmis bulunan bu iki kavram arasinda
bir ayrim olup olmadigi; varsa bdyle bir ayrimin nasil yapilacagi tartismalara neden

olmustur.

Bu konuda yazar ve diisliniirlerin goriisleri ikiye ayrilmaktadir. Linhard ve
Gerwing gider ve maliyet kavramlarin1 ayni1 olarak ele alinmasi gerektigini savunurken;
Mellerowicz ve Schmalenbach ise, gider ile maliyet kavramlarinin ayn1 anlama
gelmedigini, her tiirlii giderin maliyet sayillamayacagini, bu nedenle, bu iki kavram

arasinda kesin bir ayrim yapilmasi gerektigini savunmuslardir (Erdogan, 2001:37).

Bu iki kavram arasindaki ayrim, giderin faydasi tiikenmis maliyet olusudur
(Uragan, 1993:69). Ornegin, satin alinmis malzemenin bir alis maliyeti vardir. Malzeme
tiretimde kullanildiginda alig maliyeti gidere doniisiir ve ilk madde ve malzeme gideri
olarak tanimlanir. Daha sonra diger maliyet unsurlariyla birleserek tiretim maliyetini

olusturur.
Bu acgiklamalar 1s181nda, gider kavramini da degisik sekillerde tanimlayabiliriz:

Her isletmenin bir kurulus, ya da var olus amaci vardir. Bunlarin, amaclarina
ulasabilmeleri i¢in iiretim, satis, pazarlama gibi bir kisim faaliyetleri gerceklestirmeleri
gerekir. Isletmeler, bu faaliyetleri sonucunda gelir elde ederek yasamlarini devam
ettirirler. Elde edilen gelirler, isletme igin gercekte ekonomik bir faydadir. isletmelerin
tiiri ne olursa olsun (ticaret, liretim, hizmet) yasamlarin1 devam ettirebilmeleri i¢in elde
edecegi gelirler, ya da faydalar karsiliginda bazi fedakarliklara da katlanirlar. Bu
fedakarliklar, varlik, hizmet, ya da bir baska faydanin tiikketimi bi¢iminde gerceklesir.
Burada tiiketilen bir faydanin baska bir faydaya doniisiimii s6z konusudur. Ornegin, bir
isletme tretim faaliyetlerini gerceklestirebilmek i¢in; hammadde, malzeme, iscilik,
enerji gibi bir kistm varlik ve hizmet unsurlarini tiiketir. Ayni sekilde bir ticaret
isletmesi de ticari faaliyetlerini ger¢eklestirebilmek i¢in; kira, elektrik, su, malzeme,
iscilik vb. fedakarliklara katlanmak zorundadir. Katlanilan fedakarliklarin ekonomik

faydanin elde edilmesindeki katkisi, dogrudan olabilecegi gibi dolayli da olabilir. Bu
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acidan gider, isletme faaliyetlerini yliriitebilmek i¢in yapilan ve belli bir doneme ait olan
varlik ve hizmet tiiketimlerinin parasal ifadesidir. Yani isletme, satigin1 yaptig1 mallarin
temini ve diger faaliyetler i¢cin birtakim harcamalar (elektrik, su, personel iicreti, kira
vb.) yapar. Bu harcamalarin tiimiine gider denir. Burada iki 6nemli unsur soz
konusudur. Tiiketimin isletme faaliyetlerinin yerine getirilmesi i¢in yapilmis olmasi ve

tilkketimin belli bir doneme ait olmasi gerekir (Karakaya, 2004:13).

“Gider, isletmenin faaliyetlerini ve varligini siirdiirebilmek icin, belli bir faaliyet

doneminde tiikettigi mal ve hizmetlerin parasal tutaridir (Erdogan, 2006:22).

Diger bir tanmimda gider, “isletmelerin normal faaliyetlerini ve varligim
stirdiirebilmesi ve gelir elde edebilmesi i¢in belli bir hesap doneminde kullandiklar1 ve

tiikkettikleri mal ve hizmetlerin parasal degeridir”(Basik, Kaya, Yanik, 2006: 2).
2.3.3. Harcama Kavram

Harcama kavrami hem maliyet kavramindan hem de gider kavramindan farkli ve
genis bir anlama sahiptir. Genellikle, harcama kavraminin 6deme kavramiyla ayni

anlamda kullanilmad1 da ¢ok sik karsilasilan bir durumdur.

Halbuki; harcama, “saglanmis bir hizmet, ya da satin alinmis bir varlik igin
ddenen veya ddenecek olan para tutar1 veya varlik degeridir”. Odeme ise, “para veya
para yerine gecen araglarin, ya da diger varliklarin, satin alinan mal, hizmet, ya da
varliklarin karsiligi olarak yani, bor¢ veya zararlarin karsiligi olarak isletmeden

cikisidir” seklinde tanimlanir (Akdogan, 2006:18).

Diger bir tanima gore, harcama “isletmelerin para ve benzeri araglarla yaptiklari
O0demelerdir’. Harcama i¢in temel unsur 6demedir. Yani, bir varligi elde etmek, bir
hizmet saglamak veya bir zarar1 dnlemek amaciyla yapilan ddemeler ve borg¢lanmalar
harcama kavrami ile tanimlanir. Buna gore, isletmeler tarafindan hangi amacla olursa

olsun yapilan 6demeler harcama niteligindedir (Erdogan, 2001:36).

Harcama, “bir varlik elde etmek, ya da bir hizmet saglamak, ya da bir zarar
Oonlemek amaciyla bir bor¢ altina girme, para 6deme, ya da varlik nakletme” olarak ta

tanimlanabilir.
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Tanimlardan da anlasilacagi gibi, harcama kavrami 6deme kavramindan daha
genis bir anlama sahiptir. Harcama kavrami daha ¢ok maliyet ve gider kavramlarina

yakin bir kavramdir.
2.3.4. Zarar Kavram

Gilinlik hayatta siklikla zarar ve gider kavramlart birbirinin yerine

kullanilmaktadir. Ancak, unutulmamalidir ki, gider zarar degildir.

“Zarar, gelir ve gider arasindaki olumsuz fark, ya da belli bir donemde isletme
faaliyetleri sonucunda varliklarda meydana gelen azalma” big¢iminde tanimlanir

(Karakaya, 2004: 16).

“Bagarisiz veya amagcsiz kullanilan iktisadi varliklarin degerine” zarar denir.
Harcama ise, bu iktisadi degerlerin elde edilmesi sirasinda 6deme yapilmasidir (Basik,

Kaya, Yanik, 2006: 3).

Yukaridaki zarar tanimlamalari, daha ¢ok sonuca yonelik tanimlamalardir.
Maliyet muhasebesinin amaglar1 agisindan, dar kapsamli bir tanimlamanin yapilmasi,

zararin gider ve maliyet kavramlariyla farkin ortaya konmasi agisindan 6nemlidir.

Zarar, “isletme faaliyetlerini siirdiiriilmesi i¢in gerekli olmayan veya normal
Olgiileri asan harcama veya tiiketimler; ya da belirli bir donemin gelirlerinden
giderlerinin ¢ikartilmasi sonucu elde edilen olumsuz farktir” olarak ifade edilebilir
(Erdogan, 2006:22). Ornegin, depodaki hammaddenin normal kabul edilmeyen
nedenlerle, kullanilmaz hale gelmesi, ya da yok olmasi bir zarardir. Dikkat edilecek
olursa, zarar, bosa yapilan, ya da karsiliginda ekonomik bir fayda elde edilemeyen

titketimlerin karsilig1 i¢in kullanilmaktadir.
2.4. DENIZ TASIMACILIGINDA MALIYET KAVRAMI

Deniz tasimacilifinda, artan rekabet karsisinda arz edilen kara ulagmak ve
faaliyetlerini siirdiirmek icin gemiyi sefere dahil etmeden 6nce katlanilmak zorunda
olunan maliyetler ¢ok iyi hesaplanmalidir. Hesaplama yapilirken, piyasadaki rekabet ve

pazarlik sartlarin1  belirleyen navlun miktarlar1  dikkate alinmalidir. Deniz
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tasimaciliginda maliyetleri belirlemeden 6nce, bu maliyetlere etki eden faktorleri

inceleyelim. Deniz tagimaciliginda maliyetleri etkileyen faktorler sunlardir:

i)

iii)

Tasinacak Yiiklerin Fiziki Yapisi: Tasinacak yiiklerin fiziksel yapisina gore
tasimacilik maliyetleri farklilik gosterecektir. Bazi yiiklerin taginmasi ekstra
Oonlem ve tedbirin alinmasini gerektirirken, bazi yiikler icin bu tedbirlere
gerek yoktur. Ornegin, dondurulmus gidalarm tasinmasi icin gemilere
sogutma sistemi olan ambarlar yapilmalidir. Kereste, ya da maden tasiyan
gemilerin ambarlari hem uzun ve genis olmali, hem de yiikleme yapilacak
ambar kapilari genis olmalidir. Cimento ve kimyevi maddeler i¢in su ve
nemden korunakli ambarlar gemiye monte edilmeli, ya da gemiler bu sekilde
en bastan insa edilmeli, dizayn edilmelidir (Baser, 2004:10).

Yapilacak Seferin Niteligi: Gemilerin tramp yani diizensiz, ya da liner yani
diizenli sefer yapmalari maliyetler iizerine etki eden diger bir faktordiir.
Tramp sefer yapan gemilerin belirli bir plan icerisinde bir rotalar1 olmadigi
icin, en uygun maliyetli rotay1 segme ve ucuz fiyatla ylik alabilecegi bir
liman1 tercih edebilmeleri, birim tasima maliyetleri disgiiriilebilmektedir.
Ancak, bunu da bazi riskleri, maliyet artirict unsurlart bulunmaktadir.
Ornegini tramp sefer yapan gemilerde bos sefer yapma sayilar1 liner sefer
yapan gemilere gore daha fazladir. Sefer ister dolu ister bos olsun gemilerin
bir sabit maliyetleri vardir ve bundan kaginilamaz. Bu da talebin az oldugu
donemlerde maliyetleri oldukga yiikseltecektir. Liner sefer yapan gemilerin
ise, belirli bir veya birka¢ acenteye bagli olmasi, her an dolu sefer
yapmalarina olanak saglamaktadir. bagli olduklar1 acenteler vasitasiyla,
kendi yiikleme-bosaltma tesisati ve personeli olmasit nedeniyle personel
giderleri tramp sefer yapan gemilere gore daha diisiiktiir. Ancak, yeniden
yiik alacagi zamana kadar, bu tiir sefer yapana gemiler bazen uzun siire
limanda kalmak zorunda kalabilirler. Bu da liman maliyetlerinin artmasina
yol agar (Orhon, 1983:163).

Kullanilmayan Tasima Kapasitesi: Tasimacilik sektoriinde tam kapasite
calisma olanag1 her zaman miimkiin olmamaktadir. Eksik kapasite kullanim1
da maliyetleri artirmaktadir. Kapasite kullaniminin diigsmesi, sabit maliyetleri

karsilama imkaninin azalttig1 i¢in, birim basina maliyetler yilikselmektedir.
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Vi)

Ornegin, kuru yiik gemileri yiiklerini bir limandan bir baska limana gbtiiriip
biraktiklarinda geriye bos olarak donmektedirler. Ayrica, bu gemiler tek tip
yiik tasimak amaciyla dizayn edildiklerinden, yiiklerini limana bosalttiktan
sonra ayni tiirde bir yiik bulamazsa geriye bos olarak donmek zorundadirlar
(Stophord, 1997:390-392).

Geminin Yast: Gemilerin yaslar1 ile maliyetleri arasinda sermaye maliyetleri
acisindan olumlu, sefer ve isletme maliyetleri acisindan olumsuz bir iliski
vardir. Gemi yaglandikca sermaye maliyeti diiserken, sefer ve isletme
maliyetlerinde artis goriilmektedir. Ornegin, geminin yas1 ilerledikge bakim-
onarim maliyetleri, yliksek yakit tiiketimi maliyetleri artirirken; yeni gemi de
bakim-onarim maliyetleri ve yakit maliyetleri daha diisiik olacaktir (inal,
2004:20-24).

Serbest Bayrak Uygulamasi: Gemi sahibinin (armatoriin) cesitli avantajlar
bunlar; diigiik miirettebat gideri, vergi avantaji, diisiik amortisman ve
finansman gideri gibi; acisindan kendi ilke siciline kayitli olmak yerine
siralanan avantajlar1 saglayan baska iilkelerin siciline kayit olmalari
maliyetleri olumlu yonde etkileyecek ve diigiirecektir.

Diger Faktorler: Ornegin, gemilerin sefer uzunlugu artik¢a sabit maliyetleri
degismeyecek, aksine birim basina sabit maliyetler diisecektir. Degisken
maliyetler ise, azalan bir ivme ile sefer mesafesi arttikca yiikselmektedir.
Ayrica, geminin izledigi rota, tasidigi bayrak, varilan limanlar, hava

kosullar1 gibi faktorlerde maliyetler lizerinde etkilidir (Baser, 2004:6-9).

2.5. DENiZ TASIMACILIGINDA GIDERLERIN SINIFLANDIRILMASI

Tasima isletmelerinde giderlerin siniflandirilmasinda bazi faktorler goz Oniine

alinmalidir: Bunlar,

Uretim maliyetlerinin hizli, kolay ve saglikli bir bicimde hesaplanmast,
Etkin bir gider kontroliinii olanak vermek,
Planlama ve karar verme acisindan isletme yoOnetiminin gereksinimlerinin

karsilanmasidir.
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Bu faktdrler géz oniine alindiginda, deniz tagimaciliginda giderler ii¢ ana boliime

ayrilmaktadir. Bunlar,

1) Isletme Giderleri: Geminin uygun bir sekilde isletilmesi ve bakim igin
gerekli giinliik temele dayali giderlerdir. Ornegin; personel, depolama,
bakim-onarim giderleri.

1) Sefer Giderleri: Seferdeki bir geminin tiim harcamalarini ve bunker
giderlerini (yag ve yakit giderleri) cesitli liman ve kanal giderleri,
gerektiginde ulusal sularda gecisteki resimlerini igerir.

1ii) Sermaye Giderleri: Aktif maliyetlerdir. Geminin seferde olup olmamasi bu

maliyetleri etkilemez.

Yukarida deginildigi gibi maliyetlerin olustuklar1 yerler agisindan kontrol
edilmesi biitgelenmesi, planlanmasi i¢in maliyetlerin, maliyet tiirleri ve bu maliyetlerin

olustugu yerlere gore siniflandirilmasi gerekir.

Geminin birim DWT’u basina gerekli maliyet yillik isletme maliyetleri, yillik
sefer maliyetleri, yillik handling maliyetleri ve yillik sermaye maliyetlerinin toplam

DWT’ a boliinmesiyle bulunur:

Ctm = (OCtm + Vctm + CHCtm +Ktm) / DWTtm
Burada:

C: Yillik her dwt i¢in maliyet,

OC: Yillik isletme Maliyetleri,

VC: Yillik sefer maliyetleri,

CHC: Yillik handling (kargo) maliyetleri,

K: Yillik sermaye maliyeti,

DWT: Gemi daedwewight’i,

t: yil,

m: Gemi sayisl,

Gemi biiytlikliigii arttik¢a, birim basina diisen maliyetler de azalmaktadir. Bunu

Tablo 2.3.’deki gibi gosterebiliriz:
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Tablo 2.4. Gemi Biiyikliigii ve Birim Maliyetlerin Degisimi.

Gemi Biiyiikliigii | Isletme Bunker Toplam Her Dwt igin
(Dwt) Maliyetleri Maliyetleri Maliyetler Maliyet

40.000 1,315 1,890 3,205 80

65.000 1,540 2,295 3,835 59

120.000 1,780 3,051 4,831 40

170.000 2,120 3,780 5,900 35

Kaynak: Martin Stopford, Maritime Economics, London: Unwin Hyman Ltd., 1988, s.103.

Bu ii¢ ana grupta smiflandirmakla birlikte tasimacilik sektoriinde giderleri

degisik sekillerde de siniflandirilabilmektedir. Bunlar su sekildedir:

Cesitlerine Gore Giderler,

Isletme Fonksiyonlarina Gére Giderler,

Uriinlere Yiiklenmesine Gore Giderler,

Faaliyet Hacmiyle Olan Iliskisine Gore Giderler,
Kontrol Edilebilirlik Ozelliklerine Gore Giderler,

Fiili Olup Olmamalarina Gore Giderler.

Asagida giderler ¢esitlerine gore smiflandirilmis olup, bu calismada sadece

cesitlerine gore giderler ele alinacaktir:

1) Ik Madde ve Malzeme Giderleri,

ii) Isci Ucret ve Giderleri,

iii)  Memur Ucret ve Giderleri,

1v) Disaridan Saglanan Fayda ve Hizmetler,

V) Cesitli Giderler,

Vi) Vergi, Resim ve Harglar,

vil))  Amortismanlar ve Tiikkenme Paylari,

viii)  Finansman Giderleri

Bu smiflandirma, giderlerin ortaya c¢ikis sekillerine gore bdliimlenmesini

kapsamaktadir.
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2.5.1. ilk Madde Malzeme Gideri

Direkt ilk madde ve malzeme; iiretilen mamuliin biinyesine bazen dogrudan
bazen dolayl1 olarak giren veya hi¢ girmedigi halde, tiiketilmesi zorunlu olan ilk madde

ve malzemelerden olusan giderlerdir (Sener, 2004:75).

Bir bagka tanima gore, hizmetlerin {retilmesi, isletme faaliyetlerinin
devamliligint saglamak amaciyla tiiketilen her tiirlii direkt ilk madde ve malzeme,
endirekt malzeme ve iiretimiyle ilgili digartya yaptirilan isleri kapsar. Diger bir ifadeyle;
ilk madde ve malzeme giderleri; isletmenin iiretim, hizmet ve diger faaliyetlerini
siirdiirebilmesinde veya tiretimde bulunabilmesi amaciyla kullandig1 her tiirlii ilk madde

ve malzemelerin parasal tutaridir (Erdogan, 2001:41).

Tanimdan da anlasilacagi gibi, kullanilan ilk madde ve malzemelerin dolaysiz

sayilabilmesi i¢in, iki nitelige sahip olmalar1 gerekmektedir. Bunlar (Sener, 2004:76):

1) Uriiniin biinyesinde ana madde olarak yer almasi ve,

1) Uriiniin biinyesinde ne miktarda kullanildiklarmin &lgiilebilir olmasidir.

Bu o6zelliklerinden dolayi, bu giderler ait olduklari iirlinlerin maliyetlerine,

dogrudan kolayca yiiklenirler.

Endirekt malzeme giderleri ise, mamuliin biinyesine girmekle beraber mamuliin
belirli bir unsuru olmayan yardime1 madde giderleri ve iiretim islemi sirasinda mamuliin
biinyesine girmemekle beraber onsuz mamuliin iiretilmesi olanaksiz olan ve dolayistyla,
tiretimi kolaylagtiran her tiirlii isletme malzemesi giderlerini igermektedir. Bu giderlerin
mamullere yiiklenmesinde baz1 dagitim anahtarlarindan yararlanilir (Akdogan,

1994:200).

Deniz tasima isletmelerinde hizmet iretildigi icin ilk madde ve malzemeler
tiretime direkt olarak katilmazlar. Deniz tasima isletmeleri i¢in maliyet sistemi

icerisinde ilk madde ve malzeme giderleri su sekilde siralanabilir:
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1) Komiirler

i1) Akaryakatlar

1i1) Diger yakitlar

1v) Su

V) Yaglar

vi) Boyalar

vil)  Ahsabiye malzemesi

viii)  Toprak sinayi malzemesi

1X) Bitkisel ve hayvansal malzemesi
X) Muayene, tahlil ve tedavi malzemesi
x1) Kirtasiye

xii)  Basili kagit, kiymetli evrak

xiil)  Kiictlik aletler, takim ve techizat
xiv)  Yedek pargalar

xv)  Diger ¢esitli malzemelerden olusur.

Yukarida sayilan geminin yag, yakit ve su masraflarina toplu olarak Bunker
Giderleri de denilmektedir. “Bunker” gemilerin eskiden komiirle ¢alistigt donemden
kalma ve halen kullanilmakta olan bir terimdir. Bunker giderleri, niikleer ve riizgar giicii

ile calisan gemiler disinda kullanilir.

Bunker giderleri, sadece geminin pervanesinin dondiiriilmesi ic¢in degil, tim
gemi igerisindeki elektrikle calisan ekipmanlarin kullanilmasinda da gereklidir (Saka,

1992:35).

Bunker giderleri hi¢bir zaman sifir olmaz ancak, gemi hareket halinde degilken

minimum diizeydedir.

Seferle ilgili olarak ilk madde ve malzeme giderlerinden, bunker giderleri,
makine sarfiyat jurnalinden yani, kaptanin seyir defterinden, 6grenilerek kullanilan
miktarlar ilgili servis tarafindan direkt olarak sefer maliyetine yiiklemek iizere ilk

madde ve malzeme gideri olarak kayit edilir.
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Deniz tasimaciliginda gemiler, fuel-oil ve dizel-oil yakit kullanmaktadirlar.
Liman i¢inde ve yiikleme-bosaltma esnasinda dizel-oil; sefer halinde ise, ana makineler

icin fuel-oil yakit kullanmaktadirlar.

[k madde ve malzeme giderlerinde, bunker gideri disinda kalan boyalar, yaglar,
kirtasiyeler, basili belge, yedek malzeme ve oteki malzemelerden sefer sirasinda
tiikketilenler, miktar1 ile birlikte bir liste halinde ilgili servise, direkt olarak sefer

maliyetine yiiklenmesi i¢in verilir.

Gemi isletme giderlerinin biiyiikk bir kismmi yakit giderleri olusturmaktadir.
Geminin normal seyir sirasinda tiikettigi yakit miktar1 ile limanda veya kanal
icerisindeki yakit tliketimini birbirinden ayirmak gerekir. Ayrica, geminin seyirde
kullandig1 yakit miktar1 hesaplanirken de bunlar g6z oniinde bulundurulmalidir (Saka,

1992:35).
2.5.2 isci Ucret ve Giderleri

Isletme faaliyetlerini yiiriitmek, hizmet {iretimini gerceklestirmek amaciyla
calistirllan isciler i¢in tahakkuk ettirilen her tiirlii tutar1 kapsar. Bu tahakkuk eden
giderler; esas is¢ilik, fazla mesai, liretim primleri, ikramiyeler, yillik izin iicretleri,
sosyal sigorta igveren primleri, igsizlik sigortasi isveren primleri, tehlike primi, kidem
tazminat1 karsiliklari, personel ulasim masrafi, hafta tatili ve genel tatil iicretleri, her

tiirli sosyal yardimlar ve is¢ilere ait diger giderleridir (Altug, 2006:48-50).

Burada, gemi isletmelerinin orgiit yapilarma deginmek gerekir. Ciinkii is¢i ve
memur {licretlerinin ayirimi buna yakindan baglhidir. Gemi haricinde calisan kisiler yani
gemi isletmesinin merkez binasinda c¢alisan kisilere verilen iicretler memur iicret ve

giderlerine girer.

Ayrica, bir de gemide calisanlar vardir. Bunlarin durumu ¢ok farkhidir. Sefer
sirasinda isletmenin temsilcisi ve yaptigr sozlesmelerle isletmeyi baglayan yonetici
burada kaptan, geminin makinelerinin veriminden ve bakimindan sorumlu olan bas

cark¢t ise yonetici yardimcist konumundadir. Buradan da anlasilacagi iizere gemi

135



elemanlarinin yani gemi adamlarindan bir kismi seferde iken yonetici konumuna

geliyor.

Buna gore, gemideki orgiit semasindan memurlar1 ve is¢ileri ayirmak gerekir.

Asagidaki organizasyon semasinda bunu daha iyi gorebiliriz (Sekil 2.2.).

Sekil 2.2. Gemi Personeli Organizasyon Semasi.
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Sekil 2: Gemide Orgiit Sermas)

Kaynak: Feryal Orhan, Ulastirma Isletmelerinde Maliyet Muhasebesi, Istanbul, EKO-BIL
Ekonomi ve Bilimsel Yayinlar Ltd.Sti., Yayin No:7, s.44.

Yukarida bir geminin orgiit semas1 goriilmektedir. Bu semada kalin ¢izginin

iistiinde kalanlar memur, altinda kalanlar ise, is¢i sinifina girerler.

Tim bu bilgiler 1s18inda gemi isletmelerindeki is¢i iicret ve giderlerini

incelenebilir.
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2.5.2.1. Gemi Adamlar1 (Miirettebat Giderleri) Ucretleri

Gemi adamlar1 dedigimiz zaman aklimiza gemide fiilen calisan kaptandan

migoya kadar, gemide ¢alisan zabitan ve miirettebatin timii gelir.

Gemi adamlarima 6denecek tcretler ya ferdi hizmet akidleri, ya da toplu is
sozlesmeleriyle tespit olunur. Ucret ddeme devresi bir aydan fazla olamaz. Bu iicretler
bir gider olarak dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak

ilgili seferin maliyetine yiiklenir.

Miirettebat giderleri tlicretler, diger ve seyahat giderleri olarak siniflandirilabilir.

Bu simiflandirma Tablo 2.4.’de gosterilmistir:

Tablo 2.5. Miirettebat Giderleri.

Ucretler Diger Giderler Seyahat
Baz Ucret Saglik Muayeneleri Demir, Kara, Deniz ve
Fazla Mesai Tedavi giderleri Havayolu Konaklama Gid.
Ozel Odemeler Sendika Aidatlari Hamal Giderleri
Isten Ayrilma Odemeleri | Is bulma Acentalarina Maiset Giderleri
Ikramiyeler Yapilan Odemeler
Sosyal Giivenlik Egitim Giderleri
Odemeleri Isci Bulma Giderleri
Kumanya Giderleri

Gemi adamlarina ddenen iicret seferden dnce bellidir. Ucret ddeme devresi bir
aydan fazla olamaz. Hakli bir sebep olmaksizin isini yerine getirmeyen gemi adami,

keyfiyeti gemi jurnalina kaydedilmek sartiyla bu siire i¢in ticretten mahrum edilebilir.

Denizlerde, gollerde ve akarsularda Tiirk bayragi tasiyan gross tonilatolik
gemilerde bir hizmet aktiyle calisan gemi adamlar1 ve igverenleri arasindaki is iliskileri,
Deniz Is Kanunu ile diizenlenmistir. Kaptanlarla isverenler arasindaki iliskiler

konusunda Tiirk Ticaret Kanunu’nda yer alan hiikiimler saklidir.

Yapilan hizmet akitleri belli bir siire veya sefer igin olabilecegi gibi siiresiz de
olabilir. Siire bitiminden sonra taraflarin anlagsmasi ile ise devam halinde hizmet akdi

ayni sartlarla ayni siire i¢in uzamis olur. Siiresiz akitlerde bir aylik denem siiresi vardir.
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2.5.2.2. Gemi Adamlaria Odenen Ek Ucretleri

Gemi Adamlarinin bir kismina, ya da tamamina yapilan ek tlicret 6demeleridir.

Bunlar; asagidaki gibi tanimlanabilir (Caki, 1996:88):

i)

iii)

Fazla Calisma Ucretleri: Ferdi hizmet akdi, ya da toplu is s6zlesmesinde
belirlenmis sartlara gore fazla calisma kosullar belli edilir ve fazla ¢aligma
zamlar1 bu sozlesmede belirtilen oranlarda 6denir. Bu ticretler bir gider
olarak dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak
ilgili seferin maliyetine yiiklenir. Geminin, gemideki kisilerin, ya da taginan
yiikiin gilivenligi i¢in kaptanca yapilmasi1 gerekli goriilen iglerle, giimriik
karantina ve saglik kontrolleri dolayisiyla, yapilan isler ve gemideki talimler
fazla saatlerde ¢aligma sayilmaz.

Gemi Adamlarina Odenen Onarim Ucretleri: Makine personeline esas
gorevleri disinda ana ve yardimci makineler, kazan ve yardimci tesisatta
yapacaklar1 ufak onarimlar karsihig: verilen ek iicretlerdir. Odenecek bu ek
icretlerin tespit ve Odeme sekli ferdi hizmet akdi, ya da toplu is
sOzlesmesiyle tespit edilir. Makine personelince yapilan onarimlar icin tespit
olunan toplam iicret, tehlike primlerindeki dagitim esasina gore makine
personeline dagitilir. Makine personeline, normal gorevleri disinda, ana ve
yardimc1 makineler, kazan ve yardimci techizatta yapacaklar kiiclik ¢apta
onarim karsilig1 ek bir iicret verilir. Odenecek bu ek iicret hizmet akitlerinde
onceden belirlenmis olur.

Ambar A¢gma — Kapama Ucretleri: Gemi adamlari, dzellikle de giivertede
gorevli miirettebatin normal isleri disinda ambar agma ve kapanma gibi
liman is¢ilerinin yapmasi gerekli isleri yapmalar1 durumunda ayrica bir iicret
alirlar. Bu ticretler bir gider olarak dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini
etkiledigi icin direkt olarak ilgili seferin maliyetine yiiklenir. Ambar agma ve
kapama islemlerinin liman is¢ileri tarafindan yapilmasi gerekmektedir.
Ancak, bu isleri zorunlu olarak giiverte miirettebat1 yapmaktadir.

Cigden lase Giderleri: Gemide yemek yapilamiyorsa, gemi adamlarina, ferdi

hizmet akdi veya toplu is sozlesmesi geregi, sefer giinii i¢in nakden bir {icret
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Vi)

vii)

viii)

Odenir. Bu iicrete ¢igden iase gideri denir. Bu giderler dogrudan sefer
maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak sefer maliyetine yiiklenir.

Ayni Iase Gideri (Kumanya): Gemide pisirilen yemek i¢in yapilmasi gerekli
masraflara ayni iase gideri, ya da kumanya denilmektedir. Limanlar i¢inde,
sehir hatlarinda, korfez ve gollerde yolcu ve yiik tasiyan gemilerde (mavna,
sat ve benzerleri) iase servisi kurulamadigi takdirde, gemi adamlarina
igveren tarafindan iase karsiligi olarak, is akdinde belirlenmis olan iicret
disinda, iase bedeli ddenir. Bu bedeli, lase Bedeli Tespit Heyeti belirler.
lagenin giinliik sarfiyat: bir tabelada tutulur ve bir yil saklanir. Ayrica, iase
hizmetlerinde c¢alisan personeller ii¢ ayda bir saglik kontroliinden
gecirilmeleri zorunludur.

Dis ve I¢ Hatlar Ilag ve Tedavi Masraflari: Gemi adamlarina, ister dis hat
isterse i¢ hat olsun, hasta olmalar1 sonucu ila¢ ve tedavi masraflar1 gemi
isletmesi tarafindan ddenir. Ilag ve tedavi masraflarim i¢ ve dis hat diye
ayirmamizdaki neden; i¢ hatlardaki masraflar Tiirk Liras1 olarak, dis
hatlarda ise doviz olarak 6denmesidir. Bu masraflar bir gider olarak
dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak ilgili
seferin maliyetine ytiklenir.

Kasa Tazminati: Gemi seferdeyken bir takim masraflarin 6denmesi gerekir.
Bu Odemeleri gemi isletmesi adina kaptan, gorevlendirilecek gemi
zabitlerinden biri veya gemi katibi yapar. Ancak, bazen kasa aciklar
cikabilir. Iste bu aciklar1 kapamak icin kasa tazminat: verilir. Bu tazminatlar
bir gider olarak dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in
direkt olarak ilgili seferin maliyetine yiiklenir.

Tehlike Primleri: Tehlikeli maddeler tasiyan gemilerde gemi adamlarina
ferdi hizmet akdi veya toplu is sézlesmesi hiikiimlerince bir tehlike primi
odenir. Bu primler sézlesmede belirlenen sekillerde ddenir. Ornegin, bu
primler tasmilan yiik tonu basina Odenebilir ve prim, belirlenmis belli
limanlar arasinda limanlarin uzakliklarina gére degisebilir. Gemi adamlarina
seferle ilgili olarak 6denen bu tehlike primleri dogrudan dogruya sefer
maliyetlerine yiiklenir. Toplam tehlike priminin gemi adamlarina paylasimi

asagidaki 6rnekte gosterilmistir.
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Ornek:

Hopa-Yarimca arasinda tehlikeli madde tasiyan gemilere ton basina 30.000 TL
O0dendigine varsayalim. Bir gemi isletmesine ait gemi 6.000 ton asit tasiyorsa, ayrica
gemide bir kaptan bir bas makinist, bir kadrolu birinci zabit ve on adet miirettebat

calismakta ise, su sekilde hesaplanir:

Gemi adamlarinin ticretleri asagida verilmistir.

UCRET(TL)
KAPTAN 35.000.000
BAS MAKINIST 25.000.000
BIRINCI ZABIT 30.000.000
MURETTEBAT 150.000.000
TOPLAM UCRET 240.000.000

Bu verilere gore su hesaplar yapilarak tehlike primleri gemi adamlarma

paylastirilir:

Toplam Prim Tutar1 = Taginan Ton * Prim

180.000.000 = 6.000 * 30.000

Dagitim Faktorii=180.000.000/240.000.000=0.75

Ucret Dagitm | Gemi Adam

Faktorii | Tehlike Primi
KAPTAN 35.000.000 0,75 26.250.000
BAS MAKINIST 25.000.000 0,75 18.750.000
BIRINCI ZABIT 30.000.000 0,75 22.500.000
MURETTEBAT 150.000.000 0,75 112.500.000
Toplam 240.000.000 180.000.000
Son olarak, toplam kazanglar:

Ucret Primler Toplam Kazang

KAPTAN 35.000.000 26.250.000 61.250.000
BAS MAKINIST 25.000.000 18.750.000 43.750.000
BIRINCI ZABIT 30.000.000 22.500.000 52.500.000
MURETTEBAT 150.000.000 112.500.000 262.500.000
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Bu primler, bir gider olarak direkt olarak ilgili seferin maliyetine yiiklenir.

1X) Yedek Gemi Adamlarma Odenen Ucretler: Gemilerin seferlerini arzu edilen
bicimde tamamlayabilmeleri i¢in deniz ulastirma igletmesinin merkezinde ya
da uygun limanlarda yedek gemi adami bulundurma zorunlulugu vardir. Bu
yedek gemi adamlarina 6denen iicretler, sefer maliyetlerine toplam gemi
adamlar1 sayisi ile orantili olarak yiiklenmektedir.

X) I¢c ve Dis Harcirahlar: gemi adamlarinin, bir gemiden baska bir gemiye nakli
icin, her defasinda isletme tarafindan tespit olunacak ana tasit araclarindan
birinin {icreti, bu nakil i¢in gerekli oteki tasit araclarinin {icreti ile her giin
icin gemi adamlarma ek bir yevmiye verilir. I¢, ya da dis harcirahlar,
geminin yabanci bir limanda bulundugu sirada zorunlu olarak kaptan, ya da
zabitinin yapaca@ seyahatler igin de ddenir. Ornegin, eger gemi Mersin’ de
ise, gemi adamlarinin ivedilikle buraya ulastirilmasinda kullanilacak olan her
tiirlii ulastirma araglarinin kullanim bedelleri, daha sonra gemi adamlarina

giinliik yevmiyeleri ile birlikte hesaplanir ve 6denir.
2.5.2.3 Sosyal Giderler

Gemi isletmelerinde gemi adamlarina yasalar geregi ddenmesi zorunlu olan
sosyal sigorta primleri igsveren payi giderleridir. Ayrica, yemek, yakacak, giyim

yardimlari ile diger sosyal yardimlar da bu grup igerisinde yer almaktadir.

Bunlar da yukarida sayilan giderler gibi dogrudan dogruya ilgili seferin

maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak ilgili seferin maliyetine yiiklenir.
2.5.3. Memur Ucret ve Giderleri

Isletme faaliyetlerini yiiriitmek, iiretim ve hizmetleri gerceklestirmek icin
calistirllan ve is¢i kapsamina girmeyen yonetici, memur, biiro personeli gibi gorevliler
icin 0denen Ucretler ile bunlara ait her tiirlii giderler bu grupta yer almaktadir (Altug,

2006:49).

Memur iicret ve giderleri, deniz tasima isletmesinin merkez binast ve

subelerinde, ya da gemide memur statiisiinde ¢alisan kisilere verilen iicretlerdir.
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Bunlarda isg¢i iicret ve giderleri gibi siniflandirilmaktadir. Bunlar, daha 6nce is¢i
ticret ve giderleri konusunda anlatildigi i¢in, sadece smiflandirma verilmis,

anlatilmamustir.
Memur iicret ve giderleri sunlardir:

i) Gemi Adamlar1 Ucretleri,
i1) Gemi Adamlarina Odenen Ek Ucretler,
1ii) Sosyal Giderler,

v) Yiikleme ve Bosaltma Giderleri.
2.5.4. Disaridan Saglanan Fayda ve Hizmetler

Isletme faaliyetlerini yiiriitmek, iiretilen hizmetin pazarlanmasi gibi isleri
gergeklestirmek icin elektrik, su, gaz, bakim-onarim, haberlesme, nakliye gibi disaridan

saglanan fayda ve hizmetler i¢in katlanilan giderleri kapsar (Kii¢liksavasg, 2006:57).
2.5.4.1. Dezenfekte Giderleri

Geminin belli donemlerde fare ve diger zararlilara karsi ilaglanip dezenfekte
edilmesi sonucu dogan giderlerdir. Bu giderler, hem geminin amaca uygun bigimde
caligabilmesi, hem yiikiin giivenligi ve hem de gemi adamlarinin saglig1 acisindan ¢ok

Onemlidir.

Bu giderlerde dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt

olarak ilgili seferin maliyetine ytiklenir.
2.5.4.2. Yiikleme ve Bosaltma Giderleri

Yiikleme ve Bosaltma giderleri, gemiye yiikletilen, ya da bosaltilan yiik i¢in
yiikleyiciye verilen iicretlerdir. Bu licretler, limandan limana farkliliklar gdsterir. Bu
giderlerin kim tarafindan karsilanacagi; Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1021. maddesine gore
“sozlesme, yiikleme limani sartlar1 bulunmuyor ise, aksi tayin edilmis olmadikca,
esyanin gemiye kadar tasima masrafi tagitana, ylikleme masrafi ise, tasiyana aittir”; ayni

kanunun, 1051. maddesine gore, “sozlesme, bosaltma limani kurallar1 yok ise, aksi
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belirtilmedikce, esyanin gemiden g¢ikarilmasi masrafi tasiyana, geri kalan bosaltma

masraflar1 da gdnderilene aittir” hiikiimleri yer almaktadir.

Bu giderler de, direkt olarak ilgili seferin maliyetine yiiklenirler. Bu giderler, tek

tek kisaca asagida gosterilmistir:

1) Puanter Ucreti: Gemiye yiiklenen, ya da gemiden bosaltilan yiikii tespit eden
kimselere verilen licretlerdir. Bu {icretler, tasinan esyanin eksik, ya da fazla
olmasi ve sigorta yonlerinden dnemlidir (Caki, 1998:184).

i) Aktarma Ucreti: Gemiye yiiklenen mal, geminin ugrak limanlaridan baska
bir yere nakledilecekse, bu yiikler en uygun bir limanda bosaltilir ve bagka
bir gemiyle, ya da bagka bir tasit araciyla gidecegi yere gonderilir. Bu
gonderme iglemi i¢in ddenen iicrete aktarma {icreti denir (Altug, 1974:49).

i) Gemi Siftingi: Sifting iki sekilde olusmaktadir. Geminin bizzat kendisinin
ayni liman igerisinde yer degistirmesi nedeniyle baz1 masraflar olusur ki, bu
maliyetlere gemi siftingi denir. Eger, gemiye yiikler, bosaltma liman1 esasina
gore ylklenir ve yikiin, gemide yer degistirmesi gerektiginde, bu yer
degistirme nedeniyle, bir takim masraflar yapilir ve {icretler ddenir. Bu
ticretlere de ylik siftingi denir. Bu iicretlerde direkt olarak ilgili seferin
maliyetine yiiklenir.

v) Bekleme Ucreti: geminin normal gelme zamaninda limana gelmemesinden
dolay1 yiikleyicilere 6denen iicretlerdir. Bekleme ticretleri agsagida siralanan

nedenlerle olusmaktadir. Bunlar:

1) Geminin limana ge¢ gelmesi,
i) Geminin zamaninda gelip, yiikiin beklenmesi,
1i1) Koti hava sartlar1 nedeniyle yiikleme ya da bosaltma yapilamamasidir. Bu

nedenlerden dolay1 bekleme giderleri tahakkuk etmekte ve 6denmektedir.

Her ii¢ durumda da yiikleyicilerin emre hazir durumda olmalarina karsilik
geminin yiikleme ya da bosaltmaya hazir olmamasi nedeniyle yiikleyicilere bosa gecen
zaman icin ticret 6denmesi gerekmektedir. Bu {icretlere bekleme iicreti denir ve sefer

maliyetlerine direkt ytiklenir.

143



Istif Malzemesi Ucretleri: Nitelik ve niceliklerine gore, yiikiin ambarlara
yerlestirilmesi i¢in kullanilan bir takim malzemelere ihtiya¢ vardir. Bunlar
icin yapilan giderlere istif malzemesi giderleri denir (Altug, 1974:50).

Dispec Ucretleri: Yiikleme, ya da bosaltmanin sézlesmede belirtilen siireden
once, ya da siire icerisinde bitirilmesi dolayisiyla, gemi isletmesinin yiik
ilgilisine ddeyecegi paraya Dispe¢ denir. Dispeg¢ parasi, eger yiikleme ya da
bosaltma islemleri, tasima sozlesmesinde belirtilen siire igerisinde

bitirilmisse yiik ilgililerine 6denen bir tazminat miikafattir.

Gemi, sézlesmede belirtilen siire igerisinde yiiklenemez ya da bosaltilamaz ise,

gecikilen zaman igin yiik ilgilisinin her gecen giin i¢in tazminat 6demesi gerekir. Bu

tazminata demurrage denilmektedir. Yani demurrage, dispe¢’in tersidir (Saka, 1992:66).

Bu ficretler bir gider olarak dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi

icin direkt olarak ilgili sefer maliyetine yiiklenir.

Vi)

vii)

Fazla Calisma Ucreti: Geminin bir an 6nce yiikleme, ya da bosaltmasini
saglamak i¢in normal calisma saatlerinin disinda yapilan fazla g¢alisma
saatleri i¢cin gemi adamlarma O&denen f{icrete fazla c¢alisma {icreti
denilmektedir.

Arazi Kullanom Ucreti: Gemilerin yiikleme ve bosaltma sirasinda isgal

ettikleri liman alanlar1 i¢in 6dedikleri ticretlerdir.

2.5.4.3. Liman Ucretleri

Ugranilan limanlarin sayisi, limanlarda kalinan siire ve geminin biiyiikliigiine

gore degisen her tiirlii hizmet (klavuz, rehber, cekme vb.) i¢in 6denen liman resim ve

harglarina liman iicretleri denilmektedir. Bu iicretler asagida agiklanmistir:

i)

Kilavuz Ucretleri: Gerek ugranilan limanlarin kanunlarin uyarinca, gerekse
gecilen liman, bogaz, kanal, vb. yerlerin 6zel durumlari nedeniyle alinan
kilavuz ticretleri denir.

Romorkér Ucretleri: Ugranilan limanda rihtima yanasma, ayrilinan limanda

rthtimdan uzaklagma sirasinda gemi romorkor tarafindan liman iginde ya da
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iii)

Vi)

vii)

viii)

disinda uygun bir yere kadar ¢ekilir. Bu islem i¢in ddenen iicrete romorkor
ticreti denir.

Palamar Ucreti: Ugranilan limanda gemi halatiin rthtima baglanmasi, ya da
ayrilinan limanda gemi halatinin rihtimdan ¢ikarilmasi icin verilen iicrete
palamar {icreti denir.

Servis Botu Ucreti: Gemi liman iginde, ya da disinda olmakla beraber
rthtimdan uzakta demirlemisse, gemi adamlar1 ve yiik ile ilgili kimselerin
gemiye gidis gelislerini saglamak amaciyla kiralanan servis botuna verilen
ticrete servis botu ticreti denilir.

Rihtim Ucretleri: Geminin limanda kalis siiresi iginde, yanastig1 liman ve
baglandig1 samandira i¢in liman bagkanliklarina verdikleri iicrete Rihtim
Ucreti denilmektedir. Limanda demirleme iicretleri rihtim iicretlerinden
sayilirlar. Bu {icretlerin tespit sekilleri ve tutarlart her liman i¢in degisiklik
gosterir. Hesaplamada genellikle, limanda kalis siiresi, geminin kayitli tonaji
esas alimmakta ise de, bu icretler bazi limanlarda teamiile gore
0denmektedir. Rihtim ve samandira resmi olarak ta anilirlar.

Atiklarmn Almmast Ucreti: Gemiler limanlara yanastiklarinda kati ve sivi
atiklarin1 limanda birakma karsiliginda 6dedikleri ticretlerdir. Ancak, eger
gemilerin biinyelerinde ¢op 0giitme makineleri varsa, katin atiklari icin
limanda iicret 6demezler.

Fenerler ve Tahsiliye Ucretleri: Fenerler, gemilere seyir halindeyken yol
gostermek icin yapilmis 11kl sabit araglardir. Kiy1 ve deniz (alarga) feneri
olmak tizere iki gesittir. Fener, radyofar, sis didiikleri, 1sikli veya 1siksiz
samandiralar ve ge¢it samandiralar1 hizmeti i¢in liman bagkanliklarina
O0denen f{icretlere fener {creti denilmektedir (Stigen, 1995:340-345).
Tahsiliye ise, denizde seyir halindeyken alinan kurtarma hizmetleri karsilig
Odenen ticretlerdir.

Barmma Ucreti: Gemilerin mendirek icinde rihtim, iskele veya samandira
yerlerinde igleri bitinceye kadar barinmalari hizmetleri karsiliginda alin

ucretlere barinma ticretleri denir.
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2.5.4.4. Acentelik Ucreti ve Komisyonlari

Limanlarda kaldig1 siirece gemi ve yiik ile ilgili ¢esitli islemler yapan acentelere
hizmetleri karsiliginda verilen iicretlerdir. Ucretler, geminin tonajina ve yiikiin nitelik ve

niceligine gore de degisebilir. Ancak, kural olarak sabit bir {icret tespit edilir.

Tarifeli sefer yapan gemilerin bagli oldugu deniz tasit isletmeleri acentelik
ticretlerine ek olarak, yiiklenen, ya da bosaltilan yiik {izerinden navlun gelirlerinin belirli

bir yiizdesini acentelere komisyon olarak verirler.

Acenteler tarafindan bazen normal acentelik iicretlerine ek olarak briit navlun
gelirinin belirli bir ylizdesinin komisyon olarak, tarifesiz sefer yapan gemilerin bagl
oldugu deniz ulastirma isletmelerinden istendigi ve bu konuda g¢abalar harcandigi
goriilmiigse de tasinan yiik navlunu iizerinden herhangi bir komisyon 6denmesi de s6z

konusu degildir.

Bu giderlerde dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi igin direkt
olarak ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak ilgili seferin maliyetini

yiiklenmektedir. Bu giderler sunlardan olusur:

1) Acentalik Ucretleri: Acentalik iicretleri, limanlarinda kalindig1 siirece her
tiirlii deniz tasit ve araclarinin yolcu, ylik, bakim-onarim, survey, ikmal,
personel degisikligi, yiikleme-bosaltma, klavuz-romorkér alma vb.
islemlerini ilgili kurulus ve birimler nezdinde yerine getiren kisilere
yaptiklart hizmet karsihginda 6denen {icretleri ifade etmektedir. Ucretler
geminin tonajima ve yiiklin nitelik ve niceligine gore degismektedir. Gemi
Acentalar1 Hakkinda Yonetmeligin 21. maddesine gore, “Gemi ve tasinan
esya- yolcuya iliskin her tiirlii vergi, resim, harg, pul giderleri ile gemi ve
yiikiin mevzuata uygun olmamasi nedeniyle 0denmesi gereken giderler,
navlun tahsili ve havale giderleri, armator, isletmeci veya kaptanin onayi
alinmak suretiyle armator, isletmeci ve gemi personeli adina yapilan her
tirlii 6deme acentelik iicretine dahil degildir” hilkmii yer almaktadir.
Acentalik {icreti, geminin limanda kaldig: siire igerisinde gemi ve yik ile

ilgili gesitli islemler yapan acentalara hizmetleri karsiligi verilen iicretlere

146



denilmektedir. Ucretler, geminin tonajina ve yiikiin nitelik ve niceligine gore
de degisebilmektedir (31.10.2005 Tarihli 259982 Sayili Resmi Gazete).

1) Acentalar Haberlesme Giderleri: Bu giderler, gemi isletmesinin acenteleri ile
yaptiklar1 yazisma ve haberlesme giderleri, telgraf, telefon, telex iicretleri,
acenteden isletmeye, isletmeden acentaya gonderilen vesaik i¢in 6denen koli
ticretlerinden olusur.

111) Acenta Komisyonlar: I¢ ve dis limanlarda yiikleme, ya da bosaltma
islemleri icin deniz tasima isletmelerinin acentalarina  verdikleri
komisyonlardir. Bu komisyonlarda ikiye ayrilir. Bunlar:

v) Acenta Thra¢ Navlunu Komisyonlart: Acentanin, bulundugu yer limanindan
gemiye yiikledigi yiikiin navlun geliri lizerinden belli bir oran karsilig1 almis
oldugu komisyondur.

V) Acenta ithal Navlunu Komisyonlari: Acentanin bulundugu yer limaninda
gemiden bosaltilan yiikiin navlun geliri lizerinden belli bir oran karsiligi

almis oldugu komisyondur.
2.5.4.5. Adres Komisyonlar:

Bazi navlun sozlesmelerinde, konigsmentonun imzalanmasinda, navlun geliri
tizerinden ‘“adres komisyonu” adi verilen belirli bir oranda bir komisyonun gemiyi
kiralayana taninmasi s6z konusu olmaktadir. Burada gemiyi kiralayan, higbir 6zel
hizmet gérmemekte ve de higbir fedakarliga katlanmamaktadirlar. Dolayisiyla, adres

komisyonu altinda aslinda bir navlun indirimi yapilmaktadir.
2.5.4.6. Forwarder Acenta Komisyonlari

Gemiye ylk bulmak, yiikii rihtima getirmek gibi islemleri yapan aracilara
verilen komisyondur. Bu giderler dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi

icin direkt olarak ilgili seferin maliyetine ytiklenir.

Deniz tasit isletmelerinin, hemen her limanda ana, ya da tali acentelerinin
bulundugu, yoksa o limandaki bazi1 acentelerle cesitli islemler geregi gegici is
iligskilerinin kurulmasi gerekmektedir. Kurulan bu iliski geregi, acentelerin yapmis

olduklar is, ya da islemler i¢in ¢ok ¢esitli isimlerde acente iicret ve komisyonlar
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O0denmektedir. Ana, ya da tali acentelere de sozlesmelerinde belirtilmemis olan is ve

islemler yaptiklarinda yine ¢esitli licret ve komisyonlar 6denmektedir.
2.5.4.7. Navlun Indirimleri

Adindan da anlasilacag iizere, yiike navlun birim fiyatinin altinda bir navlun
tahakkuk ettirilirse, eksik tahakkuk ettirilen navlun, navlun indirimi olarak
tanimlanabilir. Bu giderler dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in

direkt olarak ilgili seferin maliyetine yiiklenir.

Tarifeli sefer yapan gemilerin bagli bulunduklar1 deniz tasit isletmelerinin
navlunda yapabilecekleri indirimin kosullar1 ve oranlar1 isletmenin iiye oldugu

konferanslar tarafindan belirlenir.
2.5.4.8. Simsariye (Brokerage) Ucretleri

Simsariye, gemi isletmesi ile yiik tasitan arasindaki navlun sozlesmesinin
diizenlenebilmesi i¢in her iki tarafi bir araya getiren, karsilastiran, sozlesmenin
imzalanmasini saglayan simsara (araciya) verilecek iicret, navlunun belirli bir ylizdesi
olarak tanimlanabilmektedir (Altug, 1974:56). Genellikle, simsarlik iicreti s6zlesmenin
imzalanmasinda degil, ylikiin gemiye konmasi iizerine ddenmektedir. Bu giderler
dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak ilgili seferin

maliyetine yiiklenir.

Bu islemleri yapan kimseler, Gemi Simsart (Shipbroker) olarak
adlandirilmaktadir. Gemi simsari, bir yandan yiikiin yiikleyicileri ve gonderilenleri, 6te
yandan deniz tasit isletmeleri (gemi sahipleri), ya da denizde yiik tastyicilar arasinda

araci olarak hareket etmektedirler.
Gemi simsarlarinin yaptiklari islemler sunlardir:

1) Limanda Gemilerin Idaresi: yiikii teslim alma ve teslim etme, navlun ve
yolcu bilet bedellerinin tahsili, yiikk c¢agirma, zarar-ziyan ve tazminat

isteklerinin ¢oziimlenmesi, gemilere kumanya ve yiyecek saglama,

148



i1) Ekseditor (Gluimrilk Simsar1): Yiklerin ve gemilerin islemlerini bitirmek,
giimriik vergilerinin 6denmesi, giimriikk formaliteleri ile mesgul olma ve
benzeri isler.

1i1) Bir geminin rihtima yanasmasi, yiiklenmesi, ya da bosaltilmasi i¢in tertibat

alma,
v) Tarifeli, ya da tarifesiz sefer yapan gemiler i¢in navlun sézlesmeleri yapmak,
V) Biiyilik endiistri ve ticaret isletmeleri i¢in kiralama acentesi olarak hareket
eder.

2.5.4.9. Isitma, Aydinlatma, Icme Suyu ve Temizlik Giderleri

Sefer sirasinda yapilan bu tiirden giderler de dogrudan sefer maliyetine

yiiklenmektedir.
2.5.4.10. Tasitma Giderleri

Ugranilan limanlarda bagka tasit araglari ile yapilan tagitmalar i¢in O6denen
giderlerdir. Bu giderler dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt

olarak ilgili seferin maliyetine ytiklenir.
2.5.4.11. Gemilerin Bakim-Onarim Giderleri

Gemilerin bakim-onarim giderleri; gemilerin yil igerisinde yurt i¢i ve yurt dist
tersanelerde yaptirilan bakim-onarim ile ilgili giderlerdir. Bakim onarim giderleri rutin
tamir, ana ve yardimci malzemelerin bakimi, havuzlama giderleri ve gemi isletim
verimliligini artiracak bakim-onarim faaliyetlerinden olusan giderlerdir (Stopford,

1997:105).

Bu giderlerin hangi gemilere, ne zaman kaga yapilacagi dnceden tespit edilebilir.

Bu tespitler ¢ok az bir yanilma payi ile dogru tahminlenirler.
Bu giderler su sekilde siniflandirilabilir:

1) Rutin Bakim Giderleri: Gemilerin yil igerisinde emniyetleri seferlerini

saglayabilmeleri i¢in ana ve yardimci makinelerin bakimi, boyasi, giiverte
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iii)

pargalarinin yenilenmesi i¢in yapilan faaliyetleri karsiligi 6denen iicretlerdir
(Inal, 2004:31).

Gemilerin Biiylik Tamir Giderleri: Biiylik tamir giderleri, tamire alinan
geminin degerini artirici nitelikteki tamirler i¢cin 6denen giderlerdir. Gemiler
2 veya 4 yilda boyle bir tamire girerler. Biiylik tamir giderleri, yapilan
tamirden yararlanma siiresi dikkate alinarak bu siire icerisinde amortismana
tabi tutulmaktadir (caki, 1998:185-187).

Havuzlama Giderleri: Gemi, bakim-onarim isleri, kontrol veya su i¢inde
kalan boliimiiniin temizlenmesi i¢in havuzlanir. Bir geminin havuzlanmasi
icin, en uygun fiyath tersanenin ve en uygun fiyatli boya ve malzemelerin
arastiritlip hatta birkag ay oOnceden temin edilmesi gerekir. Ayrica, eger
havuzlama islemi uzun siirecek ise, tersanede kalinacak siire igerisinde fazla
personele yillik izin verilerek fazla personel iicretlerinden sakinilabilinir

(Stigen, 1995:122).

2.5.4.12. Kumanya Giderleri

Gemide yenilen yemekler icin yapilan masraflara, kumanya giderleri denir. Bu

giderler dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak ilgili

seferin maliyetine yiiklenir.

2.5.4.13. Haberlesme Giderleri

1)
ii)

iii)

Seyir halindeyken haberlesme;

Gemi i¢i haberlesme,
Gemi-gemi aras1 haberlesme,

Gemi-liman aras1 haberlesme seklinde gergeklesir.

Bu haberlesme sekillerinin kullanilmasi sonucu olusan giderlere de haberlesme

giderleri denir. Haberlesme giderleri; telefon, posta, faks, telefaks, kargo, telsiz, uydu

haberlesme ve diger haberlesme araglar ile yapilan giderlerden olusmaktadir.

150



2.5.4.14. Damsmanhk Ucretleri

Gemilerin seyir halindeyken uluslar aras1 sularda veya limanlarda
karsilasabilecekleri hukuki ve mali sorunlarin ¢oziimii i¢in mali miisavir ve hukuk
miusavirlerine yaptiklar1 danismanlik karsiliginda katlanmak zorunda olduklar

giderlere, danigmanlik ticretleri denir.
2.5.4.15. Toplant1 Giderleri

Geminin saglikli bir sekilde seyir etmesi i¢in yapilacak islerin goriisiildiigii

yonetim kurulu veya genel kurul toplant1 giderlerini kapsamaktadir.
2.5.4.16. Diger Disaridan Saglanan Fayda ve Hizmetler

Yukarida agiklanan giderler disinda kalan gider kalemleri diger disaridan
saglanan fayda ve hizmetler grubunda yer almaktadir ve bunlar da, direkt olarak sefer

maliyetlerine yliklenmektedir.
2.5.5. Cesitli Giderler

Yukarida belirtilen ilk madde malzeme, is¢ilik ve memur tcretleri, disaridan
saglanan fayda ve hizmetler disinda kalan; ancak, isletme faaliyetlerini siirdiirmek i¢in

yapilmasi gerekli olan giderleri kapsar. Bu giderler su sekildedir:
2.5.5.1. Temsil Giderleri

Kaptanin gemiyi temsilen gemi igerisinde ya da ugranilan limanda yiik ilgilileri
veya Oteki konuklar i¢in yapmis oldugu agirlama vb. giderlerdir. Bu giderler dogrudan
dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak ilgili seferin maliyetine
yiiklenir. Kaptanin yapacagi temsil giderleri, kaptana bu konuda isletme tarafindan

verilecek sarf yetkisi ile sinirlidir.
2.5.5.2. 1an ve Reklam Giderleri

Geminin bulundugu limandan ne zaman nereye gidecegi, yiikk vermek igin

ilgililerin kimlere nasil basvurmalar1 gerektigini duyurmak {izere, her tiirlii basin-yayin
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araglar1 ile yapilan duyurular i¢in 6denen ilan, reklam giderlerine ilan ve reklam
giderleri denilmektedir. Bu giderler dogrudan dogruya ilgili seferin maliyetini etkiledigi

icin direkt olarak ilgili seferin maliyetine ytiklenir.

2.5.5.3. Noter Giderleri

Gemi, ya da yiik ile ilgili olarak alinmasi veya verilmesi gerekli belgeler i¢in
Odenen noterlik giderlerine denilmektedir. Bu giderler dogrudan dogruya ilgili seferin

maliyetini etkiledigi i¢in direkt olarak ilgili seferin maliyetine yiiklenir.

2.5.5.4. Survey ve Muayene Giderleri

Acik deniz gemileri diinyaca taninmis uluslararast kurumlarin denetimi altinda,
belirli kurallara uygun olarak yapilirlar ve yine bu kurumlar tarafindan gemi yapildiktan
sonra da belirli araliklarla zorunlu denetime tabi tutulurlar. Bu denetime Survey
denilmektedir. Survey gideri ise, denetim yapanlara d6denen {iicretleri kapsamaktadir
(Orhan, 1983:172-173). Survey; yiik surveyi ve teknik survey olarak ikiye ayrilir. Yiik
surveyi; geminin ne Ol¢iide yiikli oldugunun bilirkisiler tarafindan tespit edilmesidir.
Teknik survey ise, geminin, makinelerin ve pervanenin teknik yeterlilikte olup

olmadiginin belirli kuruluslar tarafindan zorunlu olarak denetime tabi tutulmasidir.

2.5.6. Vergi, Resim ve Harclar

Mevzuat geregince tahakkuk ettirilen gider niteligindeki vergi, resim ve harglar
kapsar. Bunlar da birer gider olarak ilgili seferin maliyetini dogrudan etkiledigi icin

direkt olarak ilgili seferin maliyetine yiiklenir.

Vergiler icerisinde; damga vergisi; motorlu tasitlar vergisi, giimriik vergisi, 6zel
iletisim vergisi, katma deger vergisi ve 0zel tiikketim vergisi gibi vergiler girmektedir.
Resim gider grubu igerisinde belediye ve isgaliye resimleri yer almaktadir. Harglar
kaleminde de gemi ve liman harglar1 ile ithalat ve ihracat belgesi harglar1 yer

almaktadir.

Bu gider kalemlerinden 6nemli bazilar1 asagida agiklanmistir:
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2.5.6.1. Isgaliye Resimleri

Geminin liman bagkanliginca belli olunan rihtim disinda baska bir yere
yanasmast s0z konusu oldugunda 6denen resimlere isgaliye resimleri denilmektedir.
Isgaliye resmi limanin bulundugu yer belediye baskanliklarinca giinliik olarak tespit ve
tahsil edilir. Bu tespitte geminin kayith tonaji da dikkate alinmakta, tonaj biiylidiikce

isgaliye resmi de artmaktadir.
2.5.6.2. Damga Vergisi ve Har¢ Giderleri

Gemi, ya da yiik ile ilgili olarak alinmasi, ya da verilmesi gerekli belgeler icin

O0denen damga vergisi ve harg giderlerine denilmektedir.

4490 Sayili Tiirk Uluslar arasi Gemi Sicili (TUGS) Kanunu’nun 12. maddesine
gore, “Tiirk Uluslararast Gemi Siciline kaydedilecek gemilere ve yatlara iliskin alim,
satim, ipotek, tescil, kredi ve navlun mukaveleri; damga vergisine, harclara, banka ve
sigorta muameleleri vergisine ve fonlara tabi tutulmazlar” hiikkmii geregi TUGS
belgesinin ibraz edilmesi sartiyla damga vergisi ve har¢ istisnasindan

yararlanilmaktadir.
2.5.6.3. Giimriik Vergileri

4458 Sayili Giimriikk Kanununun 176. maddesine gore, “Akaryakit ve Kumanya

ile Ilgili Hiikiimler diizenlenmistir.
2.5.6.4. Ozel Tiiketim Vergisi

Ozel Tiiketim Vergisi yasas1 uyarinca 6denen vergilerden isletme igin gider

niteligi tagiyanlarin izlendigi hesaptir.
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2.5.7. Amortismanlar ve Tiitkenme Paylari

Maddi ve maddi olmayan duran varliklar ile, 6zel tilkenmeye tabi varliklar igin

ayrilan amortisman gideri ile tiikkenme paylarini kapsar.

Deniz tasima isletmelerinde amortismanlar, iiretim, ya da donem gideri olarak
ortaya c¢ikabilirler. Hizmet tiretimi ile ilgili amortisman giderleri hizmet tiretim giderleri
fonksiyon hesabina; donem gideri olarak ortaya ¢ikan amortisman giderleri ise, ortaya

ciktiklari faaliyet alanlartyla ilgili fonksiyon hesaplarina kaydedilmektedir.
2.5.7.1. Gemilerin Amortisman Giderleri

Gemi isletmelerinde belirlenmis amortisman oranlar1 ile amortismana tabi duran

varliklarin degeri ¢arpilip yillik toplam amortisman gideri hesaplanir.

Ancak amortisman giderini, sefer maliyetlerine yliklenmesi seferi biten geminin
yillik toplam amortisman giderinin 1/365 ile sefer giin sayisi ¢arpimi yolu ile

olmaktadir.

Deniz tagima araglar1 amortisman oranlari asagidaki Tablo 2.6.’da verilmistir:
Tablo 2.6. Deniz Tagima Araglari Amortisman Oranlari.

Amortismana Tabi Varhklar Faydal Omiir Normal Amortisman Oram (%)
Yiik ve Yolcu Gemileri 18 5,55 (333 Sayili Teblig)
Tankerler ve Frigorifik Gemiler 8 12,5 (333 Sayili Teblig)
Kayik Mavnalar 5 20 (333 Sayili Teblig)
Agac Tekne 8 12,5 (333 Sayili Teblig)
Deniz Motorlar 8 12,5 (333 Sayili Teblig)
Sisme Bot 5 20 (333 Sayili Teblig)
Kurtarma Gemileri 20 5 (365 Sayili Teblig)
Romorkdr 14 7,14 (389 Sayili Teblig)
Acenta Botlan 12 8,33 /(399 Sayil1 Teblig)

Kaynak: 399 Sira No.lu VUK Genel Tebligi 08.07.2010 Tarih 27635 Sayili Resmi Gazete; 389 Sira
No.lu VUK Genel Tebligi 27.12.2008 Tarih 27093 Sayili Resmi Gazete; 365 Sira No.lu VUK Genel
Tebligi 30.12.2006 Tarih 26392 Sayili Resmi Gazete; 333 Sira No.lu VUK Genel Tebligi 28.04.2004
Tarih 25446 Sayili Resmi Gazete.

2.5.7.2. Gemilerin Envanter Amortismanlari
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Gemileri envanterleri ile, geminin i¢inde bulunan, ancak gemi degerinin disinda

birakilan demirbaslar i¢in kullanilmaktadir.

Gemilerin envanter amortismanlar1 ise, bu demirbaglar icin ayrilan

amortismanlardir. Gemiler envanteri olarak soylenilen demirbagslarin baslicalar

sunlardir:

Branda ve ambar musanbalari,

Yiikleme ve bosaltma donanimi,
Temizleme donanimi,

Tabak — ¢anak ve cam esya,

Elektrik techizati malzemesi,
Mobilya—mefrusat takimlari,

Kuzine takimlari,

Cankurtarma ve yangin sondiirme techizati,
Yatak-yorgan takima,

Navigasyon aletleri,

Halatlar vb.

Gemilerin envanter amortismanlari  yukarida bahsettigimiz =~ gemilerin

amortisman gideri gibi sefer maliyetine yiiklenir.

2.5.8. Gemilerin Sigorta Giderleri

Sigorta giderleri, geminin fiziki kayiplara ve hasara, ya da tliglincii kisilerin

actiklar1 davalar sonucu meydana gelen zararlar1 karsilamak i¢in yapilan giderleri igerir.

Sigorta giderlerinin yapilmasi, uluslar aras1 anlagmalar, c¢esitli yasalar, ipotek

anlagsmalar1 ve benzerleri nedeniyle, zorunludur. Sigorta giderleri geminin tekne,

makine kismi; harp ve grevler, iiclincii kisilerin tazminat talepleri, kazang¢ ve kayiplar,

yiik, demuraj ve korunma, ipotek faizleri amaciyla yapilir (Grammenos, s.6-10).

Gemilerin sigorta giderlerinden olugsmaktadir. Sigorta giderleri su sekildedir:
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1) Tekne ve Makine Sigortasi: Bu sigorta ¢esidi; gemilerin deniz tehlikelerine
kars1 govde kismi, makine ve donanimlarini teminat altina almaktadir. Yillik
veya sefer basina yapilmaktadir.

1) Harp ve Grev Sigortasi: Gemilerin savas olan bdlgelerdeki tehlikeler ve
olusabilecek grevlere karsi yapilan sigortadir. Diger sigorta g¢esitlerinden
farki, teminatin belirlenmesinde geminin yasi, tlirli 6nemli degildir. Ayrica,
piyasa kosullarindan da en az etkilenen sigorta ¢esididir (S6nmez, 2000:50).

1i1) Kliip Sigortasi: “P” (protection) ve “I” (indemnity) kisaltmasi ile gosterilen
bu sigorta tiirii 19. yy’da Ingiltere’de ortaya ¢ikmustir. Giiniimiizde de
kullanilan bu sigorta tiiriiniin kapsadigi riskler sunlardir: Gemi personeli,
yolcular ve {igiincili sahislarin 6liimii veya yaralanmalar1 durumundaki zarar,
hastane veya tedavi masraflar1 ve miirettabatin yararlanmasi veya hastaligi
durumundaki tazminat talebi. Can kurtarma masraflari. Uciincii sahislarin
karada, ya da denizde, sabit veya yiizen mallarinda meydana gelen hasarlar.
Deniz kirlenmesi hususundaki ¢esitli cezalar.

1v) Tekne Kira/Kazang¢ Kaybi1 Sigortalari: Tekne ve Makine Sigortasi risklerinin
herhangi birisinin olugsmasi durumunda meydana gelecek kazang
kayiplarinin 6nceden belirlenen bir giinliik limit ve giin muafiyetiyle teminat

altina alinan sigortalara denir.
2.5.9. Finansman Giderleri

Isletmelerin gerek yatirim gerekse sermaye ihtiyaci i¢in yaptig1 borglarin veya

kredilerin faiz, komisyon ve kur farklarindan olusur (Kiigiiksavas, 2006:58()

Deniz tasimaciligi sektorii, kendine has ozellikleri olan, gemi insa sanayi ve
deniz isletmeciligi yoniinden sermaye ve emek yogun sirketlerden olugmaktadir.
Armatorler, fon saglayanlardan genelde, uzun vadede ve diisiik, ya da sabit faizli kredi
talep ederler. Ancak, gemi yatirimlariin oldukga biiyiik tutarlarda olmasi buna karsilik
beklenebilecek kazanglarin uzun vadede yayilmasi ve belirsizlik icermesi, kredi

imkanlarin1 daraltmaktadir (Erdogan, 1999:173-176).

2.5.10. Mekanik (Teknik) Giderler
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Mekanik giderler, geminin sefere hazir durumda tutulmasi i¢in katlanilan
(yapilmasi gerekli) giderlerdir. Bu giderler arasinda is¢ilik, yedek parga, malzeme alet

ve edevat giderleri sayilabilir (C.TH. Grammenos ve E.M. Xilas; s6-3).

2.5.11. Tedarik Giderleri

Erzak giderleri, geminin emniyeti ve isletilmesi i¢in gerekli olan tiim
tiiketilebilir ve yari-tiiketilebilir tiim kalemlere iliskin olan giderlerdir. Bu giderler,
deniz, makine, tayfa ve diger olarak gruplara ayrilabilir. Deniz malzemeleri arasinda

boyalar, ipler, igme suyu ve benzerleri yer alir (C.TH. Grammenos ve E.M. Xilas; s6-3).

2.6. BiR PROJENIN PROFORMA GELIR ve NAKIT AKIMLARININ
BELIiRLENMESI

Projelerin yillara gore gelir ve giderleri hesaplandiktan sonra, projenin yillara
gore karin1 hesaplamak ve biitiin olarak karliligini, yapilabilirligini degerlendirmek icin
proforma gelir tablosuna birlikte aktarmak uygun olacaktir. Faaliyette olan bir yatirim
icin gelir tablosu gecmis bir doneme iliskin faaliyet sonuglarini toplu olarak gésteren bir
finansal tablodur. Gelecek donemlere iligkin olarak hazirlanan gelir tablolar1 gelir-gider
biitcesi, ya da proforma gelir tablosu olarak adlandirilir. Proje ¢aligsmalar1 da gelecege
yonelik oldugu i¢in projenin gelir ve giderlerini birlikte gosteren tablolar proforma gelir

tablosu olarak bilinir (Sariaslan 2006:160).

Ayrica, projenin yasam devri boyunca karliliginin ve nakit durumunun bir biitiin
olarak degerlendirilebilmesi i¢in projenin neden oldugu net nakit giris ve ¢ikislarinin
bilinmesi gerekecektir. Dolayisiyla, bu amacla da bir nakit, ya da fon akim tablosunun
hazirlanmas1 gerekir. Ancak, projenin karliligimmi degerlendirmede yalniz gergek kaynak
kullanimt ile ilgilenildigi icin finansal yiikiimliiliik olarak bor¢ 6demeleri bu asamada
g0z Oniine alinmaz. Ciinki, alinan borg, ya da yabanci kaynak kullanim amaci agisindan
proje maliyetine faizi ile birlikte zaten eklenmektedir. Ancak, bor¢ anapara ve faiz
O0demelerinin bir nakit sikintis1 yaratip yaratmayacagi bir likidite analizi konusudur.
Dolayistyla, yatirim Onerisinin karliligint degerlendirmek i¢in hazirlanacak proforma
nakit, ya da fon akim tablolarinda bor¢larin anapara 6demeleri yer almayacaktir

(Kargtil, 1996:130).
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Bu durumda, proje faaliyetlerini bir biitiin olarak gérmek ve kolaylik amaci ile
proforma gelir ve proforma nakit akim tablolar1 birlestirilerek biitlinlesik bir proforma

gelir ve nakit akim tablosu olarak Tablo 2.6.’daki gibi hazirlanabilir.

Tablo 2.7. Proforma Gelir ve Nakit Akimlar1 Tablosu.

Projenin Yasam Devri

(Kurulus + Isletme Dénemi)

to t; t; e to1 ty

1. Gelirler

(Artik Deger Dahil)

2. ik Yatirim Gideri
(Kurulus Dénemi Faiz Haric)
3. Isletme Giderleri
(Amortisman, Faiz Harig)

4. Faiz

5. Amortisman

(1-3-4-5)
6. Briit Kar

(6*Vergi Orani)
7. Vergi

(6-7)
8. Net Kar

[(8-5)-2]
9. Net Nakit Akim

Kaynak: Kargiil, 1996: 131.

Tabloyu inceledigimizde, projenin artik degeri son yila (t,) gelir olarak
kaydedilmistir. Faiz giderleri ayr1 bir madde olarak gosterilmistir. Dolayisiyla, ilk
yatinm giderleri i¢inde kurulus donemi faizleri ve isletme giderleri icinde de faizler
bulunmamaktadir. Ayrica, amortismanlar isletme giderlerine eklenmemis ve ayri bir

madde bi¢ciminde gosterilmistir.

Proje nakit akiglarinda hesaba katilmas1 gereken ¢ok dnemli bir faktdr beklenen

enflasyondur. Enflasyon, ya gelecekteki nakit akiglarinin beklenen enflasyon kadar
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arttirtlmasiyla, veya reel, yani bugiinkii fiyat diizeyine gore tahmin edilmis, nakit

akiglarinin reel sermaye maliyetiyle iskonto edilmesiyle hesaba katilmis olur.

Projelerin neden olacagi nakit akislar1 sadece faaliyetlerden kaynaklanan nakit
akiglar1 olmasi, diger bir deyisle faiz, ana para geri 6demesi, temettii gibi finansal nakit
cikislarindan arindirilmis olmast gerekir. Zira finansal nitelikteki nakit c¢ikislari,
NSD’nin hesaplanmasinda kullanilacak iskonto oraninin belirlenmesinde zaten dikkate

alinmaktadir.

Vergi her proje i¢in dnemli bir nakit ¢ikisidir. Verginin proje dmriinii olusturan
yillara dagilimi kullanilan amortisman yonteminden etkilenir. Yillik amortisman
tutarinin vergi orani ile ¢arpilmasiyla bulunan rakama amortisman vergi siperi (veya

kalkani1) ad1 verilir.

Yenileme (ikame) projelerinde ek nakit akisinin hesabinda dikkat edilmesi
gereken bazi ozellikler vardir. Bir defa mevcut duran varligin satisindan ele gegecek
vergi sonrast nakit girisi dogru sekilde hesaplanmali ve yeni alinacak duran varligin
maliyetinden ¢ikartilmalidir. ikame kararmin neden olacagi yillik ek net nakit girisinin
vergi sonrasi tutart bulunmali, nihayet amortisman giderlerindeki degismenin neden

olacagi ek vergi siperi de hesaplara dahil edilmelidir.

Nakit akiminin kapsaminda hem nakit girisi hem de nakit ¢ikis1 vardir. Nakit
akimi firmalarin saglikli bir finansal yapiya sahip olmalarinda ve gelecege yonelik
hedeflere ulagsmalarinda 6nemli rol oynamaktadir. Nakit akimi hakkindaki bilgiler,
firmay1 bagarisizliga gotiiren sorunlarin ¢éziimlenmesine 151k tutar. Bazi firmalarin iflas
etme nedenlerinin basinda, finansal yiikiimliiliiklerini yerine getirecek yeterli nakde
sahip olmamalar1 gelmektedir. Yeterli nakde sahip firmalar ise, karsilastiklar1 sorunlarla

daha kolayca miicadele etme sansina sahiptir.

Nakit akimimin unsurlan faaliyet, yatirim ve finansman olarak siralanabilir. Bu
tic unsurun birbirleriyle etkili ve uyumlu olarak c¢alismasi firma agisindan 6énem tasir.
Varligin1 uzun siire siirdiirmek isteyen bir firmanin, bor¢ ve kar payr ddemeleri gibi
gereksinim duydugu nakitleri kendi faaliyetlerinden elde etmesi beklenir. Firmanin

faaliyeti sonucunda yarattig1 nakit, finansal analizin 6nemli odak noktalarindan biridir.
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Urettigi mallarin satisi ile yaptig1 hizmetlerin karsiliginda nakit yaratan firma, finansal
acidan saglikli bir firma olarak nitelendirilir ve yarattig1 fonlar faaliyetten dogan nakit
olarak adlandirilir. Zaman gectikce faaliyetten elde edilen nakitler bu nakitlerin elde
edilmesi i¢in harcanan fonlardan daha fazla nakit yaratir. Fabrika, makine ve donanim
gibi duran varliklarin edinimi 6nemli tutarlarda nakit kullanimin1 gerektirmektedir. Bu
tir varliklar yiprandiklarinda yenilenmeleri veya firma biiylimek istediginde bu
varliklara yenilerinin eklenmesi gerekmektedir. Bunlar i¢in gerekli olan nakdin onemli
bir boliimii varolan duran varliklarin satilmasindan elde edilen nakitle karsilanir. Ancak,
genellikle bu nakit yeni varliklarin edinimi i¢in yeterli olmamaktadir. Firmanin nakit
saglayabilecegi bir diger yol ise kisa ve uzun siireli bor¢ almak, tahvil ve hisse senedi
cikarmaktir. Elde edilen nakit de borglarin 6denmesinde, hisse senedi sahiplerine kar
0denmesinde ve yeni finansal varlik ediniminde kullanilir. Bu tiir finansal aktivitelerden

elde edilen nakit ti¢iincti 6nemli nakit akim1 unsurudur.

Sonug olarak, gerek bor¢ veren kisi ve kurumlar, gerekse hisse senedi satin alan
yatirimcilar firmanin nakit akimiyla yakindan ilgilenirler. Bor¢ verenler, verdikleri
bor¢larin zamaninda, faizleriyle birlikte ddeneceginden emin olabilmek i¢in firmanin
nakit akimini analiz ederler. Hisse senedi sahipleri ise aldiklar1 hisse senetleri
karsiliginda kendilerine kar payr 6denmesini beklerler. Kar dagitim kararlarinda ise,
oncelikle diisiiniilmesi gereken konularin basinda nakit akimi gelir. Nakit akimi
yeterliyse kar dagitimina karar verilebilir. Nakit akimimin yetersizligi kar dagitimini

engelleyebilecegi gibi, firmanin kaynak gereksiniminin artmasina da neden olur.

Bir yatirnm Onerisinin belirlenen faydali omrii siiresince yillara gore neden
oldugu net nakit akimlar1 ve sagladig1 net kérlar tahmin edildikten sonra, projenin bir
biitiin olarak bu tahminler 1518inda degerlendirilmesi gerekir. Degerlendirmenin
biitlinliikk arz etmesi i¢in bir yandan projenin karlilik diizeyini, 6te yandan da projenin
faaliyetlerini siirdiirebilmesi agisindan islerlik diizeyini agikliga kavusturacak bigimde

iki temel amaca yonelik olmasi zorunlulugu vardir.
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UCUNCU BOLUM
GEMIi YATIRIM PROJELERININ DEGERLENDIRILMESI:
SIMULASYON YAKLASIMI

Biiylik harcama gerektiren gemi yatirimlarinda, diger biiyiik fon gerektiren
yatirim projelerinde oldugu gibi biiyiik riskler mevcuttur. Bu nedenle, fizibilite
calismalarinin tam olarak yapilmasi, risklerin irdelenmesi gerekir. Bu calismalar
kapsaminda risk analiz 6l¢iimleri ve proje degerlemesi yer alir. Bdylece, yatirimin
sonuclarin1 etkilemesi muhtemel belirsizliklerle miicadele edilir ve belirsizlikler
¢Oziimlenebilir. Sonugta, fonlarin verimsiz projelere yatirilmasi engellenir ve bunlarin

daha verimli ve karli projelere yonlendirilmesi saglanir.
3.1. YATIRIM KAVRAMI ve GEMI YATIRIMLARININ ONEMI

Yatirim sozcliglinlin anlami oldukga genistir. Yatirim kelimesi pek c¢ok ¢esitli
anlamlarda kullanilmakta olup, gercek anlamini ancak kullanildig1 yere bakarak
cikarabiliriz. Bazilarina gore yatirim, kazanan bir at iistlinde oynanan ganyandan tutun
da, kisisel bir igletmenin kurulmasi gibi pek ¢ok sans atilimlar1 anlamina gelebilir; bir
baskasina gore ise, yatirim fonlarinin uzun bir miiddet kullanilmasi, 6rnegin bir ev

sahibi olma anlamina gelebilir (Bekgioglu, 1983:1).

Biiyiik bir igletme, yatirnm fonlarin yatirildigr ve kullanildigi varliklar olarak
kabul eder; kisisel tasarruf sahibi icin ise, yatinm verimli bir sekilde kullanarak,
kendisine gelir saglayacak olan kisilere aktardigi tasarruflardir (Dowrie ve digerleri,

1960:3).

Gorildugi gibi, herkes yatirimi kendisine gore tanimlamaktadir. Bu nedenle,
meydana gelebilecek karisikliklar1 onlemek igin yatinm kavrami tizerinde durup,

yatirim denilince ne demek istendigini iyice irdelemek gerekir.

“Yatirnm” kelimesi, birbirinden farkli kavramlari i¢ine almaktadir. Bu kelimenin

dar anlamda kullanilmasi konuyu kisitlaylp basite indirgerken, genis anlamda
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kullanilmasi ise, anlatimda, anlamada ve uygulamada giicliiklere karisikliklara ve

yanlisliklara neden olur.

Proje, bitisi belli olan ve bagimsiz bi¢imde yiiriitiilebilir duruma gelmis bir plan
olarak tanimlanir. Buna goére yatirimci agisindan yatirim projesi, teknik, ekonomik ve

mali yapilabilirlige sahip olan plandir (Giivemli, 1994:40).

Asikoglu ve digerlerine gore, (2010:4) “Yatirim, gelecekte daha fazla gelir, ya
da bagka yararlar elde etme amaci ile yapilan harcamalar; sabit iiretim araclarina yapilan
ilaveler; ve sermayenin ayni, ya da mali varliklar1 ele ge¢irme amaci ile harcanmast”

olarak tarif edilmektedir.

Isletme biliminde yatirim, nakdi degerlerin tesis mallarna déniisiimiinii ifade
etmektedir. Bu anlamda yatirim, belirli bir zamanda bir kereye mahsus olmak iizere
yapilan ve birbirini izleyen devrelerde gelir elde etme olanagini veren harcamalardir.
Isletme agisindan yatirim, isletmenin yatinm ve iiretim kapasitelerinde artis, ya da
stirekliligin saglanmasi ve gelecekte belli bir zaman siirecinde gergeklesmesi beklenen
karlar1 elde etme amaciyla kit kaynaklarin iiretime tahsis edilmesi konularini

icermektedir (Kargiil, 1996:1).

Usta’ya gore, yatirim, “isletmeye uzun siire gelir yani, para girisi saglayacak her

tiirlii harcamalardir” (Usta, 1997:9).

Mucuk ise, yatirimi, su sekilde tanimlamaktadir: “Isletmeler acisindan yatirim,
nakdi sermayenin, ayni sermayeye (iiretim yapilacak makine ve techizata) veya iktisadi

tiretim birimine doniismesidir (Mucuk, 2000:80).

Civelek ve Durukan, yatirimi basit anlamda “yatirnmcinin birbirine bagli birkag
basamaktan olusan yatirim siirecine girisimde bulunmas1” seklinde ifade etmistir. Genis
anlamda ise yatinm; ‘“ililkede bir donem igerisinde fiiretilen ve dis alimi yapilan
mallardan tiiketilmeyerek ve dis satimi yapilmayarak sonraki doneme aktarilan
boliimiidiir. Yani, yatirnm {ilkenin iiretim giiciine yapilan eklemelerdir (Civelek ve

Durukan, 1998:17).

162



Sariaslan ve Erol ise, sabit veya duran varliklara yatirimi, sermaye biitcelemesi
olarak ifade etmektedir. Sermaye biitcelemesi kavraminda; sermaye terimi, iiretim
siirecinde sekil degistirmeden ve bir yildan uzun siireli olarak kullanilan, makine,
techizat, tasit, bina, gibi sabit varliklari; blitceleme terimi ise, bir yatirimin gerektirdigi
nakit harcamalar1 ve yatinmdan beklenilen nakit gelirleri diizenli bir bigimde
belirleyerek ve analiz ederek, yatirim projesinin degerlendirilmesi siirecini ve buna
gore, yatirim projesinin isletmenin yatirim biit¢cesinde yer alip almayacagi kararmin

verilmesini ifade etmektedir (Sariaslan ve Erol, 2008:250).

Yatirnm, en yalin anlamiyla, “elde bulunan bir simdiki degeri ileride elde
edebilecek belirsiz ancak, daha yiiksek bir simdiki deger ugruna terk etmektir” olarak

tanimlanabilir.

Yatirim siireci, Sekil 3.1°deki gibi gosterilmektedir (C.TH. Grammenos ve E.M.
Xilas; 2003:3).

Sekil 3.1. Yatirnm Siireci.

Yatirim amaclarinin belirlenmesi

Yatirimin izlenmesi Sektoriin temin edecegi gemi tipinin
acikliga kavusturulmasi (Ornegin,
yenileme, tevsi, yeni giris gemi
yatirimu, tanker, yiik gemisi, ikinci el)

Tavsiye ve Planinin l

Uygulanmast

Verilerin Toplanmasi(Gelir ve Giderler)

|

Fizibilite Calismasinin Yapilmasi

Tavsiye ve Uygulama
planimin Gelistirilmesi

A

Kaynak: C.TH. Grammenos ve E.M. Xilas; 2003:3.

Denizcilik sektoriinde, gemi isletmeleri mevcut kapasitelerini artirmak ve

boylece bu ise para koyan kisilerin servetlerini maksimize etmek amaciyla, bir takim
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faaliyetlerde bulunmaktadirlar. Bu faaliyetler ayni zamanda, istthdam ve milli
ekonomiye katkida bulunmak, sosyal fayda saglamak gibi makro hedefleri de
amaclamaktadir. Boyle bir faaliyetin gergeklesmesi asamalar halinde olmakta, bu
faaliyetler genel olarak gemi isletmeciliginin kurulus ve hizmete ge¢me asamalarini
hedef aldig1 gibi, cesitli isletme araglarinin yenilenmesi faaliyetleri de olabilmektedir.
Bu faaliyetleri olusturan asamalar ise, yatirrm kavrami ile baglamakta, yatirim

projelerinin degerlendirilmesi ve proje se¢imi ile sonu¢lanmaktadir.

Gemicilik endiistrisi diinya ticaretinin ¢ok Onemli bir unsurudur. Global
ekonomi biiytik 6l¢iide ticaret filolarinin varligina ve onlarin tasidigi mallara bagimlidir.
Tikettigimiz mallardan pek c¢ogu o, ya da bu sekilde gemilerle tasinmaktadir.
Denizlerde olusan kazalarin basinda yer almasi disinda, pek cok kisi diinyanin
denizlerle ¢evrili oldugunun farkinda degildir. iskandinav basinmin bildirdigine gére,
bugiin deniz ticareti ¢ok canli (boom) dir. Denizciligin canli olmasi, bu sektore yani,

gemilere pek ¢ok yatirim yapildigr anlamini tasir.

Deniz tagima vasitalar: gok pahali araclardir. Ornegin, likit gaz tastyan yeni bir
geminin ingasi yaklagik 100 milyon dolara mal olur. Bu muazzam yatirim, denizcilik
endiistrisini diinyada en sermaye yogun (capital intensive) sektdr yapmaktadir. Bu

nedenle, gemicilik endiistrisi i¢in finansman ¢ok dnemlidir (Daniel Hultin, 2004:1).

Gemicilik endiistrisi olduk¢a konjoktiirel bir ticari faaliyettir. Gemilere yapilan
yatirnmlarin ¢ok muazzam olmasi nedeniyle, konjoktiirel dalgalanmalar gemicilik
faaliyeti ile ilgilenenler yoniinden ¢ok biiyiik 6nem tasir. Martin Stapford’a gore “hava
kosullar1 nasil denizcilerin hayatin1 etkiliyorsa, konjoktiirel dalgalanmalar da gemi

sahiplerinin hayatin1 etkiler” (Daniel Hultin, 2004:9).

Konjoktiire] dalgalanmalar sadece denizcilik endiistrisine has degildir.
Konjoktiirel dalgalanmalar bir ekonominin tamaminda veya bir sektoriinde goriilebilir.
Ekonomi tarihi uzmanlar1t konjoktiirel dalgalanmalar1 anlayabilmek i¢in cesitli
caligmalar yapmisglardir. Belirlenen konjoktiirel dalgalanmalar arasinda kisa vadeli (3-4
y1l) Kitchen dalgalari, uzun vadeli (10-12 yil) Labrousse dalgalar1 ve ¢ok uzun vadeli
(50 y1l ve tizeri) Kondratieff dalgalar1 sayilabilir. Konjoktiirel dalgalanmalar, uzun bir

stireden beri gemicilik yagsaminin bir pargasi olarak kabul edilmistir.
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1872 ve 1989 yillar1 arasinda konjoktiirel denizcilik dalgalanmalarinin ortalama

stiresi 5,2 yildir. Konjoktiirel dalgalanmalarinin 6zellik tasiyan dort agamasi (phase)

vardir. Bunlar; dip asamasi (through), canlanma asamasi (recovery), zirve asamasi

(peak, plateau); ve diisiis asamasi (collapse) dir.

)

iii)

Asama 1-Dip Asamasi: Dip asamasinin ii¢ 6zel vasfi vardir. Birinci vasfi,
denizcilik endiistrisindeki tasima kapasitesinde bir fazlaligin (surplus)
olmasidir (goriilmesidir). Limanlarda gemiler yiik bulabilmek i¢in bos, ya da
aylak durmaktadir. Yine, gemiler yakit giderlerinde tasarruf saglamak icin
hizlarm diisiiriirler. Ikinci olarak, dip asamasinin ikinci 6zelligi gemilerin
maliyetleri ancak karsilayabilmesi; verimli olmayan eski gemilerde
maliyetlerin gelirleri asamasidir. Bu nedenle, verimli olmayan gemiler
hizmet disina cekilir. Dip asamasinin {igiincii 6zelligi ise, daralan kredi
piyasalar1 ve yiik tasima fiyatlarimin diisiikligii nedeniyle, isletmelerin nakit
akiglarinin negatif (eksi) olmasidir. Nakit akiglarinin olumsuzlugu gemi
sahiplerini nakit darligina iter ve onlarin gemilerini alicilarin ¢ok az olmasi
nedeniyle, yok pahasina satmasina neden olur. Bu noktada, eski gemilerinin
fiyat1 hemen hemen hurda fiyatina esitlenir ve gemilerin pek cogu sokiime
gonderilir.

Asama 2-Canlanma (recovery): ilk isaret arz ve talebin denge yoniinde
hareket etmesidir. Pazar, navlun iicretlerinin faaliyet giderlerini agsmasi ve
aylak duran gemilerin ¢aligmaya baslamasi ile birlikte canlanir. Ancak,
pazarin ruhsal hali belirsizlikle doludur ve ongoriilmesi olanakli degildir.
Iyimserlik, canlanmanin olup olmayacagina bagl olarak yerine miinavebe ile
kotiimserlige birakabilir. Bazen iyimserlik dogrulanirken, bazen de bunun
yerine kotiimserlik alir.

Asama 3-Plato: Bu safhada tiim aylak duran gemiler isler halde olup, arz ve
talebin arasinda siki bir denge vardir. Bu noktada navlun giderleri faaliyet
giderlerinin ¢ok istiindedir. Zirve durumu birkac¢ hafta siirebilecegi gibi
uzun yillarda siirebilir. Zirvenin miiddeti, arz ve talep arasindaki baskiya
bagli olarak degisir. Bu sathada denizcilik isletmelerinin filolar1 tam gaz
faaliyet halindedir. Sadece ekonomik islevini yitirmis gemiler bos

durmaktadir. Bu asamada gemi sahiplerinin likidite durumu ¢ok gii¢lii olup,
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bankalar gemi sahiplerine istedikleri krediyi verme egilimindedirler. Bu
asama basin gemicilik endiistrisinin ¢ok canli olduguna iliskin yazilar
kaleme alir. Hiz1 yiiksek olan gemiler cogu kez piyasada insa maliyetinden
daha yiiksek bir fiyattan satilir. Bu asamada tersaneler yeni gemi siparisleri
alirlar.

Asama 4- Zayiflama (Collopse): Nihayet arz talepten daha yiiksektir ve
piyasalar go¢me (zayiflama) asamasina dogru hareket eder. Ekseriye, bu
olumsuz gelisme konjoktiirel dalgalanmalar nedeniyle meydana gelir.
Ancak, piyasanin zayiflamasini hizlandiran faktorler de bulunmaktadir.
Piyasanin canli oldugu zamanlarda verilen gemi siparislerinin sahiplerine
teslim edilmesi ve limanlardaki sikisikligin ortadan kalkmasi zayiflamanin
hizl1 bir sekilde ortaya ¢ikmasina neden olabilir. Bu safthada navlun iicretleri
diiser, gemiler faaliyet hizlarini diisiiriirler ve 6nemli limanlarda spot olarak
faaliyet gOsteren gemi sayilarinda artislar meydana gelir. Bu sathada likidite
durumu hala yiiksek olup, pazarin ruh yapisi karigiktir ve navlun fiyatlarina

gore degisiklik gosterir. (Daniel Hultin; s.12 ve 13, 2004)

Gemi isletmelerinde yatirnmlar pek ¢ok nedenle yapilmaktadir. Bu nedenlerin
basinda, yagin1 doldurmus gemilerin hurda olmasi ve sokiime gitmesi nedeniyle, eksilen

kapasiteyi karsilamak i¢in yapilan yatirimlar gelir.

Gemi isletmelerinde yapilan yatirimlarin ikinci nedeni ise, eski gemilerin
maliyetlerinin yliksek olmasidir. Ciinkii, eski gemilerin hem bakim-onarim gibi sabit
maliyetleri ve hem de bunlarin sefer esnasinda tiikettikleri yakit gibi degisken
maliyetleri yiikselmektedir (Akdogan, 1988:322). Bu maliyetlerin yiikselmesi navlun
gelirlerine iligkin kar1 diisiirmekte, geminin basabas noktasini yiikselmekte ve gemi

isletmesinin rekabetci giiclinii azaltmaktadir.

Dolayisiyla, gemi isletmelerini yatirim yapmaya sevk eden ve onlar1 zorlayan

nedenler sunlardir:

Gemilerin eskimesi ve dolayisiyla maliyetlerinin  artmasi, sonugta

karliliginin azalmasi,
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i) Tasima kapasitesini artirarak mevcut hatlardaki ve/veya yeni hatlardaki
tagima payini yani, pazar payini artirmak,

1i1) Mevcut kapasitesini korumak i¢in hurda gemilerinin yerine yeni gemiler
almak veya insasi1 i¢in siparis vermek,

v) Gemi isletmelerinin uymasi zorunlu olan kural ve kaidelerin daha da artmasi

ve bunlarin yeni yatirimlari zorunlu hale getirmesidir.

Bu nedenlerden dolayi, gemi isletmeleri i¢in yatirnmlar gemi isletmesinin
calisabilmesi i¢in zorunlu ve dnemli olmaktadir. Ancak, gemi igletmesi, zorunlu olan bu
yiiksek maliyetli yatirimlar1 yaparken, yatirim projelerinin degerlendirilmesine ¢ok

onem vermelidir.
3.2. YATIRIM CESITLERI ve GEMI YATIRIMLARI

Dr. Bekgioglu, yatirimlari su sekilde siniflandirmaktadir (Dr. Bekgioglu, 1983:1-
3):

1) Ekonomik Yatirim: Toplumun sermaye stoguna yapilan net ilavelerdir. Yani,
mal ve hizmet {iretimi amaci ile yapilan gergek sermaye yatirimlaridir.

i) Tiiketici Yatirimi: Bu yatirnm, halkin gilinlik hayatta kullandigi yatiri
kavrami1 olup, genellikle tiiketicilerin satin aldiklar1 dayanikli tiiketim
mallarmi ifade etmektedir. Yani, tasarruf edilen paranin bir siire fayda
saglayacak bir amaca baglanmasidir. Ornegin, evimize bir beyaz esya
aldigimiz zaman tiiketici yatirimi1 yapmis oluruz.

1i1) Finansal Yatinm: Finansal varliklara, yani hisse senedi, tahvil ve benzeri

menkul kiymetlere yapilan yatirimlara finansal yatirnm denmektedir.

Genel olarak, yukaridaki gibi {i¢ ana gruba gore siniflandirilabilen yatirimlardan
en Onemlisi ekonomik, yani reel yatirimlardir. Ciinkii, bu yatirimlar bir iilkenin mal ve
hizmet iiretme kapasitesini artirir, istthdam ve katma deger saglar. Ekonomik yatirimlar

cesitli gruplara ayrilabilir.

1) Komple Yeni Yatirimlar: Bir isletmenin tesislerinin ilk kurulusunda yapilan

yatirimlardir. Bu yatinimlar i¢in, yatirnm projelerinin ayrintili olarak

167



iii)

hazirlanmasi ve yatirimlarin ekonomik, teknik, finansal, hukuki, ve tesvik
yonleri ile ayrintili olarak incelenmesi gerekir. Komple yeni yatirimlar,
genellikle, isletmenin onceden ilgili faaliyet konusunu olusturmadigindan,
diger yatirimlara gore riskli olabilmektedir. Bu tir yatirimlarla ilgili
verilebilecek olumsuz bir karar, isletmeyi gelecekte basarisiz kilabilecegi
gibi, iflas etmesine de neden olabilecektir (Biiker, Asikoglu, Sevil, 1994:
179).

Tevsii (Genisleme) Yatirimlari: Piyasa artan talebi karsilamak i¢in, kurulu
isletmelerin mevcut mal, ya da hizmet iiretim kapasitesini artirmak, ya da
yeni bir iretim potansiyeli yaratmak {izere yaptiklari kapasite artiric
yatirimlardir. Tevsii yatirimlarinin yapilmasindaki amag, liretim kapasitesini
arttirarak talebi karsilamaktir (Asikoglu ve digerleri, 2010: 10). Tevsii
yatinmlarin i¢inde tadilat yatirimlari olduk¢a onem tasimaktadir. Nitekim
isletmenin tiretim maliyetleri, pazarlama politikasi ile ilgili sorunlar tadilat
yatirimlar1  araciligiyla  ¢oziimlenmektedir. Tadilat yatinmlarnt da
rasyonellestirme, is ve Uretim tadilati ve mamul farklilastirilmasi olmak
lizere ii¢ grupta toplanmaktadir (Kargiil, 1996:3).

Yenileme Yatirimlari: Teknik bakimdan artik kullanilmayacak derecede
eskimis mevcut yontem, tesis ve donatimin yenilenmesini ifade eder.
Yenileme yatirimlari, sermayenin mal ve hizmet {iretiminde siireklilik
saglanmas1 amaciyla ¢esitli varlik kalemlerine tahsis edilmesini
icermektedir. Halihazirda iiretim faaliyetlerinde buluna isletmeler, eskiyen
makine-techizatlarin1  yenilemek igin genellikle, bu tiir yatirimlara
yonelmektedir (Asikoglu ve digerler, 2010: 11).

Tamamlama Yatirmmlari: Uretim faktorlerinin kit olmasi, ya da talep
hacminin yeterli diizeyde olmamasi nedeniyle, bazi isletmeler baslangicta
yatinmlarin1 sinirh Olgiiler igerisinde tutabilirler. Daha sonra, iiretim
faktorlerinin artist ve talep hacminin genislemesine bagli olarak,
yatirimlarin1 6nceden planlanan diizeyde gergeklestirmek icin, tesisin eksik
kisimlarin1 tamamlamak amaciyla tamamlama yatirimlarini yaparlar (Biiker,

Asikoglu, Sevil, 1994: 179).
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Modernizasyon Yatirimlar:: Yeni bir iiretim yOnetimine veya yeni bir
teknolojiye sahip, eskiye kiyasla daha verimli ve daha ekonomik bir {iretim
tarzina imkan veren yatinmlardir (Kargil, 1996: 3). Genellikle kaliteyi
yiikseltmek, maliyetleri azaltmak, ya da tretimde daha faal teknikler

kullanmak amaciyla bu tiir yatirnmlar gerceklestirilir.

Bu agiklamalara paralel olarak, denizcilik endiistrisinde de gemi yatirimlart su

sekilde gruplandirilabilir (C.TH. Grammenos ve E.M. Xilas, 2003:3.7 ve 3.8):

)

iii)

Yenileme gemi yatirimi: Firmanin gereksinimlerini artik karsilamayan
gemilerin yenilenmesi amaciyla sermaye tahsis edilmesidir. Thtiya¢ olmayan
bu gemiler iiglincii sahislara satilabilecegi gibi, sokiime de gonderilebilir.
Yeni gemi yapilmas: veya ikinci piyasadan gemilerin temin edilmesi
biciminde ortaya ¢ikan yenileme yatirimlari ¢ogu kez mevcut gemilerin
demode olmasi, verimli ¢alismamasi, piyasa sartlari, uluslar arasi
diizenlemeler ve firma politikasi nedeniyle ortaya ¢ikar.

Tevsi Gemi Yatirimlar:: Tevsi gemi yatirimlary, firmanin genisleme
ihtiyaglarii tatmin etmek icin sermaye yatirilmasi demektir. Tevsi, ya da
genisleme normal olarak yeni gemi yatirimi yapilmasi, uygun kredi kosullar
veya uygun piyasa kosullar1 veya uygun piyasa kosullari, ya da 6zel anlagsma
veya islemlerin sartlarin1 saglayacak amagclar nedeniyle ikinci elden gemi
satin alinmasidir.

Yeni Giris Yatirnmi: Gemicilik endiistrisine, ya da belirli bir sektére yeni
giren kisilerce yeni gemi yapimi (insa) veya ikinci el piyasadan gemi satin
alinmasi yoluyla gemilere para yatirilmast demektir.

Diger Yatirimlar: Gemicilikte yapilan diger yatirimlar icinde gemilerin daha
verimli ve hizli calismasi; yiikk tasima ile gemilerde yapilan uyarlama
(modifikasyon) c¢alismalari; gemilerin hacimlerinin genisletilmesine iliskin
yatirimlar ve gemilerin Omiirlerini uzatmak icin yapilan yatirimlar

sayilabilir.
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3.3. GEMi YATIRIMLARINDA RiSK ve BELIRSIZLIiK

Risk, ya da riziko kelimesinin sozliik anlam1 zarara ugrama tehlikesidir. Genel
olarak risk, tehlikeli bir durumun gerceklesme olasiligidir. Yatirim projeleri agisindan
risk, projelerin saglayacagi nakit girislerinin, ger¢eklesen degerden farklilik gosterme
olasiligidir. Diger bir ifadeyle risk, beklenen getirilerin gerceklesen getiriden sapma
olasiligidir. Yatirimcinin yapacagi yatirimdan saglayacagi verimin, beklenen verimin
altina diisme veya iistiine ¢ikma olasiig1 s6z konusudur. Iste bu olasilik, yatirimer

acisindan yapacag yatirimin riskini olusturur.

Risk ve getiri, yatirim kararin1 belirleyen iki temel faktordiir. Bu nedenle,
yatirimcilar, yapacaklar1 yatirimla ilgili olarak beklenen getiri kadar, riski de dikkate
almak zorundadir. Risk ve getiri arasinda dogrusal bir iligki vardir. Yani, bir yatirnmin
riski arttik¢a getirisi de artar. Ayrica, risk vade ile de ilgilidir. Vade uzadik¢a yatirimdan
saglanacak nakit akimlarinin ger¢eklesme olasiligi da azalir, yani projenin riski artar

(Anbar ve Alper, 2009:267).

Risk, getirinin kesinlikle bilinmesinin miimkiin olmadigi, fakat alternatif
verimliliklerin ve bunlara iligki olasiliklarin bilindigi bir durumdur. Yani, verimliliklerin

dagiliminin bilinmesi halidir (Bekgioglu, 1983:32).

Risk kavrammi daha iyi anlayabilmek icin “belirlilik” ve “belirsizlik”
kavramlarini1 agiklamak gerekir. Belirlilik, bir durum karsisinda herhangi bir siiphenin
olmamasi, durumun gerceklesme olasiliginin % 100 olmasi durumudur. Ancak, ne var
ki gelecek belirsizliklerle doludur ve bir duruma iligskin kesin tahminlerde bulunmak
imkansizdir. Belirlilik kavraminin tam zitt1 olan belirsizlik ise, gelecekte olusabilecek
bir durumun % 100 olasilikla tahminlenememesi durumudur. Belirlilik kosulu altinda
yatirim projelerinin degerlendirilmesinde, yatirim projesiyle ilgili olaylarin ne sekilde
gercekleseceklerinin dnceden kesinlikle bilindigi, diger bir ifadeyle, biitiin yatirim

projelerinin ayn1 risk seviyesine sahip oldugu varsayimi gegerlidir.

Belirsizlik ve risk birbirlerinden farkli kavramlardir. Gelecegin belirsizligine
kars1 olasilik tahmini subjektif olarak yapilabiliniyorsa belirsizlikten; objektif olarak

yapilabiliyorsa riskten soz edilebilir. Risk, karar alicinin karar1 etkileyecek olasi

170



durumlardan haberdar oldugu ve her bir olas1 durum i¢in bir olasilik belirleyebildigi bir
durumu ifade eder. Belirsizlik ise, karar alicinin karar1 etkileyecek olas1 biitiin
durumlardan haberdar olamadigi, haberdar olsa bile bu olas1 durumlarin her biri i¢in bir
olasilik belirleyemeyecegi durumu ifade eder. Yani, bir kisinin gelecekte ne olacagini
bilmedigi bir durumda, belirsizlik s6z konusudur. Ornegin, yeni bir hat iizerinde bir
gemiyi isletebilecegini kesin olarak tahmin edemeyen bir kisi i¢in bu yatirim projesi
belirsiz bir proje iken; daha dnceden bu hat iizerinde yapilmis etiitler ve denemeler
mevcut ve bunlara dayanarak bu hat {izerinde projenin ylizdesel olarak yapilabilirligi
tahmin edilebiliyorsa; girisimcinin bu hat iizerinde gemi isletebilmesi olasiligi, risk

kavramiyla agiklanabilir.

Sonug olarak, risk belirsizlik durumunun bir sonucudur. Risk, her ne kadar soyut
bir kavram olsa da, gerekli veriler degerlendirilerek dl¢iimlenebilir. Ozetle, bir eylemin

sonucunun beklenenden farkli ¢ikma olasilig1 bize riski verir.

Bir denizcilik isletmesinin uzun bir siire basarili olabilmesi i¢in tiim islevlerinin
muntazam bir bi¢cimde yonetilmesi zorunludur. Bu nedenle, saglam bir finansal
yonetimin 6nemi ihmal edilemez. Bir denizcilik isletmesinin temel amaci hissedarlari
icin kar saglamak ve topluma hizmet saglamaktir. Denizcilik isletmelerindeki finans

islevinin li¢ 6nemli unsuru;
(1) mevcut gelecek nakit akislarinin yonetilmesi,
(i1) yeterli sermaye kaynaklarinin temin edilmesi,
(ii1) ve karl yatirnm projelerinin se¢ilmesidir.

Bir denizcilik isletmesinin finans sistemi sadece muhasebe sistemi ile degil, ayn1

zamanda distaki finansal kurumlar ile de iliskilidir.

Sermaye harcamasi ile ilgili harcamalar, mevcut kaynaklarin sinirli olmasi
nedeniyle, siirekli olarak iist yonetimin 6zel ilgisini ¢ceker. Temel yonetim islevlerinin
yerine getirilmesi i¢in, sermaye harcamalarinin planlanmasi ve kontrolii karlar1 optimize
edecek ve ayni zamanda, firmanin genel amacglarini uygun olacak bir bigimde

yapilmalidir (Cheng; 1979:225).
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Bir sermaye harcamasi, ileride nakit girisleri saglayacak olan bir yatirim olarak
tanimlanabilir. Diger endiistrilerde oldugu gibi, denizcilik endiistrisinde de en yiiksek
net ¢ikti degerini saglayacak olan segenegin kabul edilmesi olduk¢a onemlidir. Yani,
getiri orani, sermaye maliyetinden en yiiksek olan yatirim projeleri kabul edilmeli ve
gerceklestirilmelidir. Ornegin, yatirmlarin saglayacagi getiri oranlari ve sermaye

maliyeti Sekil 3.2.’de gosterilmektedir.

Sekil 3.2. Sermaye Arz ve Talep Egrileri
% (Yiizde Degisim)
A

RR CC

» $ (Tutar)
Kaynak: Philip C. Cheng; 1979: 337.

Bu sekildeki RR egrisi, bir yatirnm egrisine iligskin getiri oranlar1 bir denizcilik
isletmesine ait kaynaklarin talep egrisi, CC egrisi ise, firma yoniinden mevcut sermaye
kaynaklarinin maliyeti ayni arz egrisi olarak diisiliniilebilir. Bu durumda CC egrisinin,
RR egrisini kestigi noktanin solundaki yatirim projeleri kabul edilmeli ve saginda kalan

projeler ret edilmelidir. (Philip C. Cheng; 1979: 337,).

Gayrisafi milli hasiladaki ve endiistriyel iiretimdeki artislara bagli olarak,
gemilerin, diger deniz ara¢ ve gereclerinin temin edilmesi i¢in yapilan sermaye
harcamalar siirekli olarak artmaktadir. Finansal yonetimin en dnemli gorevi, gemi ve
diger deniz araglar1 gibi gerekli olan ana faaliyet varliklarinin temin edilmesine iligkin
planlamalardir. Bu tiirden varliklarin temin edilmesi proje baslangicinda ¢ok biiyiik
sermaye harcamalarinin yapilmasini gerekli kilar ve projeden saglanacak tahmini nakit

akislarinin elde edilmesi uzun bir zaman alir.
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Sermaye harcamalari, firmanin ilerideki biiylimesini temin eder. Bu nedenle,
denizcilik isletmelerinin gelistirilmesi ile ilgili calismalar 6nceden planlanmalidir. Bu
yondeki planlar belirsiz olan gelecege yonelik uzun bir zaman dilimini kapsamalidir.
Sermaye harcamalar1 ile yanlis verilmis olan bir kararin etkileri kolayca ortadan
kaldirilamaz. Denizcilik isletmelerinin gelecekteki basarisi, ya da basarisizligi biiyiik

Ol¢iide sermaye harcama kararlarinin isabetli olmasina baglidir.

Herhangi bir deniz yatirim projesinin en énemli amaci deniz vasitalari, ya da
techizatindan tatmin edici bir getiri kazanmaktir. Yatinm seceneklerinin
degerlendirilmesi, yatirim kararlarinda dayanak olacak verilerin toplanmasina gére cogu

kez daha kolaydir (Cheng, 1979:339-340).

Deniz isletmelerinin biiylimelerini siirdiirebilmeleri i¢in, yatirnm yapilacak

projelerin saglayacagi getiri orant sermaye maliyetinden daha yiiksek olmalidir.
Yatirim kararlarinin verilmesinde su asamalarin sirasiyla izlenmesi gerekir:

1) Eylemle ilgili secenek ve yollarin belirlenmesi,
1) Her bir se¢enege iliskin nicel unsurlarin 6l¢iilmest,
1ii) Nitel olmayan faktorlerin géz 6niine alinmasi,

v) Belirsizlik sorununun géz 6niine alinmasi.

Ozellikle uzun vadeli etkisi olacak olan yonetsel kararlarin alinmasinda,
denizcilik endiistrisinde, ya da genel ekonomik kosullarda meydana gelecek
degisiklikler nedeniyle, yapilan tahminlerin risk veya belirsiz hale gelmesi her zaman

mumkundiir.

Bu tiirden degisikliklerin hepsinin dngoriilmesinin miimkiin olmamakla beraber,
cesitli varsayimlara gore yapilacak simiilasyon yontemlerinin kullanilmasi yoluyla,
denizcilik endiistrisi sermaye yatirimlarinin biitcelenmesi ile ilgili riskler veya

belirsizlikler azaltilabilir.

Bir toplumun giiciinii ve ekonomik kalkinmasini etkileyen en onemli iktisadi
faktorler arasinda sermaye birikimi (terakiimii) ve sermayenin kullanilmasi en

Oonemlilerini olusturur. Bir gemi, ya da denizcilik teghizatina yapilacak olan bir
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yatirimin kararlastirilmasi, yonetimin verecegi en dnemli kararlardandir. Ciinkdi, bu tiir
yatirimlar ¢ok biiylik meblaglarin ¢ok uzun bir siire i¢in baglanmasin1 gerekli kildig:
gibi, firmanin gelecek yillardaki davranmisim da c¢ok biiyiik dlgekte etkiler. Ozellikle,
maliyetlerin siirekli yiikseldigi ve ekonomik sartlarin sik sik degistigi giiniimiizde, bu
tiirden sermaye harcamasi kararlarinin verilmesi ¢ok daha korkutucudur (Philip C.

Cheng, 1979:343-344).

Denizcilik isletmelerinde finansal kararlar Ozellikle iist diizey yoneticiler
tarafindan verilmektedir. Bu nedenle, sermaye harcama biitgelemeleriyle ilgili olarak
onlarin fikirlerinin alinmasi son derece onemlidir. 1977-1978 yillarinda yapilan bir
miilakat sonucuna gore, biiyiikk denizcilik isletmelerin pek ¢ogu duyarlilik analizi,
simiile edilmis ve iskontoya tabi tutulmus nakit akis yontemlerini kullandiklari
anlagilmistir. Kiigiik firmalar, ¢ogu kez, sermaye harcamalarinin kararlagtirilmasinda

geri 6deme siiresi yontemini kullanmakla yetinmektedirler (Cheng, 1979:351-352).

Yatirnm kararlarinda simiilasyon yontemlerinin kullanilmasinin ¢ok yarali
olmasina ragmen, bunlarin sadece bir yontem oldugu ve hi¢bir zaman akilli bir yonetim

karar hiikmii yerine gegemeyecegi hususu siirekli akilda tutulmalidir.
3.4. RISK CESITLERI ve GEMI YATIRIMLARINDA RiSKLER

Her yatirim projesi, para, zaman ve risk gibi ii¢ temel faktor igerir. Gelecekteki
belirsizlikler yatirim kararlarinda hata olasiligini artirir. Bu belirsizlik ve risk durumlari,

cok 1yi belirlenmeli ve ¢oziimlenmelidir.

Belirsizlik altinda proje degerlemede amaclanan, risk yonetimi esaslar
cercevesinde isletmeler i¢in en uygun olan projenin se¢imidir. Bu dogrultuda, 6ncelikle
karsi karsiya kalinabilecek risklerin tanimlanmasi, risklerin Olgiilmesi, proje risk
yonetiminde kullanilacak  yontemlerin = secilmesi, bu yoOntemler kullanilarak
degerlendirmenin yapilmasi ve en uygun projenin se¢ilmesi asamalarmin izlenmesi
gereklidir. Bu nedenle, ilk asamada, proje risklerinin ortaya konmasi son derece 6nem

tagimaktadir (Anbar ve Alper, 2009: 269).
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Ornegin, girdi fiyatlarinin artmasi, ¢ikti fiyatlarinin diismesi, enflisyon oraninin
artmasi, doviz kurlarmin asir1 dalgalanmasi, i¢inde bulunulan ekonominin daralmasi,
siyasi calkantilar ve benzeri gelismelerin tiimii proje degerlendirmesinde risk olarak

algilanan ve beklenen getiriye etki edebilecek degiskenlerdir.

Riskleri ¢esitli agilardan siiflandirmak miimkiindiir ve her projenin kendine ait
bir risk bilesimi vardir. Bir isletmenin karsilagtigi riskler; isletme riski, finansal risk,
Pazar riski, likidite riski, enflasyon riski, yonetim riski, faiz riski, ¢evre ve yasal

risklerdir (Fisher, 1997:326).

Yatirimlarin getirilerinde dalgalanmalara yol agan faktorler yani, risk kaynaklari;

proje yoneticisinin kontrolii altinda olup olmamalarina gore,

1) Sistematik Risk,
i1) Sistematik Olmayan Risk

olarak iki gruba ayrilir (Asikoglu ve Digerleri, 2010:228).

Sistematik Risk: Orgiit disindaki faktorlerin isletme {izerine yiikledigi
risklerdir. Yani, biitiin yatirimlarin verimliliklerini etkileyen ekonomik, politik ve sosyal
cevre sartlarindaki degismelerin getirdigi risklerdir. Bunlar, ekonominin genel {iretim
seviyesinde, fiyatlar genel diizeyinde, faiz oranlarindaki degismelerden ortaya ¢ikip
yatirimlarin verimliliklerini ayn1 yonde ancak, degisik bi¢imde etkileyen riskler olup,
cesitlendirme ile yok edilmesi miimkiin degildir (Asikoglu ve digerleri, 2010: 228). Bu
nedenle sistematik risk, toplam riskin “sabit” kismin1 meydana getirmektedir

(Bekgioglu, 1983:34).

Sistematik risk kaynaklarmin baslicalar1 faiz orani riski, enflasyon riski ve
piyasa (pazar) riskidir (Civelek ve Durukan, 1998:190-195). Bunlar asagida

tanimlanmuistir:

1) Faiz Orani Riski: Risk, faiz oranlarinin nisbi diizeyine bagli olarak degisir.
Bundan otiirii faiz oranlarindaki bir degisme nedeniyle bir yatirimin
degerinde meydana gelen zarar olasilifina faiz orani riski denmektedir

(Bekcioglu, 1983:48). Piyasa faiz oranlarindaki degigmeler, yatirimlarin
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maliyetini veya getirilerini ters yonde etkiler. Faiz oram yiikselirken fiyatlar
diiser; faiz orami diiserken fiyatlar yiikselir. Bunun nedeni, yatirim
degerlerinin, gelecekte saglanacak gelirlerin, piyasa faiz oraniyla iskonto
edilmis degerleri toplamina esit olmasidir. Faiz orami degismeleri, sabit
getirili yatirim araglarint ve bunlarin i¢inde de vadesine daha fazla kalmig
oranlari, daha biiylik oranda etkilemektedir.

1) Enflasyon Riski: Satin alma giicli riski de denilen enflasyon riski, yatirim
gelirlerinin = ve  degerlerinin  enflasyon karsisindaki  kayiplarindan
kaynaklanan risktir. Enfldsyon oranlarindaki artis s6z konusu oldugunda,
buna bagli olarak satin alma giicii riski artacaktir. Farkli yatirimlar paranin
satin alma giliciinlin azalmasindan da farkli derecede etkilenmektedir. Geri
0deme donemi uzun projelerde, enflasyonun etkisi daha siddetli gorildigi
halde, geri 6deme siiresi kisa olan projelerinin riski daha az olmaktadir.

1ii) Pazar Riski: Bu risk, Pazar fiyatinda meydana gelen dalgalanmalar nedeniyle
ortaya ¢ikan zarar sansi, ya da olasilig1 seklinde tanimlanabilir. Piyasalarda,
belirli bir nedene veya nedenlere baglanabilen fiyat oynamalarinin yan sira,
gecerli bir ekonomik nedene dayanmayan fiyat degismeleri de
goriilmektedir. Gegerli bir ekonomik nedene dayanmayan, daha c¢ok
psikolojik etkiler sonucu, piyasa fiyatlarinda goriilen degismeler, yatirimcilar

acisindan piyasa riskini olusturur.

Sistematik Olmayan Risk: Bu riske “i¢sel” risk de denir ve bu risk sadece tek
bir igletmeye 6zgl bir risktir . Sistematik olmayan risk, toplam riskin isletmeye, ya da
isletmenin iginde yer aldig1 sektore 6zgli kismudir. Grevler, yonetim hatalari, yeni
buluslar, reklam kampanyalari, talep tercihlerinde degisiklikler, kanuni uygulamalar

isletmenin getirilerinde dalgalanmalara yol acar (Bekg¢ioglu, 1983:36).

Spesifik olarak tek bir varligi, ya da kiigiik bir varliklar grubunu etkileyen
risklerdir. Yani, toplam riskin isletmeye, ya da isletmenin i¢inde bulundugu sektore ait

olan kismidir (Ross, Westerfield, Jaffe, 1999:273).
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Her projenin sistematik olmayan riskinin fakli olmasi, dolayisiyla ¢esitlendirme

ile bu riskin azaltilabilmesi miimkiindiir. Sistematik olmayan risk ¢esitleri sunlardir

(Kargtil, 1996:162):

)

iii)

Finansal Risk: Isletmelerin finansal yapisi i¢inde banka kredileri, tahviller
gibi borg tiirleri de yer almaktadir. Bu borglar isletmelere faiz ve anapara
O0demesi  seklinde  finansal  yiikiimliiliikkler  getirir,  isletmenin
yiikiimliiliiklerini yerine getirememesi, tasfiyeye gitmesi, ya da iflas etmesi
yatirimetlari zarar ugratir. Iste bu zarara ugrama olasiligina, finansal risk ad
verilir. Yani, bazen kredi riski olarak adlandirilan bu risk, isletmeye gerek
bor¢ ve gerekse 0z sermaye olarak fon saglayan yatinmcilarin elde
edecekleri gelir akimmin belirsizligini ifade etmektedir (Bekgioglu,
1983:54).

Faaliyet Riski: Bu risk, isletmenin aktiflerinin olusumu ile ilgilidir. Toplam
aktifleri icerisinde, sabit aktiflerinin pay1 biiylik olan bir isletmenin faaliyet
riski de yiiksek olacaktir. Sabit giderlerin yiiksek olmasi, basa bas noktasinin
da yiiksek bir diizeyde olacaginin isareti olmaktadir. Isletmenin satislari
diistiiglinde, sabit giderleri diislirlilemeyeceginden zarar edilebilir.
Isletmenin zararla karsi karsiya kalmasi, borglarini ddeyememe durumunu
ortaya cikarir.

Yonetim Riski: Isletmelerin basarilari, biiyiik 6lgiide yonetici kadrolarmin
yeteneklerine baglhidir. Yonetim hatalari, projenin basarisini belirleyen
degiskenleri bliyiik Olgiide etkiler. Yonetim hatalar1 sonucu, isletmenin
satiglar1 ve karlar1 azalabilecegi gibi, riski de artabilir.

Sektor Riski: Bazen bir veya birkag is kolundaki isletmelerin satiglari, karlari
ve dolayisiyla, proje gelirlerinde c¢esitli nedenlerle biiyiik 6lgiide
dalgalanmalar goriiliir. Buna endiistri, ya da sektor riski denir (Bekgioglu,
1983:56). Bu nedenler, sadece belirli endiistrilerdeki isletmeleri etkilemekte,
digerlerini etkilememektedir. Is ve endiistri riski endiistride meydana gelen
degismeler ile yasalarda ve tutumlardaki degismelerden kaynaklanmaktadir.
Bir projeye yatirnm yapilmadan Once endiistri riski incelenirken, diger

endiistrilerin de tasidigi riskler goz 6niinde bulundurulmalidir.
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Gemi yatirimlarina iligkin riskler de asagida siralanmistir (C.TH. Grammenos ve

E.M. Xilas, 2003:3.12):

i)

iii)

Vi)

vii)

viii)

Isletme/Piyasa Iliskisi: Bu risk karlilk ve gemi degerlerini riskligi ile
ilgilidir. Uluslar aras1 piyasadaki arz ve talep etkileriyle yiik tasima
fiyatlarinin olumsuz etkilenmesi, faaliyet, yolculuk, Yiik ellemesi (handling)
ve finansal maliyetlerde ortaya cikan artislarla ilgilidir. Bu riskler gelir
istikrar1  saglayan yontemler, maliyet kontrolii, biit¢celeme, fizibilite
caligmalari ve stirekli izlemeyle azaltilabilir.

Fiziki Riskler: Hava kosullari, carpisma veya korsan el koyma yoluyla
gemilere hasar verilmesi ve bu yolla ortaya ¢ikan zararlar fiziki risklerin en
onemlisidir. Bu riskler sigorta ve saglam faaliyet yetenegi ile azaltilabilir.
Finansal Risk: Bu risk bor¢lularin yiikiimliiliikklerini yerine getirmemesi ve
bunun nakit akislarmi ve karliligr etkilemesi yoluyla ortaya ¢ikar. Is yapilan
kisi ve kurumlar 1yi segerek, etkin bir alacak yonetimi uygulayarak, basiretli
bir yonetimle bu riskler azaltilabilir.

Doviz Kuru Riski: Gemicilik islemleri ¢esitli doviz kurlar1 yoluyla
gerceklestirilir. DOviz kurlarindaki degismeler karlilik ve nakit akislarini
etkiler. Korunma (hedging) teknikleri yoluyla déviz kuru riskinin etkisi
azaltilabilir.

Faiz Kurlar1 Riski: Faiz oranlarinda meydana gelen olumsuz degismeler borg
yoluyla saglanan sermayenin maliyetini arttirir.

Baslangi¢ Giderleri Riskinin Kaybi: Yapilan fizibilite ¢alismasinin, firma
yonetiminin kendisi veya finansorler tarafindan red edilmesi nedeniyle bu
caligmayla ilgili giderlerin bosa yapilmis olmasi riskidir.

Ulke Riski: Gemicilik uluslararas1 bir endiistri oldugu igin ¢esitli iilkelerle
iliski kurulmasim1i ve c¢alisilmasini gereli kilar. Bu nedenle, gemicilik
yatirimlari ilgili tilkelerden dogacak risklerden etkilenir. Cesitli {ilkeler doviz
kontrolii uygulayabilecekleri gibi yeni vergiler de koyabilirler. Bazen de
gemilere el konabilir.

Yonetim Riski: Bu risk firmanin verimli bir yonetim sergileyememesi
nedeniyle ortaya ¢ikar. Bu risk on risk olarak adlandirilabilir ve ¢cogu kez

diger risklerin etkilerinin ortaya ¢ikmasindan daha 6nce kendisini gosterir.
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3.5. RISK ANALIZi ve YATIRIM PROJELERININ DEGERLEMESI

Yatirim projelerinde de, yatirim yapilacak varlig riskli veya risksiz diye ikiye
ayirabiliriz. Yatirim i¢in harcanan sermayenin geri doniis oraninin belirsiz oldugu
yatirimlara riskli yatirim, geri doniis oraninin kesin olmasi durumuna da risksiz yatirim

denilmektedir. Hemen hemen her yatirim projesi igerisinde bir riski barindirmaktadir.

Genel olarak bir yatirim projesi, gelecekte daha fazla nakit girisi saglama amaci
ile planl bir bigimde bir dizi yatirnm harcamasi (nakit ¢ikisi) yapmayi gerektiren bir
yatirim Onerisidir. Boyle olunca da, temelde proje degerlendirmenin esas amaci, yatirim
onerisinin gelecekteki nakit girisleri ile nakit ¢ikiglarin1 karsilagtirarak onerisinin kabul
edilebilirligi konusunda 6nceden karar vermek olanaklidir. Ancak, ne var ki, gelecek
belirsizliklerle doludur ve bir projeye iliskin nakit akimlarmi gelecegin beraberinde
getirecegi sosyo-ekonomik degisiklikler nedeniyle, dnceden dogru tahmin etmek
oldukca giictiir. Burada belirsizlik ve risk durumu ortaya ¢ikmaktadir. Risk durumu,
projenin gelecekteki getirilerinin bir olasilik dagilimi bigiminde belirlenebilecegini ve
projeye iliskin riskin ise, bu gelecekteki muhtemel getirilerinin degiskenligi olarak
tanimlanabilir. Dolayisiyla, riskli bir projenin gelecekteki getirileri ancak, bir olasilik
dagilimi araciligi ile tahmin edilir. Bu kavramsal temele dayali olarak risk analizi, bir
projenin karliligimi belirleyen faktorlerin olusumu kesin olarak belirlenemeyen
gelecekteki olaylara bagli oldugunu goz oniine alan bir metodolojidir. Temel amaci ise,
bir projeye iliskin riskin belirlenmesi, gelecekteki getirilerin muhtemel degisim araligini
ve bu araliktaki her degerin olasilifini da g6z Oniine alarak projenin muhtemel
sonuglarmi belli bir bi¢ime doniistiirecek yargisal bir karar agaci, ya da yoOntemi

gelistirmektedir (Sariaslan, 2006: 205).

Bir isletme i¢in yatirim riskini 6l¢gmek miimkiindiir. Daha 6ncede séyledigimiz
gibi, risklerin 6l¢iilmesi i¢in olasiliklarin belirlenmesi gerekir. Ge¢gmis verilerin diizgiin

kullanilmas1 gelecekle ilgili dogru sonuglarin olugma olasiligini artirmaktadir.

Yatirim risklerinin 6lgtimlenmesi i¢in risk analiz teknikleri kullanilir. Kullanilan
risk analiz teknikleri igerisinde Hertz modeli en bilinenleridir. Hertz, analizindeki
anahtar  degiskenlerin  varyasyonlarimin  sunumunda, olasiliksal  dagilimlart

birimlestirmigtir. Hertz, bir veya birden fazla stokastik degisken i¢in Orneklem
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olusturabilmek amaciyla, Monte Carlo Simiilasyon yontemini kullanmistir (Kongsom,

2002:24).

Risk analizi proje degerlendirmede asagidaki yararlar1 saglamaktadir:

1) Risk analizi bir projenin biitlin boyutlarin1 gdrmemizi saglamaktadir,

1) Risk analizi ¢ok sayida kisi ve uzmanin projenin hazirlanmasina ve
degerlendirmesine bilgileri ile katkisini1 gerektirdiginden daha cok bilgi
toplanacak ve daha saglikli kararlar verilecektir,

1ii) Kisilerin yargilarin1 en iyi tahmin yerine olasiliklar biciminde anlatilmasini

sagladig1 i¢in tahmin yapma kolaylasacaktir.

Risk analizi geleneksel degerlendirmeye gore proje analistinin daha ¢ok bilgi
toplanmasina ve kullanmasina gerektirdiginden projeyi bir biitiin olarak sistematik

acidan goriilebilmesini kolaylasacaktir.

Bir isletme, riskli yatirim degerlendirmesini bir takim beklentilere ve
tahminlemelere dayanarak yatirim kararini verir. Yatirim riski, yatirim sonucunda, elde
edilenin tahminlenenden daha az olma olasiligidir. Yatirimlarin daha riskli olmasi elde
edilenin tahminlenene gore daha az olma sansia baghdir. Bir yatirimin sonucunu bir
parametreye bagli olarak bugiinden gorebilmek miimkiin degildir. Ancak, bir ¢ok
parametrenin analizi yardimiyla belirsizliklere 1s1k tutabilir ve risk derecesini

gdrmemizi saglayabilir (Brigham ve Gapenski, 1990:103).

3.6. DENIZCILIiK SEKTORUNDE RiSKLi YATIRIMLARIN DEGERLEMESI

Denizcilik endiistrisi olduk¢a sermaye yogun bir sektordiir. Tek bir gemiye
yapilan yatirim, bir araziye gereksinim duyan bir altyapi yatirimima ve bir terminal
binasia baghdir veya bu yatirimlarin yapilmasina yol agabilir. Daha sonra insa edilen
terminal binas1 mekanik elleme ekipmanlarina, mobillere, vinglere, erisim yollarina ve
demir yolu alt yapisinin mevcudiyetine gereksinim duyar. Bu nedenle, denizcilik
endiistrisinde yapilacak olan herhangi bir yatirim basit bir faaliyet degildir. Ciinkdi,
gemiler, alt yapilar, elleme ekipmanlar1 uygun bir siire i¢in biiyiik yatirimlarin

yapilmasini gerekli kilar.
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Yatinmlar dev boyuttadir, nakit akislar1 c¢ok biiyiiktiir. Ancak, bunlarin
karsiliginda, yiiklenilen riskler de ¢ok fazladir. Denizcilik endiistrisi 0yle bir endiistridir
ki nakit akiglari, uluslar arasi piyasalardaki giinliik degismelere, iilke risklerine, korsan
faaliyetlerine, petrol fiyatlarindaki degismelere, rakiplerin faaliyetlerine ve her seyden
Ote, konjonktiirel dalgalanan mallara yakindan duyarlidir. Bu nedenle, bir geminin, ya
da modern bir vincin saglanmasi, ¢ok sayida degisken parametreye bagl olarak biiytlik
Olcekli bir sermaye yatirimi sorunu olarak ele alinabilir. Firmanin degerinin
optimizasyonu, yonetim kademesi tarafindan dogru yatinm segimlerine baglidir.
Yonetim kademesi, iyi alinmamis yatirnm kararlarindan dogacak riskleri en aza

indirmek i¢in, saglam ve giivenilir araclara gereksinim duyar.

Bu calismada, sadece, gemi isletmelerinin gemi {lizerine yatirimlar1 géz Oniine
alinmistir. Bu nedenle, yatirim projeleri veya yatirim denildigi zaman sadece gemi

yatirimlari ve bu yatirimlarin projeleri anlagiimalidir.

Gemi isletmelerinde iki nedenle gemi yatirimlarma karar verilir. Bunlardan
birincisi, gemi igletmesinin mevcut gemilerinin eskiyerek sokiime gitmesi, digeri ise,

gemi isletmesinin karl gordiigii bir hat i¢in gemi yatirimina gitmesidir.

Gemi isletmesini gemi yatirimina gitmesi kararini aldiran ikinci neden olan karl
goriilen yeni bir hatta girme projesi i¢in teknik, mali ve ekonomik agidan ¢ok iyi
inceleme, arastirma ve degerlendirmede yapilacak hatalar gemi isletmesinin ¢ok zor
durumlara diismesine neden olabilecegi gibi iflasina da yol agabilir. Bu nedenle, gemi

isletmelerinde yatirim projelerinin hazirlanmasi asamasinda su asamalar izlenmelidir:

1) Projenin tanima,

1) Projenin neden yapilmasinin gerektigi,

1ii) Projenin avantaj ve dezavantajlari,

v) Projenin baslama ve tamamlanma tarihleri,

V) Projenin, firmanin kisa ve uzun dénemli amaclarina katkisi,

Vi) Projenin maliyeti,
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projenin teknik, mall ve ekonomik degerlendirilmesi igin gerekli verilerin toplanmasi
gibi kriterlerin analiz edilerek olusturulacak raporlarda belirtilmesi gerekmektedir.

Gemi yatirim projelerinin degerlendirilmesi gemi isletmelerinde iki asamaya ayrilir:

1) Projenin ekonomik ve teknik degerlendirilmesi,

i) Projenin finansal degerlendirilmesi,

yapilir. Bu asamalarin sonucunda, gemi isletmesine yapmak istedigi gemi yatirim

projesinin yapilabilirligi, ya da yapilamazlig1 hakkinda bilgi verir.

Gemi isletmeleri yeni bir hat iizerinde yatirima karar verirken, ilk basta
ekonomik (yani, pazar arastirmasi) ve teknik etiitler yapar. Bu etiitler yapilirken

birtakim baz1 sorularin cevap bulmasi gerekir:

1) Yeni girilecek hat {izerinde taginacak yiiklerin tonaj miktarlar1 (hem ithalat
hem ihracat tonajlar1),
i) Yeni sefer yapilacak iilkedeki limanlarin kapasiteleri,

1i1) Yatirim yapilacak gemilerin biiyiikliikleri, tonajlari.

Gemi isletmesi yukaridaki sorularin cevaplari ile yapacagi ekonomik etiit ile
pazarin blyikligii; teknik etiit ile ise, hattaki limanlarin Ozelliklerine, pazarin
bliyiikliigline, tasinacak yiikiin niteligine gore en uygun gemi biiyiikliigii ve geminin

tird belirlenir.

Yukaridaki iki etiidiin yapilmasindan sonra, birde malil etiitlin yapilmasi
gerekmektedir. Bu son etiit, gemi yatinminin hayata gecirilmesi i¢in yapilmasi hayati

son agamadir. Mali etiit icerisinde yapilmasi gerekenler de asagidaki gibidir:

1) Yatirim tutar1 ve diger maliyetler,

1) Yatirimin finansman kaynaklari,

1ii) Gemi ile yapilacak tagima hizmetlerinin maliyetleri,

v) Gemi ile yapilacak tagima hizmetinin satis hacmi ve karin belirlenmesi,
V) Isletme sermayesi ihtiyaci,

Vi) Nakit akis tablolar1 ve diger tablolar.
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3.7. DENIZCILIK SEKTORUNDE YATIRIM PROJELERINi DEGERLEME
YONTEMLERI

Sermaye biitgelemesi, firmanin nihal degerinin ve yonetimin istikbale yonelik
stratejik vizyonunun saglanmasi yoniinde uygun vadeli kaynaklar arasinda, kaynaklarin
tahsis edilmesine yardimci olan bir siirectir. Yatirnm hacminin biiyikligi ve
yatirimlarin uzun vadeli olmasindan otiirli, denizcilik yatirimlar1 bir firmanin
gelecekteki basaris1 veya basarisizligi yoniinden, 6zellikle yatirrmin geri dondiiriilemez
olmasi halinde, ¢ok dnemlidir. Geleneksel olarak firmalar, projelerin degerlendirilmesi
icin, iskonto edilmis nakit akis analizlerine ve 6zellikle net simdiki deger yontemine, ya

da teknigine ¢ok biiyiik 6nem verirler.
3.7.1.Belirlilik Kosulu Altinda Proje Degerleme Yontemleri

Yatirnm projelerinin belirlilik kosullar1 altinda degerlendirilmesinde statik
(paranin zaman degerini dikkate almayan) ve dinamik (paranin zaman degerini dikkate

alan) yontemler kullanilir. Bu yontemler sunlardir:

I- Statik Yontemler
1) Ortalama Karlilik (Muhasebe Karlilig1) Yontemi,
ii) Geri Odeme Siiresi Yontemi.
II- Dinamik Yontemler
1) Net Bugiinii Deger Y 6ntemi,
ii) I¢ Verim Oram Yéntemi,

ii1) Karlilik Endeksi Yontemidir.

Bu yontemler basta ifade ettigimiz gibi, projelerin nakit akis ve nakit
cikiglarinda kesinligin, belirliliginin oldugu, yani riskin en az oldugu durumlarda

yatirim projelerini degerlememizde yardimci olur.

Petty ve Scott’un ABD’de 109 biiyiik sirket arasinda yapmis olduklari istatistiki
caligmaya gore, yeni ve var olan iiretim ve hizmet ile ilgili yatirim projelerinde

kullandiklar karar verme o6lgiitlerinin yiizde dagilimi Tablo 3.1.’deki gibidir.
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Tablo 3.1. Var Olan ve Yeni Bir Yatirim Projelerinde Kullanilan Karar Verme Olgiitlerinin

Yiizdesel Dagilimu.
Karar Verme Olgiitleri Var Olan yatirnm Yeni Bir Yatirim Projesinde

Projelerinde (%) (%)

Ortalama Karhlik Oram 23 25

Geri Odeme Siiresi 27 26

Net Bugiinkii Deger 14 15

Fayda-Maliyet Orani 5 5

I¢ Karlihk Oram 23 25

Digerleri 8 4
TOPLAM 100 100

Kaynak: Dilek Ulgen, Madencilik Yatirimlarinda Risk Analizi Ve Uygulama, 2007, s:20.

Goriildugii gibi gerek var olan {iretim sistemi, gerekse yeni bir liretim igin
yapilan yatirim projelerinde en ¢ok kullanilan karar verme o6lg¢iitleri sirasiyla geri 6deme
stiresi, ortalama karlilik orani, i¢ karlhilik orani, net bugiinkii deger ve fayda maliyet

oranidir.

Tim bu Olgiitler, projenin yaratacagr nakit akimlarinin arzu edilen karlilik
diizeyini saglayip saglayamadigini 0lgmeye yarar. Arzu edilen karlilik, isletmenin
amaclarina uygun olarak belirlenir ve bu dlgiitlerden bir veya birkagt kullanilarak

projeler degerlendirilir.
3.7.1.1. Ortalama Karhhk Yontemi

Ortalama karlhilik orani, toplam net karin toplam yatirima (sabit sermaye
yatirnmi+igletme sermayesi) oranina denilmektedir. Bu oran, diger yontemlerde oldugu
gibi yatirnmin nakit akimlarina degil, yatirnmin muhasebe karmma dayanmaktadir.
Ortalama karlilik oranimnin hesaplanisi asagidaki formiilde gosterilmektedir (Anbar ve

Alper, 2009:183):

n

P

t=1"1
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Burada;

OK = Ortalama Karlilik Oranin,
P; = Projenin t Yilindaki Net Kari,
N = Yatirimm Ekonomik Omrii,

C = Yatirim Tutarin1 gostermektedir.

Hesaplanan karlilik orani, yatirnmcinin bekledigi asgari karlilik oranindan
yiiksek ise, proje kabul edilir. Birden fazla proje olmasi durumunda, en ytiksek karlilik

oranina sahip proje tercih edilir.

Esitligin paydasinda “yatirnm tutar1” olarak sabit bir rakamin kullanilmasina
yonelik elestri; yatirim tutarinin ortalamasi alinarak kullanilmasiyla giderilir (Akgiic,

1998:335).

Ortalama karlilik oraninin hesaplanabilmesi i¢in secilecek olan yil, tam kapasite
ile iiretim yapilan yillardan herhangi biri olabilir. Fakat faiz, amortisman ve vergilerin
degisken olmasi durumlarinda secilecek olan yil 6nem kazanmaktadir. Segilen yil,
ekonomik Omiir igerisinde projenin hayatinda ulasabilecegi en biiylik kapasiteye
vardigin1 ve borglarla ilgili geri 6demelerin hala devam ettigini gosteren temsili bir

yildir.

Bu ol¢iitiin basit, hizli ve kolay hesaplanabilir olmasi1 biiyiik bir istiinliiktiir
(Uslu ve Onal, 2007:247). Fakat, paranin zaman degerini ve yatirtmin ekonomik

Oomriinli dikkate almamasi, proje degerlendirmede sakincali durumlar ortaya ¢ikarabilir.

Ayrica, muhasebe karini esas alan biitlin karlilik oranlarinin énemli bir sakincasi
da nakit akislar1 yerine muhasebe karmi kullanmalaridir. Yatirim projelerinin nakit
akiglar1 kullanilarak degerlendirilmesi daha saglikli bir yaklasimdir. Bir yatirimin net
bugiinkii degeri, nakit akislarmin bugiinkii degerine baghdir. Isletme, nakit akimlarini
harcayabilir veya yeniden yatirabilir, fakat muhasebe kariyla bunlar1 yapamayabilir

(Rodriquez ve Kolb; 1992:327).
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3.7.1.2. Geri Odeme Siiresi Yontemi

Geri 6deme siiresi (GOS), yatirim projelerinde baslangigta yapilan ilk yatirim
harcamalarinin projeden elde edilecek vergi sonrasi nakit akimlariyla karsilama
stiresidir. Bu 0lgiit ile projeye yatirilacak olan sermayenin ne kadar siirede geri
alinabilecegi saptanir. Vergi sonrast nakit akimlarini, net kar ile finansman ve
amortisman giderleri olusturur (Ulgen, 2007:21). Yatinm proje segeneklerinin
degerlendirilmesi halinde en kisa geri 6deme siireli proje segilir. Tek bir projenin
degerlendirilmesinde ise, yatirimci tarafindan baglangigta saptanan smir geri ddeme
stiresine gore proje kabul edilir. Geri 6deme siiresinin hesaplama yontemi asagidaki

formilde agiklanmaktadir (Anbar ve Adem, 2009187):

Geri Odeme Siiresi = Yatirim Tutar1 / Yillik Net Nakit Akist;

Gos = <&
R

Burada,
GOS = Geri Odeme Siiresini,
C =Toplam Yatirim Tutarini,

R = Yillik Net Nakit Girislerini gostermektedir.

GOS, yatirim olanaklar1 kisith olan firmalarda ve iilkelerde yaygin olarak
kullanilan basit, en eski ve encok bilinen bir Olgiittiir (Weston ve Brigham, 1996:494).

Bu 6lc¢iit, projenin karliligin1 degil likiditesini gbz 6niinde tutar.

Ayrica politik istikrarsizliklarin goriildiigii iilkelerde, iiretim girdi fiyatlar1 ile
iirlin satig fiyatlarinin ¢ok fazla degisken oldugu durumlarda ve projede uygulanacak
teknolojinin degismesi ihtimalinin olmas1 gibi belirsizlik hallerinde, yatirim riskini
dlgmede ¢ok kullamshi bir dlgiittiir. GOS’nin kisa olmasi, projenin daha az riskli
oldugunu gosterir. Risk derecesi ve karlilik oram1 aymi olan alternatifler arasinda
yapilacak bir secimde geri 6deme siiresinin dikkate alinmasi anlamli olmaktadir

(Akgiic, 1998:342).
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GOS 6lgiitiiniin en &nemli eksiklikleri ise, paranin zaman degerini dikkate
almamas1 ve geri Odeme siiresinden sonraki mali kazanglarla ilgilenmemesidir.
Ekonomik omiirleri farkli projelerin degerlendirilmesi sirasinda yanlisliklara neden

olabilir.

GOS’nin hesaplanmasinda nakit akimlarinin bugiinkii degerleri kullanilarak

paranin zaman degeri dikkate alinabilir.
3.7.1.3. Net Bugiinkii Deger Yontemi

Yatirnmin ekonomik &mrii boyunca meydana gelen nakit akimlarin1 6nceden
belirlenen bir iskonto orani ile her yil i¢in ayr1 ayr1 projenin baslangi¢ yilina indirgenip
toplanmasiyla net bugiinkii deger (NBD) hesaplanir. Eger, tek bir projenin
degerlendirilmesi durumunda, hesaplanan NBD sifira esit, ya da sifirdan biiyiikse proje
kabul edilir. Birden fazla yatirim proje Onerilerin arasinda bir degerlendirme yapilmasi

durumunda ise, NBD’i en biiyiik olan yatirim projesi segilir.

Yatirim projelerinin ekonomik omiirlerinin farkli olmasi durumunda ise, NBD
Olciitiine gore bir secim yapmak hatali sonuglar verebilir. Bu gibi durumlarda ise, 6miir
farkliliklarini ortadan kaldirip, yani en kiicilik ortak katta projelerin ekonomik dmiirlerini
esitleyip, daha sonra bu bulunan yila gore nakit akimlar1 projenin baslangic yilina

indirgenerek NBD hesaplanir.

Nakit akimlariin bugiinkii degerlerinin hesaplanma yontemi asagidaki formiille

aciklanabilir (Anbar ve Adem, 2009:198):

R R R
NBD = 1 2 o+ —2—-C
(k) (+k) 7 Urk)

Burada,
NBD = Toplam Net Bugiinkii Degeri,

R = Net Nakit Girislerini,

k = Istenen Getiri Oranini,
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n = Yatirimin Ekonomik Omriini,

C = Yatirim Tutarin1 vermektedir.

Yatirimin yaratabilecegi toplam net bugiinkii deger, indirgeme oraninin degerine
bagl olarak degisir. indirgeme oraninin biiyiik secilmesi halinde ise, azalir. Bu nedenle,

indirgeme oraninin se¢imi ¢ok énemlidir.

Indirgeme oran1 genellikle sermaye piyasasindaki gercek faiz oranina, kullanilan
sermayenin maliyetine veya sermayenin yaratabilecegi c¢esitli yatirim olanaklarinin
firsat maliyetine bagl olarak saptanir (Giirdogan, 1986:55). Genellikle indirgeme orani,
kullanilan sermayenin maliyetine esit alinir; NBD 0l¢iitii projenin ekonomik omriinii,
paranin zaman degerini ve sermaye maliyetini goz 6niinde bulunduran énemli bir 6l¢iit

olarak proje degerlendirmede yaygin bir sekilde kullanilmaktadir.

Bununla birlikte, indirgeme oraninin se¢imindeki zorluklar ve projelerin karlilik
oranlarin1  tam olarak gostermemesi nedeniyle, farkli Omiirli projelerin
degerlendirilmesinde karsilagilan gii¢liikler, NBD o6lg¢iitiiniin eksiklikleridir. Enflasyon
dikkate alindiginda Tiirkiye’deki faiz oranlarmin yiiksel olmasi nedeniyle, hesaplanan

degerlerin gercek getiri olmadiginin bilinmesinde fayda vardir (Konuralp, 2005:90).

Farkli ekonomik omrii olan projeler degerlendirilirken Once her projenin net
bugiinkii degeri hesaplanir. Ardindan her projenin 6mrii sonunda yenilendigi ve bu
durumun sonsuza dek ayni sekilde tekrarlandig1 varsayilarak net bugiinkii deger
bulunur. Sonsuz 6mrii olan projelerin net bugiinkii degeri sinirli dmiirle hesaplanan net
bugiinkii degerin diizeltilmesi sonucu bulunur. Bu diizeltmeyi asagidaki formiil ile

gosterebiliriz (Pamukgu, 1989:25):

(1+ k)
(1+k) -1

NBDd = NBD
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Bu diizeltme sonucu alternatif projeler arasinda secim yapilarak en biiyiik net

bugiinkii degere sahip proje segilir.
3.7.1.4. i¢ Karhihk (Verim, Getiri) Oram Yontemi

Yatirnmin Omrii siiresince yaratilan nakit akimlarinin NBD’ ini sifir yapan faiz
oranina i¢ karlilik oran1 (IKO) denilmektedir. Bulunan bu oran aslinda, iiretim siiresince
yaratilan net nakit akimlarinin bugiinkii degerine esitleyen bir orandir. Tek bir projenin
degerlendirilmesi durumunda, IKO’nin sermaye maliyetinden veya yatirimei tarafindan
arzu edilen sinir orandan biiyiik olmasi halinde proje kabul edilir. Proje segeneklerinin

degerlendirilmesinde ise, IKO’n1 en biiyiik olan proje segilir.

I¢c verim orami ydntemi, net bugiinkii deger ydnteminden sadece iskontolama
islemi bakimidan farklidir. I¢ verim oram yonteminde belli bir verim orani (indirgeme

orani) belirlenmeye calisilir (Gonenli, 1988:184).

Bir projenin i¢ verim orani, projenin nakit ¢ikis1 ve nakit girislerini birbirine
esitleyen indirgeme orani olarak tanimlanabilir. Bagka bir degisle, net bugiinkii degeri
sifira esitleyen orandir (Copeland, Weston, 1992:29). IKO’nin hesaplama ydntemi
asagidaki esitlikteki gibidir (Anbar ve Adem, 2009:218):

Burada,

C = Yatirim Tutarin,

n = Projenin Ekonomik Omriinii,
R = Net Nakit Girislerini,

r = I¢ Karlhilik (Verim, Getiri) Oranin1 vermektedir.
IKO, deneme-yanilma veya kok bulma ydntemleriyle hesaplanabilir. Deneme-

yanilma yonteminde cesitli R degerleri i¢in hesaplamalar yapilarak nakit akimlarinin

bugiinkii degerini sifir yapan faiz oran1 bulunabilir.
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Kok bulma yonteminde ise, yukaridaki esitlik (1+r)" ile carpilarak asagidaki
sekilde n’inci dereceden bir polinom elde edilir (Ulgen, 2007:24).

NA, *(1+R)+ NA,(1+R)"" +...+ NA,_ *(1+R)+NA, =0

Bu polinomun ¢6ziilmesi halinde, (-1) ile sonsuz (~) araliginda var olan gercek
kok IKO’ni verir. ilk yatirm doneminden sonraki yillarda negatif nakit akimlari
ger¢eklesmiyorsa, mutlaka bir adet ger¢ek kok vardir; aksi halde birden fazla gercek

kok bulunabilir. Benzer sorun, deneme yanilma yontemi i¢in de gecerlidir.

IKO élgiitii, higbir varsayima dayanmaksizin yatirilan sermayenin karliligini ve
projenin bor¢ ddeyebilme giiciinii dlger. IKO, yatirim proje seceneklerinin oransal
karhliklarini 6l¢mek i¢in kullanilan 6nemli bir yontemdir. Bununla birlikte, yatirimlarin
iiretim yillarinda da devam etmesi halinde, birden fazla IKO’yla karsilasilabilir. Boyle
bir durumda ise, hangi IKO’nin segilecegine kara vermek giictiir. Bir yatirim projesi i¢in
tek bir i¢ karlilik oranin1 hesaplamak i¢in gerekli sart yatirimin saglayacagi nakit akisi
pozitif deger aldiktan sonra yatirirmin ekonomik dmrii sonuna kadar bu pozitif degerin

devam etmesidir (Akgiic, 1998:325).

IKO, projenin NBD’ini en biiyiiklemeyi garanti etmez. Ozellikle, ilk yatirim
harcamalar1 ve dmiirleri arasinda ¢ok biiyiik farklarin olmasi halinde, NBD ve IKO’na
gore degerlendirmeler birbirinin tersi sonuglar verebilir. Bu nedenle IKO, yatirim

harcamalar1 ve dmiirleri ¢cok farkli projelerin karsilastirilmasinda kullanilmamalidir.

Yatirm harcamalar1 ve Omiirleri farkli projeler arasinda se¢cim yapma
durumunda ise, Fisher karlilik oraniyla kontrol yapildiktan sonra KO

kullanilabilmektedir.

Fisher karlilik oran1 asagidaki esitlikle hesaplanabilir (Ulgen, 2007:25):

190



Burada,

R; = iki Yatirim Proje Seceneginin t’inci Y1linin Nakit Akimlarina,
n = Yatirim Projesinin Ekonomik Omriinii,

R¢ = Fisher Karlilik Oranin1 gdstermektedir.

Fisher karlilik orani, projenin sermaye maliyetine esit veya ondan biiyiik
oldugunda (Rf > k) NBD’i daha biiylik olan proje, Fisher karlilik orani1 sermaye
maliyetinden kiigiik oldugunda (Rf <k) ise, IKO biiyiik olan proje secilmektedir. Birden
fazla Fisher karlilik oranmin hesaplanmasi durumunda ise, NBD ve IKO’na gore
yatirim tercihi yapmak c¢ok zordur. Bu durumlarda, sadece NBD o6l¢iitiiniin kullanimi1

onerilmektedir.
3.7.1.5. Karhhk Endeksi Yontemi

Fayda maliyet oran1 olarak da ifade edilen karlilik endeksi yontemi, paranin

zaman degerini dikkate alan dinamik bir yontemdir.

Net bugiinkii deger Olgiitiiniin bir eksikligi olan yatirim karlilik oranini
gostermek amaciyla gelistirilmis bir Olciittiir. Fayda-maliyet orani, ya da karlhilik
endeksi, nakit akimlarinin net bugiinkii degerini, toplam yatirimin bugiinkii degerine

bolmek suretiyle hesaplanir.

Karhlik Endeksinin bir, ya da birden biiyiik olmasi halinde degerlendirilen proje
kabul edilir (Tiffin, 1999:56).

Proje seceneklerinin degerlendirilmesi durumunda ise, Karlilik Endeksi en
biiyiikk olan secilir. Karlilik Endeksi oraninin hesaplama yontemi asagidaki esitlikle

ifade edilebilmektedir (Anbar ve Adem, 2009:248):

R, - R, - +R—”
(1+k) (+k) — (Q+k)

C

KE =
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Burada,

KE = Karlhilik Endeksini,

NNG = Net Nakit Girislerini,

k = Iskonto Oranini,

n = Yatirimin Ekonomik Omriini,

C = Yatirim Tutar1 Vermektedir.

Formiilde de goriildiigii gibi, karlilik endeksi akit girislerinin bugiinkii degerinin
nakit ¢ikislarinin bugiinkii degerine bdliinmesiyle elde edilir (Rao, 1987:268). Karlilik
endeksi, yatirilan her bir TL karsiiginda yatirimin ne kadar getiri sagladigini
gostermektedir. Ornegin, karlilik endeksi birden biiyiik ise, yatirilan her bir TL icin,
yatirim, bir TL’nin bugiinkii degerinden daha biiyiik bir getiri sagliyor demektir.
Karlilik endeksi birden kiiciik ise, yatirilan her bir TL i¢in elde edilecek getiri bir
TL’nin altinda olacaktir (Peterson ve Fabozzi, 2002:80).

Karlilik Endeksi, projenin tiim omriinii dikkate almasi, yatirrmin karliligini1 ve
kullanilan sermayenin maliyetini gbz Onilinde tutmasi nedeniyle, proje degerlendirmede
giivenilir bir olgiittiir. Ozellikle, farkli yatinm harcamalarini gerektiren yatirrm
seceneklerinin degerlendirilmesinde kullanilabilir. Net bugiinkii deger 6lgiitiinde oldugu
gibi indirgeme oranmin se¢imi Onemli bir sorundur. Yatirim harcamalar1 arasinda
onemli farklarin olmast durumunda, Net Bugiinkii Deger yerine kullaniminda belirli bir
istiinliilk yoktur. Sadece, yapilacak yatirnma karsilik elde edilebilecek karlilik orani

hakkinda bir fikir verebilir.
3.7.2.Belirsizlik Kosulu Altinda Proje Degerleme Yontemleri

Sermaye biitcelemesinde, projenin riskinin analizi, projenin beklenen getirisini
saglaylp saglayamamasi durumunu agikladigindan ¢ok oOnemlidir. Daha Onceden
belirttigimiz gibi risk, projenin olasi nakit akimlarinin olasilik dagilimlariyla beklenen
getirisi arasindaki iliskiye dayanmaktadir. Bu durumda projenin varyans, ya da standart
sapma gibi risk Ol¢iitlerinin belirlenmesinde kullanilacak olasilik dagilimlarimin ne
olmas1 gerektigini belirlemek icin objektif, ya da subjektif olarak yapilan cesitli
yontemlere ihtiyag¢ vardir (Sariaslan, 2003:74).
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Hangi yatirim kriteri uygulanirsa uygulansin yatirim projeleri arasinda se¢im
yaparken risk unsurunu dikkate almamak veya biitiin yatirimlar1 ayni olciide riskli
oldugunu varsaymak gercekei bir yaklasim olmaz. Hemen hemen her yatirim projesinin
farkli derecede risk tasidigi bir gercektir. Ekonomik hayattaki gelismeler, yatirimin
kendisine 6zgii faktorleri, rekabet, teknolojik gelismeler ve diger etkenler nedeniyle,
gelecegi kesin bir sekilde tahmin etmek imkansizdir. Bu nedenle, bir yatirimin
saglayacagl tahmini nakit girislerine, nakit c¢ikislarina ve ekonomik Omiirlerine kesin
olarak bakilamaz. Yatirimin saglayacagr net nakit girisleri kosullarin degismesi
durumunda ilk tahminlere oranla sapmalar gosterebilir. Yatirim projelerinin fiilen
saglayacagi net nakit girislerinin beklenen degerden farklilik gostermesi olasiligi

projenin riskini belirler (Cetinkaya, 2007:138).

Gergek hayatta yatirim projelerinin nakit girislerinin kesin olarak saptanabildigi
projeler ¢cok nadirdir. Yatirim projelerinin risk derecelerin farkli oldugunu kabul etmek
gergekei bir yaklasim olduguna gore, bu riski nicel olarak 6lgmek ve yatirim arasindaki
risk farkliligimmi gidererek mukayese edilebilir hale getirmek, yatirim projelerinin
degerlendirilmesinde 6nemli bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Akgii¢, 1998:395).
Bu sorunu ortadan kaldirmak i¢in kullanabileceg§imiz bir¢ok riskli yatirim projesi

degerlendirme yontemi bulunmaktadir.

Projenin kendine 6zgii riskini belirlemede objektif yontemlerden, yani paranin
zaman degerini dikkate alan yontemlerden baglicalar1 Karar Agaci Yontemi, Duyarlilik
Analizi Yontemi, Olasilik Dagilimi Yontemi, Monte Carlo Simiilasyon Teknikleri iken;
subjektif yontemlerden baglicalar1 ise, Senaryo Analizi Yontemi, Riske Gore
Uyarlanmis Iskonto Oram1 Yontemi ve Belirlilik Esitligi Yontemidir. Bu ydntemler

asagida sirasiyla aciklanmuistir.

Tiirkiye’de yapilan bir arastirmaya gore, risk analizi, sermaye biit¢celemesi yapan
isletmeler icerisinde hangi yontemlerin ne kadar kullanilmakta oldugu incelenmistir.
Arastirma sonucuna gore, sirketlerin % 50’si riske gore diizeltilmis iskonto orami
yontemini; % 14’1 belirlilik esitligi yontemini; % 21°1 olasilik dagilimi yontemini ve %

15’1 simiilasyon yontemini kullanmaktadir.
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3.7.2.1. Karar Agaci Yontemi

Bir¢ok durumda gelecek i¢in verilen kararlar, simdiki zamanda yapilan
hareketlerden etkilenmektedir. Onemli kararlar s6z konusu oldugunda, bunlarm bir
kerede verilmesi yerine bir dizi kararlara boliinmesi ve kararlara sira verilmesi
olanaklidir. Risk altinda karar vermede kullanilan objektif yontemlerin en

onemlilerinden birisi karar agaglaridir (Gonenli,1991:258).

Kararlar igin etkili bir yaklasim olarak karar agac¢lar1 kullanilmaktadir. Karar
agaci tekniginin yatirim projelerine ilk defa John F. Magee uygulamistir (Ceylan, 2006:
199). Yatirim projelerinin objektif ve tutarli bir bigimde secilmesine olanak saglayan
karar agaci teknigi, birbirini izleyen sansa bagl olaylara iligkin ¢esitli karar noktalarini

incelemektedir.

Diger bir ifadeyle, bir yatirim projesiyle ilgili biitiin kararlar, genellikle, zamanin
herhangi bir noktasinda bir defada alinmaz. Kararlarin projenin ekonomik Omrii
icerisinde zamanin farkli noktalarinda alinmasi gerekebilir. Bdylece, yatirim projesi
hakkinda verilecek ilk karar ile daha sonra verilecek ikinci, li¢lincii ve benzeri kararlarin
sonuglarii ve etkilesimlerini bir defada géreme olanagini veren yontem, karar agaci

yontemidir.

Karar agaci, bir analitik yontemin gosteremedigi riskleri, parasal gelirleri ve
kayiplari, probleme iligkin amacglar1 ve bagintilar1 diizenli bir sekilde gostermektedir

(Tekin, 1992: 193).

Yatirim projelerinin analizinde, karar agaci yonteminin uygulanmasinda izlenen

adimlar su sekildedir (Anbar ve Adem, 2009:307):

1) [k 6nce problem tanimlanir,

1) Her bir olayin gerceklesme olasiligi ve her bir olaya ait nakit akimlar1 karar
agacinin lizerinde yazilir,

i) Karar agacindaki her yola iliskin olasiliklar ¢arpilarak, bilesik olasiliklar
hesaplanir,

1v) Karar agacindaki her yolun net bugiinkii degeri hesaplanir,
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V) Her yol i¢in hesaplanan net bugiinkii degerler ile s6z konusu yolun bilesik
olasilig1 carpilarak, projenin beklenen net bugiinkii degeri hesaplanir,

Vi) Projenin beklenen net bugiinkii deger olasilik dagiliminin standart sapmasi,
yani projenin riski hesaplanir,

vii)  Beklenen NBD ve riske gore en uygun yol secilir ve diger yollar veya karar

agaci dallar iptal isareti konularak iptal edilir.

Karar agaci bir karar verme probleminin bir aga¢ bigiminde gosterilmesinde ve
¢oziimiinde yardimei olan grafiksel bir ydntemdir. Isletme yéneticileri birbirini takip
eden kararlar almak istedikleri zaman, karar agaci yonteminden yararlanilir. Karar agact

riskleri, gelirleri ve maliyetleri amag ve baglantilar1 diizenli bir sekilde gosterilmektedir.

Karar agaci alternatifleri ve olaylarin degisme olasiliklarii gdsterilmektedir.
Soldan baglayarak saga dogru karar agact yatirrmin dmriinii gostermektedir. Karar alma
ve degisiklik durumunda agacin dallar1 olusmaktadir. Dallar karar vericinin se¢im
yapmasi gereken hareketlerin alternatiflerini temsil eder. Karar agacinda karar noktasi,
diiglim noktas1 gibi kavramlar kullanilmaktadir. Karar noktas1 karar agacinda kare
seklinde gosterilmektedir. Diiglim noktasi, karar vericinin kontrolii disinda olan ve
olusmas1 kontrol dis1 olan etmenlere bagl olan noktadir. Diiglim noktas1 karar agacinda
daire seklinde gosterilir. Olaylarin olasiliklarinin olusmasi karar vericinin kontroliinde

olmayan rastgele degiskenler olarak diistiniiliir (Sayin, 1998:53).

Karar agaci ile simgelenen sorunu ‘“geriye dogru endiiksiyon” yontemiyle
cOziimlenebilir. Bu yontemde karar verici kendini agacin sonunda oldugu yerde

bulundugunu varsayar.

Karar agacinin yapisi tanimlandiktan sonra alternatif kararlar ve sonuglarin
degisim olasiliklar ile ilgili maliyet ve gelirler belirlenir. Maliyet karar agacinda negatif

deger, gelirler pozitif deger olarak gosterilmistir.

Yillik net nakit akimlari arasinda ne tam bagimlilik ne de tam bagimsizlik
bulunmadigr kismi bagimlilik durumlarinda beklenen net bugiinkii degerin ve standart
sapmanin hesaplanmasinda kosullu olasilik yaklagimiin kullanilmasi uygun olacaktir.

Bir olayin ger¢eklesmesi halinde digerinin gergeklesmesi olasiligini anlatan kosullu
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olasilik durumlarinda yatirnm kararlar1 asamali bir bi¢im almaktadir. Her asamayi
izleyen kararlar bir dnceki asamada gerceklesen duruma gore farklilik gosterecektir.
Sonugcta karar siireci biitiin olarak dallanmis bir agac bigimi gosterecegi i¢in bu yontem

karar agaci olarak adlandirilmaktadir (Sayin, 1998:54).

Bu karar agaci vasitasiyla karar alici, olast durumlarin sagladigi nakit akimlarini
ilgili olasiliklariyla carpip sonuglarmni toplayarak her bir alternatif proje icin bir
beklenen deger tespit eder. Karar agaci yontemine gore en yiiksek beklenen degere

sahip olan alternatif, firmanin toplam degerini en ¢ok arttirdig1 i¢in o projenin se¢imini

ongorur.
Sekil 3.3. Karar Agaci
Aguhkl
Aldternatif Kararlar Olasi Duanam Olasiilc Gralir Gelir
1. duram
F1 CF1 P1*CF1
2. duram P2 CF2 P2HCE2
3. duram P3 CF3 P3*CF3
A AR <y CF4 + P4*CF4
E(RA]
1 duram
> d F1 CFE5 PS*CF5
B P2 CF6 P6*CF6
3. duram
F3 CF7 FP7*CF7
4. dunam
P4 CFR + PE*CFZ2
a1
E(FB
1 duram
o P1 C'FoQ PO*CF9
: £ P2 CF10 P10*CF10
F.odurnam
P3 CF11 F11*CF11
4. durnum
P4 CF12 + P12*CF12
E(R(.:j

Kaynak: Kargiil, 1996, s.76.

Karar agaci yontemi, “Aga¢c Diyagrami” olarak adlandirilan bir sekliyle de
bagimsiz projeleri degerlendirmek i¢in kullanilir. Aga¢ diyagraminda, projenin émrii
boyunca her yilin olas1 nakit akimlari, olasiliklariyla beraber hesap edilerek bir sonraki
yilin verisi olur. Ornegin, ii¢ yillik bir projenin birinci yil1 igin 2, ikinci yili igin 3,
ticiincli yil1 i¢inse 3 olast durum s6z konusuysa {igiincli yilin sonunda toplam 18 farkli
durumun ortaya c¢ikabilecegi anlagilmaktadir. Her yilin olast nakit akimlar

olasiliklariyla carpilip toplandiginda projenin beklenen degeri hesap edilmis olur.
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Ayrica, ii¢ yilin sonunda elde edilen 18 olas1 farkli sonug ile beklenen degerin biliniyor
olmas1 projenin riskini 6lgmeye yarayan bir 6l¢iit olan standart sapmanin bulunmasin
da saglar. Boylece, karar alici, hem beklenen getirisini hem de ortalamadan sapmalarin

derecesini, yani riskini, bilerek projeyi degerlendirir.

Karar agac1 yontemiyle, bir yatirnm projesinin beklenen net bugiinkii degeri,
standart sapmasi ve degisim katsayisi yani, projenin riskliligi kendi basina veya

alternatif seceneklerle degerlendirilerek karar verilecektir (Sayin, 1998:59).

Uygulamada ise, karar agaci yonteminin gerektirdigi hesaplamalar karmasik

oldugundan bilgisayar kullanilmaktadir.

3.7.2.2. Duyarhhk Analizi

Duyarlilik analizi, bir projenin kapsaminda yer alan degisken ve parametrelerin
nasil ve hangi derecede projenin getirilerini etkileyecegini inceleyen bir yontemdir
(Anbar ve Adem, 2009:281). Diger bir ifadeyle, duyarlilik analizi, diger kosullar sabit
kalmak sartiyla, proje nakit akimlarini etkileyecek bir temel degiskende meydana gelen
degisime karsilik proje nakit akimlarinin net bugiinkii degerinin tam olarak ne kadar
degistigini gosteren bir tekniktir (Brigham, 1999:110). Esas amaci risk odlgmekten
ziyade, riske duyarli olan karlilik faktorlerini belirlemek olan duyarlilik analizi, basit ve
uygulamasi kolay olmasi nedeniyle oldukca sik kullanilan bir risk analizi yontemidir
(Anderson, 1995:419). Bu sayede elde edilecek bilgi sayesinde asagidaki iki yoldan biri
izlenir (Hirst, 1988:108):

1) Daha 6nemli olan risklerden kacinmak i¢in projeyi yeniden tasarlamak,
1) Degiskenleri daha dogru bigimde tahmin edebilmek i¢in lizerinde daha fazla

calisabilecek alalari belirlemek.

Duyarlilik analizinin ana fikri, biri hari¢ diger tiim degiskenleri sabit tutarak net
bugiinkii deger tahmininin s6z konusu degiskende meydana gelen degisimlere karsi ne
derece duyarli oldugunun belirlenmesidir. Eger, bu degiskendeki nispeten kiiclik
degisiklikler, sonugta biiyiik 6l¢iide degisikligin olmasina neden oluyorsa, bu degiskenle
ilgili risk oldukga yiiksektir (Ross, Westerfield, Jordan, 1996:228).

197



Duyarlilik analizinin yapilabilmesi i¢in bir projenin beklenen getirisini(net
bugiinkii degerini) etkileyen satiglar, maliyetler, proje nakit akimlar1 siiresi gibi
faktorlerin ve derecelerinin belirlenmesi gereklidir. Bunun i¢in en c¢ok kullanilan

metotlardan biri Basabas Analizidir.

Basabas Analizi, toplam satis gelirlerinin toplam iiretim maliyetine esit oldugu
Basabas, yani kdra ge¢is noktasimnin belirlenmesini hedefler (Sariaslan, 2002:231).
Toplam satig gelirlerini toplam satis maliyetlerine esitlenmesinden tiiretilen basabas

noktasi bize “sifir kar-sifir zarar” elde etmek i¢in gerekli iiriin satis miktarini verir.

Toplam Satis Gelirleri = Toplam Uretim Maliyeti

p-Q=F+v.Q
Q=QB=F/(p-v)

Burada;

Q: Satis Miktart;

p: Satis Fiyat;

F: Sabit Maliyetler;

v: Birim Degisken Maliyeti;

QB: Basabas Noktas1’dir.

Basa bas analizi kullanilarak, sabit giderler, birim degiske giderler, satis fiyati ve
satig tutar1 parametrelerindeki degismelerin, basabas noktasindaki iiretim miktarin1 ve
satis tutarin1 nasil etkiledigi goriilebilir. Ayrica, basa bas analizi, projeye ait
degiskenlerin, proje gelir ve giderlerini birbirine esitleyecek degerlerini bulmak

amaciyla da kullanilmaktadir (Anbar ve Adem, 2009:283).

Yukarida verilen formiille elde edilen bagsabas noktasinin bulunmasiyla
duyarlilik analizine gegilebilir. Duyarlilik analiziyle birim degisken maliyet veya sabit
maliyetlerde kurgusal degismeler yapilarak basabas noktasindaki ve dolayisiyla,

projenin net bugiinkii degerindeki, degismeler gézlemlenir.

Ornegin, “Birim degisken maliyetler %10’luk bir artis gdsterirse basabas noktasi
ne olur?” Ya da, “sabit giderlerin %10 artmasi durumunda basabas noktasi ne olur?”

gibi sorulara yanit verilebilir. Ancak, duyarlilik analizinin en 6nemli varsayimi olan
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“diger degiskenlerin sabit farz edilmesi” (ceteris paribus) goz oniinde bulundurulmali,
ve her seferinde yalnizca bir degiskenin degeri degistirilmelidir (Horim, 1987: 247).
Boylece basabas noktasinin daha duyarli oldugu faktorler bulunur. Basabas noktasinin
yiiksek olmasi projeyi daha riskli hale getirmektedir. Zira, rekabet¢i bir piyasada bu
yiikksek seviyedeki liretim miktarin1 satmak ve sonrasinda kara ge¢gmek zor olabilir
(Sariaslan, 2002:233). Yukarida ifade edilen basabas analiziyle projenin beklenen
getirisini etkileyen faktorlerden biri olan satiglarin maliyetinin degismesi sonucu proje
gelirlerindeki  degismelerin  ne  olacagi  belirlenmektedir.  Ancak, uygun
degerlendirmelerle projenin nakit akimlarini etkileyebilecek pazar biiyiikliigii, proje
nakit akimlarinin net bugiinkii degerinin hesaplanmasinda kullanilan iskonto oranini, ya
da proje nakit akimlarinin kag¢ senede gerceklesecegi gibi faktorler de degerlendirilerek,
bunlarin iizerinde yapilacak kurgusal degisikliklerle projenin riskliligini etkileyen

faktorler belirlenmeye ¢alisilabilir (Sariaslan, 2003:78).

Projenin nakit akimlarimi etkileyen bu faktorlerin ve degiskenliklerinin
belirlenmesiyle her bir faktor igin ayri ayri, ya da biitiin faktorlerin sonuglarinin
toplandig: tablolar ve grafikler olusturulabilir. Asagida 6rnek olarak gosterilen Tablo

3.2. ve Sekil 3.6. duyarlilik analizi sonucunda elde edilen verileri 6zetlerler.

Tablo 3.2. Degisken Maliyetlerin Beklenen Gelir Uzerindeki Etkisini Belirten Ornek Duyarlilik

Analizi Tablosu

Varsayilan i Qrtalama (5) E(R) (%)

Sapma Orani (%) |Dedigken Malivetler| Beklenen Gelir
-10 100.000 3.000.000
-5 120.000 2.500.000
i) 140.000 2.000.000
+5 160.000 1.500.000
+10 1580.000 1.000.000

Kaynak: Sariaslan, 2003:79.

199



Sekil 3.4. Degisken Maliyetlerin Beklenen Gelir Uzerindeki Etkisini Belirten Ornek

Duyarlilik Analizi Grafigi
ER) A,
g+ 1000)
3000 |- -

=l S

2000

i o i e L

1,000 |- -

b
+5 +10 i Bapmma

1
e = e e S

Kaynak: Sariaslan, 2003:80.

Duyarlilik analizi grafiklerinin yorumlanmasinda ele alinan bagimsiz degiskenin
(bu ornekte degisken maliyetler) bagimli degiskene (Beklenen Gelir, Net Buglinkii
Deger) olan etkisinin duyarliligi, grafiginin egimi ile orantilidir. Grafik ne kadar dikse

bagimli degiskenin duyarlilig1 da o kadar fazladir.

Duyarlilik analizi, proje nakit akimlarim1 etkileyecek bir temel degiskende
meydana gelen degismeye karsilik proje nakit akimlarinin net bugiinkii degerinin ne
kadar degistigini géstermesine ragmen bu degisimin olasiliiyla ilgili herhangi bir bilgi
vermemektedir.  Dolayisiyla, projenin  riskliligi  konusunda  bir  agiklama
getirmemektedir. Ayrica, bir projenin tek basina degerlendirilmesinde etkin saptamalar
yapmasina ragmen birden fazla projenin degerlendirilecegi durumlarda projelerin
mahiyeti buna elverisli olmayabilir. Ornegin, bir projenin bir ¢esit hammaddedeki
digerinin bir bagka cesit hammaddedeki fiyatlara duyarli oldugunun saptandigi bir
duyarhilik analizi bilgisi, projelerin karsilastirilmasina olanak verecek bir zemin

olusturamaz.

Sadece, ayni faktorlere duyarlilig1 tespit edilmis projelerin kiyaslanmasinda ise
yarar bilgiler elde edilebilir. Boylesi bir durumda duyarliligit daha az olan tercih

edilmelidir.
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Duyarlilik analizi yapilirken en 6nemli nokta, her degiskenin olast degisme
araligint ve bu araliktaki degerlerin ortaya ¢ikma olasiligini bilmektedir. Ciinkdi,
degisme araligindaki her deger, bir olasilik dagilimindan alinmaktadir. Bu araliklar1 ve
olasilik dagilimlarini belirlemek icin olasilik analizinin yapilmasi gerekir (Anbar ve

Adem, 2009:284).
3.7.2.3. Olasilik Analizi

Bir projenin riski, beklenen getirisinin degiskenligine baglidir. Olasilik analizi,
esasen, farkli bir risk analizi olmaktan ziyade, duyarlilik analizinin bir tamamlayicisidir.
Zira, duyarlilik analizi, proje nakit akimlarini etkileyecek bir temel degiskende meydana
gelen degismeye karsilik proje nakit akimlarinin net bugiinkii degerinin ne kadar
degistigini gosteren bir tekniktir (Brigham, 1999:419). Bu degisimin olasilik
dagilimlarini gostermez. Olasilik analizi ise, her degiskenin muhtemel degisme araligini
ve bu aralik i¢indeki her degerin ortaya ¢ikma olasiligini, yani, s6z konusu degiskenin

olasilik dagilimini belirlemeye ¢alisir (Sariaslan, 2002:240).

Gelecek belirsiz oldugu i¢in, projenin saglayacagi beklenen net nakit akislarinin
tek bir rakam olarak ifade edilmesi gercek¢i olmaz. Beklenen net bugiinkii deger
yontemine gore, yatirim projeleri degerlendirilirken, 6ncelikle projenin yillik net nakit
akislar1 tahminleri ve tahminlerin gergeklesme olasiliklart belirlenerek bir dagilim elede

edilir. Bu dagilima, “olasilik dagilim1” denir (Ozdemir, 1997:312).

Olast durumlarin olasilik dagilimlarinin toplaminin 1’e esit oldugu olasilik
analizinde, proje riskinin hesaplanabilmesi i¢in gerekli bilgiler mevcut olmalidir. Bu
bilgilerin degerlendirilmesiyle yapilan ve yaygin olarak kullanilan iki tiir olasilik analizi

yontemi vardir. Bunlar:

1) Standart Istatistiksel Dagilimlara Benzetme,

1) Basamak Dortgen Dagilim Yaklagimlari’dir.

Standart Istatistiksel Dagilimlara Benzetme’de proje analisti, mevcut bilgiye
gore degiskenin durumuna uyan ve 6zellikleri bilinen Normal, Beta, Kikare ve Poisson

Dagilimlar1 gibi standart istatistiksel dagilimlardan birini se¢gmeye calisir (Sariaslan,
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2002:241). Ornegin, olasilik dagilimmin normal bir dagilim gosterdigini diisiinen bir
analist negatif net bugiinkii deger sonucu veren durumlarin olmasi olasiligin1 bulmak
istiyor olsun. Bunun ig¢in, ilk dnce, her bir olas1 durum i¢in beklenen getiriyi, o durumun
olma olasiligiyla ¢arpip biitiin olasi durumlar i¢in hesapladigi bu degerleri toplayarak

beklenen degeri bulur (Berk ve De Marzo, 2007:286-287).

N
E(R)=> R,P
t=1

Daha sonra ise, standart sapma hesaplanir.

o = Z,]v:lpi(Ri _E(R))2

Bir sonraki agsamada ise, normal dagilim kurallarina gore kullanilan

X —(E(R))
O

L

formiiliiyle bir z degeri bulur. Bu deger, aranan sonucun ka¢ standart sapma (o)
araliginda oldugunu bildirir. Cikan bu sonucun Z-Tablosundaki karsiligi, yatirnmcinin
aradig1, yani, negatif net bugilinkii deger verecek sonuglarin olmasi olasiligidir. Grafik

3.1. bu durumu 6zetleyen bir grafiktir.
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Grafik 3.1. Normal Olasilik Dagilim1 Grafigi.
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Olasilik analizinde, elde edilen bilgilerin bir standart dagilima benzetilememesi
durumunda ise, Basamak Ddrtgen Yaklagimi kullanilir. Bu yaklasimda, uzman olan
kisilere danmismak gerekmektedir. Uzmanlardan, s6z konusu degiskenin gelecekte
alabilecegi en diisiik ve en yiiksek degerinin ne olabilecegi sorulduktan sonra (Sekil
3.5.), olasiliklarini da bildirerek bu araligi iki alt araliga daha ayirmalar1 (Sekil 3.6.), ve
daha sonra bu islemi kararsiz kaldiklar1 noktaya kadar devam ettirmeleri istenir

(Sariaslan, 2002:241).

Sekil 3.5. Basamak Dortgen Yaklagima.
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Kaynak: Sariaslan, 2002:83.
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Sekil 3.6. Basamak Dortgen Yaklasima.
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Kaynak: Sariaslan, 2003:84.

Sekillerdeki ornekte verilenlere benzer grafikler elde edilen Basamak Ddortgen
yaklasiminda amag, mevcut deneyim ve bilgi cer¢evesinde, degiskendeki degismeyi
yansitabilecek bir olasilik  dagilimi  gelistirmektir. Olasilik analizi, projelerin
degerlendirilmesinde olasilik dagilimin yorumlanmasi konusunda agiklayici bilgiler
vermektedir. Ancak, kimi durumlarda objektif bilgiler verememektedir. Ornegin, elde
edilen bilgilerin bir standart dagilima benzetilememesi durumunda basamak dortgen
yaklasimi kullanilmasi uzmanlarin subjektif goriislerinin dikkate alintyor olmasi
demektir. Her ne kadar konularinda uzman analistler olsalar da goriisleri baz alinarak
yapilan degerlendirmeler objektif degildir ve hata payr yiiksek olabilir. Ancak, buna
ragmen olasilik analizinde daha sik bagvurulan yaklasimdir. Diinya Bankasi,

projelerinde bu yaklasima daha sik bagvurulmaktadir (Sariaslan, 2002:241).
3.7.2.4. Senaryo Analizi

Duyarlilik analizi, proje kapsaminda yer alan degiskenlerin, proje karliligini
nasil ve ne derecede etkiledigini inceleyerek kritik olan degiskenleri belirlemeyi
amagclar. Cok genis bir uygulama alan1 bulmakla birlikte, duyarlilik analizlerinin 6nemli
bazi simirlamalar1 vardir. Uygulamada bazi degiskenler duyarli olmakla birlikte riskli
olmayabilir. Bu nedenle, duyarlilik analizlerinin, olasilik dagilimlari ile genisletilmesi
gerekir. Diger taraftan, ayn1 anda birden fazla degiskendeki degisimlerin belirlenmesi,
bunlarin ortak etkilerinin ve etkilesimlerinin degerlendirilebilmesi agisindan son derece

onemlidir (Anbar ve Adem, 2009:286).
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Senaryo analizi, degiskenlerdeki degisim olasiliklarini ortaya koyan ve aym
anda birden fazla degiskendeki degisimlerin izlenmesini miimkiin kilan bir yontemdir.
Senaryo analizinde Oncelikle, bir temel senaryo, ardindan en kotii ve en iyi senaryolar

olusturulur (Mcmenamin, 1999:455).

Yani, senaryo analizi, hem ana degiskenlerde meydana gelen degismelere karsi
net bugiinkii degerin duyarliligin1 hem de degiskenin olasi degerleri ile ilgili arali§1 goz
oniinde bulunduran bir risk analizi teknigidir (Brigham, 1999:424). Esasen, olasilik
analiziyle oldukc¢a ¢ok benzerlik gostermesine karsin istatistiksel verileri, ya da uzman
goriislerini  kullanmak yerine, isletme yoOneticisinin subjektif goriislerine Onem

vermektedir.

Senaryo analizinde, proje analisti, esas itibariyle, en olasi olan temel durumu
belirleme haricinde, maliyetlerin yiiksek ve satislarin diisiik oldugu bir kéti durum
senaryosuyla maliyetlerin diisiik ve satiglarin yiiksek oldugu bir iyi durum senaryosunu
olasiliklariyla beraber belirlemektedir (Brigham, 1999:421). Bu senaryolar basitge, en
kotii, temel ve en iyl senaryolar olarak boliimlendirilse de uygulamada, karar alicilar,
cogunlukla daha fazla durumu ele alirlar. Zira kimi durumlarda sonucu etkileyecek
faktorler ¢cok fazla, ya da faktorlerin degiskenligi yliksek olabilir. Boyle durumlarda
olas1 biitlin durumlarin tespiti agisindan olasilik dagiliminin az sayida senaryo iizerine
yapilmas1 yontemin tutarliligi agisindan sakincalar dogurabilir. Senaryo analizinde en
kotii ve en iyi durumun belirlenmesinde kullanilan degiskenler, satis hacmi veya
maliyetler gibi proje gelirlerini dogrudan etkileyen faktorler olabilecegi gibi, genel
ekonomik durumla ilgili degiskenler de olabilir, zira, genel ekonomik durum biitiin
piyasay1 etkilemektedir. Kriz i¢ine girmis bir ekonomide bulunan firmalar da gerek

maliyet artiglart gerek satig hasilat1 diisiisleriyle bu olumsuzluktan payimni alacaktir.

Tablo 3.3. Senaryo Analizi Ornek Tablosu.

Satig Beklenen Makit
Senaryo Olasilik| Hacmi Akiglar (5)
En Kits Durum 0,25 20000 ad. 3000 E(R)= 9500(%)
Teme! Durum 05 50000 ad. 10000 0 = 2184 2(8)
En iyi Durum o275 | 70000 ad. 15000 oV = 0,29

Kaynak: Sariaslan, 2003: 90.
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Olas1 durumlar ve olasilik dagilimlar1 belirlendikten sonra, tipki olasilik
analizinde oldugu gibi beklenen deger E(R) ve standart sapma (o) hesaplanir. Bu
verilerden projenin degisim katsayisi (CV) (CV = E(R)/ o) hesap edilerek alternatif
projeler, birbirleriyle risklilikleri ac¢isindan kiyaslanabilir. Herhangi bir senaryo analizi

sonunda yukaridaki tablodaki gibi benzer bir analiz tablo elde edilmektedir.

Senaryo analizi, projenin kendine 6zgii riski konusunda, projenin net bugiinkii
degerinin ana degiskende olan degismelere olan duyarliligini ve bu degerlerin olasilik
dagilimlarinin ortaya koydugu olasi degerlerin araligini belirtmesi sayesinde karar
aliciya projeyi degerlendirmesinde yardimci olur. Ancak, iyi, temel ve kotli durum
senaryolarinin ve olasiliklarinin subjektif olarak belirlenmesi tahmin hata paymnin fazla
olmasia sebep olabilir. Ayrica, belirli sayida senaryoyu dikkate alip kesikli NBD
durumunu esas aldig1 i¢in birgok olast NBD durumunu goz ardi ederek kisitli bilgiler

vermektedir (Brigham, 1999:422).

Senaryo analizlerinde de olasilik dagiliminin kullanilmasi nedeniyle, senaryo
analizi ile belirsizlik ortaminda yatirim projelerinin degerlendirilmesinde kullanilan

13

yontemler igerisinde, ‘“net nakit akiglarinin olasilhik dagilimi” ayni temele
dayanmaktadir. Senaryo analizleri, ¢ogu zaman duyarlilik analizleri kapsaminda
degerlendirilmektedir. Ciinkii, karar vericiler kritik degerlerin belirlenmesiyle birlikte
cesitli senaryolar altinda degisim ve etkilesimleri 6lgmeye ¢alismakta ve duyarlilik ve

senaryo analizlerini birlikte kullanmaktadirlar (Anbar ve Adem, 2009:290).
3.7.2.5. Riske Gore Diizeltilmis Iskonto Oram Yontemi

Yatirnm projelerinin  degerlendirilmesinde risk faktoriinli goz Oniine alan
yontemlerden birisi, riske gore diizeltilmis iskonto orani yontemidir. Bu yontemde,
yatirimin risk durumuna goére, uygulanan iskonto orani yiikseltilmektedir. Bu yontemin
kullanilmasinin arkasinda yatan neden, getirilerin olasilik dagilimi yiiksek degiskenlik
gosteren projelerin, degiskenligi diisiik projelere gore daha yiiksek bir iskonto oraniyla
bugiine indirgenmesi gere8idir. Dolayisiyla, riskli bulunmayan bir proje, riski
icermeyen iskonto orani ile iskonto edilirken, yatirim projesinin riski arttik¢a, iskonto

orani da artacaktir (Anbar ve Adem, 2009:291).
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Geleneksel iskonto edilmis nakit akig yontemleri, proje degerlendirmede
kullanilan en bilinen ve yaygin yontemlerdir. Proje degerlendirme asamasinda
geleneksel proje degerlendirme yontemlerine bagli kalan ve dar kapsamli olarak
belirlenmis sorunlarla ilgilenen yoneticiler, ortaya ¢ikacak belirsizlikleri dikkate

almadiklar1 gibi, projeleri degistirme ve adapta etme esnekliginden de yoksun olurlar.

Cogu kez, stratejik konularin analizlere nasil dahil edilecegi hususunda bir
anlagsmazlik vardir. Bu durum yoneticilerin bilgisizliginden kaynaklanmaz. Belirsizlik
planlamasinin zorlugu nedeniyle, yoneticiler potansiyel maliyetleri géz ardi ettikleri
gibi, ciddi sorunlarin ¢ikmayacagi iimidini tasirlar. Ancak, yoneticiler gelecekteki
belirsizlikleri ve bunlara kars1 alinabilecek onlemleri proje degerlendirme asamasinda
hesaba katmak zorundadirlar. Geleneksel net simdiki deger yontemlerinin kullanimi,
esnek olmamasi, stratejik ve rekabet unsurlarmi dikkate almamasi nedeniyle
elestirilmektedir. Bu nedenle, iskonto edilmis nakit akig yontemleri verimli yatirim
hasatlarinin ret edilmesine ve sonucta, firmanin rekabet¢i konumunu kaybetmesine yol

acabilir.

Geleneksel iskonto edilmis nakit yontemlerinin kullanilmasina iligkin
memnuniyetsizlik, bu durumun adi gegen yontemin yanlis kullanilmasindan veya yanlis
tatbik edilmesinden kaynaklandigina iligkin goriislerin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur. (Hodder ve riggs, 1985:5). Bazilar1 da bu memnuniyetsizligin yontemin
uygun olmayan bir degerleme yontemi olmasindan kaynaklandigini belirtmistir. (Hertz).
Memnuniyetsizligin =~ giderilmesi  i¢in, Maagee gibi  arastirmacilar, proje
degerlendirilmesinde simiilasyon ve karar agact yoOntemlerinin kullanilmasini

Onermislerdir.

Ozetle, iskonto edilmis nakit akis ydntemlerinin kullanilmasi bir sekilde
tanimlanmis sorunlara uygulandiginda yeterli iken, belirsizligin ve stratejik

miilahazalarin 6ne ¢iktig1 durumlarda kullanilmasi yeterli degildir. (Pinches ve Myers, ).

Yatirim projelerinin degerlenmesinde risk faktoriinii géz oniinde bulunduran
degerlendirme yontemlerinden birisi, yatirimlardan beklenen en az i¢ karlilik oranim

degistirme temeline dayanmaktadir.
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Riskli projenin nakit akislarinin bugiine indirgenmesinde kullanilacak iskonto
orani, genel olarak, risksiz faiz oranina veya riski icermeyen projelerin
degerlendirilmesinde kullanilan iskonto oranina, projenin icerdigi riske gore belirlenen

belli bir risk priminin ilave edilmesiyle bulunur.

Ornegin; bir yatirim projesinden beklenen gelir % 60 ve risk primi % 15 ise bu

projenin yeni iskonto oran1 % 75 olacaktir. Bu durum asagidaki gibi formiile edilebilir:

r =R f+R + e
Burada;

r: Riske gore diizeltilmis iskonto orani
Ry Risksiz faiz orani
R: Isletmenin tasidig1 normal risk primi

e: Ek primi gostermektedir.

Yatirimdan normalde beklenen gelir orani, % 75 iskonto faktorii risksiz faiz

oran1 ve isletmenin risk primleri toplamindan olugmaktadir.

Bu yontemde risk primi tamamen analizcinin tahminlerine dayali olarak
belirlenmektedir. Bu durum ise, bu yonteme getirilen elestirilen baslangi¢ noktasini
olusturmaktadir. Ayrica bu yontemde risksiz faiz oran1 ve isletme risk primine ek olarak
bir risk primi s6z konusu olmaktadir. Isletme risk primi var oldugundan ek bir prim
hatali sonuglara neden olabilecektir. Beklenen risk priminin de yani R’nin, sabit
kalmadig1 goz oniinde bulundurulursa projenin degeri stirekli degisecektir. Bu yontem
ayrica, projenin getirecegi nakit giriglerinin olasilik dagilimi hakkinda bilgi

vermemektedir.

Yatinm karar verme siirecinde, ele alman yatirimin nakit akislar ile ilgili
beklenen cesitli senaryolar ortaya konur ve yatirim projesinin net simdiki degerini
hesaplamak i¢in, bu beklenen nakit akiglari, riske gore diizeltilmis iskonto orani ile

iskontoya tabi tutulur. Eger yatirim nakit akislarinin iskonto edilmis degeri, yatirim
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tutarina esitse, ya da biiyiikse proje kabul edilir. Eger net simdiki deger pozitif ise, kabul
edilen proje firmanin degerini arttirir. Tersine, eger bir yatirim projesinin baglangi¢
yatirimi1 hesaplanan simdiki degerden biiyiikse, yani net simdiki de§er negatif ise,

projenin gergeklestirilmesi halinde firmanin degeri tahrip olur, yani diiser.

Riske gore diizeltilmis iskonto orani kullanilarak yatirim projesinin net bugiinkii

degeri hesaplanir:

R

N
NBD = ZT:lm_I

Burada:

NBD = Net Bugiinkii Deger
R = Yillik Nakit Girisleri

n =Zaman

k = Iskonto orani

I = Yatirim tutan

Yukaridaki formiilde, “r”, riske diizeltilmis iskonto oranmi gostermektedir.
Diizeltilmis iskonto orani, risksiz faiz oranini, ortalama risk primini ve ilave risk primi
olmak tizere ii¢ temel unsurdan olusmaktadir. Risksiz faiz orani, riski icermeyen iskonto
orani veya faiz oranidir. Genellikle, devlet tahvili ve hazine bonolarina uygulana faiz
orani, risksiz oran olarak baz alinmaktadir. Ortalama risk primi, firmanin mevcut
faaliyetlerinden kaynaklanan risk karsiliginda istenen risk primidir. Ortalama risk primi,
agirlikli ortalama sermaye maliyeti veya sermaye varliklarini fiyatlama modeli
kullanilarak hesaplanir. Ilave risk primi ise, firmanin mevcut faaliyetlerine bagl risk ile
onerilen yatirim projesinin riski arasinda fark igin istenen risk primidir. Ilave risk primi;
sifir, negatif veya pozitif olabilir. Eger, Onerilen projenin riski, firmanin mevcut

yatirimlarindan kaynaklanan riskle ayni ise, ilave risk primi sifir olacaktir.
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Riske gore diizeltilmis iskonto oran1 yonteminin iistiinliigli, anlagilmasinin kolay
olmasi ve projelere gore, degisen iskonto orani ile net bugiinkii deger analizine risk

boyutunu eklemesidir.
3.7.2.6. Belirlilik Esitligi Yontemi

Yatirim projelerinin degerlendirilmesinde risk unsurunu dikkate alan bir diger
yontem, yatirrmin ekonomik Omrii boyunca saglayacagi nakit girislerinin risk
derecesine gore diizelten belirlilik esitligi yontemidir. Bu yonteme gore projenin net

bugiinkii degeri su formiil yardimiyla hesaplanacaktir (Anbar ve Adem, 2009:293-294):

NBD Z ﬁ—]o

Formiilde, o katsayis1 O ile 1 arasinda yer alir ve risk ile ters orantili olarak
kullanilir. Her yildaki belirlilik es degerlerini belirlemek icin ilgili oldugu yildaki net
nakit akimlar1 a1l gibi bir belirlilik es degeri katsayisi ile ¢arpilir. 0 ile 1 arasinda
degerler alan a belirlilik es degeri katsayilari, her yildaki tahmini net nakit akimlarinin
belirli olan miktarinin kendisine boliinmesi ile elde edilmektedir.Yatirim projesinin
saglayacagl nakit girisinin risk derecesi arttikca o; degeri ise, asagidaki gibi

hesaplanmaktadir (Sayin, 1998:51):

Riske gore uyarlanmis iskonto oran1 yontemine se¢enek olan bu klasik yonteme
gore, projenin omrli boyunca tahmin edilen ne nakit akimlarinin belirlilik es degerleri
yani belirli olan degerleri belirlenir ve daha sonra risksiz bir iskonto orani ile bugiine

indirgenir.
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Riskli net nakit akimlarinin belirli miktari, karar vericinin riskli ile belirlenen

arasinda kayitsiz veya kararsiz miktar olarak belirlenmektedir.

Ornek olarak, bir yatirrme1 besinci yilda elde etmesi kesin olan 15 milyar ile elde
etmesi riskli olan 30 milyar arasinda kayitsiz kalabilir. Eger, kayitsiz kalintyorsa besinci

yilda bir belirlilik es degeri katsayis;
as=15/30=0.5 olur.

Burada risk ne kadar yiikselirse, belirlilik es degeri katsayisi 0’a o kadar

yaklasacak; tersi bir durumda ise 1’e yaklasacaktir.

Yukarida da goriildiigii gibi belirlilik es degeri yontemi riskli net nakit
akimlarin esitligin payinda belirli bir duruma getirirken, riske gore uyarlanmis iskonto
orant paydaya bir risk primi ekleyerek belirli duruma doniismektedir. Bu nedenle,
aralarinda ¢ok biiylik bir fark yoktur. Ancak, riske gore uyarlanmis iskonto orani
yontemi kullanim agisindan daha pratik olmaktadir. Bu nedenle, daha yaygin olarak

kullanilmaktadir (Sayin:1998:52).

Riske gore diizeltilmis iskonto orami yontemi ile belirlilik esitligi yontemi,
diizeltilmis net bugiinkii deger yoOntemidir. Riske gore diizeltilmis iskonto orani
yonteminde, beklenen riskli nakit akislari, riski igeren bir iskonto oraniyla bugiine
indirgenmektedir. Belirlilik esitligi yonteminde ise, belirsiz (riskli) nakit akislari, bir
belirlilik esitligi katsayis1 kullanilarak diizeltilmekte ve riski igermeyen bir iskonto
orantyla bugiine indirgenmektedir. Teorik olarak, biitiin degiskenler dogru olarak

tanimlandiginda, her iki yontem de ayni sonucu verecektir (Anbar ve Adem, 2009:295).

Bu yontemin en Onemli sakincasi, asgarl veya belirli net nakit giriglerinin
belirlenmesindeki zorluktur. Genellikle, asgari net nakit girisleri, siibjektif olarak
belirlenmektedir. Belirlilik esitligi yontemi, riski zaman i¢inde artan yatirim projelerinin
degerlendirilmesinde, riske gore diizeltilmis iskonto orani yontemine gore daha

ustiinddr.
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3.7.2.7. Simiilasyon Yo6ntemi

Simiilasyon giinlimiizde olduk¢a yaygin kullanilan bir sozciiktlir. Bu kavram,
cok eski zamanlardan beri model kurma islemini agiklamaktadir. Bir yoneylem durum
ve deney modeli kurarak gercege yaklasim yapma isine “simiilasyon” denir (Arslan,

1994:228).

Simiilasyon kelimesinin iktisat ve isletmecilik alaninda birgok tanimlar

yapilmistir. Bunlardan bazilar1 séyledir:

Yakin iliskide bulundugu sistem terimi gibi bir ¢ok anlami olan simiilasyon
terimi, en genel bicimde “gercek sistemin isleyen bir modeli” olarak tanimlanabilir.
“Simiilasyon ger¢ek sistemin isleyen bir modelidir” taniminin i¢inde, “simiilasyon,

gergek sistemi arayan bir analiz yontemidir” anlami gizlidir.

Simiilasyon kurami, hizli bir gelisme gostermekte oldugu i¢in, dogal yapist ve
bilimsel arastirmadaki yeri konusundaki belirsizlik ve tartismalar, daha uzun siire
devam edecektir. Bununla beraber, simiilasyon konusunda yapilan tanimlarin
benzerliklerinden yararlanilarak, bu c¢alisgmanin amacma uygun gecerli bir tanim
gelistirme olanagi vardir. Ancak, simiilasyon ve simiilasyon uygulamasinda ileri
diizeyde uzman olduklar1 kabul edilen yazarlarin benzer tanimlar1 yerine, birbirinden
farkli tanimlarindan bazi ornekler verilmesi, bu amacin gerceklesmesine yardimei

olacaktir.

Bir yazara gore simiilasyon, gercegin bazi kisimlarimin goriintiisiinii veren bir
stirectir. Bagka bir simiilasyon tanimi1 amaci agisindan, “gercek nesne elde olmaksizin
onun aslina varmaktadir” bi¢iminde tanimlamaktadir. Her iki tanim da, ilk basta verilen

tanim gibi ¢ok geneldir.

Simiilasyonun “bir isletmenin, bir ekonomik sistemin, ya da bunlarin alt
sistemlerinin uzun dénemdeki davraniglarin1 tanimlayan belirli tipteki matematiksel ve
mantiksal modellerin bilgisayarda denenmesine olanak veren sayisal bir yontemdir”
bicimindeki tanim1 daha iglevseldir. Amaclarina uygun olarak gelistirilmesi kosulu ile

bu tanim, ekonomik alanda c¢alisanlara 6nemli bir ¢ikis yolu saglamaktadir. Ancak, son
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tanim Onemli bir gercegi belirtememektedir. Bu gercek simiilasyonun elle de
yapilabilecegidir. Bu eksiklik giderilirse tanim su sekli alacaktir: “‘simiilasyon,
sistemlerin, ya da bunlarin alt sistemlerinin zaman i¢indeki davraniglarin1 tanimlayan,
belirli tipteki matematiksel ve mantiksal modellerin bilgisayarla, ya da elle

denenmesine olanak veren sayisal bir yontemdir”.

Simiilasyonun bu tanimi yaninda, liretim yonetimi alaninda calisan yazarlarin,

yonteme hangi acidan baktiklarina deg§inmekte yarar vardir.

Buffa'ya gore, “Simiilasyon, gelistirdigi alternatifleri karsilagtirmak i¢in, tiretim

yoneticisine deney laboratuvari saglayan giiclii bir aractir” (Buffa, 1973:50).

Simiilasyon kelimesi, Oxford Sozliiglinde su sekilde yer almaktadir. Simulate,
gecisli yliklem; uydurmak, oldugunu iddia etmek, benzer sekilde davranmak, benzemek,

kiliga biirtinmek, taklit veya simiilation gibi.

Bir bagka sozliikte ise, su sekilde tanimlanmaktadir. Ayni bigimde hareket
etmek, benzemek, model ile taklit etmek. Bu teknik genellikle, proje degerlendirmede
duyarhilik analizlerinin, senaryo analizlerinin yapilmasinda model kurmanin bilesimi
icin kullanilmaktadir (Higley ve Osburn, 1983:5). Diger bir ifade ile simiilasyon, bir
bilgisayarda, bir isletme, ya da ekonominin zaman igerisindeki davraniglarini gosteren
belli bir tiirden matematik ve mantiksal modellerle ilgili deneyler diizenlenmeye

yarayan bir sayisal teknik olarak ta tanimlanabilir.

Simiilasyon, ¢ok eski yillardan beri model kurma islemini agiklar. Bir olay
karsisinda durum ve deney modeli kurarak gergege yaklasim yapma isine simiilasyon;
benzetim denir (Aslan, 1994:227-230). En genis anlamiyla simiilasyon, fiziksel ve
sembolik modeller kurma islemi olarak disiiniilebilir. Bu anlamiyla simiilasyon,
hayvanlarin sinir sistemini incelemek ic¢in yapilan mekanik hayvan sistemlerinden, ugak
modellerine, diinyada insa edilen bir ¢ok biiyiik barajin planlanmasindan, hayvan

tiirlerinin geleceginin tahmin edilmesine kadar degisik alanlarda kullanilmaktadir.
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Dinamik bir siirecin yapisini temsil eden sayisal bir modelin isletilmesi, ya da
isleyen sistemlerin sembolik modeller aracilifiyla denenerek incelenmesi de

simiilasyondur.

Ayrica, bir sistemin belirli sartlar altinda, zaman gore degisen davranislarini

incelemek amaciyla model kurmaya “sistem simiilasyonu” denir (Senkayas, 1998:47).

Bu tanimlarin ortak oldugu nokta, bir sistem, ya da bir siirecin bir benzer model
kurularak, sistemin asli iizerinde yapilamayan deneylerin bu model {izerinde
yapilabilmesidir. Boylelikle iktisat, isletmecilik ve diger sosyal bilim alanlarinda
calisanlara, baska yollarla c¢oziilemeyen problemler igin, iizerinde deneyler

yapilabilecek bir ortam saglanmis olmaktadir.

Sistemin matematiksel modelinin kurulamadigt veya modelin analitik
¢Ozlimiiniin elde edilmedigi zamanlar, simiilasyon ¢éziimlemeleri eylem segeneklerinin
bir siire¢ sonundaki sonuglarmi belirlemede etkin bir ydntem olmaktadir (Ozkul,

1989:1).

Gergcek modelin resmedilmesi suretiyle yapilan ¢aligmalara sistem simiilasyonu
denir (Altug, 1988:271). Simiilasyon kelimesinin, modern anlamda kullanilmas: 1940
yil1 sonlarinda John Von Newmann ve Stanislav Ulam’in ¢alismalarina Monte Carlo
simiilasyonu adin1 vermeleri ile baslamaktadir. Bu yontem ile birlikte analitik islemleri
cok karisik ve deneysel islemleri ¢ok pahali olan niikleer savunma problemleri basari ile
cozlilmiigtiir. 1950 yili baslarinda sayisal bilgisayarlarin gelisimi ile simiilasyon
kelimesi baska anlamlar da kazanmistir (Halag, 1978:445). Bu sayede sosyal bilimciler
de fizik ve kimyacilar gibi laboratuar deneylerine benzer deneyleri bilgisayarda

gergeklestirme olanagi bulmuslardir.

Riskli yatirimlarin degerlendirilmesi i¢in gelistirilmis bir teknik de simiilasyon
yontemidir (Gonenli, 1985:254). Ciinkii yatirimlarin degerlendirilmesi ile ilgili kesin
olmayan durumlar bir veya iki degiskenle smirlandirilmazlar, yatirimlarin
degerlendirilmesi ile ilgili her degisken random, tesadiifi degisken olarak goriilebilir.
Cok fazla tesadiifi degiskenle karsilagsmak, bir ekonomik modelden islenebilir

sonuglarin elde edilmesini olanaksiz hale getirilebilir. Simiilasyon, bu problemle ilgili
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yararli araglar gosterir ve kesin olmayan durumlar i¢in model elde etmeye en yakin
yontemdir. Teknigi finans dgretisine tanitan David B. Hertz’dir (Hertz, 1964:95-110).
Bu teknikte projelerin beklenen verimleri ile verim dagiliminin yaygmhigi
hesaplanmaktadir. Yatirim analizcilerinin basvurdugu simiilasyon tipik olarak, i¢
karlilik oram1 veya net bugiinkii degerin dagilimini belirlemek i¢in bilgisayar
kullanimin1 icermektedir. Daha az maliyette daha fazla esneklik genellikle Monte Carlo
simiilasyonun kullanilmasi ile elde edilmektedir. Bu yontem degisken dagilimlarindan
rastsal 6rnekleme teknikleri determinisitik ¢oziimleri elde etmede ¢ok pahali oldugunda,

yaklagik ¢oziimler saglar (Sayin, 1998:60-62).
3.7.2.7.1. Simiilasyon Yonteminin Gelisimi

Adam Smith'den bu yana, {iretim yonetiminde biiyiik gelismeler olmustur. Bu
gelismeleri bir zaman dogrusu iizerinde gdstermektedir. Goriildiigii gibi, Ikinci Diinya
Savasindan sonra soOzii edilmeye baglayan simiilasyon analizinin gelismesi,
bilgisayarlarin gelismesi ile ¢ok yakindan ilgilidir. 1958 yilinda ikinci kusak
bilgisayarlarin ortaya ¢ikmas ile birlikte, simiilasyon analizi uygulamalar1 son derece
hizli bir artig gostermis; ligiincii kusak bilgisayarlardan sonra ise, etkin bir bigcimde

kullanilir olmustur.

Zaman igerisinde simiilasyonun gelisen tiim c¢esitleri, yonetim biliminde
kullanilan en yaygin araglardan birisi olmustur. Simiilasyon modellerini diger
yontemlerden ayiran en onemli fark, ilginin zaman boyunca sistemin davraniginin
cevabinda olmasidir. “En 1yi” yi aramaktan ¢ok, “sOyle olursa ne olur” amaci

giidiilemektedir (Burns ve Austin, 1985:221).

Simiilasyon, matematik modellerin kullanilmadig1r her yerde uygulama alani
bulan, ¢ok esnek ve etkili bir yontemdir. Bir problemin simiilasyon yontemi ile
coziilebilmesi icin tek sart, sistemin davraniglarina ait bilgi toplayabilmektir (Kobu,

1996:250).
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3.7.2.7.2. Simiilasyon Yénteminin Ozellikleri

Simiilasyon yonteminin degisik tiir analizlerde go6zlenebilen en yaygin

ozellikleri ve dolayisiyla amag ve yararlar1 on temel nokta etrafinda toplanabilir (Law ve

Kelton, 1991:10):

Simiilasyon analizi, liretim problemlerine genis agidan bakilmasini ister. Bu
nedenle, yoneticiler, problemin biitiin belirtilerini incelemek ve anlamak
zorundadirlar.

Simiilasyon analizi, karmasik {iretim sistemlerini olusturan alt sistemlerin de
ayni anda g6z online alinmasini gerektirir. Bireysel olarak alt sistemler daha
iyl tanmimlanabilecedi i¢in genel sistem Ogelerinin daha alt sistemlere
ayrilmasi, genel analizi kolaylastirir.

Simiilasyon analiziyle iiretim problemi hakkinda elde edilen bilgi, simiile
edilen sistemin yapi ve politikalarinda, bagska zaman elde edilemeyecek
bicimde ilerlemelere yol agar. Bagka bir deyisle, model kurmaya alt sistem
yoneticilerinin katilmasiin saglayacagi fayda, bir bakima, simiilasyonun
saglayacag1 faydadan daha fazladir.

Simiilasyon, iiretim sitemi degiskenleri arasindaki ¢ok sayida karmasik
etkilesimi, analiz etme ve degerlendirme olanag verir.

Simiilasyon, iiretim sisteminin bagarisint etkileyen g¢evre kosullarini goz
onlinde bulundurur. Sistem basarisinin bu tlir degerlendirilmesi, baska
herhangi bir yontemle gosterilemeyen degiskenler arasi etkilesimlerin
hangilerinin sistem basarisini tayin etmede etkin oldugunu belirlemis olur.
Simiilasyon, yapisal degisikliklerin {iretim sisteminin davranislar tizerindeki
etkilerini 6lgme olanagi verir. Bunun i¢in, mevcut sistem lizerinde bazi
degisiklikler yapilir. Simiilasyon yontemi ile sitem isletilir ve yapisal
degisikliklerin sistem davranislari izerindeki etkileri tayin edilir.

Yararl yapisal degisikliklerin ortaya ¢ikarilmasi ve bunlarin iiretim sitemine
dahil edilmesi yaninda, degisen sistemin islemesinde ¢ikabilecek
problemlerin tahmin edilmesi ve bunlarin 6nlenmesi de simiilasyon analizi
ile yapilir.

Simiilasyon analizi, 6nerilen politika ve kararlarin dogrulugunu test eden ve
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degerleyen bir deneme c¢aligmasi olarak iiretim yoneticilerine 11k tutar.

iX) Simiilasyon analizi mevcut iiretim sistemlerinin yonetimi ic¢in gerekli olan,
istatistiksel analiz yeteneginin, karar alma yeteneginin ve oteki bazi temel
kavramlarin 6gretilmesi ve pekistirilmesi i¢in uygun bir egitim araci olarak
kullanilabilir.

X) Ister uzun ister kisa dénem igin olsun, simiilasyon, belirli bir zaman kesiti
icinde, dinamik iiretim sistemlerini analiz etme ve degerleme olanagi saglar.

xi) Sembolik modeller kullanilmasi,

Xii) En uygun ¢6ziimii aramamasi,

xii)  Ekonometrik modellerden farki,

xiv)  Ileri matematik gerektirmemesi,

3.7.2.7.3. Simiilasyon Yonteminin Faydalari

Simiilasyon caligmasi problem c¢ozmede son derece giiclii bir yardimci olup,

yaygin kullanmiginin ¢esitli nedenleri vardir. Bunlar su basliklar altinda derlenebilir

(Kalebek, 2006:70-71):

i)

Vi)

Sistemin modeli kurulduktan sonra, farkli durumlarin analizi i¢in istenildigi
kadar kullanilabilir.

Simiilasyon yontemleri, sistem verilerinin detaylt olmadigi durumlarda
elverislidir.

Simiilasyon modeli iizerinde daha sonra yapilacak analiz i¢in veri, cogu kez
gercek hayatta oldugundan daha ucuz elde edilir.

Simiilasyon, bir sistemdeki dahili karmasik etkilesmeleri (interac-tions) etiid
etme ve bunlar iizerinde deney yapma olanagini saglar.

Simiile edilen sistemin ayrintili gozlemi, (-ki sistemi simiile ederken
yapilmas1 gerekil islemlerden biridir.) daha iyi anlasilmasini, daha Once
goriilmemis eksikliklerin giderilebilmesini, daha etkin fiziksel ve operasyonel
sistemin kurulmasini saglayabilir.

Simiilasyon, degisik kosullar altinda sistemin nasil olacagi hakkinda ¢ok az
veya hi¢ bir veriye sahip olmadigimiz yeni durumlar {izerinde deney yapma

amaciyla kullanilabilir,
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vii)

viii)

x1)

xii)

xiii)

X1V)

XV)

XVi)

XVii)

XViii)

XiX)

XX)

XX1)

Simiilasyon analitik ¢oziimlerin dogrulugunu ger¢eklemek tizere kullanilabilir.
Simiilasyon ile dinamik sistemlerin gercek zamani, daraltilmis veya
genisletilmis siire i¢inde incelenebilir.

Simiilasyon analistleri daha genel diisiinmeye zorlar.

Stokastik elemanlar igeren, ¢ok karmasik yapiya sahip gercek sistemler,
analitik matematiksel model aracilifiyla tanimlanmasinda giigliikle
karsilagildiginda, simiilasyon teknigi uygulanabilir.

Var olan bir sistemin diisliniilen calisma sartlar1 altinda performansini
tahmin etmek ve degerlendirmek i¢in simiilasyon kullanilabilir.

Bir sistem i¢in diisiiniilen alternatif politikalarin se¢iminde veya alternatif
olarak Onerilen sistem tasarimlarinin degerlendirilmesinde simiilasyon
kullanilabilir. Simiilasyonda sistemin kendisi ile yapilacak ol¢iiden daha
fazla olarak deney kosullari iizerinde kontrol tesis etmek miimkiindiir.
Simiilasyon, bir sistemin uzun bir zaman boyunca c¢alisilmasina ve
sonuclarinin irdelenmesine imkan verir.

Simiilasyon, sistem verilerinin detayli olmadig1 durumlarda kullanilabilir.
Simiilasyon modeli {izerinde daha sonra yapilacak analiz i¢in veri, ¢cogu kez
gercek hayatta oldugundan daha ucuz elde edilir.

Simiilasyon, bir sistemdeki dahili karmasik etkilesimleri, analiz ve bunlar
tizerinde deney yapma olanagini saglar.

Simiile edilen sistemin ayrintili goézlemi, sistemin daha iyi anlasilmasini,
daha once goriilmemis eksikliklerinin giderilebilmesini, daha etkin fiziksel
ve operasyonel bir sistemin kurulmasini saglayabilir.

Simiilasyon, degisik kosullar altinda sistemin nasil olacagi hakkinda ¢ok az
veya higbir veriye sahip olmadigimiz yeni durumlar {izerinde deney yapma
amaciyla kullanilabilir.

Simiilasyon, analitik c¢oziimlerin dogrulugunu gerceklemek {izere
kullanilabilir.

Simiilasyon ile dinamik sistemlerin ger¢ek zamani daraltilmis veya
genisletilmis siire i¢inde incelenebilir,

Simiilasyon, analistleri daha genel diisiinmeye zorlar.
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3.7.2.7.4. Simiilasyon Yonteminin Sakincalari

Bu avantajlara ragmen, simiilasyon c¢alismalarinin bazi dezavantajlarinin da

belirlenmesi gerekir (Kalebek, 2006:71-73; Kus, 2010:4):

i)

Vi)

vii)

viii)

Bir sistemin bilgisayar simiilasyonunu kurmak ve gecerli oldugunu
ispatlamanin maliyeti ¢ok yiiksektir. Genel olarak her bir sistem i¢in ayr1 bir
program yazma geregi vardir. Simiilasyon dilleri bu mahsurlar bir dereceye
kadar ortadan kaldirmistir.

Kurulan bir simiilasyon programmin bilgisayarda calistirlmasi ¢ok zaman
alabilir. Bunun ise maliyeti yiiksektir,

Arastiricilar simiilasyon teknigini 6grendikten sonra onu analitik yontemlerin
daha uygun oldugu durumlarda da kullanma egilimindedirler.

Simiilasyon modelleri pahali ve gelistirilmesi zor modellerdir.

Simiilasyon modellerinin stokastik yapisi, gercek sistemle ilgili ancak
tahminlerde bulunmayi saglar,

Simiilasyon modelleri probleme en iyi ¢oziimii bulmak yerine alternatif
cozlimleri karsilastirir.

Simiilasyon sonuglarmin incelenen sistemi dogru yansitmasi i¢in modelin
gecerliligi ok onemlidir.

Simiilasyonda bilgisayara olan bagimlilik, ¢alismanin uzun siirmesine pahalt

olmasina neden olur.

3.7.2.75.Simiilasyon Yénteminin Oteki Yontemlerden Farki

Uretim yonetimindeki analiz ydntemleri, incelenen sistemin veya alt sistemin

tamamini veya bazi kisimlarini temsil eden degisik tiir modellerin kullanilmasina

dayanir (Buffa, 1973:68).
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Sekil 3.7. Simiilasyon Uygulamalari.

Gergek Durum
Sistem

Girdi — Siireg ——— > Cikt1

Simiilasyon Uygulamasi
Sistemin Modeli

Girdi —  Siirecin Modeli ——  Cikt1

Sekil 3.7.’deki gergek sistem gozlem altina alinarak, ciktilar, siire¢ ve girdiler
analiz edilir. Sistemin amaglar1 ile sonuglar arasinda bir uyumsuzluk bulunursa

simiilasyon uygulamasi ile bu uyumsuzlugun giderilmesine c¢alisilir.

Dikkat edilirse, simiilasyon uygulamasini gdsteren ve ger¢ek durumu
gosteren Sekil 3.7. arasinda, biri digerinin yapma bir modeli olmas1 disinda higbir
fark yoktur. Bu, kurulacak simiilasyon modelinin gercek sistemi tam olarak

yansitmasi anlamina gelir.

Oteki modeller de gergek sistemi tam olarak yansitabilir mi? Bu sorunun
cevaplandirilmasi, simiilasyon analizinin &teki analizlerden farkini ortaya

koyacaktir.

Sematik modeller, yalnizca, sistemin 6geleri arasindaki bazi sabit, statik ve

ozel iligkileri gosterirler. Gergek sistemin dinamik durumunu temsil etmezler.

Uretim yonetiminin, fabrika diizeni ve yeni mamul gelistirme kararlarinda
kullandig: fiziksel modeller, temsil ettikleri sistemin genislik, uzunluk ve yiikseklik
boyutlar1 hakkinda bilgi verirler. Gergek sistemi yansitacak biiyiikliikte ve bigimde

yapilmalari, ekonomik bir davranis olmaz.
3.7.2.7.6. Simiilasyon Yonteminin Kullanim Amaclarn
Simiilasyonun giinliikk kullanimi azdir, fakat uygulama alaninda kullanimi

taninmistir. Simiilasyonun teknik anlami1 modeller kullanarak sonuglar iiretmektir. Daha
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fazla calisma, gercek sistemdeki deney olmaktadir. Ornegin, simiilasyon petrol

rezervlerinden petrolii ¢ikarmak icin arastirmalarda kullanilir. Eger model stokastik bir

element ise, stokastik simiilasyon olmaktadir.

Ozel amagh simiilasyon dilleri, diisiik operasyon maliyetleri igin yiiksek

hesaplama kabiliyetleri ve simiilasyon metodolojisindeki gelismeler, simiilasyonu

yoneylem arastirmasinda ve sistem analizinde en ¢ok kullanilan ve kabul edilen bir

metot yapmistir. Simiilasyonun hangi sartlar altinda kullanilmasi1 gerektigi bir¢cok

yazar tarafindan incelenmistir. Bunlar1 genel olarak siiflandirirsak, simiilasyon

asagidaki amaglar i¢in kullanilabilir (Bank ve Carson, 1984:360):

1) Simiilasyon, karmasik bir sistemin i¢ yapisini veya karmasik bir sistemdeki
alt sistemi incelemek i¢in kullanilabilir,

i) Bilgi, organizasyon el ve ¢evresel degisiklikler simiile edilebilir ve modelin
davranisi iizerinde bu degisikliklerin etkileri incelenebilir,

1i1) Bir simiilasyon modelinin tasarimindan elde edilen bilgiler, incelenen sistemin
gelistirilmesine bilyiik 6l¢iide katkida bulunmaktadir,

v) Simiilasyon girdilerini degistirerek ve sonuclari inceleyerek, hangi
degiskenlerin daha oOnemli oldugu ve degiskenlerin birbirlerini nasil
etkiledikleri hakkinda bilgi edinilir,

V) Simiilasyon, analitik ¢6zlim metodolojisini destekleyen bir bilgi verici
arag¢ olarak kullanilabilir.

Vi) Simiilasyon, uygulamadan 6nce yeni tasarimlar ve politikalar deneyerek
durumun ne olacagini gérmek i¢in kullanilabilir.

vil)  Simiilasyon, analitik sonuglari test etmek i¢in kullanilabilir.

3.7.2.7.7. Simiilasyon Yonteminin Kullanim Alanlar:

Simiilasyonun kullanim alanlari, ¢ok ¢esitli ve degisik olmaktadir. Asagida

simiilasyon tekniklerinin yararli olabilecegi alanlar siralanmistir (Senkayas, 1998:51):

)
ii)

iii)

Uretim sistemlerinin dizayn1 ve analizi,
Bilgisayar sisteminde yazilim ve donanim gereksinimlerini degerlendirmesi,

Yeni bir asgari silah sisteminin ve taktiginin degerlendirilmesi,
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v) Bir stok sistemi i¢in siparis politikalarinin belirlenmesi,

V) Iletisim sistemlerinin dizayni,

Vi) Bir ulagim yapisinin 6rnegin karayolu, alt ge¢it, liman, metro, gibi isletilmesi
ve dizayni,

vii)  Hastaneler, pastaneler, fast-food, restoranlar1 gibi servis organizasyonlari
icin dizayn degerlendirilmesi,

viii)  Finansal ve ekonomik sistemlerin analizleri.

Isletmelerde simiilasyon ydnteminin kullanildig1 alanlarin oransal dagilimi Tablo

3.4. te verilmistir.

Tablo 3.4. Simiilasyon Tekniginin Isletmelerde Kullanim Alanlar1 ve Yiizdesi.

Simiilasyon Yonteminin Kullanildig1 Alanlar | Yiizdesi
Uretim % 59
Planlama 53
Miihendislik 46
Finansman 41
Ar-Ge 37
Pazarlama 24
Veri Toplama 16
Insan Kaynaklar 10

Bir teknik olarak simiilasyon, iiretim yonetiminde en c¢ok kullanilan
yontemlerden birisidir (Law ve Kelton, 1991:2). Amerikan Enstitiisiiniin Uretim
Yonetimi Boliimii’nde Endiistri Miihendisleri Shannon, Long ve Buckles, simiilasyonu
benzerlik agisindan ikinci sirada yer aldigini fakat fayda ve yatirnm bakimindan 12
yontem arasinda birinci sirada yer aldigini1 bulmuslardir. Forgionne ve Harpell, Lane ve
Mansour simiilasyonun biiyiik sirketler arasinda yapilan arastirmada, fayda bakimindan
ikinci sirada oldugunu 6n gormiistiir. Bu zamana kadar yapilan biitiin bu arastirmalar,

hesaplama giiciindeki ilerlemelere bagli olarak simiilasyonun deger ve kullanimi
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giderek artmistir. Simiilasyonun kullanildig1 alanlari, asagidaki Tablo 3.5’ten daha iyi
anlayabiliriz (Schriber, 1991:4):

Tablo 3.5. Simiilasyon Tekniginin Kullanim Alanlar1

Sehir Yasantis1 ve Sosyal Hayatla ilgili Kullanim:
Karigik trafik sistemlerinin dizayninda,

Cop toplama ve depolama sorununun ¢oziimiinde,

Trafik 1siklarinin diizenlenmesinde,

Politik kampanya stratejilerinde,

Niifus planlanmasinda,

Hava alanlar1 gibi kompleks yapilarinin dizayn edilmesinde
Hava kirliliginin kontroliinde

Saghk Sisteminde Kullanimi

Acil Servis Dizaynt,

Organ nakli stratejilerinde,

Mesai planlamasinda,

Hasta kabul ve hasta trafiginin kontroliinde,
Ambulans ¢alismalarinin planlamasinda,

Havacilik ve Askeri Alanlarda Kullanim

Uzay arastirmalarinin giivenilirliginin test edilmesinde,
Uydularin konumlandirilmasinda,

Savas stratejilerinde,

Hizmet Sektoriinde Kullanim

Portfoy yonetiminde,

Telefon sistemlerinde,

Sigortacilik ve risk isletmelerinde,
Kominikasyon ag1 dizayninda,

Gemii filolarinin ¢aligma programlanmasinda,
Trenlerin gelis gidis saatlerinin ayarlanmasinda,

Endiistri Alaninda Kullanim1
Envanter yonetiminde,

Kalite kontroliinde,

Uriin giivenilirlik testlerinde,
Dagitim kanallarinin dizayninda,

Kaynak: Schriber, 1991:4.

Monte Carlo simiilasyon yaklasimi olarak da adlandirilan bu simiilasyon
tekniginin riskli yatirnm projelerini degerlemede uygulamas: asagidaki asamalari izler

(Sariaslan, 1996:266):

1) Duyarlilik analizi sonucu belirlenen kritik degiskenlerin olasililik

dagilimlarini belirleme simiilasyon teknigini uygulamanin ilk adimidir.
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iii)

Ikinci asamada belirlenen olasilik dagilimlarindan rastsal degerler iiretmek
icin, dagilimlarin yigmsal olasiliklarina dayali olarak dagilimlarin rastsal
say1 araliklar1 belirlenir. Burada kag¢ kritik degisken alinmigsa o kadar ayr
dagilim ve her dagilim i¢in rastsal say1 araliklar belirlenecektir.

Bu asamada kritik degiskenleri de acik bir bigimde igerecek sekilde proje

degerlendirme modeli formiile edilir.

3.7.2.7.8. Simiilasyon Siireci

Her simiilasyon c¢alismasinin kendine 6zgii 6zellikleri olmasina ragmen, bir cogu

asagida tamimlanan adimlarin tamamlanmasmna ihtiya¢ duyar. Bu adimlar ve

aralarindaki baglantilar Sekil 3.8.’de gosterilmistir (Halag, 1993:1-10).

i)

Problem Tanimlama ve Hedeflerin Durumu: Bir ¢alisma halihazirda bir
ihtiyaci giderecek sekilde hazirlanmamigsa, detayli ve eksiksiz olmasi bir
anlam ifade etmez. Etkili bir ¢aligsma yapabilmek i¢in, potansiyel problemleri
olan sistem parcalarinin incelenmesi ve ¢alismanin buna gore hazirlanmasi
gerekir. Iyi bir model kurucusu tarafindan, sistemin diger parcalarin1 da
kolayca icine alabilecek sekilde tasarlanmis olmalidir. Fakat i¢inde gereksiz
ve fazlalik bilgilerin bulundugu bir model bilgisayar {izerinde diger
modellere gore daha yavas calisabilir ve maliyeti daha yiiksek olabilir.
Simiilasyon ¢alismasinin amaglari, iizerinde ¢alisilacak problemin durumuna
gore saptanir. Gelistirmede kullanilan belirli metotlarin, c¢alismanin
hedefinin belirlenmesindeki rolii biiyliktiir. Fakat bu hedefler, daha once
yapilan modelin sonuglarinin yeni verilere uyarlanmasini engelleyecek
sekilde dar planlanmamalidir.

Model Formiilasyonu ve Planlama: Simiilasyon hedeflerinin ve problemin
belirlenmesinden sonra, modeli kuracak olan kisi modelin temel catisini
gelistirebilir. Bu ¢at1 genellikle olaylarin prensiplerini ve kullanilan
elemanlar1 igerir. Toplanan verilerin dogrulugunun, elde edilen sonug
tizerindeki etkisi biiyiiktiir. Yapilan ilk plan icerisinde; gerekli olan verilerin,
bilgi kaynaklarinin ve bu bilgilerin nasil elde edilebilecegi belirtilmektedir.

Ik olarak, calismanin hedefleri ile ilgili olan bu bilgilerin ¢ikartilmasi
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gerekir. Tecriibeli bir model kurucu, ¢aligmada yer alan diger kisilere hangi
verilerin gerekli hangilerinin gereksiz oldugu konusunda yardim etmelidir.
Sistemin taklidini yapmak veya sistemin bir kopyasini ¢ikarmak ig¢in
harcanan ¢aba genellikle gereksizdir. Detaylarin gerekli oldugu zaman
eklenmesi, ¢alismanin hedefine ulagmasi agisindan takip edilmesi gereken en
iyi yoldur. Teknik karisikliklar modelle, modelin kurulma amaci arasindaki

iliskiden daha az 6neme sahiptir.

Sekil 3.8. Bir Simiilasyon Calismasindaki Adimlar.

Problem Tanimi

A 4

Amaglarin Durumu

Model Formiilgsyonu ve Planlama

| |
v I\/JOdel Gelistirme

Veri Toplama

M?)Adel Gelistirmeye Devam‘ﬁtme

Hayir !
F Dogrillama

A 2
Degerlendirme Evet

|
De&me

A

Sonuglargn Analizi
A

Hayir

Daha gah‘i'acak m1 ? i

lvet

Dokiiman Ha21vrlarna ve Sonug

Gergeﬂ'estime

Kaynak: Senkayas, 1998:59.

225



iii)

Veri Toplanmasi: Modeli kuracak olan kisi, sisteme en yakin olan ilgili
kisilerden yardim alabilir, verileri kendisi toplayabilir veya verilerle ilgili
tahminler yapabilir. Modelde tahmini verilerin kullanilmasi durumunda,
daha sonra yapilacak “Duyarlilik Analizinde” bu verilerin sistem iizerindeki
etkilerini anlamak icin degisik degerler verilmeli ve verilerin u¢ degerleri,
toleranslart ¢ok iyi incelenmelidir. Bu tiir bir analiz, daha detayl1 verilerin
toplanmasinin daha iyi olacagini gdsterebilir. Oncelikle, sistemle ilgili temel
bilgilerin ve istatistiklerin toplanmasi1 gerekir. Bunlar, modelin genis
parametreleriyle ve daha sonraki caligmalarda kullanilacak olan verilerin
toplanmasiyla ilgili detaylar1 iceren parametrelerin temelini olusturmaktir.
Bu durum, modeli kuran kisinin, projenin daha ileri sathalarinda kullanilacak
olan detayl bilgileri daha kolay bulmasini saglayacaktir.

Model Gelistirme: Modelleme genellikle sistemin soyut bir ortaminin
olusturulmas: ile baglar ve gittikce daha detayli bilgilerin eklenmesi ile
devam eder. Bu soyut model, sistemin mantiksal bir modelidir ve sistemdeki
olaylar arasindaki iliskileri tanimlar. Bilgisayar iizerinde kurulan bu modelin
gelistirilebilmesi i¢in, modeli kuran kisinin gercek sistemin yapisini soyut
olarak diistinebilmesi gereklidir. Verilerin toplanmast modelin kurulmasi
esnasinda da yapilabilir. Modelin gelistirilmesinde c¢alisan kisilerin
birbirleriyle diizenli iligkiler icinde olmalarn gerektigi de gozardi
edilmemelidir. Detaylarla ilgili olarak caligma, projenin amaclarindan
sapmasint Onleyebilecegi gibi, Onerilen degisikliklerin ileriki asamalarmnin
gelistirilmesini saglar. Bunun dogrulama ve degerlendirme olarak iki
agsamas1 vardir.

Bilgisayar Programinin Formiile Edilmesi: Simiilasyon modelinin bilgisayar

ile yapilmas1 su asamalardan olusur:

a) Akis diyagraminin ¢izilmesi

b) Kodlama

Genel amach derleyici

0zel amacl simiiiasyon dilleri

¢) Hatalarin ayiklanmasi

d) Verilerin kullanilmas1 ve baslama kosullari
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e) Verilerin tiretilmesi

f) Cikt1 raporunun iiretilmesi

Akis diyagraminin hazirlanmasindan sonra 6zel amagl bir simiilasyon dilinin
kullanilmas1 daha ¢ok bilgisayar zamanindan tasarruf saglamak icindir, 6rnegin GPSS,
ve GASP programlama ve bekleme hattt modellerinin simiilasyonu igin ¢ok elverisli

dillerdir.

Muhtelif simiilasyon dilleri arasinda temel farklar;

e zaman ve faaliyetlerin organize edilmesi,

e Ozelliklerin isimlendirilmesi ve yapisi,

e faaliyetlerdeki kosullarin testi,

e verilere uygulanacak istatistik testlerin tipi,

e model yapisini degistirme kolayligina baglidir.

vi) Modelin Gegerliliginin Arastirilmasi: Bir simiilasyon modelinin gegerliligini
arastirmak icin ii¢ yontem kullanilabilir:
a) Modelin gegerli olmasi: Parametrelere sinir degerler verildiginde
modelden olumlu cevap alinabilir.
b) Varsayimlarin testi,

¢) Girdi-¢ikt1 doniigiimiiniin testi.

Son iki yontem; ortalama testi, varyans testi, regresyon analizi, faktor analizi,
spektral analizi, oto-korelasyon, ki-kare, parametrik olmayan testler gibi istatistik ile
ilgilidir.

Olasilik dagilimu ile ilgili olarak yapilacak olan ¢aligmalar sunlardir:
1. Ortalamanin Testi

a) Bir 6rnek ile ortalamanin testi

b) Ortalamalar arasindaki farklarin testi

2. Varyans Testi
a) Ki kare testi
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b) F testi

3. Verilerin Testi

a) Oran testi

b) k oran arasindaki farklarin testi

c¢) Kontenjans tablolar1

d) Uygunluk testleri

4. Parametrik Olmayan Testler

a) Isaret testi

b) Toplamlarin Derecelendirilmesi

¢) Medyan testi
d) U - testi

e) Kosum testleri

f) Sirali korelasyon testleri

vii)

viii)

Dogrulama: Model, modeli kuran kisinin amaglar1 dogrultusunda ¢alisiyorsa
dogrulanmis demektir. Modelin dogrulanmasi simiilasyonun ¢alistirilmasiyla
ve iglemlerin gozlemlenmesiyle de saglanabilir. Kompleks modeller bir kag
kez muhtemel hatalarin diizeltilmesini de gerektirebilir. Calismanin
hedefleriyle paralel ¢alisan sonuclar, modelin dogrulandigin1 gosteren en
onemli Ogedir. Simiilasyon sonuglari, daha Once yapilmis modellerin
sonugclari ile karsilastirilabilir. Modelin performansi degisik durumlar altinda
da test edilebilir.

Degerlendirme: Degerlendirme, kurulan modelin, {izerinde ¢alisilan
sistemdeki  problemi yansitip yansitmadiginin  belirlenmesidir.
Degerlendirme testi, modeli kuran kisinin diger potansiyel kullanicilar ve
sistemdeki islemlerle ilgili kisilerle yapacagi ortak bir c¢alismayla
yapilmalidir. Modeli kuran kisi genellikle modeli ve modelin gergek sistemle
olan iligkisini gdsteren yapisal bir plan ¢ikarir. Modeli kuran kisi aym
zamanda modelde kullanilan tahmini verilerin muhtemel etkilerini ve
onemini de agiklar. Sistemi iyi bilen kisilerden alacagi yardimla da bu
tahmini verilerin dogrulugunu kontrol etmelidir. Giris verilerini degistirerek,
kurulan modelin sonuglariyla sistemin kendisini karsilastirmak, test etme

yollarindan birisidir.
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x1)

Deneme: Cogu durumda, projede yer alan kisilerin alternatif ¢oziimlere
iligkin temel ve basit fikirleri vardir. Her alternatif i¢in model gelistirmeden
once, simiilasyon uzmani kabul edilebilir sonuglar elde etmek icin gereken
simiilasyon zamanini ve modelin eger miimkiinse sabit duruma gelmesi i¢in
geemesi gerekli olan zamani hesaplar. Daha sonra, degisik sonuglara gore,
gercekei bir istatistiksel Ornek ¢ikarmak igin gerekli olan tekrar sayisi
bulunur. Cok fazla simiilasyon zamani ve tekrar1 gerektiren, fakat ¢ok fazla
bilgi saglamayan sonuglar simiilasyon maliyetini arttirir. Cesitli hatalar
gercekei olmayan sonuclara neden olabilir. Deneme tasarimi, alternatiflerin
karsilagtirtlmas1 ve analizi i¢in yapilir. Amaci simiilasyondan elde edilen
bilgilerden azami derecede faydalanmaktir. Boyle bir plan yapmadan
alternatifler arasinda gercekei bir karsilastirma yapmak oldukca zor olabilir.
Rastgele degisken elemanlar1 igeren alternatiflerin deneme testi, ayni
rastgele say1 kiimesi ile yapilabilir. Her deneme icin benzer olaylar sirasi
yaratilabilir ve alternatifler arasindaki farki gorebilmek i¢in Varyans
Azaltma  Teknikleri  kullanilabilir.  Benzer niimerik  ¢Ozlimlerin
performanslari segilen bir kritere gore istatistiksel olarak analiz edilebilir.
Sonuglarin Analizi: Her model konfiglirasyonunun sonuglarinin mutlaka iyi
bir dokiimantasyonu yapilmalidir. Normal raporlara ek olarak, yapilacak
dikkatli bir dokiimantasyon, modeli kuran kisinin hangi alternatifin en 1yi
sonucu verdigini belirlemesine ilave olarak, yeni alternatifler doguracak
egilimleri de kolaylikla gérmesini saglayacaktir. Baz1 durumlarda, modelin
gelistirilmesi icin ek tekrarlara da gerek duyulabilir.

Uygulama: Uygulama gercekte, simiilasyon projesi ile baslar. Biiylik
projelerde, Onerilerin uygulanabilmesi, izlenen adimlarin uygunluguna
baghidir. Modeli kuran kisi ve diger ilgili personel, simiilasyon projesinin
uygulanmasinda rehberlik etmelidir. Calismanin tamamlanma zaman
belirlense de, bu zaman iginde calisma bitmeyebilir. Ciinkii kurulan
modeller, daha yararli hale getirmek ic¢in birlestirilir veya daha biiylik
modellere adapte edilebilir. Bu arada modeli kuran kisi bu islemlerle ilgili
bilgileri depolamalidir. Her islemden sonra islem raporu tutulmasi daha

sonra yapilacak olan simiilasyon ¢aligmalarina da 1s1k tutabilir.
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3.7.2.7.9. Simiilasyon Yonteminde Kullanilan Temel Kavramlar

Simiilasyonda kullanilan temel kavramlar vardir. Bu kavramlarin stokastik
simiilasyon teknikleri {izerinde ¢alisabilmek ¢ok iyi bilinmesi gerekmektedir. Bunlari

asagidaki gibi agiklayabiliriz (Sayin, 1998:68-85):

i) Sistem: Bir sistemi tanimlamak i¢in, duruma bagl olarak bir¢ok degisik yol
bulunmaktadir. Bizim amaglarimiz i¢in, bir sitemi karsilikli etki icinde bulunan
bilesenlerin izole koleksiyonu olarak diisinmek en uygundur. Sadece
akademisyenler arasinda degil, filozoflar ve degisik profesyonel alanlarda fakat
aynt zamanda toplulugun degisik kisimlarinda ve hatta politikada
kullanilmaktadir. Diger bir tanimlama ile bir sistem kesin bir amacin elde
edilmesi icin, birlikte hareket eden biitiin ve diger bilesenlerle veya elementlerle
karsilikli etkili bir bilesim olarak tanimlanabilir. Her sistem ¢ikt1 ve girdi olarak
tanimlanan c¢evresi ile karsilikli etki halindedir. Girdiler, sistemin disinda bir
orijine sahiptir ve sistemde olusanlara direkt olarak bagl degillerdir. Ciktilar,
cevresindeki bu etkilerle sistemler tarafindan tretilirler. Biitiin var olan sistemler
zamanla degisir ve degisim orani énemli oldugunda dinamik sistemler olarak
adlandirilir. Diferansiyel esitlikler dinamik sistemlerin tanimlanmasinda degisik
cesitte teknik ve teknik olmayan alanlarda goriiniir. Global olarak, sistemin
koordine edilmesi sadece sistem noktasi durumu degildir, fakat sistemin
koordine edilmesi sadece sistem noktasi ile yorumlanmaktadir. Sistem
dinamikleri konusu, proses zamani yaniti veya diferansiyel esitliklerle ilgili
¢Oziimlerde yine zamandan bagimsizdir ve boylece modellemenin simiilasyonda

Onemi temsil edilebilir.

Bir sistem, varliklarin 6rne8in mantiksal sonuclar elde edebilmek i¢in hareket
halinde ve karsilikli etki i¢cinde bulunan insanlar ve makinelerin toplamlari
olarak tanimlanabilir. Uygulamada bir sistem, ozel caligmalarin hedefine
baglidir. Varliklarin toplami, bir sistemin bir calismasi i¢in birlestirilebilir.
Ornegin bir ¢alismada bir banka, ¢ekini paraya déniistiirmek isteyen veya para
biriktirmek isteyen miisterilere yeterli servisi saglamak i¢in veznedar sayisini

belirlemek istemektedir, sistem veznedarlardan veya sirada veya serviste olan
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miisterilerden olusan banka pargasi olarak tanimlanabilir. Baska bir deyisle,
sistem acik sekilde biyiitlilebilir. Bir sistemi tanimlayabilmek ig¢in,
degiskenlerin toplanmasi gereklidir. Bir banka caligmasinda, mesgul olan
veznedarlarin sayist ve miisterilerin bankada ulagsma zamani miimkiin olan

degiskenlerdir.

Bir jet ucagi ¢ok sayida mekanik, elektronik, kimyasal ve insan bilesenlerinin
olusturdugu karmasik bir sisteme en giizel 6rnektir. Bir biiyiik tiizel kisi, onun
miisterileri ve aracilar ile beraber karmasik, karsilikli etki i¢indeki bilesenleri
iceren bir sisteme bagka bir ornektir. Sonug olarak bir ulusal ekonomi, karsilikli
etki icindeki bilesenleri iceren bir sisteme baska bir 6rnektir. Sonug olarak bir
ulusal ekonomi, karsilikli etki igindeki birgok elementi igerdigi igin bir sistem
olarak temsil edilip c¢alisilabilir. Sistemlerin ¢ogunda, yasam siirelerinin
herhangi bir aninda degisik bileskeler arasindaki iliskiyi anlamak icin veya
diisiiniilen durumlarda performansin tahmin edilmesi i¢in bazi tahminlerin elde

edilmesi gerekli olmaktadir.

ii) Model: Bir model, var olan sistemin tanimini saglamak i¢in kullanilir.
Modelleme ve simiilasyon gercek prosesi ve modellenen sisteme davranisi
bilerinden elde edile model deneyleriyle temsil edilen model yapisiyla ilgili
karmagik yapilar1 igeren ayrilmaz prosediirlerdir. Burada modelleme gercek
dinamik proses modellerin arasindaki iliski ile oncelikle ilgilidir, simiilasyon
model ve simiilasyon araglar1 arasindaki iligkileri onermektedir, simiilasyon
araclar proses c¢alisirken onunla ilgili olarak tekrar degerlendirilmektedir. Son
zamanlarda, modelleme ve simiilasyon yaklasimlari matematik modelleri ve
bilgisayar simiilasyonu teknik ve teknik olmayan alanlar miihendislik,
ekonomik, ila¢ ve yasam bilimleri 6rnegin ekoloji ve bazi sosyal bilimlerde
uygulama alanm1 bulmustur. Bazi modeller, mevcut sistemin fiziksel tanimini
saglamak i¢in kullanilir. Mevcut ucaklar, mimari modeller bu kategori i¢ine

girmektedir.
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vii)

Modelin 6zellikleri asagida siralanmaistir:

Bir model bir obje veya kavramidir. Boylece gergeklik genis kapsamli forma
doniistiiriiliir.

Bir model, bir sistemin anlayis, aciklama, degisim, koruma, tahmin ve
kontrol, bir sistemin davramisimi yiikseltmek egiliminin basitlestirilmis
temsilidir.

Bir model somut sistemin temsilidir.

Bir model, var olan sistemin esasli goriiniisiinii olusturur.

Bir model, uygun formda sistem hakkinda bizim bilgimizi temsil eder.
Modelleme amaglarinda onemli olan sistem icinde faktorlerin etkilerini
vurgulamaktadir.

Bir model miimkiin oldugu kadar basit olmalidir ¢iinkii {iniversal modellerin

kurulmasi elverissizdir ve ekonomik degildir.

Problemin ¢oziimlenmesinde modelin dogru kurulmasi ¢ok onemlidir. Model

kurmanin belli basl amaglar1 vardir. Bunlar su sekilde siralanabilir:

Calisilan prosesteki bazi mekanizmalarin anlasilmasini arttirmaktadir.
Dizayn ve birlesik kontrol sistemlerinin degerlendirilmesini arttirmak .
Direkt olarak dl¢lilemeyen proses degiskenlerini tahmin etmek.

Sistem parametrelerinin duyarliligini test etmek.

Sistem davranigini optimize etmek.

Diger bazi yollarla elde edilen modelleri ¢esitlendirmek.

Problemlerin  ¢6ziimiinde kurgulanacak modeller c¢ok ¢esitli  sekilde

siniflandirilabilir. Bunlar su asagida agiklanmistir:

i)

Fiziksel modeller: Fiziksel modeller, fiziksel sistemleri temsil eder.
Fiziksel modellerin yapimi zaman gerektirmektedir. Fiziksel modeller,
statik karaktere sahiptir. Bu modellere 6rnek olarak gercek sistemin
kiigtiltiilmiis durumu, laboratuar ve degisik proseslerin durumu, minyatiir

demiryolu sistemi vs. verilebilir.
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iii)

Zihinsel modeller: Zihinsel modeller, horistik veya oOn sezgili
karakteristiklere sahiptir. Sadece insan aklinda yer almaktadir. Toplam insan
deneyimleri, planlama ve karar vermeyi destekleyen zihinsel modelleri
temsil ederler. Personel goriintiisii, bir obje veya olay zihinsel modele
dayanmaktadir. Ayni1 zamanda {iretimde insan yetenegine dayanmaktadir.

Sembolik modeller: Sembolik modeller, fiziksel modellere gore idaresi ve
insas1 daha az problemidir. Bu modeller, matematiksel ve matematiksel
olmayan modellere boliinebilir. Bunlara 6rnek olarak grafik, semalar, akis
diyagramlari, haritalar, network diyagramlari vs. verilebilir. Bu modellerden
tam ve kesin bilgilerin elde edilmesi problemlidir. Bir¢ok nedenden dolay1
matematiksel modeller ¢ok O6nemlidir ve model kategorileri genis olarak
kullanilir. Soyut olan modellere, matematiksel modeller denir. Bunlar,
mevcut sistemin davranisini tanimlar. Bdyle modeller, sistem igindeki
iizerinde durulan sebep—sonug iligkilerini temsil eden denklem kiimesini
kapsarlar. Bu modeller kisa ve aciktir. Bir matematiksel modelde,
matematiksel yapiya bagli olarak fiziksel degiskenler arasindaki iligkiler
modellenebilir. Boyle durumlar sadece sabit durumlar i¢in uygundur. Model
statik karaktere sahiptir ve cebirsel denklemlerle tanimlanir. Diger bir
deyisle dinamik model gegiciligi igerir ve ayni zamanda sistemin durumu ve

diferansiyel esitlikleri ve sinir durumlar1 tanimlanir.

Modellerin siniflandirilmasi Sekil 3.9°da gosterilmektedir:

Sekil 3.9. Modellerin Siniflandirilmasi.

MODELLER

/\.

Fiziksel Model Matematiksel Model

N

Analitik Céziim Simiilasyon

Kaynak: Kavcar, 2004:44.
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Sistemin bir modelinin yapilmasina karar verilirse karsimiza iki alternatif ¢ikar;
fiziksel model, ya da matematiksel model. Matematiksel modellerde sistemin iliskileri
matematiksel formiillerle gosterilir ve analitik ¢oziim alt baslig1 secilirse model kurucu
bir optimal sonug elde edebilir. Oyun teorisi buna 6rnektir. Oysa, simiilasyon yontemi
optimal sonuglarla degil sistemin davraniglariyla ilgilenir (Berends ve Romme,
1999:577-578). Gerek verilen simiilasyon tanimlarini daha iyi anlayabilmek gerekse
aralarindaki farklar1 gorebilmek i¢in analitik ¢oziimler ve simiilasyonun iliskilerinin
incelenmesi yararli olacaktir. Bir problemin analitik yaklagim, ya da simiilasyon

yaklasimi ile ¢6zlimii asamalart sekil 3.10°da gosterilmistir.

Sekil 3.10. Analitik Yaklasim-Simiilasyon Yaklasimi Iliskisi.

PROBLEM

Analitik Yaklasim Simiilasyon Yaklasinm

/\

Matematiksel Modelin
Kurulmasi

Y

Coziim Algoritmasinin
Gelistirilmesi

Coziim Uretilmesi

y

Optimizasyon Sonuglar:

Veri toplama, problemin
elemanlarinm ve
iligkilerinin belirlenmesi

A 4

Simiilasyon modelinin
gelistirilmesi

A

Simiilasyonun
uygulanmasi

A

Tammlayic1 sonuglar

T

cOzUM

/

Kaynak: Kavcar, 2004:45.

Matematiksel modellerin siniflandirilmasini asagidaki gibi yapabiliriz:

a) Lineer Modeller, lineer matematiksel yapida kullanilir. Aksi durumlar nonlineer

olarak tanimlanir. Her gercek sistem az veya ¢ok nonlineer karaktere sahiptir, bu
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b)

d)

gibi birgok durumda nonlineer modeller lineer modellere gevrilebilir. Bu da
uygun bir ¢aligsma noktasinda lineerlestirmenin yapilmasi ile miimkiindiir.
Zaman degisimli modeller: Bu modellerde modelin sekli zamanla degisirken,
girdileri veya dagilimlar1 o anda ¢iktilar1 bagimsizdir.

Siirekli zaman modelleri: Diferansiyel esitliklerin kullanilmasi ile tanimlanir.
Prosesin biiyiik boliimii, stirekli karakteristige sahiptir. Siirekli zaman modelleri,
bagimli degiskenleri siirekli andaki bagimsiz degiskenlerle tanimlanir. Anlik
zaman modelleri, bagimsiz degiskenlerin anlik degerlerine bagli olarak
tanimlanmaktadir.

Deterministik modeller: Gergek proseste, tesadiifi olay ve dagilim her zaman
vardir. Fakat sistem davranigina olan etki yogunlugu, prosesin deterministik
veya stokastik modellendigini belirlemektedir. Deterministik model, sabit
yapilarin  parametrelerini  belirlemelidir ve nonparametrik modellerde
diferansiyel esitlikler parametrelere boliiniirler. Parametrik  modeller,

nonparametrik modellerden bir¢ok ve degisik yontemlerle elde edilir.

Teorik Modelleme: Teorik modellerin temeli, kismi alt sistemlerdeki
bozukluktur. Miimkiin oldugu kadar basittir. Secilen sistemler, arasindaki
iliski degisik esitliklere dayanarak belirlenmelidir ve alanlar i¢in teorik
kurallar arastirma altindadir. Teknik sistem modelleme durumunda bilinen
kiitle, enerji ve momentum dengesi sik sik kullanilir, diferansiyel esitlik
olarak tanimlanan cebirsel iliskiler sinirsal durumlarla belirlenmektedir. Bu
cesitteki modelleme i¢in, ana problem alt sistem arasindaki iliskinin
arastirilmasidir. Model sistemin sayisal olarak formal tanimi oldugu igin,
cok karmasik olabilir ve modelin i¢indeki alt sistemler arasindaki iligkilerin
sonucu  olarak  modeli  zorlastirabilir. Karmagiklik ~ modelin
kullanilamamasina neden olabilir. Bu yiizden, digerleri daha fazla
modelleme prosediirii olarak diisiinlirken miimkiin global basitlestirme
varsayimlari, yaklasimlari ve ihmalleri ilk Once diisiiniilecektir. Burada
lineerlesme genellikle kullanilir.

Deneysel Modelleme: Bu ¢esit modelleme bi¢iminde, sistemin girdileri ve
ciktilarinin  tanimlamalar1 ve girdi-¢iktt Glgiileri matematiksel model

iiretimine bagli olarak miimkiindiir. Bu yaklagimi kullanarak, modelin yapisi

235



ve parametreleri veya miimkiin oldugu kadar sistemin c¢iktilarinin
Ol¢iilmesinde bu girdilerin kullanilmas1 belirlenmelidir. Sadece girdi ve ¢ikt1
arasindaki iliskilerle ve bu iliskilerin elde edilmesinde kullanilan
mekanizma hakkinda bilgi yoktur. Teorik modellemenin tersine verilen
yaklagimin bazi genel prensiplerinde, deneysel modelleme ve algoritma
yontemleri ¢ok sayida ve farklidir. Sistem yaklagiminin modellenmesinde,
bir 6zel simif formu yontem teshisidir. Modeldeki degisik kriterler girdiler
ve fonksiyon ¢esidi kriterleri siniflandirilmistir. Bazi yontemler, kazanilan
bilgilere bagl olarak veya niimerik bilgiye bagli olarak siniflandirilirlar.
Deneysel yontemler, goreceli olarak basit ve lineer modellerden elde
edilirler ayn1 zamanda ¢evreye etkileri hesaba katilir. Bunlarin uygulamalari
her karisik sisteme miimkiindiir. Fakat sistemin fiziksel ¢evresi hakkinda
bilgi alinamaz. Modeller bir biitiin olarak kullanilabilir.

vi) Birlesik modeller: Teorik modelleme ve deneysel modellemenin en iyi
oranlariin belirlenip basitlestirilmesidir. Burada sistem yapisi, teorik
modelleme olarak tanimlanir ve bazi veya biitiin parametreleri deneysel
teknikler kullanilarak belirlenir. Bu yaklasimin ana avantaji, sistemin temel

fonksiyonel iletisimlerini modele dahil etmektir.

Modellerin olusturulmasinda kullanilan denklemler, sistem i¢in bir matematiksel
model teskil ederler. Model, sistemin durumunda ve sistem performansini temsil eden
kismi miktar1 degerlendirmede kullanilir. Boylece verilen kosullar altinda, model bize
durum degiskenlerinin degerler seti oldugu kadar sistemin biitiin Slgiilen degerlerini
verir. Dahas1 degisik kosullarin 6zellestirilmesi ve her durum modelini tekrarlayarak
degerlendirmek, sistemin degisik sistem parametresi veya karar degiskenlerindeki

degismelerine yanit1 ile sistemin davranigini anlayabiliriz.

Normal olarak  bilgisayar, matematiksel = modellerin  ¢o6ziilmesinde
kullanilmaktadir. Sistemin gergek tanimi, sebep-sonug¢ iliskisinin saglanmasiyla
matematiksel modelin kurulmasidir. Bilgisayar sadece, modelin sayisal olarak

degerlendirilmesinde kullanilan bir aragtir.
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i) Durum: Bir sistemin durumu, biitiin ilgili sistem karakteristiklerinin toplami
olarak diisiiniilebilir. Genellikle, bir sistem niteliklerinin 6zel bir seti olarak
karakterize edilebilir. Sistem durumu, bu niteliklerin her birine kismen deger
tahsis edilerek belirlenebilecektir. Ornegin bir jet ugagi durumunda sistem
durumu, ugagin hizi, yiikseklik, yolculuk yonii, hava durumlari, yolcularin
sayisi, kalan yakit miktar1 ve operasyon durumu gibi faktorler yoluyla
belirlenmektedir. Dikkat edilirse, bu faktorlerden bazilarinin degerleri zamanla
degistigi halde sabit kalacaklardir. Boylece sistemin durumunun zamanla

degisebilecegini gorebiliriz. Bundan baska bu faktorlerden bazilar1 kararhdir

diger faktorler 6rnegin, hava kosullar1 ve operasyon durumu stokastiktir.
Sekil 3.11°de 6rnek bir simiilasyon modeli verilmistir:
Sekil 3.11. Genel Simiilasyon Modeli

Geribildirim (Feedhack)

Zabitler
veyas
paramotreler

Degigkenler fliskiter Sistemi Sonuglar

Bir model igerisinde modelin kurgulanmasi i¢in gerekli bazi degiskenler vardir.

Bu degiskenler asagidaki sekil 3.12.’de goriilmektedir.
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Sekil 3.12. Simiilasyon Modellerinde Kullanilan Degiskenler

Dis
DEGISKENLER
qu'tm i
DEGISKENLER] KGR CIKTI
| DEGISKENLERI )

RASSAL
DEGISKENLER
BOTONLESIK
CIKTI
DETERMINISTIK DEGISKENLERI
DEGISKENLER

Naylor ve Gatts’e (1976) gore simiilasyonda kullanilan degiskenler ¢ikti

degiskenleri, biitiinlesik ¢ikt1 degiskenleri, dis degiskenler, politika degiskenleri veya
tesadiifi degiskenler olarak simiflandirilabilirler. Bircok simiilasyon modelleri
probabilistik olmadigindan, burada deterministik degiskenleri de g6z Oniine almak
gerekmektedir. Sekil 3.10, simiilasyon modellerindeki bu degiskenlerin roliinii
gostermektedir (http://www.belgeler.com/blg/2cOg/simulasyon). Buradaki degiskenler

asagida sirayla agiklanmistir:

1. Cikt1 Degiskenleri: Cikt1 degiskenleri, analiste ve/veya yonetime gerekli ara
sonuglart veya son bilgileri saglamaktadir. Bir {iretim modelinde ¢ikti
degiskenine Ornek olarak, satilan mamullerin maliyeti ve envanterdeki yari
mamulle ilgili bilgiler gosterilebilir.

ii.  Biitiinlesik Cikt1 Degiskenleri: Simiilasyon modelleri dinamiktir ve zamana gore
sistemin davranisini1 tanimlamaktadir. Sonucta, zaman sonunda sistemin durumu,
bir sonraki zaman periyodu boyunca sistemin analizinde gerekli bir girdi
olmaktadir. Biitiinlesik ¢ikti degiskenleri, bir zaman periyodundan digerine
sistemin durumu hakkinda bilgi vermektedir. Biitlinlesik ¢ikti degiskenlerine
(seri iligkili degiskenler) ait 6rnekler iiretim, finans ve pazarlama modellerinde
ortaya ¢ikmaktadir. Periyot sonu bitmis mamul envanteri, gelecek periyodun

gelecek mamul envanterinin belirlenmesinde gerekli bir girdidir.
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iii.  Dis Degiskenler: Sistemin davranisini etkileyen bu degiskenler, dis degiskenler
olarak belirtilmektedir. Dis degiskenler cogunlukla sistem disi, cevresel veya
kontrol edilemeyen degiskenler olarak adlandirilirlar. Bir iiretim modelinde,
grevler ve hammadde eksikligi, dis degiskenler olarak g6z oniine alinabilir.

iv.  Politika Degiskenleri: Birgok sistem, yonetimin inceledigi kontrol
faktorlerini igermektedir. Ornek olarak, bir organizasyonda ydnetim, hangi
sartlar allinda hangi makinenin alinacagina karar verebilir. Bu sekildeki
faktorler, simiilasyon modellerindeki politika degiskenleri olarak goéz Oniine
alinirlar. Bu faktorler, yonetimin kararlarina ve kontroliine gore degistigi icin,
politika degiskenleri bazen karar veya kontrol edilebilir degiskenler olarak da
adlandirilirlar. Bir¢ok simiilasyon modelinde politika degiskenlerinin hangi sistem
politikasinda daha etkin oldugu aragtirilir.

v.  Tesadiifi Degiskenler: Bazi sistemlerin davranigini belirlemek i¢in, bunlarin
tesadiifi veya probabilistik yapisin1 anlamak gerekir. Tesadiifi degiskenler, bu
role hizmet etmektedir.

vi.  Deterministik Degiskenler: Bir¢cok sistem probabilistik olmasina ragmen
analist, deterministik bir modelin kullanicinin amagclan i¢in yeterli bilgileri
saglayacagim bilir. Bu durumda, sadece tek degerli tahminler gerektiren
deterministik degiskenler kullanilir. Sistemdeki varyasyon miktarinin ¢ok az
oldugu probabilistik modellerde, bazen deterministik degiskenler de

kullanilmaktadir.
3.7.2.7.10. Simiilasyon Analizi Cesitleri

Simiilasyon modelleri, c¢ok degisik bi¢cimlerde smiflandirilmaktadir. Bu
simiflandirmalardan ¢ogu, biri 6tekinin yerine konulabilir nitelikte ise de, hepsini
kapsayacak bir siniflama yapma olanagi yoktur. Bununla beraber, dural-devingen;
belirli olasilikli, ve sezgisel bi¢imdeki ayirim, simiilasyon analizinin hemen hemen

hepsini belirleyecek bir siniflama olarak kabul edilebilir.

239



Sekil 3.13. Simiilasyon Modelleri Cesitleri.

- AT - I
Statik Simillasyon | Dinamilc Simitfasyon
Modeller Muodelleri

[ i i)

I I, | = i
Determimisiik i ' | Siirekli Simiilasyon
Simiilasyen Modeli Modeli

[ Stokastik Kesilkli Simiilasyon

i Simiilasyon Modeli Modeli

Kaynak: Ustaoglu, 2008: 57.

Devingen (Dinamik) Simiilasyon Analizi Herhangi bir durum, sistem
analisti tarafindan dural (statik) veya devingen olarak ifade edilebilir.
Ancak, cogu analizlerde, sistemin zaman ig¢indeki degismelerini yansitan
devingen modellerle ilgilenilir. Devingen simiilasyon modelleri, model
degiskenleri arasindaki zamana bagli etkilesimler ile ilgili matematiksel
modellerdir. Dinamik modellerin en tipik 6rnekleri, envanter sistemlerinin,
kuyruk sistemlerinin, siparis sistemlerinin, iiretim programlamalarinin ve
tiim isletmenin simiilasyon uygulamalaridir (Law ve Kelton, 1991:6-10).

Dural (Statik) Simiilasyon Analizi Dural simiilasyon modelleri, zamanin
bir fonksiyonu olarak herhangi bir etkilesim niteligi gostermez. Bagka bir
deyisle, dural simiilasyon modellerinde, model degiskenleri arasindaki
iliskiler, belirli bir siire icin sabit varsayilir. Montaj hattin1 dengeleme ve
isletmenin fiziksel konumunu diizenleme, statik simiilasyon modellerinin iki
tipik Ornegidir. Gergekten de, isletmenin fiziksel konumunu belirlemek
gereksinmeleri, en azindan, belirli bir siire icin statik olarak diisiiniilmek
sorundadir. Ayni sekilde, montaj hattinda yer alan eylemlerin bilesimi,
zamana gore degismez nitelikte oldugu i¢in bunlarin analizleri de dural

simiilasyon modelleri ile yapilir.
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iii)

Sezgisel Simiilasyon Analizi Bir problemin ¢6ziimii i¢in gerekli kural veya
stireclerin isleyisini belirleyen bir dizi tarifeye algoritma denir. Algoritma,
genellikle sonlu sayida asamayi igerir. Algoritma asamalarinin belirli bir
sayida olmasi, problemlere ¢Oziim olanag1 saglar. Baska bir deyisle
problemler, belirli bir algoritma uygulanarak ¢oziiliir. Algoritmanin tam
karsit1 olarak “bulgusal”, ya da “sezgisel (heuristic)” diye c¢evrilebilen
deyim kullanilir. Bu deyim, henliz ger¢ek yapisi ve blyiikligi
incelenmemis sistem problemlerine, adim adim ilerleyerek c¢oziimler
arastiran bir kesif yontemini belirtmeye calisir. Bagka bir deyisle, sezgisel
simiilasyon modelleri, optimal veya optimale en yakin ¢éziimii belirleme
cabalarindan olusan sistemli bir deneme-yanilma yontemini icerir. Bu
modellerin belirli bir algoritmasi olmadigi i¢in bu eksikligi deneme-yanilma
yontemi ile gidermeye calisirlar. Sezgisel yaklagimin en tipik Ornekleri,
montaj hattin1 dengeleme ile fiziksel organizasyon sorunlaridir. Fiziksel
organizasyon uygulamasinda, once, keyfi olarak, uygun bir ¢oziim
gelistirilir. Bu keyfi ¢6ziim, en iyi ¢oziimleri kesfetmek i¢in, artik daha 1iyi
¢ozlim olmadigr belli oluncaya kadar adim adim degistirilir. En sonunda,
ortaya konan bu ¢oziimler arasinda en iyisi secilir. En iyi ¢6ziimiin optimal
olma zorunlulugu olmadig: gibi, biitiin etkenleri goz dniine almis olmas1 da
aranmaz. Ancak, ussal olarak, s6z konusu ¢6ziimiin optimal olma olasilig1
fazladir. Bagka bir deyisle, secilen ¢6ziimiin optimal olup olmadigini
belirleyecek bir yol olmadigi gibi, optimal ¢oziimii belirleyecek baska bir
yontem de yoktur.

Belirli (Deterministik) Simiilasyon Analizi Belirli simiilasyon modelleri,
sistemde herhangi bir tesadiifi 6genin bulunmamasi durumunda soz
konusudur. Gergek fiziksel sistemde tesadiifilik bulunsa bile, bu tesadiifi
nitelikler, problemin yapisini ve ¢ézliimiinii kolaylagtirmak diistincesi ile goz
Oniine alinmaz. Olasilikli bir siire¢ yerine daha basit olan deterministik bir
model kullanildig1 zaman, stirecin degiskenligi gérmezden gelinir. Tesadiifi
degiskenin dagilimi, tiim dagilimlarin ortalamasi, baska bir deyisle,
“beklenen deger” olarak islem goriir ve bu deger, simdi ve ilerdeki tek deger

olarak kabul edilir. Tesadiifi degiskenin alabilecegi 6teki biitiin degerler
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gozden uzak tutulur. Montaj hattin1 dengeleme, siralama, sebeke analizi ve
fiziksel konum alanlarindaki uygulamalar, deterministik simiilasyon
analizlerinin 6rnekleridir.
Olasihikh (Stokastik, Monte Carlo) Simiilasyon Analizi Gliniimiizde
bilimsel disiplinlerde ¢ok sik kullanilan bir kavram olan simiilasyon terimi,
cok eski caglardan beri bilinen model kurma islemini ifade eder. En genis
kapsami1 ile simiilasyon, gercegin sozel, sekilsel, ya da simgesel olarak
temsil edilmesidir. Giiniimiizde isletmecilik alaninda yeni bir gelisme olan
simiilasyon; heykel ve resim yapimindan yildiz savaslarina, baraj
planlanmasindan stipersonik u¢ak modellerine kadar ¢ok degisik alanlarda
kullanilan bir kavramdir (Mcleish, 2005:123-130). Bu gelisim siireci ile
simiilasyon, bilgisayar kullanimini gerekli kilan matematiksel bir model
aracilifiyla gercek bir sistemin temsil edilmesini saglayan bir tekniktir.
Simiilasyon, isletmecilik alanina yeni giren bir teknik olmasina ragmen ilk
kullanim1 1940 sonlarinda Von Neuman ve Ulam’in Los Alamos Scientific
Laboratory’deki ¢alismalarima dayanir. Bu laboratuarlarda nétronlarin
hareketlerini inceleyen bu iki bilim adami karsilagtiklar1 matematiksel
olarak ¢ok karmasik ve deneysel olarak ¢oziimii ¢cok pahali olan niikleer
savunma problemlerini ¢6zmek i¢in “Monte Carlo Analizi” adi altinda bir
yontem gelistirdiler. Bugiinkii anlami ile simiilasyon tekniginin ilk
kullanim1 olan bu ydntem, olasilik dagilimlar1 ile matematiksel problemi
andiran bir stokastik faaliyet iizerinde denemeler yaparak ¢oziim yapmay1
kapsar (Halag, 1995:335). Belirsizlik kosullar1 altinda stokostik faaliyet
gosteren sistemlerin Monte Carlo Simiilasyon Modelini isletebilmek igin iki
temel islem yapilmasi gerekir:
a) Uniform dagilmis tesadiifi sayilarin iiretilmesi,
b) Bu tesadiifi sayilarin istenilen 6zellikte tesadiifi degisimler olusturmak
tizere kullanilmasidir.
Monte Carlo Yontemi ile sistemde stokastik 6zellik gosteren degiskenler
icin tesadiifi sayilarin, belirlenen olasilik dagilimlarindan tiretilmesi gerekir.
Daha sonra bu tesadiifi sayilar ile istenilen 6zellikte tesadiifi degisimler

(random variates), baska bir deyisle tesadiifi degiskenler (random variables)
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olusturulur. Stokastik modeller i¢in tesadiifi degisimler yapay tablolardan
veya parametreleri verilen teorik olasilik dagilimlarindan elde edilir.
Olasilikli  Simiilasyon analizinin bir diger adi da Monte Carlo
simiilasyonudur. Olasilikli bir siirecin en belirgin 06zelligi, siirecin
ciktilarinin, baska bir deyisle, sonuclarinin tesadiifi nedenler tarafindan
belirlenmesidir. Bir sistemin ¢iktisinin tesadiifi nedenler tarafindan
belirlenmesi, s6z konusu ¢iktinin ortalama bir deger olmasi ve tahmini bir
degiskenlik gdstermesi anlamina gelir. Siirecin ortalama degeri ve
degiskenlik diizeyi, olasilik dagilimi ile tanimlanabilir. Olasilik  dagilima,
olasilikli siirecin davramig grafigini belirler. Bagka bir deyisle, olasilik
dagilimi, olasilikli siireci temsil eden bir modeldir.

Olasilikl1 simiilasyon, ya da Monte Carlo Simiilasyonu, gercek fiziksel
slirecin tamamen aynis1 veya en azindan onun benzeri olan bir sentetik veri
tiiretme yontemidir. Gergek siirecin, Monte Carlo Simiilasyonu ile tamamen
aynisini taklit etmek, gercek fiziksel siireci temsil eden olasilik dagilimimni
ornekleyerek elde edilir. Eger gergek siirecin (sistemin) modeli, ussal olarak,
asagl yukar1 gercegi yansitiyorsa ve Ornekleme yontemi tesadiifi ve
tarafsizsa, simiilasyon siireci sonundaki ¢ikti, gergek fiziksel siirecte
gozlemlenecek ¢ikti ile ayni sonuglan verecektir. Eger simiilasyonun ¢iktisi
ile gercek sistemin gézlemlenmis ¢iktis1 birbirinden farkli ise, gercek sistem
ile onun modeli arasindaki tutarsizliklar1 gidermek icin, s6z konusu model
dikkatli bir analize tabi tutulacaktir. Gorildigli gibi, yeni gelistirilen
sistemlerin ortaya ¢ikaracagi sorunlart Onceden kestirebilmek, gerekli
Onlemleri, ya da diizeltmeleri ger¢ek uygulamaya gegmeden Once
saglayabilmek i¢in, gergege benzer bir ortam, olasilikli simiilasyon analizi
ile yaratilabilmektedir. “Benzesim, benzetim” adi verilen bu tiir uygulama
da aylarca, yillarca siirecek bir uygulama sonunda durumun neye varacagini,
simiilasyonu bilgisayarla yaparak birka¢ saatlik, birka¢ giinlik bir
uygulamayla gormek olanagi vardir. Bu duruma gore, Monte Carlo
Simiilasyonu, sistemleri deneme amaci ile kullanilan bir laboratuvar hizmeti

gormekledir. Daha agik bir deyisle, Monte Carlo Yontemi, i¢inde sistem
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Ogelerinin agikca goriilebilecegi bir laboratuvar kurma olanag: saglayan bir
yontemdir.

Olasilikli  Simiilasyon Analizinin, ya da o&teki adi ile Monte Carlo
Simiilasyon Yonteminin bir 6zelligi de, biitlin 6teki simiilasyon analizi
tiirlerini igerecek nitelikte olmasidir. Bu yiizden, genel simiilasyon analizi,
anlamli bir yalimlastirma ile, ¢ogu kere, “Monte Carlo Ydntemi” olarak
adlandirilir. Aslinda, herhangi bir deterministik simiilasyon modeli, tesadiifi
bir degisken ilave ederek olasilikli (Monte Carlo) bir simiilasyon modeline
doniistiiriilebilir. Ornegin, montaj hattin1 dengelerken, hattaki her bir
bireysel islemi yapmak i¢in gerekli zaman deterministik, baska bir deyisle,
sabit bir deger olarak diisiiniilebilecegi gibi, bir olasilik dagilimi1 olarak da
ifade edilebilir.

Diger taraftan, olasilikli simiilasyon analizi, gerekli ayrintilart ile
Ogrenilince, oteki biitlin simiilasyon tiirleri, ¢agristm sonucu kendiliginden
ogrenilmis olur. Ornegin, tamir-bakim sistemlerini Monte Carlo Yontemi ile
Simiile eden bir analist, hem alan tahsisi (space allocation) gibi statik bir
problemi, hem de envanter kontrolii gibi dinamik bir problemi kolayca
simiile etme yetenegini kazanmis olur. Monte Carlo Yonteminin,
simiilasyon tiirlerinden biri olma niteligi, hemen hemen biitiin yazarlarca
gormezden gelinerek, s6z konusu yontem, dar anlamda “Simiilasyon”
deyimi yerine kullanilmaktadir.

Uretim y&netiminde, olasilikli simiilasyon analizinin bu kadar genel bir
kabul gérmesini ve dar anlamda genel simiilasyon analizi ile es tutulmasinin
nedenini, “olasilikli siirec-liretim siireci” iliskisinde aramalidir. Gergekten
de, baz1 ayrik durumlar disinda, tiim liretim sistem ve alt sistemlerinin bazi
ogeleri olasilikli bazi 6geleri deterministik olmasina ragmen, tiim sistemin
ciktis1 olasilikli G6geler tarafindan etkilendigi icin, sistem, biitiiniiyle
olasilikli siireg olarak kabul edilir. Dolayisiyla, iiretim sistemleri en 1yi
bi¢cimde, olasilikli simiilasyon modelleri ile taklit edilebilir.

Olasilikli  Simiilasyon Analizinin s6zii edilen oOzellikleri ve {retim
yonetimindeki Onemi g6z Onilinde bulundurularak, c¢alismanin bundan

sonraki kismi, Olasilikli Simiilasyon Analizini, ya da o6teki adi ile Monte
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Carlo Simiilasyon Yontemini icerecek bicimde, dar anlamda simiilasyon

kavrami agisindan incelenecektir.

3.7.2.7.11. Yatinnm Projelerinin Degerlendirilmesinde Monte Carlo Simiilasyon

Yaklasimi

Proje Degerlendirmede simiilasyon modellerinin ilk uygulamasini 1936’da
Rummel Onermistir. Bu Oneri, yatirnm analizlerinden degisik smir degerlerinin
hesaplanmasi ile riski gdzoniine alan bir yaklagimdir. Bu Oneri, proje degerlendirmede
simiilasyon ¢aligmalarinin ilk adimi olarak diisiiniilebilir. Ancak, uygulamaya doniik ilk
calisma S.W. Hess ve H.A.Quigley tarafindan 1963 yilinda yapilmistir. Bu c¢alisma,
kimyasal proses yatirimlarinda riski dikkate alan ve Monte Carlo simiilasyon tekniginin
uygulanmasini igeren bir analizdir. Hess ve Quigley bu c¢alismalarinda klasik statik
karlilik hesaplar1 bazinda fakat geleneksel kar bilesenleri arasindaki farki ve dnceden
belirlenen bir olasilik dagilimi ile sermaye faktoriinii dikkate almislar, boylece verilerin
belirsizligini olasilik dagilimlar ile ifade etmislerdir. Tesadiifi degiskenler arasindaki
islevsel iligkilerin belirlenmesi ve seg¢ilen degerlendirme Olgiitlerine iliskin hesaplarin
yapilmas1 i¢in her bagimsiz tesadiifi degiskene karsilik Monte Carlo simiilasyon
yontemine gore uygun degerler saptanmis ve bu degerler ile planlanan yatirimin
karhilig1 hesaplanmis ve bu sekilde elde edilen sonuglarin goéreli siklik dagilimlar

diizenlenerek degerlendirme yapilmistir (Dinger, 1986:25-35).

Proje Degerlendirmede riski dikkate alan yontemler ile ilgili olarak yapilan en
onemli katkilardan birisi David HERTZ tarafindan Onerilen simiilasyon modelidir.
Hertz, 1964 yilindaki ¢aligmasinda riski yatirim projelerinin simiilasyon yontemi ile
degerlendirilmesinde asagida {i¢ asamadan olusan bir analiz 6nermistir (Hertz, 1964:95-

106):

1) Riskli her faktoriin alacagi deger araliklarini ve bu araliklar i¢inde de her
degerin gerceklesme tahmini yapilir.

1) Belirlenen her faktor i¢in degerlerin dagilimindan tesadiifi bir deger secilir
ve bilesimleri saptanir. Bu bilesime gore verimlilik oran1 hesaplanir.

i) Bu islem defalarca tekrarlanarak olas1 cesitli verimlilik degerlerinin

frekanslar1 ve ger¢eklesme olasiliklari bulunur. Sonug¢ olarak verimlilik
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oraninin miimkiin olabilecek eksi degerlerden, maksimum degerlere kadar
araliginin tahmini yapilir. Sonra herbir verimin tek tek gerceklesme olasiligt
saptanir. Olasiliklarla degerlendirilen sonuglarin ortalamasi, ortalama
tahmini verimi (beklenen verimi) verir. Daha sonra varyans standart sapma,
carpiklik katsayisi, basiklik katsayisi ve degisim katsayis1 hesaplanarak riskli

yatirim projelerinin degerlendirilmesi yapilir.

Bu modelde Hertz, bir yatirim projesinin degerlendirilmesinde belirtilen dokuz
onemli faktorliin gozdniinde tutulmasi gerektigini ileri siirmektedir. Bu faktorler

sunlardir (Hertz, 1964:95-106):

A. Piyasa Analizi
Pazarin Biiyiikligii
1. Satis Fiyati,
2. Pazarin Biiyiime Hizi,
3. Pazar Payi,
B- Yatirim Tutar1 Analizi
1. Yatirim Tutari,
2. Yatirimin Hurda Degeri,
C- Faaliyet Giderleri Ve Sabit Giderler
1. Faaliyet Giderleri,
2. Sabit Giderler,
3. Faydali Omiir,

Bu model ile ilgili olarak iki dnemli noktanin belirtilmesinde fayda vardir. ilk
olarak simiilasyon modeli ile yatirnrmin ortalama verimliligi hesaplanmakla birlikte bu
modelde degisiklikler yapilarak NBD, Karlilik Endeksi v.s. gibi degisik yatirim karari
dlgiitleri de hesaplanabilir. Ikinci olarak bu modelde yer alan dokuz faktdriin birbirinden
bagimsiz oldugu varsayimi s6z konusudur. Gergekte bu dokuz faktér birbirinden
tamamiyle bagimsiz degillerdir, aralarinda degisen dl¢iilerde olmakla beraber bagimlilik
s0z konusudur. Bu karsilikli iligkiler, tahminlerde olduk¢a biiylik zorluklar

c¢ikarabilirler.
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Ucgiincii boliimde su ana kadar, genel olarak yatirim, risk, risk gesitleri ile risksiz
ve riskli proje degerleme yontemleri lizerinde durulmus, ve tez ¢aligmasinin konusu
olan gemi alim yatinmlarinda finansal risk analizi konusunda gerekli olan gemi
yatirimlari, gemi yatirim riskleri, riskli yatirim projelerinin degerlemesinde kullanilacak

yontemlerden olan simiilasyon yonteminden bahsedilmistir.

Dordiincii boliimde ¢alismanin konusu olan 6rnek bir gemi yatirim projesinin

risk analizi ve sonuclar1 yer almaktadir.
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DORDUNCU BOLUM
ORNEK BiR GEMI YATIRIMININ RiSK ANALIZi:
SIMULASYON UYGULAMASI

Genel olarak gemi yatirimi riskleri; ekonomik, operasyonel ve denizcilik sektorii
pazar riskleri olarak ii¢ gruba ayrilabilir. Ekonomik riskler, denizcilik sektoriiniin
sermaye yogun ve volatilitesi yliksek bir sektor olmasindan kaynaklanmaktadir.
Operasyonel riskler, isletilen geminin performanst ve sirketin gemiyi isletebilme riski

ile ilgilidir. Pazar riski ise, tamamen sektorle ilgilidir (Stopford, 1997:218-220).

Denizcilik sektoriinde, bir geminin giinliik kazanci (devri) zaman igerisinde ¢ok
degisken olmaktadir. Denizcilik sektoriinde devirlerin degisimini iyi analiz eden bir
armator, sahip oldugu geminin devrinin yliksek oldugu noktadan diisiise gectigi noktada
zaman kiralamasi segenegini; devrin alt kismin da ise, yeni gemi alma ve en st gelir

getirdigi noktada satma se¢enegini tercih ederler (Stopford, 2002:2004).

Yatirnmceilar agisindan gemi sektOriine yatirim, belirsizligin en {ist noktada
oldugu bir alandir. Diger sektorlerde belirsizlik satis miktarini temsil ederken, denizcilik
sektoriinde ise, belirsizlik fiyat1 temel alir. Gemiler oldukga biiylik hacimlerde yiik
tasirlar. Bu ylik hacminde meydana gelebilecek anlik yiiksek miktarli disiisler,
gelirlerin azalmasina yol acacagi i¢in sektdrde resesyon meydana gelir. Yatirimci
bilinmeyenler igerisinde, yapacagl gemi yatirimlarinda riskin hesaplanmasinda
degiskenlerin fazlaligi ve gelecekteki beklentilerin belirsizliginden Otiirii sorunlar
yasamaktadirlar. Azalan navlun gelirleri, artan maliyetler ve olusan batik maliyetler

yapilacak yatirimin 6niinde biiyiik onem tasimaktadir.

Kisacasi, tiiretilmis bir talep olan denizciligin iilke ve diinya ekonomisine etki
edebilecek durum ve sonuglarindan etkilenmesi normaldir. Tiim yatirimlarda oldugu
gibi denizcilik sektoriinde de gemilere yapilan yatirimlar ekonomik, finansal, kurumsal
ve politik ¢evreden kaynaklanan birgok belirsizlikle yiiz yiize kalir. Ozellikle sermaye

yogun sektdrlerde bu risklerin biiytikliigii beklenen bir durumdur (Ceran, 2002:100).
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4.1. CALISMANIN KAPSAMI ve AMACI

Denizcilik sektoriinde de var olan belirsizlik ve risk durumlarindan dolay1
karsilagilan finansman sorununu armatorler, yatirimlarini iyi planlayarak ve analiz
ederek tstesinden gelirler. Bu calismanin yapilmasindaki ana gaye, yatirimlardaki
belirsizliklerin ve risklerin iyi dogru analiz edilerek, yiiksek fon gerektiren gemi yatirim

projelerinin basarisinin artirilmasidir.

Kulaktan dolma bilgilerle finansal etiidii saglikli fizibilite edilmemis, risk
analizleri yapilmamis gemi alimi yatirimlari, hem {ilke hem de diinya ekonomisine zarar
vermektedir. Sermaye yogun bir sektor olan denizcilik sektoriinde, gemi alim
yatirimlar1 ayrintili finansal ve teknik etiit gerektirmektedir. Siiphesiz ki, gemi yatirimi
yapacak olan firmalarin sadece gemi tipine ve ticaret yapacagi bolgeye bakmalari

yetersiz kalacaktir.

Bu acidan bu c¢alismada daha onceden agikladigimiz risk cesitlerinden olan
finansal riskler lizerinde durulmustur. Yatirim yapilacak geminin finansal risk analizi
gergeklestirilmistir. Boylelikle, belirlenmis risk ve belirsizlikler ¢ercevesinde yapilan
analiz ile fon ayrilacak yatirimin ne kadar saglikli, yapilip yapilamayacagi; yapilacak
analizlerin ne kadar 6nem arz ettigi gozler dniine serilmeye calisiimigtir. Ornek bir gemi
alim projesinde, elde edilen veriler Monte Carlo Simiilasyon yontemi kullanilarak risk

analizine tabi tutulmus, projenin Net Bugiinkii Degeri hesaplanmaistir.
4.2. METODOLOJI

Risk analizi yapilacak gemi tipi belirlenirken iilkemiz ve diinya deniz ticaret
filolarinda yogunlukta olan gemi tipi se¢ilmistir. Ulkemizde yogunlukla yatirim yapilan

gemi tipi ya kuru dokme yiik gemisi, ya da koster tipi gemilerdir.

Risk analizini bu sektorde yapmamizin temel sebebi, bu tez c¢alismasina
baslamadan Once, sektorde yapilan arastirmalarda, yatirimcilarin fon kaynaklarim
ayirmadan, yani yatirim kararlarin1 vermeden Once proje degerlendirme yontemlerinin

kullanilmasinda yetersizliklerin oldugunu gérmemizdir.
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Yapilan literatiir taramasi esnasinda, ¢esitli sermaye yogun sektdrlerde drnegin;
madencilik, kimya gibi, proje degerlendirme yontemlerinden Simiilasyon ydnteminin
kullanildigin1; ancak, gemi yatirnmlarinda bu analizin yeterince kullanilmadigini
belirlenmistir. Gemi yatirim projelerinde risk analizi konusunda en belirgin ¢alisma Dr.
Gorkem OVUL’iin 2003 yilinda yapmis oldugu “Kuru Dokme Yiik Gemileri
Yatirimlarinda Finansal Risk Analizi” yiliksek lisans tezidir. Diger caligmalarda risk
analiz yontemi olarak simiilasyon yontemi kullanilmamis; cogunlukla duyarlilik analizi

yapilarak riskler belirlenmeye ¢alisilmistir.
4.3. VERI TOPLAMA YONTEMI

Calismada ihtiyacimiz olan finansal veri ve bilgiler, bu alanda faaliyet gosteren
bir¢ok firmalarin finansman boliimiinde ¢aligan kisiler ile yapilan telefon goriismeleri ve
birincil veri kaynaklarindan yiiz ylize goriisme teknigi kullanilarak elde edilmistir.
Ayrica, bazi istatistiki bilgiler Tiirkiye Istatistik Kurumu, Hazine Miistesarligs,
Denizcilik Miistesarlig1, Devlet Planlama Teskilati, izmir Deniz Ticaret Odasi, Mersin
Deniz Ticaret Odasi, Istanbul Deniz Ticaret Odasi, Ulastirma Bakanligi web

sitelerinden elde edilmistir.
Web adresleri ve uzman kisilerden elde edilen bilgiler sunlardir:

1) Secilen tipteki geminin ge¢mis yillara ait gelirlerindeki ve gelecege yonelik
beklenen degisim oranlari,

i1) Gecmis yillarda gergeklesen gider kalemlerindeki degisim oranlari,

1ii) 2010 yilinda gergeklesmis olan gelir ve gider kalemleri tutarlari,

1v) Geminin 2010 y1l1 ortalama elde edilme maliyeti,

V) Ekonomik 6miir sonunda beklenen hurda degeri,

vi) Yatirimlarda goriilen belirsizlikler ve riskler

vil))  Gegmis donem enflasyon oranlari,
4.4. BILGILER ve VERILER

Piyasada, 20 yilin {istiinde faaliyet gdsteren, blinyesinde ¢ok sayida ve tipte gemi

bulunduran tecriibeli bir firmadan telefon goriismeleri ile elde edilmistir. Firmanin
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sektorde oldukga tecriibeli olmasi, kendi yatirimlarinda da simiilasyon gibi gelismis
riskli proje degerlendirme yontemlerini kullanmasi segtigimiz 6rnek geminin verilerinin
gergege uygunlugunu artirmistir. 2010 yilina ait veriler gergek veriler olup, gegmis

donem verileri de degisim oranlar1 bazinda elde edilmistir.

4.5. VERILERIN ANALIZi

Bu caligsmada elde edilen verilerin risk analizi (net bugiinkii degeri) Monte Carlo
Simiilasyon yontemi kullanilarak yapilmistir. Net bugiinkii deger proje degerlemede
kullanilan en yaygin ve belirleyici bir metottur.Giinlimiizde bilimsel disiplinlerde ¢ok
sik kullanilan bir kavram olan simiilasyon terimi, ¢ok eski ¢aglardan beri bilinen model
kurma islemini ifade eder. En genis tanimi ile simiilasyon; gergegin sozel, sekilsel, ya

da simgesel olarak temsil edilmesidir.

Simiilasyon, bilgisayar kullanimimi gerekli kilan matematiksel bir model

aracilig ile gercek bir sistemin temsil edilmesini saglayan tekniktir.

Simiilasyon isletmecilik alanina yeni giren bir teknik olmasina ragmen ilk
kullanimi 1940 sonlarinda Von Neumann ve Ulam’in Los Alamos Scientific
Laboratari’ndaki caligsmalarina dayanir. Bu laboratuarda nétronlarin hareketlerini
inceleyen bu iki bilim adami karsilastiklari matematiksel olarak ¢ok karmasik ve
deneysel olarak ¢oziimii ¢ok pahali olan niikleer savunma problemlerini ¢6zmek igin
“Monte Carlo Analizi” adi altinda bir yontem gelistirdiler. Bugiinkii anlami ile
matematiksel problemi andiran bir stokastik faaliyet {izerinde denemeler yaparak ¢6ziim

yapmay1 kapsar.

Belirsizlik kosullar1 altinda stokastik faaliyet gosteren sistemlerin Monte Carlo

Simiilasyon Modelini igletebilmek i¢in iki temel islem yapilmasi gerekir.

1) Uniform dagilmis bagimsiz tesadiifi sayilarim iiretilmesi,
1) Bu tesadiifi sayilarin istenilen 6zellikte tesadiifi de§isken olusturmak iizere
kullanilmasidir.

Stokastik modeller i¢in tesadiifi degiskenler yapay tablolardan veya

parametreleri verilen teorik olasilik dagilimlarindan elde edilir. Proje degerlendirmede
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David Hertz tarafindan gelistirilmis riski dikkate alan simiilasyon modelinde, yapilacak

degerleme analizi iic asamadan olugsmaktadir.

1) Riskli her faktoriin alacagi deger araliklarim1 ve bu araliklar i¢inde de her
degerin gerceklesme tahmini yapilir.

i) Belirlenen her faktor i¢in degerlerin dagilimindan tesadiifi bir deger secilir
ve bilesimleri saptanir. Bu bilesime gore oranlar hesaplanir.

1i1) Bu islem defalarca tekrarlanarak olas1 cesitli degerlerde projenin net

bugiinkii degeri kurulan model ¢ergevesinde hesaplanir.

Yukarida belirtilen agsamalardan sonra, modelde degisikliklere giderek projenin
karlhilik endeksi, geri 6deme siiresi, verimliligi, varyans ve standart sapmasi, ¢arpiklik
katsayisi, basiklik katsayisi ve degisim katsayis1 hesaplanarak riskli yatirim projelerin

degerlendirilmesi yapilir.

Tez ¢aligmasinda, Monte Carlo Simiilasyon yontemini kullanan, “Arena 10”
adinda bir risk analizi paket simiilasyon programi kullanilmistir. Monte Carlo
Simiilasyon yontemi olasilik hesaplamalarina dayandigi i¢in bu yontemi kullanan daha

baska yazilimlarla da tezin sonuglarina ulasmamiz miimkiindiir.

Tez c¢aligmasinda simiilasyon c¢aligmalart ve analizleri, Excel yardimiyla

yapilmustir.

4.6. SIMULASYON YONTEMIi VE MONTE CARLO SIMULASYON iLE RiSK
ANALIZI

Simiilasyonu, gercek bir sistemin benzeri bir model kurarak, kurulan model
lizerinde testler yapip, sistemin davranigini ve verimliligini 6lgmede kullanilan bir
yontem olarak tanimlamigstik. Simiilasyon ile ¢alismanin ilk asamasi olan gergek sisteme
benzer bir model kurma asamasindan sonra, model degiskenlerinin dagilimlarina uygun
tesadiifi orneklemeler yapilir (Renwick, 1971:50). Bu oOrneklemler belirli sayida
isletilmekte ve alinan sonugclar istatistiki sonug tablolarina dokiilmektedir. Hazirlanan
tablo sonuglar ile karar verici, yani yatirimer sistemin uygunluguna, yapilabilirligine

karar vermektedir.
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Simiilasyon yontemi ile yatirimer optimum ¢oziime ulagsmak yerine, karar
seceneklerinin beklenilen sonuglar1 hakkinda bilgi toplar ve degerlendirir. Simiilasyon
yontemi ile kesin sonuglar elde etmek zordur (Payne, 1982:42).bu yontem, daha c¢ok bir
sistem icin gergek Ornekleme yapmanin zor, ya da miimkiin olmadigr durumlarda
kullanilir. Yontemin kurgulanan modellerinin ¢6ziimiinde gerekli olan ¢ok sayida
hesaplamalarda, kolaylik agisindan gelistirilmis simiilasyon bilgisayar programlari

kullanilir.

Yontemin yatirim  projelerinin  degerlendirilmesinde  kullanilmas1 1940
yillarindan sonra olmustur. Yatirim projelerinin gelecekte yaratacagi nakit akimlarini
etkileyen degiskenler, birgok faktore bagli olarak tesadiifi degerler alabilir. Nakit
akimlarim1 etkileyen degiskenlerin gelecekte alabilecegi degerlerin gerceklesme
olasiliklarinin nesnel olarak belirlenmesinden sonra, bu degiskenlerin olasilik

dagilimlarindan 6rneklemeler yapmak miimkiindiir.

Bu degiskenler birbirinden bagimsiz ise, bunlarin olasilik dagilimlarindan elde
edilen tesadiii orneklemeler bagimsiz degerler alir. Bu sekilde birbirinden bagimsiz

degerlerden olusan nakit akimlarinin olasilik dagilimi1 da normal dagilim olur.

Degiskenlerin birbirleriyle bagimli olmast durumunda ise, tesadiifi 6rneklemeler
sonucunda hesaplanacak nakit akimlar1 arasinda korelasyon olabilir. Eger, bu
korelasyonu ortadan kaldirabilirsek, karar verme Olgiitlerinin dagilimin1 da normal
dagilim elde ederiz. Nakit akimlarini etkileyen degiskenlerin olasilik dagilimlarinin
belirli oldugu risk ortaminda, degiskenlerin olasilik dagilimlarina bagl olarak yapilacak
tesadiifi orneklemelerle, nakit akimlarinin ve karar verme kriterlerinin hesaplanmasinda

Monte Carlo Simiilasyon yontemi kullanilir (Haris, 1970:150).

David B. Hertz 1964 yilinda ve Umit Senesen de 1980°1i yillarda Monte Carlo
Simiiasyon yonteminin risk analizlerinde kullanilabilirligini gdstermistir (Senesen,
1982:75). Bu yontem karmasiklik derecesi ne kadar yiiksek olursa olsun her tiirlii
stokastik siireclerde kullanilan bir yontemdir. Sobol’a gore, bu yontem bir istatistiki
deneme yontemi; Renwick’e gore de c¢oziimii zor ve cok dagilimli modellerin
matematiksel analizi i¢in kullanilabilir bir teknik olarak tanimlanmaktadir (Sobol,

1974:69; Renwick, 1971:100).
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Giivenilir bir model kurmak i¢in biitiin degiskenler belirlenmeli ve modele
katilmas1 gerekmektedir. Modelde kullanilabilecek degiskenler dissal, i¢sel ve durum
degiskenleri olmak tizere lice ayrilir. Monte Carlo Simiilasyon modeline girecek dissal
degiskenlerin gelecekte alabilecekleri degerler i¢in olasilik tahminleri yapilmalidir. Bu
dagilimlar, ya degiskenlerin ge¢mis verilerinden, ya da ge¢mis deneyimlerin
yorumlanmasi sonucu elde edilir. Modelin dissal degiskenlerinin birbirinden bagimsiz
olmast durumunda olasilik dagilimlar1 da birbirinden bagimsiz olur. Eger, dissal
degiskenlerin igerisinde birbirine bagimli olanlar1 var ise, bagimli degiskenlerin olasilik

dagilim parametreleri belirlenerek modele katilmalidir.

Monte Carlo Simiilasyon yontemi ile digsal degiskenlerden tesadiifi
orneklemeler yapmak icin tesadiifi sayilar belirlenmelidir. Tesadiifl sayilar, bir onceki
saytya bakilmaksizin her seferinde gerceklesme olasilifi ayni olan sayilar dizisidir
(Caner, 1983:10). Yapay tesadiifi sayilarin iiretimi i¢in genellikle bilgisayarlar ve
bunlar {ireten matematiksel programlar kullanilmaktadir. Uretilen yapay sayilar dizisi
ne kadar uzun olursa, simiilasyon modelinde Ornekleme sirasinda ayni dizinin
tekrarlanma olasiligi o kadar az olur. Monte Carlo modelinin isleyisi sirasinda,
degiskenlerin olasilik dagilimlarima uygun Orneklemeler yapabilmek igin tesadiifi
sayilarin degiskenlerin olasilik dagilimlarina gére doniistiiriilmesi gerekmektedir. Bu
dontisiim islemi i¢in, digsal degiskenlerin olasilik dagilim parametreleri tanimlanmis
olmalhdir. Tesadiifi sayilar genellikle, tekdiize dagilimdan elde edildigi igin,
degiskenlerin dagilimlar1 nasil ise, tesadiifi sayilarin da bu olasilik dagilimma gore
diizenlenmesi sarttir. Bu doniisiimii saglayabilmek i¢in kullanilabilecek bazi teknikler

vardir. Bu teknikler sunlardir (Halag, 1978:140):

1) Ters Doniisiim,

1) Reddetme,

1i1) Kompozisyon,

v) Matematiksel Tiiretme,

V) Yaklagik Tahmin.
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Bu tez caligmasinda ters doniisim ve matematiksel tiiretme yoOntemleri
kullanilmistir. Gemi alim yatirimi projemizde, degiskenler i¢in alinan tesadiifi sayilar,

lognormal ve uniform (tekdiize) dagilimlardan tiiretilmistir.

Risk analizlerinde uygulanan Monte Carlo simiilasyonda tesadiifi 6rnekleme
tekrar sayisi, yani simiilasyon ornekleme boyutu arttik¢a, her tekrarda elde edilecek
karar verme Olg¢iitlerinin frekans dagilimi, belirli bir kurumsal dagilima yaklasir. Bu
nedenle, simiilasyon 6rneklem boyutu arttikga simiilasyonun giivenirligi artmaktadir.
Ancak, simiilasyon 6rneklem boyutunun oldukc¢a biiyiik secilmesi halinde ise, gerekli
islem yiikii de oldukga artacaktir. Ornekleme boyutu genellikle, ¢iktilarin belirli bir
giivenirlik seviyesinde alacagi degerlere gore saptanir (Payne, 1982:245). Monte Carlo
simiilasyonu ile risk analizlerinde ornekleme boyutu genellikle, tesadiifi 6rneklenen
karar verme Olciitleri ile saglikli bir olasilik dagilimi elde edilebilecek ve fazla

bilgisayar islem zamani gerektirmeyecek sayida gergeklesmektedir.

Yatirnm projelerinin risk analizini gerceklestirmek amaciyla kurulan Monte
Carlo simiilasyon modelinde, digsal degiskenlerin olasilik dagilimlarina bagli olarak
belirli sayida tesadiifi 6rneklemeler yapilarak, nakit akimlar1 ve karar verme Olgiitleri
hesaplanir. Tesadiifi orneklemenin sona ermesinden sonra ise, yatirim riskliligi
hakkinda karar vermede kullanilmak amaciyla tesadiifi degerlerden olusan karar verme

ol¢iitlerinin olasilik dagilim fonksiyonlar1 ve parametreleri arastirilir.

Tesadiifi degerlerden olusan nakit akimlar1 birbirinden, bagimsizsa, bunlara
bagli olarak hesaplanan karar verme Olgiitlerinin olasilik dagiliminin yaklasik olarak
normal oldugu kabul edilmektedir (Zinn ve Lesso, 1977:12). Normal dagilim
parametreleri olan aritmetik ortalama ve varyans yardimiyla da yatirmmn riskliligi
hakkinda karar vermek miimkiindiir. Bununla birlikte, dagilimin diger 6zelliklerinden

de yararlanarak yatirim risklilikleri hakkinda karar vermek miimkiin olmaktadir.

Hesaplamalarla bulunan aritmetik ortalama ve standart sapma, karar verme
Olciitlerinin  kurumsal dagilim parametreleridir. Tesadiifi 6rnekleme degerlerinin
siiflandirilmast ile elde edilen gercek dagilim ile kurumsal dagilimin uygunlugunu test
etmede iki tane test yontemi kullanilabilir. Bunlar, Ki-kare veya Kolmogorov-Simirnov

testidir (Ulgen, 2007:38). Simiilasyon drnekleme boyutunun biiyiik oldugu (n > 1000)
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durumlarinda Ki-kare testi, kii¢iik oldugu durumlarda (99 > n >10) ise Kolmogrov-

Simirnov testi tercih edilmektedir (Halag, 1982:60).

4.7. GEMI YATIRIMINA ILiSKIN ANALiZ

Ornek gemi alim projesine iliskin risk analizleri yapabilmek amaciyla elde

ettigimiz ve uygulamaya hazir hale getirdigimiz veriler ve tablolar su sekildedir:

)

iii)

Geminin Biiylikligii: Yatirnm yapilacak geminin biyiikligii, donemler
igerisinde elde edilecek gelirler, karsilasilacak giderler, alim satim degeri ve
hurda degeri gibi degiskenlerin biiyiikliigiinii, tutarmi etkilemektedir.
Yatirima konu olan gemi, 20.000 DWT’luk Bulk-Carier tipi bir kuru dokme
yiik gemisidir.

Geminin Yast: Gemilerin yasi, Pazar degerine ve yatirim siiresi boyunca elde
edilecek gelir ve karsilasilacak gider kalemlerine etkisi vardir. Ornegin,
geminin yasi arttitkca donatanlar gemileri i¢cin daha fazla sigorta gideri
O0demektedirler. Yani yas artikca sabit giderlerde artiglar daha yliksek
olmaktadir. Bu da yas1 yiiksek olan gemilerin rekabet diizeylerini
azaltmaktadir. Rekabeti saglayabilmek icin kar marjlarimi diisiirmektedirler.
Bu da gelirlerin azalmas1 demektir. Analizini yaptigimiz gemi 2010 yilinda
15 yasinda bir gemidir.

Ekonomik Omiir: Ekonomik émiir de gemi yatirrmindan elde edilecek gelir
ve katlanilacak giderleri dogrudan etkileyen bir unsurdur. Geminin yasi
ilerledikce navlun gelirleri diiserken; sabit maliyetleri artmaktadir. Analizini
yaptigimiz geminin ekonomik omriinii 10 yil olarak kabul ettik. Ciinkii,
genel olarak 25 yasimni doldurmus gemilere talep oldukc¢a azaldigindan
gelirleri diismekte, giderleri artmaktadir. 25 yasinin {istlinde bir geminin
isletim maliyetleri oldukg¢a yiiksektir.

Geminin Bayragi: Gemi bayragmin yatirimla olan ilgisi vergisel boyuttadir.
Tiirk bayrakli gemiler iilke ekonomisine doviz kazanci sagladigi igin
yatirimlarda devlet tarafindan vergilerden muaf tutulmaktadir. Calismada
ornek olarak secilen gemi de Tiirk bayraklidir. Bu agidan tabi oldugu vergi

orani % 0’dur.
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Vi)

vii)

Geminin Piyasa Degeri: Agirlikla dogru orantili olarak artan piyasa
degerinin kargilanmasi armatdriin, ya da yatirnm yapacak firmanin finansal
giicti ile ilgilidir. Kiiglik gross tonlu gemilerin aliminda 6zsermaye yeterli
olabilirken, Ozellikle 5000 grosstonun iistiindeki gemilerde dis finansman
kaynagi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Disaridan finansman saglamakta her
firma ve armatdr i¢in miimkiin olmamaktadir. Incelemesi yapilan gemimiz
20000 DWT biiyiikliigiinde bir gemidir. Geminin ikinci piyasadaki degeri
benzer gemilere yatirim yapan kisi ve kurumlarla yapilan goriismeler sonucu
belirlenmis. Gemimizin suan ki piyasa degeri 5.500.000 $’dur.

Toplam Yatirim Tutar1: Geminin piyasa degerine ilave olarak, geminin satin
alinmasi ile ilgili ve ilk sefere hazirlanmasi i¢in gerekli isletme sermayesi
tutarlar1 dahil edilerek hesaplanir. Geminin satin alinmasi sirasinda olusa ana
maliyetler, alim satim komisyonu, gemiyi gérmeye gitme masraflari, avukat
danismanlik tcretleri ve survey ve enspektor kalemleridir. Bu giderlerinin
ilgili yilda bu yas ve biytkliikte bir gemi i¢in 150.000 $ ve geminin ilk
sefere hazirlanmasi i¢in gerekli isletme sermayesi i¢in de 115.000 $ olacagi
hesaplanmistir. Boylelikle, toplam yatirim tutar1 piyasa degeri+diger giderler
5.765.000 $ olacaktir.

Dis Finansman Ihtiyaci: Yiiksek tonajli gemilerin satin alinmasinda dis
kaynak kullanilip kullanilmayacag1 yatirirmcinin kredibilitesine, kredi faiz
oranlarina ve geminin toplam maliyetine bagli olarak belirlenmektedir.
Yatirrmi yapilacak gemimizin 5.765.000 $ olan toplam maliyetinin
3.765.000 $’lik kism1 6zsermayeden, geri kalan 2.000.000 $’lik kism1 i¢in de
Iller Bankasi’ndan 10 yil vadeli, % 5 faiz oran1 ile kredi kullanildig1 kabul
edilmistir. Kullanilan kredi i¢erisinde yatirim donemi boyunca 6denecek faiz
ve anapara tutarlar1 bulunmaktadir. Bu kalemlerin hesaplanip, proforma gelir
tablosuna aktarilmas1 gerekmektedir. Krediye ait bor¢ itfa tablosu su
sekildedir (Tablo 4.1.):
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Tablo 4.1. Borg Itfa Tablosu.

] DONEM BASI | ESIT TAKSIT _ DONEM SONU

DONEM | BORG BAKIYESI | ODEMELERI FAIZ ANAPARA |BORG BAKIYESI

1 2.000.000 259.010| 100.000 159.010 1.840.990

2 1.840.990 259.010 92.050 166.961 1.674.030

3 1.674.030 259.010 83.701 175.309 1.498.721

4 1.498.721 259.010 74.936 184.074 1.314.647

5 1.314.647 259.010 65.732 193.278 1.121.369

6 1.121.369 259.010 56.068 202.942 918.428

7 918.428 259.010 45.921 213.089 705.339

8 705.339 259.010 35.267 223.743 481.596

9 481.596 259.010 24.080 234.930 246.666

10 246.666 259.010 12.333 246.677 -1
viii))  Hurda Degeri: Bir yatirim projesinin net bugiinkii degerini hesaplarken eger
varsa, projenin ekonomik Omiir sonundaki degeri, yani hurda degeri de
hesaplamaya dahil edilmelidir. Gemi yatirimlarinin ekonomik &miir
sonundaki hurda degerinin hesaplanmasi oldukg¢a glictiir. Hurda degeri
giinlin sartlarina bagl olarak ¢elik hurda satis fiyatlarina bagli olarak
degismektedir. Bu konuda uzman kisilerin goriislerinden faydalanarak ilgili
geminin ekonomik Omiir yani, 2020 yilindaki hurda degerinin yaklasik

550.000 $ olarak tahmin edilmistir.

1X) Kullanilacak Iskonto Orani: Literatiir béliimiinde bahsedildigi iizere,

yatirimlarin risk analizi yapilirken hesaplanan tahmini nakit akislarinin
belirli bir iskonto orani ile bugiine indirgenmesi gerekir. Bu oranin gercegi
yansitmast riskli yatirim projelerinin degerleme sonucunun saglikli
belirlenmesine imkan tanimaktadir. Projeye yatirim yapilmasi durumunda
kaynagin bir kismmin wuzun vadeli olarak sabit % 5 oranindan
saglanabilinecegi bilinmektedir. Degisken maliyetli olmasi durumunda faiz
orant modelleri kullanilabilir (Hooesli ve digerleri, 2005:5). Ancak,
kullanilacak olan 6zkaynak maliyetinin hesaplanmasi ise, sirketin halka agik
olmayan bir sirket olmasi nedeniyle zor goriinmekle birlikte, isletmenin
projeye yatirim yapmamasi durumunda mevcut faaliyet alanina yatirim
yapacagi diisiiniilmektedir. Dolayisiyla, saptanan 6zsermaye karlilig1 kaynak
maliyeti olarak simiilasyon siirecine dahil edilmistir (Aygoéren, 2010:11).

Gemi yatinmlarinda uzman firma ve kisilerin goriisleri dogrultusunda
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kullanilacak iskonto oranin1 sabit almak yerine, uniform bir dagilim
izleyecegi tahmini ile % 12 ile % 18 arasinda tahminlenmistir. Bu araliktaki
iskonto oranlar1 simiilasyon programinin belirlemis oldugu tesadiifi sayilar
kullanilarak, olusturulan modele yerlestirilmis; yani formiil igerisine yer alan
iskonto oran1 belirlenmis ve simiile edilen net bugiinkii degerler
hesaplanmustir (ilem, 2009:25-30).

Vergi Orani: Gemi bayraginda agiklandigr gibi, gemimiz Tiirk bayrakli bir

gemi oldugu i¢in vergiden muaf tutulmus, yani vergi oran1 % 0 alinmustir.

4.8. BULGULAR ve DEGERLENDIRME

Bu boliim risk analizi yapilacak gemi yatirim (alim) projesinin degerlendirilmesi

ile ilgilidir.

4.8.1. Yatirnmin Mahiyeti ve Nevi

20.000 DWT’luk hacmi, 18.000 metrik ton tagima kapasiteli asagida detaylar

bulunan gemi satin alinarak uluslararasi sularda diinya ¢apinda calistirilacaktir. So6z

konusu gemi s1v1 ylikler disinda her tiirli katt mamulleri tasimaya elveriglidir.

4.8.2. Geminin Karakteristikleri

Satin alinmasi planlanan ikinci el geminin karakteristikleri Tablo 4.2°de

gosterilmistir:

Tablo 4.2. Geminin Karakteristikleri

Geminin Tipi Kuru Dékme Yiik Gemisi
DWT 20000 DWT Hacmen; 18000 metrik kiip Tagima Kapasiteli
Insa Yeri/Yil1 Japonya, 1995

Tam Boyu 152.78 m

Kalip Genigligi 25.63 m

Draft 9,45

Ambar Adedi 6

Ambar Agz1 Adedi 6

Ana Makinesi ve Giicii BM,-7890 BMP

Vingleri 6*45 TON

Servis Hiz1 18 Mil
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20000 DWT agirliginda, 2010 yilinda 15 yasinda, Tiirk bayrakli ve ekonomik émrii 10

y1l olan bir bulk-carier tipi gemidir.
4.8.3. Geminin Finansal Bilgileri

Geminin toplam piyasa degeri, toplam yatirim tutar1 5.765.000 $’dir. Geminin
satin alinmasinda % 35 oraninda (yani, 2.000.000 $’1) % 5 faizli, 10 yil vadeli bir
yatirim kredisi ile temin edilmistir. Krediye ait faiz ve anapara 6demelerini gdsterir borg
itfa tablosu, Tablo 4.1°de verilmistir. Yatirim tutarinin geri kalani i¢in 6zsermayeden

yararlanilmastir.

Gemiye ait 2010 yili gerceklesmis toplam gelir ve giderlerinin hesaplanisi su
sekildedir:

1) Geminin navlun gelirleri sefer sayisi*sefer geliri ile hesaplanmaktadir.
Geminin her yil sekiz sefer yapacagi ongoriilmektedir. Sefer basina gelir
ortalama 510.000 $’dir. Sefer gelirleri gilinlik zaman charteri
ortalamalarindan elde edilmis olup, gemi firmalar ile yapilan goriismeler
sonucu her yil ortalama 15 yasindan biiyiikk bir gemi icin % 10 artacagi
varsayimi altinda hesaplanmistir. Daha yeni gemiler i¢in elde edilecek
gelirler daha yiiksek ve fiyat elastiktir. 2010 y1l1 i¢in 510000*8= 4.080.000 $
navlun geliri bulunur.

i1) Tekne sigortast payr % 2.5°dir. Buradan 2010 yili tekne sigortasi tutari
Toplam Yatinm*Sigorta Yiizdesi, yani, 5.765.000%0,025= 145.300 $; % 5
gelir vergisi eklendikten sonraki toplam, yani 145.300 $*0,05=7265 $ gelir
vergisi ilave edildikten sonra 152.565 $ olur.

iii)  Klip sigortasi 85.000 $’dir.

v) Navlun demoraj sigortasi 15000 $.

V) Personel giderleri, SSK Isveren Payi, Tesvik Fonu Pay1 ve izin iicretleri
toplami1 400.000 $°dir. Meri Tiirk mevzuatina gore, daha az olmasina ragmen
geminin tamir ve bakiminin daha rahat yapilabilmesi i¢in 28 personel
diisiiniilmiistiir. Ucretler, cari piyasa maaslarina gore hesaplanmistir. Tablo

4.3. gemide gorev yapan personel listesi vermektedir.
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Tablo 4.3. Gemi Personel Sayisi.

Gorevi

Gorevli Sayis1

Stvari

1

2. Kaptan

3. Kaptan

4. Kaptan

Bas Miihendis

2. Miihendis

3. Miihendis

4. Mihendis

Telsiz Zabit1

Elektrik Zabit1

Giiverte Lostromo

Usta Gemici

Gemici

Migo

Makine Lostromo

Yagci

Silici

Giverte Fiteri

Makine Fiteri

Ahg1

Kamarot

[N R e e NS N S e e N B S I e e e N N e N e e

TOPLAM

N
=]

Vi) Kumanya giderleri 102.200 $’dir. Gemide 28 personel bulunmaktadir. Her
bir personel igin giinliik ortalama 10 $ kumanya gideri, yillik toplam 102.200

$ olur.

vii) Ana makine ve yardime1 jenaratorler ile diger aksamlarin yillik makine yagi
sarfiyat1 giderleri 75.000 $’dir.

viii))  Tamir ve bakim, yedek parca ve havuz i¢in yillik ortalama harcama yaklagik

220.000 $’dur.

1X) Biiro, idari personel, telefon, teleks gibi haberlesme giderleri dahil toplam

genel yonetim giderleri 60.000 $’dir.

X) Bir yil igerisinde 6denen liman ve kanal gegis ticretleri 800.000 $’dir.
x1) Yakit giderleri 500.000 $’dir. Bu giderlerin tasinan yilk ve mesafe ile
sarfedilen giinlik yakit gideri baz alinarak hesaplandiginda; 220.000 $’lik

kismu fuel oil sarfiyat1 tutar1 kalani da gas oil sarfiyat: tutaridir.

xii)  Komisyon giderleri 125.000 $’dir.
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Gemiye ait 2010 y1li gergeklesmis gelir ve giderler Tablo 4.4.’de verilmistir.

Tablo 4.4. Geminin 2010 y1l1 Ger¢eklesmis Gelir-Giderleri

Aciklamalar 2010 ($)

NAVLUN GELIRLERI | 4.080.000
FAALIYET GIDERLERI | 2.534.765
Personel giderleri 400.000
tekne sigortasi 152.565
kliip sigortasi 85.000
navlun sigortasi 15.000
kumanya gideri 102.200
makine yagi 75.000
tamir bakim 220.000
gyg 60.000
liman gideri 800.000
yakit gideri 500.000
komisyon gideri 125.000
AMORTISMANLAR 719.000
VERGI 0
NNA 1.545.235
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Gegmis 15 yila iliskin gelir ve giderler kalemlerinde meydana gelmis degisimi gosterir bilgiler Tablo 4.5’te verilmistir:

Tablo 4.5. Gelir ve Gider Kalemlerindeki Ge¢gmis Donem Degisim Oranlari.

2010 2009 2008 [2007 |2006 |2005 2004 |2003 [2002 |2001 |[2000 [1999 |1998 [1997 [1996 |1995
personel giderleri [% 6 [%6 %10 |%8 [%15/%6 |%18[%20 %25 %30 |[%15 [%27 [%22 %40 [%40 |% 30
tekne sigortasi 2 2 2 2 2 2 3 3 3 5 5 5 8 8 8 8
kliip sigortasi 2 2 2 2 2 2 2 2 2 5 5 5 5 5 5 5
navlun sigortasi 6 6 5 6 5 5 4 4 4 3 4 3 2 2 2 2
kumanya gideri 8,87 1593 |811 |594 |11,6 (4,54 |13,8 |13,9 30,8 |88,6 [32,7 62,9 [543 |91 84,9 65,6
makine yagi 8,87 [593 |811 |594 |11,6 (4,54 |13,8 [13,9 30,8 |88,6 [32,7 62,9 [543 |91 84,9 65,6
tamir bakim 20 18 18 15 15 |13 |12 |12 11 10 10 8 8 5 5 5
gyg 22 22 20 17 17 |19 |18 |16 16 16 13 13 10 10 8 6
liman gideri 5 6 4 5 8 7 5 4 5 3 4 6 1 2 5 4
yakit gideri 10,87 [8,93 |10,11 |7,94 |13,6 |6,54 |15,8 |14,9 358 60,6 |27,7 50,9 1453 |70 74,9 [55,6
komisyon gideri 10 10 12 12 |9 9 14 |14 11 11 13 14 12 12 12 12
enflasyon oranlarn | 8,87 [5,93 |8,11 |594 |11,6 /4,54 |13,8 [13,9 30,8 [88,6 [32,7 62,9 [543 |91 84,9 65,6
navlun gelirleri 10 10 10 13 14 |15 |15 |20 20 22 22 24 25 25 25 25

Tablo 4.5’teki oranlar her bir kalem i¢in standart bir dagilima uymadigi i¢in bu kalemlerin toplamini olusturan faaliyet giderleri
kalemi alinmis; ayrintili olarak hesaplanmamistir. Her bir kalem ve yildaki degisimler toplulastirilarak genel toplam igerisindeki oranlari
hesaplanmis ve ayr1 bir tablo olarak hazirlamistir. Hazirlanan Tablo 4.6. kullanilarak degisimlerin yiizde paylarinin lognormal bir dagilim

gosterdigi bulunmustur.
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Tablo 4.6. Gelir Kalemlerinin Yiizde Degisimlerinin Toplam Icerisindeki Paylar:

Oran 2010 2009 2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002

personel giderleri | 0,157805556 |0,009468333 |0,009468333 |0,015780556 |0,012624444 |0,023670833 |0,009468333 |0,028405 0,031561111 10,039451389
tekne sigortasi 0,060189012 |0,003156111 |0,003156111 |0,003156111 |0,003156111 |0,003156111 |0,003156111 |0,004734167 |0,004734167 |0,004734167
kliip sigortasi 0,033533681 |0,003156111 |0,003156111 ]0,003156111 |0,003156111 |0,003156111 |0,003156111 |0,003156111 |0,003156111 |0,003156111
navlun sigortas1 | 0,005917708 |0,009468333 |0,009468333 |0,007890278 |0,009468333 |0,007890278 |0,007890278 |0,006312222 |0,006312222 |0,006312222
kumanya gideri 0,04031932  10,013997353 |0,009357869 |0,012798031 |0,00937365 |0,018273883 [0,007164372 |0,021840289 |0,021934972 |0,048604111
makine yag1 0,029588542 |0,013997353 |0,009357869 |0,012798031 |0,00937365 |0,018273883 |0,007164372 |0,021840289 |0,021934972 |0,048604111
tamir bakim 0,086793056 |0,031561111 |0,028405 0,028405 0,023670833 |0,023670833 |0,020514722 ]0,018936667 |0,018936667 |0,017358611
gyg 0,023670833 |0,034717222 |0,034717222 |0,031561111 |0,026826945 |0,026826945 |0,029983056 |0,028405 0,025248889 |0,025248889
liman gideri 0,315611112 |0,007890278 |0,009468333 |0,006312222 |0,007890278 |0,012624444 |0,011046389 |0,007890278 |0,006312222 |0,007890278
yakit gideri 0,197256945 |0,017153464 |0,014092036 |0,015954142 |0,012529761 |0,021429994 |0,010320483 |0,0249964 0,023513028 | 0,056494389
komisyon gideri | 0,049314236 |0,015780556 |0,015780556 |0,018936667 |0,018936667 |0,0142025 0,0142025 0,022092778 |0,022092778 |0,017358611
Toplam 1 0,160346225 |0,146427775 |0,156748259 ]0,137006784 |0,173175817 |0,124066728 |0,1886092 0,185737139 10,27521289

Tablo 4.6.’da bulunan degerler, daha sonra simiilasyon paket programinin hesapladigi tesadiifi sayilar ile formulize edilerek yatirim

projesine ait proforma gelir tablosunda yer alan faaliyet giderleri kalemleri hesaplamistir.

Simiilasyon analizinde riskli secilen her bir varlik i¢in sistemden belirlenmis tesadiifi sayilar kullanilmistir. Tiretilen tesadiifi yani

tesadiifi sayilar lognormal dagilimdan ¢ekilerek elde edilmistir.
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4.8.4. Risk Analizi ve Yatirnm Degerlendirilmesi

Risk analizi, bir ya da birden fazla degiskenin bulundugu sayisal veya niteliksel
bir modelin giivenilirligini aragtiran bir tekniktir. Bu teknik yatirim karar1 verecek olan
departmanin, ya da kisinin yatirim karar1 vermeden dnce hangi hareketlerin onu hangi

sonuglara ulastiracagini gosterir.

Bu tez ¢aligmasinda, bir gemi yatirimi ele alindigindan ve gemicilik faaliyetleri
de genel olarak O©nceden ifade ettigimiz gibi risk ve belirsizlik ortaminda
ger¢eklesmesinden 6tiirli, boyle yatirimlarin riskliliginin arastirilmasinda en uygun

teknik olan Monte Carlo Simiilasyon yontemi kullanilarak risk analizi yapilmstir.

Risk analizi yaparken, satin alinan geminin gelecek donemlerde gergeklesecek
olan navlun gelirleri, faaliyet giderleri ile iskonto orani gibi degiskenler riskli
parametreler olarak kabul edilmistir. Bu degiskenler belirsiz yani, kontrol edilemeyen
degiskenler olup, yatirrmin Net Bugiinkii Degeri gibi proje degerlendirmede esas alinan

karar verme Olgiitleri {izerinde dogrudan etkili olan parametrelerdir.

4.8.5. Yatirim Projesinin Risk Analizin Yapilmasi

Arena programi, yapilan risk analizleri karar durum sonuglarinin olasilik
dagilimlar1 hesaplayarak c¢alisan bir programdir. Genel olarak, yapilan analizler dort

baslik altinda toplanir:

1) Modelin olusturulmasi,
i1) Degiskenlerin tanimlanmasi,
1ii) Modelin Monte Carlo simiilasyon yolu ile analiz edilmesi,

1v) Karar verme

Modelin Olusturulmasi

Risk analizi yapilacak olan model i¢in Excel programinda gerekli tiim verileri
iceren tablolar olusturulur ve degiskenler belirlenir. Degiskenler analizlerin temel

icerikleridir. Her durumun kendine 6zgii bir degiskeni vardir. Bu tez ¢ergevesinde bir
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gemi alim yatirimi projesinin risk analizi yapildigi i¢in satin aliman geminin gelirleri,
giderleri, yatirim tutari, hurda degeri ve iskonto orani gibi degiskenler temel degiskenler
olarak kabul edilmistir. Bu degiskenler projenin net bugiinkii degerinin belirlenmesi

yani, yatirimin yapilabilirligine karar vermede dogrudan etkili olan parametrelerdir.

Degiskenlerin Tanimlanmasi

Degiskenler belirli ve belirsiz olarak ikiye ayrilir. Belirsiz degiskenlere diger bir
ifade ile stokastik degiskenler de denir. Eger degiskenler belirsiz ise, belirsizlik
durumlarinin 6nceden belirlenmesi liizumdur. Bu saptamalar olasilik dagilimlan ile
gergeklestirilir.  Olasihik  dagilimlart  degiskenlerin  alabilecegi degerleri  belirli

parametrelere gore saptar.

Olasilik dagilimi belirlenecek olan degiskenler ¢esitli fonksiyonlarla tanimlanir.

Bunlar asagida siralanmustir:

1) Beta Dagilim,

1) Empirical Dagilim,
1i1) Erlang Dagilim,
v) Ussel Dagilim,

V) Gamma Dagilim,
Vi) Johnson Dagilim,
vil)  Lognormal Dagilim,
viii))  Normal Dagilim,
1X) Poisson Dagilim,
X) Uggen Dagilim,
x1) Uniform Dagilim,

xii)  Weibull Dagilim.

Incelenen bu olasilik dagilim fonksiyonlarmimn olusturulmasi igin &ncelikle
tesadiifi sayilarin olusturulmasi ve bu sayilarin olasilik dagilim degerlerine
doniistiiriilmesi  gerekmektedir. Bunun i¢in de degiskenlerin olasilik dagilim

parametrelerinin tanimlanmis olmas1 gerekir.
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Bu tez calismasinda, giderlerin ge¢mis yillara ait degerlerinin (son 10 yillik)
dagilimmi inceledigimizde lognormal olasilik dagilimina uydugu goriilmektedir.
Iskonto oranmin analizinde tesadiifi sayilarin tiiretilmesinde uniform ve diger risk
analizleri i¢in ise, normal dagilimdan elde edilen tesadiifi sayilarin doniistiiriilmesi
yontemleri kullanilmistir. Monte Carlo simiilasyon yontemi ile modelin dissal
degiskenlerinden tesadiifi drneklemeler yapabilmek i¢in O ile 1 arasi tesadiifi sayilar

tiiretilmistir.
Karar Verme

Program kullanilarak simiilasyon islemini yaparken, Excel sayfasindaki formiil
ve hiicrelerin icerdigi olasilik dagilimlar1 fonksiyonlarinin degerleri secilir ve yeni
degerler kullanilarak Excel sayfasi kac tekrar yapilacaksa o kadar islem yapilir. Tim
tekrarlamalardan dogan sonuglar1 kullanarak karar verme Oolgiitleri i¢in dagilimlari

olusturulur.

Monte Carlo simiilasyon modelinde, degiskenlerin olasilik dagilimlarina bagl
olarak belirli sayida (1500 kere) tesadiifi orneklemeler yapilarak, yillik nakit akimlar1 ve
proje degerlendirmede kullanilan karar verme Olgiitlerinden Net Bugiinkii Degerler
hesaplanmistir. Hesaplamalarla bulunan ortalama, standart sapma, ¢arpiklik, basiklik
gibi istatistiksel degerler karar vermede kullanilan parametrelerdir. Bu parametreler

yardimut ile projenin kabulii, ya da reddi karar verilir.

4.8.6. Risk Analizi Sonuclar

Gemi alim yatinmma iliskin finansal risk analizi sonuglari Tablo 4.7’de

Ozetlenmistir.
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Tablo 4.7. Finansal Risk Analizi Sonuglar

Degiskenler ve Ciktilar Degerleri
Yas 15

Bayrak Tiirk

Tasima Kapasitesi 20.000 DWT
Yatirim Siiresi 10 y1l
Toplam Yatirimi1 Maliyeti 5.765.000 $

Kullanilan Kaynak 2.000.000 $ Kredi, Kalan1 Ozsermaye
Kredi Geri Odeme Siiresi 10 y1l, Esit Taksit Odemeli

Min. Net Bugiinkii Deger -9.347.038 §

Max. Net Bugiinkii Deger 3.614415 %

Ortalama Net Bugiinkii Deger -27.888,3 $

Standart Sapma 1.761.272 $

NBD’in 0 $’dan Biiyiikk Olma Olasiligi 0,55

NBD’in 0 $’dan Kiigiik Olma Olasiligi 0,45

% 95 Giiven Araliginda Net Bugiinkii Deger

-117.021 $ile 61.245 §

Olasilik Dagilimi

Faaliyet Giderleri Lognormal
Iskonto Orani Uniform
Kullanilan Simiilasyon Monte Carlo
Tekrarlama Sayisi 1500
NBD’lerin Istatistiksel Dagilimi Beta

Risk Analizi Sonucunda Yatirim Riskli

Navlun gelirlerinin belirsizligini ortadan kaldirmak igin, tecriibeli kisilerin
goriigleri dogrultusunda ge¢mis yillarin artis oranlart bir dagilim igerisinde dogrusal
olacagi kabul edilerek, her yil % 10 oraninda artis gosterecegi esas alinmustir.
Bildigimiz gibi, navlun gelirleri geminin ilk yillarinda yiiksek, 15. yildan itibaren
diismeye baslamaktadir. Geminin eskimesi ile birlikte yeni gemilerle rekabet edebilmesi
icin navlun gelirleri de azalmakta; 25. yildan itibaren artik navlun gelirleri rantabil

olmamaktadir.

Faaliyet giderleri ana gider kalemi igerisinde, alt gider kalemlerinin ayr1 ayri
geemis donemlerdeki degisim yiizdeleri Tablo 4.3’te verilmistir. Her bir alt gider
kalemindeki degisimler standart  bir

incelenmis ve dagilim elde

ayrt ayri
edilemediginden oranlar biitiinlestirilerek ana gider kalemi, yani faaliyet gideri
igerisinde her birinin degisimleri oranlanmistir. Bu oranlar da Tablo 4.4’te verilmistir.

Tablo 4.4’teki degerlerin kullanilmasi ile elde edilen dagilim lognormal olarak
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bulunmus ve simiilasyon modeli igerisinde gelecek faaliyet gelirlerinin artis oranlari,
lognormal dagilim gergevesinde tiiretilen tesadiifi sayilar kullanilarak gelecek donem

tahminleri yapilmistir.

En son net buglinkii degerin bulunmasi sirasinda kullanacagimiz iskonto
oraninin da uniform bir dagilim gosterecegi ve lilkemiz kosullarinda bunun % 12 ile %
18 arasinda degisecegi kabul edilmistir. Formiil igerisinde secilecek iskonto orani, yine

uniform bir dagilim igerisinde tiiretilen tesadiifi sayilar ile modele tasinmustir.

Risk analizi sirasinda simiilasyon 6rnekleme sayis1 1500 adet olarak secilmistir.
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Grafik 4.1. Net Bugiinkii Deger Histogrami.
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Riskli ve risksiz degiskenler kullanilarak olusturulan simiilasyon siireci ile elde
edilen gemi yatirnmina iligkin 1500 adet tahmini Net Buglinkii Deger histogrami Grafik
4.1°deki gibidir. En diisiik tahmini NBD -9347038 § ve en yiiksek tahmin degeri olan
3.614.415 § arasindaki tiim gozlem sonuglar1 38 aralik olacak sekilde bir histogram
grafigi olusturulmustur. Orneklem ortalamas1 -27.888.3 $ ve &rneklem standart sapmasi
1.761.272 $ olan tahmin degerlerinin olusturdugu egride degerlerin sag tarafa yigilma
gosterdigi; ve soldaki kuyrugun daha uzun oldugu goriilmektedir.

Net bugiinkii degerlerin 1500 kere simiilasyonu sonucu elde edilen degerlerin
ortalama 840 adedi sifir dolardan biiyliktiir. Ne bugilinkii degerde kabul kriteri; net
bugiinkii degerin sifirdan biiylik olmasi olduguna gore, projenin sifir dolardan biiytlik
NBD saglama olasilig1 840/1500*100= % 55°dir.

Projenin % 95 giliven aralig1 igerisindeki degerlerini asagidaki formiil ile

bulmaktay1z:

S S
NBD — Yot T Z 0 ﬁ<#<yort +7Z,, ﬁ

Burada:

Yort = Ortalama Deger

Zq» =7 Degeri

S = Orneklem Standart Sapmasi

N = Orneklem Sayis1

1761272 1761272

(u(—27888 +1,96 ————
/1500 /1500

= —117021 ${u(61245 $

= —27888 —1,96
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Sonug olarak, % 95 giiven ile NBD’in -117021 § ile 61245 $ arasinda olmasi
beklenmektedir. Projenin sifirdan biiylik net bugilinkii deger saglama olasiligr % 55
olmasina ragmen, bu degerin ¢ok yiiksek bir pozitif deger saglamadigin1 gérmekteyiz.
Burada buldugumuz degerler, bizim kabul ettigimiz veriler 15181 altinda ¢ikmustir. 15
yasinda bir gemiye 10 yillik bir yatirim ¢ok karli bir yatirrm olmamaktadir. Bunun
baslica sebepleri 15. yildan itibaren ¢ok hizli diisen navlun gelirleri, hizli bir sekilde
artan sabit ve degisken giderler ile gelecege dair belirsizliklerdir.

Projenin, net bugiinkii degerinin,

1) 0’1n altinda ¢ikma olasiligt % 45;

i1) 1.000.000 $’1n iistiinde olma olas1 % 32;
1i1) 2.000.000 $’1n iistiinde olma olasilig1 % 9;
1v) 3.000.000 $’1n tistiinde olma olasilig1 % 1,3

V) 3.500.000 $’1n iistiinde olma olasilig1 % 0,3 tiir.
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Grafik 4.2. Net Bugiinkii Deger Dagilim1 Grafigi.
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Grafik 4.3. Frekans Dagilimlarina Gére Histogram.
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Grafik 4.3’te de gorildiigi gibi, net bugiinkii degerler -2500000 $ ile + 2500000
$ arasinda yigilma gostermistir. Net bugiinkii degerlerin, % 35’1 0 $ ile -2500000 $
arasinda; % 52’si ise 0 $ ile 2500000 $ arasindadir. Kisacasi, yatirimcmnin bu
yatirmminin riskliligi karsisinda kazanacagir miktar yiiksek ¢ikmis, dolayisiyla gemi
yatirimi risk analizi olumlu sonug ¢ikmistir. Ancak, yatirimin net bugiinkii degerlerinin

% 45’inin 0 $’1n altinda olmasi yatirimin oldukga riskli oldugunu da gostermektedir.

Tablo 4.8’de Monte Carlo Simiilasyon sonucu 1500 deneme sonucu elde

edilen net bugiinkii degerler gosterilmektedir.
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Tablo 4.8. Net Bugiinkii Deger Sonuglari

Yillar (NBD Yillar [NBD Yillar (NBD Yillar [NBD Yillar (NBD Yillar [NBD

1 410146 251 1696901 501 -1809594| 751 653885( 1001| 1722916| 1251 3234002
2 634151 252| 1213369 502| -2304736| 752| -1692396] 1002| -585197| 1252| 1529094
3| -1785446| 253| -2821557| 503 2062463 753 -419475| 1003| 223315| 1253| -143947
4| -6848330( 254| 1388569| 504| -1157250( 754| -1608053| 1004| 1584499| 1254( -4344729
5| -1241144| 255| -234491 505 -674663 755| -742014| 1005| -1665904| 1255 -732450
6 938919| 256| 2016659| 506 -911884| 756| -5073500| 1006| -4053576 1256 1193481
7| 1749460 257 1698913 507 389450 757| -5147295| 1007| 293724 1257 772941
8| 1604058| 258| 693411 508 1680901 758| -675497| 1008| -659563| 1258| 1402480
9| 340215| 259 -134896| 509 -2055917| 759| 1506405| 1009 -766756( 1259| 632384
10| -5140161 260 745542 510| 2458583 760| 1127798| 1010{ -964511| 1260f 520490
11{ 1221863 261 -1684752( 511| -3975235 761 919531 1011| -1189229( 1261 -853994
12| 1533749 262 902780| 512 1876188 762| 776125| 1012 1824290 1262| -2326444
13| -2462572| 263 35601 513| -5325446| 763| 2082851| 1013| 564071 1263 -69511
14| 1799686| 264| -8132098| 514 1514617 764| -357510| 1014| -787378| 1264 -29451
15| -945144| 265| -3149590| 515 621983 765| 1044737| 1015| 2125805 1265| -1671991
16 41924| 266 661514 516| -2545167| 766 837919 1016| -4493767| 1266| -1705686
17 176569 267| -332384| 517| 703249 767 1871486 1017| 1148560| 1267| 2426924
18| -1731258| 268 1416285 518 -108730| 768| -238182| 1018| -443527| 1268| 1254853
19| 208460 269| -2551951 519 -3392834| 769| 282920| 1019 1071804 1269| -298960
20| 2507655 270| -1525555 520( -1090900f 770| 865903| 1020( 1408348 1270| 2301888
21| -100272| 271 -2330581 521| 2137801 771 1397910] 1021 200266 1271| -1315411
22| -3522606| 272 1001700 522| 1464349| 772 430185 1022| -2909670| 1272| 2205513
23| 1147051 2731 1691028 523| 1861012 773| 1480215 1023| -2412282| 1273| 2595007
24| -140121 274| -1430985| 524 753872 774 2081627 1024| 659773 1274| 364505
25| 884391 275| 1123475 525 -4676323 775 -289102| 1025| 883659 1275 1375791
26| 1380904 276 309545| 526 320486 776 38502| 1026 -2216575| 1276| 1009953
27| 1869177 277 2176629 527| 1042277 777| 2181513 1027| 364881| 1277| 2423577
28| -2749445| 278| 1822475| 528| -1659682| 778 -68379| 1028| -2103430( 1278| 1368756
29 130270 279| -239643 529 -1213918| 779| 243693 1029 2059182 1279| -453486
30| 565977| 280 365430( 530 -1039344| 780 1671530( 1030 395550| 1280| 792426
31| -471004| 281 1737393 531| 1626539 781| -662508| 1031 1969279 1281| 1355331
32| 213601 282| -2384338| 532| 2074034| 782| -3401174| 1032| -570762| 1282 -3077
33| 1169071 283 637302 533 355220| 783| 2722037| 1033 1041160 1283| -1440048
34| 1167492 284 -1125899| 534| 332370| 784| -785113( 1034| 1103783| 1284| 1097594
35| 3218852 285 2100613 535 2017491 785| 586893 1035| -1708509| 1285 42660
36| -569350| 286 1713010f 536| -321652| 786 1475751 1036 225044| 1286 -894979
37| -717866| 287| -4628700| 537| -4780280| 787 44451 1037 617824| 1287 60972
38 -34036( 288| 303029 538| -741235 788| -3532001| 1038 2116699 1288 759921
39| 207991 289| 790789| 539| -1737976| 789 944281| 1039 -60632| 1289 924179
40| 1160065| 290 939680 540/ -335039| 790| -1837396( 1040| -2582804| 1290 -427036
41| -634793 291| -1265341 541 -890016| 791| -3735314| 1041| -1436012| 1291| 2220198
42| -1025602| 292 1964428| 542 118423 792 18427| 1042| -2388572| 1292 1176129
43| -627973| 293 583612 543| -1291765 793| 2133850| 1043 -385335| 1293| -2077822
44| 265532 294 1672220 544| 1446595 794| 759550| 1044| -608381| 1294 1667743
45| 536887 295| -2054132| 545| 715994 795 -474608| 1045| -3066393| 1295| -1018893
46 193473 296| -647290| 546 691687 796| -1927694| 1046| -660226| 1296| -3607610
47| 314941 297( -6040139| 547| -4540734| 797 237317 1047 966918 1297 903272
48| 380902 298| -3033295| 548| -3377983 798| 275333| 1048| -1133592| 1298| 645337
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49| -2682598| 299| -2112342 549 701615| 799| 367989 1049| 2015244 1299 2969528
50| 2231918 300| -1456258| 550( 1147967| 800 1863008| 1050| -155215( 1300{ -402980
51| 872739| 301 -403522| 551 -1892202| 801| -2162745| 1051| -1751797| 1301 1230
52| 1239387| 302| -2101836( 552 766595| 802| 1035710| 1052 2452054 1302 312012
53 -44369 303| 997933| 553 1299724| 803| 1988189 1053| -3275151| 1303| -1702694
54| -762714| 304 1267230 554 1737370 804| 389961 1054| -1115277| 1304 817201
55| -207640( 305| 1326171 555 -39697|  805| -3292206| 1055 189111| 1305| -677650
56| -889192| 306| 3074173| 556| -2196522| 806| -6592692| 1056| -7242351| 1306 1196997
57| 168072\ 307| 703178 557 1513159| 807| 2209145| 1057| 2000032 1307 -629210
58| -1400126| 308| 947248 558| -3548649| 808| -480716| 1058 -569842( 1308 799759
59| 672936| 309| -5566958| 559( -1131078| 809| -1683215| 1059 2259053 1309 13227
60| 692666 310| -1368051| 560| -1894339| 810| -1751471| 1060| -882083( 1310{ 198504
61| -1639314| 311| 698742 561| -1899367| 811| 2042386| 1061| 604650 1311| -4482387
62| 2429514 312 161216 562| 2084330, 812| 898544 1062 9661 1312( -4171294
63| -2910730| 313| -2189277| 563| 889700| 813| 2695237| 1063| 1156592 1313| -2090802
64| -2600629| 314 2177161 564| -3446155| 814| 1554526 1064| 776178 1314| -3952305
65| -1438876| 315| 2134265| 565| 1414699 815| 1215065| 1065| 1832331 1315 -43443
66| 1029106| 316 3022920( 566| -1107261| 816| -206669| 1066| 929330 1316/ 897079
67| 467316| 317| -191278| 567 2279070 817| 1602016| 1067| 2594254 1317 -154487
68| -4302294| 318 1015202 568 -721869| 818| -1016510| 1068| 418673 1318 -599256
69| 2156737| 319 1652492 569 -272362| 819| 864227| 1069| 316061 1319 421218
70| 1324374 320| -1951137| 570f 1657574| 820| 1681999| 1070| -401094( 1320( -136976
71| -1880741| 321| -1410074| 571 663075| 821 141182| 1071| -155763| 1321| 1217269
72| -1161681| 322| -2472351| 572 -392894| 822| 963983 1072| 1100284 1322 140630
73| 537587 323| 767455 573 1510085| 823| 1438903| 1073| 811203 1323 -998927
74| -2080790| 324| 1475847 574 1105269| 824| -2155314| 1074| -625607 1324 525554
75| 529271 325| 1750403 575 -175451| 825| 1018018| 1075| -3622348| 1325 -9615
76| 1430451| 326 2011366/ 576/ 1011076| 826 -76086 1076 1788420| 1326| -2110162
77| 1540444| 327 1380442 577\ 921325| 827| 2021381 1077| -1868731| 1327 -262157
78| -793985| 328| 557058 578 -94084|  828| -4497849| 1078 1387553 1328| 1580847
79| 364911 329 1496504 579 66762\ 829| 1405092 1079 -561595| 1329| 1964594
80| -186010[ 330 -19423| 580 1430288| 830| -3529755| 1080| -1136077| 1330| 2451982
81| 2586508| 331| 1020995 581 308868 831| -391374| 1081 4411| 1331 2029408
82| 761790 332| 2379506 582 2294023| 832| 1661590| 1082| -2084793| 1332 1629024
83| 119913 333| -245047| 583 939607| 833| 1408984 1083 1019921| 1333| -4621325
84| 308974 334| -3674639| 584 -211790| 834| 1674842 1084| 1116434 1334| 1536713
85| -864539| 335| -3639733| 585| -203325| 835| 133784 1085| 1367809 1335/ 1036087
86 -92225| 336 548107 586 -524420| 836 939454| 1086| 1371024 1336 -104315
87| -2386298| 337| -2093673| 587| -115867| 837| -528544| 1087| 2611796 1337 1004906
88| -567387| 338| -1195010f 588 -872220| 838 -1990359| 1088| -3853871| 1338 48650
89| 812179| 339| 2232137 589 1669932| 839| -664905| 1089| 1067369 1339| -1665015
90| -860021| 340| -409441| 590( 616583| 840| -309686| 1090 1395552 1340 -473424
91| -2685154| 341| -2008260( 591 177675 841| 1418709 1091| -1215349| 1341| 1453388
92| 1311230 342| -1210350f 592 674058| 842| 3489926| 1092| 2254935 1342 1080567
93| 347652 343| 534525 593| 1367374| 843| -1718248| 1093| 1006180 1343 453092
94| -808065| 344| 2011017 594 633152| 844| -1428836| 1094| -799878| 1344 -316989
95| 1730878| 345| -1225362| 595 590570| 845 25797| 1095| 1950853 1345 1383787
96| 1010099| 346 417196/ 596| -1316605| 846| 874716/ 1096 1085946 1346 1813021
97| -1057487| 347| 693511 597\ 829170 847| 419137| 1097| 2983785 1347 1805874
98| 665599| 348| -230839| 598 1551198| 848 -40922| 1098 1613582 1348 406264
99| 260183 349 -538566( 599 -779695| 849| 1396984 1099| 914258 1349 781018
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100| 1970473 350( -1472794| 600| -818177| 850| 1597311 1100| -1538055| 1350| -1546722
101| 1941849 351 1362081 601| -936343| 851| 2632308 1101 662634| 1351| -997431
102| -2820037| 352 -34919| 602 1445831| 852| -311917| 1102| 863986| 1352| 2154455
103| 451178 353 -706296| 603| -2424716| 853| -723724| 1103 -997792| 1353| -3077357
104 -18168| 354 -2945379| 604| -2006547| 854| -3762719| 1104| 1885732 1354| 639938
105 620783 355 1036282| 605 1370133| 855| -1333396| 1105 1025228 1355 -41880
106| -1776758| 356 -32648| 606| 1197242 856 2204748| 1106| -1865335| 1356 659359
107| 1821068 357 -739379| 607| -3449450| 857| -679333| 1107 -209121| 1357| -2647852
108| 593166 358| -1049444| 608| 1052380 858 1495670/ 1108| -6148047| 1358| 1210907
109| 569009 359 877555 609| 492535| 859| 653503 1109( -1062114| 1359| 1725770
110| -3118021| 360( 799465| 610 1397154| 860 1572231 1110f 735704| 1360| -1656574
111 2549050| 361 707815 611| 771391 861| 472125 1111 -289278| 1361| 304069
112| -1361108| 362( -1014134| 612| -2607566| 862 2141298 1112 3400131| 1362| -563552
113 702284 363 15799 613 294536| 863 -545541| 1113 1102260| 1363| 238063
114| -1689008 364 2063590 614| 1693819| 864| 1346035 1114 -917074| 1364| -262381
115| 438338 365 -185781| 615| 1450883 865| 953355 1115 -7075| 1365| 940902
116| -3326900( 366 1271600 616| 2951496| 866| -1302440| 1116 1422245| 1366| -1405056
117| -470030( 367| -1644303| 617| -450515| 867 7842 1117 1815067| 1367| -1113251
118| 929652 368 169471| 618| -2503354| 868 2224301| 1118 -738491| 1368| 2795371
119| 887567| 369 -641398| 619| -697205| 869 -721821| 1119 721371| 1369| 617960
120 2032157 370 -84597| 620 926777| 870| 1105928 1120| -2008466| 1370 511639
121| -7145762 371| -3042547| 621| 635668 871| 353955 1121| -1851542| 1371| 646527
122 1251067 372 -1454228| 622 -1529464| 872 99270\ 1122 1084345 1372 3440670
123| 2156300( 373| -1360842| 623| 405437\ 873| -5091710f 1123 -905363| 1373| -771304
124| -1535934| 374 1544008| 624| 988902 874| 2808106 1124| -4274992| 1374| 1498887
125| -1713775| 375 -191018| 625| -1088136| 875| -900664| 1125 545463| 1375 529604
126| 439320( 376 1699047| 626| -346549| 876| 2071647| 1126| -1855583| 1376| -431909
127| -702262( 377 -904745| 627| 1897941 877 2279878| 1127| 279571| 1377| 1981420
128 1054644 378 1165569| 628| 2724384 878| 2388179 1128 1420465| 1378| 173038
129| -628817| 379 2027442 629| -1076797| 879| 2076713| 1129 1441657| 1379 84333
130| 1220225 380 -647338| 630| 778650| 880| 341072 1130| -2736877| 1380| 1392499
131| 374847 381 -857257| 631 438670| 881 1960788| 1131| -1979368| 1381| -2367774
132 1332815 382 -168869| 632| 238486| 882 1671585 1132 1202150| 1382| 256341
133| -1993722 383( -2050268| 633| -1915307| 883 620216 1133| 2752128| 1383| -2602948
134| -1135995| 384 973572 634| 991541 884| -2943629| 1134 252653| 1384| -1135302
135 1106539| 385| -2547045| 635 1388644| 885| -1417383| 1135| -1345685| 1385 -66066
136| -1798557| 386| -4215696| 636| 643839 886 1549963| 1136 3559353| 1386 -17863
137 18936 387| 2011057| 637 678536| 887| -1497331| 1137| 1079590 1387| -9567535
138 1559066] 388 238792| 638 74804 888| 634054 1138 -624325| 1388| -5358965
139| -288126( 389 1080166 639| 2003969| 889| -1669738| 1139 719412| 1389| 559502
140| 1042668 390( 126929| 640 456649| 890| -2366377| 1140 490142| 1390| -1528518
141| -1027359( 391| 1331575 641| 1008194| 891| -687102| 1141 836022| 1391| 635647
142| 2378048 392 -972075| 642| 1075281 892| -2952272| 1142| -1042534| 1392| -1878010
143| 2018635 393 352573| 643| 520792 893 -431656| 1143 2256952| 1393| 3026294
144| -1525308| 394( -1648018| 644| 2427111 894| -1000834| 1144 2254020| 1394| 1060892
145| 359931 395 1328204| 645| -2188396| 895| 178300 1145 864579| 1395| 1565557
146| -2061959 396 2359975| 646| 2011117| 896| -3084529| 1146/ 2130508| 1396| -1261649
147| -609407( 397| -1670001| 647| -800348| 897| 2280448 1147 -1294479| 1397| 1147791
148| -372576| 398 -591382| 648| -250629| 898 -763227| 1148| -1650096| 1398| 2212037
149| -101362 399 -112737| 649| 261714 899| -1248790| 1149 484364| 1399| 497391
150| 1158449 400{ 442219 650 -630351| 900 -1000769| 1150/ 1663400| 1400| 1236969
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151| 1219977| 401 -466964| 651 296795| 901| -1417267| 1151 -810604| 1401| 587673
152| 935224 402 332363| 652 46428| 902| 855155| 1152 -858097| 1402 1981122
153| 318473 403( -1308584| 653| 1077760{ 903| -2819618| 1153 531432| 1403| 1532802
154| 1111679 404| -1170245| 654| 1842376 904 70325| 1154| 429311 1404 969010
155| 1303155 405| -1786808| 655 557430{ 905| -1950536| 1155 -882485| 1405| 755879
156| -3004165| 406 1692327| 656| -801708| 906 -93656| 1156 1471797| 1406| 763091
157| -1350882| 407 1536877| 657| 1470157 907| -1410081| 1157| -1146070| 1407 1826099
158| -987876| 408 -868414| 658| -251950| 908| -4146857| 1158 743067| 1408| 1664462
159| 1069298 409 1132611 659| 1334882 909| 136360 1159| -2647934| 1409| -3688489
160( -3089570| 410| 1499060| 660 1723372 910| -871704| 1160| 1335913 1410| -3239970
161| -513189 411| -2046868| 661| -856001| 911| 1255233| 1161| -2439968| 1411| 2162394
162| -992893| 412 285711 662| -955338| 912 -174706| 1162| -1243382| 1412| -830927
163| -3400652| 413| -2610024| 663| -1253870| 913| -464536| 1163| -414557| 1413| 1627700
164| -4599741| 414 414283 664 896792| 914| 795029 1164| -143395| 1414| 1508265
165 -52183|  415| 1746253| 665| 2581875 915 1314170| 1165| -163044| 1415| -124408
166| -2422385| 416 1824022| 666| -229488| 916 2308417| 1166/ 504302| 1416| 1395429
167| 1003564 417( 927950 667 771075 917| 673746 1167 2580720| 1417| 1938812
168| 407832 418 906473| 668| -1814448| 918| -1305534| 1168 465276| 1418| -1424797
169| 810334 419 -711852| 669| 2001308| 919 1355763 1169| -2037379| 1419| 1054449
170| -214527| 420( -1732459| 670| 164546 920 1753638 1170 -962215| 1420| 1617027
171 770875 421 1057928| 671| -4737861| 921 427641 1171 587859| 1421| 1485215
172| -2002096( 422 1914947 672 496596 922| -2794121| 1172 608565| 1422 89422
173| -1143594| 423| 1832490| 673| 624024 923 12403 1173| -2076378| 1423 993175
174| -363088| 424| -1593308| 674| 1133987 924 -215199| 1174| 914932| 1424| -1893686
175| 943521 425 748480| 675| 2739859 925| -1907314| 1175 -160589| 1425| -572182
176| 1101981 426 1935153| 676| 1484773| 926 1170473| 1176| -2459210| 1426| -2440515
177| -2913628| 427 -61247| 677 1059042| 927| -2679327| 1177 -533300| 1427| 1174061
178| -471246| 428 -129752| 678| 1903932 928| -452125| 1178 821929| 1428| 453592
179| -1315454| 429( -4031287| 679| 2167226 929| 3535964 1179 -651120| 1429| 2630441
180| 3082412 430 -992480| 680| 1869945| 930| -119148| 1180| -1828950| 1430| 1061198
181| -530806 431 1216938 681| -1800839| 931 1307626 1181 -863683| 1431| 1514520
182| -1423507| 432 2079783| 682 46924| 932| 1020445| 1182 202827 1432 324367
183| -1438037| 433| -1161792| 683 -1392411| 933 1462030/ 1183 420182| 1433| 1829613
184| 491287 434 -312605| 684| -1194122| 934| -874320 1184 1984964| 1434| -1085098
185| -527537| 435 1717080 685| 1118032 935| -1000100 1185| -2322007| 1435| -3935283
186| -536448| 436 -145136| 686| -1918573| 936| -3476324| 1186 1125882| 1436| 1753184
187| 3655464 437 240094 687| -787201| 937| 482387 1187| -2158022| 1437| -711784
188 3341969 438 214476| 688| -260574| 938| -1340255| 1188 -249395| 1438| -1646608
189| 1677707 439( -6079820| 689| -657159| 939| -1017584| 1189 -1285752| 1439| 268741
190| -1952717| 440( -5213174] 690| 194070| 940| -7407817| 1190 -354824| 1440 -1666825
191 -180206| 441| -315140| 691| -247776| 941 2316864| 1191 1723604| 1441| -5313554
192 39833 442| -1221869 692 1829470| 942| 1285569 1192 964719 1442| -1326018
193| -128704| 443| 1366651 693| 252181 943| 124105 1193| 2148688| 1443| 728472
194| 1170743 444| -2463371| 694| 1683114 944| -4962761| 1194 -779794| 1444| 1585169
195| 1530588 445 1069529| 695 81061 945 1572694| 1195| -1353845| 1445| 2059450
196| 1064647 446 1982251 696| 1970854 946| -2534223| 1196 1244330| 1446| 450003
197| 221985 447 755545 697| 2916541 947 9646 1197| -2046901| 1447 -809641
198| 1435124 448| 1543267 698| 1132041 948| -1153252| 1198 927370| 1448| 1570823
199| -2340071| 449 1687449 699| -1406849| 949| -439204| 1199 466507| 1449| 2998572
200| -858080( 450{ 2003382 700( -245479| 950( 510334| 1200 338103 1450| 1749631
201 1130436] 451| 1864585 701| -1457869| 951| 496242 1201| -1383792| 1451 1996780
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202 827903| 452| 167900| 702| 1307505 952 600542| 1202 106814 1452| -287063
203 1816071| 453| -331857| 703| -1501960| 953| -946499| 1203| 1129046 1453 3012326
204 493511 454| 2907599 704| 1592781| 954| -3688793| 1204| 1072446 1454| -4636331
205 -239774] 455| 576615| 705| 1428685 955 2536331| 1205| 485786 1455| -591103
206 -162425| 456| -1755256| 706| -411369| 956 -217253| 1206| -1493383| 1456 1321803
207 -54693|  457| -2198516| 707| 1090187 957 -301914| 1207| 441471 1457| 2545299
208 1601581| 458| 243902| 708| 1596501 958| -2709104| 1208| -3592069| 1458 -527031
209 1600165| 459 915846| 709 916464 959( -2700071| 1209| 1772508 1459| -2607022
210( -2660534] 460| -984996| 710| -2057092| 960 1153187| 1210 275823 1460 -336393
211| -1730973] 461| 1946487 711| 409624| 961| -1045953| 1211| -5475661| 1461 -233547
212 1714500| 462| 533596 712| 688738| 962 917795| 1212| 1169753| 1462| -3741540
213| 1720298| 463| 664912 713| 173446 963| 713547 1213| -2818498| 1463| -1596039
214| 2858798| 464| 2269833 714| 1412201 964| 1443661 1214| 912340 1464 -481311
215| 752408 465 -2533112| 715| 119737 965 -550394| 1215| 1597294 1465| 1624521
216 358680| 466| -184446| 716| -1610967| 966 -22314| 1216 1001938| 1466| 3809796
217| 1525250| 467| -3292087| 717| -427060( 967 1305363| 1217| 1575849 1467 2475298
218 864248| 468| 143711| 718| 811287 968| -2534208| 1218| -623832| 1468| -3670403
219 453404 469| 1740381 719 3223169 969| 1480573 1219| -2180320( 1469 1953774
220| 2523961 470| -1914828| 720( -4071189| 970| -1800377| 1220| -846510{ 1470| -1329798
221| 1004582| 471| 424334 721| -1617654| 971| -1547026| 1221| 840157 1471 1521606
222| -791247( 472 2304203| 722| -2800919| 972| 2616285| 1222| 878561 1472| 1976988
223| -3120082| 473 24958 723| 1561045( 973 1018470| 1223| -5725476| 1473| -405377
224 -618737| 474| -1471800( 724 839161| 974| -784681| 1224 2194234| 1474 -630256
225| -727425( 475| -780360| 725 -379397| 975 658678 1225| -1762946 1475| 826402
226| -3005432| 476| 1417149 726| -1191376| 976| 2316379| 1226 350077 1476 2703296
227| 2291876 477| 1776257 727 1039507 977| -1138376| 1227| 2465136 1477| 1415686
228| -5058525| 478| -766082 728| -3952555| 978| -1377472| 1228| -2196368| 1478 1954277
229| -2876788| 479| 473280 729| -321561| 979 -9147| 1229| 1653648 1479 -781327
230 1527643| 480| -1102057| 730| 605962 980 472540| 1230| -1218866| 1480| -4766053
231| -243231| 481| 717118] 731 -653395| 981| -486924| 1231| -2401850( 1481| -3634164
232 -753081| 482| -595498| 732 1537298| 982| 1548036 1232| 274669 1482 689227
233| -2039455| 483| -879760( 733| -2621099| 983| 2205174 1233| 258797 1483| -1349289
234| -1645654| 484 -2574 734 1807639| 984| -1664416| 1234| 1424263 1484| 2389107
235| -218026( 485| 1111068 735| -2736197| 985| 1667494| 1235| 276860 1485 589978
236| -1825448| 486| 280289 736| -1528562| 986 1280135| 1236| 347736 1486 1369633
237| -3380869| 487| 624723 737| -3216945| 987 -915150| 1237| 1500205 1487 594356
238| -1233444| 488| -205859| 738 1311457 988| -1012634| 1238 -120213| 1488| -1463987
239 1722036| 489| -2674516| 739| 990868 989 1663376| 1239| 1560556 1489| 326213
240( -3792940| 490| 193260 740 -552203| 990| 1415445| 1240| -2224239| 1490 1645617
241| 1532885| 491| -1205771| 741| 2368178 991 3788| 1241 116789 1491| -450487
242 1097495| 492 -2039751| 742 2208101 992| -1009585| 1242| 1487235 1492 1155872
243| -1924536] 493| 614356 743| 1093577 993| 1104489 1243 1505620 1493| -1218786
244| 3270326| 494| 227320| 744| -1032367| 994 562666| 1244| 2407451 1494| -1331311
245| -2127274] 495| -922368| 745| -7054758| 995| -2241831| 1245| -1359543| 1495| 2439745
246| -1533260| 496| 1740036 746 -394363| 996 1319964 1246 1126393 1496 1301934
247| -1552439( 497| 194060 747 725826| 997 1177852| 1247 164 1497 1315910
248 -97436| 498| -1372841| 748| -2456727| 998| 345154 1248| -2272546 1498 -562423
249 1388389| 499| 408387 749 -438056 999 -416434| 1249| 1400544 1499| 110432
250( 292392 500 733650( 750 1300830| 1000| -2680388| 1250 1728155 1500 -414409
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SONUC ve ONERI

Rekabet¢i piyasa ekonomilerinde biitiin isletmelerin esas amaci, sinirli olan
kaynaklarimi1 en verimli bir bi¢gimde kullanmak suretiyle, ekonomik biiylimelerini
artirmak, piyasa degerlerini yiikseltmek ve varliklarini siirdiirmektir. Bu nedenle, her
isletme piyasadaki belirsizlik ve risk durumlarina bagli olarak, var olan kapasitelerinin
genisletilmesi, modernizasyonu amaciyla, yatirimda bulunmak zorundadirlar. Ekonomik
biiyiime icin smirli kaynaklarin kullanimini saglayan yatirim, yani sabit sermaye
yatirimlarin1 gerektiren yatirim projelerinin bilimsel temellere dayanarak hazirlanmasi
ve degerlendirilmesi gerekir. Ancak, bu sabit sermaye yatirimlar1 biiyilk miktarlarda
kaynak harcamasi gerektirdiginden, isletmelerin piyasa degerlerini yiikseltmek ve
stirekliliklerini saglamak i¢in bu projelerin dikkatli bir sekilde planlanmasi gerekir. Aksi
takdirde firmalar, hem karsilarina ¢ikan firsatlar1 iyi degerlendiremezler hem de biiyiik

miktarlarda kaynaklarini ziyan etmis olurlar.

Getirileri bir yildan daha uzun olan varliklara yapilan harcamalar1 pldnlama
siireci, sermaye biitcelemesi kavrami olarak tanimlanir. Burada biitce kavrami,
gelecekte belli bir siire icin elde edilen nakit giris ve cikislarini ayrintili bir bigimde

gosteren plani, cetveli ifade eder.

Yatirnm projelerinin  degerlendirilmesinde, yani sermaye biitcelemesi
hazirlanmasinda statik ve dinamik degerlendirme yontemleri kullanilmaktadir. Dinamik
yontemler, paranin zaman degerini dikkate aldigi icin, diger yontemlere gore daha
gercekei sonuglar verir. Ancak, sabit sermaye yatirimlarmin degerlemesi yapilirken,
kullanilan veriler gelecege ait tahmini veriler oldugu ig¢in, degiskenlerle ilgili
tahminlerin saglikli ve tutarli yapilmasi ¢ok zordur. Ciinkii, gelecek belirsizlikleri ve
riskleri igerir. Hangi yatirnm kriteri uygulanirsa uygulansin, yatirim projelerini
degerlendirirken gelecekle ilgili belirsizlik ve risk durumlarini dikkate almak gerekir.
Her bir yatinnm projesi i¢in belirsizlik ve riskler farkli farklidir. Yatirirmcinin bu
asamadaki temel amaci, yapacagi risk analizleri ile gelecege iliskin sonuglarin beklenen
sonuglardan ne Ol¢lide sapma olasiliginin oldugunu ve bu olasiligin alinacak kararlar

tizerinde ne gibi etkiler yaratacagini ortaya koymaktir.
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Yatirim kararlarinin  verilmesinde su asamalarin sirasiyla takip edilmesi

(izlenmesi) gerekir:

1. Eylemle ilgili secenek ve yollarin belirlenmesi,
Her bir segenege iliskin nicel faktorlerin (unsurlarin) dlgtilmest,

Nitel olmayan faktorlerin géz 6niine alinmasi,

el A

Belirsizlik sorununun g6z oniine alinmasi.

Bir yatinmin riski, yatirnmin gelecekteki beklenen getirilerini etkileyecek
degiskenlerde olusabilecek degismelere baglhidir. Dolayisiyla, yatirimin riskini
belirleyebilmek i¢in yatirimin beklenen getirisini etkileyen degiskenler ile bunlarin
degisme oranlar1 tespit edilmelidir. Bu amacla kullanilan yontemler risk analizleri
icerisinde yer alir. Yatirimcilara gergeklere ve varsayimlara dayali olarak cesitli
alternatifleri deneme imkéani taniyan risk analizi, ya da riskli yatirnm projelerini
degerlendirme yontemleri mevcuttur. Gemi yatirimlart gibi yiliksek fon gerektiren
yatirimlarda, degisken miktar1 ve parametre sayisi ¢ok oldugu igin, projelerin riskini
belirlemek ve saglikli kararlar alabilmek i¢in kullanilacak yontemlerden bir tanesi de

harcanacak zamana ve maliyete degdigi i¢in, Simiilasyon Y dntemidir.

Simiilasyon yontemi icerisinde, Monte Carlo Simiilasyon teknigi, stokastik
stireclerde olasilik dagilimlarindan faydalanarak projelerin riskliligini belirleyen bir risk
analiz yontemidir. Sermaye biitcelemesi analizlerinde Monte Carlo Simiilasyonun ilk
adimi belirsiz olan degiskenlerin olasilik dagilimlarinin belirlenmesidir. Analizde,
ortalama, standart sapma, minimum ve maksimum degerleri belirlemede yardime1 olan
stirekli dagilimlar kullanilir. Sermaye biitcelemesi siirecinde degiskenlere iliskin siirekli

dagilimlar belirlendikten sonra simiilasyon uygulamasi i¢in su asamalar izlenir:

1) Her bir belirsizlige sahip degiskenler icin dagilimlar1 dikkate alinarak
tesadiifi sayilar tiiretilir.

1) Riskli degiskenler ve tiiretilen bu tesadiifi sayilar ile kesin olarak bilinen
degerler kullanilarak her yil i¢in net nakit akislar1 belirlenir. Bulunan bu net
nakit akislar1 Net Bugiinkii Degerleri hesaplamak i¢in kullanilir.

i) [lk iki basamak istenildigi kadar tekrardan sonra yeni Net Bugiinkii Degerler
hesaplanir. Boylece, her tekrarda hesaplanan NBD ile bir olasilik dagilimi
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olusturulur. Olasilik dagilimi kullanilarak ta, standart sapmalar ve beklenen

net bugiinkii deger hesaplanir.

Bir toplumun giiciinii ve ekonomik kalkinmasini etkileyen en onemli iktisadi
(ekonomik) faktdrler arasinda, sermaye birikimi (terakiimii) ve sermayenin kullanilmasi
en Onemlilerini olusturur. Bir gemi, ya da denizcilik teghizatina yapilacak olan bir
yatirimin kararlastirilmasi, yonetimin verecegi en énemli kararlardandir. Ciinkii bu tiir
yatirimlar ¢ok biiylik meblaglarin ¢ok uzun bir siire i¢in baglanmasimi gerekli kildig
gibi, firmanim gelecek yillardaki davranisini da ¢ok biiyiik dlgekte etkiler. Ozellikle,

maliyetlerin siirekli ylikseldigi ve ekonomik sartlarin sik sik degistigi gliniimiizde, bu

tiirden sermaye harcamasi kararlarinin verilmesi ¢ok daha korkutucudur.

Ozellikle, uzun vadeli etkisi olacak olan yonetsel kararlarin alinmasinda,
denizcilik endiistrisinde, ya da genel ekonomik kosullarda meydana gelecek
degisiklikler nedeniyle, yapilan tahminlerin risk veya belirsiz hale gelmesi her zaman
miimkiindiir. Bu tiirden degisikliklerin hepsinin 6ngoriilmesi miimkiin olmamakla
beraber, c¢esitli varsayimlara gore yapilacak simiilasyon ydntemlerinin kullanilmasi
yoluyla, denizcilik endiistrisi sermaye yatirimlarinin biit¢elenmesi ile ilgili riskler veya

belirsizlikler azaltilabilir.

Gemi, lojistik alaninda deniz tasimaciligi yapan firmalar i¢in bir fabrikaya
benzemektedir. Gelirleri agisindan bakildiginda gemi yatirimi yatirimeisina kira geliri
saglamaktadir. Geminin gelir kalemi olan navlun, tagima sdzlesmesi sonucunda elde
edilen gelirdir. Deniz ticaret pazarinin hacim olarak genisledigi donemlerde, navlun
pazar1 da olumlu gelismeler gosterecektir. Navlun pazarinin iyi oldugu donemlerde,
gemi alim pazari genisler; kotii oldugu donemlerde gemi alimi, ya da ingas1 duru, s6kiim
pazart genigler. Yapilan aragtirmalar sonucu denizcilik sektdriinde, navlun pazarinin
ortalama devir hiz1 dort ile yedi yil arasinda degismektedir. Navlun devir hizinin bu
kadar diisiik olmasinin, navlun pazarinin i¢ ve dis faktdrlerdeki belirsizlik ve risklerden
etkilendigini gosterir. Ayni1 sekilde, denizcilik endiistrisinde en biiylik gider kalemi olan
yakit, vergi ve demurrage maliyetlerinin de bu belirsizlik ve risk igerisinde siirekli bir

dalgalanma gostermesi; gemi yatirimlarinin riskli oldugunu gostermektedir.
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Diinya deniz ticaret filosunda bulunan gemilerinin ¢ogunun genel kargo ve kuru-
stvi dokme yilik gemilerinden olugmasi ve bunlarinda ortalama yaslarinin 20 yil gibi
yiiksek olmasi, rekabette iistiinliik saglamak i¢in gemi yatinmlarinin gereken onemin
verilmesi ve bugiin ve gelecekte yeni gemi yatirimlarina ihtiyacin yiiksek oldugunu
gostermektedir. Bu riskli yatirimin finansal kararlarini almak, gelecekteki belirsizlikleri

ve riskleri en aza indirmek ¢ok dikkatli ve 6zenli hesaplamalar1 gerektirmektedir.

Denizcilik isletmelerinde finansal kararlar 6zellikle st diizey yoneticiler
tarafindan verilmektedir. Bu nedenle, sermaye harcama biitgelemeleriyle ilgili olarak
onlarin fikirlerinin alinmasi son derece onemlidir. 1977-1978 yillarinda yapilan bir
miilakat sonucuna gore, biliyiik denizcilik isletmelerin pek ¢ogu duyarlilik analizi,
simiile edilmis ve iskontoya tabi tutulmus nakit akis yontemlerini kullandiklari
anlagilmistir. Kiigiik firmalar, ¢ogu kez, sermaye harcamalarinin kararlastirilmasinda

geri 6deme siiresi yontemini kullanmakla yetinmektedirler.

Yatirnm kararlarinda simiilasyon yontemlerinin kullanilmasinin ¢ok yarali
olmasina ragmen, bunlarin sadece bir yontem oldugu ve hi¢bir zaman akilli bir yonetim

karar hilkkmii yerine gegemeyecegi hususu siirekli akilda tutulmalidir.

Sermaye harcamalari, firmanin ilerideki biiylimesini temin eder. Bu nedenle,
denizcilik isletmelerinin gelistirilmesi ile ilgili ¢aligmalar 6nceden planlanmalidir. Bu
yondeki planlar belirsiz olan gelecege yonelik uzun bir zaman dilimini kapsamalidir.
Sermaye harcamalar1 ile yanlis verilmis olan bir kararin etkileri kolayca ortadan
kaldirilamaz. Denizcilik isletmelerinin gelecekteki basarisi, ya da basarisizligi biiyiik

Ol¢iide sermaye harcama kararlarinin isabetli olmasina baghdir.

Sonug olarak, yapilan bu ¢alisma, Tiirkiye’de gemi yatirimlarinda yapilan risk
analizi ¢aligmasi olmasi, projelerin net bugilinkii degerini hesaplamada Monte Carlo

Simiilasyon Teknigi’ni kullanmasi nedeniyle ¢ok dnemlidir.

Calismamizdaki gemi yatirim projesinin riski ¢ok diisiik degildir. Bu projenin
yapilmasi durumunda 0 $’dan biiyiikk net bugiinkii deger saglama olasiligi % 55
olmasina ragmen, halen 0 $’dan kiigiik net bugiinkii deger saglama olasiligi da % 45

olmast, projenin riskli oldugunu gostermektedir. Yapilan simiilasyon 6rneklemelerinden
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sonra, projenin NBD’nin 1500 kere simiile edilmesi ile ortalama NBD’nin negatif
cikmasi projenin riskli oldugunu gosterirken; NBD’nin gercekleme tahminlerinin
kiimelendigi alana baktigimizda ¢ogunlukla 0 $ ile +2500000 $ arasinda olmasi da
olumlu karsilanabilir. % 95 giiven araliginda yapilan test ile projenin 0 $’dan yiiksek bir
NBD saglayacagi, ancak bu degerlerin diisiik ¢ikmasi yatirnmci agisindan yol

gostericidir.

Yapilan hesaplamalara gore, projenin yapilabilir oldugu ortaya ¢ikmistir. Ancak,
proje degerlendirilirken, yatirimcilarin, minimum alinan kredi faiz oranina risk primi
olarak enflasyonu eklemesi ile belirledikleri iskonto orani eger daha yiiksek olmasi
durumunda projenin pozitif NBD saglama olasilig1 diisecek, ve yatirimin yapilabilirligi
olumsuz etkilenecektir. Bu sonuglara gbre, bu yatirimi yaparken, degiskenlere iligskin
tahminlerde indirgeme oraninin disiiriilmesi, ya da gelirlerin artirilmasi {izerinde
yogunlagmak gerekmektedir. Giderlerdeki degisim genellikle enflasyon oranina bagh
oldugu i¢in; gider tahminlerinin tam olarak hesaplanmasi hem oldukg¢a gii¢ ve buradaki

belirsizlikleri ortadan kaldirmak dis etkenlere bagli oldugu i¢in hem de zaman kaybidir.

Sonu¢ olarak, belirsizliklerin ¢ok yogun oldugu ve riskli yatirimlarin
gergeklestigi bir sektdr ve ekonomik yapi igerisinde yapilan bu ¢aligmanin sonuglari;
belirsizlikleri daha az olan sektorlerde, ya da dalgalanmanin daha az oldugu
ekonomilerde uygulanabilirligi daha yliksektir. Risk analizlerinde sonug¢ ¢iktilarinin
dogru tahminlenebilmesi, ancak, veri analizinin dogru yapilmasina baglidir. Ancak, bu
caligma iizerinden, farkl risklerin 6l¢limlenmesinin yapilabilecek olmasi ve simiilasyon
tekniginin kullanilabilir oldugunun goériilmesi, daha sonra yapilacak ¢alismalara da 151k
tutacak olup, firmalarin kullanilan bu degiskenlere kendi verilerini uygulayarak, ve bu
calismada sabit kabul edilen diger degiskenlerin calismaya eklenebilmesiyle, gercege

yakin risk analizi sonuglarina kolaylikla ulasilabilmesi miimkiin olacaktir.

284



KAYNAKCA

A. Sinan Sariaslan, (2003), Sermaye Biitcelemesinde Risk Analizi Yontemleri
ve Degerlendirilmesi, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara Universitesi, SBE,

Ankara.

Adem Anbar ve Deger Alper, (2009), Yatirim Projeleri Analizi, Ekin Basim

Yayim Dagitimi, Bursa.
Akdogan Refik, (2000), Ticaret Gemileri Gemiciligi, Istanbul.

Alan Edward Branch, (1988), Economics Of Shipping Practice And
Management, Chapman And Hall.

Alan Edward Branch, (2007), Elements Of Shipping, Routledge.
Ali Biilent Pamukcu, (1999), Finans Y®6netimi, Der Yayinlari, istanbul.

Anderson, D. R., Sweeney, D. J., And Williams, T. A., (1995), Quantitative
Methods For Business, Sixth Edition, N Y: West Publishing Co.,New York.

Atilla Gonenli, (1985), Isletmelerde Finansal Y&netim, Formiil Matbaast,

[stanbul.

Banks, J. And J. S. Carson, (1984), Discrete-Event System Simulation.
Englewood Cliffs, New Jersey, Prentice Hall.

Barig Kavcar, (2004), Similasyon Yontemi Kullanilarak Yapilan Satis
Tahminleriyle Satig Biit¢esi Hazirlanmasi, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara

Universitesi SBE, Ankara.

Basaran Serdar, (2007), Deniz Araglar Sozligi.

(Www.Denizce.Com/Denizaracsozlugu.Asp)

Ben-Horim, Moshe, (1987), Essentials Of Corporate Financeallyn And Bacon,

Boston.

285



Berends, Peter, Romme, Georges, (1999), “Simulation As A Research Tool In

Bilgin Kalebek, (2006), Esnek Uretim Sistemleri Ve Simiilasyon Yoluyla Is

Cizelgelemesi, Gazi Universitesi, SBE, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara.

Bora Kaytanlioglu, (2001), Yatinm Projelerinin Degerlendirilmesinde
Kullanilan Yéntemler ve Duyarlilik Analizinin Kullanimina Iliskin Bir Ornek Ugulama,

Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Akdeniz Universitesi, SBE, Antalya.

Brealey, R.A. And S.C. Myers, (1998), Principles Of Corporate Finance, Sth
Edition, New York Mcgraw-Hill.

Buffa, E. S., (1973), Modern Production Management. 4th Ed., John Willey &
Sons, New York

Biilent Kobu, (1996), Uretim Yonetimi, 1.U.Isletme Fakiiltesi, Yayini, 9. Baski,
Istanbul.

Caner G., (1983), Madencilik Yatinm Projelerinde Risk Unsurunun
Degerlendirilmesi, MRYF Konferans Metinleri, ETKB, Ankara.

Costas Th Grammenos, (1997), The Handbook Of Maritime Economics And
Business, Lloyd's List.

Demir Aslan, (1994), Uretim Planlamasi, Dokuz Eyliil Universitesi Miihendislik
Fakiiltesi Yayimnlar1 No:245, izmir.

Deniz Ticaret Dergisi, Subat 2007.
Deniz Ticaret Odas1 Sektor Raporu, 2006.
Deniz Ticareti Istatistikleri, 2010

Dilek Ulgen, (2007), Madencilik Yatirimlarinda Risk Analizi Ve Uygulama,
Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Teknik Universitesi, Fen Bilimleri

Enstitiisii, Istanbul.

286



Don L. McLeish, (2005), Monte Carlo Simulation and Finance, John Wiley-

Sons Inc., New Jersey.
Diinden Bugiine Gemi Insaatimiz, 2009
Diinya Gazetesi, Persembe Rotasi, 27 Ekim 2011.
Diinya Gazetesi, Persembe Rotasi, 3 Kasim 2011.

Ekrem Ozkiil, (1989), Benzetim, Anadolu Universitesi Miihendislik Mimamrlik
Fakiiltesi, Endiistri Miihendisligi Boliimii Ders Notlari, Eskisehir.

Enis Kayserilioglu, (2004), Deniz Tasimacihigi Sektor Profili, ITO Yayinlari,

[stanbul.

Ersan Aymutlu, (2007), Diinya’da Ve Tiirkiye'de Denizcilik Sektoriiniin
Finansman Yapisi, Marmara Universitesi, Ssosyal Bilimler Enstitiisii, Yaymlanmamis

Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.

Esin Sayin, (1998), Yatirim Projelerinin Degerlendirilmesinde Simiilasyon,

Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Adnan Menderes Universitesi, SBE, Aydn.
Eugene F. Brigham (1999), Intermediate Financial Management, Muze Inc.

Eugene F. Brigham, L.C. Gapenski, (1994), Financial Management, 7th Edition,
the Dryden Pres, New York.

Fehmi Dinger, (1986), Yatirim Planlamasinda Monte Carlo Simiilasyonu,

Ankara.

Feryal Orhan, (1983), Ulastirma Isletmelerinde Maliyet Muhasebesi, Eko-Bil
Yayncilik, istanbul.

Feryal Orhon Basik, Idil Kaya, Serhat Yanmik, (2006), Maliyet Muhasebesi,
Nobel Yaym Dagitim, Istanbul.

287



Fred J. Weston, Eugene F. Brigham, (1996), Essential Of Managerial Finance,
Dryden Pres,

Gemi Insa Sanayi Raporu, 2009.
Gemi Insa Sektdr Raporu, 2009.

Grammenos C.Th. & Xilas E.M., (2002), The Handbook Of Maritime

Economics And Business, London.

Grammenos C.Th. & Xilas E.M., (2003), Shipping Investment & Finance, Part
III, London.

Grammenos C.Th., (1994), Financing The International Fleet, The Nautical
Institiition Annual Lecture At The Royal Society Of Arts, London,

Grossmann, H., Otto, A., Silvia, S.,Wedemeier, J., (July/August 2007), “Growth
Potential For Maritime Trade And Ports In FEurope”, Intereconomics,

(www.intereconomics.eu/archiv/jahr/2007/4/)

Giilay Giigergin, (2007), Deniz Tasima Isletmelerinde Maliyet Yapisinin
Incelenmesi Ve Yiik Tasimaciligi Uygulamasi, Zonguldak Karaelmas Universitesi, Sbe,

Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Zonguldak.
Giildem Cerit, (2002), Marketing Strategies in Shipping.

Giilnur Erim Sahin, (1995), Deniz Isletmelerinde Finansal Yapinin Analizi ve
Gemi Yatirim Projelerinin Finansmani, Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul

Universitesi, SBE, Istanbul.
Giirel Konuralp, (2001), Sermaye Piyasalari, Alfa yayinlari, istanbul.

Hakan Aygéren ve Mehmet ilem, (2010), Tiirkiye’de Ozellestirme Sonras1 Arag
Muayene Istasyonlar1 Isletmeciliginin Monte Carlo Simiilasyon Ile Analizi, Muhasebe

ve Finansman Dergisi, Say1:48, Istanbul.

288



Halil Sariaslan, (1996), Sira Bekleme Sistemlerinde Simiilasyon Teknigi, 2.
Baski, Turhan Kitabevi, Ankara.

Halil ~ Sariaslan, (2002), Yatiim  Projelerinin  Hazirlanmasi Ve

Degerlendirilmesi,4. Basi, Ankara.

Haris D., (1970), Risk Analysis In Mineral Investment Decisions, AIME-

Transactions.

Hertz D.B., (1964), Risk Analysis In Capital Investment, Harward Business

Review.

Hirst R.C., (1988), Business Investment Decision, Philip Allan Public, Oxford,

New Jersey.

Hiiseyin Senkayas, (1998), Tek Kanalli Kuyruk Modellerinde Simulasyon
Uygulamasi, Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Adnan Menderes Universitesi, SBE,

Aydin.

Ioannis Theotokas And Gelina Harlaftis, (2009), Leadership in World Shipping:

Greek Family Firms in International Business, Palgrave Macmillan..

Isil Mendes Pekdemir, (1991), Denizyolu Yiikk Tasimaciligi; Yonetim Ve

Organizasyonu, istanbul Universitesi, Isletme Fakiiltesi Yayini, istanbul.
I. Dogan Kargiil, (1996), Yatirim Proje Analizi, Rem Ofset, Istanbul.
Inal Selim, (2004), Deniz Isletmeciliginde Planlama, Balikesir.

J. Fred Weston And Thomas E. Copeland, (1992), Managerial Finance By
Hardcover, Subsequent Edition, Dryden Pres.

J.E. Hodder ve H.E. Riggs, (1985), Pitfalls in Evaluating Risky Projects,

Harward Business Review.

289



J.E. Shamblin ve G.T. Stevens, (1974), Operational Research a Fundamental
Approach, McGraw-Hill Book Company, New York.

James Mcconville, (1988), Shipping Business And Maritime Economy, Mansell.

James Mcconville, (1999), Economics Of Maritime Transport Theory And
Practice , Witherby & Company Ltd.

James R. Burns Ve Larry M. Austin, (1985), Management Science Models And

The Microcomputer, Macmillan, New York.

Jani Hoesli ve Bender A., (2005), Monte Carlo Simulation for Real Estate
Valuation, International Center For Financial Management and Engineering, Research

Paper.
Jim Mcmenamin (1999), Financial Management: An Introduction Routledge.

Jonathan Berk, Peter De Marzo, (2007). Corporate Finance, Pearson

International Edition.

Kabas Sami, = Www.Denizhaber.Com.Tr/Yazar/Sami-Kabas/14/Gemi-Geri-

Donusumu.Html

Kamil Biiyiikmirza, (2006), Maliyet Ve Yonetim Muhasebesi, Gazi Kitabevi,
Ankara.

Kelton,W.D., Sadowski,R.P., Sadowski,D.A., 1998, Simulation With Arena,
Mcgraw Hill, Singapore.

Kumar, S. And J. Hoffman, (2002), Globalization: The Maritime Nexus. In C.T.

Grammenos (Ed.), The Handbook Of Maritime Economics And Business, London.

Law Averill-M. Ve W.David Kelton, (1991), Simulation Modeling Analysis,
2.Nd Edition, Mcgraw-Hill Internaional Editions, Sigapore.

290



Louis C.Gapenski, Eugene F. Brigham, (1990), Cases In Financial Management
Dryden Pres, Chicago.

Mahmut Tekin, (1995), Kantitatif Karar Verme Teknikleri, Konya.

Martin Stopford, (1988), Maritime Economics, Unwin Hymen, Virgina

Universitesi, Virginia.

Mehmet Ilem, (2009), Tiirkiye’de Ozellestirme Sonrasi Ara¢ Muayene
Istasyonlar1 Isletmeciliginin Monte Carlo Simiilasyon ile Analizi, Pamukkale

Universitesi Yiiksek Lisans Projesi, Denizli.
Mevliit Karakaya, (2004), Maliyet Muhasebesi, Gazi Kitabevi, Ankara.
Muharrem Ozdemir; (1997), Finansal Y&netim, Gazi Biiro Kitabevi, Ankara.

Murat Ustaoglu, (2008), Monte Carlo Simiilasyonu Yaklasimiyla Kuyruk
Teorisinin Incelenmesi Ve Otomotiv Sektorii Uzerine Bir Uygulama, Yaymlanmamis

Yiiksek Lisans Tezi, Marmara Universitesi, SBE, Istanbul.

Nalan Akdogan, (2006), Maliyet Muhasebesi Uygulamalari, Gazi Kitabevi,
Ankara.

Nazif Giirdogan, (1986), Yatirim Projelerinin Ticari Ve Sosyal Acgidan
Degerlendirilmesi, DTP Yayinlari, Ankara.

Necmettin Erdogan, (2001), Maliyet Muhasebesi, Baris Yaynlari, istanbul.

Odabas1 Yiicel, (2004), Genel Plan Dizayni: Gemi Miihendisligine Giris,

Yaymlanmamis Ders Notlari, Istanbul Teknik Universitesi, Istanbul.

Osman Altug, (1988), Finansal Yonetim 1-ilkeler-Uygulamalar, Marmara
Universitesi Yayimlar1 No:466, Istanbul.

Osman Altug, (2006), Maliyet Muhasebesi, 14. Baski, Tiirkmen Kitabevi,

[stanbul.

291



Osman Halag, (1978), Kanitatif Karar Verme Teknikleri, iU Yaymlari, No:2501,
Istanbul.

Osman Halag, (1993), isletmelerde Simiilasyon Teknikleri, Alfa Basim Yayim

Dagitim, Istanbul.

Osman Halag, (1995), Isletmelerde Simiilasyon Teknikleri, 2. Baski, Alfa
Yayncilik, Istanbul.

Ocal Usta, (1997), Yatirim Projeleri ve Degerlendirilmesi, Anadolu Matbaacilik,

[zmir.

Pamela Parrish Peterson, Frank J. Fabozzi, (2002), Capital Budgeting:Theory
And Practice, John Wiley And Sons, 2002.

Payne J.A., (1982), Introduction To Simulation, Mcgraw-Hill Book Comp., New
York.

Pekdemir Isil Mendes, (1991), Deniz Yolu Yiik Tasimacili§i Ve Organizasyonu,
.U. Yayimnlari, Istanbul.

Pelin Kus, (2000), Similasyon Uygulamalari, Yaymmlanmis Makalesi,
Www.Kho.Edu.Tr/Yaymlar.

Peter Berends, Georges Romme, (1999), Simulation as a Research Tool in
Management Studies, Management Studies”, European Management Journal, Vol.17,

No.6., Great Britain.
Peter Stokes, (1992), Ship Finance, LLyods of London Pres Ltd.

Philip C. Cheng, (1979), Financial Management In The Shipping Industry,
Cornell Maritime Pr/Tidewater Pub.

Ralp Tiffin, (1999), Practical Techniques for Effective Project Investment
Appraisal, A Hawksmere Report, London.

292



Ramesh K.S. Rao, (1994), Financial Management Concepts and Applications,
3rd. Edition, South-Western College Publishing, Austin-Texas.

Recep Sener, (1992), Maliyet Unsurlar1 Muhasebesi, Gazi Kitabevi, Ankara.

Renwick F.B., (1971), Introduction to Investment And Finance, The Macmillan

Comp., New York.

Robert W. Kolb ve Ricardo J. Rodriquez, (1992), Principles of Finance, D.C.
Health and Company, Lexington.

Robert W. Kolb ve Ricardo J. Rodriquez, (1996), Finansal Yonetim, Cev: Ali
fhsan Karacan, SPK Yayinlar1, Yaym No:35, Ankara.

Selim Bekgioglu, (1983), Menkul Kiymet Analizi ve Tirkiye’de Uygulama,

Yayinlanmamis Doktora Tezi, Gazi Universitesi, SBE, Ankara.

Serdar Colak, (2007), Gemi Isletmeciliginde Kimyasal Tanker ve Kuru Yiik
Gemisi Yatirim Analizleri, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi,

Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul.

Sertac Caki, (1996), Gemi Yatirim Projeleri ve Gemi Isletmeciliginin
Finansmani, Dokuz Eyliil Universitesi, SBE, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,

Izmir.

Sobol IM., (1974), The Monte Carlo Method, The University Of Chicago Pres,
Chicago.

Stephen A. Ross, Randolph Westerfield, Jeffrey Jaffe, (2002), Corporate

Finance, Mcgraw-Hill/Irwin.
Stophord Martin, (1997), Maritime Economics, Routlege, London.

Stophord Martin, (2002), Maritime Economics, Routlege, London.

293



Stephen Ross, Randolph Westerfield, Bradford D. Jordan, (2009), Fundamentals
Of Corporate Finance Standard Edition Mcgraw-Hill/Irwin; 9 Edition

Siigen Yiicel, (1995), Kaptanin Klavuzu, Istanbul.
The Annual Container Market Review And Forecast (2007).

Thomas Shriber, (1991), An Introduction To Simulation Using GPSS/H, New
York, ABD.

Tozar Baris, (1998), Temel Denizcilik Kursu, Ajans-Tirk Matbaacilik, 1998,

Anlara.
Tiilay Uyanik ve Akin Sar1, (2007), Gemi Insa Sektérii, Igeme Yayinlar1.

Umut Sentiirk, (1999), Gemi Yatinmmin Finansal Ag¢idan Incelenmesi ve
Matematiksel Modellemesi, Yaymnlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Universitesi,

Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul.
Unctad’s Review Of Maritime Transport
United Nations, (2005), Container Trafic Forecast.

Umit Senesen, (1977), Riskli Yatiim Kararlari ve Bir Benzetim Yontemi

Uygulamasi, ITU Ingaat Fakiiltesi Matbaasi, Istanbul.

Umit Senesen, (1982), Riskli Yatinm Onerilerinin Degerlendirilmesi, iTU

Kiitiiphanesi, Istanbul.

W.W. Rostow, (1960), The Stages Of Economic Growth: A Non-Communist

Manifesto, Cambridge University Press.

Wilfred Higley ve Osburn Frank, (1997), Financial Management, Richard Clay
Ltd., London.

www.belgeler.com/blg/2c0g/simulasyon.

294



www.denizcilik.gov.tr

www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/digeristatistikler/istatistik/gitgm/tersaneler

deki%20istthdamin%20y1llara%20gore%20degisimi.doc.
www.dtoizmir.org/denizcilikpiya.pdf.
www.dtoizmir.org/gemi_insaa 2009.pdf.
www.gemipersoneli.com
www.gisbir.com
www.tuik.gov.tr
www.vikipedi.com, trol gemisi.

Zeki Uslu ve Yildinm Beyazit Onal, (2007), Yatirnm Projeleri, Karahan
Kitabevi, Adana.

Zinn, C.D., Lesso W.G., (1977), A Probabilistic, The Engineering Economist,
Vol:22, No:4.

295



OZGECMIS

Kisisel Bilgiler

Ad1 Soyadi

Dogum Yeri ve Tarihi
Egitim Durumu

Lisans Ogrenimi

Yiiksek Lisans Ogrenimi

Bildigi Yabanci Diller

Bilimsel Faaliyetleri

Tletisim
e-posta Adresi

Tarih

: Umut Tolga GUMUS
: Y1g1lca/03.01.1981

: Pamukkale Universitesi, [IBF, Isletme Boliimii
: Pamukkale Universitesi, SBE, Muhasebe Finansman
Bilim Dali

: Ingilizce

: ugumus@adu.edu.tr

: 13.12.2011.

296



