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OZET

DUNYA DENIZCILIK SEKTORUNDE KURU DOKMEY UK TASIMACILIGININ YERI

Diinya denizyolu ticaret piyasasinda olduk¢a 6nemli bir tagima potansiyeline sahip olan kuru
dskmeyiik tagimaciliinin yapisal 6zellikleri saptanmis ve piyasa yapisi ile tonaj kapasitesine
iligkin muhtelif degerlerin gelecek yillardaki olasiliksal diizeyleri hakkinda istatistiki bulgular
grafik ortaminda elde edilmistir.

Bu kapsamda oncelikle Handysize, Handymax, Panamax ve Capesize gibi yaygin kuru
dokmeyiik gemi tipleri ile bu tip tagimacilikta da kullanilabilen O.B.O.’larin teknik
Ozellikleri, tonaj kapasiteleri ve bu tagima modelindeki temel gider kalemleri incelenmistir.
Daha sonra kuru dokmeyiik tasimacilifina konu olan demir cevheri, komiir, tahil, boksit-
aliimina, fosfat kayast ve ikincil d6kmeyiiklerin denizyolu tasima kapasiteleri ortaya
konulmustur.

Sayisal uygulamada ise, kuru dokmeylik denizyolu ticaret piyasasindaki Snemli unsurlardan
olan Baltik Navlun indeksi (BFI), igsiz durumdaki kuru dékmeyiik tonaji, Handymax'larin
ikinci el fiyatlari, yeni kuru dokmeyiik gemi siparis kapasitesi, kuru dékmeyiik denizyolu
tagima hacmi, kuru dékmeyiik filosu, O.B.O. filosu ve Tiirkiye'nin kuru dokmeyiik tagima
kapasitesi gibi degiskenlere ait veriler, bu degiskenlerin olusumunu etkileyen faktorlerle
birlikte trend analizi yapilmak suretiyle istatistiki olarak bilgisayar ortaminda irdelenmis ve-
2002 yilina kadarki olasiliksal degerlere grafik yapisinda ulagilmistir. Yapilan istatistiki
hesaplamalarin dogrulugu ise, standart kismi regresyon katsayilari, tahmin isleminin ve
regresyon katsayilarinin standart hatasinin bulunmasi ile Pearson yontemine gére ¢oklu ve
kismi korelasyon analizi yapilmak suretiyle test edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik, Kuru Dokmeyiik, Denizyolu Tasimacihigi, Navlun, Baltik
Navlun Indeksi (BFI), Tonaj yapisi .
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ABSTRACT

PLACE OF DRY BULK CARGO TRANSPORT IN WORLD MARITIME SECTOR

The structural features of the dry bulk cargo transportation which has a significant potential
in the world maritime trade market is described and the statistical results is obtained in
graphical environment about the future statistical level of various data related with the
tonnage capacity and market structure.

Within this context, technical features and tonnage capacity of common dry bulk cargo
carriers such as Handysize, Handymax, Panamax, Capesize and O.B.O are investigated.
Fundamental expense items of this transportation model is also analysed. Later on, the
transportation capacity of dry bulk cargo such as ore, coal, grain, bauxite alumine, phosphate
rock and minor bulk cargo is also studied.

For the numerical application, the various data such as Baltic Freight Index (BFI), which is
one of the important items within the world maritime trade market, idle tonnage capacity of
dry bulk cargo, second-hand prize of Handymaxes, new order capacity of bulk cargo carriers,
volume of maritime transport of dry bulk cargo, dry bulk cargo fleet, O.B.O fleet and capacity
of Turkish dry bulk cargo transportation are investigated with the factors affecting the
formation of these variables by using trend analysis method within the computer environment.
Finally, the statistical results in graphical structure are obtained up to year of 2002. The
results have been varified by performing multi and partial correlation analysis based on
Pearson Method, after obtaining standart partial regression coefficients and standart error of
estimated and regression coefficients.

Keywords: Maritime, Dry bulk cargo, Seaborne trade, Freight, Baltic Freight Index (BFI),
Tonnage structure



1. GIRIS

Diinya denizyolu yiik tasima sektdriinde g¢ok Onemli bir pazar payina sahip olan kuru
dokmeyiik tasimacilifinin incelenmesi suretiyle yapisal 6zelliklerini ortaya koymak ve daha
sonra da piyasa yapist ile tonaj kapasitesine iliskin muhtelif degerlerin gelecek yillardaki
olasiliksal degerleri ile ilgili olarak istatistiki bulgulara ulasmak amacini giiden tezin ana
basliklarint dért grup altinda incelemek miimkiindiir.

Bu ¢ergevede boliimler tek tek elealindiginda, oncelikle kuru dokmeyiik tagimaciligmin
tanimi yapilmig ve bu tip tasimacilikta kullanilan en yaygin gemi tipleri olan Handysize,
Handymax, Panamax ve Capesize’ler ile ham petrol tagimaciig yanimda kuru dokmeyiik
tasimaciligi da yapan O.B.O.'larin 6zellikleri incelenmistir. Ardindan da, bu tagimaciligin
kapsaminin belirlenmesine yonelik olarak piyasanin navlun ve gider yapisi ifade edilmis ve
gider kalemlerinin navlun olusumunda tesirleri saptanmigtr.

Diinya kuru dékmeyiik piyasalarinin incelenmesi asamasinda ise; bu yiik tagimacilifina konu
olan demir cevheri, komiir, tahil, boksit-aliimina, fosfat kayas: ve ikincil dokmeyiiklerin
islenmemis sinai ve tarimsal hammaddelerden olugmasi nedeniyle talebin direkt olarak
iilkelerdeki siyasi, sosyal ve mevsimsel faktdrlere bagli oldugu, dolayisiyla da navlunlarin
oynak bir yap1 arzederek giinliik piyasada olustugu hususu vurgulanmistir. Diinya'daki genel
ekonomik gelismelere bakilarak; durgunluk, korumacilik tedbirleri, doviz kuru
istikrarsizliklar1 ve faiz oranlarmnin iist seviyede seyretmesi gibi olumsuz etkenlerin varligina
ragmen, globallesme egilimlerinin 6n plana c¢ikmasi ile bolgesel ekonomik isbirligi
imkanlarinin artiginin, Sniimiizdeki ddnemde dolaylida olsa kuru dékmeyiikler denizyolu
ticaret hacmi ve filosu {izerinde de onemli  etkilerde bulunabilecegi hususlari
degerlendirilmistir.

Biitiin bu gelismeler paralelinde tilkemizin durumu irdelenerek kuru dokmeyilk tasima
potansiyeli ve tonaj yapisina gdzatildiginda ise; gelecek yillarda artma egilimi gostermesi
beklenen bu tagima cinsi ile ayni diizeyde ve hatta daha fazia oranda ilave bir tonaja ihtiyag
duyulabilecegi dngoriilmektedir. Zira biiylik bir tahil ihracatgisi {ilke olan ve ¢elik iiretiminin
son yillardaki artig1 ile paralel olarak kok komiirii ithalatini da arttiran iilkemizin, 6niimiizdeki
dénemde kendi yiiklerinin milli filo ile taginmasina yonelik olarak halen yetersiz ve yash
durumda bulunan kuru dékmeyiik filosunu giiclendirmesi zorunlulugu daha fazla 6n plana
cikacaktir.

Kuru dokmeyiik tagimaciliginin isleyis yapisi ortaya konulduktan sonra, son olarak bu tagima
piyasasinda belirleyici rol oynayan unsurlar olarak 6n plana ¢ikan Baltik Navlun Indeksi

(BFI), issiz durumdaki kuru dokmeyiik tonaji, Handymax'larin ikinci el fiyatlari, yeni kuru
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dékmeyiik gemi siparis kapasitesi, kuru dskmeyiik denizyolu tagima hacmi, kuru dékmeyiik

filosu, O.B.O. filosu ve Turkiye'nin kuru dokmeyilk tasima kapasitesi gibi bagiml
degiskenlerin Sniimiizdeki yillardaki olasiliksal degerlerine ulagsmak maksadiyla, bu
degiskenlerin olusumuna etki eden diinya toplam ticaret hacmi, diinya toplam deniz ticaret
hacmi, diinya niifusu, diinya deniz ticaret filosu, Tiirkiye'nin deniz ticaret filosu ve
Tiirkiye'nin deniz ticaret hacmi gibi serbest degiskenlerden faydalanilmis ve bahse konu tiim
degiskenler bilgisayar ortaminda Coklu Regresyon Analizi’ne tabi tutularak istatistiki olarak
dogru oldugu kabul edilen olasiliksal degerlere ulagilmistir. Yapilan istatistiki hesaplamalarin
dogrulugu ise, standart kismi regresyon katsayilari, tahminin ve regresyon katsayilarinin
standart hatasinin bulunmasi ile goklu ve kismi korelasyon analizi yapilmak suretiyle test

edilmisgtir.



2.ONCEKI CALISMALAR

Kuru dskmeyiik piyasasinin,belirtildigi gibi kisa siirede hizli bir gelisme gostererek diinya
deniz tasimacilik sektériinde belirleyici rol oynar hale gelmesi bir ¢ok aragtirmacinin bu
konuda ¢alisma yapmasina yol agmis ve dolayistyla bahse konu tagima modelinin teorik alt
yapist olusturulmustur. Kuru dokme yiik tasimaciligi piyasas: ile ilgili bazi aragtirmacilarin
goriisleri soyledir

Georgandoupoulos (1979), kuru dokme yiik piyasalarinin yiiksek tonaj temin eden ve gok
sayida denizcilik hizmet alicisinin serbestge yaris halinde olduklari bir piyasa oldugunu,
yogun rekabet ortamini yaratan en Snemli sebeplerden birinin de piyasada yer alan firmalarin
higbirinin tasima sartlarini ve navlun oranlarini etkileyebilecek biiyiikliikte olmamasina dayali
bulundugunu ve rekabetin benzer muameleler olarak ifade edilen yiikiin miktar ile liman -
yiik ellegleme sartlarinda yogunlagtigini ifade etmistir.

Branch (1981), layner ve tramp tasimacilik arasindaki farkliliklan ortaya koyduktan sonra
tramp (veya kuru dokmeyiik) navlunlarinin diisme dénemlerinde rekabet korkusuyla layner
navlunlarnin da diisebilecegini ve rekabeti yaratan asil faktorlerin tramp operatorleri
oldugunun altin1 ¢izmistir.

Farthing (1987), bu tasimacilik modelinde giderlerin seferin uzunlugu ile dogru orantili olarak
artarken, geminin biiyiikliigii ile ters orantili olarak azaldigini ifade etmistir.

Packard (1988), kuru dokme yiik piyasasinda hizmet organizasyonlarinin layner tagimacilikta
oldugu gibi navlun konferanslar: ve bagimsiz tastyanlarla yiiriitiilmek yerine armator birlikleri
tarafindan saglandigini vurgulamigtir.

Adal (1991), kuru dokme yiik tagimaciliginda diisiik degerli homojen yiiklerin tarifesiz olarak
tagindidini ve armatorlerin hizmeti yiikiin oldugu yerlere kaydirdigim belirtmigtir.

Tudball (1995), kuru dokmeyiik piyasalarinda ¢alisan orta ve biiyiik tonajli gemilerin, layner
tasimacilikta oldugu gibi piyasa kosullarina bagli olarak belirli hatlarda siirekli yiik bulabilme
Ozelligine sahip olmadigini ve bir nevi yiikii kovaladiini belirtmisgtir.

Andre'(1995), kuru dskmeyiik denizyolu ticaretinin, diinyanin siyasi yapisinda meydana gelen
degismeler sonucu olusan ekonomik gelisme ve darbogazlara karsi son derece elastik oldugu
ve bu yoniiyle de talep degisimleri nedeniyle ekonomik riskler tagidigini ifade etmistir.
Ciuoffo (1999), kuru dokmeyiik gemilerinin tonaj karakteristiklerinin, tasima hatlarimin
saptanmasinda son derece belirleyici oldugu ve bu hususun 6zellikle biiyiik tonajli tasimalara
konu olan maden cevherinde kendisini daha fazla hissettirdigini ortaya koymugtur.

O' Mahony (1999), 6zellikle biiyiik tonajli gemilerin liman yanagma yerlerinde draft eksikligi
ve bu tip gemilerin pek ¢ogunda ellegleme donanimi bulunmamast nedeniyle, limanin sahip

oldugu ozelliklerin kuru ddkmeyiik denizyolu tasima hatlarinin belirlenmesinde etken



oldugunu belirtmigtir.
Mulrenan (1999) ise, kuru dokmeyiik piyasalarinin sahip oldugu en biiyiik risklerden birinin
bazi tasima tiirlerinde oldugu gibi istikrarli bir navlun yapisi bulunmamasi nedeniyle

doénemsel degisimlerin yogun oldugunu saptamistir.
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3. KURU DOKMEYUK TASIMACILIGINDA GEMILERIN VE GIDERLERIN

TEMEL KARAKTERISTIKLERI

3.1. Kuru Dékmeyiik Tasimaciliginin Tanimi

Deniz tagimaciligi, temelde sefer tiirlerine gore incelendiginde;

- Diizenli / programl1 olmayan tasimacilik (Tramp tasimacilit)

- Diizenli tagimacilik (Layner tasimaciligi)

seklinde basit tanimlama ile ikiye ayrilmaktadir (Pekdemir, 1991).

Bu gergevede, layner tagimaciligi belirli limanlar arasinda tarifeli, diizenli ve siirekli bir yiik
tagimacilif1 olarak tanimlanirken, tramp tagimaciligs; tramp gemileri (Tramper) ile yapilan ve
diizenli olmayan bir hizmet seklini ifade etmektedir. Dolayisiyla da tramp tasimacilids;
komiir, maden cevheri, fosfat kayasi, ham petrol , tahil,geker, giibre, kereste ve ¢imento gibi
ekonomik degeri diistik yiiklerin genellikle 4000 dwt'un iizerindeki gemilerle tagindid1 bir
yapiya sahiptir (Metaxas, 1991). Bu ¢alismada ise yukaridakilerden ham petrol disinda kalan
ve "Dry Bulk Cargo" olarak tanimlanan kuru dokmeyiikler incelenmistir.

Kuru dokmeyiik tasimaciliinin genel tanimini belirleyen en temel nitelikleri ise asagidaki
sekilde siralanabilmektedir:

a. Oncelikle bu tip tasimacilikta layner tasimaciliginin aksine olarak diizenli hizmet yerine bir
seferde taginacak yiik 6n plana ¢ikmis olup, yine layner tasimacilifinin tersine tam dolu
yiikleme amaglanmistir (Aybay,1983).

b. Seferler belirli bir programa baglanmamis olup, gemiler nerede karli yiilk varsa oraya
gitmektedirler.

c. Kuru dokmeyiik tagimacilifi piyasasinda rekabet kosullari egemen oldugundan naviun
fiyatlann ¢ok sik  dalgalanma gostermektedir. Fakat bu navlunlar genellikle layner
navlunlarina oranla diisiiktiir ve bu da armatorleri gemilerini az sayida limana ugratmaya ve
tam dolu kapasite ile sefer yaptirmaya zorlamaktadir (Ewart ,1983). Dolayistyla da kar marjt,
piyasanin geregi olarak kararli degil oynak bir yap1 arz etmektedir.

d. Kiibaj olarak tanimlanan hacim/agirlik orant homojen yiik tagidiklarindan layner gemilerine
gére daha diiguiktiir. Ayn1 zamanda yiikleme ve bosaltma giderlerini minimize etmek
amactyla, yiiklerin tasinmast ve bosaltilmasinda herhangi bir kap kullanilmamaktadir
(Pekdemir,1991).

e. Kuru dSkmeyiik tagimaciliginda yiikii tasitan genellikle bir kisidir ve dolayisiyla az sayida
gemi ile de hizmet sunulabilir. Bu gergevede, yiik ile geminin kargilasmasi brokerler veya
gemi acentalar1 vasitas ile yapilmaktadir (Pekdemir ,1991).

f. Kuru dokme yiik piyasasinda naviunlar kisa dénemde talep tarafindan belirlenmekte olup

piyasa talep degisimlerine karsi son derece duyarhdir.
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Denizyolu kuru dokmeyiik tagimaciliginin sagladigi yararlar da su sekilde agtklanabil-

mektedir:

a.lhtiyact duyulan mallarin (bzellikle ham maddelerin) bilyilk miktarlarda tagmmasi
saglanmaktadir.

b. Biiyilk miktarlarda taginma sonucu birim maliyet diisik olmakta ve minimum birim
maliyetle tagima yapilabilmektedir.

c. Biiyiik parti mallar kolayca yiiklenip bosaltilmakta ve bunun neticesinde liman giderleri
diisiik kalmaktadir.

d.Gemi ambarlarinda yiiklemeye elverigli kapasitenin en iyi sekilde kullaniimasi
saglanmaktadir.

e. Ay siire iginde, daha ¢ok yiikiin ayn1 gemi ile tagmmasi sonucu isletme masraflar (yakit,
personel, kumanya vb.) diismektedir.

f. Taginan dékmeyiiklerin istif faktorleri belirlenmis durumdadir.

g. Baz1 limanlarda yiikleme bosaltma yapabilmek igin bekleme siiresi fazla olmasina ragmen,
ozellikle yitksek tonajli gemiler vasitasiyla tek bir sefer ayaginda bllylik miktarlarda
hammadde ihtiyacini karsilamak miimkiindir.

h. Kuru dokmeyiitk gemileri igin DWT/GRT arasindaki oran yiiksektir. Bilindigi gibi GRT
geminin boyutlar ile iligkili oldugu halde DWT geminin tagima kapasitesini gdstermektedir.
DWT/ GRT oranindaki bahse konu artis kuru dékmeyiik gemilerindeki tasima verimliligini
ifade etmektedir.

3.2 Kuru Diékmeyiik Gemi Cesitleri

Kuru dokmeyiik gemi isletmecileri, artan maliyetlere, uluslararasi rekabete ve yiiklerdeki
ihtisaslasmaya karsi koyabilmek igin gemi insa sanayini stirekli baski altinda tuttuklar: gibi,
teknik bir savasa da itmislerdir. Dolayisiyla gelisen teknolojiye paralel olarak gemi tiir ve
biiytikliiklerinde yapisal degisiklik ve gelismeler meydana getirilmigtir. Kuru dokmeyiik
gemilerindeki bilyiikliik geligimi, deadweight ton (dwt) bagina gemi maliyeti ve ton basina
tasima giderlerindeki diisiisinde bir fonksiyonudur. Zira, tagima kapasitesi biiylidiikge,
geminin birim kapasitesi basina giderleri de diislis gostermektedir. Mevcut kogullarda
ekonomikligini yitiren tonaj siniri, biiyiidilkkge ekonomik olmasina ragmen bununda bir
optimum biiyiikliik sinir1 vardir. Biiytiyen kapasite ile artan tekne agirhigy, belirli bir tonajdan
sonra artik maliyetleri arttirict bir rol oynamaya basladigindan giintimtizde 20.000-150.000
dwt arasinda degisen kuru dokmeyiik gemilerine sik¢a rastlanmaktadir (Vukicevic,1999).
Giiniimiizde diinyanin en biiyiik kuru dskmeyiik gemisi 1986 yapimi ve Norveg bayrakli olup
364.767 dwt'luktur (ISL, 1999). Kuru dokmeyilk gemilerinde ekonomik hiz ve ton.mil

bagina 6zgiil yakit sarfiyatinin olduk¢a 6nemli bir unsur olarak 6n plana ¢ikmastyla birlikte
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seyir hizlarinin ¢ogunlukla 14 ile 15.5 knot arasinda degistigi gozlenmektedir (Ciuoffo,1999).

Dokmeyiik gemileri gecirdikleri yapisal degisim ve gelismelere bagli olarak baslica iig temel
grupta toplanmaktadirlar :

3.2.1 Konvansiyonel dokmeciler

3.2.1.1 Maden gemileri

3.2.1.2 Standart dokmeciler

3.2.1.3 Universal dokmeciler

3.2.2 Kombine dokmeciler

3.2.2.1 Cevher-Tahil-Petrol (O.B.O) gemileri

3.2.2.2 Cevher-Petrol (0.0) gemileri

3.23  Ozel kuru dskmeyitk Gemileri (Hoper ve Conbulker'ler)

Kuru dékmeyiik gemileri biiyiikliik agisindan da alt gruplara ayrilmaktadir:

a. Koster dokmeci

b.Standart dokmeci

c.Universal dokmeci

(1) Panamax gemileri

(2 ) Capesize gemileri

3.2.1 Konvansiyonel dokmeciler:

3.2.1.1 Maden gemileri: Konvansiyonel dokmecilerden biri olan maden gemileri, tarihte
ilk olarak kullanilan dokmeyiik gemi cinsi olup sadece ozgiil agirlign yiiksek yiikleri

tagiyabilmeleri igin dizayn edildiklerinden, kullanim alanlari sinirlidir. Bu gergevede istif

faktorii (ton/m3 cinsinden hacim bagina diisen agirlik oranidir) farkli olan ve degisik cins kuru
dskmeyiikler i¢in uygun bir gemi tipi degildir (Packard,1988).

3.2.1.2 Standart dokmeciler: Maden gemilerinin yukarida bahsedilen bu dezavantajlari
1950'i yillarin' sonlarindan itibaren hem hafif, hem de agir yiikleri tasiyabilen ve standart

dokmeci olarak tanimlanan gemilerin maden gemilerinin yerini almaya baslamasina yol agmig

olup bu tiir gemiler, istif faktorii 0.50 ton/m3 ile 1.42 ton/m3 arasinda degisen farkl: cinste
yiikleri tagiyabilecek dzelliktedirler (Akten ve Albayrak,1988). Standart dskmeciler, bu klasik
dokmeyiikler diginda, araba, ¢imento, makine parcalari, kereste, konteyner ve demir-gelik
tirtinleri gibi dokmedis1 yiikleri de tastyabilecek dizayn kriterlerine sahip bulunmakta olup
giiniimiizde 6100'i agan seviyede arag tagtyabilen, 50.000 dwt'luk tipleri de mevcuttur. Halen
ozellikle kisa mesafeli sayilabilecek hatlarda sefer goren standart dokmecilerde otomatik
bosaltict sistemlerin bulunmas biiyiik bir avantaj olmaktadir. Zira genellikle 50.000 dwt'un
tizerindeki, kuru dékmeyiik gemilerinde ellegleme donanimlari bulunmamakta ve zaten

yiiksek drafta sahip olan bu tip gemiler, gdller ve dar su yollarinin yer aldig1 tagima hatlarinda
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kullanmaya elverigli olmamaktadir (DNV,1992).

Bu cercevede standart dokmecilerin 25-50.000 dwt'luk oldugunu ve optimum gemi
biiyiikliigiiniin 35.000 dwt dolaylarinda bulundugunu s6ylemek miimkiindiir. Bu tip gemiler
deniz tagimacihk sektdriinde "Handysize" (kullanigh-hesapli dokmeciler) olarak
tanimlanmakta ve uygun draftlar1 ile diinyanin hemen hemen her limamina girip
¢ikabilmektedirler. Ambar hacimleri genis tutulan Handysize’lerin uygulamada daha gok istif
faktorii yitksek olan (yani hafif) doskmeyiikleri tagidiklart gézlenmektedir. Tahil , k6miir ,
boksit-aliimina ve seker boylesi gemilerin agirlikli yiiklerini olugturmaktadir. Iste
Handysize'lerin  biiyiikleri olan 40-50.000 dwt'luk kuru dokmeyiik gemileri de
"Handymax"olarak siniflandirilmaktadir. Handysize ve Handymax tipi gemilerde yiikleme-
bosaltma donamimlar1 da bulunmakta ve sahip olduklari genis ambar hacimleri ile tahil,
komiir, boksit ve seker gibi istif faktorii yliksek yani hafif olan dokme yiikleri tasimada aranir
hale gelmektedirler. Handysize ve Handymax tipi kuru dokme yiik gemileri ile istif faktorii
diisiik olan agir maden cevherleri taginmak istendifinde ise ambarlar asirmali olarak
doldurulmalidir (Yani bir dolu-bir bog seklinde dolum yapilmalidir).

3.2.1.3 Universal dokmeciler: Konvansiyonel dékmeci gemilerden bir digeri olan Universal
dokmeciler ise genellikle 50-150.000 dwt'a sahip gemiler olup, dokmeciler iginde okyanus
asint seferlerin agirlik kazanmis oldugu bir gemi tipidir (D.S.C.,1999a). Universal dokmecileri
de biyiikliik agisindan "Panamax" ve "Capesize" tipi gemiler olarak ikiye ayirmak
miimkiindir.

3.2.1.3.1 Panamax simifi gemiler : Panama kanalindan tam yada tama yakin yiikle gegebilen
gemiler olup enleri azami 32 m, boylart 275 m ve draftlarida 13.4 m ile sinirlandirilmistir. Bu
tip gemiler 50-80.000 dwt araliginda olup azami 80.000 dwt 'a sahiptirler (Ewart,1983).
3.2.1.3.2 Capesize simifi gemiler: Universal dokmecilerin ikinci sinifi olan Capesize sinifi
gemiler ise, Panama ve Sliveys kanallarindan tam yiikle gegemedikleri icin Umit Burnu’nu
dolagmak zorunda olmalari nedeni ile bu ismi almiglardir. Bu tip gemiler giiniimiizde
Avustralya-Japonya hatti demir ve kdmlir tasimalarinda yaygin olarak kullanilmakta ve biiyiik
boy maden gemisi (VLOC) olarakta tanimlanmaktadirlar. Anilan gemilerin ortalama tonajlari
100-150.000 dwt araligindadir .

Yukarida siralanan konvansiyonel ve Ozel tip kuru dokmeyiik gemilerine ilave olarak,
kombine dokmeciler istenildiginde kuru dokmeyiik tagtyor olmalari nedeniyle bu tagimacilik
cinsi i¢inde de incelemeye alinmaktadir. Dolayisiyla diinya kuru dékmeyiik tagimacilig
onceleri sadece bir yiik cinsi igin inga edilmis gemiler tarafindan siirdiiriiliirken, yiizyiltmizin
ikinci yarisindan itibaren seferlerde doluluk oranini arttirma ve spot (giinliik) piyasadaki

navlun dalgalanmalarina karsi hat-yiik se¢enegi olusturma gayeleri ile kombine dokmeci
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olarak tanimlanan hem kuru, hem de sivi dokmeyiikleri tasiyabilen gemiler tarafindan

yiiriitiiliir hale gelmistir. Ayrica Japon ekonomisinin giderek artan hammadde talebi de,
tagimalarda doluluk ve dolayisiyla verimliligin artis amaglari ile birlegserek kombine
dékmecilerin dogmasina neden olmustur. Kombine dékmeciler modern tramp tagimaciliginin
onciisii durumundaki gemiler olup, O.B.O. (Ham petrol-kuru dokmeyiik-maden cevheri) ve
0.0. (Ham petrol-maden cevheri) tipi gemilerden olugmaktadir. Hizli bir gelisme gésteren bu
tip gemiler 1967 yilinda 100.000 dwt ve 1975'te ise 200.000 dwt'luk birim biiyiikliige ulagsmis
olup halen en gok 50-80.000 dwt'luk O.B.O. gemilerine rastlanmaktadir (D.S.C.,1997). Fakat
tonajlardaki bu biiytime ozellikle yiik bulamama nedeni ile belirli bir noktadan sonra
optimalligini kaybetmis ve gemi biiyiikligti tek basina hizmette kirlilig1 belirleyememisgtir.
Bu gercevede daha dncede belirtildigi gibi draft olduk¢a 6nemli bir unsur olarak 6n plana
¢ikmuis olup, kiigiik draft yiik bulmada ¢ok etkili bir fonksiyon haline gelmisgtir.

Kombine ddkmecilerin bir 6zelligi de daha gok spot piyasa i¢in uygun gemiler olmalaridir.
Zira dokmeyiiklerden hangisi navlun bazinda yiikselme egilimi gdsteriyorsa tagima
hizmetlerini o yone kaydirma imkani1 vardir. Bu nedenle de spot piyasada ¢alisan armatérler
yik baglama rizikosunu en alt seviyeye indirgemek igin kombine ddkmecileri tercih
etmektedirler.

Kombine dokmeciler, yukarida sayilan avantajlarinin yaninda bir takim dezavantajlarida
tasimakta olup, bunlardan biri anilan gemilerin ayni sefer ayaginda hem sivi hem de kuru
dékme yiikleri tagiyamamalaridir. Zira cevher elleglemesi sirasinda ambarlarda olusabilecek
patlama tehlikesi, gemi lizerinde ham petrol bulundugu takdirde biiyiik bir risk teskil
etmektedir. Ayni sekilde 6zellikle kapma ile yapilan yiikleme-bosaltma islemlerinde ve ambar
perdelerinin hasarlanmasi durumunda ham petrol cevher ambarlarina sizabilecek ve bu da
yine ilave bir patlama tehlikesi yaratacaktir. iste bu gibi riskler, Denizde Can Emniyeti
Sozlesmesi (SOLAS 74'e 1978 yilinda ilave edilen tadilatlar)'ne afir emniyet kosullarinin
girmesini saglamis ve bu agir kosullarin gemi sahiplerince yerine getirilmek istenmemesi
nedeni ile gok yonlii olarak dizayn edilen bu tip gemiler giiniimiizde maalesef tek amagh
olarak kullanilir hale gelerek toplam O.B.O.- O.O. tonaji diinya deniz ticaret filosu iginde gok
kii¢iik bir yer edinecek sekilde azalmistir.

Kombine dékmecilerin vurgulamasi gereken bir diger dezavam;ajl ise, cesitli ellecleme
olanaklarnin mevcudiyeti nedeni ile bakim-tutum masraflarinin yliksekligidir. Ornegin,
0.B.0O gemilerinde hem cevher gemilerindeki ellegleme geregleri ve hem de tankerlerdeki
boru-pompa donanimlar1 bulundugundan bakim-tutum masraflar1 her ii¢ tip geminin donanim
bakim-tutum giderleri kadardir.

Kombine dokmeciler hakkinda yukaridaki genel bilgileri verdikten sonra O.B.O ve 0.0
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gemilerini ayri ayn incelendiginde;

a. 0.B.O gemileri: Ham petrol, kuru dokmeyiik ve maden cevheri tagtyabilme 6zelliklerine
sahip gemiler olup 1965 yilindan itibaren tagima piyasasina girdigi goriilmektedir. 1966 yili
Yiikleme Sininn Uluslararast Sozlesmesi geregince bu tip gemilerde, ozellikle denizli

havalarda ham petrol tagindifinda sorun g¢ikmamasi amactyla, ambar kapaklarinin 1.75

ton/m2 basinca dayanabilecek ve sizdirmaz olabilecek sekilde dizayn edilmesi gerekmektedir
(D.S.C.,1997). Bu ger¢evede O.B.O. gemilerinde ambar kapaklarinin bilyiik bir dnem arz
ettigi ozellikle vurgulanmalidir. O.B.O. gemilerinin bir diger 6zelligi de boru devrelerinin
tankerlerin tersine giiverteden degil ¢ift dip sarnici iginde yer alan boru tiinelinden gegiriimis
olmasidir.

b. 0.0 gemileri: Daha 6ncede belirtildigi gibi ham petrol ve maden cevheri tagimak {izere
¢ift maksath olarak dizayn edilen bu tip gemiler 1953 yilindan itibaren diinya denizlerinde
goriillmeye baglanmis olup, tonaj olarak genellikle O.B.O.'lardan daha biiyiiktiirler. O.O.'lar
boyuna eksen dogrultusunda iki perde ile ii¢ kisma boliinmiistiir ve genellikle cevher orta
b6lmede taginir. Petrol ise her {i¢ b6lmeye de alinabilmektedir.

3.2.2 Ozel kuru dékmeyiik gemileri (Hoper ve Conbulker'ler):

Daha dnce yapilan kuru dokmeyiik gemileri siniflandirmasinda yer almayan ve diinyanin bazi
bolgelerinde 6zel amaglarla kullanilan gemi tipleri de mevcut olup bunlardan biri de "Hoper"
olarak isimlendirilen maden gemileridir. Bu tip gemilerin dibinde boylu boyunca devam eden
kapaklar mevcuttur ve limana geldiklerinde kapaklar1 agarak yiiklerini deniz dibine bosaltarak
gitmektedirler. Bosaltilan yiiklerin kolay elleclenmesi ve kaybolmamast igin liman i¢i deniz
dibi genelde kumluk ve sigdir. Deniz dibine bosaltilan bu maden yiikii, pompalarla su ile
karigmis olarak emilmekte ve daha sonra sudan ayrigtirilmaktadir.

Ozel amaglarla dizayn edilmis kuru dékmeyiik gemi cinslerinin bir digeri de "Conbulker"
olarak tanimlanan ve hem konteyner hem de kuru dokmeyiik tagiyan gemilerdir. Bu tip
gemiler istenildigi taktirde %100 oraninda kuru dokmeyiik tasiyabilmeleri ile dikkati
cekmektedir.

Kuru dokmeyiik gemi g¢esitlerinin siralanmasinin ardindan bu tip gemilerin diger teknik
ozellikleri incelendiginde, standart dokmecilerde balast kapasitesi diisiik iken, cevher
gemilerinde daha yiiksek bir balast kapasitesi oldugu goriilmektedir. Bunun nedeni ise cevher
yiiklerinin agir dokmeyiik (yani kiiciik istif faktdrii) olmalari nedeniyle daha az yer
kaplamalart ve dolayistyla balast i¢in daha ¢ok hacim elde edilmesi olarak ifade
edilebilmektedir.

Kuru dokmeyiik gemilerinde goriilen bir farklh ozellikte, bazi gemilerde 6zel otomatik

bosaltma sisteminin bulunmasidir. Bu tip gemiler konveyor sistemi ile kig perdeye hareket
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ettirilen yiikiin burada pompalarla alinarak bosaltildig1 kendiliginden tahliye sistemine sahip

bulunmakta, perde kullaniimamasi nedeniyle yiikiin kayma tehlikesi biiylik olacagindan agik
denizlere ¢ikamamakta ve Kanada’nin Goller Bolgesi gibi belirgin bazi hatlar ile yiikler igin
dizayn edilmektedir. Giiniimiizde 6zellikle maden cevheri, tuz, ¢imento ve aragonit gibi bazi
dokmeyiiklerin taginmasinda kullanilan bu tip gemiler genellikle 15-20000 dwt’lukturlar.
Kanada’nin Goéller Bolgesi’nde caligan bu tip 6zel kuru dokmeyiik gemilerinde, ¢alisma
hattina dayal olarak boy 222.5 metre, en 23 metre ve toplam derinlik 36.5 metre ile
sintrlandirilmigtir (Ewart, 1983).

3.3 Kuru Dékmeyiik Piyasasinda Navlun ve Gider Yapisi

3.3.1 Piyasalarm talep elastikiyeti

Deniz tasimacilik piyasalarinda , tagima talebinin degisimine bagl olarak navlunlar ve tonaj
yapisi da sekillenmektedir. Diinya ticaret hacmi genisledikce deniz tagimaciliina olan talepte

artacak ve dolayisiyla navlunlar yiikselecektir.
A

Navlun

Arz Miktari
(Tonaj)

D= Denizyolu tagima talebi
Sekil 3.1 Deniz tasimacilifinda talep egrisi (Batirel , 1984)

Bu kapsamda navlun degismeleri karsisinda talebin ne yonde ve ne miktarda etkilenecegine
Talep Elastikiyeti denmekte ve asagidaki sekilde formiilize edilmektedir:
= Talep edilen miktardaki % degisim

Navlundaki % degisim -
Navlunlara gore talep elastikiyeti negatif bir sayiy: ifade etmektedir. Ciinkii navlunlarda bir
artig talep miktarinda azalmaya sebep olmakta, yani navlunlarla miktarlar arasinda ters yénde
bir iligki kurulmaktadir. Talebin esneklik derecesi ne kadar kuvvetli ise elastikiyette o derece
nem kazanmakta olup talebin elastikiyeti 0 ile o arasinda degismektedir.

Talebin elastikiyetini 5’e ayirip incelemek miimkiindiir.
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a.Tam elastik talep

Bu durumda talep elastikiyeti sonsuz ()*dur. Ciinkii navlunlarda gok kiigiik bir degisme talep
miktarinda biiyiik bir degismeye sebep olmaktadir.

A

Naviun

>
Arz Miktan
(Tonaj)

Sekil 3.2 Tam elastik talep (Ozgtiven, 1985)

b. Talep elastikiyetinin 1°den biiyiik olmasi (1<e<0)
Bu durumda navlunlardaki kiigiik degismeye karsilik talepte daha fazla oranda bir degisme

meydana gelmektedir.

Navlun

1<e<w

>

Arz Miktari
(Tonaj)

Sekil 3.3 Talep elastikiyetinin 1’den bityiik olmasi (Ozgiiven, 1985)
c.Talep elastikiyetinin 1’e esit olmasi (e =1)

Bayle bir elastikiyette navlundaki degisme orani talep miktarindaki degisme oranina esittir.



Naviun

e=1

»

Arz Miktan
(Tonay)

Sekil 3.4 Talep elastikiyetinin 1’ esit olmast (Ozgiiven , 1985)

d.Talep elastikiyetinin 1°den kiigiik olmasi (1> € >0)
Bu ¢esit elastikiyette navlunlardaki degisme orani talep miktarindaki degisme oranindan daha

bitytiktiir. Navlun diistiikge talep miktart ok degismemekle birlikte gemi isletmecilerinin

geliri azalmaktadir.

A
Naviun

I>e>0

>

Arz Miktar
(Tonay)
Sekil 3.5 Talep elastikiyetinin 1°den kiigiik olmas1 (Ozgiiven ,1985)
e. Inelastik (elastik olmayan ) talep (e = 0)

inelastik talepte talep miktarinin navlunlarla ilgisi yoktur. Yani talep naviun degismeleri

karsisinda esnek degildir.
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Naviun

—»

Arz Miktan
(Tonaj)
Sekil 3.6 inelastik talep (Ozgiiven, 1985)

Deniz tasimacihik sektoriinde genellikle talep elastikiyetinin 1°den kiigiik olmasint ifade eden

elastikiyet ozellikleri goriilmektedir. Yani deniz tagimaciligina olan talep genel anlamda
elastik degildir. Fakat deniz tagumaciliina olan talep tiiretilmis bir taleptir ve dolayisiyla esas
onemli olan deniz tagimaciligina konu olan malin talep elastikiyetidir. Bu kapsamda
tagimacihigin talep elastikiyeti taginan malin elastikiyeti ile birlikte ele alinmalidir. Bunun
yaninda belirli bazi mallarin alternatif tasima sistemleri ile nakliyesi miimkiin ise talep
clastikiyeti artacaktir.

Dolayisiyla denizyolu tagima piyasalarinin tagima taleplerine karst hassas olmasi nedeniyle,
yogun rekabet kogullart sézkonusudur. Piyasada yaganabilecek en kotit durum ise,
armatorlerin navlunlart asagi cekme egilimine kapilarak iflaslara varabilecek oranda rekabete
girmeleri olmaktadir. Ozellikle igsiz durumda tonaji bulunan sirketlerde bu rekabetin olugma
ihtimali ¢ok daha fazla olmakta ve atil tonaji kullanmak maksadiyla naviunlar agagi
¢ekilmektedir.

3.3.2 Navlun tipleri ve olusum faktorleri

Deniz tagimacilik sektdriinde iiretim, gemi ile yapilan tagima hizmetleri olup, bu hizmetlerin
karstlig1 olan iicret ise "Navlun" olarak adlandirilir. Bu nedenle de tagimalarin ekonomik ve
verimli yapilma zorunlulugu, kargimiza rekabetin yogun oldugu bir piyasay: ¢ikarmaktadir.
Aym zamanda deniz tagimacilik sektdriinde talep dedigimizde belirtilmesi gereken ilk dnemli
husus nihai mallara, iiretim veya tiiketim mallarina olan talepten tiiremis bir talep oldugudur.
Deniz tasimacth@ina olan talep genel anlamda mala olan talepten kaynaklanmakla birlikte pek

¢ok degiskenin ctkisi altinda olup bu degiskenler soyle siralanabilmektedir:
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-- Reel sosyal hasilanin geligimi

-- Toplam sanayi iiretimi ve bunun sektorler itibartyla dagilimi

-- Dis ticaretin gelismesi ve entegrasyonu

-- Niifus artis

-- Tagima hizmetlerine uygulanan tarifeler

-- Hiikiimetlerce uygulanan ekonomik ve tagimacilik politikalar

Bu degiskenleri biraz daha spesifik hale getirirsek uluslararasi ticaret hacmi ve yapisi, gesitli
mallarin {iretim ve tiikketim merkezlerine uzakliklari, kullanilan gemi 6zellikleri ve siyasal
kosullar gibi daha pek ¢ok etken sayilabilmektedir.

Tagimacilik sektoriinde hizmetlerin fiyatlandirilmas: yani navlun'un olusumu ise tamamen
arz-talep dengesine gore belirlenmektedir. Bu durumda gemilerin toplam tonajimin meydana
getirdigi arzin yetersiz ve tagmacak yiiklerin meydana getirdigi talebin fazla oldugu
dénemlerde navlun fiyatlari da yiikselmekte, tersine durumlarda ise diismektedir. Dolayisiyla
da navlun, malin piyasaya intikalinde maliyeti belirleyen ana dgelerden biri durumundadir.
Kuru dékmeyiik tasimacilifinda navlun ficreti ise genellikle yiikii tagiyan ile tasitan arasinda
yapilacak olan Tagima Sézlesmesi ile belirlenmekte ve bu Tasima S6zlesmesi tek bir sefer
i¢in diizenlenebilecegi gibi, belli bir siire iginde gegerli olabilmektedir. Dolayisiyla tagima
sartlar1 her sozlesme igin farklt olabilmekte olup, bu sartlar tasiyan ile tasitanin pazarlik
giicline ve piyasanin genel yapisina baglidir. Ayrica bahse konu sozlesme sartlari ancak
anlagilan gemi iizerinde uygulanabilmektedir.

Dolayisiyla navlun bazlarmin belirlenmesi; ya yiikleme / bosaltma ve tagima giderlerinin
gdzoniinde bulundurularak bir hizmet maliyeti ¢ikarilmasi, ya da ylik degerinin belli bir
oraninin (8rnegin %5-15 gibi) dikkate alinmasi seklinde olugmaktadir. Yiik degeri tizerinden
alinan navlunlar, genellikle degerli esyalarin tasinmasi durumunda Oniimiize g¢ikar ve
dolayisiyla kuru dékmeyiik tagimaciliinda pek kullanilmazlar. Buna karsin kuru dokmeyiik
tagimaciliginda degersiz yiikler igin de zaman zaman deger navlunu kullanilabilmektedir.
Deniz tagimacihk sektdriinde navlunlarin ddenme sekilleri incelendiginde ise, bu iglemin
genellikle iki tiirlii yapildigs gériilmekte olup bunlar Havale Navlun ve Pesin Navlun olarak
adlandirilmaktadir.

a. Havale navlun: Tagitanin, yiikiin alictya teslim edilmesinden sonra navlun 6demesinde
bulundugu durum olup, tasiyanin naviun {cretinin tiimii 6denmedikge yiikii teslim etmeme
hakki da s6zkonusudur.

b. Pesin navluﬁ: Tasitanin, yiikiinii tastyana teslim ettigi anda navlununu da 6dedigi durum
olup yiik alicisina teslim edilmese dahi tasitanin navlunu geri alma hakkr yoktur.

Naviunun tanimini yapip genel cercevesini bu sekilde ¢izdikten sonra navlun sartlar
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incelendiginde, bu sartlarin liman masraflar ile ellegleme masraflarinin kime ait olacagim

belirleyen kosullar oldugu goriilmektedir. Bu sartlari alti genel baghk altinda toplamak
miimkiindiir (Akten ve Albayrak,1998):

1. L.LLF.O: Yiikleme giderleri tastyan, bosaltma giderleri tagitana aittir.

2. Liner terms: Yiikleme ve bosaltma giderleri tasiyana aittir.

3. F.LL.O: Yiikleme giderleri tagitana, bosaltma giderleri tasiyana aittir.

4. F.1.O: Yiikleme ve bosaltma giderleri tagitana aittir.

5. F.1.O.S: Yiikleme, bosaltma ve istif giderleri tagitana aittir.

6. F.1.O.S.T: Yiikleme, bosaltma, istif ve trimlendirme giderleri tasitana aittir.

Deniz tagimaciliginda tastyan, yiikiin tasinacagi limanlarin durumuna gore yiikleme ya da
bosaltma giderlerinden bir boliimiinti {istlenmekte ve bu durumda navlunun igine katilan
bdyle giderler "liner" olarak tanimlanmaktadir. Buna gére "Liner in" terimi navlun
verildiginde, yiikleme giderlerinin navlun iginde olmasini ifade eder. "Liner out" ise bogaltma
giderlerinin navlunun iginde oldufunu belirtir. "Liner terms" durumunda ise yiikleme ve
bosaltma giderleri tagiyana ait olup, navluna katilmistir.

Bazi durumlarda tagtyan ugrayacagi limanlar hakkinda yeterli bilgiye sahip olmadiginda,
yitkleme ve bosaltma giderlerinin kendisine kaca mal olacagim kestiremediginden limanda
yiikle ilgili giderleri iistlenmek istememektedir. Iste bu durumda F.I.O olarak tanimlanan ve
yiikleme ile bosaltma hizmetlerinin navluna katilmadigi tasima sekli meydana gelmektedir.
Bir diger tasima gekli olan F.I.O.S durumunda yiikleme ve bosaltma giderlerine ilaveten
istifleme giderleri de navlun disinda tutulmustur ve alic1 veya satici tarafindan 6denmektedir.
Son hal olan F.I.O.S.T durumunda ise yiikleme, bosaltma ve istiflemeye ilaveten trimlendirme
giderleri de tagtyan ilgilendirmekte olup, yine alic1 veya saticiya aittir.

Navlun tiplerinin incelenmesinin ardindan navlunu olusturan faktorlere bakildiginda, kuru
dokmeyiik piyasalarinin tanker ve layner yiik ticareti gibi deniz yoluyla yapilan ticaretin 6nde
gelen sektorlerinden biri oldugu ve bu piyasada kendine 8zgii bir paya sahip oldugu
muhakkaktir. Ancak bu piyasalara ilaveten, piyasa diginda islemde bulunan daha pek ¢ok
ozel piyasalar vardir. Ornegin kereste piyasast kuru dkmeyiik piyasasi ile dolayli olarak
baglantilidir. Dondurulmus gidaya bagl yiik piyasas: layner piyasasinin pargasi gibi ya da
onun disinda isleyebilmektedir. Kimyevi madde, LNG ve LPG yiik piyasalari, ¢ogunlukla
tanker yiik piyasasi diginda iglem gérmektedir.

Kuru dskmeyiik tasimacilift gibi dzellik kazanmus piyasalarin sayisi, ¢ogunlukla nakliye
hizmetlerinin Belirli tipleri lizerinde yogunlagsmakta olup yukarida belirtilen 6nde gelen ii¢
navlun piyasasinin herbiri, asafidaki kriter dayanaklan iizerinde daha kiiglik piyasalara

ayrilmaktadir.
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Bunlar :

1. Biiyiikliik gruplari ile olusan piyasalar,

2. Uzunluk ve seferin yapildig1 yerin durumuna gore olusan piyasalar,

3. Calistirilan geminin tipi ve uzunlugu ile olusan piyasalardir (Georgandoupoulos, 1979).
Biiyiiklitk gruplari ile olusan piyasalar incelendiginde, teorik olarak biiyiik gemilerin fiziki
sefer, liman imkanlari ve yitk miktarlar1 sinirlamalari nedeniyle kiigiik gemiler tarafindan
hizmet verilen dar kapsamli ticari tagimalara giremedikleri gorillmektedir. Bu nedenle de
kiigiik gemiler biiyiik tastyicilarin kullandigy biitiin ticari tasimalar iginde genellikle is
gorebilirler. Zira ekonomik olarak navlun oranlarinin en yliksek seviyelere ulastig1 piyasanin
bu durumunda en gergekei ekonomik teklif, kiigiik gemilerin bu ticarete girmeleridir. Burada
ayrica kuru dékmeyiik piyasalarinin, gemi bityiikliik gruplan arasinda paylagilmis oldugunu
aciklikla vurgulamak gerekmektedir.

Uzunluk ve seferin yapildig: yerin durumuna gore olusan piyasalarda ise, s1f veya yakin
mesafeli deniz ticaret piyasasina (Kuzey Denizi ve Baltik ile Akdeniz ve Giineydogu Asya)
karsilik derin deniz ve Okyanus ticaret piyasast mevcuttur. Kuru dokmeyiik tagimaciliginda
12.000 dwt seviyesinin altindaki gemiler, cogunlukla yakin deniz ticaret piyasasinda istihdam
edilmektedirler.

Ugtincii tiir olan galigtirilan geminin tipi ve uzunlugu ile olusan piyasalar ise anlagilabilecegi
gibi geminin dizayn 6zellikleri ile fiziksel boyutlar tarafindan belirlenen piyasalardir.

Tramp piyasas: genellikle kisa donem ve spot piyasalarda olusurken, bir veya birbirini takip
eden sefer kiralamalari, Time Charter ve 2-5 yila kadar is temin eden uzun donem navlun
anlagmalar1 da yaygin olarak goriilen ¢alisma sekilleridir. Kuru dokmeyiik piyasalarinm
haricinde, endiistriyel ¢alistiricilarda mevcut olup, bu endiistriyel tagiyici tonajinin gogunlugu
sanayilesmis tilkelerdeki tiiketicilerce kontrol edilmektedir. Bu tonajin dogmasinin en 6nemli
nedenlerinin, gelik gibi temel endiistri alanlarindaki tasimanin daha diizgiin ve emniyete
alinmasint saglamak ile giderlerin firmalar bazinda minimuma indirgenmek istenmesi oldugu
sOylenebilir. Bu c¢ergevede gorilldiigli gibi Onde gelen navlun piyasalarinin higbiri
digerlerinden ¢ok siki bir sekilde ayrilmaz degildir ve piyasalarda, siirekli artan bir sekilde
kompleks bir yap1 sozkonusudur. Yiik sahiplerinin nakliye ve tonaj sahiplerininde isletme
giderlerini minimum diizeye indirerek karlarini c¢ogaltma istekleri; kuru dokmeyiik
tagimacilifinda daha 6nce de vurgulandi: gibi ortaya O.B.O ve 0.0 tiirevi bilyiik tonajli
kombine gemileri ¢ikarmigtir. Bu sebeplede hacim ve zaman kullaniminin en yiiksek seviyede
gergeklesmesi suretiyle kuru dskmeyiik tasimaciliginda rekabet ortami dogmustur.

Kuru dékmeyiik piyasalarinin sahip oldugu karakteristik 6zelliklerden biri de, piyasadaki her

gemi i¢in bir igletmecinin var olabilmesidir. Dolayisiyla da tonaj sahipleri ve isletmecileri
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diinyanin pek ¢ok iilkesine genis bir sekilde yayilmislardir. Bu nedenle, kuru dokmeyiik

tagima islemlerinin biiyiiklagii, yeterliligi ve sartlar1 sadece iilke iginde degil, aynt zamanda
tilke igindeki isletmeciler arasinda da biiyiik farkliliklar gosterebilmektedir (Andre', 1995).
Yiik rezervasyonu veya diger bir tanimlama ile bayrak himayesi uygulamalari, kuru dékme
yiik piyasalarinin dikkati geken bir diger dzelligidir. Bazi iilkelerin, kendi deniz ticaret tagima
potansiyellerini hizlandirmak amaci ile, milli yiiklerinin tasinmasinda kendi bayraklari
altindaki gemileri tercih etmesi olarak tanimlanan yiik rezervasyonu uygulamalari,
giiniimiizde kuru dékmeyiik sektoriinde ¢ok 6nemli olmayan bir oran tegkil etmektedir. Fakat
bu ve benzeri uygulamalar diinya deniz ticaretinde serbest rekabeti sekteye ugratan olumsuz
gelismelerdir (Dalheim, 1999).

Daha Oncede belirtildigi gibi, kuru dokmeylik tagimacilifinda naviunun oynak olmasi,
tasimalardaki ekonomik yapiy1 6nemli 6lgiide belirleyen hizmet programlamasini da biiyiik
oranda etkilemekte ve dolayisiyla hizmet programlamasi su etkenlere dayali olarak
degisebilmektedir:

1.Tasima bolgesindeki hizmeti yiiriiten gemilerin sayisi, hizmet sikliklari, tipleri, bityiiklikleri
2. Tagima hattindaki trafigin hacmi, tipi, karakteristigi

3. Trafikteki dalgalanmalar

4. Tagima bolgesinde, diger bdlgelerle baglantili hizmet olugturulmasi olanaklari

5. Iklim durumu

6. Tasima bolgesindeki rekabetin durumu ve dzellikleri

7. Bolgedeki terminal ve liman hizmetleri

8. Tasima bdlgesindeki ortalama sefer siiresi

9. Tagima bolgesinde goriilen ulusal nitelikteki politik girisimler (yiik rezervasyonu, ticaret
anlagmalar1, kayirici ve $zendirici tedbirler v.b.)

10. Sefer giderleri ve hizmetten elde edilen ortalama gelir.

Biitiin bunlarin yaninda kuru dokmeyiik piyasalarinin bir diger belirleyici 6zelligide, yiikiin
yakindan kovalanma gerekliligidit. Bu nedenle de giiclii bir istihbarat agi, yeterli bir
haberlesme sistemi ve sadik bir navlun brokerine ihtiyag gosterirler. Armator-acente iligkileri
¢ok siki olmayip, hizmetin dogdugu limanda ve de ¢ogunlukla seferlik olarak belirlenen
acenteler araciliftyla yiiriitiiliir. Fakat bu dalda hizmet gren deniz igletmeleri, diinyanin belli
bash ticaret merkezlerindeki (Londra, New York, Tokyo ve Oslo gibi) acenteleri ya da
brokerleri ile siirekli haberlesme yaparak yiik baglantisina gitmektedirler. Tagimalarin yiike
dayandirilmasindan étiirii, diinyanin herhangi bir limani, kuru dskmeyiik gemisi i¢in her an

ugrak yeri haline gelebilmektedir.
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3.3.3 Giderleri olusturan etmenler

Bir geminin giinlilk gideri olduk¢a detayli hesaplanmasi gereken ¢ok nemli bir konudur.
Ciinkii gemilerin kazanglarmin yamisira yiiklii masraflari da kaginilmazdir. Bu gergevede,
geminin giderlerinin hesaplanmasinda Running Cost denilen ve giinliik giderin hesaplanarak,
bu degerin kazangtan diisiilmesini saglayan yontem oldukg¢a sik kullaniimaktadir. Yani bir
sefer hesabi her nekadar ¢ok karli goriinsede alinmasi gereken deger giinliik giderler
diistilkten sonraki degerdir. Yiik altina giren gemilerin yakit, komisyon, liman masraflari vs.
gibi sefer maliyetini ilgilendiren masraflart hari¢ tim masraflar giinlikk gider kavramm
etkilemektedir.

Giinliik giderlerin hesaplanmasinda gemi ve isletme igin yapilan masraflar belli kalemler
altinda toplanmaktadir. Bu maddeler genel olarak ;

--Gemi personel giderleri,

--Teknik giderler,

--[kmaller,

--Sigorta giderleri,

--Merkez ofis giderleri,

--Gemi haberlesme giderleri,

--Diger giderler,

sekiinde ayrilabilmektedir (Downard, 1992). Ancak yine de her isletmenin ve gemi tipinin
masraflar1 degisik olabilmekte ve isletme giinlik gider hesabii yaparken kendine gore
maddeler ekleyebilmektedir.

Yukarida deginilen ana maddeler detayli bir sekilde agiklandiginda;

3.3.3.1 Gemi personel giderleri

Ozellikle geligmis bati iilkelerinde armatbrler, batil personele ddenecek yiiksek meblagdaki
maaslardan (ki personel giderleri gemi operasyon harcamalarinin %15-25’ini olusturmakta)
ve bu iilkelerin bayraklarina sahip olmak igin vermeleri gereken yiiksek vergilerden
uzaklagabilmek i¢in personellerini isgilik ticretinin ucuz oldugu Uzak Dogu ve Afrika
tilkelerinden se¢mektedir. Bahse konu armatdrler Kolay Bayrak olarak tanimlanan
devletlerden bayrak almakta olup, bu iilkeler agagidaki sekilde siralanmaktadir (ISL, 1999 ):
-Antigua & Barbuda

-Bahamalar

-Belize

-Bermuda

-Cayman Adalan

-Cook Adalari
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-Cibraltar

-Giiney Kibris

-Honduras

-Hollanda Antilleri

-Kanarya Adalari

-Liibnan

-Liberya

-Malta

-Marshall Adalart

-Mauritius

-Myanmar

-Panama

-St.Vincent

-Sri Lanka

~Tuvalu

-Vanuatu’dur.

Bu tip tilkeler igin Uluslararast Ulagtirma Iscileri Federasyonu (ITF)‘nun etkisi bulunmamasi
nedeniyle iicretler oldukga diisiik tutulmakta, ¢alisma kosullari Uluslararasi Calisma Orgiitii
(ILO)’nlin &ngdrdigii standartlarin ¢ok gerisinde kalmakta ve sosyal giivenlik primleri
bulunmamaktadir.

Baz iilkeler ise, Elverisli Bayrak’tan farkli olarak bir baska iilkenin siciline kayitli gemiyi o
iilke sicilinden silinmeden kendi siciline kaydolma olanag saglamaktadirlar. Yani Ikinci Sicil
olanag: donatan1 gemisine istediginde A ilkesinin bayragini ve istediginde ise B iilkesinin
bayragini cekme hakki tamimaktadir. Bu kapsamda iki sicilli gemilerde, gemilerin teknik ve
idari denetimlerinin etkin bir sekilde nasil ve hangi devlet tarafindan yapilacag: hususu
oldukga karmagiklik arzetmektedir.

Gegmiste Elverigli Bayrak uygulamalarina siddetle karsi gikan gelismis bazi iilkeler, tonaj
kayiplarina belirli bir oranda da olsa 6nlemek maksadiyla giiniimiizde gemilerine Ikinci Sicil
imkan1 saglamaktadirlar, Bunlar:

-Danimarka (DIS)

-Norveg (NIS)

-Almanya (DIS)

-Fransa (Kerguelen)

-Portekiz (Madeira)

-Ingiltere (Isle of Man)’dir.
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Dolayisiyla denetimin yetersizligi nedeniyle her iki tip bayrak uygulamasinda gemi

personelinin say1st azaltilmaktadir.

Bu kapsamda personel giderleri ii¢ ana baglikta incelenmektedir:

-- Gemici briit maaglart

Gemide c¢alisan personelin aylik briit maaslarinin toplamindan meydana gelmektedir. Bir
aylik masraflar halinde o ayin giin sayisina boliinecek sekilde hesaba katilmakta ve personel
maagi ile primler gibi giderleri i¢ermektedir. Hemen hemen gemideki en yiiksek giderleri
olusturan maddedir. Ayrica isletme tarafindan sigortas: yapilan personelin sigorta giderleri de
bu masraflarin i¢indedir.

--Gemici tedavi masraflari

Ozellikle uluslararasi tagimacilik yapan gemilerde gemici tedavi masraflar oldukga yiiksek
olabilmektedir. Ciinkil bir limanda gemiden ¢ikarak tedaviye gidecek personel i¢in masraflar
kaginilamaz ve kestirilemez boyutlardadir.

-- Gemici yol giderleri

Uluslararasi tagimacilik yapan gemilerde kontrat siiresi dolan ve izin yapmay: hak eden
personel ile sorunlu olan personelin degisimi oldukga yiikli masraflar tutabilmektedir.
Maaglara ilaveten personelin giinliik 8 saatlik mesai disinda denizde gegen tiim zamanlarmin
da fazla mesaiden sayilmast gemi personel giderlerini arttiran bir diger unsur olmaktadir.
Gemi personel giderleri konusunda vurgulanmasi gereken bir diger konu da, hi¢ kuskusuz
giderlerin geminin otomasyon derecesi ile makine dairesi 6zelliklerine de bagh oldugudur.
Zira gemilerde otomasyonun artig1 ve makine dairesinde personel bulundurulmasina gerek
duyulmayan ozelliklere sahip gemilerin dizayn edilmesi ile orantili olarak personelin
nitelikleri ylikselmekte ve sayisi ise oldukg¢a diismektedir.

3.3.3.2 Teknik giderler

--Makine tamir — bakim1

Gemi makineleri ozellikle gemi yaslandikga 6zel tamir ve bakimlar gerektirebilmekte ve
sorun ¢ikarabilmektedir. Bazi arizalar gemi personeli tarafindan giderilemeyecek kadar
detayl1 ve biiyiik oldugunda, bu durum digaridan teknik onarim ekibinin gemiye getirilmesine
yol acabilmektedir.

--Giiverte tamir- bakimi

Gemi giivertesi pekgok olasilia dayali olarak hasarlara agik durumdadir. Her ne kadar
yiikleme ve tahliye sirasinda olusan hasarlar stevedore (limanda yiikleme ve tahliye yapan
kurulus ) tarafindan veya kiraci tarafindan kargilansa da ¢iiriime ve yipranma gibi nedenlerle
olusan ufak hasarlar giiverte tamir ve bakim gideri olarak kabul edilmekte ve isletme

tarafindan finanse edilmektedir. Ayrica giivertesinde kreyni olan ve ambar kapagi bulunan
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gemilerde bu masraflar dahada fazla olmaktadir.

--Elektronik tamir — bakimi

Teknolojinin gelismesi ile daha modernize olan ve &zellikle seyir ve muhabere cihazlari
elektronik hale gelen gemi isletme sektoriinde bu masrafta kaginilmazdir. Bahse konu
sistemlere ait cihazlar 6zel elektronik donanimlar igerdiginden onarim ve bakimlar da 6zel
_ihtisasli ekipler tarafindan yapilmaktadir.

--Makine yedek par¢a

Bir geminin makine yedek parga ihtiyaci asla bitmemekte ve bu masraf en 6nemli gider
maddelerinden biri olarak dikkat ¢ekmektedir. Belli periyotlarla degismesi gereken parcalar
veya arizalanan makine ekipmanlari yerine yenisi monte edilmekte ve 6nemli unsurlar gemide
yedeklenmektedir.

--Giiverte yedek parca

Giivertede bulunan kreyn, ambar kapak pompalari, yakit, tatlisu ve yag pompalar1 ve irgatlar
gibi makine pargalarinin yedekleridir.

-- Elektronik cihaz / par¢a imali

Elektronik cihaz ikmalleri de modernize edilme gereksinimi ve / veya eski donanimin bakimi
nedeniyle ortaya ¢ikmaktadir.

--Yedek parga / malzeme nakliye giderleri

Limanlarda gemilere ikmal edilecek yedek pargalar ve malzemeler i¢in hizmet vermek tizere
atanmis acentalarin yardimina ihtiya¢ duyulmaktadir.

--Survey — sertifika giderleri

Bu giderler gemilerin bagli oldugu klas kuruluslarinin gemileri periyodik ve / veya istek
halinde ziyaretlerine gbre olugsan masraflardir. Geminin uluslararast sularda g¢aligmasi igin
gerekli olan bazi sertifikalar klas kuruluslar: tarafindan verilmektedir. Diger bazi sertifikalar
ise geminin bagli oldugu Liman Bagkanlif1 ‘ndan temin edilmekte ve her sertifikanin alimi
belli masraflar1 gerektirmektedir.

-- Havuzlama giderleri

Belli periyotlarla havuzlanmasi gereken gemiler bu islemler i¢in oldukga yiiksek masraflar
cikarmaktadirlar. Ornegin biiyiik tonajli kuru dokmeyiik gemileri igin bu havuzlama periyodu
yasa gére 2.5 sene gibi bir stiredir. Yapilan bu masraf 2.5 sene zarfina yayilmakta ve giinliik
giderleri etkilemektedir. Ayrica havuzda kullanilacak boyalar da ¢ok yiiklii bir harcama
kalemidir ve havuzlama giderlerine eklenmektedir.

3.3.3.3 Ikmaller

-- Kumanya

Gemide en onemli unsurlardan birisi kumanyadir. Personelin verimini ve moralini iyi
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verilecek kumanya etkilemekte ve her limanda kumanya ikmali 6zellikle taze gida agisindan

desteklenmektedir.

-- Boya

Bir geminin 8mriinii arttiran en 6nemli unsurlardan birisi olan boya 6zellikle saci korumasi
nedeniyle stirekli ikmali zorunlu olan bir malzemedir.

--Yakit ve yag

Ana ve yardimci makineler ile diger yardimci sistemlerin yakit ve makine yapisi itibariyla
sistem ve silindir yaglart esas olmak iizere kullandig1 ¢ok gesitli yaglar mevcuttur ve bu yakit
ve yaglarin faturalar1 ikmal giderleri altinda toplanmaktadir. Burada &zellikle yakit giderleri
oldukga 6nemli bir harcama kalemini tegkil etmekte olup, yakitin cinsi, seyrin uzunlugu, gemi
hizi, ana ve yardimci makinelerin tipi ile yasi ve hava kosullarina bagli olarak degisiklikler
gostermektedir. Her gemi igin teknenin uzunlugu ile tekne ve makine dizaynina bagl olarak
belirlenmis bir ekonomik hiz s6zkonusudur. Bu hizin iistiine ¢ikildiginda yakit tiiketimi
artmakta ve ekonomik hizda ise yakit tasarrufu saglanmaktadir. Ayrica dizel makinelere sahip
gemilerde ana makinelerde agir fuel oil (HVF) kullanilirken, yardimci1 makinelerde nispeten
daha pahali olan yakit dizel oil (MDO) kullanilmaktadir. Dolayisiylada yakit giderleri ile
orantili olarak hizli gemilerin navlunlari daha yiiksek olmaktadir. Bu gergevede yakit ve yag
fiyatlarinin degisimi deniz tagimacilik piyasasimi global olarak etkilemekte ve navlunlari
yukari dogru ¢ekmektedir.

-- Tatli su

Tatlt su ihtiyaci 6zellikle modern gemilerde oldukga az olup gemi evaporatorleri sayesinde
yeterince tatli su iiretilebilmekte olup bu islem ancak agik denizlerde ve tath sularda
yapilabilmektedir. Bu nedenle demirde bekleyen gemilerde personelin igme, temizlenme ve
hatta gemilerin ambar yikamalarinda kullanilmak iizere ¢esitli ihtiyaglardan dolay: tath su
gerekmektedir. Giiniimiizde tatli suyun fiyat1 genellikle 4 ABD Dolari olarak diisiiniilebilirki,
bu fiyat 6zellikle Arap limanlarinda ¢ok daha yiiksek seviyelerdedir.

--Kamara / kuzine malzemesi

Bu tip malzemeler de 6zellikle personelin motivasyonunu arttirmasi y6niinden 6nem arzeden
gider kalemlerinden birini olugturmaktadir.

-- Giiverte malzemesi

Giiverte malzeme ihtiyaglar ozellikle gemiler yaslandikga artmakta ve giivertedeki borular
ile diger aksamlarin yliksek oranda paslanmasi neticesinde yenilenmesi zorunlu hale
gelmektedir. Ayrica giivertede kullanilacak diger el aletleri vs. gibi malzemeler de bu masrafa

dahil edilmektedir.
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--Makine malzemesi

Ana ve yardimct makinedeki isler de siireklilik arzetmekte ve siirekli malzeme talebi
dogurmaktadir. Filtreler, el aletleri, elektrotlar, metal plakalar, 6lgtim aletleri vs. bu ikmallere
ornek olarak sayilabilmektedir.

-- Personel kiyafeti

Personel kiyafetlerinden 6zellikle giivenlik ekipmanlari (baret , giivenlik ayakkabilari vs.) bu
masraf maddesini tegkil etmektedir.

-- Harita / kitap / kirtasiye

Sefere gore harita ihtiyaci, gemilerde bulunmasi gereken notik negriyatlar ve gemi kirtasiye
ihtiyacglar1 bu gider kalemi igerisinde siralanabilmektedir.

-- Gaz / tiip

Gemilerde kaynak isiligi i¢in gerekli olan oksijen ve asetilen tiipleri ile sogutma sistemleri
icin gerekli freon gaz1 da ilave gider kalemlerindendir.

--Kimyasal madde

Ozellikle makinalarin temizligi ve idamesi igin kullanilan 6zel kimyasal maddeler de bir
ikmal gideridir.

-- Ilag

Gemilerde uluslararasi kurallarda belirtilen ilaglar ve acil miidahale ekipmanlari
bulundurulmasi zorunludur.

3.3.3.4 Gemi sigorta giderleri

Bir geminin sigorta gideri geminin degerine bagli olarak oldukga yiiksektir. Gemiler
genellikle agagida belirtilen maddeler altinda sigortalanmakla birlikte gemilerin tipine ve
tasidigr yiikiin cinsine bagli olarak diger sigortalar da (Yiik sigortasi ile Liman Riskleri
sigortas1 gibi) sozkonusu olabilmektedir (Adal, 1992).

-- Hull and Machinery

Geminin makina ve tekne sigortasi olup sigorta giderleri igerisindeki en yiiksek tutari
olusturmaktadir. Genellikle periyodik olarak yilda bir yenilenmektedir.

-- P&I

Sigortay1 yapan kuliibiin aldigt ficrettir. Gemicinin gemiden kagmasi, 6liimler ve yaralanmalar
ile taginan mala gelen hasarlar gibi hususlara karsi alman onlemleri igermektedir. P&I
sigortasi bu gibi durumlarda devreye girerek gemi sahibinin haklarini korumaktadir.

-- War Risks

Savas riskine kargi yapilan sigorta islemidir.

-- Excess Qil Pollution

Yag kirliligine kars1 olan bu sigorta gemi ¢evreye bir yag sizintisi yapip zarar verdigi zaman
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devreye girmektedir.

--F.D.D.

Kiraci ile navlun, despatch ve demmurage anlasmazliklari durumunda armatériin yine P&l
kuliibiine yaptirdig1 sigortadir. Dolayisiyla gemi sahibinin alacaklarinin takibi i¢in tutacagi
avukat {icretleri, mahkeme masraflari ve gerekirse tazminat veya garantileri veren bir sigorta
tiirlidiir. Despatch veya Demurrage halleri de yine yik ile ilgili gider kalemlerini
olusturmaktadir. Zira sefer lizerinden yapilan tagima sozlegmelerinde geminin limanda kag
giin kalacag belirtilmekte olup bu siirenin agilmasi durumunda tagiyan tagima s6zlesmesinde
belirtilen demurrage iicretini almaya hak kazanmaktadir. Genellikle kuru dékmeyiik
gemilerinde starya'y1 (tagima sozlesmesindeki yiikleme-bosaltma siiresini) agan giinler igin
kullanilan demurrage, tasiyanin limanlarda ekstra beklemesinden dogan giderleri
Onlemektedir. Despatch ise demurage'nin tersi olup, tasitanlarin hizli davranip yiikleme-
bosaltmay1 saptanmis bulunan starya gliniiniin bitiminden 6nce tamamladiklari takdirde
tastyandan talep ettikleri ticrettir.

--Supplementary Call

Bir nevi ek prim 6demesidir ve yil igerisinde yasanan olaylar neticesinde bir sonraki primin
etkilenmesini ifade etmektedir.

-- COFR

Amerika Birlesik Devletleri limanlarina giden gemilerin yatirmasi gereken bir sigorta
ticretidir.

3.3.3.5 Merkez ofis giderleri

-- Ofis ve genel yonetim giderleri

Genellikle muhasebe departmani tarafindan hesaplanan bu giderler kira, genel ofis masraflar,
kirtasiye vs. tiirii ofisle ilgili tim masraflardr.

-- Personel ticretleri

Karada gorevli personelin aldid1 maaslar,sigorta vs. gibi giderlerdir.

-- Seyahat giderleri

Gerektiginde isletme personeli tarafindan gemilerin ziyaret edilmesi ve nemli sorunlarda
gemilere gidilmesinden kaynaklanan giderlerdir.

3.3.3.6 Gemi haberlesme giderleri

Gemilerde isletmeye ve diger kiraci, acenta, liman bagkanliklar1 vs. tiirii yerlere giden
mesajlarin ve yapilan telefon goriigmelerinin maliyetidir.

3.3.3.7 Diger giderler

Tanimlanan giderlere ek olarak asagida belirtilen giderler de isletmeler i¢in ilave masraf

kalemlerini olusturmaktadir (Adal, 1992).



26
-- Reklam ve egitim giderleri

--Yiiklerin yiikleme , bogaltina , ambarlama ve hasar giderleri

-- Acenta ve broker (gemiye yiik bulma ) giderleri

-- Liman giderleri ( yanastirma , baglama , rémorkor , klavuzluk ve kanal gegisi )

Yiikleme ve bosaltma ile ilgili giderlere bakildiginda, bu gider kaleminin limandan limana ve
yiikten yiike degisiklikler gosterdigi goriilmektedir. Bitylik limanlarda stevedor sirketleri
tarafindan yapilan bu faaliyetlerin fiyat: arttifinda yine sonugta navlunlar etkilenmektedir.
Ayrica 6zellikle biiyiik tonajli kuru dskmeyiik gemilerinde ellegleme donanimi bulunmamasi
nedeniyle bu gider kalemi 6nemli bir harcama birimi olarak dikkati ¢gekmektedir.

3.3.4 Maliyet ve karhlik oranlan

Kuru dokmeyiik tagimacilifi niteligi itibartyla, diinyadaki genel ekonomik gelismeler ile
deniz tagimacilik sektdriine bagimli olarak elastik bir yapi arzettiinden, kosullarda meydana
gelen degisimler sekttrii kisa bir siirede etkileyebilmektedir.

Bu kapsamda 4 ayr1 kuru dokmeyiik gemisi i¢in maliyet ve karlilik oranlarina bakildiginda,
diinyadaki ekonomik gostergelerin olumsuz gidisi ve igletme maliyetlerinin artisina paralel
olarak 1995 yilindan itibaren tiim gemi tiplerinde kazang oranlarinin ve net nakit giriglerinin
azaldigi goriilmektedir. Diinyada ham maddeye dayali iiretim miktarlarinin ve dolayisiyla
tagima arzmin azalimi ile birlikte bu diisiis oranlar kendisini 6zellikle biiyiik tonajli gemilerde
daha belirgin olarak hissettirmis olup, 1995 yilinda Capesize tipi bir kuru ddkmeyiik
gemisinin giinliik net nakit akisi 10500 dolar'a ulagsmigken, bu deger 1997 yilinda 4500
dolar'a kadar diigmiistiir. Bu diisiis Handysize'lerde nisbeten daha az hissedilmis ve 1995
yilinda giinliik net nakit akigt 3500 dolar iken 1997'de 2150 dolar'a inmistir (Drewry,
1999 b). Sekillerde Sermaye Geri Doniis Orant (ROCE) olarak tanimlanan deger, geminin
piyasadaki gegerli degerinin (P), Zaman Esash Kiralama oranlarina ve igletme maliyetlerine
bagh yillik net nakit kazanca (CE) orani olarak ifade edilmektedir. Yani;

I

ROCE = ————
(P /CE)

dir.
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4. DUNYA VE TURKIYE'DE KURU DOKMEYUK PiYASALARI iLE FiLONUN

DURUMU

4.1 Diinya'daki Genel Ekonomik Gelismeler Paralelinde Kuru Dékmeyiik Piyasalari
4.1.1 Son yillarda diinya'daki genel ekonomik durum ve ticaret hacmi

Diinya'da son yillarda nisbeten daha diizenli bir ekonomik gelisme diizeyi yakalanmigken,
1997 yili sonunda patlak veren ve ardindan Rusya'nin moratoryum ilan etmesi ile genisleyen
global ekonomik kriz olumlu gelismeleri alt iist etmistir. Asya iilkelerinde Japonya'da dahil
olmak iizere mevcut olan mali sistemdeki yapisal sorunlar ekonomik yapinin seffafliktan
uzak olmasi, aktif kalitesinin diigiikltigli ve iyi kontrol edilememesi gibi faktorlere dayalidir.
Rusya ise kamu gelirlerinin diistikliigii, 6zellestirmenin istenen boyutta yapilamamasi, Szel
sektor borglanmasinin hizla artmasi, ihracatin enerji gibi bazi iriinlere dayali olmasi,
ekonomide yeterli gesitlendirmenin saglanamamasi ve diinyada bu iiriinlerin fiyatlarinin hizla
diigiigiine paralel olarak ekonomik krize siiriiklenmistir (Sezgin,1998). Iste Asya iilkelerinden
baglayarak Brezilya ile Rusya'y1 da igine alan ve neticede tiim diinyay1 saran bu olumsuz hava
global ekonomik krize doniigmiistiir. Global ekonomik kriz sonrasinda, 6zellikle gelismekte
olan iilkeler bu ortamdan fazlaca etkilenerek fon g¢ikiglari hizlanmis, yeni borg¢ temini
giiclesmis, faiz oranlar yiikselmis ve durgunluk siireci hizlanmigtir. Global krizin en 6nemli
etkilerinden biri de, uluslararast mal ve hizmetlerin ucuzlamasi seklinde kendini g&stermistir.
Bu genel gergeve ¢izildikten sonra, diinya toplam ticaret hacminin son 10 yillik gelisimi
incelendiginde, 1994-1995 yillarinda dolar bazinda sirastyla %9.3 ve %9.5'lik biiyiimeler elde
edilmis olmasina ragmen, bahse konu kriz nedeniyle bu oran 1998 yilinda %3.8'e kadar
diismiis ve neticede bu yil icinde 4999 milyar dolarlik bir ticaret hacmi elde edilmistir (IMF,
1999).

4.1.2 Diinya deniz ticaretinin genel goriiniimii

Yukarida da bahsedildigi gibi son yillarda diinya'da yasanan genel ekonomik durgunluk ve
istikrarsizliklar, deniz tagimacilik sektoriiniide biiytik dlgtide etkilemis ve birkag istisna harig
tagima hacmi, navlun fiyatlari ve gemi degerlerinde 6nemli diisiisler yasanmugtir.

Bu kapsamda, diinya deniz ticaret hacminin son yillardaki geligimi taginan toplam yiikler ve

ton.mil bazinda asagidaki gizelgelerde goriildiigii gibi gergeklesmistir.
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Cizelge 4.1 Diinya deniz ticaretinin tasinan yiikler bazinda gelisimi (milyon ton) (ISL, 1999)

Yillar Ham Petrol Kuru Toplam Bir 6nceki
petrol tirinleri dokmeyiik ve ticaret yila gore
diger yiikler degisim
1989 1120 340 2400 3860 5.0
1990 1190 336 2451 3977 5.3
1991 1247 326 2537 4110 33
1992 1313 335 2573 4221 2.7
1993 1356 358 2625 4339 2.8
1994 1403 368 2735 4506 3.8
1995 1415 381 2891 4687 4.0
1996 1466 404 2989 4859 3.7
1997 1534 410 3163 5107 5.1
1998 1550 395 3125 5070 -0.7

Cizelge 4.2 Diinya deniz ticaretinin ton.mil bazinda gelisimi (milyar ton.mil) (ISL, 1999)

Yillar Ham Petrol Kuru Toplam Bir 6nceki
petrol tiriinleri dékmeyiikler ticaret yila gore
ve diger degisim
yiikler

1989 5736 1540 9109 16385 7.1
1990 6261 1560 9300 17121 4.5
1991 6757 1530 9586 17873 4.4
1992 6977 1620 9638 18235 2.0
1993 7251 1775 9828 18854 3.4
1994 7330 1860 10271 19461 3.2
1995 - 7224 1945 11018 20187 3.7
1996 7363 2040 11275 20678 24
1997 7677 2050 11945 21672 4.8
1998 7820 1970 11635 21425 -1.1

Dolayistyla 1997 yihi sonuna kadar gerek tasmnan yiikler ve gerekse de denizyolu ticaret
hacmindeki iyimser artiglar, 1998 yilinda diinyadaki genel ekonomik gelismelere paralel
olarak yerini ani diisiislere birakmistir. Bu kapsamda 1998 yilinda denizyolu ile taginan kuru

dokmeyiikler 38 milyon ton ve toplam ticaret hacmi 37 milyon ton azalima ugramistir.
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4.1.3 Giiniimiiz kuru dékmeyiik navlun piyasasimin durumu

4.1.3.1 Piyasa kosullarinin navlun iizerindeki etkileri:

Kuru dokmeyiik tasimacthginda tagima ticretleri yani navlunlar daha dnce de vurgulandig
gibi oldukg¢a degisik fonksiyonlarin etkisi altinda olup, tagima talepleri, diinya konjoktiiriiniin
ticari yapisi, mevsimsel dalgalanmalar, tagman malin miktari, tasiyict geminin biiytikliigii,
taginacak malin cinsi ve taginan liman ve bolgenin ozellikleri gibi kosullar navlunu belirleyen
temel unsurlar olarak gbze carpmaktadir. Dolayisiyla kuru dékmeyiik tagimaciliginda
navlunlarin diizensiz bir yap: arz ettigi ve ¢ok degisik unsurlarin etkilesimi ile sekillendigi
goriilecektir.

Ayrica kuru dokmeyiik navlun piyasalarindaki uzun siireli gelismeler, kisa siire icerisinde
Onem tagiyan fiyat dalgalanmalarinin etkisi altinda kalmasiyla agiklanabilmektedir. Navlunu
belirleyen bu faktorlerin etki miktarlarini 6nceden kestirmek oldukga gii¢ olup, bu faktdrler
tesadiifi bir karakter gostermekte ve genelde engellenemez bir igerik tagmaktadiriar. Belirli
araliklarla olusan bu faktorlerin devamlilik arzetmesi, ekonomik mekanizma hatlar arasindaki
yeterli olmayan iligkilerden kaynaklanmaktadir. Bu gergevede etki unsurlarini genel olarak
iice ayirmak miimkiin olup, bu etkiler ekonomik, politik ve dogal faktorler olarak
siniflandirilabilmektedir. Bunlardan ekonomik faktorler sadece deniz tagimaciligi ile ilgili
ekonomik politika Slgiilerini igermemekte olup, ticari ve para politikas1 Sl¢iilerini de igine
almaktadir .

Politik faktorlerin gelisme oranlari ise yapilacak olan navlun analizlerinde mutlaka g6zoniinde
bulundurulmalidir. Zira bu faktdrler dogrudan dogruya bir ya da bir kag navlun piyasasindaki
talep diizeyinin veya tonaj arzinin degigmesine yol agabilmektedir. Ciinkii navlun
piyasalarinda olusan kuru dokme yiik-tanker piyasasi gibi kargiliklt dayanigmalar da navlunun
seviyesini etkileyebilmektedir. Savas durumunda ortaya ¢ikabilecek askeri amaglar igin
gerekli tonaj artig1 ise yine navlun piyasalarinda hareketlenmeye yol agabilen 6zel politik bir
durumdur. Zira savas olan bolgelerde lojistik destek olarak tahsis edilen tonaj, diinya deniz
ticaret filosunda dnemli bolgesel eksiklikler yaratabilecektir (Faust,1976).

Politik faktorlerin kuru dokmeyiik piyasasina direkt olarak etki edebilecegini gosteren bir
diger 6rnekse yasanabilecek bilyilk boyutlu grevier olup, 1970'lerin baglarinda Japon
denizcilerinin yaptiklari ve diinya tagima kapasitesini gok biiyiilk dlglide etkileyen grev
neticede tagima hacminde 16 milyon tonluk bir azalma meydana getirmigstir. Ayni sekilde,
mevsimlik geligmeler tahil firetimini derinden etkilediginden iiretimdeki artis ve azalislar,
kuru d6kmeyﬁkier igerisinde en 6nemli tasima elemanlarindan biri olan tahil ticaretini bityiik
oranda etkilemekte ve dolayisiyla navlunlarda donemsel oynamalarin sikhif1 artmaktadir.

Kuru dékmeyiik navlun piyasasini diisiik oranda da olsa etkileyen faktérlerden bir digeri olan
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tastyici geminin biiyiikligii unsuru incelendiginde iée, biyiikk tonajli kuru ddkmeyiik
gemilerinde navlun oran dalgalanmalart daha belirgin iken, kiigiik gemilerde bu oranin daha
az hissedilir seviyede oldugu ve dolayisiylada kiigiik gemilerin calisma periyotlari boyunca
biiyiik kazanglar temin edebilecegi saptanacaktir.

Bu kapsamda Sekil 4.1' de tipik kuru dokmeyiik gemilerinin tek seferlik kiralama navlun -
oranlar1 ve Sekil 4.2 'de ise farkli tonaj gruplarindaki kuru dokmeyiik gemilerinin 12 aylik
Time Charter (Zaman Esaslt Kiralama ) degerlerinin son yillarindaki ‘degisim seviyeleri

goriilmektedir:

T

g

|"""“.‘.”",‘“"‘..“‘l.“'J'r'l‘T‘.'r"'l"TTT",l1
1995 1996 1997 1998 i 1999
A.B.D. - Japonya Dogu Avustralya - ARA
Hububat (50-55000 dwt) . Kémiir (100 - 150000 dwt)

Bati Avustralya - Japonya
Demir cevheri (100 - 150000 dwt)
Sekil 4.1  Kuru dokmeyiik gemilerinin tek seferlik kiralama navlun gelirleri
(dolar / ton ) (D.S.C.,1999 ¢)
Gortildtigt gibi 1998 yilinda piyasalardaki olumsuz kosullar kuru dokmeyitk navlun

oranlarinin belirgin bir diisiis gostermesiyle de kendini hissettirmistir.Yukarida ARA olarak
ifade edilen bolge Antwerp, Amsterdam ve Rotterdam limanlarina yapilan tagimayi

tanumlamaktadir.
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Sekil 4.2 Farkli tonaj gruplarindaki kuru dskmeyitk gemilerinin 12 aylik t/c kiralama
degerleri (bin dolar/giin) (Bodding ,1999)
4.1.3.2 Baltik Navlun indcksi (BFI)'nin durumu

Kuru dokmeyiik naviun piyasasinin son yillardaki gelisimine bakmadan &nce, bu piyasadaki
arz-talep dengesini ifade eden en onemli parametrelerden biri olan ve navlun piyasasinin
yiiksek/diisiik seviyede seyrettiginin belirleyici gostergesi durumunda bulunan Baltik Navlun
indeksi (BFI ) incelemeye alindifinda anilan degerin, 4 Ocak 1985 tarihindeki navlun degeri
1000 birim baz alinarak kabul edilen nisbi bir degerlendirme indeksi oldugunu goriilmektedir
(Andre' , 1995). Dolayistyla BFI, diinyanin dnde gelén 10 uluslararasi brokerlik sirketinin 11
ayr rota iizerindcki verilerine dayanilarak Baltik Fiyat indeks Komitesi'nce belirlenmektedir.
S6z konusu komitc 6zcl sektdr agirlikli firmalarla, denizcilik drgiitlerinin tiyesi bulundukiar
Baltik ve Uluslararast Denizcilik Konseyi (BIMCO) biinyesindedir (Tudball, 1995).

BFI 'nin son yillardaki durumu degerlendirildiginde, asagida siralanan nedenlerin navlunlarin
diismesinde etken oldugu gériilmektedir :

a. Uzakdogu iilkeleri, 1995 yilindan beri ustii kapali baglayan bir ekonomik bunalim
yasamaktadirlar. Bunun sonucunda bahse konu iilkelerin ithalatlari géreceli olarak azalmistir.
Bir ornek vermek gerekirse Cin'deki siyasi gelismeleri insan haklari ihlali olarak
degerlendiren A.B.D. 1995 yilindan itibaren bu iilkeye yaptifi yatirimlart azaltmistir. Bunun
sonucu olarak Cin'deki toplu konut ve diger insaat yatirimlarina bagl demir-gelik ve ¢imento
ithalatt dolayistyla kuru dokmeyiik tasima talebi diismiis, kendi iiretimi de artmistir,

b. Diger taraftan Giineydogu Asya iilkelerinde de ayni donemde baslayan ve 1997 yilinda
agiga ¢ikan mali bunalim, yiiksek oranlt devalilasyonlarin yapiimasina neden olmustur. Bslge
tilkelerinde devalliasyonlarla ithalat pahali hale gelmis ve denizyolu tagimalan diigmiigtiir.

c. Avrupa Birligi'nin glimriik birligini gergeklestirmesiyle bu iilkeler bir dlgiide kendilerine

yeterli hale gelmigler ve tagima talepleri azalmistir.
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d. Diinya tagima talebinde bdylesine diisiis yasanirken sirketler faaliyetlerini siirdiirebilmek
icin navlun fiyatlarini beklenenin tizerinde diistirmiislerdir.
e.Diinya ticaret filosunda kapasite fazlasinin bagka nedenleri de bulunmaktadir. Ornegin Cin
gemi inga ve onarimda damping uygulamaktadir.Bu nedenle ellerinde eski yapim gemi
bulunan ilkeler bunlari Cin'e gonderip, ¢ok diisiik fiyatlarla tamir ettirmekte ve sokiim’
oncesinde yeniden sefere ¢ikartmaktadirlar (D.T.O.,1999 a).
Asagidaki gekilde ise, BFI degerlerinin 1991-1998 yillart arasindaki degisim diizeyi
goriilmekte olup 1998 yilinda 1997 'ye oranla yaklagik %30'luk bir diisiis elde edilmistir.

2500

2000

1500

1000

500

S22 a3 o4 o5 o6 87 o8 o9

Sckil 4.3 BFI degerlerinin 1991-1998 yillart arasindaki degisimi (Dalheim ,1999)

BFI degerlerinin son iki yildaki durumu, kuru dokmeyiik gemi tipleri bazinda incelendiginde,
Handysize'lerde BFI degeri 1997 yilinda 1100'lere kadar ¢ikmis iken, 1998 yilinda 750'ye
kadar diigmiistiir. Panamax'larda ise BFI degeri 1550'ye kadar tirmanarak dénem igerisinde
1200'tin altina diigmezken, 1998 yilinda 800'c kadar inis gostermistir (Hansa, 1998 a).

4.2 Kuru Dokmeyiik Gruplarinin Tagima Yapisi

Deniz tagimaciliginda kuru ddkmeyiik olarak adlandirilan mallarin bityiik bir boliimii,
herhangi bir tiretim islemine tabi tutulmamis tarimsal ve sinai hammaddelerdir. Bunlarin
yanisira belirli bir tiretim stirecinden gegerek degisime ugrayan, ancak heniiz mamul bir
iriin niteligi tagimayan bir kisim malda kuru dokmeyiik kategorisinc dahil edilebilmektedir.
Bu gergevede diinya kuru doskmeyiik piyasast genel olarak incelendiginde, piyasaya konu olan
mallarin iki temel grupta toplandigi goriilmektedir:

- Temel dt')kme. yiikler

- Ikincil dskme yiikler
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Temel dokmeyiikler, diinya kuru dSkmeyiik talebinin yaklasik 3/4'liik bir kismini kapsamakta
olup su yiik gruplarindan meydana gelmektedir:
a. Demir cevheri
b. Komiir
c. Tahil
d. Boksit-Aliimina
e. Fosfat kayast
Ikincil veya kiiglik dokmeyiikler olarak tanimlanan yiikler ise yukarida belirlenen bes temel
yiik grubunun diginda kalan demir ve gelik tirtinleri (pik demir dahil), orman {iriinleri, suni
giibfe, ¢imento, hurda demir, manganez cevheri, kuartz tuzu, siilfiir, seker, kire¢ tagi, algi tasi,
tuz, petrol koku, kiispe ve potas gibi yiiklerden olusmaktadir.
Simdi temel dokmeyiikleri ayrintili olarak incelemeye gegmeden dnce, bu yiiklerin diinya
deniz yolu ticaretindeki yerine bakildiginda, oldukea biiyiik boyutlu bir tagima hacminin s6z
konusu oldugu dikkati cekmektedir.

Cizelge 4.3 Temel kuru dokmeyiiklerin denizyolu ticaret hacmi (milyon ton)
(UNCTAD, 1997 ve O.8.C., 1999)

Yillar {1989 |1990 |1991 (1992 [1993 1994 | 1995 (1996 1997 | 1998

Demir | 362 | 347 | 358 334 354 383 | 402 | 391 430 420
cevheri
Komiir | 321 | 342 | 369 371 367 383 | 423 | 435 460 465
Tahil 192 | 192 | 200 208 194 184 | 196 193 203 190
Boksit- | 55.5 1562 59 54.1 | 48.5 | 50.5 | 54.0] 56.0 52.5 51.5
aliimina
Fosfat | 23.4 |23.8| 25 229 | 262 | 275 {28.5| 27.0 26.5 25.8
kayasi

Toplam
kuru 1492 |1527 [1594.611593.6|1604.4 |1644.7| 1751 | 1762.7 |1822.2 |1837.1
dokme
yiikler

Cizelge 4.4 Temel kuru dskmeyiiklerin denizyolu ticaret hacmi (milyar ton.mil)
(D.S.C.,1999 a)

Yillar { 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998
Demir | 2012 | 1978 | 2008 | 1896 | 2001 | 2165 | 2287 | 2227 | 2444 | 2430
cevheri

Kdmiir | 1752 | 1849 | 1999 | 2001 | 1949 | 2014 | 2176 | 2217 | 2332 | 2215

Tahid | 1095 | 1073 | 1069 | 1091 | 1038 | 992 | 1160 | 1126 | 1169 | 1050

Cizelgelerden de anlasildify sekilde; diinya'daki genel ekonomik durgunluga paralel olarak
1991 - 1993 yillari arasinda ve 1998 yilinda, taginan temel kuru dékmeyiiklerde hacim olarak

belirgin bir azahs kaydedilmistir. Buna karsin anilan yiiklerin deniz tagimaciligindaki pay1 ton
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yerine ton.mil bazi esas alindiginda bu azalim daha az belirgindir. Bu farkliligin temel nedeni
ise, kuru dokmeyiik tagimaciliginin 6nemli Slgiide uzak mesafeli tasimalardan olugmasidir.
4.2.1 Demir cevheri
Demir diinyada en ¢ok kullanilan metallerden biri olup, uluslararasi deniz ticaretinde, tagima
miktar1 olarak petrolden sonra ikinci 6nemli yiiktiir. Bilindigi gibi demirin islenmesiyle elde
edilen ¢elik agir sanayinin temel maddelerinden biridir ve Uretilen demir cevherinin %95'
celik tretiminde kullanilmaktadir. Diinya demir cevheri iretiminin olduk¢a &nemli bir
boliimii olan %40'1 uluslararas: ticarete konu olmakta, diger bir deyisle diinya demir cevheri
titketiminin yaklagik % 40" ithalat yoluyla karstlanmaktadir (UNCTAD, 1997). Bu ticaretin
%90'1 ise deniz yolu ile yapilmaktadir.
Diinya ¢elik iiretim miktarlar1 ¢ok biiyiik rakamlardan olugsa da; demir cevheri alict sayisi,
¢esitli iilkelerde olugmus birtakim ortak satin alma diizenlemeleri sayesinde oldukga az ve
sintrhidir. Ormegin Japonya'da ithalat sadece bu konuda ihtisaslasmis bir kag firma tarafindan
yapilmakta olup ayni tiir uygulama Almanya, Ingiltere, Fransa, Italya ve Beneliiks iilkeleri
i¢in de gecerlidir.
Gegmiste Japonya haricindeki bir ¢ok ¢elik firmasi kendi demir madenlerini igletmekteydi.
Ancak artan tiiketim orani nedeniyle, firmalar iiretimlerini arttirabilmek ic¢in degisik
yontemlere bagvurmak yoluna gitmislerdir. Halen kendi aralarinda madenlerinden yararlanip
¢elik iireten firmalarin yanisira, ¢ogu firmalar ortakliklarla tiretim yapmaktadir. Celik
sirketleri, demir cevheri iireticileri ile 5 yildan 20 yila kadar degisen siirelerde sozlesmeler
yaparak iiretimlerini arttirmiglardir. Giintimiizde gergek anlamda serbest demir ticareti, diinya
tiretiminin sadece iigte birini olusturmakta ve geri kalan kisim bahsedilen Szel pazarlama
diizenlemeleri yoluyla karsilanmaktadir. Demir cevheri tagiyan gemilerin miilkiyetini
incelediginde ise, diinya denizyolu yitk tasimaciliginin yaklagik %3'iinii teskil eden bir
tonajin gelik sirketlerinin miilkiyetinde oldugu goriilmektedir (Laar, 1992).
Demir cevherinin diinyadaki en bilyiik ihracatgilari Avustralya, Brezilya, Kanada, Isveg ve
Hindistan olup bunlardan sadece Avustralya ve Brezilya'nin ihracati yillik ortalama 24 milyon

tondur.
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.............. Avustralya Brezilya Kanada
cefecrensengse ISVEG : Hindistan’
Sekil 4.4 Belli bagl iilkelerin demir cevheri ihracat miktarlari (milyon ton)
(Fearnresearch ,1999)
Demir cevheri denizyolu ticaretinin ithalat ve ihracat yapisi tasima bélgeleri bazinda

incelendiginde, AB'ne ilye iilkeler ve Japonya (ki bunlarin toplam ithalattaki oran1 %70
civarindadir) diginda Giiney Kore, ABD, Dogu Avrupa Ulkeleri, Cin ve Tayvan'in 6nemli
ithalatg1 iilkeler oldugu goriilecektir. Giiniimiizde yillik ortalama olarak AB iiyesi iilkeler 128,
Japonya 120 ve Giiney Kore 39 milyon ton demir cevheri ithal etmektedir (D.S.C.,1999 c).
ihracat bolgelerine bakildiginda ise, ozellikle Giiney Amerika-Bati Avrupa hatti ile
Okyanusya-Uzakdogu hatlari yogunluklart ve uzak mesafeli oluslari ile ilgi ¢ekicidir.

Cizelge 4.5 Demir cevheri denizyolu ticaretinin bolgelere gore dagilimi (%) (0.S.C.,1999)

ithalat Bolgeleri Ihracat Bélgeleri
AB Ulkeleri 36 |iskandinavya 7
Diger Bati Avrupa Ulkeleri 4 Bat1 Afrika 6.5
Dogu Avrupa 2 Glineydogu Afrika 7
AB.D 6 Kuzey Amerika 6.5
Japonya 34  |Giiney Amerika-Atlantika 32
Diger Giineydogu Asya Ulkeleri 16 Giiney Amerika-Pasifik 5
Diger 4 Okyanusya 28
Giineydogu Asya Ulkeleri 7
Diger 1
Toplam 100 |Toplam 100

Demir cevherinin ticaret ve tasima yapistimi bu sekilde inceledikten sonra, bu cevherin
islenmesiyle elde edilen ve agir sanayinin temel girdisi olan gelige olan talebin de, diinyadaki
genel ckonomik gelismelerden direk olarak etkilendigini soylemek mumkiindiir. Gerek

sanayilésmis ve gerekse de sanayilesmekte olan iilkeler agisindan olduk¢a 6nemli bir mal olan
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celigin ticareti, diinya ekonomisinin 1984 yilindan itibaren canlanma donemine girmesiyle
beraber biiyiik bir talep hacmi dogurmus olup halenAAB iilkeleri, A.B.D., Japonya ve Cin /

Giiney Kore / Tayvan iigliisii diinyanin en biiytik ham gelik iireticisi tilkeleridir.
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Avrupa Birligi ) ¢ A.B.D.

Japonya ‘ E Cin /Tayvan /G.Kore
Sekil 4.5 Ham gelik iiretim miktarlart (milyon ton / ay) (Bodding ,1998)

Celigin titketim yapisi incelendiginde ise , AB ve BDT iiyesi lilkelerin en biiyiik tiiketiciler
oldugu tespit edilecektir.
Cizelge 4.6 Celik titketim miktarlari (milyon ton) (O'Mahony , 1998)

Ulke 1997 1998
AB iiyesi iilkeler 128.7 136.2
Diger Avrupa iilkeleri 33.3 36.3
BDT iiyesi iilkeler 30.0 304
Avustralya-Yeni Zelanda 6.7 6.7
Afrika 14.6 14.3
Ortadogu 13.3 11.6
Cin 103.5 107.3
Japonya 82.1 72.3
Diger Asya Ulkeleri 120.5 103.2
NAFTA iiyesi tilkeler 137.3 142.7
Giiney Amerika 28.5 29
Toplam 698.5 689.9

Bu gercevede, BDT iiyesi lilkeler Orta Avrupa'daki siirekli talep artigina dayali olarak
ihracatlarini giingegtikge arttirmaktadirlar.

4.2.2 Komiir

20. yiizyilin bagina kadar sanayilesmis iilkelerin en onemli enerji kaynagi olan komiir,
dnemini 1960 yillara kadar stirdlirmiig olup, bu yillarda toplam enerjinin %601 kdmiirden .
elde edilir hale gelmistir. Sonralar petroliin ok ucuza mal olmasiyla 1974 yilinda k6miirﬁn
enerji iiretimindeki katki payr gerilemis, fakat daha sonrast yasanan petrol krizi ile kullanim
orani yeniden artis trendine girmigtir .

Giiniimiizde kdmiir tiretim ve ticareti Snemini korumakta olup, gelecekte de bu gelisimin
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stirmesi beklenmektedir. Bunun baslica nedeni, diinyadaki niifus artis1 ile paralel olarak enerji
gereksiniminde artmasidir. Oniimiizdeki yillarda, 6zellikle gelismekte olan tilkelerin kalkinma
hizlarindaki artigla dogru orantili olarak enerji tiiketiminde ve dolayisiyla komiir talebinde
onemli artiglar beklenmektedir. Zira, pek ¢ok iilkede elektrik tiretim teknolojisinde kémiire
doniistim hizlanmis ve bu da komiiriin denizyolu tagimaciliinda Snemli bir yiik haline
gelmesine sebep olmustur (Schiffer,1998).

Diinya komiir ihracatinin yaklastk olarak %80'i ¢elik fabrikalarinda tiiketildiginden k&miir
ticareti, demir cevherinin ticari yapisi ile karakteristik olarak paralellik gostermektedir
(Laar,1992). Bu nedenle komilir ticaretindeki cografi yogunluk, demir cevheri ticareti cografi
dagilimu ile benzerlikler ifade eder. Ayrica ¢elik fabrikalar belirli derecedeki komiirleri
talep ettiklerinden, bu faktdér alicilari uzun siireli galismalara yoneltmektedir. UNCTAD
(Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi) arastirmalarina gore ¢elik sirketlerinin
komiir ile ilgilenmeleri, bu sirketlerin demir cevheri iiretimine olan ilgilerinden daha azdir.
Buna paralel olarak, kdmiir tasima diizenlemeleri de, demir cevheri taginmasina gére daha
esnektir. Bunun en 6nemli sebebi ise, komlir tagtyan gemilerin demir cevheri tagiyan gemiler
kadar dayanikli olma sartinin aranmamasidir (Ewart,1983). Diinya komiir talebindeki
ayr1 ayr1 dikkate almak gerekir. Bunlardan kok komiirii 6zellikle gelik iiretiminde kullanildig:
icin, diretim ve ticaret hacmi biiyiik Sl¢lide ham ¢elik iiretimi ve pik demir kullanimina bagh
kalmakta iken, linyit kOmiiriin talebini elektrik iiretimi ve diger enerji yogun genis Slgekli
sanayilerdeki talep belirlemektedir (Schiffer,1998).

Diinyadaki mevcut komiir kaynaklarinin iilkelere gore dagilimi incelendiginde, Kanada 700
milyar tonluk bir rezerv ile basi gekmesine ragmen asagidaki cizelgede de goriildiigii gibi

Avustralya yillik ortalama 13.5 milyon tonluk ihracat ile toplam ihracat'in %30'dan fazlasini

gergeklestirmektedir.

Cizelge 4.7 Diinya kdmiir rezervleri (milyar ton) (Murray ve Schwochow, 1999)
Ulke Rezerv Miktari

Kanada 7000
Rusya 6500
Cin 4000
A.B.D. 3970
Avustralya 1700
Almanya 320
Ingiltere 190
Kazakistan 170
Polonya. 160
Hindistan 160
Giiney Afrika Cum.,Zimbabwe
ve Bostwana 150

Ukrayna 140
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Sekil 4.6 Belli basli iilkelerin komiir ihracat miktarlart (milyon ton) (Fearnresearch, 1999)
Diinyanin en biiyiik kdmiir rezervlerine sahip iilkelerden biri olan Rusya'nin ise toplam
tiretimi yilda ortalama 210 milyon ton diizeyinde olup, Romanya, Bulgaristan ve Slovakya bu
bolgede Rusya ve Polonya'nin en biiylik miisterisi durumundadirlar (O.S.C.,1998). ‘Ayrica
diinya petrol fiyatlari ile mukayese edildiginde asagidaki ¢izelgeden de saptanabildigi gibi
uzun yillar boyunca yaklagik 2 kat daha ekonomik bir yakit olan linyit komiirii, bu yoniiyle de
Avrupa'da mevcut giic jeneratdrlerinde olduk¢a yaygin bir kullanim alanma sahip hale
gelmistir. Bu durum 6niimiizdeki yillar boyunca da biiyiik tonajlt denizyolu linyit

tasimacthiinim artarak devam edecegini gstermektedir.
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Sekil 4.7. Linyit komiirii ve fuel oil iicretleri (dolar / ton) (Fearnresearch , 1999)
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(Schiffer, 1999)
Avrupa'da kullanim oraninin artigi ile 6zellikle Asya'da gelismekte olan ulkeler icerisinde yer

alan birgok iilkede komiirle isleyen yeni tesislerin kurulmasi, komiir ihracatgisi tilkelerden AB
tiyesi iilkeler ile Merkezi ve Dogu Avrupa iilkelerine uzak mesafeli ve yogun bir denizyolu
tasima talebinin dogmasina ve agagidaki cizelgede gortildigli gibi AB {iyesi iilkelerin
diinyanin en biiyiik ithalatgisi haline gelmesine yol agmistir (O'Mahony, 1998).

Cizelge 4.8 Komiir denizyolu ticaretinin bolgelerine gore dagilimi (%) (0.S.C.,1999)

Thracatg iilkeler [hracat yiizdesi Ithalatg1 iilkeler Ithalat ylizdesi
Avustralya 31 "AB 30
A.B.D. 21 Japonya 32
G.Afrika Cum. 15 Diger Asya Ulkeleri 20.5
Kanada 10 Diger Avrupa 6
Kolombiya 7 Ulkeleri
Polonya 4 Giiney Amerika 6
Rusya 4 Ulkeleri 55
Cin 2 Diger Ulkeler
Diger tilkeler 6
Toplam 100 Toplam 100

‘

Diinya denizyolu komiir tagimacilifinda tagima hatlar1 kok ve linyit

komiirii baghklar

altinda ayn ayn incelendiginde; kok komiirinde Avustralya-Japonya ve linyit kémiiriinde
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Giliney Afrika-Avrupa hatlart en yogun tagima kollari olarak dikkat ¢ekicidir. Ayrica diinya
kok komiir ticaret hacminin genelde linyit kdmiiriinden daha biiyiik oldugu, fakat 6zellikle
son yillarda linyit komiiriiniin ticaret hacminin artig gosterdigi saptanmaktadir. Buna en biiyiik
etken ise, elektrik tiretim birimlerinde linyit komiire olan hizli d6niigiimdiir.
Komiir tasimacilifinda genellikle orta biiytikliikteki 40.000-50.000 dwt'luk Handymax kuru
dékmeyiik gemileri kullanilmakta olup, Kuzey Amerika ve Avustralya'dan uzak mesafelere
tagimalarda 50.000 dwt'den biiylik gemiler ve Avustralya-Bati Avrupa hatt1 gibi ¢ok uzak
mesafeli tagimalarda ise 200.000 dwt'luk Capesize'lar kullanilmaktadir. Ozellikle son yillarda,
komiiriin petrole alternatif hale gelmesi ve petrol sirketlerinin kdmiir madenleri ile yakindan
ilgilenmeleri, gelecektede denizyolu komiir ticaretinin artarak devam edecegini
gostermektedir.
4.2.3 Tahil
Diinya tahil talebini insan tiiketimi, hayvan besiciligi, tohumluk ve endiistriyel amaglar gibi
cesitli faktorler belirlerken bu yiik grubu bugday, misir, piring, yulaf, arpa ve ¢avdar gibi
degisik tarimsal {irlinleri kapsar. Diinyanin bir ¢ok iilkesinde ag¢hifin giindemde oldugu bir
donemde, iilkeler niifus artigini kargilayabilecek bir tarimsal tiretim diizeyine erigebilmek igin
biiyiik ¢aba harcamaktadirlar. Diinya niifusundaki hizli artiga kargin, tahil rezervlerindeki
azalma nedeniyle bugdayin gelecek yiizyilin stratejik silahi olacag belirtilmekte olup, mevcut
tahil stoklarinin diinya tiiketiminin ancak 49 giinliik ihtiyacin1 kargilayabilecek diizeyde
oldugu ifade edilmektedir (T.M.O., 1999). Ancak verimi arttirmak i¢in diinyadaki ekilebilir
alanlan genisletmek ger¢ekei bir yaklasim olmadigindan, siirekli artan niifusu besleyebilmek
amactyla birim alan bagina elde edilen verimin ytikseltilmesine ¢aligiimaktadir.
Tahillar, kuru olmalar1 nedeniyle kolay saklanip tasinabildikierinden uluslararasi kuru
dokmeyiik ticaretinde onemli bir yer tutarlar. Ancak daha 6ncede belirtildigi gibi, diinya tahil
ticaretini etkileyen faktdrlerin oldukga karmasik olmasi, bu piyasa hakkinda 6nceden tahmin
yapmay1 ve beklentilerin olugsmasim giiglestirmektedir. Tahil tiretimi, dolayisiyla tahil arz ve
talebi biiyiik dlglide hava kosullarina bagli olmasinin yanisira, niifus artigi, ekonomik biiylime,
gelisim diizeyi, iiretim ve ihracat politikalar: ile siyasal kosullara da dogrudan bagimhdir.
Giiniimiiz diinya tahil ticaretinin aligveris sekline bakildiginda ticaretin serbest piyasa, kamu
veya Ozel sektor alimlari ve pazarlikh satiglar seklinde dort farkli bigimde gergeklestigi
goriilmektedir (Adal, 1992).
Tahil miktarinin biiyiik bir kisminin fiyati, gelecekteki olasi taleplere gdre uluslararasi
piyasalarda belirlenmekte ve fiyat dalgalanmalarini 6nlemek i¢in tahilin arz orani genellikle
hiikiimetlerce saptanmaktadir. Hiikiimetlerin adi gecen miidahalelerinden daha dnemli olan

bir arz faktoriide, uluslararasi tahil aract firmalart olup, 6zellikle kamu alim satimlarinda bu
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tir sirketler diinyanin her noktast ile kolay iletisim kurabildiklerinden sik¢a tercih
edilmektedirler. Giiniimiiz uluslararasi tahil ticaretinin ¢ok bilyiik bir kismi yukarida
bahsedilen belirli sayidaki sirketlerin kontroliindedir ve sirketler tiim ithalatgi ve ihracatgi
iilkelerle siki baglant1 igerisindedirler. Bu sirkelerin tahil piyasasindaki hakimiyet ve
kontrolleri, diinya bazinda oturmus ve verimli pazarlama ve dagitim organizasyonlar: ile
ilgilidir. Bu firmalar ayrica iilkelerin i¢ bolge tasimalarinda, depolamada, geligmis tahil
ekipmanlarinda ve yiiklerin toplanarak limanlara taginmasinda da oldukga etkindirler. Bahse
konu sirketler mal tesliminin zamaninda yapilmasini garanti ederek rakip firmalara kars:
iistiinliikk saglamakla birlikte, bilyiik tonajli kuru dékme ylik gemilerine de sahiptirler. Tahil
ticaretinin uluslararasi gelisim paternine baktigimizda; 1980'lerin baginda rekor diizeye gikan
ticaret hacmi, OECD iilkelerinde goriilen ekonomik durgunluk ve &zellikle Avrupa Birligi
iilkelerince izlenen ortak tarim politikasinin bir sonucu olarak, i¢ tiretimin siibvanse edilerek
arttirilmas: ve arz talep dengesinin bozularak piyasada agir1 Slgiide arz fazlasinin olugmasi
neticesinde, sonraki yillarda yeterli bir artis grafigi c¢izememistir (Adal, 1992). Bu
politikalarin sonucu olarak tahil fiyatlar1 ve talebinin gerilemesiyle beraber ticaret hacmi de
daralmistir. Her ne kadar Dogu Avrupa iilkeleri ile gelismekte olan iilkelerin tahil taleplerinde
artiglar olmugsa da, bu talepler kayiplari tam anlamiyla telafi edememistir. Boylece A.B.D. ve
Avrupa Birligi iilkeleri tahil iretim politikalarinda degisiklik yapma gereksinimini
hissetmigler ve bu arada Kuzey Amerika'daki artan tahil talebi ve kuraklifin etkisiyle diinya
tahil piyasalarina egemen olan kosullar biraz hafiflemistir. Bu gelismelerin yani sira son
yillarda Rusya'nin tahil ithalatinda, gerek tarim politikasinda uygulamaya koydugu
degisikliklerden ve gerekse de kotii iklim kosullarindan kaynaklanan dnemli artiglar olmug ve
dolayisiyla piyasalarda, gelismekte olan iilkelerle Dogu Avrupa iilkeleri daha etkin ve
belirleyici bir rol istlenmeye baglamislardir.

Bu kapsamda tahil fiyatlarinin gelisim diizeyi diinyanin en biiyiik tahil borsasi olan Sikago
Borsasi baz alinarak incelendiginde, son yillardaki talep azalim:i ile orantili olarak 1998
yilinda gerek bugday ve gerekse de misir fiyatlarinda son 8 yilin en diisiik rakamlarmin

gergeklestigi tespit edilmektedir.
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Bugday . —  Misir
Sekil 4.9 Bugday ve Misir fiyatlarinin geligimi (Dolar/ton) (Fearnresearch, 1999)

Diinya tahil ticaretinin tilkeler agisindan dagilimina bakildiginda ise, gerek ithalatin ve
gerekse ihracatin genis bir iilke veya llkeler grubuna yayildigi goriilmektedir. Tahilin
gelismis veya gelismemis olsun her tilke igin hayati 6nem tagimasi ve iretiminin iklim
kosullar1 ile uygulanan tarimsal politikalar basta olmak lizere pek g¢ok faktore dayal
bulunmasi, ithalatinin iilkeler agisindan dagiliminda da yildan yila 6nemli degisimlerin
ortaya ¢tkmasina neden olmaktadir.

1980'li yillarin baglarinda A.B.D., Kanada, Avustralya ve Arjantin'in diinya tahil ihracatindaki
paylari toplam %90 civarinda iken bu pay 1990'1s yillarda %80'lere kadar gerilemigse de bu
dort dilke halen diinyanin tahil deposu olima 6zelligini korumaktadir. A.B.D'nin 1980'de %65
olan paymmn 1985 ve 86'da %43'e kadar gerilemesinin temel nedenleri; bu yillarda tahil
ticaretine yapllah politik miidahaleler (Rusya'ya yapilan ihracata kismi ambargo konmasi),
AB'nin siibvansiyon politikalart ve bunun sonucunda AB'nin tahil ithalatinin azalmasidir
(O' Mahony, 1998). Biitiin bunlara ragmen A.B.D'nin 1992 yilinda tahil ihracati 88.5 rﬁilyon
tona ulagmig ve Ozellikle Panamax naviunlarinda 6nemli oranda canlanma goriilmiigtiir.
1980'de diinya tahil ihracatinda %10 civarinda bir paya sahip bulunan Kanada ise, bu tarihten
itibaren uyguladig1 ihracat politikalart ile 6zellikle Pasifik piyasasinda etkili olabilmis ve
giliniimiizde ihracattaki paymi %10'un {izerine ¢ikarabilmistir. Ayni zamanda Snemli bir
ihracatgi iilke grubu olan AB iiyeleri ise, (Fransa bugday ve misir, Ingiltere arpa ve bugday)
onemli bir soya iireticisi olan Brezilya ile beraber yillara gore degismekle birlikte pazarda

%10 ile %20 arasinda paya sahiptirler.
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Cizelge 4.9 Onemli hububat iireticisi iilkelerin ihracat miktarlart

(bin ton) (D.S.C.,1999¢)
Yillar AB.D. Kanada A.B. Avustralya Arjantin
1994 74959 27354 23137 17428 10155
1995 100566 21461 19388 8360 13335
1996 89619 21421 17528 19058 13811
1997 74289 26696 16297 22855 20255
1998 68018 16497 16417 17129 22134

1998 yilina gelindiginde ise, Uzakdogu ve Avrupa lilkelerinin ithalatlarim azaltirken Birlegik
Devletler Toplulugu (B.D.T.) ile Baluk Ulkelerinin (Litvanya, Letonya ve Estonya)
ithalatlarimt arttirdiklar1 saptanmistir. Yine aym yil icinde AB iilkeleri ve A.B.D. tahil
iiretimlerini arttirirken Arjantin'de {retimin azaldifi ve Avustralya'da ise degismedigi
goriilmiis olup 6nitimiizdeki yillarda Cin'in tahil ithalatini kismas1 beklenmektedir.

Cizelge 4.10 Tahil denizyolu ticaretinin b61ge1erin§ gore dagilimi (%) (0.S.C.,1999)

Ulke Ithalat Yiizdesi Ulke Thracat Yiizdesi
Rusya 16 AB.D 55
Japonya 15.5 Kanada 14
Diger Asya Ulkeleri 11 Avustralya 9
Afrika Ulkeleri 13 Arjantin 5
AB Ulkeleri 13.5 AB Ulkeleri 11
Ortadogu Ulkeleri 10 Diger Ulkeler 6
Cin 6
Diger Ulkeler 15
Toplam 100 Toplam 100

Giintimiizde denizyolu ile yapilan tahil tagimaciliginin yarisindan biraz fazlas1 50.000 dwt'dan
biiyiik kuru dokmeyiik gemileri ile gerceklestirilmekte ancak, liman derinlik tahditleri ve
diger kisitlayici unsurlar nedeniyle genellikle 80.000 dwt'a kadar olan gemilerin tahil
tagimaciliginda etkin olarak kullanilabilecegi kabul edilmektedir (Drewry ,1999d). Denizyolu
tahul ticaretinde yukarida bahsedilen kosullara ragmen, halen tahil . tasimaciliginin yaklagik
%90"1 denizyoluyla yapiimaktadir.

Kuru dékmeyiik denizyolu tagimacilifi konusunda belirtilmesi gereken ilave bir diger husus
ise, tahil tasima isleminin sahip oldugu risklerdir. Bunlardan en 6nemlisi tahilin sicaklikla
temasi sonucu kisa siirede rengini atmas1 ve bozulmasidir. Bu nedenle, tahillarin yiiklendigi
ambarlarin muhtelif sicaklik kaynaklari ile (makina dairesi b6lme saclar1 veya yakitlarin
bulunduruldugu 'veya istildign tanklar gibi) temas etmemesi biiyikk 6nem arzetmektedir
(Tozat, 1997).

4.2.4 Boksit-Aliimina .

Sanayilesme siirecinde 6nemli bir yeri olan aliiminyum i¢in gerekli hammadde durumunda

bulunan boksit cevheri ve onun islenmesi sonucu elde edilen ve aliiminyum igin ara mal olan
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allimina'nin  tagima talebi, biiyllk o6lglide alliminyum sanayindeki gelismelerden
etkilenmektedir. Yani boksit ve aliiminaya olan talep neredeyse aliiminyum talebine esittir.
Doga'da serbest olarak rastlanmayan altiminyum'un ticari agidan en onemli filizi boksit
cevheri olup, bu cevherin belirli kimyasal islemlere tabi tutulmasi sonucu aliimina elde edilir.
Doga'da boksit filizi yaklagik %55-65 oraninda aliimina igerir (Adal,1991). Giiniimiizde
diinyada li¢ temel boksit tiirti bulunmakta olup bunlar:
- Avrupa boksiti
- Surinam boksiti (Surinam, Avustralya, Gine, Guyana ve Sierra Leona'da ¢ikarilmaktadir.)
- Jamaika boksiti (Jamaika, Dominik Cumbhuriyeti ve Haiti'de ¢ikarilmaktadir.)
Aliiminyum retiminin yapildigt fabrikalar, yukarida bahsedilen boksit tiirlerine bagh
oldugundan ‘bu faktor yiik taginmasinin cografi dagilimini ve uluslararasi sirketlerin kontrol
derecesini de belli etmektedir. Ozellikle son zamanlarda aliiminyumu maden ocagindan
¢ikarilmas: agamasinda iiretme egilimi, sehir merkezlerinde pahaliya satin alinan elektrik ve
hiiktimetlerin ¢evre koruma konusundaki hassasiyetlerinden dolay: artig egilimi gostermistir.
Diger kuru dokmeyiikler anlatilirken bahsedildigi gibi, diinya boksit aliimina ticaretinde de
bazi ¢ok uluslu girketler piyasaya biiylik oranda egemendirler. Anilan bu sirketler
faaliyetlerine boksiti maden ocagindan ¢ikarmakla baglamakta ve rafineri ile satis agamasina
kadar devam etmektedirler. Bu sebeple, boksit ve aliimina ihracatinin iiretimden tiiketime
kadar tiim asamalar1 tek bir sirketmis gibi ¢alisan pek ¢ok operasyonlardan olusmakta ve bu
yiiklerin taginma talebi de bahse konu kurumlarin tekeli altinda bulunmaktadir .
Bu genel bilgilerden sonra, boksit-allimina tagimaciligimin ihracat ve ithalat bazinda
dagilimina bakildiginda, diinyanin en biiyiik ihracatgilarinin Afrika iilkeleri (6zellikle Gine),
Jamaika, baz1 Giiney Amerika iilkeleri ve Avustralya oldugu goriilmektedir. En biiyiik boksit-
aliimina ithalatgis: iilkeler ise A.B.D., Avrupa Birligi tilkeleri, Birlesik Devletler Toplulugu
(BDT)'na iiye iilkeler ve Kanada oldugu dikkati ¢ekmektedir. Asagidaki ¢izelgede, yillara
gore yiizdelik oranlarda bazi degismeler olmasina ragmen, ihracatg1 ve ithalatg: iilkelerin
diinya denizyolu ticaretindeki paylar1 goriilmekte olup bu tasimalarin ortalama %68'i boksit

ve %32'si ise aliimina tagimalarindan olugmaktadir.
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Cizelge 4.11. Boksit - Alumina denizyolu ticaretinin bolgelere gére dagilimi (%)
(0.8.C., 1999)

[hracat Bolgeleri Pay1 [thalat Payi
Bolgeleri
Afrika 35 AB.D 27
Avustralya 22 Avrupa Toplulugu 25
Giiney Amerika 13 BDT iilkeleri 12
Jamaika 14 Kanada 10
Romanya 6 Digerleri 26
Slovakya 3
Digerleri 7
Toplam 100 Toplam 100

Cizelgedende goriildiigli gibi en bilyiik ithalat¢ilardan biri olan AB iilkeleri igerisinde
Almanya ve Fransa boksit-allimina ithalinde bagi ¢ekerken, Yunanistan'in 6nemli ihracatgi
iilkelerden biri oldugu sdylenebilir. Ayrica boksit-altimina tagimalarinda en yogun hat Afrika-
Avrupa hatti olup, toplam tasimalarin %22'si bu hat tizerinde gergeklesmektedir.

Diger taraftan boksit-aliimina tagimalarinda da, diger temel kuru dékme yiiklerde oldugu gibi,
bityiik tonajli gemilerle yapilan tagimalara dogru bir egilim goze carpmaktadir. Panamax'larin
bu ticarette daha ¢ok kullanildig1 ve 50.000 - 100.000 dwt'luk gemilerinde pazar paylarini
arttirdiklar1 izlenmektedir. Dolayisiyla, bir biitlin olarak boksit - aliimina ticareti, diinya
denizyolu tasimacilifinda biiyiik bir paya sahip olmasa dahi, tasima talebinin uzun dénemli
planlanmas:1 ve optimal bir tasima hacmiyle etkinligi her zaman igin yiiksek bir kuru
dokmeyiik grubudur.

4.2.5 Fosfat kayasi

Kuru dokme yiik denizyolu tasimalarinda nemli bir yer tutan fosfat, giibre sanayinin temel
hammaddesi olup, her hangi bir igleme tabi tutulmadan kaya olarak taginmak suretiyle deniz
ticaretine konu olmaktir. Bu cergevede fosfat kayasi denizyolu tagima talebi, dogrudan
dogruya giibre talebine bagimli olmaktadir.

Diger kuru dokmeyiiklerde de ifade edilen ¢ok uluslu biiyiik sirketler, fosfat kayasi ticaretinde
de olduk¢a egemen olup, giinlimiizde liretimin yaklagik olarak %80'ini kontrol altinda
tutmaktadir (Packard, 1988). Bu liretici sirketlere, ¢ogu ithalatgi lilke de hisseder durumda
bulundugundan, fosfat kayasi ticaretine disaridan bir miidahale oldukga giigtiir. Yapilan
incelemeler, bu ¢ok uluslu girketlerin gelismekte olan iilkelerin giibre fabrikalarinin yarisi
kadarina da etki edebildigini gostermektedir. Dolayisiyla bu fabrikalar igin gerekli olan fosfat
kayasinin ithalatida belirtilen uluslararasi sirketlere baghh durumda oldugundan, tagimaya
iligkin kararlarin bu sirketlerin merkezlerinde alindigint sdylemek miimkiindiir. ithalatg:
tilkelerin gemilere sahip olma talebi olduk¢a az oldugundan daha ¢ok Time Charter esasina

gore kiralama uygulanmakta ve Sefer Uzerinden Kiralamanin (Voyage Charter) fosfat kayasi
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deniz tagimaciligindaki orant %10'u pek gegmemektedir.
Giintimiizde fosfat kayas: ihracatinin yaklagik %65'i gelismekte olan iilkelerce yapilirken,
ithalatin sadece %13'ii bu iilkelerce gergeklestirilmekte olup Fas, A.B.D., Urdiin ve Togo
belli bagh ihracatgi iilkeler olarak dikkati ¢gekmektedir. En biiyiik ihracat¢i iilke olan Fas
giiniimiizde toplam ihracatin yaklagik %33'inii karsilamaktadir. Israil, Urdiin, Suriye ve
Rusya ise yukarida bahsedilen belli bagli dort iilkeden sonra gelen diger ihracatg iilkelerdir
ve giiniimiizde pazar paylari toplam olarak %30'lar seviyesindedir. A.B.D'nin bu pazardaki
pay1 ise son yillarda azalmakla beraber %23 civarindadir (O.S.C., 1998).
Fosfat kayasinin ithalat bolgeleri incelendiginde ise Avrupa Birligi, Dogu Avrupa ve Asya
iilkeleri bas1 cekmektedir.

Cizelge 4.12 Fosfat kayasi denizyolu tagimacilifinin ve bolgelere gore dagilimi

(%) (0.S.C.,1999)
Ithalat Bolgeleri Payi ‘Thracat Bolgeler Payi
AB Ulkeleri 34 AB.D 23
Diger Bat1 Avrupa Kuzey Afrika 43
Ulkeleri 5 Bat1 Afrika 8
Dogu Avrupa 19.5 Orta Dogu 23
Kuzey Amerika 7 Pasifik Adalar 2
Latin Amerika 6.5 Digerleri 1
Japonya 4
Giiney Kore 3
Diger Asya Ulkeleri 15
Okyanusya 6
Toplam 100 Toplam 100

Fosfat kayas: denizyolu tasimacilifinda, tasima hatlarina bakildiginda ise daha Once
bahsedilen verilerden de kolayca anlagilacagi gibi Kuzey Afrika-Avrupa Toplulugu hattt en
yogun hattir. Denizyolu fosfat tagima hacminin son yillarda gittikce azalarak 1967
senesindeki seviyenin dahi altina diismesinin en 6nemli sebebi ise hi¢ kuskusuz giibre
talebindeki azalmadir .

Fosfat kayasi denizyolu tagimaciliginda, kuru dékmeyiik gemilerine olan talep incelendiginde
ise, 80'li yillarin sonuna kadar Handysize tipi gemiler revagta iken, son yillarda fosfat kayasi
tagimalarinda goriilen azalmaya paralel olarak Handysize tipi gemilere olan talepte Snemli
6l¢iide azalmistir (D.S.C., 1999c).

4.2.6 Ikincil veya kiiciik dskmeyiikler

Yukarida incelenen bes temel dokme yiikiin yanisira, kuru dskmeyiik gemileriyle taginan ve
dolayistyla kuru dokmeyiik filosu i¢in Onemli bir talep yaratan degisik nitelikte
dokmeyiiklerde vardir. Bunlar genel olarak demir ve g¢elik iiriinleri (pik demir dahil), hurda

demir, orman {riinleri, stilfiir, manganez cevheri, kuartz tuzu, suni giibre, seker, ¢imento, tuz,
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petrol koku, kireg tagi, alg1 tasi, potas ve kiispe gibi yiiklerden olusmaktadir (OBJI, 1998).
Asagidaki sckillerde onemli ikincil dokmeyiiklerin denizyolu ticaret hacimleri ve diinyanin

sayilt pik demir tireticisi tilkelerinin tiretim miktarlari gorilmektedir.
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Sekil 4.10 Onemli ikincil dskmeyiiklerin denizyolu ticaret miktarlari (milyon ton)
(Bodding, 1999)
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Burada belirtilmesi gereken bir noktada, bu yiiklerin kiigiik miktarlarda taginmalar
gerektiginde ya da bagka nedenlerle genel kargo veya 6zel amagh gemilerle taginmalarida soz
konusudur. Blitiin bunlara ragmen, kiigiik dokmeyiikler yine de kuru dokmeyiik talebini
onemli olgiide etkileyecek bir hacme ulagms (on yil iginde ortalama %25'lik  artis)

durumdadir.
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Cizelge 4.13 Ikincil dokmeyiiklerin denizyolu tasima hacmi (milyon ton)
(OBII, 1998 ve O.S.C., 1999)
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
537.7 566 583.6  603.6 614.7 616 655 647.5 6502 674.8

Bu grup yiikler, yukarda belirtilen durumlar gergevesinde kuru dokmeyiik gemileriyle
tagindiginda biiyitk gemilerle taginmaktan ¢ok 20.000-40.000 dwt arasindaki Handysize‘lerle'
tasinmaktadir (D.S.C.,1999 c).

4.3 Diinya Deniz Ticaret Filosu icerisinde Kuru Dékmeyiik Gemilerinin Yeri

4.3.1 Diinya deniz ticaret ve kuru déokmeyiik filolarinin durumu

Diinya ekonomisinde son yillarda goriillen daralma ve darbogazlar dogal olarak deniz
tagimacilik sektdriiniide tiim boyutlari ile derinden etkilemis ve taginan mallarin toplam hacmi
ile gemi tonajlarinda ya g¢ok kiigiik gelismeler ya da azalmalar goriilmiistiir. Diinyanin
ekonomik yapisindaki bu olumsuz siireg, ne yazik ki piyasalara yeni ve modern teknoloji
imkanlart ile donatilmis gemilerin girmesine de elverigli bir zemin hazirlamamigtir, Bu
durum, kuru dokmeyiik piyasalarindada olumsuz gelismelerin yaganmasina yolagtigindan
asagidaki sekilde goriildiigii gibi tiim kuru dokmeyiik gemi tiplerinin igletme maliyetlerinde

hizlt bir yiikselis saptanmugtir.
6.0

5 5 :':: '~..'.4‘ P

5.0

4.5

4.0

3.5 ;
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1097

Handysize Panamax
-------- Handymax vrseeeeeeennnsCapeSsize
Sekil 4.12 Kuru dokmeyiik gemilerinin isletme maliyetleri (bindolar / giin)
(D.S.C.,1998)
Diinya ekonomisinde son yillarda goriilen bu durgunluk, yetersiz yiik harcketleri ve

maliyetlerdeki yiikselislere ragmen kuru dokmeyiik gemileri tonaji siirekli bir artig gostermis,
fakat O.B.O. tonaji son 10 yilda %50'nin {izerinde azalmistir. Bu kapsamda, kuru dokmeyiik
gcmilefi 1999 bag itibariyle toplam tonajin %35'ini olustururken, O.B.O'lar ancak %2.5 'ler
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seviyesinde kalmistir. Fakat diinya deniz ticaret filosunun ortalama yasi 18 iken kuru

dokmeyitk gemileri 14.8 ve O.B.O 'lar 16.6 yas ortalamasi ile nisbeten daha geng

durumdadirlar.

Cizelge 4.14 O.B.O. ve kuru dokmeyiik gemileri ile toplam tonajin yillara gére gelisimi

(milyon ton) (D.S.C.,1999 a ve D.S.C.,1999 c)

Yillar 0.B.O. K.dskmeyiik gemileri Toplam
Gemi sayist1  Tonaj | Gemi sayisi  Tonaj | Gemi sayist  Tonaj
1989 284 33.3 4651 196.9 (23280 593.8
1990 278 323 | 4730 196.9 | 23634 609.2
1991 270 315 4817 210.8 | 24109 626.7
1992 263 30.7 | 4846 214.8 | 24560 642.9
1993 269 31.2 | 4842 215.0 | 24893 652.4
1994 255 29.0 | 4861 219.0 | 25348 663.0
1995 233 26.0 4964 225.5 25812 669.5
1996 218 24.0 5159 237.3 | 26425 685.4
1997 173 18.1 | 5317 247.3 | 27001 702.5
1998 170 17.9 5461 258.9 | 27529 7324

Yukarida listelenen kuru dékmeyiik ve O.B.O. tonajlarina ilaveten 1999 bag: itibariyle halen
diinyada toplam 2.1 milyon dwt kapasiteli 69 adet Conbulker'de bulunmaktadir (M.A.R.L.,

1999). Mevcut kuru dokmeyiik tonajmnin biiylikliik gruplarina gére dagilimina bakildiginda

ise genelde 10-50.000 dwt 'luk Handysize'lerin agirlikta oldugu anlagilacaktir.

Cizelge 4.15 Kuru dékmeyiik gemilerinin tonaj dagilimi (milyon dwt) (R.S.Platou, 1999)
10-49999
102.1
102.2
103.0
104.1
103.8
103.4
104.2
107.8
111.4
114.2

Yillar
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98

Biitiin bunlara ilave olarak

50-79999

47.4
48.7
50.7
52.4
51.9
534
56.3
59.8
60.6
64.7

80000+

47.4
51.6
57.1
584
594
62.2
65.0
69.7
75.7
80.0

son yillarda, bir ¢ok iilkenin eskimis ve giivenlik dnlemleri

yetersiz olan gemileri limanlarina sokmamasi ve sigorta kuruluglarinin da bu tip gemilere

uyguladiklar1 primlerini ¢ok yiiksek seviyelere gikartmasi, eski gemilerin hurdaya ayrilma

islemlerini nisbi olarak hizlandirmistir. Kazaya dayali olmayan hurdaya ¢ikarma isleminde

yukarida sayilan sebepler diginda, bu durumun genellikle daha 6nce belirtildigi gibi navlun

piyasasindaki talep yetersizliginden dolay: gemilerin yeterli yiik bulamamalar ile ekonomik

Omiirlerini tamamlayan gemilerin sefer ve dolayisiyla isletme giderlerinin yiiksek seviyelere

ulagmasindan kaynaklandigini s6ylemek miimkiindiir. Eski gemilerin basta ana ve yardimci

makinalari olmak lizere tiim teknik donanimlarinin ariza yapma olasiligi, armator igin her
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zaman potansiyel bir harcama kalemi teskil edecektir.
Bu kapsamda ozellikle 1998 yilinda hurdaya ayrilan kuru dékmeyiik gemi tonajinda rekor
diizeylere ulagiimis olup, hurdaya ayrilan gemilerin ortalama yasgimin 25.2 oldugu belirlenmisgtir.

Cizelge 4.16 Hurdaya ayrilan tonajlar (milyon dwt)
(R.S.Platou, 1999 ve L.S.L., 1999)

Yillar 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Kuru 0.5 1.1 1.8 3.8 3.7 44 22 7.4 7.4 12.0
dékmeyiik

0.B.0. 0.1 05 0.9 1.5 29 33 1.7 1.9 2.3 1.3

Kuru dékmeyiik gemilerinin bagl (igsiz) kalmasi ve satilmak igin beklemesi ile piyasa kosullari

arasinda gecmise yonelik olarak bir baglanti kurulmaya galigildifinda, 1992 yilinda endiistri

{iretiminin %5.3 oraninda diismesi ile orantil1 olarak kuru dékmeyiik talebinin de azaldigt ve

dolayisiyla 1992 - 93 yillarinda bagli ve satilmak i¢in bekleyen gemi tonajlarmda 6nemli artiglar

oldugu goriilmektedir (Mulrenan, 1999). Aym kapsamda, 1998 yilinda da kétii piyasa kogullan

igsiz ve satilmak igin bekleyen kuru dokmeyiik gemi tonajlarinin rekor diizeylere ¢ikmasina

yolagmugtir.

Cizelge 4.17 Issiz durumdaki kuru dokmeyiik tonajlar1 (milyon dwt) (D.S.C., 1999 c)

Yillar 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Kuru 0.4 0.7 1.4 1.6 1.2 1.2 1.1 2.2
dékmeyiik

0.B.O. 0.3 0.4 23 0.7 0.1 0.2 - 0.2

Cizelge 4.18 Satilmak icin bekleyen kuru dskmeytik gemilerinin tonaj gruplarina gére dagilimi

(milyon dwt) (R.S.Platou, 1999)

Yillar 10-49999 50-79999 80000+ Toplam
1989 0.4 0.1 0.0 0.5
1990 0.4 0.0 0.2 0.6
1991 04 0.5 1.4 2.2
1992 1.1 0.7 1.9 3.7
1993 1.2 1.0 1.5 3.7
1994 1.2 0.9 1.9 4.0
1995 0.6 0.4 1.3 23
1996 2.3 2.5 33 8.0
1997 2.8 1.5 3.2 7.5
1998 3.9 3.3 4.4 11.6
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Tonaj azalimlarina yol agcan muhtelif sebepleri siraladiktan sonra, diinya gemi insa sanayinin son
durumuna bakildifinda ise, kuru dékmeyiik gemileri igin getirilen yeni emniyet kriterleri ile
kamuoyunda ¢evre duyarlilifinin artmasi ve dolayisiyla uluslararasi kuruluglarin bu konudaki
baskilarimn yiikselmesi sonucu, yeni dizaynlara olan talebin arttif1 goriilmektedir. 1998 yilinin
global ekonomik krizden etkilenmesi harig, son yillarin gemi inga sanayi agisindan nisbeten
olumlu gegmesinin en 6nemli sebeplerinden biri, Japon armatorlerin kuru dokmeyiik gemilerini
genglestirme konusunda bir programi baslatmis olmalaridir. Ayrica Uluslararast  Kuru
Dékmeyiik Armatorleri Birligi'nin de yasli dokmeyiik gemilerinin s6kiimiinii tesvik eden bir
fonu devreye sokmasi, armatorleri harekete gegiren diger bir unsur olmustur. Ayrica son yillarda
dzellikle Giiney Kore tersanelerinin fiyatlar diistirmesi ile ikinci el gemi fiyatlarinda gériilen
yiiksek seviyeli artiglar 6zellikle 1993'ten sonra canlanmaya sebep olan diger unsurlar haline
gelmis ve teslim edilen/yeni siparis edilen gemi tonajlarinda artiglar goriilmiistiir. Son
dénemlerde siparis edilen tanker ve kuru dékmeyiik gemilerinin %91'i Giiney Kore ve Japon
tersanelerince insa kontrat1 altina alinmig olup bu iilkeleri Cin, Almanya ve Italya takip
etmektedir (M.A.R.I., 1998). Halen Giiney Kore tersanelerinde kuru dékmeyiik gemileri 25-
70.000 dwt aralifinda 15 milyon, 40-45.000 dwt aralipinda 18.5 milyon, 70-75.000 dwt
araliginda 19.5 milyon ve 150-170.000 dwt araliginda 35 milyon dolara insa edilmektedir
(D.S.C., 1999 ¢).

Cizelge 4.19 Yeni inga edilerek teslim edilen gemilerin say1 ve tonajlari
(bin dwt) (D.S.C., 1999 a)

Yillar 0O.B.O. 0.B.O. Kuru dokmeyiik | Kuru dékmeytik
sayis1 tonaj1 gemi sayisi gemi tonaji
1989 | 1 61 98 6728
1990 - - 119 9643
1991 8 ‘ 1120 86 5578
1992 14 1502 62 4331
1993 5 426 98 7950
1994 2 166 180 11893
1995 - - 254 15404
1996 3 330 271 17567
1997 | 3 330 299 18853
1998 - - 215 11443
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Cizelge 4.20 Yeni siparis edilen gemi tonajlar1 (milyon dwt)
(UNCTAD 1997, Tinsley 1998 ve R.S.Platou 1999)

Yillar 0.B.O0 Kuru dékmeyiik
1989 0.7 9.6
1990 2.0 4.0
1991 0.2 12.2
1992 0.2 5.9
1993 0.1 14.0
1994 0.2 16.8
1995 0.4 17.7
1996 0.2 13.4
1997 0.2 17.9
1998 0.0 10.4

4.3.2 Kuru dokmeyiik gemilerindeki yeni giivenlik kriterleri

Diinya deniz ticaret filosuna daha once belirtildigi gibi her yil yeni inga yoluyla ilave tonajlar
eklenirken, bagta hurdaya ayrilma ve kazalar olmak iizere gesitli sebeplerden dolay: yiiksek
seviyeli tonaj kayiplar1 da goriilmektedir. Dolayisiyla tonaj kaybina yol agan en biiyiik etkenin
geminin teknik olarak 6mriinii tamamlamasi veya ISM kodu ve SMS ile armatérliik firmalarina
getirilen ilave sorumluluklari maliyet olarak karsilayamamak nedeniyle gemi hurdaya ayirma
islemi olmast yaninda, hava sartlar, yara alma neticesinde batma, karaya oturma, ¢arpisma,
yangin veya patlama ve makinanin muhtelif sebeplerle tahrip olmasi gibi kaza olaylarina dayali
oldugu dikkati ¢cekmektedir. }

Burada vurgulanmasi gereken bir diger nokta ise, hi¢ kuskusuz 6zellikle agir maden cevheri
tastyan kuru dokmeyiik gemilerinde meydana gelen kazalarin en biiyiik sebeplerden birinin de,
yiikleme bosaltma prosediiriiniin yanlis uygulanmasma dayali oldugudur. Zira giiniimiizde
modern liman temﬁnallerinde mevcut kreynler ile saatte yaklagik 16000 ton yiik yiiklenebilmekte
veya bosaltilabilmektedir (M.P.I., 1994). Dolayistyla limanda kalma siiresini en aza indirgeyerek
isletme masraflarim azaltmay1 amaglayan bu kadar hizl yiikleme veya bosaltma islemi esnasinda
uygulanacak yanlis islem, geminin o esnada veya seyirde kétii deniz kosullarinda kirilmasina
dahi yol agabilmektedir. Bu kapsamda, 1990-1994 yillarini kapsayan 5 yillik siire zarfinda batan
97 kuru doskmeyiik gemisinden 20000 dwt’un tizerindeki 37’si govde yaralanmasi sonucu batmis
olup, ayni siire zarfinda 92 gemide ise ciddi gévde yaralanmas: tespit edilmistir (Vukicevic,
1997).

Bu ¢ergevede kuru dékmeylik gemilerinde yiikleme ve bosaltma esnasinda karsilasilan 6nemli

sorunlar sunlardir:
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--Draft kontrolii ve buna bagli olarak gemi yapisinda olusan kesme kuvvetleri ile egme momenti
tam olarak izlenememektedir.

-- Maden cevheri gibi agir yiiklerin agirliklar1 tam olarak belirlenememektedir.

--Gemilerin baz1 bolgeleri agir yiiklemeye karst daha miisait olmasina ragmen buna dikkat
edilememektedir.

--Gemide asin yiikleme tespit edilse bile bolmelerdeki yiikiin dagilimi tam olarak
bilinemediginden uygun bir hareket yapilamamaktadir.

--Bazi durumlarda ambar agizlar1 ve ambar kapaklar zarar gorebilmektedir.

Yukarida swralanan sorunlarin ivedilikle belirlenmesi ve siiratle miidahale edilebilmesi
maksadiyla biiyilk ve modern kuru dékmeyiik gemilerinin ambar ve ana giiverte iizerindeki
muhtelif bolgelerine basing ve gerilme sensorleri ile burkulma geyg¢leri monte edilmigtir.

Kuru dokmeyiik gemilerinin tasidigy yiikiin 6zelliginden kaynaklanan riskler, Uluslararas: Klas
Kuruluglar Birligi (IACS) ‘ni bu tip gemilerin sérvey islemlerinin daha siki denetlenmesine ve
konstriiksiyonu ile dizaym gibi konularda yeni kriterler belirlenmesine y6nelik ¢abalara itmistir.
Dolayistyla IACS o6ncelikle 1 Ocak 1997 ‘de 10 yasinda veya daha yasl yada boyu 150 metreye
esit veya daha fazla olan biitiin tek cidarli kuru dskmeyiik gemilerinin, 10cak 1998’e kadar ESP
adi verilen 6zel sbrveyden gegirilmesini saglamistir (Lanz, 1998). IACS tarafindan yapilan
caligmalarda ;

-- Ogzellikle ambarlar igerisinde bulunan enine perdelerin vé diger yapisal elemanlarin yiiksek
yogunluktaki dskmeytiklerin yiiklenmesi esnasinda deforme oldugu ,

-- Kazalarin ¢ogunda kétii deniz sartlarinda ambar agzi kapaklarinin iyi kapanmamasi nedeniyle
ambar bolgelerinin igine su girerek dinamik etkilerin olustugu ve ayrica uzun vadede korozyona
sebebiyet verdigi saptanmugtir (Beghin, 1997 ).

Sonugta IACS kuru dokmeyiik gemilerinde ambar kapaklarinin kuvvet ve dayanikliligini arttiran,
ambarlara su girmesi durumunda ise enine bolmelerle dip yapisinin konstriiktif &zelliklerini
giiglendiren ve UR S19 ile UR 822 olarak tammlanan yeni dizayn kriterlerini belirleyerek
bunlan bir takvime dayah sekilde uygulamaya koymugtur (Vukicevic, 1997):

-- 15 yag ve Ustii 150 metre boyunda tek cidarli kuru dékmeyiik gemilerinin yogunlugu 1
ton/m”’ten daha fazla kargo tagimalari durumunda uyacaklar1 klaslama kriterleri belirlenerek
hayata gecirilmistir.

-- 1 Ocak 1998 tarihinde 10 yas ve iistii olan kuru d6kmeyiik gemilerine en son tarih 1 Temmuz
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2003 olmak iizere dzel sérvey sartlarina uymak zorunlulugu konulmustur.

-- 10cak 1998 tarihinde 10 yasindan geng olan kuru doékmeyiik gemileri i¢in ise ilk 6zel
sorveylerinde sartlara uymak zorunlulugu getirilmigtir.

Dolayisiyla IACS tarafindan gelistirilen yeni giivenlik 6l¢iitleri IMO (Uluslararas1  Denizcilik
Orgiitii) Deniz Giivenligi Komitesi (MSC) ‘nin toplantisi ile beraber Kasim 1997°de yapilan
SOLAS konferansinda “Code of Practice for the Safe Loading and Unloading of Bulk Carriers”
ad1 altinda kabul edilmistir.

SOLAS ‘“1n kalite giivenlik kistaslarinin kabul edilmesi ile IMO’nun da denizde giivenlik ve ¢evre
alanlarinda koklii tedbirler almasi, kuru dékmeyiik gemi sahiplerini de etkilemistir. Bu kalite
giivenlik yonetimi prensipleriyle, geleneksel deniz giivenligi ve g¢evre koruma konularinda kaza
nedenlerinden insan hatasinin asgariye indirilmesi amaglanmaktadir. ISM kodu ile denizcilik
sirketlerinin gemilerin giivenli isletilmesi ve deniz kirliliginin 6nlenmesi i¢in, SMS prensipleri
cergevesinde uluslararasi normlar belirlenmeye ¢alisilmaktadir (Baltic, 1997). Sirketlerde SMS
uygulandiginin belgelendirilmesi i¢in, kurulugun karadaki organizasyonu ile her gemi igin ayr
ayn sertifikalar gerekmektedir. Kuru dokmeyiik gemileri de 1 Temmuz 1998°den itibaren bahse
konu denetimlere iliskin belgeleri almaya baslamis durumdadirlar.

Kuru dokmeyiik gemilerinde yeni giivenlik kriterlerini bu sekilde belirledikten sonra, bu tip
gemilerde yiikleme bosaltma isleminin nasil yapildigina bakildifinda, uzun yillardir kepgeler
vasitasiyla yapilan ellegleme faaliyetlerinde 6nemli gelismeler oldugu gériilmektedir. Genellikle
500 — 1000 kg kapma kapasitesine sahip kepgeler, zamanla biiylik degisiklie ugramis ve
giiniimiizde agirlig1 da azalarak 30 ton ve daha ¢ok kapma kapasitesine sahip kepgeler vasitasiyla
saatte 16000 tonluk bir bosaltma kapasitesine ulasilmistir. Gelismis limanlarda kepge gemi
ambarindan ¢iktiktan sonra yiikii liman sahasi lizerinde konveyor (bantlarla akitma) tizerine
bosaltmakta ve bu sistem yiikii istenilen mahal veya siloya tagimaktadir. Bu gibi kuru
dokmeyiiklerin gemi ambarlarinda pndmatik veya kepge ile alinamayan kisimlar gelismemis
limanlarda Hapg1 tabir edilen insan giicli vasitasiyla ve modern limanlarda ise stipiiriicii
makinelerle yapilmaktadir. Ozellikle tahil yiiklerinin ambar dibinde kalan kisimlarn pnématik
emiciler vasitasiyla ¢ekilmektedir.

Yiikleme ise genellikle konveyor ile tasima seklinde yapilmakta ve kepge ile yiikleme daha az

gelismis veya 6zel yﬁkleme donanimi bulunmayan limanlarda uygulanmaktadir.
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4.4 Tiirkiye'nin Kuru Dékmeyiik Ticaret Hacmi ve Filonun Yapisi

4.4.1 Genel ekonomik gelismeler paralelinde denizyolu yiik taszima piyasasinin durumu
Denizyolu yiik tasimaciliginin yapisini incelemeden 6nce iilkemizdeki ekonomik gelismelere goz
atildiginda, Korfez krizi nedeniyle Irak'a halen uygulanmakta olan ambargo ve daha dnce de
vurgulandii gibi 1997 yili sonunda Asya'da baglayan ve 1998 yili boyunca tiim diinyay:
etkileyen kiiresel boyuttaki global krizin, diger gelismekte olan iilkeler gibi iilkemizi de derinden
etkiledigi goriillmektedir. Sanayi iiretiminde daralan talebe paralel olarak iiretim ve i¢ talep
kiigiilmiis, dolayisiyla 1998 yilinda Asya ililkelerine olan ihracatimiz %47 oraninda azalmustir.
Ayni gergevede 1998 yilinda toplam ticaret hacmi %15.4 ve sanayi {iretimi %9.3 oraminda
diigmiistiir (Sezgin, 1998). Yine 1998 yilinda ara mal1 ithalat1 %31 ve tiikketim mallari ithalat: ise
%?26.6 oraninda azalima ugramstir.

Bu kapsamda Tiirkiye'nin deniz ticaret yapisi son on yil baz alinarak degerlendirildiginde ise,
1990 yilinda Korfez krizinin patlak vermesi ile beraber denizcilik sektoriiniin biiytik bir
durgunluk i¢ine girdigi goriilmistiir. Kriz ile birlikte Korfez bolgesine mal tagimaciligi yapan
firmalar isletme giderlerini bile 6deyemez hale gelmis ve limanlarimiz gemisiz kalmistir. Aym
zaman dilimi igerisinde yakit fiyatlarinda gériilen %100 oranindaki artislar sekt6rii daha da
derinden etkilemis ve sefer giderlerini oldukga yiiksek seviyelere ¢ikarmistir. Normalde yakat
fiyatlarindaki artis beraberinde navlunlar da yiikseltirken, bu kez olaylar ters yonde geliserek
navlunlar gerilemistir. Ustiine istelik tiim liman bélgelerine getirilen ek sigorta primleri zaten
yiiksek seviyede olan isletme giderlerinin dayanilmaz boyutlara ulagmasina yol agmigtir.

Biitiin bu olumsuz geligmelere ragmen,son on yilda toplam denizyolu yiik tagimacilig1 asagidaki
cizelgede goriildiigii gibi %88 oraninda artis gostermesine karsin ihracattaki artig oram1 maalesef
%]15'te kalmustir. Global kriz kapsaminda 1998 yilinda bir 6nceki yila oranla Tiirkiye'nin toplam
denizyolu tagimalarinda %7.4 ve denizyolu ile yapilan ihracatta %33 oraninda azalma

gorilmiistiir.



Cizelge 4.21 Tiirkiye'de denizyolu tagimalarinin gelisimi (ton) (D.T.O., 1999 )
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Yillar Toplam Ihracat Ithalat Tiirk Bayrakli %
Gemilerin
Paylari

1989 55.200.862 21.531.000 33.669.862 20.590.616 373
1990 59.117.087 15.238.654 43.878.433 22.307.334 37.7
1991 70.235.137 20.343.438 49.891.699 22.710.337 32.3
1992 72.419.133 21.915.110 50.504.023 29.539.326 40.8
1993 82.977.537 18.102.360 64.875.177 33.487.499 40.4
1994 74.743.615 22.112.827 52.630.788 36.986.641 49.5
1995 84.181.116 20.174.562 64.006.554 35.157.163 41.8
1996 91.680.312 18.846.238 72.834.074 36.057.963 39.3
1997 112.373.312 | 37.009.695 75.363.736 32.835.901 29.2
1998 104.076.233 | 24.773.274 79.302.959 33.856.861 32.5

Bu ¢ergevede iilkemizin 6nemli ithalat ve ihracat limanlarinda elle¢lenen kuru dékmeyiiklerin

durumuna bakildiginda ise, en biiylik dékmeyiik limammizin Mersin ve Bandirma oldugu

saptanmaktadir.
Cizelge 4.22 Ulkemiz limanlarinda elleglenen kuru dskmeyiikler (binton) (D.T.O., 1999)
Yillar | H.pasa | Derince | Samsun | Mersin Isk. Bandirma | Izmir | Toplam
1989 679 420 1902 1648 1495 1920 922 8988
1990 301 1670 1691 1645 688 2077 1039 9115
1991 551 109 1261 1673 886 2133 1056 7673
1992 581 159 1259 2913 921 2510 1977 10323
1993 24 206 1220 1243 752 2654 1966 8069
1994 68 142 687 1888 701 2356 1463 7308
1995 41 487 1040 1797 929 2439 1308 8044
1996 32 645 1407 1931 465 2692 1401 8575
1997 81 852 1509 2546 900 2934 1408 10232
1998 131 963 1453 3369 1187 3134 1668 11706

4.4.2 Cesitli kuru dokmeyiiklerin deniz yolu tagima kapasiteleri

Ulkemiz limanlarinda ithalat, ihracat ve transit olmak tizere elleglenen toplam yiiklerin yaklasik
%22'sini kuru dokmeyiikler olusturdugundan, bu tip yiikler limanlarimiz i¢in 6nemli ve ana
tasima elemanlarindan biridir. Ulkemizde denizyolu ile taginan kuru dokmeyiikleri tahil, maden
cevheri ve komiir gibi 3 alt gruplara indirgeyerek ayr1 ayn incelemek miimkiindiir. Ulkemizde
kémiir diginda ve cevher seklindeki diger maden yiiklerinin deniz ticaret potansiyeli az

oldugundan, bu yiik gruplan birlestirilerek maden cevheri ad1 altinda incelemeye alinmugtir.
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Cizelge 4.23 Tiirkiye'nin kuru dskmeyiik dig ticaret hacmi (bin ton) (D.T.O., 1999)

Yillar Ko6miir Maden cevheri Tahil Ort. yilhik degisim
1989 4096 5435 3735 5.1
1990 6396 5940 3228 7.1
1991 6859 5799 4683 18.8
1992 6814 6059 1917 3.1
1993 7864 5839 3527 14.6
1994 6595 5729 2871 -9.9
1995 7614 7549 3670 12.6
1996 10680 8006 3898 89
1997 11293 8804 4099 33
1998 11415 8592 3836 0.2

Bunlardan kémiir denizyolu tagimaciliginin {ilkemizin en bilylikk kuru ddkmeyiik grubunu

olusturdugu goriilmekte olup, son yillarda bu yiiklerin ortalama %41'i Tiirk bayrakli ve %59'u ise

yabanci bayrakli gemilerle tasinmaktadir.

Maden cevheri ise kémiirden sonra iilkemizin ikinci 6nemli dokmeyiik grubunu meydana
getirmektedir ve demir, bakir, ginko ve aliiminyum gibi cevherler ile hurda demir gibi yiiklerden
olugmaktadir. Son yillarda iilkemizin diinyanin 13. 6nemli gelik iireticisi konumuna gelmesi ile
paralel olarak demir cevheri ithalatina artig gostermesine ragmen, global kriz ile baglantili bir
sekilde 1998 yilinda demir - gelik ihracati miktar bakimindan %22 ve deger yoniinden %50
oraninda gerilemistir. Halen iilkemizin maden cevheri tasimaciliginin ortalama %38'i Tiirk ve
%62'si ise yabanci bayrakli gemilerle tasinmaktadir.

Tahil tasimaciligi ise iilkemizin 3.6nemli d6kmeyiik grubunu olusturmakta olup, Tirkiye'de
tiretimin ¢ok oldﬁgu yillarda ihracatin fazla ve az oldugu yillarda ise ithalat lehinde gelisme
gostermeye devam etmektedir. Tahil tagimaciliginin ortalama %17'si Tiirk ve %83'i yabanci
gemilerle taginmaktadir.

Bahse konu bu yiikler diginda Tiirk bayrakli gemiler, liglincti iilkelerarasi (Cross Trade) yani
tilkemiz limanlari kullanilmadan yalniz yabanci limanlar arasinda da yiiksek tonajli kuru
dokmeyiik tagimaktadirlar. 1998 yilinda Tiirk bayrakli gemiler 1.8 milyon ton tahil, 1.6 milyon
ton maden cevheri, 2.1 milyon ton komiir, 320 bin ton fosfat kayasi ve 1.9 milyon ton diger

dokmeyiikler olmak iizere toplam 7.7 milyon ton kuru dokmeyiikii Cross Trade olarak

tasimislardir.

4.4.3 Kuru dokmeyiik filosunun tonaj yapisi

Tiirk kuru dokmeyiik filosu sayisal olarak incelendiginde biitiin olumsuz kogullara ragmen son on
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yil i¢inde tonaj itibartyle O.B.O. filosu %110, kuru dokmeyiik filosu % 400 ve toplam deniz
ticaret filosu ise %210 gibi ¢ok yiiksek oranda gelisme gostermistir. 1999 yili itibariyle
ozellestirme ¢abalarinin devam etmekte oldugu iilkemizde filo igerisinde mevcut 7 adet O.B.O.
'nun tiimii 6zel sektdre ait olup 185 adet kuru dokmeyiik gemisinden 14 adedi kamuya ve 171
adedi ise 6zel sektore ait bulunmaktadar.

Cizelge 4.24 0.B.0., kuru dokmeyiik ve toplam tonajin gelisimi (dwt) (D.T.O., 1999)

Yillar 0.B.O. 0.B.O. Kuru Kuru Toplam Toplam
adedi tonaji dokmeytik | dokmeyiik adet tonaj
adedi tonaji
1989 4 384391 50 1790895 839 5166390
1990 4 384587 65 2266012 868 5639689
1991 5 534940 70 2396061 899 5968109
1992 5 534940 70 2719809 954 6503705
1993 7 792793 109 3842139 1012 8255182
1994 8 961893 121 4273671 1050 8545455
1995 9 1040934 157 5759864 1143 10310811
1996 8 916934 173 6441279 1179 10893603
1997 7 814117 181 6853788 1197 10563357
1998 7 805080 185 7163579 1220 11012299

Ayrica Tiirk deniz ticaret filosunda mevcut toplam 1220 adet geminin 486 adedi ithal edilmis
olup 734 adedi ise yerli tersanelerde insa edilmistir. O.B.O. filosunda ise mevcut 7 adet geminin
tiimii ithal edilmek suretiyle Ttrk deniz ticaret filosuna kazandirilmigtir.

Kuru dokmeyiik ve O.B.O. gemilerinin Tiirk deniz ticaret filosundaki yerini bu sekilde
belirledikten sonra, son olarak filomuzun diinya deniz ticaret piyasasindaki yerine bakildiginda,
1999 basgi itibariyle toplam tonajin iginde kapladigi %1.3'liikk bir oran ile 18. iilke konumundadir.
Fakat listede tist siralarda yer alan Panama, Liberya, Bahamalar, Malta, Kibris Rum Kesimi,
Marshall Adalar ve Saint Vincent'in daha once de belirtildigi gibi Kolay Bayrak (FOC) veren
iilkeler olmasi dikkat gekicidir. Bunlardan Panama diinya toplam gemi tonaji i¢erisinde 145
milyon dwt ile 1., Liberya 95 milyon dwt ile 2. ve Bahamalar 39 milyon dwt ile 4.sirada
bulunmaktadir ( ISL, 1999).
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5.SAYISAL UYGULAMA

5.1 Coklu Regresyon Analizi

Basit regresyonda bir serbest ve bir bagimh degisken hesaplamalara dahil edilirken, goklu
regresyonda ise birden fazla serbest degiskenle bir bafimli degisken arasindaki iligkinin
fonksiyonel sekli ortaya konulmaktadir.

Coklu regresyon analizinde serbest degiskenlerle bagimli degisken arasindaki iligki,

Y= a+bX+cZ+dT+..... 5.1

seklinde bir dogru denklemiyle ifade edilmektedir. Denklemde yer alan a, b, ¢ ve d parametreleri
ise en kiigiik kareler usulii ile, yani normal denklemler yardimiyla tayin olunmaktadir. Coklu
regresyon denkleminin gikarilmasindan 6nce yapilacak islem sirasi ortaya konuldugunda ise,

oncelikle Y olarak alinan bagimli degiskenle X, Z, T... seklinde belirlenen serbest degiskenlerin

toplam degerlerinin veri sayisina (n) oranlanmasi suretiyle Y. X,Z,T .. ortalama degerleri

bulunmaktadir. Yani;

Y=XY/m X=XX/n ve Z=XZ/n (5.2)
dir.Daha sonra en kiigiik kareler usulii kullanilarak ve asagidaki formiiller yardimiyla,
Yxy =2XY-n.X.Y (5.3)
Yzy =XZY-n.Z.Y (5.4)
Yxz =YXZ-n.XZ (5.5)
sx>=2X’-n. X2 (5.6)
sy?=3y?-n Y ? .7)
£ =357 072 (5.8)

sonugta XXy, %zy, XXZ, sz, Zy2 ve £7° degerlerine ulagilmaktadir. Bundan sonra ise goklu
regresyon denkleminde yeralan (b) ve (c) parametreleri igin,

Sxy =bEx “e.Ixz (5.9)

Szy =bIxztc.5z° (5.10)

esitlikleri yardimiyla (b) ve (c) degerleri elde edilmektedir. (a) parametresi ise su gekilde
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bulunmaktadir :

a=Y —bX —cZ (.11)
b, c ve adegerleri ayrica asagidaki formiiller yardimiyla da hesaplanabilmektedir:
b= [nEXY-CX)EY)]|[n2Z2-(27})]-[nZXZ-(EX)(2Z) |[nZZY-(ZZ)(ZY)] (5.12)

[n=X? - (2X)*][n2Z? -( 2Z )*}-[n=XZ-(ZX)(ZZ) ]

c= [nZZY-Z Z2)E V)][nZ X* - E XH)]-[nZ XY-CX)EY)][n Z XZ- T X)E 2)] (5.13)
[n 2X* - X)*][nZ 7% 2 Z3)]-[n =X 2Z- (ZX)(E2Z)

a= ZY-bZX-cZZ (5.14)
n

Coklu regresyon denklemlerinin belirlenmesinden sonra, yapilan iglemlerin istatistiki olarak
testini yapmak maksadiyla standart kismi regresyon katsayilari, tahminin standart hatasi, goklu ve
kismi korelasyon analizi (¢oklu korelasyon katsayisi, ¢oklu determinasyon katsayisi, kismi
korelasyon katsayist ve kismi determinasyon Kkatsayisinin belirlenmesi) ve regresyon
katsayilarinin standart hatalart da hesaplanabilmektedir.

5.1.1 Standart kismi regresyon katsayilari

Bagimsiz degiskenlerin farkli birimlerle ifade edildigi durumlarda kiyaslama yapabilmek igin
kismi regresyon katsayilarint standart sapma birimleri ile ifade eden “standart kismi regresyon

katsayilarina” bagvurulmakta ve bu katsayi y ile ifade edilmektedir.

Si = x2 5.15
7b=b§j J’b:bg 5 (5.13)
y
ve
2
y =cZz (5.16)

¢ > y2
Yukaridaki denklemde S;, X ve Z bagimsiz degiskenlerin standart sapmalarini ifade etmektedir.
Dolayisiyla y degiskenlerine dayanarak X’te meydana gelecek 1 staﬁdart sapmalik degisikligin
Y’de ortalama ne kadar standart sapmalik degisiklige ydl acacagini ve yine Z’de meydana gelen
1 standart sapmalik degigikligin Y’de ne kadarlik bir degisiklige yolacacag:

hesaplanabilmektedir. Bu kapsamda hangi bagimsiz degiskenin ortalama olarak Y’yi daha fazla
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etkiledigi bulunabilmektedir.
5.1.2 Tahminin standart hatasi

Yapilan tahmin isleminin standart hata degeri,

_ +\/Zy —bZ xy-CZ zy (5.17)

formiilii ile ifade edilmektedir. Burada n gézlem sayisini ve k ise regresyon denklemindeki kismi
regresyon katsayisi sayisint ifade etmektedir.

5.1.3 Coklu ve kismi korelasyon analizi

X ve Z bagimsiz. degiskenlerinin Y bagimli degiskenini agiklamada 6nemleri ve fonksiyonun
uyumunun derecesini 6lgmek igin bir Sl¢iiye ihtiyag duyulmaktadir. Dolayistyla burada, 6nce her
iki serbest degiskenin (X ve Z) Y’nin olusumu iizerindeki katkisini bir arada dikkate alan “goklu
korelasyon katsayist (R)” ve bunun karesi olan “goklu determinasyon (belirlilik) katsayisi (R%)”

degerleri Pearson yontemine gore ortaya konulmaktadir.

2 _ b)Y xy+cy zy (5.18)
Y y?

Daha sonra ise X ile Z serbest degiskenleri arasindaki iligkinin oranini saptayan “kismi

Ry

korelasyon katsayist (r)” ile bunlarin kareleri olan “kismi determinasyon katsayisi (r*)” yine

Pearson yontemine gore hesaplanmaktadir.
2 (Y xz)2 (5.19)
(X x2)Z %)

5.1.4 Regresyon katsayllarmm standart hatasi

Burada X ve Z bagimsiz degiskenleri arasindaki korelasyon katsayisina dayanarak b ve ¢ kismi
regresyon katsayilarinin standart hata degerleri saptanmaktadir.

b ve c degerlerinin standart hatasi,

Sy (5.20)

VE 22 -r2)

Sp =

_ Sj; (5.21)
VT 22—

dir.
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5.2. Bagimh degiskenlerin ¢oklu regresyon analizi

Coklu regresyon denkleminin bulunmasinin ardindan, éniimiizdeki doneme ait degerlerin tahmini
seviyelerini elde etmek maksadiyla, bilinen veriler araliginda ve bilinen X-Z dagilimlarina
bagimli olarak en kiigiik kareler yontemini kullanmak, son 10 yillik degerler baz alinmak ve
trend analizi yapilmak suretiyle bilgisayar ortaminda istatistiki olarak nokta seklinde tahmin
yapmak olanakli hale gelmektedir.

Dolayistyla bu sayisal uygulamada, kuru dékmeyiik denizyolu ticaret piyasasinda énemli unsurlar
olarak dikkati ¢eken Baltik Navlun Indeksi (BFI), igsiz durumdaki kuru dokmeyikk tonajs,
Handymax'larm ikinci el fiyatlari, yeni kuru dskmeyiik gemi siparis kapasitesi, kuru dékmeyiik
denizyolu tagima hacmi, kuru dokmeyiik filosu, O.B.O. filosu ve nihayet Tiirkiye'nin kuru
dokmeyiik tasima kapasitesi gibi degiskenlere ait degerler , bu degiskenlerin olusumuna etki eden
faktorlerle birlikte diinyadaki son ekonomik gelismeler ve bunun kuru dékmeyiik denizyolu
tagima piyasasi ile filosuna yansimasi kapsaminda analiz edilerek Oniimiizdeki déneme ait
tahmini verilere ulagilmistir. Bilgisayar ortaminda yapilan bu islemlerin akis diyagranmu Eklerde
Regresyon. xls baglig1 altinda verilmistir.

Elde edilen bu tahmini verilerin irdelenmesi neticesinde, Oniimiizdeki yillarda diinya toplam
ticaret hacminin degisimine bagimli olarak sekillenecek kuru dékmeyiik denizyolu tasima
piyasasinin tasima talepleri ile orantili bir sekilde kuru dékmeyiik tonaji ve son yillarda siirekli
azalma egilimi gosteren O.B.O. filosunun yapis1 ve ayrica ilave nekadarlik bir kuru dokmeyiik
gemi tonajina ihtiyag duyuldugu, bu kapsamda tersanelere nekadarlik bir yeni gemi siparisinde
bulunulabilecegi, yeni gemilerin piyasaya ¢ikmasi ile kag tonluk bir gemi kapasitesinin igsiz
kalacagi, dolayisiyla yaygin bir kuru dékmeyiik gemi tipi olan Handymax'larn ikinci el
piyasasindaki fiyatlarinin hangi seviyeye ulasacagy ve sonug¢ olarak biitiin bu gelismelerden
dolayli da olsa etkilenecek olan iilkemizin kuru dékmeyiik denizyolu tasima hacminin hangi
diizeylere ulasabilecegi ortaya konulmaktadir.

5.2.1 Baltik Navlun Indeksi' nin ¢oklu regresyon analizi , tahmin egrisi ve istatistiki
hesaplamalari

Bu analizde kuru dokmeyiik naviun piyasalarimin 6nemli bir gostergesi kabul edilen Baltik
Navlun Indeksi (BFI) bagimli degisken ve bu indeksin olusumuna yol agan etkenlerden ikisi olan
diinya toplam ticaret hacmi ile diinya deniz ticaret hacmindeki son on yillik degerler veri tabani

olarak serbest degiskenler seklinde ele alinmistir. Dolayisiyla Cizelge 5.1'de,
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Y 1= Baltik Navlun Indeksi (BFI)
X 1= Diinya toplam ticaret hacmi (milyar dolar)
Z1= Diinya toplam deniz ticaret hacmi (milyon ton) olarak kabul edilmistir. Bu ¢ergevede $ekil

5.1 vasitasiyla 1989-1998 yillari arasindaki Baltik Navlun Indeksi (BFI), diinya toplam ticaret
hacmi ve diinya toplam deniz ticaret hacminin mevcut degerleri izlenebilirken, 1999-2000-2001
ve 2002 yillarindaki Coklu Regresyon Analizi sonrasinda elde edilen degerleri de goériilmekte
olup, son yillardaki olumsuz piyasa kosullarina ragmen indeksin 2000'li yillarda 1110'un altina
diismemesi beklenmektedir.

5.2.2 Issiz durumdaki kuru dékmeyiik gemilerinin ¢coklu regresyon analizi, tahmin egrisi ve
istatistiki hesaplamalar:

Bu hesaplamada issiz (laid-up) durumdaki kuru dékmeyiik tonaji bagimhi degisken ve bu tonajin
olusumuna yol agan etkenlerden ikisi olan kuru dékmeyiik denizyolu tasima hacmi ve Baltik
Navlun Indeksi (BFI) serbest degiskenler seklinde ele alinmistir. Bu kapsamda Cizelge 5.2'deki
veri degerleri tablosunda,

Yo= Issiz durumdaki kuru dokmeyiik tonaji (bin ton)

X»= Kuru dokmeyiik denizyolu tagima hacmi (milyon ton)

Z»= Baltik Navlun Indeksi (BFI)

olarak kabul edilmek suretiyle Sekil 5.2 olusturulmus ve 2002 yilina kadar olan tahmini degerler
elde edilmistir. Dolayisiyla yukarida belirtilen serbest degiskenlere bagli olarak ve eski kuru
dékmeyiik gemilerine olan talebin yetersizligi nedeniyle igsiz kuru dékmeyiik tonajinin 2000
yilindan itibaren 2.3 milyon dwt'un {izerinde seyredecegi tahmin edilmektedir.

5.2.3 Handymax'larin ikinci el fiyatlarinm c¢oklu regresyon analizi, tahmin egrisi ve
istatistiki hesaplamalan

Bu denklemin bulunmasinda ortalama 5 yasindaki Handymax'larin ikinci el piyasasindaki fiyati
bagimli degisken ve bu fiyatin olusumuna yol agan etkenlerden ikisi olan kuru dékmeyiik
denizyolu tasima hacmi ile kuru dokmeyiik filosu serbest degigkenler seklinde ele alinmigtir.
Cizelge 5.3'te; _

Y3= 15 yasindaki Handymax'larin ikinci el fiyatlan (x on bin dolar)

X3=Kuru dékmeyiik denizyolu tasima hacmi (milyon ton)

Z3= Kuru dskmeyiik filosu (milyon dwt)'dur.
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Sekil 5.3 ise yukarida siralanan verilerin son on yilhik mevcut degerleri ile 6niimiizdeki dért yila
iliskin tahmini seviyelerini gostermektedir. Kuru dékmeyiik denizyolu tasima hacmi ile kuru
dékmeyiik filosunun Sniimiizdeki yillarda gosterecegi diisiik egilimli artig trendine ragmen ikinci
el piyasasinda 5 yagindaki bir Handymax'in 2002 yilinda yaklagik 2.2 milyon dolara islem
gbrmesi beklenmektedir.

5.2.4 Yeni kuru dokmeyiik gemi siparislerinin ¢oklu regresyon analizi, tahmin egrisi ve
istatistiki hesaplamalan

Bu islemin yapilmasinda yeni kuru dékmeyiik gemilerinin siparig kapasitesi bagumli degisken ve
bu kapasitenin olugumuna yol agan etkenlerden ikisi olan diinya toplam ticaret hacmi ile kuru
ddkmeyiik denizyolu tasima hacmi serbest degiskenler seklinde ele alinmigtir. Bu gercevede
Cizelge 5.4'te ;

Y4=Yeni kuru dékmeyiik gemi siparisleri (bin ton)

X4=Kuru d6kmeyiik denizyolu tagima hacmi (milyon ton)

Z 4=Diinya toplam ticaret hacmi (milyar dolar)

olarak benimsenmistir. Bu veriler kullanilmak suretiyle elde edilen Sekil 5.4 aracihifiyla da,
anilan bagimli degiskenin gelecek yillardaki olasiliksal degerleri Coklu Regresyon Denklemlerini
kullanmak suretiyle nokta olarak tahmin edilmistir. Sekilde gortildigii gibi yeni kuru dékmeyiik
gemi siparis hacmi piyasa kosullarindaki degisimlere bagl olarak, yillara gore biiyiik farkliliklar
gosterebilmektedir. Dolayisiyla 2000'li yillarda yeni kuru dokmeyiik siparis kapasitesinin
ortalama 15 milyon tonun {izerine ¢ikarak tersanelerin nispeten canli bir dénem yasayacagi
tahmin edilmektedir.

5.2.5 Kuru dékmeyiik denizyolu tasima hacminin ¢oklu regresyon analizi , tahmin egrisi ve
istatistiki hesaplamalari

Burada g¢oklu regresyon denkleminin bulunmasinda kuru dékmeyiik denizyolu tagima hacmi
bagimh degisken ve bu tagima hacminin ortaya ¢ikisina yol agan unsurlardan ikisi olan diinya
niifusu ile diinya toplam ticaret hacmi serbest degiskenler gseklinde ele alinmistir. Yani Cizelge
5.5'e;

Y 5=Kuru dékmeyiik denizyolu tagima hacmi (milyar dolar)

X5=Diinya niifusu (milyon kisi)

Zs5=Diinya toplam ticaret hacmi (milyar dolar)

degerleri veri tabani olarak ele alinarak Sekil 5.5'te goriilen mevcut ve tahmini degerler elde
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edilmistir. Bu kapsamda yapilan ¢oklu regresyon analizi sonrasinda siirekli artan diinya niifusu ve
dolayisiyla genigleyen diinya toplam ticaret hacmi kapsaminda, 2000'li yillarda kuru dskmeyiik
tasima hacminin 2 milyon ton sinirim1 yakalamasi beklenmektedir.

52.6 Kuru diokmeyiik filosunun ¢oklu regresyon analizi, tahmin egrisi ve istatistiki
hesaplamalar:

Kuru dékmeytik filosuna ait goklu regresyon denkleminin bulunmasinda filonun tonaj degerleri
bagimhi degisken ve bu tonajin olusumuna etki eden faktorlerden diinya deniz ticaret hacminin
ton.mil bazindaki degeri ile diinya deniz ticaret filosunun tonaj degerleri serbest degiskenler
seklinde ele alinmistir. Dolayisiyla Cizelge 5.6'da goriilen bagimli ve serbest degiskenler veri
tablosunda;

Y g=Kuru dokmeytik filosu tonaji (milyon dwt)

Xg=Diinya deniz ticaret hacmi (x100 milyar ton.mil)

Zg=Diinya deniz ticaret filosu (milyon dwt)

olarak kabul edilmistir. Bu g¢ercevede Sekil 5.6 vasitasiyla da yukarida siralanan bagimli ve
serbest degiskenlere ait degerler ¢oklu regresyon analizi sonrasinda nokta olarak tahmini sekilde
elde edilmis ve kuru dokmeyiik filo tonajimn 2002 yilinda 282 milyon dwt 'a ulasacag
Ongoriilmistiir.

5.2.7 0.B.O. filosu tonajinin ¢oklu regresyon analizi, tahmin egrisi ve istatistiki
hesaplamalar

0.B.O. filosunun ¢oklu regresyon denkleminin bulunmasinda O.B.O. filosunun yillara gore
gelisimi bagimli degisken ve diinya deniz ticaret filosu ile diinya deniz ticaret hacmi serbest
degiskenler seklinde ele alinmigtir. Bu kapsamda Cizelge 5.7'deki veri degerleri tablosunda,
Y7=0.B.0. filosu (x on bin dwt)

X7=Diinya deniz ticaret filosu (milyon dwt)

Z7=Diinya toplam deniz ticaret hacmi (milyon ton)

olarak kabul edilerek Sekil 5.7'deki 2002 yilina kadar olan tahmini degerler elde edilmistir.
Goriildugi gibi O.B.O. filosundaki azalig trendinin 1999 yilindan itibaren de kendini gdstermeye
devam ederek 2002 yilinda 1.476 milyon dwt'e kadar diisecegi beklenmektedir.

5.2.8 Tiirkiye'nin kuru dékmeyiik denizyolu tasima kapasitesinin ¢oklu regresyon analizi ,

tahmin egrisi ve istatistiki hesaplamalan

Bu analizde ise, Tiirkiye'nin toplam kuru dokmeyiik denizyolu tagima hacmi bagiml degisken ve
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Tiirkiye'nin deniz ticaret filosu ile deniz ticaret hacmi serbest degiskenler olarak kabul edilmistir.
O halde Cizelge 5.8'de;

Y g=Tiirkiye'nin toplam kuru dékmeyiik denizyolu tagima hacmi (bin ton)

Xg=Tiirkiye'nin deniz ticaret hacmi (bin ton)

Zg=Tiirkiye'nin deniz ticaret filosu (bin dwt)'dur.

Yukarida siralanan bu verileri ¢oklu regresyon analizine tabi tutmak suretiyle elde edilen Sekil
5.8 vasitasiyla Oniimiizdeki 4 yila ait ilkemizin kuru d6kmeyiik denizyolu tasima hacmi nokta
olarak tahmin edilmistir. Nokta tahmini degerlerinden de goriildigii gibi, Tiirkiye'nin deniz
ticaret filosunun son yillardaki hizli gelisimine ve deniz ticaret hacminin degisimine bagiml
olarak 2002 yilinda toplam kuru dékmeyiik denizyolu tasima hacminin 30 milyon ton sinirina

ulagacag: tahmin edilmektedir.
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Balttk Navlun Indeksi (BFI), igsiz durumdaki kuru dokmeyiik gemileri, Handymax’larin
ikinci el fiyatlari, yeni kuru dokmeyiik gemi siparis kapasitesi, kuru dékmeyiik denizyolu
tasima hacmi, kuru dokmeytiik filosu ve O.B.O filosu ile Tiirkiye’nin toplam kuru dokmeyiik
denizyolu tasima hacminin goklu regresyon denklemlerinin bulunmasindan sonra bagimli ve
serbest degiskenler veri degerlerine dayal cesitli istatistiki katsayilar ile standart hata
degerleri hesaplanarak ve korelasyon analizi yapildiginda asagidaki degerler elde
edilmektedir. Bilgisayar ortaminda yapilan bu islemlerin akis diyagrami Eklerde
Regresson.xls baglig1 altinda verilmisgtir.
Baltik Navlun Indeksi (BFI)’ne ait tahmin igleminin istatistiki hesap sonuglar1 =
-- b degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Yo1=- 1.0757

-- ¢ degerinin standart kismi regresyon katsayisi:

Ye1 = 0.7092
--Tahmin igleminin standart hata degeri:

Sy1=277.1948
-- Coklu determinasyon katsayist:

R,: 2=0.2051
-- Coklu korelasyon katsayisi:

Ry1=0.4528
-- Kismi determinasyon katsayist:

r; 2= 0.9094
-- b degerinin standart hatas:

Se1 = 4.8943 1071
-- ¢ degerinin standart hatasi:

Sc1=6.8849 107
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Issiz durumdaki kuru dokmeyiik gemilerine ait tahmin igleminin istatistiki hesap sonuglar1 =
-- b degerinin standart kismi regresyon katsayist:
To2 = 0.4555
-- ¢ degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Ye2=-0.3379
--Tahmin igleminin standart hata degeri:
Sy2=454.895
-- Coklu determinasyon katsayist:
Ry, % =0.3936
-- Coklu korelasyon katsayisi:
Ry>»=0.6274
-- Kismi determinasyon katsayist:
r? =0.054
-- b degerinin standart hatasi:
Spa=1.2923 10°®
-- ¢ degerinin standart hatasi:
Sco=0.5687
Handymax’larin ikinci el fiyatlarina ait tahmin isleminin istatistiki hesap sonuglar1 =

-- b degerinin standart kismi regresyon katsayisi:

Yo3=1.5284
-- ¢ degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Ye3= - 0.8815

--Tahmin igleminin standart hata degeri:
Sy3=1410967.146

-- Coklu determinasyon katsayist:
Ry32=0.5148

-- Coklu korelasyon katsayist:
Ry3=0.7175

-- Kismi determinasyon katsayisi:
r;%=0.9298

-- b degerinin standart hatasi:
Sp3=0.014

-- ¢ degerinin standart hatasi:

S¢3=0.089
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Yeni kuru dékmeyiik gemi siparislerine ait tahmin igleminin istatistiki hesap sonuglari =
-- b degerinin standart kismi regresyon katsayist:
Yba= 2.8863
-- ¢ degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Yea= -2.7056
--Tahmin igleminin standart hata degeri:
Sye=2913242.612
-- Coklu determinasyon katsayist:
Ry 2 =0.6723
-- Coklu korelasyon katsayist:
Ry4=0.8199
-- Kismi determinasyon katsayist:
r4°=0.9197
-- b degerinin standart hatasi:
Sps= 0.028
-- ¢ degerinin standart hatast:
Ses= 5.4657 10°
Kuru dokmeyiik denizyolu tasima hacmine ait tahmin isleminin istatistiki hesap sonuglar1 =
-- b degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Tbs=0.6532
-- ¢ degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Yes= 0.3481
--Tahmin igleminin standart hata degeri:
Sys=22378542.66
-- Coklu determinasyon katsay1si:
Rys” =0.9732
-- Coklu korelasyon katsayist:
Rys=0.9865
-- Kismi determinasyon katsayisi:
rs° = 0.8746
-- b degerinin standart hatasi:
Ses = 0.076
-- ¢ degerinin standart hatasi:

S.s=3.3591 107
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Kuru dékmeyiik filosuna ait tahmin igleminin istatistiki hesap sonuglar1 =
-~ b degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
¥bs = 0.0202
-- ¢ degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Yes = 0.9627
--Tahmin isleminin standart hata degeri:
Sye=4178822.976
-- Coklu determinasyon katsayisi:
Ry’ = 0.9651
-- Coklu korelasyon katsayis1:
Ry¢=0.9824
-- Kismi determinasyon katsayst:
16’ = 0.9431
-- b degerinin standart hatasi:
Spe=3.2361 10°
-- ¢ degerinin standart hatasi:
Se6=0.1378
0.B.O filosuna ait tahmin isleminin istatistiki hesap sonuglar: =

-- b degerinin standart kismi regresyon katsayisi:

Yo7= - 0.0529
-- ¢ degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Yo7 = - 0.9082

--Tahmin igleminin standart hata degeri:
Sy7=181874.491

-- Coklu determinasyon katsayisi:
R,7* =0.9211

-- Coklu korelasyon katsayisi:
Ry7=0.9597

-- Kismi determinasyon katsayisi:
1,7 = 0.9448

-- b degerinin standart hatasi:

Sp7=10.061
-- ¢ degerinin standart hatasi:

Sc7= 0.0005
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Tiirkiye’nin toplam kuru dékmeyiik denizyolu tagima hacmine ait tahmin isleminin istatistiki
hesap sonuglar1 =
-- b degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Yos = 0.8265
-- ¢ degerinin standart kismi regresyon katsayisi:
Y8 = 0.1171
--Tahmin igleminin standart hata degeri:
Sys=1611082.547
-- Coklu determinasyon katsayist:
Ry’ =0.8711
-- Coklu korelasyon katsayisi:
Rys=0.9333
-- Kismi determinasyon katsayisi:
rs’ = 0.8098
-- b degerinin standart hatasi:
Sps = 0.067
-- ¢ degerinin standart hatas::
Scs=0.5284
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SONUCLAR

Kuru dékmeyiik denizyolu ticaret piyasas: ve buna bagimli bazi degiskenlerin mevcut durumu
ortaya konulmus, sonra bu piyasadaki muhtelif degerlerin 6niimiizdeki dénemde ulasacag:
tahmini diizeyleri saptanmaya ¢alisiimigtir. Burada Coklu Regresyon Analizi kullanilarak, son on
yillik degerler baz alinmis ve trend analizi yapilmak suretiyle bilgisayar ortaminda istatistiki
olarak dogru kabul edilen olasiliksal sonuglara ulagiimistir. Coklu Regresyon Analizi'nde Baltik
Navlun Indeksi (BFI), issiz durumdaki kuru dokmeyiik tonaji, Handymax'larin ikinci el fiyatlar,
yeni kuru dokmeyiik gemi siparis kapasitesi, kuru dokmeyiik denizyolu tasima hacmi, kuru
dokmeyiik filosu, O.B.O. filosu ve Tirkiye'nin kuru dékmeyiik tagima kapasitesi oniimiizdeki
déneme iliskin tahmini yapilan bagimli degiskenler olarak ele alimirken, diinya toplam ticaret
hacmi, diinya toplam deniz ticaret hacmi, dinya niifusu, diinya deniz ticaret filosu, Tiirkiye'nin
deniz ticaret filosu ve Tirkiye'nin deniz ticaret hacmi gibi degerlerin son yillardaki gelisim
diizeyleri ise bagimli degiskenlerin olusumuna etki eden serbest degiskenler seklinde kabul
edilerek istatistiki veriler elde edilmistir. Daha sonra ise elde edilen degerler, standart hatalarin
bulunmasi ve Pearson yontemine gore korelasyon analizi yapilmak suretiyle test edilmistir.
Yapilan inceleme sonucunda, kuru dokmeyiik denizyolu tagima piyasasi ve filosunun diinyadaki
genel ekonomik gelismelerden, halen hizla yasanmakta olan bolgesel ekonomik isbirligi
imkanlarindaki artiglardan ve global ekonomik krizden direkt olarak etkilendigi goriilmektedir.
Diinya niifusunun hizla ¢ogalmasi ve oOzellikle gelismekte olan ve yeni gelismis iilkelerin
sanayilesme stirecindeki dikkate deger artislarla orantili olarak, diinya toplam ticaret hacminin de
artig gosterecegi ve dolayisiyla Oniimiizdeki donemde kuru dokmeyiiklere olan talep hacminde
yiikseligler kaydedilecegi tahmin edilmektedir.

Diinya deniz ticaret hacmi ile kuru dékmeyiik gruplarimin her birinde yasanan ve 6niimiizdeki
yillarda da yaganmasi beklenen soz.konusu talep artislary, kisa siirede yeni kuru dékmeyiik
gemileri ihtiyacimi 6n plana g¢ikaracaktir. Ihtiyag duyulan bu ilave tonajin saglanabilmesi
maksadiyla, oniimiizdeki donemde gemi inga sanayine getirilen ilave tegviklerle ve eski kuru
dokmeyiik gemilerinin hurdaya c¢ikarilmasini kolaylagtiran onlemlerle birlikte ozellikle
Handymax tipi kuru dékmeyiik gemileri insa taleplerinde artiglar olabilecegi ve tersanelerin yash
gemiler yerine teknolojik imkanlarla donatilmis daha fazla sayida yeni kuru dokmeyiik
gemilerinin inga mukavelelerini imzalayabilecekleri goz ardi edilmemelidir. Bu kapsamda,

gelecek yillarda bahse konu yeni tonajin insa edilebilmesine yonelik olarak tersanelerin ve gemi
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inga yan sanayinin hizla ek yatirimlara yonelmesi ve ilave tonajin ingasi igin gerekli alt yapiy:
hazirlamasi zorunluluk halini almistir. Dolayisiyla 6niimiizdeki donemde Uzakdogu ve dzellikle
Giiney Kore tersaneleri zaten yeterince diisiik olan fiyatlar1 biraz daha asagilara g¢ekerek
pazardan daha fazla pay almaya yonelecek olup, iilkemiz tersanelerinin de bu rekabet savagina
stiratle adapte olmalari ve yeni taleplerden hak ettikleri pay: almalar1 arzu edilmektedir.

Gemi insa sanayinde gelecek yillarda yaganmasi beklenen bu hareketlilik kugkusuz  yeni
istthdam imkanlar1 yaratacag:i gibi iilkelerin ekonomik dengelerine de ¢ok yonli katkilarda
bulunacaktir. Gemi insa ve yan sanayilerdeki bu faaliyetler sadece tersane boyutu ile kalmayacak
ve aynm1 zamanda demir-gelik iiretimi ile 6zellikle makine ve giiverte ekipmanlarini iireten yan
sanayini de harekete gegirecektir.

Tersaneler ve gemi insa yan sanayi agisindan burada vurgulanmasi gereken bir diger hususta,
armatorlerin daha az ve daha ekonomik yakit yakan makine tiplerini oniimiizdeki yillarda ¢ok
daha fazla tercih edecek olmalaridir. Zira toplam giderler igindeki oram son zamanlarda %38.5' a
firlayan yakit giderleri, gider kalemleri iginde olduk¢a 6nemli yer teskil etmekte ve ozellikle
armatorler agisindan mutlaka agagilara ¢ekilmesi gereken bir kalem olarak goriilmektedir.
Kombine tagiyici olmalari nedeniyle ham petrol tasimaciligi yaninda kuru dékmeyiik deniz yolu
ticaret piyasasinda da yer alan O.B.O 'lar, spot piyasalardaki navlun dalgalanmalarina kars: hat ve
yiik segenegi olusturmalar1 ve aymi sefer ayaginda olduk¢a fazla miktarda kuru dékmeytikii
tasiyor olmalart nedeniyle onceki yillarda ¢okga tercih ediliyor durumda idiler. Siralanan
avantajlarina karsin hem tanker ve hem de kuru dokmeyiik gemilerindeki ellegleme ve boru-
pompa donanimina sahip olmalari nedeniyle bakim-tutum masraflarinin fazla olusu, yine ayni
sefer ayaginda hem sivi ve hem de kuru dokme yiikleri tagtyamiyor olmalar1 ve yiiksek drafta
sahip olmalar1 nedeniyle her biiyiikliikteki limana aborda olamamalar1 gibi dezavantajlarindan
otiirii tezde elde edilen sonuglara gore Onlimiizdeki donemde daha fazla oranda O.B.O. hurdaya
¢ikacak olup bu durum diinyanin sayili hurda gemi sokiim tersanelerine sahip iilkemiz agisindan
da yeni kapasite artig olanaklar1 yaratacaktir. O.B.O.'lanin 6zellikle talep yetersizligi ve gittikge
daha yagh hale gelerek ekonomik Omiirlerini tamamlama siirecine girmeleri nedeniyle hurdaya
ayrilma iglemlerinin 6niimiizdeki dénemde vurgulandigi sekilde hiz kazanacak olmasi, bu tip
gemilere sahip armatorleri bagka segeneklere zorlayacaktir. Bu durum, kuru dékmeyiik deniz
yolu ticareti gibi .hizmet yerine yiikiin 6n planda oldugu bir deniz tasimacilik modelinde

Ontimtizdeki yillarda her buytikliikteki limana giris ¢ikis imkani olan orta biiyiikliikteki gemilere
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(6zellikle de diistik drafta ve ¢ogu zamanda ellegleme donanimlarina sahip olmalar1 nedeniyle
ortalama 40-50.000 dwt'luk Handymax'lara) dogru bir tercih kaymasmin ortaya g¢ikacagim
gostermektedir. Bu gergevede kuru dékmeyiik piyasasinda ¢aligan armatérlerin hizla daha fazla
sayida Handymax'a sahip olmalar1 6nerilecektir.

Ozellikle son zamanlarda komiirlin petrol tiirevlerine gére daha ucuza elde ediliyor olmast
nedeniyle termik santrallerdeki kdmiire hizli dontisiim ve ayni zamanda gelismekte olan iilkelerin
celik tiretimindeki artislarla paralel olarak ihtiya¢ duyulan yeni deniz yolu kok kdmiir talepleri,
kuru dékmeyiik deniz yolu ticareti i¢in gelecege yonelik umutlar1 arttiran unsurlar haline
gelmistir. Bu kapsamda termik enerji iireten biiytik 6lgekli firmalarin ve yine biiyiik hacimli linyit
komiirti kullanan celik fabrikalarinin oniimiizdeki dénemde kendilerine ait kuru dokmeyiik
gemilerine sahip olmalarini tavsiye edilmektedir. Bu durum, bahse konu firmalarin zaten kararsiz
olan kuru dokmeyiik navlun piyasalarinda olumsuz yonde etkilenmelerini Oniine gegebilecegi
gibi toplam tasima giderlerini asagiya ¢ekerek kar marjlarinin artmasina da yol agacaktir.

Diinya kuru dokmeyiik piyasalarinin genel durumunu ortaya koyduktan sonra, iilkemizin bu
piyasadaki yerine bakildiginda yas ortalamasinin yiiksekligi nedeniyle performans: diigiik olan
filomuz, son yillarda yeterli olmamakla birlikte yiiksek diizeyli bir gelisme siirecine girmis olup,
diinya kuru dékmeyiik denizyolu ticaret hacmindeki artiglara paralel olarak bu biiyiime hizinin
daha da artis gosterecegi degerlendirilmektedir.
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