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Kiralama işlemleri, genel olarak herhangi bir mal veya hizmet üzerinden işletmeler tarafından 

sık tercih edilen bir yöntemdir. Dünya genelinde kiralamanın çeşitliliği ve işlemlerin uygunluğu 

farklılıklar göstermektedir. Çalışmada kiralama işlemleri alanında Gemi Kira Sözleşmeleri ’nin 

muhasebeleştirilmesi çalışılmıştır. Bu işlemlerin kayıt edilmesinde uluslararası uygunluk 

sağlanması için Uluslararası Muhasebe Standartları ve Uluslararası Finansal Raporlama 

Standartları çerçevesinde muhasebeleştirmeler gerçekleştirilmektedir. Türkiye’de bu 

Muhasebe Standartları Türkiye Muhasebe Standartları ve Türkiye Finansal Muhasebe 

Standartları tarafından düzenlenmektedir. Gemi kira sözleşmesinde gerçekleşen kiralama 

işlemlerinin raporlanması için çalışmada; Vergi Usul Kanunu (VUK), Muhasebe Standartları 

Genel Tebliği (MSUGT), Büyük ve Orta Boy İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standardı 

(BOBİ FRS), Türkiye Finansal Raporlama Standardı (TFRS) 16 Kiralamalar Standardı ve 

Küçük ve Mikro İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standartlarından  (KÜMİ-FRS) 

yararlanılmıştır. Gemi Kira Sözleşmeleri kiracı ve kiraya veren açısından muhasebeleştirilmesi 

gerçekleştirilerek VUK, MSUGT, BOBİ-FRS, TFRS 16 ve KÜMİ-FRS’nı karşılaştırarak 

farklılıklar değerlendirilecektir. 

Anahtar Kelimeler: Denizyolu Taşımacılığı, Gemi Kira Sözleşmeleri, Finansal Kiralama, 

Faaliyet Kiralaması 
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Lease transactions are a method that is frequently preferred by businesses over any goods or 

services in general. The variety of lease and the suitability of transactions vary around the world. 

In the study, the accounting of Ship Lease Contracts in the field of lease transactions has been 

studied. In order to ensure international compliance in recording these transactions, accounting 

is carried out within the framework of International Accounting Standards and International 

Financial Reporting Standards. Turkish Accounting Standards and Turkish Financial 

Accounting Standards in Turkey regulate these Accounting Standards. In the study for the 

reporting of the lease transactions realized in the ship charter contract; Tax Procedure Law 

(TPL), Accounting Standards General Notification (ASGN), Financial Reporting Standard for 

Large and Medium-sized Enterprises (FRS LME), Turkish Financial Reporting Standard 

(TFRS), 16 Leases Standard and Financial Reporting Standards for Small and Micro 

Enterprises (FRS SME) were benefited. Ship Lease Contracts will be accounted for in terms of 

lessee and lessor and differences will be evaluated by comparing TPL, ASGN,FRS-LME, TFRS 

16 and FRS-SME. 
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GİRİŞ 

Denizcilik ekonomisi, çeşitli denizcilik piyasalarının işleyişi ile ilgilenir. Bunlar yüzyıllar 

boyunca gelişme göstermiş olmak ile birlikte belirli ticari faaliyetlere bağlı olarak çeşitlilik 

göstermektedir. Nakliye pazarlarının oluşumu herhangi bir büyük sermaye sonucu 

değildir. Daha ziyade, devletlerin piyasa müdahalesiyle gerçekleştirdiği arz ve talep 

etkileşiminin ürünüdürler. 

Deniz taşımacılığı, küresel ticaretin temel taşı olarak kabul edilmektedir. Geçtiğimiz on yıl 

içerisinde, deniz taşımacılığı alanında çok sayıda akademik makale yayınlanmıştır. Deniz 

taşımacılığı, uluslararası boyutları olan güçlü ve çeşitlendirilmiş bir sektördür. Uluslararası 

deniz ticareti, ayrılmaz bir şekilde deniz taşımacılığı ile bağlantılıdır. Her birinin gelişimi 

diğerini etkiler. Gelişmekte olan ekonomilerde sanayileşme ve kentleşme, değişen demografik 

özellikler, yıkıcı teknolojiler, sürdürülebilirlik ve iklimle ilgili aksaklıklar, ticaret ve jeopolitik 

gerilimler gibi temel konularda ekonomik açıdan sürekli bir etkileşimdir.  

Küresel ticaret hacminin %80'inden fazlasının deniz yoluyla taşınmasıyla uzun süredir küresel 

ticaretin bel kemiği olarak tutulmaktadır. Deniz taşımacılığının uluslararası ticareti 

kolaylaştırmadaki önemi, onu dünya ekonomisi ve küreselleşme için temel kılmaktadır. Tek tek 

ülkeler için dünya pazarlarına erişim, öncelikle deniz taşımacılığı ile desteklenmektedir. Deniz 

taşımacılığının sağladığı ticaret alışverişi, kıt kaynakların ithalatı ve aşırı kaynakların ihracatı 

yoluyla bir ülkenin servet biriktirme sürecini kolaylaştırır. Deniz taşımacılığı sektörü aynı 

zamanda bir ülkenin gemi inşasından liman inşaatına ve deniz lojistiği hizmetine kadar uzanan 

ekonomik sisteminin önemli bir unsuru olarak kabul edilmektedir. Deniz taşımacılığı, kargonun 

okyanus veya iç suyollarıyla taşınmasıyla ilgilidir. Deniz taşımacılığı ve limanlar, su ulaşım 

ağlarındaki bağlantılar ve düğümlerdir. Dünya ticareti ve ekonomisi için önemi nedeniyle, 

deniz taşımacılığı araştırmaları, yöneylem araştırması, sosyal bilimler, yönetim ve çevre bilimi 

de dâhil olmak üzere farklı disiplinlerden çok fazla ilgi görmüştür. Bu alandaki akademik 

çalışmaların ve araştırmaların çeşitliliği ve hacmi hızla genişlemektedir. Deniz 

araştırmalarındaki muazzam büyüme, gelecekteki araştırmalara rehberlik etmek için bilgileri 

zamanında, doğru ve verimli bir şekilde sentezleme ihtiyacını doğurur. 

Denizcilik sektöründe yer alan işletmelerin sıklıkla başvurdukları gemi kiralama işlemleri ve 

bunların muhasebeleştirilmesinde birtakım sorunlar mevcuttur. Her ne kadar kiralama alanında 

birçok akademik çalışma olmasına rağmen, denizcilik sektöründe kiralama işlemlerine yönelik 

çalışmaların sayısı sınırlıdır. Gemi kiralama işlemleri ve bunların muhasebeleştirilmesi 

sorunlarının incelenerek ortaya konulması gerek bu alanda çalışan akademik ve sektördeki 

işletmelere rehberlik sağlanması çalışmanın temel motivasyonudur.   

Çalışmanın temel amacı denizcilik sektöründe yaygın olarak kullanılan gemi kiralama 

işlemlerinin, Türkiye Muhasebe Standartları kapsamında muhasebeleştirilmesinin ve 

raporlanmasının incelenmesidir. Türk Ticaret Kanununda, gemilerin kiralanması ile belirlenmiş 

hükümler bulunmaktadır. Gemi kiralama işlemleri sözleşmelerle sağlanmaktadır. Zaman, sefer 

ve çıplak gemi kira sözleşmeleri bulunmaktadır. 

Çalışmanın temel amacına uygun olarak; Vergi Usul Kanunu (VUK), Muhasebe Sistemi 

Uygulama Genel Tebliği (MSUGT), Türkiye Finansal Raporlama Standartları (TFRS), Büyük 

ve Orta Boy İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standartları (BOBİ-FRS) ve Küçük ve Mikro 

İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standartları (KÜMİ-FRS) kapsamında kiralanan gemilerin 
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farklı muhasebe çerçevelerine uygun olarak muhasebeleştirilmesi ve raporlanmasındaki 

farklılıkların ortaya konulmaya çalışılmıştır.  Bu kapsamda çalışmada gemi kira sözleşmeleri 

genel olarak incelenmiş ve VUK, MSUGT, TFRS, BOBİ-FRS ve KÜMİ-FRS kapsamında yer 

alan kiralama işlemleri ele alınarak bu standartlar arasındaki benzerlikler ve farklılıklar ortaya 

konulmaya çalışılmıştır.  

Ayrıca çalışmada, işletmelerin raporlama çerçevelerine uygun olarak uygulanacak standartlar 

arası finansal raporlamaların maliyetler üzerinde yolacağı etkilerinin incelenmesi ve standartlar 

arası kayıt ve hesap farklılıklarından oluşacak herhangi bir durumun işletmeleri nasıl 

etkileyeceği de incelenmiştir. Standartların işletmelerin gemi kira sözleşmesinin kayıt edilmesi 

üzerine muhasebeleştirmesinde farklılıklar göstermesi durumunda, bu standartların işletmelere 

artıları ve eksileri çalışmada ortaya konulacaktır. 

Çalışmanın birinci bölümünde taşımacılık türlerinden temel hatları ile bahsedilmektedir. Deniz 

yolu taşımacılığı ayrıntılı olarak ele alınmaktadır. Taşımacılık kavramları üzerinden çalışmanın 

üzerinde durulduğu, deniz yolu taşımacılığı ve gemidir. Gemi ile ilgili temel bilgiler ve geminin 

taşımacılık için kullanımı ile oluşan gerekli ortamlar incelenmiştir.  Gemi taşımacılıkta 

kullanılan en sık yöntemlerden biri olmakla birlikte, ucuz bir taşıma seçeneği oluşturması 

nedeni ile çok revaçta bir seçenektir. Maliyetlerinin düşüklüğünün yanı sıra uzak mesafeler için 

taşınması zor olan büyük ve ağır yüklerin taşınması için de mükemmel bir taşıma yöntemidir.  

Modern gemiler tipik olarak kargo taşımacılığı, yolcu seyahati gibi belirli amaçlara hizmet 

etmek ve diğer endüstrilere veya askeri uygulamalara destek sağlamak üzere tasarlanır ve inşa 

edilir. Bu kategoriler daha da alt bölümlere ayrılabilir. Yük taşımacılığı için inşa edilen gemiler, 

kuru (dökme), sıvı, konteyner ve gaz taşımak için kullanılır. Yolcu taşımacılığında uzun 

mesafeler için hava yolu taşımacılığı yolcuların tercihi haline gelse de, feribotların kısa mesafeli 

avantajları hala devam ederken, yolcu gemileri popüler bir tatil seçeneği haline 

gelmiştir. Hizmet gemileri, açık deniz endüstrisini ve diğer işlevleri destekler. Askeri gemiler, 

caydırıcı olma, yasa dışı faaliyetleri önleme ve savaş zamanlarında savaşa girme rollerine 

hizmet eder. Gemi üretimi maliyetli bir iştir. Yüksek sermayelerin oluşturduğu maliyetli bir 

başlangıca sahip olan bir sektördür. Bu maliyetlerin altına girmek istemeyen ve taşımacılık gibi 

ihtiyaçlarını gidermek isteyen şirketler ve kuruluşlar gemi kiralama yöntemlerini 

kullanmaktadır. 

Çalışmanın ikinci bölümünde gemi işletmeciliği ve gemi kira sözleşmeleri ele alınmaktadır. 

Gemi kira sözleşmeleri de zaman, sefer ve çıplak gemi kira sözleşmesi olmak üzere üç türe 

sahiptir. Kiracı ve kiraya veren arasında gerçekleşen bu sözleşmeler geniş içeriklere sahiptir. 

Çalışmada gemi kira sözleşmeleri incelenmiştir ve gemi kiralama işlemleri 

muhasebeleştirilmiştir. 

Tarihsel açıdan ticaretin akışını değiştiren bir taşımacılık sistemidir. Gemi kira sözleşmelerinin 

ortaya çıkışı çok eskilere dayanmaktadır. Gemilerin yüklere göre şekillenmesi ile gemilerde 

çeşitlilik ve sözleşmelerde de tarihsel bir ilerleme gerçekleşmiştir. Teknolojik gelişmelerin 

artması ile bir gemiye tek bir şirket ya da kurum yükünü taşıtmak yerine birçok şirketin yükü 

aynı gemide taşınmaya başlanmıştır. Bu ilerlemeler ile evraka ve düzenlemeye ihtiyaç artmış 

kırkambar, navlun ve konşimento belgeleri ortaya çıkmıştır. 

Gemi kiralama, deniz taşımacılığının kendisi kadar eskidir. Bir finansman aracı olarak, gemi 

ipoteği yoluyla öz sermaye finansmanına bir alternatiftir. Gemi finansmanı metodolojileri kendi 
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içlerinde oldukça karmaşıktır ve bu alanda, kiralamaların başlıca çeşitleri, yani faaliyet 

kiralaması ve finansal kiralama, ilgili kullanımları açısından oldukça karmaşık 

mekanizmalardır. Gemiler varlıktır; bu tür gemi kiralama, varlık finansmanı kapsamına girer 

ve donanım kiralamanın temel kurallarına tabidir. Ancak gemi kiralamanın, sadece denizcilik 

endüstrisinin ve gemi finansmanının kendine has özellikleriyle değil, aynı zamanda gemi 

kiralamanın faaliyet gösterdiği yasal rejimle ilgili olarak da kendine özgü özellikleri 

vardır. Hukuki alanda gemi kiralamanın artıları ve eksileri vardır ve bunlar bir takım 

değişkenlere bağlıdır.   

Çalışmanın üçüncü bölümünde kiralama işlemleri ile ilgili mevzuat incelenmiş ve mevzuata 

uygun muhasebeleştirmeler açıklanmıştır. Kamu Gözetim Kurumu tarafından yayınlanan 

muhasebeleştirme standartları ayrıntılı olarak maddeler halinde çalışmada aktarılmıştır. 

Çalışmanın dördüncü bölümünde kiralama işlemi ile ilgili bir uygulama gerçekleştirilmiştir. Bu 

uygulamanın muhasebeleştirilmesi; Vergi Usul Kanunu (VUK), Muhasebe Sistemi Uygulama 

Genel Tebliği (MSUGT), Türkiye Finansal Raporlama Standartları (TFRS), Büyük ve Orta Boy 

İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standartları (BOBİ-FRS) ve Küçük ve Mikro İşletmeler 

İçin Finansal Raporlama Standartları (KÜMİ-FRS) kapsamında gerçekleştirilmiştir. 

Elde edilen bulgular çerçevesinde değerlendirmeler çalışmanın sonuç bölümünde incelenmiştir.  
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1.TAŞIMACILIK KAVRAMI VE DENİZ YOLU TAŞIMACILIĞI 

1.1.Taşımacılığın Tanımı ve Türleri 

Türk Dil Kurumu sözlüğünde, taşımacılık tanım olarak; insan, mal ve benzerlerinin çeşitli 

araçlar ile bir yerden bir yere taşınması işi, nakliyecilik, nakliyat, transport olarak verilmektedir 

(URL-1, 2020).  

Taşımacılığı bütünüyle tanımlamak gerekirse, üretim sektörünün temel ihtiyacı olan ulaştırma 

hizmetini gerekli bölge ve merkezlere sağlayan ve müşterilerin ihtiyaçlarının giderilmesini 

temel alan faaliyetlerdir. 

Taşımacılık sektörü farklı ulaştırma ağları ile gerçekleşmektedir. Bu ağlar; 

1.1.1.Kara Yolu Taşımacılığı 

1.1.2.Hava Yolu Taşımacılığı 

1.1.3.Demir Yolu Taşımacılığı 

1.1.4.Boru Hattı Taşımacılığı  

1.1.5.Deniz Yolu Taşımacılığı 

Taşıma, işletme için alınan hammadde, malzeme ve ara ürünlerin, işletme içine dağıtımı veya 

üretimi tamamlanmış olan ürünlerin işletme içinden dağıtım yolları ile doğru nakledilmesi 

şeklinde tanımlanabilmektedir (Kılcı, 2017:76). 

Taşımacılık ve ulaştırma maliyetleri, herhangi bir firmanın oluşturduğu maliyetlerin içerisinde 

büyük ve önemli bir alanı kaplamaktadır. Firmaların bu sebep ile ülkelerin rekabet ortamındaki 

yerinin belirlenmesinde taşımacılık direkt bir etkiye sahiptir. Taşımacılık sektörünün mali 

açıdan yeterli ölçütlerde kaliteyi sağlaması gerekirken, belirli bir hizmet kalitesini de sağlaması 

gerekmektedir (Eşiyok ve Demircioğlu, 2020:257). 

Taşıma terminali olarak adlandırılan ulaşım ağı sistemi ise, rotaların kesiştiği ara noktalar ve 

merkezlerdir. Bu taşıma merkezlerinde yükleme, boşaltma, depolama, aktarma gibi hizmetler 

gerçekleştirilmektedir. Terminaller farklı taşımacılık türleri arasında aktarma yerleri olarak da 

belirtilebilir (Çancı ve Güngören, 2013:201). 

Bir taşıma işleminin gerçekleştiği süre boyunca seyahat kıstası değişiklik gösterir. Bunlar; süre, 

güvenlik ve çevresel faktörler olarak sınıflandırılabilir. Bazı rota seçenekleri incelendiğinde 

seyahat süresinin kısalması ve ulaşımın daha hızlı tamamlanması, kullanıcı açısından seyahat 

süresinin önemini arttırmaktadır. Güvenlik açısından seçilen rota üzerinde yapılan kazalar 

incelenir ve ihtimaller ölçülür, bu ölçütün oluşmasında ise geçmişte rotalar üzerinde 

gerçekleşen kazalardan yararlanılır. Bu bilgiler eşliğinde tıkanma seviyesi ölçütü değeri 

belirlenir ve belirlenen değer ile minimum ve maksimum trafik hacmi hesaplanarak güvenli 

rotalar oluşturulur.  Çevresel faktörler ise belirlenen rota boyunca puanlama sistemi ile 

belirlenen; rahat hissedilir çevre koşullarının bulunması ve alış-veriş imkânlarının bulunması 

gibi özelliklerden oluşur (Murat ve Kulak, 2005:427). 

Taşımacılık uluslararası ve yurtiçi taşıma olarak iki dala ayrılmaktadır. Bu sınıflandırma 

dışında birden fazla taşıma türünün aynı anda kullanımı veya tek bir taşıma yönteminin 

kullanılması ile taşıma işleminin gerçekleşmesine göre uygulanan taşıma modelleri 
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bulunmaktadır. Uygulanacağı alana göre bu ulaştırma ağlarından sadece birinin kullanılması ile 

taşımanın gerçekleştiği taşıma türü “tek yollu (unimodel) taşıma” olarak adlandırılır. Bir diğer 

ise taşıma sözleşmesi dâhilinde birden fazla türde taşıma ağından yararlanılarak yapılan taşıma 

işlemine “çok yollu (multimodel) taşıma” denir. Çok yollu taşıma sistemi de kendi içerisinde 

“intermodal taşımacılık” ve “ kombine taşımacılık” olarak ikiye ayrılır (Boz, 2015:10-11). 

İntermodel taşımacılık türünde; taşınmakta olan yükün, belli bir aşamasında taşınmaya devam 

etmesi için, yükün taşınmasında kullanılan kap ile birlikte hiç açılmadan ilk taşıma aracından 

diğer taşıma türü ya da türlerine geçmesidir. Örneğin; Havayolu ile başlayan taşımacılığın 

karayolu ile devam etmesi ve sonra RO-RO (gemi ile taşımacılık) ile taşımacılığın sonlanması. 

Varış noktasına olan aciliyet ve ekonomik ile beraber mevsimsel etkiler bu taşımacılığın temel 

yönlendiricileridir. Kombine taşımacılık ise en az iki taşıma yöntemi kullanılması ile oluşan 

taşımacılık türüdür. Taşıma türlerinin birleşimi anlamına gelmektedir (Görçün ve Görçün, 

2018:69-71). 

Taşıma işlemi, karayolu taşımacılığı ile başlayıp bu sürecin devamında deniz yolu 

taşımacılığına geçiş yapılır ve gemi ile taşıma işlemi devam ettirilirse, bu taşıma yöntemine 

“Rolling Road (RO-RO)” taşımacılığı denir. Karayolu taşımacılığı ile başlayıp demir yolu ile 

devam eden taşımacılığa da “Rollende Landstrasse (RO-LA)” taşımacılık adı verilir (URL-2, 

2020). 

1.1.1.Kara Yolu Taşımacılığı 

Kara yolu taşımacılığı verilen hizmetin karşılığında alınan belirlenmiş ücret karşılığında 

malların taşınması olarak tanımlanabilir. Tanımdan yola çıkarak malın varlığı ve ücret temel 

unsurları çerçevesinde taşıma işlemi gerçekleşirken bazı alt unsurlarda oluşmaktadır (Macit, 

2020:846-847). 

Tanımdan yola çıkarak kara yolu taşımacılığı dört temel içinde incelendiğinde; taşınacak malın 

varlığı, malı taşımanın üstlenilmesi, belirli bir ücrete taşımanın gerçekleşmesi ve taşıma 

türünün kara yolu olması temel unsurları olarak ele alınabilir. 

Arz-talep dengesi, kara yolu taşımacılığında rota ya da eşdeğer diğer yollar, terminaller, sınırlar, 

geçiş noktaları, araçlar, işletmelerin sayısı, kurallar ve düzenlemeler gibi birçok konuda büyük 

ölçüde etkiye sahiptir. Bu sebeple kara yolu taşımacılığı dışsal etkilerden yoğun olarak 

etkilenmekte ve teknoloji, iletişim, ekonomi gibi konularda etkiye göre şekillenmektedir 

(Megep, 2009).  

1.1.2.Hava Yolu Taşımacılığı  

Hava yolu taşımacılığı yolcu, yük ve ürün taşımak için kullanılan, belli bir tarife ile ya da 

tarifesiz taşıma işlemini, hava araçları ile gerçekleştiren taşıma türüdür. Hava yolu 

taşımacılıklarının gerçekleştirildiği işletmeler büyük ve küçük olabilir. Hava yolu taşımacılık 

firmaları filolardan yani yüzlerce uçağa sahip firmalardan oluşur. Bunların yanı sıra tek bir uçak 

ile yılın bazı dönemlerinde seferler yapan hava yolu işletmeleri de bulunmaktadır (Sarılgan, 

2011:70-72). 

Havayolu taşımacılığında genel olarak hızlı bozulan ve değer kaybeden, yüksek öneme sahip, 

hızlı ve güvenli bir biçimde taşınması zorunlu olan ürünlere öncelikli olarak yer verilmektedir. 

En uzak mesafelere ulaşabilen insani yardım, taze gıda ve öncelikli hammadde tedariki en hızlı 
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yöntem olan havayolu taşımacılığı ile gerçekleştirilebilmektedir. Havayolu taşımacılığı diğer 

taşıma yöntemlerinin etkilendiği birçok sınırlamalardan uzaktır (Akoğlu ve Fidan, 2020:33). 

1.1.3.Demir Yolu Taşımacılığı 

Demir bir hat üzerinde, tren yolu da denilen rayların oluşturduğu yollar üzerinde lokomotif, 

vagon vb. demir tekerlekli ulaşım araçları ile yapılan taşımacılıktır (TDK, 2020). Demiryolu 

taşımacılığı, karayolu veya havayolu ile karşılaştırıldığında, karayolu tıkanıklığını hafifletme 

kabiliyeti ve düşük çevresel etkisi nedeniyle Avrupa Birliği tarafından uzun zamandır önemli 

olarak görülmüş ve pazar payında büyük bir genişleme olarak görülmektedir. Avrupa 

Birliği'ndeki politikaların önemli bir unsuru olarak kabul edilmektedir (Nash, 2013:264). 

Demir yolu taşımacılığı güvenilir bir taşıma türüdür. Büyük hacimlerde ürünlerin uzun 

mesafelerde taşınmasının düşük maliyet ile yapılmasını sağlamaktadır. Güvenilir olmanın yanı 

sıra takip edilebilir özelliği ve müşteri memnuniyetini arttıran hizmetler sunar. Taşımacılığın 

gerçekleştiği sürede ulaşım süresi sabit olarak oluşur. Sürelerin sabit olması nedeniyle diğer 

taşımacılık türlerine nazaran çevreye verdiği zararlar az ve ekonomik büyümeyi destekleyen 

unsurlara sahiptir.  Bu özellikleri ile devletler demir yolu taşımacılığında yatırımları sürekli 

gerçekleştirmektedir. Yatırımlar maliyetli olmasına karşın oluşan yatırım düzeni uzun vadede 

fayda olarak geri dönmektedir (Candan, 2009:332). 

1.1.4.Boru Hattı Taşımacılığı 

Teknolojinin ilerlemesi ve çözümlerin artması, artan ihtiyaçların gerekli yerlere ulaştırılmasının 

önünü açmıştır. Boru hattı taşımacılığı ise ülkelerin artan enerji ihtiyaçlarının güvenilir ve hızlı 

bir biçimde ulaştırılmasının gerçekleşmesini sağlamaktadır. Gaz halde veya sıvı halde bulunan 

bu kaynakların aktarımı, ana noktadan ihtiyacın olduğu noktalara çelik, demir, plastik vb. 

maddelerden oluşan materyaller ile oluşturulurmuş borular aracılığıyla pompalanarak veya 

vana sistemleri ile çoğunluk toprak altından olmak üzere gerekli yerlere ulaşımı bu taşıma 

sistemi ile sağlanmaktadır (Bakırcı, 2018:613).  

Ülkelerin kalkınması, enerjinin verimli kullanımı ile doğru orantılı olarak şekillenmektedir. 

Enerjinin arz edildiği ülkeler ile talep edilen ülkeler arasında bu enerji aktarımının 

gerçekleştirilmesi için boru hatları döşenerek taşınması en güvenli taşıma sistemi olarak ortaya 

çıkmaktadır. Boru hattı taşımacılığının kurulumu diğer taşıma yöntemlerine göre çok masraflı 

olmasına karşın hızlı ve aksaklık yaşamadan taşıma işlemini gerçekleştirmesi doğrultusunda 

yapılan masrafları geri kazandırmaktadır (Aydemir, 2016:400-402). 

1.1.5.Deniz Yolu Taşımacılığı 

Deniz yolu taşımacılığı; nehirler, denizler ile göller üzerinden gemi, vapur ve benzeri deniz 

araçlarıyla birlikte gerçekleştirilen taşımacılık türüdür. Deniz yolu taşımacılığı ile taşınılan 

mallar yüksek ağırlıktadır. Ton ağırlık birimindeki yüklerin taşınması söz konusudur. Deniz 

yolu taşımacılığında oluşan masraflar genel olarak az oluşur ve taşımacılıkta güven eğrilerinde 

en güvenilir taşımacılık türüdür. Taşıma süresi bakımından uzundur ve deniz yolu taşımacılığı 

sektörüne yatırım yapılması için yoğun bir sermayeye ihtiyaç vardır. Güzergâh ya da rota 

açısından değiştirilebilir yani esnek denilebilecek bir sisteme sahiptir. Kara yolu taşımacılığı 

sistemine bağlı bir düzene sahiptir ve belli bir düzen içinde çalışma durumundadır. Bağlantılı 

çalışma halinden dolayı limanlara bağlılığı yüksektir (Marsy et all, 2010:456). 
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Deniz yolu taşımacılığı avantajları arasında etkili ve ucuz bir taşımacılık olması büyük bir 

öneme sahiptir. Uluslararası taşımacılıkta büyük bir yeri bulunmaktadır (Baird, 2001:103). Çok 

büyük tonajlarda veya mega yükler açısından, bunların taşınmasına olanak verir ve bu 

taşımanın gerçekleşmesinde güven ve maliyet açısından ekstra faydalar sağlar. Deniz aşırı 

ülkeler arasında kullanılabilecek en etkili taşımacılık şeklidir (Kol, 2010:29). 

Denizyolu taşımacılığının dezavantajları olarak liman, iskele gibi pahalı kurum ve tesis 

sistemlerine gereklilikten dolayı oluşan maliyetler ve ulaşım ağının kurulması için kıyı ve 

limanlarla bağlantı yerlerin zorunlu olması dezavantajları arasındadır. Diğer taşımacılık 

türlerine göre yavaş bir taşımacılık yöntemidir (Baird, 2001:107). 

1.2.Deniz Yolu Taşımacılığın Genel Özellikleri 

Taşımacılık, ülkelerin ekonomik gelişiminde etkili ölçütlerinden biridir. Ortalama dünya 

hasılatının 50-100 Trilyon dolar aralığında %10’luk kısmı sektör olarak lojistik ve bununla 

beraber yarısı da taşımacılık hizmetlerine aittir. 600 Milyar dolarlık kısım yaklaşık olarak, deniz 

taşımacılığı yolu ile oluşan navlun gelirleri ile oluştuğu düşünülmektedir (Takım ve Ersundur, 

2015:359) . 

Deniz yolu taşımacılığı, etkili ve ucuz bir taşımacılık sistemidir. Uluslararası ve hatta 

kıtalararası taşımacılıkta büyük bir öneme sahiptir (Baird, 2001:109).  Taşımacılığın 

gerçekleşirken en az maliyet ile yapılması, ekonomik açıdan hedeflenir. Deniz yolu taşımacılığı 

avantajlı bir konuma sahiptir; yüksek miktarlarda yük taşınabilmesi, enerji tüketiminin azlığı 

gibi nedenlerden dolayı taşıma maliyetleri düşüktür (Davis and Favicchio, 2002:24).  

Çok büyük hacimli ürün taşıması denizyolu taşımacılığının en önemli avantajıdır. Güvenilirliği 

yüksektir (Yıldıztekin, 2002:17). Özellikle sanayide kullanılmak üzere taşınan ve hammaddeyi 

oluşturan büyük miktarlardaki yükler, tek seferde deniz yolu taşımacılığı ile bir noktadan diğer 

bir noktaya kolaylıkla taşınabilmektedir. Bu sayede diğer taşıma yöntemlerine göre maliyetin 

düşük olmasını sağlanır (Goss, 2002:16-17).   

2000’li yıllarda yapılan araştırmalara göre dünyada gerçekleşen taşımacılığın yaklaşık olarak 

%75 ile %80’i deniz taşımacılığından oluşmaktadır. Sık tercih edilen bu taşımacılığın sonucu 

olarak, denizcilik sektöründeki korumacı uygulamaların en düşük seviyelere indirilmesi, 

denizcilik faaliyetleri üzerinde serbestleştirme çalışmaları gibi gelişmeler ve düzenlemeler 

üzerinde yenilikler yaşanmaktadır (Craig, 2000:13). 

Dünya denizyolu taşımacılığının tercih edilmesinin yıllar içinde artışı sürekli bir yükselme 

içerisinde devam etmiştir. Tercih edilmesindeki en büyük nedenler maliyet ucuzluğu ve 

teknolojik gelişmelerdir. 

Aşağıdaki tabloda dünya üzerinde gerçekleşen deniz yolu taşımacılık verilerinin milyar/ton 

bazında diğer taşımacılık türlerine göre kullanımı yıllar içinde verilere dayanarak verilmektedir. 

Tabloda (Tablo 1), tüm taşımacılık türleri üzerinden yüzde olarak deniz yolu taşımacılığı payı 

gösterilmektedir. 
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Yıllar 

Dünya Deniz 

Yolu 

Taşımacılığı 

(Milyar/Ton) 

Diğer Taşımacılık 

Yolları 

(Milyar/Ton) 

Dünya Ticaret 

Hacmi 

(Milyar/Ton) 

Deniz Yolu 

Taşımacılığının 

Dünya Ticaret 

Hacminde Kapladığı 

Yüzde (%) 

2013 10,19 2 12,19 84% 

2014 10,53 2,04 12,57 84% 

2015 10,75 2,1 12,85 84% 

2016 11,07 2,06 13,13 84% 

2017 11,53 2,22 13,75 84% 

2018 11,83 2,45 14,28 83% 

2019 12,17 2,67 14,84 82% 

Tablo 1: Dünya Ticareti ve Dünya Denizyolu Taşımacılığının Taşıma Türlerine Göre Yüzdelik Dağılımı, 

(Deniz Ticaret Odası (DTO), Denizcilik Sektör Raporu 2019, Syf;6) 

DTO tarafından yayınlanan sektör raporunda yukarıdaki tablonun oluşumu için 2013-2019 

yılları arasındaki veriler kullanılmıştır. Küresel ticaret hacmi tabloda belirtilmekte olan yıllar 

arasında minimum 12,19 m/t ve maksimum 14,84 m/t aralığında gerçekleşmektedir. 2019 

yılında belirtildiği üzere 14,87 m/t dünya ticaret hacminin, 12,17 m/t’u deniz yolu taşımacılığı 

ile taşındığı gözlemlenmektedir. Dünya ticaret hacmine bakıldığında 2013-2019 yılı aralığında, 

yılda ortalama taşınan 13 m/t yükün taşınmasının %84’lük kısmı denizyolu taşımacılığı ile 

gerçekleştirilmektedir. 

Tablodan da anlaşıldığı üzere 2013-2019 yılları arası denizyolu taşımacılığının herhangi bir 

taşıma şekli yerine seçilmesinin oranı ortalama %84 olarak görülmektedir. Bu yüzdelik dilimin 

büyümesinde en büyük etken küresel pazarların genişlemesi ve ticarette uluslararası rekabetin 

artması etkili olmaktadır. Bir diğer büyük etken denizyolu taşımacılığının diğer taşımacılık 

türlerine göre daha uygun oluşudur. 

2018 yılı ile 2019 yılı arasından kıyaslama yapıldığında, uluslararası deniz ticareti gelişimi 

%0,7 oranında artmıştır. Gelişen ticaret 11.903 milyon tona ulaşmış ve ton-mil dengesi olarak 

artış ise %1,3 olarak gerçekleşmiştir (DTO, 2020). 

1.2.1.Gemi Kavramı 

Türk Dil Kurumunda gemi; “Tonajı ve adı ne olursa olsun denizlerde ve iç sularda su ürünleri 

araştırmasında, istihsalinde, nakliyesinde, işlenmesinde kullanılan kayık, sandal, yelkenli, şat, 

sal, mavna gibi vasıtalar ile buharlı veya motorlu bilumum yüzer araçlara ‘‘Gemi’’ denir.” 

olarak tanımlanmıştır (TDK, 2020). 

Teknik açıdan bakıldığında su üzerinde hareket edebilen, yüzebilen araçların yük ve insanları 

taşıması ile oluşan araçlara gemi denir. Türk Ticaret Kanununun (T.T.K.) 931. Maddesine göre; 

“Tahsis edildiği amaç, suda hareket etmesini gerektiren, yüzme özelliği bulunan ve pek küçük 

olmayan her araç, kendiliğinden hareket etmesi imkânı bulunmasa da, bu Kanun bakımından 

“gemi” sayılır.” Su üzerinde ekonomik işlevi ön planda olan ve bu işlemlerden yarar sağlamak 
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için kullanılan gemi her kim tarafından ve kimin adına kullanılıyorsa, kullanılan gemi ticaret 

gemisi sayılır (T.T.K., 6102:214). 

Denizyolu taşımacılığının temel oluşumu gemidir. Denizyolu taşımacılığı gemiler sayesinde 

sağlanmaktadır. Gemilerin varlığı ile birlikte; insan, eşya vb. hizmetlerin denizyolu taşımacılığı 

aracılığıyla taşınması başlanmıştır. Gemiler taşınacak olan varlığın şekline göre farklılıklar 

göstermektedir. Denizyolu taşımacılığı farklı büyüklükte ve türlerde gemiler ile yük 

taşımacılığında ve uluslararası ticaretin gelişiminde önemli bir etkiye sahiptir (Korkmaz, 

2012:100). 

Gemileri çeşitli biçimlerde sınıflandırmak mümkündür. Bu sınıflandırma çerçevesinde gemiler 

açısından taşınmakta olan mal, yasal nitelikler, geminin taşıma kapasitesi gibi özellikler 

etkilidir. Yasal yükümlülükler incelendiğinde geminin kullanım amacı önemli bir ayrım 

içermektedir. Bu kanun ve yasal düzenlemeler kapsamında gemilerin ticari veya ticari olmayan 

gemiler olarak ayrımı söz konusu olmuştur (Erol, 2013:12). 

Küreselleşme olgusu ile birlikte ekonomide ve teknolojide oluşan ilerleme dünya ticaretini de 

diğer oluşumları etkilediği gibi etkilemiştir. Küresel ticaretin hızla artmasıyla paralel olarak 

ilerleyen ihtiyaçlar dâhilinde, taşımacılık ihtiyacı artmıştır. Taşımacılık türlerinden %95’inden 

fazlası deniz üzerinden gerçekleştiği için bu yüksek yüzdelik rakam ile gemi inşa sanayini 

pozitif bir yönde etkilenmiştir. İsteklere göre gemi ve ihtiyaçtaki artışı dengelemekle, yeterli 

gelebilmek için ve ayrıca gemi inşa sanayinden yüksek bir pay alabilmek  amacıyla ülkeler 

arasında rekabet yoğun olarak gerçekleşmektedir (Daştan ve Erol, 2011:63). 

Gemi taşıma işlemine başlarken; taşınmak durumunda olunan yük, ödenecek vergi ve personel 

sayısı gibi belirlenmesi gereken verilerin resmi bir şekilde belirlenmesi gereklidir. Bu kapasite 

ölçümleri uluslararası makamlarca kabul edilmiş resmi yöntemlerce yapılmalıdır. Bu 

ölçümlerin genel ifadesi “tonaj (tonage)” ile ifade edilmekte olup çok çeşitli tonaj ölçüm ve 

terimleri bulunmaktadır.  

Geminin büyüklüğü ile ilgili ölçütler geminin ağırlığı (Deplasman, Dead Weight Tonaj) ve 

geminin hacimsel kapasitesi (Gross Tonaj, Net Tonaj) ile ilgilidir. Deplasman ise geminin 

toplam ağırlığı olup, bu ağırlığın geminin belirli bir rotada yüzerken taşımış olduğu suyun 

miktarı olarak belirlenmektedir. Dead Weight Tonaj (DWT) ise geminin yük taşıma 

kapasitesinin bir ölçüsüdür. Kargo, yakıt, su, mürettebat ve kumpanya ağırlıklarının toplamıdır. 

Geminin hacimsel ağırlığı ise iki ağırlık ölçütü kavramından oluşmaktadır. Gross tonaj (GT) 

geminin hacimsel kapasitesinin bir ölçüsü olup, tekne, üst yapı ve kapalı tüm hacimlerin 

toplamıdır. Net Tonaj (NT) ise geminin para kazanma kapasitesinin belirleyicisi olmakta ve 

kargo bölümlerinin hacimleri ve yolcu sayısına bağlıdır (Aksu, 2012:16).  

Aşağıdaki tabloda (Tablo 2) ülkemiz sınırları içerisinde büyük getirileri olan ve ticari anlamda 

çok büyük bir değere sahip İstanbul Boğazı ve Çanakkale Boğazı’ndan geçen gemi sayıları 

2010 ve 2018 yılları arasında belirtilmektedir. (T.C. Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı, Denizcilik 

Genel Müdürlüğü tarafından verilen istatistikler ve yayınlardan alınmıştır.) 
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Boğazlardan 

Geçen Gemi 

Sayıları 

İstanbul 

Boğazı 

Çanakkale 

Boğazı 

2010 50.871 46.686 

2011 49.798 45.379 

2012 48.329 44.613 

2013 46.532 43.889 

2014 45.529 43.582 

2015 43.544 43.230 

2016 42.553 44.035 

2017 42.978 44.615 

2018 42.930 45.510 

Tablo 2:Türkiye Boğazlardan Geçen Gemi Sayıları ( 

https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/denizcilik/denizcilik.pdf ) 

Boğazlardan geçen gemi sayıları yıllar içerisinde İstanbul Boğazı üzerinde düzenli seyreden bir 

azalış göstermektedir. Çanakkale Boğazı ise 2013 yılından itibaren tam tersi yıllar içerisinde 

düzenli bir artış göstermektedir. Deniz yolu taşımacılığı, devletler adına yüksek bir gelir 

kaynağı oluşturmaktadır. Boğazlarda, limanlar kadar deniz yolu taşımacılığında önemlidir. 

Ticari akış açısından ülkemize gelir sağlayan bu boğazlardan elde edilen 2019 yılı gelir-gider 

ve kar-zarar değerleri Türk Lirası (TL) bazında aşağıdaki tabloda (Tablo 3) gösterilmektedir. 

GELİR (TL) (2019) GİDER (TL) (2019) KAR/ZARAR (TL) (2019) 

1.206.385.251,00 623.027.456,20 583.357.794,80 

Tablo 3: 2019 Yılı Boğazlar Gelir-Gider / Kar-Zarar (TL) Verileri 

(https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/denizcilik/denizcilik.pdf ) 

Gelirlerin ve giderlerin oluşumunda, “Boğazlardan Geçen Gemi Sayıları”, “Boğazlardan Geçen 

Tehlikeli Yük Taşıyan Gemi Sayıları”,  “Boğazlardan Gemilerle Taşınan Tehlikeli Yük 

Miktarları” ve “Boğazlardan Geçen Gemilere Verilen Kılavuzluk Hizmeti” gibi etkenler 

belirleyicidir. 

1.2.2.Limanlar 

Limanlar; karadan denize, denizden karaya doğru oluşan trafik akımına hizmet sunan, deniz 

yolu, kara yolu, demir yolu sistemleri ile sürekli ve dengeli olmak ile beraber koordineli ve 

optimum olarak işletilen ulaştırma ağlarıdır (İrtem, 2009:6). 

Liman işletmeciliği, deniz yolu taşımacılığı sektörü kapsamında en üst sırada önem arz eden 

birimdir. Liman işletmeciliği faaliyetleri kapsamında teknolojik ilerlemelere paralel olarak 

gelişen ve düzenlenen bir yapıya sahiptir. Teknolojik ihtiyaçları nedeniyle yatırım açısından 

taşımacılık sektöründe yüksek yatırım ve sermayeye ihtiyaç duyulan bir türdür. Dünyada, 

küreselleşen teknoloji pazarında taşımacılık üzerinden ilerleyen rekabet ülkeleri limanların 

https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/denizcilik/denizcilik.pdf
https://www.uab.gov.tr/uploads/pages/denizcilik/denizcilik.pdf
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geliştirilmesi için yatırım sırasına ilk limanları çıkarmaktadır (Bayraktutan ve Özbilgin, 

2013:15). 

Lojistik açı bakımdan limanların önemi gün geçtikçe artmaktadır. Limanlar ulaştırma zincirinde 

önemli bir halka olmakla beraber ülke ekonomisine etkilerinin lojistik açılardan da artması ile 

liman kentleri gelişime açık hale gelmiştir. Limanların bulunduğu bölgeler sanayileşmeye ve 

gelişmeye uygun bir hal almıştır. Limanlara da oluşabilecek herhangi bir aksaklık ve teknoloji 

yetersizliği, maliyetleri arttırmakta ve ekonomik kayıplara neden olabilmektedir. Bu durum 

istenmekte olan dış ticaret faydasına ulaşılmasını engellemektedir. Bu yüzden limanların 

bulunduğu bölgeler ticari ve ekonomik anlamda çok önemlidir (Koldemir, 2008:32). 

Liman kentleri incelendiğinde ulaşım ağına dâhil olmuş temel bir yapı haline geldiği 

görülmektedir. Limanların verimliliğinde oluşacak herhangi bir azalma ticaret özgürlüğünü ve 

yurtdışı kazanımlarını ters yönde etkileyecektir.  Limanlardaki fiyatlandırmalar ulusal ve 

uluslararası rekabeti net olarak etkilemekte olup rekabeti olumlu ve olumsuz yönde etkileme 

gücüne sahiptir (Haralambides, 2002:327). 

1.2.2.1.Limanların Sınıflandırılması 

Limanlar; oluşumları bakımından, doğal yapı taşları, görülen-verilen hizmet, trafik şekilleri, 

mal biçimleri, gümrük işlemleri, faaliyet aşamaları ve aidiyetleri bakımından ayrıntılı biçimde 

sınıflandırılabilir. Bir de faaliyet alanları, yük tipleri, mülkiyet yapıları ve verdikleri hizmete 

göre sınıflandırmak daha yaygın olarak kullanılmaktadır. 

Faaliyet alanlarına göre kıtalararası, bölgesel, yerel ve ulusal limanlar olarak ayrılmaktadır. 

Limanlar yük tiplerine göre ayrıldığında adından da anlaşıldığı üzere yükün türüne göre 

oluşturulmuş limanlardır. Bunlara örnek; konteyner limanları, RO-RO limanları vb. liman 

sayılabilir. Mülkiyet yapısına göre limanlar ise sahiplik esasına göre oluşmuş limanlardır. 

Kamu limanları, özel limanlar ve kamu-özel limanlar bu liman ayrımına girmektedir. Verilen 

hizmete göre limanlar ise sunulan hizmet için çalışan limanlardır. Örneğin aktarma limanları 

ve besleme limanları (Balık,2014:37-42). 

Limanların vermekte oldukları hizmetlerden yararlanan tek bir kullanıcı var ise veya bu 

hizmetlerin çoğunluğu tek bir kullanıcıya göre ilerlemekte olup çıkan bu tek hizmetli 

durumlarda limanların pazarlık gücü devreye girmektedir. Limanın bulunduğu bölgede birden 

fazla limana yakınlık yani rakiplere yakınlık söz konusu ise bu gibi durumlarda da pazarlık 

gücü ön planda olmaktadır. Liman hizmet sağlayıcıları ayrıyeten pazarlık gücü payına 

sahiptirler (Bitiktaş ve Çetin, 2015:3). 

1.2.2.2. Limanların İşlevi 

Limanlara işlevsel açıdan bakıldığında, deniz yolu taşımacılığı içerisinde bir önem sıralaması 

yapıldığında, altyapı örgütleri ve işletme yapılanması olarak önem arz eden bir derecelendirme 

yapılabilir. Konum gereği liman, taşımacılık türlerinin birçoğunun aynı anda gerçekleştiği 

alandır. Deniz kazalarının en çok görüldüğü, yüklerin zarar gördüğü ve çalındığı yerlerdir. 

Deniz taşımacılığında riskin çoğu liman bölgelerinde oluşmaktadır.  Gemiye ve yüke dair 

onarımların yapıldığı yerlerdir. Gecikmelere sebep olan durumların oluştuğu yerlerdir. 

Limanların olduğu bölgelerde, sanayileşme gelişmiştir ve büyük bir alanı kapsar (Yollu, 

2009:9). 
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Limanlar, o bölgede gerçekleştirilen ticari faaliyetleri geliştirerek, bölgedeki ticaret 

merkezlerinin gelişmesine önemli derecede katkı sağlayan, ülke dış ticaret kapılarıdır. 

Dolayısıyla limanlar, tedarik zinciri içerisinde bir ulaştırma altyapısı ve bütünleşik lojistik 

merkezlerdir (Esmer, 2011:50). 

2.2.3.Türkiye’de Limanların İncelenmesi 

1996 yılında, merkezi İzmir olan, Liman İşletmecileri Derneği (MARLİM) kurulmuştur. 

2002’de sınırlarını tüm Türkiye kıyılarındaki Liman İşletmecileri olarak değiştirmiş ve 

merkezini İstanbul’a taşımıştır. Bu derneğin temsil ettiği kuruluşların Türkiye çapında faaliyet 

göstermesi nedeniyle; dernek isminin önüne Türkiye ilave edilmesi ve kısa adının da 

TÜRKLİM olarak değiştirilmesine karar verilmiştir.  Türkiye Liman İşletmecileri Derneği 

olarak ismi değişmiştir.  Kısaca “TÜRKLİM”, Türkiye Liman İşletmecileri Derneği konusunda 

faaliyet gösteren tek dernektir. Üyeliğin bulunduğu limanlar üzerinde veri akışı sağlanmaktadır. 

TÜRKLİM referans-akreditasyon kurumu olarak görev yapmaktadır. 

2019 yılında tüm Türkiye’de elleçleme yöntemi ile konteyner hareketinin %94’ü, genel kargo 

ve katı dökme yük hareketinin %68′ i, sıvı kimyasal yüklerin %100′ ü ve kurvaziyer turizmin 

%97′ si dernek üye limanları tarafından gerçekleştirilmiştir. Türkiye’nin çeşitli bölgelerinden 

68 liman işletmesinin temsil edilmektedir (TÜRKLİM, 2020). 

Aşağıdaki tabloda (Tablo 4) TÜRKLİM üyesi olan limanlar ile Türkiye’de bulunan limanlar 

kıyaslanarak sektörde en çok hangi tür gemilerin taşımacılıkta tercih edildiği ve limanların 

yoğunluğu verilmektedir. 

KONTEYNER (KARGO KAPASİTESİ) 

Yıl 2015 2016 2017 2018 2019 

TÜRKLİM 7.410.319 8.049.322 9.221.480 10.075.293 10.988.558 

Türkiye 8.146.398 8.761.974 10.010.536 10.843.998 11.591.838 

TÜRKLİM 

Yüzde (%) 
91% 91,90% 92,10% 92,90% 94,80% 

GENEL KARGO+ KATI DÖKME (YÜK /TON) 

Yıl 2015 2016 2017 2018 2019 

TÜRKLİM 105.484.856 117.362.638 127.043.076 123.548.212 137.046.261 

Türkiye 174.207.269 182.080.957 200.989.901 197.630.986 203.017.554 

TÜRKLİM 

Yüzde(%) 
60,60% 64,50% 63,20% 62,50% 67,50% 

TÜRKLİM 

Sıvı 

Yük/Ton 

2015 2016 2017 2018 2019 

7.206.573 8.058.923 8.716.289 8.248.034 8.466.125 

Artış Oranı 

Yüzde (%) 
7% 12% 8,16% -5% 3% 

Tablo 4: TÜRKLİM (Türkiye Liman İşletmecileri Derneği)  “Sektör İstatistikleri-2019” 

http://www.turklim.org/sektor-istatistikleri/ (01.12.2020) 

http://www.turklim.org/sektor-istatistikleri/
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TÜRKLİM verilerine göre konteyner taşımacılığının olduğu liman yoğunluğu 2015-2019 

yılları arası her yıl ortalama %1’lik düzenli bir artışla devam etmiştir. Bu yıllar arasında en az 

artık 2016-2016 yılları arasında %0,2 ile gerçekleşmiştir. 

TÜRKLİM’de verilen verilerin yönlendirmesiyle Türkiye de bulunan limanlarda 2015 ve 2019 

yılları arasında en çok artış gösteren yük taşımacılığı; genel kargo ve katı yük üzerinde 

gerçekleşmiştir. 2015 yılında katı yük üzerine limanlardaki hareket %60 civarlarındayken 2019 

yılında bu %70 seviyelerine yükselmiştir. Bu artış küreselleşen piyasa ve Türkiye’nin coğrafi 

konumu da etkilidir. Sanayileşmede genel olarak kargo ve kuru yük limanlarının tercih edilmesi 

düzenli artışın en önemli etkilerindendir. 

TÜRKLİM verilerine göre sıvı yük taşımacılığının etkin olarak limanlarda hareketi çok 

dalgalıdır.2015-2016 yılları arasında %5’lik bir artış görülmektedir. 2016-2017-2018 yılları 

arasında genel bir düşüş görülmektedir. Bunun dışında 2019 yılında %8’lik bir artış 

gerçekleşmiştir.   

1.2.3.Denziyolu Taşımacılığının Türleri 

Deniz yolu taşımacılığı, özellikle sanayi hammaddesinden oluşan çok büyük miktarlarda olan 

yüklerin tek bir seferde bir yerden diğer bir yere taşınmasına imkân vermesi, güvenilirliği, sınır 

düzeninin olması, yüke gelebilecek zararın minimum düzeyde olması, denizyolu taşımacılığını 

öncelikli tercih edilebilir olma durumunda ön plana çıkarmaktadır.  Hava yoluna taşımacılığına 

kıyasla 14, karayoluna kıyasla 7, demiryoluna kıyasla 3.5 kat daha ucuz olmasından dolayı da 

işletmelerin maliyet açısından yöneldikleri ulaşım türüdür (Dursun ve Erol, 2012:372). 

1.2.3.1.Alanlarına Göre Denizyolu Taşımacılığı Türleri 

Gemilerin dolaşım biçimlerine göre; kabotaj taşımacılığı, ithal ve ihraç yük taşımacılığı, transit 

yük taşımacılığı, uluslararası denizyolu yük taşımacılığı ve iç sular yük taşımacılığı olmak 

üzere beş dağılımda incelebilir. 

1.2.3.1.1.Kabotaj Taşımacılığı 

Kabotaj taşımacılığı, bir ülkenin yönetimi ve denetiminde bulunan denizlerde yapılan 

taşımacılıktır. Kabotaj taşımacılığı kanununun sağladığı ayrıcalıklarda, ülkelerin avantajıdır. 

Kabotaj taşımacılığı ile taşınan ve toplamda taşınmakta olan kabotaj yükleri içerisinde en 

önemli değere sahip yükler demir-çelik ve çimentodur (Atar vd., 2013:81).  

Deniz kabotajı, belirli bir kıyı ülkesi tarafından yayınlanan ve iki iç limanı arasında kargo 

taşımacılığı yapmak için kullanılan bir mevzuattır. Uluslararası Hukukta, “kabotaj”, kıyı ve 

ticaret kavramları ile özdeşleştirilmiştir. Limanlar arasında kıyı boyunca gezinmek ve seyahat 

etmek anlamına gelmekte ve  bu etkiyle kabotaj, “kıyı ticareti” veya “kıyı yoluyla nakliye” 

olarak bilinir hale gelmektedir.  Aynı kıyıdaki limanlar arasında veya aynı ülke içindeki 

limanlar arasında gemiler tarafından mal ve insan taşınması bakımından çeşitlilik gösterir. 

Farklı ulaşım modelleri arasında da kabotaj söz konusudur, bu durum sadece deniz yolu 

taşımacılığı için geçerli değildir.  

1.2.3.1.2.İthal ve İhraç Yük Taşımacılığı 

İthal ve ihraç yüklerin deniz yolu taşımacılığı ile taşınması işlemidir. İthal-ihraç mallar lojistik 

hizmetlerin temel konusunu oluşturmaktadır. Bu nedenle ithal-ihraç ürünler ile taşımacılık 

sektörü arasında ilişki olduğu ve bu ilişkinin de dolaylı yollardan ülkenin uluslararası ticaretine 
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etkisi bulunmaktadır. Küresel ekonomi, uluslararası serbestlik ve rekabet ortamında gelişen 

teknoloji ile yeni stoklama ve depolama tekniklerini oluşumu hızlanmaktadır. Lojistik alanında 

olan bu gelişmeler ile önemli ölçüde ilerleme sağlanmıştır. İlerlemeler ile “modern depolama”, 

“stoklama”, “pazarlama”, “ambalajlama alanları” hem maliyetler açısından avantaj sağlamakta 

hem de ürünün pazarlara daha güvenli ve hızlı ulaşmasında pozitif yönde etkilemektedir 

(İncekara, 2020:168).  

1.2.3.1.3.Transit Yük Taşımacılığı 

Transit yük taşımacılığı ülke içinde başlayıp, ülke dışında sonlanabildiği gibi, ülke sınırları 

dışında başlayarak aynı şekilde sonlanabilir. Transit yüklerden oluşan bu taşımacılık özellikle 

Akdeniz üzerinden izlenen yol ile taşınmaktadır.  Belirlenen ticari rotalar arasında Türk 

limanlarının azlığı nedeniyle transit yük taşımacılığının Türkiye ekonomisine katkısı azdır 

(Ateş vd., 2010:96). 

Transit taşımacılıkta Katma Değer Vergisi (KDV) için istisnalar bulunmaktadır. Transit 

gerçekleşen taşımacılık Türkiye ve yabancı ülkeler arasında gerçekleşmesi durumunda KDV 

istisnadır. İhracat işlemi için gerçekleşen transit taşımacılık yurt içinde başlayıp yurt içi 

gümrükte sonlanırsa bu taşımada KDV uygulanması zorunludur.  Türkiye içerisindeki serbest 

bölgeler arasında gerçekleşen taşımacılık işlemleri KDV’ye tabidir. Ülke sınırları dışında 

başlayıp Türkiye sınırları içerisinde biten taşımacılıklarda ise KDV uygulanmaz (Baral ve 

Gürsoy, 2019:227). 

1.2.3.1.4.Uluslararası Yük Taşımacılığı 

Deniz yolu taşımacılığının kullanımı ile yüklerin ülkeler arası nakliyesinin gerçekleşmesi 

duruma, uluslararası yük taşımacılığı denilmektedir. 1990’lı yılların başında hızlanmaya 

başlayan uluslararası ticaret zamanla ekonomi, ticaret ve pazarlar için önemli bir faktör 

olmuştur. Uluslararası deniz yolu taşımacılığı ile teknolojik gelişmeleri uyumlu ilerleten ülkeler 

arasındaki farklar rekabeti arttırmış ve taşımacılık sektörüne teknolojinin faydalarının 

yansıtılmasını hızlandırarak, uluslararası taşımacılığın yıllar içinde gelişimi hızlanmıştır. 

İhracat değerlerindeki artış ile doğru orantılı olarak uluslararası taşımacılık sektörü de hızla 

artmaya devam etmektedir. Taşımanın maliyeti uluslararası ticarette belirleyici bir konuma 

sahip olmuştur. Taşıma ve nakliyenin dörtte üçünün denizyolu ile gerçekleştirilmesi 

uluslararası ticari ilişkiler için büyük bir öneme sahiptir (Doğanlar vd., 2007:86-88)   

1.2.3.1.5.İçsular Yük Taşımacılığı 

Ülke içinde bulunan kanallar, göller ve nehirler ile yapılmakta olan taşımacılıktır. Tarihsel 

olarak, iç suyolları taşımacılığı; hacimli ve ağır malların düşük maliyetli taşınmasını sağlayarak 

Batı Avrupa'nın sanayileşmesinde çok önemli bir rol oynamıştır. İngiltere ve İsveç gibi 

ülkelerde, kanalların kazılması ve doğal olarak oluşan iç suyollarının yönetimi, kaynak 

çıkarmayı, ticareti ve uzak bölgelerin gelişimini destekleyen bir ulaşım altyapısı yarattı. Bugün, 

bir zamanlar ticari malların taşınmasına ayrılmış olan iç suyolları, bazı ülkelerde, kâr peşinde 

koşmaktan ziyade ağırlıklı olarak eğlence için kullanılmaktadır. Son yirmi yıl içerisinde, 

yeterince kullanılmayan bu altyapının ticari tarafını canlandırmaya ilgi arttı. Çevresel kaygılar 

ve mevcut ulaşım arterlerinde artan tıkanıklık nedeniyle, Avrupa Birliği ve çeşitli Avrupa 

ülkelerindeki yetkililer, iç suyolu taşımacılığının kullanımını teşvik etmektedir. Bu plan, ulaşım 

sisteminin çevresel etkisini iyileştirmek ve belirli senaryolarda verimliliğini artırmak için iç 
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suyolu taşımacılığı ve kısa deniz taşımacılığına dayalı intermodal çözümlerin potansiyelini 

gösteren araştırmalarla desteklenmektedir (Williamsson et all., 2020:17). 

 

1.2.3.2. Zaman Esasına Göre Denizyolu Taşımacılık Türleri 

Zaman esasına göre denizyolu taşımacılığı, adından anlaşıldığı üzere zaman çizelgesine bağlı 

şekillenmiş bir denizyolu ulaşım biçimidir. “Sefer Türlerine Göre Denizyolu Taşımacılığı” 

olarak da bilinen zaman esasına dayalı denizyolu taşımacılığından iki ayrı başlıkta 

bahsedilmektedir. Zaman esasına dayalı denizyolu taşımacılığı “Düzenli Hat Taşımacılığı” 

(Layner Taşımacılık) ve “Düzensiz Hat Taşımacılığı” (Tramp Taşımacılık) olmak üzere iki 

bölümde ele alınacaktır. 

1.2.3.2.1.Düzenli Hat (Layner) Taşımacılığı 

Sürekli ve tarife üzerinden, düzene dayalı hizmet veren taşıma türüdür. Zamanlamaya dayalı 

bir temeli vardır. Gemilerin tarifelere uygun hizmet anlayışı bulunmakta ve durulması gereken 

limanlar önceden belirlenmektedir. Yüklenici bu bilgiler ışığında, taşıtma işlemi ile ilgili tüm 

bilgileri sefer başlamadan öğrenir. Süreklilik bu taşımacılık türünde temel esastır. Limanlarda 

oluşacak ve seferi etkileyecek durumlar yaşanması halinde yüklenici önceden bilgilendirilir 

(Kayserilioğlu, 2009:9). Düzenli hat taşımacılığı yüklerini farklı gemi tipleri ile 

gerçekleştirebilmektedir. Gemi çeşitliliği çok fazladır. Gemi tipleri içinden kıyaslama 

yapıldığında kapasitenin yüksekliği açısından düzenli hat taşımacılığında en çok konteyner 

gemi tipi tercih edilir (Kamal, 2019:45). 

Konteyner kullanımının yoğunluğu küresel taşımacılıkta nispeten standart bir sürece 

dönüştü. Ürün farklılaşmasının yanı sıra rota yoğunlukları, kargo ve müşteri türleri, program, 

dakiklik ve dijitalleştirme derecesi nedeni ile konteyner gemi tipi tercihi artmıştır.  Layner 

taşımacılıkta konteyner gemilerinin kullanılması ile gemi taşımacılığı hizmetlerinin transit 

süresi, güvenilirlik ve hizmet sıklığı gibi özelliklerinde farklılaşma olduğu öne sürülmektedir 

(Hirata, 2019:8). 

21. yüzyıl başlarında gözlenen bunalım etkisi içeren dönem tutumu sebebiyle konteyner 

gemilerine olan arz talebi aştığından dolayı, düzenli hat taşımacılığı bu dönemden negatif 

olarak etkilenmiştir (Notterboom, 2012:7). 

1.2.3.2.2.Düzensiz Hat (Tramp) Taşımacılığı 

Rekabetin hâkim olduğu ve gemilerin düzenli seferler olmadan, hızlarını ve uğrayacakları 

limanları kendi belirlediği, önceden bilgilendirme olmadan düzenlenen seferlere düzensiz hat 

taşımacılığı denilmektedir (Trivedi, 2010:6). 

Belirlenmiş bir rota üzerinden hareket etmeyen bu taşımacılık türü, tam kapasite ile daha ucuza 

çalışabilme seçeneğini ve duraklayacağı veya ulaşacağı limanları kendi seçerek, oluşan 

maliyetlerin düşürülmesi opsiyonuna sahiptir. Dezavantaj olarak ise ticaretin durgun olduğu 

dönemlerde oluşabilecek boş seferlerin maliyetleri yükseltme olasılığı bulunmaktadır. 

Maliyetler yükselir ise düzenli hat taşımacılığından daha maliyetli bir taşıma haline gelir (Saban 

ve Güğercin, 2009:3-6). 

Düzensiz hat taşımacılığı deniz yolu taşımacılığının %75’ini kapsayan bir taşıma türüdür. Bu 

taşıma işleminin çoğu dökme yük üzerinden oluşmaktadır. Bu bilgiler doğrultusunda deniz yolu 
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taşımacılığının büyük bir kısmının düzensiz hat taşımacılığından oluştuğu söylenebilir (Spring, 

2000:96). 

Düzenli hat taşımalarında hizmet esasken, düzensiz hat taşımalarında yük temel esastır. 

Düzensiz hat taşımacılığı yük konusunda uzmanlaşmayı temel almış bir hizmet biçimidir. En 

düşük maliyet ile taşımanın, geminin aynı tür yük ile yüklenmesi durumunda gerçekleşeceği 

esas alınır (Albayrak, 2011:6). 

1.2.3.3.Yükün Türüne Göre Deniz Yolu Taşımacılığı Türleri 

Deniz yolu taşımacılığında yük temel esas alınarak düzenlenecek taşımacılık seferleri için hız, 

zaman vb. giderler hesaplanarak taşıma işlemi düzenlenir. Düzenlemelerin temel taşıyıcısı 

gemidir ve gemi, yükün türüne göre şekillenir. Yüklere göre gemiler inşa edilmekte ve yükün 

özellikleri gemilere yansıtılmaktadır. Yüke ve gemiye bağlı taşımacılık türleri; sıvı yük 

(tanker), RO-RO, konteyner, karma ve kuru yük taşımacılıklarından oluşmaktadır. 

1.2.3.3.1.Kuru (Dökme) Yük Taşımacılığı 

Kuru yük gemileri isminden de anlaşılacağı üzere kömür, hurda, maden cevherleri, gübre, şeker 

gibi yüklerin taşındığı taşımacılık türüdür. Tek tip yükün tüm kapasiteyi doldurarak taşınması 

yaygın olarak gerçekleşir. Limanlar arası duraklayarak farklı yüklerin boşaltılması durumunda 

gemi bölümlere ayrılarak yükleme işlemi yapılır ki boşaltma işleminde karışıklık yaşanmasın 

(Ece, 2005:71). 

Kuru veya dökme yük ticari değeri yüksek hammaddelerden oluşmaktadır. Dünya genelinde, 

uluslararası ekonomide önemli değere sahip kömür ve tahıl gibi yükler bu gemiler ile taşınır. 

Bu tip yükler büyük hacimlerde taşınmasından dolayı denizyolu taşıması en uygun seçenektir 

(İnce, 2019:9). 

1.2.3.3.2.Sıvı (Tanker) Yük Taşımacılığı 

Temelinde kimyevi maddelerin (petrol, gaz ve ürünleri) taşıması tanker gemileri ile 

yapılmaktadır. Tanker gemileri belirli yükleri taşıyabilecekleri özelliklerle üretilmiş gemilerdir. 

Petrol tankeri ile doğal gaz taşıyan tanker arasında yapısal farklılıklar bulunmaktadır (Ece, 

2005:82). 

Tanker, sıvı veya gaz halindeki yüklerin toplu olarak taşınması için özel olarak tasarlanmış 

entegre veya bağımsız tankların düzenlenmeleri ile oluşmuş, tek güverteli olarak tasarlanmış 

bir gemi kategorisidir. Tanklara yükün yüklenmesi ve tanklardan yükün indirilmesi, yük 

elleçleme yöntemi, kıyıda veya gemide pompalama ya da borulama ekipmanı ile 

gerçekleştirilir. Taşıma sürecinde, tanker gemileri ile taşınan yükler ham petrol veya petrol 

ürünleridir. Ham petrol, petrol sahalarından rafinerilere, petrol ürünleri ise rafinerilerden 

dağıtım merkezlerine ve dağıtım limanlarına taşınmaktadır. Bu, dünya çapında tanker rotaları 

ağının kurulmasına yol açmıştır (Bahadır ve Akdağ, 2019:203). 

Tanker taşımacılığının gerçekleştirildiği durumunda, bir pompa ve boru hattı sistemine dayalı 

aktarma teknolojisine bağlı olunmasından ve geminin boyutuna bağlı olarak iş hacminde esnek 

bir artışa izin verdiğinden, limanlardaki dezavantajlar sınırlıdır, bu nedenle büyük tankerlerin 

limanlarda kalma süresi deniz taşımacılığının maliyet etkinliğini etkileyen kritik unsur değildir. 

Tankerlerin boyutları talebe, sevkiyat boyutuna, taşıma güzergâhlarına, aktarma kapasitesine 

ve kargo türlerine göre şekillenmektedir. Tankerler, geminin ölü ağırlığının izin verdiği 
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maksimum miktar açısından tam bir yük sevkiyatı gerçekleştirir, bu nedenle bir geminin 

kapasitesinin kullanımını artırma olanakları da azdır. Kural olarak, ham petrol ve petrol ürünleri 

taşıyan tankerler tam yüklüdür (Bernacki, 2021:63). 

1.2.3.3.3.Konteyner Taşımacılığı 

Yüklerin konulduğu, çeşitli ebatlarda, soğutma ve havalandırma gibi yükün çeşide göre oluşan 

standart biçimlerde kaplardır. Konteyner gemilerinin içerisinde bu kaplar için özel bölümler ve 

alanlar bulunmaktadır. 

İntermodal taşımacılık için uygun bir gemi profilindedir. Demiryolu, karayolu, havayolu gibi 

taşımacılık türleri ile kolay entegrasyon sağlar. Korunaklı ve sert bir yapıdan oluşan kaplar 

güvenlik ve ürünlerde oluşabilecek zararı minimuma indirdiğinden yükte oluşabilecek hasar 

seviyesi çok düşüktür. Kaplar halinde oluşan bu taşımacılık açık alanda üst üste dizilimi ile 

depolamada kolaylık sağlamaktadır. Limanlarda depolanan bu ürünler kilitli ve korunaklı 

olarak belli bir süre güvenli bir şekilde bekleyebilir (Demirlioğlu, 2008:45). 

Ekonomik ve çevresel açıdan bakıldığında, ürünlerin tedarik, nakliye, depolama veya dağıtım 

süreçlerinde ambalajlama ve sürecin yönetimi daha önemli hale gelmektedir. Konteyner, palet 

ve raflar gibi işlemleri güvenilir ve hızlı gerçekleştirilebilir taşıma öğelerinin etkin kullanımı 

ve yönetimi ile şirketler için kalite, maliyet, alan kullanımı, yeşil tedarik stratejisi açısından 

rekabet avantajı sağlama potansiyeline sahiptir.  

Konteynerlerin saklandığı ve bekletildiği alanlar taşıma maliyetlerinin en az olması için büyük 

bir önem taşımaktadır. İhracat gerçekleşmesi durumunda fabrika yerine limanda konteynerlerin 

yükleme işlemi gerçekleşirken, ithalatçılar da yüklerini boşaltma işlemini limanlarda 

yapmaktadır. Bu durumlarda konteyner depolarının limanın bulunduğu bölgeye olan yakınlığı 

çok önemlidir. Liman ile depo arası mesafenin kısalığı konteyner tedariki masraflarının 

azalmasını sağlamaktadır (Çakar, 2009:21). 

1.2.3.3.4.RO-RO Taşımacılığı 

RO-RO gemileri sistem olarak raylı taşımaya uygun altyapıya sahip bir taşıma türüdür. Yolcu, 

kuru yük ve konteyner taşımacılığında RO-RO gemileri kullanılır. Zaman içerisinde RO-RO 

gemileri kapasite bakımından küçülse de sayı olarak artmaktadır (Kutluk, 2018:299). 

RO-RO gemileri ile yapılan taşımalığın tercih edilmesinde en büyük etken, yükün gemiye 

yüklenmesi için tek bir vasıta veya ulaşım sisteminin kullanılarak gemiye yükün yüklenmesinin 

sağlanmasıdır. Bu verilen kesintisiz hizmet taşımacılığın hızını da arttırmaktadır (Çoban ve 

Turan, 2018:64). 

Yüklerin sınıflandırılması yapıldığında genel yükler olarak adlandırabileceğimiz ve konteyneri 

sıvı yük ve dökme yük taşımacılığıyla da taşınabilecek olan yüklerin RO-RO taşımacılığı ile de 

taşınabileceğini söyleyebiliriz (Doğan, 2020:193). 

1.2.3.3.4.Kombine (Karma) Taşımacılık 

Kombine taşımacılık birden fazla taşıma türünün, türler arası hızlı ve yaygın olarak 

gerçekleştirilen taşımacılık türüdür. Kombine taşımacılık, genel anlamda ulaştırma türlerinin 

teknik ve ekonomik açıdan en etkin oldukları yerlerde kullanıldıkları, son derece akılcı bir 

ulaştırma türleri zinciri bütünüdür. Kombine taşımacılık diğer taşımacılık türleri ile bağlantılı 

olarak ilerler. Teknolojik gelişmelere eş olarak gemilerin hız ve boyutlarında artışlar 
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oluşmuştur. Bu gelişmeler ile uzaktaki pazarlara ulaşım daha kolay bir şekilde sağlamıştır. 

Kara, deniz ve hava taşımacılığı bütünleşmeye eğilim göstermiş olması ile yüklerin noktaya 

teslim taşınmasına olanak sağlayan kombine taşımacılık gelişmeye başlamıştır. Deniz yolu 

taşımacılığının diğer taşımacılık türleri ile bağlantısını arttırmış ve değer kazandırmıştır (Ece, 

2005). 

1.2.4.Denizyolu Taşımacılığına İlişkin Hukuki Düzenlemeler 

Deniz taşımacılığı, süre gelen tarih boyunca gelişmelere yön veren bir güç olmakla beraber 

ulaşım ve ticaretin beraberinde iletişim ve ülkeler arası standardizasyon ile evrenselleşmenin 

dört ana taşlarından biri kabul edilmektedir (Kumar ve Hoffman, 2002:39).  

Denize kıyısı olan tüm devletler taşımacılık ile ilgili düzenlemelerde dikkatlerini denizlere 

çevirmiş bulunmaktadır. Taşımacılığın gerektirdiği güvenlik düzenlemeleri ve iletişimsel 

oluşumlar stratejik öneme sahiptir. Tüm bu etkenlerin yanı sıra deniz altı kaynakları ve deniz 

canlılarının varlığı ayrıca petrolün etkilerine dair korunması ve tüketim kontrolü sağlamak 

önemlidir (Ceyhun, 2014:402).  

Deniz hukuku, denizlerde gemi seferleri ile ilgili konuları düzenlemeye ilişkin hukuk kuralları 

bütünüdür. Eski zamanlardan itibaren hukuka aykırı ve denizciliğin ihtiyaçlarına yönelik 

sebeplerden bu kurallar doğmuştur.  Deniz hukuku bu kuralları sistemli bir şekilde inceleyen 

hukuk ilmi dalıdır (Çağa ve Kender, 2005:1). 

 “Kıyı Devleti Yetkisi”  diğer bir adı ile “ Liman Devleti Yetkisi” terimi deniz hukuku içerisinde 

devletlerin limanlar üzerinde etkisi ve yetkisi olarak tanımlanmaktadır. 1982 yılında kabul 

edilen “Liman Devleti Kontrolü” hakkındaki “Paris Mutabakatı” devletler hukuku kapsamında 

bayrak devleti terimine eş liman devleti kavramını kazandırmıştır (Akten ve Koldemir, 

2011:93).  

Deniz alanlarında devletlerin yetkilerini düzenleyen ilk uluslararası sözleşme “1958, Cenevre 

Deniz Hukuku Sözleşmesi” ve daha sonra “1994, Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku 

Sözleşmesi” olarak sıralanmış ve kabul edilmiştir. Kıyı devletlerinin iç suları ve karasularında; 

güvenliğin sağlanması, trafiğin düzenlenmesi, denizin kirlilikten korunması, deniz çevresindeki 

tesislerin emniyetinin sağlanması konularında düzenleme ve uygulama yetkilerine sahip 

sözleşmelerdir. 

1958’de gerçekleştirilen “Cenevre Deniz Hukuku Sözleşmesi” gerçekleşmesinden sonra yeni 

bir hukuk sözleşmesi ihtiyacı ortaya çıkmıştır. Bu yeni sözleşmeye ihtiyacın doğması; ülkeler 

arasında kaynaklara olan ihtiyacın artması, karada olan kaynakların yetersizliği, teknolojik 

gelişmelerin deniz ve toprak altında bulunan kaynaklara erişimin sağlanmasının kolaylaşması 

gibi etkenler etkili olmuştur. Bu nedenlerin yanı sıra; denizde trafiğin giderek yoğunlaşması, 

hukuksal rejimin belirlenmesi isteği gibi birçok neden belirtilmektedir. Denizlerde hukuki, 

askeri ve siyasi sapmalar yaşanmasını önleyecek yeni bir anlaşma düzenlenmiştir (Ilgaz, 

2009:44). 

Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi, 1982 tarihinde imzalanmış ancak yürürlüğe 

1994 yılında girmiştir. Deniz alanlarının hukukî rejimini, siyasi, ekonomik ve askeri 

kullanımlarını ve denizdeki seyrüseferi düzenleyen çeşitli kuralları içermekte olup, kapsamlı 

bir milletlerarası anlaşmadır. 320 madde ve 9 ekten oluşan Sözleşme’ye taraf olabilmek, onun 
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bir bütün olarak kabul edilmesi ile mümkündür. Sözleşme’nin 309. maddesi ile çekinceler 

yasaklanmıştır. Ülkemiz bu nedenle Sözleşmeye taraf olmamıştır (URL-3, 2020). 

1973-1982 yılları arasında gerçekleştirilen Birleşmiş Milletler Üçüncü Deniz Hukuku 

Konferansı ile deniz hukuku gelişiminde önemli bir dönüm noktası olarak kabul edilen 

Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi (BMDHS) kabul edilmiştir. Konferans genelinde 

deniz hukukunun mevcut kurumları tekrar incelenmiş ve daha önce hukuksal bir düzenlemenin 

konusu olmayan yeni kavram ve ilkeler görüşmeye başlanarak deniz hukukunun içerisinde 

geniş bir yenilik anlamına gelecek yüzlerce konuların yer aldığı bir çalışma ortaya çıkmıştır. 

Sözleşme metni 10 Aralık 1982’de Montego Bay’de (Jamaika) kabul edilmiştir (Güneş, 

2007:4).  

Denizlerin özgürlüğü ve egemenlik ilkesi küresel anlamda deniz hukuku için en önemli ve 

temel ilkelerdir (Tanaka, 2012:16). Denizlerin özgürlüğü ilkesi açık denizlerde gerçekleşecek 

faaliyetlere düzen getiren bir ilkedir. Bu ilke denizlerin serbest kullanımı ve liman devletlerini 

yargıya dâhil etme hakkına sahip bir düzenlemedir (Churchill, 1999:200). 

Açık denizlerin güvenli ve tercih edilen taşıma güzergahlarından olabilmesi için hukuksal 

gereklilikler oluşturularak bir güven doğrusu yaratılmak istenmiştir. Denizlerin hukuksal 

açıdan devletler arasında kötüye kullanımı ve sınırsız avantajlar gibi durumların ortaya 

çıkmaması için uluslararası hukuk kuralları oluşturulmuştur. Kıyı devletlerinin bu uluslararası 

hukuka ve kanunlara uyumluluğu zorunlu olmakta ve kontrolü, takibi için düzenlemeler 

yapılmaktadır (Oppenheim, 2005:414).  

Deniz hukuku rejimine göre alanlar hukuki açıdan aşağıdaki sınıflandırılabilir (Sur, 2006:37): 

I. Ulusal sınırlar (iç sular, kara suları…), 

II. Ulusal sınırlar dışı, kıyı devletlerinin yetki alanlarındaki bölgeler (bitişik bölgeler, 

balıkçılık alanları…), 

III. Bir devlete ait olmayan, serbestçe her devletin yararlandığı açık deniz alanlarıdır. 

TTK kapsamında gemiyi menfaat sağlamak amacıyla kullanana “donatan” denilmektedir. 

Donatan gemi sahibi olmak zorunda değildir ve gemiyi fayda sağlamak için kullanan kaptan 

veya üçüncü kişiler de donatan sayılır. Gemiyi kullanan, sevk ve idare eden gemideki yükün ve 

personelin sorumluluğuna sahip kimseye ise “kaptan” denir. Birden fazla kişi arasında 

gerçekleşmiş, paylı sahiplik biçimde oluşan sözleşmeli olarak deniz ticaretinde gemiyi kullanan 

da “donatan iştiraki” denilmektedir (Anayurt, 2013:126). 

Türkiye Uluslararası Sicil Kanunu uygulamaları ise Türk denizciliğinin geliştirilmesini 

sağlamak düşüncesi ile tescil edilen gemi ve yatların temini ve işletmesini kolay hale getirmek 

için düzenlenmiştir (Bahar, 2006:146).  

Deniz ticareti hukukunun uygulanmasında geminin sicile kaydedilmiş olup olmaması etkili 

değildir. Ek olarak bazı deniz hukuku hükümleri yalnızca sicile kayıtlı gemilerde geçerlidir.  

Örneğin; İcra ve İflas Kanunumuzun değişik 23. Maddesi ve Amme Alacaklarının Tahsili 

hakkında 6183 sayılı Kanunun 3 ve 88. Maddeleri takip hukuku bakımında yalnız gemi siciline 

kayıtlı gemileri gayrimenkul saymaktadır. Bir geminin sicile tescili, yerine göre onun tabi 

olduğu statüyü değiştirmektedir (Çağa ve Kender, 2005:77). 
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1.2.5.Deniz Yolu Taşımacılığında Kullanılan Belgeler 

Karşılıklı tarafların yani taşıyıcı ve taşıtanın arasından belli bir güvence altında gerçekleşmesi 

için kâğıt üzerinde verilen bazı sözleşmeler ve belgeler bulunmaktadır. Tarafların hak ve 

sorumluluklarının belirtildiği bu belgeler karşılıklı güven ve taşımacılıkta resmiyeti 

sağlamaktadır. Bu taşımacılık belgeleri; konşimento, navlun sözleşmeleri ve kırkambar 

sözleşmeleri olarak ayrılabilir.  

1.2.5.1.Navlun Sözleşmeleri 

Tanım olarak, deniz ticareti için temel taşlardan biri navlun sözleşmeleridir. Taşıyan tarafından 

ücret karşılığı, taşıyanın himayesinde yükün bir yerden başka bir yere ulaşımını sağlamasına 

dair düzenlenen sözleşmelerdir (Anayurt, 2013:126). 

Deniz ve nehir yolu ile yapılan taşımalarda ve bu taşımanın konusu yük (mal) olduğunda 

yapılan hizmet karşılığında ödenen ücrete navlun denir. Navlun bedeli peşin olabileceği gibi 

taşıma gerçekleştikten sonra da yapılabilir. Bu ödeme biçimi konşimentoda veya kira 

sözleşmelerinde karşılıklı anlaşmaya bağlı düzenlenir (Şendur,2017:22 ). 

İki taraf arasında yapılan taşımalarda söz konusu sözleşme navlun sözleşmesi ise oluşumu için 

gerekli olan özellikler; taşımanın deniz yolu ile gerçekleşmesi gerekmektedir. Mal veya yük 

taşınmasının üstlenilmesi ve görev yükümlülüklerinin yerine getiriliyor olması gerekmektedir. 

Yük taşımayı kabul etmiş bir taşıyıcı bulunmalıdır. Taşıma karşılığında ücret yani navlun 

ödenmelidir (Koban ve Yıldırır, 2010:189).   

Geminin tamamının ya da bir kısmının kiralanması sonucu, taşıtana tahsis etmek suretiyle deniz 

yoluyla yük taşıma taahhüdünde bulunmuşsa “Gemi Kira Sözleşmesi (Charter)”, geminin 

tamamını ya da bir kısmını vermeksizin, sadece deniz yoluyla yükün bit bölümünü taşımayı 

onaylamış ise “Kırkambar Sözleşmesi” söz konusu olur (Ülgener, 2017:7). 

Navlun sözleşmesi tarafları “taşıyan” ve “taşıtan” ‘dan oluşmaktadır. Taraflar arasında taşınılan 

yük için teslim edilme durumunu takip eder ve gerçekleşmesi için teminat niteliği taşır, bu 

nedenle iki tarafa bu sözleşme ile borç yüklenir (Çağa ve Kender, 2001:22). 

Navlun sözleşmeleri içerisinde navlun endeksi olarak adlandırılan “Baltık Kuru Yük Endeksi” 

küresel anlamda kuru yük taşımacılıklarında zamana bağlı verilerin takibini ve bunlara bağlı 

verileri ortaya çıkaran bir endekstir (Chatzipanagiotis, 2005:17). 

250 yıllık geçmişe sahip olan Baltık Borsası (Baltic Stock Market), Londra’da kurulmuştur 

(Sambracos and Maniati, 2015). Baltık Borsasında kayıtlı olmayan firmaların bilgileri 

işlenmemektedir.  600’e yakın firmanın kayıtlı olduğu Baltık Borsası dünya genelinde deniz 

yolu taşımacılığın büyük bir yüzdesini kapsamaktadır. Güvenilir verilere sahip olduğundan 

etkin bir role sahiptir (Bildirici,2015:218). 

Kuru yük endeksi olarak da anılan bu endeksin demir, kömür, çelik vb. ürünleri taşıyan gemiler 

üzerinden veriler paylaşması dolayısıyla bu şekilde bilinmektedir. Türkiye genelinde ise 

İstanbul Navlun Endeksi (ISFIX, İstanbul Freight Index), deniz taşımacılığı üzerinden navlun 

piyasaları ile ilgili bilgi veren tek kurumdur (Zeren ve Kahramer, 2016:70). 

Arz ve talebin dengede olmadığı, rekabetçi bir yapıya sahip dönemlerde navlun piyasaları direkt 

olarak etkilenmektedir. Navlun piyasalarındaki artış ile gelir ve kar artar, buna bağlı olarak 

gemi kapasitelerinde artma ve gemi üretim sektöründe hareketlilik sağlanır (Şipal, 2016:644). 
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1.2.5.2.Konşimento (Bill of Lading) 

Türk Ticaret Kanunumuza göre “Konşimento, bir taşıma sözleşmesinin yapıldığını ispatlayan, 

eşyanın taşıyan tarafından teslim alındığını veya gemiye yüklendiğini gösteren ve taşıyanın 

eşyayı, ancak onun ibrazı karşılığında teslimle yükümlü olduğu senettir.” şeklinde 

tanımlamaktadır (T.T.K., m:1228/1). 

Konşimento taşıyan tarafından yükün teslim alınmış olduğuna dair bir belge niteliği 

taşımaktadır. Taşıma işlemi tamamlandığında, teslim sürecini kapsayan maddeler içerir. Teslim 

süreci ile ilgili taahhüdü kapsar. Konşimentonun yasal sahibi bulunmaktadır. Bu haklardan 

doğan bir sözleşme olduğundan dolayı konşimento kıymetli evrak sayılmaktadır (Çağa ve 

Kender, 2006:84). 

Konşimentonun içerdiği bazı kayıtlar vardır. Bunlar (Şendur, 2017:46); 

I. Yükün miktarı, ağırlığı, cinsi ve tehlikeli olup olamama durumunun belirtilmesi, 

II. Yükün dışarıdan belli olması durumu, 

III. Taşıyanın temel bilgileri (adı-soyadı, ticari ünvanı…), 

IV. Kaptan bilgileri, 

V. Gemi bilgileri, 

VI. Yükletenin temel bilgileri (adı-soyadı, ticari ünvanı…), 

VII. Konşimentonun düzenlenmiş olduğu yer, 

VIII. Yükleten bildirimi ise, gönderilen ile ilgili temel bilgiler, 

IX. Navlun sözleşmeleri kapsamında yükleme limanı, yükleme limanından alınan 

yükün teslim tarihi, 

X. Navlun sözleşmeleri kapsamında boşaltma limanlarında alınacak direktifler ve 

görevler ile ilgili yer bilgileri, 

XI. Taşıyanın veya temsili kimsenin imzası, 

XII. Navlun gönderen kişi tarafından ödemeye dair kayıtlar ve miktar, 

XIII. Tarafların mutabık kaldığı diğer kayıtlardır. 

Konşimento özelliklerini özetlemek gerekirse taşıyan tarafından oluşturulan bir makbuzdur. 

Taşıtan ve taşıyan arasında verilmiş olunan taahhütlerin evrak haline getirilerek, sözleşme ile 

kanıtlanmış halidir. Yükün taşınması gerçekleşirken konşimento ile değiştirilme yapılabilir ve 

alınıp-satılabilir (Yavaşbay, 2016:10). 

Konşimento türlerine bakıldığında iki tür konşimento türü ortaya çıkmaktadır. Bunlar; 

“tesellüm konşimentosu” ve “yükleme konşimentosu”dur. Tesellüm konşimentosunda taşıyan 

yükü teslim alır ancak yük gemiye yüklenmeden konşimento düzenlenmektedir. Bu tip 

konşimentolarda gemi ve yükün boşaltılma yeri belli olmadığı için düzenlenme olarak sık 

kullanılmaz. Yükleme konşimentosu ise yük gemiye yüklendikten sonra düzenlenir. Bankaların 

onayladığı bir konşimento türüdür. Gemi kira sözleşmelerinde genellikle karşılaşılan 

konşimento türüdür (Ülgener, 2000:499-500). 

Yazılış biçimlerine göre konşimentoları sınıflandırmak gerekir ise; devir yönünden, yükleme 

ve özellikleri bakımından iki başlıkta incelenir. 
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1.2.5.2.1.Devir Yönünden Konşimentolar  

Konşimentolar kıymetli evraklardır.  Devir yönünden konşimentolar “emre”, “nama” ve 

“hamiline” yazılı olmak üzere üç kategoride ele alınmaktadır. 

a)Emre Yazılı Konşimento (Order of Bill of Lading) 

Ticari açıdan “ciro” olarak devri mümkün olan ve alıcısı bölümüne sadece “emre (to order)” 

yazılan konşimentolardır. Emre yazılı konşimentolar yükletenin emrine düzenlenmektedir. 

Emre yazılan konşimentonun içerisinde bulunan bir değişik versiyonu ise “emrine (to order of)” 

yazılması ile oluşturulur. Emrine yazılan konşimentolar devredilebilir özellik taşımaktadır 

(UTİKAD, 2020) 

b) Nama Yazılı Konşimento (Straight Bill of Lading) 

Yük üzerine yazılan konşimentolardır. Yükün devredilmesi ve teslimi ile oluşan 

konşimentolardır. Yükün alıcısının ünvanı veya adı konşimentoya yazılır. Konşimentoda adı 

yazan dışında kimseye yük teslim edilemez. Ciro yolu ile devredilemez konşimentolardır 

(OAİB,20.12.2020).  

c) Hamiline Yazılı Konşimento (Bearer Bill of Lading) 

Devir yolu ile teslim edilen ve düzenlerken konşimento gönderiminde alıcı kısmı boş veya 

“hamiline” yazılarak düzenlenen konşimentolardır. Bu tip konşimentolar güvenilirlik açısından 

boşluklarla dolu olduğundan pek tercih edilmez (Türe, 2015). 

1.2.5.2.2.Özelliklerine Göre Konşimentolar 

Sefer ve yük özellikleri üzerine şekillenen konşimentolardır. “Temiz konşimento (clean on 

board)” yükün temiz bir şekilde yüklendiğini belirtir. Bu konşimentolarda eklenen “açıklama” 

kısmı ile bozulan konşimentolar kayıt altına alınır. Bu konşimento ile taşıyan açısından yükün 

düzgün teslim edildiği ve yükün güvenli, zarar vermeden taşıma sorumluluğunun tamamen 

yerine getirildiğini kanıtlar belge niteliğindedir. Ters bir durumda yükün baştan mı hasarlı ya 

da taşıma sürecinde mi zararın gerçekleştiği bu konşimentolar üzerinden belirlenir (Yavaşbay, 

2016:10) 

Özelliklerine göre konşimentolarda gemi kiralama ve lojistik kiralama işlemleri üzerinden 

düzenlenen konşimentolar bulunmaktadır. Bunlar “konteyner konşimentosu (container bill of 

lading)” ve “kira sözleşmeli konşimento (charter party B/L)”’dan oluşur. Konteyner 

konşimentoları yüklerin konteynerler ile lojistik taşıma kapsamında taşındığını gösteren 

konşimentolardır. Kira sözleşmeli konşimentolar ise geminin bir kısmını ya da tamamının 

kiralanarak taşıma yapacak kişiler, kurumlar ile gemi sahibi kişiler, kurumlar arasında 

düzenlenen kira sözleşmeleri üzerinden düzenlenen konşimentolardır (Seçkin, 2017:13). 

1.2.5.3 Kırkambar Sözleşmesi 

Denizaşırı ticaret kavramı sahil şeritlerine sahip ülkelerin sermayelerini güçlendirmek için 

gemilerini kullanarak ticari malların taşınması ile başlamıştır. Gemilerin boyutları günden güne 

değişmekte ve gelişmekte olup, gemilere yüklenecek yüklerin miktarı zaman içerisinde 

zamanla artmış ve eş değer olarak gemi kapasiteleri genişlemiştir. Daha fazla taşıma 

kapasitesine sahip olan gemiler bir işletmenin yükünü taşımak yerine birden fazla işletmenin 

yükünü tek bir seferde taşıyarak daha çok gelir elde etme yöntemine geçmiştir. 
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Düzenlenen seferler gemilerin gelişmesiyle ve ticaretin canlanmasıyla önem kazanmış ve 

gemilerin kapasitesi, gidilecek limana uzaklık, düzenlenen seferlerin yerleri ve sıklığı gibi 

kriterler düzenlemeler içine alınmış ve geliştirilmiştir. 

Bir gemiye yüklenen yükler, bir işletmeden oluşması yerine yüzlerce işletmeden oluşması hali 

ile bir sefer için birden fazla navlun sözleşmesi düzenlenmesi gerekli olmuştur.  

Navlun sözleşmesi tanım olarak “çarter” ve “kırkambar” sözleşmelerini kapsamaktadır. Navlun 

sözleşmeleri içinde kırkambar sözleşmelerini tanımlamak gerekirse taşıyanın, taşınan mal 

üzerinde navlun karşılığı deniz üzerinden olacak ulaşımın sözleşme ile resmi bir şekilde 

taşınmasıdır. Kırkambarı sözleşmelerini, çarter sözleşmelerinden ayıran özelliği sözleşme 

yapılan geminin bireysel bir aidiyetinin ve kişiye özel kullanımın olmamasıdır (Cumalıoğlu, 

2008:68). 

Navlun sözleşmelerinin türlerine göre navlunun hesaplanması farklılık oluşturur. Kırkambar 

sözleşmesinin geçerli olduğu taşımalarda tersi ispatlanmadıkça tespit edilmiş olan navlun 

tarifesi sözleşmenin bir kısmını oluşturur ve tahmini miktarın gizlice anlaşmaya dahil edildiği 

kabul edilir. Geçerli olan navlun birimi, yükün “cinsi”, “ağırlığı” veya “hacmine” göre sefer 

düzeni belirlenir ve seferi seçme hakkı taşıyana verilir.  Değeri yüksek mallar için navlun, 

vergileri üzerinden belirlenir (Çelikkaya,2005:81). 

1.2.5.4.Navlun Sözleşmeleri, Konşimento (Bill of Lading) ve Kırkambar Sözleşmeleri 

Arasındaki İlişki 

Kırkambar sözleşmeleri türü bakımından navlun sözleşmelerine istinaden daima yazılı bir 

sözleşme olmadığından hem taşıyan ile taşıtan hem de taşıyan ile konşimento arasında hukuki 

düzeni sağlayan ve aradaki ilişkiyi süreçte devam ettiren sözleşmelerdir (Ülgener, 2000:502). 

Hukuksal açıdan navlun sözleşmeleri kapsamına girmeyen yükletene karşı, taşıyan ve kaptan 

gibi temsilcilerin yükün taşınacağına dair vermiş oldukları taahhüt ile yükleten yükle ilgili bir 

şahıs halini almış olur. Yükleten yükünü gemiyi yüklemek için getirdiğinde talep ederse taşıyan 

ya da temsilci konşimento düzenleme zorunluluğu altındadır (Çelikbaş, 2012:211). 

Konşimentoda haklara sahip olan alıcı yükün kendisine teslimi talebinde bulunabilmektedir. 

Alıcının yararına olan bu yasal düzenlemeler ile taşıyan ve yükletenin gerçekleştirdiği 

konşimento alıp-verme sözleşmesi bulunmaktadır. Bu sözleşmenin düzenlenmesinin sebebi ise 

navlun sözleşmeleridir. Hukuki bakımdan birbirinden ayrı ve bağımsız sözleşmelerdir. Navlun 

sözleşmesinin hukuka aykırı olduğu gerekçesi ile iptali gerçekleşmesi durumunda konşimento 

geçerli kalarak, konşimento sözleşmeleri gereği oluşan borç etkilenmez (Çağa ve Kender, 

2001:85). 
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2.GEMİ İŞLETMECİLİĞİ VE GEMİ KİRALAMA İŞLEMLERİ 

2.1.Gemi İşletmeciliği 

Gemi işletmeciliği sektörü, deniz yolu taşımacılığı sektöründe değer zincirinin ayrılmaz bir 

parçası olan köklü bir sektördür ve yaklaşık yarım asırdır başlı başına faaliyet 

göstermektedir. Güvenli ve verimli gemi operasyonunu hedefleyen gemi işletmeciliği, amacına 

ulaşmak için yürütülme şekli ve kullandığı araçlarda sürekli bir gelişim göstermektedir. Bu, 

öncelikle ekonomik, kurumsal, teknolojik, ticari ve sosyal yollar gibi çeşitli yollar aracılığıyla 

onu etkileyen çevresel güçlere bir yanıttır. Gemi işletmeciliği faaliyetleri uluslararası açıdan 

yüksek rekabet koşulları altında her geçen gün yükselen ve belli olgular içinde genişleyen bir 

yapıdır (Clausius, 2014:248). 

Herhangi bir gemi işletmesinde, ticari ve teknik işlemler ayrımı belirgin bir şekilde 

yapılmamaktadır. Düzenlenen evraklar ve yapılan işlemler her iki tarafı da eşit şekilde 

ilgilendirmektedir (Arslan ve Güler, 2011:56). 

Gemi kiralama ve ticari operasyon içeren gemi işletmeciliği brokerler tarafından 

gerçekleştirilirken, gemi onarım ve bakım işlemleri gibi işlemler teknik elemanlarca 

gerçekleştirilir (Şendur, 2017:32). 

Gemi kiralama işlemleri gerçekleşirken oluşan ilişki armatör (owner) ve kiracı arasında 

gerçekleşir. Geminin sahibi olan armatör ya da gemiyi çalıştıran armatör, kiraya veren taraf ile 

taşıma hizmeti isteyen kiracı (charterer)  ilişkisinden oluşan durumdur. Taşıma işleminde 

görüşmelerde akışı broker sağlamaktadır (Özgür Özdemir,2009:19-20). 

2.1.1.Brokerlik 

Broker, kelime olarak İngilizce’den türemektedir. Aracılık anlamına gelmektedir. Türkçe’de, 

simsarlık, tellallık anlamında da kullanılmaktadır. Tellallık, T.D.K.’da “Herhangi bir şeyi, olayı 

veya bir şeyin satılacağını halka duyurmak için çarşıda, pazarda yüksek sesle bağıran kimse, 

çağırtmaç” ve “satışlarda aracılık eden kimse” olarak tanımlanmaktadır (URL-1, 2020). 

Brokerin aracılık faaliyetlerini yerine getirirken yüklendiği borcun tanımı ve sınırları, iş sahibi 

ile aralarındaki brokerlik sözleşmesinde belirtildiği şekilde düzenlenmekte ve taraflar, brokerin 

yetkilerini sınırlandırabileceği gibi aynı zamanda genişletebilmektedir.  

Düzensiz hat deniz taşımacılığında “kiracı”, “donatan” ve “gemi brokeri” ’ temel varlıktır. 

Kiracı, yükünü taşıtabilmek amacıyla gemi ve gemi sahipleri ile anlaşmalar yapan kişiler veya 

kurumlardır. Donatan, geminin sahibi ve gemilerini kiralama işlemleri için kullanan, 

sözleşmelerde kiraya veren kısımdır. Gemi brokeri komisyon karşılığı, yükle ya da gemiyle 

bağlantısı olmayan, kiracı ve donatanı bir araya getiren, aracılık yapan kişiler veya kurumlardır 

(URL-4, 2020). 

Broker kira sözleşmesiyle ilgili taraflar arasında anlaşmayı sağlandıktan sonra görevini 

tamamlamış sayılmakta ve ücrete hak kazanmaktadır. Anlaşmanın şartlarına göre iki taraftan 

biri sözleşmeyi ihlal etme veya iptal etme durumu yaşatırsa broker sözleşmeye bağlı olarak yine 

ücret alabilir (Şendur, 2017:33). 

Kiralamada zamanlama hız ve verimlilik açısından brokerlerin kontrolünde olmakla beraber, 

müşterileri tarafından talep edilen zamanda, gereken bilgi ve uzmanlık gerektiren işlemleri 

gerçekleştirmek temel görevlerindendir. Broker; pazar durumunu, değişiklikleri, sahip olunan 

https://www.sciencedirect.com/topics/social-sciences/maritime-industry
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yük ve taşıma imkânları ile ilgili müşterilerini sürekli bilgilendirmeli ve takibini sağlamalıdır. 

Bazı gemi sahipleri ve yükletenler kendi bünyelerinde brokerlik işlemlerinin bazılarını 

gerçekleştirmektedir. Bu gemi sahiplerinin bu işlemleri geçekleştirebilmek için kiralamalar 

alanında uzman, deneyimli çalışana ve süregelmişin dışında yönetim yapısına ihtiyaç 

duymaktadır. Büyük ölçekli işletmeler bu olanakları sağlayıp bu işlemleri kendi içlerinde 

gerçekleştirebilmektedir. Donatanlar ve yükletenler bir veya birden fazla brokerlik hizmetinden 

yararlanabilmektedir (Stopford, 2009: 181). 

2.1.2. Gemi Kiralama Süreci 

Gemi kiralama sürecinin oluşumu ihtiyaçlar dâhilinde gelişmiştir. Deniz yolu taşımacılığı gemi 

inşa ettirme, ikinci el gemi alım-satımı olmak üzere sektörel aktörlere sahiptir. Gemilerin inşası 

ve satın alım durumu finansal açıdan külfetli işlemlerdir. Finansal yönden diğer işlemlerden 

ziyade daha az maliyete sahip olan kiralama yöntemi en çok tercih edilen yöntemdir.  

Gemi kiralama hukuki açıdan incelendiğinde sözleşmelerde kiralayan, kiracıya ücret 

karşılığında geminin tüm haklarını devretmektedir. Tüm kontrolün kiracıya geçmesiyle 

gemideki makine ve teçhizatı iyi durumda tutmak ve sorumluluklar kiracıya ait olacaktır 

(Ülgener, 2000:34). 

T.T.K. ‘da navlun sözleşmeleri iki şekilde ele alınmıştır. Bunlar; kırkambar sözleşmesi ve çarter 

sözleşmeleridir. Kırkambar sözleşmesinde gemide yer tahsisi olmaksızın belirli bir yükün 

taşınması söz konusudur. Navlun sözleşmesinde ise taşıyan, navlun karşılığında, geminin 

tamamını veya bir kısmını yahut belli bir yerini taşıtana tahsis ederek yükü denizde taşımayı 

taahhüt eder ve bu Gemi Kira (Charter) Sözleşmesi demektir (Şendur 2017:42). 

2.2. Gemi Kira Sözleşmeleri (Charter) 

Denizcilik sektörü, ülkemizdeki ekonomik kalkınmada, ticaretin refahında önemli ve yeri 

doldurulamaz bir rol oynamaktadır. Gemi kiralaması, denizcilik sektörünün gelişimini teşvik 

etmenin etkili bir yoludur. Gemi kiralaması, büyük miktarda yatırım, uzun kiralama döngüsü, 

çeşitli bağlantılar ve geniş bir koordinasyon yelpazesi gibi birçok faktör ile karakterize edilen 

karmaşık bir ekonomik faaliyettir.  

TTK madde 1119’da “Gemi kira sözleşmelerinde kiraya verenin belirli bir süre için geminin 

kullanılmasına karşılık aldığı kira bedeli ile gemiyi kiracıya bırakmayı üstlendiği 

sözleşmelerdir.” olarak tanımlanmaktadır (TTK, M:1119). Gemi kiralama sözleşmeleri donatan 

tarafından geminin yük taşıma kapasitesini kiracıya tahsis ederek, yükün taşınmasını taahhüt 

etmesi üzerine oluşan sözleşmelerdir (Ülgener, 2016:4). 

Gemi kira sözleşmelerinde temel materyalin gemi olması, gemi kira sözleşmelerini diğer kira 

sözleşmelerinden ayrılmaktadır. Suda yüzen-gezen her araçların kiraya verilmesi böylelikle 

gemi kira sözleşmeleri olarak sayılmamaktadır. Geminin kiralama sürecinde tanımlanması ve 

içerik-kapsamların belirlenmesi, sözleşmeler ile oluşan unsurların belirlenmesi çok önemlidir 

(Önder, 2016:168).  

Gemi kira sözleşmeleri aynı “adi kira sözleşmesi” benzerliğinde oluşturulur ve tarafların 

sözleşmenin temel belli taşlarına dair karşılıklı iradelerini belirtmeleri sözleşmenin 

düzenlenmesi için yeterli olmaktadır. Karşılıklı kurumlar, işletmeler vb. sözleşme üyesinin 

gemi kira sözleşmesinin temel noktalarından olan, geminin kullanım hakkından doğan kira 
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bedeline karşılığında geçici bir süre için kiracıya devredilmesi durumunda taraflar arasında 

karşılıklı olarak ortak bir noktaya varılmalıdır (Önder, 2016:36). 

Varlığın tahsisi, belli stratejilerin kullanılarak oluşturulduğu sistem ve şirket performansının 

önemli bir belirleyicisidir. Varlık tahsisinin önemi, yüksek sermayenin yoğun olduğu bir 

endüstri olan denizcilikte daha da artmaktadır. Bir gemi kiralama firmasının tipik iş modeli, 

gemi kiralama geliri için edinilmesi gereken varlık olan gemi satın almaktır. Ancak, ulaşım 

varlıkları gemiler, uçaklar vb. maliyetleri yüksek maddi varlıklar oldukları ve sınırlı bir faydalı 

ömre sahip oldukları için finansal varlıklardan (örneğin hisse senetleri ve tahviller) farklıdır. 

Son zamanlarda, gemi kiralama, geleneksel olmayan bir gemi finansmanı kaynağını temsil 

etmektedir. Bir gemi kiralama firması, farklı gemi tiplerinde belirli sayıda gemiyi yönetebilir 

(Li, 2006:66) 

Gemi satın alma ve gemi kiralamalar riskli yatırım yöntemleridir. Her iki yöntemde esas olarak 

deniz taşımacılığı navlun piyasasına dayanmaktadır. Bu kararlar prensipte standart finansal 

yatırım ve leasing analizindeki kararlara benzer olsa da, hem gemi değerinde hem de navlun 

oranındaki yüksek oynaklık nedeniyle gemi kiralama belirli bir piyasa analizine ihtiyaç 

duymaktadır.  Navlun oranları için durgun bir piyasa durumunda, bir gemi portföyünün 

belirleyicileri daha önemli roller üstlenir (Yu et all, 2019:885). 

Her gemi kiralama firmasının farklı kiralamalar için kiralanan gemileri bulunmaktadır. Bir gemi 

doğası gereği bir varlıktır ve diğer varlıklara benzer şekilde, yatırım kararına risk ve getiri temel 

faktörleri kullanılarak ulaşılmalıdır (Yu et all, 2019:887). 

Gemi kira sözleşmeleri gerçekleşirken, sözleşmenin tarafları (kiraya veren ve kiracı) arasında 

karşılıklı hakların ve faydaların korunması için geminin sigorta edilmesi önemlidir (Önder, 

2011:769). Kiracı sigorta masraflarını gemiyi iade edene kadar oluşabilecek herhangi bir soruna 

karşı koruma maksadıyla sigorta yaptırmalı ve bunu bildirmelidir. Sigorta kime ait olacaksa 

onun lehine düzenlenir ve ismen sigorta belgesinde belirtilir (TTK, M:1126). 

Gemi kira sözleşmesinin gerçekleştirildiği kiraya veren veya kiracı sözleşmelerin şartlarını 

yerine getirdiği takdirde, giderlerin karşılandığı durumda “gemi kira senedi” talep edilir (TTK, 

M:1120). Gemiyi kullanma hakkı kiracıya geçtiği durumlarda, gemiyi sistemine uygun olarak 

kullanmalı ve gemiyi nasıl bulduysa öyle bırakmalıdır (TTK, M:1125). Gemi teslim edilirken 

de kiraya veren gemisini sözleşme şartlarına uygun tarih, yer vb. gerekliliklere uygun şekilde 

kiracıya kullanıma hazır halde teslim etmekle yükümlüdür. Gemide personel ücretleri yapılan 

sözleşme türüne göre kiracı, kiraya veren veya her ikisi de sorumlu olabilir. Genel olarak 

personel ücretleri kiracıya aittir (TTK, M:1127). 

Giderler temelinde kiraya verene aittir ancak bu giderler kiracıya zarar verecek kadar süre 

kaybına sebep olursa kiracı kira ödemez, ödenen kira olması durumunda iade edilir (TTK, 

M:1124). Kira ödenirken sözleşme kapsamında anlaşmanın sağlandığı günden itibaren kiracı, 

kira bedelini aylık ya da peşin olarak ödeyebilir (TTK, M:1128).  

Gemi kiralama firmasının navlun oranlarındaki dalgalanmalardan kaynaklanan piyasa riskine 

maruz kaldığı varsayıldığında, navlun oranı riskinin izlenebilmesi için gemi kiralama 

firmasının risk seviyesinin belirli bir güven düzeyinde tahmin etmesi gerekir.   

Kira sözleşmeleri ve navlun sözleşmeleri arasında büyük farklar bulunmaktadır. Kira 

sözleşmelerinde kiraya veren varlığın kullanılmasını veya varlıktan yararlanmayı kiracıya 
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bırakmakta ve kiracı bu imkânlara karşılık kira bedelini ödemektedir. Navlun sözleşmelerinde 

taşıyan ücret karşılığında gemiyi kullanım olarak bırakmamakta, kendisi belirli bir sonucun 

gerçekleştirilmesini taahhüt etmektedir (Ülgener, 2016:4). 

Gemi kira sözleşmelerinde kullanılan terimlerin bir kısmı aşağıda açıklanmaktadır: 

a. Starya Süresi: Geminin yükleme/boşaltma limanında bu işlemler için beklemek 

zorunda olduğu süreyi ifade eder. Taşıyan, bir ücret talep etmeksizin beklemek 

zorundadır (Tüysüz, 2012:38).  

b. Sürastarya: Starya süresinin bitmesi ile ücret talep ederek beklenilecek süreye 

denilmektedir (Tüysüz, 2012:38). 

c. Demuraj: Sürastarya kapsamında gecikme üzerinden ödenen ücretlere denilmektedir 

(Tüysüz, 2012:38). 

d. Dispeç: Gemi kiracısının yük taşıma işlemlerinde, belirlenmiş süreden daha kısa bir 

zamanda işlemleri tamamlamasından dolayı armatörün kazandığı zamanı ifade eder 

(URL-5, 2021)   

e. Armatör: Ticaret gemisi sahibi (URL-1, 2021).  

f. Riziko: Bir zarara uğrama olasılığı, tehlikesi (URL-1, 2021). 

Kira sözleşmeleri üç şekilde incelenmektedir. Çıplak Gemi Kiralama Sözleşmeleri (Bareboat 

Charter), Zaman Esaslı Gemi Kiralama Sözleşmeleri (Time Charter), Sefer Esaslı Gemi 

Kiralama Sözleşmeleri (Voyage Charter). 

2.1.1.Çıplak Gemi Kira Sözleşmesi (Bareboat Charter) 

Çıplak gemi kira sözleşmeleri (Bareboat Charter)  gemiyi kiralayan tarafından sözleşme 

gereğince geminin personelsiz bir şekilde kiralanmasıdır. Geminin tüm teknik donanımı ve tüm 

kontrolü ile aidiyeti sözleşme ile kiracıya devredilmektedir. Gemi sahibinin kiralamadan sonra 

gemi üzerinde herhangi bir yetkisi kalmamaktadır (Şendur, 2017:42). 

Çıplak gemi kira sözleşmesinde kiralayan “donatan” unvanını kiracıya devretmektedir. Bu 

unvan ile anapara masrafları (faiz, komisyon gibi) ile birlikte personel giderleri, bakım, yakıt 

ve yağ, su, kumanya, yedek parça, sigorta gibi gemi işletmesiyle ilgili genel giderler 

üstlenilerek çıplak gemi kira sözleşmesi oluşmaktadır. Buradan sonuçla çıplak gemi 

sözleşmesinde kiracı, sabit ve değişken tüm giderleri karşılamaktadır (Şendur, 2017:42). 

Çıplak gemi kira sözleşmeleri günceldir ve uluslararası kayıtlarla birlikte gemi sicilinin gelişimi 

ve gelişimindeki en son aşamayı temsil eder. Gemi kiralama süresi boyunca yeni bayrak çekme 

hakkına sahiptir. Gemi kiralayanlar için, tonaj elde etmenin ve filolarını ilgili masraflara 

katlanmadan genişletmenin bir yoludur. Gemi sahipleri ve ülkeler açısından düşük işletme 

maliyetlerinden kaynaklanan karların maksimize edilmesine yol açar (Odeke, 2009:329-330). 

Çıplak gemi kira sözleşmesi üzerine eklenen “Yönetim Sözleşmesi” (Management Agreement) 

ile gemi kiralanırken personel, yakıt ve kumanya ile kiralanabilmektedir. Bu sözleşmeye çıplak 

gemi kira sözleşmesi kapsamında “Donatılmış Gemi Kira Sözleşmesi” (Demise Charter-

Charter by Demise) denilmektedir. Eklenen yönetim sözleşmesi ile kiraya veren geminin 

yönetimini kiracıya bırakırken aldığı ücret karşılığında gemiyi teslim etmeden personel, yakıt 

ve kumanya yükümlülüklerini yerine getirmelidir. Bu işlemler için alınan ücrete “İşletme 

Ücreti” (Management Fee) denir (Önder, 2016:88).  
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2.1.2.Zaman Gemi Kira Sözleşmesi (Time Charter) 

Zaman gemi kira sözleşmelerinde kiralanan gemi belirli bir süre veya sözleşme ile belirlenen 

kira bedeli karşılığında kiraya verilmektedir. Geminin kiralandığı süre zarfınca, işletilmesi 

kiracının sorumluluğundadır ama geminin daima çalışır durumda hazır olması gemi sahibine 

ait bir sorumluluktur (Şendur, 2017:43). 

Sözleşme süresince donatan tarafından yerine getirilmesi gereken kalemler şu şekildedir 

(Ülgener, 2016:13); 

I. Geminin bakımı sözleşme süresince donatan ya da donatan tarafından 

görevlendirilen kişilerce yapılmalıdır. 

II. Geminin erzak ve gerekli araç-gereçlerinin tedarik edilmesi gereklidir. 

III. Personel maaşları ve diğer alacaklar karşılanır. 

Zaman gemi kira sözleşmesi yapılması durumunda bu sözleşme tek bir sefer üzerinden 

düzenlenmiş ise bu süre için gerçekleşen kiralamaya “Tek Seferlik Zaman Esasıyla Kiralama 

(Time Charter Trip)”  denilmektedir. Bir yıl, ay gibi süreler üzerinden belirlenen bir kira bedeli 

karşılığında kiralanan gemi ile yapılan sözleşme ise “Zaman Esasıyla Kiralama (Time Charter)” 

olarak adlandırılır (Şendur, 2017:43). 

Gemi kira sözleşmesinde donatan kiralanan gemiyi belirlenen tarih ve yerde gemi genel durumu 

bozulmamış olarak teslim etmekle sorumlu durumdayken; zaman gemi kira sözleşmesinde 

donatan, belirlenen gemiyi sözleşme süresince geminin genel durumunu düzenlemekte ve 

geminin yola çıkmaya hazır durumda olmasını sağlamakla yükümlüdür (Önder, 2016:108).  

Zaman gemi kira sözleşmeleri süresince gelişen hasar gemi kiralayana aittir. Sözleşme 

gerçekleştiği süreden sonra donatan gemiyi sözleşme süresince kiracı için ticari kullanıma hazır 

tutma görevi üstlenmiştir. Görev içerisinde herhangi bir gecikme gerçekleşmesi durumunda 

veya bu taahhüdünü yerine getiremediği durumlar gerçekleşir ise “Off Hire Klozu” sayesinde 

kiracı navlun ödeme borcundan kurtulur (Ülgener,2016:125-126). 

Sözleşme üzerinde kararlaştırılan, belirlenen teslim yeri ve zamanında “kiraya girme (on-hire)” 

surveyi ile gemi teslim edilmektedir. Gemi kiracıya teslim edildikten sonra geminin genel 

durum ve yakıt miktarı kiraya girme surveyinde incelenir. Gemi sahibine kiracı tarafından 

geminin üzerinde bulunduğu tespit edilen yakıt bedeli ödenir. “Kiradan çıkma (off-hire)” 

surveyi ile gemi sahibine geri teslim edilirken yine geminin genel durumu ve yakıt miktarı 

belirlenir ve gemi sahibi yakıt bedelini kiracıya öder (Şendur, 2017:43). 

2.1.3.Sefer Üzerine Gemi Kira Sözleşmeleri (Voyage Charter) 

Sefer üzerine gemi kiralama sözleşmeleri (Voyage Charter) oluşumu ile şekli en basit unsurlar 

üzerine kurulu olması nedeni ile gemi kira sözleşmeleri arasında tarihi en eskiye dayanan 

sözleşme türüdür. Bu sözleşmeye göre donatan gemisini daha önce kararlaştırılan taşınacak yük 

üzerinden tek bir sefer veya birbiri ardına oluşan aralıksız seferler yaparak,  yükün taşınması 

için geminin tamamını ya da bir kısmını kiralaması ile gerçekleşir (Şendur, 2017:44). 

Kiracı bu sözleşme ile bir sefer üzerinden yükün miktarına göre navlun ödemeyi taahhüt ve 

kabul eder. Donatan ise sabit ve değişken giderlerin ikisini de karşılamaktadır (Ülgener, 

2000:153). 



29 
 

Sefer üzerine gemi kiralama sözleşmelerini, zaman üzerine gemi kira sözleşmelerinden ayıran 

en önemli özellik zaman faktörüdür. Sözleşmeler üzerinde zaman bakımından zarara uğrama 

olasılıkları farklılık göstermektedir. 

Sefer üzerine gemi kira sözleşmelerinde zaman içerisinde oluşabilecek zararlar donatan 

üzerindedir, buna karşın navlunun sefer üzerinden düzenlendiği sözleşmelerde taşınmakta olan 

yük esası üzerinden hesaplanır. Donatan gemisi ile çok sefer gerçekleştirirse fazla navlun elde 

eder, az sefer gerçekleştirirse o kadar navlun kazanır (Ülgener, 2016:125). 

Sefer esaslı sözleşmelerde seferin uzaması navlunu etkilemez ama gecikmeler donatanın 

aleyhine işler. Sefer üzerine gemi kiralamaları gerçekleşirken dikkate alınan üç temel esas 

yükleme, yolculuk ve boşaltmadır. Yolculuk aşamasından yükten dolayı oluşabilecek gecikme 

minimum seviyelerdedir. Yükleme-boşaltma aşamaları ise en çok gecikme yaşanma olasılığına 

sahip kısımlardır. 

Yükleme-boşaltma sırasında yaşanan starya süresinin aşılması durumunda, bu süreye istinaden 

kiracının gemi sahibine demuraj ödemesi gerekir, tam tersi durumda ise yani yükleme-boşaltma 

işlemleri belirlenen süreden kısa sürerse donatan tarafından kiracıya dispeç ödenmesi gerekir. 

Yapılan sözleşme kapsamında demuraj-dispeç ödemelerinin gerçekleşmeme durumu da 

oluşabilir (Şendur, 2017:44). 

Aşağıdaki tabloda (Tablo5) gemi kiralama sürecinde, geminin kira sözleşmesine göre 

giderlerinin, kiracı ve kiraya veren üzerinden kime ait olduğuna dair tablo düzenlenmiştir. 

Gemi Kira Sözleşmeleri Giderlerinin Kiraya Veren ve Kiracı Arasında Dağılımı 

Giderler 
Çıplak Gemi 

Kiralama 

Zaman Üzerinden 

Gemi Kiralama 

Sefer Üzerinden 

Gemi Kiralama 

Yakıt/Yağ/Su 

Giderleri 
Kiracı Kiracı Kiraya Veren 

Liman Ücretleri Kiracı Kiracı Kiraya Veren 

Yükleme-Boşaltma 

Giderleri 
Kiracı Kiracı Kiracı 

Personel Ücretleri Kiracı Kiraya Veren Kiraya Veren 

Sigorta Ücretleri 
Kiraya Veren ve 

Kiracı 
Kiraya Veren Kiraya Veren 

Bakım Onarım 

Gideri 

Kiraya Veren ve 

Kiracı 
Kiraya Veren Kiraya Veren 

Amortisman Gideri Kiraya Veren Kiraya Veren Kiraya Veren 

Tablo 5: Gemi Kira Sözleşmeleri Giderlerinin Kiraya Veren ve Kiracı Arasında 

Dağılımı 
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Yukarıda tabloda ( Tablo 5) verilen bilgiler dâhilinde “yükleme- boşaltma” işlemleri çıplak 

gemi kiralama, zaman üzerinden gemi kiralama ve sefer üzerinden gemi kira sözleşmelerinde 

“kiracı” tarafından karşılanmaktadır. Tüm gemi kira sözleşmelerinin “kiraya veren” tarafından 

“amortisman gideri”  ortak olarak karşıladığı giderdir. 
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3.GEMİ KİRALAMA İŞLEMLERİNİN MEVZUAT VE FİNANSAL RAPORLAMA 

ÇERÇEVESİNDEN İNCELENMESİ 

2015 yılında, Kamu Gözetim Muhasebe ve Denetim Standartları kurumunun, TTK uyarınca 

finansal raporlamaya ilişkin “Bağımsız Denetime Tabi Olanlar” ve “Bağımsız Denetime Tabi 

Olmayanlar” olarak düzenlenmiştir. 

Bağımsız denetime tabi olanlar Bakanlar Kurulu kararı ile başka şart koyulmadan Kamu 

Yararını İlişkilendiren Kuruluşlar (KAYİK) bu denetime uymaktadır. 

KAYİK kapsamında olup, bağımsız denetime tabi olan şirketler istekleri dahilinde Türkiye 

Muhasebe Standartlarını (TMS) uygulayabilirler. TMS uygulanması durumunda farklı bir tablo 

hazırlanmasına gerek yoktur. TMS uygulama zorunluluğu olmayan veya uygulamak 

istemeyenler finansal tablolarını Muhasebe Standartları Uygulamaları Genel Tebliğine 

(MSUGT) göre düzenleyebilmekte ama MSUGT kapsamında finansal tablolar düzenlenirse 

amortisman hesaplaması ve kıdem tazminatı yükümlülüğü tahmini olarak tablolara eklenir 

(KGK, 2015/1) 

Türk Ticaret Kanununun (TTK) 6102:88’inci maddesi gereği, Türkiye Muhasebe 

Standartlarına (TMS) ve hükümler gereğince, Türkiye Finansal Raporlama Standartları (TFRS) 

uygulama kapsamı genel olarak Kamu Yararını İlgilendiren Kuruluşlarla (KAYİK) 

sınırlandırılmıştır. 

 2017 yılında yayımlanan Büyük ve Orta Boy İşletmeler için Finansal Raporlama Standardı 

(BOBİ FRS), “Bağımsız Denetime Tabi Şirketlerin Belirlenmesine Dair Bakanlar Kurulu 

Kararı” ile bağımsız denetime tâbi olmakta ve TFRS uygulamayan işletmeler için finansal 

tabloları kapsamında geçerli finansal raporlama çerçevesi hâline gelmiştir (Resmi Gazete 

Tebliğ,2017,M:1).  

KAYİK’ler ile büyük ve orta boy işletmeler için gerçeğe ve ihtiyaca uygun ve karşılaştırılabilir 

sunum sağlayan finansal raporlama çerçevesi oluşturulma amacına ulaşılmıştır. Bununla 

birlikte, bağımsız denetime tabi olmayan küçük ve mikro işletmeler, KGK tarafından bir 

belirleme yapılıncaya kadar yürürlükteki mevzuatı uygulamaya devam etmektedir. 

3.1. Vergi Usul Kanunu (VUK) Açısından Gemi Kiralama İşlemlerinin İncelenmesi 

Vergi Usul Kanunun; 213 numaralı kanunda yayınlanan maddeler kapsamında kiralama 

işlemlerini, genel olarak kapsayan maddeler bulunmaktadır. VUK çerçevesinde, finansal 

kiralama varlığı iktisadi değere sahip kıymetler ile sözleşme gereği ortaya çıkan hukuksal 

gerçeklikler, borçlar ve alacakların değerlemesi ile amortisman (yıpranma payı) uygulaması 

aşağıdaki bilgiler eşliğinde yapılır. 

3.1.1.Kiraya Verene İlişkin Hükümler: 

Kiralama süresince kiracının yaptığı kira ödemelerinin toplamı "anapara +  faiz" olarak alacakta 

aktifte olur. "Aktifteki alacak değeri - Kiralama ödemelerinin bugünkü değeri" işleminden elde 

edilen fark gelecek dönemlerin faiz geliri olarak pasifte kaydedilir (VUK, KN:213). 

Kiralama varlığı iktisadi kıymete sahip ise bilançoda net olarak aktiften, kira ödemesi 

üzerinden, bugünkü değer düşülmesi ile ulaşılan sonuç bedel ile değerlendirilir (VUK, 

KN:213). 
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Gelecek dönemlerin faiz geliri kiralamanın temeli varlığın finansal kira sözleşmesi kapsamında 

gerçekleştiği tarihteki rayiç bedel üzerinden, her dönem sonu anaparanın iadesinin düşürtülmesi 

ile geride kalmakta olan bedel eşliğinde değişmeyen bir dönemsel faiz oranı oluşacak biçimde 

hesabı yapılarak kayıt edilir (VUK, KN:213). 

Aktif olan alacak değeri reeskonta tabi değildir. Kiralama yapan şirketlerce varlığın satın alımı 

Türk Lirası ya da yabancı para ile kredi kullanımı yöntemi ile gerçekleştirilirse, ilk yıl kur farkı 

ve faiz gideri sözleşmeden önce varlığın maliyetine dâhil olur. Aksi durumda diğer yıllar için 

gider kaydı yapılır (VUK, KN:213). 

3.1.2.Kiracıya İlişkin Hükümler: 

Finansal kiralama konusu “varlığın kullanım hakkı” ve sözleşmeler ile oluşan “borç”, kiralanan 

kıymetin rayiç bedeli ya da sözleşmeden doğan kira ödemesinin az olan değeri ile 

değerlendirilir. Kiralama varlığının kullanma hakkının aktife alınması durumunda kiralayan 

için borç pasif olarak kaydedilir (VUK, KN:213). 

VUK'a göre amortisman süresinde amorti edilecektir. Sözleşme iptali gerçekleşirse amortisman 

ile ilgili herhangi bir işlem yapılmaz (VUK, KN:213). 

Finansal kira sözleşmesi dahilinde gerçekleştirilen kira ödemeleri, borç-anapara ödemesi ve 

faiz gideri gibi ayrılarak bu ayrımın her dönem sonu kalan borç tutarına dönemsel faiz oranı 

uygulanarak gerçekleştirilir (VUK, KN:213). Finansal kiralamada borç reeskonta tabi değildir. 

Finansal kiralamanın gerçekleşmesi kredi işlemi ile benzerlikler içindedir. Kiralayana ödenen 

faizi finansman giderleri kapsamına girer.   

VUK kanunu kapsamında mükerrer 290. madde gereğince iktisadi varlığın mülkiyetinin kısa 

süre sonunda kiracıya devredilmesi, kiracıya kısa süre sonunda kiralanan varlığın piyasa 

değerinden düşük bir bedel ile satın alım hakkı bulunmasını içerir. Ayrıca finansal kiralamaya 

tabi olan iktisadi varlığın finansal kiralama şirketinin aktifinde bulunması, kiralama 

zamanlamasının iktisadi varlığın ekonomik ömrünün yarısından fazla bölümü kapsaması, 

finansal kiralama yöntemi ile gerçekleşen kiralamada kiracı, kira taksitlerinin tamamını gider 

olarak raporlandırır ve taksitlendirme durumu serbestçe taraflar arasında belirlenmesi gibi 

kriterler taşımalıdır. (Cengiz, 2017:46-47)  

Finansal kiralama dahilinde olan varlığın değeri ile sözleşmelerden ortaya çıkan  hukuksal 

ayrıcalıklar, borç, alacak üzerinden değer artışı ve amortisman hesabı bazı esaslar temel 

alınarak yapılmaktadır. 

Katma Değer Vergisi Oranlarına İlişkin Bakanlar Kurulu Kararı’nda bir değişiklik yapılmadığı 

takdirde, finansal kiralama şirketleri için KDV uygulaması belirlenen düşük oran kapsamında 

devam eder, VUK 290. Maddesi gereğince tüzel kişiler ve gerçek kişilere finansal kiralama 

kapsamına giren kiralamalarda indirimli KDV uygulanmaz (VUK, 290. Mad.).  

3.2.Muhasebe Sistemi Uygulama Genel Tebliğinde (MSUGT) Kiralamalar 

Muhasebe Sistemi Uygulama Genel Tebliğince kiralama işlemlerinin kiracı açısından 

muhasebeleştirilmesinde, faaliyet kiralaması yapılması durumunda kiralama tahakkuk esasına 

göre giderleştirilirken, finansal kiralama kapsamında kiralama konusu varlık maddi olmayan 

duran varlık olarak aktifleştirilerek amortismana tabi olur. 
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Kiralamalar açısından MSUGT ve VUK’u arasında muhasebeleştirmede fark yoktur. Faaliyet 

kiralamalarının muhasebeleştirilmesi halinde KÜMİ-FRS, BOBİ-FRS ve VUK 

düzenlemelerinden farklılık gösermez. TFRS 16 ile farklılık gösterir. Finansal kiralama 

işlemlerinin muhasebeleşmesinde VUK ile birebir aynı diğer muhasebe standartlarından 

farlılıklar gösterir. 

Aşağıdaki tabloda (Tablo 7) MSUGT finansal kiralama işlemleri kayıt edilirken kullanılacak 

hesap kodları ve açıklamaları ile verilmiştir. 

Kiralamaların Muhasebeleştirilmesinde MSUGT Finansal Kiralama 

Kapsamında Kullanılan Hesaplar 

120 Alıcılar 

121 Alacak Senetleri 

124 Kazanılmış Finansal Kiralama Faiz Gelirleri(-) 

224 Kazanılmamış Finansal Kiralama Faiz Gelirleri(-) 

301 Finansal Kiralama İşlemlerinden Borçlar 

302 Ertelenmiş Finansal Kiralama Borçlanma Maliyetleri (-) 

401 Finansal Kiralama İşlemlerinden Borçlar 

402 Ertelenmiş Finansal Kiralama Borçlanma Maliyetleri (-) 

Tablo 6: MSUGT’ kiralama işlemlerinin muhasebeleştirilmesinde kullanılan hesaplar. 

3.3.Büyük ve Orta Boy İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standardı (BOBİ-FRS)  

Büyük ve Orta Boy İşletmeler için Finansal Raporlama Standartlarının yürürlüğe girmesi ile 

Türkiye Muhasebe Standartları ve Finansal Raporlama Standartları (TMS/TFRS) uygulamayan 

yaklaşık 4700 işletme BOBİ-FRS ile finansal tablolar hazırlamaktadır (Doğan, 2018:117). 

BOBİ-FRS Kiralamalar bölümü Kamu Gözetim Kurumu, BOBİ-FRS kitapçığında Bölüm 

15’de ayrıntılı olarak açıklanmıştır.  

BOBİ-FRS, Bölüm 15, Madde 1’de “Standard kiracı ve kiraya veren açısından kiralama 

işlemlerinin kayda alınması ve ölçümüyle ilgili muhasebe ilkeleri düzenlenmektedir” 

denilmektedir (BOBİ-FRS, 15:1)  

Bağımsız denetim kapsamına giren BOBİ-FRS finansal raporlama için tüm özellikleri 

karşılanmakta ve Avrupa Birliği’nin  (AB) sağladığı imtiyazlardan faydalanılarak orta 

büyüklükteki işletmelerin dâhil olduğu bazı zorunluluklardan ayrı tutulması öngörülmüştür. 

BOBİ-FRS özgün bir anlatımla muhasebe esaslarının ihtimaller dâhilinde her açıdan 

açıklamaya çalışmıştır (Doğan, 2018:117). 

BOBİ-FRS’nin yer aldığı tebliğde büyük ve orta işletme ayrımı tanımlar ile yapılmıştır. Aktif 

toplam; yetmiş beş milyon ve üstü, yıllık net satış hasılatı; yüz elli milyon ve üstü (Türk Lirası) 

ve personel; iki yüz elli ve üstü olan koşulları sağlayan işletmeler büyük işletme sayılmaktadır. 

Bu koşullar içinde minimum iki oran karşılanması durumunda ya da bağlı ortakların bu 

koşullardan ikisini karşılaması durumunda büyük işletme kapsamına girilebilir (Gençoğlu, 

2017:2). 
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BOBİ-FRS 15 Kiralama kapsam olarak “kiraya verenin bir varlığın kullanım hakkını, bir ödeme 

veya ödeme planı karşılığında, taraflarca kararlaştırılmış bir süre için kiracıya devrettiği 

sözleşmedir” olarak tanımlanmaktadır (BOBİ-FRS, 15:2). Kiralama sözleşmesine konu 

varlıkların kullanımı ve bakımıyla ilgili önemli hizmetlerin kiraya verenden talep edilebildiği 

sözleşmeler de dâhil olmak üzere, bu varlıkların kullanım hakkının kiracıya aktarıldığı 

sözleşmelere uygulanır, sözleşme taraflarından birinin diğerine sözleşme konusu varlığın 

kullanım hakkını aktarmadığı hizmet sözleşmelerine uygulanmaz (BOBİ-FRS, 15:3). 

Kiralama işlemlerinin bölümlendirilmesi, kiralama temelinde bulunan varlık üzerinde 

aidiyetinden kaynaklanan risk ve getirilerin kiraya verende ya da kiracıda bulunma seviyesine 

göre belirlenerek işlenmektedir (BOBİ-FRS, 15:6). Kira süresi sonunda varlığın devir durumu 

dikkate alınmadan, bir varlığın aidiyetinden doğan risk ve getirilerin hemen hemen hepsinin 

devredildiği kiralamalar, finansal kiralama olarak ayrılır ve varlığın aidiyetinden doğan risk ve 

getirilerin tamamına yakınının kiracıya devredilmediği kiralamalar ise geleneksel kiralama 

olarak tanımlanır (BOBİ-FRS, 15:7-8).  

Kiralama işleminin sınıflandırılması kiralama sözleşmesinin başlangıcında yapılır ve kiralama 

süresi boyunca kiraya veren ve kiracı, kiralama şartlarının değiştirilmesi konusunda 

anlaşmadıkları sürece (kiralamanın yenilenmesi dışında), söz konusu sınıflandırmada bir 

değişiklik yapılmaz fakat kiralama şartlarının değiştirilmesi söz konusu olduğunda, bu 

sınıflandırma yeniden gözden geçirilir (BOBİ-FRS, 15:9). 

3.3.1 Kiralama İşlemlerinin Kiracı Tarafından İşleme Alınması 

BOBİ-FRS Kiralamalar bölümünde kiralama işlemleri geleneksel kiralama veya finansal 

kiralama olarak sınıflandırılır.  

3.3.1.1.Finansal Kiralama 

Kiracı, kiralama süresinin başlangıcında, finansal kiralamaya konu varlığı ve sözleşmeden 

kaynaklanan yükümlülüğünü, kiralanan varlığın gerçeğe uygun değeri ya da kira ödemelerinin 

bugünkü değerinden düşük olanı üzerinden kayda alır ve bu iki değer de kiralama sözleşmesinin 

başlangıç tarihi itibarıyla belirlenir (BOBİ-FRS, 15:13).  

Finansal kiralamaya konu varlık, türüne göre Finansal Durum Tablosunda ilgili kalem 

içerisinde gösterilir buna örnek olarak kiralamaya konu varlığın gemi olması durumunda söz 

konusu varlık Finansal Durum Tablosunda “Gemiler” kalemi içinde yer alır (BOBİ-FRS, 

15:14). 

Kira ödemelerinin bugünkü değeri, finansal kiralamada zımni faiz oranı kullanılarak hesaplanır.  

BOBİ-FRS tanımlar bölümünde zımni faiz oranı şu şekilde tanımlanmaktadır:  “Kiralamadaki 

zımni faiz oranı: Kiralama sözleşmesinin başlangıcında, kira ödemelerinin bugünkü değeri ile 

garanti edilmemiş kalıntı değerin bugünkü değerinin toplamını, kiralanan varlığın gerçeğe 

uygun değeri ile kiraya verenin başlangıçta katlandığı doğrudan maliyetlerin toplamına 

eşitleyen iskonto oranıdır” denilmektedir.  Söz konusu oranın belirlenememesi durumunda, 

kiracının kiralama konusu varlığı satın almış olsaydı kiralama sözleşmesinin başlangıç tarihi 

itibarıyla benzer vade ve teminatlar çerçevesinde borçlanacak olduğu tutar için katlanması 

gereken faiz oranı kullanılır (BOBİ-FRS, 15:15). 

Kiracının katlandığı, başlangıçtaki doğrudan maliyetler varlık olarak muhasebeleştirilen tutara 

eklenir(BOBİ-FRS, 15:16). Kira ödemeleri ilk kayda almadan sonra finansman giderleri ve 
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borç anapara ödemesi olarak ayrıştırılır ve finansman giderleri kalan borç tutarına sabit bir faiz 

oranı uygulanmasını sağlayacak şekilde kiralama süresi boyunca her bir döneme dağıtılır. Şarta 

bağlı kira ödemeleri ise oluştukları dönemde kâr veya zarara yansıtılır” (BOBİ-FRS, 15:17).  

Kiracı finansal kiralamaya konu varlığa dönem sonlarında, türüne göre bu varlığın kapsamına 

girdiği bölümde (örneğin “Maddi Duran Varlıklar”, “Maddi Olmayan Duran Varlıklar” ya da 

“Yatırım Amaçlı Gayrimenkuller” bölümü) yer alan ölçüm hükümlerini uygular. Bu kapsamda 

finansal kiralamaya konu varlığın uygulanan bölüme göre amortismana veya itfaya tâbi 

tutulması gerekiyorsa amortisman tutarı veya itfa payı hesaplanır. Bu durumda, kiracının 

kiralama süresi sonunda varlığın sahipliğini elde edeceğine dair bir kesinlik yoksa ilgili varlık 

kiralama süresi veya faydalı ömürden kısa olanı itibarıyla amortismana veya itfaya tâbi tutulur. 

Ayrıca, varlığın kapsamına girdiği bölüm gerektiriyorsa, kiralamaya konu varlığın değer 

düşüklüğüne uğrayıp uğramadığının belirlenmesi amacıyla “Varlıklarda Değer Düşüklüğü” 

bölümü hükümleri uygulanır (BOBİ-FRS, 15:18). 

3.3.1.2.Geleneksel Kiralama  

Kiracı, geleneksel kiralama kapsamında yapılan kira ödemelerini doğrusal olarak kiralama 

süresi boyunca gider olarak kâr veya zarara yansıtır (BOBİ-FRS, 15:19). 

3.3.2. Kiralama İşlemlerinin Kiraya Veren Tarafından İşleme Alınması 

3.3.2.1.Finansal Kiralama  

Kiraya veren finansal kiralamaya konu varlığını finansal tablo dışı bırakır. Varlığın gerçeğe 

uygun değeri ile başlangıçtaki doğrudan maliyetlerin toplamına eşit bir tutarda alacak kaydeder 

ve varlığın gerçeğe uygun değeri ile defter değeri arasındaki fark kâr veya zarara yansıtılır 

(BOBİ-FRS, 15:20).  

Alınan kira ödemeleri ilk kayda almadan sonra finansman gelirleri ve anapara geri ödemesi 

olarak ayrıştırılır. Finansman gelirleri kalan alacak tutarına sabit bir dönemsel getiri oranını 

(diğer bir ifadeyle kiralamadaki zımni faiz oranını) yansıtan bir esasa göre kayda alınır. Şarta 

bağlı kira ödemeleri ise oluştukları dönemde kâr veya zarara yansıtılır (BOBİ-FRS, 15:21).  

3.3.2.2.Üretici veya Satıcı Niteliğindeki Kiraya Verenler 

Üretici veya satıcı niteliğindeki kiraya veren, finansal kiralama işlemlerini normal satış işlemi 

gibi kaydeder (BOBİ-FRS, 15:22). Üretici veya satıcı konumundaki kiraya veren, kiralama 

süresinin başlangıcında kayda alacağı hasılat tutarını varlığın gerçeğe uygun değeri veya kira 

ödemelerinin piyasa faiz oranıyla indirgenmiş bugünkü değerinden düşük olanı üzerinden 

hesaplar (BOBİ-FRS, 15:23). 

Kiralama süresinin başlangıcında kayda alacağı satılan malın maliyeti tutarı ise varlığın defter 

değerinden garanti edilmemiş kalıntı değerin bugünkü değeri çıkarılarak bulunur (BOBİ-FRS, 

15:24). 

Satış hasılatı ile satışların maliyeti arasındaki fark, işletmenin normal bir satış işleminden elde 

edilen kâr veya zarar olarak “Brüt Kâr/Zarar” içinde yer alır (BOBİ-FRS, 15:25). Üretici veya 

satıcı niteliğindeki kiraya verenler başlangıçtaki doğrudan maliyetleri gider olarak kâr veya 

zarara yansıtır (BOBİ-FRS, 15:26).  
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3.3.2.3.Geleneksel Kiralama 

Kiraya veren, geleneksel kiralama çerçevesinde yapılan kira ödemelerini doğrusal olarak 

kiralama süresi boyunca gelir kaydederek kâr veya zarara yansıtır (BOBİ-FRS, 15:28).  

3.3.2.4. Satış ve Geri Kiralama İşlemleri 

Satış ve geri kiralama işlemi, bir varlığın satışını ve aynı varlığın geri kiralanmasını içerir. Kira 

ödemeleri ve satış fiyatı, bunlar bir bütün olarak belirlendiğinden, genellikle birbirlerine 

bağımlıdır. Satış ve geri kiralama işlemlerinde uygulanacak muhasebe esasları, kiralama 

işleminin çeşidine bağlıdır (BOBİ-FRS, 15:31).  

Satış ve geri kiralama işleminin finansal kiralama ile sonuçlanması durumunda, satış 

gelirlerinin varlığın defter değerini aşan kısmı, satıcı-kiracı tarafından işlemin gerçekleştiği 

tarihte gelir olarak kâr veya zarara yansıtılmaz. Bu tutar Finansal Durum Tablosuna yansıtılarak 

kiralama süresi boyunca itfa edilir (BOBİ-FRS, 15:32). 

Bir satış ve geri kiralama işleminin geleneksel kiralama ile sonuçlanması ve söz konusu işlemin 

gerçeğe uygun değer üzerinden gerçekleştirildiğinin açık olması durumunda, satıcı-kiracı, 

oluşan kâr veya zararı işlemin gerçekleştiği tarihte kayda alır. Satış fiyatının gerçeğe uygun 

değerin altında olması halinde ve oluşan zararlar piyasa fiyatının altındaki bir tutarla yapılacak 

kira ödemeleri ile telafi edilmediği durumda, satıcı-kiracı, her türlü kâr veya zararı işlemin 

gerçekleştiği tarihte kayda alır. Oluşan zararların piyasa fiyatının altındaki bir tutarla yapılacak 

kira ödemeleri ile telafi edilmesi durumunda ise satıcı-kiracı, bu zararı Finansal Durum 

Tablosuna yansıtarak varlığın tahmini kullanım süresi boyunca kira ödemeleriyle orantılı olarak 

itfa eder. Satış fiyatının gerçeğe uygun değerin üzerinde olması durumunda, satıcı-kiracı, 

gerçeğe uygun değeri aşan kısmı Finansal Durum Tablosuna yansıtarak ilgili varlığın beklenen 

kullanım süresi boyunca itfa eder (BOBİ-FRS, 15:33). 

Geleneksel (Faaliyet) kiralama, kira ödemeleri BOBİ-FRS’de ve VUK/MSUGT’da kar yada 

zararda kaydedilir. Finansal Kiralamada ise VUK/MSUGT kiralama varlığı, maddi olmayan 

duran varlıklarda muhasebeleştirilirken BOBİ-FRS’de maddi duran varlıklar hesabına 

kaydedilir (Şen ve Özbirecikli, 2018:465). 

3.4.Türkiye Finansal Raporlama Standardı 16 Kiralamalar (TFRS 16) 

TFRS 16 “Kiralama İşlemleri” Ocak 2016'da yayınlanmış ve 1 Ocak 2019 veya sonrasında 

başlayan yıllık raporlama dönemine uygulanmıştır. TFRS 16, kiralamaların kiracı için faaliyet 

kiralaması veya finansal kiralama olarak sınıflandırılmasını ortadan kaldırmaktadır. Bunun 

yerine, tüm kiralamalar, TMS 17'ye göre uygulanan finansal kiralamalara benzer şekilde işlem 

görür. Hemen hemen tüm kiralamalar, bir kullanım hakkı varlığı olarak aktifleştirilirken, aynı 

zamanda bilançoda bir kiralama yükümlülüğü muhasebeleştirilir. 

TFRS 16'nın denizcilik ve havayolu şirketleri gibi taşımacılık şirketlerinin finansal tabloları 

üzerinde önemli bir etkisinin olması, bu şirketlerin kullandığı kiralanan varlıkların sunumunda 

önemli değişikliklere yol açması beklenmektedir. 

TFRS 16 Kiralamalar standardının 1. maddesinde, standardın amacını: “Kiracı ve kiraya 

verenlerin bu işlemleri gerçeğe uygun bir biçimde göstererek, ihtiyaca uygun bilgiler sunmasını 

sağlamak ve bu bilgiler kiralamaların işletmenin finansal durumunu, finansal performansını ve 



37 
 

nakit akışları üzerindeki etkisinin finansal tablo kullanıcıları tarafından değerlendirilmesinde 

esas teşkil eder.” olarak açıklanmaktadır (TFRS, 16:1). 

TFRS 16 standardı ile TMS 17 standardı arasında faaliyet kiralaması ve finansal kiralama 

ayrımı ortadan kalkarak, kiracı durumundaki şirketler için birçok kiralamanın tek bir model 

altında bilançoya alınmasını, kullanım hakkı varlıkları ve kira yükümlülükleri dikkate alınarak 

belirtilmesi gerektirmektedir. 

Kiralama işlemi yapılan işletmeler, sözleşmenin başlaması ile sözleşmenin kiralama sözleşmesi 

olup olmadığını ya da kiralama işlemlerini kapsaması ile değerlendirir ve sözleşmenin, bir bedel 

karşılığında tanımlanan varlığının kullanımını kontrol etme hakkını belirli bir süre için 

devretmesi durumunda bu sözleşme, bir kiralama sözleşmesi olur ya da bir kiralama işlemi 

içerir (TFRS 16, M:9).  

Kiralama sözleşmeleri içerisinde temel etkenlerine ayrıldığında kiracı ve kiraya veren olmak 

üzere ikiye ayrılır. Kiracı; bedeli karşılığında belirli bir süre için dayanak varlığın kullanım 

hakkını elde eden işletmedir, kiraya veren ise bedeli karşılığında, belirli bir süre için dayanak 

varlığın kulanım hakkını veren işletmedir (TFRS 16, Ek A, (16)). 

3.4.1.Kiracı Açısından Finansal Tablolara Alma 

Kiracı, kiralamanın fiilen başladığı tarihte finansal tablolarına bir kullanım hakkı varlığı ve bir 

kira yükümlülüğü yansıtır (TFRS 16, M:22). 

Kullanım hakkı varlığının ilk ölçümü; kiracı, kiralamanın fiilen başladığı tarihte kullanım hakkı 

varlığını maliyeti üzerinden ölçer. Kullanım hakkı varlığının maliyeti aşağıdakileri içerir:  

 Kira yükümlülüğünün ilk ölçüm tutarı,  

 Kiralamanın fiilen başladığı tarihte veya öncesinde yapılan tüm kira ödemelerinden, 

alınan tüm kiralama teşviklerinin düşülmesiyle elde edilen tutar,  

 Kiracı tarafından katlanılan tüm başlangıçtaki doğrudan maliyetler ve 

 Dayanak varlığın sökülmesi ve taşınmasıyla, yerleştirildiği alanın restore edilmesiyle 

ya da dayanak varlığın kiralamanın hüküm ve koşullarının gerektirdiği duruma 

getirilmesi için restore edilmesiyle ilgili olarak kiracı tarafından katlanılacak tahmini 

maliyetler. Kiracı, kiralamanın fiilen başladığı tarihte ya da dayanak varlığı belirli bir 

süre kullanmasının sonucu olarak bu maliyetlere ilişkin yükümlülüğe katlanır (TFRS 

16, M:23). 

Kira yükümlülüğünün ilk ölçümü; kiralamanın fiilen başladığı tarihte kiracı, kira 

yükümlülüğünü o tarihte ödenmemiş olan kira ödemelerinin bugünkü değeri üzerinden ölçer. 

Kira ödemeleri, kiralamadaki zımnî faiz oranının kolaylıkla belirlenebilmesi durumunda, bu 

oran kullanılarak iskonto edilir. Kiracı, bu oranın kolaylıkla belirlenememesi durumunda, 

kiracının alternatif borçlanma faiz oranını kullanır (TFRS 16, M:26). 

Kullanım hakkı varlığının sonraki ölçümü; kiralamanın fiilen başladığı tarihten sonra, ölçüm 

yöntemlerinden birini uygulamaması durumunda kiracı, kullanım hakkı varlığını maliyet 

yöntemini uygulayarak ölçer (TFRS 16, M:29). 

Maliyet yöntemi; kiracı maliyet yöntemini uygularken, kullanım hakkı varlığını: Birikmiş 

amortisman ve birikmiş değer düşüklüğü zararları düşülmüş ve kira yükümlülüğünün yeniden 

ölçümüne göre düzeltilmiş maliyeti üzerinden ölçer (TFRS 16, M:30).  
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Kiracı, kullanım hakkı varlığını amortismana tabi tutarken, TMS 16 Maddi Duran Varlıklar’da 

yer alan amortisman hükümlerini uygular (TFRS 16, M:31). 

Kiralama işleminin, dayanak varlığın mülkiyetini kiralama süresi sonunda kiracıya devretmesi 

veya kullanım hakkı varlığı maliyetinin, kiracının bir satın alma opsiyonunu kullanacağını 

göstermesi durumunda kiracı, kullanım hakkı varlığını, kiralamanın fiilen başladığı tarihten 

dayanak varlığın yararlı ömrünün sonuna kadar amortismana tabi tutar. Diğer durumlarda ise 

kiracı, kullanım hakkı varlığını, kiralamanın fiilen başladığı tarihten başlamak üzere, söz 

konusu varlığın yararlı ömrü veya kiralama süresinden kısa olanına göre amortismana tabi tutar 

(TFRS 16, M:32).  

Kira yükümlülüğünün sonraki ölçümü; kiralamanın fiilen başladığı tarihten sonra kiracı, kira 

yükümlülüğünü ölçümünü defter değeri üzerinden sırayla ölçer. Defter değerini, kira 

yükümlülüğündeki faizi yansıtacak şekilde artırır, defter değerini, yapılan kira ödemelerini 

yansıtacak şekilde azaltır ve defter değerini kiralamada yapılan değişiklikleri yansıtacak şekilde 

ya da revize edilmiş özü itibarıyla sabit kira ödemelerini yansıtacak şekilde yeniden ölçer 

(TFRS 16, M:36). 

Kiracı sahip olduğu diğer varlıklardan ayrı bir şekilde kullanım hakkı varlıklarını “finansal 

durum tablosunda” sunar. Gerçekleştirilmesi gereken diğer yükümlülüklerden ayrı bir şekilde 

kira yükümlülüklerini “finansal durum tablosunda” sunar. Kira yükümlülüklerini diğer 

yükümlülüklerden ayrı bir şekilde finansal durum tablosunda sunmaması durumunda kiracı, 

finansal durum tablosundaki hangi hesap kalemlerinin söz konusu yükümlülükleri içerdiğini 

açıklar (TFRS 16, M:44). 

Kiracı, nakit akış tablosunda kira yükümlülüğünün anapara kısmına ilişkin nakit ödemeleri, 

finansman faaliyetlerinde, kira yükümlülüğünün faiz kısmına ilişkin nakit ödemeleri, TMS 7 

Nakit Akış Tabloları’nın ödenen faizlere ilişkin hükümleri çerçevesinde ve kısa vadeli kira 

ödemeleri, düşük değerli varlıkların kiralamasına ilişkin ödemeler ve kira yükümlülüğünün 

ölçümüne dâhil edilmeyen değişken kira ödemeleri, işletme faaliyetlerinde sınıflandırılır 

(TFRS 16, M:50). 

Kiracılar açısından açıklamaların amacı; kiracının finansal durumu, finansal performansı ve 

nakit akışları üzerinde kiralamanın yarattığı etkinin finansal tablo kullanıcıları tarafından 

değerlendirilmesi için temel oluşturacak bilgilerin, finansal durum tablosu, kâr veya zarar 

tablosu ve nakit akış tablosunda sağlanan bilgilerle birlikte dipnotlarda açıklanmasıdır (TFRS 

16, M:51).  

3.4.2.Kiraya Veren Açısından Finansal Tablolara Alma 

Kiraya veren, kiralamaların her birini faaliyet kiralaması ya da finansal kiralama olarak 

sınıflandırır (TFRS 16, M:61).  

Bir kiralama, dayanak varlığın mülkiyetinden kaynaklanan tüm risk ve getirileri önemli ölçüde 

devretmesi halinde finansal kiralama olarak sınıflandırılır. Bir kiralama, dayanak varlığın 

mülkiyetinden kaynaklanan tüm risk ve getirileri önemli ölçüde devretmemesi halinde, faaliyet 

kiralaması olarak sınıflandırılır (M:62).  

Kiralama, kiralama sözleşmesinin başlama tarihinde sınıflandırılır ve yapılan sınıflandırma 

yalnızca kiralamada değişiklik yapılması halinde yeniden değerlendirilir. Tahminlerdeki 
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değişiklikler veya koşullardaki değişiklikler, muhasebeleştirme amaçları açısından bir 

kiralamanın yeniden sınıflandırılmasına neden olmaz (M:66). 

3.4.3.Finansal Kiralamalar 

a)Finansal tablolara alma ve ölçme  

Kiraya veren, kiralamanın fiilen başladığı tarihte, finansal kiralama kapsamında elde tutulan 

varlıkları finansal durum tablosuna alır ve bunları net kiralama yatırımına eşit tutarda bir alacak 

olarak sunar (TFRS 16, M:67).  

Kiraya veren, net kiralama yatırımının ölçümünde kiralamadaki zımnî faiz oranını kullanır. Alt 

kiralamadaki zımnî faiz oranının kolaylıkla belirlenememesi durumunda, alt kiralama 

kapsamında kiraya veren, söz konusu net kiralama yatırımının ölçümünde ana kiralama için 

kullanılan iskonto oranını (alt kiralamayla ilgili her türlü başlangıçtaki doğrudan maliyetlere 

göre düzeltilmiş) kullanabilir (TFRS 16, M:68). 

Sonraki ölçümde ise kiraya veren, kiralama süresi boyunca finansman gelirini net kiralama 

yatırımına ilişkin sabit bir dönemsel getiri oranını yansıtan bir esasa göre finansal tablolarına 

alır (TFRS 16, M:75).  

Kiraya veren, kiralama süresi boyunca finansman gelirini sistematik ve rasyonel bir biçimde 

dağıtmayı amaçlar. Kiraya veren, döneme ilişkin kira ödemelerini, anaparayı ve kazanılmamış 

finansman gelirini azaltmak üzere brüt kiralama yatırımından düşer (TFRS 16, M:76). 

Kiraya veren, finansal kiralamada yapılan bir değişikliği, aşağıdaki koşulların her ikisinin 

sağlanması durumunda ayrı bir kiralama olarak muhasebeleştirir”:  

 Değişikliğin, bir veya daha fazla dayanak varlığın kullanım hakkını ilave etmek 

suretiyle kiralama kapsamını genişletmesi ve 

 Kiralama bedelinin, kapsamdaki genişlemenin tek başına fiyatıyla ve ilgili 

sözleşme koşullarını yansıtmak için söz konusu fiyatta yapılan uygun 

düzeltmelerle orantılı olarak artmasıdır (TFRS 16, M:79). 

3.4.4.Faaliyet Kiralamaları 

Faaliyet kiralamalarının muhasebeleştirilmesi, varlıkların ve yükümlülüklerin kaydının 

tamamen yokluğundan bir aktifleştirme modeline dönüştürülmüştür. Bu değişiklik, “kullanım 

hakkı” modeli benimsenerek yapılmıştır (Rey et all, 2020:42). 

Kiraya veren, faaliyet kiralamalarından elde ettiği kira ödemelerini doğrusal olarak ya da başka 

bir sistematik esasa göre finansal tablolarına yansıtır. Kiraya veren, başka bir sistematik esasın 

dayanak varlığın kullanımından kaynaklanan faydadaki azalma şeklini daha iyi temsil etmesi 

durumunda bu esası uygular (TFRS 16, M:81). 

Kiraya veren, amortisman dâhil olmak üzere kira gelirinin kazanılmasında katlanılan 

maliyetleri gider olarak finansal tablolarına yansıtır (TFRS 16, M:82).  

Kiraya veren, bir faaliyet kiralamasını elde etmek için katlandığı başlangıçtaki doğrudan 

maliyetleri dayanak varlığın defter değerine ilave eder ve söz konusu maliyetleri kiralama süresi 

boyunca kira geliriyle aynı yöntemi kullanarak finansal tablolarına gider olarak yansıtır (TFRS 

16, M:83). 
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Kiraya veren, faaliyet kiralamasında yapılan bir değişikliği, asıl kiralamaya ilişkin olarak 

önceden ödenen ya da tahakkuk eden kira ödemelerini yeni kiralamaya ilişkin kira ödemelerinin 

bir parçası olacak şekilde dikkate alarak, değişikliğin uygulanma tarihinden itibaren yeni bir 

kiralama olarak muhasebeleştirir. Kiraya veren, faaliyet kiralamasına konu dayanak varlıkları, 

söz konusu dayanak varlığın niteliğine göre finansal durum tablosunda sunar (TFRS 16, M:87). 

3.5.Küçük ve Mikro İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standartlarından  (KÜMİ) 

Kiralamaların İncelenmesi  

KÜMİ-FRS işletmelerin gerçeğe uygun, ihtiyaca yönelik ve karşılaştırılabilir özellikleri 

kapsamında bağımsız denetime tabi olmayan bu küçük işletmeleri, bu tip bilgilerin 

sunulabileceği, düzenli bir muhasebeleştirme ve raporlama sunulabileceği bir standart 

oluşturulmuştur. Oluşum itibarı ile genel olarak maliyet esaslı bir temel yapılmıştır (Aydın, 

2020:170). 

Küçük ve Mikro İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standardı, kiracı ve kiraya veren açısından 

kiralama işlemlerinin finansal tablolara alınması ve ölçümüyle ilgili muhasebe ilkeleri 

düzenlenmektedir (KÜMİ-FRS, 13:1). 

Kiralama sözleşmesine konu varlıkların kullanım hakkının kiracıya aktarıldığı sözleşmelere 

uygulanmakta ve konuya dâhil varlıkların kullanımı ve bakımıyla ilgili önemli hizmetlerin 

kiraya verenden talep edilebildiği sözleşmeler de bu bölüm kapsamına girmektedir. Sözleşme 

konusu varlığın kullanım hakkının aktarılmadığı hizmet sözleşmelerine uygulanmaz (KÜMİ-

FRS, 13:2). 

Aşağıdaki şekilde (Şekil 1) “Kamu Yararını İlgilendiren Kuruluşlar (KAYİK)”, “Büyük ve Orta 

Boy İşletmeler” ve “Küçük ve Mikro İşletmelerin” tabii oldukları denetim türü belirtilmektedir. 

 

 
 

 

 

   

 

    

           

           

           

           

     
 

     

           

           

           

           

           

           

           

           

       
 

   

           

           

           

      

 

    

           

Şekil 1: KÜMİ-FRS Denetim Piramidi 

KAYİK 

(TMS/TFRS)                         

BÜYÜK 
İŞLETMELER

(BOBİ FRS)

ORTA BOY İŞLETMELER

(BOBİ FRS)

KÜÇÜK VE MİKRO İŞLETMELER

(KÜMİ FRS)

BAĞIMSIZ DENETİME 
TABİ İŞLETMLER 

BAĞIMSIZ DENETİME 
TABİ OLMAYAN 
İŞLETMELER 
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Yukarıda ki şekilden de (Şekil 1) anlaşıldığı üzere bağımsız denetime tabi tabi olmayan 

şirketleri kapsayan KÜMİ-FRS’DE Avrupa Birliği yönetmelikleri benzer alınarak raporlama 

düzenlenecektir (Akbulut ve Can, 2020:89). 

Aşağıdaki tabloda (Tablo 8) KÜMİ-FRS’den yararlanabilecek işletmelerin ölçütleri 

verilmektedir. Ve ölçütlere göre işletmelerin standartlara dağılımı bulunmaktadır. 

Bağımsız 

Denetime Tabi 

Olanlar 

KAYİK TFRS 
SPK, BDDK ve Hazine ve Maliye Bakanlığı  

(Sigortacılık Sektörü) düzenlemelerine  

tabi işletmeler 

KAYİK 

DIŞI 

BOBİ-FRS 
(Büyük Boy 

İşletmeler) 
Toplam Varlıklar (TL) …..75 milyon          

Hasılat (TL)…….............150 milyon                    

Çalışan sayısı ………………….250 

BOBİ-FRS    
(Orta Boy 

İşletmeler) 

Toplam Varlıklar (TL) ….35 milyon  

Hasılat (TL)……..............70 milyon  

Çalışan sayısı………………….175 

Bağımsız 

Denetime Tabi 

Olmayanlar 

KÜMİ-FRS                       
(Küçük İşletmeler) 

Üst Sınır :                                                             

Toplam Varlıklar (TL) ….35 milyon  

Hasılat (TL)……..............70 milyon  

Çalışan sayısı………………………..175 

KÜMİ-FRS                       
(Mikro İşletmeler) 

Mikro 

Tablo 7: Bağımsız Denetime Tabi Olanlar ve Bağımsız Denetime Tabi Olmayan Şirketlerin Kıstasları 

 

Küçük ve Mikro İşletmeler İçin Finansal Raporlama Standartları KGK taslak metninde 22 

bölümden oluşmaktadır, Kiralamalar Standardı Bölüm 13’de bulunmaktadır. 

Kiralama işlemlerinin sınıflandırılması, kiralamaya konu varlığın sahipliğinden kaynaklanan 

risk ve getirilerin kiraya verende ya da kiracıda bulunma seviyesine göre uygulanmaktadır 

(KÜMİ-FRS, 13:5).  

Kira süresi sonunda mülkiyetin devredilip devredilmediğine bakılmaksızın, bir varlığın 

sahipliğinden kaynaklanan risk ve getirilerin tamamına yakınının devredildiği kiralamalar, 

finansal kiralama olarak sınıflandırılır tam tersi durumda yani varlığın sahipliğinden 

kaynaklanan risk ve getirilerin tamamına yakınının kiracıya devredilmediği kiralamalar ise 

faaliyet kiralaması olarak sınıflandırılır (KÜMİ-FRS, 13:6-7).  

Kiralama işleminin sınıflandırılması kiralama sözleşmesinin başlangıcında yapılır ve kiralama 

süresi boyunca kiraya veren ve kiracı, kiralama şartlarının değiştirilmesi konusunda 

anlaşmadıkları sürece (kiralamanın yenilenmesi dışında), söz konusu sınıflandırmada bir 



42 
 

değişiklik yapılmazken, kiralama şartlarının değiştirilmesi söz konusu olduğunda, bu 

sınıflandırma yeniden gözden geçirilir (KÜMİ-FRS, 13:8). 

Aşağıda sıralanan gibi durumlarda bir veya birden fazlasını karşılayan kiralama işlemlerinde 

varlığın sahipliğinden kaynaklanan risk ve getirilerin tamamına yakınının kiracıya devredildiği 

kabul edilir ve kiralama işlemi finansal kiralama olarak finansal tablolara alınır. 

a) Varlığın sahipliğinin kira süresi sonunda kiracıya devredilecek olması. 

b) Kiracıya, sözleşmeye konu varlığı, hakkın kullanılacağı tarihteki gerçeğe 

uygun değerinden daha düşük bir bedelle satın alma hakkı tanınması ve 

kiralama sözleşmesinin başlangıcında bu hakkın kullanılma olasılığının 

yüksek olması.  

c) Kiralama süresinin varlığın ekonomik ömrünün %80’inden daha büyük bir 

bölümünü kapsaması. Ekonomik ömür, bir varlığın ekonomik olarak 

kullanılabileceği süreyi ya da varlıktan elde edilmesi beklenen üretim veya 

kullanım miktarını ifade eder.  

d) Kiralama sözleşmesinin başlangıcı itibarıyla kira ödemelerinin bugünkü 

değerinin varlığın gerçeğe uygun değerinin %90’ından daha büyük bir değeri 

oluşturması (KÜMİ-FRS, 13:9). 

3.5.1. Kiralama İşlemlerinin Kiracı Tarafından Finansal Tablolara İşlenmesi 

“Kiralama işlemleri faaliyet kiralaması veya finansal kiralama olarak sınıflandırılır ve işlemin 

finansal kiralama olarak sınıflandırılması durumunda, kiralama süresinin başlangıcında finansal 

tablolara alınması gereken tutarlar belirlenir” (KÜMİ-FRS, Tanımlar, 13:4). 

3.5.1.1.Finansal Kiralamalar 

Kiracı, kiralama süresinin başlangıcında, finansal kiralamaya konu olan varlığı ve sözleşmeden 

kaynaklanan yükümlülüğü, kiralanan varlığın gerçeğe uygun değeri ya da kira ödemelerinin 

bugünkü güncel değerinden düşük olanı üzerinden finansal tablolara alır. Söz konusu iki değer 

de kiralama sözleşmesinin başlangıç tarihi itibarıyla belirlenir (KÜMİ-FRS, 13:12).   

Finansal kiralamaya konu varlık, türüne göre Finansal Durum Tablosunda ilgili kalem 

içerisinde gösterilir. Kira ödemelerinin bugünkü değeri, finansal kiralamada sözleşmedeki faiz 

oranı kullanılarak hesaplanır” (KÜMİ-FRS,13:4). Kiracının katlandığı, başlangıçtaki doğrudan 

maliyetler varlık olarak finansal tablolara alınan tutara eklenir (KÜMİ-FRS, 13:15). Kira 

ödemeleri, ilk defa finansal tablolara alındıktan sonra finansman giderleri ve anapara ödemesi 

olarak ayrıştırılır. Finansman giderleri, kalan borç tutarına sabit bir faiz oranı uygulanmasını 

sağlayacak şekilde kiralama süresi boyunca her bir döneme dağıtılır. Şarta bağlı kira ödemeleri 

ise oluştukları dönemde kâr veya zarara yansıtılır (KÜMİ-FRS, 13:15).  

Kiracı, finansal kiralamaya konu varlığa dönem sonlarında, türüne göre bu varlığın kapsamına 

girdiği bölümde (örneğin Bölüm 11 Maddi Duran Varlıklar ve Bölüm 12 Maddi Olmayan 

Duran Varlıklar) yer alan ölçüm hükümlerini uygular. Bu kapsamda, finansal kiralamaya konu 

varlığın uygulanan bölüme göre amortismana veya itfaya tâbi tutulması gerekiyorsa 

amortisman tutarı veya itfa payı hesaplanır. Bu durumda, kiracının kiralama süresi sonunda 

varlığın sahipliğini elde edeceğine dair bir kesinlik yoksa ilgili varlık kiralama süresi veya 

faydalı ömürden kısa olanı itibarıyla amortismana veya itfaya tâbi tutulur. Ayrıca, varlığın 
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kapsamına girdiği bölüm gerektiriyorsa, kiralamaya konu varlığın değer düşüklüğüne uğrayıp 

uğramadığının belirlenmesi amacıyla Bölüm 16 Varlıklarda Değer Düşüklüğü hükümleri 

uygulanır (KÜMİ-FRS, 13:16).  

3.5.1.2.Faaliyet Kiralamaları  

Kiracı, faaliyet kiralaması kapsamında yapılan kira ödemelerini doğrusal olarak kiralama süresi 

boyunca gider olarak kâr veya zarara yansıtır (KÜMİ-FRS, 13:18) 

Kiracı Açışından KÜMİ-FRS Temelli Kiralama Özelliklerinin Kıyaslanması 

Kiralama 

Türü 
KÜMİ-FRS BOBİ-FRS VUK TFRS 16 

Faaliyet 

Kiralaması 

Tahakkuk esasına 

göre giderleştirilir. 

Tahakkuk esasına 

göre giderleştirilir. 

Tahakkuk esasına 

göre giderleştirilir. 

Finansal kiralama-

Faaliyet kiralaması 

ayrımı yok. Bir 

yıldan uzun süreli 

kiralamalar için 

aktifte kullanım 

hakkı varlığı, pasifte 

kira yükümlülüğü 

muhasebeleştirilir. 

Kullanım hakkı 

varlığı kira 

sözleşmesi süresince 

amortismana tabi 

tutulur.  Kira 

yükümlülüğü 

üzerinden etkin faiz 

oranı yöntemine 

göre faiz 

hesaplanarak 

muhasebeleştirilir. 

Finansal     

Kiralama 

Finansal kiralamaya 

konu varlık ve 

sözleşmeden 

kaynaklanan 

yükümlülük, 

kiralanan varlığın 

gerçeğe uygun 

değeri ya da kira 

ödemelerinin 

bugünkü değerinden 

düşük olanı 

üzerinden kayda 

alınır. 

Finansal kiralamaya 

konu varlık ve 

sözleşmeden 

kaynaklanan 

yükümlülük, 

kiralanan varlığın 

gerçeğe uygun 

değeri ya da kira 

ödemelerinin 

bugünkü değerinden 

düşük olanı 

üzerinden kayda 

alınır. 

Finansal kiralama 

konusu varlık 

maddi olmayan 

duran varlık olarak 

aktifleştirilir ve 

amortismana tabi 

tutulur. 

 

Tablo 8: KÜMİ-FRS’nın diğer standartlarla kiracı açısından Finansal ve Faaliyet Kiralaması 

karşılaştırması. (URL-6, 2021 )  

3.5.2. Kiralama İşlemlerinin Kiraya Veren Tarafından Finansal Tablolara Alınması ve 

Ölçümü 

3.5.2.1.Finansal Kiralamalar 

Kiraya veren finansal kiralamaya konu varlığını finansal tablo dışı bırakır. Varlığın gerçeğe 

uygun değeri ile başlangıçtaki doğrudan maliyetlerin toplamına eşit bir tutarda alacak tutarını 

finansal tablolara alır. Varlığın gerçeğe uygun değeri ile defter değeri arasındaki fark kâr veya 

zarara yansıtılır (KÜMİ-FRS, 13:19). 

Alınan kira ödemeleri, ilk defa finansal tablolara alındıktan sonra finansman gelirleri ve anapara 

geri ödemesi olarak ayrıştırılır. Finansman gelirleri kalan alacak tutarına sabit bir dönemsel 

getiri oranını (diğer bir ifadeyle, sözleşmedeki faiz oranını) yansıtan bir esasa göre finansal 
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tablolara alınır. Şarta bağlı kira ödemeleri ise oluştukları dönemde kâr veya zarara yansıtılır 

(KÜMİ-FRS, 13:20). 

3.5.2.2. Üretici veya Satıcı Niteliğindeki Kiraya Verenler 

Üretici veya satıcı niteliğindeki kiraya veren, finansal kiralama işlemlerini normal satış işlemi 

gibi finansal tablolara alır (KÜMİ-FRS, 13:21).  

Üretici veya satıcı konumundaki kiraya veren, kiralama süresinin başlangıcında finansal 

tablolara alacağı hasılat tutarını varlığın gerçeğe uygun değeri veya kira ödemelerinin piyasa 

faiz oranıyla indirgenmiş bugünkü değerinden düşük olanı üzerinden hesaplar” (KÜMİ-FRS, 

13:22). 

Kiralama süresinin başlangıcında finansal tablolara alınacak olan satılan malın maliyeti tutarı 

ise varlığın defter değerinden garanti edilmemiş kalıntı değerin bugünkü değeri çıkarılarak 

bulunur (KÜMİ-FRS, 13:23). 

Satış hasılatı ile satışların maliyeti arasındaki fark, işletmenin normal bir satış işleminden elde 

edilen kâr veya zarar olarak “Brüt Kâr/Zarar” içinde yer alır (KÜMİ-FRS, 13:24).  

Üretici veya satıcı niteliğindeki kiraya verenler başlangıçtaki doğrudan maliyetleri gider olarak 

kâr veya zarara yansıtır (KÜMİ-FRS, 13:25). 

Finansal kiralama işleminde gerçekçi olamayacak derecede düşük faiz oranları belirlenmişse, 

satış kârı, piyasa faiz oranının uygulanması sonucunda bulunacak tutarla sınırlandırılır (KÜMİ-

FRS, 13:26). 

3.5.2.3.Faaliyet Kiralamaları 

Kiraya veren, faaliyet kiralaması çerçevesinde yapılan kira ödemelerini doğrusal olarak 

kiralama süresi boyunca gelir olarak kâr veya zarara yansıtır (KÜMİ-FRS, 13:27).  

Kiraya veren, faaliyet kiralamasının başlangıçtaki doğrudan maliyetlerini kiralanan varlığın 

defter değerine ekler ve bu maliyetleri, kiralama süresi boyunca gider olarak kâr veya zarara 

yansıtır (KÜMİ-FRS, 13:28).  

Kiraya veren faaliyet kiralamasına konu varlığa dönem sonlarında, türüne göre bu varlığın 

kapsamına girdiği bölümde (örneğin; Bölüm 11 Maddi Duran Varlıklar ve Bölüm 12 Maddi 

Olmayan Duran Varlıklar) yer alan ölçüm ve sunum hükümlerini uygular. Bu kapsamda faaliyet 

kiralamasına konu varlığın uygulanan bölüme göre amortismana veya itfaya tâbi tutulması 

gerekiyorsa amortisman tutarı veya itfa payı hesaplanır. Ayrıca varlığın kapsamına girdiği 

bölüm gerektiriyorsa, kiralamaya konu varlığın değer düşüklüğüne uğrayıp uğramadığının 

belirlenmesi amacıyla Bölüm 16 Varlıklarda Değer Düşüklüğü hükümleri uygulanır (KÜMİ-

FRS, 13:29). 

3.6.VUK, MSGUT, BOBİ-FRS, TFRS ve KÜMİ-FRS ’nın Kiralamalar Açısından 

Karşılaştırılması 

BOBİ-FRS Bölüm 15 Kiralamalar, uygulandığı durumlarda kiralama işlemleri genel hatları ile 

TFRS 16 Kiralamalar genel hatları ile uyumludur. 

BOBİ-FRS ve TFRS ‘nin ortak olduğu çok fazla yönü bulunmaktadır. Kiralamanın konusu 

varlık ayrıyeten kullanım hakkı varlık olarak sunulabilir. Kiralama yönü ile edilmiş bir varlık 
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olarak da alakalı olduğu varlığın başlığı altında gösterilebilir. Amortisman açısından faydalı 

ömür üzerinden amorti edilir. Değişmeyen faiz oranı ile dönemsel olarak kira ödemeleri 

kaydedilir. Bu ödemeler borç anapara ödemesi ve finansman gideri olarak ayrılır. 

BOBİ-FRS, TFRS VE MSUGT/VUK ‘da geleneksel (faaliyet) kiralamaları kapsamında 

kiralama ölçümü, kira ödemeleri birinci dereceden kar ve zarara yansıtılır. Finansal 

kiralamalarda ise kiracı ilk ölçümü, varlığın gerçeğe uygun değeri (GUD) ile kira ödemelerinin 

bugünkü değerinden düşük olanı ile ölçer.  

Finansal kiralamada kiracı sonraki ölçümü, kira ödemeleri borç anapara ödemesi ve finansman 

gideri olarak farklılaştırılır ve finansman gideri kalan borç tutarına sahip değişmeyen bir faiz 

oranı olarak kaydedilecek şekilde dönemlere ayrılır. Kiraya veren açısından, kiracı açısından 

olan aynı ayrım yapılarak değişmeyen bir faiz oranı ile uygulanıp dönemlere dağıtılır (Akgün, 

2020:190). 

BOBİ-FRS ve TFRS ’yi kiralamalar ile ilgili MSUGT/VUK ’dan ayıran bazı özellikleri vardır. 

Bunlar; finansal kiralamada, kiracının aktife aldığı hesabı maddi olan ve maddi olmayan duran 

varlık olarak ayrıma tutarken, MSUGT kullanım hakkı olarak dikkate alır. MSUGT ‘de 

başlangıçta olan doğrudan maliyetler kira alacağına tutar olarak eklenmez ama BOBİ-FRS ve 

TFRS ‘de kiraya veren ilk ölçümü geçekleştirirken varlığın gerçeğe uygun değeri ile başlangıçta 

oluşan maliyetler toplamı kira alacağına eklenir (Akgün, 2020:190). 

BOBİ-FRS ve TFRS ‘yi kiralamalar açısından birbirinden ayıran tek özellik finansal 

kiralamalarda, varlığın değeri TFRS 16’da bugünkü değer üzerinden hesaplanırken, BOBİ-FRS 

’de varlık GUD üzerinden ve kiranın bugünkü değeri ile hesaplanır (Akgün, 2020:190). 

MSUGT/VUK ile KÜMİ-FRS finansal tablolara alma durumu açısından, satış amacıyla elde 

tutulan değerler açısından uyumludur. Aynı zamanda TFRS, BOBİ-FRS VE MSUGT/VUK 

açısından finansal tabloların dışa aktarımında kar ve zararın aktarımı açısından ortak 

düzenlemeler sahiptir (Utku ve Kaya, 2021:134).  

KÜMİ-FRS ve TFRS ile sonraki ölçüm, faydalı ömür, amortisman işlemleri ile uyum 

içerisindedir. Gayrimenkulle ise yatırım amacı olup olmamasına rağmen KÜMİ-FRS ’de isteğe 

bağlı farklı olarak kaydedilebilir (Utku ve Kaya, 2021:136). 
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4.UYGULAMA 

Çalışmanın uygulama bölümünde, gemi kiralama işlemlerinin kiracı açısından 

muhasebeleştirilmesi gerçekleştirilmiştir. Zaman Gemi Kira Sözleşmesi uygulamada 

kullanılmıştır. Kiracı açısından ilk muhasebeleştirmeler VUK/MSUGT, TFRS, BOBİ-FRS ve 

KÜMİ-FRS ‘ye göre yapılmış olup aralarındaki benzerlik ve farklılıklar üzerine çalışılmıştır. 

Örnek 1: X Taşımacılık Şirketi Alfa Finansal Kiralama şirketi ile 1 Ocak 20X1 tarihinden 

başlamak üzere, petrol taşımacılığı faaliyetlerinde kullanmak üzere bir tanker için 8 yıl süre 

boyunca finansal kiralama sözleşmesi gerçekleştirmiştir. (KDV ihmal edilmiştir.) İşletme kira 

süresi sonunda tankerin mülkiyetini devir alacak ve kiralama sürecinde kira bedeli eşit taksitler 

halinde her yılın sonunda ödenecektir. Yapılmış olan Zaman Gemi Kira Sözleşmesi (Time 

Charter) gereği, gemi sahibi gemiyi teknik açıdan hazırlamakla ve uluslararası sularda 

taşımacılık için gereken belgeleri temin etme yükümlülüğündedir.  Aşağıdaki tabloda (Tablo 9) 

kiralama ile ilgili bilgiler verilmiştir. 

Gelecekteki paranın bugünkü değeri hesaplamak için; 𝑃𝑉 =
𝐹𝑉

(1+𝑘)𝑛
 formülü kullanılır.  

 FV: Paranın gelecekteki değerini,  

 PV: anaparanın bugünkü değerini,  

 k: piyasa faiz oranını,  

 n: faizin tahakkuk ettirileceği dönem sayısını göstermektedir.  

Gelecek değer formülünde yer alan ve tablolarda gelecek değer çarpanı olarak ifade ettiğimiz, 

𝑃𝑉𝐼𝐹𝑘;𝑛 =
𝐹𝑉

(1+𝑘)𝑛
   “bugünkü değer faktörü” olarak bilinmektedir. 

 

Varlığın Gerçeğe Uygun 

Değeri: 
600.000.000 TL 

Kiralama Zaman Dilimi: 8 Yıl 

Kiralama Ödemeleri Süresi: 8 Yıl 

Toplam Kiralama Borcu: 800.000.000 TL 

Faiz Oranı (Yıllık): 10% 

Garanti Edilmiş Kalıntı Değeri 

(GEKD): 
50.000.000 TL 

Varlığın Faydalı Ömrü: 8 Yıl 

Tablo 9: Uygulama 1 Sayısal Verileri 

Bu veriler ışığında ilk kayıt gerçekleştirilirken taksitler ve garanti edilmiş kalıntı değerin 

bugünkü değeri hesaplanacaktır. Bulunan değer ile varlığın gerçeğe uygun değeri karşılaştırılıp 

düşük olan değer muhasebe kayıtlarına alınır.  

Gerçeğe uygun kalıntı değerinin (GUKD) düşük olanı ile yıllık ödemelerin bugünkü değerinin 

toplamı üzerinden değerler işlenir. Aşağıdaki tabloda (Tablo 11) bulunmuş veriler; taksitler, 

faiz, ödenecek anapara ve kalan borç başlıkları altında yerleştirilmiştir. 
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Zaman Taksitler Faiz 
Ödenecek 

Anapara 
Kalan Borç 

1.Yıl    556.817.988,80 ₺ 

1.Yıl 100.000.000,00 ₺ 9.090.909,09 ₺ 90.909.090,91 ₺ 465.908.897,89 ₺ 

2.Yıl 100.000.000,00 ₺ 17.355.371,90 ₺ 82.644.628,10 ₺ 383.264.269,79 ₺ 

3.Yıl 100.000.000,00 ₺ 24.868.519,91 ₺ 75.131.480,09 ₺ 308.132.789,70 ₺ 

4.Yıl 100.000.000,00 ₺ 31.698.654,46 ₺ 68.301.345,54 ₺ 239.831.444,17 ₺ 

5.Yıl 100.000.000,00 ₺ 37.907.867,69 ₺ 62.092.132,31 ₺ 177.739.311,86 ₺ 

6.Yıl 100.000.000,00 ₺ 43.552.606,99 ₺ 56.447.393,01 ₺ 121.291.918,85 ₺ 

7.Yıl 100.000.000,00 ₺ 48.684.188,18 ₺ 51.315.811,82 ₺ 69.976.107,03 ₺ 

8.Yıl 100.000.000,00 ₺ 53.349.261,98 ₺ 46.650.738,02 ₺ 23.325.369,01 ₺ 

G.E.H.D. 50.000.000,00 ₺ 23.325.369,01 ₺ 26.674.630,99 ₺ 0,00 ₺ 

Toplam 850.000.000,00 ₺ 556.817.988,80 ₺ 293.182.011,20 ₺ 850.000.000,00 ₺ 

Tablo 10: Finansal Kiralama Örneği Hesaplanmış Veri Tablosu 

VUK/MSUGT kapsamında kiralama işlemlerinin kiracı açısından muhasebeleştirmesi  

  01/01/20x1    
 260 HAKLAR 556.817.988,80  

 

302 ERTELENMİŞ FİNANSAL KİRALAMA BORÇLANMA 

MALİYETLERİ H. 

9.090.909,09 

 

 

402 ERTELENMİŞ FİNANSAL KİRALAMA BORÇLANMA 

MALİYETLERİ H. 284.091.102,11  

       

  

301 

 

FİNANSAL KİRALAMA 

İŞLEMLERİNDEN BORÇLAR H.  

100.000.000,00 

 

  

401 FİNANSAL KİRALAMA 

İŞLEMLERİNDEN BORÇLAR H.  
750.000.000,00 

 Tankerin finansal kiralama yoluyla kiralanması    

  

 

   

     

Dönem sonunda yapılması gereken muhasebe kayıtları 

  31/12/20x1    
 301 FİNANSAL KİRALAMA İŞL. BORÇLAR H. 100.000.000,00  

       

  102 BANKALAR H.  100.000.000,00 

 İlk taksitin ödenmesi    
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  31/12/20x1    
 780 FİNANSMAN GİDERLERİ H. 9.090.909,09  

       

  

302 ERTELENMİŞ FİNANSAL KİRALAMA 

BORÇLANMA MALİYETLERİ H.  

9.090.909,09 

 Dönem sonu finansman giderleri tahakkuku    

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    
 401 FİNANSAL KİRALAMA İŞL. BORÇLAR H. 100.000.000,00  

       

  

301 FİNANSAL KİRALAMA 

İŞLEMLERİNDEN BORÇLAR H.  

100.000.000,00 

 Gelecek dönem ödenecek kiranın kısa vadeli borçlara devri    

  

 

   

     

VUK kanuna göre tanker ve frigofrik gemilerin faydalı ömrü 8 yıl kabul edilerek ve amortisman 

oranı %12,5 olarak belirlenmiştir. Buna göre dönem sonu normal amortisman yöntemine göre 

bulunan tutarın amortisman kaydı aşağıdaki gibi olacaktır.  

  31/12/20x1    
 740 HİZMET ÜRETİM MALİYETLERİ H. 69.602.248,60  

       

  268 BİRİKMİŞ AMORTİSMANLAR H.  69.602.248,60 

 

Dönem sonu amortisman giderleri tahakkuku  

556.817.988,80 ₺ * 0,125 =  69.602.248,60 ₺   

  

 

   

     

Kira süresinin bitiminde ise garanti edilmiş hurda bedel ödenerek tankerin mülkiyeti 

devralınmıştır. 
  31/12/20x1    
 254 TAŞITLAR H. 50.000.000,00  

       

  102 BANKALAR H.  50.000.000,00 

 İlk taksitin ödenmesi    

  

 

   

     

 

TFRS 16, BOBİ-FRS ve KÜMİ-FRS  Kiralama İşlemlerinin Kiracı Açısından 

Muhasebeleştirilmesi; İşlemlerin muhasebeleştirilmesinde Kamu Gözetimi, Muhasebe ve 

Denetim Standartları Kurumu’nca yayımlanan “Finansal Raporlama Standartlarına Uygun 

Hesap Planı Taslağı” esas alınmıştır. 

 
  01/01/20x1    
 254 TAŞITLAR H. 556.817.988,80  

 308 ERTELENMİŞ BORÇLANMA MALİYETLERİ H. 9.090.909,09  

 408 ERTELENMİŞ BORÇLANMA MALİYETLERİ H. 284.091.102,11  

       

  

303 

 

KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN 

KAYNAK. YÜKÜMLÜLÜKLER H.  

100.000.000,00 

 

  

403 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN 

KAYNAK. YÜKÜMLÜLÜKLER H.  
750.000.000,00 

 Tankerin finansal kiralama yoluyla kiralanması    
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Dönem sonunda yapılması gereken muhasebe kayıtları 

  31/12/20x1    

 

303 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN KAYNAKLANAN 

YÜKÜMLÜLÜKLER H. 100.000.000,00  

       

  102 BANKALAR H.  100.000.000,00 

 İlk taksitin ödenmesi    

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    
 780 FİNANSMAN GİDERLERİ H. 9.090.909,09  

       

  

308 ERTELENMİŞ BORÇLANMA 

MALİYETLERİ H.  

9.090.909,09 

 Dönem sonu finansman giderleri tahakkuku    

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    

 

403 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN KAYNAKLANAN 

YÜKÜMLÜLÜKLER H. 100.000.000,00  

       

  

303 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN 

KAYNAK. YÜKÜMLÜLÜKLER H.  

100.000.000,00 

 Gelecek dönem ödenecek kiranın kısa vadeli borçlara devri    

  

 

   

     

Örneğimizdeki geminin faydalı ömrü 8 yıl kabul edilmiş olup, buna göre normal amortisman 

oranı %12,5 olarak belirlenmiştir. Dönem sonunda normal amortisman yöntemine göre 

amortisman kaydı aşağıdaki gibi olacaktır.  

  31/12/20x1    
 740 HİZMET ÜRETİM MALİYETLERİ H. 66.686.577,47  

       

  257 BİRİKMİŞ AMORTİSMANLAR H.  66.686.577,47 

 

Dönem sonu amortisman giderleri tahakkuku  

533.492.619,79 ₺ * 0,125 =  66.686.577,47₺   

  

 

   

     

Kira süresinin bitiminde ise garanti edilmiş hurda bedel ödenerek tankerin mülkiyeti 

devralınmıştır. 
  31/12/20x1    
 254 TAŞITLAR H. 50.000.000,00  

       

  102 BANKALAR H.  50.000.000,00 

 İlk taksitin ödenmesi    

  

 

   

     

Kiraya veren açısından kiralamanın muhasebeleştirilmesi;  
Uygulama kapsamında kiralayan bir finansal kiralama şirketi olması nedeni ile işlemlerin 

muhasebeleştirilmesinde Bankacılık Düzenleme ve Denetleme Kurumu’nca yayımlanan 

“Finansal Kiralama, Faktoring ve Finansman Şirketlerince Uygulanacak Tekdüzen Hesap 

Planı” esas alınmıştır. 
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  01/01/20x1    

 

900 FİNANSAL KİRALAMA ALACAKLARI ANAPARA 

TUTARLARINDAN ALACAKLAR - T.P. 

850.000.000,00 

 

  

902 FİNANSAL KİRALAMA ALACAKLARI 

ANAPARA TUTARLARINDAN 

BORÇLAR - T.P.  

850.000.000,00 

 Tankerin finansal kiralama yoluyla kiralanması    

  

 

   

     

 
  01/01/20x1    
 250 MENKULLER –TP 556.817.988,80  

  250.03 Nakil Vasıtaları     

  

022 YURTİÇİ BANKALAR- T.P. 

022.001 Özel Mevduat Bankaları  
556.817.988,80 

 Finansal kiralamaya konu tankerin satın alınması    

  

 

   

     

 
  01/01/20x1    
 150 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN ALACAKLAR - T.P 850.000.000,00  

  150.00 Finansal Kiralama Alacakları   

  

250 MENKULLER –TP 

250.03 Nakil Vasıtaları  
556.817.988,80 

  

150 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN 

ALACAKLAR - T.P 

150.01 Kazanılmamış Finansal Kiralama 

Gelirleri  

293.182.011,20 

 Finansal kiralamaya konu olan varlığın kiracıya verilmesi   

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    
 150 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN ALACAKLAR - T.P 9.090.909,09  

  150.01 Kazanılmamış Finansal Kiralama Gelirleri   

  

582 FİNANSAL KİRALAMA GELİRLERİ – 

T.P. 

250.03 Nakil Vasıtaları  

9.090.909,09 

 Finansal kiralama gelirleri   

  

 

   

     

 

 

  31/12/20x1    

 

022 YURTİÇİ BANKALAR- T.P. 

022.001 Özel Mevduat Bankaları 

100.000.000,00 

 

     

  

150 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN 

ALACAKLAR - T.P 

150.00 Finansal Kiralama Alacakları  

100.000.000,00 

 Anapara ve Faizin Tahsili   

  

 

   

     

 

Şayet kiralayan işletme VUK/MSUGT kapsamında olması durumunda, kiralama işlemlerinin 

kiraya veren açısından muhasebeleştirmesi aşağıdaki gibi olacaktır; 
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  01/01/20x1    
 136 DİĞER ÇEŞİTLİ ALACAKLAR H. 100.000.000,00  

 236 DİĞER ÇEŞİTLİ ALACAKLAR H. 750.000.000,00  

       

  254 TAŞITLAR H.  556.817.988,80 

  

124 KAZANILMAMIŞ FİNANSAL 

KİRALAMA FAİZ GELİRLERİ H.  

9.090.909,09 

  

224 KAZANILMAMIŞ FİNANSAL 

KİRALAMA FAİZ GELİRLERİ H.  

284.091.102,11 

 Tankerin finansal kiralama yoluyla kiralanması    

  

 

   

     

 
  31/12/20x1    

 

124 KAZANILMAMIŞ FİNANSAL KİRALAMA FAİZ 

GELİRLERİ H. 

9.090.909,09 

 

     

  642 FAİZ GELİRLERİ H.  9.090.909,09 

 Finansal kiralama gelirleri   

  

 

   

     

 
  31/12/20x1    
 102 BANKALAR H. 100.000.000,00  

       

  136 DİĞER ÇEŞİTLİ ALACAKLAR H.  100.000.000,00 

 Yıllık kira bedelinin tahsili   

  

 

   

     

 

 
  31/12/20x1    
 136 DİĞER ÇEŞİTLİ ALACAKLAR H. 100.000.000,00  

     

  236 DİĞER ÇEŞİTLİ ALACAKLAR H.  100.000.000,00 

 Finansal kiralama alacağının kısa vadeli alacaklara devri   

  

 

   

     

 

Örnek 2: X Firması 3 yıl süresince kullanmak üzere Y Taşımacılık Firmasından kuru yük 

gemisi kiralamaktadır. (KDV ihmal edilmiştir.) İşletmenin gemiyi satın alma durumu 

belirsizdir ve kiralama sürecinde kira bedeli eşit taksitler halinde ödenecektir. Y firması gemi 

üzerinde tam olarak yetkiyi X firmasına devir etmemektedir. Yapılmış olan Çıplak Gemi Kira 

Sözleşmesi (Bareboat Charter) gereği, gemi sahibi yükümlülüklerini yerine getirmektedir. 

Aşağıda tabloda (Tablo 12) kiralama ile ilgili bilgiler verilmiştir. 

Varlığın Gerçeğe Uygun Değeri: 200.000.000 TL 

Kiralama Zaman Dilimi: 3 Yıl 

Kiralama Ödemeleri Süresi: 3 Yıl 

Toplam Kiralama Borcu: 30.000.000 TL 

Faiz Oranı (Yıllık): 12% 

Varlığın Faydalı Ömrü: 10 Yıl 

Tablo 11: Uygulama 2 Sayısal Veriler 
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Bu veriler ışığında ilk kayıt gerçekleştirilirken taksitler ve garanti edilmiş kalıntı değerin 

bugünkü değeri hesaplanacaktır. Bulunan değer ile varlığın gerçeğe uygun değeri karşılaştırılıp 

düşük olan değer muhasebe kayıtlarına alınır. 

Gerçeğe uygun kalıntı değerinin (GUKD) düşük olanı ile yıllık ödemelerin bugünkü değerinin 

toplamı üzerinden değerler işlenir. Aşağıdaki tabloda (Tablo 13) bulunmuş veriler; taksitler, 

faiz, ödenecek anapara ve kalan borç başlıkları altında yerleştirilmiştir. 

Zaman Taksitler Faiz 
Ödenecek 

Anapara 
Kalan Borç 

1.Yıl       24.018.312,68 ₺ 

1.Yıl 10.000.000,00 ₺ 1.071.428,57 ₺ 8.928.571,43 ₺ 15.089.741,25 ₺ 

2.Yıl 10.000.000,00 ₺ 2.028.061,22 ₺ 7.971.938,78 ₺ 7.117.802,48 ₺ 

3.Yıl 10.000.000,00 ₺ 2.882.197,53 ₺ 7.117.802,48 ₺  

Toplam 30.000.000,00 ₺ 5.981.687,32 ₺  24.018.312,68 ₺  

Tablo 12: Faaliyet Kiralaması Örneği Hesaplanmış Veri Tablosu 

VUK, MSUGT, BOBİ-FRS ve KÜMİ-FRS açısından kiracı kapsamında faaliyet 

kiralaması muhasebeleştirilmesi tahakkuk esasına uygun şekilde giderleştirilerek ve 

muhasebeleştirilerek ortak bir muhasebe kaydı altında toplanmaktadır. 

  31/12/20x1    
 740 HİZMET ÜRETİM MALİYETLERİ H. 10.000.000,00  

       

  102 BANKALAR H.  10.000.000,00 

 Dönem sonunda kira tahakkuku ve bedelinin ödenmesi.    

  

 

   

     

 

TFRS 16 Kiralamalar standardı kapsamında kiracı açısından faaliyet kiralaması 

işleminin muhasebeleştirilmesi, finansal kiralama işlemiyle aynı şekilde 

gerçekleşmektedir. Standart gereği finansal ve faaliyet kiralama ayrımı kalkmaktadır. 

  01/01/20x1    
 254 TAŞITLAR H. 24.018.312,68  

 308 ERTELENMİŞ BORÇLANMA MALİYETLERİ H. 1.071.428,57  

 408 ERTELENMİŞ BORÇLANMA MALİYETLERİ H. 4.910.258,75  

       

  

303 

 

KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN 

KAYNAK. YÜKÜMLÜLÜKLER H.  

10.000.000,00 

 

  

403 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN 

KAYNAK. YÜKÜMLÜLÜKLER H.  

20.000.000,00 

 Tankerin finansal kiralama yoluyla kiralanması    
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Dönem sonunda yapılması gereken muhasebe kayıtları 

  31/12/20x1    

 

303 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN KAYNAKLANAN 

YÜKÜMLÜLÜKLER H. 

10.000.000,00 

 

       

  102 BANKALAR H.  10.000.000,00 

 İlk taksitin ödenmesi    

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    
 780 FİNANSMAN GİDERLERİ H. 1.071.428,57  

       

  

308 ERTELENMİŞ BORÇLANMA 

MALİYETLERİ H.  

1.071.428,57 

 Dönem sonu finansman giderleri tahakkuku    

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    

 

403 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN KAYNAKLANAN 

YÜKÜMLÜLÜKLER H. 10.000.000,00  

       

  

303 KİRALAMA İŞLEMLERİNDEN 

KAYNAK. YÜKÜMLÜLÜKLER H.  

10.000.000,00 

 Gelecek dönem ödenecek kiranın kısa vadeli borçlara devri    

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    
 308 ERTELENMİŞ BORÇLANMA MALİYETLERİ H. 2.028.061,22  

       

  

408 ERTELENMİŞ BORÇLANMA 

MALİYETLERİ H.  

2.028.061,22  

 Uzun vadeli borçlanma maliyetlerinin kısa vadeye devri   

  

 

   

     

Örneğimizdeki geminin faydalı ömrü 8 yıl kabul edilmiş olup, buna göre normal amortisman 

oranı %12,5 olarak belirlenmiştir. Dönem sonunda normal amortisman yöntemine göre 

amortisman kaydı aşağıdaki gibi olacaktır.  

  31/12/20x1    
 740 HİZMET ÜRETİM MALİYETLERİ H. 8.006.104,23  

       

  257 BİRİKMİŞ AMORTİSMANLAR H.  8.006.104,23 

 

Dönem sonu amortisman giderleri tahakkuku  

24.018.312,68₺ / 3 yıl =  8.006.104,23₺   
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VUK Kanunu ve MSUGT’ye göre kiraya veren açısından faaliyet kiralaması kapsamında 

muhasebeleştirilmesi. 

  31/12/20x1    
 102 BANKALAR H. 8.006.104,23  

       

  649 DİĞ. OLAĞAN GELİR VE KARLAR H.  8.006.104,23 

 Yıllık kira bedelinin tahsili   

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    
 770 GENEL YÖNETİM GİDERLERİ H. xxxx  

       

  257 BİRİKMİŞ AMORTİSMANLAR H.  xxxx 

 Dönem sonu amortisman giderleri tahakkuku    

  

 

   

     

TFRS 16, BOBİ-FRS ve KÜMİ-FRS kapsamında kiraya veren açısından faaliyet 

kiralama işleminin muhasebeleştirilmesi. TFRS 16 ile gelen faaliyet ve finansal kiralama 

ayrımı kiracı açısından muhasebeleştirilmesinde değişikliğe neden olmuştur, kiraya veren 

şirketler için muhasebeleştirme büyük ölçüde değişmemiştir ve faaliyet kiralaması ile 

finansal kiralama arasındaki fark devam etmektedir. Kiralayan finansal kiralama şirketi 

olması durumunda yapacağı kayıtlar aşağıdaki gibi olacaktır. 

  01/01/20x1    
 250 MENKULLER –TP XXXX  

  250.21 Faaliyet Kiralaması Konu Menkuller   

  

250 MENKULLER –TP 

250.03 Nakil Vasıtaları  
XXXX 

 Finansal kiralamaya konu tankerin satın alınması    

  

 

   

     

 

  31/12/20x1    

 

022 YURTİÇİ BANKALAR- T.P. 

022.001 Özel Mevduat Bankaları 

10.000.000,00 

 

     

  

582 FİNANSAL KİRALAMA GELİRLERİ – 

T.P.  

10.000.000,00 

 Anapara ve Faizin Tahsili   

  

 

   

     

 

 
  31/12/20x1    
 644 FİNANSAL KİRALAMA GİDERLERİ - T.P. XXXX  

     

  

256 BİRİKMİŞ AMORTİSMANLAR (-) - T.P 

256.08 Faaliyet Kiralaması Konusu Maddi 

Duran Varlıkların Amortismanı  

XXXX 

 Anapara ve Faizin Tahsili   
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5.SONUÇ 

Çalışmanın konusunu oluşturan kiralama işlemlerinin, gemi kira sözleşmeleri üzerinden VUK, 

MSUGT, TFRS 16, BOBİ-FRS ve KÜMİ-FRS kapsamında incelenmesi gerçekleştirilmiştir.  

Standartlar, kanunlar ve tebliğler birbiri içinde incelendiğinde TFRS 16 ve BOBİ-FRS finansal 

kiralamaların muhasebeleştirilmesi kapsamında birbiri ile uyumludur.  

KÜMİ-FRS Kiralamalar faaliyet ve finansal kiralama ayrımı yaparak BOBİ-FRS ile tahakkuk 

esasına göre giderleştirme yaparak uyumludur. Finansal kiralamalar olarak da KÜMİ-FRS ve 

BOBİ-FRS uyum içindedir. Bugünkü değer ve gerçeğe uygun değerler üzerinden düşük olan 

ile muhasebeleştirme gerçekleştirilir. 

KÜMİ-FRS kiralamalar bu benzerlikler doğrultusunda TFRS 16 kiralamalar ile de 

muhasebeleştirmede uyum içindedir. Finansal kiralama işlemleri muhasebeleştirmesi VUK’a 

göre, kiralama gerçekleşirken bir hak kullanımı olmasından kaynaklı kiralanan varlığın 260 

Haklar hesabı üzerine kaydın ile takibi kararı getirilmiştir. TFRS 16’ya göre kiralama işlemleri 

hak kullanımı kapsamında açıklamış ve herhangi bir olası durumda karşılığında ilgili bir hesap 

bulunmuyorsa muhasebeleştirme ile ilgili alakalı hesaba kaydı kararı verilmiştir. Kiralama 

konusu varlığın kayıtlara ilk alınması sırasında kullanılacak olan değer tespitinde VUK, TMS 

ve TFRS 16 hükümleri ortak olup, VUK’da rayiç bedel ifadesi kullanılmakta ve TFRS 16’da 

gerçeğe uygun değer ifadesi kullanılmaktadır. Ayrıyeten kiralanan varlığın muhasebe 

kayıtlarına alacağı değerin bulunmasında başlangıç maliyetleri VUK’a göre giderleştirilme 

yapılırken TFRS 16’da kiralanan varlığı maliyetine eklenmektedir. Bu durum kiralanan varlıkla 

ilgili olarak finansal tablolarda farklı tutarların raporlanmasına sebep olmakta ve kiralanan 

varlığın VUK ve TFRS 16’ya göre işletmelerin farklı tutarlarla muhasebe kayıtlarına 

alınmasına sebep olmaktadır. Gemi kiralama işlemlerinde oluşan bu fark, kiralama işleminin 

farklı değerler ile finansal tablolara kayıt edilmesine, amortisman ve vergi matrahında 

değişikliğe sebep olacaktır. 

TFRS 16'nın etkileri gemi kiralama yapan denizcilik şirketlerinin mali tabloları için çok daha 

yoğun olacaktır. Standart, bir gemide kiralamanın finansal kiralama olarak 

muhasebeleştirilmesini gerektirir. Bu muamelenin mali tablolar ve şirketlerin sunulan mali 

durumu üzerinde çok büyük etkileri olabilir. En önemli etkiler kaldıraç oranlarında güçlü bir 

artış, brüt karlarda bir artış ve bilanço tutarlarında muazzam bir artıştır. Gelecekteki charter 

kiralama ödemeleri bilançoda varlık ve yükümlülük olarak sunulacağından, bu tablonun resmi 

tamamen farklı hale gelir. Standarda göre kiralama olarak öngörülecek bir charter kiralama 

sözleşmesinin bir yılı aşması gerekir. 

TFRS 16’nın uygulanmasıyla kiraya verenden çok kiracı açısından finansal tablolarda 

değişiklik gözlenmektedir. Kullanım hakkı varlığı aktifleşerek ve de ilk ölçümde kira 

ödemelerinde bugünkü değer temel değer olarak ele alınır. Kira yükümlülükleri ise bilançoda 

pasifte kullanım hakkı varlık tutarında yer alır. Sonraki ölçümde kullanım hakkı üzerinden 

amortisman ayrılmaktadır. Gelir tablolarında kiralama ile ilgili kayıtlarda kiralamadan doğan 

amortisman giderleri ve faiz giderleri kayda alınır.  

TFRS 16 uygulanmaya başlandığında kiralamaların gerçekleşmesi ile faiz giderleri kiralama 

işlemi süresine bağlı olarak dönemsel düzende ve iskonto oranı ile paralel bir biçimde 

değişkenlik gösterir. Başlarda bu giderler yüksekken ilerleyen dönemlerde bu oran 

düşmektedir.  
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Tarihsel olarak, çoğu gemi kiralama sözleşmesi faaliyet kiralaması olarak görülmüştür ve bu 

nedenle gemi kiralayanların bilançoları üzerinde hiçbir etkisi yoktur. Gemi kiralamaları, tipik 

olarak, kiralama süresi boyunca doğrusal olarak gelir tablolarında muhasebeleştirilir ve 

işletmeler açısından faaliyet giderleri olarak sınıflandırılır. TFRS 16’ya göre bu sözleşmeler 

bilançoda muhasebeleştirilecek ve gelir tablosu ücretinin faaliyet giderleri (amortisman olarak) 

ile finansman maliyetleri arasında dağıtılması gerekecektir. Yeni standardın gemi 

kiralayanların finansal raporlaması üzerindeki etkisi, bu neden ile önemlidir ve yeni 

sözleşmeler müzakere edilirken gemi kiralayanların davranışlarında bir değişikliğe yol 

açabilir. Bunun gemi sahipleri (kiralayanlar) üzerinde de ticari bir etkisi olacaktır. 

Finansal tablo kullanıcıları, yeni standartları ve bu standartlardan kaynaklanan finansal 

tablolardaki değişiklikleri derinlemesine anlamalıdır. İşletmeler, yüksek kaldıraç oranlarına 

sahip bankalar gibi borç verenlere gerekçe göstermeye hazır olmalıdır. Yatırımcılar ve borç 

verenler, bir şirketin finansal durumunu anlayabilmeli ve önemli finansal rakamlara 

odaklanabilmelidir. Ayrıca mali denetçiler, denetim programlarının planlanması aşamasında, 

yüksek bilanço değerleri üzerinden hesaplanan yüksek önemlilikler nedeniyle önemli bulguları 

kaçırmamak için önemlilik düzeylerini belirlemeye özen göstermelidirler. 

Çalışmada kiracı ve kiraya veren açısından ilk muhasebeleştirme işlemleri VUK, MSUGT, 

TFRS 16, BOBİ-FRS ve KÜMİ-FRS çerçevesinde incelenmiş olup, finansal ve faaliyet 

kiralaması açısından farklar ortaya konulmuştur. İleride kiralanan varlığın satın alınması 

açısından incelemesi yapılabilir ve çalışma genişletilebilir. 
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