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1. BOLUM - GEMi INSAATI SEKTORU

1.1 Genel

Tirkiye’de Gemi Insaati Sektdrii’nin mevcut durumu, sorunlari
ve rekabet¢iliginin incelendigi bu c¢alismanin ilk bolimiinde,
sektdrin genel yapisi ve bzellikleri hakkinda bilgi
verilecektir. ikinci bélimde ise inceleme konusu, Tirkiye’deki
Gemi Insaati Sekt®érit olacak ve segilen analiz enstrimanlariyla
rekabet analizi yvapilacak, agiklayica unsurlar olarak,
finansman, editim ve sibvansiyonlar.irdelenecek, kargilastirmala
drnekler ve istatistiki verilerden yararlanilarak son boliimde
yapilan analizler degerlendirilip kullanilabilir sonuglara
ulasilmaya calisilacaktar.

Sanayilesme slirecine girmig, issizlik problemine ¢&zlim arayan
ve bu ikisinin yaninda ulusal savunma sanayilerini giigld tutmak
isteyen itlkeler icin ®nem arzeden bir agir sanayi kolu olan gemi
ingsaati sektéri, vyan sektorleriyle birlikte 1’e 6 oraninda
istihdam yaratma kapasitesine sahiptir®.

Kalkinma stratejileri acisindan ise planlamalara nasil dahil

edildigini gormek ig¢in kiigik bir 6rnek verilebilir:

Singapur’un Ingiltere’den bayimsizligini almasinin ardindan 1959-1990 yillar:
arasinda basbakanlik yapmis olan Lee Kuan Yew’in kalkinma stratejisi
konusundaki agiklamalarr g8yle: “Bir Wlkenin kalkinmasi igin, kazanacak
sektdrler segilir. Piyasayi ele gegirecek kalemler, beceriler (zerinde
yofunlagirsinrz.” Singapur, basta deniz ulasimini ve gemi bakim-onarimini
secti. Gemi Insaati, petrol platformlari, yayincilik ve elektronik bunlara
izleyen sektdrler oldu. Singapur, planli olarak ucuz is¢ilik temeline dayanan
rekabetten, batida korunan tekstil ve hazir giyim sektdrlerinden kagind:i.
Yatirimlarini; liman, havalimani ve haberlesme alanlarinda sirditrdt.?

Eski bagbakan Lee Kuan Yew’in ucuz isg¢ilik temeline dayali
rekabetten kacinma politikasa {izerine sdylediklerine, ilerleyen

bélimlerde sonug¢larin degerlendirilmesi asamasinda tekrar

! Gemi Inga Sanayii Sektdr Raporu 2001, s:2, Gemi Insa Sanayicileri Birligi Yaymi.
2 Kozlu, C., Trkiye Mucizesi Igin Vizyon Arayislan ve Asya Modelleri, s: 146



basvurulacaktir. Bu agsamada, Ulusal Gemi Insaati politikamizin,
ucuz isg¢ilik temeli tizerine kurulmasinain, yvakin gelecekte bu
sektdrde c¢aligarak ge¢imini sadlayacaklarin sayisinin azalmasi
anlamina gelebilece§ini, bunun vyaninda sektdriin gergekte ne
kadar rekabet¢i olduunun da ayrica incelenmesi gerektigini

belirtmekle yetinece§iz.

1.2 19. ve 20. Yiizyillarda Gemi ingaat’ndaki Gelismeler

insano§lunun yapti§i ilk vyiizen cisimler, cok basittiler ve
insan giiciiyle hareket ediyorlardi. Ortacadda yapilan codrafi
kesiflerde, 30 metreden uzun olmayan yelkenli tekneler
kullanilda. Kullanilan malzeme, tahmin edilebilecedi gibi
agactai.

19. vyilizyailin baslarinda gemi yapiminda kullanilan ahsap
malzeme pahalilagsmaya ve temini =zorlasmaya ©basladi. Ahsap
malzemenin gemi boyunca @ siireklilidini sadlayacak sekilde
baflantilarinin vyapilmasindaki zorluklar wve agac kokenli
malzemenin homojen olmayisi, Dbilytik gemilerin yapilmasinin
onindeki en biiylik engeldi. (Celigin ve c¢elik parcalari birbirine
birlestirmekte kullanilan teknolojilerin gemi insaatina en biiyiik
katkilarindan biri budur, ¢elidin gemi insaatinda kullanilmaya
baglamasi; daha bliylik gemileri inga edebilme, gemi mukavemetinde
artis ve yiUk alabilmek 1ig¢in daha fazla vyere sahip olma
avantajlariyla, kolay islenebilme gibi faydalarin timiini birden
gemi insaati sektdriine kazandirdi. ingiliz deniz mimari™
Isambard Brunel, 3 adet g¢elik tekneyi dizayn ve insa ederek,
demir ve g¢elikten gemi yapilabilecedini kanitlayan ilk kisidir.

Tabii o zamanlar celik pargalar Dbirbirine perginlerle

™ Gemi insaau Mithendisligi'nin Ingilizce’deki karsihg1 Naval Architect yani Deniz Mimarr’dir.
Gemilerin formlarindaki estetik ve dizaynlarinda hem ekonomiyi hem de gemide yasayanlann rahatlhigim
saflama kaygilari, bu bransi; hem mithendisligin hem de mimarligm bir arada harmanlandig1 bir alan
haline getiriyor. Gemi Miihendisligi ya da Deniz Mimarisi, her iki tamm da dogrudur.
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tutturuluyordu , kaynak teknolojisi gemi insaatina 1930’1u
yillarda girdi ve o6zellikle 2. Diinya Savasi’nda tam anlamiyla

Uretimde kullanilmaya baslandi.?

Gemi Insaati’nda g¢elik kullaniminin avantajlari oldudu gibi
dezavantajlari da vardir. Ornedin gemi hareketleri, deniz ve
gemi ig¢indeki yikler nedeniyle ortaya <c¢ikan gerilmeler,
malzemede yorulmaya ve kirilmaya yol agabilir, soduk denizlerde
¢elik malzeme gevrek hale geldifinden kirilmasi kolaylasir.
Bunun yaninda korozyon nedeniyle gemi biinyesinde meydana gelen
yilpranmalar gemi oOmrind kisaltir(bu nedenle gemi boyalari ve
boyanin uygulanis sgekli - yilizey hazirlidi ve boyanin uygulandigz
ortamdaki nem orani ve sicakligr - gibi ozellikleri c¢ok
bnemlidir), genel bir Omir vermek gerekirse, gemilerin hizmet
slireleri 25 yildir diyebiliriz. Bu siire, denizcilik ve gemi
insaati sektorlerinde calisanlar icin gelecekteki filo ihtivac:i
konusunda tahminde bulunmayi kolaylastiran onemli bir wveridir.
Mevcut filolarda  bulunan gemilerin yaslari goz énilinde
bulundurulur, deniz ticaretindeki trendler, revacta olan vyiik
cesitleri, dinya ekonomisindeki ve uluslar arasi iliskilerdeki
gelismeler bir arada analiz edilerek sonuca varilmaya
calisailair.

Buhar makinesi icat edilinceye kadar gemilerin hareket etmesi
igin kullanilan yéntemlerde -tahrik sistemleri- fazlaca bir
de§isiklik olmadi. 1819 yilinda Atlantik Okyanusu’nu gegen ilk
motorlu gemi olan Savanah, 80 beygirlik bir buhar makinesine
sahipti. Zamanla yandan ¢arklil gemilerin yerini pervaneli
gemiler almaya baslad: ve 1897’de Rudolph Diesel’in, Dizel
makinesini icat etmesi bir ¢ok alanda oldudu gibi, gemi
ingsaatinda da bir dsénim noktasi oldu. Bu c¢alismada gemi
hareketlerini saglamak ig¢in kullanilan difer yéntemlerden; gaz

tirbinleri, niitkleer enerji, elektro-magnetik tahrik

* Doerffer, J.,W., Global Shipbuilding in the 21* Century, Conference; European Shipbuilding in the 21
Century, Royal Institution of Naval Architects, London, 6 and 7 December 2000, s:2
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sistemlerinden bahsetmeyecediz. Bu itki sistemlerinin, ticari
gemi insaatinda ve denizcilikte kullanilmasia teknik ve ekonomik
agilardan hentiz uygun dedildir demek vyanlis olmaz. Gemi dizel
makineleri idretiminde bugiin Diinya’da o6nemli bir rekabet wvardir,
bir Gilney Kore firmasi olan Hyundai, ileri dizel teknolojilerine
yatirim vyaparken, Danimarka sirketi olan MAN B&W, vyeni
jenerasyon, entegre ve komple dizel ana makine paketiyle
rekabette 6ne gecmeye calismaktadir!.

Bir araya toplanarak ana basliklariyla &zetlenecek olursa;
Dizel Makineler ile Pervanenin icadi®, bunun yaninda gemilerin
konstriiksiyonunda ¢elik malzemenin kullanilmaya baslamasi ve
kaynak teknolojisinin iiretim teknolojilerine dahil edilmesi;
gemi insaati ile denizcilik sektdrlerindeki muazzam gelismenin
¢ ana kaynagidir denebilir.

Yukarida bahsedilen bu {i¢ biiyitk gelisme, g¢ok doc§al olarak
gemilerin inga edildigi vyerler olan tersanelerin vyapi ve
organizasyonlarinda biyiik dedisikliklere neden oldu.
Tersanelerin alan ve kapasiteleri artmakla kalmadi, adir yiikleri
tagsiyabilen hareketli kreynler, genis elektrik alt vyapi ve
donanimlari, imalat ve birlestirme techizatlarai, etkin ve
organize atdlyeler, boru ve donatim bdliimleri, egimli kizaklar,
kuru ve ylzer havuzlar gemi insaatinin olmazsa olmaz &¥eleri

haline geldiler.’®

* Lloyd’s Ship Manager, November 1999, 5:65,68
* Bugilin bilindigi anlamiyla pervanenin icadindan bahsediyoruz, ¢linkil pervanelere dair ilk yaratici
fikirleri gok daha dnceleri, Leonardo da Vinci'nin ¢izimlerinde bulmak mtimkiindtr.
5 Doerffer, J.,W., Global Shipbuilding in the 21* Century, s:2, Conference; European Shipbuilding in the
Shipbuilding in the 21* Century, 6 and 7 December 2000, London
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1.3 Uluslararasi Deniz Ticareti

Denizcilik, diinya ticaretinde %nemli bir rol oynar,
uluslararasi ticaretin 80 % lik kisma deniz yoluyla
yapilmaktadir. Uluslararasi ticari deniz filosu, 2000 yilinda 5
milyar tonun {izerinde vyilk tasimistir. Tasainan yik c¢esitleri,
gemi tipleri ve denizcilikle 1ilgili temel kavramlar asagida

verilmistir.®

Sivi  Yikler: Ham petrol, rafine edilmis petrol, sS1vl
kimyasallar, sivilastirilmis petrol gazi(LPG}), sivilastirilmis
dogal gaz(LNG), besin yaglari ve kimyasal gazlar. Sivi olarak
tasinan yuklerin miktari vyillik vyaklasik 2.3 milyar ton
civarindadir ve bu miktardaki yiikiin, 90 % 1ni1i ham petrol ve

petrol irilinleri olusturmaktadir.

Kuru VYiikler: Komiir, Demir Cevheri, tahil ve c¢elik {iriinleri,
glibre, madenler, mineraller gibi yiikler. Deniz yoluyla yapilan

kuru yik ticareti, 1.9 milyar ton civarindadir.

Genel Kargo: Kuru yilk tanimi disindaki tim kargolar ve
dondurulmus et, meyve ve islenmis mallar dahil olmak ilizere sbz
konusu olan vyliklerdir. Toplam genel' kargo yiki, 1 milyar ton
civarindadir ve artis gostermektedir. Konteyner
tasaimaciligaindaki artis, ayni zamanda yeni gemilere ihtiyaca

ortaya koymustur.

Yk tasimacilidinin disinda artan yolcu tasimaciligi da
onemlidir ve bu durum dogal olarak yolcu gemileri insaatina olan
talebi artirmaktadir. Deniz ticaretinde, yilik g¢esitlerine ve

yillara gdre defismeler sekil 1’de sunulmustur.

* Drewry Shipping Consultants & Prof. Aubrey Silberstone, The European and Worldwide Shipbuilding
Market, s:10, Drewry Shipping Consultants, April 2001.
5



Sekil 1.1: Uluslararasi Deniz Ticareti(Milyon Ton), Yiklere Gdre
Dagilim.
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Kaynak: Drewry Shipping Consultants

Yiik ve vyolcu tasimaciladinda kullanilan gemi tipleri

asafida tarif edilmistir.

Yakit Tankerleri: Ham petrol, rafine edilmis petrol iirlinleri wve

bazen de sivi kimyasallar tasirlar.

Kimyasal Tankerler: Sivi kimyasallari, ¢egitli tarimsal ya§lara

ve bazen de rafine edilmis petrol irtinlerini tasirlar.

LPG Tagiyicilar: Sivilastirilmis petrol gazi ve kimyasal gazlari

tasirlar.

ING Tagsiyicilar: Sivilastirilm:ig dodal gaz tasirlar.



Kuru Yilk Gemileri: Biliylik ya da kilicik her tir kuru yikli tasiyan

gemilerdir.

Donduruculu Gemniler (Reefer Ships): Et ve meyve gibi driinleri

tasiyan gemilerdir.

Konteyner Gemileri: Konteyner denilen ¢elik kutular iginde

saklanabilen her tiir genel yikin tasindi§i gemilerdir.

Genel Kargo Gemileri: Konteynerize edilemeyen her tir yikin

tasindid:r gemilerdir.

Ro-Ro Gemileri: Kamyon, Tir ve araba tasiyan gemilerdir.

Yolcu Gemileri: Yolcu tasiyan gemilerdir.

Feribotlar: Yolcu, araba ve kamyon tasiyan gemilerdir.

Gemi tiplerinin yaninda, gemilerle ilgili bazi

tanimlamalari vermekte de fayda vardair.

Gross Ton{gt): Gemiler ic¢in kullanilan bir hacimsel kapasite
blgusiidiilr. Tekne, {lstyapi ve tim kapali alanlaran hacimlerinin
toplamidir. Gros Tonaj, geminin havuzlanmasinda, pilot ve sérvey

islemlerinde esas alinir’.

Deadweight Ton(dwt): Geminin yik tasima kapasitesini belirtmekte
kullanildigdani ve kargo, vyakit, su, mirettebat ve kumanya

agirliklarinin toplamindan olustudunu belirtmekte yarar vardir.

Compensated Gross Ton(CGT): CGT, yani dizeltilmis gros tonaj;
gemi insaatinda ¢iktinin, vyani tlretimin ve kapasitenin bir

6lgilisi olarak OECD tarafindan belirlenmis ve gemilerin dwt,



gros tonaj ve tiplerine bagli olarak degisen katsayilarla gros
tonajlarinin g¢arpimi sonucu elde edilen, diizeltilmis tonaj

dederidir®.

Twenty Foot Equivalent Unit(TEU): Konteyner gemilerinde tasima
kapasitesinin 8lglisii TEU’dur. I¢lerinde yiiklerin tasaindigi, 20
ft. wuzunludundaki bu metal sandiklarin sayisi, geminin yiik

tasima kapasitesini gdsterir.

Light Displacement Tonnage(ltd): Geminin, tekne, makine, ekipman

ve yardimcilarainin airlididar.

Tiirkiye’de, yiilk hareketlerinin (ulusal ve uluslar arasi

tasimacilik) 85 % i denizyolu ile yapilmaktadir®.

1.4 XX. Yiizyi'da Diinya Deniz Ticaret Filosundaki Gelismeler ve Gemi
Insaati Sektori’ne Etkileri

20. ylzyilin ilk yarisinda iki bilylik dilnya savasi ve bir de
bliylik ekonomik kriz meydana geldi. 1. Diinya Savasi boyunca Diinya
Deniz Ticaret Filosunda kayda deder bir gelisme olmadi. Iki
diinya savasi arasinda gegen 20 yillik siire(1918-1938) boyunca
gemi sayisindaki art:is 22.3% idi, bu 29763 gemi anlamina
geliyordu, kapasite artisi ise, 43 % ile 68 509 000 GT

civarindavydi.

7 Saridz, K., Gemi Ingaat: Ders Notlari(Gemi On Dizayni), s: 27, istanbul Teknik Universitesi, 1995

¥ Drewry Shipping Consultants ve Prof. Aubrey Silberston, The European and Worldwide Shipbuilding
Market: An Economic Analysis on the Comparative Strengths and Weaknesses of EU and Korean
Shipyards, Drewry Shipping Consultants, 3 April 2001.s:13

® Deniz Ticareti Dergisi, May1s 2000, Deniz Ticaret Odasi Yaymm, Mayis 2000, s:6



Sekil 2:Diinya Ticaret Filosundaki Gelisme(GT olarak) ve Gemi
Sayisindaki Artas
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Tkinci Diinya Savasi esnasinda, lilkeler savas gemisi imalati
ve onarimina konsantre oldular. Almanya, denizalti gemilerine
odaklanirken, ABD ve Ingiltere, ucak gemisi, destroyer, eskort
gemileri ve malzeme tasiyan gemilerin insaatina afirlik

vermiglerdir.



Sekil 3: 1967~1998 Yillarai Arasainda Deniz Ticaretindeki
Geligmeler (Milyon Ton)
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Kaynak: Doerffer, J.,W., Global Shipbuilding in the 21°" Century,
Conference; European Shipbuilding in the 21°° Century, 6 and 7

December 2000, London

20. ylizyilin ikinci yarisi, baris ve diizenli olarak artan
ekonomik gelismeler sayesinde deniz ticaretinin arttidr bir
dénem oldu.l1914’ten 1999'a kadar gecen ddnemde Diinya ticaret
filosundaki gelismeler, Sekil 1’de gdriilebilir, 1975’teki enerji
krizi, dizenli gelismeyi kesintiye ugrattiysa da 1985’ten sonra
ticaret filosunun tekrar diizenli olarak artmaya basladidin:z
gériyoruz. Hizmet gbren gemilerin ortalama sayilaraindaki
degismeleri inceledigimiz Sekil 2’de de enerji krizini izleyen
yillarin ardindan artigi, Ozellikle 1990’dan sonra da diizenli

artisi gdzleyebiliyoruz.
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Tablo 1:Yiik Gesgitlerine Gére Dlinya Deniz Ticaretindeki
Geligmeler (Milyon Ton) 1985-2001
Ham Petrol Demir Diger Toplam
il . Kbmiir Tahil
Petrol Uriinleri Cevheri Kargo Ticaret

1985 871 288 321 272 181 1,360 3,293
1986 058 308 311 276 165 1,370 3,385
1987 970 313 319 283 186 1,390 3,461
1988 1,042 325 348 304 196 1,460 3,675
1989 1,120 340 362 321 192 1,525 3,860
1990 1,190 336 347 342 192 1,570 3,977
1991 1,247 326 358 369 200 1,610 4,110
1992 1,313 335 334 Y4 208 1,660 4,221
1993 1,356 358 354 367 194 1,710 4,339
1994 1,403 368 383 383 184 1,785 4,506
1995 1,415 381 402 423 196 1,870 4,687
1996 1,466 404 391 435 193 1,970 4,859
1997 1,519 410 430 460 203 2,070 5,092
1998 1,635 402 417 473 196 2,080 5,073
1999 1,550 415 411 482 220 2,081 5,169
2000 1,608 419 454 523 230 2,200 5,434

2001(1) 1,685 412 445 560 220 2,213 5,435
(1) Tahmini

Kaynak: Fearnleys Review 2001

Sekiller incelendiginde; deniz ticaretinin, filo, yani gemi
olduu dikkat

deniz ticaret

sayisi ve kapasitesiyle vyakindan ilisgkili

cekmektedir,

filosunun da yaklasik iki yil sonra azaldidi ya da tersine deniz

6yle ki deniz ticareti azaldidinda,

ticareti arttidinda, filonun da yaklasik iki yil sonra artmaya

basladigi gorilmektedir!®.

' Doerffer, J.,W., Global Shipbuilding in the 21* Century, s:3-4, Conference; European Shipbuilding in
the 21* Century, 6 and 7 December 2000, London
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1.5 Gemi ingaat’'nda Talep

Gemi Insaati Sektdrii’nde talebin dalgalanmalar gdsterdigini
ve navlun fiyatlariyla, dolayisiyla denizcilik sektériyle
dogrudan bagdlantili oldugunu belirtmek gerekir. Bu nedenle
tersanelerin aldiklari siparisler ve kapasite kullanim oranlari
da bu dalgalanmalardan etkilenmektedir. Durumu basitge
tanimlamak gerekirse sunlar soylenebilir: Yeni gemi
sipariglerini armatdrler vermektedir ve dolayisiyla isin talep
kisminin denizcilik-ulastirma sektdrleriyle ¢ok yakin Dbir
iliskisi vardir, daha once de deniz ticaretindeki degismelerin,
filo taleplerini yaklasik iki yi1llik bir gecikmeyle takip ettidi
belirtilmisti. Bunun yaninda denizcilik, wulastirma ve gemi
insaata politikalari, £finans imkanlari -dolayisiyla bankacilik
sektdrlii - talebi etkileyecektir.

Mevcut gemi filolarinin vyaslari da vyeni gemi insaat:
talebiyle vyakindan baglantilidir. Filolar vyaslandikc¢a, liman
sinirlamalarina maruz kalacak, etkinlikleri azalacak wve iyi
hizmet veremeyeceklerdir. Bu nedenlerle, elden c¢ikarilmalari ya
da eder kullanilamayacak durumdaysalar, hurdaya gdnderilmeleri
ve sOkiilmeleri s&z konusu olacaktir, sonug olarak tabii ki yeni
gemiler, veni filolar ingsa edilecektir.

Gemi sdkim sanayii ve hurda gemi fiyatlari bu calismada ele
alinmayacadindan, vyeni gemi insaati sektdriinde arz kosullara
aktarilarak, sektdriin yapisi hakkinda bilgi vermeye devam

edilebilir.
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1.6 Gemi ingaat’'nda Arz

Wolfgang Hilbner’in “Gemi 1Insa Sanayii” konulu konferansta
verdi§i bir ornek aktarilarak, sektdriin arz kosullari hakkinda

kiiciitk bir 6rnek verilebilir:

1993 tarihinde 280 000 DWT VLCC" 95 milyon dolar iken, ayni boyutlardaki bir
gemi 1998 yilinda 80 milyon dolar ediyordu. Asya bdlgesindeki bazi Uilkelerin
para birimlerindeki defer kaybi neticesinde fiyatlar daha da dusmtgtir.
Fiyatlardaki disis, diinyadaki tim gemi insacilarin fiyatlarini disirmelerine,
daha ileri teknolojiler geligtirmelerine ve verimlilik konusunda ilerleme
kaydetmelerine neden olmustur. Fiyatlarin dusikligi, ¢odu tersanenin dretim
maliyetlerini bile zor karsilamalarina neden olmustur.

Tersanelerin kapasite kullanima sonucunda olugan asiri arz, talepten fazla
olunca gemi ingaati fiyatlari dilgmektedir.

Bu alintida Dbelirtilen bazi Asya Ulkelerinin para
birimlerindeki defer kaybi neticesinde yeni gemi insaata
maliyetlerinde vyasanan diislsiin, kilresel &6lgekte vyeni gemi
insaati fiyatlarini nasil etkiledi§ine dair &rnek, arz ve talep
kosullarinin slirekli dedisim halinde oldudunu  unutmamak
kaydiyla, bir fikir vermektedir. Gemi Insaati Sektdri’ndeki
kiiresel rekabet, maliyetlerini diisirmeyi basaramayan
tersanelerin gelecege baktiklarinda olumsuz bir tablo
gbrmelerine neden olmaktadir.

Kiresel rekabetin gemi insa sektdriinde vyasanmasi ¢ok
dofaldir. Yeni bir geminin ingaati i¢in vyapilan vyatirimin
buytiklt§gli, bunun yaninda yapilan yatirimin insaatindan sonra
kendi kendisini g6tlirebilen biiyiik bir tasit olmasi, mesafelerin
onemini azaltmaktadir, cofrafi konumun, rekabet edilebilirlik
agisindan Onemli olmadidi sobylenebilir, séyle ki bir Amerikal:
armatdér Cin’de, bir Turk armatdrse Kore’de vya da Japonya’da
yatirim yapabilmektedir. Arz ve talep kosullari ag¢isindan,
serbest piyasa kosullarina vyakin bir ortamin sadlandig§ini
sbylemek gortinigte mimkiin olsa da, devlet destekleri ve

monopollesme ¢alismalari bu goriintiiyi silmekte, ayrica gemilerin

* VLCC: Very Large Crude Carrier — Cok buylik boyutlardaki tanker gemileri igin kullanilir.
' Hoibner, W., “Gemi inga Sanayii-Diinil, Bugtini, Yarini” Konferans, 15.10.1998 Harbiye, istanbul, s:3
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birbirinden farkli ©ozelliklerde ve -ebatlarda olmalari da
mallarin homojenligi sorunu nedeniyle bu gbrisit tiumiiyle
clirtitmektedir. Yeni gemi ingaati fiyatlarindaki de§ismeler Tablo

2'de verilmistir.

Tablo 2: Yeni Gemi Insa Fiyatlarindaki Geligmeler. Uzakdodu
Fiyatlara (Milyon Dolar)

KURU YUK TANKER KONTEYNER
70 000 dwt 120 000 dwt 80 000 dwt 250 000 dwt 2 500 TEU
1998 23,0 36,7 37,3 74,0 42,4
1999 18,9 33,5 32,0 66,0 34,5
2000 228 37.8 371 71,6 34,5
2001 20,6 34,4 37,0 72,0 34,1

Kaynak: Lloyds Shipping Economist ve AWES

Insaata tamamlanan gemilerin ilke gruplarina gore

dagiliminy ise asafidaki sekilden gormek mimkiindir.

14




Sekil 4:Ulke Gruplarina Gbére Tamamlanan Gemiler ( 000 GT)
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(Asagidan yukariya dogdru: AWES, Japonya, Kore, Dierleri)
Kaynak: World Shipbuilding Statistics,

1.7 istihdam

Asiri kapasite kullanimlari durumunda fiyatlarin diismesi,
devlet yardimlari konusundaki baskilari artiracaktir. Tersaneler
devlet yardimlariyla sibvanse edilseler dahi, gegmigte Avrupa’da
olduu gibi tersanelerin kapanmasi s6z konusu olacaktir. Diligtk
ingsa maliyetleriyle rekabete devam etme sansi olmayan
tersanelerin kapanmasi doal olarak igsizlik problemini glindeme
getirir. Yan sanayilerle yakin ba§lanti iginde bulunan Gemi
Insaat1 Sektdrii, olasi bir kriz durumunda yan sanayilerin igini
de zorlastairacaktir.

Burada istihdamin da gemi insa siparisleriyle yakindan
baglantili oldufunu belirtmek gerekli goriinmiyor. Bu nedenle
istihdamin, yeni gemi insaati talepleriyle ve kapasiteyle dogru

orantili olarak azalip artacadi sonucu g¢irkarilabilir.

15



Tagseron calistirmak, gemi ingaati sektdriinin 6zelliklerinden
biridir. Sadece Gemi 1Insaati’na yénelik olarak is yapmayan,
baska sektdrlere de hizmet verebilen taseron firmalarin varligi,
sektdritn zor durumlarda ayakta kalmasini destekleyecektir. Bu
taseron firmalar, gemi ingaati sektoriinde yasanabilecek olumsuz

piyasa sartlari s6z konusu oldugunda, kendilerini bagka alanlara

kaydiracak esneklige sahip olacaklarindan, tersanelerin
kalabalik kadrolar bulundurma zorunluluklarina ortadan
kaldiracaklardir. Bir geminin insaatinda altyapinin

saflanmasi (Tersane alani ve gerekli ekipmani, vingler, elektrik
hizmeti, muhasebe, pazarlama, idare, tersane adina kontrol
mihendisligi) disindaki tum isler taserona barakilabilir, ancak
bu pratikte pek rastlanan bir durum dedildir. Taseron
kullanilabilecek alanlar;
e Celik tekne imalati,
e Boru devrelerinin imalatai,
s Saft, Dimen ve Pervane Montajzi,
e Ana Makine Montaji
¢ Raspa-Boya
e Yasam Mahallerinin is¢iligi,
e Donanim;
Iklimlendirme, havalandirma
fzolasyon
Gemi Yardimci Makinalarinin Montaji{anahtar teslimi yeni
gemi insaatlarinda, commisioning (donatim milzakeresi)®
oncesi, makine tedarikg¢isinin gonderecedi servis
yetkilisinin isini sistemi hazir hale getirebilecedi asgari
sartlari saglamak.)

e Gemi Elektrigi

* Commisionning kelimesinin gemi ingatindaki kullammim, gemi donanimlarinin(ana makine, yardimeci
makineler, seyir ve navigasyon cihazlarinin vs. kurulmasi ve motaji sirasinda, sdz konusu ekipmanlan
Ureten firmalarm servis mithendisleriyle tersane mithendislerinin miizakereleri olarak tanimlayabiliriz.

Kisaca ‘donatim miizakeresi’ tabiri kullanilabilir,
16



® (Cesitli Mithendislik Hizmetleri (Nesting, dizayn, detay

dizayni)

Taseronlarini, iyi disiniilmis bir organizasyon ve kalite agi
igerisinde verimli calistirabilen  tersaneler, gemi. insa
slirelerini kisaltip maliyetlerini disirebilirler. Taseron
maliyetleri, bu tir firmalarin diisiik tcretle isci caligtirmalara
ve sosyal haklar konusundaki ¢alisan aleyhindeki tutumlari
nedeniyle diisiiktiir. Teknolojik gelismelerin istihdam iizerindeki
olumsuz etkileri, dizayn asamasinda olmasa da montaj ve
dzellikle kaynak isciligi asamalarainda diisiiktiir, konuyla ilgili

bir galismadan lretim boliimiinde bahsedilmistir.

1.8 Uretim

Gemi Insaati’nda {iretim seklinin; seri iiretimden kesinlikle
farkli oldugu bilinmelidir. Gemi insaati isinin, seri {iretime
yaklastidi o©zellesmis durumlar soz konusu olabilir, hatta, seri
tiretime yakinlastidi oranda karli ve hizli bir ise doénlistiii de
iddia edilebilir ancak kesinlikle seri Uretim olarak
algilanmamalaidar.

Bir malin seri dretimi, ayni maldan ¢ok sayida iiretilmesi
durumunu ifade eder, bu da siparisin sayisiyla ve icerigiyle
dogrudan ilintilidir, bu ac¢idan yaklastidimizda, binlerce adet
liretilen ayni tip otomobillerle, sayisi en fazla onlarla ifade
edilebilen ikiz gemiler arasinda, ilretim acgisindan elbette fark
olacaktar.

Seri Uretimin gemi insaati’nda gdrece uygulanmaya baslamasi

ig¢in iki ana kosul gerekir.

® Yeterli sayida alinan ayni tip gemi siparisi.

e Etkin bir iretim planlamasi ve teknik hazirlik.
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Uretilen gemi sayisi fazla olmayabilir, ancak, bir gemiyi
olusturan konstritksiyon elemanlari arasinda birbirinin tipki ya
da neredeyse aynisi, ¢ok sayida alt elemanlar -paneller-
bulunur, dolayisiyla, bu alt elemanlarin seri iiretimi s&z konusu
olabilir. Ancak bunlarin genel konstritksiyon imalata iginde
iretim akislarinin ve planlarinin hazirlanmasi, ardindan
bunlarin {iretim siire¢leri haline getirilmesi, Ust diizey
uzmanlasma ve teknik altyapi gerektiren bir istir. Tabii biitin
bunlar, iyi bir dizayn slirecinden gecgmis, ayraintili gemi
projeleriyle gerceklestirilebilir, bu konuda hayli gelismis
bilgisayar yazilimlari vardir'® ve bu yazilimlar, Uretim ve proje
planlamasinda dizaynere ve {ireticiye |Dbiliyilk kolayliklar
saglamaktadir.

Gemi Insaati Sanayii’nde robotizasyon konusunda tasinabilir
kaynak robotlari {zerine vyapilan bir c¢alisma, gemi insaati
sektdrindeki Uretim sartlarinin, seri iretim yapan ve iiretiminin
tiim asamalari detayli olarak belirlenmis sektdrlerden ne kadar
farkli oldugu konusunda bir fikir verebilir.

Gemi insaatinda robotlara kullanmanin ekonomik olup
olmadidinr sorgulayan makalede, gelecekle ilgili  umutlar
belirtilmekle birlikte, robotizasyon konusunda alinan sonuglar
yeterince basarili gdriinmemektedir. Galismanin olumlu y®dni ise;
genel anlamda robot teknolojisine sadladidi katki, deneyler
sirasinda ortaya c¢ikan(ve iyilestirilmesi giig) sorunlari
tanimlamasi, gemi insaatinda kullanilan dizayn programlari ve
yazilimlarla, {retimi birlestirmek konusunda, sonucu basarili
gbrinmese de bir ilerleme kaydetmesi ve bu teknolojinin diger
sektérlerde kullanilabilmesi icin bir adim olmasidir!®. Sonug
olarak bu c¢alisma, bize gemi ingsaatinin emek yoJun 8zelligi
hakkinda bir ipucu vermekte ve gemi insaatinda isg¢ilik

tUcretleri ve verimlilidin ®nemini vurgulamaktadir.

2 Ornek vermek gerekirse, Nupas Cadmatic, Tribon,Autoship...

® Wagt, J., Hengst, S., Robotising in the Dutch Shipbuilding Industry, Conference; European

Shipbuilding in the 21* Century, Royal Institution of Naval Architects, 6 & 7 December 2000, London
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1.9 Organizasyon ve Kalite

Gemi insaati yo8un isglici gerektiren bir sektdr oldudundan,
organizasyon, gayet tnemli ve istikrarla olarak devam
ettirilmesi =zor bir alandir. Esnek {iretim vyapisi ve seri
Uretimden farkliligi, yapilan islerin tanimlanmasini ve takibini
zorlastirir. Tersane icg¢indeki bir ¢ok bolim, farkli sekillerde
birbirleriyle iliski i¢indedirler ve Uretimin hizi, boélimler
arasindaki koordinasyonla dodru orantilidir.

Yapilan islerin ve izlenen siire¢lerin yazili hale getirilmesi
asamasinda godsterilen dikkat ve dodruluk mevcut sistemin
tanimlanmasiny kolaylastirdigi gibi, eksik yonlerinin gériilerek
diizeltilmesine de araci olur. Sistemin islerlik kazanmasi
sirasinda ¢alisanlardan gelen direnglerin dodru noktalara
yonlendirilmesi ve ¢ozime kavusturulmasi sonucunda, kalite
sisteminin ve onu takiben toplam kalite y®netimini tersanelerde
uygulamaya gecirilmesi miimkin olabilir. Ancak tim bunlar, gemi
insaatanan, gemiden gemiye farklilaik gdsteren karmasik
sistemlerdeki deg§iskenligin tanimlanmasinda ve kalite sistemi
altinda islenebilmesindeki glicligli ortadan kaldirmaz. Kendine
ait dizayn boliumii ya da Uretime yonelik konstriksiyon biirolarx
yeterince etkin olmayan tersaneler kalite sistemini farkli gemi

tiplerine uygularken giliglik g¢ekeceklerdir.
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1.10 Kur Oranlari ve Yeni Gemi inga Fiyatlan

Kur oranlarinin gemi insaati sektdrine etkisi, so6z konusu
Ulkenin, iretiminin yerli/ihrag oraniyla, sektdrin yan
sanayilerle olan iliskisine ~ daha ag¢ik olarak belirtmek
gerekirse, gemi insaatinda maliyetin 60-70 % oraninda olan yan
sanayi katkisinin!* hangi oranda yerli sanayi tarafindan
Uretildigine - badlidir.

Gemi insaati kontratlarinin neredeyse tamami ABD Dolariyla
yvapildigindan, gemi insaati vyapan Ulkenin kur oranlarindaki
deJismeler, gemi iﬁsa51nda kullanila malzeme ve ekipmanlarin
verli ya da ithal olmasina bagdli olarak dedismektedir, o6rnedin
bu oran Kore’deki bir tersane igin yaklasik olarak gemi
maliyetinin 80 % dir, kalan kisim yurtdisindan ithal
edilmektedir. Sekil 5 wve 6, Kore’de Asya krizinin etkisiyle,
Won’un ABD dolara karsisinda defer kaybinin, yeni gemi insaata
fiyatlarini g¢esitli gemi tiplerine gére nasil deJistirdigini
gostermektedir. Krizin etkisiyle, defer kaybeden Won’a ek
olarak, Giliney Kore ekonomisinin zayiflamasi nedeniyle diisen
iscilik ve hammadde tlcretleri neticesinde Kore tersaneleri

rekabet¢i pozisyonlarini daha da sa§lamlastirmislardir.?®

' Doerffer, J.,W., Global Shipbuilding in the 21* Century, s:8, Conference; European Shipbuilding in the
Shipbuilding in the 21* Century, 6 and 7 December 2000, London
1 Drewry Shipping Consuitants & Prof. Aubrey Silberstone, The European and Worldwide Shipbuilding
Market, s:76, Drewry Shipping Consultants, April 2001.
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Sekil 5:Gliney Kore Para Birimi Won ve ABD Dolara
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Sekil 6: Yeni Gemi Inga Fiyatlarinda Won’un Defer Kaybi Sonucu
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2. BOLUM - TURKIYE'DE GEMI INSAATI SEKTORU

2.1 Gemi ingaati Sektdriiniin Durumu ve Sorunlari

Cumhuriyet Doénemi Tiirk Gemi Insaatinin gelisiminde ¢ ana

faktorin dnemli oldufu sdylenebilir. Bunlar:

1. 1945 yilinda I.T.U. Makine Fakliltesi’ne badli olarak Gemi
insaati Mithendisligi ¢§reniminin baslatilmasi,

2. 1963 yilinda Devlet Planlama Teskilati’nin kurulmasi ve
planli doénemin baglamasi,

3. 1954 yilinda Gemi Mithendisleri odasinin kurulmasidir.

Gemi Insaati Sektdrii’nin 1982'den sonra baslamis olan bu
glinkit durumu ise “6zel sektdr” donemi olarak tanimlanabilir.'®

Gecmise bakilarak, sektodrel politika perspektifinden ele
alinacak olursa; uygulanacadyr bildirilen tedbirlerin sikga
de§istirilmesi, belirtilen destedin saglanamamasi, bilirokratik
gecikmeler, tesviklere islerlik kazandiracak bankalarin tesvik
kredisi ile ticari kredi farkini kavrayamamalari ve gemi insata
sektdrintin  8rgiitlii sekilde sesini duyuramamasinin kosullara
kotiilestirdigi gdriilmektedir. 31.07.1998 tarihinden itibaren ise
sitbvansiyonlarin kaldirilmasi karari alinmigtir.

Cografi olaraksa; 17 AJustos Depremi sonrasinda, Pendik ve
Alaybey tersanelerinin Deniz Kuvvetleri Komutanligi’na
devredilmeleri ve ticari gemi insaatinin daha c¢ok askeri gemi
insaatina cevrilmesi, Galata Kopriisii’nin ag¢ilamamasi nedeniyle
Halig, Taskizak ve Camialti Tersanelerinin devre disi kalmalari,
depremden sonra Go6lcliik Tersanesi’nin bu tezin hazirlandidi

tarihte tekrar devreye girene kadar arada geg¢en zaman ve Tuzla

16 Ozalp, T., Kafali, K., Gemi Ingaat1 Sanayii'nin Genel Gorlinlimt, Konferans, “Gemi Insa Sanayii,
Dinti, Buglin@i ve Yarini™, 15.10.1998, istanbul, s:28
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Tersaneler Boélgesi’nin fay hattina yakinlidi sektdriin yasadigi
sorunlardan bazilaradir.'’

Bunlarin disinda, 80’1i yillarin baslarinda yiriirlii§e konan
tesvik kararnameleri ile her vyas ve tonajda glmriksiiz gemi
ithalinin serbest birakilmasi, ikinci el eski gemileri tercih
eden denizcilik firmalarinin o donemde Tuzla Gemi Insa Sanayi
Bblgesi’ne tasinma faaliyetlerini stirdiiren bzel sektdr
tersanelerine siparislerini olumsuz yénde etkilemis, bunun
yaninda, tersane kurma, gelistirme ve modernizasyon tiiriindeki
alt vapi vyatirimlarinin daha az tesvik edilmesi, daha disik
kapasitelerde iiretim yapilmasi sonucunu dofurmustur. Bu durumun
bir sonucu olarak, ©6zel sektdr tersaneleri, devletten yardim
almadan faaliyetlerini siirdiirebilmektedirler.®

Finansman, sektor icin Snemli bir sorundur zira,
miitesebbislerin isletme sermayeleri bulunmamaktadair. Bunun
yaninda, 22.09.1969 tarih ve 6/12421 sayila Bakanlar Kurulu
Karari ile Ozel Sektdr Bolgesi olarak ilan edilmis bulunan Tuzla
Aydinli Bolgesi’nin 49 yillik irtifak hakki tesis edilmis hazine
arazisi olmasi nedeniyle bankalarca teminat olarak kabul
edilmemesi, bankalarain iist hak ipote§ine itibar gostermemeleri,
bankacilik sektériniin, gemi insaatinda kullanilacak kredilere
sicak bakmamasi, yabanci bankalarin, Tirk tersanelerine gemi
ingsa ettirmek isteyen yabanci armatdrlerden, brokerlerden ve
tersanelerden verecekleri geml siparislerinde kredi alabilmeleri
i¢in Tirk tersanelerinden istenen teminat mektuplarinin
verilememesi 6nemli bir problemdir. Son olarak, tersanelerin c¢ok
pargcali olan yapisi, finansman taleplerinin miktarini artltarak,
yanitlanma oranini dislirmektedir.

Tuzla BoOlgesi’ne bakim onarim amagli olarak gelen yabanc:i

bayrakli gemilerden alinan fener, risim, sadlik sihhiye ve

1 Gemi Inga Sanayii, ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Devlet Planlama Teskilat,
Ankara 2001, s:53-54
18 Gemi Inga Sanayii, ve Rekabet Edebilirlik Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara 2001.5:55
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benzeri harcglarin vyitksek mebladlar tutmasi da ayri Dbir
dezavantajdir.®

Egitim, bir diJer onemli sorundur, ara eleman egitimi
verilemedidi ya da yetersiz duzeyde verildigi ig¢in, ara eleman
sikintisi gekilmektedir, bu durumda ara eleman gdrevini yerine
getirmek mithendislere dismektedir. 1980’lerin basina kadar
nitelikli gemi insa elemani yetistiren tek kurum olan Gemi Yapaim

Meslek Lisesi’nin kapatilmasi sonucunda 1995 yilina deg§in ara

eleman editimi verilememistir. 1995'ten sonra GCanakkale ve

istanbul’da Denizcilik Meslek Liselerine bagli iki adet gemi
insaati béliumil ag¢ilmigtir. On Lisans editimi yalnizca, Kocaeli

Universitesi Meslek Yiiksekokulu’nda verilmektedir. Tersine,

lisans efitimi veren iniversite ve bdlium sayisi, sektorle ilgili

olarak editim veren meslek liselerinden ve yliksek okullardan

daha fazladir, 3 tliniversiteye bagla(i.T.U., Y.T.U0., K.T.U0) 4

bslimde gemi mithendisligi editimi verilmektedir. Tum bunlarin

yaninda meslek i¢i egitim kurslari sainirlidir ve yeterli
de§ildir.?® Duruma daha genis bir c¢erceveden bakilacak olursa;

Dinya’nin en bilyik tersanelerinden Hyundai’nin verimliligini,

bir yilda 17% kadar artirabildigini ve bunu artirilmis ©on montaj

hacmine, gelistirilmis dizayn proseslerine ve yeni {iretim
metotlarina bor¢lu oldufunu goéririiz. Boyle bir artisi saglayan
kadronun 6zellikleri ise aga§idaki gibidir:

*% Ortalama 15 yil is tecrilbesine sahip, 40 yas ortalamasinda
11 000 galisan, bunlarin ig¢inde;

% Gemi Insaati Dizayn B&liimii’nde calisan 1 200 dizayner (70071
liniversite ya da kolej mezunu), yaklasik olarak toplam ¢alisan
sayisinin 10 % u.

% Kendi &zel arastirma enstitilstiyle birlikte 415 kisinin
calistiga ar-ge bolumi.?'! vYaklasik olarak toplam ¢alisan

sayisinin 4 % i.

' Gemi Inga Sanayii Sekt6r Raporu 2001,Gemi Inga Sanayicileri Birligi Yayini.,s:16-19
% Gemi Inga Sanayii, ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, s:44-45
' 1 loyd’s Ship Manager, April 1999, s:30
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Yukaridaki rakamlar, Tiirk tersaneleri ig¢in hayal edilmesi
zor oldudu gibi, gemi insaati isinde g¢alisan ¢odu kisiye
anlamsiz vya da gereksiz de gelebilir. Rakamlar bir vyana,
oranlarda da farklilik s®z konusudur, Tiirk tersanelerinin biyiik
¢godunlugunda dizayn Dbdliumii olmadidr gibi, toplam c¢alisan
sayisinin yiizdesi olarak 10 % orani da s6z konusu dedildir.
Modern gemi insaatinin nasil yapildigi ya da yapilmasi gerektigi
konusunda, tersane sahipleriyle, tersanelerin Uretim ya da
yonetim kadrolarinda c¢alisan ¢ok az kisi wvizyon sahibidir.

Sektérin sorunlari bu sekilde kisaca goézden gegirildikten
sonra, gemi insaatinda rekabet konusu ele alinip, Tirk
tersanelerinin uluslararasi anlamda ne kadar rekabet¢i oldugu

incelenebilir.

2.2 Ticari Gemi Ingaatinda Rekabet ve Rekabetin Analiz Yontemi

2.2.1 Ticari Gemi ingsaat’'nda Rekabet

Gemi insaatinda rekabet farkli sekillerde tanimlanabilir.
Bunlardan ilki; “ag¢ik bir vyarisma ortaminda gemi insaati
siparislerini alip yerine getirebilme ve piyasada kalabilme
yetenedi” tanimidir??’. Baska bir yaklasim ise; bir tersane ne
zaman rekabetc¢idir sorusuna; “siibvansiyonlar da dahil olmak
tizere piyasa fiyatindan daha disik fiyata gemi yapan bir tersane
rekabetgidir” yanitini vererek sibvansiyonlari da rekabet
taniminina dahil etmektedir 3

Gergek hayatta, ikinci tanimda bahsedilen rekabete ve onun
getirdigi avantajlarla dez avantajlara rastliyoruz. Ornedin,
Avrupa Birligi, ABD, Kore ve Japonya arasinda, OECD’nin

girigimleriyle siibvansiyonlarin kaldirilmasina dair antlasmanin

2 Marwik, P., KPMG;"Commision of the European Communities”, Report of a study into the
competitiveness of Europe Commity Shipyards, 1992
B Bertram, V., Weiss, H.M., Evaluation of competitiveness in shipbuilding, Hansa Internation Maritime
Journal, 1997, Nr. 9., s:22
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ABD tarafindan kabul edilmemesi nedeniyle rafa kaldirilmasinin
ardindan, Avrupa Birligi; 31 Aralik 2000 tarihinden itibaren
siibvansiyonlarin engellenmemesi kararini almistir. Bu slreg,
Kore tersanelerinin asirai kapasite artirimi ve fiyat
politikalari nedeniyle piyasa distorsiyonlari vyaratti§in: iddia
eden bazi Avrupa ililkelerinin, durumu, Diinya Ticaret Orgiitii’ne
iletmesiyle devam etmistir. Bu noktada Hollanda Gemi Insa
Sanayicileri Birli§i ve Hollanda Devleti’nin karsi tezi anlamli.
Hollanda bu girisimin;
* Tartismaya ve ¢dzimsizliie a¢ik olmas:i
% Avrupa Birligi siibvansiyonlarinin, Giiney Kore’nin baskin
pozisyonunu defigstiremeyeced§i godrisleri nedeniyle faydali
olamayacagini belirtiyor ve durumu daha da k&tid hale getiren
asil etkenin, Avrupa Birligi’nin, se¢ilmis bazi gemi
tiplerinde siibvansiyonlara destekledigini belirtmesi
oldufunu ifade ediyor. Bu durumun dezavantajlari ise sodyle

siralanabilir:

1) Bbyle bir dizenleme, Avrupa ig¢indeki seffaflidin vyok
olmasina neden olacaktir.

2) Avrupa Birligi’nin destek kapsamina aldidi bazi gemi
tipleri =zaten Kore’de {iretilmemektedir. Bu durum Avrupa
piyasasinda fiyat erozyonuna neden olacaktir.

3) Korelileri, desteklenmeyen gemi  tiplerinin {iretimine
6zendirecektir.

4) Desteklenen ©yle gemi tipleri wvardir ki, Avrupa’nin
gelecekte lretebilecedl uygun tip gemiler dedillerdir.

5) Ileride siibvansiyonlarin kaldirilmasi asamasinda, uzatma
talepleri nedeniyle meydana gelecek piyasa distorsiyonlar:
sonucunda, sektérin rekabet¢iligi azalacak ve genel olarak
9.8 % olan sibvansiyonlarin, bazi iilkelerce kontrat
fiyatinin 30 % larina kadar tirmandirilmakta olmasi ve
belirli gemi tiplerinde 14 % olmasi yoniindeki o6neriler
neticesinde sektdr ig¢in biiyilk bir tehdit olusacaktir.
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Hollanda Gemi  Sanayicileri Birli§i’nin gorusi, ancak
slibvansiyonlarin kaldiralip seffaf bir ortamda c¢alismalara
durumunda Avrupa tersanelerinin bir gelecedinin olabilecedidir.?

Bu gbéris dodrudur ve nihayet, bagimsiz bir danismanlik
sirketi olan Drewry Shipping Consultants, hazirladidi raporda,
Kore tersanelerinin rekabetteki basarisinin temellerini, bu
calismada da vyeri geldikgce aktaraildig:z: gibi ag¢iklayarak,
Kore’nin baskin pozisyonunun bir rastlanti eseri olmadi§ina
gdstermistir.

Tiirkivye, Hollanda’nain, stibvansiyonlar konusundaki
politikasina destek oldugu takdirde; hem wulusal haklarini
savunmus, hem de politik alanda 'sesini daha ¢ok duyurmus

olacaktair.

2.2.2 Analizin Sinirlan ve Analiz Enstriimanlian

2.2.2.1 Analizin Sinairlara

Rekabeti ve rekabet edebilirligi arastairairken analiz

sinirlari sunlar olacaktair.

1. Yeni gemi ingsaati arastirilmistir.

2. Incelenen gemiler ticari gemiler ve yolcu gemileridir (motor
yatlar dahil edilmistir), ornedin savas gemisi insaati analiz
edilmeyecektir.

3. Gemi Insa Sanayicileri Birlidi’nin(GISB) o6zel sektdr

tersanelerine iliskin verileri?® esas alinmistir.

Gemi insaati gibi, komplike ve bir ¢ok faktérden etkilenen
bir sektdrde rekabeti incelemek i¢in bazi enstrimanlara ihtiyac

duyulacaktir, bu enstriimanlar, asagida sirasiyla verilmistir.

* Busker, M., Competitiveness of European Yards, Hansa International Maritime Journal, 2002/1, s:55
% Gemi Inga Sanayii Sektor Raporu 2001, Gemi Inga Sanayicileri Birligi Yayimn1.
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2.2.2.2 CGT (Compensated Gross Tonnage)

Kompanse edilmig, yani dizeltilmis gros tonaj tarifini
vermeden &nce, gros tonajinin ne oldudunu hatirlatip, tekrar
tarif edelim.

Gros Ton(Gross Tonnage-GT): Gemiler ig¢in kullanilan bir
hacimsel kapasite &lgiisidir. Tekne, {istyapi ve tim kapala
alanlarin hacimlerinin toplamidair. Gros Tonaj, geminin
havuzlanmasinda, pilot ve sdrvey islemlerinde esas alinir®®,

CGT’yi vyani diizeltilmis gros tonajini tanimlamak igin,
dwt (deadweight ton)?’ 6lcisfiniin, geminin yiik tasima kapasitesini
belirtmekte kullanildidini ve kargo, vyakit, su, mlrettebat ve
kumpanya adirliklarinin toplamindan olustugunu belirtmekte yarar
vardir.

CGT, vyani diizeltilmis g¢gros tonaj ise; gemi insaatinda
¢iktinin, yani Uretimin ve kapasitenin bir o6lg¢ilisti olarak OECD
tarafindan Dbelirlenmis ve gemilerin dwt, gros tonaj ve
tiplerine bagli olarak de§isen katsayilarla gros tonajlarinin

carpimi sonucu elde edilen, diizeltilmis tonaj deferidir?®®.

Tablo 3’te, CGT hesabinda kullanilan katsayilar verilmistir?®.

CGT = ¢ x GT, c: OECD'nin belirledidi katsayadir.

Bbyle bir olgilye neden ihtiyag duyuldudunu kigiitk bir
brnekle aciklamak gerekirse, ince iscilik ve uzmanlik gerektiren
bir yolcu gemisiyle, basit yapili bir yik gemisini dislinmek
yeterli olacaktir. 1lkisi de ayni tonajda veya ayni hacimde

olabilirler ancak biri digerinden ¢ok daha karmasik ve insasi

% Kadir Sari6z, Gemi Ingaati Ders Notlar(Gemi On Dizayni), s: 27, Istanbul Teknik Universitesi, 1995

7 Deadweight Ton, teriminin pratik anlamda Tirkge’ye kazandirilmis ve kabul gormils bir kargihg:
oktur.

B Drewry Shipping Consultants ve Prof. Aubrey Silberston, The European and Worldwide Shipbuilding

Market: An Economic Analysis on the Comparative Strengths and Weaknesses of EU and Korean

Shipyards, Drewry Shipping Consultants, 3 April 2001.
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zor bir gemi tipidir. Bu farkliligi ortadan kaldirmak amaciyla,
¢iktinin vyani {iretimin ya da kapasitenin o&lgilisti olarak CGT
kullanilair.

Yapilan kaynak arastirmalarinda, Tirkiye’de {retimin ve
kapasitenin ¢iktisi olan CGT’'nin dofru hesaplanip hesaplanmadiga
ya da rekabetcgilikle ilgili galismalarda anlamli bir veri olarak
kullanilip kullanilimadidir hususlarinda ciddi soru isaretleriyle
karsilasildi. Bu nedenlerle, Gemi Insa Sanayicileri Birligi’nden
alinan bilgiler 4islendi. Soru isaretlerinden bir tanesi de
istatistik bilgilerde CGT hesabi ig¢in gerekli de§erlerde (Gros
Ton) eksiklik olmasiydi, bu deferin eksiklifinden kaynaklanan
gligliik; GisB, Hansa International ve Kemal Kafali*®’ nin
verilerinden faydalanilarak ve gemi tipine gdre dedisen dwt/gt
kabul oranlarinin kullanilmasi sonucu, Gross Ton(GT) de§erlerine
ulasilarak c¢o6zildi. CGT(Dlizeltilmis Gros Ton) hesaplamalari;
Gemi Insa Sanayicileri Birlidi’nin, - bu tezin verildidi tarihe
gore 1 vyillik en son doneme - 2001 yilina ait verilerine

dayanilarak yapilmistir.

 Bertram& Weiss, Evaluation of competitiveness in shipbuilding, s:24, Hansa International 1997/9 ve
OECD
30K afal, K.,Gemilerin Dizayny, Istanbul Teknik Universitesi Matbaasi, Giimitgsuyu, 1998, s:4,7
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Tablo 3: OECD Tarafindan Gemi Gegitlerine ve Yilklerine Gre Olugturulmus Katsayilar

Ham Petrol Tankerlerifdwt]
(tek cidarli) Ro-Ro Gemileri [dwi] Genel Kargo Gemileri[dwl]
Alt ve Ust Siurlar | Katsayr Alt ve Ust Sinirlar  |Katsayi Alt ve Ust Simirlar  |Katsay
<4000 1,70 <4000 1,5 <4000 1,85
4000- 10000 1,15 4000- 10000 1,05 4000- 10000 1,35
10000- 30000 0,75 10000~ 20000 0,8 10000- 20000 1,00
30000- 50000 0,60 20000~ 30000 07 20000- 30000 0,85
50000- 80000 0,50 >30000 0,65 30000- 50000 0,75
80000- 160000 0,40 50000- 80000 0,60
160000- 250000 0,30 Araba Tagiyicilari[dwt] 80000- 160000 0,50
>250000 0,25 Alt ve Ust Sinirlar  |Katsay: >160000 0,40
<4000 1,1
Ham Petrol Tankerlerifdwi] 4000- 10000 0,75 Konteyner Gemileri ve
(cift cidarlr) 10000- 20000 0,65 Liner GemilerifdwA]
Alt ve Ust Siirlar | Katsay: 20000~ 30000 0,55 Alt ve Ust Siirlar  |Katsay:
<4000 1,85 >30000 0,45 <4000 1,85
4000- 10000 1,30 4000- 10000 1,2
10000- 30000 0,85 10000- 20000 09
30000- 50000 0,70 LPG Gemileri 20000- 30000 0,8
50000- 80000 0,55 Alt ve Ust Sinirlar | Katsayr 30000- 50000 0,75
80000- 160000 0,45 <4000 2,05 >50000 0,65
160000~ 250000 0,35 4000~ 10000 1,60
>250000 0,30 10000~ 20000 1,15 Kombine Tagtyicilarfowt]
20000~ 30000 0,90 Alt vo Ust Simirtar  |Katsay!
Unin Tankerleri ve 30000~ 50000 0,80 <4000 1,60
Kimyasal Tankerler[dwt] >50000 0,70 4000- 10000 1,10
Alt ve Ust Sinirlar | Katsayi 10000- 30000 0,90
<4000 1,85 LNG Gemileri 30000- 50000 0,75
4000- 10000 1,6 Alt ve Ust Sinirlar  |Katsayi 50000- 80000 0,60
10000- 30000 1,05 <4000 2,05 80000- 160000 0,50
30000- 50000 08 4000~ 10000 1,60 >160000 0,40
50000- 80000 0,6 10000~ 20000 1,25
>80000 0,55 20000~ 30000 1,15 Yolcu Gemileri[gt]
30000~ 50000 1,00 Alt vo Ust Sinirlar | Katsayi
Kuru Yk Gemilerifdwt] >50000 0,75 <1000 6,00
(kombine ta;:y:czlarhaﬁg) 1000- 3000 4,00
Alt ve Ust Sinirlar Katsay1 Feribotlarfgt] 3000- 10000 3,00
<4000 1,6 Alt ve Ust Sinirlar  |Katsay: 10000- 20000 2,00
. 4000- 10000 1,1 <1000 3,00 20000- 40000 1,60
10000- 30000 0,7 1000~ 3000 2,25 40000- 60000 1,40
30000- 50000 0,6 3000~ 10000 1,65 >60000 1,25
50000- 80000 0,5 10000~ 20000 1,15
80000- 160000 04 >20000 0,90
>160000 03 Yik Tagima Amaglt Olmayan
Diger Gemi Cegitlerifgt]
Balikg1 Gemilerifgt] Reefors [dwi] Alt ve Ust Siniriar | Kalsay:
Alt ve Ust Sinirlar ~ {Katsay: Alt ve Ust Sinirlar ~ {Katsay: <1000 5,00
<1000 4,00 <4000 2,05 1000- 3000 3,20
1000- 2000 3,00 4000~ 10000 1,50 3000- 10000 2,00
>2000 2,00 >10000 1,25 >10000 1,50

Kaynak: Bertram, V. ve OECD
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Simdi, hesaplanan bu deger (138 471 CGT); AWES(Association

of West European Shipbuilders)

Register-Fairplay istatistiklerinde yerine konularak,

2001 raporunda bulunan Lloyd’s

yeni gemi

insaatindaki durumumuza gdz atilabilir. AWES istatistiklerinde,

Tiirkiye, “dic}er Avrupa 1ulkeleri” kategorisinde oldudundan, tek

basina ismi bulunmamaktadir.

Tablo 5: Diinya Ulkelerinde 2001 Yilinda Tamamlanan Gemiler’'

- INSA EDILEN
OLKE 1.000 GT % 1.000 CGT %
GEMI SAYISI
BELCIKA 1 0.1 0.0 0.5 0.0
DANIMARKA 9 3499 1.1 240.1 12
FINLANDIYA 6 397.6 13 469.0 24
FRANSA 23 355.7 1.1 476.9 24
ALMANYA 50 1,140.5 37 1,115.4 5.6
YUNANISTAN 2 0.6 0.0 14 0.0
ITALYA 28 5432 17 576.5 2.9
HOLLANDA 72 226.6 0.7 3943 2.0
PORTEKIZ 5 15.5 0.0 23.7 0.1
ISPANYA 72 270.1 0.9 301 15
ISVEG™ 1 315 0.1 29.4 0.1
UNITED KINGDOM 8 11.8 0.0 295 0.1
TOPLAM AVRUPA BIRLIGI 277 3,343.1 10.8 3,658.5 18.5
NORVEG 29 779 03 1485 0.8
POLONYA 50 685.1 22 603.9 31
ROMANYA 34 172 06 253.9 13
TOPLAM AWES 390 4,278.1 13.8 4,664.7 236
BULGARISTAN 3 9.0 0.0 12.2 0.1
HIRVATISTAN 10 282 0.9 192.9 10
GURCISTAN 0 0 0.0 0 0
LITVANYA 12 72 0.0 18.8 0.1
RUSYA 14 375 0.1 63.4 0.3
UKRAYNA 3 151 0.0 21.6 0.1
YUGOSLAVYA 4 9.2 0.0 12.9 0.1
DIGER 36 107.3 0.3 162.0 0.8

' AWES Annual Report 2001-2002, s:81

% {sveg, AWES tlyeliginden ayriimasina ragmen, periyodik karsilagtirmalar igin istatistige dahil edilmis.
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DIGER AVRUPA TOPLAM 82 467.3 1.5 483.8 25
JAPONYA 428 12,014.6 38.7 6,339.7 32.1
GUNEY KORE 224 11,3721 36.6 5,960.2 30.2
BREZILYA 1 20 0.0 6.4 0.0
CIN 143 1,819.7 5.9 1,341.8 6.8
TAYVAN 29 514.1 1.7 3204 1.6
ABD 34 179 0.6 131.2 0.7
DIGER 139 411.5 1.3 493.9 25
DUNYA’NIN KALAN KISMi 346 2,926.3 9.4 2,293.6 11.6
TOPLAM DUNYA 1,470 31,0584 100 19,742 100
Kaynak: AWES

0.7

TURKIYE 39 l 96.7 l 0.3 I 138.4 l

Bylece 2001 yili CGT deferlerini siralayarak, Tirkiye’nin
Diinya gemi insaati turetiminde nerede olduduna dair genel bir
karsilastirma yapma imkani saflamis oluyoruz. Japonya, Gliney
Kore, Cin ve Almanya’dan ¢ok geride oldufumuzu, Danimarka,
Finlandiya, Fransa, ftalya, Ispanya, Polonya Romanya ve
Hirvatistan’in da difer dordii kadar olmasa da oldukgca oniumiizde
oldugunu gdriiyoruz. Bu siralama agisindan bakildiginda
Tiirkiye’nin; diilnya gemi ingaati piyasasindan pay almak konusunda
rekabet¢i oldudunu sdylenemez.

CGT yontemi 5 gemileri, tiplerine, yiuk tasima
kapasitelerine ve kapala hacimlerine uygun katsayilarla
tanimlayarak, Uretim ve kapasite konusunda siniflandirma ve
mukayese yapmamiza olanak saglamaktadir. Ancak CGT'nin miikemmel
bir analiz enstriimani: oldudunu sdylenemez, OECD tarafindan gemi
tiplerine ve dwt’larina gdre dizenlenmis katsayilarin do§rulugu
tartisilabilece§i gibi, degisiklige ufrayabilecegdi de
distuniilebilir.
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2.2.2.3 Farklilasgma Endeksi

Gemilerin karmasikliklarina ve tiplerine goére o6lciilmesinde
kullanilan CGT’nin yaninda daha karmasik ve sofistike gemilerin
tanimlanabilmesini sa$§lamak igin Van Holst ve J.D.M. Koppies
tarafindan gelistirilen farklilasma indeksi, asagida

sunulmustur:3

DIc = [1'(1/2)2 [(Pic/Pec) — (Pi,auws/Pe,nuss) ] ] x 100

i

DI.: incelenen iilkenin farklilasma endeksi

P;.: Incelenen illkede liretilen i tipi geminin dretim miktara
Pio:Incelenen iilkenin toplam iiretimi

P; awzs: AWES Uyesi iUlkelerce {iretilen i tipindeki geminin toplam
tretimi

Pe,awes: AWES (lyesi filkelerin toplam dretimi.

Yukaridaki formiil, AWES 1ilyesi olmayan Tiirkiye de ilave
edildiginde;

DIc= [1‘(1/2)2[ (Pic/Pec) = (P4, awrsertretye/ Pe, awgssTtratye) ] ] x 100
1
DI.: Incelenen tilkenin farklilasma endeksi
Pic: Incelenen iilkede iiretilen i tipi geminin iretim miktara
P.o.:Incelenen iilkenin toplam iiretimi
P; aweserorcive: AWES ve TlUrkiye tarafindan insa edilen i tipindeki
geminin toplam liretimi
Pi,aweserorciye ¢ AWES ve Tlirkiye toplam Uretimi

halini alacaktir.

33 Hengst&Koppies, Analysis of Competitiveness in Commercial Shipbuilding,s:76, Journal of Ship
Production Mayis 1996 ve Van Holst&Koppies, J.D.M., “The Competitive Position of the Shipbuilding
Industry in the Netherlands 1984-1992,” report to the Netherlands Shipbuilding Industry by the order of
CMO(Coordination Maritime Research), 1993
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Incelenen iilkeler ve farklilasma endeksleri hesaplanarak

Tablo 6,7,8 ve

9’da

sunulmustur.

Almanya

ve

Hollanda’nain,

Tiirkiye’den daha sofistike gemiler inga ettidi ve faklilagma

endekslerinin yiliksek oldudu,

gériilmektedir.

Danimarka’nin ise geride kaldiga

[Tablo 6:Almanya Farkiflagma Endeksi AWES +Taridye
Aot |Gt | ey
A N Bl e e e
olarak)-Plc (PLAWESSTURK
IYE)

Yaiknt Tankerteri 29694 0,028 111280 0,023 0,008
|Kimyasal Tankerter ve Urtin Tankarleri 173640 0,036

IKuru Y0k Gemileri 24500 0,023 61648 0,013 0,010}
lKombine Tagryicilar

Genel Kargo Gemileri 16937 0,018 393576 0,082

1Donduruculu Gemiler 7538 0,002

IKonteyw Gemileri 387877 0,364 1017641 0,213 0,151
Ro-Ro Gemileri 42350 0,040 77080 0,016 0,024
Araba Tagiyicilar 32175 0,007
|LPG Tagiyicilar 8960 0,008 27340 0,006 0,003}
ILNG Tagiywcilar

Feribotiar 650119 0,136

Yolcu Gemileri 533576 0,501 1474854 0,308 0,193}
Balikg: Gemileri 211942 0,044

Yak Tagimayan Diger Tip Gemiler 20834 0,020 542610 0,113

Toplam 1064928 4781243 0,385}

Almanya-Farklilagma Endeksi= 80,74
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[Tablo 7:Hollanda Farkhilagma Endeksi . AWES+TUlrklye
oo tt I Sl Kotk BT Mol
(CGT olarak)-Pic Toplam U[aﬁmi ! Orant ,awes&tiridye)
Gemi Tipleri (PLAWES&TURKIYE)
Yakit Tankerleri 111280 0,023
Kimyasal Tankerler ve Urlin Tankerleri 47035 0,006 173640 0,038 0,060}
IKuru YOk Gemileri 61648 0,013
[Komblne Tagtyicilar 0 0,000
IGeneI Kargo Gemileri 199345 0,401 393578 0,082 0,319
IDondumculu Gemiler 7538 0,002
h(onteyner Gemiler 18000 0,036 1017641 0,213 -0,177
Ro-Ro Gemileri 77080 0,016
IAraba Taglyicilar 32175 0,007
ILPG Tagiyicilar 27340 0,006
Lm Tagiyicilar 0 0,000
IFeribotlar 650119 0,136
Yolcu Gemileri 1474854 0,308
Balikgl Gomileri 23800 0,048 211842 0,044 0,004
Ok Tagimayan Dider Tip Gemiler 207700 0,418 542610 0,113 0,305
Toplam 496780 4781243 0,511
Hollanda Farklilagma Endeksi= 74,48]
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Tablo 8:Tlrkiye Farklilagma Endoksi Tarkiye'de tretien AWES+Ti ndyq ‘ . ' .
tipindeki gemi . Tarafl'ndan'lnsa Edtl;en i Pl,awse&tfjrk!yel (PldPtt_:)-
ingaati Pic/Ptc Orani] Tipindeki Qemilefm Pt,awes8tarkiye (Pi.awes&tyrk.iyel
(CGT olarak)-Pic (Plixﬁé“&'%’aegm'm Orani Ptawesatirkiye)

Gemi Tipleri

'Yakit Tankereri 3824 111280 0,023

Kimyasal Tankerler ve Uriin Tankerleri 65247 0,471 173640 0,036 0,435

Kuru Yk Gemiler 61648 0,013

Kombine Tagiyicitar 0 0,000

Genel Kargo Gemileri 36887 0,266 393576 0,082 0,184

|Donduruculu Gemiler 7538 0,002

b(onteyner Gemileri 24973 0,180 1017641 0,213 -0,032

Ro-Ro Gemileri 77080 0,016

lAraba Tagiyiciiar 32175 0,007

LPG Tagryicilar » 27340 0,006

lLNG Tagtyicilar 0 0,000

IFeribotlar 650119 0,136

Yolcu Gemileri 1474654 0,308

Baltkg) Gemileri 0,000 211942 0,044

YUk Tagimayan Diger Tip Gemiler 7540 0,054 542610 0,113 -0,0594

[Toplam 138471 4781243 0,527
I Turkliye Farklilagma Endeksi= 73,63]
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Tahlo 9:Danimarka Faridilagima Endeks]
) AWES+Tlrkiye
Wm’w& Pic/Ptc Orans Ta?"mﬁ'm | Prawsesioniyert (H,m
(O alreky i Togam Cretmi | T | Pavessionare)
(PILAWESETURKIYE)
|Gemi Tipleri
Yakit Tankerleri 111280
|Kimyasal Tankerler ve Urtin Tankerleri 0,000} 173640
IKuru Yok Gemileri 61648
lKombine Tagiycilar 0
Genel Kargo Gemiled 0,000 393576
|Donduruculu Gemiler 7538
IKonteyner Gemileri 238056 0,801 1017641 0,213 0,688
Ro-Ro Gernileri 77080
[Araba Tagiyicilar 32175
|LPG Tagyrcitar 27340
[LNG Tagiycilar 0
IFetiboﬁar 650119
Yolcu Gemileri 1474654
Balikgt Gemileri 211942
YUk Tagimayan Diger Tip Gemiler 26290 0,099 542610, 0,113 0,014}
Toplam 'zsmel 4781243] 0,674
Danimarka Farkiilagma Endeksi= ss.azl

2.2.2.4 CGT/GT Orani

Daha basit bir &8lcgiim metodu CGT/GT oranidir, boylece
Tiirkiye’nin hangi diizeyde karmasik gemiler {rettifine dair
hassas olmamakla beraber kargilastirmaya dayali sonuglara
ulagilacaktir. Daha 6nce kullanilan, 2001 yila dretim de§erleri

tablosu tekrar diizenlenerek Tablo 10’da sunulmustur.
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Tablo 10: CGT/GT Oranlari - Gruplandirilmis Tablo

. INSA EDILEN
ULKE 1.000 GT 1.000 CGT | CGT/GT
GEMI SAYISI
1. GRUP: <100 000 CGT
BELCIKA 1 0.1 05 5.00
YUNANISTAN 2 0.6 14 233
BULGARISTAN 3 9.0 12.2 1.35
YUGOSLAVYA 4 9.2 12.9 14
LITVANYA 12 72 18.8 261
UKRAYNA 3 15.1 21.6 1.43
PORTEKIZ 5 155 23.7 153
ISVEC™ 1 315 29.4 0.93
INGILTERE 8 11.8 205 25
RUSYA 14 375 63.4 17
2. GRUP: 100 000 — 500 000 CGT
NORVEC 20 77.9 1485 19
TURKIYE 39 - 118.9 157.6 1.33
HIRVATISTAN 10 282 192.9 0.68
DANIMARKA 9 3499 240.1 0.68
ROMANYA 34 172 253.9 148
ISPANYA 72 270.1 301 111
HOLLANDA 72 226.6 394.3 1.74
FINLANDIYA ' 6 397.6 469.0 1.18
FRANSA ‘ 23 355.7 476.9 1.34
3. GRUP 500 — 1 000 0000 CGT
ITALYA 28 543.2 576.5 1.06
POLONYA 50 685.1 603.9 0.88
CIN 65 1,051.5 787.3 0.75
4. GRUP 1 000 000 — 1 500 000CGT
ALMANYA [ 50 1,140.5 [ 11154 [ 0.98
5. GRUP >1 500 000 CGT
JAPONYA 349 11,7382 6,058.6 0.51
GUNEY KORE 219 12,2466 6,349.3 0.52

Tablo 10 incelendiginde, 2. Grupta 8zellikle Hollanda’nin
daha kiigiik ve sofistike gemi insaatinda uzmanlastiga
gdrilmektedir. Gtney Kore ile Japonya’nin CGT/GT oranlarinin

1’den diisik olmasinin(dzellikle Giliney Kore ve Japonya igin
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yaklasik 0.5) agiklamasi, bu udlkelerin Olgek ekonomisinden
faydalanarak bilyilk ebatlarda gemiler yapmasi, bu nedenle - CGT
hesabinda kullanilan katsayinin gemi dwt’nuyla ters orantila
olarak dedistigi hatarlanirsa - CGT/GT oranlarinin disik

olmasidir. Ancak bu rakamlar, Giiney Kore, Japonya ve Almanya’nin

Tiirkiye’den daha az karmasik gemi irettigi anlamina
gelmemektedir. CGT/GT oranlara kullanilarak yapilan
karsilastirmalarda, karsilastirilan tilkelerin Uretim

miktarlarinin(CGT) birbirine vyakin olmasina dikkat edilmelidir

(gruplandirma bu nedenle yapilmigtair).

2.2.2.5 Uretilen Gemi Tiplerinin Incelenmesi

Gemi insa Sanayicileri Birlidi’nin 1993-11.02.2002
arasindaki verilerini incelendiginde; s&zii edilen tarihler
arasinda; o6zel tersanelerin c¢ogunlukla Kuru Yik, Konteyner ve
Motor Yat insaatinda uzmanlastiklari, son yillarda, kimyasal
tankerlere dogru bir yénelmenin oldudu gériilmektedir. Uretim,
genel olarak 4000-10000 dwt aralidinda bulunmaktadir. AWES 2001~
2002 y1llik raporu incelendiginde, 2001 yilinda AWES
ilkelerince, 4000-10000 dwt aralifinda 6 adet Uriin tankeri ve
kimyasal tankerin tamamlandidini® buna karsilik Turkiye’nin ayni
tip gemilerden 11 adet idrettidini goériyoruz. Buradan, 2001 yil:
istatistiklerine bakarak, Tiirkiye’nin 4000-10000 dwt araliginda
kimyasal tanker {iretiminde AWES {iyesi {ilkelere g&6re daha
rekabetci oldufunu soyleyebiliriz. Bu sonuclar; Lloyd’s Shipping
Economist dergisinin Ekim 2001 sayisinda kimyasal tanker
insaatinda Tirk tersanelerinin Avrupa iilkeleri tarafindan tercih

® Ancak Tiirkiye’de,

edildigine dair haberiyle do§rulanmistir.?
sbzii gegen ddnemde, 10000-30000 dwt araliginda ya da 30000
dwt’dan bliyllk kimyasal tanker insaati yapilmamis, bu ise tersane
kapasiteleri ile ilgili bir sorundur. Kimyasal Tanker ve Urin
Tankeri piyasasinda kim lider sorusunun yaniti, diinya toplam

tiretiminin 37.4 % si ile Kore ve 32.2 % si ile Japonya. AWES 9.2

3 Isveg AWES tiyeliginden ayrilmasina ragmen, periyodik karsilagtirmalar igin istatistizc dahil cdilmis.
3 AWES Annual Report, 5:78
% Gemi Inga Sanayicileri Birligi Sektor Raporu 2001, s: 15,29
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% pay alirken, Turkiye 3.9 % civarinda.? Bu tablo soyle
yorumlanabilir, Tiurkiye kic¢iitk ebatlarda, kimyasal ve riin
tankeri dretiminde 40000-10000 dwt aralidinda Avrupa’ya gbre
rekabet¢i gdriinmektedir, ancak kimyasal ve idriin tankeri
piyasasainda, diinya genelinde pastadan aldi§i pay kiigiiktiir. Daha
dénce konteyner ve kuru yik gemileri insaata vyapan Tiirk
tersaneleri, kendilerine yeni bir rekabet alana
yaratmaktadairlar.

Tiirkiye’nin rekabetgi oldudu bir baska alan Mega Yat
Uretimidir, Show Boat ve Yacht Report dergilerinin Ocak 2002 aya
degerlendirmelerinde, 25 m.’den biylik yat siparisi almis ilk 10

tilke arasinda, Tirkiye’nin 4. sirada oldudu belirtilmistir.®

2.2.2.6 Teslim Siireleri, Kapasite ve Olgek Ekonomileri

Uretimin sekli, teslim sirelerinin kisali§i, tersane ici
bdlimler arasi koordinasyon, gemi insaatinda rekabet yetene§inin
belki de en 6nemli ayadini olugturmaktadir. Ozellikle iiretim ve
organizasyon kismzy; gemi insaatinin, bnceki bolimlerde
anlatildigir gibi kendine ozgi emek yodun yapisi nedeniyle
istatistiki olarak yansitilmasini ya da her tersane ig¢in ayni
kriterlere uygun olarak karsilagtirilmasini giiclestirmektedir.
Ayrica 1ilk bakista fark edilmeyen bir c¢ok faktdr, rekabeti
etkiledigi gibi, tlkenin gemi insaatindan kazandidi miktari da
etkilemektedir.

Onceki bolumde, gemi insaatinda iiretim yonteminin seri
Uretime hi¢ benzemedigi, ancak, seri Uretime benzetildigi 8lcglde
bagarili oldufu belirtilmisti. Bu asamada rekabetc¢ilik analizine
iki onemli analiz enstrimani katiliyor. Bunlardan ilki Tiirk
tersanelerinin, gemi insaatini - hem {retim hem pazarlama
alaninda - ne &lgide seri hale getirebildikleri wve ikincisi de
dlcek ekonomilerinden faydalanip faydalanamadiklari sorularin:i
yanitlar: olacaktir. Daha sonra basariyi etkileyen yan faktérler

de eklenerek analiz derinlestirilecektir.

*> AWES 2001-2002 ve Gemi inga Sanayicileri Birligi 2001 Raporlarindaki istatistiklerin derlenmesiyle
olusturulmustur.
3% Gemi inga Sanayicileri Birligi Sektr Raporu 2001, s:15
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Gemi teslim siireleri incelendiginde, 4000-10000 dwt luk bir
gemi ic¢in insa siliresinin 11-20 ay arasinda de§istigini, benzer
gemilerden daha ¢ok sayida {retip, insa sliresini kisaltan
tersanelerde (Madenci Gemi Sanayii, Marmara Tersanesi, Torgem,
Sedef Tersanesi, Deniz Endiistrisi gibi)insa siirelerinin 1 yila
distigii godrilmektedir{Sedef Tersanesi ve Deniz Endiistrisi 4000~
10000 dwt araliginda dedildir, insa slireleri gemi bilyiikligiine
gbre dedismekle birlikte, kisalmaktadir.) Orne§in; Celtic Serisi
6300 dwt konteyner gemilerini 12 aydan az silirede {iiretebilen
Madenci Gemi Sanayii, farkli bir armatérle galisip, ilk kez insa
ettigi agir kargo gemisi tliretiminde ¢ok daha uzun bir iretim
siiresi sergilemistir, benzer o&rnekler diJer tersaneler ig¢in de
s6z konusudur.

Yukaridaki O6rnekten de anlagilabilecedi gibi; ayni gemiden
¢ok sayida iretilmesi(ikiz gemi insaati) ve insaatin iyi
tanimlanmis ve olasi eksikleri o6nceden giderilmis proseslerden
gecirilerek yapilmasa, teslip sfirelerini kisalttidi gibi, kalite
ve glvenilirlidi artirmaktadir. Bu agidan bakildidinda ayni
gemiden g¢ok sayida insa eden fazla tersane bulunmadid:i gibi,
bunu gdrece basarmig gibi goriinen tersanelerin de ikiz gemi insa
sayisini 10’un lizerine gikartamadig§i gézlemlenmistir®®.

Uretim slireleri konusunda .karsllastlrmall dederleri
aktararak, kiliresel rekabetteki yerimizi gbrmeye c¢alisalim.
Ornedin, Tiirk tersanelerinde, en iyimser tahminle ortalama 1
y11 (=52 hafta) insa siliresine sahip 4000-10000 dwt yik tasima
kapasiteli yaklasik olarak 500 TEU* konteyner gemisine
karsilik, 1000-3000 TEU(yani Tirkiye’de uretilenin 2-6 kati) yiik
tasiyabilen bir konteyner gemisi, Avrupa Birli§i’nde 18-66
haftada {ortalama 33 hafta), Gliney Kore’de ise 17-38
haftada(ortalama 23 hafta) insa edilebilmektedir®'. Ornek vermek

gerekirse; Kore’deki bir tersane, Tiirkiye'de {iretilen bir

3? Gemi Inga Sanayicileri Birligi verilerine dayanilarak.
“ Twenty Foot Equivalent Unit: Konteyner gemilerinde tasima kapasitesini bir dlgiist de TEU dur.
Iglerinde yiklerin tagindift, 20 ft. uzunlupundaki bu metal sandiklarin sayis), geminin ylik tagima
kapasitesini gsterir.
' Drewry Shipping Consultants Ltd & Prof. Aubrey Silberston, The European and Worldwide
Shipbuilding Market, s: 48, Drewry Shipping Consultants, 3 Nisan 2001
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konteyner gemisine oranla 2-6 kat yiik tagiyabilen bir gemiyi,

yarl zamanda teslim edebilmektedir.

Tablo 11 : inga Slireleri

Mustrative Build-Times
Ship Type Size Band T Kest- Delivery (weeks) Comment
gy Korea Sanmvple size

Bulk carrier « 20k dwt

2G - 100k cvet . 1727 Ave=23 Eijul K=6 ships

> 100k dw! 21 - 40 Ave=29 EUs0 K=8 sheps
o8y > 100k d'at 21 - 38 Aye=29 EU=0 K=7 shaps
Container < 1000 tey 17-90

1200 - 3000 tew 18- 66 Ave=32 17 - 38 Ave=23 Eus K=12ship

> 00 tau 39 - 43 Ave s 41 14 - 28 Ayes23 EUs2 K215 shupa
Crude Ol Tk < 20k dwt

20 - 100w gwit 17 - 35 Ave=26 K=10 ships

> 100k swrt 51 - 79 Avas 66 12-54 Ave= 24 ELiag K+ ghips
Products Tke <10k dwt

10 - 2Ck dw? 27 - 29 Ave=27 K=2 ships

> 20k 2wt 21 - 40 Aves29 K8 ships
ChermicalOil Tkr <109 vt 32 - 75 Avens4 EUa

16 - 20k dwst 34 -57 Ave=42 Eil=5

> 20k vt 39 - 92 Ave=g7 21 - 40 Ave=33 EU=10 K=4 stupa
Ro Ro < 10k dwt 20 - B2 Ave=d44 EU=5

> 10k dwt 30 - BB Aver4l 2% - 34 Aves26 EUsS K=18 ships
Bth purpose GE - < 10k dwt 21 -50 Aves3d EU=g

= 0k 2wt 16 - 24 Avesig 24 - 31 Ave=28 Ela6 K=6 shigs
Cruise 20 -5Ck gt 37 - 52 Ave=45

50 - 8Ck g 65 - 108 Ave =81

> 80k gt 68 - 96 Ave=82
Ferry < 10k gt 43 - 74 Avass2

10 - 20k gt 43 - 91 Ave=38

» 20k gt 39 - 70 AvesSs
ANG Cariers 75K dwt approx 74 - 87 Ave=81 K= 3 ghigs
LPG Carrsers 23k dwt approx Ayna 26 K= 2 ships

Kaynak: Drewry Shipping Consultants

Bu asamada analizi daha ileri noktalara gétlirmek igin
Uretimde 6lcek ekonomileri konusuna ge¢gmeliyiz. Ancak bu noktada
tersane kapasiteleri devreye girmektedir, tersane kapasiteleri
ile ilgili olarak Gemi Insa Sanayicileri Birlidi’nin hazirladigdi
listenin gercekleri yansittidi suphelidir, bunun da birkag¢

nedeni vardir:

1. Tersane ¢aktisini vyani iretimin o6lgiisiinde oldudu gibi,

tersane kapasitesinin o6lciisiinde de CGT(Compensated Gross
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Tonnage) kullanilmasi gerekirken, hazirlanan istatistiklerde
deadweight ton(ylik tasima kapasitesi) kullanilmistir. Burada
sorulacak en basit ve anlamli soru su olurdu; bir yolcu
gemisiyle, bir yik gemisini nasil ayirt edilir ve istatistik
olarak nasil gosterilir, afirlik, kapasitenin gercgekc¢i bir
gbstergesi olabilir mi? Insanlarin, edlence ve ulasim amacli
olarak tercih ettikleri bir yolcu gemisinin insaati mi daha
cok ince igscilik ve uzmanlik gerektirir yoksa, ortasinda
biylik bir yik ambarai bulunan ve toplam 10 kisinin calistida
bir yiik gemisi mi?

2. Gemi Ingsa Sanayicileri Birligi iiye tersanelere goénderdidi
anket formlarinin yanitlarina dayanarak, kapasite
istatistiklerini olusturuyor, o =zaman da su sorular akla
geliyor, tersaneler kapasite ®lclim teknikleri konusunda
bilgi sahibi mi ve kapasite biling¢li olarak oldugundan
farkl:i gdsterilmis olabilir mi? Tersane kapasitelerini
etkileyen bir g¢ok goriinmeyen ama onemli etkenler olmasina
ragmen, boyle bir istatistidin hazirlanmasi icin standart
bir 6lguye ihtiva¢ vardir.

3. Sektdr kapasite kullanim oranlariyla ilgili olarak Gemi
Insa Sanayicileri Birligi’nin belirledi§i oran yaklasik 20%
olarak gortinmektedir'? kapasite hesaplari ile ilgili olarak
yukarida belirtilen istatistik eksikler nedeniyle, GISBIR
tarafindan hesaplanmis kapasite kullanim oranlari gergekc¢i
goriilmemektedir. Kapasite kullanim oranlarainin
belirsizligiyle 1ilgili benzer bir kayga Devlet Planlama
Teskilati, Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu’nda da dile
getirilmistir wve plan c¢alismalary dahilinde kapasite
kullanim oraniyla ilgili olarak yeterli bilgi edinilemedigi

ifade edilmistir®.

Kapasite raporlarinin dodru ve olmasi gerektidi gibi
hazirlanip hazirlanmadidi bir yana, gerek ulusal gerekse kiiresel

acidan bakildiginda, Tiirk tersanelerinin &lgek ekonomilerinden

*? Gemi Inga Sanayicileri Birligi, Gemi Inga Sanayii Sektdr Raporu 2001, s:12
* Gemi Insa Sanayii, ve Rekabet Edebilirlik Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, s:23-25, Ankara 2001.
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faydalanmadidini tahmin edebilmek igin rapora ihtiya¢ yoktur.
Cinkii 6lcek ekonomilerinden faydalanabilmek ig¢in, biliyilk gemiler
insa etmek gereklidir, oysa énceki bélimlerde, Tirk
tersanelerinde genel uretim araligdinin 4000-10000 dwt aralig:
olduju belirtilmigti. Buna ek olarak, Tiirk tersanelerindeki
parcali vapilanma, 8lgek ekonomilerinden faydalanmayi da
engellemektedir. Gemi Insa Sanayicileri Birligi’ne bagli 40 adet
iiye tersane bulunmaktadir. Burada o6lgek ekonomilerinin rekabet
acisindan &nemini vurgulamak ig¢in Tiirkiye disindaki iki onemli
gemi insaatgisi Ulkenin, Kore ve Almanya’nin karsilastirmasina
yer verilecektir.

Kore’de 4 milyon CGT(1996~1998 ortalamasi) olan toplam gemi
insaati c¢iktisinin 95% ini Ureten 5 ana tersane grubu
bulunmaktadir, bu gruplar, taseronlariyla birlikte 43 000 kisiye
istihdam saflamaktadirlar ve sbz konusu rakamlar, bese boéliinip,
grup bagina hesaplandidinda; 800 000 CGT ve 8 600 kisilik
istihdam rakamlaraiyla karsilasilmistair.

Almanya’da 1 milyon CGT(1996-~1998 ortalamasi) olan ulusal
gemi insaati c¢iktisinin 80% lik kismini Ureten 8 Dbiiyiik tersane
vardir ve bu tersaneler taseronlarla birlikte 17 000 kisiye
istihdam saglamaktadirlar. Ortalamas: alindiginda, tersane
basina 100 000 CGT ve 1 700 kisilik istihdam rakamlariyla
karsilasilmistir.

Bu rakamlar gostermektedir ki; Kore’de tek bir tersanenin
Uretimi, yaklasik olarak, Almanya’nin toplam iiretimine denktir.
Daha biliyik gemiler iiretebilmek:

% Satin almada kolaylik,
% Celik ve difer malzemenin aliminda kisalan teslim siireleri

% Daha diisik basabas oranlari sonuglarini getirmektedir.

Bunun vyaninda, Kore tersaneleri, seri gemi insaatinin
getirmis oldudu avantajin yaninda, gemi basina dizayn/teknik ve

proses maliyetlerini de disiirmiislerdir.*’

“ Drewry Shipping Consultants & Prof. Aubrey Silberstone, The European and Worldwide Shipbuilding
Market, s:42-43, Drewry Shipping Consultants, April 2001,
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2.2.2.7 Uretim

Gemi insaatinda tUretimin 6rnedin otomobil endiistrisinde
oldugu gibi, seri tiretim kapsaminda ele alinamayacad§i onceki
béliimlerde belirtilmisti. Bu durum, birbirinden farkla
bdlimlerden (ambar, perdeler, makine dairesi, bas tekne
konstriiksiyonu, gliverte evleri, ambar kapaklari, kreyn bdélgesi
mezarnalar -eder yolcu gemisi ise yolcularin kalacadi bdlimler,
sosyal alanlar vs - ) olusan gemilerin gerek c¢elik tekne
konstriksiyonunda, gerekse boru, donatim ve elektrik isc¢iliginde
birbirine benzemeyen ¢ok sayida problemle karsilasmak ve bunlari
kisa zamanda ¢ozmek zorunda kalmak anlamina gelmektedir.
Karsilasilan problemlerin ¢odu, projelerde, yeterince iyi
disiinlilmemis ya da gbzden kagirilmis detaylarin eksikliginden
veya liretim + malzeme temini planlarinin dodru yapilamamasindan
kaynaklanmaktadir. Bu noktada, “iretim ig¢in dizayn” denilen
kavramla karsilasiyoruz. Uretim ig¢in dizayni, oncelikle miimkiin
oldufunca basit ve iyi diisiUnulmiis dizayn olarak disiinebiliriz.
Bunun yanainda tUretimde ¢ikabilecek sorunlari &nceden tesbit
etmek ve proje ilizerinde gidermek ya da insa sirasinda yasanmis
sorunlari, sorunlarin pratik ¢oziiminden sonra proje {izerinde
isleyip, sonraki ingsaatlarda ayni hatalardan kacinma yetenedi
oclarak ta tanimlayabiliriz.

Uretim agisindan bakildiginda Tiirk tersanelerinin en biiylik
eksikliklerinden birisinin bu oldudu gdriilmektedir, aynisindan
ikincisi wveya {glinctisii Uretildigi halde, ilk {iretilen ikiz
gemide yapilan hatalari tekrarlamak, eksik ve yanlis olanlari
yazili olarak kayat altina alamamak, insa sirasi gelmekte olan
bélimler icin on hazirlik vyapip, olasi eksik ve vyanlislari
giderememek, ve bunlari yapacak kadrolarla birlikte gerekli
altyapiyi olusturmamak, liretimde yapilan en Snemli
hatalardandir.

Bunun disinda, gene projelerdeki eksikliklerle yetersiz
planlamadan kaynaklanan ve bloklarin kizak tlizerine alindiktan
sonra boru ve boya isg¢iliklerinin yapilmasina hatta blok

imalatinda gbdzden ka¢mis vyanlislarin dizeltilmesine ve bu
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nedenle zaman kaybina neden olan hatalar, teslim siirelerini
uzatmakta ve verimliligi dtistirmektedir.

Yetersiz proje ile insaat ve uretimdeki hatalari uygun
sekilde giderebilecek teknik altyapi kurmaktan kagindiklari
slirece, Tirk tersaneleri teslim sirelerini kisaltip,
maliyetlerini diisiiremeyeceklerdir. Sonuglar, ticari gemi
insaatinda rekabetgilidi olmayan ABD tersanelerinde yapilan
karsilastirmali ¢alismalarin sonuglaraiyla benzesmektedir’s,
aradaki fark, Tiirk tersanelerinin ~ gecgici olarak avantajliymis

gibi gorindigil - isgiicli Ucretlerindedir.

2.2.2.8 Ihracat

Gemi insaatinda rekabetcilidin en onemli gostergelerinden
biri ihracattair. Yurt disindan siparis alip siparisleri
s6zlesmede belirtilen zamanda yerine getirebilme, misteriyi
memnun edebilme ve bunlari piyasa kosullarina g¢gdre uygun bir
maliyetle yapabilme yetenegiyle Dbirlikte, piyasada kalma
kabiliyeti rekabetg¢iligin géstergesidir.

Gemi Insa Sanayicileri Birlidi’nin 6zel tersanelerin
yerli/ihra¢ gemi miktariyla ilgili istatistidi Tablo 12’de

verilmistir.

Tablo 12: ©6zel Sektdr Tersanelerinin Yillara Goére Uretim

Dederleri
YiL YENI GEMI INSA YERLI INSA THRAG INSA TOPLAM
(DWT/IYIL)

1995 37.084 1 6 17
1996 101.689 9 9 18
1997 165.337 12 11 23
1998 133.550 16 10 26
1998 164.670 15 7 22
2000 88.500 14 7 21
2001 147.130 25 14 39

SONUG 837.960 102 64 168

Kaynak: Gemi Insa Sanayicileri Birligi

* Storch, R.L., Clark, J, Lamb, T., Technology Survey of U.S. Shipyards-1994, Journal of Ship
Production, August 1995, s:133-148.
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Bu tablo daha ¢ok ihrag edilen gemi adediyle ilgili bilgi
vermekle Dbirlikte son vyillarda yerli/ihra¢ insa oraninin
yaklagsik 2 oldugdu godritiliyor. 2001 vyiliyla 1ilgili olarak bu
¢alismada diizenlenen CGT tablosunu kullanilarak yerli/ihra¢ insa

oranil incelendifinde:;

42 060 CGT
96 411 CGT

fhrag

Yerli

Yerli/Ihra¢ Orani=2.29 olarak hesaplanmistair.

Ihracat, uluslararasi anlamda gemi insa edebilme yetenedi
gerektirdiginden, tersanelerin, daha ileri teknoloji
kullanmalari, daha organize olmalar:i, mihendislide daha fazla
dnem vermeleri gibi konularda itici unsur olmasinin yani sira,
ybnetim, organizasyon, mali yapi gibi konularda da tersanelerin
daha cafdas yapiya kavusmalarinda rol oynamaktadir.

thracata doniik liretim yapan tersanelerde 6zellikle miisteri-
armatdor temsilcisi olarak gorev yapan gemi ingaati uzmanlari,
veni vapilmakta olan geminin insaatina slirekli olarak
denetlediklerinden bazi durumlarda teslim siiresinin gecikmesine
sebep olabilmektedirler, ancak bu durum tersane tarafindan
tiretilen geminin kalitesini artirmak ve tersane iretim seklini,
kalite kontrolinli ve organizasyonunu iyilestirmek anlaminda
birer ders olarak kabul edildiginde, sonug¢ta, toplam tersane
inga kalitesinde bir artis olarak kazan¢ hanesine eklenmektedir.
Boyle durumlar; teknik sartnamelerin ve stzlesmelerin
incelenmesi konusunda anlagma siirecinde duyarsiz olan tersans
yonetimleri i¢in bazen aci birer tecrilbe olmakla birlikte,
sonraki yeni gemi insa anlasmalarainda hata tekrarini
engelleyerek, sirket ve Urin kalitesinin artmasini
saflamaktadir.

Bu y¢nlerden bakinca, ihracata doniik tiretimin - hem de daha
¢ok doviz getiren bir yodntem olmasi nedeniyle - tercih edilmesi

gerektidi gdrilmektedir. Ihracata y®nelik iretimin bir digder
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avantaji da finansman ve nékit"akisihin yerli misterilere -
armatdrlere oranla daha diizenli olmasidir.

Bazi yerli armatdrlerin yurt disindaki tersanelerde gemi
insa ettirmesi ise; Tirk tersanelerinin fiyat ve difer faktorler
agisindan yeterince rekabet¢i olmadidinin ve yerli armatérlerin
insa ettirmek istedidi gemi tipi wve ebatlarinan, Tirk
tersanelerinin liretim aralidainin disinda kaldiinin Dbir

gbstergesidir.

2.2.2.9 Fiyat Diga Faktérler

Fiyat disindaki bazi faktérler, tersanelerin rekabetgiligi
hususunda Dbelirleyici olabilir. Bunlar, miisteri iliskileri,
yiksek kalite, bir tersanenin Urettidi geminin ikinci el
fiyatinin yiksek olmasi, satis sonrasir: hizmetleri, esnek
mithendislik ¢6zilmleri, insaati zamaninda bitirebilme ve teslim
siiresine sadik kalma &zellikleridir. Ornedin, bir an once insa
ettirdigi gemiyi teslim alip, yiikk tasimayi ve gelir elde etmeyi
planlayan, ayrica belirtilen teslim =zamanina gilivenerek tasima
sdzlesmeleri yapan denizcilik sirketleri ag¢isindan teslim zamani

gayet onemlidir®®.

2.2.2.10 Istihdam, Ucretler ve Verimlilik

Devlet Planlama Teskilat Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu’nda,
iscilik tcretlerinin hesap sekli ile ilgili olarak, tlkeler
arasinda bilylik farkliliklar olabilecedi vurgulanmis ayrica Tiurk
Gemi Insaati Sanayii is¢ilik tlicretleri ile ilgili givenilir
bilgiye ulasilamadidi kaydedilerek 1999 yili itibariyle 15 ABD
dolari kabulti yapilmistir. Bu idcret miktari ABD, Avrupa ve
Japonya’nin altinda kalmakla birlikte, Gliney Kore isg¢ilik
ticretlerinin cok iistiinde goriinmektedir.®’ Gemi Insa Sanayicileri
Birligi verilerine gdre istihdam dederleri asadidaki tablodaki

gibidir.

% Drewry Shipping Consultants & Prof. Aubrey Silberstone, The European and Worldwide Shipbuilding
Market, s:52-53, Drewry Shipping Consultants, April 2001.
*7 Gemi Inga Sanayii, ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, s:38-39, Ankara 2001.
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Tablo 13: istihdam DeJerleri

Yil Istihdam Edilen Kigi Sayisi

1995 779

1996 2366
1997 3379
1998 2 805
1999 3681
2000 4918
2001 5750

Kaynak: Gemi Insa Sanayicileri Birligi

2.2.2.11 Pazarlama

Tiirk tersanelerinde Pazar y®nliiliik tizerine gergeklestirilen
bir arastirmada; Tirk tersanelerinin 59.4 % 1iinde pazarlama
bsliumiinin bulunmadi§i goérilmistiir'®. Pazar yoénlilikte en &Snemli
faktér gruplarinin, pazarda  rekabetcgi konum ve  miisteri
tercihleri oldudu, tersanelerde pazarlama birimi kurulmasinin,
tersanelerin uluslar arasi konumunun gliclenmesinde ve ulusal
pazarlardaki basarilarinda etkili olacag:i sonucuna varilmistir.
Pazarlama organizasyonlarinin yapisinin pazar yonliiliik
faktdérlerini ve dolayisiyla gemi insa pazarlarindaki basariyi da

etkiledi§i sonucu, arastirmanin ulastidi ana noktadir?®.

2.2,2.12 Yan Sanayiler

Tiirk tersanelerinde i{iretilen gemilerde kullanilan, celik,
boru, ana makine, yardimci makinalar, donatim, havalandirma,
yasam mahallerinde kullanilan, malzeme, seyir ve navigasyon
cihazlari, vanalar, dimen makinalari, pervane, c¢elik dokim

malzeme, profil, saft, jeneratdr, gliverte makineleri,

* Cerit, G.,Gemi insa Sanayii ve Pazar Yonlilik Analizi, “Gemi Inga Sanayii-Diinti, Bugtinl, Yarin1”
Konferanss, 15.10.1998 Harbiye,Istanbul, s:46
49 Cerit, G., Gemi Inga Sanayii ve Pazar Yonliilak Analizi, “Gemi insa Sanayii-Diinfl, Bugiini, Yarm”
Konferansi, 15.10.1998 Harbiye,istanbul, 5:49
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kompresér,pompa, iklimlendirme sodutma elemanlari, elektrik-
elektronik teg¢hizat ve kablo, haberlesme cihazlara, otomoatik
kontrol ve monitoring sistemleri, projektérler, baglama,
demirleme, kaldirma donanimlari, sihhi tesisat gereg¢leri, boya,
galvaniz ve korumalar, duvar, =zemin, tavan bdlme paneli
malzemeleri {lretimi, kapi, 1lumbuz, pencereler, sizdirmazlik
malzemeleri, cankurtarma donanimlari, yangin emniyeti ile ilgili
malzemeler, seperatérler, pis su arltﬁa initeler, denize yakit
bosaltimini izleme ve kontrol sistemlerinin {iretimlerinin ne
kadarlik Dbolimiinin Tiurkiye’de vyapilabildi§i konusu biraz
irdelenmelidir.

Oncelikle gemi ingaatinin 6zel konumu  gbz onfinde
bulundurulmalidair, denizcilik ve gemi insaatz kiiresel
sektdrlerdir wve 1dlkelerin uzmanlastiklari alanlar birbirinden
gok farkli olabilmektedir. Orne§in, Danimarka, ana makine
Uretiminde uzmanlasirken, , Hollanda, iklimlendirme sistemleri
izerine, Isve¢ ise Seperat®ér iiretiminde uzmanlasabilmekte ve
tabii ki sistem ve Uniteler tek bir ilkede iiretilmediginden,
hepsi kendi aralarinda kiiresel o6lgcekte bir rekabetin icinde
bulunmaktadirlar. Tam da bdyle karmagik bir durum stz konusuyken
igin igine armator istekleri de girmekte ve bu noktada karar
hakki tersaneye dedil armatdre ait olmaktadir. Armatérler,
se¢imlerini vyaparlarken, teknik zorunluluklarinin vyaninda,
malzeme fiyatlarini da g&z o6niinde bulundurmakta ve bu noktada
isin igine, denizcilik ve gemi insaatinda kullanilan makine
yardimci sistemler ve c¢egsitli malzemenin kendi iilkelerinde
Uretilmesini destekleyen devlet vyardimlari girmektedir. Kiiglik
bir ornek vermek gerekirse; denizcilik ve gemi insaatinda en
eski ve tecriibeli iilkelerden birisi olan Hollanda bu konuda c¢ok
iyi disintilmis bir politika uygulamaktadir ve kendi iilkesi
disinda insa ettirdigi gemilerde bile, Hollanda iliretimi makine
ve sistemlerin kullanilmasini saglayarak, yeni gemi insaatindan
dolayli da olsa pay kazanmaktadir. Tabii bunda, Hollanda’da s&éz
konusu makine ve sistemleri i{ireten sirketlerin tecritbe ve

rekabetg¢iliginin de biliyik etkisi wvardir.
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Is bbyle karmasik bir hal almisken, Tirk tersanelerinde
Uretilen gemilerde kullanilan malzeme, makine ve sistemlerinin
ne kadarlik kisminin yan sanayii tarafindan karsilandidini
bilmek zor goériinmektedir. Kesin olan, boru, kaynak elektrodu -
teli, elektrik kablosu ve gegitli elektrik ekipmanlariyla ¢elik
halat tretiminin, ihtiyaca karsilayabilecek sertifikalandirilmis
kalite ve miktarda olusudur, diferleri ise duruma ve sartlara
gore de§ismektedir, Tlirkiye’ de Uretilen yan sanayii
Uriinlerindeki bir eksiklik te, sertifikalandirma konusunda
vasanmaktadir.

Yan sanayinin gemi insaati sektdrid acgisindan oOneminin
biling¢li olarak anlasilmasini saflamak amacaiyla bir geminin
ingsaatinda kullanilan malzeme ve hazir yapim ekipmanlarin
deferinin gemi de§erinin 60-70% i oldujunu belirtmekte fayda
vardir.®® Bu bilgi g&z oniinde bulunduruldugunda, yeni gemi
insaatinin yan sanayi ve yan sanayilerle yakin iliski anlamina
geldigi sonucuna varilmaktadir.

Bu durumda sorulabilecek en anlamli soru; “Tirk
tersanelerinde iiretilen Dbir gemide kullanilan her tirld
malzemenin yilizde kagi Tirkiye’de liretiliyor ve iilke bu iiretimden
ne kazaniyor?” sorusu olacaktir. Bu sorunun Tiirkiye ig¢in kesin
yvanitini vermenin zor oldufunu belirtip, geminin yerli/ihrac¢
ingsa olup olmadidina, armatdr tercihlerine ve tersaneye ba§la
oldudunu belirttikten sonra, bu oranin Kore tersanelerinde 80%
oldugunu®, Devlet Planlama Teskilati Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu’nda ise Tiirk tersaneleri agisindan bu oranin yaklasik 45
% dolayinda bulundufunu belirtmekte fayda vardir®?, yabanci
armatdrin tam kontroliiniin bulundudu ve kullanilacak malzemenin
se¢ciminde, mimkiin olan en yiksek oranda yurt disindaki
kaynaklari tercih ettidi durumlarda, bu oranin 30 $% lar
seviyesine dek diusebilecedini de ¢gdz 6ninde bulundurmak

gerekmektedir.

% Doerffer, J.,W., Global Shipbuilding in the 21% Century, s:8, Conference; European Shipbuilding in the
Shipbuilding in the 21¥ Century, 6 and 7 December 2000, London
*! Drewry Shipping Consultants & Prof. Aubrey Silberstone, The European and Worldwide Shipbuilding
Market, s:76, Drewry Shipping Consultants, April 2001.
*2 Gemi Inga Sanay,, ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, s:42, Ankara 2001.
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Osman Kaya Turan, gemi ingaatinin yan sanayiye olan
etkisini inceleyen c¢aligmasinda, gelistirdigi iki senaryo
tizerinde yaptidi inceleme sonucunda, gemi maliyetinin 44.667 %
sinin ithal edilen kisim nedeniyle vergilendirilemedi§i sonucuna
ulasmistir, vergilendirilen 55.323 % 1lik kismin yarasinin
( 23.832 & ) SSK pay:r da dahil olmak iizere devlete vergi olarak
dondiigiinl, bunlara ek olarak, gemi maliyetinin 9.8% ini
olusturan gemi sacinin, yurt disindan ithal edildigi igin
devlete geri déniisiinin yok denecek kadar az oldugunu belirtmisg®?,
bu noktada isin igine demir g¢elik endustrisi giriyor ki bu
sektdr, gemi ingaati sekté6rti a¢isindan hayati o¢neme sahiptir.
Ancak demir c¢elik endiistrisi konusuna girmeden 6nce, ihrag
edilecek mallaran Uretiminde kullanilan malzemenin ithal
edilmesini  kolaylagtirici diizenlemelerde dedisiklik yapmak
yerine vyerli vyan sanayi katkisini artiracak diizenlemelere
gitmenin daha dogru oldudunu belirtmek gereklidir.

Tiirk Demir-¢elik endiistrisi incelendiginde, bu giine kadar
yassi ¢elidin, Ere§li Demir Celik Fabrikalari’nda(Erdemir)
Uretildiini goriiliyor. 1 Subat 2002 tarihinde, Erdemir’e
devredilen ve wuzun c¢elik tlireten Iskenderun Demir Celik
Fabrikalari’nin(lsdemir) ise 5 yil iginde yassi gelik lretimine
doniisiimii planlanmakta ve 2 milyon ton/y1l yassi celik kapasitesi
hedeflenmekte®®, bu da yassi celik iiretiminin artacadi anlamina
geliyor.

Isdemir ve yassi c¢elik doniisim projelerini bir kenara
birakip, su anda mevcut demir-celik endiistrisinin gemi ingaata
sanayisi ile olan iliskileri mercek altina alindidinda olumsuz
bir tabloyla karsilasiliyor. Olumsuzlua neden olan faktor,
yassi gelik ebatlarindan kaynaklanmakta.

Gemi ingaatcgilar, her zaman daha uzun ve daha genis yass:
¢eligi tercih etmektedirler ¢ilinkii, dar ve kisa liretilen saclaran
istenilen blciilere getirilebilmesi i¢in  birlestirilmeleri
gerekir ki bu, ekstra kaynak isg¢ilidi ve malzeme israfa

demektir, bunun yaninda gemi elemanlarini olusturan parcgalarin

% Turan, O.,K., Gemi Inga Sekt6riinde Tegvikler, Sektbre ve Yan Sanayiye Etkisi ve AB Uygulamalan ile
Karstlagtinilmas, Yiksek Lisans Tezi, I.T.U. Fen Bilimleri Enstitiisti, Eylal 1998, s:182




mevcut saclar lzerinden minimum fireyle kesilebilmesi i¢in, sac
boyutlarinin projede &6lglilendirilmis par¢a boyutlarina uygun
olmasai, genellikle de maksimize edilmesi gerekir. Iste
Erdemir’in yabanci rakiplerine karsi =zayif kaldi§i ilk nokta
budur, Erdemir, tUretim limitleri daha iyisine elverse dahi
pratikte, 12 mm sac kalinlidina kadar 2000 mm. genigliginde sac
iiretememektedir . Ancak bu sac kalinlidindan sonra soz konusu
genislikteki saclari turetebilmektedir. 2000 mm. genisligin de
mikemmel oldudunu sdylemek dogdru olmaz, c¢linkdi 4500 mm. genislige
kadar sac {lretebilen demir-gelik fabrikalari mevcuttur, ancak
Tirk tersaneleri icin 2000 mm. sac genisligi kabul
edilebilirdir. Ikinci problem, piyasa kosullarina gdre dedisen
minimum siparis tonaji uygulamasidir, farkli ebatlarda ve
kalinliklarda siparis yapmak isteyen tersaneler, farkli olan her
ebat ve kalinlik ig¢in ayri ayri minimum siparis tonajini
tutturmak zorundadirlar, bu durum gbrece bllyiik tersaneleri bile
zorlamasinin vyani sira, kiicik tonajlarda balik¢i teknesi ve yat
insa eden kiicilk tersaneleri, piyasadan, daha yuksek fiyatlarla
sac almak =zorunda birakmaktadir. Ucilincii problem ise, teslim
zamanidir, teslim sliresinin uzamasil, tersanelerin insa
sirelerini dofrudan etkilemektedir. Pratikte, b5zel sektdr
tersaneleri, Erdemir’i tercih etmemektedirler, sonu¢ olarak gemi
maliyetinin yaklasik 9.8% 1lik kismina denk miktardaki sac,
yurtdisindaki demir-¢elik fabrikalarindan temin edilmektedir.
Boyle bir durumda, Erdemir’in Avrupa ve Diinya c¢apinda ne kadar
buyik bir tiretici olduguna dair istatistikler defer tasir mi, bu
tam anlamiyla bir soru isaretidir.

DiJer vyandan, Devlet Planlama Tesgkilati Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu’ndaki onemli bir bilgi yanlisligi, Tlirkiye’de
yiiksek mukavemetli g¢elik (retimi yapilmadidina dair bilgidir®®.
Oysa ki Erdemir, yiiksek mukavemetli c¢elik iiretimi vyapmaktadir,
sadece malzeme isimlendirme ve iriin kodlama sistemine uygun
olarak, gerekli malzeme ve mukavemet ©zelliklerini vermek

yeterlidir. Kigiik bir ©6rnek vermek gerekirse, gemilerin

3 Erdemir Dergisi, s:17, Mart-Nisan-Mayis 2002 sayis1
55 Gemi Inga Sanayii, ve Rekabet Edebilirlik Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, s:38-39, Ankara 2001.
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6zellikle kreyn bélgelerinde ve ambar kapaklarinda kullanilan ve
gemi insaat sektoriinde DH36 olarak bilinen gemi sacinin, Erdemir
Uriin kodu karsiliga 9355’dir, malzeme 6zellikleri, driin
katalogundan karsilastirilabilir®®.

Son olarak, gemi insaatinda kullanilan Hollanda Profilinin,
TUrkiye’deki demir-gelik fabrikalarinda {iretilmedidini wve ithal

edildigini belirtmek gerekir.

% Erdemir Urtin Katalogu, 2001
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3. BOLUM - SONUGLAR, DEGERLENDIRME VE ONERILER

Tiirk gemi insaati sektorll 2001 yili verileri tizerinde yapilan
¢alisma sonucunda, Tiirk tersanelerinin 4000-10000 dwt aralidainda
bulunan kimyasal tanker/iiriin tankeri tipi gemilerin insaatinda
kendilerine -kapasiteleri blgisiinde- rekabet alani
yvaratabildikleri ve denizcilik sektoriiniin ihtiyaclarina adapte
olabilme yeteneklerinin oldudu gozlenmistir. Tiirk tersanelerinin
rekabetgi oldudu difer tretim tipi ise Mega Yatlardir. Bununla
birlikte, sektoriin diinya gemi insaati sektériinden aldidi pay ¢ok
diisiiktiir, bunun nedeni biraz once avantaj olarak gbriilen lretim
aralidinin ustinde gemi vyapabilmek ig¢in gerekli altyapi ve
donanim ®zelliklerinin Tirk tersanelerinde genel anlamda
bulunmamasi, bu nedenle daha biyiik gemi ingaatlarinin
yvapilamamasidir. Diinya gemi insaati iretiminden aldidi pay
Romanya ve Polonya gibi rakiplerinden diisiik olan Tiirkiye,
iggilik licretleri agisindan da su anda sahipmis gibi gd8riindudu
avantaja, stz konusu ililkeler karsisinda sahip def§ildir. Bununla
birlikte igglici (icretleri daha disiik, verimliligi ve sektdrden
aldi§i pay daha yliksek olan Kore ile rekabeti s&z konusu bile
olamaz, zaten iki dlke farkli kulvarlarda kosmaktadirlar ve
iretim araliklari ve inga ettikleri gemi tipleri farklilak
arzetmektedir.

CGT/GT oraninin yikseklidi ve farklilasma endeksi sonug¢lari,
Tirk tersanelerinin gemi tipinde farklilasma yetenedinin yiksek
oldufuna isaret etmektedir. Bununla birlikte, 1993-2002 verileri
incelendiginde en bnemli sorunlardan birisinin teslim
stirelerinin uzunludu oldugu gbérilmiistiir, bu konu rekabetgilik
yonlinden 6nemli bir dezavantajdir ve nedenleri incelendidinde;
Tirk tersanelerinde iretim hazirligdi asamasindaki problem c¢dzme
ve planlama aliskanligiyla yeteneginin, 6zellikle yerli
projelerdeki eksiklikler ve detaylandirma kusurlari nedeniyle
gelismemis oldudu ve bu eksikli§i giderecek kadrolarin &neminin

yeterine anlagilamamig olmasidir, tecritbeler g®stermistir ki,
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ikiz gemi ingaatlarinda bile ilk iretilen gemide yapilan hatalar
ikincisinde de vyapilmaktadir, hatalarin kayda gegirilmesi ve
sonraki Udretimlerde tekrarlanmamasi yetenedi disiiktir. Umit
verici y®n; 1995 sonrasinda mezun olmaya baslayan yeni nesil
mithendislerin, bilgisayar teknolojilerini tersanelere sokma ya
da taseron formunda, proje bazindaki bazi ara hizmetleri verme
iglevini yerine getirmeye baslamalaridir. Ne yaptidini sorgulama
yetenedine biraz da olsa sahip bir tersane, yazilima ve teknik
kadrolara yaptiga yatirimin nasil fazlasiyla geri dondigiini fark
edebilir. Her sgey bir yana, sonuglara bakildiginda; onceki
bdlimde verilen bir o6rnekte de belirtildi§i gibi, bir Gliney Kore
tersanesi 2-6 kat daha bir gemiyi bir Tirk tersanesinin {liretim
stiresinin yari zamaninda iliretebilmektedir.

Kalite sistemlerinin Tirk tersanelerince kabul g8rdigi ve
6zellikle yeni sipariglerin(6zellikle askeri gemi
siparigslerinin) alinabilmesi ig¢in arzettidi onemin anlagrldigda
gbrilmektedir, bu asamada kritik baglanti sudur; kalite giivence
sistemlerinin basarisi, az 6nce belirtilen {iretim hatalarinin
azaltilmasini ve kadro eksikliklerinin tamamlanmasini ne
derecede gergeklegtirebildigiyle ilintilidir.

Onemli bir dezavantaj Turk tersanelerinin 6lgek
ekonomilerinden faydalanamiryor  olmalaridir. Bunun  yaninda
sektdrin en karakteristik o©zelli§i; ayni gemiden ¢ok sayida
Uretme 6zelliginin bulunmayisidir, tersaneler seri (iretime gecgis
yapamamaktadirlar ve bu gemi basina maliyetleri artirdida gibi,
teslim stirelerini de wuzatmaktadir, bu da dofrudan rekabetle
ilgili bir konudur.

Tersanelerin ¢oJunda pazarlama birimlerinin bulunmayisi
6nemli bir eksikliktir. Bunun yaninda, tiretim disi faktérler
gibi goriinse de aslinda c¢ok onemli olan miisteri iliskileri,
misteri memnuniyeti ve tersane glivenilirli§i gibi konular géz
ardi edildiklerinden, rekabet agisindan negatif etkenlerdir.

Sorunlar arasinda belki de en ®nemli olanlardan bir tanesi
yerli yan sanayii kullanim oranlaridir, bu oran oldukga k&tii bir
diizeyde seyretmektedir ve 6zellikle yerli demir-gelik

endiistrisinin gerek  liretim limitlerindeki uzintii verici
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yetersizlikleri, gerekse bnceki bsliimlerde belirtilen,
rekabetgilik hususundaki basarisizliklara, zaten distik olan
verli malzeme kullanim oranlarini daha da asadilara gekmektedir,
boyle olunca da, Turk Lirasi’nin degerindeki defismelerin
ihracat ac¢isindan olumlu sonu¢ yaratmasi ve sektdriin uluslar
arasl rekabetteki pozisyonunu gliglendirmesi beklenemez.

Finansman problemi ¢ok ¢nemlidir ve gergekg¢i olarak ele
alinirsa, her tiirlii iyi niyetli ama gergeklerden uzak fikirler
bir yana, bankacilik sektdriinde ilerleme ve iyilesgme
kaydedilmeden ¢oziilebilecedi disinilmemelidir. Su anda
vapilabilecek olan sey, teminat mektuplari yoniinden tersaneler
vardimci olmaktir, kredi ve finansman konusu, tersanelerin
yetenekleriyle dodru orantila: olacaktir. Tersaneler su ana
kadar oyle olmayan mali vyapilarini, uluslar arasi diizeyde kabul
gbrebilecek, dlizey ve geffaflikta dizenleyemedikleri siirece tek
¢irkis yolu olan ihracat konusunda istenilen bagariya
ulagsamayacaklardir., Burada, filo yaslanmasi nedeniyle filolarini
yenileme durumunda olan yerli armatdrlerin desteklenmesi
amaciyla olusturulan destek programlarinin gemi insa sanayisinin
rekabet¢iligine katkida bulunmayacadini hatta tersi etki
yaratacadini belirtmek isterim.

Tim bu hususlar gdz o6niinde bulunduruldugunda, Tirk gemi
ingaati sektorlniin, belirli noktalarda rekabetgi goriindiiiinii
ancak yapisal anlamda rekabet¢i oldudunu sdylemenin dogdru
olmadid:r soylenebilir. Sektdriin kiresel rekabeti yaninda getiren
bzelligi, gegici avantajlari ortadan kaldirabilecedi gibi,
piyasaya yeni girmeye baslayan ve ucuz isglicii avantajina sahip

rakiplere avantaj sadlayabilir.

Bu noktada bu c¢alismanin en basinda yer verdi§imiz bir

alintiysr tekrarlamakta fayda goériilmistir.

Singapur’un Ingiltere’den bafimsizli§ini almasinmin ardindan 1959-1990 yillara
arasinda bagbakanlik vyapmig olan Lee Kuan Yew’in kalkinma stratejisi
konusundaki ag¢iklamalara gbyle: “Bir #ilkenin kalkinmasi ig¢in, kazanacak
sektdrler secgilir. Piyasayr ele gecgirecek kalemler, beceriler (zerinde
yofunlasirsiniz.” Singapur, basta deniz ulagsimini ve gemi bakim-onarimini
segti. Gemi 1ingaati, petrol platformlari, yayincilik ve elektronik bunlari
izleyen sektdrler oldu. Singapur, planli olarak ucuz isgilik temeline dayanan
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rekabetten, batida korunan tekstil wve hazir giyim sektdrlerinden kagind:i.
Yatirimlarini; liman, havalimani ve haberlesme alanlarinda siirddrdu,.®’

Bu yaklasim acisindan ele alindiginda, yeni gemi ingaat:
sektori, bu giline kadar gosterdigi performansi ve su andaki
mevcut durumu ile “kazanacak olan sektdr” dedildir. Ancak,
“yvardim almadan ayakta kalabilecek” sektordir.

Tam da bu noktada, sanayilegme stratejileri hususunda yeni
bir diisince ortaya atilabilir, bunun ig¢in; kiiresel rekabetle,
bdlgesel rekabet kargilastirmasini analize katmak gerekmektedir.
Ornek olarak vermek gerekirse, vyeni gemi ingsaati kiliresel
rekabetin, gemi bakim ve onarimi ise gdrece bolgesel rekabetin
yasandi§ir sektorlerdir.

Gemi bakim ve onarimi, yeni gemi insaatina kiyasla,
bulunulan cografyaya ¢ok daha si1ki baglarla baglidar.
TiUrkiyve’nin iginde bulundudu cofrafyada rekabet¢i bir bakim
onarimci olma ihtimali wvardir, cinkti yeni gemi insaati
konusundaki rakipleri, Polonya, Romanya ve dider Avrupa
ttlkeleriyle Kore ve Cin’in bblgesel rekabette —~ Dodu Akdeniz’de
ve ardindan Akdeniz’de - Tirkiye’ye rakip olmasi mimkiin
goérinmemektedir.

Turkiye’'nin codrafyasini biraz daha genis perspektiften
inceleyen biri, aslinda uUlkenin kitalar arasinda sikigip kalmig,
okyanuslara kiyisi olmayan dar ve zor bir bolgede oldudunu
gbrebilir. Ulkenin Akdeniz’deki basarisi, hassas ekonomik ve
politik planlarla sadlanabilir, bu da daha gii¢glii bir ekonominin
ve organizasyonun gerekliligine isaret eder. Akdeniz’in gemi
bakim ve onarim lideri olmak bu planin sadece bir pargasidir ve
konuyla ilgili detayli ¢aligmalar yapilmalidar.

Gemi bakim ve onarimi sektoriinde rekabet analizinde iki
6nemli enstriiman vardir: Iscilik udcretleri ve gemilerin bakim
onarim silireleri®. Bolgesel anlamda orta vadede bakildidinda bu
konuda 6zellikle o6nce Dodu Akdeniz ardindan da Akdeniz’de
Tirkiye’nin bakim onarim lideri olma ihtimali wvardir. Bakim

onarim piyasasindan 4nemli bir pay alan Yunanistan ile ilgili

T Kozly, s: 146
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onarim piyasasindan onemli bir pay alan Yunanistan ile ilgili
olarak AWES 2001-2002 yi1llik raporunda belirtilen su ibare ise

bnemlidir:

“2001 wvyilanda, Yunan Gemi bakim ve onarim sektérii 99 milyon dolarlik is

yapmasina kargin sonuglar tatmin edici dedil. Dofu Akdeniz wve Karadeniz’de
dtgtik iggilik Ucretleriyle calisan ilkeler fiyatlari digiirlyor ve siparigleri
azaltiyor.”"®

Benzer bir saptama da, yoniind yeni gemi insaatindan gemi
bakim ve onarimina gevirmeye baslayan Tirkiye ve Karadeniz
iilkelerinin agresif politikalarla, Yunan tersanelerinden daha
ucuza 1ig ¢ikartip, siparisgsleri almaya baslamalari yoniindeki

haberde yapilmistir®.

Bu durum, Yunanistan i¢in kaygl verici, ancak Dogu
Akdeniz’de  Tiirkiye igin bir avantaj olabilir. Istanbul
Tuzla’daki bakim ve onaraim tersanelerinden ayri olarak; Ege ve
Rkdeniz bblgelerimizde segilecek iki gemi bakim ve onarim
bélgesinde faaliyete gececek bakim onarim tersaneleriyle Dodu
Akdeniz’de, bakim-onarim alaninda rekabet¢i bir pozisyon
yakalanabilir, bu noktada devreye bir baska faktdér giriyor, o da
Erdemir’le birlesen ve Ontimiizdeki 5 yi1l icinde yassi c¢elik
iretimine baslamasi planlanan Isdemir.

Erdemir’le Dbirlesen 1Isdemir’in vyassi c¢elik {iretmeye
bagslamasi; gemi insaati, bakim ve onarimi acisindan ¢ok &nemli
bir gelismedir. Bulundudu yer, bizim tezimizi desteklemesi
agisindan bir avantajdir. Isdemir, siparislere vyanit verme
stiresini kisa tutabilir ve dretim limitlerini daha genis ve
kalin saclari Uretebilme kapasiteleri ag¢isindan yliksek
tutabilirse, yeni gemi insaati ve gemi bakim-onarim sektdrlerini
besleyebilir. Bu da gemi inga ¢eli§i a¢isindan disa baimliliga

azaltip yerli sanayi kullanim oranini artiracaktir.

Hem gemi ingaati hem de gemi bakim ve onarimi sektdrlerini
gliclendirecek onemli politikalardan birisi de, gemi yardimci
makineleri ve sistemleriyle ilgili olarak iiretim yapan yabanci

firmalarin bdlge temsilciliklerini kazanmak ve orta vadede de

8 AWES Annual Report 2001-2002, s: 50
% Seatrade Review, April 1999, 5:79
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Uretim fabrikalarini Tirkiye’de kurmalarini tesvik etmektir.
Bdylece hem ftireticiyle talepte bulunan arasinda temsilci olan
lUclinci {ilkeler aradan g¢ikartilmig, hem de bu sektdérler daha
hizli ve etkin sekilde destekleneceklerinden, gemi yardimci
makinelerinin temini konusunda yurtdisina kaptirilan doviz
miktari azalmis olur.

Diger bir konu bu tezin kapsamini asmakla birlikte
denizcilik sektoérinin dahasi liman igsletmeciginin
gelistirilerek, limanlarimiza ufrayan gemilerin sayisini
artirmaktir, c¢ok basit ama bir o kadar giliclid bir mantikla;
boylece bakim ve onarimi yapilacak daha ¢ok gemi bulunur. Blytk
limanlarain oldufu bélgelerde kurulacak bakim onarim tersaneleri
daha cezbedici olacaktir.

Gozden kagirilmamasi gereken nokta sudur, gemi bakim ve
onarimini desteklemek, bir anlamda yeni gemi ingsaatini
desteklemek demektir, c¢inkid, Tuzla tersaneler bdlgesinde drnegdi
goruldugit gibi, gemi bakim wve onarimiyla ise baglayan Dbir
tersane, basarili olduktan bir silire sonra yeni gemi insa isine
de girip, ileri asamada yeni gemi insa eden bir tersaneyi satin
alabilmistir. Dolayisiyla iki sektdr birbirinden badimsiz
degildir ve farkli sektédrlermis gibi godriinseler de yeni gemi
insaatiyla, gemi bakim ve onarim: birbiriyle vyakin iliski

igindedirler.
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EKLER

Ek: Tersane Kapasiteleri

EK
GEM} INsA SANAYICiLERT BiRLIGE
OYELERINEN KAPASITE TABLOSU
Yultk Cellk Yeniinsa | Wik insa CNC Kesme Kizak Yiizer Havuz Trafo
TERSANE | Isleme Kapasitesi |  Azami Kapasitesi Makinalan Ebatlan Ebatian Kaldirma Kap. Kapastesi
(ton/yi) (owm (DWTs) (mm x mm) LmyxB(m) | Lm)xBm) (ton) (VA
ANADOLU 10.616 10.500 20.000 117,5x23,5 90,6 x 28 4,000] 250 - 550
CEKSAN 9.000! 18,000 15.000]  6000x20000 130 x 24 129,35x 21,3 5.800 1600
120x19
CELIKTEXNE 15.000 30.000 37.000f 4000x10060 130x 25 1800 + 500
8000x28000 120 x 20
8000x28000 150 x 30
CELIKTRANS 2.800 5.500! 11.000{ 4500x16000 110x 15 1000
70x 10
DEMIR 671 117 x 16 2.700 1000
DEARSAN 6.000 12.000 12.000{  3600x13000 106 x 22 , 2200
DENIZ END. 6.000) 15.000 15.000] 2200x20000 135x 23 200x40x9 (Kuru Hvz) * 1600 + 350
DENTAS 5.000 20.000 10.000 110x 28 1000
DESAN 8.000 18.000 25.000] 6500x20000 140x21 190x 29 19.000 630 + 1000
140x 23
120 x 20
DORTLER-ENG 2.000 3.000 6.000) 60 x 15
GELIBOLU 30.000 11,500 23.000] 6000x12000 115x 30 250
115x 25
115x 25
GEMSAN
GEMAK 5.000 18.000 18.000]  6400x18500 150 x 47,5 170 x 26,3 9.000] 4230+2*1130
233,3x37 28.000
GEMYAT 5.000 15,000/ 15.000]  4500X14000 135x 28 1000 + 460
110 x 47
* KURU HAVUZ INSA HALINDEDIR
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Yilk Gelik Yeni Insa Yillk insa CNC Kesme Kizak Yiizer Havuz Trafo
TERSANE isleme Kapasitest Azami Kapasitesi Makinalan Ebatlan Ebatlan Kaldrma Kap.| Kapasitesi
(ton/yd) (OWT) (OWTs) (mmx mm) L{m) x B(m) L(m) x B(m) (ton) (kva)
GEMTIS 4.334 5.200 5.200 160 x 17 630
GISAN 5.000 12.500 12,500 3000x12000 130x 24 1000
3000x12000 110 x 24
HIDRODINAMIK 2.500 9.000 10.000 120 x 25 1000
MADENCI 13,167 12.000 15.000 130 X 20 (3 adet) 1000
MARMARA 13.675 18.000 30.000] 5600x12000 135x 24 1800
120x 18
R.M.K. 7.659 30.000 30.000] 5200%20000 140 % 30 1000
Parrnak 4x30 m
ROTA 9.468 18.000 18.000 160 x 24 630
96 x 18
SEDEF 30.000 30.000 80.000] 5000x22000 132+18 x 26,5 2000
5000x20000 120 x 20
5000%20000 110x 24,5
SELAH 10.000 20.000 30.000| 6000%27000 140 x 30 2 x 1250
6000x27000 140 x 28
SAHIN CELIK 5.861 10,500 10.500] S5000x20000 120 x 20 1000
TASKINLAR 600 2.000 2.000 42 x 10 250
TERSAN SADECE BAKIM ONARIM FAALIYETLERL 130x 30,8 6.650 1250
TORLAK 10.195 10.500 16.500 110x 22 620
85x 15
TORGEM 10.000 20.000 15.000§ 7000x20000 135x 24 144,2x 21,8 5.000 850
3500x10000 80 x 18
Yulk Celik Yeni insa ik insa CNC Kesme Kzak Ylizer Havuz Trafo
TERSANE isteme Kapasites! Azami Kapasitesi Makinalar Ebatlan Ebatlan Kaldema Kap.| Kapasitesi
{ton/yd) (bwm) (OwWTs) (mmx mm) L(m) x B(m) L(m) x B(m) (ton) (kVA)
TUZLA GEMI 12.042 12,500 20.200] 7000x28000 110 x 24 2600 + 350
7000x12700 120 x 27
TUZLA TERSANE. 11.577 110.000 55.000{ 4800x15000 355x 65,7, 100.000{1600 + 6400
155 x 23,5 8.500
TURKTER 7.833 16.200 16.200] 2800x8600 1680
YARDIMCI GEML 5.000 12.800 18.000] 6000x13000 130 x 22 630
YILDIRIM 9.508 7.000 14.000] 6500x20000 120 x 35 450 + 450
100 x 25
YILDIZ 17.500 10.100 10.100} 2500x8000 680
2500x6000
2500x6000
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