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Bu calismada, Tiirk tersane isletmelerinde yasanan is giicliikklerinin isglicii devir
orani lizerine etkisi konusu ele alinmistir. Tersanelerde yapilan isler, is glivenligi ve
isci saghg agisindan cok onemli riskler tasimaktadir. Is kazalar1 ve bu kazalarda
yasanan can ve mal kayiplart ile tersane calisanlarinin karsilagtiklart meslek
hastaliklar1 basta olmak tizere, Tersane isletmelerinin is tanimlarinin genis yelpazede
ve ¢ogunlukla kar merkezli amag giitmesinden dolay1 tersane calisanlarinin isgiicii
devir oran tizerinde dnemli etkisi oldugu degerlendirilmektedir. Sektérdeki mevcut
durum, tersane is¢ilerinin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik durumlari, yasanan sorunlar
ve bunlarin giderilmesi hususunda yasal mevzuatlar da dahil olmak {izere
isletmelerde ele alinan konular incelenmistir. Tezde; literatiir tarama, yorumlama ve
gozlem gibi nitel arastirma teknikleri kullanilmistir. Calismada elde edilen sonuglara
gore, Tlrk tersane isletmelerinde isgiicii devir oranini etkileyen temel faktorler; isci
saglig1 ve giivenligi sorunlari, sendikal hak ve o6zgiirliikklerden yoksunluk, tersane
is¢ilerinin sosyal ve ekonomik sorunlari, kalifiye ve egitimli isgiiciiniin eksikligi,
istthdam ve verimlilik sorunlari, tagseron is¢i oramnin Yyiiksekligi ve ¢alisma
kosullariin agirligr ve isletme ici iletisim eksikligi olarak tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: isci Saglig1 ve Is Giivenligi, Isgiicii Devir Orani, Tersane
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In this study, the evaluation of working difficulties on employee turnover ratio in
Turkish shipyards is studied. Works performed in the shipyards, carry very
significant risks in terms of occupational health and safety. It is considered that the
shipyard workers have a significant impact on employee turnover ratio because of
that the job descriptions of shipyards are, in wide ranges, mostly profit-based,
especially work-related accidents, the life and property losses experienced in these
accidents, and the occupational diseases faced by shipyard workers. The issues -
including the current situation in the sector, the social, cultural and economic
situations of the shipyard workers, problems encountered, and the legislation about
the elimination of those- discussed in the shipyards have been examined. In the
thesis; qualitative research techniques were used such as literature research,
interpretation and observation. According to the results obtained in this study, the
main factors affecting the labor turnover ratio in Turkish shipyards have been
identified as the occupational health and safety issues, the lack of trade union rights
and freedoms, the social and economic problems of shipyard workers, the lack of
skilled and educated workforce, the employment and productivity issues, high
proportion of contract workers, the bad working conditions, and the lack of
communication within the shipyard.

Keywords: Occupational Health and Safety, Employee Turnover Ratio, Shipyard.




GIRIS
Calismanin Amaci

Bu c¢alismanin amaci; Tiirk tersane isletmelerinde yasanan is gli¢liiklerinin

isgiicii devir oran1 agisindan degerlendirilmesidir.

Calhisma Konusunun Secimi

Calismanin konusunun sec¢iminde, ozellikle 2000°li yillarla birlikte hemen
hemen her sektdrde oldugu gibi gemi insa sanayinde de agirligini hissettiren Cin’in ve
diinya ¢apindaki genel rekabet ortamimin siddetlenmesiyle birlikte sektdrde oncii
iilkelerle rekabet etmeye calisan Tiirk tersane isletmelerinde maliyetleri asgari diizeyde
tutabilmek ve ucuz isgiicii saglayabilmek amaciyla taseron is¢i kullanimina agirlik
verilmesi, bununla birlikte hem sozlesmeli hem taseron isgilerin ¢alisma sartlarinda
giicliikler yaratmis olmasi, 6zellikle 2008 yilinda tersanelerde yasanan is kazalar1 ve is¢i
saglig ve glivenligi konusunda eksiklikler oldugunun, tersane is¢ilerinin sosyal, kiiltiirel
ve ekonomik durumlarinda ve tersanelerdeki ¢alisma ortaminda maruz kaldiklari bu ve
benzeri sorunlarin isgiicii devir oranmi iizerinde etkisi oldugunun diisiiniilmesi etkili
olmustur. Sonu¢ olarak bu c¢ergevede Tiirk tersane isletmelerinde yasanan is
giicliiklerinin isgiicii devir orani iizerine etkisi basligi ve iceriginde isgiicii devir hizini
azaltmaya yonelik olarak alinabilecek tedbirler konusu {izerinde karar kilinmistir. Sonug
olarak; Tiirk gemi insa sanayindeki mevcut durum, tersane is¢ilerinin sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik durumlari, yasanan sorunlar ve bunlarin giderilmesi hususunda yasal
mevzuatlar da dahil olmak iizere isletmelerde ele alinan konular iizerinde karar

kilinmistir.

Calismanin Onemi

Tersanelerde yapilan isler, is gilivenligi ve is¢i sagligit acisindan ¢ok Onemli
riskler tasimaktadir. Is kazalar1 ve bu kazalarda yasanan can ve mal kayiplari ile tersane
calisanlarinin  karsilastiklart meslek hastaliklar1  basta olmak iizere, Tersane
isletmelerinin i tanimlariin genis yelpazede ve ¢ogunlukla kar merkezli amag
giitmesinden dolay1 tersane g¢alisanlarinin isgiicii devir oranmi {izerinde Onemli etkisi

oldugu degerlendirilmektedir.



Temel olarak isglicii devir hizi; istihdam i¢in gerekli personelin oranini vermesi,
dis isglicii pazarinin durumunu gdstermesi, oran Ol¢iildiigii takdirde, organizasyonlarda,
mesleklerde yas gruplarinda performansin karsilastirilabilmesini saglamasi, calisanlarla
ilgili olarak iicret diizeylerini belirlemede, ¢aligma kosullarini, kariyer yontemlerini yani
sirketlerin insan kaynaklar ile ilgili 6zel 6nemli bilgilerini 6grenmede yardimct olmast

bakimindan 6nem arzeder (Giin, 2008, s. 31).

Glinlimiizde tiim isletmeler is giicli devri hiz1 diizeylerini en diisiik seviyede
tutmaya calismaktadirlar. Ancak maalesef isletmeler, maluliyet, emeklilik, 6liim ya da
zorunlu ayriliklar gibi nedenlerin 6niline gecemediklerinden, bu cabalarinda basarili

olamamaktadirlar (Kaya, 2010).

Isletmelerdeki isgiicii devri iilke ekonomisi acisindan ele alindiginda istihdam,
isgiicli hareketliligi, igsizlik ve endiistriyel huzursuzluklar gibi sorunlar1 beraberinde
getirecektir. Daha once calistiklar1 kurumlardan gesitli sebeplerle ¢ikarilmis, istifa etmis
ya da heniiz ise baglamamis kisiler, issizler toplulugunu olusturur. Bu kisiler ¢calismak
lizere is bulamazlarsa iilkede issizler mevcudu artacaktir. Bu durumun doguracagi
ekonomik ve sosyal sorunlar 6zellikle gelismekte olan iilkeler i¢cin 6nem tasimaktadir

(Kaya, 2010).

Literatiirdeki diger c¢alismalara baktigimizda, isgiici devir oraninin bir¢ok
isletme ici ya da dis1 faktorle yakindan iliskili oldugu goriilmektedir. Incelenen
caligmalarda isgiicli devir oranmi ile orgiitlerin demokratik yonetilmesinin, etkin insan
kaynaklar1 yonetimi ve ¢alisanlarin memnuniyetinin (Cosan, 2012, s. ii, 62, 70, 97, 142-
143), is tatmininin (Cobek, 2010, s. 38; Cetin, 2012, s. 60), yenilik stratejilerinden
miisterilere yonelik saldirgan stratejinin ve taklit¢i stratejinin (Cetin, 2012, s. vii, 78),
uzun donemli yiiksek performansli insan kaynaklar1 yonetimi uygulamalarinin,
performansa dayali ticretleme sisteminin (Yilmaz, 2012, s. 23, 56), calisanlarin islerine
yonelik olumlu tutumlar sergilemesinin, is tatmininin (Kiziltekin, 2014, s. 1-2), iiretim
personeline olan yaklasim konusunda idari personele egitim verilmesinin, igletme
sahibinin personel menfaati yonlinde kararlar almasinin (Solak, 2014, s. 147),

caligsanlara rahat bir ¢alisma ortami sunmanin, iyi Orgiit ikliminin, liderin anlayigh ve



Oonemseyici davraniglarindaki artisin (Hocaniyazov, 2008, s. iv, 73, 101) iliskili oldugu
bildirilmistir.

Literatiirde, Tirk tersane isletmelerinde yasanan giicliiklerin isgiicli devir orani
iizerine etkisini inceleyen bir calismaya rastlanmamistir. Dolayisiyla bu ¢alismanin
konuya iliskin saglayacagi bilgilerle literatiire Onemli katkilarda bulunacagi
diisiiniilmektedir. Ileride yapilacak calismalarda isgiicii devir hizinin tiim bu faktorlerle

olan iligkisinin detayli ve ayr1 ayr1 incelenmesinde fayda goriilmektedir.

Cahsma Plami

Calisma plani olusturulurken, tez konusunun se¢imiyle birlikte ilk 6nce mevcut
literatiir taranmistir. YOK Tez Merkezi, google scholar, Ulusal Makale Merkezi ve
ULAKBIM basta olmak iizere ve tamamlayici olarak google arama motoru iizerinden

2 (13

“Isgiicii devir oranm1”, “Personel devir oran1”, “Calisan devir oran1”, “Is¢i devir oran1”,

99 ¢¢

“Isgiicii devir hiz1”, “Personel devir hiz1”, “Calisan devir hiz1”, “Is¢i devir hiz1”, “Isgiicii

19 13

devri”, “Personel devri”, “Calisan devri”, “Isci devri”, “Isgiicii devrinin”, “Personel
devrinin”, “Calisan devrinin”, “Isci devrinin”, “Tersane”, “Tersaneler”, “Tersanelerde”,
“Tersanelerin”, “Tersanelerinin”, “Tersanelerdeki”, “Tersanelerindeki”, “Tiirkiye’deki
tersaneler”, “Tiirkiye’deki tersanelerde”, “Tiirk tersaneleri”, “Tirk tersanelerinde”,
“Tlrk tersanelerinin”, “Tirk tersanelerindeki”, “Tersanelerdeki glcliikler”, “Tiirk
tersanelerindeki  giicliikler”, “Tersanelerdeki sorunlar”, “Tiirk tersanelerindeki
sorunlar”, “Tersanelerdeki problemler”, “Tiirk tersanelerindeki problemler”, “Is
giivenligi ve is¢i saghgr”, “Tersanelerde is gilivenligi ve is¢i saghgl”, “Tirkiye’deki
tersanelerde is gilivenligi ve isc¢i sagligl”, “Tiirk tersanelerinde is gilivenligi ve is¢i
sagligr”, “Tersanelerdeki is gilivenligi ve is¢i sagligl”, “Tersanelerde is kazalar1”,
“Turkiye’deki tersanelerde 15 kazalar1”, “Tirk tersanelerinde 15 kazalar”,
“Tersanelerdeki is kazalar1”, “Tersane is¢ilerinin meslek hastaliklar1”, “Tersane
iscilerinde goriilen meslek hastaliklar1”, “Tersane iscilerinde meslek hastaliklar1”,
“Labor Turnover”, “Turnover of Labor” ve bunlardan tiiretilmis kelime ve kelime
Obekleri taranmig; agirlikli olarak tez, makale ve raporlar indirilmistir. Literatiir
taramasinin ardindan, tezin konu basligi ile en cok ilgili olan ya da konu baslhiginda
tersanelerde isglicii devir oranimi igerebilecek yakinlikta c¢alismalar seg¢ilmis, bu

caligmalar ¢ercevesinde konu ana ve alt bagliklar taslak olarak olusturulmustur. Diger
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kaynaklarin da incelenmesiyle birlikte, boliim basliklar1 ve alt bagliklart diizenlenmis;
calismada kullanilabilecek metinler gruplandirilmis ve basliklara dagitilmistir. Tezin
yazimi esnasinda elde edilen bilgiler okunarak 6zetlenmis, konudan uzaklasmaya neden
olabilecek gereksiz ve tekrarlayic1 bilgilerden kaginilmis ve anlatim biitiinligi
korunacak sekilde yazim gergeklestirilmistir. Yazim asamasinda, ilk asamada
bilinmeyen ancak sonradan calismada olmasi gerektigi diisiiniilen bir takim yeni alt
basliklar eklenmisg, bu basliklar altinda kullanilabilecek metinler ayrica eldeki literatiir
tekrar taranarak tespit edilmistir. Yine yazim esnasinda konu ana bashigiyla direkt ilgili
olmadig1 distliniilen baz1 alt bashklar c¢ikarilmig; literatiirdeki calismalarinin
kaynakcalarinda rastlanan ve caligmaya katkis1 olacagi disiiniilen diger tez, makale,
rapor ve benzeri kaynaklar da bulunarak incelenmis ve konuya katkis1 olacagi

diisiiniilen yeni ¢alismalardan faydalanilmistir.

Kullanmilan Metod ve Teknikler
Tezde; literatiir tarama, yorumlama ve gozlem gibi nitel arastirma teknikleri

kullanilmustir.

Karsilasilan Zorluklar

Tezin yazimi esnasinda herhangi bir zorlukla karsilasiimamustir.

Calismanin Ana Boliimleri ve Konu Bashklar:

Bu ¢alismanin birinci boliimiinde gemi insa sektoriiniin genel yapisi ile diinyada
ve Tiirk tersane isletmelerinde mevcut durumun analizi c¢ergevesinde sektoriin genel
yapisi, diinya gemi insa sektoriiniin genel, adet, tonaj ve gemi tipi bazinda
degerlendirilmesi, Tiirkiye’de geni insa sektdriiniin tersane sayisi, tersanelerde iiretilen
hizmetler ve gemi ¢esitleri, iiretilen ve siparis edilen gemilerin ortalama tonaj bilgileri,
Tiirk tersane isletmelerinin biliylime orani, kuruluslarindan itibaren {irettikleri toplam
gemi tonaj biiyiikliikleri, Tirkiye’deki tersanelerin toplam kapasiteleri, tersanelerde
uygulanan standartlar, istthdam ve verimlilik, tek parca gemi tiretim kapasitesi, toplam
kapasite kullanim orani, Tiirk gemi insa sektdrii GZFT ve mukayeseli istiinliikler
analizleri, Tirkiye’deki tersanelerde daimi ve taseron calisan sayilart ve gemi

iiretiminde zorluk segmentleri konular1 islenmistir.



Ikinci boliimde ise; Tiirk tersane isletmelerinde yasanan is giicliikleri ve isgiicii
devir orani iizerindeki etkisi baslig1 ¢ercevesinde isgiicii devir oran1 kavrami,
hesaplanmas1 ve hesaplanmasinda kullanilan yontemler, isgiicii devir oraninin isletmeler
ve isgorenler agisindan Onemi, isgilicii devrinin temel nedenleri ve sonuglari, isgiicii
devir hizinin azaltilmasimna iliskin alinabilecek Onlem ve tedbirler, Tiirk tersane
isletmelerinde isgiicii devir oranmi etkileyen faktorler (is¢i saghgir ve is giivenligi
sorunlar1, sendikal hak ve ozgirliikklerden yoksunluk, tersane isgilerinin sosyal ve
ekonomik sorunlari, kalifiye ve egitimli is giicliniin eksikligi, istthdam ve verimlilik
sorunlari, taseron is¢i oraninin yiiksekligi ve calisma kosullarinin agirligi, isletme igi
iletisim eksikligi) ve isgiicli devir oranini azaltmaya yonelik ¢6ziim Onerileri konular

incelenmistir.



BOLUM 1:

GEMI INSA SEKTORUNUN GENEL YAPISI iLE DUNYADA VE
TURK TERSANE ISLETMELERINDEKI MEVCUT DURUMUN
ANALIZI

1.1. Gemi Inga Sektoriiniin Genel Yapisi

Gemi insa sektorli; proses tip tretimin gerceklestirildigi deterjan veyahut
mesrubat gibi tirlinlerin tiretildigi sektorlerden, kitle iiretimin gergeklestirildigi otomobil
ya da beyaz esya gibi irlnlerin Ttretildigi sektorlerden veyahut parti {lretimin
gerceklestirildigi araba cant1 gibi {irlinlerin tretildigi sektdrlerden 6ncemli Olgiide
farklilik gostermektedir. Gemi insa sektoriinde {iiretim miktar1 daha diisiik, birim
maliyetler daha yiiksek, tiretim siireleri daha uzun, iiretim etmenleri daha degisken,
donanim yerlesimi daha ¢esitli, is talimatlari, hammadde ve yar1 lirlin hacmi ile nakil ve
depolama alan1 gereksinimi daha fazla, isgiicii kalitesi daha yliksektir ve iiretim siparise
gore yapilmaktadir (Akan, 2006). Sektor; celik, makine imalat, elektrik-elektronik, boya
ve lastik-plastik sanayi gibi bir¢ok sanayi koluyla isbirligi i¢inde; isgiicii ve sermaye
yogunlugu yiiksek ve genis faaliyet alani olan bir montaj endiistrisi olma 06zelligi

tasimaktadir (Ekonomi Bakanligi, 2012; Kogak, 2007).

Gemi insa sanayinin yapisi iilkelerin ekonomik ve teknolojik gelismeleriyle
yakindan iniltilidir. Denizyolu tagimaciliginin karayolu tasimaciligina gore yaklasik 6,5
kez, demiryolu tasimacilifinda gore ise yaklasik 3,5 kez daha ucuz olusu, diinya
tilkelerinin ticari faaliyetlerinin %90’mna yakin bir oranda denizyolu tagimaciligina
yonelmelerini gerektirmistir. 2005 yilinda yaklagik 800 milyon DWT kapasitedeki
diinya deniz ticareti filosuyla 300 milyar dolarlik ticaret yapilirken, 2010 yilinda filo
kapasitesi 1,23 milyar DWT’ye ulasmis ve bu filoyla yapilan deniz ticareti de 400
milyar dolar1 bulmustur. Dolayisiyla, gemi tagimaciligi ile gemi insa sanayi arasinda
yakin bir iligki bulunmakta, gemi insa sanayi uluslararasi rekabete acik bir piyasa olma
niteligi tasimaktadir. Bu baglamda, gemi inga sanayindeki biitiin kriterler, diinya rekabet
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kosullarina gore ayarlanmak durumundadir (Denizcilik Miistesarligi, 2010; DPT, 2006;
Giinay, 2002).

Ozellikle 1980 yili sonrasina baktigimizda; sanayilesmeninin hiz kazanmaya
basladigr 1980 sonrasi diinyada yasanan yogun ticari rekabetle, politik ve teknolojik
gelismeler deniz ticaretini de etkilemis, dolayisiyla bu da tasimacilik sektdriinde en ¢ok
gemi inga sanayinde degisimlere yol agmistir. Gemi tiplerindeki degisikliklerin yanisira;

gemi biiyiikliik, hiz ve kapasitelerinde de artis yasanmistir (DPT, 2006).

Her ne kadar Cin; 1980 yilindan itibaren tiim diinyaya her gegen giin daha da
artan miktarlarda hammadde satis1 yapmis ve ayni yillarda diinya gemi insa sanayine
aktif bir aktor olarak giris yapmis olsa da; gemi insa sanayinde 1988 yilina kadar %2
pazar payina anca erigebilmis, 2000 yilina kadar %6 seviyelerinin lizerine ¢ikamamuistir.
Dolayistyla filo yenileme taleplerinde 2000 y1li sonras: Cin’in yol agacagi konjonktiirel
patlamanin bu kadar kisa siirede bu denli yiiksek olacagi tahmin edilememistir (DPT,

2006).

Uretilen gemilerin toplam tonaji (GT) bazinda Cin’in pazar payr; 2002 yilinda
%7 iken, 2006 yilinda %15, 2007 yilinda % 18, 2008’de %21, 2009°da %29, 2010’da
%38, 2011 yilinda %39 ve 2012 yilinda %41 olarak diizenli biiyiime gerceklestirmistir.
Nitekim bu siirecin Tiirkiye’de de olumlu etkileri goriilmiis; 2006, 2007 ve 2008
yillarinin gemi insa sanayi agisindan iyi ge¢mistir. 2006-2008 yillart arasinda hem adet
bazinda hem de toplam tonaj bazinda artis yasanarak %0,6’lik pazar paymdan %1,0
seviyelerine ¢ikilmistir. Ancak 2008 yili sonras1 Tiirkiye nin pazar pay1 %0,7 ila %0,4
arasinda kalmis, 2012 yil1 %0,5°1ik pazar payiyla kapatilmistir.

1.2. Diinya Gemi insa Sektoriiniin Degerlendirilmesi
1.2.1. Genel Degerlendirme

Gemi insa sanayi, tarith boyunca farkli ilkelerin liderligine taniklik etmis,
2000’11 yillarla birlikte Avrupa’li liderler genel manada yerlerini tamamen Asya

iilkelerine terketmis, daha liiks sekmende tiretimlere yonelmislerdir (Dogan, 2012).



Teslim Edilen Gemi Savisi (%)
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Sekil 1: Diinya Ulkelerinin 1902-2009 Yillar1 Arasinda Teslim Ettikleri Toplam Gemi
Tonaj Oranlar1 (Gordon, 2011)

1850’lerden itibaren global gemi insa sanayinde liderligi eline alan Ingiltere
(Mickeviciene, 2011), 1900’lerin baglarinda diinya gemi insa pazarinda %57’lik pazar
payma sahipti (Sekil 1).

Ingiltere’yi takiben, Avrupa iilkeleri %20, ABD %15, Iskandinav iilkeleri
(Norveg, Isve¢, Danimarka, Finlandiya, Izlanda) %35, diger iilkelerse %3’liik pazar
paylariyla yer aliyorlardi. Dolayisiyla pazarin %92’sini Ingiltere, Avrupa iilkeleri ve

ABD olusturmaktaydi.

1914 yilina gelindiginde ABD, pazar paymin yartya yakinim1 kaybederek
%8’lere gerilerken, Ingiltere %59’lara, Avrupa iilkeleri %23’lere yiikselmistir.
Iskandinav iilkeleri %5°lik, diger iilkeler %3’liik pazar paylarin1 korumay1 basarirken,
Japonya %?2’lik pazar pay1 edinmistir. 1914 yilinda sektoriin liderleri, toplamda %82’lik

bir pazar payini olusturan Ingiltere ve Avrupa iilkeleri olmustur.

1. Diinya Savasi’ni da igine alan 1915-1919 yillar1 arasinda, ABD ciddi bir
yiikselis kaydederek sektordeki dengeleri degistirdi ve yaklasik %57°lik pazar payini ele
gecirmistir. Japonya %8’lere, diger iilkeler %5’lere yiikselirken; Ingiltere %22’lere,

Avrupa iilkeleri %5’lere, Iskandinav iilkeleri de %3’lere gerilemistir. 1919 yilina
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gelindiginde sektdriin 2 lideri olan ABD ve Ingiltere toplamda %79’luk pazar payini
olusturmus, ancak ABD bu liderligini sadece 3 yil koruyabilmistir.

1919-1922 wyillar1 arasinda, Avrupa iilkeleri gemi insa sanayindeki pazar
paylarii ¢ok kisa bir siire i¢inde eski degerlerinin de tizerine ¢ikararak %37’lik orana
yiikseltmeyi basarmistir. Benzer sekilde Ingiltere de pazar paymi %42’lere ¢ikarmustir.
ABD %7, Iskandinav iilkeleri %5, Japonya %35 ve diger iilkeler %4 seklinde
stralanmustir. 1922 yilinda pazarin hakimi, toplamda %79’luk payla ingiltere ve Avrupa
tilkeleri olarak gerceklesmistir. Dolayisiyla; Avrupa’nin daha lehine olarak, 1. Diinya

Savasi oncesi duruma doniilmiistiir.

2. Diinya Savasi’nin patlak vermesinden hemen once, 1939 yilinin basinda,
gemi insa sanayindeki tablo su sekilde siralanmstir: Ingiltere %34, Avrupa iilkeleri
%28, Japonya %135, Iskandinav iilkeleri %13, ABD %7 ve diger iilkeler %3. 1922-1939
yillar1 arasinda Ingiltere ve Avrupa iilkeleri diisiis gosterirken, Japonya ve Iskandinav
iilkeleri pazar paylarini onemli sayilabilecek oranlara ytikseltmistir. ABD ve diger
tilkeler pazar paylarin1 yaklasik olarak ayni tutmay1 basarmistir. Dolayisiyla 1939 yilina
gelindiginde pazarin %90’ min Ingiltere, Avrupa iilkeleri, Japonya ve Iskandinav

tilkeleri olusturmustur.

2. Diinya Savasi’nin tamamina yakin bir zamanini kapsayan 1939-1944 yillart
arasinda ABD, 1. Diinya Savasi sirasinda gergeklestirdigi yiikselisin ¢ok iizerinde bir
basar1 yakalayarak %93 gibi rekor sayilabilecek bir pazar payma erigmistir. Ingiltere
%4, diger tilkeler %3’le yerlerini almistir. 1944 yilinda gemi insa sanayinde tek iilkenin,
yani ABD’nin hakimiyeti yasanmigtir. 1945 yilina gelindigindeyse; sadece 2 iilke, ABD
(%92) ve Ingiltere (%8), gemi iiretiminde pazari paylasmistir. 1941 ila 1946 yillar
arasinda Avrupa iilkeleri, Iskandinav iilkeleri ve Japonya gemi insa sanayinde pazar
pay1 edinememistir. Biiylik bir oranla lider konumda bulunan ABD, yine liderligini ¢cok

uzun slire koruyamayarak 3 yil i¢inde savas 6ncesi degerlerine donmiistiir.

ABD’nin pazar paymi bu denli ylikseltebilmesinin nedeni sadece savas
gemilerinde uzman olmalar1 degil, ABD’nin tersane sayisini savas sirasinda 2 katina
c¢ikarmasinda ve 2. Diinya Savast sirasinda bircok iilkedeki tersanenin {iretim
yapamayacak derecede hasar almasindan da kaynaklanmaktadir. ABD; Avrupa’daki
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miittefiklerini destekleyebilmek i¢in Atlantik Okyanusu’nda genis bir filoya ihtiyag
duymus, savas Oncesi § askeri 24 6zel tersaneyle toplam 32 tersaneye sahip olan ABD;
askeri tersane sayisini 20’ye, 6zel tersane sayisini 44’°e ¢ikartarak, tersane sayisini savas
siiresince toplamda 64’e yiikseltmistir. Bu siiregte Avrupa’da Almanya, Fransa, Italya
ile Japonya’daki tersanelerin tamamina yakini ciddi hasarlar almasina karsin, ABD’deki
ve Ingiltere’nin kuzeyindeki tersaneler kiyasla az bir hasarla kurtulabilmislerdir. Savas
sirasinda ABD’de agilan acil durum tersanelerinin biiyiik bir kismi savas sonrasinda
kapatilmig ya da gemi bakim ve onarim iglerine yonelmistir. Savas gemilerinde uzman
ve dogal olarak savasin besledigi ABD gemi insa sanayi, 2. Diinya Savasi’nin bitisiyle
birlikte bir kez daha keskin diisiis yasayarak onemli bir daralmayla %92’lerden %6
seviyelerine diismiistiir. Kuzey Ingiltere ve Iskogya tersaneleri ise, savastan az hasarla
cikmanin avantajini kullanarak gemi tretim kapasitelerini artirabilmislerdir (Kirdagli,
2010). Boylece Ingiltere, 1945 yilinda %8’lere kadar diisen pazar payin1 3 yil icinde

tekrar %50°11 seviyelerin iizerine ¢ikarmay1 basarmistir.

1948 yilma gelindiginde; Ingiltere %52, Avrupa iilkeleri %18, Iskandinav
tlkeleri %17, diger iilkeler %7 ve ABD %6 pazar paylarina sahip olacak sekilde
siralanmigtir.  Dolayisiya 1948 yilinda liderligi toplamda 9%87°lik pazar payiyla
Ingiltere, Avrupa iilkeleri ve Iskandinav iilkeleri olusturmustur. 2. Diinya Savasi’nin
baslarinda sadece tersanaleri agisindan degil, iilke olarak ciddi bir yikim yasayan ve
1940 yilindan 1949°a kadar gemi iiretimini durdurmak zorunda kalan Japonya gemi insa
sanayi; 1949°dan itibaren, savas sonrasi Japonya Kalkinma Bankasi (Japan
Development Bank) ve ABD’den gelen fon yardimiyla da toparlanmaya baslamistir
(Won, 2010).

1949-1953 yillar1 arasinda Ingiltere kademeli olarak diisiis gdsterirken, Avrupa
iilkeleri ve Japonya ylikselis kaydetmistir. 1953 yilina gelindiginde liderlik Avrupa
iilkelerine gegmistir. Mickeviciene; Ingiltere’nin liderligi kaybetmesine en temel
gerekge olarak “tersanelerini iyilestirmedeki basarisizhigi” gostermekte, Ingiltere’nin
Iskandivaya, Almanya ve Japonya gibi rakiplerinin uyum sagladig1 yeni teknoloji ve
iriin yonetim metodlar1 yoluyla verimliligi artirmada agir kaldigini iade etmektedir
(2011). Kirdagl ise Avrupa’nin yiikseligsini; savasta biiylik Olgiide hasar alan

tersanelerinin yerine yeni teknolojiyle daha verimli tersaneler insa etmeyi basaran
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Almanya, Italya ve Fransa’nin, eski sistemle ve diisiik verimlilikle calisan Ingiltere
tersanelerini ge¢mesi; bununla beraber Dogu Almanya ve Polonya’nin ticari gemi
yatirimlariyla ve de savas Oncesi diinya gemi insa sanayinde global pazarda pek fazla
pay alamayan Ispanya, Yunanistan ve Yugoslavya gibi Avrupa iilkelerinin de yeni gemi
insa yatirimlariyla Avrupa’nin yiikselisini; ayrica Isveg, Norve¢ ve Danimarka gibi
iilkelerin de Iskandinavya’nin yiikselisini tetiklemeleri olarak ifade etmistir (2010).
Dolayistyla, 1953 yilinda yillik toplam tonaj bazinda %31’°lik bir oranla liderligi ele
geciren Avrupa iilkeleri’ni takiben pazar paylari, %28 Ingiltere, %15 iskandinavya,

%12 ABD, %11 Japonya ve %3 diger iilkeler seklinde siralanmustir.

1953-1963 yillar1 arasinda gemi insa sanayinde pazarin lideri Avrupa iilkeleri
olmustur. Ancak ABD’yi ornek alarak biiylik olcekli standart gemi dizayninda
uzmanlasmis tersaneler kurmaya baslayan Japonya, iiretimde uygulagi yeni yontemlerle
biiyiik tonajli gemilerin iiretimini daha ekonomik hale getirerek 1956 yilinda
Ingiltere’yi ge¢mis (Celik 2008; Kirdagli, 2010), 1963 yilinda Avrupa’yr yakalamistir.
Diinya gemi insa sanayinde 1963 yilinda tablo; Avrupa tlkeleri %30, Japonya %29,
Iskandinav iilkeleri %20, Ingiltere %10, diger iilkeler %7 ve ABD %4’liik pazar paylar
seklinde siralanmistir. Buna gore; 1963 yilinda pazarin %77’lik bolimiinii Avrupa

iilkeleri, Japonya ve Iskandinav iilkeleri olusturmustur.

2. Diinya Savasi sonrasi hizla biiyiiyen ekonomisinin etkisiyle Japonya, 1964
yilindan itibaren gemi insa pazarinda liderligi tamamen ele gegirmistir. Japonya’nin
savag sonrast ilk kez 1949 yilinda gemi iiretmeye baglayip 15 yil iginde liderligi
yakalamis olmasinda Japon hiikiimetinin savag sonrasi baglattigi “devlet tagimacilik ve
gemi insa programi”nin etkisi biiyiiktiir (Mickeviciene, 2011). Ayrica; Japonya’nin
savas gemileri insasinda kazandig1 deneyimin etkisi de 6nemlidir. Japonya bu deneyimi,
yeni teknolojiyle kurulan ve verimligi yiiksek tersanelerinde ticari gemi insasina
aktarmay! basarmistir (Kirdagh, 2010). 1959’larda ingiltere’nin celik maliyeti daha
ucuz olmasina karsin Japonya’nin insa maliyeti Ingiliz tersanelerinin maliyetlerini
yakalamis, 1960’l1 yillarin ortasinda da Japon tankerleri Ingiltere’nin {irettigi

tankerlerden %7,5-20 daha ucuz iiretilmeye baglanmistir (Celik, 2008).
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1964 yilinda global gemi insa sanayinde toplam tonajda %40 pazar payiyla
liderligi ele gegiren Japonya’yi, %22 Avrupa iilkeleri, %16’yla Iskandinavya, %10’la
Ingiltere, %9’la diger iilkeler ve %3’le ABD takip etmistir. 1968 yilina gelindigindeyse,
Japonya pazar paymi %49’lara yiikseltmis; Avrupa %20, Iskandinavya %14, diger
iilkeler %10, Ingiltere %5 ve ABD %2 seklinde siralanmislardir.

1973 yilinda G.Kore, global gemi insa sanayinde yavas yavas yerini almaya
basladiginda diinya yeni bir krizin esigindeydi. 1974 yilindaki petrol krizinin hemen
oncesinde diinya genelinde gemi siparigleri toplamda 134 milyon GT civarinda
seyretmekteydi. Petrol kriziyle birlikte 1974-1978 yillar1 arasinda gemi sayilarinda ¢ok
az diislis yaganmasina ragmen, 1978 de teslim edilen gemiler yillik toplam tonaj (DWT)
bazinda 1975 yila gore % 70 daha disiiktii. 14 yil siiren bu diisiiste siparigler 1987
yilina kadar %85’lere varan oranlarda bir tonaj kaybiyla 21 milyon GT’ye kadar
inmistir. Kriz 6ncesi diinyada 500 bin DWT tonajli tankerler insa edilirken, petrol krizi
sonrast daha kiiciik, daha ekonomik ve hizli gemiler insa edilmeye baslanmistir (Cengiz,

2007; Kirdagli, 2010).

1975 yilina gelindiginde diinya gemi sanayinde tonaj bazinda pazar paylari;
Japonya %49, Avrupa iilkeleri %20, Iskandinavya %14, ingiltere %4, diger iilkeler %9,
ABD %2 ve Kore %2 seklinde siralanmistir. Bu yildan baslayarak, 1975-1978 yillari
arasinda Japonya diisiis gostermeye, diger ilkeler kategorisindeki iilkeler pazar

paylarim ylikseltmeye baslamistir.

1978 yilinda Japonya, pazar paymnda %31’lere kadar gerilemistir. Diger iilkeler
%20, Avrupa iilkeleri %18, Iskandinav iilkeleri %15, ABD %9, Ingiltere %4, G.Kore
%3 olarak siralanmistir. Japonya 2 yil igerisinde tekrar pazar payini yiiksekseltmeyi
basararak 1980 yilinda pazarin %351’ine hakim olmus; bu yildan itibaren diinya capinda
sanayilesme ivme kazanmaya, hammadde kullanimini artmaya baslamistir. Maden
kaynaklar1 zengin olan Cin, diinyaya hammadde ihracat1 yapmaya basladig1 gibi (Ayvaz
ve dig., 2012), gemi insa sanayine de en diisiik is¢ilik maliyetiyle giris yapmistir. Glinay
(2002); 1998 yilinda Cin’in ortalama adam-saat is¢ilik ticretini Japonya’'nin ise 8’de 1’1,
Tiirkiye’nin 3’te 1’1, G.Kore’nin 2’de 1’1 olarak vermektedir. Cin’in 2006 yilindaki

birim is¢ilik ticreti ise Mickeviciene (2011) tarafindan; G.Kore’nin 3’te 1’1, Japonya’nin
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2’de 1’1 olarak belirtilmektedir. TBMM Arastirma Komisyonu’nun 2008 yili “Gemi
Insa Sanayisindeki Is Giivenligi ve Calisma Sartlar1 Sorunlarmin Arastirilarak Alinmasi
Gereken Onlemlerin Belirlenmesi Amaciyla Kurulan Meclis Arastirmasi Komisyonu
Raporu”na goreyse; Cin tersanelerindeki is¢ilik ticreti; G.Kore’nin 8’de 1’1, Japonya ve

Bat1 Avrupa (Almanya)’nin 7,5’te 1°1, Tiirkiye’nin ise 3’te 1’1 degerde seyretmektedir.

Avrupa iilkeleri’nin diisiik katma degere sahip dokme ylik gemisi ve tanker gibi
yiiksek tonajli gemilerin insasini birakmalari, gemi sipariglerinin dip noktay1 gordigi
1987 yilin1 bulmaktadir. OPEC petrol kriziyle baslayip, soguk savas siirecinde devam
eden gerileme Avrupa iilkelerinde yariyariya pazar kaybiyla ve de bircok gemi sahibi,
tersane ve bazi bankalarin iflasiyla sonuglanmistir. Bu durum Avrupa gemi insa
sanayinde tersanelerinin sadece devlet yardimlari ile iiretime devam edebilecekleri
gercegini ortaya ¢ikarmistir. Bu yildan itibaren Avrupa iilkeleri katma degeri yiiksek

olan siirat tekneleri iiretimine yonelmeye baslamistir (Cengiz, 2007; Kirdagli, 2010).

Petrol krizinin etkilerinin gegmeye baslayip, gemi siparislerin tekrar ylikselmeye
basladig1 1988 yilina gelindiginde; Japonya %38, G.Kore %28, diger iilkeler %13,
Avrupa iilkeleri %10, Iskandinav iilkeleri, %4, Cin %2, ABD %1, ingiltere %1 pazar
paylartyla siralanmaktaydilar. 1960-70’lerde {iretilmis olan tankerlerin Omiirlerinin
dolmast ve yeni gemi iiretimi ihtiyacinin dogmast da 1990’larda gemi insa sanayini
yeniden hareketlendirmistir (Celik, 2008). Japonya 2000 yilina kadar pazar payini
korumay1 basarirken, G.Kore yiikselisine devam ederek 90’l1 yillarin sonlarma dogru

Japonya’ya basabag noktasina gelmistir.

2000 yilinda Japonya %38, G.Kore %37, Avrupa iilkeleri %8, diger tilkeler %7,
Cin %6, iskandinav iilkeleri %2, ABD %1 pazar paylariyla siralanmistir. ingiltere pazar
payinda yer alamazken, bu tarihten itibaren Cin gemi lretiminde hizla ylikselmeye

baslamstir.

2002 yilindan itibaren G.Kore liderligi ele ge¢irmis ancak 2006 yilina kadar
Japonya’yla ¢ok yakin degerlerde seyretmistir. 2006 yilinda G.Kore %36, Japonya %35,
Cin %15, diger iilkeler %8, Avrupa %6 pazar paylariyla siralanmistir. Japonya 2001
yilindan itibaren pazar paymdan yillik ortalama %3 kaybetmistir. Mickeviciene’e
(2011) gore; Japonya’nin 38 yil stirdiirdiigii liderligi kaybetmesine neden olarak; yeni
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gen¢ mithendislerin istthdam edilememesi ve yiiksek isgiicli maliyeti, esnek olamayan
Japon gemi insa sirketlerinin her gegen gilin daha biiylik gemi talebi olan global
pazardaki degisimlere ayak uyduramamasi, Japon gemi insa sanayinin %60’1n iizerinde
bir oranla, teknolojik gelismeleri ve yeni iiretim yonetim sistemlerini tesvik etmeyen
yerel pazara yonelik liretim yapmasi gosterilebilir. Yine Mickeviciene’e (2011) gore;
Japon gemi insa firmalarinin halen %82,4 oraninda Japon menseeli alicilara iiretim
yaptigin1 gosteren 2010 yili verileri bu durumu dogrulamaktadir. 2012 yili sonu gemi
sipariglerine gore de Japonya; yerel piyasaya iiretim yapma orant bazinda Cin’in
yaklasik 2 kati, G.Kore’nin yaklasik 5 kati bagimlilik géstermeye devam etmektedir
(SAJ, 2013). Ayrica, gemi inga malzemelerinde 6zellikle ¢elikte yasanan arz ve talep
dengesizligi, Ar-Ge i¢in ayrilan biitgelerin %1’in altinda olmasi, uzayan teslim siireleri,
Japon Yeni’nin Amerikan Dolar1 karsisinda yiiksek degerde olmaya devam etmesi de
Japon gemi insa sanayinin rekabet gliclinli azaltan etkenler arasindadir (Mickeviciene,

2011).

G.Kore’nin 2002 yilinda liderligi ele gegirmesini saglayan temel etken olarak;
Japonya’ya gore daha diigiikk maliyette ¢alisan G.Kore’li gemi insa firmalarmin biiyiik
tankerler, biiyiik/ultra biliylik konteyner gemileri, LNG/LPG, deniz sondaj kuleleri ve
hatta sadece birkag Avrupa tersanesinin iirettigi gezi gemileri iizerinde ihtisaslagmasi
gosterilebilir. Ancak artan isgiicii maliyeti, iilkede liretilen ¢elik miktarinin yetersizligi
ve ithal edilen malzemelerdeki fiyat artislari, Kore Wonu’nun degerlenmesi G.Kore nin
rekabet giiclinii diistirmeye baglamistir (Mickeviciene, 2011). Dolayisiyla G.Kore, 2009
yilinda ikincilige ylikselen Cin’in 2010 yilinda kendisini gegmesine engel olamamugtir.
Ancak, 2006-2012 yili periyodunda Japonya’nin ortalama %3 pazar pay1
kaybetmesinden farkli olarak, G.Kore pazar payini1 2006-2012 yillar1 arasinda ortalama
%35’ler civarinda tutmay1 basarmistir (Gordon, 2011).

2010 yilinda yillik toplam tonaj (GT) bazinda %37,8 pazar payiyla G.Kore nin
%4,9 lizerinde liderlik konumuna gecen Cin, 2011 yilinda G.Kore’yle arasindaki fark
%3,7’ye inmis olsa da 2012 yili sonunda %40,9 pazar payiyla en yakin rakibi
G.Kore’yle arasindaki farki %8’e ¢ikarmay1 bagarmistir. 2012 yili sonunda yillik toplam
tonaj (GT) bazinda Japonya %18,3, diger iilkeler %6,6 ve Avrupa %1,3 pazar payiyla
siralanmistir. Cin’in yiikselisinde; diisiik iscilik maliyeti, devletin tersane kapasitelerini
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artirmaya ve gelistirmeye yonelik program ve tesvikleri, biiyiik yatirnrmlar, MAN B&W,
Wirtsild, ve diger gemi ekipman {ireticileriyle yapilan giiclii isbirliklerinin etkisi biiylik
olmus, 2015 yilinda hedeflenen basariya beklenenden kisa zamanda (2010 yilinda)

erisilmesi miimkiin olmustur (Mickeviciene, 2011).

2012 yil1 6ncesi 2006-2011 yillarmi kapsayan 6 yilda hem adet hem toplam
tonaj bazinda her yil biiylime gosteren Cin’in ilk kez 2012 yilinda adet bazinda biiyiime
kaydetse de, toplam tonaj artis1 bazinda %2,5 diisiis yasamasi biiyiime ivmesinde
yavaglama stirecine girildiginin gostergesi olarak degerlendirilebilir. Ancak Cin’in pazar
payim 2006 sonrasi siirekli artirdigi, teknolojisini her gegen giin daha da gelistirerek
Avrupa seviyelerine yaklastigi géz onlinde bulunduruldugunda, 2013 yil1 ve sonrasinda
diinya gemi sanayinde olmasi muhtemel diislisten Cin’in diger {ilkelerden daha az
etkilenecegi ve dolayisiyla pazardaki paymi daha da artirabilecegini sdylemek de

mumkindiir.

Cin, Gliney Kore ve Japonya {lst diizey teknoloji gerektirmeyen ve seri
tiretilebilen gemi tiplerinde 2009 yilindan itibaren 2012 yili sonuna kadar yillik tonaj
bazinda pazarin %90’indan fazlasini ellerinde tutmaktadir. 1980 yilinda bu 3 iilkenin
pazar pay1 %58 iken, 1990 yilinda %69, 2000 yilinda %81 ve 2010 yilinda %92 olarak
gerceklesmistir. Dolayistyla bu 3 iilkenin 1980 sonrasi son 30 yilda sergiledikleri
trendin 8 y1l daha devam etmesi halinde 2020 yilinda ileri teknoloji gerektirmeyen ve
seri iiretim yapilan tonajli gemilerde pazarin tamamini ele gegirebilme ihtimalleri

yiiksektir.

1902-2012 wyillar1 arasinda yillik tonaj bazindaki pazar paylar1 oranlarinin

yukarida bahsi gecen 6nemli tarihlerdeki degerleri Tablo 1°de 6zetlenmistir.
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Tablo 1
1902-2012 Yillar1 Arasindaki Onemli Tarihlerde Diinya Gemi insa Sanayi Toplam
Gemi Tonaj (GT) Ulke Pazar Paylar

Avrupa  iskandinav . Diger
Ulkeleri  Ulkeleri ~ 92Pomya  G.Kore - Cin - ABD g orer

Ingiltere

Yillar

1902

1914 23% 5% 8% 3%
1919 22% 5% 3% 5%
1922 42% 37% 5% 4%
1939 34% 28% 13% 15% 7% 3%
1944 4% 3%
1945 8%

1948 18% 17% 6% 7%
1953 3%
1963 7%
1964 9%
1968 10%
1975 9%
1978 20%
1980 18%
1988 13%
2000 7%
2002 7%
2006 8%
2010 5%
2012 7%

Diinya gemi insa pazarinda liderligin el degistirdigi yillara bakarsak; 1902-1952
yillarin1 kapsayan 51 yillik periyotta, I. ve II. Diinya Savaslari’nin oldugu periyotlardaki
ABD liderliginin toplamda sadece 7 yil siirdiigii, bu periyottaki kalan 44 yillik siiregte

Ingiltere’nin gemi iiretiminde liderlik yaptig1 gériilmektedir (Tablo 2).
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Tablo 2
1902-2012 Yillar1 Arasindaki Diinya Gemi insa Sanayi Toplam Gemi Tonaj Ulke

Pazar Paylarinda Liderlik Degisim Yillari

Liderlik
Baslangic
Yih

1902

1919

1922

1944
1948

1953

1964

2002

2010 -

Liderlik

Bitis
Yih

- 1918

- 1921

- 1943

- 1947

- 1952

- 1963

- 2001

- 2009

Lider
Ulke

Ingiltere
ABD
Ingiltere
ABD
Ingiltere
Avrupa
Japonya
G.Kore

Cin

Liderlik
Siiresi
(Y1)
17
3
22
4
5
11
38
8

>5

1953-1963 yillarim1 igine alan 11 yillik siliregte Avrupa iilkelerinin hakimiyeti
ardindan, 1964 yilindan 2012 yili1 sonuna kadarki 49 yillik siirecin 38 yilinda (1964-
2001) Japonya’nin liderligi, 8 yilinda (2002-2009) G.Kore’nin liderligi ve 5 yilinda

(2010-2015) ise Cin’in liderligi aldig1 goriilmektedir. Buna gore; son 114 yilin 52 yili

Asya iilkeleri, 44 yili Ingiltere, 7 yili ABD, 11 yili Avrupa iilkeleri liderliginde

gecmistir.

1.2.2. Adet Bazinda Degerlendirme

2012 yilinda global gemi insa pazarinda 3.655 gemi teslimi gerceklestirilmis,

2009-2012 yillarini igine alan son 4 yilda adet bakimindan 3.500-3.750 gemi arasinda

iretimle yatay bir seyir yasanmistir. 2006-2012 yillar1 arasinda diinyada iiretilen toplam

gemi adetleri Tablo 3°de iilke ve iilke gruplar1 bazinda verilmistir:
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Tablo 3
2006-2012 Yillar1 Arasindaki Diinya Gemi Insa Sanayi Ulke ve Ulke Grubu
Bazinda Yillik Toplam Gemi Uretim Adetleri ve 2006-2012 Yiizdelik Oranlari

(SAJ, 2013)
Yillara Gore Teslim Edilen Gemi Adetleri Pazar Paylari (%)
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2006 2012
JAPONYA 534 543 562 576 580 593 S86 21,82% 16,03%
G.KORE 377 430 520 524 526 572 472 15,41% 12,91%
CiN 493 661 861 1.086 1.413 1.425 1.436 20,15% 39,29%
Belgika 0 1 0 0 0 0 0 0,00% 0,00%
Danimarka 5 6 7 8 8 5 7 0,20% 0,19%
Fransa 6 8 4 8 8 6 8 0,25% 0,22%
Almanya 59 70 70 50 36 21 19 2,41% 0,52%
Yunanistan 1 1 3 8 7 7 1 0,04% 0,03%
Italya 22 26 24 22 34 15 11 0,90% 0,30%
Hollanda 91 56 43 33 29 34 38 3,72% 1,04%
Ingiltere 4 3 6 6 8 1 4 0,16% 0,11%
Finlandiya 4 4 5 3 2 1 6 0,16% 0,16%
Norveg 16 17 18 15 12 12 23 0,65% 0,63%
Isveg 0 2 2 1 1 0 0 0,00% 0,00%
ispanya 43 70 64 52 56 44 29 1,76% 0,79%
Portekiz 5 5 2 6 1 2 2 0,20% 0,05%

AVRUPA

TOPLAMI 256 269 248 212 202 148 148 10,46%  4,05%
Brezilya 11 16 24 25 21 32 25 0,45% 0,68%
Polonya 57 60 63 60 52 37 40 2,33% 1,09%
Singapur 47 43 59 34 41 40 44 1,92% 1,20%
Tayvan 21 16 18 18 21 23 28 0,86% 0,77%
ABD 58 66 109 99 76 59 63 2,37% 1,72%
Hindistan 18 31 25 41 37 42 12 0,74% 0,33%
Filipinler 15 10 26 23 34 30 66 0,61% 1,81%
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Romanya 36 62 54 58 43 34 38 1,47% 1,04%

Tiirkiye 74 112 132 127 94 87 45 3,02% 1,23%
Vietnam 43 38 69 92 132 103 60 1,76%  1,64%
Hurvatistan 25 25 27 16 16 14 102 1,02%  2.79%
Diger 382 400 445 563 460 431 490 1561%  13,41%
DIGER ULKELER
TOPLAMI 787 879 1.051 1.156 1.027 932 1.013  32,16% 27,72%

DUNYA TOPLAMI 2.447 2.782 3.242 3.554 3.748 3.670 3.655 100,00% 100,00%

*Tabloda 100 GT ve lizeri gemiler dikkate alinmustir.

**Ana Veri Kaynagi: IHS (Former Lloyd's Register) "World Fleet Statistics". 2012 "World Shipbuilding Statistics".
*** Avrupa Toplami; Former AWES olarak gecen kurucu tilkelerdir. Avrupa Toplami'na dahil olmayan iilkeler: Polonya
(1995 sonrasi iiye), Romanya (2000 sonrast iiye), Hirvatistan (2002 sonrast iiye), Litvanya (2009 sonrasi iiye) ve
Bulgaristan (2009 sonrasi iiye) seklindedir.

Buna gore; 2006 yilinda diinya genelinde 2.447 adet gemi {iretilmisken, 2012
yili sonunda yillik iiretilen gemi adedi 3.655’1 bulmustur. Bu; adet bazinda yillik
ortalama %6,92 artisa denk gelmektedir. Ancak 2006-2010 periyodunda yillik %11,25
yiikselis kaydedilmis, 2011 ve 2012 yillarinda adet bazinda iiretimdeki %2,08 ve %0,41
diistislerle birlikte degerlendirildiginde 2006-2012 periyodunda %6,92 yillik ortalama

artis orani yakalanmustir.

Tabloda “Diger Ulkeler” kategorisinde belirtilmis olan iilkeler 2006 yilinda
toplamda 787 adet gemi liretimiyle adet bazinda %32,16’lik dilime sahipken; 2012 yili
sonunda bu rakamlar, adet bazinda 1.013, pazar payr olarak da %27,72 olarak
gerceklesmistir. Her ne kadar yillik bazda ortalama %4,30 yiikselis kaydedilmis olsa da,
adet bazinda yillik diinya artis1 olan %6,92 degerinin altinda kalinmasi1 sebebiyle pazar
payinda diisiis yasanmustir. “Diger Ulkeler” kategorisindeki iilkeler 2010 ve 2011 yillari
haricinde 2006-2012 yillar1 arasinda adet bazinda gemi iiretiminde hep yiikselis

gostermislerdir.

Sekil 2’de Cin, G.Kore, Japonya, Avrupa ilkeleri ve diger iilkeler

kategorisindeki tlilkelerin pazar pay oranlar1 bir arada verilmistir.

19



45,00%
40,00%
35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%

5,00%

0,00%

37,70%
38,83%
39,29%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
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Sekil 2: 2006-2012 Yillar1 Arasindaki Diinya Gemi insa Sanayi Ulke ve Ulke Grubu

Bazinda Yillik Toplam Gemi Uretim Adetleri Pazar Paylari (SAJ, 2013)

2012 yili sonunda yillik gemi iiretim adedi bazinda pazar pay siralamasi
%39,29 Cin, %27,72 Diger Ulkeler, %16,03 Japonya, %12,91 G.Kore ve
%4,05 Avrupa Ulkeleri seklindede gerceklesmistir.

Cin, son 3 senede (2010-2012) %38-40 pazar pay1 araligina yerlesmistir.
Diger tilkeler 2006-2012 periyodunda %27 ila %33 arasinda degisen
pazar paylarina sahip olmustur.

Japonya son 4 senede %15-17 oranlari arasinda degisen pazar payi
saglamistir.

G.Kore 2012 yil1 haricinde %14-16 pazar pay1 araliginda yer almis, 2012
yilinda pazar payr bu araligin altina diigerek %12,91 olarak
gerceklesmistir.

Avrupa tllkelerinin 2006 yilinda %10,46 olan pazar payi, 2011 yilina
kadar kademeli olarak diigserek 2011 yil1 sonunda yillik %4,03 olarak en
diistik seviyesini gormiis, ilk kez 2012 yilinda pazar paymni kiiciik de olsa
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artirarak %4,05’e ¢ikarmistir. Bu da Avrupa iilkelerinde adet bazinda

pazar paymda toparlanma isareti olarak degerlendirilebilir.

CiN 39,29%
JAPONYA
Diger
G.KORE
Hirvatistan 2,79%
Filipinler 1,81%
ABD 1,72%
Vietnam 1,64%
Turkiye 1,23%
Singapur 1,20%
Polonya 1,09%
Romanya 1,04%
Hollanda 1,04%
ispanya 0,79%
Tayvan 0,77%
Brezilya 0,68%
Norve¢ J 0,63%
Almanya | 0,52%
Hindistan | 0,33%
italya | 0,30%
Fransa | 0,22%
Danimarka | 0,19%
Finlandiya | 0,16%
ingiltere | 0,11%
Portekiz | 0,05%
Yunanistan : 0,03%
isve¢ | 0,00%
Belgika | 0,00%
0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Sekil 3: 2012 Yili Diinya Gemi insa Sanayi Adet Bazinda Ulkelerin Yillik Toplam
Gemi Uretim Pazar Paylar1 (SAJ, 2013)

Sekil 3°de 2012 y1l1 diinya gemi insa sanayi adet bazinda iilkelerin yillik toplam
gemi f{iretim pazar paylar1 verilmistir. “Avrupa Ulkeleri” ve “Diger Ulkeler”
kategorilerindeki tilkeleri ayr1 ayri iilkeler cergevesinde degerlendirdigimizde; adet
bazinda diinya gemi iiretiminin %68’ini olusturan Cin, Japonya ve G.Kore nin ardindan
%2,79 pazar payiyla Hirvatistan’in, ardindan %1,81’le Filipinler’in ve %1,72 ile
ABD’nin geldigi goriilmektedir. Vietnam %1,64 pazar pay: ile 7.sirada yer alirken,
Tiirkiye %1,23 degerle 8. siraya yerlesmistir. 9. sirada Singapur %1,20, 10.sirada
Polonya %1,09, 11. ve 12. siralardaki Romanya ve Hollanda %1,04 pazar payia sahip
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olmuslardir. Diger 15 iilke, diinya gemi iiretiminde adet bazinda %1’den daha az pay

alabilmislerdir.

1.2.3. Tonaj Bazinda Degerlendirme

1902-2012 yillar1 arasinda tonaj bazinda liretim yiizdelerinin ve 2006-2012
yillarii kapsayan 7 yildaki yillik gemi liretim adetlerinin incelenmesi akabinde, daha
reel sonug edinilmesini saglayacak olan iilke ve iilke gruplarmin gergeklestirdigi yillik
toplam gemi tonajlar1 bazinda iiretim degerlerinin detayli olarak incelenmesinde fayda
bulunmaktadir. Tablo 4’te diinya gemi insa sanayinin 2006-2012 yillar1 arasindaki 7
yillik siirecte iilke ve iilke grubu bazinda yillik toplam gemi tonajlart ve 2006-2012

yiizdelik pazar paylar verilmistir.

Tablo 4
2006-2012 Yillar1 Arasindaki Diinya Gemi Insa Sanayi Ulke ve Ulke Grubu
Bazinda Yilik Toplam Gemi Tonajlar1 ve 2006-2012 Yiizdelik Oranlar (SAJ,
2013)

Yillara Gore Teslim Edilen Yillik Toplam Gemi Tonajlar1
Pazar Paylan
(x 1000 GT) (%)
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2006 2012

JAPONYA 18.176 17.525 18.656 18.972 20.218 19.367 17.428 349% 18,3%

G.KORE 18.717 20.593 26.379 28.849 31.698 35.850 31.383 35,9% 32,9%
CiN 7.665 10.553 13.956 21.969 36.437 39.609 38.924 14,7% 40,9%
Belcika 0 3 0 0 0 0 0 0,0% 0,0%
Danimarka 538 855 566 449 432 89 32 1,0% 0,0%
Fransa 241 191 232 146 258 2 144 0,5% 0,2%
Almanya 1.257 1.362 1.350 781 932 418 448 2,4% 0,5%
Yunanistan 2 16 2 11 4 6 1 0,0% 0,0%
Italya 519 716 700 554 634 382 327 1,0% 0,3%
Hollanda 187 194 140 138 138 175 110 0,4% 0,1%
Ingiltere 3 1 2 1 1 0 4 0,0% 0,0%
Finlandiya 227 288 308 304 225 48 74 0,4% 0,1%
Norveg 24 60 71 44 21 13 42 0,0% 0,0%
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Isvec 0 8 19 9 13 0 0 0,0% 0,0%

Ispanya 99 233 210 217 288 198 61 02%  0,1%
Portekiz 15 28 16 26 9 1 2 0,0%  0,0%
?X}fﬁfﬁl 3.112 3955 3.616 2.680 2.955 1.332  1.243 6,0% 1,3%
Brezilya 30 31 48 77 47 102 218 01%  02%
Polonya 838 587 672 360 167 103 99 16%  01%
Singapur 156 88 157 47 119 108 92 0,3% 0,1%
Tayvan 672 671 622 476 580 767 782 13%  08%
ABD 283 162 165 292 238 122 138 0.5%  0,1%
Hindistan 54 143 84 79 109 204 200 0,1% 0,2%
Filipinler 335 382 544 572 1.161 1.661 216 0.6%  02%
Romanya 446 475 592 720 613 652 2.507 0,9% 2,6%
Tiirkiye 320 560 710 515 364 359 440 0,6%  05%
Vietnam 123 228 235 351 560 659 190 02%  02%
Hurvatistan 569 709 617 412 387 380 882 L1%  09%
Diger 623 656 636 700 781 570 529 12%  06%
DiGER

ULKELER 4449 4.692 5.082 4.601 5.126 5.687 6.293 85%  6,6%
TOPLAMI

DUNYA

TOPLAMI 52.119 57.318 67.689 77.071 96.434 101.845 95.271 100,0% 100,0%

*Tabloda 100 GT ve tizeri gemiler dikkate alinmustir.

**Ana Veri Kaynagi: IHS (Former Lloyd’s Register) “World Fleet Statistics”. 2012 “World Shipbuilding Statistics”.

*** Avrupa Toplami; Former AWES olarak gecen kurucu iilkelerdir. Avrupa Toplami’na dahil olmayan iilkeler: Polonya (1995
sonrasi liye), Romanya (2000 sonrasi iiye), Hirvatistan (2002 sonrast iiye), Litvanya (2009 sonrasi iiye) ve Bulgaristan (2009
sonrast liye) seklindedir.

Tablo 4’e gore; 2006 yilinda diinya genelinde 52 milyon 119 bin GT (2.447
adet) gemi iiretimi gerceklesmisken, 2012 yili sonunda yillik {iretilen gemi adedi 95
milyon 271 bin GT’yi bulmustur. 2006-2012 periyodunda 2012 yili haricinde diinya
gemi iiretiminde tonaj bazinda hep artis kaydedilmistir. 2006-2011 yillarimi kapsayan 6
yillik siirecte tonaj bazinda diinya iiretimi neredeyse 2 katina ¢ikmis, yillik ortalama

%11,81 oraninda yiikselmistir. Ancak 2012 yilinda, bir dnceki yila gore %6,45 diisiis
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yaganmasi, 2006-2012 donemini yillik ortalama tonaj artis oranini %9,00 olarak

sonuc¢landirmistir.

2006 yilinda yillik 7 milyon 665 bin GT iiretimi yapan ve %14,71’lik pazar
paytyla 3.sirada bulunan Cin, 2010 yilinda 36 milyon 437 bin GT’lik tiretimiyle liderligi
ele gecirmis, 2012 yili sonunda yillik 38 milyon 954 bin GT gemi iretimi
gerceklestirerek %40,86 pazar payiyla arayr agmistir (Sekil 4).
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Sekil 4: 2006-2012 Yillar1 Arasindaki Diinya Gemi insa Sanayi Ulke ve Ulke Grubu
Bazinda Yillik Toplam Gemi Tonaj Oranlari1 (SAJ, 2013)

2006 yilinda 18 milyon 717 bin GT gemi iiretmis olan G.Kore, 2012 yil
sonunda yillik 31 milyon 383 bin GT gemi tiretimi ve %32,9’luk pazar payiyla tonaj
bazinda ikinci sirada gelmistir. Japonya ise; 2006 yilinda 18 milyon 176 bin GT gemi
tiretimiyle diinya gemi piyasasinda %34,9 pay almaktayken, 2012 yil1 sonunda yillik 17
milyon 428 bin GT iiretimle %18,3’liikk pazar payina gerilemis, tonaj bazinda iiretimde

3.sirada yer almistir.

Japonya; tonaj bazinda iiretimde 2007, 2011 ve 2012 yillarinda sirasiyla %3,59,
%4,21 ve %10,01 diisiis yasamis, dolayisiyla 2006-2012 periyodunu kapsayan son 7
yilda yillik ortalama %0,6 diislisle kapatmistir. Dolayisiyla son 7 yilda tonaj bazinda

dretimini 5 kattan daha fazla artiran Cin ve 1,7 kat artiran G.Kore’ye gore oldukca
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geride kalmig, pazar paymin yariya yakinini kaybetmistir. Bu durum Sekil 5’de daha

rahat goriilebilmektedir.
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Sekil 5: 2006-2012 Yillar1 Arasinda Cin, G.Kore ve Japonya Yillik Toplam Gemi Tonaj
Pazar Paylar1 (SAJ, 2013)

Cin’in tonaj bazinda iiretimin 5 kat artirmis olmasi, pazar paym yaklagik 3 kat
artirmis olmasini saglarken; G.Kore’nin tonaj bazinda iireimini 2 kata yakin artirmasi
ancak pazar paymi koruyabilmesini saglamig; Japonya’'nin tonaj bazindaki iiretiminin

yerinde saymasi da pazar payinin yartya yakinini kaybetmesine neden olmustur.

1.2.4. Gemi Tipi Bazinda Degerlendirme

Yillar gectikce ihtiyag ve teknolojik gelismeler gercevesinde gemi cgesit ve
ozelliklerinde degisimler yasanmaktadir. Bazi yeni gemi tipleri dogmakta, bazilar ise
istatistiki degerlendirmelerde diisen iiretim sayilar1 cergevesinde diger gemi tiirleri
altinda siralanmaktadirlar. 1996 yilinda adet bazinda en cok {iretilen gemi tipleri
%34,35 pazar payiyla “Diger (Miscellaneous) Gemiler” iken, 2011 yilinda en fazla
iretimi yapilan gemi tipi adet bazinda %31,85 pazar payiyla “Dokme Yiik (Bulker)

Gemileri” olmustur (Tablo 5).
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Tablo 5
1996-2011 Periyodunda Tiplerine Gore Yillik Gemi Uretim Adetleri (SAJ, 2013)

Yillik Toplam Adet Pazar Pay1 (%)
Gemi Tipleri 1996 2006 2007 2008 2009 2010 2011 1996 2011
Yolcu (Passenger) Gemileri 77 31 52 44 55 45 40  3,67% 1,09%
LPG/LNG Gemileri 57 68 93 134 101 88 71 2,72%  1,93%
Konteyner (Container) Gemileri 203 362 395 428 278 260 192 9,67% 5,23%
Kimyasal (Chemical) Tankerler 105 253 322 461 419 324 232 5,00% 6,32%
Tankerler (Tankers) 159 239 271 289 386 331 303 7,58%  8,26%
Kuru Yiik (Dry cargo) Gemileri 498 436 521 562 524 569 602 23,73% 16,40%
Diger (Miscellaneous) Gemiler 721 748 811 982 1254 1146 1061 3435% 2891%
Dokme Yiik (Bulker) Gemileri 279 310 317 342 537 985 1169 13,29% 31,85%

Diinya Toplam1 2.099  2.447 2.782 3.242 3.554 3.748 3.670 100,00% 100,00%

Gegen 15 y1l iginde yolcu gemileri, Yolcu Gemileri ve Konteyner Gemileri daha

az lretilmeye baslanmis, diger tipteki gemilerin tiretimi artmistir (Sekil 6).
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Sekil 6: Tiplerine Gore Diinyada 1996 Yili ve 2006-2011 Periyodunda Uretilen Y1llik
Gemi Adetleri (SAJ, 2013)
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Bu tabloda en ¢ok dikkati c¢eken; Dokme Yiik Gemileri ve Kimyasal
Tankerler’deki say1 artisidir. 1996 yilinda 279 adet olan Kimyasal Tanker iiretimi, 2011
yilinda %319 artisla 1169 adet olarak gerceklesmis ve Dokme Yiik Gemileri adet

bazinda diinyada en fazla iiretilen gemi tipi olmustur (Sekil 7).

Dokme Yiik (Bulker) Gemileri 319)00%
Kimyasal (Chemical) Tankerler

Tankerler (Tankers)

Diger (Miscellaneous) Gemiler | 47,16%
LPG/LNG Gemileri | 24/56%
Kuru YUk (Dry cargo) Gemileri | 20,88%
Konteyner (Container) Gemileri 5,42%’
Yolcu (Passenger) Gemileri |-48,05% |

-100%  -50% 0% 50% 100% 150%  200%  250%  300%  350%

Sekil 7: Tiplerine Gore Diinyada Uretilen Gemilerin 1996-2011 Periyodunda Adet
Bazinda Yiizdesel Degisimleri (SAJ, 2013)

Kimyasal Tankerler ise; 1996 yilinda 105 adet {iretilirken, 2011 yilinda 232 adet
tiretilerek %120,95 artig gostermistir. Yolcu Gemileri yillik tiretimi 2006 yilinda 77
adetten 2011 yilinda 40 adete diisererek %48,05 gerilemis, Konteyner Gemileri de 203
adetten 192 adete diiserek adet bazinda yillik liretimde son 15 yilda %5,42 diisiis

gostermistir.

Bunun yani sira; Kimyasal Tankerler, Tankerler ve Dokme Yiik Gemileri’nin
pazar paylari artig gosterirken; Yolcu Gemileri, LPG/LNG Gemileri, Konteyner
Gemileri, Kuru Yiik Gemileri ve Diger Gemiler’in adet bazinda pazar paylarinda diisiis
yasandig1 gozlemlenmistir. 1996 yili ve 2011 yili pazar paylart karsilagtirmali olarak
Sekil 8°de, 1996 ve 2006-2011 yil1 pazar paylari ise Sekil 9’da verilmistir.
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Yolcu [Passenger) Gemileri
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u Dikme ik (Bulker) Gemiled

Sekil 8: 1996 ve 2011 Yillarinda Uretilen Gemi Tiplerinin Adet Bazinda Diinya Pazar
Paylar1 Karsilagtirmasi (SAJ, 2013)
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Sekil 9: Tiplerine Gére Diinyada 1996 Yili ve 2006-2011 Periyodunda Uretilen Y1llik
Gemi Adetleri Bazinda Pazar Paylar1 (SAJ, 2013)

1996 yilinda adet bazinda pazar paylari;; Diger Gemiler %34, Kuru Yik
Gemileri %24, Dokme Yiik Gemileri %13, Konteyner Gemileri %10, Tankerler %7,
Kimyasal Tankerler %5, Yolcu Gemileri %4 ve LPG/LNG Gemileri %3 seklinde

sirlanirken, 2011 yili sonunda yil genelinde adet bazinda pazar paylari siralamasi;
Dokme Yik Gemileri %32, Diger Gemiler %29, Kuru Yik Gemileri %17, Tankerler
%8, Kimyasal Tankerler %6, Konteyner Gemileri %5, LPG/LNG Gemileri %2 ve

Yolcu Gemileri %1 olarak ger¢eklesmistir.
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1.3. Tiirkiyedeki Gemi insa Sektoriiniin Degerlendirilmesi

1.3.1. Tiirk Tersanelerini Diger Ulkelerin Tersanelerinden Ayiran Temel
Farkhhiklar

Tiirk tersaneleri ile diger iilkelerin tersaneleri arasinda ii¢ temel fark oldugunu
soylemek mumkiindiir. Bu farkliliklar; askeri gemi iiretimi, liikks yolcu/gezi gemileri

iiretimi ve yliksek tonajli gemi iiretiminde ortaya ¢ikmaktadir.

2011 yilinda diinya ihracatinin %8,1’ini, diinya ithalatinin ise %12,3 {inli
gerceklestiren ABD (WTO, 2012) gibi, biiyiik ekonomiye sahip bir {ilkede, ¢ok biiyilik
biitceli arastirma ve gelistirme calismalari sonucunda daha c¢ok askeri gemi {iretimi
yapan Bath Iron Works, Electric Boat, General Dynamics, Metro Machine, National
Steel & Shipbuilding Co., Northrop Grumman ve Silver Ships gibi sirket ve tersanelerin
uzun yillardir faaliyette olmalarina karsin (Akan, 2006), Tiirkiye’de askeri gemi
iretiminin geri planda kalmasi ve ihracatina 2008 Subat ay1 gibi gec sayilabilecek bir

zamanda baglanmis olmasidir (Diinya Gazetesi, 2012).

Bunun yanisira; Avrupa tersanelerinde iiretilen siiper likks sinif gemilerin Tiirk
tersanelerinde Tlretilemedigi goriilmektedir. Giiniimiiz denizciliginin dogdugu ve
gelistigi Avrupa iilkelerinde bulunan Meyer-Neptun Werft, STX-Europe (eski adiyla
Aker Finnyards), Blohm+Voss ve Kvaerner Masa-Yards gibi sirket ve tersanelerin ¢ok
gelismis, belirgin 6zellikleri ve yapilar1 bulunan liikks yolcu ve gezi gemilerini 1980’li
yillardan itibaren iiretiyor olmalarina ragmen, bu tiir gemilerin Tiirkiye’de hélen iiretim
safhasinda degildir. Bu gemiler; 6zel iiretim sekilleri ve liikks i¢ tasarimlari, biliyiik
biitceleri ve diger gemilerden ayrilan ekstra Ozellikleriyle o©Onemli farklilik
gostermektedirler. Tiirk Gemi Insaat1 sektdrii, her ne kadar boyu 25 metreden biiyiik
mega yat iiretiminde dnemli bir yol kat etmis ve diinya siralamasinda ilk 5’te yer aliyor
olsa da (Ekonomi Bakanligi, 2012), maalesef liikks yolcu ve gezi gemileri tiretebilecek

kapasite ve bilgi birikimine sahip olamamistir (Akan, 2006).

Son olarak ise; Tiirk tersanelerinin diisiik tonajli iirin gami, diinya gemi
tiretiminin %90’ 11 olusturan Uzakdogu tilkelerinden ayrilmaktadir. 2013 yili Mayis ay1
itibariyle diinya gemi tiretiminde, toplam DWT kapasitesi bazinda ilk 5 sirada yer alan

Hyundai Heavy Industry (G.Kore), Daewoo Shipbuilding (G.Kore), Samsung Heavy
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Industry (G.Kore), Hyundai Samho (G.Kore) ve Shanghai Waigaoqiao (Cin) gibi
Uzakdogu tersaneleri (Clarksons, 2013); LPG, LNG gibi 6zel gemiler ile VLCC gibi
belirli biiyiikliiglin tizerinde tankerlere yonelmislerdir. Bu bakimdan, 10.000 DWT ile
40.000 DWT arasindaki kimyasal tankerleri hedef alan Tiirk tersaneleriyle benzerlik

gostermemektedirler.

Genel olarak degerlendirdigimizde ise; Tiirk tersaneleri ile ABD ve Uzakdogu
tersaneleri arasinda belirgin olarak iirlin, kapasite, finans, cografi biiyiikliik, yonetim
metodlari, insan kaynaklar1 ve kiiltiir gibi birgok alanda farkliliklar oldugunu
sOyleyebiliriz. Bu farkliliklar, tersane yapisinin organizasyonunda da farkliliklara yol
acmakta (Akan, 2006), bunun bir uzantisi olarak Tiirk tersane is¢ilerinin ¢alisma ortami

da ABD ve Uzakdogu tersane ig¢lerinden farklilik arzetmektedir.

Gemi insa sanayiinde yeni gelisme gosteren iilkelerde, baslangic asamasinda
yapimi basit ve seri tiretimi diger gemilere gore daha kolay olan kuru dékme yiik
gemileri insas1 goriilmektedir. Bu tiir gemilerde, sistematik bir is disiplini
bulunmaktadir ancak ileri teknoloji uygulamalarina ihtiya¢ duyulmaz. Tersanenin ¢elik
konstriiksiyonu yapabilecek oOzellikleri tasimasi yeterlidir. Bu gemilerin insasinde
kazanilan tecriibeler, daha gelismis teknolojik altyapi gerektiren gemi tiirlerinin
yapilabilmesinin yolunu agar. Elbette ki bu asamada da, tersanenin bu teknolojiye
uygun donatilmasi ya da yeni bir tersanenin kurulmasi gerekir (Kogak, 2007). Tiim

bunlar da en basta sermaye ve kalifiye isgiicii gerektirir.

1.3.2. Tiirkiye’deki Tersane Sayisi

2002 yilinda 37 adet olan 6zel sektdre ait tersane sayisi, 2008 Haziran itibariyle
84’e yiikselmistir (Ekonomi Bakanligi, 2012, TBMM, 2008). 2013 yili itibariyle

Clarksons veritabaninda kayitli Tiirk tersaneleri sayis1 101°dir (Clarksons, 2013).

1.3.3. Tiirkiye’deki Tersanelerde Uretilen Hizmetler

Tiirk tersanelerinde gemi insa faaliyetlerine ek olarak gemi bakim-onarim-

soklim hizmetleri de verilmektedir (Ekonomi Bakanligi, 2012).
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1.3.4. Tiirkiye’deki Tersanelerde Uretilen Gemi Cesitleri

Tuzla, Marmara, Karadeniz ve Akdeniz boélgelerinde bulunan 72 faal Tiirk
Tersanesi’nde; yolcu gemileri, tankerler (sarmi¢hi gemiler), frigorik gemiler, yiik
gemileri, hem yolcu hem yiik tasiyan gemiler, balik¢1 gemileri, yatlar, eglence ve spor
tekneleri, kiirekli kayiklar, kanolar, yelkenli tekneler, romorkorler ve itici gemiler,
Yiizer/dalabilen sondaj ve iiretim platformlari, fener, yangin sondiirme gemileri, yiizer
ving ve havuzlar, kurtarma gemileri, sisirilebilir sallar, diger yiizer vasitalar (tank, kule,

samandira vb) gibi cok genis bir yelpazedeki gemiler iiretilmektedir (TUIK, 2013).

1.3.5. Tiirkiye’deki Tersanelerde Uretilen Gemilerin Ortalama
Biiyiikliikleri

Clarkson Mayis 2013 verilerine gore; Tirk tersanalerinin kurulduklar1 giinden
bu yana insa ettikleri tiim gemilerin birim tonaj ortalamasi 4.600 DWT/adet (yaklasik
3.200 GT/adet) civarindadir. 2012 yil1 sonunda yillik insa edilen gemilerin birim tonaj
ortalamasinda 10.000 GT/adet’lere (yaklasik 14.500 DWT/adet alinabilir) erisilmis
olmasi, tersanelerin kurulduklar1 giinden bu yana trettikleri tim gemilerin birim tonaj
ortalamasiin yaklasik 3 katina, 2006-2011 periyodunda fiiretilen gemilerin ise yillik
birim tonaj ortalamalarinin yaklasik 2 katina ¢ikmis olmasi da sevindirici bir gelismedir.
Tiirkiye; 2012 yilinda 6nceki yillara gore 2 kat daha biiyiik gemiler insa ederek 2006
yilinda birim tonaj ortalamasi bazinda 15. sirada oldugu diinya siralamasinda 2012 yili
sonunda 11. siraya yiikselmistir. Ancak, 2006 yilinda 15.500 GT/adet gemi bas1 birim
tonaj ortalamasiyla 11. sirada gelen Cin’in, 2012 yilinda 27.000 GT/adet birim tonaj
ortalamasiyla, ya da 2012 yilinda diinyada iiretilen tiim gemilerin 26.000 GT/adet olan
birim tonaj ortalamasiyla karsilastirildiginda, Tiirk tersanelerinin 10.000 GT/adet birim

tonaj ortalamasi halen oldukea diisiik kalmaktadir.

1.3.6. Tiirkiye’deki Tersanelerden Siparis Edilen Gemilerin Ortalama
Biiyiikliikleri

Tiirk tersanelerinden talep edilen gemilerin agirlikli paylar1 ve biyiikliikleri
(gemi bas1 birim tonajlar1) hakkinda daha genis bilgi sahibi olmak ic¢in, 2010 Aralik
sonu itibariyle Tiirkiye’nin aldig1 yeni gemi siparislerine bakmak yeterli olacaktir. 123
gemi siparisi toplamda 741 bin GT (1 milyon 50 bin DWT) degerinde, gemi basi birim
tonaj 6.000 GT/adet seklindedir (Tablo 6).
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Tablo 6

Aralik 2010 itibariyle Tiirkiye’nin Aldig1 Gemi Siparislerinin Adet ve Tonaj

Bitumen Tankeri
Dokme Yiik Gemisi
Kimyasal Tanker
Kimyasal/Petrol Tankeri
Konteyner Gemisi

Genel Kargo Gemisi
LPG Tankeri

Petrol Uriinleri Tastyan
Tankerler

Yolcu Gemisi

Bilgileri (OECD, 2011)

Adet GT  CGT  DWT
1 8652 8442  15.000
2 23.000 17.065  38.000
5 36927 4858  57.500
68 402.624 447336  592.776
10 129231 116863  158.500
21 108.574 131248  152.469
3012760 21569  13.700
7 15536 23.858  19.800
6 3595 10.162  1.942
123 740.897 825.129 1.049.687

Adet
Yiizdesi
(%)

0,81%
1,63%
4,07%
55,28%
8,13%
17,07%

2,44%

5,69%
4,88%

100,00%

Birim
Tonaj
(GT/Adet)

8.652
11.500
7.385
5.921
12.923

5.170

4.253

2.219
599

6.024

Sipariglerin adet bazinda %90’1n1; Kimyasal ve Petrol Tankerleri (%65), Genel

Kargo Gemileri (%17), Konteyner Gemileri (%8) olusturmaktadir. Diger %10’luk
grupta ise; Yolcu Gemileri %5, LPG Tankerleri %2,5, Dokme Yiikk Gemileri %1,5,

Bitumen Tankerleri %]1°lik paylarla siralanmaktadirlar. Tiirkiye’den talep edilen

Konteyner Gemileri genelde 13.000 GT/adet birim tonaj ortalamasina sahipken, Dékme
Yik Gemileri 11.500 GT/adet, Kimyasal Tankerler 7.400 GT/adet, Kimyasal/Petrol
Tankerleri 6.000 GT/adet, Genel Kargo Gemileri 5.200 GT/adet, LPG Tankerleri 4.300
GT/adet, Petrol Uriinleri Tastyan Tankerler 2.200 GT/adet, Yolcu Gemilerinde ise 600

GT/adet ortalama biiyiikliiklere sahiptirler. Tiim sipariglerin ortalamasi 6.000 GT/adet
seklindedir (OECD, 2011).
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1.3.7. Tiirkiye’deki Tersanelerin Biiyiime Orani

Tiirk tersanelerinin toplam kapasite bazinda biiyiime orani 1962-2011 yillar
arasindaki 49 yillik periyotta yillik %12,78 orana sahiptir (Sekil 10) (Ekonomi
Bakanlig1, 2012; Giinay, 2002; Islek, 2010; OECD, 2011; SAJ, 2013; TBMM, 2008).

13.000.000

12.000.000

i (DWT/Yl)

11.000.000 20762031 !
- | 10.000. !

sites

-

-

L’
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
l
l
l
l
I
l
[
=
I

9.000.000
8.000.000
7.000.000 /
6.000.000 /

Yilllk Gemi insa Kapa

3.691.221
4.000.000

3.000.000
2.000.000

1

1

1

1

1

1

1

1

1

:

1

5.000.000 2011-2012 1
1

1

I

1

1

1

1

:

) 1
1

1.000.000 |1p.200 !
1

o o o

Sekil 10: Tiirkiye’deki Tersanelerin 1962-2012 Yillar1 Arasinda Yillik Maksimum
Uretim Kapasitesi ve 2013-2022 Kapasite Tahmini (Ekonomi Bakanlig1, 2012; Giinay,
2002; Islek, 2010; OECD, 2011; SAJ, 2013; TBMM, 2008).

Buna gore; yaklasik her 6 senede toplam kapasite 2 katina ¢ikmaktadir. Mevcut
bliylime hizi ortalamasinin korunmasi halinde, Tirk tersanelerinin yillik maksimum
tiretim kapasitesinin 2014-2015 yilinda 5 milyon DWT’yi; 2020-2021 yillarinda 10

milyon DWT’yi ge¢mesi muhtemel goriinmektedir.

1.3.8. Tiirkiye’deki Tersanelerin Kuruluslarindan itibaren Toplam
Uretimleri

2013 Mayis verilerine gore; Clarksons veritabanina kayitl Tiirkiye’deki aktif ve
aktif olmayan 101 tersane, kuruluslarindan bu yana toplamda 7 milyon 254 bin 293
DWT kapasitede 1.577 gemi insa etmis, gemi basi birim tonaj ortalamasi 4.600
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DWT/adet (yaklasik 3.200 GT/adet) olmustur. Toplam tonajin yarist 23 tersane

tarafindan gerceklestirilmistir.

1.3.9. Tiirkiye’deki Tersanelerin Toplam Kapasiteleri

1.3.9.1. Yiluk Toplam Tonaj Uretim Kapasitesi

Ekonomi Bakanhiginmn 2012 yili Gemi Insa Sektdrii Raporuna gore;
Tiirkiye’deki tersanelerin yillik yeni gemi insa kapasiteleri toplamda 1 milyon DWT
(ton cinsinden yiiksiiz agirlik) olarak belirtilmektedir. Ancak bu rapordaki ilgili
verilerden tersane sayisinin, TBMM Arastirma komisyonu 2008 Raporu’ndaki bilgilere;
toplam yeni gemi insa kapasiteyle ilgili bilgilerinse daha 6nceki yillardaki rapor ve
aragtirmalara dayanma, dolayisiyla gilincel olmama ihtimali yiiksektir. Tiirkiye’deki
tersanelerin yillik yeni gemi inga kapasitesinin tersane bazinda verildigi TBMM 2008
Raporu’na gore; 2002 yilinda 360.000 DWT iken, 2007 yil1 sonu itibartyla 1 milyon
807 bin DWT’ye erisildigi goriilmektedir. Sonraki yillarda ise, OECD’nin 2011 yilinda
yayinladigr ve UMA 2011 verilerine dayanan “The Shipbuilding Industry in Turkey”
Raporu’na gore; 2011 yilinda Tirkiye’deki faal 72 tersanenin yillik toplam iiretim
kapasitesi 3 milyon 691 bin 221 DWT’ye yiikselmistir. Dolayisiyla; Tiirk tersanelerinin
maksimum {iiretim kapasitesi ile ilgili en gilincel bilgi 2011 yili kapasitesi olan 3 milyon
700 bin DWT’dir. Bu degerin, GT bazinda yaklasik 2 milyon 500 bin GT yillik gemi

insa kapasitesi olarak alinmasi da miimkiindiir.

1.3.9.2. Yilhik Toplam Celik isleme Kapasitesi
TBMM 2008 Raporu’na gore Haziran 2008 itibariyle Tiirkiye’de faal durumdaki
84 ozel sektor tersanesinin yillik toplam celik isleme kapasitesi 634 bin 920 tondur.

1.3.9.3. Yillik Toplam Bakim-Onarim Kapasitesi

Tiirkiye’de faal durumdaki 84 o6zel sektor tersanesinin 2008 Haziran ayinda
yillik bakim onarim kapasitesi ise 6 milyon 178 bin 559 DWT iken (TBMM, 2008),
2012 itibariyle 14,6 milyon DWT’ye yiikselmistir (Ekonomi Bakanligi, 2012).

1.3.9.4. Toplam Yiizol¢iim
Tiirkiye’de faal durumdaki 84 6zel sektor tersanesi; 1.876.265 m2’si dolgu,
2.357.904 m2’si karada olmak {izere toplam 4.003.922 m2 alanda kuruludurlar (TBMM,

2008).
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1.3.9.5. Maksimum Kaldirma Kapasitesi

Ekonomi Bakanlig1 2012 Gemi Insa Sektdrii Raporu’na gore, Tiirk tersanelerinin
maksimum kaldirma kapasitesi ise 282.270 ton (15 yiizer havuz) olarak belirtilmistir.
Ancak 282.270 ton olarak belirtilen yiizer havuz kapasite bilgilerinin Denizcilik
Miistesarligi’'nin 2006 verileri olmasi1 sebebiyle, bu kapasitenin OECD 2011
Raporu’nda verilmis olan 672.460 DWT olarak alinmasi daha dogru olacaktir.

1.3.9.6. Tek Parcada Gemi Insa Kapasitesi
Tiirkiye’deki tersanelerin tek pargada gemi inga kapasitesi ise azami 180.000

DWT’dir (Ekonomi Bakanligi, 2012; OECD, 2011).

1.3.9.7. Tiirkiye’deki Tersanelerde Uretilen En Biiyiik Gemi

1970’li yillarda Tirk tersaneleri yerli koster insast ve gemi bakim-onarim
faaliyetleri gostermekte, en biiyligli bir ka¢ bin DWT olan gemiler insa etmekteydi
(Cengiz, 2007). Bugiin, Tiirk tersanelerinde her ne kadar 360.000 DWT’ye kadar
projelendirme kapasitesine erisilmis olunsa da, su ana kadar insa edilen en biiyiik gemi
1985-1989 Besinci Bes Yillik Kalkinma Doénemi’nde 2 adet olarak firetilen 75.000
DWT’lik dokme yiik gemileridir (Giinay, 2002). Tiirk gemi insa sektoriiniin uluslararasi
alanda bilinirligi olan bir {ilke haline gelmesi de bu donemin sonrasina rastlamaktadir
(Ekonomi Bakanligi, 2012). Sedef Tersanesi’nde 2008 ekonomik krizi dncesi siparisi
alman ancak kriz sonrasi iptal edilen 3 adet 180.000 DWT’lik gemi ingasinin
gergeklesememesi sebebiyle Tiirk tersanelerinde insa edilmis en biiyilk gemi tonaji

halen 75.000 DWT’dir.

1.3.10. Tiirkiye’deki Tersanelerde Standartlar

Tirkiye’deki tersanelerde Tiirk Loydu ve diger yabanci klas kuruluslarmin
Tiirkiye birimlerinin gemi insa kurallar1 uygulanmaktadir. Bununla beraber; uluslararasi
kurallara bagli olarak iiretim yapma zorunlulugu bulunan gemi insa sanayinde ISO 9000
serisi ve AQAP Kalite Standartlari, ISO, TSE, DIN, BS, ASTM Uriin Standartlari,
IMO, ILO, Tirk Loydu Klas Kurulus Kurallari, TC Bayrak Devleti Kurallari, CE
Uygunluk Stadardi gibi kural ve standartlar yer almaktadir. Kalite standartlar1 ¢ok az
tersanede uygulanmakta olup, CE Uygunluk Standardi ise kismen yat {iretiminde

kullanilmaktadir (Ekonomi Bakanligi, 2012).
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1.3.11. Tiirkiye’deki Tersanelerde istihdam ve Verimlilik

Bolim 2.7.5°de ele alinmustir.

1.3.12. Tiirk Tersane Isletmelerinin Tek Parca Gemi Uretim Kapasitesi

Gemi insa sanayinde liretilen gemilerin diger lilkelere ihracati iilkeye doviz
sagladig gibi (Gilinay, 2002), iilkelerin ulusal filolarina dahil edilen gemilerin baska
tilkelerden ithal edilmemesi de 6nemli bir doviz kaybinin 6niine ge¢meyi saglamaktadir.
Nitekim; Tiirkiye’nin kendi tersanelerinde {iretebilecegi bir kistm gemiler ile,
Tirkiye’deki en biiyiik tersanenin tek seferdeki tiretebilecegi maksimum kapasite olarak
belirtilen 80.000 DWT’un (Ekonomi Bakanligi, 2012) iizerindeki gemileri Cin ve
G.Kore’li gemi iireticilerine yaptirmasi llke agisindan ciddi bir doviz kaybidir.
Tirkiye’de simdiye dek insa edilmis en biiylik tonajli gemiler Pendik’te iiretilmis olan
75.000 DWT’lik gemilerdir (TBMM, 2008). Ancak Tiirkiye’nin en biiyiik tersanesi olan
Sedef Gemi A.S. tarafindan 2008 ekonomik krizi Oncesi insasi planlanan ancak kriz
sonras1 siparisi iptal olan 3 adet 180.000 DWT’lik dokme yiik gemisi (bulk carrier)
projesinin ilerleyen yillarda gerceklesebilmesi ya da Um Deniz Sanayi A.S.’nin 360.000
DWT’a cikardig1 proje kapasitesini kullanabilecegi siparisler almasiyla, Tirkiye’deki

tersanelerin ifade edilen tek parca azami iiretim kapasitesi reel liretime donebilecektir.

1.3.13. Tiirkiye’deki Tersanelerin Kapasite Kullanim Orani ve Tiirkiye’den
Uzakdogu Tersanelerine Verilen Gemi Siparisleri

Tirkiye’deki tersanelerin son 18 yillik (1995-2012) verilere gore yillik ortalama

kapasite kullanim oran1 %25 civarindadir (Tablo 7).
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Tablo 7
Tiirkiye’deki Tersanelerin Yillik Tonaj Kapasite, Uretim Degerleri ve Kapasite
Kullanim Oranlar1 (Ekonomi Bakanhgi, 2012; Giinay, 2002; islek, 2010; OECD,
2011; SAJ, 2013; TBMM, 2008)

Tiirk

Tersanalerinin Yilhk
Yilik Uretim  Yilhk  Kapasite
Kapasitesi Uretim Kullanim

(DWT) (DWT) Oram
1995 380.000 37.084 9,76%
1996 400.000 112.689  28,17%
1997 500.000 160.881 32,18%
1998 500.000 133.550  26,71%
1999 600.000 156.470  26,08%
2000 628.370 98.500 15,68%
2001 1.000.000 119.350 11,94%
2002 1.088.206 84.700 7,78%
2003 1.184.192 106.450 8,99%
2004 1.288.645 293.229  22,75%
2005 1.402.311 331.740  23,66%
2006 1.526.003 556.285 36,45%
2007 1.660.605 670.000  40,35%

2008 1.807.080 1.277.959 70,72%

2009 1.966.475 550.000 27,97%
2010 2.139.930 524.907 24,53%
2011 3.691.221 517.697 14,03%
2012 3.691.221 634.503 17,19%

18 yilhik Ortalama  25,01%

2008 yil1 haricinde Tiirk tersanelerinin yillik kapasite kullanimlart %10 ila %40
arasinda degismistir (Sekil 11).
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Sekil 11: Tiirkiye’deki Tersanelerin Yillik Kapasite Kullanim Oranlari1 (Ekonomi
Bakanlig1, 2012; Giinay, 2002; Islek, 2010; OECD, 2011; SAJ, 2013; TBMM, 2008)

Kapasite kullanim orani 1995-2001 yillar1 arasinda ortalama %20,42 olarak
gerceklesmis, 2002-2008 yillar1 arasinda yaklasik 1,5 katina ¢ikarak %33,35°e ¢iktiysa
da 2009-2012 yillarmn1 ig¢ine alan son 4 yilda yillik ortalamada %19,38 degerine

diismiistiir.

Tirkiye’deki tersanelerin diisiik kapasite kullanimi sebebiyle, 2012 yilinda yillik
insa edilen gemi toplam tonajinin 3 katindan daha fazla biiyiikliikteki gemi ihtiyaci yurt
disindan, ozellikle Uzakdogu tersanelerinden saglanmaktadir. Tirkiye’nin 2012 yili
Aralik sonu verileri itibariyle Cin’e siparis verdigi toplam 23 gemi 730.200 GT toplam
tonaj ile, birim gemi bast 31.748 GT/adet ortalamasina sahiptir. 2012 yili sonunda
G.Kore’ye siparis verdigimiz toplam 20 gemi ise 731.100 GT toplam kapasitede, gemi
bas1 36.555 GT/adet birim tonaj ortalamasindadir. 31 Aralik 2012 itibariyle sadece Cin
ve G.Kore’ye verdigimiz gemi siparisleri toplamda 1 milyon 461 bin 300 GT tonaja
sahip 43 adet gemidir (SAJ, 2013). Uzakdogu’ya verdigimiz bu gemi siparisleri tek
parcada ortalama 30.000-40.000 GT aralifindadir ki; bazi1 Tirk tersanelerinin
tiretebilecegi biiylikliiktedir. 2012 yilinda Tiirkiye’deki gemi tersanelerinin yillik gemi
insa kapasitelerinin 3 milyon 700 bin DWT (yaklasik 2 milyon 500 bin GT alinabilir)
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oldugul ve 2012 yili i¢inde Tirkiye’nin toplam gemi tonaj iiretiminin 440.000 GT
(yaklasik %17,2 kapasite kullanim1)2 oldugu g6z oOniinde bulundurulursa; Tiirk
tersanelerinin disariya siparis verilen 1 milyon 500 bin GT geminin iiretimi i¢in yeterli
yillik kapasitesi bulunmaktadir (DPT, 2006; TBMM, 2008; SIJ 2013). Ancak tek
parg¢ada 30.000 GT iizerinde insa yapabilecek tersane sayisinin yeterli olmamasi ve tek
parcada 30.000 GT iizerinde insa yapabilecek tersanelerin yillik iiretim kapasitelerinin
yetersiz (toplamda 800.000 bin GT civarinda) olmasi sebebiyle3 Tiirk tersanelerinin
daha fazla iiretimde kullanabilecegi bu kapasite ¢ogunlukla 30.000 GT’dan kiiglik
gemilerin insasi i¢in kullanilabilecek diizeydedir. Tek parcada 30.000 GT’den daha
bliyiik gemiler yapabilecek o6zellikteki tersaneler ellerindeki siparisleri birakip
Tiirkiye’'nin G.Kore ve Cin’e yaptirdigi gemilerin siparisini bir sekilde alsalar bile
ancak %55’ini karsilayabilecek diizeydedirler. Dolayisiyla; halihazirda bu doévizin
disariya gitmesini engelleyebilecek tek ¢oziim Tiirkiye’de tek parcada 30.000 GT {izeri
iiretim yapabilecek tersane sayisinin ya da biiylik tonajli gemi iiretimi yapan mevcut

tersanelerin yillik kapasitelerinin ve fiyat rekabetinin artirilmasindan gegmektedir.

Mayis 2013 itibariyle Clarkson verilerine bakildiginda, Tiirkiye’de kayithh 101
(aktif ve aktif olmayan) tersanenin kurulduklari zamandan bu yana iirettikleri gemilerin
veritabanina kayitli olanlar1 toplamda 7 milyon 195 bin 93 DWT’yi bulan 1.574 gemi
seklindedir. Bu verilere gore Tiirk tersanelerinin gemi basi iiretim ortalamalar1 4.571

DWT/adet (yaklasik 3.170 GT/adet olarak alinabilir) olarak ortaya ¢ikmaktadir. Zaten

12008 Temmuz itibariyle Tiirkiye’de faal durumdaki 84 dzel tersanenin toplam yillik {iretim kapasiteleri
1 milyon 807 bin 80 DWT’dir. 2001-2008 periyodunda tersanelerin toplam kapasitelerin biiylime orani
yillik %8,82°dir. OECD’nin 2011 Raporu’na gore 2011 yilinda Tiirkiye’deki faal 72 tersanenin yillik
toplam dretim kapasitesi 3 milyon 691 bin 221 DWT’dir. Buna gore 2008-2011 yillar1 arasinda
Tiirkiye’deki tersaneler yillik ortalama %26,88 biyiime kaydetmislerdir. Bundan hareketle, Tiirk
tersanelerinin 2012 yili maksimum iiretim kapasitesi 2011 yili kapasitesi olan 3 milyon 700 bin DWT
(yaklasik 2 milyon 500 bin GT) olarak alinabilir (DPT, 2006; OECD, 2011; TBMM, 2008).

2.1995-2001 yillar1 arast Tiirkiye,deki 6zel tersanelerin tamamindaki kapasite kullanimi %10 ila %33
arasinda degismis, ortalama 920,42 olarak gerceklesmistir (Gilinay, 2002). 1GT=0,6935 DWT’den
hareketle 2012 y1li kapasite kullanim1 oran1 440.000 GT/2.559.700 GT= %17,19 olarak varsayilmistir.
32008 Temmuz itibariyle tek pargada 30.000 GT iizerinde gemi insa edebilecek tersaneler 5 adettir.
Bunlar Um Denizcilik (maks. 340.000 DWT), Sedef Gemi Endiistrisi A.S. (maks. 180.000 DWT),
Istanbul Tersanecilik (maks. 170.000 DWT, Tuzla Tersanecilik Turizm A.S. (maks. 110.000 DWT) ve
Eregli Gemi insa San. Ve Tic. A.S. (maks. 50.000 DWT’dir. Bu 5 tersanenin 2008 yil1 yillik maksimum
gemi tretim kapasiteleri 571.000 DWT (yaklasik 465.000 GT olarak alinabilir) iken Sedef tersanesinin
yillik toplam iiretim kapasitesini 650.000 DWT’ye ¢ikarmasiyla 2011 yili toplam wyillik iiretim
kapasiteleri 1 milyon 161 bin DWT (yaklagik 805.000 GT olarak alinabilir) olmustur (TBMM, 2008;
OECD, 2011).
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2012 yili basma kadar, 2006-2011 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin gemi basi tonaj (GT)
ortalamasi1 3.872-5.379 arasinda seyretmis, 2012 yilinda yilik bazda birim tonaj
ortalamas1 9.778 GT/adet’e ¢ikmistir. Dolayisiyla Clarkson veritabanindaki verilerle, bu

yillik iiretim rakamlari uyumlu goriinmektedir.

Ozetle; baz1 Tiirk tersaneleri her ne kadar kapasitelerini genisletmeye
baslamislarsa da, Tiirk tersanelerinin kurulduklari zamandan simdiye dek (Mayis 2013)
gerceklestirdikleri tonaj bazindaki performanslart gemi bast 4.571 GT/adet (yaklasik
3.170 GT/adet alinabilir) birim tonaj seklinde ve 2012 yilinda 26.000 GT/adet olan
diinya ortalamasinin ¢ok altinda seyretmektedir. Dolayisiyla bazi tersanelerin (5-10
tersane araliginda) degil, tersanelerin biiylik bir kisminin biiyiik tonajli gemiler
tiretebilir sekilde genislemesi, ayrica, kalifiye isci egitimleri ile birlikte tersane kapasite

kullanim oranlarinin da yiikseltilmesi gerekmektedir (DPT, 2006).

Tiirk tersanelerinin mevcut 3 milyon 700 bin DWT (yaklasik 2 milyon 500 bin
GT) yillik maksimum tiretim kapasitesinin tamamini kullanabilmesi halinde global gemi
insa pazarinda tonaj bazinda %0,5’lik pazar paymi 5 katina (%2,6’lara) cikabilecek

potansiyeli mevcuttur.

1.3.14. Tiirkiye Gemi Insa Sanayi GZFT (SWOT) Analizi

Bu boliimde Tiirkiye’deki tersanelerin GZFT (Glgli Yonleri-Zayif Yonleri-

Firsatlar-Tehditler) Analizi verilmektedir.

Giiclii Yonler:

e Kimyasal Tanker ve konteyner gibi belli tip ve tonajdaki gemi insasinda 2000’11
yillarin basindan itibaren yakalanan olumlu trend esliginde 2008 yilinda tanker
ithracat1 zirveyi gormiis, ancak bu trendi devam ettiremeyerek 2008-2012
periyodunda yaklasitk 10 kat diisis yasamistir. Tirkiye’nin 890120 fasil
“Sarnichi gemiler (tankerler)” 2012 yili ihracatinin Tiirkiye toplam ihracatina
orant %20, tankerlerin diinya ihracatinin toplam diinya ihracati i¢cindeki payi ise
%15°tir. Buna gore Tiirkiye; halen tanker ihracatinda diinya ortalamasinin

iizerinde ihracat performansi sergilemektedir. Tuzla Bdolgesi, bu tip gemilerin
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insasinda Ozellikle tercih edilmektedir (Cengiz, 2007; DPT, 2006; ITC-
Trademap, 2013; TUIK, 2013).

Tiirk tersaneleri; mega yat siparislerinde 2006 yil1 itibariyle diinyanin dordiincii,
2007 yilinda diinyanin ii¢lincli biiyiik insacist konumuna ge¢cmis (Aymutlu,
2007; Cengiz, 2007; DPT, 2006; Hazneci, 2009) ancak 2008-20012 periyodunda
yillik yat ihracat toplam degeri 434 milyon dolardan 231 milyon dolara diiserek
%88 diisiis gbstermistir. Ayn1 periyotta diinya gemi sanayinde yat ihracat1 %38
azalmistir. Tiirkiye’nin bu konudaki ihracat kaybi diinya ortaalamasinin 2
katindan biraz fazladir. Dolayisiyla Tiirkiye; yat ihracatinda diinya siralamasinda
2012 yilinda 12. siraya gerilemistir. Tiirkiye’nin 8903 fasil “Yatlar ve diger
eglence ve spor tekneleri; kiirekli kayiklar ve kanolar” 2012 yili ihracatinin
Tiirkiye toplam ihracatina orani %29, bu fasil iiriinlerin diinya ihracatinin toplam
diinya ihracati i¢indeki payr ise %8’dir. Bu c¢ercevede Tiirkiye, halen yat
ihracatinda diinya ortalamasimin 3,5 kat {izerinde ihracat performansi
sergileyerek ve oldukc¢a basarili goriinmektedir (ITC-Trademap, 2013; TUIK,
2013).

Tiirk tersanelerinde is giicii kaliteli ve ucuzdur (Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007;
DPT, 2006; Hazneci, 2009). Tiirkiye’deki tersanelerde isglicii maliyeti Japonya
ve Almanya’ya gore 2,5 kat, G.Kore’ye gore 2 kat daha ucuzdur. Ancak Cin’e
gore 3 kat daha pahalidir. Tiirk tersanelerinin isgiicii kalitelidir ancak yine de;
Cin ve Almanya’ya kars1 %25, Japonya ve G.Kore’ye gore %78 daha diisiiktiir
(TBMM, 2008).

Pazara olan yakinlik, uygun cografi konuma sahip olunmasi dnemli bir faktordiir
(Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007; DPT, 2006). Tiirkiye’nin Avrupa, Asya ve
Afrika’nin kesisim bolgesinde bulunmasi, 3 tarafinin denizlerle ¢avrili yapisi bu
pazarlardaki gemi alicilarina erisimi kolaylastirmaktadir. Tirkiye’nin 2012 yili
gemi ana sanayi ihracatinda ilk 10°da yer alan 7 iilke (Norveg, Italya, Ingiltere,
Malta, Cebelitarik, Rusya ve Hollanda), Tiirkiye’nin 2012 yilindaki 809 milyon
dolarlik toplam ihracatinda 437 milyon dolar ile %54’lik dilimi
olusturmaktadirlar. Bu 7 iilkenin global gemi ana sanayi ithalatindaki paylar1 7,8
milyar dolar ile %7,8’dir. 2012 yil1 diinya gemi ana sanayi ithalatinda ilk 50’de

yer alan 22 iilke (Almanya, Polonya, Yunanistan, Italya, Norveg, Fransa, Rusya,
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BAE, Ispanya, Ukrayna, S.Arabistan, Finlandiya, Ingiltere, Hollanda,
Danimarka, Belgika, Iran, Cebelitarik, Hirvatistan, Fas, Malta ve Tunus)
Tiirkiye’ye yakin cografyada yer alip toplamda 23 milyar dolar gemi ithalati ile
diinya gemi ana sanayi ithalatinda %22’lik dilimi olusturmakta, Tiirk tersaneleri
icin 6nemli ihracat potansiyeli tasimaktadirlar (ITC-Trademap, 2013; TUIK,
2013).

Ozel tersanelerin yartya yakimin (%49) Istanbul’da, yaklasik %40’inin Tuzla
Tersaneler Bolgesi’nde toplu bulunmasi, Antalya ASBAS tesislerinin, Bodrum
organize yat sanayi tesislerinin durumu, yan sanayi ve temin edicilere kolay
erisim avantajdir (Hazneci, 2009, TBMM, 2008)

Tiirkiye; her ne kadar kisa siirede gemi teslimi konusunda Cin’in 3 Kkat,
Almanya’nmn 4 kat, G.Kore ve Japonya’nin 5 kat gerisinde yer aliyor olsa da
(TBMM, 2008), gerceklestirilen kontratlar (teslim edilen) ile diinya piyasasinda
onemli bir yer edinilmistir (Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007; DPT, 2006).
Donatimda her tiirlii ithal ve yerli techizata erisim avantajdir (Hazneci, 2009).
Tiirk tersanelerinin gemi donatiminda kullanilan her tiirlii malzemenin yurt ici
ya da yurt disindan temininde herhangi bir kisitlama ya da sikinti
bulunmamaktadir. Gemi ingaatinda yan sanayi iiriinlerinin degeri gemi degerinin
yaklasik 9%20’sine denk gelmektedir (DPT, 2006). Tiirk tersaneleri; 2012 yilinda
809 milyon dolarlik gemi ana sanayi ihracatina karsin 118 milyon dolar gemi
yan sanayine yoOnelik ithalat yapmistir. Dolayisiyla; ihraca yonelik gemilerin
ingasinda kullanilan ithal yan sanayi iirlinlerinin pay1 ise 2012 yilinda %15
civarindadir (ITC-Trademap, 2013; TUIK, 2013).

Tiirk iireticilerin miisteri talepleri ile degisimler konusunda, miisteri lehine esnek
olusu avantajdir (Hazneci, 2009).

Tiirkiye’de ulasim, bankacilik, haberlesme, konaklama vb yan hizmetlerin
cagdas diizeyde olusu avantajdir (Hazneci, 2009).

Makine ve techizatlarda genel prensip olarak bati menseli malzeme kullanilmasi
kalite ve belgelendirilmis iriin kullanilmasi konusunda miisterilerin tercih
nedeni olarak avantaj olusturmaktadir (Hazneci, 2009).

Gemi insa sanayinde kullanilan ahsap parcalarin isciligi konusunda Tiirk
tersanelerindeki kalitenin yliksek olusu avantajdir (Hazneci, 2009).
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Ozellikle mega yatlarda Tiirk tersanelerinin en biilyilkk ve karmasik yat insa
projelerini basariyla gergeklestirmis olduguyla ilgili yabanci dergilerdeki
yayinlarin fazlaligi avantajdir (Hazneci, 2009)

Zayif Yonler:

Ozsermaye ve finansman yetersizligi (Aymutlu, 2007; Ayvaz ve Duman, 2012;
Cengiz, 2007; DPT, 2006); arazi miilkiyeti ve teminat sorunlar1 nedeniyle kredi
bulamama (Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007; DPT, 2006; Hazneci, 2009); gemi
siparis eden armatorlerin 10 yildan daha uzun siireli krediye ihtiya¢ duymalar1
(Altan ve dig., 2010),

Proje tamamlama siiresinin 12-24 ay arasinda olmasi (Altan ve dig., 2010),
Kapasite kullaniminin ortalama %45 gibi diisiikk bir oranda olmasi (Cengiz,
2007; DPT, 2006),

Tek parcada biiylik tonajli gemi insa kabiliyetinin yetersizligi (Aymutlu, 2007;
Cengiz, 2007; DPT, 2006),

Sektoriin ihtiyag duydugu nitelik ve nicelikte gemi sacinin (Aymutlu, 2007;
Cengiz, 2007; DPT, 2006), profiller, boru, aliminyum, krom malzeme, yangina
dayanikli kumaslar/halilar ve boyalarin Tirkiye’de ftretilememesi (Hazneci,
2009); makineler, kompozit malzemeler, donanimda kullanilan motor, jenerator,
seyriisefer aksami1 vb. bir¢ok techizatta disa bagimlilik (Ayvaz ve Duman, 2012;
Hazneci, 2009) sebebiyle projelerin tedarik zincirinin ¢ok uluslu bir yapiya sahip
olmasi (Altan ve dig., 2010),

Pahali enerji fiyatlar1 (Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007; DPT, 2006; Hazneci,
2009),

Gemi insa yan sanayi sektoriiniin iirlin c¢esidi ve belgeli {iretim
standardizasyonunun yetersizligi (Cengiz, 2007; DPT, 2006; Hazneci, 2009),
Genel olarak sektorde egitimli ara eleman, vasifli ve kalifiye teknik eleman
eksikligi (Aymutlu, 2007; Ayvaz ve Duman, 2012; Cengiz, 2007; DPT, 2006),
Universite egitiminin yeterli destegi gérmemesi ve sahip oldugu potansiyeli tam

olarak sektore aktarmada karsilagilan giicliikkler (Cengiz, 2007; DPT, 20006);
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ozellikle yat ve kiigliik tekne konusuna 6zel onem veren egitim sisteminin
bulunmayist (Hazneci, 2009),

Yabanci dil bilen eleman eksikligi (Ayvaz ve Duman, 2012),

Bilgi toplumuna gecilememis olmasi, bilgi yonetiminin bilinmemesi ve bilginin
yeterli degeri alamamasi (Hazneci, 2009),

Uretim planlama yetersizligi (Ayvaz ve Duman, 2012),

Kalite Yonetim Sistemlerinin yeterince etkin kullanilmamasi (Ayvaz ve Duman,
2012)

Firma sahiplerinin pazar bilgisinin arzu edilen seviyede olmayisi (Ayvaz ve
Duman, 2012),

Tersane kurulumu ile ilgili mevzuat ve bircok kamu kurumuna baglilik gibi
biirokratik zorluklar (Hazneci, 2009),

Guimriik mevzuatlarindaki zorluklar (Hazneci, 2009),

Bircok tesiste ¢evresel i¢ ortamlarda hijyen ¢aligma ve alt yapiya verilen 6nemin
az olusu (Hazneci, 2009),

Ulkemiz marinalarinda her tip yat ve gezinti teknesi igin yeterli konaklama
imkaninin olmamas1 (Hazneci, 2009),

Yat ve gezinti teknesi insaatinda faaliyet gosteren sirketlerin kiiciik ve orta
Olcekli olmasi ve giiclii orgiitlerin kurulamamasi (Hazneci, 2009),

Uretim siireglerinde teknik bilgi ve birikimin yeterli diizeyde olmamas1 (Ayvaz
ve Duman, 2012),

Das ticaret pazar ve uygulama bilgisinin yetersizligi (Ayvaz ve Duman, 2012),
Istikrarl1 bir yurt i¢i miisteri veri tabaninin olmamasi (Ayvaz ve Duman, 2012),
Uriin gelistirme ve iiretim siireglerinin etkin bir stratejiye dayanmamasi (Ayvaz
ve Duman, 2012),

Proje yonetimi konusunda yetkinlesme ihtiyact (Ayvaz ve Duman, 2012),

Ar-ge fon ve desteklerinden faydalanma konusundaki yetkinligin arzu edilen
seviyede olmayis1 (Ayvaz ve Duman, 2012),

Dis pazar arastirmasi ve gelistirmesine yonelik stratejik pazarlama planlamasi ve
yOnetimi siireclerinin tanimli olmamasi (Ayvaz ve Duman, 2012),

Dis ticaret pazar ve uygulama bilgisinin yetersizligi (Ayvaz ve Duman, 2012),
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Diistik siparis ve iiretim hacmi (Ayvaz ve Duman, 2012),

Hedef iilke pazar aragtirmasinin profesyonel bir sekilde —ya da hi¢- yapilmamasi
(Ayvaz ve Duman, 2012),

Inovasyon eksikligi, modern proje yonetim tekniklerinin  yeterince
uygulanamamasi, teknolojinin etkin kullanilamamasi (Ayvaz ve Duman, 2012),
Pazarlama ve satis stratejilerinin, pazarlama hedeflerinin olmayisi, bu kapsamda
gereken altyapmin eksik olmasi, pazarlama ve satis siireglerinin sirket
ortaklaria bagli olmasi, pazarlama biitgesinin kisitli olmasi (Ayvaz ve Duman,
2012),

Rekabette agirlikli olarak fiyat avantajinin kullaniliyor olmasi (Ayvaz ve
Duman, 2012),

Tasarim eksikligi (Ayvaz ve Duman, 2012),

Yeni pazarlara girme ve strekli, istikrarli miisteri olusturma konusunda
yetersizlik (Ayvaz ve Duman, 2012),

Yonetsel yetkinliklerin yeterli diizeyde olmamasi, profesyonel yonetici
bulunmamasi ve profesyonel yonetim kavramlarinin bilinmemesi (Ayvaz ve
Duman, 2012),

Maliyet-+kar seklindeki yetersiz fiyatlandirma stratejisi, maliyet analizlerinin tam
olarak yapilmamasi (Ayvaz ve Duman, 2012),

Alic1 baskin pazar yapisi (Ayvaz ve Duman, 2012),

fletisim eksikligi (Ayvaz ve Duman, 2012),

Kurumsallasma/Departmanlasma diizeyinin diisiik olmast (Ayvaz ve Duman,
2012),

Kalite giivence sistemlerinin etkin olarak isletme operasyonlarinda yer
alamamasi (Ayvaz ve Duman, 2012),

Marka tescillerinin olmayis1 (Ayvaz ve Duman, 2012),

Firsatlar:

Tiirk insaninin girisimci yapisi ve basarili dis kaynaklarla entegre olmasindaki

caba (Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007; DPT, 2006; Hazneci, 2009),
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Bakim-onarim ve yeni gemi insa acisindan uygun cografi konuma sahip
olunmasi (Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007; DPT, 2006),

Koster filosunun Tiirk tersanelerinde yenilenmesi (Aymutlu, 2007; Cengiz,
2007; DPT, 2006)

Yat insa hareketlerinin serbest bolgelerde yogunluk kazanmasi (Hazneci, 2009),
Ortadogu, Balkanlar, Kafkaslar gibi bdlgelerde gelir diizeyinin artmasi ile
dogabilecek bolgesel talep (Hazneci, 2009),

Yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullaniminin artmasi (Hazneci, 2009),
Diinyada gelir diizeyi artan kesimin daha biiyilkk ve liks yatlara olan
ihtiyaglarinin artmasi (Hazneci, 2009),

Tiirk gemi insa sanayinin "butik" tarzi ingsaat karakterinin cekiciligi (Cengiz,
2007),

Ulusal askeri gemi ingaatlarinin azami yerli katki ile yapilmasi anlayisinin
gelismesi (Cengiz, 2007),

Diinyada dokme yiik ve tanker filosunun tedrici olarak yenilenme zorunlulugu
(Cengiz, 2007)

Karadeniz havzasinda yer alan Romanya, Bulgaristan, Rusya, Giircistan,
Ukrayna gibi iilkelerde (Ayvaz ve Duman, 2012) ve Norveg, Malta, Kibris,
Polonya, izlanda, Kore, Fransa gibi (ITC-Trademap, 2013) iilkelerde balik¢1
filolarinin bulunmasi ve bu filolarin dénemsel olarak yenilenme ihtiyaci,
Bolgesel ve merkezi kurum ve kuruluslarin, kiimelenme c¢aligmalarini

desteklemeye baslamalar1 (Ayvaz ve Duman, 2012),

Tehditler:

Gegmiste Tirk tersanelerindekinden daha diisiik olan Cin'in is kalitesinin
(Cengiz, 2007) artarak Avrupa diizeyine erismis olmasi (Mickeviciene, 2011),
Yeni gemi ingaya talebin azalmasi (Cengiz, 2007; DTM, 2006; SAJ, 2013),
Gemi insa sanayinde Onde gelen iilkelerin sahip olduklar1 genis imkan ve
kabiliyetler dogrultusunda yeni atilimlar yapmalari (Aymutlu, 2007; DPT,
2006),

Diinyada korumaciligin artmasi (Cengiz, 2007; DPT, 2006; Hazneci, 2009),
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Gemi insa konusunda rakip iilke tersanelerinin rekabet giiciiniin yiiksekligi;
ozellikle Tayvan, Yeni Zelanda ve gelecekte kapasitelerini arttirmasi1 beklenen
Cin ve Hindistan gibi iilkelerin sahip olduklar1 imkan ve kabiliyetler
dogrultusunda yat insasinda da agirliklarimi artirmaya baslamalari (Aymutlu,
2007; Cengiz, 2007; Hazneci, 2009; DPT, 2006),

AB’ye uyum cercevesinde yasanabilecek mevzuatlaara iliskin ve Tiirk
tersanelerinde laboratuvar alt yapisindaki teknolojik yetersizlikler (Aymutlu,
2007; Cengiz, 2007; Hazneci, 2009; DPT, 2006),

Ters yonde yasanabilecek uluslar arasi parite hareketleri (DPT, 2006; Hazneci,
2009),

Global biiylimenin yavaglamasi, diinya ¢capinda global faizlerin ve enflasyonun
artmasi, yiikksek enerji ve hammadde fiyatlar1 (Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007,
DPT, 2006; Hazneci, 2009),

Olasi gelebilecek yeni vergiler ve vergi artiglar1 (Aymutlu, 2007; Cengiz, 2007;
DPT, 2006; Hazneci, 2009),

Bolgesel politik ve askeri tehditler (Hazneci, 2009),

ithal hammadde, yar1 mamul ve mamul fiyatlarinda spekiilatif degisiklikler

(Hazneci, 2009),

1.3.15. Tiirk Tersane Isletmelerinin Mukayeseli Ustiinliikler Analizi

Tersanelerin belirli bir tonajin iizerindeki gemileri inga edebilme kapasitesi tek

basina yeterli olmamaktadir. Kalite, zamaninda teslim ve fiyat uygunlugu veya finansal

rekabet giiciiniin birlesimiyle olusan {iretim verimliligi, miisterinin ihtiyaci ¢er¢evesinde

bir ya da birkagc1 etkili olacak sekilde karar mekanizmasi olusturmaktadir.

Celikten mamiil bir gemide is¢ilik maliyetinin toplam maliyetin yaklasik %35-

40’11 buldugu (DPT, 2006; Ozyigit, 2006; TBMM, 2008) géz 6niinde bulundurulursa,

gemi maliyetinde Cin’e kars1 bastan %27’lik4 bir dezavantaj yasanmis olmaktadir. Tiirk

tersanelerinin bir diger en biiyiikk dezavantaji; “kisa siirede teslim” konusunda Cin’e

4 Cin’in iscilik maliyetinin Tiirkiye’nin 3’te 1’i olmasindan hareketle, Tiirk tersanelerinin gemi
iiretiminde yaklagik %40°lik is¢ilik maliyetleri Cin tersaneleri icin %39*1/3 = %13 olmakta, bu durumda
Cin tersaneleri gemi iiretiminde isgilik maliyetlerinde Tiirk tersanelerine gore %40-%13 = %27 daha
avantajli olmaktadirlar.
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kars1 3 kat, Almanya’ya kars1 3,5 kat, G.Kore ve Japonya’ya karst ise 5 kat olan
dezavantajidir (Sekil 12).
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Rekabet . Sirede iscilik
Giicii Kalite Teslim (GT/vil- maliyeti
Adam) ¥
B Guney Kore 0,9700 0,9979 0,9927 1,0000 0,1667
W Japonya 0,9669 1,0000 1,0000 0,9167 0,1250
HCin 1,0000 0,7049 0,5566 0,3623 1,0000
B Almanya 0,5769 0,7016 0,7667 0,0633 0,1250
W Turkiye 0,4918 0,5610 0,1903 0,1024 0,3333

Sekil 12: Diinya Gemi Insa Sanayinde Mukayeseli Ustiinliikler Analizi (KOSHIPA,
2010; SAJ, 2013; Reuters, 2012; SeaNews 2012; TBMM, 2008)

Bununla beraber, “Finansal Rekabet Giicli” konusunda Tiirk tersaneleri,
Avrupa’yla neredeyse basabas (Avrupa’ya gore %17 daha diisiik) konumdayken, Cin,
G.Kore ve Japonya’ya kars1 2 kat dezavantajlidir. “Yiiksek Kalite” konusunda ise Cin
ve Almanya’ya kars1 1,5 kat, Japonya ve G.Kore’ye kars1 yaklasik 2 kat dezavantajlidir.
Tersane “adam basi ¢ikt1” bazinda yillik iiretilen toplam tonajin calisan basia diisen
degerine baktigimizda, Tiirkiye’deki tersanelerde 2006 yilinda 11 GT/kisi olan ¢alisan
bast tretim ¢iktisi, 2007 yilinda %49 yiikselerek 17 GT/kisi’ye, 2008 yilinda %58
yiikselisle 26 GT/kisi’ye, 2009 yilinda ise %2 yiikselerek 27 GT/kisi’ye ulagmistir.
2006-2009 doneminde yillik ortalama %25 artig gdstermis, sadece 2010 yili sonunda
adam bas1 ¢ikt1 degerinde bir dnceki yila gore %37’lik bir diisiis yasanmistir. 2012
yilinda ¢alisan basi tiretilen yillik tonaj degerinde %57 artis kaydedilmis ve 28 GT/kisi
ortalamasi yakalanmistir. Bu 2006-2012 yillarini igine alan deger son 7 yilin en yiiksek
verimliliginin 2012 yilinda oldugunu gostermektedir. Tiirk tersanelerinin tonaj (GT)
bazinda calisan basi yillik dretim ¢iktisi; Almanya, Cin, Japonya ve G.Kore’yle
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kiyaslandiginda; Alman tersanelerinden daha iyiyken (Alman tersanelerinin 1,64 kati5),
Cin tersanelerine gore 3,5°da 16, Japon tersanelerine gore 9’da 17, G.Kore
tersanelerinin 10’da 1’1 gibi8 oldukca kiiciik bir oranda kalmaktadir. Bir anlamda
Tiirkiye’nin 2012 yilinda 16.000 c¢alisan (daimi c¢alisant+taseron) ile irettigi toplam
yillik tonaj, Alman tersanelerinde 26.240 kisi (daimi ¢alisan+taseron, Cin tersanelerinde
4.500 kisi (daimi c¢alisan+taseron), Japonya tersanelerinde 1.800 kisi (daimi
calisan+ttaseron), G.Kore tersanelerinde 1.600 kisi (daimi ¢alisanttaseron) ile
tiretilebilmektedir. G.Kore 269 GT/Adam-Yil iretim ¢iktistyla ilk sirada gelirken,
Japonya 246 GT/Adam-Yil, Cin 97 GT/Adam-Yil, Tirkiye 28 GT/Adam-Yil ve
Almanya 17 GT/Adam-Y1l olarak siralanmaktadirlar (Sekil 13).
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Sekil 13: Secilmis Ulkelerin Calisan Basina Diisen Yillik Uretim Ciktilar1 (GT/Adam-
Yil)

52012 yili Agustos rakamlara gore Almanya’daki tersanelerde 16.850°si siirekli, 6.500’ii taseron ve
3.300’1 gegici calisan olmak tizere toplam 26.650 kisi istthdam edilmektedir. Almanya bu istihdamla
2012 yilinda toplam 448.000 GT gemi tretimi gergeklestirmistir. Bu da 448.000/26.650 = 16,81
GT/Adam-y1l iiretim ¢iktis1 anlamina gelmektedir (SeaNews, 2012; SAJ, 2013).

¢ 6 Mayis 2012 itibariyle Cin’deki 1000’1 agkin tersanede ¢alisan yaklasik 400.000 is¢i (Reuters, 2012)
2012 yili iginde yillik bazda 38.924.000 GT’luk (SAJ, 2013) toplam iiretim gergeklestirmis, Cin
tersanelerinin ¢alisan bast yillik dretimi 97,31 GT olmustur. Bu; aymt yildaki Tirkiyedeki tim
tersanelerde ¢alisanlarinin 27,5 GT’lik ¢aligan bast iiretim ¢iktisinin 3,54 katina denk gelmektedir.

7 Japon Gemi Insacilar Dernegi’nin 2013 Mart aymnda yaymladigi 2012 verilerine gore, Japon
tersanelerinde 70.782 kisi (daimi calisant+taseronlar) calismaktadir. 2012 yilinda Japonya’nin toplam
gemi lretimi tonaj bazinda yillik 17 milyon 428 bin GT olarak ger¢eklesmis, calisan basi liretim ¢iktisi
yillik 246,22 GT/Adam-Y1l olarak belirmektedir. Bu deger ayni yilda Tirkiye’deki tersane isgilerinin
yillik ¢alisan basi tiretim ¢iktisi olan 27,5 GT/Adam-Y1l ortalamasinin 8,95 (yaklasik 9) katidir.

§ 2008 yilinda toplam 101.632 dogrudan istihdamla (daimi ¢alisan+taseronlar) yillik toplamda 26 milyon
379 bin GT iretim gergeklestiren G.Kore, 260 GT/kisi tiretim ¢iktist ortalamasina sahip olmustir. 2009
yilinda da G.Kore; 107.402 dogrudan ¢aliganla yillik 28 milyon 849 bin GT iiretim gerceklestirmis ve
calisan bas1 yillik 269 GT/kisi liretim ¢iktis1 ortalamasi yakalamistir. Bu 2 deger, 2008 yilinda Tiirk
tersanelerindeki degerin 9,8 kat1, 2009 yilinda ise 10 kat1 orana karsilik gelmektedir (KOSHIPA, 2010).
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Bahsi gecgen kriterlerin tamami goéz onilinde bulunduruldugunda; sadece Tiirk
tersaneleri degil, diger gemi insa sanayinde lider iilkelerin tersanelerinin de bircok

segmentte rakip iilkelerin tersanelerine pay kaptirmakta olduklar1 goriilmektedir.

1.3.16. Tiirk Tersane i.sletmelerinde Daimi Calisan Sayisiyla Taseron
Calisan Sayisi Iliskisi

Bolim 2.7.6’da ele alinmustir.

1.3.17. Tersanelerdeki Gemi Uretiminde Zorluk Segmentleri ve Tercih
Nedenleri

Gemi insa sanayindeki {iretim zorluk segmentlerine ve tercih edilme nedenlerine
baktigimizda; Japonya diisiik, orta ve kismen yiiksek karmasiklikli insa gerektiren
segmentte yliksek verimlilik; G.Kore diisik ve orta karmasiklikli insa gerektiren
segmentte yeterli verimlilik; Cin diisiik karmagiklikli insa gerektiren segmentte diisiik
is¢ilik maliyeti ile pazarda etkinlik gostermektedirler. Avrupa tilkeleriyse orta ve yliksek
karmagiklikli insa gerektiren segmentte sadece ileri teknoloji ve uzmanlhk gerektiren,
miisteriye 6zel proje bazli iiretilen gemilerde pazar payr edinmistir (DPT, 2006; Giinay,
2002). Diisiik karmagiklikli insa gerektiren gemiler, tanker ve dokme yiik gemileri gibi
en basit gemi tiplerini kapsamaktayken; orta karmasiklikli insa gerektiren gemiler,
frigofrik, konteyner, Ro-Ro, kimyasal tanker, LPG/LNG gibi gemilerdir. Yiiksek
karmasiklikli insa gerektiren gemiler ise, kruvaziyer yolcu gemileri ve savas gemileridir
(Cengiz, 2007). Giinlimiizde Cin, G.Kore ve Japonya’nin toplam tonaj bazinda pazarin
%92’sini ellerinde bulundurmalara karsin, 6zellikle Almanya, italya, Hollanda ve
Romanya gibi Avrupa iilkeleri; Gezi (Cruise) gemilerinde pazarin %99’una, Liiks
yatlarda pazarin %65’ine, offshore gemilerinde ise pazarin %43’iline sahiptir. Avrupa
tilkelerinin bu yonelimi Cin ve G.Kore nin diisiik is¢ilik iicretleri ve ucuz hammadde
avantajini kullanarak siparislerin biiyiik bir kismin1 almalarindan kaynaklanmis; Avrupa
iilkeleri Ar-ge biitcelerini artirarak, tersanelerini en yeni teknolojilerle donatarak, tiretim
verimliliklerini artirarak ve g¢evreye duyarli gemi ve yan sanayi {riinleri iiretimine
baslayarak liiks ve yliksek teknoloji gerektiren gemilere yogunlasmis, az sayida gemi
tretimiyle yiikksek deger elde etmeyi ve pazarin kaymak tabakasi olarak
adlandiralabilecek liiks segmentinde varliklarini siirdiirebilmislerdir (Ayvaz ve Duman,

2012). Tiirkiye ise; daha ¢ok diisiik tonajli kimyasal tankerler ve mega yatlarin (boyu 25
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metreden uzun olan yat tipi) iretiminde yer almaktadir. Tiirkiye; diisiik tonajl kimyasal
tankerlerin liretiminde Avrupa’da ilk sirada, mega yat iiretimindeyse diinyada 4.
siradadir. Bunlara ek olarak; Tiirkiye’de balik¢t gemileri, konteynerler, dokme yiik
gemileri, yatlar, romorkorler, tankerler, yelkenliler, genel kargo gemileri, yakit
tankerleri, hizli miidahale gemileri, sahil glivenlik botlari, siirat tekneleri, ¢ok amagh
tankerler, kuru yiik gemileri, ¢imento gemileri ve mavnalar gibi gemi tipleri de

tiretilmektedir (Ekonomi Bakanligi, 2012).

51



BOLUM 2:

_ TURK TERSANE iSLETMELERINDE YASANAN i$ o
GUCLUKLERI VE IS GUCU DEVIR ORANI UZERINDEKI ETKIiSI

2.1. Isgiicii Devir Oram1 Kavram

Isgiicii devri, ¢alisanlarin bir isletme kadrosu iginde istihdami sonras1 herhangi
bir sebeple ayrilmalar1 ya da isletmeden uzaklastirilmalar1 olarak tanimlanabilir (San
Turgay, 2006). Daha genis bir ifadeyle isgiicii devri, c¢alisanlarin isletmeye katilmalari
ve ayrilmalaridir (Yilmaz, 2012, s. 75).

2 13

“Isgiicii devir oran1” Tiirkge literatiirde; “Personel devir oram”, “Calisan devir

2 13

oran1”, “Is¢i devir oran1”, “Isgiicii devir hiz1”, “Personel devir hiz1”, “Calisan devir
hiz1”, “Is¢i devir liz1”, “Isgiicii devri”, “Personel devri”, “Calisan devri”, “Is¢i devri”
seklinde gegmektedir. Basitge isgiicli devir orani; “¢ikan adam sayisi / toplam calisan
sayis1” formili ile agiklanabilecegi gibi (Solak, 2014, s. 147), daha acik bir ifadeyle
“belirli bir donemde bir isletmenin personel kadrosuna isgorenlerin giris ve ¢ikis
hareketi” (Kaya, 2010, s. 23) ya da “pozisyonlarin géniillii ya da géniilsiiz bosaldigt
zaman yerine yeni personelin alinmasi ve yetistirilmesi stireci” (Giin, 2008, s. 29) ya da

belli bir siire (genelde 1 y1l) i¢erisinde isten ayrilan personel sayisinin, ortalama toplam

personel sayisina orani (San Turgay, 2006) olarak tanimlanabilir.

2.2. lIsgiicii Devir Oraminin Hesaplanmasi ve Hesaplamada Kullanilan
Yontemler

Temel olarak isgiicii devir orani, kavramin yukaridaki genel tanimina uygun
olarak; belli bir siire (genelde 1 yil) igerisinde isten ayrilan personel sayisinin,
ortalama toplam personel sayisina oranlanmasi seklinde hesaplanir (San Turgay, 2006).
Ancak isgiicti devir oran1 ele alinirken istege bagli, istege bagli olmayan, fonksiyonel
olan ve olmayan, Onlenebilir ve dnlenemeyen gibi siniflandirmalara tabi tutulmaktadir

(Tiziiner, 2011). Bu siniflandirmalarin yapilmasinin sebebi isgilicii devrinin gesitli
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sekillerde (emeklilik, 6liim, atama gibi) olusabilmesidir. Ayrica diisiik performanslh
calisanlarin isten ayrilmalari her zaman Orgiit acisindan olumsuz goriilmese de
orgilite katilan ve ikamesi zor, nitelikli ¢alisanlarin ayrilmalart maliyetli olmaktadir.
S6zgelimi isten ayrilan calisanlar i¢in harcanan egitim ve gelistirme maliyetleri ve
yerini doldurmasi i¢in temin edilecek kisiyi se¢me maliyetiyle Orgiitler
karsilasmaktadir. Bu sebeple isglicii devir oran1 yorumlanirken 6rgiit yonetimi isgiicii
devrinin nasil bir seyir izledigi, isten ayrilanlarin ne kadarinin yetenekli ¢alisanlardan
olustugu, ayrilmalarin ne kadariin 6nlenebilir oldugu gibi sorular sorarak, orgiit icin

stratejik dneme sahip olan isgiicii devrinin hesabini yapabilir (Y1ilmaz, 2012).

Isgiicii devir hizinin hesaplanmasi, isletmelerin ileride ne kadar miktar ¢alisana
gereksinim duyacaginin bilinmesi ve insan kaynaklar1 planlayicilarinin gereksinim
duyacagi konular1 ayrica isten ayrilan personelin egitim durumu, hangi departmanlarda
cikislarin fazla oldugu gibi isletmenin insan kaynaklar1 planlamasinda yararlanacagi
bilgileri 6grenmede etkili olacagi sdylenebilir (Giin, 2008, s. 34). Isgiicii planlamasinda
da en 6nemli veriler isgiicii devir hiz1 sonuglarinin analizinden elde edilmektedir (Kaya,

2010).

Isgiicii devir hizim hesaplamak igin cesitli yontemler gelistirilmistir. Bunlarin
cesitliligi, isgiicii devrinin ne oldugu konusunda degisik goriisler olmasindan ileri
gelmektedir. Isgiicii devri incelendiginde, bu kavramin bir giris ¢ikis veya diger bir
deyisle hareketlilik ifade ettigi goriilmiistiir. Burada 6nemli olan, belirli bir dénemde
ornegin bir ay i¢inde ka¢ tane giris ¢ikis olayr oldugudur. Bu bakimdan isgiicti devri
mutlak degerlerle belirtilemez. Olaylarin 6nemini, yayginlik derecesini, yogunlugunu,
ne kadar sik meydana geldigini inceleyebilmek i¢in oranlara bagvurulur. Oranlarin
hesaplanmasinda kullanilacak zaman stiresi de tartisma konusu olmustur. Yaygin olarak
kullanilan zaman birimi aydir. Yalniz kiiciik isletmelerde daha uzun siireler esas
alinarak (ii¢ ay, alt1 ay, bir y1l vb.) isgiicii devir oranlar1 hesaplanmaktadir. Isgiicii devir
oranini verirtken zaman birimini de belirtmekte yarar vardir. Aylik oranla yillik oran
arasindaki fark agiktir. Ayrica isletmeler arasi isgiicli devir oranlarin kiyaslarken, hangi
formiille hesaplama yapildigina dikkat etmelidir. Ayr1 formiiller kullanilmigsa
kiyaslama anlamsiz olabilir. Genel kabul gérmiis yontemler sunlardir (Giin, 2008;

Kaya, 2010; Yilmaz, 2012).
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2.2.1. Ayrilmalar Yontemi

Stire¢ i¢inde isletmeye girisler fazla ise, bu isletmenin biiyiimekte oldugu
varsayilacaktir. Bu durumda gercek isgiici doniisim oram1 c¢ikislar {izerinden
hesaplanacaktir. Bu yontemde isgiicii donilisiimii agagidaki gibi hesaplanmaktadir (Giin,

2008, s. 35).

Donem iginde isten ayrilanlar

1
Ortalama caligan sayisi x 100

Isgiicii devir oran1 (Ayrilmalar Yontemi) =

Bu yontemin zayif tarafi ise sirkette calisan sabit isgiicii oranini belirlemedeki

eksikligidir (Giin, 2008, s. 35).

2.2.2. Girisler Yontemi

Giriglere gore isglicii devir orani; “donem iginde ise alinan ¢alisan sayisi’nin,
“ortalama calisan sayisi”’na boliinmesi ile bulunur. Formiil su sekildedir (Yilmaz, 2012,

s. 107):

Donem i¢inde ise alinanlar

1
Ortalama calisan sayisi x 100

Isgiicii devir oran1 (Girislere Gore) =

2.2.3. Isgiicii Akis1 Yontemi

Ayrilmalar ve girigler yonteminin birlestirilmesiyle ortaya ¢ikan bu yontem
girisler ve ¢ikislar toplaminin yarisinin, ortalama isgiicii sayisina boliinmesiyle bulunur

(Giin, 2008, s. 36).

(Donem iginde ise alinanlar +
Donem i¢inde isten

ayrilanlar) / 2

Isgiicii devir oran1 (Isgiicii Akisina Gore) = x 100

Ortalama calisan sayisi

Burada yapilan hesaplamalar, belirli bir donemde hesaplanacak isgiicii devir hizi
oranin bulunmasinda ayrilmalar ve girisler toplamlarinin ortalamasi alindiktan sonra

kullanilmaktadir (Kaya, 2010, s. 47).
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2.2.4. Net Isgiicii Yontemi

Bu yontemin kullanilmasinda esas olarak alinan sayi ayrilanlarin yerine
gecenlerdir. Baz olarak bu saymin kullanilmasimin geregi, isletme agisindan yerine
”yeni is¢i alinmayan ayrilmalar”in igletmeye bir masraf dogurmadigidir. Bu yontemde

isglicii devir oran1 asagidaki gibi formiile edilebilir (Gtin, 2008, s. 37):

Cikislar (Donem iginde
ayrilanlarin yerine ise
alinanlar)

Ortalama caligan sayisi x 100

Isgiicii devir oran1 (Net Isgiicii Yontemi) =

Bu yontemin kullanilabilmesi i¢in, isgiicii devir hizinin hesaplanacagi donemde,
ise alman isgorenlerin sayist isletmeden ayrilan isgorenlerin sayisindan fazla
olmamalidir. Bu sayi1 fazla oldugu takdirde yontemin kullanilmas: isletmedeki gercek

isglicli devir oranin1 vermeyecektir (Giin, 2008, s. 37).

2.2.5. Kag¢milabilir Ayrilmalar Yontemi

Bu yontemle 6liim, evlenme, askerlik ve emeklilik gibi ayrilmalar kag¢inilmaz
ayrilmalar olarak ele alinmaktadir. Kaginilabilir ayrilmalar yontemine kadar sayilan
metotlar personelin ¢aligma siiresini, ¢aligilan birimi veya ¢alisilan meslegi géz Oniine

almamaktadirlar. Asagidaki formiille hesaplanir (Kaya, 2010, s.48):

) (Toplam Cikiglar —
Isgiicti devir orani (Kagimlabilir Ayrilmalara Gére) = Kacinilmaz Cikislar)  x 100

Ortalama ¢alisan
sayisl

2.2.6. Personel Denge (Stabilite) Indeksi

Yukarida belirtilen isgoéren devir hizina alternatif isgoren devir hizi tanimi1 1974
yilinda Bowey tarafindan yapilmistir. Buna isgoren stabilite endeksi denmistir.

Formiilii su sekildedir (Giin, 2008, s. 37).
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. . ) 1 Yillik Calisma Siiresini
Isgiicti devir oran1 (Isgoren Stabilite Indeksi) = Gegenlerin Sayisi < 100

1 Y1l Once Ise Girenlerin Sayisi

Bu index yil i¢inde isletmeye katilan iggorenleri kapsamaz ve hizmet siiresini

pek dikkate almaz (Giin, 2008, s. 37).

2.2.7. Bowey Denge indeksi

Bowey Denge indeksi isgorenlerin hizmet siirelerini de hesaba katmay: esas
alir. Belirli bir donem i¢inde isletmeye dahil olanlarinki ile birlikte simdiki isgdrenlerin
hizmet stirelerini de esas alir (Giin, 2008, s. 38). Bu 6l¢iim belirli bir zaman dilimi
boyunca hali hazirdaki isgérenlerin bir araya toplanilmis hizmet siirelerine bakmakta
ve bu toplam hizmet siiresi personelin bu zaman dilimi boyunca tamamen istthdam
edilmesi durumunda sahip olacagi hizmet siiresine bdliinmektedir (Kaya, 2010, s. 49).
Bu index, eger tiim donem boyunca istthdam edilmislerse isgorenlerin sahip olabilecegi
toplam hizmetin siiresine uyarlanmistir. Bu donem genelde 2 yildir ve hizmet siiresi ay

olarak esas alinir (Giin, 2008, s. 38).

2 il siire lizerinden
eklenenlerle birlikte
tiim iggorenlerin ay
. . L . olarak hizmet siiresi
Isgticti devir orani (Bowey’in Istikrar Yiizdesi) = = yillik siire iginde ise x 100
alian iggdrenlerin ay
olarak hizmet siiresi

2.2.8. Yetenek Cikis indeksi

Bu olgiimle ¢ikislarin hangi mesleklerde meydana geldigi hesaplanmaktadir.

Yetenek cikis indeksi sdyle formiile edilebilir (Giin, 2008, s. 38):

Zaman Dilimi Boyunca
Kategoride Bosalan slerin
Sayisi
Kategoride Calisanlarin
Ortalama Say1s1

x 100

Isgﬁcii devir oran1 (Yetenek Cikis 1ndeksi) =
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Zaman siireci i¢inde bu kadrodaki bir yerin bosalmasi, eger iiretimin
kisitlanmas1 6ngoriilmiiyorsa, liretim siirecinin aksamamasi i¢in hemen doldurulmalidir.
Bir baska deyisle, tiretim miktar1 veri iken, o iiretimi ger¢eklestirecek kadroyu olusturan
gorev yerlerinde bir ¢ikis, hemen bir girisle giderilmelidir. Sonugta, kadroyu olusturan

personel miktar1 ayni kalmaktadir (Giin, 2008, s. 38).

2.2.9. Cohort Analizi

Bu analiz yonteminde, isgoren degisim hizi ve iggorenlerin stabilitesi {izerine
yogunlasmak yerine, is yerine bagli elemanlar, genel olarak da belli bir y1l igerisinde ise
aliman elemanlarin baglilig: ile ilgili rakamlar ¢ikarilir. Boylece stabilite endeksi, kalan
oranin hesaplanmasi sekline doniistiiriiliir. Bu, yillik bir temel iizerinde her yil ise alinan
yeni eleman sayisit i¢in daha farkli bir stabilite endeksinin basit¢ce hesaplanmasini
gerektirir. Diger yaklagimlar gibi insan kaynaklari planlayicilarinin Cohort analizindeki
amaci da ge¢mis trendler lizerinde yogunlasarak, isletmenin gelecekle ilgili hedeflerine
ulagmak i¢in gerekli olan eleman ihtiyaclarinin dnceden tahmininin yapilabilmesidir.
Cogunlukla Cohort analiziyle gozlem altindaki bir ¢alisan grubunun yari calisma
Oomiirleri belirlenmektedir. Yar1 Omiir isletme igerisinde farkli islerdeki c¢alisma
gruplarmi  karsilastirmak ve gelecekle ilgili anlamli tahminlerde bulunmak igin

kullanilabilir (Kaya, 2010, s. 50).

2.3. Isgiicii Devir Oranimin Onemi

Temel olarak iggiicii devir hizi; istihdam i¢in gerekli personelin oranini vermesi,
dis isglicii pazarinin durumunu gdstermesi, oran Ol¢iildiigii takdirde, organizasyonlarda,
mesleklerde yas gruplarinda performansin karsilastirilabilmesini saglamasi, calisanlarla
ilgili olarak tiicret diizeylerini belirlemede, ¢alisma kosullarini, kariyer yontemlerini yani
sirketlerin insan kaynaklari ile ilgili 6zel 6nemli bilgilerini 6grenmede yardimer olmast

bakimindan 6nem arzeder (Giin, 2008, s. 31).

Isletmelerdeki isgiicii devri iilke ekonomisi agisindan ele alindiginda istihdam,
isgiicti hareketliligi, issizlik ve endiistriyel huzursuzluklar gibi sorunlari beraberinde
getirecektir. Daha once calistiklar1 kurumlardan gesitli sebeplerle ¢ikarilmais, istifa etmis
ya da heniiz ise baslamamus kisiler, igsizler toplulugunu olusturur. Bu kisiler ¢alismak

lizere is bulamazlarsa iilkede igsizler mevcudu artacaktir. Bu durumun doguracagi
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ekonomik ve sosyal sorunlar o6zellikle gelismekte olan iilkeler i¢in 6nem tasimaktadir

(Kaya, 2010).

Bu boliimde isgilicti devir oraninin onemi; isletmeler ve isgdrenler acisindan

Oonemi olmak lizere 2 ayr1 baslikta incelenecektir.

2.3.1. Tsletmeler Ag¢isindan Onemi

Gilinlimiizde tiim isletmeler is gilicii devri hiz1 diizeylerini en diisiik seviyede
tutmaya calismaktadirlar. Ancak maalesef isletmeler, maluliyet, emeklilik, 6liim ya da
zorunlu ayriliklar gibi nedenlerin 6niline gegemediklerinden, bu ¢abalarinda basarili

olamamaktadirlar (Kaya, 2010).

Yoneticiler, personel politikalar1 ve programlarini degerlendirme fonksiyonunu
yerine getirmek i¢in bazi 6l¢timlere ihtiyag duyarlar. Bu 6l¢iimler, denetim kalitesini ve
personel politikalarinmetkinligini de yansitabilir. Iste bu olgiimlerden biri de isgiicii
devir oranidir (Kaygin Erigii¢, 1994, s. 18). Bu cercevede isgiicii devri, bagh basina bir
yonetim sonudur. Ciinkii yonetim etkin bir ¢alisma ortami yaratmada ve/veya isgdren
seciminde hata yapmustir (Demir, 2002, s. 31). Is giicii devrini isletme yonetimi
acisindan incelendigimizde iki farkli tablo karsimiza c¢ikmaktadir. Birincisi diisiik
orandaki is giicii devrinin isletme acisindan elde ettigi yararlardir. Isten ayrilmalarin
cok az oldugu, buna bagli olarak isgiici devir oraninin diisiik oldugu durumlarda
yeni bilgi ve becerilere sahip genc¢ calisanlarin ise alinmasi ve basarili ¢alisanlarin
iist gorevlere ylikseltilmesi firsatlar1 azalacaktir. Yillar boyunca siirekli olarak diistik
kalan bir isgiicii devir orani calisanlarin performansi {izerinde olumsuz etki
yapacaktir. Cogu c¢alisanin kariyer beklentileri gerceklesmeyecek, yeni ve yaratici
fikirler ortaya konulamayacak, degisimin uyarici etkisi hissedilemeyecektir. Belirli bir
oranda isgiicii devir hizinin olmasi, her seyden 6nce isgiicii maliyetlerini diistirecektir.
Yiiksek maliyetli kidemli calisanlarin yerine gen¢ ve dinamik bir kadroyu daha
diisikk maliyetlerle  kurma olasiligi  bulunmaktadir. Burada, zayif performansh
calisanlarin yerine daha yiiksek performansla calisacak kisilerin ise alinmasi1 da s6z
konusu olacaktir.  Yenilik¢iligin ve yaraticiligin  desteklenmesi, daha fazla

farkliliklara deger verilmesi, calisanlarin yas, cinsiyet, kiiltiirel ve etnik koken vb.
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dagilimlarinin yenilenmesi isgiicii devir hizinin belirli bir diizeyde olmas1 ile daha

da kolaylasacaktir (Kaya, 2010).

Isgiicii devri, bir orgiitiin basar1 derecesinin gdstergesi sayilabilir. Etkin calisma
ve calistirma agisindan oldugu kadar, personel servisi ve hizmetlerinin tatmin edici bir
diizeyde olup olmadig1 isgiicii devri ile anlasilabilir. Isgiicii devir oraninin yiiksek
oldugu isletmelerde, iyi bir segme, degerleme ve ise yerlestirme sisteminin olmadigi
ortaya ¢iktigi gibi tatminkar bir iicretleme ve terfi sisteminin bulunmadigl veya bu
konularda bazi haksizliklarin yapilmis oldugu sonucu ¢ikarilabilecektir (San Turgay,

2006; Kaya, 2010).

Is giicii devrinde isletme agisindan karsimiza ¢ikan ikinci tablo ise devirden
kaynaklanan olumsuzluklardir. Bu olumsuzluklarin en etkilisi kuskusuz isletmeye

yiiklenen maliyetlerdir. Bu maliyetler sdyle siralanmistir (Kaya, 2010):

e lsletmede ilk kez calisacak olan isgdrenleri secme ve ise yerlestirme
sirasinda yapilan maliyetler,

e lIse alindigr ilk etapta isgorenin isletmeye katkisindan daha cok &denen
ucretler,

e Egitim masraflari,

e Yeni isgorenlerin isyerlerine ve makinelere yabanciligi nedeniyle is

kazalariin artmasi.

Yiiksek isglicli devri, maliyetleri yiikseltirken verimin diismesine neden
olmaktadir. Verimin diismesine sebep olan etkenler ise sunlardir (Giin, 2008, s. 33-34;

Kaya, 2010):

e lsten ayrilmalar sonucunda isletmede kalan isgdrenler arasinda baslayan
sOylentiler ve endise ve moral bozuklugu, isten ayrilma egiliminde olan
bireylerin, is rollerini gerektigi gibi yerine getirmeyerek, lirlin ve hizmet
kalitesini diiglirmesi,

o Yiiksek potansiyel ve yetenek gerektiren islerde calisan kilit konumundaki
iggorenlerin isten ayrilmalarimin, hem ayni yetenekte ve isletmeye katkida

bulunacak isgdrenin bulunup yerine konmasinin zorlugu, hem de

59



isten ayrilan iggorenin yerine yenisinin girmesine kadar gegen zaman i¢inde
tiretim kayb1 ve gecikmesine yol agmasi,

e Ise yeni giren isgdrenlerin teknik bilgilerden yoksun, makinelere yabanci
olmasi1 nedeniyle yeteri kadar etkin kullanilamamas1 sonucunda makinelerin

yipranmasi ve iiretim kayb1 olugsmasi.

Cok yiikksek bir isgéren devir hizi, sektdrde isletme adina giivensizlik
yaratacagindan ve bu isletmelerin ¢alismak ig¢in tercih edilmemesi gerektigini

diistindiireceginden, yeni isgdren bulmay1 da zorlastiracaktir (Giin, 2008, s. 34).

Sonu¢ olarak, isgiicii devir hizinin yiiksek olmast ve bunun siireklilik
gostermesi, igletmeler acisindan ek maliyetler ve diisiik verimlilik gibi olumsuz
sonuglar1 beraberinde getirecegi gibi (Erdem vd., 2005; Giin, 2008, s. 34; Kaya, 2010, s.
24), yiksek isgiicii devri c¢alisanlar ve miisteriler arasinda da hosnutsuzluga

yol agabilmektedir (Yilmaz, 2012).

Isgiicii devri is giivenligini ve is kazalarim da etkilemektedir. Isgdrenin sik sik
isini ve igyerini degistirmesi ig kazalarina sebep olmaktadir. Cilinkii ise yeni girmis bir
isgoren is basindaki egitimle igleri 6grenmektedir. Tecriibesiz oldugu icin makinelerin
bakimi, korunmasi, ¢alistirilmasi konularinda yetersiz ve bilgisizdir. Diger yandan, isten
ayrilanlarin yerine giren yeni isgorenler ise alisana kadar eldeki siparislerin
zamaninda teslimini saglamak icin diger isgdrenlerin fazla mesai yapmasi gerekebilir,

bu da zamli ticret 6denmesine neden olur (Kaya, 2010).

Yapilan arastirmalarda isgiicii devri sonucunda isyerlerinin verimliliklerinde
ciddi oranda azalma s6z konusu oldugu gorilmiistiir. Ayrica yetismis elemanini
kaybeden isletme, kurum kiiltiirinii olusturmakta zorlanacak, kurulmus sistemlerini
isletemeyecek ve boylece de isletmedeki siirekliligini saglayamayacaktir. Ayn1 zamanda
yeni ige girenlerin adaptasyon siirecinde eski elemanlarin sahip olduklart bilgi
birikimini paylasmak zorunda olmalari1 ve dolayisiyla is akisinda daha fazla efor sarf
etmeleri gerekecektir ki bu da onlarin motivasyonlarinda azalmalara sebep olacaktir.
Isten ayrilmay: diisiinen personelin isine gec gelmesi, devamsizliklar yapmasi, is
yavaglatmasi, yaninda c¢alisan ekibi olumsuz sdylemleriyle etkilemesi gibi daha da
arttirtlabilecek drnekler olabildigi gibi yeni personelin isi bilmemesinden kaynaklanan
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hatalar, sik yasanilan cihaz arizalar1 nedeniyle aksayan isler, miisterilere yansiyan

acemilikler de igletmeleri sikintiya sokacaktir (Kaya, 2010).

2.3.2. Isgorenler Agisindan Onemi

Isgiicii devrinin isgorenler acisindan onemi ele alindiginda, konuyu hem
isgorenlere olan yararlari, hem de isgdrenin kayiplar1 ac¢isindan incelemek
gerekmektedir. Bu nedenle isgoren isletmeden iki sekilde ayrilmis olacaktir (Giin, 2008,
s. 33):

e Kendi istegi ile isten ayrilma,

e Isveren tarafindan isten cikarilma.

Isgorenin kendi istegi ile ayrilmasinin temelinde yatan ana nedenler, kisisel,
cevresel ya da is ortamindan kaynaklanmaktadir. Kisisel nedenler, daha iyi firsatlar
degerlendirme, ¢evresel nedenleri ise sosyal unsurlar olarak belirirken, is ortamindan
kaynaklanan nedenler ise 1is, isletme ve diger calisanlarla olan iligkilerden
kaynaklanmaktadir. Isgoren, kendi istegiyle isten ayrilmay: diisiindiigii zaman belirli
yararlar saglama beklentisi icerisinde olmaktadir. Bu beklentileri asagidaki sekilde

siralamak miimkiindiir (Kaya, 2010):

e Daha yiiksek ticretle bir is imkani,
e Daha uygun ¢alisma kosullari,

e Terfi etmek,

e Daha biiytik bir isletme olmasi,

e Kendi 6zelliklerine uygun bir is olmasi,

Kendi istegi ile isten ayrilan igsgoren i¢in bu durum bir avantajdir. Ciinkii bu
sayede isgdren kendi yetenek ve becerilerine uygun bir ise girebilir. Isletmeden zorla
cikarilan isgoren agisindan ise durum daha kotidir. Keza bu durumdaki iggéren is
yerinden belirli bir siireden 6nce ¢ikarilmis ise kidem tazminatindan yararlanmayabilir.
Ayrica, isgdren yeni girdigi veya girecegi is yerinde uyum sorunu yasayabilir (Giin,

2008, s. 33).
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Isgorenin isletme yonetimi tarafindan isten ¢ikarilmasi séz konusu oldugunda,
isgorenin performansindan memnun olmama, isletmenin is kapasitesinin diismesi,
sezonun sona ermesi ya da isletmede insan kaynaklarinda indirime gidilmesi gibi
nedenler sayilabilir. Bu durumda iggorenin bazi kayiplari olacaktir. S6z konusu kayiplar

da asagidaki sekilde siralanabilir (Kaya, 2010):

e Belirli bir gelir kaybina neden olmasi,

e lsten cikarilma ve issizligin moral bozukluguna neden olmast,

e Kidem artisinda duraklama olmasi,

e Sosyal giivenlik imkanlarindan yaralanamamasi ve yeni is buluncaya kadar
sigorta primleri yatirilmamasi,

e Yeni bir is buldugunda uyum sorunun yasanmasi,

e ilerleme imkanimnin belirli bir siire kaybedilmesi.

Isletme y&netimi tarafindan isletmeden ¢ikarilan bireyler, alternatif isletme
bulmakta giicliik ¢cekebilirler ayrica ¢alisanlarin bir donem isten ¢ikarilmasi ¢alisanlarin
kuruma giiven duymamasina neden olacak ve ¢ikarildiklar isletme ile benzer calisma
ortamina sahip isletme bulamadiklarindan isgdrenler tekrar isten ayrilma egiliminde
bulunacaklardir. Bu da ¢alisanlarin kendi yetenek ve becerilerini kullanamamalarina
sonugta calisanlarin is cevresi disindaki yasamlarinda da bir takim olumsuzluklar

beraberinde getirecegi agiktir (Giin, 2008, s. 33)

Isgiicii bir isten digerine gecerken belli bir siire issiz kalmaktadir. Bu durum
ekonomik ve sosyal sorunlar1 da beraberinde getirmektedir. Istege bagli ayrilmalarmn
disindaki tiim siireglerde isgdren i¢in ¢cogunlukla ekonomik, sosyal ve psikolojik agidan
sorunlarmn yasandig1 goriilmektedir. Issiz kalma durumu uzun siire devam ettigi taktirde,
caligmayla 1ilgili vasiflarini, bilgilerini, yeteneklerini kaybetmeye baslayacak, is
disiplininden uzaklasacaktir. Ekonomik olaylar1 diger sosyal olaylardan ayirabilme
olanagi bulunamamasi nedeniyle, isten ayrilma personelin hem ekonomik, hem de
toplumsal gelismesini saglayacak bir isleyis bicimi olarak karsimiza g¢ikmaktadir.
Nitekim isten ayrilma, diger yandan ¢alisma yasaminda firsat esitliginin saglanmasina

da yardimci olabilmektedir (Kaya, 2010).
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2.4. lsgiicii Devrinin Temel Nedenleri

Isletmede isgdéren devir hizi faaliyetleri aksatacak diizeye geldigi zaman
sorunun ¢Oziimii i¢in Once isgoren devrinin nedenlerini inceleyip ortaya koymak
gerekir. Ancak isgdren devrinin nedenleri her zaman her isletmede ayni faktorlerle
smnirli degildir. Ayrica sorunun kapsamina etkisi bakimindan ayni 6nemde de
olmayabilir. Bir isletmede isgoren devrinin kritik diizeye ulagmasinda iicret diizeyinin
diistik olusu etkin bir faktor iken, diger bir isletmede, terfi isleminin adil olmayan bir

bigimde isleyisi basta gelen nedeni olusturabilir (Kaya, 2010, s. 24).

Genel olarak isgiicii devrini olusturan faktorleri, i¢ ve dis nedenler olarak
siralayabiliriz (Giin, 2008, s. 40). Gustafson da (2002: 106; Akt.: Giin, 2008, s. 32)
isgiicii devrine neden olan faktorleri i¢ ve dis faktorler seklinde 2 gruba ayirmustir. I¢
faktorleri 6deme giicii, iletisim problemleri, terfi olanaklarinin noksanligi, isi bilme
konusundaki eksiklik ve yonetimle uyusamama gibi faktorler olustururken dis faktorleri
ise diger isletmelerin iicret kosullarinin daha iy1 olmasi, diger endiistrilere yatirim artisi
saglanmasi, igsizlik oranindaki azlik, yerel veya bolgesel ekonomideki giicliik, sektor

calisanlarin kalitesindeki diistikliik olarak siralamistir.

Giizel’e gore (2002, s. 56; Akt.: Giin, 2008, s. 40) isgiicii devrine yol agan dis
faktorler; mevsimsel dalgalanmalar, ekonomik daralmalar, baska mesleklerin ¢ekici hale
gelmesi, malzeme kitligi, siparis azligi, otomasyon gibi teknolojik gelisme, kidem
tazminatinin yiiksek maliyeti, lilkenin genel refah diizeyi, alternatif i imkanlar, igsizlik
durumu, sendikal kurumlarm azligi veya yoklugudur. isletme igi faktorler ise; iicret,
kariyer ve terfi olanaklari, is tatmini, stres ve calisma kosullar1 olarak siralanmaktadir

(Giin, 2008, s. 45).

Isgiicii devir oram sadece tatminkar bir iicretlendirme ve terfi sisteminin
olmamasi ya da benzeri nedenlerle kendi istegiyle isten ayrilanlari degil, ¢alisanlarin
gorevden alinmalari; askerlik, emeklilik gibi durumlar1 da kapsamaktadir (Giin, 2008, s.
30-31; Yilmaz, 2012, s. 112). Ozellikle ¢alisanlarin genc yaslarda olmasi ve askerlik
hizmetini zorunlu olmasi iggilicii devir oraninin bir gerekgesi olarak bildirilmektedir
(Yilmaz, 2012, s. 112). Yilmaz’in (2012, s. 119, 129-130) ¢alismasinda isgiicii devir

oraninin temel nedenleri arasinda performans degerlendirme, durumsal iicretlendirme,
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caligan katilimina yonelik IK uygulamalari, firma yasinin artmasi, galisan sayismin
azalmasi oldugu, bu etkenlerin isgiicli devir oraninin anlamli diizeyde artmasina neden
oldugu bildirilmistir. Solak’in (2014, s. 147) ¢alismasinda ise isgilicii devir oraninin
artmasina neden olan temel etkenler arasinda; agir ¢alisma kosullarinin, maddi
tatminsizligin, st yoOnetimin ¢alisana karst olumsuz tutumunun, alternatif is
olanaklariin ¢esitliliginin, hayat sartlarinin goreceli olarak agir olmamasinin yer aldigi
belirtilmistir. Hocaniyazov (2008, s. 98) kotii orgiit iklimini; Biikiilmez (2013, s.32) is
stresini; Gtiltekin (2008, s. v, 21, 139) is stres diizeyine bagli olarak alinan iicretin
yetersizligini ve kariyer anlaminda yikselisin Onlenmesi ya da kisitli olmasini;
Gustafson (2002: 106) ve Iverson ve Deery (1997: 71) yonetimin kalitesi, iletisimdeki
noksanlik, caligma kosullari, sirket kiiltiirliyle uyusamama, diisiik licret ve az olanaklar,
sorumluluk taniminin agik olmayisi, isin yapilmasi konusunda yonlendirenin olmayisi
ve calisanlarin kalitesini (Akt.: Giin, 2008, s. 29), San Turgay (2006) ve Kaya (2010) ise
kotii galisma kosullarini, Gstlerin astlarina karsi haksiz turum ve davraniglarini, isgiicii

devrinin temel nedenleri arasinda gdstermistir.

2.5. Tsgiicii Devrinin Sonuclar

Isgiicii devrinin sonuglarini olumlu ve olumsuz sonuglar olmak iizere 2 grupta

incelemek mumkiindiir.

Isten ayrilmay1 tiimii ile olumsuz olarak degerlendirmek dogru degildir. Yeni
caliganlar “yeni kan” getirir. Ayrica kotii performans goOsteren birinin ayrilmasi
fonksiyoneldir. Yonetim uygulamalarinin etkinligini gdsterir (San Turgay, 2006; Kaya,
2010). Dolayisiyla isgiicii devrinin olumlu sonuglarinin basinda kadroda elemanlarin
genclestirilebilmesi olanagi gosterilebilir. Bir isletmede devrin gergeklesememesi
durumunda isletmede kadro yigilmalar1 ve tikanikliklar olusacak ve terfi imkanlar
azalacaktir. Bunun sonucunda da yeni gelismelere, degisik uygulamalara yonelme
zorunlulugu ortaya ¢ikacaktir. Is¢i devir oranmin makul bir seviyede olmasi yararlidir.
Bu bakimdan maliyetli de olsa is¢i devrini tamamen ortadan kaldirmak ya da diisiik bir
diizeyde tutmaya caba harcamak da yanlis bir yol olur. Ciinkii is¢i devir orani ¢ok
diisiik isletmelerde statik bir biinye olusturur ki bu da, isletmelerin gelisimleri igin,
olumsuz bir etmendir. Isci devir oranmin asirt diisiik olmasi, isciler acisindan da

sakincalidir. Ciinkii emek arzinin esnekligi ve hareket kabiliyeti (mobilitesi) de azalir
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ya da kaybolur. Bu takdirde emegin iicreti diisilk diizeyde olusur, kisilerin yiikselme
olanaklart sinirlanir. Gelismekte olan ekonomiler i¢in isgiliciiniin, yeni is alanlarin
aktarilabilmesi, ekonomik kalkinma icin, rasyonel c¢alisma, rekabet ve tarim
sektoriinden, sanayi sektoriine oradan da hizmet sektoriine gecisler 6nemli faktorlerdir.
Bu baglamda, devir hizi orani isletmelerde diisiik seviyeli personelin ayrilmasi
acisindan isletmeye kazanclar saglayacaktir. Ciinkii isletmedeki verimsiz kisilerin
isletmeye saglayacagi kazangtan ¢ok kayiplart olacaktir. Ayrica sabit kadroyla devam
eden isletmelerin kemiklesmesi 6nlenmis olur. Isletmeye saglanan taze kanla isletmeler
yeni personelin baska isletmelerde edindigi mesleki tecriibe ve bilgilerden
yararlanabilecek ve gelirlerini ve karlhiliklarmi en iist seviyeye cikartabileceklerini

sOyleyebiliriz (Glin, 2008, s. 46).

Isgiicii devrinin olumsuz ya da istenmeyen sonuglarini ise sdyle siralayabiliriz

(San Turgay, 2006; Giin, 2008; Kaya, 2010):

e Orgiitte basarili hizmet veren bir personelin yerine yeni birisinin atanmasi
ve yetistirilmesinin zaman ve harcama gerektirmesi,

e Isten ayrilan her tecriibeli personelin kurulus i¢in yetisme ve kalifiye hale
gelmesinin masraflart ile acemilik devresinde yapmis oldugu hatalarin
maliyetleri olmasi,

e Ise alinacak tecriibesiz bir kimsenin ise intibaki esnasinda yapacag: hatalara
ek olarak tecriibesizligin vermis oldugu verim disiikliigiiniin verdigi
zararlar olmasi,

e Isgiicii devrinin, personel servisleri icin yaratmis oldugu personel alim
ilanlar1, segme sinavlari, testler, ise alma, yerlestirme ve licretleme gibi ek
yardimct hizmetlerin de maliyetlerinin olmasi,

e Isletmeden ayrilan kisi ya da kisilerin is yiikiiniin ¢calismaya devam eden
personele yiiklenmesi, bu asir1 yiikiin mevcut personel iizerinde stres, baski,
is tatminsizligi, isten ayrilma diisiincesi olusturmast,

e lsletmenin prestijinin zarar gérmesi,

e Uretimin yavaslamasi ya da durmast,

e Isgorenin isinden kendi istegiyle ayrilmasi halinde kidem tazminatindan

yararlanamayacak olmasi,
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e Ayrilan isgorenin is pazarinda yeni i aramak zorunda kalmasi siirecinde bir
takim ekonomik ve sosyal sorunlar yagamasi,

e lsletmeden ayrilmakla eski is yerinde olasi bazi yiikselme sansimin
kaybedilmis olmasi,

e Isinden ve alistigi bir cevreden kopan isgorenin kendisini boslukta

hissederek, moral diistikliigii ve huzursuzluk yasamasi,

Diger yandan isgiicii devir orami iilke orani {ilkenin kiiltiir yapisina gore de
degisiklik gosterebilir. Ornegin Japon ¢alisanlar, kendilerini kisa siirede ¢alistiklari
isletmenin bir parcasi olarak gordiikleri gibi bir iste yiikselmenin temel unsurlarindan
biri olarak ayni igletmede uzun siire ¢alisiyor olmay1 ve ayni igletmeden emekli olmay1
bir erdem gibi goriirlerken; ABD’de ve bir¢ok iilkede calisanlar, kariyerlerinde
ilerleyebilmek i¢in is degistirmeyi diizenli olarak uygulayabilirler. Bu nedenle Japon
isletmelerde isgiicli devir orani diisiikken, ABD’de daha yiiksektir (Giiltekin, 2008, s.
68).

2.6. Isgiicii Devrinin Azaltilmasina fliskin Alinabilecek Onlem ve
Tedbirler

Isletmelerin isgiicii devrine neden olan dis faktorleri kontrol altinda tutmalar ya
da isgiicii devir hizin1 sifira indirmeleri mimkiin degildir. Ancak i¢ faktorlerden
kaynaklanan problemlere yonelik olarak etkin 6nlemler almalari, bu problemleri kontrol
altinda tutmalar1 ve sorunlart belirleyerek ¢oziime kavusturmalari miimkiindiir (San

Turgay, 2006; Giin, 2008, s. 40).

Bu baglamda, isgiicii devrinin ya da isgiici devir hizinin azaltilmasina yonelik

aliabilecek onlem ve tedbirler sdyle siralayabiliriz (San Turgay, 2006; Giin, 2008):

e Isletmeler, galigan personel arasindaki denetimi ve uyumu saglayip orgiit
kiiltiiri  olusturduk¢a isgorenler isletmede kalmaya daha meyilli
olacaklardir.

o Kisisel ozellikleri itibari ile yaptiklart ise karsi antipati duyan, kisisel
iligkilerinde fazla alingan olan, is grubu i¢inde kaynasamayan ve yalniz

kalan kimselerin isgiicii devrini 6nleme olanagi hemen hemen yoktur.
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Bazi isler, psikolojik yorgunluk, sinirsel bozukluk ve monotonluklara neden
olmaktadir. Bunun i¢in isin goriilmesinde gerekli olan optimal aydinlatma,
sicaklik, havalandirma kosullarinin saglanmasina ve rahatsiz edici
giiriiltiiniin 6nlenmesine iliskin tedbirler almak gereklidir. Monotonlugun
Onlenmesine iliskin olarak is genigletme, is degisimi, isin yapilma siiratini
degistirme, dinlenme stirelerini programli bir bi¢imde ayarlama, isi
tamamlama duygusu yaratma gibi 6nlemler alinmalidir.

Her is saati basina veya devamsizlik yapilmadan her hafta ya da her ay i¢in
belirli bir miktar prim verme sistemi getirilmesidir (Eren, 2001; 273- 274).
Personelin ¢ekilme nedenlerini incelemek ve gerekli dnlemleri almak i¢in
cekilme istegini belirten personel ile ayrilma oncesinde bir gériisme yaparak
cekilme nedenleri 6grenilmeli, orgiitten kaynaklanan sorunlar irdelenmeli
ve ¢oziimler tiretilmelidir.

Orgiitlerin personeli elinde tutabilmesi igin istihdam siiresince periyodik
alan incelemeleri yoluyla personelin is ve Orgiit ile ilgili tutum ve
yaklagimlar1 belirlenmelidir.

Orgiitler 6nemli personelin ¢ekilme kosullarin1 dnceden saptanmis kosul ve
kurallara dayandirmali ve ise alma asamasinda bu kurallar, yaptirimlariyla
birlikte personele bildirilmeli ve onaylattirilmalidir. Kamu kesiminde bilgi
ve becerilerini gelistiren personel, daha fazla {icret ve olanaklar nedeni ile
0zel kesime gegmeye egilim gostermektedir.

Yonetim tarafindan eksik isgilicii gecici olarak saatlik calisan iscilerle
doldurulabilir.

Mevcut ¢alisanlar icin sosyal olanaklara yer verilebilir. Bu, ¢alisanlarin
orgiite aidiyet duygularinin giliclenmesini saglayacagi icin Orglitsel
sadakatleri artacak, isten ayrilma diislinceleri ve dolayisiyla isgiicli devirleri
azalacaktir.

Yiiksek isgilicii devrini azaltabilmek igin yonetim iretim planlama ve
programlamada esneklige gidilebilir. Bu durumda ayrilan personelin yerine
yenisinin alinmasindan ziyade mevcut personelle zamana yayilmis ve mesai

sistemi ile eksik isgiicii ihtiyac1 gegici olarak karsilanabilir.
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e Yiiksek sirket kiiltiirii yaratilabilir. Gilglii bir sirket kiiltiiri, ¢alisanlar
arasindaki bagi kuvvetlendirecegi gibi yonetim ve calisanlar arasindaki
buzlar1 da eritecektir. Bu da ¢alisanlarn verimliligi ve memnuniyeti iizerinde
olumlu etki yaratacak ve isgilicii devir oranimin diisiiriilmesine katkida
bulunacaktir.

e Yoneticiler, calisanlariyla letisimlerini artirmali ve ¢alisanlarin kendilerini
degerli hissetmeleri saglamalidir. Ayrica isgérenler icin kariyer gelisim
firsatlar1  saglamakla calisanlarin  igyerlerine  olan  bagliliklarini
artirabileceklerdir.

o Ucretler arasindaki farklarin nasil saptandig1 ve bu farklilastirmanin adil bir
esasa dayanip dayanmadigi, motive edici iicret sisteminin uygulanip
uygulanmadigi ve bu sistemin halen etken bir bi¢imde isleyip islemedigi,
briit kazancin ne kadarini ¢iplak ticret ve ne kadarinin prim ve fazla mesai
gelirinin olusturdugu, yoredeki diger kuruluslara nazaran iicretlerin hangi
diizeyde seyrettigi gibi faktorler arastirilarak sorunlar belirlenip diizeltici
Onlemler ve stratejilerin belirlenmesi ve geciktirmeden uygulamaya
konulmas1 da isgiicii devrinin nedenlerini tespit etmeye ve azaltmaya
yardimc1 olacaktir.

e Gorev tanimlar1 birbirine yakin isgorenleri egitimek suretiyle kritik
noktalardaki isgorenleri yedekleme de olasi bir isten ayrilma durumunda
ayrilan personelin yerine yeni bir personel almak yerine mevcut personelle
gorevin siirdiiriilebilmesini  saglayacak, bu da sgiicii devir hizinin
yiikselmesinin 6niine gegmeye yardimci olacaktir.

e lsgiicii devir hizina iliskin ©Onceki verileri analiz ederek gelecekteki
durumuna yonelik tahminde bulunma, mevsimsel ve sektore has
donemlerdeki dalgalanmalara uygun olarak Onlemler alma, bilingisiz ve
kontrolsiiz isgiicii devrinin dniine gecmeyi saglayacaktir.

e Bilingli ve calistig1 isletmeye sadakat duygusu gelismis personel bulma
stratejisi uygulama, siirekli olarak personelde yliksek Orglitsel sadakat
diizeyi edinilmesini saglayacak bu da isten ayrilma diisiincesinin, isten
ayrilmalarin ve ig tatminsizliginin Oniline ge¢cmeyi saglayarak isgilicii
devrinin diisiik diizeyde tutulabilmesini saglayacaktir.
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e lsletmedeki isleri yeniden sinflandirma, daha dnce goriilmemis ya da yanlis
planlanmis islerin diizeltilmesini, mevcut personelin daha efektif
kullanilmasini saglayacagi i¢in yeni personel alim oranini azaltacak, bu da
isglicii devrinin azaltilmasina yardime1 olacaktir.

e lsgorenle yapilan sdzlesmelerde isten ayrilma zamaninin kararini ydnetme,
beklenmedik zamanlarda isgérenlerin ayrilmasinin ya da ayrilmak
istemesinin oniine ge¢meyi saglacaktir. Isgdrenle yapilan sozlesmelerde
donemsel ya da yillik prim takvimleri belirlenmesi, bu siire sonundan 6nce
isten ayrilma durumunda bu primlere hak kazanamayacagini bilme
iggorenlerin diledikleri zaman isten ayrilmak istemelerine engel olacak, bu

da isgiicli devir hizinin kontrol altinda tutulabilmesini saglayacaktir.

Literatiirdeki diger c¢alismalara baktigimizda, isgiici devir oranmin
diisiiriilmesinde (isgilicii devrinin azaltilmasinda); orgiitlerin demokratik yonetilmesinin,
etkin insan kaynaklar1 yonetimi ve ¢alisanlarin memnuniyetinin (Cosan, 2012, s. ii, 62,
70, 97, 142-143), is tatmininin (Cobek, 2010, s. 38; Cetin, 2012, s. 60), yenilik
stratejilerinden miisterilere yonelik saldirgan stratejinin ve taklitci stratejinin (Cetin,
2012, s. vii, 78), uzun donemli yiiksek performansli insan kaynaklar1 yonetimi
uygulamalarinin, performansa dayali iicretleme sisteminin (Yilmaz, 2012, s. 23, 56),
calisanlarin islerine yonelik olumlu tutumlar sergilemesinin, is tatmininin (Kiziltekin,
2014, s. 1-2), Uretim personeline olan yaklasim konusunda idari personele egitim
verilmesinin, igletme sahibinin personel menfaati yoniinde kararlar almasinin (Solak,
2014, s. 147), calisanlara rahat bir ¢alisma ortami sunmanin, iyi orgiit ikliminin, liderin
anlayisli ve 6nemseyici davraniglarindaki artisin (Hocaniyazov, 2008, s. iv, 73, 101)

pozitif etkisinin oldugu bildirilmistir.

2.7. Tiirk Tersane Isletmelerinde Isgiicii Devir Oranmim Etkileyen
Faktorler ve Tiirk Tersane Isletmelerinde Isgiicii Devir Oranim
Azaltmaya Yonelik Coziim Onerileri

Tirk tersane isletmelerinde isgiicii devir oranini etkileyen temel faktorleri; is¢i
saghigr ve giivenligi sorunlari, sendikal hak ve Ozgiirliiklerden yoksunluk, tersane

is¢ilerinin sosyal ve ekonomik sorunlari, kalifiye ve egitimli isgiliciiniin eksikligi,
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istihdam ve verimlilik sorunlari, taseron is¢i oraninin yiiksekligi ve ¢alisma kosullarinin

agirhigr ve isletme igi iletisim eksikligi olarak siralayabiliriz.

2.7.1. lIsci Saghg ve Is Giivenligi Sorunlar

Is giivenligi, calisanlarin isyerlerinde islerini yaparken ortaya ¢ikabilecek
tehlikelerin fiziksel ve ruhsal sagliklarina zarar verebilecek durumlarin ortadan
kaldirilmast ve giivenli bir ¢aligma ortami yaratilmasi i¢in gerekli ¢calismalarin tiimiidiir.
Bu kapsamda is glivenligi ve is¢i sagligi bir biitiin olarak ele alinmaktadir. Calisanlarin
isyerlerinden ya da islerinden kaynakli olasi zararlardan korunmasi, igin ¢alisana uygun
hale getirilmesi ve calisanin ise uyumlastirilmasi, calisanin fiziksel ve ruhsal iyilik
hallerinin tam olarak saglanmasi ve bunun devami i¢in desteklenmesi konulart is
giivenligi ve isci saghigl taniminda da yer almaktadir. Is giivenligi ve is¢i sagligmin tam
olarak gerceklestirilmesi orgiitlerde calisanlarin sagliklarinin devamini saglamasiin
yanisira orgiitlerin verimliligini de etkilemektedir. Is giivenliginin diisiik olarak
algilanmasi, calisanlarin giivenlik motivasyonlarinin azalmasimna ve is kazalarinda
artislara neden olmaktadir. Is giivensizliginin olmasi halinde kisa vadede calisanlarin is
tutumlarinda degismeler, is tatmini ve ise bagliliklarinda azalmalar s6zkonusu olmakta
ve devamsizlik artmaktadir. Uzun vadede ise ise yonelik davraniglarda degisiklikler,
basarin diismesi, calisanlarin fiziksel ve ruhsal sagliklarinda bozulmalar ve isten
ayrilmalar s6zkonusu olmaktadir (Cébek, 2010, s. 44). Sonug olarak bu da isgiicii devir

oranina yansimaktadir.

Tiim diinyada gemi insa sanayi, agir ve tehlikeli igler kapsamina girmektedir.
Tersane c¢alisanlart isin dogast geregi risk altindadir. Ciinkii, gemi ingsaat sektorii
icinde celik imalati, kaynak, raspa, yakma, elektrik isi, boru is¢iligi, donanim, boyama
ve sokiim gibi bir¢cok endiistriyel faaliyeti barindiran bir is koludur. Gemi insa, bakim
ve onarim faaliyetlerinde iscilerin sagligina yonelik tehditler degerlendirildiginde
ozellikle kaynak, boya ve taglama islerinde ¢alisan is¢ilerin 6nemli risk altinda oldugu
anlasilmaktadir. Bunun disinda genel olarak bu faaliyetlerin icra edildigi tersanelerde
giiriiltii diizeyinin yiiksek olmasi is¢ilerin isitme kaybi rahatsizligi ile karsilasma
thtimalini arttirmaktadir. Asbest, boya, demir tozu ve benzeri kimyasallar, metal
capaklari, kaynak uygulamalari sonucu ¢ikan diger kimyasal gaz ve zararhi isinlar,

diisme ve carpmalara karsi eldiven, maske, bot, baret, is tutumu ve benzeri koruyucu
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malzemelerin kullanilmasini1 gerektirmektedir. Bu is kolunda ¢alisanlarin i glivenligi ve
saglig1 yonilinden yeterli egitimi almis olmalari, toplumsal bakis agis1 ve sosyal
sorumluluk agisindan oldukca onemlidir (Giinay, 2002; DDT, 2008, s. 448; Tezdogan
ve Taylan, 2009, s. 16; Islek 2010). Hazneci (2009) Tiirkiye’deki bircok tersanede
cevresel i¢c ortamlarda hijyen calisma ve alt yapiya verilen 6nemin az oldugunu

bildirmistir (Hazneci, 2009).

Isletmelerde is saghig ve giivenligiyle ilgili standart OHSAS 18000 Standartlart
altindaki OHSAS 18001 ve 18002°dir. OHSAS “Is Saghgi ve Giivenligi Yonetim
Sistemi” (Occupational Health And Safety Assessment Series); ISO 9001:1994 (Kalite
Yonetimi Sistemi) ve ISO 14001:1996 (Cevre Yonetimi Sistemi) ile uyumlu olarak
Irlanda, Avustralya, Giiney Afrika, ingiltere, Fransa, Norveg, ABD, Isvicre, Ispanya,
Malezya gibi ulusal standart olusturucu merciler, sertifikasyon kuruluslari ve 6zel
danismanlik kuruluslarinin isbirligiyle hazirlanmistir (BSI, 1999). Bu standarda gore, is
saglhig ve gilivenligi kavrami; “calisanlarin veya gegici isgiler ve yiiklenici personel de
dahil olmak iizere diger is¢ilerin, isyeri ziyaret¢ilerinin ve calisma alanindaki diger
kisilerin saglik ve giivenligini etkileyen veya etkilemesi miimkiin olan sartlar ve

faktorler” olarak tanimlanmaktadir (Islek, 2010).

Ulkemizde ¢esitli sanayi kollarmnda meydana gelen is kazalar1 ve meslek
hastalig1 vakalarinin en aza indirilmesine yonelik ¢alismalar giderek yayginlagmaktadir.
Organizasyonlarin emniyet kavrami ekseninde yeniden yapilanma faaliyetleri, 6331
Sayili Is Saglig1 ve Giivenligi Yasasi ile birlikte denetim ve kontrol altina alinmaya
calisilmaktadir. Bu noktada, yonetmelik gereksinimlerinin is sahalarma dogru ve etkin
adaptasyonu, siirdiiriilebilir tiretim acisindan biliyiik 6nem arz etmektedir. Yasayla
birlikte, endiistriyel organizasyonlar tarafindan giivenilir risk analizlerinin siirekli olarak
yapilmas1 ve kaza onleyici dinamik tedbirlerin alinmasi gerekmektedir (Acuner, 2014,
s. 1). Yine de Tiirk tersane isletmelerinde giivenilir risk analizlerinin diizenli olarak
yapilmamasi bir yana temel is sagligi ve giivenligi gerekliliklerinin bile tam olarak

uygulanmadig goriilmektedir.

Is Giivenligi ve Saghg yoniinden Isvec, Ingiltere gibi daha gelismis iilkelerde

tersanelerdeki o6lim oranmi onbinde bir seviyelerindeyken, ABD’de bunun 2 Kkati,
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Japonya ve Tiirkiye’de 3 kati, Singapur, Tayvan ve Cin’de 10 kati, Malezya’da 12 kat1
biiyiikliiktedir. Dolayisiyla Tiirkiye tersanelerindeki 6liimlii is kazalarmin orani Isveg,
Ingiltere, Japonya gibi iilkelere ¢ok yakin ve Uzakdogu tersanelerinden 3-4 kat daha
diistiktir.

Ortalama on binde 3 olarak alinabilecek olan Tiirk tersanelerindeki kazalardaki
Oliim oranlari; 2001-2008 yillar1 arasinda on binde 2 ila on binde 4 arasinda degisim

gostermistir (Tablo 8).

Tablo 8
Tiirk Tersanelerinde 2001-2008 Yillar1 Arasindaki Uretim, Istihdam, Oliim Vakasi
Verileri (Tezdogan ve Taylan, 2009, s. 16)

Yillik Oliim Basina
Olim Toplam Disen Yillik
Toplam Toplam  Orani Tonaj Uretilen Tonaj .
Kaza  Oliim (On Uretimi Miktari Istihdam
Sayist  Sayist  binde) (DWT)  (DWT/Y1l-Oliim)  Sayisi

2001 61 1 1,74 147.130 147.130 5.750
2002 73 5 3,69 84.700 16.940  13.545
2003 68 3 2,12 106.450 35483  14.150
2004 120 5 3,39 293.229 58.646  14.750
2005 146 9 3,72 331.740 36.860  24.200
2006 170 10 3,51 556.285 55.629  28.500
2007 227 12 3,58 670.000 55.833  33.480
2008* 6 13 3,77 1.007.968 77.536  34.500

*2008 yili verileri ilk 6 ayr igermektedir.

2006 yilina kadar 10 kisinin altinda ger¢eklesen 6liim sayisinin, 2008 yil1 ilk 6
ayinda 13 kisiye yiikselmesi basinda biiyiik yanki uyandirmig, bunun neticesinde
TBMM Arastirma Komisyonu tarafindan bir Onerge esliginde rapor hazirlanmistir.
Ancak ozellikle 2006-2008 yillar1 arasinda tersanelerdeki iiretim miktarindaki ve
istthdam sayisindaki artis géz oniinde bulunduruldugunda, 6liim oraninin onbinde 4
seviyesini geemedigi gorilecektir. Ayrica toplam kaza sayist yillik ortalama 120

civarinda, 6 aylik bazda ortalama 60 civarinda gergeklesirken; 2008 yil1 ilk 6 aymnda
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sadece 6 adet kaza oldugu, yani kaza sayisinin 10°da 1’ine diistigi de goz Oniinde
bulundurulmalidir. 2001-2007 yillar1 arasinda her 20 kazadan birinde o6lim
gergeklesirken, 2008 yilinda her 1 kazada 2 6liim gergeklesmesi 6liimlii kaza sayisinin
toplam kaza sayisina oranini1 40 kat artmig sekilde gostermistir. 2006, 2007 ve 2008
yillarinda Tiirk tersanlerindeki istihdam sayis1 2001 yilina oranlar sirasiyla 5, 6 ve 7 kat;
ve yine yillik liretim tonaj (DWT) bazinda 2001 yilina kiyasla 4, 5 ve 7 kat yiiksek

gerceklesmisse de, 6liim oran1 2001 yilina gore sadece 2 kat artmistir (Sekil 14).
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Sekil 14: Tiirk Tersanalerinde 2001-2008 Yillarinda Yillik Toplam Uretim Miktar,
Yillik Toplam Istihdam Sayis1 ve Oliim Vaka Sayisinin 2001 Yilia Gére Yiizdesel
Degisim Oranlari

Dolayisiyla; bu faktorlerin tamami bir araya geldiginde (isttihdamin 7 kat
artmasi, yillik toplam tretimin 7 kat artmasi, kaza sayisinin 10 kat diismesi), oliimli
kaza oraninda yiikseklik olarak ortaya c¢ikmistir. Sonugta; islerin zamaninda
yetistirilmesi kaygisinin is¢i sagligi ve is glivenligini olumsuz yonde etkiledigi, hizli ve
araliksiz calismanin dikkat kaybma neden oldugu faktorlerin Tirk tersanelerinde
dikkate alindig1 ve 6lim vaka sayisinin toplam istihdama oraninin sabit tutulabildigi
sOylenebilir. Ancak yine de, sadece tersanelerde degil higbir isletmede 6liim vakasi
arzulanmadig1 i¢in bu orani on binde 1 seviyelerine ve daha asagilarina ¢ekmek i¢in is
sagligt ve giivenligi konusundaki egitimlere hiz verilmesinde fayda goriilmektedir.

Diger yandan 6liimle sonuglanan kazalar incelendiginde, biiyliik cogunlugunun elektrik
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carpmast ve diisme sonucu gerceklestigi goriilmektedir. Baz1 Sliimlerin de, 1s1l islem,
patlama ve agir bir yiikiin ¢aligsan {lizerine diismesi neticesinde oldugu bilinmektedir.
Oliim nedenleri, olaganiistii durumlar olmayip dnlenebilir nedenlerdir (DDK, 2008, s.

444; TBMM, 2008, s. 7).

Tersanelerde is sagligi ve glivenligine iligkin sorunlar; kurumsallagsma eksikligi,
alan darlig1 ve yogunluk, kapasite kullanimi1 distikligli, mevzuat sorunlari, alt yapi
sorunlari, alt igveren (taseron) uygulamasi, yetismis isgiicli sorunu, ¢alisma saatlerinin
fazlaligi, egitim eksikligi (teknik lise, denizcilik ve gemi insa egitimi veren meslek
yiiksek okullar1 gemi insaati ve deniz teknolojisi dalinda derece veren yiiksek 6gretim
kurumlan is saghgr ve giivenligi konusunda egitim veren okullarin azlig1), giivenlik
kiiltiirtiniin eksikligi, kisisel koruyucu donanimlarin kullanim disiikligii ya da hig
kullanilmamasi, sendikal sorunlar, ¢evre sorunlari, ruhsatlandirma sorunlari, teknolojik
altyap:r eksikligi, deniz i¢i yatirim eksikligi, kooperatif sorunlari, barinma yerleri ve
sosyal tesislerin yetersiligi, saglik birimleri ve hizmetlerinin, is saghg ve gilivenligi

hizmetlerinin yetersizligi olarak siralanabilir (TBMM, 2008, s. 200-220).

Tersanelerde yasanan 1is kazalarmin Onlenmesi kapsaminda tersanelerin
kapatilmasi ¢6zliim olarak goriilmemeli, kisa, orta ve uzun vadede ciddi ¢6ziim Onerileri
iizerinde tartisilmalidir. Tiim sektdrlerde olmasi gerektigi gibi bu sektor genelinde de is
giivenligi kiiltiiri olusturulmaya calismali ve daha kiigiik yaslarda bu konunun egitimi
verilmeye baslanmalidir. Kisa ve orta vadeli olarak da tersanelerdeki is kazalarimi
onleme amaciyla iscilerin, sadece yasal zorunluluktan degil, ger¢ek anlamada ciddi
olarak egitilmelerine 6nem verilmeli ve tersane sahipleri is giivenligi acisindan gerekli
tiim Onlemleri almali ve yatirimlarda bulunmalidir. Bu maliyet gerektiren bir is olsa da
insan hayatindan daha degerli olmayacagi ve insan iizerine yapilan yatirimin en degerli

yatirim oldugu gercegi asla unutulmamalidir (Tezdogan ve Taylan, 2009, s. 16).

Tersanelerde bazi islerin taseron firmalara yaptirilmasi, taseron firmalarin
yeterince egitilmemis kisileri istthdam etmesi, genel olarak is giivenligi dnlemlerinin
alinmamast ve bu konudaki yiikiimliiliklerin yerine getirilmemesi Olimli kazalarla
sonug¢lanmaktadir (TBMM, 2008, s. 8). Yasaya gore, isverenler isyerlerinde saglikli ve

giivenli calisma ortaminin tesis edilmesi i¢in gerekli onlemleri almakla ylikiimliidiir.
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Devlet, igverenlerin bu yiikiimliliiklerini yerine getirip getirmedigini denetlemelidir.
Ancak Calisma Bakanligi'nin tersane teftisleri ekseriyetle haberli yapilmaktadir.
Ayrica denetimlerin kapsamlar1 dar tutulmakta ve isyerlerine uyguladiklar1 yaptirimlar
da yetersiz kalmaktadir. Tersanelerde yasanan oliimleri engelleyerek, is¢i saglik ve
giivenliginin saglanmasi i¢in kisa ve uzun vadeli miidahalelerle ¢6ziim saglanmalidir.
Bunun i¢in, oncelikle temel hak ve hiirriyetler ¢ercevesinde, saglik ve calisma sartlari
diizeltilmeli, Anayasa'nin 51. Maddesi ile taninan sendika kurma ve iiye olma hakki fiili
durumla ortadan kaldirilmamalidir. Tersanelerde yasanan Oliimleri durdurmak igin
mevzuattaki Is¢i Sagligi ve Is Giivenligine iliskin maddelerin eksiksiz uygulanmasi
gerekmektedir. Isverenin bu maddeleri uygulamamas1 halinde sonu¢ saglamaya yonelik
agirhikta yaptirimlar uygulanmalidir. Tersanalerde uygulanmayan, "Saglik Kurallar
Bakimindan Giinde Ancak Yedibucuk Saat veya Daha Az Calismasi Gereken Isler
Hakkinda Yonetmeligin" 7. Maddesinin uygulanmasi gerekmektedir. Bunun yanisira,
tersanelerde yapilan iiretimin agir ve tehlikeli bir iskolu olmasi, is¢i sayisinin fazlalig
g0z Oniline alinarak tersanelerin bulundugu bolgelerde tam techizatli bir kamu hastanesi
kurulmas1 gerekmektedir.  Isverenin isci sagh@i, is giivenligi kurallarma, Agir
ve Tehlikeli Isler Yonetmeligi'ne uyulup uyulmadiginin tespit edilmesi halinde gerekli
yaptirimlarin uygulanip uygulanmadigi aragtirnmalidir. Asil is olan gemi yapiminin
béliinerek, Is Yasasi'na aykir1 sekilde asil isveren-alt isveren iliskisinin kurulmas takibe
almmali ve hukuk dis1 durumlar 6nlenmelidir. Is Yasasi'nda belirtilen sosyal haklarin
saglanip saglanmadigi da habersiz ve ayrintili olarak yapilacak teftislerle kontrol

edilmelidir (TBMM, 2008, s. 4-5, 9).

2.7.2. Sendikal Hak ve Ozgiirliiklerden Yoksunluk

Tirk tersane isletmelerindeki is¢iler, sendikal hak ve 6zgiirliiklerden yoksundur.
Sektorde calisan is¢ilerin ¢ok kiigiik bir azinligi sendikalidir. Yaklasik 1.000 civarinda
tagseron firmanin bulundugu sektorde, sendikalarda orgilitlenmek neredeyse olanaksiz
hale getirilmistir. Cilinkii tageronluk basta sigorta ve sendika olmak lizere ¢alisanlarin
her tiirlii haktan yoksun birakilmasinin yolunu agmaktadir. Kiigiik tedbirsizliklerden
dogan ciddi yaralanma ve Oliimler, sendikasizlasmayla birlesince iscilerin

magduriyetleri en iist seviyeye ¢ikmaktadir (TBMM, 2008, s. 4).
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Bu tiir sorunlarin ¢6ziimii icin; tersanelerde is sagligt ve is giivenliginin
saglanmast agisindan Onemli olan sendikal oOrgiitlenmenin Onilindeki engeller
kaldirilarak sendikalasma yaygin hale getirilmeli, Bakanlar Kurulunca hazirlanan

Sendikalar Kanunu Tasaris1 bir an 6nce kanunlastiriilmalidir (TBMM, 2008, s. 222).

2.7.3. Tersane Iscilerinin Sosyal ve Ekonomik Sorunlar

Tersane Iscilerinin sosyal ve ekonomik sorunlar1 sosyo-ekonomik durumlariyla
iligkilidir. Bu bakimdan Cobek’in (2010) Karadeniz Eregli Bolgesi’nde faaliyet
gosteren tersanelerde calisanlarin mesleki tiikenmislik ve is tatmini seviyelerini
belirlemek ve mesleki tiikenmislik seviyelerinin is tatmini {lizerindeki etkisini ortaya
cikarmak amaciyla yaptigi calismaya bakmak, tersane is¢ilerinin genel sosyo-
demografik ve ekonomik durumlar1 ve genel profilleri hakkinda bilgi sahibi olmak
agisindan faydali olacaktir. ilgili calismada tersane calisanlarinin %50,8’i 31 yas ve
istl, %75,4’0 evli, %87,8’inin esi g¢alismiyor, %67,7’si c¢ocuk sahibi, %86,1°1
ortagretim ve daha diisiik Ogrenim diizeyine sahip (%46,9 ilkdgretim, %39,2
ortadgretim), %70’1 10 yil ve daha az hizmet siiresine sahip, %84,6’s1 1000 TL’den
daha az aylik gelire sahip oldugu ancak genel is tatminlerinin yiiksek sayilabilecek bir
oranda (%065,2) oldugu, mesleki tiikenmislik diizeylerinin orta diizeyin altinda (%48,8)
oldugu goriilmektedir. Calismada bagimsiz degiskenlerle mesleki tiikenmislik ve is
tatmini dlizeylerinin karsilastirilmasi sonucunda; 18-30 yas grubu, bekar, ¢ocuk sahibi
olmayan, 10 yil ve daha az toplam hizmet siiresine sahip tersane c¢alisanlarinin 31 ve
iistli yas grubu, evli, cocuk sahibi olan, 11 yil ve daha fazla toplam hizmet siiresine
sahip c¢alisanlara gore anlamli diizeyde daha fazla mesleki tiikenmislik yasadiklari;
bunun yanisira 18-30 yas grubu, ¢ocuk sahibi olmayan, 10 yil ve daha az toplam hizmet
stiresine sahip tersane calisanlarinin 31 ve istii yas grubu, cocuk sahibi olan, 11 y1l ve
daha fazla toplam hizmet siiresine sahip calisanlara gore anlamli diizeyde daha az is
tatmini hissettikleri tespit edilmistir. Bununla birlikte ¢alismada tersane calisanlarinin
mesleki tiikenmislik ve is tatmini diizeylerinin, ekonomik durumlarinin bir gostergesi
olan gelir seviyelerine gore de anlamli diizeyde farklilik gosterdigi, buna gore tersane
calisanlarinin ekonomik durumlarimin mesleki tiikkenmislik ve is tatmini diizeylerini
etkiledigi de saptanmistir. Yiiksek mesleki tiikenmislik ve diisiik is tatmini, yiiksek

isgilicii devir hizinin yordalayicilar1 arasinda olmasi nedeniyle 18-30 yas grubu, bekar,
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cocuk sahibi olmayan, 10 yil ve daha az toplam hizmet siiresine sahip tersane
calisanlarinin mesleki tiikenmislik diizeylerini azaltmaya, is tatmini diizeylerini

artirmaya yonelik tedbirler alinmasinda fayda goriilmektedir.

Tiirkiye’deki tersanelerin  6nemli bir bolimii Istanbul’da, Istanbul’daki
tersanelerin ise biiyiik bir boliimii Tuzla’da bulunmaktadir. TBMM Meclis Arastirma
Komisyonu’nun 2008 Raporu’na gore Tuzla tersanesindeki taseron is¢iler temel hak ve
Ozgiirlikler, sosyal haklar ve ozlik haklart gozetilmeksizin adeta kole gibi
calistirilmaktadirlar. Tersane iscileri ekmek parasi i¢in olumsuz kosullarda barinmak,
insanca olmayan sartlarda yasamak ve c¢alismak zorunda kalmaktadir (TBMM, 2008,
s.4, 7).

Tersane ig¢ilerinin barinmaya yonelik sorunlarinin ¢éziimii i¢in; devlet ve sanayi
isbirligi icerisinde, hazine ve yerel yoOnetimlerin arsa temininde saglayacagi
kolayliklarla her tersane i¢in segilecek lojman, sosyal konut veya yurt projelerinden biri
veya birkaginin isveren katkilariyla gerceklestirilmesi saglanmali; tersanelerde genel
olarak calisan isci sayisina gore yetersiz oldugu goriilen soyunma yeri, tuvalet, dus,
dinlenme yeri, yemekhane gibi sosyal tesisler mevzuatlarda istenen standart ve olgiilere
uygun hale getirilmeli ve tersaneler bolgesinde is¢ilerin fiziken dinlenmelerini ve
ihtiyaglarii karsilayacak sosyal donati alanlarinin olusturulmasi saglanmalidir (TBMM,

2008, s. 223).

2.7.4. Kalifiye ve Egitimli is Giiciiniin Eksikligi

Tiirkiye’de gemi inga sektorii biiyiirken, kalifiye egitilmis insan giicline ihtiyag
da artmaktadir. Genel olarak sektorde egitimli ara eleman, vasifli ve kalifiye teknik
eleman eksikligi bulunmaktadir (Aymutlu, 2007; Ayvaz ve Duman, 2012; Cengiz,
2007; DPT, 2006). Kalifiye olmayan egitimsiz isgiicli siklikla is degistirmekte ya da
tageron olarak calistirilmaktadir. Bu durum da isgiicii devir hizinin artmasina yol

acmaktadir.

Sektorde asir1 biiyiimenin yarattigi bu tiir problemlerin ¢éziimiinde, denizcilik ve
gemi insa/bakim/onarim egitimi onemli katkilar saglayacak (TBMM, 2008, s. 8), bu
katkilardan Tiirk tersane isletmelerindeki isgiicii devir hizi da olumlu diizeyde

etkilenecektir. Bunun yanisira, tersane iscilerinin egitim sorunlarinin ¢oziimiine yonelik
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olarak asagidaki onlem, tedbir ve ¢oziim onerileri uygulanabilir (Dogan, 1999, s. 124;

TBMM, 2008, s. 223):

e Yonetim kadrosu dahil olmak iizere tersanede ¢alisanlarin tiimii is saglig1 ve
giivenligi egitimi almahdir.

e Mesleki egitim almayan iscilerin tersanelerde calistirilmalarini Onleyici
tedbirler alinmalidir.

e Egitim ve aragtirma tedbirleri olarak; usta-teknisyen egitiminin
yapilandirilmast ve ¢iraklik yasasinin degistirilerek kalifiye personel
yetistirilmesinin desteklenmesi gereklidir.

e Klas kuruluslar1 tarafindan kaynakgilara getirilen sertifikalandirilma
zorunlulugu gemi insasiyla ilgili diger isler (boya, egme, bilkkme vb.) i¢in de
getirilmelidir.

e Teknik Meslek Liselerinde Gemi Insa Boéliimleri artirilmali, Gemi Insa
Teknik Meslek Liseleri tersane ve sahil bdlgelerinde oncelikli olarak
kurulmali, Teknik Liselerin son smifinda is sagligi ve giivenligi egitimi
verilmeli, Meslek Yiiksek Okullarinda gemi insa bdliimleri olusturulmali ve
s0z konusu boliimlerin son siniflarina is sagligi ve giivenligi egitimi dersleri
konulmalidir.

e Is Saghg ve Giivenligi Meslek Yiiksek Okullarinda 6gretim iiyesi sayisi
artirlmali ve bu okul mezunlarinin basta tersanelerde olmak iizere is
giivenligi uzmani olarak istthdami 6zendirilmelidir.

e Gemi Insa Fakiiltelerindeki dgretim {iyesi ve arastirma gorevlilerinin sayisi
artirtlmali ve bu fakiiltelerin son siniflarinda zorunlu is saghg: ve giivenligi
dersleri konulmalidir.

e Tersanede calisan iscilere her sabah ise baslamadan Once yarim saat is

giivenligi egitimi verilmelidir.
2.7.5. istihdam ve Verimlilik Sorunlar:

Gemi inga sanayi; celik, makina imalat, elektrik-elektronik, boya ve lastik-
plastik sanayi gibi bir¢ok sanayi kollariyla beslenen ve bunun yanisira tamir-bakim

faaliyetleri de igeren bir yapi arzetmesi sebebiyle genis faaliyet alani yaratmakta,
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istthdama onemli katkilarda bulunmaktadir (Giinay, 2002; DPT, 2006). Sektor, yapisi
itibariyle daimi istihadama imkan sagladig kadar, taseron isgilere ve yan sanayiye de

firsat sunmakta, dolayisiyla istihdam edilen isgiicii sayis1 artmaktadir.

Tiirkiye’de 2012 yilinda sektdrde 16.000’°1 gemi insa sanayinde olmak iizere, yan
sanayiyle birlikte 63.000 kisi calismaktadir. 1999-2012 yillar1 arasinda sektdrde
dogrudan ve yan sanayiyle birlikte toplam calisan sayist Sekil 15’de verilmistir

(Ekonomi Bakanligi, 2012; GISBIR, 2013; OECD, 2011).
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Sekil 15: Tiirk Gemi Insa Sanayi 2002-2012 Yillar1 Arast Toplam Dogrudan istihdam
Rakamlar

*“Yan Sanayi”, “Dogrudan istihdam”in 3 kati, “Yan Sanayiyle Birlikte Toplam istihdam”; “Dogrudan
istihdam”in 4 kati olarak alinmistir (TBMM, 2008).

** 2008 yili icinde “Dogrudan istihdam” 35.400 kisiyi bulmus, kriz sonrasi bu sayi diiserek 2008 yili sonunda
26.910 olarak belirmistir.

2008 yil1 ve sonrasinda Tiirk tersanelerinde istihdam 2006 yilina gore neredeyse
yar1 degerine diismiis ancak 2012 yilinda verimlilik (¢alisan basina iiretilen tonaj

degeri[GT/Calisan Sayisi]) son 7 yilin en yiiksek degerine ulagmistir (Sekil 16).
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Sekil 16: 2006-2012 Yillarinda Tiirk Tersanelerinde Verimlilik ve Istihdamin Degisimi

*Verimlilik gdstergesi olarak; “Yillik Uretilen Toplam Gemi Tonaj Degeri (GT) / Tersanelerde dogrudan
calisan sayisi (kisi)” baz alinmig, “Calisan Basina Diisen Tonaj (GT) Uretim Giktisi” olarak
degerlendirilebilecek bu deger 2006 yilinda %100 olarak kabul edilmis, diger yillardaki degisimin 2006
yilina gore orani “Verimlilik Degisim Orani” olarak ylizdelik bazda verilmistir.

Bununla beraber, 2012 yil1 sonunda iiretilen gemilerin yillik bazda birim tonaj
ortalamasinin 2006-2011 yilllarim1 kapsayan 6 yildaki ortalamanin yaklagik 2 kati1 gibi
rekor sayilabilecek bir diizeyde gerceklesmesi, Tiirk gemi insa sanayinin daha biiyiik

gemiler yapmaya bagladiginin bir gostergesi olarak da sevindirici bir gelismedir.

Ancak sektoriin ihracatina yonelik verimliligine baktigimizda; 1 calisanin 1
saatte irettigi ihracat degerinin 2006 yili seviyelerine diistiiglinii gormekteyiz. 2006
yilinda sektordeki 28.500 calisanin iirettigi toplam ihracat degeri yillik 1,4 milyar

civarinda, 1 calisanin 1 saatte tirettigi ihracat degeri ise 20,97 dolardi (Tablo 9).
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Tablo 9
Tiirk Tersanelerinin 2006-2012 Yillar1 Arasinda 1 Calisanin 1 Saatte I"Jrettigi
ihracat Degerleri (GISBIR, 2013; TUIK, 2013)

Yillik Ihracat Bazinda
Istihdam Verimlilik: 1 Calisanin 1
Yillik ihracat Sayist Saatte Urettigi [hracat
Degeri (USD) (Adam) Degeri (USD/Adam.saat)
2006 1.398.515.566 28.500 $20,97
2007 1.818.572.293 33.480 $23,21
2008 2.647.859.293 26.910 $42,05
2009 1.826.246.762 19.179 $40,69
2010 1.108.614.072 21.449 $22,09
2011 1.271.173.240 20.516 $26,48
2012 812.834.775 16.000 $21,71

2007 yilinda bir onceki yila gore %11 artis gostererek 23,21 dolara ¢ikan bu
deger, 2008 yilinda neredeyse 2 katina cikarak %81 artisla 42,05 dolar olarak
gergeklesmis, 2009 yilinda %3 gibi ¢ok kiiciik bir diisiisle 40,69 dolar olarak
gergeklesmistir (Sekil 17).
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Sekil 17: Tiirk Tersanelerinin 2006-2012 Yillar1 Arasinda 1 Calisanin 1 Saatte Urettigi
Ihracat Degerleri (GISBIR, 2013; TUIK, 2013)

2010 yilma gelindiginde; 1 c¢alisanin 1 saatte iirettigi ihracat degeri %46
gerileyerek 22,09 dolara (yaklasik yari degerine) diismiis, 2011 yilinda %20 artis
gostererek 26,48 dolara ¢iktiysa da, 2012 yilinda bir onceki yila gore %18’lik diisiisle
21,71 dolar seviyesinde kapatmistir. 2008 ve 2009 yillarindaki artis disinda sektoriin 1

saatte 1 calisan basina iirettigi ihracat degeri 21 ila 27 dolar araliginda seyretmistir.

2006-2012 periyodunu; “Yillik fhracat Degeri (USD)”, “Bir Onceki Yilin Yillik
Istihdam Sayis1 (Adam)” ve “Ihracat Bazinda Verimlilik: 1 Calisanin 1 Saatte Urettigi
fhracat Degeri (USD/Adam.Saat” iliskisi bakimindan 2006 yilma gore
degerlendirdigimizde dogru orant1 oldugu gériilmektedir. istihdamn arttig: tiim yillar:
takip eden bir sonraki yilda ihracat degeri ve ihracat bazinda verimlilik yiikselmis;
istthdamin azaldig tiim yillart takip eden bir sonraki yilda ihracat degeri ve ihracat

bazinda verimlilik diismiistiir (Sekil 18).
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Sekil 18: Tiirk Tersanelerinde Istihdam, Thracat ve Ihracata Yonelik Verimlilik Iliskisi
(GISBIR, 2013; TUIK, 2013)

Bu baglamda; 2012 yilindaki isttihdam sayisinin bir dnceki yila gore diisiist,

2013 yilinda gemi ana sanayinin ihracat degerinde diisiise isaret etmektedir. Ancak 2013
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yili ilk 4 aymda ihracat degerinin 2012 yilinin ayni donemine gore %12 arttig1
goriilmekte, dolayisiyla 2013 yili ihracatinin 2012’ye gore artig gosterecegi, bundan
hareketle de GISBIR tarafindan 2012 yilinda 16.000 kisi olarak belirtilen sektdriin
dogrudan istihdam sayisinda yil i¢inde artis yasanmis olabilecegi isaretini vermektedir

(GISBIR, 2013; TUIK, 2013).

2.7.6. Taseron Isci Oramnin Yiiksekligi ve Cahsma Kosullarinin Agirhig

Ulkeden iilkeye farklilik arzeden bir diger nemli konu da tersanelerdeki daimi
calisan sayisiyla taseron is¢i sayist arasindaki orandir. Tiirkiye’deki tersanelerde daimi
calisan sayisiyla, tageron 1is¢i sayis1 arasinda 1’e 2,5’lik bir oran oldugu
gdzlemlenmistir’ (TBMM, 2008). Yan sanayiyi de ortalama 1’e 3 oraninda dolayl
istihdam eden sektor, 2012 yili itibariyle yaklasik 4.600 kisi civarinda daimi, 10.400
kisi civarinda taseron, 47.000 civarinda yan sanayi ¢alisaniyla, toplamda 63.000 kisiyle
iretimdeki kapasite degisimlerine taseron isciler ve yan sanayi isgiicliyle ayak
uydurmaktadir. Bu yapi, Japonya’yla kiyaslandiginda; Japonya’nin daimi c¢alisan
sayisiyla taseron galisan sayisi arasinda yaklasik 1°e 2 oran'® oldugu gériiliir (SAJ,
2013). Kore’yle kiyaslandiginda ise; Kore’nin daimi calisan sayisiyla tageron c¢alisan
sayis1 arasinda yaklasik 4’e 5 (ya da 1’e 1,23) oran'! oldugu goriiliir (KOSHIPA, 2010).
Almanya tersanelerinde ise bu durum 5’e 3 (ya da 1’e 0,58)12 seklindedir. Goriildiigi
gibi; Kore tersanelerinde calisan daimi isciler taseron iscilerle neredeyse ayni
sayidayken, Almanya gemi insa sanayinde, tersanelerinde daimi ¢alisan kadrosu,

tageron calisan sayisinin neredeyse 2 katidir. Gemi insa sektdriinde, taseron isci

9 Haziran 2008 itibariyle Tiirkiye’deki 84 faal 6zel tersanedeki 35.042 ¢alisanin 10.013’{ daimi, 25.108’i
taserondur. Daimi Calisan Sayisi/Taseron Is¢i Sayist = 10.013/25.108 = 1 / 2,51 olmaktadir. Bu orana
gore 2012 yilinda daimi ¢alisan sayis1 16.000/(1+2,51)= 4.558 (yaklasik 4.500), taseron c¢alisan sayist ise
16.000-4.558=11.442 (yaklasik 11.500) olarak alinabilir.

10 Japon Gemi Insacilar Dernegi’nin 2012 yil sonu verilerine gore, iiyelerinden 18 gemi insa sirketi & 35
tersanesine yaptigi ankette daimi calisan sayisi 23.718, taseron c¢aligan sayist 47.064 olarak ortaya
cikmaktadir. Buna gore; Daimi Calisan Sayisy/Taseron Isci Sayis1 = 23.718/47.064 = 1/ 1,98 olmaktadur.
Daimi galisanlarin 9.431°1 daimi ofis ¢alisani, 14.287°si daimi is¢iden olusmaktadir.

' KOSHIPA - Kore Offshore ve Gemi Insacilar Dernegi’nin en son yaymladigi 2010 yili raporundaki
2009 yili sonu verilerine gore, Kore tersanelerindeki daimi ¢alisan sayist 48.151, taseron calisan sayisi
59.251 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Buna gére; Daimi Calisan Sayisi/Taseron Isci Sayis1 = 48.151/59.251
= 1/ 1,23 olmaktadir. 48.151 daimi g¢alisanin 14.260°i miihendis, 3.907’si idari calisan, 29.984°i
teknisyen ve kalifiye ¢alisandan olusmaktadir.

122012 y1li Agustos rakamlarma gore Alman’yadaki tersanelerde 16.850’si siirekli, 9.800’ii taseron ya da
gecici (6.500°1 taseron, 3.300°1 hizmet sozlesmeli) ¢alisan olmak iizere toplam 26.650 kisi istihdam
edilmektedir. Buna gore; Daimi Calisan Sayisi/Taseron is¢i Sayist = 16.850/9.900 = 1,72/ 1,yada 1/
0,58 ya da yaklagik 5 / 3 olmaktadir. (SeaNews, 2012).

83



sayisinin daimi calisan sayisina oranmin yliksek olmasinin ¢alisanlart kotii etkiledigi,
isletmeler acisindan kurumsallasmaya engel oldugu ve is verimliligini azalttig
bilinmektedir (DPT, 2006). Diger yandan TBMM Meclis Arastirma Komisyonu nun
2008 Raporu’nda taseron is¢ilerin temel hak ve ozgiirliikleri, sosyal haklar1 ve 6zliik
haklar1 gozetilmeksizin adeta kole gibi ¢alistirilmakta olduklar1 bildirilmistir (TBMM,
2008, s.4). Bu bakimdan Tirkiye’deki 1’e 2,5’lik daimi ¢alisan/tageron is¢i oraninin
azaltilmasi, en azindan 1’e 1 ila 1’e 2 araligina indirilecek sekilde daimi personel

istihdaminin artirilmasi gerekmektedir.

Tersanecilik sektoriindeki talebin artmasiyla birlikte isveren firmanin, maliyeti
digtiriip, karin1 artirma c¢abasi, yanlis yapilanan tageron sistemini yaratmistir. Olusan
yeni sistemde biitiin yiik kdle gibi calistirilan is¢ilerin sirtina bindirilmistir. Taseron
firmalar is giivenligi ve sosyal haklar1 saglamak bir yana, ig¢ileri en temel insan
haklarindan bile mahrum birakmistir. Tuzla'da 2008 yilinda tersane kazalarinda Glen
is¢ilerin cogunun taseron iscisi olmast da bunun en somut gostergesidir (TBMM, 2008,
s.4). Benzer sekilde Altundas’in (2009, s. 50, 83), %90°1 tageron iscilerden olusan Tuzla
Tersaneler Bolgesi’'nde %75 taseron is¢i oranina sahip bir tersanede 6 aylik izlem siiresi
boyunca yaralanmali kazalara yonelik gerceklestirdigi ¢alismasinda da tageron isgilerin
kaza siklik hizlarinin bir giin haricinde tiim giinlerde sozlesmeli isgilerinkinden daha
yiiksek oldugu, yaralanmayla sonuglanan kazalarin yaklasik iicte ikisinin gbze yabanci
cisim batmasiyla olustugu tespit edilmis, koruyucu goézliiklerin kullanimi1 ve ¢alisma
alanlarinin daha fazla ayristirilmasi ile bu sorunun 6niine kolaylikla gecebilmenin
miimkiin olacagi bildirilmistir. Tersanelerde taseron firmalara asil islerin degil
uzmanlik gerektiren gegici islerin verilmesi, bu firmalarin da belli bir deneyime ve

uzmanliga sahip olmasi gerekmektedir (TBMM, 2008, s. 7).

Bu baglamda, tersane isletmelerine ve iscilerin c¢alisma kosullarma iliskin
sorunlarin ¢ozliimii konusunda uygulanabilecek ¢oziim ve tedbirler soyle siralanabilir

(TBMM, 2008, s. 222):

e Tersanelerdeki asil isveren ve alt isverenler, calistirdifi is¢i sayisina

bakilmaksizin en az bir is glivenligi uzmani ve is gilivenligi elemani
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bulundurmali ve c¢alisan sayisina gore istthdam edilecek is giivenligi
elemani sayisi artirilmalidir.

Tiim tersaneler isci sayisina bakmaksizin isyeri hekimi calistirmalidir. Isyeri
hekimleri oncelikli olarak koruyucu saglik hizmetlerini yerine getirmeli ve
is saglig egitimi vermelidir.

Isyeri hekimi tarafindan iscilerin ise giris ve periyodik saglik muayeneleri
etkin olarak yapilmalidir.

Isyeri hekimi ve is giivenligi uzmani iicretleri, Calisma ve Sosyal Giivenlik
Bakanlig: tarafindan karsilanmali ve s6z konusu iicretler igveren tarafindan
Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligina yatirilmalidir.

Iscilerin sigortalilig1 ile fiili ve kaydi sigortali primlerinin incelenmesi
amaciyla ilgili kurumlar tarafindan izleme ¢alismalarina devam edilmelidir.
Tersanelerde sigortasiz is¢i calistirtlmasini Onlemeye yonelik denetim
mekanizmasi etkin hale getirilmeli ve is¢ilerin sigorta primlerinin gercek
iicretleri lizerinden yatirilmasi saglanmalidir.

Ersanelerin yogun olarak yerlesik oldugu bdlgelerde Is Miifettislerinin ve
Sosyal Giivenlik Kurumu Miifettislerinin siirekli denetim yapmalarini
saglayacak bir yap1 olusturulmalidir.

Tersanelerde dliimle sonuglanan kaza nedenleri (yiiksekten diisme, malzeme
carpmasi/diismesi, elektrik ¢arpmasi, patlama, sikisma vb.) oncelikli olmak
iizere biitiin kaza nedenlerinin ortadan kaldirilmasi igin Is Saghgi ve
Giivenligi mevzuatina ve ilgili standartlara uygun 6nlemler alinmalidir.

Is saghgt ve giivenligine iliskin hazirlanmakta olan tamamlayici
yonetmelikler bir an 6nce tamamlanarak yiiriirliige konulmalidir.
Tersanelerde yiriitiilen faaliyetlerden “Saglik Kurallar1 Bakimindan 7.5
Saat ve Daha Az Calisilmasi Gereken Isler Hakkinda Yonetmelik”
kapsaminda olan islerde 7.5 saatten fazla calisma yapilmasini Onleyici
tedbirler alinmalidir.

Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanliginin koordinatorliigiinde isveren, isci
sendikalari, liniversiteler, yerel yonetimler ve akreditasyon kuruluslarindan

olusan “Is Saglig1 ve Giivenligi Danisma Kurulu” olusturulmalidr.
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2.7.7. lsletme ici iletisim Eksikligi

Ayvaz ve Duman (2012) Tiirkiye’deki tersanelerinin zayif yonlerinden biri
olarak iletisim eksikligini gostermistir. Gustafson, (2002: 106; Akt.: Giin, 2008, s. 32)
tarafindan iletisim eksikligi, isglicii devrine neden olan i¢c faktorler arasinda
bildirilmistir. Benzer sekilde Giin de (2008, s. 29) isgiicli devrinin temel nedenleri
arasinda iletisim problemlerini gostermistir. Isletme icindeki iletisimin etkin ve yeterli
seviyede olabilmesi de esnek, Ogrenen Orgiitsel yapi1 ve iist yoOnetim destegi
gerektirmektedir (Cetin, 2012, s. 60). Bu dogrultuda Tirkiye’deki tersane
yonetimlerinin Orgiit i¢i iletisim seviyesini gliclendirici 6nlemler almalari, isgiicii devir

oranini diisirmelerine yardimci olacaktir.
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SONUC

Tiim diinyada gemi insa sanayi, agir ve tehlikeli isler kapsamina girmektedir.
Tersane ¢alisanlar1 igin dogas1 geregi risk altindadir. Ciinkii, gemi insaat sektorii iginde
celik imalati, kaynak, raspa, yakma, elektrik isi, boru isciligi, donanim, boyama ve
sOkiim gibi bir¢ok endiistriyel faaliyeti barindiran bir is koludur. Asbest, boya, demir
tozu ve benzeri kimyasallar, metal ¢apaklari, kaynak uygulamalar1 sonucu ¢ikan diger
kimyasal gaz ve zararl 1ginlar, diisme ve ¢arpmalara karst eldiven, maske, bot, baret, is
tutumu ve benzeri koruyucu malzemelerin kullanilmasini gerektirmektedir. Bu is
kolunda calisanlarin is giivenligi ve saglig1 yoniinden yeterli e8itimi almis olmalari,
toplumsal bakis agis1 ve sosyal sorumluluk agisindan oldukca 6nemlidir. Tiirkiye’deki
birgok tersanede ¢evresel i¢ ortamlarda hijyen ¢alisma ve alt yapiya verilen dnem diisiik

seviyededir.

Isgiicii devir orani; belli bir siire (genelde 1 yil) icerisinde isten ayrilan
personel sayisinin, ortalama toplam personel sayisina oranini ifade etmektedir. Temel
olarak isgiicli devir hizi; istthdam i¢in gerekli personelin oranini vermesi, dis isgiicii
pazarinin durumunu gostermesi, oran Olglldiigii takdirde, organizasyonlarda,
mesleklerde yas gruplarinda performansin karsilastirilabilmesini saglamasi, ¢alisanlarla
ilgili olarak iicret diizeylerini belirlemede, ¢alisma kosullarini, kariyer yontemlerini yani
sirketlerin insan kaynaklar1 ile ilgili 6zel onemli bilgilerini 6grenmede yardimci olmasi
bakimindan 6nem arzeder. Giiniimiizde tiim isletmeler is giicli devri hiz1 diizeylerini en
diisik seviyede tutmaya calismaktadirlar. Ancak maalesef isletmeler, maluliyet,
emeklilik, 6lim ya da zorunlu ayriliklar gibi nedenlerin oniine gecemedikleri i¢in bu

cabalarinda basarili olamamaktadirlar.

Isletmelerdeki isgiicii devri iilke ekonomisi acisindan ele alindiginda istihdam,
isgiicli hareketliligi, issizlik ve endiistriyel huzursuzluklar gibi sorunlar1 beraberinde
getirecektir. Daha 6nce calistiklar1 kurumlardan gesitli sebeplerle ¢ikarilmais, istifa etmis
ya da heniiz ise baglamamis kisiler, issizler toplulugunu olusturur. Bu kisiler ¢calismak
iizere is bulamazlarsa iilkede issizler mevcudu artacaktir. Bu durumun doguracagi

ekonomik ve sosyal sorunlar 6zellikle gelismekte olan tilkeler i¢in 6nem tasimaktadir.

87



Tiirk tersane isletmelerinde isgiicii devir oranini etkileyen temel faktorler ise;
is¢i sagligr ve giivenligi sorunlari, sendikal hak ve o6zgiirliikklerden yoksunluk, tersane
is¢ilerinin sosyal ve ekonomik sorunlari, kalifiye ve egitimli isgiliciiniin eksikligi,
istihdam ve verimlilik sorunlari, tageron is¢i oraninin yiiksekligi ve ¢alisma kosullarinin
agirlig ve isletme ici iletisim eksikligidir. Literatiirdeki diger ¢alismalara baktigimizda,
isgilicli devir oraninin birgok isletme ici ya da dis1 faktdrle yakindan iliskili oldugu da
goriilmektedir. Bu faktorler; oOrgiitlerin demokratik yoOnetilmesinin, etkin insan
kaynaklar1 yonetimi ve calisanlarin memnuniyeti, i tatmini, yenilik stratejilerinden
misterilere yoOnelik saldirgan strateji ve taklit¢i strateji, uzun donemli yiiksek
performansli insan kaynaklari yonetimi uygulamalari, performansa dayali {icretleme
sistemi, calisanlarin iglerine yonelik olumlu tutumlar sergilemesi, is tatmini, iiretim
personeline olan yaklasim konusunda idari personele egitim verilmesi, isletme sahibinin
personel menfaati yoniinde kararlar almasi, calisanlara rahat bir ¢alisma ortami sunma,

1yi orgiit iklimi, liderin anlayish ve 6nemseyici davraniglarindaki artistir.

Tiirkiye’deki tersanelere yonelik yapilan bir aragtirmada, yiliksek mesleki
tilkenmislik ve diislik is tatmininin, yliksek iggiicii devir hizinin yordalayicilari arasinda
olmasi nedeniyle 18-30 yas grubu, bekar, ¢cocuk sahibi olmayan, 10 yil ve daha az
toplam hizmet siiresine sahip tersane calisanlarinin mesleki tiikenmislik diizeylerini
azaltmaya, is tatmini diizeylerini artirmaya yonelik tedbirler alinmasinda fayda
goriilmektedir. Isgiicii devir oranmin azaltilmasina yonelik uygulanabilecek genel
tedbirler ve ¢6zlim Onerileri Bolim 2.6’da, Tiirk tersane isletmelerinde isgiicii devir
oraninin azaltilmasina yonelik uygulanabilecek ¢oziim Onerileri ise Boliim 2.7 nin alt

basliklarinda verilmistir.
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