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TURKIYE GEMIi INSA ENDUSTRISI iS HACMINiN SURDUREBILIRLIiK
KOSULLARININ ARASTIRILMASI

Tezi Hazirlayan: Mustafa OZLER

Ozet

Bu tez ¢alismasinda Tiirkiye’de 6nemli bir tiretim sektorii olma yolunda ilerleyen
gemi inga endiistrisinin durumu ele alinmistir. Tiirk gemi insa endiistrisinin is hacmi ve
potansiyeli sektordeki lider iilkelerle karsilastirmali olarak irdelenmis ve kiiresel
pazardan aldig1 paymn siirdiiriilebilir artisi arastirilmistir. Her gecen giin can ve mal
giivenligi, kirliligin 6nlenmesi, verimlilik v.d. konularda getirilen yeni zorunluluklar,
ticaret gemilerinin yenilenmesi ihtiyacin1 dogurmaktadir. Diinya deniz ticaretinde yaygin
olarak kullanilan 10.000 dwt ton ve alt1 tanker yapiminda genis tecriibeye sahip olmasi,
diinya filosunun biiyiik bir kisminmi elinde bulunduran Avrupa’li armator firmalara olan
kiiltiirel, cografi yakinlig1 ve kalite/fiyat orani, gemi ingasinda Tiirkiye’nin secilmesinin
baslica tercih sebepleridir. Bununla birlikte yetersiz devlet destegi, finansman, yonetsel
eksiklikler, yasal diizenlemeler, yerli katki orani, hammadde sikintisi, verimlilik ve
mesleki egitim, lizerinde durularak ¢oziim getirilmesi gereken endiistrinin temel sorunlari
olarak 6ne ¢ikmugtir.

Calismada ayrica gemi insa endiistrisinin Tiirkiye’nin makro ekonomik
degisimleriyle olan iliskisi nedensellik testi uygulanarak incelenmis ve sektoriin yurtigi
degisimlerden degil kiiresel ekonomiden etkilendigi sonucuna ulasilmistir. Tiirkiye’de
2001 yilinda yasanan ekonomik krizde GSMH dahil ¢ogu gosterge asagi yonli
seyrederken gemi inga endiistrisinin Onemli bir sicrama kaydetmesi, test sonucunu

destekler nitelikte bir gelisme olarak degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisi, Siirdiiriilebilir Is Hacmi,

Agir Sanayi, Deniz Ticareti



RESEARCH ON THE SUSTAINABILITY CONDITIONS OF TURNOVER OF
SHIP BUILDING INDUSTRY IN TURKEY

Thesis Prepared By: Mustafa OZLER

Abstract

In this thesis study, the situation of ship building industry, which has been
developing to become an important production sector in Turkey. A comparative analysis
of the turnover and potential of Turkish ship building industry has been performed, and
the sustainable increase of its share in the global market has been examined. New
obligations submitted each day regarding the safety of life and freight, prevention of
pollution, efficiency, etc. require the renewal of the commercial ships. The primary
reasons why Turkey has been chosen for ship building are its wide experience in the
production of tankers with 10,000 dwt tons or less, its cultural and geographical
adjacency to European shipowner companies which hold the majority of world’s fleets,
and its quality/price ratio. However, the lack of adequate government support, finance,
administrative deficiencies, local content ratio, difficulties in raw material, efficiency and
vocational education have become the major problems of the industry, which need to be
solved.

The relationship between the ship building industry and the macro economical
changes in Turkey has also been examined by applying a causality test, and concluded
that the sector is affected by the global economy instead of local changes. The dramatical
jump witnessed in the ship building industry during the economical crysis in 2001, by
contrast with the downtrend in most indicators including GNP at the same period, has

been evaluated as a supportive development to the test results.

Keywords: Turkish Ship Building Industry, Sustainable Turnover, Heavy
Industry, Sea Commerce
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1. GIRIS

Gemi insa endiistrisi hizmet ettigi diinya deniz ticaretinin kiiresel ekonomideki
Onemi, yarattigi istihdam ve savunma sanayii de dahil olmak {iizere iirettigi teknolojik
katma deger nedeniyle biiyilkk 6neme sahiptir. Tarihte askeri nedenlerle devletler
tarafindan desteklenen denizcilik ve gemi iiretimi, giiniimiizde deniz ticaretine olan yogun
ilgi nedeniyle de ilgi odagi olmaya devam etmektedir. Diinyada gemi insa endiistrisi agir
sanayi iskolunda yer alsa da, gerek tersanecilikte gerekse gemi donatimindaki gelismeler
nedeniyle giiniimiizde iiretilen gemiler, en az kara ve hava tasitlar1 kadar teknolojik
islevsellik ve verimlilige sahiptir. Bu agidan gemi insa endiistrisi yarattigi isttihdam ve

ekonomik deger disinda teknoloji tiretimi agisindan lider sektorler arasina girmistir.

Giiniimiizde denizcilik alaninda kural koyucu kurumlar ve deniz ticaretinde s6z
sahibi 0zel sektor kuruluslart gemi personelinin emniyet standartlarinin yiikseltilmesi,
taginan malin zarar gormesinin Onlenmesi, dogaya verilen zararin en aza indirilmesi,
maliyetlerin diisliriilmesi, denetimlerin kolaylastirilmasi ve bunun gibi sebeplerle mevcut
kanun, uygulama ve yonergelerini degistirmektedir. Yapisal ve ekonomik olarak émriinii
tamamlamamis olsalar dahi yeni kanun ve yonergelerin 6ngordiigii teknoloji ve donanima
sahip olmayan gemiler belirli bir takvim cercevesinde hizmetten c¢ekilmektedir. Bu

sebeple yeni gemi ingasina olan talep siirekli canli kalmaktadir.

Tiirkiye gemi inga endiistrisi gelismeye agik ve kiiresel olarak gii¢lii talebe sahip
olmasina karsin, bir dizi sorun ve eksiklik nedeniyle sektordeki lider iilkeler kadar saglam
bir yapiya heniiz kavusamamistir. Bu calismada gemi insa endiistrisinin tarihsel gelisimi
ile birlikte kiiresel pazarda ve Tiirkiye ekonomisindeki yeri incelenmistir. Sektorde
yasanan gelismeleri neden — sonu¢ ve arz — talep iliskilerine uygun degerlendirebilmek
icin gemi insa endiistrisinin kiiresel ekonomideki ve denizcilik piyasalarindaki gelismeler

ile olan iligkisi arastirilmistir.



Kiiresel pazarda hakimiyet kazanmis {iilkelerin sektore yonelik politika ve
uygulamalari irdelenerek Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisi’nin bu pazarda rekabet edebilirlik
kosullar1 arastirilmistir. Devlet, bilim c¢evreleri ve sektor temsilcileri tarafindan
gerceklestirilecek ortak calismalar yoluyla sektore yonelik finansal kaynak, teknoloji,
verimlilik ve pazar paymin artinlmasi alanlarinda planli stratejilerin  gelistirilmesi

gerekliligi incelenerek bu konuda Onerilen stratejiler ortaya konmustur.

Calismanin ikinci boliimiinde ilk su tasitlarinin kesfinden baglayarak Cumhuriyet
sonrasini da kapsayan diinyada ve Tiirkiye’de gemi inga tarihi ele alinmistir. Bununla
birlikte 2001 yilinda gemi insa endiistrisi ve diger sektorlerin karsilastirmali analizi
yapilmig ve 2000 — 2004 yillar arasinda diinyada ve Tiirkiye’de gemi insa endiistrisinde

ve deniz ticaretinde yasanan gelismeler incelenmistir.

Uciincii boliimde Tiirkiye gemi insa endiistrisinde yasanan is hacmi artisinin
sebepleri arasgtirilmis ve sektoriin i¢inde bulundugu durum ve yasadigi sorunlar ortaya
konmustur. Sektordeki yeni yatirimlar incelenmis ve kapasite artirimina yonelik

caligmalara yer verilmistir.

Dordiincii boliimde kiiresel pazarda lider iilkelerin tiretim modelleri, verimlilik
konusunda yapilan calismalar ve gelecege yonelik stratejik plan ve ongoriiler ele alinmis
bu iilkelerin sektordeki basart sebepleri arastirilmistir. Tiirkiye’ nin bu iilkelerle olan
rekabette giiclii ve zayif yanlari ile karsisina ¢ikan firsatlar ve tehditler incelenmistir. Ote
yandan gemi insa endiistrisinin Tiirkiye ekonomisindeki temel gostergeler ile olan
nedensellik iligkisi aragtirilmis ve alinan sonuglar degerlendirilerek sektordeki
gelismelerle birlikte yorumlanmistir. Calismanin temel amacina hizmet etmek iizere
Tiirkiye gemi inga endiistrisinin kalici olarak kiiresel rekabette s6z sahibi alabilmesi i¢in
devlet ve 0zel sektor tarafindan atilmasi gereken adimlar, yapilmasi gerekli hukuki

diizenlemeler ve bilimsel ¢caligsmalarla ilgili 6neriler bu boliim i¢inde ele alinmistir.

Son boliimde ¢alisma i¢inde yapilan analiz ve testlerin sonuclarina yer verilmis ve

sektor is hacminin siirdiirebilirlik kosullar ortaya konmustur.



2. GEMI INSA ENDUSTRISi TARIHSEL GELiSiMi

Gemi, tahsis edildigi gayeye uygun olarak kullanilan ve denizde yelken, makina
giiciiyle hareket eden, ticaret ve savas maksatlar1 i¢in 6zel sekillerde techiz edilmis
mubhtelif biiyiikliikteki agac, sa¢ veya sentetik maddelerden yapilmis teknelerdir. [1] Bu
tanimi ile gemi insanlik tarihinin ilk ¢aglarindan itibaren .kullanilan tiim su tasitlarini

kapsamaktadir.

2.1. Diinya Gemi insa Endiistrisi Tarihgesi

Diinya’da gemi yapimu ilkel su tasitlari ile baslamis ve daha sonralar1 gelistirilen

gemi tipleri ile seri liretim yapan tersanecilik boyutuna ulagmistir.

2.1.1. Su Tasitlarinin Kesfi

Su iizerinde yolculuk yapmak isteyen ilk insanlarin, batmayan basit bir agag
kiitiiglinden yararlandig1 bilinmektedir. Bu kiitiigli dengelemek icin, ya baska agac
kiitiikleriyle birlestirip bir sal yapmislar, ya da icini oyup piragua bicimine sokmuslardir.
Bu donemde giintimiizde de rastlanan ii¢ tekne tipi dogmustur. Sisirilmis deri tulumlar,
son yillara degin Asya'da kimi irmaklar1 gegmede ve Arabistan kiyilarinda balik avinda
kullaniliyordu. Peru kiyilarmin caballito'su, sikica baglh iri bir saz demetinden
olusuyordu; yiizebilen bu aracin bir ucu hafifce yukar kalkikti. Titicaca golu balikgilar
da bu tiir yiizer araclar kullandilar. Brezilya'da Recife bolgesi balik¢ilar ise bunlarla 50
mil aciklara degin acilabilmekteydi. Kon-Tiki'nin Peru kiyilarindan Okyanusya'ya dek

gidebilmesi, bu sallarin acik denize dayanikliligini kanitlamaktadir.[2]



Medeniyetlerin gelismesinde 6nemli rol oynayan yelkenciligin MO 3400 yillar1
civarinda Misir'da kesfedildigi tahmin ediliyor. Misirli denizciler bu 6nemli kesiften
sonra, Oncelikle ihtiyaclar1 olan keresteyi saglamak amaciyla zengin ¢cam ormanlarina
sahip Liibnan sahillerine, daha sonra da bakirin bol oldugu Kibris Adasi'na ulasti. Ama,
diinya denizcilik tarihinde en o©nemli gelisme bu gemilerin Anadolu sahillerini
tanimasiyla basladi. Tarih boyunca Anadolu kiyilarindan gecen gemilerin limanlarda
yaptiklar1 ticaret ve binlercesinin sanssizlik sonucu batmasiyla biraktiklart izler diinya

denizcilik tarihinin temellerini olusturdu. [3]

2.1.2. 1lk Tersaneler

Diinya’da ilk tersanelerin MO 2400 yillarinda Hindistan’1in Gujarat eyaletine bagl
liman sehri olan Harappan’da kuruldugu tahmin edilmektedir. Sabarmati nehrinin eski
formunun {izerinde oldugu tahmin edilen tersanelerin miihendislik acisindan Onemli

ornekler icerdigi bilinmektedir. [4]

Bunun yaninda fabrika tarzi iiretim yapan ilk tersanenin italya’nin Venedik
sehrinde kuruldugu sanilmaktadir. Parcali iiretim anlayist ve birlestirme hatlarina sahip
Arsenal Tersanesi, 16.000 kisilik calisami ile giinde bir gemi insa etme yetenegine

sahipti.[5

2.2. Tiirk Gemi Insa Endiistrisi Tarihcesi

Uc tarafi denizlerle cevrilmis Anadolu yarimadasi tarih boyunca tiirlii

medeniyetlere evsahipligi yapmis, vatan olmustur. Dogal kaynaklar bakimindan ¢ok



zengin olan bu yarimada, tarih buyunca medeniyetlere sosyal ve ticari anlamda tiirli
nimetler sunmustur. Diinya iizerindeki konumunun da etkiyle eski c¢aglardan bu yana
ticari ulagimin kilit noktast konumunda bulunmus ve ayni cografyada bulunan hemen tiim
medeniyetler acisindan vazgecgilmez stratejik ortak yahut ele gecirilmesi gereken essiz bir

toprak parcasi olarak goriilmiistiir. [6]

Bilindigi iizere ilk ¢aglardan bu yana bilim alanindaki hemen tiim gelisimler savas
alanindaki ihtiyaclardan kaynaklanmistir. Bu anlamda tarih boyunca paylasilamayan,
tiirlii savaslara sahne olan ve bu savaglar sonucunda tiirlii medeniyetlerin himayesine
giren Anadolu, silah ve savunma teknolojisinin {iretim merkezi olmus, Osmanl
Imparatorlugunun ¢okiis donemine kadar bu o6zelligini siirdiirmiistiir. Bu teknolojik
gelisimlerden denizcilik, donanma ve gemi insa Endiistrisi de kacinilmaz olarak payini

almistir.[7]

2.2.1. Anadolu’da Ilk Tersaneler ve Osmanli Donanmasi

Anadolu'da gemi yapimi, Selcuklularla baslayip, Osmanlilar déneminde biiyiik
gelismeler gostermistir. Anadolu'da ilk tersanelerin Selguklular tarafindan kuruldugu
bilinmektedir. Tiirk denizcilik tarihi iginde, bilinen ilk tersaneler Selcuklular devrinde
kurulan Sinop ve Alanya Tersaneleri’dir. Alanya Tersanesi’nin kalintilari, bugiin tarihi
bir deger olarak yerindedir. Osmanlilar doneminde ilk onemli tersane Yildirim Beyazit
tarafindan 1390 tarihinde Gelibolu'da yaptirilmistir. Fatih Sultan Mehmet o6zellikle
Istanbul'u fethetmek icin donanmaya onem vermistir. Fatih'ten sonra Yavuz Sultan Selim
ve Kanuni Sultan Siileyman tersanelerin ve gemilerin sayilarim artirmislardir. Tuna'dan
Siiveys Kanali'na kadar biitiin bolgede deniz iisleri ve tersaneler kurulmus, temelleri 1455
yilida atilan Hali¢ Tersanesi 16. ylizyilda diinyanin en biiyiik tersanesi olmustur. Tiirk
Donanmasinin yelkenli ve kiirekli gemileri, devrin denizcilikte en gelismis iilkeleri olarak

bilinen Venedik, Ceneviz, Ispanya ve Portekiz donanmalar1 ile boy ol¢iismiislerdir.



Barbaros Hayrettin Pasamin 1538 yilinda Hacli donanmasina karst kazandigi Preveze

zaferi, Tiirk donanmasinin biiyiikliigiinii ortaya koymustur. [6]

16. yiizyilin ilk baslarinda Akdeniz bir Tiirk Denizi niteligini tasimaktaydi. Bu
devirlerde donanmanin biitiin malzemesi ve techizati Anadolu'da yapiliyor, yalniz Tiirk
is¢i ve ustalar1 kullaniliyordu. Her yil, en az 40 kadirganin insa edilmesi bir kanundu.
Eskiyen gemilerin yerine yenileri insa edildigi gibi, filoda gemi sayist devaml artiyordu.
Yalniz Akdeniz degil, Marmara, Ege ve Karadeniz de bir Tiirk golii haline gelmisti. Piri
Reis, biitiin diinyaca bugiin bile cok degerli bir eser olarak bilinen, ceylan derisi {izerine
renkli olarak ¢izdigi haritasin1 1517 yilinda Yavuz Sultan Selim'e sunmustu. Piri Reis'in
"Kitab-1 Bahriye" adl1 eseri, Anadolu sahillerinin 6zelliklerini karis karis veren degerli bir

cografya kitab1 olarak bugiin dahi gecerlidir. [2]

1571 de Tiirk Donanmas1 Inebaht1 Savasi’mi kaybetti. Avrupalilar, Osmanlilarin
artik denizcilikte bir daha dirilemeyecegini diisiiniiyorlardi. Bu maglubiyet iizerinden ¢ok
gecmeden Sadrazam Sokollu Mehmet Pasa ile Kaptan-1 Derya Kilic Ali Pasa isbirligi
yaparak, 5 ayda 300 gemiden olusan yeni bir filo insa ettirdiler. Tiirk usta, teknisyen ve
iscilerinin biiyilk emegi ve basaris1 bir kez daha goriilmiistii. Osmanlilarin, Barbaros
Hayrettin Pasa’nin Kaptan-1 Derya adi ile baslayan deniz iistiinliigii, 1587 yilina, Kili¢ Ali
Pasa’nin oliimiine kadar siirdii. 17. yilizyil baslarinda her alanda oldugu gibi denizcilik de

onemini kaybetti ve diisiis bir ylizy1l kadar siirdii. [8]

Bu tarihten sonra cesitli hiikiimdar ve emirleri altinda ¢alisan devlet adamlari
tarafindan Osmanli Donanmasi’nin tekrar eski giicline kavusmasi icin ¢aba gosterildiyse
de imparatorlugun tarih sahnesinden cekilisine kadar bu miimkiin olmamistir. Ancak bu
cabalarla Fransa’dan getirilen basarili ve Oncii miihendislerin ¢ok yetenekli Tiirk
miihendisler yetistirdigi ve ayrica giiniimiizde I.T.U Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri
Fakiiltesi adim1 almis olan Miihendishane-i Bahri Hiimayun’un kurulusuna da Onayak

olduklart unutulmamalidir.[9]



2.2.2. Cumbhuriyet Sonras1 Gemi insa Faaliyetleri

Osmanli Imparatorlugu’nun son doénemlerinde yasadifi savaslar ve isgaller
nedeniyle iilke ¢apindaki tiim tersaneler tahrip edilmis ve kullanilamaz hale getirilmisti.
Cumbhuriyetin kurulusu ile birlikte Mustafa Kemal Atatiirk’iin de denizcilige verdigi
onem sayesinde kisa zamanda 6zellikle Istanbul bolgesindeki tersaneler onarilarak faal

hale getirilmistir.[10]

1938 yilinda ticari gemilerin gelecekteki onemi goriilerek Pendik’te 50.000 DWT
gemi inga kapasiteli biiyiik bir tersane yapilmasina karar verilmistir. Ancak, ikinci diinya
savasinin baglamasiyla bu girisimin gerceklestirilmesi daha sonraki yillara kalmistir.[11-

s2]

1940’11 yillara kadar ufak tonajli yiik gemilerinin ve donanma gemilerinin bakim
onarim caligsmalart devlet eliyle yiiriitiilmiistiir. Bu tarihten sonra Hali¢’te kurulan ¢ekek
yerlerinde mavna ve aga¢ teknelerin bakim ve onarim c¢alismalart Tiirkiye

Cumhuriyeti’nin ilk 6zel sektor tersanecilik faaliyetleri olarak kaydedilmistir.[11-s3]

1960’11 yillarda Istanbul Bogaz1 ve yine Halic’te kurulan tersanelerde ilk gemi
insa faaliyetleri baslamis ve kiiciik tonajh ticari yiik gemileri inga edilmistir. 1962 yilinda
askeri amacli olmayan Tiirk Tersanelerinin gemi yapim kapasitesi yilda 10.200 DWT’a
ulagmistir. Taskizak ve Golciik Askeri Tersanelerinin ticari gemi yapim kapasitesi 23.600
DWT dolaylarinda olmustur. Ozel sektor tersanelerinde ise yillik gemi iiretim kapasitesi
1.300 DWT olup, toplam gemi iiretim kapasitesi i¢inde % 5,5 oraninda pay almistir.
1950-1963 donemi kamu tersanelerinin gelismesi, 6zel sektor tersanelerinde ise ahsap
teknelerden ¢elik tekne imalatina gecilmesi devresidir. Bu donem igerisinde hizlanan
caligmalar, artan is hacmi ve bogazda olusan c¢evre kirliligi sehir disinda daha genis ve

uygun tersane alani ihtiyacim1 dogurmustur. Bu yillarda Tiirk Ekonomisi’nin ihtiyag¢lari



ele alimarak gemi ithalinin miimkiin oldugunca kisitlanmasi, mevcut tersanelerin alt
yapilarinin tamamlanarak, talep edilecek gemi ihtiyacinin yurt i¢i tersanelerinde imal ve
monte edilmek suretiyle karsilanmasi hedeflenmistir. Gemi ingast igin kredi
uygulamasina baglanmis ve Camialt1 Tersanesi 18.000 DWT’luk gemileri insa edebilecek

kapasiteye ulagtirtlmistir.[11-s6]

1969 tarihinde Bakanlar Kurulu karari ile Tuzla Aydinli Koyu "Tersaneler
Bolgesi" olarak ilan edilerek alt yapr yatinmlarmin devletce yapilip tersane kuracak

miitesebbislere devri kararlastirilmistir.[11-s7]

1970’11 yillarda yurt i¢i gemi insa kapasitesinin arttirtlmasi ve modernlestirilmesi
hedeflenmistir. Ancak Tiirk tersanelerinin yurt ici talebi karsilamada yetersiz kalacaginin
goriilmesi iizerine kuru yiik, biiyiikk tanker ve Ozel tipteki gemilerin ithaline izin
verilmistir. Gemi insa sanayinin gelistirilmesi i¢in Pendik Tersanesi’nin yani sira Alaybey
Tersanesi tevsi projesi de yatinm plam i¢ine alinmistir. Bu donemde dis ticarete konu
olan tasimalarin en az % 50’sinin Tiirk Deniz Ticaret Filosu (TDTF) tarafindan
gerceklestirilebilmesi i¢in, yurt i¢i imkanlarla inga edilemeyecek gemi tiplerinin ithaline
izin verilmistir. Yine bu donemde, tersanelerin kapasiteleri arttirilmis, cogu kiiciik ve orta
biiyiikliikte olmak {izere gemi ihtiyacinin 6nemli bir boliimii yurt i¢inden karsilanmus,

hatta az da olsa gemi ihrac1 gerceklestirilmistir.[11-s7]

1 Temmuz 1982 tarihinde, Tiirk gemi insa sanayine en biiylik kapasiteyi ve
teknolojiyi getirmis bulunan Pendik Tersanesi’nin birinci kademesinin isletmeye alinmasi
1980’11 yillarin en 6nemli gelismesi olmustur. Ayrica 6zel tersaneler icin ayrilan Tuzla
Aydinli bolgesinde, 1980-1981 yillarindan itibaren yeni ©Ozel sektor tersanelerinin
kurulmasi ve gemi insa edilmesine baslanmasi, Tiirk gemi inga sanayinin canlilik

kazanmasina neden olmustur.[11-s7]



1980’11 yillarin sonlarina dogru Pendik Tersanesi Polonya’ya ihrac¢ edilmek iizere
3 adet 26.300 DWT’luk dokme yiik gemisini insa etmeye baslamistir. O doneme kadar
Tiirkiye’de insa edilen en biiyiik tonajli gemiler olarak 75.000 DWT’luk 2 adet dokme
yiik gemisi, Deniz Nakliyat T.A.S. i¢in Pendik Tersanesinde insa edilmeye baslanmustir.
Pendik Tersanesi sahasinda, 35.000 BHP’ye kadar dizel motoru imal etmek iizere motor
fabrikas1 calismaya baslamistir. Ozel sektor tersaneleri tarafindan onemli biiyiikliikte
yurtdis1 siparisler alinmis, ancak navlun krizinin devam etmesi ve gemi insa kredilerinin
zamaninda geri 6denmemesi, gemi insa tesviklerinde aranan 6zkaynak ve faiz oraninin
arttirtlmasi gibi nedenlerle, 6zellikle 1985 yilindan sonra 6zel sektor gemi insa siparisleri

canliligini kaybetmistir. [11-s8]

1988-1991 yillar1 arasinda diinyada goriillen gemi siparis patlamasinda Tiirk
Tersaneleri talep edilen gemi tip ve tonajlarinda iiretim yapamamalari ve tegviklerin

yetersizligi nedenleriyle sinirhi bir pay alabilmislerdir.[11-s8]

1994-1999 arasinda gemi insaati patlamas1 goriilmesine paralel olarak Tiirkiye’de
1996 - 1999 yillarinda gemi insaat1 kapasitesinde artis goriilmiis ancak 1999 yilinda gemi
inga siparislerinde yiiksek oranda bir diisiis gozlenmistir. Finans sorunlari, Tiirk
armatorlerin navlun krizinden cok ciddi bir sekilde etkilenmeleri, her tip ve yastaki
geminin ithal edilmesi ve bunlarin tesviki bu diisiisiin ardindaki en 6nemli nedenler

olarak yer almustir. [11-s8]

2.3. 2001 Yilinda Gemi Insa Endiistrisi

Diinya ekonomilerinde 2001 yilinda yasanan dalgalanma, gemi insa endiistrisinin
kiiresel ekonomik gostergelerle olan iliskisinin arastirilmasi agisindan 6nemli bir 6rnek
olay olarak degerlendirilmistir. Bu sebeple 2001 yil1, diger yillara kiyasla daha detayl

olarak incelenmistir.



2.3.1. 2001 Krizi ve Tiirk Gemi Insa Endiistrisi

2001 yilinda tim diinyada yasanan dalgalanma, heniiz yeteri kadar
giiclenememis, kirilgan Tiirk ekonomisinde gelismis ekonomilere oranla ¢ok daha sert
bir kriz etkisi yaratmistir. Bu sert etkinin sebeplerinin saglikli bir bi¢imde ortaya
konulabilmesi i¢in Tiirk ekonomisinin i¢inde bulundugu durum ve sahip oldugu kirilgan

yapinin nedenlerinin incelenmesi gerekmektedir.

2.3.1.1. Tirkiye’de Krizin Gelisimi ve Sebepleri

Tiirkiye, 24 Ocak 1980 ekonomik kararlariyla, disa kapali ve ithal ikameci bir
kalkinma stratejisinden piyasa ekonomisi sartlarinda disa acik ve ihracata dayal bir
kalkinma stratejisine gecerek yapisal bir doniisiimiin ilk adimlarimi atmistir. Glintimiizde
de gecerliligini siirdiiren bu yeni kalkinma stratejisiyle zaman igerisinde Tiirkiye’de
ozellikle piyasalarin serbestlestirilmesi yoniinde olumlu adimlar atilmistir. Bu
adimlardan bazilart faiz oranlari ve doviz kurlarinin serbest piyasa tarafindan
belirlenmesi, sermaye piyasasinin gelistirilmesi, yabanci sermaye hareketine yonelik
engellerin kaldirilmas1 ve ithalat-ihracat rejimlerinin serbestlestirilmesi olarak
siralanabilir. Buna karsilik, 24 Ocak 1980'den bugiine ekonominin kurumsal yapisinda
hedeflenen degisiklikler gerceklestirilememis ve ekonomik istikrarsizligin yapisal ve
kemiklesmis sorunlarina ¢6ziim getirilememistir. Kamu sektoriiniin finansman dengesi
kurulamamuis; 6zellestirme uygulamalarinda hedeflerin ¢ok gerisinde kalinmis; devletin
ekonomideki pay1 kiigiiltilememis; kamu finansman dengesinin kurulamamasi
nedeniyle i¢ ve dig borclanma ihtiyaci artmistir. Artan i¢ ve dis borg, faiz oranlarinin
stirekli olarak artmasiyla, devlet biit¢cesinde bor¢ ana para ve faiz 6demelerinin biiyiik

boyutlara ulasmasina yol agmistir. [12]
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Bunlarin yaninda basta kamu bankalar1 olmak iizere mali sistemdeki sagliksiz
yapinin ve diger yapisal sorunlarin kalict bir ¢oziime kavusturulamamis olmast,
kiiresellesme sebebiyle ekonomide belirgin bir kriz olmadiginda da salgin krizler
aracilign ile Tiirkiye’de istikrarsizlik yaratmis, Asya ve Rusya krizleri gibi digsal
etkenler ekonominin dayanikliligim1 azaltarak durgunluga veya daralmaya neden

olmustur.[13]

Tablo.1. Sektorel Biiylime Hizlar1 (%)

Yillik 2000 2001

1998 | 1999 2000 |I 11 I v I
Tarim 8,4 -05 4,1 1,8 2,3 1,9 122 189
Sanayi 02 -05 5,6 2,8 04 9,8 5,5 -1,3
Imalat 1,2 -5,7 5,9 2,5 3,8 109 | 6,1 -0,9
Hizmetler 2.4 -4,5 8,7 7.4 8.3 9,7 8,9 -3,1
Ingaat 0,7 -12,5 5,8 -1,3 143 11,1 | 6,7 -7,4
Ticaret 1,4 -6,3 11,6 10,1 | 11 13 11,6 | -3,8
Ulastirma 2,9 2.4 5,1 5,1 5,1 4,2 6,1 2,7
ithalat Vergisi -01 -5,7 27,3 329 283 [264 |225 |-106
GSYIH 3,1 -4,7 7,2 5,6 6,4 7,8 8,3 -1,9
GSMH 39 -6,1 6,1 4,2 4,9 7,2 7,6 -4,2

Kaynak: Yiiksel, O. Ve Murat, G.(2002) Subat Krizinin Kobiler Uzerindeki Etkileri Ve
Coziim Onerileri (18.03.2009) http://www.emu.edu.tr/smeconf/turkcepdf/bildiri_09.pdf

Tiirkiye'de 24 Ocak 1980'den sonra ikinci biiyiik ekonomik kriz 2000 yili
sonlarinda ve 2001 yili baglarinda yasanmistir. 2000 yilinin Kasim aymda mali piyasalar
yeni bir krizle karsilasmistir. Tiirk ekonomisinde derin izler birakan ve etkisini
giinlimiizde de siirdiiren bu kriz, tiim bankacilik sisteminde giiven kaybina yol agan,
birka¢ bankadaki portfoy kayiplarindan ve likidite problemlerinden kaynaklanmistir.
Merkez Bankasi mali piyasalarda yasanan krizi hafifletmek amaciyla bankacilik

sistemine biiyilk miktarda likidite aktarmaya karar vermistir. Bu karar piyasalarda
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istikrar programinin ve sabit doviz kuru uygulamasinin artik uygulanamayacagi korkusu
yaratmistir ve asir1 likidite sermaye hesaplart araciligiyla yurtdisina akmuistir. 2000
yilinin sonlarinda ve 2001 yilinin baglarinda faiz oranlar1 artmaya baglamistir. Boyle bir
ortamda, 19 Subatta Cumhurbaskan1i Ahmet Necdet Sezer ve Basbakan Biilent Ecevit
arasinda (goriiniiste yolsuzlukla miicadele kampanyas: iizerinde yogunlasan) bir
tartisma derhal iktidardaki hiikiimetin ve programin bozulacag: diisiincesini beraberinde
getirmistir. Durulan kriz yeniden canlanmistir. 21 Subat’ta %5000'e ulasan gecelik faiz
oranlar1 kaydedilmistir. Zaten birinci krizde biiyiik ol¢iide zayiflamis olan bankacilik
sistemi, bankalar aras1 ddemeler sisteminin durmasindan dolay1 bir ¢okiisle kars1 karsiya
kalmistir. Ekonomik risklerin artmasi sonucunda 2001 yil1 Subat ayinda uygulanmakta
olan sabit doviz kuru uygulamasindan vazgecilerek dalgali doviz kuru sistemine
gecilmistir. Bunun sonucunda Merkez Bankasi verilerine gore Tiirk Lirasi bir gecede
%39 dolayinda deger kaybetmistir. Ornegin, 21 Subat 2001'de 1 ABD $ = 688.696
TL'den 22 Subat 2001'de 1 ABD $ =962.499 TL'ye yiikselmistir.[12]

2.3.1.2. 2001 Yilinda Diinya Gemi Insa Endiistrisi

2001 yili sadece Tiirkiye acisindan degil tiim iilkeler acgisindan zor bir yil
olmustur. Diinya hasilasinda 2001 yili ile birlikte baslayan yavaslama siireci, 11 Eyliil
saldirilarinin ardindan daha da belirgin hale gelmis ve 2001 yilinda diinya hasilas1 ancak
%2.3 artig ile son 10 yilin en diisiik biiyiime oranini gergeklestirmistir.[13] Asya,
Arjantin ve Tiirkiye krizlerinin yasanmasina karsin 2001 yilindaki gelismeler Denizcilik
ve Gemi Insa Sektoriinde gecikmeli ve diger sektorlere oranla daha hafif bir etki
yaratmustir. Ote yandan krizlerle ilintili artan petrol fiyatlar1 navlunlar1 artirmis ve bu da
dogal olarak yeni insa taleplerini piyasalardaki giivensizlik ortamina ragmen gecen yila

oranla diisiik bir ivmeyle de olsa artirmistir.[15- s1]

2001 yilinda yasanan ekonomik olumsuzluklara ragmen Diinya Ticaret Filosu

gelisimini siirdiirmiis, diger yillarla karsilastinldiginda daha diisilk de olsa %0,44
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oraninda bir artis yasamistir. Kargo tastyan gemiler sinif1 ise goreli olarak daha diisiik

bir artis gostererek %0,36 biiylimiistiir.[15-s1]
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Sekil.1. Diinya Petrol Fiyat Trendi

Kaynak: Lemieux, P.,The Oil Price Mirage, Mises Daily, www.mises.org/story/1892,
2009.

Diinya Deniz Ticaret Filosu 2000 yil1 sonunda 87,546 adet seviyesinde iken 2001
yil1 sonunda 87,939 adet seviyesine ulagmistir. Kargo tasiyan gemilerin toplam diinya
ticaret filosuna orani bir 6nceki seneyle ayni olarak %94,8 seviyesinde seyretmistir. Bu
verilerden 2001 yilinda gerceklesen ekonomik olumsuzluklarin diinya deniz ticaretinin
diinya deniz faaliyetlerindeki agirligimi degistirmedigi sonucunu ¢ikarmak yanlis

olmayacaktir.[15-s2]
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= Toplam Kargo Gemileri
= Toplam Duinya Deniz Filosu

Sekil.2. Diinya Deniz Ticaret Filosu Gelisimi
Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

2001 yilinda Diinya Gemi Insa Endiistrisi toplam siparis defteri bir 6nceki yila
oranla % 12 artarak 70,896,584 GT’a ulagsmis, yil icindeki yeni siparis toplami ise gegen
yila oranla %19 diiserek 31,004,043 GT olarak gerceklesmistir. Ayni yil icinde
tamamlanan gemi tonaji %9 artarak 30,213,358 GT gemi sayis1 ise %30 artarak 1220
adet olmustur.[15-s3]

Ulkelerin 2000 ve 2001 yillar1 arasi faaliyetlerindeki degisim incelediginde
sektoriin en ©Onemli oyuncularindan ikisi olan G.Kore ve Japonya’min 2001 yili
ekonomik gelismelerine benzer tepkiler vermedigi, G.Kore’nin yil sonu itibariyle siparisg
defterinde %3 oraninda bir diisiis yasanirken, Japonya’'nin siparis defteri %15 oraninda
arttig1 goriilmektedir. Yeni siparislerde ise G.Kore %27 diizeyinde diisiis yasarken,
Japonya’daki diisiis %7 seviyelerinde olmustur. Ulkelerin 2001 yilinda insasini
tamamladig1 gemiler incelediginde ise adet bazinda G.Kore’nin bir onceki yila oranla
%14 artigla 204 gemi tamamladigl, Japonya’nin ise %3 diisiisle 427 gemi tamamladigi

goriilmektedir.
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Diger iilkelerdeki degisimler incelendiginde AB iilkelerinde siiregelen diisiisiin
artarak devam ettigi bunun yaninda 6zelikle Tiirkiye ve Hirvatistan degerlerinin yiiksek

oranda artis gosterdigi goriilmektedir.

Sonu¢ olarak 2001 yilinda Diinya Gemi Insa Sektorii siiregelen gelisme
egiliminde kismi bir diisiis yasamakla birlikte, diger sektorlere oranla daha diisiik bir

etki kaydetmis ve sanayici ve yatirimcilara giiven veren cizgisini stirdiirmiistiir.

2.3.2. 2001 Yilinda Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisi

Tiim diinyada ekonomik acidan zor bir yil olan 2001, Tiirkiye agisindan ¢ok
daha yipratic1 olmustur. Bir¢ok sektor iiretim degerleri énemli oranlarda diigmiis,
ihracat1 azalmistir. Tiim bu gelismelere karsin Gemi Insa Endiistrisi 6nemli bir atilim
yapmis ve imalat yapan sektorler icinde bir Onceki yila gore artis gosteren birkag

sektoriin agik ara lideri olmustur (%66,2). [15-s6]
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Tablo.2. 2000 ve 2001 Yillarinda Sektorel Thracat Degisimi

Toplam ihracat 3(8)1()))0 1000 ﬁ(S)I()))l (1000 ]Zoegisim
A Tarim ve Ormancilik 1 659 092 1976 410 19.1%
B Balikcilik 24 506 29 745 21.4%
C Madencilik ve Tasocakcihig 400 269 348 652 -12.9%
D | imalat 25 517 540 28 826 014 13.0%
34 Motorlu Kara Tagit1 ve Romorklar 1 745 046 2 656 691 52.2%
35 | Diger Ulagim Araclari 882 097 948 202 7.5%
E Elektrik, Gaz ve Su 20 386 20 487 0.5%
G Toptan ve Parakende Ticaret 136 408 127 495 -6.5%
K Is Faaliyetleri 403 1276 216.9%
0 Diger Sosyal Toplumsal ve Kisisel Hizmet 16 302 4137 -74.6 %
P Gemiiler ve Suda Yiizen Tasitlar 121 309 154.4%
Kaynak: TCMB, Elektronik Veri Dagitim Sistemi, http://evds.tcmb.gov.tr, 2006

Ote yandan 2001 yili ihracat biiyiimesinde Gemi Insa Endiistrisi, “Is
Faaliyetleri* sektoriinden sonra en biiyiik sektorel biiyiime olan %154.4 ile 309 milyon
dolara ulasmistir. Buna karsin toplam imalat sanayi iiretimi %8.7, tasit aracglart karasor

imalat1 %43.2, tekstil iiriinleri %35 oraninda diisiis gostermistir. [16]

Gemi Insa Endiistrisi’nin bu denli bilyiimesinin temel sebepleri arasinda artan
diinya deniz ticaret hacmi, diinyada olusan ve Tiirk Gemi Insa Endiistrisi’nin yogun
olarak imal ettigi 10.000 DWT alt1 tanker ihtiyac1 ve TL’nin hizli deger kaybina baglh

ucuzlayan is¢ilik maliyetleri ve dolayisiyla artan kalite/maliyet oran1 gosterilebilir. [17]

Gemi Insa Endiistrisi’nin ekonomide yasanan krizden negatif degil pozitif yonde

etkilenme sebepleri arasinda kur artis1 nedeniyle gemi fiyatlarinin artis1 ve ters orantili
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olarak iscilik maliyetlerinin diismesi, siparis ile teslim zamani arasindaki siirenin uzun
olusu (ortalama 2 yil) ve dolayisiyla armatorlerin kisa vade planlamasi yapamamasi,
Uzak Dogu tersanelerindeki doluluk ve biiyiik tonajli gemi iiretimine agirlik vermis

olmas1 da yer almaktadir. [18]

Diinya deniz ticaretinin direkt olarak kiiresel ekonomik degiskenlere dayal1 seyir
izlemesi (petrol fiyatlari, iilkeler arasi iliskiler vb.), Gemi Insa Endiistrisi’nin hemen
tiim iiretimini ihrag etmesi, tiretim maliyetindeki iscilik maliyeti yogunlugu, bu sektoriin
yerel ekonomik degisimlerden daha ¢ok kiiresel degisim ve krizlerden etkilenmesine yol

acmaktadir. [19-s4]
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Sekil.3. Sanayi Uretim Degisimi

Kaynak: TCMB, Elektronik Veri Dagitim Sistemi, http://evds.tcmb.gov.tr, 2006
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Tablo.3. Tiirlerine Gore 1999-2001 Aras: Tiirkiye’de Insa Edilen Gemiler

1999 2000 2001
GEMI TiPi ADET || DWT ADET | DWT ADET || DWT
Yolcu Gemisi 1 2
Kimyasal Tanker 1 2,250 8 51,550 11 62,150
Konteyner 9 69,320 3 20,800 1 12,500
Cok Amaclh Kuru Yiik 4 64,000 2 11,850 3 19,280
Kuru Yiik 2 15,700 1 7,500
Tanker 4 13,400 2 4,300 3 9,500
Genel Kargo 3 36,200
Yat-Motoryat 1 6
Balike¢1
Romorkor 1
RO-RO
Diger 11
TOPLAM 23 164,670 17 88,500 39 147,130

Kaynak: GisBir, http://www.gisbir.com/tr/faaliyetler.aspx?dil=TR, 2009.
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2.4. 2000 - 2004 Yillar1 Arasinda Diinya’da ve Tiirkiye’de Gemi Insa Endiistrisi

Tiirk gemi insa endiistrisinin kiiresel sektordeki yerinin ve durumunun saglikli
bir bicimde incelenebilmesi acisindan dogru istatistiksel verilerden yararlanilarak ve
neden — sonug iliskilerinin daha belirgin olarak degerlendirildigi 2000 — 2004 yillar1

arasindaki 5 yillik zaman serisi kullanilmistir.

2.4.1. Diinya Ekonomisindeki Gelismeler

Diinya ekonomisindeki yasanan gelismeler, kiiresel makro ekonomik gostergeler
ve kiiresel mal ve hizmet ticaret hacminin degerlendirildigi iki boliim halinde

incelenmistir.

2.4.1.1. Kiiresel Ekonomik Degerlendirme

Sanayilesmis {iilkeler basta olmak iizere diinya ekonomisinde 2001-2002
yillarinda gergeklesen ekonomik durgunluk 2003 yilinda sona ermistir. Ozellikle Asya
iilkeleri, ABD ve Ingiltere’de yiiksek oranl biiyiime gerceklesmistir. Kita Avrupa’sinda
ise i¢ talebin zayif seyrine ragmen ihracat kaynakli biiyiime sinyalleri goriilmektedir.
ABD ve Japonya’da uygulanan genisleyici para ve maliye politikalar1 sayesinde diinya
ekonomosi 2002 yilinda %3’liikk biiylimesinin ardindan 2003 yilinda %4 oraninda
biiylimiistiir. [15-s5] Irak savasimnin getirdigi belirsizlik ortami nedeniyle 2002 yilinda

piyasalarda ve petrol fiyatlarinda dalgalanma yasanmistir. [16-s6]
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2003 yilinda ekonomik canlanmaya paralel olarak tiiketici fiyatlar
enflasyonunda diisiik oranda artis goriilmiistiir. Enflasyon oraninin sanayilesmis
ilkelerde ortalama %1,8, gelismekte olan iilkelerde %5,9 olarak gergeklestigi tahmin
edilmektedir. Sanayilesmis iilkelerde enflasyonist baskinin goriilmemesi, s6z konusu
ilkelerin genisleyici para ve maliye politikalar1 daha rahat uygulamalarina imkan
vermistir. Ozellikle ABD ve Japonya’nin 2003 yili genelinde genisleyici para
politikalar1 izledigi goze carpmaktadir. Ayrica, 2003 yilinda ABD ve basta Japonya
olmak iizere gelismis Asya ekonomilerinde biiyiik capli biitce acgiklar gerceklesmistir.
S6z konusu genisleyici makro ekonomik politikalarin kiiresel biiyiime iizerinde etkili

oldugu diistiniilmektedir. [16-s7]
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Tablo.4. Diinyadaki Ekonomik Gostergeler (Yillik Yiizdelik Degisim)

2002 2003 2004
URETIM
Diinya 3.0 3.9 5.3
Sanayilesmis Ulkeler 1.6 2.1 3.2
ABD 1.9 3.0 3.9
Euro Alam 0.8 0.5 2.1
Japonya -0.3 2.5 2.3
Gelismekte Olan Ulkeler 4.8 6.1 7.7
Orta ve Dogu Avrupa 44 4.5 6.5
BDT 54 7.8 84
Gelismekte Olan Asya 6.6 7.7 8.8
DUNYA TiCARET HACMI 3.3 5.1 10.6
ithalat
Gelismis Ulkeler 2.6 3.7 9.1
Gelismekte olan Ulkeler 6.0 11.1 16.4
fhracat
Gelismis Ulkeler 2.2 2.6 8.8
Gelismekte olan Ulkeler 6.6 10.9 14.6
TUKETICi FIYATLARI
Gelismis Ulkeler 1.5 1.8 2.0
Gelismekte Olan Ulkeler 6.0 6.1 5.6
ALTI AYLIK LiBOR FAIZLERI (yiizde) (Londra Bankalar Arast
Borglanma Oranlari)
ABD Dolari 1.9 1.2 1.8
Euro 3.3 2.3 2.1
Japon Yeni 0.1 0.1 0.1

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005.
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Diinya ekonomisinde 2003 yilinda gerceklesen yiiksek biiylime oranlari, 2004
yilinin ilk ¢eyregi itibariyla da devam etmistir. Kiiresel biiyiimeye Amerika Birlesik
Devletleri (ABD) ekonomisi Onciiliik etmis, Cin ve diger Asya iilkeleri de diinya
ekonomisinin bilyiimesine ©Onemli katki saglamistir. Petrol fiyatlarinin yiikselme
egilimine girdigi yilin ikinci ceyreginden itibaren biiyiime oranlarinda gerileme
goriilmiistiir. Buna karsilik, ABD, Ingiltere ve gelismekte olan bazi Avrupa iilkelerinde
cari islem aciklar1 y1l boyunca devam etmistir. Bu ¢ercevede, ABD Merkez Bankasi
(FED) fonlama maliyetlerini (kisa vadeli referans faiz oranlarini) asamali olarak
artirarak yil sonunda %?2,25’lik degere getirmistir. Diinya ekonomisi 2003 yilinda

%4’ luk biiyiimesinin ardindan, 2004 yilinda da %35,1 dolayinda biiyiimiistiir. [19-s2]

2004 yilinda, ekonomik canlanmaya paralel olarak tiiketici fiyatlari
enflasyonunda artig goriilmiistiir. Y1l genelinde, talepte goriilen artisin yam sira, basta
petrol fiyatlart olmak {izere arz yonlii faktorler kiiresel fiyatlarda artis baskisi
olusturmustur. Enflasyon oraninin sanayilesmis iilkelerde, ortalama %?2,1; gelismekte

olan iilkelerde ise %6 olarak gerceklestigi tahmin edilmektedir. [19-s3]

Uluslararas1 finans piyasalarindaki gelismelere yon veren en Onemli unsur,
ABD’nin para politikas1 ve paralelinde, ABD Dolari’nin Euro, Yuan ve Yen olmak
tizere baglica para birimleri karsisindaki deger degisimi olmustur. Burada etkili bir
nokta, Cin para biriminin dolara endeksli tutulmasindan dolayi, Cin’in kiiresel
piyasalarda avantajinin artarak devam etmesi olmustur. Cin biiylime hizin1 klasik
trendinde tutmayi basarirken, bu bir cok iilke ekonomisi i¢in ise tehlike canlarim

caldirmustir. [19-s4]
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Tablo.5. Reel GSYIH ve Enflasyon (Yillik Yiizdelik Degisim)

GSYIH TUFE
2003 2004 2003 2004
Gelismekte Olan Ulkeler 6.1 7.3 6.0 5.8

Gelismekte Olan Avrupa Ulkeleri 3.9 6.6 9.2 6.5
Orta Dogu 6.0 5.5 7.1 8.4
Asya 7.7 8.5 2.6 4.2
Latin Amerika 1.8 5.7 10.6 6.5
Bagimsiz Devletler Toplulugu 7.9 8.4 12.0 10.3

Kaynak: IMF, “World Economic Output, 2005
http://www.imf.org/external/pubs/ft/weo/2005/02/pdf/statappx.pdf, 2010

2.4.1.2. Kiiresel Mal ve Hizmet Ticareti

2002 yilinda %3,2 oraninda artan diinya mal ve hizmet ticaret hacminin 2003
yilinda %?2,9 oraninda biiylidiigii tahmin edilmektedir. [15-s6] Gelismekte olan iilkelerin
toplam ticaret hacmi gelismis iilkelere gore daha fazla artis gostermistir. Gelismis
ilkelerde 2003 yilinda toplam ihracat ve ithalat hacminin 2002 yilina gore sirasiyla
%]1,6 ve 2,8 oraninda arttig1 tahmin edilirken, s6z konusu oranin gelismekte olan iilkeler
icin sirasiyla %4,3 ve %5,1 olarak gerceklestigi ongoriilmektedir. Gelismis iilkelerin
toplam mal ve hizmet ticaret hacmi biiylimesinin simirli olmasmin en Onemli
belirleyicisi, Euro Alan1 ve ABD’nin ihracat ve ithalat hacimlerinde gergeklesen sinirl
artis olmustur. Gelismekte olan iilkelerin toplam mal ve hizmet ticaretinde goriilen

artista, Asya ve Afrika iilkelerindeki biiyiime etkili olmustur. [16-s7]
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Gelismekte olan iilkeleri yakindan ilgilendiren, ¢ogunlugunu gida, ham madde
ve metallerin olusturdugu petrol dis1 mallar diinya fiyatlar1 2003 yilinda yiikselmistir.
Diger taraftan, gelismis iilkelerin ihrag¢ ettigi imalat sanayi iiriinleri fiyatlarinda da 2002

yilina gore yiiksek oranl artis goze carpmaktadir.[16-s8]

2003 yilinda ham petrol fiyatlarinin dalgali, ancak yiikselme yonlii bir egilim
sergiledigi gozlenmistir. Ham petrol fiyatlar1 bir onceki seneye gore ABD dolari
bazinda ortalama %14,2 oraninda artmistir. Yilin ilk ¢eyreginde Irak savasina iliskin
endiseler, OECD iilkelerindeki ham petrol stoklarinin tarihinin en diisiik seviyelerinde
seyretmesi ve Venezuela’daki grivin yol actigi iiretim agig1 nedenleriyle yiiksek seyir
izleyen ham petrol fiyatlari, yilin ikinci ¢eyreginde gerek Irak savasisinin kisa siirede
sonuc¢lanmasi, gerekse mevsimsel olarak talebin daralmasi sonucu diigmiistiir. Yilin
sonuna dogru ise OPEC’in iiretim kotalarin1 diisiirme karar1 almasi ve agir kig

sartlarinin etkisiyle ham petrol fiyatlar1 yeniden ylikselmistir. [16-s9]

2003 yilinda gelismekte olan iilkelerde portfoy yatirimi kaynakli sermaye ¢ikisi
gozlenirken, Asya liilkelerinde dogrudan yabanci yatirnm kaynakli sermaye girisi
olmustur. Sermaye girislerinin onemli boliimii 6zel kesim kaynakli olurken, resmi
sermaye girisi sinirlhi diizeyde kalmistir. Bu cercevede gelismekte olan iilkerin toplam

rezervlerinin 186 milyar ABD Dolar artis gosterdigi tahmin edilmektedir. [16-s10]

2003 yilinda diinyada toplam dogrudan yabanci yatirimlar, bir dnceki seneye
gore degismemis, 653 milyar ABD Dolan olarak gergeklesmistir. 2002 ve 2003
yillarindaki dogrudan yabanci yatirimlar, 2000 ve 2001 yillarindaki gerceklesmelerin
(sirastyla 1,4 trilyon ve 824 milyar ABD Dolar1) gerisinde kalmistir. Gelismekte olan
ilkelere 2003 yilinda yonelen dogrudan yabanci yatirimlarin 2002 yilina gore diisiis
gosterdigi tahmin edilmektedir. Bu diisiisteki en biiyliik etkenin Latin Amerika
Ulkelerine olan dogrudan yatirmmlarin  %?24,4 oraminda azalmasi oldugu goze

carpmaktadir. 2003 yilinda Asya iilkelerine yapilan dogrudan yabanci yatirimlarin
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diinya geneli icindeki payr artmistir. Dogrudan yabanci yatirimlarin s6z konusu
ilkelerde 2002 yilina gore artis kaydettigi tahmin edilmektedir. Cin’e yapilan dogrudan
yatirimlar, 2003 yilinda tarihi degeri olan 53,5 milyar ABD dolarina ulasmistir.
Bolgedeki yiiksek oranli biiyiime, diisiik is¢ilik maliyetleri, bolgedeki genis Pazar
olanaklar1 ve ¢ok uluslu sirketlerin harcamalarindaki biiyiime, s6z konusu iilkelere olan

dogrudan yabanci yatirimlari arttiran faktorler olmustur. [16-sl]

Diinya mal ve hizmet ticareti hacminin, 2003 yilinda %5.1 oraninda artarak,
1990’lardaki biiyiime performansinin altinda kaldigi gozlenmistir. Ancak, 2004 yilinda
kiiresel canlanmanin artmasiyla bu hacmin %8.8 oraninda biiylidiigii tahmin
edilmektedir. Ayrica, doviz kuru ve diinya mal fiyatlar1 gelismeleri, ABD dolart bazinda

ticari bilyiimeye katkida bulunmustur. [16-s5]

Ulke gruplaria gore incelendiginde, gelismekte olan iilkelerin ticaret hacminin,
daha hizhi arttign gozlenmektedir. Ozellikle Asya ve Latin Amerika ihracati, diinya
ortalamasinin iizerinde bir artis gostermistir. Gelismekte olan iilkelerin, 2004 yilinda
ihracat ve ithalat hacimlerinin, sirasiyla %10,8 ve %12,8 oraninda arttigr tahmin
edilmektedir. AB iilkeleri ve Japonya’nin beklentilerin iizerinde biiyiimesi ve yilin ilk
yarisinda, ABD ithalatindaki hizli yiikselis gelismis {iilkelerin toplam mal ve hizmet
ticaret hacminin, 2003 yilina gore daha iyi bir performans gostermesine neden olmustur.
Buna gore, 2004 yilinda gelismis iilkelerin ihracat hacminin %8.1; ithalat hacminin ise

%77.6 oraninda arttig1 tahmin edilmektedir. [16-s6]

Kiiresel canlanmanin etkisiyle, 2004 yilinda diinya mal fiyatlarinin yiikseldigi
gozlenmistir. Yilin ilk sekiz ayinda, genel mal fiyatlar1 endeksi, %27 oraninda bir artis
gostermistir. Talepteki artigla beraber enerji, hammade ve metal fiyatlar1 6nemli dlgiide
artmistir. 2004 yilinda ham petrol fiyatlari, rekor seviyelere ¢cikmis ve oldukca dalgali
bir seyir izlemistir. Ozellikle Cin’in petrol talebinin %15 oraninda artmasinin yanisira,

resmi kotalarinin iizerinde {iiretime devam eden OPEC iilkelerinin Subat ayinda
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tiretimlerini kisitlayacaklarini duyurmalari, ham petrol fiyatlarinin yiikselmesine neden
olmustur. Agustos ve Eyliil aylarinda ise OPEC iilkelerinin resmi kotalarini artirmasina
ragmen arz yoniindeki endiseler devam etmistir. Ayrica, Venezuela ve Irak’ta petrol
tiretimi diisiik diizeyde kalmistir. Bu gelismele bagli olarak ham petrol varil fiyatlari,
2004 yilinda ortalama %32,7 oraninda artarak, yil sonucu 39,6 ABD dolar1 seviyesinde
kapatmistir.  Petrol disindaki mallarin diinya fiyatlarn ise, 2004 yilinda %8 oraninda
artmistir. Metal fiyatlarinda 2003 yilinda gozlenen artis egilimi, 2004 yilinda ise
yavaslayarak devam etmis ve yaklasik %15 oraninda artis gerceklesmistir. Bu artigtaki
en Onemli etken, diisiik metal stoklar1 ve kiiresel biiylime olmustur. Gida fiyatlar1 ise

olumlu mevsimsel kosullar sayesinde, goreli olarak diisiik bir artis gostermistir. [19-s6]

2.4.2. Diinya Denizcilik Geligsmeleri

Ozellikle iiretim tesislerinin Cin ve isciligin ucuz oldugu diger iilkelere
kaydirilmas1 sebebiyle, ekonominin gecen yillarda inanilmaz hizlarda artan
kiiresellesmesinin ardindan konteyner tasimaciligi diinya ticaretine kiyasla ¢cok daha
fazla gelismis, beklenenden daha fazla artis goOsteren talep nedeniyle konteyner
tasimaciliginda navlun fiyatlar1 daha da yiikselmistir. Diinya genelindeki konteyner
trafiginin biiylime dinamigi, en azindan kismi olarak ekonomik biiyiime ve diinya

ticaretinden bagimsiz olarak gelisiyor gibi goriinmektedir.[16-s13]

Diinya ticaretinde yasanan belirgin artis paralelinde uluslararasi konteyner
tasimaciliglr hacminde de olumlu gelismeler yasanmaktadir. Bu konuda diger bir etken
de kiiresellesmenin siirekli olarak biiyiimesi ve ozellikle de iiretim yerlerinin gittikce

artan bir oranda Cin’e ve ucuz is¢i calistiran iilkelere kaydirilmasidir. [19-s14]
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Deniz ticaretindeki gelismelerin tanker piyasasina etkisi olumlu olmus 6zellikle

Aframax ve alti stniflarda 1997 — 2004 yillar1 arasinda %20 civarinda artislar meydana

gelmistir. Bu artiglara petrol fiyatlarindaki yukari trend, iilkeler arasi ticaret gelisimi ve

piyasaya son yillarda sunulan biodizel {iriiniin pazar genislemesi sebep olarak

gosterilebilir. [19-s15]
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Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005

Sekil.4. Yillara ve Siniflara Gore Diinya Tanker Filosu

Grafikte Diinya Tanker filosunun siniflara gére ayrilmis, 1997 yilindan bu yana izledigi

gelisimi verilmigtir. Goriildiigli iizere 10 bin ton ve altt DWT sinifi, toplam filoda adet

bazinda %34 oraninda bir boliimii isgal etmektedir. En biiyiik pay ise Handy olarak

nitelendirilen ve <10k smifinin hemen ust simifit olan 10k-60k simifidir. Bu sinifin

toplam filodaki agirligi ise 2004 yil1 itibariyle %37 seviyesindedir. Bu iki sinifin toplam

filodaki agirlig1 %71 oranindadir.
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Ote yandan 1997- 2004 yilar1 arasinda Aframax sinifi tankerler adet olarak %34,
DWT olarak ise %41 oraninda onemli bir artis gostermistir. Bu artisa sebep olarak
Kuzey Denizi, Akdeniz ve Karayipler bolgelerinde bu sinif gemilere olusan talep ve

dolayl1 olarak artan navlun fiyatlar1 gosterilmektedir.

Her ne kadar yil icinde onemli farliliklar yasanmissa da; deniz ulastirmasi
pazarlarinin ¢ogu, 2003 yilinda ¢ok olumlu gelismelere sahne olmustur. Cin’deki
endiistriyel faaliyetler ve ekonomik biiylime; gerek tanker, gerekse de dokme yiik
gemileri pazarlarini etkileyen en onemli yegane faktor olmustur. Bununla birlikte; diger
Asya iilkelerinin ekonomilerindeki biiyiime de bu gelisme olgusuna ayni sekilde olumlu

katkilarda bulunmustur. [19-s14]
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Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005
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Tablo. 6. Diinya Deniz Ticareti 1996-2006 (Milyon Ton)

Ham Petrol Demir Komiir | Tahil | Boksit ve | Fosfat Diger Toplam

Petrol Uriinleri Cevheri Aliminyum Yiikler
1996 1466 404 391 435 193 51 31 1935 4906
1997 1519 410 430 460 203 54 32 2060 5168
1998 1535 402 417 473 196 53 31 2065 5172
1999 1550 415 411 482 220 53 30 2135 5296
2000 1608 419 454 523 230 53 28 2280 5595
2001 1592 425 452 565 234 51 29 2305 5653
2002 1588 414 484 570 245 54 30 2435 5820
2003 1673 440 524 619 240 63 29 2545 6133
2004 1800 465 590 650 250 67 30 2690 6542
2005 1870 485 640 685 260 70 30 2790 6830
Tah.
20?16 1960 500 685 710 270 73 30 2910 7138
Tah.

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005.

2004 yil1, tankerler i¢in 1973 yilindan beri geri kalan gemi kategorilerinin ¢cogu
icin de bugiine kadar goriilmiis en 1yi y1l olmus, yeni gemiler bakimindan, hatta ¢ok eski
gemiler acisindan da navlunlar ve fiyatlar ¢ok yiiksek seviyelere yiikselmistir. Cin’in
stirekli artan dig alimlari, gerek iilke ekonomisinin giiclii bir sekilde biiyiimesi, gerekse
ekonomideki hararetli gelismeyi sakinlestirmek amaciyla uygulamaya konulan
Oonlemlerin ardindan pazarda goriilen gecici duraklamalarla kendini hissettirmistir.
Bununla birlikte, deniz ticareti agisindan olumlu ge¢mis olan bu yil i¢inde, bir yandan
bugiinlerde gecerli olan fiyatlarin altinda kontrat yapilmis olmasi, diger yandan da gemi
sacinda gerceklesen c¢ok yiiksek fiyat artiglari ve gemi techizati pazarinda artan
taleplerin sonunda tedarikte ortaya ¢ikan daralmalar nedeniyle bir ¢ok tersane zarar

etmistir. [19-s9]
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1973 yilindan bu yana goriilen en yiiksek ortalama navlun fiyatlar ile, 2004;
tanker piyasalar1 acisindan son derece giizel bir yil olmustur. Ayn1 zamanda, bu
piyasanin; daha 6nce goriilmedik derecede dengesiz olduguna da tanik olunmustur. Bu
cercevede, VLCC’lerde MEG-East (Ortadogu Korfez - Dogu) navlun fiyatlari, sadece
bir ka¢ hafta icinde; en yiiksek degerlere oranla, -halen bile cok saglikli rakamlar
seklinde tanimlanabilecek seviyeler olan %80 civarlarinda bir diisiis gostermistir. VLCC
spot baglantilarindaki yillik ortalama kazanclar, 2003 yilindaki 58.000 USD/giin’liik
degerlerden, 2004 yilinda; 101.300 USD/giin degerlerine yiikselmistir. Suezmax’larda
yillik ortalama kazanglar, 49.600 USD/giin’den, 80.100 USD/giin degerine;
Aframax’larda ise; 37.400 USD’dan 50.200 USD’na yiikselmistir. LR1 iiriin
tagiyicilarda 29.300 USD’dan 36.700 USD’na, MR iiriin tasiyicilarinda ise ortalama
18.300 USD’dan 25.300 USD’na bir artis ger¢eklesmistir. [19-s10]

2.4.3. Diinya Gemi Insa Endiistrisindeki Gelismeler

1995 - 2005 yillar1 arasinda artan deniz ticaret hacmine paralel olarak hizla
gelisen diinya gemi insa Endiistrisine; Cin’in yiikselisi ve Avrupa Birligi'nin diisiisii
damgasimni vurmustur. CESA (Avrupa Tersaneler Birligi “Community of Europian
Shipyards’ Association”, iiye iilkeler: Finlandiya, Portekiz, Romanya, Polonya, italya,
Hirvatistan, Fransa, Danimarka, Yunanistan, Norvec, 1ngiltere, 1spanya, Hollanda ve
Almanya) tersanelerinin 1997 yilinda %?23 olan pazar payi, 2004 yili1 sonunda %11
seviyesine inmistir. Bu gelismeler karsisinda sektordeki tecriibesine dayanarak zor ve
pahali siniflar olarak degerlendirebilecek yolcu, RO-RO, PCTC, askeri vb. gemilere
yonelen CESA, GT bazinda diisiis gosteren pazar paymna ragmen cirosunu artirmi§ ve

2004 yil1 itibariyle 10,5 milyar dolar ciro elde etmistir. [19-s6]
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Kaynak: CESA, Annual Report 2004-2005, Briiksel, 2005, s.6.

Ote yandan liderlik yarisim devlet politikalar1 ve tesvikleri sayesinde
Japonya’dan devralan G.Kore, teknolojik atilimlar1 ve uygun is¢ilik iicretleri sayesinde

kisa vadede pozisyonunu koruyacag sinyallerini vermektedir.

Ek-1 Tablo 11’°de goriildiigii iizere Cin, 4 yi1l gibi kisa bir zamanda G.Kore ve
Japonya’nin ardindan piyasanin 3. biiyiik oyuncusu olmay1 bagsarmis, 2000 yilinda %7,3
pazar payindan 2004 yilinda %14 pazar payina c¢ikarak énemli bir gelisme gostermistir.
Diger yandan CESA iilkelerindeki diisiis devam etmis, ayn1 siire i¢inde pazar paylar

yartya inerek %9 olarak gerceklesmistir. [20]

Briit tonaj bazinda yapilan degerlendirmede %0,4 ile 14. siray1 yer alan Tiirkiye
ise, adet bazinda yapilan degerlendirmede 2004 yili itibariyle toplam 138 siparis ile 3
biiyiiklerin ardindan 4. siraya yerlesmistir. [21]
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Sekil.7. 2000-2004 Yillar1 Arasinda Diinya Sektor Gostergeleri
Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

Kiiresel degerlendirme yapilmasi halinde ise 2001 yilindaki krizlerin etkilerini
gecikmeli olarak 2002 yilinda hisseden diinya gemi insa piyasasi, ¢abuk toparlanmis ve
2002 yili sonlarindan itibaren 2000-2001 yillarina kiyasla daha biiyiikk bir ivme ile
gelismeye devam etmistir. [22-s6]

Siparis defteri bu siire icinde 34 milyon CGT seviyelerinden 2004 yil1 itibariyle
73 milyon CGT seviyelerine ulasmis, yeni siparisler ise 2000 — 2002 yillar1 arasinda 22
milyon seviyelerinden 18 milyon ton seviyelerine inmistir. Buna ragmen, 2002 -2004

yillar1 arasinda hizl bir sekilde toparlanarak 42 milyon CGT sinirina ulagmistir. [21]

Tamamlanan gemilere bakildiginda ise, sektor, 2001-2002 yillar1 arasinda hafif
bir ivme kaybr1 disinda dogrusala yakin bir gelisme gostermistir. 2000 — 2001 yillart
arasinda tamamlanan gemi tonaj1 16 milyon CGT civarinda iken 2004 yil1 sonunda bu

say1 25,5 milyon CGT olarak gerceklesmistir. [21]
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Sekil.8. Diinya Gemi insa Endiistrisi 2000 - 2004 Gelisimi

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005

Sektoriin 4 biiyiik oyuncusu arasinda en biiyiikk artist %395 artisla Cin
kaydederken, onu Japonya (%275) ve G.Kore takip etmis (%178) CESA ise %8
oraninda bir artisla %206 olan sektor ortalamasinin ¢ok altinda kalarak biiyiik oranda
pazar pay1 kaybina ugramistir. Japon armator firmalarinin hemen tiim siparislerini kendi
iilke tersanelerinde tutmasi, Japonya Gemi Insa Sektoriinde kemiklesmis bir miisteri
portfoyii yaratmistir. Buna karsin rekabet giiciiniin biiyiik bir kismin1 ucuz is¢ilikten
alan G.Kore, cok ucuz iscilik fiyatlar1 ile Cin’in piyasaya girisi ve hizli yiikselisi
karsisinda pazar payinin bir boliimiinii bu iilkeye kaptirmis ve buna bagh olarak da
hizla gelisen sektor ortalamasimin altinda kalmistir. Ancak Cin tersanelerinin biiyiik
tonajli gemiler icin gerekli yatinmlart tamamlamamis olmalari ve heniiz G.Kore
tersaneleri kadar bilgi ve deneyim kazanmamis olmalari, G.Kore’nin pazar kaybinin

kisitl oranda gerceklesmesine neden olmustur. [23]

Diinya gemi insa sektoriine siniflar bazinda bakildiginda, 1999 -2004 yillar
arast en biiyiik gelismeyi %286 oraninda gelisen ve 45,6 milyon DWT siparis degerine
ulasan konteyner smifinin gerceklestirdigi goriilmektedir. Buna karsin toplam
siparislerin %30’unu olusturan tanker sinifi, 2001-2002 arasinda hafif bir diisiis
yasamasina ragmen 1999-2004 yillar1 arasinda %140 artisla 90,9 milyon DWT a

ulagmis ve siniflararasi liderligini devam ettirmistir. [21]
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Sekil. 9. Diinya Siparis Defteri Defteri Paylagimi
Kaynak: Dolphin,J.,R.,FMI/CESA/ Lloyd’s Register of Shipping,
http://www.onepetro.org/mslib/servlet/onepetropreview ?1d=00017251&soc=SPE, 2009.

2001-2003 yillar1 arasinda yasadigi diisiisten sonra, 2003 ve 2004 yillarinda
gosterdigi onemli artis sonucunda 1999-2004 donemini %99,4 artis ile kapatan dokme
yiik sinifi, 2004 yilin1 66,8 milyon DWT siparis degerinde kapatmistir. [24]
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Sekil. 10. Ana Simiflarda Diinya Gemi Insa Endiistrisi Geligimi
Kaynak: Clarkson, World Shipyard Monitor

http://www.clarksons.net/archive/research/archive/pub_upload_198-2693647-
WSMT200402.PDF, 2009.
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2.4.4. Anti Damping Caligmalari

Diinya ticaret orgiitiiniin (WTO) tesvikler ve damping ile miicadele icin ¢ikardigi
(the Agreement on Subsidies and Countervailing Measures, or the Anti-dumping Code)
GATT kurallar1, gemi insaat1 i¢cin uygulanamamaktadir. ABD onciiliigiinde baglatilan
caligmalar neticesinde, Temmuz 1994’de biiyiikk gemi insaati iilkeleri OECD yapisi
altinda “The Agreement Respecting Normal Competitive Conditions in the Commercial
Shipbuilding and Repair Industry” anlagmasi Aralik 1994’de ABD, Japonya, Kore,
Norveg, Isveg, Finlandiya ve AB tarafindan imzalanmistir. Ancak Aralik 1995°de AB
tarafindan onaylanan anlagsma, ABD tarafindan onaylanmadigi i¢in normal yiiriirlitk
tarthi olan 1 Ocak 1996’dan beri yiiriirlige girememistir. OECD anlagmasi gemi
insaatinda devlet tesviklerinin, damping kosullarinin, rekabet sartlarinin hukuki ac¢idan
baglayic1 kurallarla tanimlanmasini ve yaptirimlarin belirlenmesini amaglamis olup
diinya gemi insaati kapasitesinin % 80’ini saglayan OECD iilkeleri ve Kore’yi
kapsamaktadir. Anlasma, devletlerin tersanelere sagladigi tesviklere ve gemi ingaati
taleplerinin diisiik oldugu zamanlarda tersanelerin diisiik fiyatlarla gemi insa ederek
damping uygulamalar1 ile rekabet sartlarin1 delmelerine karsi olarak hazirlanmistir.
Anlagsmanin OECD’nin daha o6nce kabul etmis oldugu diger uygulamalarindan farki,
baglayiciligidir. Anlagsmanin ABD tarafindan onaylanmamasi nedeniyle, OECD Konseyi
Gemi Ingaat1 Calisma Grubunda alternatifler iizerinde calismalar devam etmektedir.
OECD anlagsmasi gemi insasina verilen dogrudan ve dolayli devlet tegviklerini

yasaklamakla beraber, bes cesit tesvige izin verilmektedir. [11-s48]

OECD Understanding on Export Credits for ships’e uygun ihracat tesvikleri

e ¢ piyasaya doniik tesvikler

e Arastirma ve gelistirme tesvikleri
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e Isten ¢ikarilan iscilere saglanacak olanaklar

¢ Anlagsmanin imzalandig1 siradaki tersane modernizasyon projeleri

Anlagsmanin anti-dumping kurallari, GATT 1994 kurallarinin gemi ingaatina
uygulanmasi ile elde edilmis olup, insa eden tersanenin tazminat ddemesi gibi agir
kosullar1 icermektedir. Anlagma iilkeler arasinda ortak i¢ piyasa ve ihracat amagh yeni
gemi insa kredilerinin OECD kurallarina gore diizenlenmesini icermekte, ve bu konuda
kurallara uyup uyulmadigimi gosterebilecek efektif catisma c¢oziim mekanizmasi
getirmektedir. Ayrica ABD’de uygulanan Jones Kanununa simir getirilmektedir.
Anlagmanin diger 6nemli bir boliimii ise zararli fiyatlandirma enstriimanlart olup,
uluslararasi ticarette anti-dumping uygulamalarini getirmektedir. Bu boliimde anlasma
sartlarina uymayan tersanenin anti-dumping cezasini édemesi getirilmekte, eger tersane
bu cezayr 6demezse, tersanenin insa edecegi gemilere limanlarda yiikleme bosaltma

yapilmamasini gerektirmektedir. [11-s49]

2.4.5. Tirkiye Ekonomisindeki Gelismeler

Tiirkiye’de uzun yillar siiren yiiksek enflasyon doneminin ardindan, 2001 yilinda
uygulamaya konulan ekonomik program, enflasyonu diisiirmede basarili olmus ve 2004
yili sonunda tiiketici fiyatlar1 enflasyonu %10’un altina gerilemistir. 2002 - 2004
doneminde enflasyon orani diiserken, Gayri Safi Milli Hasila ( GSMH ), 2000 - 2004
ortalamasinin {izerinde bir biiyiime kaydetmistir. Makroekonomik gostergelerdeki bu
tyilesme, gelecekle ilgili beklentileri olumlu yonde etkilemekle birlikte, ekonomide

yapisal diizeydeki bazi risklerin varligi devam etmektedir. [19-s48]

Uygulanan ekonomik programin 2004 yili hedefleri, ekonomideki biiyiimeyi

devam ettirmek, tiiketici enflasyonunu hedeflenen diizeye indirmek, faiz dis1 fazla
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hedefine ulasmak ve boylelikle makroekonomik dengeler tizerinde baski olusturan kamu
bor¢ stokunu diisiirmektir. Konulan hedeflere ulagmak i¢in maliye, para ve gelirler
politikalar1 etkin olarak kullanilmistir. Bu ¢ercevede, mali ve parasal disiplin 6nemli
Olciide saglanmig, imalat Endiistrisinde reel iicretlerdeki artis verimlilik artiglarinin
gerisinde kalmis ve kamu kesimi c¢alisanlarinin reel iicretlerinde diisiis ve maaslarinda

sinirh artiglar olmustur. [19-s49]

Temel hedefi fiyat istikrarim1 saglamak olan Tiirkiye Cumhuriyeti Merkez
Bankas1 (TCMB), dalgali kur rejimi cercevesinde, 2004 yilinda da gelecek donem
enflasyonuna odaklanan bir para politikas1 izlemistir. Bu hedefe ulagsmak icin, kisa
vadeli faiz oranlar1 temel politika araci olarak kullanmilmistir. Ayrica TCMB, temel
hedefi olan fiyat istikrarini saglamaya yonelik olarak mali piyasalardaki istikrarin devam
etmesi yoniinde de gerekli onlemleri almistir. Bu ¢ercevede, Uluslararasi Para Fonu
(IMF) ile yapilan stand-by anlasmasi c¢ercevesinde, uygulanmakta olan ekonomik
programla uyumlu olarak, daraltici nitelikteki parasal performans ile parasal gosterge
hedeflerine ulagmak i¢in gerekli politikalar TCMB tarafindan yiiriitiilmiistiir. Bu
uygulamalar sonucunda, Aralik 2004 sonu icin, Para Tabani ve Net Uluslararasi
Rezervlere ( NUR) iliskin performans ve Net I¢c Varliklara ( NIV) iliskin gosterge
niteliginde konulan hedefler tutturulmustur. [19-s50]

TCMB, 2002 ve 2003 yillarinda oldugu gibi, Hiikiimet ile ortak belirlenen
enflasyon hedefine ulasmak tizere, 2004 yilinda da “ortiik enflasyon hedeflemesi”
politikas1 cercevesinde para politikasin1 olusturmustur. Bu amacla TCMB kisa vadeli
faiz oranlarim politika araci olarak kullanmuistir. Ayrica, hiikiimet kamu kesimi fiyat
ayarlamalarini, kamu calisanlart maaslarindaki artis1 ve vergilerdeki degisimi, enflasyon
hedefi cercevesinde belirlemistir. Bu politikalarin yani sira Tiirk lirasinda gozlenen
degerlenme ithal girdi fiyatlarini diisiirmiis ve bu durum enflasyon hedefine ulagilmada
katki saglamistir. Verimlilik artiglarinin reel iicret artisinin iizerinde olmasi, fiyatlar
iizerinde maliyet yonlii baskilarin olusmasini sinirlandirmustir. I¢ talep artist 2001

yilinda olusan iiretim agiginin kapanmasina katkida bulunmus ancak enflasyon hedefinin
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tehdit edecek diizeyde olmamistir. Buna karsin, 2004 yilinda daha ¢ok kiralardaki adalet
nedeniyle hizmet grubu fiyatlar1 enflasyonu, mal grubu fiyatlar1 enflasyonu {iizerinde
gerceklesmistir. Bu egilimin 2005 yilinda da devam etme olasiligi, bu yila iliskin
enflasyon hedefi agisindan bir risk unsuru olusturmaktadir. Petrol ve tarim fiyatlarindaki
hizli artig, 6zellikle toptan esya fiyatlar1 enflasyonundaki diisiisii yavaslatmis, ancak bu

durum tiiketici enflasyon hedefine ulagsmay1 engelleyememistir. [19-s51]

Enflasyonda yasanan diisiise paralel olarak, TCMB kisa vadeli faiz oranlarini,
enflasyonist baskilara neden olabilecek i¢ ve dig talepteki gelismeleri ve maliyetlerle
ilgili riskleri dikkate alarak belirlemis ve yil boyunca dort defa faiz indirimine gitmistir.
2004 yili basinda %26 olarak belirlenen para piyasasi ve Istanbul Menkul Kiymetler
Borsas1 (IMKB) repo-ters repo pazari gecelik bor¢lanma faiz orani, yil sonu itibariyle
%18’e indirilmistir. Ancak , kisa vadeli faiz oranlarindaki hizli gerileme hazine ic
bor¢lanma ihalelerinde olusan faiz oranlarinda gézlenememistir. Bunun baslica nedeni
ekonomik birimlerin risk algilamalarinin yiiksek diizeyini korumaya devam etmesidir.
Ocak 2004’te % 25.5 olan ortalama ihale faiz orani, yilin ilk dort ayinda diisme egilimini
stirdiirmiistiir. Ancak, Nisan ayinda Kibris’ta yapilan referandumla ilgili gelismelere ve
FED’in faizleri arttirmasina iliskin beklentiler, ihale faiz oranlarin1t Mayis ayinda arttirici
yonde etkilemistir. Mayis ayindan sonra faiz oranlari tekrar diigme egilimine girmis ve

ortalama ihale faiz oran1 Aralik ayinda % 23.1 diizeyinde gerceklesmistir. [19-s52]

Yiiksek kamu kesimi bor¢ stoku ve diger yapisal sorunlarin neden oldugu yiiksek
risk primi, TCMB kisa vadeli faiz oranlariyla ikincil piyasa faiz oranlar1 arasindaki
iliskiyi sinirlamaya 2004 yilinda da devam etmistir. Bu durum, reel faiz oranlarinin 2004
yilinda da yiiksek diizeyde gerceklesmesine neden olmustur. Uygulanan siki maliye
politika cercevesinde, toplam kamu kesimi i¢in belirlenen GSMH’nin %6.5’lik faiz dis1
fazla hedefi asilmistir. Reel faizlerin yildan yila azalma egilimi siirdiirmekle birlikte
kiiresel karsilastirmali olarak yiiksek diizeyini korumaya devam etmesi, faiz dis1 fazla
hedefine ulasilmasina engel olmamistir. Ancak, yiiksek reel faizler, uygulanmakta olan

ekonomik program i¢in bir tehdit olmaya devam etmektedir. Nitekim, yiiksek reel faizler
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enflasyon hedefini ve siirdiiriilebilir bir biiylimeyi olumsuz yonde etkileyen kamu borg

stokunun kii¢iiltiilmesini zorlastirmaktadir. [19-s53]

Yasanan ekonomik krizden sonra uygulanmaya baslanan ekonomik programin
ongordiigii politikalarin kararlilikla siirdiiriilmesi sonucunda, tiiketici ve yatirimei giiveni
artmistir. Buna bagli olarak enflasyondaki atalet énemli Olgiide ortadan kalkmis ve
yiksek bir biiyiime egilimi yakalanmistir. 2004 yilimin ilk yarisina GSMH, %14.4
oraninda yiiksek bir biiylime gostermistir. Ancak, yilin iigiincii ceyreginde ekonomik
biiylimede bir yavaslama gozlenmis ve GSMH bir 6nceki yilin ayn1 dénemine gore %
4.7 oraninda artig gostermistir. Boylece, GSMH 2004 yilinin ilk dokuz ayinda, bir
onceki yilin aynm1 donemine gore % 9.7 oraninda bir biiyiime kaydetmistir. Siki maliye
politikasinin bir sonucu olarak kamu kesimi tiikketim ve yatirrm harcamalari, yilin ilk
dokuz ayinda sirasiyla % 4.8 ve %10.7 oranlarinda gerilemistir. Buna karsin, 6zel kesim
tilketim harcamala1 % 10.8 ve makine-techizat yatirnmlarindaki hizli artistan dolay1 6zel

kesim yatirim harcamalari ise %54.6 oraninda artis gostermistir. [11-s54]

Ekonominin yiiksek oranda biiylimesine karsin, istihdamdaki artig sinirh diizeyde
kalmistir. Devlet Istatistik Enstitiisii’niin (DIE) Hanehalk: Isgiicii Anketi sonuclar1 2004
yilinin dordiincii {ic aylik donemi itibariyle toplam istihdamin onceki yilin aym
donemine gore % 5.1 oraninda arttigim gostermektedir. Istihdamdaki artis, ozel sektorde
diizenli bir iste calisanlarin artmasindan kaynaklanmistir. Uygulanan ekonomik
program, siki maliye politikas1 cercevesinde kamu kesiminde etkinligi arttirmay1
hedeflemis ve bu cercevede kamu istihdami % 6.4 oraninda gerilemistir. Istihdamdaki
sinirl artigla birlikte, isgiicii arzindaki artistan dolayi igsizlik oraninda bir artis olmustur.

[19-s53]
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2.4.6. Tirkiye Denizcilik Sektorii Gelismeleri

Ek-1 Tablo 14’de filonun ulusal ve uluslararasi sicildeki genel sayisal analizi
yapilmistir. Tablo incelendiginde 1209 adet gemiden % 55,7 ’sinin (674 gemi) ulusal
sicile %44,3 ’iiniin (535 gemi) uluslararasi sicile kayith oldugu goriilmektedir.Ulusal
sicile kayitl 674 adet geminin %25,2’si ithal, % 74,8 ’i insa yoluyla, uluslararasi sicile
kayith 535, adet geminin %37,2 ’si ithal, %62,8’1 ise insa yoluyla edinilmistir. Toplam
Deniz Ticaret filosunu olusturan 1209 adet geminin adet bazindaki cogunlugunu
sirastyla; %32,7 ’sini Kuruyiik, %10,3’tinii Romorkér, %9,5’ini Dokme yiik ve
%9,3’inii Petrol Tankerleri olugturmaktadir. Diger tip gemiler ise, filonun sayisal olarak
ancak %38,2’dir. Ek-1 Tablo 15’de Tiirk Deniz Ticaret Filosunun sicillerarasi dagilimi
ve ithal ve dahilden insa durumlarina gére DWT analizi yapilmistir. Filonun toplam
kapasitesi  7.054.930 DWT’dur. Bu kapasitenin %22,2’si ulusal sicilde, %77,8’1
uluslararas: sicile kayithdir. Ulusal sicildeki 1.568.854 DWT’ luk kapasitenin %79,2’si
ithal, %?20,8’1 insa yoluyla, uluslararas1 sicile kayitli 5.486.076 DWT’luk kapasitenin
%74,8’1 ithal, %25,1°1 ise insa yoluyla edinilmistir. Toplam Deniz Ticaret filosunu
olusturan 7.054.930 DWT kapasitenin DWT  bazindaki cogunlugunu sirasiyla;
%57,5ini  Dokmeyiikk, %16,8’ini Kuruyik ve %10,4‘Unii Petrol Tankerleri
olusturmaktadir. [19-s53]
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Sekil.11. TDTF Dwt Dagilimi
Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s55

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun toplam biiytikliigii 2004 4.771.925 GT kadardir.
Toplam 4.771.925 GT’un % 26,7’si ulusal sicile, %73,3’li ise uluslararasi sicile
kayithdir. Filonun toplam 4.771.925 GRT kapasitesinin GRT bazindaki cogunlugunu
sirastyla; % 49,9 Dokmeyiik , %15,4’i Kuruyiik, %8,3’tinii Petrol Tankerleri, %5,9’u
Ro-Ro Gemileri ve %5,1’ini ise Konteyner gemileri olusturmaktadir. Ek-1 Tablo 16’da
filonun, 1500 DWT kapasitesinin iizerindeki gemilerin uluslararasi tasimalara uygun
olabilecegi varsayimindan hareketle, sadece bu tonaj iizerinde kapasitedeki gemilerin
dikkate alindig1 sayisal ve tonaj analizi yapilmistir. Tiirk Deniz Ticaret filosunda 1500
DWT ‘un iizerinde 525 adet gemi bulunmaktadir. Bu gemilerin 127 adedi ulusal
sicilde, 398 adedi ise uluslararas1 sicilde kayithdir. 1500 DWT iizerindeki gemilerin
toplam GRT’ u 4.329.066, toplam DWTu ise 6.792.082‘dir. Bu tonajin DWT bazindaki
cogunlugunu sirasiyla; %55°1 Dokmeyiik gemileri, %15,0’1 Kuruyiik gemileri ve
%8,4’1i i1se  Petrol tankerleri olusturmaktadir. Bu tonaj grubundaki gemiler toplam
filonun DWT olarak %96,3’tinii teskil etmektedir.[19-s55] 1500 DWT ve iizerindeki
gemilerin sicil dagilimi tablosu incelendiginde biiyiik tonajli gemilerin uluslararasi
sicili tercih ettigi gozlenmektedir. 1.047.030 dwt kuruyiik gemileri tonajinin % 24,7°si
ulusal sicilde , % 75,3’ ise uluslararas: sicilde, 4.066.932 dwt dokmeyiik gemileri
tonajinin % 16,7’si ulusal sicile, % 83,4’ ise uluslararasi sicile, 680.931 DWT petrol
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tankerleri tonajinin % 7,31 ulusal sicile, % 92,7°si ise uluslararasi sicile, 309.049 DWT
konteyner gemileri tonajinin % 35,1°1 ulusal sicile, % 64,9’u ise uluslararasi sicile

tescillidir. [19-s57]
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Sekil.12. 1500 Dwt Ve Uzeri Gemilerin Sicil Dagilimi
Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s58.

150 GT kapasitenin tizerindeki gemilerin dikkate alindig: filoda 1209 adet gemi
bulunmaktadir. Bu gemilerin genel yas ortalamasi ( 18,1) ve 22,8 ’dir. Deniz ticaret
filosunun sayisal olarak % 32,8’ini olusturan kuruyiik gemilerinin genel yas ortalamasi
(23) 28,6 ’dir. Dwt olarak filonun % 57,5’ini olusturan dokmeyiik gemilerinin genel
yas ortalamasi ise ( 18,4) 20,6’dir. Tiirk Ticaret Filosundaki en ge¢ gemi tipi ise (8,0)
9,0 ile konteyner gemileridir.[19-s58]

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun tonaj ve yas gruplarn itibariyle dagilimi tablosu

incelendiginde, toplam 1209 adet ve 7.054.930 Dwt’luk filonun,

e 1.929.196 Dwt’luk 262 adet gemi 0-9 yas grubunda,

e 890.126 Dwt’luk 254 adet gemi 10-19 yas grubunda,
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e 3.570.058 Dwt’luk 386 adet gemi 20-29 yas grubunda,

® 665.550 Dwt’luk 307 adet gemi 30 yas ve iizeri, yas grubunda yer
almaktadir.

Ek-1 Tablo 19°da goriildiigii tizere Tiirk Deniz Ticaret Filosunun % 27,3’i 0-9
yas grubunda, %12,6’s1 0-19 yas grubunda, % 50,6’s1 20-29 yas grubunda ve % 9,4’
30 yas ve iizerinde yer almaktadir.[19-s59]

30 YAS VE
UZERI
9% 0-9 YAS
27%

20-29 YAS 10-19 YAS
51% 13%

Sekil.13. TDTF’ nun Yas Gruplar Itibariyle Dagilimi
Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s60

Filo sayisal olarak, 1995-1996 arasinda % 3,1, 1996-1997 arasinda 1,5, 1997-
1998 arasinda % 0,6, 1998-1999 arasinda % 3,1 ve 1999-2000 arasinda % 2,2 artmais;
2000-2001 arasinda % 0,7, 2001-2002 arasinda % 6,0 ve 2002-2003 arasinda ise % 2,8
azalmistir. 2003-2004 yillar1 arasinda ise sayisal artis % 4,9 olmustur.

45



GEMI SAYISI

1500

1000

500+

0 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

O GEM SAYISI | 1050 | 1143 | 1179 | 1197 | 1204 | 1242 | 1270 | 1261 | 1185 | 1152 | 1209

Sekil.14. TDTF nun Sayisal Gelisimi
Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s65.

Ek-1 Tablo 21°de; Tiirk Deniz Ticaret filosunun gemi tipleri itibariyle 10 yillik
Dwt degisimleri goriilmektedir. Filoda Dwt olarak ;

® 1995-1996 arasinda % 5,7,
® 1996-1997 arasinda % -3,0,
® 1997-1998 arasinda % - 7,6,
e 1998-1999 arasinda % 5,7,
® 1999-2000 arasinda % -8.1,
e 2000-2001 arasinda % - 1,9,
e 2001-2002 arasinda % -6,9,

e 2002-2003 arasinda % -12,0,
e 2003-2004 arasindaise % -7,5

artis ve azaliglar olmustur. [18-s65]
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Filoda 1994 — 2004 yillar1 arasinda, dwt olarak en fazla artisin oldugu donem
1995-1996 % 5,7; en fazla diisiisiin oldugu donem ise 2002- 2003 % -12,0 ‘tir.

(1000 DWT)

12000
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2000

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Sekil.15. TDTF nun Dwt Gelisimi (1995-2004)
Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s66

Ek-1 Tablo 23’de 1 Ocak 2005 itibariyle Diinya Filosundaki ilk 20 iilkenin
ulusal ve yabanci bayrak altinda calistirdiklar1 gemi tonajlart goriilmektedir. Bu
tablodaki degerlendirmeler 1000 grt ve iizerindeki filolar dikkate alinarak

hazirlanmustir.

Tiirk armatorleri tarafindan isletilen yabanci bayrakli gemiler 2.7 milyon DWT

olarak 20. sirada yer almaktadir.

2.4.7. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Diinya Filosundaki Yeri

01.01.2005 itibariyle bayraklara gore Diinya filosu (300 Grt’un iizeri) 157 iilke
bazinda 39.932 adet gemi ile 888.036.000 Dwt’dur.

47



Tiirk Deniz Ticaret filosu diinya siralamasinda 24. sirada yer almaktadir. Tabloda
diinya filosunun % 22’sine sahip Panama 1.sirada, % 9,4’ iine sahip Liberya ikinci
sirada ve % 6,2’sine sahip Yunanistan ise ii¢iincii sirada yer almaktadir. Tiirk Deniz

Ticaret filosunun 2000-2005 yillarindaki diinya siralamasinda;

1 Ocak 2000 yilinda 18. sirada,
® 1 Ocak 2001 yilinda 20. sirada,
® 1 Ocak 2002 yilinda 19. sirada,
® 1 Ocak 2003 yilinda 20. sirada,
® 1 Ocak 2004 yilinda 23. sirada,
® 1 Ocak 2005 yilinda 24. sirada,

yer almigtir.

1996 Yilinda 10 milyon Dwt ile toplam Diinya filosu i¢inde 16. sirada yer alan
Tiirk Deniz Ticaret Filosu, 2005 basinda 24. siraya inmistir. [19-s69]

2.4.8. Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisi’nde Gelismeler

1995-2001 yillar arasinda ancak ortalama % 20 kapasite ile ¢alisan tersanelerin
Tuzla Ozel Sektor Tersaneler Bolgesinde, alt yapi calismalari ile yatirimlarini
tamamlayarak faaliyetlerine basladigi donem olan 1980°1i yillarin ilk yarisinda ¢ikartilan
tesvik kararnameleri ile ithalat serbest birakilarak tesvik edilmesine ragmen tersaneci

miitesebbislerin tersane kurma girisimleri ile mevcut tersaneyi gelistirme ve
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modernizasyon atilimlar1 gibi yatirnm projeleri daha az tegvik goriir hale gelmistir. Bu
tesvikler nedeniyle Tiirk armatorlerinin yabanci bayrakli kullanilmis gemi alimina
yonelmeleri dolayisiyla Tiirk tersanelerinin gelistirme ve modernizasyon icin gerekli 6z
kaynak birikimini saglayamamasina ve ulagilmasi hedeflenen kapasitenin ¢ok altinda
kalmasina neden olmustur. Tiirk tersaneleri diinya pazarlarinda, uluslararasi kurallara
gore gemi insa eden, zamaninda gemi teslim eden bir sektor olarak taninmasina ragmen,
1994 ekonomik krizi ve 1997 yilinda baslayan navlun krizi, miiteakiben Rusya ve Cin
krizleri ile genisleyen kiiresel ekonomik krizin etkisine girmislerdir. Bunun yani sira
31.07.1998 tarihinden itibaren devlet desteklerinin kaldirilmasi ile rekabet edebilirlikleri
olumsuz yonde etkilenmistir. Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisinin biiyiik ol¢iide etkilendigi
ekonomik krizler, zamansiz kaldirilan devlet destekleri, teminat problemleri, bankacilik
sorunlar1 gibi biiyiik giicliiklere ragmen, Tiirkiye tersaneleri ayakta kalmay1 bagsarmis, ve
agirlikli olarak ihracata yonelik gemi insa ve onarimlarimi gergeklestirmislerdir.
Tirkiye’de 2000 ve 2001 yillarinda yasanan ekonomik krizlerde Tiirk tersaneleri
izledigi politikalarla ihracata yonelerek 2001 yilinda kapasite kullanim oranim1 % 25’e,
2002 yilinda ise % 57’ye, 2003 yilinda % 70’ler seviyesine ¢ikartmisglar, faaliyetlerinin
artmas1 nedeniyle iilke ekonomisine dogrudan doviz kazandirirken diger yandan
istthdam artis1 yaratmislar ve beraberinde siiriikkledigi yan sanayi firmalarinin da

faaliyetlerini siirdiirmesine destek olmuslardir. [19-s106]

Sektorel 6zellik olarak yurt i¢i gelismelerle birlikte kiiresel akimlarin etkisine
daha acik bir yapiya sahip gemi insa sektorii, 2001 — 2004 yillar1 arasinda Tiirkiye’de
de diinyaya paralel bir ivmeyle artmis ve 2004 yili sonunda toplam siparis defteri

394,000 GT seviyelerine ve yillik ihracat 2,5 milyar $ seviyelerine ulagmustir. [17]

2001 yilindan itibaren artan is hacmi ile birlikte sektore yapilan yatinmlar da
artmis, mevcut tersaneler iiretim artirict yatirimlara yonelirken, tamir tersaneleri yeni
insa tersanelerine doniismek icin gerekli altyap1 hazirliklarina girismis, bunun yaninda

yeni tersane insaatlar1 baslamistir. Uretim kapasitesinde de onemli artislar saglayan
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Tirkiye 2004 yili itibariyle 650,000 DWT yeni insa ve 4,700,000 DWT tamir

kapasitesine ulagmugtir.[17]

2005 yili itibariyle %97 oraninda kapasite kullanim oraninda 24,200 kisilik
istihdam degeriyle tarihinin en biiyiik calisan sayisina sahip olan Tiirkiye gemi insa
sektoriiniin, kisa vadede artacak yeni insa ve tamir kapasiteleriyle bu rakamin cok
listiine ¢ikacagi tahmin edilmektedir. Istihdam degerinin 2001 — 2005 yillar1 arasinda
9% 420 arttig1 diisiiniiliirse gelisimin biiyiikliigli daha net ortaya ¢ikmaktadir.

E Kullanilan
Kapasite

O Toplam
Kapasite

Sekil.16. 2000 - 2004 Yillar1 Arasi istihdam Degerleri
Kaynak: GISBIR, http://www.gisbir.com/tr/istihdam.aspx?dil=TR, 2006.

Istihdam artis1 ile birlikte iscilik iicretleri de 2001 krizinin etkilerinden
styrilarak artisa gegmis ve kriz sonrasi indigi 2.9 $ seviyelerinden 2004 sonu itibariyle
6 $ seviyesinin iizerine ¢ikmustir. Kriz 6ncesi 5.8 seviyelerinde oldugu diisiiniiliirse,

istthdam artisinin ve sektor biiylimesinin is¢ilik fiyatlarini artirdigr sdylenebilir

Ek-1 Tablo 25°de verilen 10 yillik genel sektor faaliyetine bakildiginda 1995
yilinda 37,000 DWT olan toplam iiretimin 2005 yilinda 6,4 kat artarak 298,372 DWT
seviyesine ciktigi goriilmektedir. Adet olarak bakildiginda ise 1995 yilinda 17 olan
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yulik tiretim 2001 yilinda 39 adede cikmis, 2005 yilinda ise 79 adet olarak rekor

seviyede gerceklesmistir.

—Kisi/Saat

Sekil.17. Yillara Gore Calisan Ucretleri Degisimi
Kaynak: TCMB, Elektronik Veri Dagitim Sistemi, http://evds.tcmb.gov.tr, 2006.

Sektor trendine bakildiginda 1999 yilina kadar kismen duragan seyreden iiretim
trendi 2000 yilinda yar yariya bir diisiis gostermis, 2001 yilinda meydana gelen kriz ile
birlikte dolar bazinda diisen iscilik iicretleri ve kiiresel pazarda artan navlun iicretlerinin
de etkisi ile 1 yil gibi ¢ok kisa bir siire icerisinde 2 kattan daha fazla bir artig
gostermistir. 2002 yilinda ise tam tersi bir etki ile yine 2000 yili seviyelerine
gerilemistir. 2002 yilindan itibaren 2005 yilina kadar keskin ve kararli bir bicimde
artan iiretim 2005 yili sonunda 298,372 DWT ile sektor tarihinin en yiiksek seviyesine

ulagmastir.
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Sekil.18. 1995-2005 Yillar1 Arast Uretim Trendi
Kaynak: GISBIR, http://www.gisbir.com/tr/faaliyetler.aspx?dil=TR, 2006.

Toplam sektor tiretimindeki tiir dagilimina bakildiginda ise agirligin dort biiyiik
tip olan  kimyasal tanker, konteyner, tanker ve kuru yiik tiplerinde oldugu
goriilmektedir. 1995 ve 1996 yillarinda en biiyiik kalem olan konteyner gemileri 2001
yilindan sonra yerini kimyasal tankere birakmis ve 2005 yilinda toplam iiretimin
%71’ini kimyasal tankerler olusturmustur. Kimyasal tanker gemilerinin bu artis1 sozii
edilen on yil araligina agik ara lider giren konteyner gemilerini geride birakmasini
saglamis ve on yil toplaminda kimyasal tankerler %36’lik bir oranla en fazla iiretilen

gemi tipi olmustur. Konteyner gemileri ise %32 ile ikinci sirada kalmistir.

1997 yilinda %74’liik tiretim payina sahip olan konteyner gemileri 2005 yilinda
%12’ye gerileyerek Onemli bir diisiis kaydederken, aym yil hic¢ iiretimi olmayan
kimyasal tankerler 2005 yilinda 210,433 DWT ile sektoriin en biiyiik iiretim kalemi

durumuna gelmistir.
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Sekil.19. Tiirlere Gore 1995 — 2005 Yillar1 Arast Toplam Uretim Dagilin
Kaynak: GISBIR, http://www.gisbir.com/tr/faaliyetler.aspx?dil=TR, 2006.

1995 — 2005 yillari arasi toplamina bakildiginda %68’lik bir boliimiin kimyasal
tanker ve konteyner gemilerinin olusturdugu, iki biiyiigii %11 ile ¢ok amach kuru yiik,

%8 1ile kuru yiik ve yine %8 ile bunker olarak da anilan petrol tankeri gemilerinin

izledigi goriilmektedir.

2005 Yili Uretimi (DWT)

5, 6%

12%

6%

B Kimyasal Tanker
E Tanker

O Konteyner

O Kuru YOk

M Diger

Sekil.20. Tiirlere Gore 2005 Y1l Uretimi
Kaynak: GISBIR, http://www.gisbir.com/tr/faaliyetler.aspx?dil=TR, 2006.
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2005 yil1 iiretim pay1 incelendiginde ise kimyasal tanker gemilerinin tek basina
% 71 lik bir bolimii isgal ettigi, konteyner, kuru yiik ve bunker gemilerinin toplam

tiretiminin ise ancak %23 seviyelerinde kaldig1 goriilmektedir.

—— Kimyasal Tanker

——— Tanker
Konteyner

Sekil.21. Gemi Tiirlerine Gore 10 Yillik Uretim Trendi
Kaynak: GISBIR, http://www.gisbir.com/tr/faaliyetler.aspx?dil=TR, 2006.

Tiirler arast on yillik trendler incelendiginde kimyasal tanker ve konteyner
gemilerinin disindaki kalemlerin DWT bazinda 0-25 bin (1999 yilinda 4 gemilik bir Cok
Amach Kuru Yiik projesi ile bu kalem kisa siireli de olsa 64,000 DWT seviyesine
citkmistir) araliginda dalgalandigi, konteyner gemilerinin 1995-2001 yillar1 arasinda
onemli bir dalgalanma gosterdigi ve kimyasal tankerlerin ise 1999 yilinda baslayan artis
trendinin 2005 yili ilk yarisina kadar devam ederek sektordeki en kararli davranisi

sergiledigi goriilmektedir.

Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisi toplam siparis defterini 2005 yil1 itibariyle %57
oraninda yabanci miisteriye ait siparislerin olusturdugu ve yerli alicilarin bir kisminin

gemileri tamamlanmasinin hemen ardindan (kimi zaman insa asamasinda) yabanci
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armatorlere sattigy diisiiniiliirse, hafif tonajli kimyasal tanker tiretiminde Tiirkiye nin

diinyada 6nemli bir yere sahip oldugu sdylenebilir."

Bir onceki boliimdeki de belirtildigi lizere gemi insa sektorii diinya denizcilik
gelismelerine paralel bir seyir izlemekte ve bu baglamda diinya capinda tiim iiretim
yapan lilkelerde benzer seyir izlemektedir. Grafikte de gosterildigi iizere Tiirkiye yeni
siparislerde Diinya toplami ile benzer bir seyir izlemistir. Ancak burada dikkat ¢ekici
olan Tiirkiye trendinin diinya trendinden 1 yil 6nde seyretmesi ve 2004 yilindaki —¢ok
carpict olmasa da- trendler arasindaki uyusmazliktir. 2003 — 2004 yillar1 arasinda
diinyadaki genel trend diisiik de olsa artis yoniinde olmasina karsin, ayn1 peryottaki
Tirkiye trendinin diisiis yoniinde olmasidir. Bu farkliligin muhtemel sebepleri arasinda
Tiirk tersanelerinin tam kapasite ile ¢aligmalar1 nedeniyle yeni siparis almamalari, alinan
sipariglerde ise teslim tarihlerini normal siirelerin ilizerinde vermeleri ve ayn1 sebepten

dolay1 yiikselen fiyatlar gosterilebilir.

Dlinya

Torkiye

Sekil.22. Tiirkiye ve Diinya'da 2000 - 2004 Aras1 Yeni Siparisler
Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

' Bu konu bir sonraki boliimde ayrimntili olarak incelenecektir
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Ayni yillarda siparis defteri bazinda inceleme yapilacak olursa, Tiirkiye’nin
diinya genelinden daha biiyiik bir ivmeyle artis gosterdigi ve trendlerin benzer sekilde

gelistigi sdylenebilir.

Siparis defteri incelemesi de iistte savunulan yeni siparis diisiisiiniin sebeplerini
destelemekte ve mevcut kapasite ile Tiirkiye’nin kapasitesinin iistiinde siparis alma
durumuna geldigini gostermektedir. Ancak bu durum, daha dogru bir deyisle zorlama,
sektor acisindan biiyiik riskler icermektedir. Uzun vadeli siparislerin sdzlesmeleri, cok
kisa zamanda ve keskin bir sekilde degisen ekonomik dengeler ve fiyatlar nedeniyle

tersaneleri kimi zaman zarar etme durumuna getirmektedir.

Dlinya

Torkiye

Sekil.23. Tiirkiye ve Diinya'da 2000 - 2004 Aras1 Siparis Defteri
Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

Yillik tamamlanan gemi bazinda yapilan degerlendirmede, diinya trendi ile
Tiirkiye trendi arasinda farklihk goze carpmaktadir. Teslim edilen gemilerin DWT
toplam1 diinyada 2000 - 2004 yillar1 arasinda yaklasik %160 gibi dogrusal bir artig
halinde seyrederken, Tiirkiye’de bu trendin 2000 — 2002 yillart arasinda hafif bir
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dalgalanma disinda duragana yakin seyrettigi, 2002 — 2005 yillart arasinda ise yiiksek

ivmeli bir artis gostererek 3 sene i¢inde 2,5 kata yakin bir degere ulastig1 goriilmektedir.

Dinya

Turkiye

Sekil.24. Tiirkiye ve Diinya'da 2000 - 2004 Aras1 Tamamlanan Gemiler (Dwt)
Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

Adet bazinda tamamlanan gemiler incelendiginde ise DWT karsilastirmasina
benzer bir manzara ortaya ¢ikmaktadir. Tiirkiye’de 2000 -2001 yillar1 arasi yiikselise
gecen trend (%170), 2001 — 2003 yillar1 arasinda benzer bir ivmeyle diiserek 2000 y1l1
seviyelerine yaklasmis (%138), daha sonra 2003 — 2004 yillar1 arasinda bu seviyelerden
%280 seviyelerine yiikselerek diinya toplamini yakalamistir.
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Turkiye

Sekil.25. Tiirkiye ve Diinya'da 2000 - 2004 Arast Tamamlanan Gemiler (Adet)
Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

Incelenen son grafiklerden, Tiirkiye’'nin diinya toplamima yakin bir seyir izlemek
ile birlikte, sektoriin heniiz kiiciik 6l¢ekli olmasi ve bu nedenle piyasa dinamiklerine
fazla duyarli olmasi sebebiyle, ekonomik dalgalanmalarda normalin istiinde tepkiler
verdigini, diger yandan diinya ortalamasinin {istiinde bir biiyiime sergiledigini soylemek

miimkiindiir.

2.4.9. Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisi ve Dis Ticaret

2005 yili itibariyle 2,5 milyar dolar dis ticaret seviyelerine ulasan gemi insa
Endiistrisi, 200 milyar dolara yaklasan Tiirkiye toplam dis ticaret hacmi i¢inde %1,25
gibi kiiciik bir paya sahip olmasina karsin, 1985 — 2005 yillar1 arasindaki gelisimi
incelendiginde belirtilen zaman araliginin son yillarindaki artis trendi ile birlikte dogru

yonetildiginde ileriye doniik 6nemli bir oyuncu olacagina kesin goziiyle bakilmaktadir.
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1989 yilinda 12,6 milyon $ olan gemi ihracati 2005 yilinda tam 100 kat artarak
1,251 milyar $ seviyelerine ulagsmistir. Ayni siire igerisinde toplam ihracatin sadece 6,3

kat arttig1 diistiniiliirse artisin ne kadar 6nemli oldugu anlasilmaktadir.

m ihracat
m ithalat

Sekil.26. 1982 — 2005 Yillart Aras1 Gemi Endiistrisi D1s Ticaret Trendi
Kaynak: TCMB, Elektronik Veri Dagitim Sistemi, http://evds.tcmb.gov.tr, 2006

Ote yandan ayn siire icerisinde gemi ithalatinin sadece 8,35 kat artis gostermesi

de gemi insa Endiistrisinin denizcilik gelismelerinden bagimsiz olarak ayri bir basari

kaydettigini gostermektedir.

59



= |hracat
= [thalat

Sekil.27. Gemi ithalat ve Ihracat Trendleri
Kaynak: TCMB, Elektronik Veri Dagitim Sistemi, http://evds.tcmb.gov.tr, 2006

Yukaridaki grafikte de goriildiigii gibi 6zellikle 2000 yilindan bugiine yasanan
artig, gemi insa sektoriiniin tilkedeki tiim sektorleri geride birakarak onemli bir gelisme

kaydettigini gostermektedir.

Diinya denizcilik sektoriinde 90’11 yillarin sonunda baslayan olumlu gelismeler,
ilk yillarda Tiirk denizcilik piyasasina ithalat olarak yansimig, ancak 2000 yilindan
itibaren dnemli bir artig trendi yakalayan gemi ihracati, 2002 yilinin ikinci yarisindan

itibaren son 30 yilda ilk kez gemi ithalatin1 geride birakmustir.

Ote yandan 2001 -2003 yillar1 arasinda yasanan ithalat diisiisiiniin en 6nemli
sebebinin tiim diinyada etkili olmakla birlikte Tiirkiye’de ¢ok fazla kendini hissettiren
2001 yil1 krizi oldugunun alt1 ¢izilmelidir. Ayn1 sebepten dolay1 diinya pazarinda diisen
fiyatlartyla rekabet sans1 yakalayan Tiirkiye ihracatin1 6nemli dl¢iide artirmistir. Burada
onemli olan gelisme, rekabet sans1 yaklayan Tiirkiye’nin bu pozisyonunu kriz etkilerinin

ortadan kalkmasindan sonra da siirdiirmiis olmasidir.
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2005 yili TCMB verilerine gore sektor 2005 yilinda 1251,2 milyon $ ihracat
rakamina ulagirken, ithalat 1165,3 milyon $ olarak gerceklesmistir.

— Toplam
ihracat

—Gemi
ihracat

Sekil.28. Toplam Ihracat & Gemi Ihracat 100 Endeks Trend Karsilagtirmasi
Kaynak: TCMB, Elektronik Veri Dagitim Sistemi, http://evds.tcmb.gov.tr, 2006

Yukaridaki grafikte de goriildiigii gibi gemi insa Endiistrisi 1989 yilindan bu
yana 100 endeks trendinde 10,000 seviyelerine ulasirken toplam ihracat sadece 630
seviyesine ¢ikmugtir. Ayni karsilastirma ithalat alaninda yapildiginda ise ortaya birbirine
benzer trendler ¢cikmasa da 2005 yili itibariyle benzer seviyeler ¢ikmaktadir. 2005 yili
itibariyle 1989-100 endeks trendi toplam ithalatta 737 seviyesine, gemi ithalatinda ise

836 seviyesine yiikselmistir.
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= Toplam
ithalat

— Gemi
ithalat

Sekil.29. Toplam Ithalat & Gemi ithalat 100 Endeks Trend Karsilastirmasi
Kaynak: TCMB, Elektronik Veri Dagitim Sistemi, http://evds.tcmb.gov.tr, 2006

Tim bu veriler 1518inda 2001 - 2005 yillart aras1  yasanan gelismeler
degerlendirilecek olursa, diinya denizcilik gelismeleri ile tetiklenen Tiirkiye gemi insa
Endiistrisi, uygun kosullar1 sayesinde diinya pazarinda 6nemli bir yere sahip olmustur.
Ancak gelismekte olan tiim iilkelerde yasandig iizere Tiirkiye’de yasanmasi muhtemel
ekonomik krizler, fiyat dalgalanmalari ve yanlis devlet politikalar1 sebebiyle zaten bir
dizi sorun ve zorlukla miicadele eden gemi insa Endiistrisinin uluslararasi pazardaki yeri
ontimiizdeki yillarda Ongoriildiigii kadar giiclii olmayabilir. Bu nedenle gemi insa
endiistrisi sorunlar1 devlet kurumlari tarafindan Oncelikli olarak c¢oziimlenmeli ve

sektoriin 6nii acilmalidir.
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2.4.10. “0 - 10k” Tanker Piyasa Analizi

Tiirkiye gemi insa endiistrisi daha 6nce de belirtildigi iizere, 2005 yili itibariyle
mevcut kosul ve imkanlar dahilinde maksimum 35 bin DWT biiyiikliigiinde gemi insa
edebilmektedir. 1995 — 2005 yillar1 arasi insa edilen birim basina ortalama biiyiikliik
3777 DWT, kargo tasiyan gemilerde ise 6713 DWT diizeyindedir. 2005 yilinda bu
ortalamalar sirasiyla 4320 DWT ve 5891 DWT olarak gerceklesmistir. 2005 yilinda
tiretimin  %77’lik bir bolimiiniin tanker ve kimyasal tankerlerden olustugu da
diistiniiliirse Tiirkiye gemi inga endiistrisinin iiretimini 0 — 10,000 DWT aras1 tanker

tiretiminde yogunlastirdig: rahatlikla soylenebilir.

Tablo.7. Diinya 0 - 10k Piyasasi Siparis Defteri Gelisimi

Ulke 2000 2001 2002 2003 2004
Tiirkiye 13 17 36 45 60
Japonya 7 20 28 29 36
Cin 0 0 19 26 23
Italya 25 19 16 7 13
Romanya 0 1 2 7 9
Hirvatistan 0 1 2 26 6
Ispanya 1 2 1 3 4
Norvec 3 2 2 1 3
Portekiz 0 0 0 0 2
Almanya 1 0 2 0 0
Polonya 2 2 0 0 0
G.Kore 0 0 0 0 0
Diinya Toplam 52 64 108 128 158

Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.
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Diinya’da gemi insa eden iilkelere bakildiginda, biiyiik oyuncular haricinde,
iilkelerin belli nislerde yogunlasarak uzmanlastigt ve markalastigi goriilmektedir.
Ornegin Norve¢ yolcu ve balik¢1 gemileri ile petrol platformu, italya yolcu gemisi,
feribot ve motor yat, Fransa da motor yat ve yelkenli yat insasinda ilk akla gelen
tilkelerdir. 2000’li yillarin basindan itibaren Tiirkiye 0 — 10k tanker ve motor yat
konusunda ismini diinyaya duyurmaya baslamistir. Ozellikle 0 — 10k tanker sinifinda
Tiirkiye 2005 yili itibariyle diinya lideri konumuna gelmistir.Diinya tanker filosunun
%34’tnti 0 — 10k smifinin olusturdugu diisiiniiliirse, bu siifin insasindaki liderligin

Oonemi daha net ortaya ¢cikmaktadir.

Daha onceleri Japonya’nin liderliginde ve cogunlukla Avrupa iilkelerinin yer
aldig1 pazarda, iscilik licretleri acisindan oldukga rekabet¢i olan Cin ve Tiirkiye’nin de
yariga girmesiyle siralamalar de8ismis ve Avrupa iilkeleri son siralara yerlesirken

Japonya da 2004 sonu itibariyle liderligi Tiirkiye’ye kaptirmistir.

e Tiirkiye
Japonya
Gin Halk Cumhuriyeti

italya
Romanya
~—— Hirvatistan

Sekil.30. Ulkelerin O - 10k Piyasas1 Siparis Defteri Geligimi
Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.
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2000 — 2004 yillar1 arasinda diinya O — 10k tanker pazarn yaklasik 3 kat
biiylirken, Tiirkiye ayni yillar arasinda bu nisteki iiretimini 5 kat artirmistir. 2004
yilsonu itibariyle Tiirkiye bu pazarda %38 ile lider konumuna gelmistir. Bir bagka
deyisle bu sinifta iiretilen her 5 geminin 2 tanesi Tiirkiye’de iiretilmektedir. Tiirkiye’yi

%?2?2 ile en yakin rakibi olan Japonya ve %14,5 ile Cin izlemektedir.

Tablo.8. Diinya 0 - 10k Piyasast Yillik Gemi Teslim Gelisimi

Ulke 2000 2001 2002 2003 2004
Japonya 24 28 45 41 40
Tiirkiye 9 15 3 24 33
Cin 0 0 8 46 19
Ispanya 0 0 2 1 3
Romanya 1 0 0 5 2
Portekiz 0 0 0 0 1
Norveg 1 1 1 3 1
Almanya 2 0 0 0 0
Italya 2 2 3 2 0
Polonya 0 0 2 0 0
G.Kore 1 0 0 0 0
Hirvatistan 0 0 0 46 0
Diinya Toplam 40 46 64 127 99

Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

Bu veriler, Tiirkiye’nin pazar ortalamasindan daha fazla biiyiidiigiini ve
markalagsma yolunda onemli bir firsat yakaladigin1 gostermektedir. Ayn1 doneme ait
gemi teslim verilerine bakildiginda ge¢mis donemlerdeki siparislerin etkisi ile daha
onceki pazar lideri Japonya’min {istiinligli géze carpmaktadir. Ancak burada dikkat
edilmesi gereken konu, 2002 — 2003 yillar1 arasinda diinya toplam {iiretiminin %198

artarken, Japonya liretiminin %9 diisiis yasayarak pazar payinda olusan daralmadir. 2002
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yilinda %70,2 olan Japonya’nin pazar payi, 2003 yilinda %32,2’ye gerilemistir. Ayn1
yullarda Tiirkiye iiretimini 8 kat, Cin ise 6 kat artirmistir. Hirvatistan ise sasirtict bir
bicimde 2003 yilinda 46 gemi ile liderligi Cin ile paylasmis, fakat bir sonraki yil bu

sinifta hi¢c gemi liretmemistir.

<~ /4 \ Japonya

Tirkiye
Gin Halk Cumhuriyeti

A A Hirvatistan

.y S |—PRomanya

italya

Sekil.31. Ulkelerin 0 - 10k Piyasas1 Yillik Gemi Teslim Gelisimi
Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

Yillik yeni siparislere bakildiginda ise toplam siparis defteri benzer bir tablo
ortaya ¢ikmaktadir. 2004 yilinda Tiirkiye 59 siparis ile diinya pazarindan %40, Japonya
46 siparis ile %32, Cin ise 21 siparis ile %14,4 pay almiglardir.
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Tablo.9. Diinya'da O - 10k Yillik Yeni Siparisler

Ulke 2000 2001 2002 2003 2004
Tiirkiye 8 9 10 20 59
Japonya 19 38 52 40 46
Cin 0 0 14 37 21
Romanya 0 1 1 6 5
Italya 15 0 0 6 4
Ispanya 1 1 1 3 3
Norveg 2 4 4 0 3
Hirvatistan 0 1 1 37 2
Almanya 1 0 2 0 0
Portekiz 0 0 0 0 0
Polonya 2 0 0 0 0
G.Kore 0 0 0 0 0
Diinya Toplanmm 48 54 85 114 145

Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

Tiim bu gostergeler incelendiginde 6zellikle 2002 yili sonras1 Tiirkiye Gemi Insa
Endiistrisi, diinya piyasalarinda olusan hareketlilik ve yukar1 egilime ayak uydurmakla
kalmamis, bulundugu konumu siirekli yukariya tasimis ve diinya ortalamasinin iistiinde

bir siparis ortalamasi ile O - 10k tanker pazarinda liderligi yakalamistir.
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e Tiirkiye
Japonya

Cin Halk Cumhuriyet
Romanya
italya
Ispanya
~—— Hirvatistan

Sekil.32. Ulkelerin O - 10k Yillik Yeni Siparis Gelisimleri

Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.
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3. GEMI INSA ENDUSTRISI iS HACMi VE SEKTOREL DURUMU

Tiirk gemi insa endiistrisinin diinya pazarindaki rekabet giiciiniin saglikli
verilerle ortaya konabilmesi i¢in sektoriin i¢inde bulundugu durum ve yasadigi sorunlar

ile mevcut is hacminin incelenmesi gerekmektedir.

3.1. s Hacmi Artisinin Nedenleri

2000 — 2004 yillar1 arasinda onemli bir gelisme kaydeden Tiirk gemi insa
endiistrisi siparis defteri toplaminda % 270 (Ek-1 Tablo 11), tamamlanan gemilerde
% 100 (Ek-1 Tablo 12) oranlarinda artis gostererek sektorde agirligini hissettirmeye
baslamistir. Is hacminde olusan bu artisin sebepleri asagidaki alt basliklarda

aciklanmustir.

3.1.1. Diinya Pazarindaki Fiyat Artislar

2003 yilinda goriilmeye baslanmis olan fiyat artislarindaki yukari hareketlilik,
2004 yilinda hiz kazanmistir. Fearnleys’in “Haftalik standart” degerlendirmelerine
dayanilarak yapilan hesaplamalara gore; yil sonu degerleri itibart ile, gemi fiyatlarinda:
Tankerlerde, VLCC’ler icin %42, Suezmax’lar i¢in %31, Aframax’lar icin %37 ve MR
prod’lar i¢in %26 artis olmusg, Dokme Kuruyiik gemileri kategorisinde ise, Capesize’lar
icin %30, Panamax’lar icin %40 ve Handymax’lar i¢in de %33 bir artis gerceklesmistir.
[19-s30]
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3.1.2. Cift Cidarl1 Gemilerin Piyasaya Girisi

e OECD Sozlesmesi

MARPOL 73/78 sozlesmesinin mevcut tek cidarli tankerlerin servisten
cikartilmasin1 gerektiren hiikiimleri (MEPC111(50)) 5 Nisan 2005 de tim MARPOL
tarafi iilkeler icin yiiriirliige girmistir. MARPOL Ek I boliimii diinya ticari denizciliginin
tonaj olarak % 97.1 ini temsil eden 130 iilke tarafindan kabul edilmis oldugu i¢in bu
islem, tek cidarli tankerlerin artik bir daha geri donmemek iizere yer yiiziinden silinmesi
anlamina gelmektedir. Ancak ticari ve siyasi baskilar nedeniyle OECD, tankerlerin
servisten kaldirilmas1 isleminde bircok muafiyet ortaya koymustur. Tek cidarh
tankerlerin servisten c¢ikartilmasi, MARPOL 73/78 sozlesmesinin Ek I kismindaki
“kazalardan kaynaklanan petrol kirliligi konusunda mevcut tankerler i¢cin 6nlemler”
baslhikli eski hali ile 13G, yeni hali ile 20. kurali ile ve “yiik olarak agir petrol iiriinleri
tasiyan petrol tankerlerinden kaynaklanan petrol kirliliginin onlenmesi” bashikli eski
13H yeni hali ile 21. kurali geregi isleme konmustur. Sozlesmenin yiiriiliige girmesiyle
birlikte petrol tankeri donatan ve isleticileri mevcut kategori I, II ve III tankerlerini
servisten cikaracaklar veya durum degerlendirme programi (CAS) ¢ercevesinde gerekli
denetimleri yaptirip ek siire alabilecekler. Degistirilmis 13G kurali, aslen ilk olarak 1992
de kararlastirilmis olan servisten cikartma islemini 6ne c¢ekmekte ve tek cidarh
tankerlerin gerekli tarihte ya servisten c¢ikartilmasi veya ancak c¢ift cidarli duruma

getirilerek servise devam ettirilmesi sartim1 getirmektedir. [25]

So6zlesmenin yiiriirliige girmesi gemi insa sektoriine ¢cok onemli bir hareketlilik
kazandirmis ve kisa siirede diinyadaki hemen tiim tersanelerde yogunluk olusmaya
baslamistir. Tiirkiye tersaneleri de bu yogunluktan payim almis ve kisa siirede %100

doluluk oranina ulagmistir.
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Tablo.10. Tek Cidarli Tankerleri Servisten Cikartma Zaman Cizelgesi

Petrol tankerinin kategorisi

Hizmetten cikma tarih veya yih

Kategori 1 (20 000 DWT ve tizerinde
olup yiik olarak ham petrol, fuel oil,
agir dizel yakiti veya yaglama yagi
tasityan ve 30 000 DWT ve iizerinde
olup bunlardan bagka bir petrol/yag
tastyan ve  MARPOL 73/78 Ek TI’in
1(26) kuralinda tanimlanan yeni petrol
tankerleri i¢in OngOriilmiis gereklere
uymayan bir petrol tankeri)

5 Nisan 1982 veya daha Once
hizmete girmis gemiler icin 5
Nisan 2005

5 Nisan 1982 den sonra hizmete
girmis gemiler icin 2005

Kategori 2 (20 000 DWT ve tizerinde
olup yiik olarak ham petrol, fuel oil,
agir dizel yakiti veya yaglama yagi
tasityan ve 30 000 DWT ve iizerinde
olup bunlardan bagka bir petrol/yag
tastyan ve  MARPOL 73/78 Ek TI'in
1(26) kuralinda tanimlanan yeni petrol
tankerleri i¢in Ongoriilmiis gereklere
uyan bir petrol tankeri. Kategori 2
petrol tankerlerinde, koruyucu sekilde
yerlestirilmis ayrilmis balast tanklari
olacaktir.(SBT/PL)

Kategori 3 (5000 DWT ve iizerinde
fakat yukaridaki kategori 1 ve 2
tanimlarinda belirtilen tonajin altinda
olan bir petrol tankeri)

5 Nisan 1977 veya daha Once
hizmete girmis gemiler icin 5
Nisan 2005

5 Nisan 1977 ile 1 Ocak 1978
tarihleri arasinda hizmete girmis
gemiler : 2005

1978 ve 1979 da hizmete girmis
gemiler: 2006

1980 ve 1981 de hizmete girmis
gemiler: 2007

1982 de hizmete girmis gemiler:
2008

1983 de hizmete girmis gemiler:
2009

1984 de veya daha sonra hizmete
girmis gemiler: 2010

Kaynak: Cahit, Y., “Cift Cidarh Tankerlere Gegis”

http://www.denizhaber.com/index.php?sayfa=yazar&id=12&yazi_id=55, 2005.
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3.1.3. Avrupa’da Gemi Insa Sektoriindeki Daralma

Avrupa ve uzak dogu iilkeleri arasinda her sektorde oldugu iizere gemi insa
sektoriinde de onemli bir iscilik maliyet farki bulunmaktadir. Avrupa iilkelerinde 20
dolar iizerinde seyreden iscilik iicretleri, G.Kore’de 9 dolar, Cin’de ise 3 dolarin
altindadir. Bu olumsuzlugu yiiksek kaliteli ve verimli iscilik farkiyla gidermeye calisan
Avrupa, G.Kore ve Cin tersanelerinin giderek artan iiretim kapasiteleri ve pazarda
sergiledikleri agresif rekabet karsisinda daha fazla tutunamamis ve 1995 — 2005 yillar
arasinda standart iiretim kalemlerinde (konteyner, tanker, kuru yiik vb.) dnemli bir pazar
kaybr yasamistir. Buna karsin Cin ve G.Kore de is¢ilik maliyetlerinin diisiik olmasinin
yanm sira devlet tarafindan ¢ok yogun olarak tesvik goren, devlet bankalar1 tarafindan
diisiik faizlerle kredilendirilen tersaneler, devamli olarak kapasite artisina ve yeni

yatirimlara giriserek onemli avantaj saglamislardir. [11-s31]

Yogun devlet destegi, AB iilkeleri ile G.Kore arasinda krize sebep olmus ve
CESA G.Kore devletini haksiz rekabete sebep oldugu gerekcesiyle Diinya Ticaret
Orgiitii'ne (DTO) su¢ duyurusunda bulunmustur. AB ile Giiney Kore Devleti arasinda
devam eden ihtilaf, Aralik 2004’te DTO’niin karar1 ile sona ermistir. DTO; tersanelere

devlet bankalar tarafindan kredi verilmis olmasint uygun karsilamistir. [20-s31]

Gemi insa sektoriinde uzun yillara dayanan tecriibesinin yam sira yiiksek
verimlilik ve kalite avantajina sahip olan CESA tersaneleri giderek 0Ozel nislerde
uzmanlasmaya yonelmislerdir. Ortak iiretim kalemlerine gore daha fazla tecriibe ve
kalite gerektiren bu siniflar, yiiksek fiyatli olmalar1 nedeniyle CESA i¢in bir can simidi
olmuslardir. Bu smiflara ornek olarak yolcu gemisi (cruise), motor yat, Ro-Ro, PCTC

verilebilir. [20-s32]
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CESA iilkeleri bu uzmanlasma caligmalarinin da katkist ile pazar payii
yitirmesine ragmen 2004 yilinda 10,4 milyar dolar ciro ile G.Kore, Japonya ve Cin’i
geride birakmiglardir. Aymi yil CESA iilkelerinin toplam iiretimi ise G.Kore’nin

yarisindan daha azdir. [20-s6]

Diinyanin en biiyiik yolcu gemisi olacak Norvec’li Aker firmasinin Finlandiya’da
ingasina devam ettigi “Freedom Of The Seas” gemisinin 870 miyon dolara satildig1 ve
bunun yaklasik 65 adet 7800 DWT biiyiikliigiinde kimyasal tankerin toplam fiyatindan

daha fazla oldugu diisiiniiliirse verilen kararin saglikli oldugu goriilecektir. [26]

G.Kore ve Cin’in CESA iilkeleri iizerinde olusturdugu bu rekabet baskisi
Tiirkiye’nin de diisiik maliyetleri ve Avrupa’ya olan yakinlig: ile birleserek avantajl

konuma gelmesine sebep olmus ve Tiirkiye pazardaki iiretim payini artimigtir.

3.1.4. Avrupali Armatérlerin Ilgisi

Avrupal1 armatorler Tiirk tersanelerinin en onemli miisterilerini olusturmaktadir.
Zira bircok Avrupali armator, Asya tersaneleri yerine gemi siparislerini Tiirk
tersanelerine vererek ingalarimi yakindan denetlemeyi tercih etmektedir. Kiiciik tankerler
de biiyiik tankerler gibi tiim diinyada ticaret yapabiliyor olmasina ragmen, pratikte
bircok kiiciik tanker isletmecisi, biiyiik tankerlerin aksine araglarin1 pek uzaga
gotiirmemeye 6zen gostermektedir. Ote yandan cogu Avrupali tanker sahibi Avrupa
tanker  piyasalarin1 c¢ekirdek piyasa olarak degerlendirmekte ve dolayisiyla yeni
ihtiyaglar1 karsilayabilmek ya da asabilmek icin filo yenileme programlari baslatmis

bulunmaktadir. [27]
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3.1.5. Kalite / Fiyat Oram

Uretim maliyetinin en 6nemli kalemi olan iscilik iicretlerinin Avrupa ve
Japonya’dan daha diisiik olmasi, iiretim kalitesinin ise Dogu Avrupa iilkeleri ve Cin’den
daha yiiksek olmasi nedeniyle, fayda/maliyet oranmi1 en yiiksek iilke olarak Tiirkiye

pazardaki optimum tercih haline gelmistir.

3.1.6. Butik Iimalat

Tiirkiye gemi inga sektoriiniin Avrupa’li armatorler tarafindan tercih edilmesinin
bir nedeni de inga siirecinde izledigi butik imalat denen uygulamadir. Avrupa ve Uzak
Dogu iilkelerinde tersaneler, belli tiir ve simflarda gemi iiretimi yapmakta ve
miisterilerinin secilen tiirlerdeki kismi degisim taleplerini ya reddetmekte ya da asiri
fiyatlandirarak miisteriyi bu taleplerinden caydirmaktadir. Seri iiretim prensibine gore
tiretim yapan bu tersanelerde her gemiye 6zgii degisiklik yapmak zaman ve is¢ilik

acisindan maliyeti onemli dl¢iide artirmaktadir. [28]

Tiirkiye’de ise bu talepler diger iilkelere gore daha esnek karsilanmaktadir.
Tiirkiye tersaneleri planlama ve verimlik konularina heniiz diger iilkeler kadar 6nem
vermemekte ve iiretim siireclerini yeteri kadar denetleyememektedir. Bu nedenle bu
degisim talepleri iiretim verimliligini ve teslim siirecini cok fazla etkilememektedir. Bu

nedenle ciizzi fiyat farklar teklif edilerek bu talepler karsilanabilmektedir.

Avrupa’li armatorlerin yaptirdiklar1 gemilerde petrol ve kimyasal iiretici
firmalarla yaptig1 anlagsmalardan dogan farkl talepleri olabilmekte, bu talepler gemi insa

asamasinin herhangi bir zamaninda tersaneye iletilebilmektedir. Tiirkiye tersanelerindeki
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bu esneklik armatorlerin secimlerinde Onemli bir avantaj olarak ortaya c¢ikmakta ve
Tirkiye tersanelerinde yaptiracaklari geminin siparisini, tagiyacagi iiriin belli olmadan

verebilmektedirler.

3.1.7. 0 -10k Tecriibesi

Daha onceki konularda bahsedildigi iizere Tiirkiye 2000 - 2005 yillar1 arasi
kiiciik tanker projelerinde elde ettigi kalite/fiyat {istiinliigli nedeniyle bu alanda
yogunlasmis ve dolayisiyla kayda deger bir tecriibe kazanmistir. Bu tecriibe, Avrupa’l
armatorlerin ilgisini Tiirkiye {iizerinde toplamistir. Cogunlukla Avrupa’li armator
gruplarinin elinde bulunan kiiciik tanker filolarmmin gelistirilmesi ve yenilenmesi

calismalar1 bu sebeplerle Tiirkiye tersanelerinde gerceklesmeye baslamistir.

3.1.8. Asya Tersanelerindeki Doluluk

Ozellikle G.Kore, Japonya ve yeni atilimlar1 ile Cin tersaneleri devletlerinin
sundugu finansman ve altyap uistiinliikleri sayesinde pazarin karli siniflarindan olan ¢cok
biiyiik tonajli tanker (VLCC, ULCC), konteyner ve kuru yiik gemileri siparislerine
oncelik vermisler ve bu alanda yogunlagsmislardir. Bu da kiiciik tanker siparislerini geri
cevirmeleri ya da piyasa ortalamasinin iistiinde fiyatlandirmalarin1 sonucunu getirmistir.
Bu alanda yogunlasan arz eksikligini Tiirkiye tersaneleri doldurmus ve siparis defterini
kisa siirede genisletmistir. Hali hazirda Tiirk tersanelerinin siparis defteri, Asya

tersaneleri kadar olmasa da 3-4 yil gibi sektorde uzun sayilabilecek siireyle doludur.

Asya tersaneleri 20. yilizyilin son ceyreginden bu yana diinya gemi insa

sektoriiniin merkezi konumundadir. Sektorde marka haline gelmeyi basarmis bu iilkeler
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ticari basar1 agisindan belirli bir doyuma ulagmistir. Bu durum miisteri memnuniyeti
konusunda bazi sikintilar yaratmaktadir. Armator firmalar milyonlarca dolar harcadiklar:
yatirimlarin istek ve ihtiyaclarina en fazla cevap verecek gemileri insa eden tersaneler
aramaktadirlar. Tiirkiye tersanelerindeki diisiik fiyat ve esnek iiretim bu tip armator

firmalarin ilgisini cekmektedir.

3.1.9. Fiyat Artist

2002 yilinda sektorde baslayan talep artis1 beraberinde fiyat artisin1 getirmistir.
Buna karsin, 2001 yilinda ekonomik kriz yasayan Tiirkiye’de diisiik dolar kuru ve is¢ilik
ticretleri sayesinde Tiirk tersanelerinin fiyatlar1 Asya tersanelerinden daha uygun hale

gelmis, bu durum da is hacminin artigina katkida bulunmustur.

3.2. Tiirk Gemi Insa Endiistrisi Durum ve Sorunlari

Tiirkiye’de gemi insa sektorii 2000 — 2004 yillar1 arasinda 6nemli bir sigcrama
kaydetmesine karsin diinya pazarindaki mevcut paymni ve sektordeki rekabet giiciinii
koruyabilmesi i¢in mevcut sorunlarimin ¢oziilmesi ve endiistrinin gelecege yoOnelik
atitlimlarinin tamamlanmasi gerekmektedir. Bu anlamda sektoriin mevcut durumu ve

karsilastig1 sorunlar incelenmeli ve ¢oziim yollar1 aranmalidir.
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3.2.1. Sektor Kuruluslari

Tiirkiye gemi insa sektoriinde faaliyet gosteren tersaneler ii¢c biiyiik grup altinda
toplanmaktadir. Ozel sektor tersaneleri, Tiirkiye Gemi Sanayi A.S.’ne ait kamu
tersaneleri (Hali¢ ve Camialti) ve Deniz Kuvvetleri Komutanligi’na ait tersaneler

(Goélciik, Istanbul ve Izmir) dir. [11-s14]

3.2.1.1. Ozel Sektor Tersaneleri

Tiirkiye’de ©zel sektor tersaneleri; Tuzla Ozel Sektor Gemi Inga Sanayi Bolgesi
basta olmak ilizere Marmara, Karadeniz ve Ege bolgelerinde faaliyet gdstermektedir.

[11-s15]

¢ Tuzla Gemi Insa Sanayi Bolgesi

22 Eyliil 1969 tarih ve 6/12421 sayili Bakanlar Kurulu Karariyla Tuzla-Aydinh
Koyu "Gemi Insa ve Yan Sanayi Bolgesi" olarak ayrilmis, Tuzla Gemi Insa Sanayi
Bolgesinde yatinm yapacak girisimcilere yer tahsisleri yapilmis, Maliye Bakanliginca da
49 yilligina irtifak hakki kurulmustur. Halen bolgede, 32 adet tersane, 9 adet ylizer
havuz, 7 adet ahsap-fiberglas, celik tekne (yat) imal yeri yeri faaliyetlerini
siirdiirmektedir. Bu bolgede 35.000 DWT'a kadar gemilerin insaasi, 300.000 DWT'a

kadar gemilerin ise havuzlanabilmesi miimkiin olmaktadir. [11-s15]
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e Tuzla Bolgesi Disindaki Tersaneler[11-s86]

Madenci Gemi Sanayi Limited Sirketi: 1980 yilinda Zonguldak Karadeniz Eregli
Giilii¢ Cengelburnu'nda kurulmustur. 15.000 DWT’luk gemi inga edebilmektedir.

Um Denizcilik A.S.: 1988 yilinda baslanan Kocaeli-Golciik'te biiyilik tonajdaki
gemileri insa edebilecek modern bir tersane yatirimi bulunmaktadir. Uzun yillar

tamamlanamayan tersane mali sikintilar nedeniyle tam kapasiteyle calisamamaktadir.

Marmara Transport Gemi Sanayi ve Insaat A.S.: 1962 yilinda Izmit, Korfez
(Yarimca) Ilcesinde kurulmustur. 15.000 DWT'na kadar olan gemilerin insaati

yapilabilmektedir.

Gelibolu Gemi Sanayi ve Ticaret A.S.: 23 doniimliik bir alan iizerinde ve SIT
alanina yakin bolgede gemi insaya yonelik olarak kurulmus 3 adet kizak ve ayni anda 3

gemi yapilabilecek Ozellikte bir tersanedir.

Stirmene Camburnu Tersanesi: Trabzon-Siirmene-Camburnu tersane sahasinda
yatirim yapacak miitesebbisler tarafindan olusturulan bir kooperatife yer tahsisi
yapilmistir. Burada yilda 18 adet celik, 2 adet ahsap teknenin yapimi miimkiin

olmaktadir.

Taskinlar Gemi Sanayi ve Ticaret A.S.: Derinbogazagzi-Sinopta 9000 m? alan

tizerine kurulu 1000 DWT’a kadar gemi insaas1 yapabilmektedir.
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¢ Ingas1 Devam Eden Ozel Tersaneler

e Eregli Tersanesi: Kdz.EREGLI

e Us-Med Tersanesi: Kdz.EREGLI

e Medmarin Tersanesi: Kdz.EREGLI

e Usta Mehmetoglu Tersanesi: Kdz. EREGLI
e MEDYilmaz Tersanesi: Kdz.EREGLI

e Unye Tersanesi: Unye Ordu

e KOSBAS: Kocaeli Serbest Bolgesi i¢inde belirlenen parsellere insa

edilecek olan tersaneler;
= Celik Yat insaa Sanayi A.S
= Admarin Gemi Insaa San. ve Tic. AS
» TVK Consulting SA Tersanesi
= UZMAR Tersanesi
» Soli Gemi Insaa San. AS
* Yay Gemi Yapim San. ve Tic. AS

Tersanelerin yaninda bu bolgede kuru havuz ve bir de tahmil tahliye iskelesi

insaat1 devam etmektedir.
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3.2.1.2. Kamu Tersaneleri[11-s14]

Tiirkiye’de kamu tersaneleri, Tiirkiye Gemi Sanayi A.S.’nin miilkiyetinde olup
Istanbul’daki Hali¢ ve Camialti tersanelerinden olusmaktadir. Tiirkiye Gemi Sanayi
A.S.’ye ait bakim onarim tersanesi olan Istinye Tersanesi 31 Aralik 1991 tarihinde
kapatilmis, Pendik ve Izmir Alaybey Tersaneleri 1999 yili igerisinde Deniz Kuvvetleri

Komutanligina devir edilmistir.

Hali¢ Tersanesi: Mevcut 2 adet yeni insa kizagi (56 m x 18 m ve 90 m x 22 m )
ve 3 adet kuru havuzu ve toplam 475 m’lik rthtim uzunluga sahiptir. Hali¢ Tersanesinde
8.000 DWT’a kadar olan gemi ve deniz vasitalarinin su alti bakimlari, kuru havuzlarda
styirma, raspa, kum raspasi veya su jeti ile yiizey temizligi ve birinci, ikinci kat zehirli
deniz boyalan tatbikati, sa¢ yenileme, valf bakimlari, saft ve diimen bakimi ve tamirleri

yapilmaktadir.

Ayrica, tersane rithtiminda gemilerin makina bakim ve tamirleri ¢esitli boru,
elektrik, elektronik, ahsabiye isleri ve kaver, piston. gomlek, pervane gibi yedek parca
dokiim ve imalatlariyla diger su {iistii bakim ve tamir isleri de yapilmaktadir. Dokiim
motor bloklar ile cesitli pik, ¢elik, bronz, piring, aliminyum, ¢inko, beyaz metal vb.
dokiim imalatlarin1 yapabilen dokiimhanesi olan tek tersane Halic Tersanesi olup,

sektordeki dokiim islerinin cogu burada yapilmakta ve islenmektedir.

Camialt: Tersanesi: Halic sahilinde Kasimpasa ile Haskoy arasinda 72.000 m?’lik
bir saha iizerinde kurulu bulunan tersanenin 91,7 m x 16.5 m ve 140 m x 24 m’lik iki
adet yeni kizagi, 400 m uzunlugunda rihtim1 ve 3-30 ton kaldirma kapasiteli 8 adet rayh

bir adet 10 tonluk mobil vinci bulunmaktadir. Tersanenin insa edebilecegi en biiyiik
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gemi 18.000 DWT, celik isleme kapasitesi 5.934 Ton/Y1l, gemi yapim kapasitesi 20.800
DWT/Y1l’dir.

3.2.1.3. Kamu Tersanelerini Ozellestirme Calismalar

5 Nisan 1994 tarihinde agiklanan Ekonomik Onlemler Uygulama Plani’na gore,
Tiirkiye Gemi Sanayi A.S.’ye baglh Istanbul’da bulunan Hali¢, Camialtt ve Alaybey
tersanelerinin aktiflerinin satilmas1 ve kapatilmasi Kkararlastirilmistir. Ozellestirme
Yiiksek Kurulunun 12.01.1995 giin ve 1995/6 sayili kararn geregince kapatilma
kararindan vazgegilerek, Tiirkiye Gemi Sanayi A.S. Ozellestirilecek KIT’ler arasina
alinmis olup tersanelerin satis veya isletme hakki devri yontemiyle 6zellestirilmesi
calismalar1 baslatilmistir. Ozellestirme Yiiksek Kurulunun 23.10.1995 giin ve 1995/79
sayilt karar1 ile Tiirkiye Gemi Sanayi A.S.’ye ait Pendik Tersanesi, Pendik Motor
Fabrikasi, Alaybey Tersanesi, Hali¢ Tersanesi ve Camialti Tersanesi, GESTAS Gemi
Sanayi Ticaret A.S.’ye 49 yil siire ile isletme hakki verilmek suretiyle 6zellestirilmistir,
ancak bu karar iptal edilmistir. Agustos 1999 depreminin ardindan, Golciik Tersanesinin
gordiigli  hasarlar nedeniyle Pendik ve Alaybey Tersaneleri Deniz Kuvvetleri
Komutanligima devir edilmislerdir. Hali¢ ve Camialti Tersanelerinin ise Ozellestirme
hazirlik ¢aligsmalar1 halen siirdiiriilmektedir. Bu iki tersane Halic icerisinde yer almakta
ve Galata kopriisiiniin agilamamasi nedeni ile sorunlar yasamaktadirlar. Son gelismeler

icinde bu tersanelerin biitiiniiyle kapatilmalart giindeme gelmistir. [11-s15]

3.2.1.4. Askeri Tersaneler[11-s16]

Deniz Kuvvetleri Komutanligina bagli Golciik, Taskizak, Pendik ve Izmir

Tersaneleri askeri tersaneleri olusturmaktadir. Tiirkiye Gemi Sanayi A.S.’ye bagh
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Pendik ve Alaybey Tersaneleri Agustos 1999 depremi ardindan Deniz Kuvvetleri

Komutanligina devredilmislerdir.

Pendik Tersanesi: Pendik Tersanesinin kurulmasi icin ilk girisim, 1938 yilinda
baslamis, Denizcilik Bankas1 TAO tarafindan 29 Mayis 1969 tarihinde modern teknoloji
esaslarina gore calisilacak yeni insa tersanesi yapimina fiilen baglanmis ve 01.07.1982
tarthinde biiyiik kismi isletmeye alinmistir. En son gemi inga teknolojisi ile donatilmis
olan tersane, Pendik Kaynarca sahilinde 953.000 m” sahay1 kaplamaktadir. Kuru havuz
ve 450 tonluk kreynin hizmete alinmasiyla bu tersanenin tek parcada insa edilebilecegi
en biiylik gemi 170.000 DWT’a, 31.790 Ton/Y1l ¢elik isleme ve 143.000 DWT/Y1l gemi
insa degerine ¢ikmis bulunmaktadir. Tersane, kendi ihtiyaci olan lojistik destegi kendi
imkanlar ile iiretebilen bir yapiya sahiptir. Bunlar1 oksijen-azot tesisi, asetilen iiretim
tesisi, boya imalat fabrikasi, galvaniz fabrikasi, merkez 1sitma sistemi, basincli hava
merkezi ve trafo merkezi olarak belirtmek miimkiindiir. Pendik Tersanesi’nin adi

DzKK’ya baglandiktan sonra Istanbul Tersanesi olarak degistirilmistir.

3.2.2. Tiirkiye Gemi insa Endiistrisi Mevcut Durumu

Tiirkiye gemi insa endiistrisinin gerek iiretim gerekse isletme anlayis1 sektordeki
lider iilkeler ile kiyaslandiginda farkliliklar gostermektedir. Bu farkli yaklagimlar kimi
zaman bir avantaj gibi degerlendirilse de uzun vadede sektoriin Oniinii tikayan bir model
olarak degerlendirilmektedir. Bu sebeple Tiirkiye’de gemi insa sektoriiniin isletme ve

tiretim modeli incelenmeli ve alternatif modeller arastirilmalidir.

82



3.2.2.1. Uretim

Gelisen teknoloji diinyadaki tiim is dallarini etkiledigi gibi gemi insa sektoriinii
de etkilemekte, teknolojik atilimlarin dogru yontemler ve politikalar kullanilarak hayata
gecirilmesini  saglayan lilkeler serbest rekabet ortaminda Onemli avantaj
yakalamaktadirlar. Ciddi devlet politkalariyla desteklenmeyen, bilimsel ¢alismalarin yok
denecek kadar sinirl1 ve orgiitliilik konusunda emekleme agamasinda olan Tiirkiye Gemi
Insa Sektorii ise bilyiik bir patlama yasayan pazarda tam doluluk diizeyinde
faaliyetlerine devam ederken dahi ciizzi kar marjlariyla calismakta hatta kimi zaman
zarar etmektedir. [11-s26] Kaliteli tasarim yoluyla diisilk maliyetli ve yiiksek kaliteli

gemi iiretimi yaparak, pazarda rekabet sansini arttirmanin yolu:

e Egitimli ve tecriibeli tasarim grubu

e (zgiin ve yararli AR-GE calismalari

e Tasarim ara¢ ve metodlarina yatirim yapilmasi ve giincellenmesi
e CAD-CAM kullaniminin arttirtlmasi

e Bdolmeli ve bilgili tiretim yonetimi

® Anabhtar teslimi gemi iiretimi

olup, birka¢i disinda Tiirkiye tersanelerinde bu 6gelerin tam anlamiyla olustugundan

bahsetmek miimkiin degildir. [11-s26]

2005 yil itibariyle Tiirkiye’de gemi insa sektoriiniin problemlerini incelemekle

yiikiimlii bir aragtirma-gelistirme kurulusu mevcut degildir.
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Tiirkiye Bilimsel ve Teknik Arastirma Kurumu bu endiistriyi calisma konulari
icerisine almamis olup ITU Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi igindeki
faaliyetler ise finansman yoklugu nedeniyle ancak ¢ok smrhi  katkilar

saglayabilmektedir. [11-s26]

Bu Onemli eksikligin giderilmesi i¢in en kisa zamanda Tiirkiye gemi insa
faaliyetlerine teknolojik katki yapacak bir AR-GE kurulusu olusturulmali ve hayata
gecirilmelidir. Sektor temsilcilerinin ve devlet yetkililerinin ortaklasa yer alacagi bir
yonetim ve sektor ve devlet kaynaklarinin ortak kullanilacagi bir biit¢e olusturularak yari
ozerk kurum yapist olusturulmalidir. Giintimiizde basit bir bina eklentisi ya da tadilati
icin uyulmas: gereken kurallar ve yerine getirilmesi zorunlu formalitelerin ¢cokluguna
karsilik; zaman zaman hicbir plani, projesi ve sorumlu miihendisi olmadan gemi insa
edildigi ve denize elverislilik belgesi alindig durumlarla da
karsilagilmaktadir.Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan yayinlanan teblig ile yetkili ve
sorumlu proje miihendisligi denetimi TMMOB GMO tarafindan yapilmakta, ancak
kontrol miihendisligi islevi uygulamada yetersiz kalmakta olup, denetimin tiim gemi

ingaat1 ve isletmesine genisletilmesi gerekmektedir. [11-s26]

Yukarida belirtilen durum nedeniyle gemi endiistrisine miisavir miihendislik
hizmeti veren kuruluslar sinirli yeteneklerde kalmis, proje kullanmayr prensip kabul
etmis tersaneler dahi yurtdisindan satin aldiklar1 ve cogu giincelligini yitirmis tasarim
projelerini uygulamaktadir. Tiirkiye’de gemi insa sektoriinde kalici bir basariya
ulasilmas1 yerli bilgi iiretim ve uygulamasinin desteklenmesiyle miimkiindiir. Bu
nedenle meslekte arastirma yapan ve egitim veren kurumlar, kalite gelistirme ve bunun
tiretimde uygulanmasinda calisan Tirk Loydu ve modern tasarim ve {retim
uygulamasinin Onciiliigiinli yapan miisavir miihendislik sirketleri dogrudan ve acik

sekilde desteklenmeli ve bu destek tesvik kapsaminda 6zendirilmelidir. [11-s27]
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Bilgisayar destekli - modelleme ile resim ve iretim bilgisi olusumu Tiirk
tersanelerine girmis olup bilgisayar destekli yonetimin ilk adimi olan planlh iiretime
gecme c¢abalar1 baglamistir. Uretimde parcali imalatin ilk asamasi olan blok iiretimi
yerlesmis ve On techizlenmis modiiler iiretim ise ¢ogu Tiirk tersanelerinde uygulanmaya
baslanmistir. Tiirk tersanelerinin  bilimsel bazda degerlendirilmesi; istatistik
calismalarinin diizensiz ve yetersiz olmasi nedeni ile yapilamamaktadir. Bu veri
yetersizligi, kapasite degerlerinin bile giincellestirilememesi tersanelerin gercek

durumunun belirlenememesi sonucunu getirmektedir. [11-s27]

e Uriin Standartlari[11-s27]

Gemi insa sektorii uluslararasi kurallara baglh bir iiretim sekli gostermektedir.

Sektorde kullanilan kurallar

e Kalite standartlar1 : ISO 9000 serisi ve AQAP standartlari

¢ [SO, TSE iiriin standartlart (ve diger DIN, BS, ASTM standartlari)
e Klas kuruluglarinin kurallar

* IMO, ILO kurallar:

¢ TC bayrak devleti kurallar

¢ CE uygunluk standard1

olup, kalite standartlar1 sadece birkac tersanede uygulanmakta ve CE uygunluk

standardi ise yat sanayiinde sinirli sekilde uygulanmaktadir.

Tersaneler 1995-1999 yillar1 arasinda kalite standartlarina Oncelik vermisler,

Sedef ve Tiirkter tersaneleri ISO 9000, RMK ve Yonca Teknik tersaneleri AQAP kalite
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giivence sistemlerini kurarak, sertifikalarim almislardir. Tiirk Loydu ve Tiirkiye’de
faaliyet gosteren diger yabanci klas kuruluslarinin gemi insa kurallann Tiirk
tersanelerinde yaygin olarak kullanilmaktadir. T.C. Bayrak devleti kurallari, SOLAS,
MARPOL, COLREG, tonaj, yiikleme sinir1 ve diger IMO ve ILO kurallar tersanelerde
insa edilen gemilerde yaygin olarak uygulanmaktadir. Ancak IMO kurallarinin artmasi

ve devamli olarak giincellestirilmesi, tersanelerin kurallari izlemesini gii¢lestirmektedir.

Tiirkiye Cumhuriyetinin, Avrupa Birligi ile giimriik birligine girmesi neticesinde
bazi AB teknik mevzuatina 2000 yili Temmuz itibar1 ile uyum gosterilmesi kabul
edilmistir. Gemi inga sektoriinii ilgilendiren AB teknik mevzuati igerisinde en Onemli
madde 24 metreden kiiciik teknelerde kalite giivence sistemine uyumu gosteren CE
isaretidir. Ilgili AB direktifi “94/25/EC” T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarliginin
yetki alanindadir. Ancak bu direktifin uygulanabilmesi icin Tiirkiye’de bir kurumun
direktifle ilgili gorevlendirilmesi ve milli akreditasyon kurulusundan bu kurumun gerekli

sartlar1 yerine getirerek akredite olmasi gerekmektedir.

Gemilerin 151l ve yapisal olarak bolmelendirilmeleri ve kullanilan malzemelerin
yanma Ozelliklerinde getirilen sinirlamalar SOLAS’taki 6nemli ilkelerdendir. Gemi
yapiminda kullanilan malzemelerin ve cihazlarin IMO-SOLAS kurallarinin yangindan
korunma ile ilgili tedbirlerine tamamen uygun olmasi, oncelikle gemideki yolcularin ve
gemi adamlarinin emniyeti agisindan biiyiik dneme sahiptir. Bir geminin yangindan
korunma ile ilgili tedbirlere uygunlugu ancak yangin deneyleri ile belirlenebilmektedir.
Tiirkiye’de yangin deneylerinin yapilabilecegi laboratuar bulunmadigindan yangin
deneyleri ancak yurt disinda biiyilik paralar harcanarak yaptirilabilmektedir. Bu nedenle,
yangin deneylerinin yapilabilmesini saglayacak bir laboratuar acilen Tiirkiye’de

kurulmalidir.

Gemi insaatinda oldugu gibi yerli yan sanayi iiriinlerindede iiriin standartlarinin

saglanmas1 ve oOzellikle ISO 9000 kalite giivence sistemi altinda iiretim yapmalar
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sektorde hayati oneme sahiptir. Yan sanayi kalite gilivence sistemi altinda uyum ve

belgelendirme tesvik edilmelidir.

e Butik Imalat

Daha oOnceki konularda belirtildigi iizere Tiirkiye tersaneleri butik imalat
konusunda yasadigr baskilar sonucunda c¢ofu =zaman seri {iretim siparisleri
alamamaktadirlar. Bu durum verim kaybina yol actifi gibi siparis listelerindeki
stireksizlik, satin alma problemleri, isgiiciiniin devamli degisik uygulamalar iizerinde

calismasi gibi sorunlar1 da beraberinde getirmektedir.

e Yiiklenici Firmalar

Finansal, pazarlama ve yonetsel eksiklikleri dolasiyla Tiirkiye’de kimi
tersanelerde yiiklenici firmalar tersane ile miisteri arasinda faaliyet gostermektedir.
Diinyada pek benzeri olmayan bu modelde yiiklenici firmalar tersanenin olanaklarini
(kizak, ving, is giicii, enerji vb.) kiralamakta ve tiim iiretim siireclerini kendi personeli
araciligiyla yonetmektedir. Geminin tasarimini ve tiim donatim malzemelerini yiiklenici
firmalar se¢mekte ve satin almakta, c¢alisacaklar1 taseron firmayr kendileri
belirlemektedirler. Ton basina yapilan anlasmalarla yanhiz celik isciligini {istlenen
tersaneler, kizaktan denize indirilmesi ile  gemiyi yiiklenici firmalara teslim
etmektedirler. Kabuk halinde teslim alinan gemi, yiiklenici firmalar tarafindan
donatilarak seyre hazir hale getirilmektedir. Yiiklenici firmalar tiim islemler bittikten

sonra gemiyi son kullanicisina teslim etmektedirler.
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2004 yilindan sonra baslayan yeni tersane insaatlart sozii edilen yiiklenici
firmalardan bazilarimin kendi tersanelerine sahip olmasina olanak saglamistir. Ancak

bazi tersanelerde bu model 2005 yilinda hala siirmektedir.

3.2.2.2. istihdam

Iskolunda Kamu sektor tersaneleri ve 6zel sektor tersanelerinde istihdam GisBir
2005 rakamlarina gore 24.200’diir. Ancak yan sanayi ve dolayl istihdam ile bu sayinin
40.000-50.000 arasinda oldugu tahmin edilmektedir. Sektorde iiretim cogunlukla
tageronlar eliyle yapilmaktadir. OECD verilerine bakildiginda Tiirkiye’de uygulanan
tageron sistemi kapsaminda calisanlarin sayisinin tersanelerde siirekli c¢alisanlarin
sayisina gore oldukca yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu durum diger OECD iiyesi
ilkelerde goriillmemektedir. Tageron uygulamalarinin yiiksek oranda olusu, iskolunda
calisanlart kotii etkilemesi disinda, isletmeler agisindan kurumsallagmaya da engel
olusturmakta, nitelikli is iiretilmesinde giiclilklere neden olmaktadir. Ozel sektor
tersanelerinde tersane ¢alisani - taseron oranlar1 ve ¢alisanlarin egitim durumlar ve diger

istatistikleri bulmak miimkiin olmamuistir. [11-s40]

e (Calisanlarin Durumu[11-s41]

Iskollart Yonetmeligi'nin 14. sirasinda yer alan “Gemi Iskolu™nda, askeri
tersaneler disinda sendikal faaliyet yiiriiten TURK-IS’e bagh Tiirkiye Dok, Gemi-Is ve
DISK’e bagli Limter-Is Sendikalar1 bulunmaktadir. Tiirkiye, Dok Gemi Is kamu
tersanelerinde ve Sedef Tersanesinde orgiitlii olup, kamuda toplu s6zlesme yapabilme
konumunda olan bir sendika olup, Gemi Iskolu’nun % 60’1n1 temsil etmektedir. Limter-
Is Sendikasi ise agirlikli olarak 6zel sektor tersanelerinde orgiitlenme ve yetki alma
cabasi i¢indedir. Sendika Ocak 1999°da % 10 iskolu barajim1 asarak iskolunda toplu is

sozlesmesi yapabilme yetkisini almistir. Her iki sendika da, sektoriin i¢inde bulundugu
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belirsizlikler, isyerlerinden ve is yasalarindan kaynaklanan engeller ve taseron
uygulamalarinin sonucu 6zel sektor tersanelerinde c¢alisanlarin yararina toplu sozlesme

yapabilmekten uzaktirlar.

Agir ve tehlikeli isler kapsamina giren gemi sanayiinde c¢alisma ortamindan
kaynaklanan; asbest, demirtozu, boya ve benzeri kimyasallar, kaynak uygulamalari
sonucu cikan kimyasal gaz ve 151k, metal capaklari, diigme ve carpmalara karsi bot,
eldiven, maske, baret, is tulumu vb. koruyucu malzemelerin siklikla kullanilmamasi,
iscilerin iskolu calismalar1 hakkinda yeterince egitilmemis oluslari isci sagligini tehdit
etmektedir. Is ve isci egitimi icin en ©nemli kaynak olan kamuya ait Halic
Tersanesindeki Gemi Yap1 Meslek Lisesi’nin 1980’lerin basinda kapatilmis olmasi ve
1995 yilina kadar bu tarz bir egitimin olmayis1 sektorde nitelikli teknik eleman sorunu
yaratmigtir. Kamu igyerlerinde is egitimi konusuna 6zel sektor igyerlerine gore daha

fazla onem verilmektedir.

o Tersanelerde Miihendislerin Durumu

Gemi insaatinin emek yogun bir sektor olmasi nedeniyle, emegin efektif ve
ekonomik kullanimi konusunda gemi miihendislerine arastirma, gelistirme, tasarim ve
iretim siireclerinde teknolojiyi takip etme, yaratma ve uygulama gorevleri diigmektedir.
Uluslarast rekabet ortaminda c¢alismanin temel sarti olarak gemi miihendisligi,
tasarimdan planlamaya - iiretimden isletmeye kadar gerekli temel egitimden baslayan ve
uluslaras1 kurallarin takibi ve uygulanmasina giden yabanci dil bilgisine sahip 6zel
egitim gerektirmesine ragmen, gemi sanayinde miihendislik hizmetleri tesvik edici
sekilde degerlendirilmemektedir. Ucret politikalari, ara eleman eksikligi dolayis ile ara
elemanlarin gorevlerinin miihendislik gorevlerine eklenmesi nedeniyle Ozellikle 6zel
tersanelerde calisan miihendis personel sayisi olmasi gereken oranin ¢ok altindadir.
Kamu tersanelerinin yillardir i¢inde bulundugu belirsizlikler, bu tersanelerde calisan

miihendislerin hem kamu iicret politikalar1 hem de tersanelerin geleceklerinin belirsizligi
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nedenleriyle verimlerinin diigmesine yol agmistir. Tiirk tersaneleri ve yan sanayi
tesislerinin  kurumsallagmas1 ve saglikli c¢alisma diizenine sahip olacak sekilde

yonetilmesi mithendislerin de is verimini artiracaktir. [11-s44]

3.2.2.3. Egitim

Sektoriin egitim durumu istihdamin getirdigi 6nemli bir etken olarak ortaya
cikmaktadir. Gemi ingaatinda geligmis iilkeler egitim dolayisi ile verimlilik 6zelliklerini
rekabet amaci ile kullanmaktadirlar. Ornegin Japonya iscilik iicretleri yiiksek olmasina
ragmen egitilmis isgiicii nedeniyle sektorde 6nemli bir konumdadir. Japonya ve Bati
Avrupa’nin istihdamda ortak sorunlari, isgiicli ortalama yasinin 35’in iizerinde olmasi ve
geng niifiisun sektore cekilememesidir. Tiirkiye’nin oniimiizdeki donemde isgiiciinde
rekabet unsurunu arttirabilmesi icin egitilmis geng isgiiciinii hazirlamas1 gerekmektedir.

[11-s44]

¢ Lisans Egitimi

4 wyillik lisans diizeyinde Tiirkiye’de gemi insaatt miihendisligi egitimi ii¢
iiniversitede siirdiiriilmektedir. Bunlardan birincisi ITU Gemi Insaat1 ve Deniz Bilimleri
Fakiiltesi Tiirkiye’de gemi insa miithendisi yetisitiren en eski ve koklii kurumdur. Ikincisi
Yildiz Teknik Universitesi Miihendislik Fakiiltesi biinyesindeki Gemi Insaati
Miihendisligi Boéliimiidiir. Ugiinciisii ve en yenisi Karadeniz Teknik Universitesi,
Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi biinyesindeki Gemi Insaati Boliimiidiir. Sektorde
yasanan doluluk nedeniyle hiz kazanan yatirimlar beraberinde is giicii ihtiyacin1 da
getirmistir. Sektor daha oOnceleri istihdam edemedigi bir¢ok miihendisi 2000 -2004
yillar1 aras1 sektore dahil etmis olmasina karsin tecriibeli mithendis acigini kapatmakta
zorluk cekmektedir. Bu durum beraberinde verimlilik ve kalite kaybii getirmektedir.

Bu durumun 6nlenmesi i¢in tiniversitelerde verilen egitimin giiniimiiz kosullarina goére
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sekillendirilmesi ve yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Uygulamali egitimlere ve
stajlara onem verilmeli, seminer ve konferanslarla mithendis adaylar1 sektdre daha iyi

hazirlanmalidir. [11-s45]

Tablo. 11. Gemi Miihendisligi Egitimi Veren Okullar ve Kontenjanlari

Okullar Dah Kontenjanlar
ITU Gemi Ins. Ve Deniz Bilimleri | Gemi Insaat:i Miihendisligi 42
Fakiiltesi

Deniz Teknoloji Mithendisligi 37

Gemi Insaat: Miihendisligi 63

YTU Miihendislik Fakiiltesi Gemi Insaati  Miihendisligi (I

Ogretim) 42
KTU Siirmene Deniz Bilimleri
Fakiiltesi Gemi Insaat: Miihendisligi
TOPLAM 216

Kaynak: DPT, Gemi insa Sanayii Ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu, Ankara, 2001, s.34.

¢ On Lisans Egitimi

Tiirkiye’de gemi insaatt alaninda ©On lisans egitimini yalmzca Kocaeli
Universitesi Karamiirsel Meslek Yiiksekokulu vermektedir. Bu okul 2000 6gretim yili

sonunda ilk mezunlarini vermistir. [11-s45]

¢ Ortadgrenim

Tiirkiye’de 1980’lerin basina kadar nitelikli gemi sanayi personeli yetistiren tek
kurum olan Gemi Yapr Meslek Lisesi’nin kapatilmasi sonucunda 1995 yilina kadar bu
alanda egitim verilememistir. Sektoriin sorunlarinin konusuldugu ve iizerinde duruldugu
her ortamda gerekliliginden s6z edilen gemi insa iskoluna yonelik meslek lisesi

egitiminin 1995°de yasama gecirilmesi olumlu bir gelismedir. Gemi insa sanayinin
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Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin kalkinma yolunda bir arag olarak
kullanabilecekleri bir sanayi dali oldugu bilinen bir olgudur. Gemi insa sanayinin
gelismesi basta demir-celik ve makina imalat sanayi olmak iizere bircok sanayi dalinin
da gelismesine yol agmaktadir. Can ve mal giivenligi ya da deniz ve ¢evre giivenligi
acisindan siirekli degisen ve yenilenen kurallarin uygulama zorunlulugundan
kaynaklanan yeni teknolojiye uyum geregi, gemi inga sanayi ve bagl olarak yan sanayi
de bazen gecikmeli de olsa teknolojik gelisme ve yenilenmeye yol agmaktadir. Emek
yogun niteligine ek olarak yan sanayide de istihdam saglama 6zelligi nedeniyle; gemi
inga sanayi niifusu genc ve istthdam sorunlart biiyiik olan Tiirkiye agisindan ayri bir

Ooneme sahiptir. [11-s45]

Tablo.12. Gemi insa Boliimii Bulunan Ortadgrenim Kurumlari

. et Egitime Ogrenim
1li Okullar Boliimler g « "g .
Basladig Yil siiresi
Gelibolu Yakup Aksoy Gemi
Anadolu Denizcilik Meslek i
Canakkale | Lisesi ngaati 1995-1996 4

Pendik  Anadolu Denizcilik Gemi
Istanbul Meslek Lisesi Insaatl 1995-1996 4

Kaynak: DPT, Gemi Insa Sanayii Ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu, Ankara, 2001, s.35.

® Meslekici Egitim

Gerek is¢i gerekse de miihendislere yonelik meslek ici egitim kurslar1 sinirh
olarak yapilmaktadir. Genellikle sertifikalama kurslarindan ileri gitmeyen bu egitimler,

meslek ici personelin teknolojik gelismeleri yakalamasi i¢in yeterli degildir. [11-s46]
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3.2.2.4. Sektoriin Rekabet Giicii [11-s46]

Sektoriin rekabet giiciiniin degerlendirmesi ¢esitli acilardan yapilmasi gereklidir:

e Iscilik Ucretleri

Tiirkiye kamu sektorii acisindan iscilik iicretlerinde c¢ok yiiksek gayri
miistahsil/miistahsil oram1 sebebiyle rekabet sartlarim1 kaybetmistir, ancak 6zel sektor
iscilik iicretleri olarak diinya piyasalarinda rekabet giiciine sahiptir. Ozellikle Bati
Avrupa’dan oldukc¢a diisiik iscilik iicretleri rakiplerle rekabette avantaj saglayan en

onemli unsurdur.

o Hiikiimet Politikalar1

2000’11 yillarin baslarinda gemi inga sanayinin gerek kendi imkanlariyla gerekse
diinyadaki denizcilik konjektiirii sayesinde yakaladigi basar1 hiikiimetin ilgisini bu
sektore cekmeyi basarmistir. Daha Onceleri sektoriin altyap: ihtiyaclarini kargilayamamis
hiikiimet politikalari, sinirlt da olsa degismeye baglamistir. Yeni tersane alanlari i¢in yer
tahsisleri hiz kazanmistir. Ancak gerek AB uyum yasalari, gerekse OECD
anlagsmalarinin da etkisiyle azaltilan tesvikler, zaten varolan finansman problemlerini

daha da artirmistir. Hiikiimet, bu konuda sektorii rahatlacak politikalari tiretememistir.

e Yerli Armator Tercihleri

Japon ve Kore armatorlerinin % 90-95 kendi iilkelerindeki tersaneleri tercih
etmelerine ragmen, Tiirkiye’de oran bu iilkelerden verilen krediler ve iiretimin kiigiik
tonajli gemilerle sinirli kalmasi nedeni ile diisiiktiir. Yerli armator ve tersaneler ortak bir

tutum izleyerek hiikiimetin bu konuda politika tiretmesini saglamalidir.
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¢ Finansman

Sektoriin rekabet acisindan en sorunlu oldugu konu olup, acil ¢6ziim

beklemektedir.

¢ Yeni Gemi insa Talep ve Fiyatlar

Tiirkiye gemi insa sektorii 2005 yili itibariyle tam kapasite ile faaliyetlerini
siirdiirmekte ve yeni agilacak tersaneler dahi iiretime baslamadan talep toplamaya
baslamistir. Sektor, 2004 yili itibariyle tiretiminin %47’ sini ihra¢ etmektedir. Gemi insa
fiyatlar1 diinya piyasasina gore rekabet edebilir diizeydedir. Ulke igindeki gemi insa
talebi, filo yasinin 22’nin iistiine yiikselmesi neticesinde potansiyel olarak yiiksek olup,
yerli armatorlere yonelik yeterli imkanlar saglandigi takdirde hali hazirda yetersiz olan

Tiirk Deniz Ticaret Filosu ithal yerine insa yoluyla genisleyebilecektir.

e Gemi Insa Kapasitesi

2000 - 2005 yillarn arasinda artan is hacmi sayesinde sektor, %100’e yakin
kapasite kullanim oranlar ile calismakta (6zel sektor tersaneleri) ve ¢ogu zaman
tersaneler miisterilerine uzun teslim siireleri teklif etmekte veya talebi geri ¢evirmek
zorunda kalmaktadirlar. Insa edilmekte olan tersanelerin de siparis defteri hizla
dolmaktadir. Ongoriilere gore insas1 devam eden yeni tersanelerin iiretime baslamasi
sonrasinda dahi talebe yetisilemeyecektir. Bu sebeple acilen yeni tersane yerleri
belirlenmeli ve ingaatlar i¢in gerekli tahsis ve kredilendirme islemlerinde kolaylik
saglanmalidir. Yeni tersanelerin faaliyete ge¢gmesi sonrasinda yillik 1.000.000 DWT’ un
tizerine ¢ikacak toplam ingsa kapasitesinin kullanimi, kamu tersanelerin verimsiz

calismasi nedeniyle toplamda %100l bulamayacaktir.
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¢ Gemi Inga Sektériinde Gemi Miihendisligi Hizmetlerinin Onemi

Gemi sanayi deniz ticaretinin uluslararasi niteliginin dogrudan gemiye
yansimasinin dogal sonucu olarak teknojik gelisme ve yenilenmeye en duyarli olan
dolayisiyla yetkin miihendislik hizmetlerine ihtiyaci olan sanayilerden biridir.
Giintimiizde uluslararasi rekabetin sadece iiriiniin satis fiyatinin ucuzlugu veya uygun
finansman imkanlar ile sinirli kalmadigi, 6nemli sekilde teknolojiyi de icerdigi yasanan
bir gercektir. Teknolojinin tasarim, planlama, satinalma ve iiretim siireclerine uygun
sekilde katilimi miihendislerin ana gorevidir. Miihendisligin kaynaklarin en iyi sekilde
ve verimli olarak kullanilmasi konusu, iiretimde ekonomiklik ve kalite yaninda teknoloji
kullanimin1 da gelistirerek rekabet imkanini artirmaktadir. Bu sebeple miihendislik
hizmetleri rekabet edebilirlik kavraminin en ©nemli unsurlarindan biri olmaktadir.
Sektorle ilgili tiim kamu ve 6zel sektor kurumlarinda gemi miihendisi istihdami ve aktif
kullantmi onem arzetmektedir. Giiniimiizde gemi miihendisi istihdam etmedigi halde
tersane olarak ruhsat alan ve devlet tarafindan cesitli sekillerde tesvik edilen projeleri
gerceklestiren tersaneler bulunmaktadir. Devletce tesvik edilen projelerin malzeme,
enerji, isgiici ve zaman kaybinmi icermesi kimsenin kabul edemeyecegi bir olgudur.
Tersanelere ruhsat verilmesi hususu belirli kriterlere baglanmalidir. Tesvik belgesi
verilecek projeler i¢in asgari miithendislik hesap ve dokiimanlar1 kapsamu talep edilmeli,
ayrica devletce tesvik edilen projelerin ve tersane yatirimlariin belirli araliklarla ve
mithendislik kriterleri ¢ercevesinde, bagimsiz ve tarafsiz sekilde, degerlendirme takibi
yapilmahdir. 7 Aralik 1995°de Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi’nca yayinlanan
teblig ile Tiirkiye’de ilk kez gemi yapim alaninda miihendislik hizmetlerinin iiretim
stirecine katilimimin yasal cercevesi c¢izilmistir. BOylece yiizer araclarin yapim ve
tadilatinda ise baslanabilmesi i¢in yetkili gemi miihendisi tarafindan hazirlanmis bir
“proje”’ye sahip olunmasi ve yapim ve tadilatin “proje” ve kurallara uygunlugunun
yetkili “sorumlu kontrol miihendisi” tarafindan gerceklestirilmesi hiikkme baglanmistir.
Bu tebligden Once proje iiretimi, birkac serbest gemi miihendisligi biirosu ve bir o kadar
serbest gemi miihendisi ve bazi tersanelerin proje biirolar1 ile sinirli iken; tebligden

sonra 20’nin iizerinde yeni serbest gemi miihendisligi biirosu kurulmus ve Gemi
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Miihendisleri Odasinca tescil edilmistir. Tebligde belirtilen ‘“kontrol miithendisligi” de
uygulamaya konulmalidir. Ancak kiiciik tekneler ve yatlar, hala denetim dis1 ve cesitli
teknik yetersizlikleri ile tehlike arz ederek dis turizme dahi hizmet etmektedir. 16
Haziran 1998°de yiiriirliige giren Avrupa Toplulugu gezinti tekneleri kurallar1 2.5 — 24
metre arasi boyda kiiciik teknelerle ilgili yeni sartlar getirmistir. Tersanelerde ve yan
sanayi tesislerinde kurumsallasma ve gemi miihendisligi istthdami ile ISO 9000 kalite
giivencesi, ISO 14000 cevre giivenligi ve BS 8800 is saghg ve is giivenligi gibi
uluslararast normlara uyum gerceklestirilebilecektir. Benzer sekilde Avrupa Birligi ve
diger uluslararasi mevzuat ve kurallarin anlasilmasi ve kolayca uygulanmasi olanakl
kiliacaktir. 1998 haziran ayinda yiiriirliige giren AB direktifi CE 94/25 yat kurallar
bunun son belirgin Ornegidir. “Yetkili ve Sorumlu Proje Miihendisi”, ve ‘“Kontrol
Miihendisi” kavramlarinin mevzuat icerisinde tanimlanip, uygulamaya konularak
uygulanmasi1 gerekmektedir. Avrupa Birligine uyum bu kavramlarin gelistirilmesini

mecburi hale getirmektedir. [11-s47]

3.2.2.5. Gemi Yan Sanayii[11-EkAs3]

Tiirkiye’de gemi yan sanayi, gemi insa sektoriindeki is hacmi artisina paralel
olarak iiretimini artirmistir. Mevcut firmalar talebe yetisememis, yeni firmalar kurulmus,
tiretime gecmistir. Ancak is hacminin artis1 ile birlikte firmalar teknolojik ve

kurumsallagsma alanlarinda herhangi bir calismaya girismemislerdir.

Firmalar kaliteli seri iiretime gecerek markalasma atilimlar1 gerceklestirmek
yerine, geleneksel atolye iiretimini tercih etmeye devam etmektedirler. Bu durum bu
firmalarin, yan sanayi iiriinlerini hizla temin etmek zorunda olan tersanelerin taleplerini
miktar ve teslim siireleri yOniinden karsilayamamalarina neden olmaktadir. Ayrica
tiretimin standardize edilemiyor olmasi iiretilen Uriinlerin tip onayr alamamasina ve

boylece tersane taleplerinin onayh ithal {iriinlere kaymasina veya {iiriin basina alinan
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sertifikalarla maliyetlerin cok fazla artmasina yol acmaktadir. Bazi gemi yan sanayi
triinlerinin  Tiirkiye’de iretiminin yetersizligi sebebiyle tersaneler, yan sanayi
tirtinlerinin bir kismim1 yurt disindan ithal etmektedir. Gemi insaatinda yan sanayi
irtinlerinin degerinin gemi degerinin yaklasik %20’si oldugu goz oniine alindiginda

kaybin degeri daha iyi ortaya ¢ikmaktadir.

Tiirkiye gemi yan sanayii bazi iiretimlerde (giiverte makinalari, irgatlar, diimen
makinalari, elektrik techizati, gemi zincirleri ve capalar vs.) kendini kanitlamig
sayilabilmekle birlikte, bazi yan sanayi iriinleri (seyir cihazlari, algilayicilar vs.) hic
iiretilmemektedir. Uretimi yapilmayan fiiriinlerin bir kisminin (itfaiyeci techizatlari,
sisebilir can sallar1 vs.) iiretilmeme sebebi gerekli teknolojiyi ve bilgiyi saglayamamak
degil iirliniin tim diinyada birka¢ biiyiik iireticisinin bulunmasi ve karliliginin kii¢iik
isletmeler icin az olmasidir. Gemi ingaatinin hammaddesi olan celik sa¢c ve profilin
Tiirkiye’deki iiretim kapasitesi ihtiyacin ¢ok azimi karsilayabilmektedir. Yan sanayi
tiriinlerinin icerisinde en ¢ok kullanilan ve maliyeti en yiiksek kalem olan celik iiriinleri
saclarda, boyutlar ve 6zellikler yoniinden; profillerde ise profil tipleri yoniinden ihtiyaci

karsilayamamaktadir.

Sonug olarak yan sanayinin desteklenmesiyle gemi insa sanayi disa bagimliliktan
kurtulacak, yeni is alanlar acilacak, yan sanayi iiriinleri ithal degil ihra¢ edilebilecek ve
en Onemlisi gemi inga sanayii yan sanayi ile birlikte diinyada aranilan bir marka

olacaktir.

3.2.2.6. Gemi Sokiim Sanayii

Gemi sokiim sektorii, ekonomik Omriinii tamamlamis yaslanan gemilerin
seferlerden c¢ekilmesi ve ekonomiye tekrar kazandirilmak iizere, siirdiiriilebilir

kalkinmanin ana ilkelerinden biri olan geri doniisiim (recycling) islemine tabi
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tutulmasidir. BOylece hurdaya ayrilan gemilerin yerlerine daha giivenli ve cevreye
duyarli, yeni tonajli gemiler getirilerek isletme verimi arttirllmakta, diger taraftan
denizcilik risklerini daha aza indiren dogal bir teknolojik siire¢ icerisinde filo
yenilenerek, sektoriin daha verimli bir konuma ulasmasina katkida bulunmaktadir. [19-

s114]

Gemilerin geri doniisiim siirecinde malzeme ve ekipman tiimiiyle tekrar
kullanilmakta, 6rnegin ¢elik yeniden eritilerek insaat ve imalat celikleri iiretiminde ve
dokiim sanayiinde kullanilmaktadir. Tiim diinya iilkelerinde gemi sokiim sanayi deniz
sektoriiniin 6nemli bir birimini olusturan bir “yesil endiistri” olarak kabul edilmektedir.

[19-s114]

Gemi sokiim sektorii izmir Aliaga Bolgesinde faaliyet gostermektedir. Arsa Ofisi
Genel Midiirliigii'nden 5’er yilligina kiralanan 29 adet parsel iizerinde 18 adet firma
gemi sokiimii yapmaktadir. Ortalama olarak her sahada yillik sokiim kapasitesi 20.000

ton toplamda 600.000 ton civar1 olarak hesaplanmaktadir. [11-EkBs11]

Gemi sokiim sanayinin iilke ekonomisine katkisi, gemi sokiimiinde caligan
personel ve iscilerin istihdami ile demir hurda i¢in yurt disina ddenen dovizden tasarruf
ve kabaca ton basina 30 USD sokiim maliyet bedelinin iilke sinirlar i¢inde kalmasi
demektir. Bu suretle 9-10 milyon USD’lik bir doviz kazanci saglanmaktadir. Ayrica
sokiim yapan firmalarin islerini yaptirdiklari miiteahhit, taseron, nakliyeci ve diger
hizmetleri yapanlar da nazara alindiginda, en az 3000-3500 kisilik direkt bir istihdam
yaratildigr goriilmektedir. [11-EkBs11]

Tiirkiye; Orta ve Dogu Avrupa ve Ortadogu iilkeleri icinde fiilen gemi soken
tilke bulunmamasi sebebiyle, Avrupa’nin ve Ortadogu’nun gemi sokiilebilen tek

tilkesidir. Sovyetler Birligi’nin dagilmas: ile birlikte ortaya ¢ikan potansiyel hurda
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gemilerin karadenizde bulunan bdliimiiniin de arziyla birlikte, is makinelerindeki
kapasite arttirimlart ve teknolojik gelismeler yardimiyla yillar bazinda Tiirkiye’de
sOkiilen toplam gemi tonajinda bazinda kayda deger artislar goriilmiistiir. Bimco (Baltik
ve Uluslar aras1 Denizcilik Konseyi) 2001 yili genel kurulundaki tespitlere gore
Oniimiizdeki yillarda sokiim hacminde biiyiik artis yasanacak, 2015 yilina kadar 200
milyon DWT’a ulasacaktir. Ayrica tek cidarli tankerlerin 2006 yilindan itibaren
yasaklanmasi ciddi miktarda sokiilecek gemi potansiyelini giindeme getirecektir. Bu
alandaki tecriibesi, cografi avantaji ve énemli bir artis gostermesi beklenen is hacmi ile
Tiirkiye gemi sokiim sanayii ililke ekonomisine hammadde, doviz girdisi ve istihdam

konularinda, dnemli bir potansiyel kaynak vaadetmektedir. [19-s114]

So6zii edilen potansiyel kaynagin gercege doniistiiriilebilmesi icin sektoriin
onemli sorunlarinin acilen ele alinmasi gerekmektedir. Bu sorunlarin basinda tahsis
edilen arazilerin kira siirelerinin 5 yil gibi ¢ok kisa bir siire ile kisith olusudur. Kisith
olan kira siireleri sokiim firmalarinin isletmeye yatirrm yapmasini engellemekte ve bu
durum kapasite ve verimlilik artigma engel olmaktadir. Ornegin 5 yillik kiralama
vadeleri sonunda arsa ofisine yapilacak uygulamanin belirsizligi nedeniyle DOK” ve
LOK? gibi sistemlere girilememekte, Yiizer ving, rihtim, rithttm vinci, separator
istasyonu, sahanin betonlanmasi ve {iist yapilarin yenilenmesi dahil yenilikler ve
yatirrmlar yapilamamaktadir. Bu yatirimlarin yapilmasi durumunda iiretim 3-4 kat
artabilecektir. Sokiim arazilerinin kira siiresi, Tuzla Tersaneler Bolgesinde oldugu gibi
makul bir kiralama bedeli ile 49 yila ¢ikarilmali veya arsalar makul bir bedelle satisa

cikarilmalidir. [11-EkBs11]

Gemi ithal ve sokiimiindeki biirokrasi azaltilmali ve Avrupa Birligi mevzuatina
uydurulmalidir. Geminin ithali sirasinda kacakg¢iliglr onlemek iizere giimriigiin yaptigi
gerekli kontroller disindaki biirokratik isler azaltilmalidir. Gemi sokiim sanayii
modernizasyonu ic¢in gerekli ekipmanin ithaline izin verilmelidir. Gemilerden

cikabilecek ve yeniden kullanilabilecek malzemelerin, gemi onarim sektoriine,

> DOK: Gemilerin ingasi, tamiri veya sokiimii i¢in yapilan rihtimlarla ¢evrili havuz.
? LOK: Gemilerin, degisik iki su yiizeyinin birinden digerine gecebilmesi icin yapilmus ara havuzu.
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armatorlere kullandirilmasina ve ihra¢ edilebilmesine imkan verilmelidir. Bdylece hurda
gemilerden ¢ikan ve diger gemilerin kullanabilecekleri yedek pargalar i¢in armatorlerin

aligveris yapabilecekleri yedek parca pazari acilabilir. [11-EkBs13]

3.2.3. Sektor Sorunlari

Tiirkiye gemi insa endiistrisi 2005 yili itibariyle Cumhuriyet doneminin en
olumlu donemini gecirmektedir. Ancak sektorde yasanan altin cag, sektorle ilgili
sorunlarin ¢oziimlenmesinden daha ziyade biiyiik Olciide denizcilik piyasalarindaki ve
diinya gemi insa pazarindaki gelismenin bir uzantis1 olarak goriilmektedir. 2005 yili
itibariyle parlak bir tablo c¢izen gemi insa sanayii mevcut sorunlarinin c¢oziime
kavusturulmamasi halinde gelecekte bu durumunu koruyamayabilecek ve 1990°li
yillardaki atil konumuna geri donebilecektir. Sektoriin sorunlar1 dort ana baslik halinde

incelenecektir.

3.2.3.1. Finansman Sorunlari

Tiirkiye gemi insa endiistrisinin diinya gemi insa endiistrisine gére en Onemli
eksikligi Japonya, G.Kore, Cin, Finlandiya, Ispanya, Almanya gibi iilkelerde goriildiigii
gibi devletce belirlenmis uzun vadeli ve bagimsiz bir kalkinma politikasi ve stratejisi
tiretmeyisidir. Kiiresellesmenin tiim diinyay1 etkilemesine karsin, gemi insa sanayii
devlet tesviginden yararlanan sanayi dallarinin basinda gelmektedir. Tiirkiye’de 6zellikle
1987°den sonra gemi insa endiistrisi kendi kaderine terk edilmistir. 80’li yillarin ilk
yarisinda ¢ikarilan tesvik kararnameleri ile her yas ve tonajda geminin giimriiksiiz
ithalinin serbest birakilip tesvik edilmis olmasi; o donemde yeni tasinmis olduklar1 Tuzla

Gemi Insa Sanayi Bolgesi’'nde faaliyete gecme calismalarini siirdiiren ozel sektor
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tersaneleri i¢cin olumsuz sonuglar dogurmustur. Armatorlerin yurtdisindan gemi alimina
yonelmeleri, Ozel sektor tersanelerini i¢ piyasaya yoOnelik faaliyetlerini kisitlamis;
bunlara ek olarak tersane kurma, gelistirme ve modernizasyon gibi yatirim projelerinin
daha az tesvik goriir hale gelmesi, gerekli 6z kaynak birikiminin saglanmamasina ve
ulasilabilecek kapasitenin oldukca altinda kalinmasina yol agmistir. Tim bunlarin
sonucu olarak, gemi insa endiistrisi 6zel sektoriin imkanlar1 Ol¢iisiinde gelistirilmeye
calisiimaktadir ve o©zel sektor, yalnizca devletin dogrudan kaynak aktarimiyla
yasayabilen yapidan siyrilmis bulunmaktadir. Diinya gemi insa endiistrisinde onde gelen
ilkeler, finansman, egitim, kredi garantisi v.b. nakdi ve ayni tesviklerle kendi gemi insa
sektorlerini desteklemekte ve bunun sonucunu da almaktadirlar. Tiirkiye gemi insa
sanayii ise bu tiir desteklerden yoksun olmasina karsin, 6zel sektoriin kendi olanaklariyla
belli bir konuma gelmistir. Diinya gemi insa sanayii ile Tiirkiye arasindaki en 6nemli
farlilik budur. Tiirkiye gemi insa endiistrisinin en temel problemlerinin basinda
finansman gelmektedir. Ozel sektor tersaneleri tarafindan ihtiyac duyulan baslica

finansman tiirleri: [11-s54]
e Tersane modernlestirme yatirimlarinin finansmani
e Tersane isletme ve iiretim faaliyetlerinin finansmani

¢ Gemi insa yatinmlarinin finansmani ve tesvik uygulamalari

Bilindigi gibi Tuzla tersaneler bolgesindeki tersane arazileri sartli olarak 49
yilligina kiraya verilmis olup bu arazilerin miilkiyeti kamuya aittir. Gerek bu nedenle
gerekse finansman sikintist nedeniyle, tersane yatirimlarinin biiyiikk ¢ogunlugu kisa
vadeli anlayis i¢cinde ve islerin gerektirdigi kadar yapilmistir. Bu nedenle 6zel sektor
tersanelerinin bir kismi, diinyadaki tersane tanimina uymayan santiye goriiniimiinii
arzetmekte ve kiralanmis yetersiz iiretim araglarmi kullanan modern olmayan
yontemlerle gemi iiretmeye caligmaktadir. Hatta bu carpik yapi icerisinde armatoriin
yada yiiklenici firmalarin kizak yeri ve taseron kiralayarak gemi insaatin1 yaptirmasi da
olagan bir goriiniim almistir. Problemin ¢oziimii bakimindan gerekli adimlar sunlardir:

[11-s56]
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e Tersane arazilerinin, miimkiin ise miilkiyetlerinin, kat1 kullanim kosullar1 ve

uygun satis sartlari ile kurulusunu tamamlamis tersanelere devredilmesi,
® Tuzla tersaneler bolgesinin organize sanayi bolgesi ilan edilmesi

e Tersane yatirnmlarinda orta vadeli ve diisiik faizli finansman temini

Bu tedbirlerin uyumlu, zamanl ve disiplinli bir sekilde uygulanmasiyla Tuzla
0zel sektor tersanelerinin tamami, ¢aga uygun ve daha verimli caligsabilecek kiiciik ve
orta biiyiiklikte kuruluslara doniisebilir.Gemi insaati, satin alinmasi ve tersane
tesislerinin kurulmasindaki sorunlardan en Onemlisi mevcut uygulamasiyla yatirimin
finansmani sorunudur. Sozkonusu yatirnmlar, yatirim siireci icinde YTL ve doviz
bazinda yogun nakit akisin1 gerektirmektedir. Bu yogunluk gemi insaatinda ve tersane
tesislerinde yatirim siiresine bagl olarak az olsa da gemi alimlarinda pesin 6deme nakit
akis hizim artirmaktadir. Finansman sorununun ana bilesenlerini asagidaki gibi

gruplayabhiliriz: [11-s56]

¢ Finansman Kaynaklari

1990’11 yillarin bagina kadar, gemi insaati - satin alma ve tersane kurma ile ilgili
finansman, tesvik belgesine bagli olarak ilgili sektor bankalar1 (eski Denizcilik Bankasi
T.A.S.) vasitasiyla Merkez Bankasi reeskont kaynakli orta ve uzun vadeli kredilerle
saglanmigtir. 2000 - 2005 yillar1 arasinda ise ozellikle yurtdisindan alinan gemilerde dig
kaynakli banka ve finans kuruluslar kredileri kullanilmigtir. Anilan yatirimlarin sermaye
gereginin biiylik olmas1 ve dis kaynakli paraya biiyiik olciide ihtiya¢ gostermesi sektorii

kamunun kendisine sunabildigi imkanlarin disinda arayislara itmistir. [10-s56]

Kalkinma planlarinda sektor siirekli olarak birinci derece dncelik almis olmasina
karsin kaynak kullaniminda ayni onceligi alamadigr bilinen bir gercektir. Burada sorun

ayrilacak kaynagin yetersiz ve belirsizligine karsin talebin yogunlugundan gelmektedir.

102



Bunun yaninda tesvik belgesi alinmasi sorunun bir ¢oziimii olamamis, nakit akis1 ve
yetersizligi sebebiyle yatirim maliyetleri ve siireleri hicbir zaman karsilanamamustir. Bu
durum plan hedeflerinin gerceklesmemesi ve tesvik eden merkezi otoriteye olan giivenin
sarsiimast sonucunu dogurmustur. Onceleri % 5 6z kaynak, % 95 orta ve uzun vadeli
cok diisiik faiz oranlar ile kaynak aktarilirken, iilke ekonomisindeki gidise paralel
olarak giderek 6z kaynak oranlar yiikseltilmis, vadeler disiiriilmiis ve faiz oranlar
artirtlmistir. 2005 yihi itibariyle sektore yurticinden saglanan ana finansman “Fon
Kaynakli Krediler”dir. Bunun yaninda kisa vadeli realize edilecek talepler i¢in yiiksek
maliyetli banka kredileri kullanilabilmektedir. Ayrica yatinmcilarin kendi olanaklarini
zorlayarak temin ettikleri yurtdisi finansman kaynaklar 6zellikle gemi satin alimlarinda

kullanilmaktadir. [11-s56]

Fon Kaynakli Krediler: Yatinmcilara, “Déviz Kazandirici Hizmetlerin ve
Isletmelerin Tesviki ve YoOnlendirilmesi” ile ilgili tebli§ geregi kullandirilmaktadir.
Yatirim tutarinin % 50’sine 2 sene ddemesiz, 5 yil vadeli ve 6’sar ay da faiz 6demeli
olarak uygulanan bu kredi halen teorik olarak yiiriirliktedir. Bunun disinda benzer
imkanlarla sunulmus bagka bir kaynak mevcut degildir. Fon kaynakli kredinin kullanimi
incelendigi zaman sektore ayrilan payin ¢ok diisiik oldugu goriilmektedir. Fon kaynakli
kredilerin disinda bankalarin kendi kaynaklarindan yurtdisindan ithal edilecek
malzemeler i¢cin 3 yila kadar vadeli doviz kredisi kullandirma imkanlar1 vardir.
Finansman kaynaklarinin sinirli olmasi, gemi insaati sektoriiniin desteklenmesinde ana

sorun olmaktadir. [11-s57]

Potansiyel Fon Kaynaklari: Mevcut fon kaynaklari ve uygulama yontemlerinin
yetersizligi uygulamay1 yiiriiten kuruluglar ve tiim sektorce bilinmektedir. Dolayisiyla
yeterli finansman kaynaklarinin belirlenmesi ve bu kaynaklardan toplanan fonlarin gemi
insa endiistrisine zamaninda aktarilmasi onemlidir. Potansiyel fon kaynaklar1 asagidaki

gruplar icerisinde toplanabilir: [11-s58]
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e Gemi insa faaliyetlerinden dogan devlet gelirleri
e  Yatirim indirimi uygulamasinin yayginlastirilmasindan dogacak kaynaklar

® Yash gemi ithalat1 ve yabanci bayrakli gemilerle Tiirkiye limanlarina yapilan

tagimalardan toplanacak fonlar

Yerli katkinin %50 oldugu bir gemi insaatinda, toplam gemi maliyetinin %24’
devlete gelir olarak geri donmektedir. Yerli katkinin artisiyla bu oran da artarak geri
donecektir. Dolayisiyla en azindan sektorde finansman cevrimi ve biiyiime yerlesene
kadar bu gelirlerin devlete hemen hemen sifir maliyetle istthdam ve doviz ikamesi

yaratan bu sektor i¢in kullanilmasi diistintilmelidir. [11-s58]

Tiirk deniz ticaret filosunun yas ortalamasinin 12-14’e ¢ekilmesi ve yeni gemi
finansman kayna@i temin edebilmek i¢in yasli gemi ithalinden ve yabanci bayrakli
gemilerin Tiirkiye limanlarinda yaptig1 tasimaciliktan fon alinmalidir. Yabanci bayrakli
gemilerle yapilan tasimalardan da deniz fonu alinmasi hem Tiirk denizcilik filosunun
biiylimesine hem de Tiirk gemi insa sanayine Oonemli katki saglayacaktir. Denizcilik
sektoriinii bir biitiin olarak diistinsek dahi gelen sinirli finansman kaynaklar1 6ncelikle
yurti¢i gemi insaati icin ayrilmalidir. Ciinkii gemi alimlar i¢in orta ve biiyiik ol¢ekli
armator firmalann kendi kaynaklarmi yaratabilmekte ve dis iilkelerden kredi

bulabilmektedir. [11-s58]

e Sektore Hizmet Verecek Bir Ihtisas Bankasi Kurulmasi

Denizcilik Bankasi’nin kapatilarak Emlak Bankasi ile birlestirilmesinden sonra,
gemi insa ve onartm endiistrisi ile denizcilik sektoriine hizmet verecek bir ihtisas
bankas1 kalmamistir. Emlak Bankasi, denizcilik sektorii ile ilgili banka olarak saptanmis
olmakla birlikte; bu ilgi, Denizcilik Bankasinin diizeyine erisememistir. Emlak

Bankasi’nin geleneksel yapisi, islevi ve bugiine dek ilgili oldugu sektor gz Oniinde
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tutuldugunda; mevcut haliyle denizcilik ve gemi insa - onarim sektoriiniin
gereksinimlerine yanit veremeyecegi belirginlesmektedir. Gemi insa endiistrisi igin
oldukca 6nem tasiyan orta-uzun vadeli tersane kurma-gelistirme kredileri ile kisa-orta
vadeli tersane isletme kredilerinin kaynaklarinin dayandirilacagi Gemi Insa — Onarim
Fonu konusunda, Emlak Bankasi, sektoriin gereksinimlerine yanit verebilecek yapr ve
olanaklara kavusturulmali ya da sektor icin ayri bir ihtisas bankasi olusturulmalidir. [11-

s75]

e Kredi Teminati Sorunu

Gemi insaati ve onartminda kredi teminati olarak bankalarin gayrimenkul
ipotegini tercih etmeleri, ozellikle Tuzla’da hazine arazilerini irtifak hakki ile kullanan
ozel sektor tersanelerini zorlamakta ve caydirici etki yapmaktadir. Ote yandan arazi
tahsisi ile ilgili taahhiitnamelerde “Milli Emlak’in tek tarafli iptal hakki”nin yer almasi;
bankalarca “iist hak ipotegi” tesisinde engel olusturmaktadir. Proje ipotegi ile proje
giivenilirligini esas alan risk sigortast Tiirkiye’de de uygulanmali ve “list hak ipotegi”
tesisine imkan taninabilmesi i¢in gerekli mevzuat degisiklikleri yapilmali; 6zellikle gemi
ihracina iliskin yatirimlarda devlet garantisi ve devlet garantili kredi uygulamasi igin

gerekli olanaklar saglanmalidir. [11-s75]

e GISAT Fonu

Tersanelerin modernizasyonu ve gemi yapim siirelerinin kisaltilmas1 yonlerinden
oldukca Onem tasiyan finansman temini, sektoriin kars1 karsiya bulundugu ciddi
sorunlardan birini olusturmaktadir. Tiirkiye’de ihtisas yatirnm bankaciliginin gelismemis
olmas1 nedeni ile var olan bankacilik sisteminde gemi insa endiistrisinin ihtiya¢c duydugu
yiiksek hacimli uzun vadeli ve diisiik faizli 6zel kredi verilememektedir. Bu amagla

Bakanlar Kurulu Karari ile kurulan GISAT Fonuna islerlik kazandirilmalidir. [11-s79]
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3.2.3.2. Yasal Diizenlemeler ve Mevzuat

e Tuzla Tersaneler Bolgesinin Serbest Bolge Ilan1

Sektoriin, yurt ekonomisine katkisini ve ihracatini arttirmak yoniinde bir arag
olabilecegi diisiincesiyle, Tuzla Ozel Sektér Tersaneler Bolgesinin serbest bolge ilan
edilmesi yoniindeki ¢alismalar 1994 yilindan bu yana siirdiiriilmekte ve konu Denizcilik
Miistesarligi’nca incelemektedir. Bunun yaninda Golciik’te yapimi siiren tersanelerin
tamami serbest bolge olan KOSBAS icerisinde olup, kisa siire icerisinde yonetmin

sagladig katkilar bizzat goriilecektir. [11-s74]

e Tesvik Tedbirleri

Kisa ve uzun vadede alinmasi gereken Onlemler igerisinde tesvik tedbirlerinin
ayr1 bir biitiin i¢erisinde incelenmesi 6nem arz etmektedir. Gemi insa sektoriinde devlet
tesvigine duyulan ihtiya¢ nedenleri olarak OECD iilkeleri ile AB iilkelerindeki
uygulamalar, Tiirkiye gemi insa endiistrisindeki finansman temini ve Odemesindeki

sikintilar ve bu nedenlerin dogurdugu rekabet giiciiniin zayiflamasi sayilabilir. [11-s80]

e Tesvik Belgeli Yatirimlara Uygulanan KDV Muafiyeti

Tesvik belgeli gemi ve yat insasi ile bakim-onarim yapan tersaneler KDV’den
muaf tutulmaktadir. Ancak iiclincii sahislara yaptirilan isler ve alman hizmetler icin
KDV 6denmekte bu da Tiirk tersanelerine ek maliyet getirmektedir. Yasa uyarinca gemi
ve yat insa ettiren yatirimcilara KDV tahakkuk ettiriimemektedir. Bu iiretimi yapan
tersaneler ise tiim girdilere KDV 6demektedirler. Sektoriin doviz bazinda fiyatlarla

calisiyor olmast ve dovizdeki dalgalanmalar nedeniyle, gecikmeli KDV iadeleri
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tersanelerin gercek degerler iizerinden Onemli kayiplara ugramasmna yol a¢maktadir.
Tersanelerin KDV iadesi almasi yerine yapilan 6demelerde KDV indirimi uygulanmasi

bu sorunu ortadan kaldiracaktir. [11-s74]

o Ulke Icinde Insa Edilebilecek Gemilerin Ithali

Her yas tip ve biiyiikliikkte geminin giimriiksiiz ithalinin serbest birakilarak
0zendirilmis olmasi, ulusal gemi inga endiistrisinin gelismesini engellemektedir. Mevcut
uygulama yerine, Tiirkiye tersanelerinde yapimi miimkiin olan tip ve biiyiikliikte
gemilerin yurticinde inga edilmesi 6zendirilmelidir. Ulke icinde yapilabilecek gemilerin
ithalinde gemi inga endiistrisine kaynak aktarabilecek bir fon uygulanmasi bu konuda

olumlu bir gelisme olacaktir. [11-s75]

e Tiirk Loydu

Tiirkiye’de insa edilen gemilerin cok kisith bir kismi Tiirk Loydu tarafindan
sertifikalandirilabilmektedir. Tiirkiye’nin tek smiflandirma kurumu olan Tiirk
Loydu’nun gerek yurt i¢inde gerekse yurt disinda hizmet verebilmesi i¢in desteklenmesi
gereklidir. Aksi halde uluslararast siniflandirma kuruluslar1 birliginin (IACS) almis
oldugu kararlar neticesinde yalmizca yurt icinde gecerliligi olan bir siniflandirma
kurulusuna doniisme tehlikesi ile karsi karsiyadir. Bu yiizden Tiirk Bayrag: tasiyan ve
devletin verecegi tesvikten faydalanacak gemilerin dual siif olarak olsa dahi Tiirk

Loydu’na siniflandirilmasinin temin edilmesi sarttir. [11-s79]

e “Gegici Ithal” Statiisii

Gilimriik yasasinin 119. Maddesi uyarinca onarim icin gelen yabanci bayrakli
gemiler ile bu gemilerin onarim ve donatiminda kullanilan malzeme, techizat ve

ekipmanlar, “gecici ithal” statiisiinde degerlendirilmektedir. Ozellikle kisa siireli
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onarimlarda bu konu 6nemli bir engel olusturmaktadir. Onarim icin gelen yabanci
bayrakli gemiler ile bu gemilerin onarim ve donatiminda kullanilan malzeme, cihaz ve
ekipmanlara, “gecici ithal* statiisii uygulamasinin dogurdugu sorunlar1 giderecek yasal

diizenlemeler yapilmalidir. [11-s76]

¢ Yat ve Gezinti Teknelerinden Alinan Motor Alim Vergisi

Motor Alim Vergisi, Cevre Kirletim Vergisi ve yillik Tasit Kullanim Vergileri
yabanci bayrakli yat ve gezinti teknesi kullaniminmi tesvik etmektedir. Bu vergilerin
oranlar diisiiriilerek Tiirk Bayrakli yat ve gezinti teknesi kullanimina yonlendirilmelidir.

[11-s78]

3.2.3.3. Egitim ve AR-GE

e Egitilmis Isgiicii Eksikligi

Sektore egitilmis isgiicii saglayan fakiilte ve yiiksekokullarin yani sira iiretimde
kullanilacak ve iiretimin hizli, verimli, ekonomik gerceklesmesinde rol iistlenecek vasifli
ara eleman ihtiyacim karsilayacak egitim-ogretim kurumlarina olan gereksinim her
gecen giin artmaktadir. Uretimde yer alan isciler ile iiretimi tasarlayip planlayan ve
yoneten miithendisler arasinda koprii gorevi iistlenecek ara teknik elemanlar yetistirecek
Gemi Yapim Meslek Lisesi vb.. egitim-6gretim kurumlart acilen acilmalidir. iITU Gemi
Ingaat1 ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Gemi Insa Sanayiciler Birligi, Gemi Miihendisleri
Odasi ve ilgili sendikalarin katkilar1 ile Milli Egitim Bakanligi yonetiminde bir Anadolu
Meslek Lisesi yapist altinda gemi inga, gemi makinalari, gemi elektrigi, dokiim ve diger
meslek lisesi kollarmin faaliyet gosterecegi uygulamali egitim kurumu faaliyete
gecirilmesi sektore diger lilkelerle rekabet acisindan biiylik avantaj saglayacaktir. [11-

s76]
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e Miihendislik - Miisavirlik Hizmetlerinin Kullanimi

Tiirkiye’de gemi inga ve onarim c¢alismalarinin basladigi donemlerden itibaren
bu faaliyetleri diizenleyen mevzuatta gemi insa miihendisliginin yer almamis olmasi
nedeniyle, miihendislik hizmetleri biiyiik Ol¢iide iiretim siirecinin disinda kalmistir.
Yillarca projesiz gemi yapimini dahi miimkiin kilan mevzuat, yatirimcilarin miithendislik
hizmetlerinden yararlanmay1 maliyeti arttirict bir unsur olarak gérmelerine; niteliksiz ve
cagin kosullarina uygun olmayan projelerin ve bu projelerle insa edilmis gemilerin
yaygin iiretimine; tiim bunlarin dogal sonucu olarak da sektorde miisavir-miithendislik
hizmetlerinin gelisememesine yol acmustir. Son yillarda artan ihracat oranlari ve
sektorde yerlesen siniflandirma faaliyetleri nedeniyle bir olciide disiplin altina alinan
faaliyetler yine de proje yonetimindeki eksiklikler ve iiretim planlamasi konusundaki
sikintilar nedeniyle verimlilikten uzaktir. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan
07 Aralik 1995 giin ve 22486 sayili Resmi Gazetede yayinlanarak yiiriirliige konulan
“Gemi Yat ve Deniz Araclarinin Insasina ve Tadilatina Iliskin Teblig” ile bu sorunun
cOziimiinde onemli bir adim atilmig olup, her tiirlii deniz aracinin insa ve tadilatinda
“sorumlu tasarim miihendisi” ve “liretim kontrol miihendisi” zorunlu hale getirilmistir.
2000’li yillardan itibaren ag¢ilan miisavir-miihendislik biirolar1 bu konuda gerek
tersanelere gerekse armatorlere damismanlik hizmeti vermeye baslamistir. Ancak bu
firmalarin hizmetleri teslim zamanlarina yakin siireclerde kullanilmakta olup, iiretimin
ilk safhalar1 denetimsiz yapisini siirdiirmektedir. Olusturulacak yeni diizenlemeler ve

tesviklerle bu denetimin iiretimin tiim safhalarina yayilmasi saglanmalidir. [11-s77]

e Arastirma ve Gelistirme Faaliyetleri[11-s60]

Teknolojik gelismeler tiim sanayi kollarinda oldugu gibi gemi insa endiistrisinde

de onemli bir etken konumundadir. Arastirma ve gelistirme faaliyetleri ile teknoloji-
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triiln-yontem gelistiren {ilkeler karsisinda Tiirkiye cogunlukla destekten yoksun

cabalariyla rekabetin gerisine diismektedir.

Tiirkiye’de gemi insa sektoriiniin sorunlarimi ve sektorde yaratilabilecek yeni
gelismeleri incelemekle yiikiimlii bir arastirma ve gelistirme kurulusu mevcut degildir.
TUBITAK’m gemi insa sektoriinii ¢alismalari kapsamina almamasi ve ITU Gemi
Ingaat1 ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi arastirma faaliyetlerinin kaynak yetersizligi nedeni

cok kisith bir bigimde siirdiiriillmesi nedeniyle sektor bu konuda desteksiz birakilmistir.

Gemi insa endiistrisinde 6nde iilkeler olan Japonya, G.Kore ve Avrupa iilkelerine
bakildiginda, aragtirma ve gelistirme faaliyetlerine verilen onem ve aktarilan kaynaklar
bu iilkelerin rekabet giiciiniin ana kaynagini olusturmaktadir. Tiirkiye’de gemi insa ve
konusunda arastirma, gelistirme ve egitim konularmm kapsayacak bir kurum
olusturularak, bu kanalla sektoriin ihtiyaci olan arastirma ve gelistirme faaliyetleri yerine

getirilmelidir.

Uretimde verimliligi arttiracak yontemler:

¢ Yeni pazar olusumunu saglayacak aragtirmalar
¢ Yeni malzeme kullanimi
® Yeni iiriin gelistirme

e Aktif pazarlama icin gerekli istatistik toplama, degerlendirme ve

projeksiyon
® Yan sanayi gelistirici arastirmalar
e Standart iiriin gelistirme

tizerine yogunlasip devlet kurumlar1 ve bilimsel ¢evreler tarafindan tesvik edilmelidir.
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Uretimin devamlilig: rekabette 6nemli bir etkendir. Yerli armatorler icin insa
edilecek gemiler yurtdisi rekabete de yardimci olacaktir. Bunun saglanabilmesi i¢in
Tiirkiye ulastirma politikalar1 denizyolu ulastirmasim1i Oon plana alarak yeniden
sekillendirilmeli, Tiirkiye karasularindan baslayarak, Marmara denizini, i¢ sular1 ve kiy1
kentlerinde kenti¢ci ulasimi kapsayan yeni projeler yerli miihendislik imkanlari

kullanilarak gelistirilmelidir.

3.2.3.4. Yonetsel Eksiklikler

e Uluslararas iliskiler

Sektoriin uluslararas1 rekabet altinda calistigi ve sektorle ilgili kurallar,
diizenlemeler ve konjonktiiriin siirekli degistigi goz Oniinde bulundurularak OECD,
IMO; ve AB kurumlarinda aktif katilimlarin saglanmasi i¢in sektor kuruluslarindan
uzman temsilcilerin katilacagi komisyonlar kurulup diinya pazarina iligkin gelismelerin
takip edilmesi, gelismelerle ilgili olarak sektoriin bilgilendirmesi ve ortak fayda

saglayacak Onerilerin olusturulmasi saglanmalidir. [11-s80]

¢ Hammadde Sorunu

Tiirkiye’de mevcut demir - celik fabrikalariin irettikleri profil ve sac gibi gemi
hammaddeleri tersanelerin ihtiyacina cevap verememektedir. Gemi insa endiistrisinde
fazlaca kullanilan hollanda profilinin Tiirkiye’de iiretimi bulunmamaktadir. Ayrica
Tirkiye’de iiretilen saclarin gemi insa endiistrisinde kullanilan Ol¢iilerin altinda olmast,
gerekli mukavemete sahip olmamasi ve teslim siirelerinin uzun olmasi sektoriin konuda

da ithalata yonelmesine yol agmaktadir. 2005 yilinda Eregli Demir Celik Fabrikasinda
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gemi saci lretilmesi icin On caligmalara baslanmis olmasina karsin bu c¢alismanin

hazirlandi1g1 donemde konuyla ilgili heniiz bir sonu¢ aliamamuistir. [11-s78]

e Tersanelerin Birlestirilmesi

Tersanelerin rekabet giiciiniin ve verimliligin arttirllmasini saglamak amaciyla,
daha biiyiik insa kapasiteli tersaneler kurulmasini saglamak bakimindan, bir program
kapsaminda, 6zellikle birbirine yakin ve komsu olan tersanelerin birlesmesi ve bir araya
gelerek konsorsiyumlar meydana getirmesi tesvik kapsamina alinarak, bu tersanelerin

uluslararasi pazarlarda rekabet giiciine kavusmasi saglanmalidir. [11-s79]

o Sektorel Istatistik Calismalari

Sektorle ilgili gereken istatistiklerin (ithalat, ihracat, tesvik, istihdam, iscilik
ticretleri) toplanmadigi, toplananlarin da yetersiz oldugu tiim cevrelerce bilinen bir
eksikliktir. Bu istatistiklerin toplanmasi sektorle ilgili analizlerin yapilmasi, bilimsel
arastirmalarda kullanilmasi, eksikliklerin tespit edilerek giderilmesi ve yeni stratejiler
gelistirilmesi acisindan hayati bir 6neme sahiptir. 2005 yili itibariyle c¢esitli
boliimlendirmeler ile GisBir, TCMB, DIE (TUIK) tarafindan siirdiiriilmekte olan bu
gorevin merkezilestirilerek tek elden yiiriitiilmesi, bu konudaki ¢alismalara saglikli bir
yap1 kazandiracak ve sektore bilingli yatirimlar yapilmasina olanak saglayacaktir. Ote
yandan giivenilir istatistiki bilgi akis1i yabanci armatorlerin karar siireclerine olumlu

katkilar saglayacaktir. [11-s80]
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e Tersane Olanaklarinin ve Kapasitelerinin Belirlenmesi

Tersanelerin  olanaklarinin  ve kapasitelerinin  belirlenmesi islevi sanayi
odalarinca yeterince yerine getirilememektedir. Bu islevin kisa donem icinde bilimsel
yontemler kullanilarak tiim tersanelere uygulanmasi icin gerekli diizenlemelerin hayata
gecirilmesi Tiirkiye’nin gemi insa potansiyelinin belirlenmesi i¢cin 6nem arz etmektedir.

[11-s80]
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4. GEMI INSA STRATEJILERi VE SURDUREBILIRLIK

Tiirkiye gemi insa sektorii, gecmisi Selcuklulara kadar dayanan koklii bir sanayi
kolu olmasina karsin, yasadigimiz cagda kiiresel anlamda sesini 1990’11 yillarin
sonlarina dogru duyurmaya baslamistir. Sektérde kalici bir yer bulabilmesi agisindan
sahip oldugu talebin siirdiirebilirligi 6n kosul olarak degerlendirilmektedir. Bu boliimde

sektoriin siirdiirebilirlik kosullar1 arastirilmistir.

4.1. Diinyanin Lider Gemi Inga Stratejileri

Endiistriyel gemi insa faaliyetlerine 1950’1i yillarda baslayan Tiirkiye, kendisiyle
aynt yillarda iiretime baglayan iilkelerle rekabette geride kalmistir. Gemi insa
endiistrisini sanayilesmenin anahtar1 olarak kabul eden ve bu konuda ciddi politikalar
belirleyerek bu politikalar1 kararlilikla uygulayan iilkeler, yalniz gemi insa sanayiinde
degil endiistrinin her alaninda onemli yerlere gelmislerdir. Gerek askeri gerekse sanayi
alaninda stratejik 6neme sahip sektorde Tiirkiye’nin hangi alanlarda yetersiz kaldiginin
anlasilmasi icin diinya gemi inga pazarina hakim olmus iilkelerin bu konuda izledikleri
politikalar1 incelemek faydali olacaktir. Bu anlamda diinya gemi insa pazarinin
tamamina yakinini elinde tutan G.Kore, Japonya, CESA ve Cin’in sektor stratejileri

incelenmistir.

4.1.1. Giiney Kore

Eski caglardan bu yana denizcilik ile ilgilenen ve 6zgiin deniz tasitlari lireten
Koreliler, 20. yy baslarinda somiirgesi altinda olduklar: Japon kiiltiirlinden etkilenmis ve

Japon modeli ahsap tekneler imal etmislerdir.1929 yilinda Ulsan’da kurulan Bang-o-Jin
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Ironworks isimli isletmenin kurulmasi ile celik isleme faaliyetlerine baslayan Kore,
endiistrilesme konusunda ilk adimi atmistir. 1937 yilinda kurulan Chosun Heavy
Industries ile modern tersaneciligin ilk adimlarimi atan iilke, bu yillarda hala Japon
somiirgesi altinda idi. 1945 yilinda ozgiirliigiine kavusan {iilkenin, Japon modeli
endiistrilesme atilimlarindan kurtularak 6zgiin bir model yaratmaya baslamasindan kisa
siire sonra cikan i¢ savas sonucunda, bu ¢alismalart askida kalmistir. Savas sonucu iilke
Kuzey Kore ve Giiney Kore olmak iizere ikiye boliinmiis, gemi inga faaliyetleri
G.Kore’de devam etmistir.60’11 yillarda devlet kalkinma planlar1 ile yeniden baslayan
calismalar kisa siirede meyvelerini vermis, yeni gemi insa tersaneleri kurularak tiretim

ve hatta ihracat baglamistir. [29]

Ancak asil atilim 1972 yilinda temeli atilan ve 1974 yilinda iiretime baslayan,
eski adiyla Hyundai Shipbuilding & Heavy Industries Co. Ltd., yeni adiyla Hyundai
Heavy Industries (HHI) ile gerceklesmis; G.Kore o yillarda rekordan rekora kosan
Japonya’nin hakim oldugu pazardan pay alma yarisina girmistir. 30 sene icinde
endiistriyel bir devrim yapan G.Kore, gemi insa sektoriinde lider, elektronik ve otomotiv
sektoriinde onemli bir oyuncu durumuna gelmistir. Isgiiciiniin verimli kullanilmasi
alaninda Onemli basarilar saglayan {iilkenin gemi insa sektoriinde yakaladigi trend

asagidaki grafikte verilmistir. [29]
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Sekil. 33. G.Kore Gemi Insa Sektoriinde Kisi Basina Diisen Uretim Trendi
Kaynak:http://www.nsrp.org/st2003/presentations/koenig.pdf, 2006.

2004 yilinda 260 gemi ve 15.143.000 GT iiretimle diinya pazarinda %36.8’lik
pay alan lider G.Kore, 1.000.000 DWT biiyiikliigiinde gemi insa edilebilecek
tersaneleri, 133.000 m’ kapasiteli LNG tankeri insa edebilecek teknolojisi ve 65.000
egitimli isgiicii ile gelecege giivenle bakmaktadir. [30]

Ulkedeki aralarinda Hyundai, Samsung ve Daewoo’nun da bulundugu en biiyiik
dokuz tersane grubu bir araya gelerek KOSHIPA’y1 (The Korea Shipbuilders'
Association — Kore Gemi Insa Sanayicileri Birligi) kurarak, sektoriin stratejik planlarini
ortak tutum i¢inde olusturmaktadirlar.Koshipa 2004 yilinda toplanarak 2015 yili hedefli
stratejik planlarim agiklamislardir. G.Kore 2004 yilinda %22 paya sahip oldugu yiiksek
siif gemi ingasinda asagida Ozetlenen plan cercevesinde 2015 yilina kadar %40’a

cikmay1 ana hedef olarak se¢mistir. [31]

Ote yandan Cin’in 2000’1i yillarda diinyada sagladig1 ucuz isgiicii avantajindan
dogan yiikselisini olgunlukla karsilayan G.Kore tersaneleri, bu konuda kiiresel
ekonominin geregini yerine getirerek yatirimlarinin bir boliimiinii bu iilkeye kaydirmaya

karar vermislerdir. Samsung Heavy Industries Cin’in Xiaogang bolgesinde yer alan
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Quingshi Sanayi bolgesinde 1997 yilinda kurdugu Ningbo Fabrikasinda, gemi bloklari,
celik yapilar ve donatim malzemeleri iireterek G.Kore ve Japon tersanelerine ihrag

etmektedir. [32]

4.1.1.3.  G.Kore Gemi Insa Endiistrisi Stratejileri

G.Kore devleti kuruldugundan bu yana gemi insa faaliyetlerine biiyilk 6nem
vermis, sektore verdigi destegi planli bir devlet politikas1 haline getirmis, sektoriin
gelismesine yardimci olacak ¢ogu adimi zamaninda ve gecikmeden atarak yatirimcilarin

Oniini agmustir.

Devlet bankalarindan sektor icin uzun vadeli ve diisiik faizli kredi saglayan
G.Kore devleti, iilke tersanelerine rakipleriyle rekabette 6nemli bir avantaj saglamistir.
[31] Sektordeki yerini korumak ve gelistirmek icin G.Kore gemi insa endiistrisinin

gelecege yonelik stratejilerinden en 6nemlileri asagida siralanmustir: [33]

® Yeni teknoloji iiretimi icin sistemler kurulmasi ve gelistirilmesi,

e AR-GE faaliyetlerini endiistri, akademi, arastirma enstitiisi ve devlet
kurumlarinin birleserek olusturdugu riski boliistiiren ve gelisimi artiran bir

platformda devam ettirilmesi,

e Ongoriilen talep dogrultusunda yiiksek yetenekli isgiicii yetistirmek amaciyla
parlak ogrencilere burs, bagis vb. destekleyici faaliyetlerle gemi insa sanayiine

yonelimin artirilmast,
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e Dengeli endiistriyel gelisim ve cesitlilik baglaminda kara ulasimi ve rayh
ulasim yerine deniz ulasiminin tesvik edilerek bu sayede iilke ici kiigiik ve orta

boy kargo ve yolcu gemileri talebinin yaratilmast,

o {lgili sektorlerle (gelik iiretimi, denizcilik, ulasim vb.) ortak gelisim arayislari

cercevesinde,

¢ Yatirimlan artirmak amaciyla varolan vergi indirimlerinin artirilmast,

e Ultra biiyiik yapilar, yapay adalar vb. yeni tasarim ve teknolojilerin

gelistirilmesi,

e Yiiksek teknolojiye sahip gemilerin iiretimi icin gerekli cekirdek

ekipmanlarin ve maddelerin gelistirilmesi,

e s alanlarinin gelistirilmesi amaciyla celik kopriiler, deniz iistii iiretim tesisi

gibi deniz yapilarinin iiretimine baglanmasi,

¢ Devlet kurumlari ile olan organik baglarin giiclendirilmesi,

e Kamuoyu bilgilendirme (PR) calismalarina hiz verilmesi,

4.1.1.2. Sonug

Uzun yillar Japonya’nin en yakin takip¢isi olan G.Kore, 2002 yilinda liderligi bu
tilkeden devralmis ve diinyanin en biiyiikk gemi iireticisi olmustur. Devletin yogun

destegi ve planl kalkinma hamleleri ile iilke, endiistriyel gelismenin anahtar1 olan gemi
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insa sektoriinde teknoloji ve verimlilik konusundaki atilimlart zamaninda

gerceklestirmistir.

Sektoriin parlayan yildizi Cin’in is hacmini artirarak pazarin biiylik ortaklari
arasia girecegini ongoren G.Kore, bu konuda onciil bir strateji izleyerek Cin’de yeni
yatirimlar baglatmis ve iilkesindeki tersanelerde varolan bilgi birikimi ve teknolojik
imkanlar ile daha iist simif gemi insasina yonelmistir. Is hacmi ve tonaj bakimindan
diisilk olmasina karsin katma degeri ve teknolojisi yiiksek gemilerin insasina agirlik
vermeyi hedefleyen iilke bu konudaki stratejik plan1 2005 yilinda uygulamaya

gecirmistir.

4.1.2. Japonya

Planli ve devlet destekli gemi inga faaliyetlerine ikinci diinya savasi sonras1 1947
yilinda baslayan Japonya, her alanda oldugu gibi bu alanda da ¢ok kisa siirede miithis
atitlmlar gergeklestirmis ve iiretime basladiktan sadece dokuz yil sonra, 1956°da 325
gemi ve 1,75 milyon cgt iiretim ile diinya lideri konumuna yiikselmistir. 1961 yilinda
otomasyon sistemine sahip ilk gemiyi ve 1975 yilinda ilk LNG tankerini insa eden
Japonya tersaneleri tarihinde daha pek cok ilki barindirmaktadir. Japonya gemi insa
endiistrisi 1975 yilinda 34.2 milyon GT iiretimle erisilmesi gii¢ bir rekora imza atmistir.
Bu yillarda faaliyete gecen G.Kore tersanelerinin iiretime baslamasi ile birlikte

Japonya’daki iiretim gerilemeye baslamistir. [34]

1974 yilinda 361.000 kisi istthdam eden sektor, teknolojik gelismeler ve is kaybi
nedeniyle 109.000 kisi seviyesine gerilemistir. Sektorde calisan iscilerin yas
ortalamasmin 40’m iizerinde olusu sektoriin en onemli sorunlarindan biridir. Isci
profilinin, tecrilbe kaybina meydan verilmeden genclestirilmesi calismalar

yapilmaktadir. Japon gemi insa firmalar1 18 iiyeli SAJ (Shipbuilders’ Association of
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Japan — Japonya Gemi Insaatcilari Birligi) catis1 altinda birleserek sektore yon
vermektedirler. [34]

Japonya Gemi insa Sanayii Gelisimi

Ml &T)

P |

RS nulllll\\lll HHHH

Sekil.34. Japonya Gemi insa Sektorii Is Hacmi Degisimi
Kaynak: http://nippon.zaidan.info/seikabutsu/2003/00171/contents/0001.htm , 2005
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Japon Gemi insa istihdami

m Tersane m Taseron O Yan Sanayii

Sekil. 35. Japonya Gemi Insa Sektorii Istihdam Degisimi
Kaynak: http://nippon.zaidan.info/seikabutsu/2003/00171/contents/0001.htm, 2005

4.1.2.1.  Japon Gemi Insa Endiistrisi Stratejileri[35]

Haziran 2003’te Japonya Ulastirma ve Altyapt Bakanliginin Denizcilik Biirosu
tarafindan diizenlenen “Gemi Insa Endiistrisi Rekabet Stratejileri” konferansinda

gelecege yonelik stratejiler belirlenmis ve hedef tarih olarak 2010 y1li se¢ilmistir:

® Yeni Teknolojilerin Uygulanmasi: TSL (Techno Super Liner) ve Mega-Float
gibi yeni nesil yiiksek teknolojiye sahip prototip iiriinlerin ticarilestirilerek

ekonomiye kazandirilmasi,

® Yeni Taleplerin Olusturulmasi: Devlet gemilerinin yenilenmesi projesine hiz

verilmesi ve i¢ pazara yonelik yeni arastirmalar yapilmasi
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e Yetenek ve Tecriibe YoOnetimi: Yas ortalamasi yiiksek olan sektoriin
genglestirme calismalarina hiz verilmesi, sektoriin 6zendirilmesi ve nesilden
nesile tecribe ve yetenek aktarnmmnin ve yeni yetenek kazanimlarinin
saglanmasi, kiiclik ve orta olcekli tersanelerde yonetsel becerilerin gelistirilmesi

ve yoneticilere stratejik vizyon kazandirilmasi,

o [Uluslararasi Isbirliginin Artirilmasi: OECD, CESA, AWES, WTO gibi

orgiitlerle her alanda iletisim i¢inde olunmasi

4.1.2.2.  Uretim Verimliligi

Japonya gemi insa iiretim sistemini diger endiistrilerde oldugu gibi maksimum
verimlik, minumum maliyet iizerine kurmus ve bu alanda ¢ok basarili olmustur. Japon

gemi inga sektoriiniin iiretim alanindaki stratejik oncelikleri: [35]

e Uretim Siiresinin Azaltilmas1 I¢in Arastirma Faaliyetlerinin Siirdiiriilmesi,
e Tasarim Ve Uretim Icin Bilgi Teknolojilerinin Gelistirilmesi,

¢ Daha Yiiksek Miisteri Degeri icin Kabuk Form Ve Tasarimu,

¢ Enerji Ve Isgiicii Tasarrufu,

e Kalite Kontrol,

e (Cevreye Duyarli Teknoloji,

e Uriiniin Kullanim Siiresini Artirmak,

e Giivenirligin Gelistirilmesi

® Boya Teknolojilerinin Gelistirilmesi

e Birden Fazla Yetenege Sahip Isci Yetistirilmesi
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4.1.2.3. Sonug

Japon gemi inga endiistrisi kendi iilkesinin disinda, sektdrde énemli bir oyuncu
haline gelen Cin’de de cesitli yatirimlara girismis, bu iilkedeki diisiik iiretim maliyetleri
ile kendi teknoloji ve birikimini bir araya getirerek yeni basarilar elde etme yolunda

adimlar atmistir.

Cin’de yatinnm yapan ilk firmalardan biri olan Kawasaki Heavy Industries,
600’den fazla gemiyi filosunda bulunduran ve bir kamu iktisadi tesebbiisii olan China
Ocean Shipping Company ile ortak olarak “Nantong Ocean Ship Engineering Company
(NOSEC)” isimli firmay1 kurmustur. Firma kurulur kurulmaz hedef olarak “diinyanin

en biiyiik gemi onarim tersanesi”’ olmayi se¢mistir. [35]

Japonya gemi insa endiistrisi 1900’li yillarda diger endiistriyel sektorlere
onciiliik etmis ve 2002 yilina kadar diinyanin en biiyiik gemi inga endiistrisi konumunu
korumustur. Yiiksek teknolojisi, verimlilik konusunda uzun yillar siiren caligmalari
sonucu sahip oldugu onemli kazanimlar, yerli armator pazarindaki hakimiyeti ve iistiin
yonetsel beceri ve stratejileri sayesinde Japonya’nin, uzun yillar sektoriin 6nemli

oyuncularindan biri olacag1 dngdriilmektedir.

4.1.3. Avrupa (CESA)

Avrupa, gecmis caglardan bu yana tiirlii denizci medeniyete ev sahipligi yapmis
ana kitalardan biridir. Denizcilik konusunda asirlara dayanan tecriibe birikimi ile modern

cagda gemi insa sektoriine onciiliik yapmis kokli tersanelere sahiptir. Bununla birlikte
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endiistriyel gelisimini tiim rakiplerinden ¢ok daha 6nce tamamlamis olmast Avrupali

firmalara 6nemli bir teknolojik avantaj saglamistir.

Avrupa tersaneleri, teknoloji ve kapasite agisindan her siniftan ve tiirden gemi
insa yetenegine sahip, kaliteli ve verimli is iiretebilecek uzman isgiicii ile pazara iist
diizey hizmet sunmaktadir. Bunun yaninda herhangi bir gemi veya ylizer tasitin techiz ve
donatiminda kullanilan her tiirlii cihaz, ekipman ve entegre sistemi iretebilen yan

endiistrisi, tim diinya gemi insa pazarina hizmet vermektedir.

Asya’daki rakipleriyle rekabet edebilmek i¢in 15 Avrupa iilkesinden 304 tersane
[36], CESA (Community of European Shipyards’ Association — Avrupa’li Tersaneler
Birligi) catist altinda birleserek ortak hareket etme karari almislardir. CESA toplulugu,
2005 yilinda 3.691 milyon cgt iiretim yaparak 10,463 milyar $ ciroya ulasmistir. En
fazla tiretim yapan G.Kore 8.339 milyon cgt iiretim ile 9.595 milyar $ ciro elde ederken

CESA’nin gerisinde kalmistir. [33]

Istihdam
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Sekil.36. CESA 1985 - 2004 Yillar1 Arasi Istihdam Degisimi
Kaynak: CESA, Annual Report 2004-2005, Briiksel, 2005, s.4.
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Cogunlugu sanayilesmis ve sosyal evrimini tamamlamis {iilkelerden olusan
Avrupa’da iscilik iicretleri diinya ortalamasinin ¢ok iistiindedir. Emek yogun bir sektor
olan gemi insa endiistrisi bu durumdan en ¢ok etkilenen isdallarindan biri olmustur. 70’li
yillarda yaklasik 400.000 kisinin istihdam edildigi sektorde, 2005 yili itibariyle 85.000
kisi calismaktadir. Yine aynit donem igerisinde her ii¢ tersaneden iki tanesi kapanmistir.
Ancak daha Once sozii edilen verimlilik ¢alismalari, teknolojik gelismeler ve egitimli i
giicii sayesinde istihdamin %?20’lere diistiigii bu siire icerisinde iiretim ayn1 kalmistir. Bir
baska deyisle verimlilik 5 kat artmis, daha once bes kisinin yapabildigi isi bugiin bir kisi
yapar duruma gelmistir. [20-s1]

Avrupa tersaneleri iscilik iicretlerinin yiiksek olmasi nedeniyle standart
siniflardan cekilmisler ve cogunlukla zor ve spesifik siniflarda gemi insa etmeye
yonelmislerdir. Zor siniflara 6rnek olarak yolcu gemisi, hizli feribot, LNG tankeri, petrol
platformu, denizalt1 kablo ve boru doseme gemileri verilebilir. CESA’nin diisiik
tiretimine karsin elde ettigi yiiksek cironun sebebi teknolojik, kaliteli ve katma deger

yaratan liretimidir. [20-s4]
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Sekil.37. CESA 1985 - 2004 Yillar1 Arasinda Uretim Artist
Kaynak: CESA, Annual Report 2004-2005, Briiksel, 2005, s.4.
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Cogunlukla standart siniflarda yogun iiretim yapan G.Kore tersaneleri 2001

yilindan itibaren CESA’nin pazarina da yonelmis ve yiiksek siiflarda gemiler i¢in daha

diisiik fiyatlarla siparis almaya baslamistir. Istihdam sikintis1 ceken Avrupa’dan yetismis

isgiicli ve dolayisiyla tecriibe ithal eden G.Kore, bu konuda devlet destegini de arkasina

alarak Onemli yatinmlar yapmustir.21 Ekim 2002 tarihinde Avrupa Birligi, G.Kore

hiikiimetinin iilke tersanelerine sagladig diisiikk faizli krediler ve vergi indirimi

nedeniyle haksiz rekabete yol actigini bildirmis ve G.Kore hiikiimetinden bu durumun

sona erdirilmesini talep etmistir. Konunun iki taraf arasinda bir sonuca baglanamamisg

olmas1 nedeniye devreye WTO girmistir. Aralik 2004 yilinda toplanan WTO, G.Kore

tersanelerine devlet bankalar1 tarafindan kredi verilmis olmasint uygun karsilamistir.

[37]
Tablo.13. LeaderSHIP 2015 Projesinin Hedefleri
CESA Gemi insa Ongoriileri'nin Onemli Baghklar
Birim 1.1.2004 1.7.2010 1.7.2015 1.7.2020
Filo milyon dwt 898.5 10274 11392 12422
Birim 2004-10 2010-15 2015-20 2004-20
o e GSYIH Sabit Fiyat 3.0 2.8 2.7 2.8
Ekonomik Biiyiime bl ya
GSYIH SAGP 3.6 3.5 3.4 3.5
Hizmetten Cekilecek Tonaj | milyon dwt 198.3 139.2 121.9 459.4
(100 gt veya iistii yiizen gemiler) .
milyon dwt p.a. 30.5 27.8 24.4 27.8
. il dwt 318.3 236.6 207.4 762.3
Tamamlanacak Tonaj miyonaw
(100 gt ve iizeri yiizen gemiler) milyon gt 217.5 166.5 155.0 538.8
milyon cgt 156.2 119.5 114.0 389.8
milyon dwt p.a. 49.0 473 41.5 46.2
milyon gt p.a. 335 333 31.0 32.7
milyon cgt p.a. 24.0 23.9 22.8 23.6

Kaynak: CESA, Annual Report 2004-2005, Briiksel, 2005, s.31.

126




4.1.4.1. CESA Stratejileri

Gelisen gemi inga pazarinda iiretim payr azalan CESA, 2002 yilinda
“LeaderSHIP 2015 isimli stratejik planini agiklayarak uygulamaya gec¢irmistir. Avrupa
Birligi destegini de arkasina alan CESA, bu plan1 uygulayarak isminden de anlasilacagi
tizere 2015 yilina kadar sektdrde her alanda lider konumuna gelerek rakiplerini geride

birakmay1 hedeflemektedir. Stratejik planin 6ncelikleri: [20-s5]

e Finansman: [36-s1]

e Tersanelerin gemi teslimi Oncesi ve sonrasinda yasadiklari garanti ve
likidite problemlerinin giderilebilmesi amaciyla sektor finansmani

konusunda faaliyet gosterecek bir bankanin kurulmast,

e Kurulacak bankanin kur makasi konusunda da Onlemler alarak sektorii

rahatlatmasi

e Egitim: [36-s3]
¢ (Gemi insa konusunda uzmanlagmis yonetici yetistirilmesi,

e fhtiya¢ olan yeni branslarm arastirilmasi ve bu konularda isgiicii

yetistirilmesi,

e Sektoriin hayati bir 6neme sahip oldugu ve siirdiiriilebilirligi konularinda

genis bir kamuoyu bilgilendirme kampanyasinin hayata gegirilmesi

¢ AR-GE: [36-510]

e Mevcut AR-GE yatirnmlarinin artirillmasi ve egitim, ¢evre, emniyet ve

rekabet edebilirlik konularinda ¢aligsmalarin artirilmasi,
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e AB Deniz Endiistrileri Forumu (EU Maritime Industries Forum) catisi
altinda tiim ihtiyaclara cevap verecek ve teknoloji gelistirerek bunu tiim
CESA tersanelerinin hizmetine sunacak bir AR-GE platformunun

kurulmasi,

e Rekabet Edebilirlik:

e AB iilkelerinin gemi insa konusunda endiistriyel politikalarina uygun

politikalar belirlenmesi ve uygulamaya konmast,

e Verimsiz isletmelerin  arastirilarak daha  verimli  isletmelere

doniisebilmesi i¢in yatirim ve ¢alismalara baglanmast,

e Birlesmis Onciil caligmalara agirlik verilmesi,

¢ [PR (Entellektiiel Varlik Haklar1 — Intellectual Property Rights): [35-s17]

Tescil, patent, kayitli tasarim v.b. izinsiz bilgi paylasimini 6nleyecek onlemlerin

gemi inga sektoriindeki tiim enstriimanlara uygulanmasi,

e Donanma: [36-s8]

CESA tersanelerinde iiretilen askeri gemilerin insasinda kullanilan her tiirlii sistem,
cihaz ve ekipmanin standardize edilmesi ve bu sistemlerin birbirleriyle uyumlu ¢aligsmasi

konularinda faaliyet gosterecek bir ortak kurumun hayata gegirilmesi,

4.1.4.2. Sonucg

Avrupa Birligi iilkelerinin sahip oldugu tersaneler 2000’11 yillarda denizcilik

sektoriiniin en prestijli yolcu gemileri, enerji kaynaklarinin tiiketicilerle bulusmasini
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saglayan deniz iistii petrol arama ve cikarma platformlart ve denizalti boru ve kablo
doseme gemileri, ustiin Ozellikli ylizer balik fabrikalar1 ve yiiksek teknolojiye sahip
savag gemileri insa edebilen diinyada nadir tersanelerdendir. Sahip olduklari uzun yillara
dayanan bilgi birikimi, yiiksek teknolojisi, iistiin verimliligi ve tiim sektore hizmet veren
yan sanayi sayesinde diinyanin en fazla katma deger {iireten gemi insa sanayii
konumundadir. Uygulamaya koyduklar stratejiler ve politikalar sayesinde yiiksek is¢ilik
maliyetlerinin yarattifi olumsuz etkinin de iistesinden gelmeyi amacglayan CESA
tersaneleri, gelecekte sektordeki Oncii konumunu koruyarak pazar payini artirmayi

hedeflemektedirler.

4.1.5. Cin

Onceleri ilkel tekniklerle yiiriitiilen ve sadece yerel pazara hizmet veren Cin
gemi inga endiistrisi, 1980’11 yillarda Deng Xiaopings ile baslayan reform ve serbest
piyasa politikalar1 ile modern ve disa acik bir yapiya kavusmustur. Boylece yabanci
sermaye, teknoloji, ekipman ve bilgi birikimine kolayca ulasmaya baslayan iilke, diisiik
iscilik maliyeti avantajin1 da kullanarak kisa siirede diinyanin en biiyiik ii¢lincii gemi

insa endiistrisi konumuna gelmistir. [38-s15]

Yonetim tekniklerinde de 6nemli gelismeler saglamaya baslayan Cin tersaneleri
verimliligi ve rekabeti artirmak amaciyla calisanlari motive edici bazi yontemler
uygulamaktadirlar. Ornegin Dalian tersanesinde kizak calisanlar1 ile kuru havuz
calisanlar1 arasinda ekipler olusturularak bu ekiplerin birbirleriyle rekabet etmesi
saglanmig, bu sayede verimlilik alaninda Onemli gelismeler kaydedilmistir. Tersane
iscileri bu yontem ile yaptiklar1 {iretim oraninda iicretlendirilmekte ve bu da verimliligi

artirmaktadir. [38-s13]
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Cin gemi insa endiistrisi biiylime stratejisini G.Kore, Japonya ve CESA
iilkelerinde oldugu gibi 5 yillik kalkinma planlart halinde olusturmakta ve
uygulamaktadir. Cin’i diger iilkelerden ayiran en biiyiikk ozellik iilke gemi insa
sanayiinin biiyiik bir oranda devlet kontroliinde olmasidir. Cin devletinin gemi insa
endiistrisine verdigi bu acgik destek diger iilkelerle olan rekabette 6dnemli bir avantaj
saglamasina karsin beraberinde bazi sorunlar getirmektedir. Finansal kaynaklardaki
yetersizlik, sektoriin kredi ihtiyaclarim karsilayacak bir yatinm bankasi olmayisit ve

leasing sisteminin iilkede heniiz yerlesmemis olmasi, tersaneleri zora sokmaktadir. [39]

Bunun yaninda gemi insa sanayii kadar hizli gelisemeyen yan sanayinin talebe
yetisememesi nedeniyle gemi iizerine konan ekipmanlarin %60’lik bir boliimii ithal

edilmektedir. [39]

Ulkedeki gemi insa calismalarinin cok biiyiik bir boliimii devlet biinyesindeki
CSSC (China State Shipbuilding Corporation — Cin Devlet Gemi Insa Kurumu) ve CSIC
(China Shipbuilding Industry Corporation — Cin Gemi Insa Endiistrisi Kurumu)

tarafindan yiiriitilmektedir. [38]

Bununla birlikte Japonya, G.Kore ve Avrupa Birligi iilkeleri gibi diinya gemi
insa endiistrisinde Onciiliik yapan iilkeler Cin’de yatirim arayislarina girmisler ve bazi

yatirimlara baglamislardir. [40]

4.1.4.1. CSSC

1 Temmuz 1997 yilinda kurulan CSSC, biinyesinde aralarinda yeni inga ve tamir
tersaneleri, arastirma ve tasarim enstitiileri, ekipman/komponent fabrikalar1 ve

pazarlama sirketlerinin oldugu 60 sirket barindirmaktadir. Daha Onceleri diisiik
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siiflarda tiretim yapan kurulus, 2000 yil1 sonrasi yeni atilimlariyla birlikte teknolojik
siiflarda iiretim yapabilmek icin hazirliklarini tamamlama agamasina gelmis ve bu tiir
gemiler ic¢in teklif vermeye baslamistir. Teknolojik olarak iistiin siniflar olan LNG,
FPSO ve VLCC gibi gemi tiplerinde diger rakiplerine gore uygun fiyat teklifleri veren

grup, bu alanda da rekabetin i¢inde yer alacagini duyurmustur. [41]

Uretim hacminde 6nemli artislar kaydeden CSSC, 2004 yilinda bir énceki yila
oranla %64,5 artisla 3,57 milyon DWT iiretim ve %88,5’1 yabanci olmak iizere 4,6
milyon DWT yeni siparis almistir. 2004 yil1 itibariyle 13 milyon DWT siparis defteri ile

diinyanin onde gelen tersane gruplarindan biri haline gelmistir. [41]

“5-3-1” ad1 verilen bir staratejik planlama ile iiretim hacmi bakimindan 2005
yilinda diinyada 5. biiyiik, 2010 yilinda 3. biiyiik, 2015 yilinda ise 14 milyon DWT
tiretim ile diinyanin en biiyiik tersane grubu olmay1 hedef olarak belirleyen CSSC, 2005

yilindaki 4 milyon DWT hedefine ulagsmis, diger hedeflerine dogru ilerlemektedir. [42]

4.1.4.2. CSIC

CSSC ile aym tarihte kurulan CSIC, yapis1i bakimindan da CSSC’ye
benzemektedir. Devlet tarafindan yonetilen ve finanse edilen kurum biinyesinde 48
endiistriyel isletme, 28 arastirma ve tasarim enstitiisii, 15 holding barindirmakta ve 20
sehirde 170.000 calisam ile tiim diinyaya hizmet vermektedir.Tersanelerinde 300.000
DWT biiyiikliigiinde gemilerin insa edilebilecegi altyapr olanaklariyla Cin’in ikinci

biiylik gemi insa sanayi devidir. [43]

CSIC grubu da CSSC grubuna benzer stratejiler gelistirerek gemi inga

endiistrisinin emek yogun celik isleme boliimii ile yetinmeyip biinyesinde bulundurdugu
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arastirma enstitiileri ile teknoloji iireterek insa edilen gemilerdeki ithal komponent

oranini diisiirmeyi ve bu sayede daha fazla katma deger saglamay1 hedeflemektedir. [27]

CSIC grubu stratejik planlamalarinda 2010 yilinda 6 milyon DWT iiretim
kapasitesine ulasarak 5 milyon DWT {iretim, 2015 yilinda ise 9 milyon DWT kapasite
ile 8 milyon DWT iiretim hedeflemektedir. [44]

4.1.4.3. Sonug

Cin gemi insa endiistrisi mevcut durumda diisiik verimliligine ragmen cok diisiik
iscilik maliyetleri ve her gecen giin artan yerli ve yabanci yatirimlariyla sektoriin
parlayan yeni yildizi konumundadir. Ancak artan is hacminin kisa zaman icinde is¢ilik
maliyetlerini yukar1 ¢cekecegi diisiiniiliirse, iilkenin verimliligi artirma konusunda bir an

once somut adimlar atma zorunlulugu daha net ortaya ¢cikmaktadir.

Disa acik sosyalist ekonomi modeli ve her asamada devlet kurumlar: tarafindan
denetlenen planli kalkinma hamleleri ile Cin gemi insa endiistrisi, yalniz G.Kore ve
Japonya tarafindan degil tiim diinya {iilkeleri tarafindan gelecekteki diinya gemi insa

sektoriiniin lideri olarak goriilmektedir.

4.2. Tiirkiye Gemi insa Endiistrisi’nin Gelecegi

Diinya gemi insa sektorii biiyiik oranda denizcilik piyasalariyla paralel bir seyir

izlemekle birlikte iilkelerarasi iligkilerin ekonomik etkilerine bagli, petrol ve hammadde
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fiyatlarindaki  dalgalanmalardan ve iilkelerin stratejik  planlamalarma bagh

politikalarindan da etkilenebilmektedir.

Bunlarin yaninda sektor kuruluslarinin, siniflandirma derneklerinin ve devletlerin
daha giivenli bir deniz tasimaciligini temin etmek adina siklikla iyilestirdigi yasal

diizenlemeler, gemi insa endiistrisi i$ hacmini siirekli canli tutmaktadir.

Tiirkiye gemi insa endiistrisinin kisa vadede ¢ok fazla daralma yasamayacagi
ongoriilen diinya gemi insa pazarindaki payini artirabilmesi icin devlet, bilim cevreleri
ve sektor temsilcileri ortak bir tutum sergileyerek mevcut sorunlar1t ¢oziime
kavusturmalidir. Sektoriin finansman sorunlari ¢oziilmeli, yasal diizenlemelerde gerekli
degisiklikler yapilmali, AR-GE faaliyetlerine 6nem verilmeli, egitimli isgiicii talebi

karsilanmali ve gemi sokiim ve yan sanayi desteklenmelidir.

Gemi insa endiistrisinde basariya ulasmis tiim iilkelerde oldugu gibi sektoriin
gelecegi ile ilgili mevcut Ongoriiler degerlendirilerek stratejiler gelistirilmeli ve bu
stratejiler planli bir program dahilinde uygulanmalidir. Bu stratejilerin gelistirilmesi
sirasinda diger iilkelerin uygulamalarinin bire bir kopya edilmesi yerine Tiirkiye nin
sahip oldugu giiclii ve zayif yanlar1 dikkate alinmal1 ve karsilasilmas1 muhtemel firsat ve

tehditler g6z Oniine alinarak 6zgiin ve yerel stratejiler gelistirilmelidir.
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4.2.1. Tirkiye’'nin Giiclii ve Zayif Yanlari, Firsat ve Tehditleri (SWOT Analizi)

Bu boliimde, Tiirkiye’nin kiiresel sektordeki pazar payinin siirdiirebilir olmasi
icin mevcut durumu ve gelecege yoOnelik Ongoriiler, swot analizi cergevesinde

incelenmis ve ortaya ¢ikan sonuglar arastirilmastir.

4.2.1.1. Giiglii Yanlar

e Ucuz Iscilik Maliyeti

Diinyada gemi insa endiistrisinde basarili olan iilkelerin bu sektore ait is¢ilik
ticretleri yaklasik olarak Japonya’da 20 $ , Almanya’da 30 $, G.Kore’de ise 10 $
seviyelerindedir [21]. Cin’de ise bu rakamin 3 $in altinda oldugu sanilmaktadir.
Tiirkiye gemi insa endiistrisinde ise 2005 verilerine gore iscilik iicretleri 6 $ [16]

seviyesindedir.

Japonya, G.Kore ve Cin yiiksek teknoloji gerektirmeyen seri {iretilebilen
gemilerde diinya pazarini ele gecirmislerdir. Japonya yiiksek iscilik iicretlerine ragmen
yiiksek verimlilik, G.Kore Japonya’ya gore daha diisiik iscilik {iicretleri ile yeterli
verimlik sayesinde, Cin ise diisiik verimlilige ragmen cok diisiik iscilik iicretleri dolayisi
ile pazarda etkili olmaktadirlar. Avrupa ilkeleri ise hem is¢ilik iicretlerinde hem de
verimlilikte G.Kore ile Japonya arasinda yer almakta, diinya piyasalarinda sadece
yiiksek teknoloji gerektiren iiriinlerde ve seri iiretim yapilmayan iiriinlerde (konteyner,

kimyasal tanker, yolcu gemisi) diinya pazarinda etkili olmaktadir. [42]
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Iscilik iicretleri bakimindan incelendiginde Tiirkiye Cin disinda diger tiim
iilkelerden daha avantajli bir konuma sahiptir. Iscilik iicretlerinin toplam maliyette
onemli bir yer tuttugu gemi inga endiistrisinde Tiirkiye’nin iscilik iicretlerinin diisiik

olmas1 6nemli bir avantajdir.

® Avrupa’ya Yakinhk

2004 yili itibariyle diinya ticaret filosunda Avrupa iilkelerin payr %47
seviyelerindedir. Bununla birlikte diinya ticaret filosunun %15’1 60.000 DWT’ dan kiiciik
tankerlerden olusmaktadir. Ote yandan sozii edilen tanker sinifinin biiyiik bir boliimiiniin

Avrupa iilkelerinin filolarinda yer aldigi bilinmektedir.

2005 yih itibariyle Tiirkiye gemi insa sanayii iiretiminin % 77 sinin kimyasal
tanker ve petrol tankerinden olustugu gz Oniine alinirsa, bu anlamda Avrupa’l

armatorler Tiirkiye icin ¢ok 6nemli bir miisteri portfoyii olusturmaktadir.

Tiirkiye’nin Avrupa’ya olan cografi ve kiiltiirel yakinligi Avrupa’li armatorlerin
yeni insa siparislerinde 6nemli bir tercih sebebi olmaktadir. Avrupa iilkelerinin en uzagi
Tiirkiye’ye yaklasik 4 saat mesafededir. Ayni iilkelerden uzak doguya gitmek ise en az
yarim giin siirmektedir. Tiirkiye’de gemi insa ettiren armatorler kimi zaman giinii birlik
ziyaretlerle iiretim siirecini kontrol etmekte ve gerekli degisiklik taleplerini gecikmeden
yetkililere ileterek islerin gecikmeden yiiriimesini saglamaktadir. Boylece armatorlerin

insa sirasindaki kontrolleri kolaylasmakta ve miisteri memnuniyeti artmaktadir.

Bunun yaninda ¢ogu firmalar teslime yakin tarihlerde gemi personelini tersaneye
gondererek hem gemiyi tam anlamiyla tanimalarini, hem de olast yanligliklarin teslim

siiresinden Once giderilmesini saglamaktadir. Tiirkiye’deki modern konaklama
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imkanlarinin ve sosyal faaliyetlerin Avrupa ve Dogu Asya iilkelerine gore daha uygun

fiyath ve cesitli olmasi da Tiirkiye’ye avantaj saglamaktadir.

e (-10 K Tecriibesi

Daha onceki konularda da belirtildigi gibi Tiirkiye hafif tanker simifinda (0 —
10k) diinyada lider iilke konumundadir. 2004 yili itibariyle diinya iiretiminin %401
Tiirkiye’ye aittir. 1995 -2005 yillart arasinda toplam 131 tanker Tiirkiye tersanelerinde
tiretilerek deniz ticaretinin hizmetine sunulmustur. 2005 yili itibariyle Tiirkiye
tiretiminin  %77’sini  kimyasal tanker ve {riin tankeri olusturmaktadir. Tanker
tiretimindeki bu yogunluk sozii edilen sinifta gemi talebi olan armatorlerin Tiirkiye’ye

yonelmesine sebep olmakta ve iilkeyi bu acidan bir cazibe merkezi haline getirmektedir.

4.2.1.2. Zayif Yanlar

® Yonetim ve Projelendirme Eksiklikleri

Tirkiye tersanelerinin biiyiik cogunlugu aile sirketleri tarafindan isletilmektedir.
Pek az tersane kurumsallasma c¢alismalart igerisine girmis ve bu konuda mesafe
kaydetmistir. YOnetim geleneksel yontemlerle devam ettirilmekte profosyonel
yoneticilerin yerine ¢ogunlukla aile i¢inden kimseler énemli pozisyonlara atanmaktadir.
Bu durum calisan yonetimini de etkilemekte, yonetime yakin olanlar ve olmayanlar
arasinda gruplasmalar yasanmaktadir. Gruplasmalar ve kisisel catismalar kimi zaman
zincir halinde ilerlemesi gereken iiretim siirecinin aksamasina ve zaman kaybina yol
acmaktadir. Bunun yaninda profosyonel insan kaynaklar1 yonetiminin ¢cogu tersanede

heniiz yerlesmemis olmasi zaten kisith olan yetismis calisan secimini zorlastirmakta,
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isini 1yl yapan Kkalifiye calisan yerine yonetime yakinligi olan kisiler istihdam

edilmektedir.

Ote yandan kisith yer ve olanaklarla faaliyet gosteren tersaneler aile ici
yonetimde kaynaklanan catigmalar ve yonetsel anlagsmazliklar nedeniyle kimi zaman
boliinmekte, kimi zaman ise iiretimin durma noktasina gelmesine yol agcmaktadir. Hali
hazirda yetersiz ve talebi karsilayamayan tersaneler iiretim olanaklarimi boliiserek

oldugundan daha kiiciik ve daha az verimli isletmeler haline doniismektedirler.

Kurumsallasma c¢alismalarini tamamlayamamis ya da bu alanda heniiz caba
sarfetmemis tersaneler, gerek finansal gerekse pazarlama acgisindan ¢esitli sikintilar
yasamaktadirlar. Uretim faaliyetlerini finanse edecek kaynagi bulamayan tersaneler
cogunlukla 6n O0demeli siparise dayali calismakta, boylece sozlesme fiyatlar1 normal

proje degerinin altinda kalmaktadir.

Tersane — yiiklenici — miisteri modelinde kar tersane ile yiiklenici firma arasinda
boliisiilmekte ve boylece tersanelerin karliligr azalmaktadir. Karliligi azalan tersaneler

yatirimlarini ertelemekte, mevcut durumlarini koruyabilme ¢abasina girmektedirler.

e Teknolojik Yetersizlikler ve Diisiik Verimlilik

Tiirkiye gemi inga endiistrisi diinya deniz ticaretinin 2001 yili sonras1 yakaladig
gelisim siirecinin etkisi ve is¢ilik maliyetlerinim diisiik olmasinin katkisi ile bes yillik

donemi tam doluluk ile gecirmistir.

Ancak bu gelisim doneminde dahi diinya ortalamasinin altinda bir karlhilik

yakalayabilmistir. Diisiik karliligimin sebeplerinin en basinda teknolojik alandaki
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yetersizlikleri ve diisiik verimliligi gelmektedir. 2005 yilinda Tiirk tersanelerinde insa
edilen gemilerdeki yerli malzeme orami fiyat bazinda %30 ila %40 arasindadir. Bu,
Tiirkiye tersanelerindeki gemi insa faaliyetlerinden elde edilen gelirin %60 ila %70’inin

yurtdigina geri donmesi anlamina gelmektedir.

Tiirkiye’de gemi insa endiistrisine yonelik bir AR-GE kurulusu yoktur. Planh
gemi inga faaliyetlerine 1960’lh yillarda baslayan iilkenin bu eksikligi giderememis
olmas iilke agisindan ¢ok biiyiik bir eksikliktir. Sektorde lider iilkelerin tersanelerinde
insa edilen gemilerin donatim malzemelerinin ¢ok biiyiikk bir cogunlugu kendi
tersanelerinde iiretilmektedir. Ornegin G.Kore’deki Hyundai tersanesinde ana
makinadan jenaratore, separatorden alarm sistemine kadar bir cok ekipman tersane

fabrikalarinda iiretilmektedir.

Ote yandan Tiirkiye gemi insa endiistrisi bu sektordeki lider iilkelerle
karsilastirildiginda cok diisiik verimlilige sahiptir. 2004 yilinda yillik kisi bagina tiretim
G.Kore’de 233 GT/adam, Japonya’da 133 GT/adam, CESA iilkelerinde 50 GT/adam,
Tiirkiye’de ise bu oran 12 GT/adam olarak gerceklesmistir. Japonya ve CESA
ilkelerinde cogunlukla yiiksek sinif gemi insa edildigi diisiiniiliirse standart sinif tiretim
yapan Tiirkiye tersanelerindeki verimliligin ne denli diisiik oldugu daha 1iyi

anlasilacaktir.

e Egitim

Tiirkiye gemi insa endiistrisi her gecen giin iiretim kapasitesini artirmasina karsin

sektore isgiicli yetistiren okul ve kurumlarin 68renci kontenjanlar1 artmamaktadir.
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Sektorde yetismis ara eleman bulmak giderek zorlagsmaktadir. Sektorde faaliyet
gosteren firmalarin bazilarinda yetismis ara eleman iicretleri yeni miihendis iicretlerinin

tic katina ulagmaktadir.

Ote yandan talebi karsilamak amaciyla yeni vasifsiz ve egitimsiz eleman
istihdam etmeye baglayan taseron firmalarin is kalitesi ve verimlilikleri her gecen daha
da diismekte ve gemilerin teslim siireleri asilmaktadir. Bununla birlikte egitim

yetersizligi nedeniyle her gecen giin is kazalar1 artmakta ve 6liimler yasanmaktadir.

® Yetersiz Devlet Destegi

Diinyadaki endiistriyel alanda gelismis iilkelere bakildiginda gelisme siireclerinin
basinda planli devlet politikalariyla gemi insa sektoriine verilen kararli destek goze
carpmaktadir. Gemi insa endiistrisinin diger agir sanayiler i¢in bir lokomotif oldugu ve
endiistriyel kalkinmada anahtar gorevi gordiigii tiim sanayilesmis iilkelerde yasanmig bir
tecriibedir. Ornegin, G.Kore ic savastan sonra hazirlamaya basladigi kalkinma
planlarinda her zaman gemi insa sanayiine Onemli Oncelikler vermis, sektorde lider
duruma geldigi 2000’1i yillarda dahi AB’nin sikayetine maruz kalacak diizeyde destegini
siirdiirmiistiir. G.Kore sanayilesme alaninda yaptigi bu atilimla otomotiv ve elektronik
sanayiinde de diinyada cok onemli bir iilke konumuna gelmistir. Bu durum Avrupa
ilkeleri ve Japonya’da da farkli degildir. Cin’de ise disa acilma siireci ile gelisen gemi
insa endiistrisinin biiylik bir kismu bizzat devlet tesekkiilleri halinde finanse

edilmektedir.

Tiirkiye gemi insa endiistrisi ile ilgili gelisme Onerileri yaklasik 50 yildir siirekli
kalkinma planlarinda yer almasina karsin sektor devlet politikalar1 tarafindan yeteri
kadar desteklenememistir. Giimriik mevzuati, tesvikler, vergi konular1 ve AR-GE
eksikligi gibi sorunlar ¢oziilememis ve sektoriin Onii acillamamistir. Varolan tegviklerin

bir kism1 da OECD so6zlesmesi geregi kaldirilmustir.
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* AB’ye Giris Siireci

Tirkiye 2005 yilinda basladigi miizakere siireciyle AB iiyeligi konusundaki
calismalarina hiz vermistir. Demokratiklesme, hukuk, insan haklar1 ve sosyal esitlik gibi
bircok alanda {iilkeye oOnemli katkilar saglayacak olan AB iiyeliginin gemi insa
endiistrisine muhtemel etkileri bir tartisma konusudur. AB iilkeleri arasinda gemi insa
sektoriinde faaliyet gosteren iilkelere bakildiginda pek ¢cogunun sanayilesme konusunda
gelisim ve atilimlarini tamamladig: goriilmektedir. Endiistriyel gelisimlerini tamamlayan
Avrupa tersaneleri egitimli calisanlari, {istiin proje yonetimi, yillara dayanan bilgi
birikimi ve yiiksek verimlilikteki iiretim siiregleri sayesinde yiiksek iscilik maliyetlerine
ragmen uzak dogu tersaneleri ile rekabet edebilmektedirler. Tiirkiye tersaneleri ise diisiik
verimliligi, kisith olanaklar: ve teknolojik yetersizliklerine ragmen diisiik is¢ilik iicretleri
sayesinde pazarda rekabet sans1 bulabilmektedir. Verimlilik yeterli diizeye ¢ikarilmadan
ve gerekli endiistriyel atilimlar gerceklestirilmeden AB’ye dahil olma siirecinde yasal
diizenlemelerle iscilik fiyatlarinda olusacak artis baskisi sektorii sikintiya sokacaktir.
Mevcut durumda c¢ok diisiik karhilik ile calisan tersaneler zarar ederek kapanma
noktasina gelebilecektir. Bu tiir diizenlemelerin hayata gecirilmesinden dnce verimlilik

alaninda 6nemli bir yol alinmasi sektor i¢in bir zorunluluktur.

4.2.1.3. Firsatlar

e (ift Cidarh Tankerlere Gegis Siireci

Marpol sozlesmesiyle zorunluluk haline getirilen cift cidarli tankerlere gecis
sireci tiim diinyadaki tankerlerin yeni insalarla degistirilmesine yol agcmaktadir. Hafif
tanker sinifinda Avrupa’li armatorlerin filolarinda 1.6 milyon DWT civarinda degisime
tabi tutulmasi gereken gemi oldugu diisiiniilmektedir. [46] 2005 yili itibariyle
Tiirkiye’nin toplam siparis defteri biiyiikliigiiniin 440.000 DWT oldugu diisiiniiliirse, ¢ift
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cidarli tankerlere gecis siirecinin Tiirkiye gemi insa endiistrisi acisindan ne denli biiyiik

bir firsat oldugu daha acik ortaya cikacaktir.

Avrupa’li armatorlerin bu smif gemi insasinda Tirkiye’yi tercih ettigi
bilinmektedir. Tiirkiye’nin gerekli atilimlar1 gerceklestirmesiyle bu degisimlere ev

sahipligi yapacagina kesin goziiyle bakilmaktadir.

¢ Filolarin Yas Durumu

2005 yili itibariyle diinya ticaret filosunda 25 yasini doldurmus 60.000 DWT alt1
tankerlerin toplam biiyiikliigii 14 milyon DWT civarindadir. [11-s31] Deniz ticaretinin
daha giivenli olmas1 ve yasanan kazalarin en aza indirilmesi i¢in gemilerin uymasi
gereken standartlar her gecen giin artirilmaktadir. Uygun fiyatlar ve sartlar olustugunda
armatorlerin biiylik ¢ogunlugu zaten yash olan ve gelirleri diisen gemilere yatirim

yapmak yerine yeni ingalara yonelmektedirler.

Cogunlugu Avrupa’li armatorlerin filolarinda yer alan bu gemilerin denizden
cekilmesi ile giindeme gelecek olan yeni inga talebi Tiirkiye ’nin mevcut kapasitesinin 15

katindan fazladir. [47]

e Denizcilik Piyasalarindaki Olumlu Gelismeler

e Petrol Fiyat Trendi

Ortadogu iilkelerinin diinya petrol piyasalarindaki agirligi 2030'a kadar ciddi
sekilde artacak ve iilkeler zamaninda yatirim yapmazsa, petrol ve gaz fiyatlar

yiikselecektir. [48]
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Tiim parametreler dikkate alindifinda petrol fiyati iizerinde yukar1 baski ve
yiiksek fiyat kisa ve orta vadede kacinilmaz goriinmektedir. [49] Petrol fiyatlarindaki
yiiksek seyir tanker navlunlarinin artmasina yol agmakta ve bu durum armatorlerin filo

yenileme ve gelistirme yatirimlarina yonelmelerini saglamaktadir.

e Avrupa’da Artan Biodizel Thtiyaci

Kyoto anlagsmasi geregi atmosfere yayillan ve sera etkisi yaratan gazlarin
(karbondioksit, metan vb.) salintmini 2008 ile 2012 yillar1 arasinda %8 oraninda azaltma
taahhiidii veren AB, bu konuda cesitli diizenlemeler yapmaktadir. Bu diizenlemelerden
bir tanesi de birlik iilkelerinde mineral dizele oranla %50 daha az karbondioksit aciga

cikaran biodizel kullanimina gecilmesidir. [S0]

2010 yilinda tim petrol tiirevleri i¢inde %5,75 seviyesine gelmesi gereken
biodizel iiretiminin ve biodizel iiretiminde kullanilan ve oOzellikle Asya ve Afrika
ilkelerinde (Giiney Afrika, Burkina Faso, Gana, Lesotho, Malawi, Madagaskar ve
Zambiya) iiretilen bitkisel yag (jatropha) {iiretiminin bu iilkelere yapilan tanker
tasimaciligini artiracagi ve bu durumun yeni insa siparislerinde artisa neden olacagi

diistiniilmektedir. [51]

o Akdeniz Ticareti

Akdeniz Bolgesinde siiregelen siyasi sorunlara ragmen, pazar toplaminin
gelismesi olumlu yondedir. En biiyiik ekonomi dinamigi, son ii¢ yil icinde sevindirici
bliylime hizlar1 gosteren Tiirkiye‘de bulunmaktadir. Ayrica Misir ve Libya’daki

ekonomik durumlar da olumlu egilimler gostermektedir. Suriye’ye yapilan deniz
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tasimaciligindaki artisin nedeni Irak’a yonelik yapilan tagimalarda Suriye limanlarinin
kullanilmasidir. Irak’taki siyasi durum diizeldikten sonra Irak’a yonlenen nakliyatinin
artacagl tahmin edilmektedir. Israil’in baris uygulamasi bolge istikrar1 acisindan olumlu
olmasina ragmen, bu konuda bir sonuca ulasilmamasi, ekonomik biiyiime icin gerekli
itici giiclerin olusmasini engelllemektedir. Buna ragmen Kuzey Avrupa’dan bolgeye
yapilan ithalat hacmi gelismektedir. Israil’in ihracat miktarlar1 da istikrarli bir

diizeydedir. [52]

Akdeniz deniz ticaretinde olusan gelisim egilimi bu bolgede yogun olarak
kullanilan hafif ve handy sinif tankerlerin navlun fiyatlarinin artisina sebep olacak ve

dolayl olarak yeni insa taleplerini beraberinde getirecektir.

e Hafif Kimyasal Yiiklerindeki Navlun Artis1

2000’1i yillarin basina kadar 5000 ton olarak gerceklesen bir seferde tasinan
maksimum kimyasal yiik miktari, talepte yasanan artis nedeniyle 10.000 tona ¢ikmustir.
Bu durum kimyasal tanker filolarinda 10.000 DWT ve iistii tanker gereksinimini

dogurmus ve armatorler bu konuda yeni insa arayislarina girmistir.

e Japonya Ve G.Kore’den Bosalacak Standart Sinif Uretimi

10 yillik stratejik planlamalarinda iist stmif gemi tiplerine gecisi hedefleyen
Japonya ve G.Kore tersanelerinin mevcut durumda diinya iiretiminin %70 ini
gerceklestirdigi ve iist simif gemilerin yiiksek fiyathh olmalarina karsin standart siniflar
kadar iiretilmedigi goz Oniine alinirsa, bu siniflarda meydana gelmesi olasi arz darlif

uygun pazarlama stratejileri gelistirdigi takdirde Tiirkiye tarafindan karsilanabilecektir.
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4.2.1.4. Tehditler

¢ Cin’in Hizlh Geligsimi

Disa agilma politikalarin1 hayata gegirdikten kisa siire sonra diinyanin en biiyiik
iclincli gemi inga endiistrisi haline gelen Cin gemi insa endiistrisi biiylimiiye devam
etmektedir. G.Kore ve Japonya arastirma enstitiilerinin dngoriilerine gore Cin, 2015 yili
itibariyle tiretim hacmi bakimindan birinci siray1 alacaktir. Hali hazirda diisiik verimlilik
ve kalite ile iiretim yapan Cin’in, devlet destegi, sayilar1 60’a varan arastirma
enstitiilerinin kalite ve verimlilik alanlarinda gerceklestirecegi atilimlar sayesinde bu

sorunun da iistesinden gelecegi ongoriilmektedir.

Iscilik iicretleri bakimindan pazardaki en 6nemli rakip olan Cin’in hizli yiikselisi
Tiirkiye gemi insa endiistrisi i¢in énemli bir tehdit olusturmakta ve 6nlem alinmadigi

takdirde iilkenin pazar payinda diisiis yasanmasi olas1 goriilmektedir.

¢ Hammadde Fiyatlarindaki Istikrarsizlik

Gemi insa faaliyetlerinde en yogun kullanilan hammaddeler olan sac, demir ve
celik tiretimi ve arzi, iilkeleraras: politik gelismelere ve mevcut rezervlerin daralmasina
bagli olarak zaman zaman kisintilara tabi olmaktadir. Bu durum, adi gecen
hammaddelerin iicretlerinde dalgalanmalara yol agmaktadir. Ornegin 2004 yilinda Cin
gemi inga piyasasinda meydana gelen ongoriilenin iistiinde hizli tiretim artisi, bu iilkenin
hammadde arzinda kisitlamalara neden olmus ve fiyatlarda énemli bir artis meydana

gelmistir.
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Hammaddede meydana gelen artis dogal olarak yeni insa fiyatlarim da etkilemis
ve yeni inga fiyat endeksinde %26’lik bir artisa neden olmustur. Bu durumun 2005 yili
siparislerinde deniz ticaretindeki olumlu gelismelere ragmen 2004 yilina gore daralmaya
yolacacag tahmin edilmektedir. [53] Hammadde fiyatlarinda meydana gelen ani artislar,
uzun teslim siireli siparislerin insasinda beklenmeyen maliyet artislarina yol
acabilmekte, kimi zaman tersanelerin zarar etmesine neden olmaktadir. Hammadde
fiyatlarinda meydana gelen 6ngoriilemeyen artiglar diisiik karlilikla calisan Tiirkiye gemi

endiistrisi icin onemli bir tehdit olusturmaktadir.

4.2.2. Gsmh ile Gemi Insa Endiistrisi Thracat1 Arasindaki Nedensellik iliskisi

2001 yilinda yasanan krizle birlikte, Tiirk gemi insa endiistrisinin Tiirkiye’nin
ekonomik degisimlerine, diger iiretim ve ihracat sektorlerine benzer tepkiler vermedigi
gorlilmiistiir. Ortaya ¢ikan bu durumun bilimsel bir yontem kullanilarak incelenmesinin
ve sebeplerinin arastirilmasinin sektoriin gelisimi hakkinda 6nemli bir bulgu olacagi
diisiiniilmektedir. Bu sebeple Gsmh ile gemi insa sektorii ihracat verileri arasinda

nedensellik iligkisi arastirilacak ve ortaya ¢ikan sonuglar aciklanmaya calisilacaktir.

4.2.2.1. Metodoloji: Granger Nedensellik Testi

Kointegrasyon veya Esbiitiinlesme, duragan olmayan (ing: non-stationary) iki
zaman serisi arasindaki korelasyonu incelemek icin gelistirilmis bir tekniktir. Tiirkce' de

koentegrasyon veya esbiitiinlesim olarak da bilinir. [54]

Ekonometrik metodolojide oncelikle yanlis sonuglara yol agcmayacak en uygun

ekonometrik teknigi belirlemek icin kullanilacak zaman serilerinin duragan veya
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duragan olmama 0zelligi incelenmesi gerekmektedir. Eger zaman serileri duragan ise en
uygun prosediir standart Granger nedensellik testidir. Standart Granger nedensellik testi,
iki degisken arasindaki nedensel bir iliskinin varli§i ve yoniinii test etmek i¢in kullanilir.
Ampirik ¢alismalarda Granger nedensellik testi uygulanabilirligindeki kolaylik sebebiyle
en cok tercih edilen yontemlerden birini olusturmaktadir. Ayrica, 1980’lerin sonunda
ortaya cikan egbiitiinlesme ekonometrik teknigi, nedensellik testi ile ilgili teorik

caligmalarin yeniden gézden gecirilmesine katkida bulunmustur. [55]

Granger nedensellik kavramina gore, eger X, isaret diizeni ile X, isaret diizeni
Granger Nedenselligi tasiyor ise, X;’in gecmis degerleri X, nin ge¢mis degerlerinden

once ve sonrasina ait agiklayici bilgi icermelidir. [56]

Bu yaklasima gore iki degisken arasinda esbiitiinlesme oldugu gosterilebilirse,
kisa donemde dengesizlikleri gideren bir hata diizeltme mekanizmas1 (ECM) uygulanir.
Bu bagimhi degiskendeki degismelerin, aciklayici degiskenlerdeki degisme ve
esbiitiinlesik regresyondaki gecikmeli hata teriminin bir fonksiyonu oldugu anlamina
gelir. ECM’ nin bir sonucu olarak, AY; veya AX; veya her ikisine, Y,.; ve X, ;’ in de bir
fonksiyonu olan gecikmeli hata diizeltme terimi neden olmalidir. Granger’a gore
esbiitiinlesik degiskenler arasinda tek yonlii de olsa nedensellik iligkisinin bulunacagini
ifade etmektedir. Teknik olarak, Y ve X arasindaki nedensellik analizinde kullanilacak

olan vektor hata diizeltme mekanizmasi: (VECM) asagidaki gibi ifade edilebilir:

m

AY, =ay+> PyAY, .+ Z yuAX,; + Z 5,ECM, _ +u, (1)
i=1 =]

i=]

m

AX, =@y + ) BydX, + D yyAY,;+ > 63, ECM, , +u, (2)
=1 = i1

Burada A degiskenlerin farkinin alinarak duragan hale getirildigini

gostermektedir. Bu VECM’de nedenselligin kaynagi:
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e Her aciklayici degiskenin gecikmeleri toplamina birlesik olarak uygulanan F

veya Wald y” testinin,

¢ Gecikmeli hata diizeltme terimine (ECM) uygulanan t-testinin,

e Her aciklayici degiskenin gecikmeleri toplami ve gecikmeli hata diizeltme
terimine beraber uygulanan F veya Wald * testinin, istatiksel anlamhihg ile

belirlenebilir. [55]

Granger nedensellik testi uygulanirken, tahmin edilen (1) nolu denklemde y/i’ler
grup halinde sifirdan farkli ise, veya & li anlamli veya yli’ler ve 6 1i grup halinde
sifirdan farkli bulunmugsa X’in Granger anlamda neden ve Y’nin sonu¢ degiskeni
olmadig1 seklindeki sifir hipotezi reddedilir. Ayni sekilde (2) nolu denklemde y 2i ’ler
grup halinde sifirdan farkli ise, veya & 2i anlamli veya y 2i ’ler ve § 2i grup halinde
sifirdan farkli bulunmugsa Y’nin Granger anlamda neden ve X’in sonug¢ degiskeni

olmadig1 seklindeki sifir hipotezi reddedilir. [56]
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4.2.2.2. Veri Seti ve Kaynaklar

Tablo.14. 1982-2004 Donemine Ait Yillik Veriler

GEMI INSA
YILLAR GSMH MilyonTL SANAYIii IHRACATI
TL

1982 54,963,215.70 1,141.31
1983 57,279,000.10 945.69
1984 61,349,829.90 7,413.02
1985 63,989,098.70 4,728.96
1986 68,314,878.20 302.53
1987 75,019,388.00 7,147.13
1988 76,108,142.60 5,203.26
1989 77,347,305.10 29,066.81
1990 84,591,716.90 189,731.46
1991 84,887,074.40 466,271.12
1992 90,322,517.00 1,170,639.28
1993 97,676,585.70 1,081,067.05
1994 91,733,010.00 2,066,082.35
1995 99,028,241.00 4,090,732.05
1996 106,079,778.00 6,743,748.34
1997 114,874,197.00 27,071,439.14
1998 119,303,117.00 47,653,700.85
1999 112,043,830.00 89,973,652.81
2000 119,144,472.00 81,496,251.84
2001 107,783,063.00 444,318,388.54
2002 116,337,624.00 474,368,275.08
2003 123,164,990.00 614,880,001.68
2004 135,308,023.00 917,088,433.11

Kaynak: TCMB, Elektronik Veri Dagitim Sistemi, http://evds.tcmb.gov.tr, 2006
Calismada 1982-2004 donemine ait yillik veriler kullamilmis ve Tablo 14’de

verilmistir. Tablodaki veriler TCMB Elektronik veri dagitim sisteminden alinmis ve yine

ayni kaynaktan alinan enflasyon verileri ile sabit fiyatlara doniistiiriilmiistiir.
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4.2.2.3. Ampirik Sonuglar (Duraganlik Icin Birim Kok Testi)

Analizde Hy hipotezi Gemi ihracatinin GSMH’ nin Granger nedeni olmadigidir.
Tablo 15°deki analiz sonuglar1 da Hy hipotezinin kabul edilmesi gerekliligini ortaya

koymaktadir.

Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisi kiiresel denizcilik piyasasina hizmet veren bir
sanayi dalidir. Uretiminin biiyiik bir kismim ihrac eden sektor, yerli armatorlere de
hizmet vermektedir. Ancak bilindigi gibi deniz tagimaciligi biiyiik Ol¢iide makro
ekonomik dengelerden etkilenen yurti¢i gelismelerden neredeyse bagimsiz bir is
koludur. Taginan yiik miktarinin kara ve hava tasimaciligina oranla ¢ok daha biiyiik
hacimlerde olmasi ve ¢ogunlukla iilkeler arasi calisilmasi, sektorii kiiresel degisimlerden
etkilenir hale getirmektedir. Bu etkilerden en Onemlileri petrol fiyatlari, kiiresel
ekonomik durgunluk ve iilkeler arasi biiyiik siyasi sorunlar olarak siralanabilir. Bu
sebeplerle Tiirkiye Gemi Insa Endiistrisi Ihracat1 ile 6nemli bir yurtici gosterge olan

Gayri safi milli hasila arasinda nedensellik iliskisi olmadigi diisiiniilmektedir.

2001 yilinda Tiirkiye’de bas gosteren ekonomik krizde GSMH % 4.2 oraninda
kiiciiliirken, gemi insa endiistrisi ihracati %154 gibi Onemli bir artis gostermistir

(Tablo.6.). Bu durum da test sonucunu desteklemektedir.
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Tablo.15. Duraganlik Icin Birim Kok Test Tablosu

Null Hypothesis: D(LNGEMIIHRACAT) has a unit
root

Exogenous: Constant, Linear Trend

Lag Length: 0 (Automatic based on SIC,
MAXLAG=4)

t-Statistic Prob.*
Augmented Dickey-Fuller test statistic -6,360,201 0.0002
Test critical values: 1% level -4,467,895
5% level -3,644,963
10% level -3,261,452

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.

Augmented Dickey-Fuller Test Equation

Dependent Variable: D(LNGEMIIHRACAT,2)

Method: Least Squares

Date: 07/07/09 Time: 14:52

Sample (adjusted): 1984 2004

Included observations: 21 after adjustments
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Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
D(LNGEMIIHRACAT(-1)) 1,372,884 0.215856 6,360,201 0
C 0.951938 0.572332 1,663,261 0.1136
TREND(1982) -0.005099 0.041698 0.122285 0.904
R-squared 0.692704 Mean dependent var 0.02799
Adjusted R-squared 0.65856 S.D. dependent var 1,978,885
S.E. of regression 1,156,319 Akaike info criterion 3,259,924
Sum squared resid 2,406,732 Schwarz criterion 3,409,141
Log likelihood 3,122,920 F-statistic 2,028,773
Durbin-Watson stat 2,032,787 Prob(F-statistic) 0.000024
Null Hypothesis: D(GSMH) has a unit root
Exogenous: Constant, Linear Trend
Lag Length: 0 (Automatic based on SIC,
MAXLAG=4)
t-Statistic Prob.*
Augmented Dickey-Fuller test statistic -5,479,742 0.0013
Test critical values: 1% level -4,467,895
5% level -3,644,963
10% level -3,261,452

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.

Augmented Dickey-Fuller Test Equation

Dependent Variable: D(GSMH,2)

Method: Least Squares

Date: 07/07/09 Time: 14:51

Sample (adjusted): 1984 2004
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Included observations: 21 after adjustments

Variable Coefficient | Std. Error t-Statistic Prob.
D(GSMH(-1)) -1,309,948 | 0.239053 -5,479,742 0
C 4351769 | 2974317 1,463,116 0.1607
TREND(1982) 30876.6 | 210527.3 0.146663 0.885
R-squared 0.627053 | Mean dependent var 467964.2
Adjusted R-squared 0.585614 | S.D. dependent var 9057729
S.E. of regression 5830715 | Akaike info criterion 3,412,674
Sum squared resid 6.12E+14 | Schwarz criterion 3,427,596
Log likelihood -3,553,308 | F-statistic 1,513,209
Durbin-Watson stat 1,834,832 | Prob(F-statistic) 0.00014

Test iki Zaman Serisi Arasindaki Nedensellik iligkisini Ortaya Koymaktadir

Pairwise Granger Causality Tests

Date: 07/07/09 Time: 14:43

Sample: 1982 2004

Lags: 1
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Tablo.16. Granger Esbiitiinsellik Testi Sonuglari

Null Hypothesis: Obs | F-Statistic | Probability
1| DLNGEMIIHRACAT does not Granger Cause DGSMH 21 3.60E-05 0.99525
2 | DGSMH does not Granger Cause DLNGEMIIHRACAT 0.08777 0.77042

Aciklama : Elde edilen test sonuglarina gore iki degisken arasinda

istatistiksel anlamda bir nedensellik yoktur. Test uygulamasinda iki zaman

serisi fark alinarak duragan hale getirilmistir.
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4.3. Coziim Ve Oneriler

Tirkiye gemi insa sanayisinin yukarida sozii edilen mevcut kosullart ve
gelecekte karsi karsiya gelebilecegi olumlu ve olumsuz gelismeler degerlendirilerek

sektoriin gelismesine katki saglayacagi diisiiniilen strateji Onerileri asagida belirtilmistir.

4.3.1. Insa Edilen Gemi Tiirlerinin Gelistirilmesi

Diinya tanker filosunun %71’ini ve diinya toplam ticaret filosunun %15’ini
60.000 ve alt1 tanker sinifi (handy) olusturmaktadir. Bu sinifin 14 milyon DWT’u
olusturan boliimii 25 yas ve iistiindedir. Cift cidarli tankerlere gecis siireci gibi yliriirliige
giren ve gelecekte girecek daha bir¢cok yeni diizenleme zaten ekonomik Omriinii

tamamlamak iizere olan bu tankerlerin calismasini imkansiz hale getirecektir.

Tiirkiye’de yeni acilan tersaneler ve mevcut tersanelerin yaptigi yatirimlarla
giderek biiyliyen insa kapasitelerinin tim 60.000 DWT alt1 sinifi kapsayacak sekilde
biiylimesi durumunda Tiirkiye tersanelerinin bu pazardan 6nemli paylar elde etmesi

olasidir.

Tiirkiye gemi insa endiistrisinin, Avrupa’li armator pazarindaki olumlu ismi ile
sahip oldugu tanker tecriibesini kullanarak bu pazardan 6nemli bir pay alabilecegi

diistiniilmektedir.
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4.3.2. Uretim Verimliliginin Artirilmasi

Tiirkiye gemi insa endiistrisinde kisi basina diisen iiretim 2005 yili itibariyle 12
GT/adam seviyesindedir. Her ne kadar iiretim olanaklarinin kisitliligi nedeniyle 35.000
DWT iistiinde gemi insa edilememesi verimliligi bir miktar diisiirse de, cogu tersanedeki

iretim faaliyetleri giiniimiiz modern iiretim anlayisindan uzaktir.

Tersanelerin bilgisayar destekli tasarim ve iiretim (CAD/CAM) konularina
egilmesi ve bu sistemleri tiretimin miimkiin olan her alanina yaymas: gerekmektedir.
Sektor proje yonetimi konusunda bilinglendirilmeli ve tiim iiretim ekiplerinin koordineli,

en az zaman ve hammadde kayb1 ile calismasi saglanmalidir.

Artan gemi insa kapasitesi ile birlikte artma egilimi gosteren is¢ilik iicretlerinin
sektoriin rekabet giiciinii azaltmamasi i¢in verimliligin mutlak surette iscilik iicret

artisindan daha hizli bir artis gostermesi ve bu artis1 siirdiirmesi gereklidir.

4.3.3. Yerli Armatorlerin Cezbedilmesi

2004 yili sonu itibariyle Tiirk Deniz Ticaret Filosunun biiyiikliigi 7.054.930
DWT ve 1209 adettir. Bu gemilerin DWT bazinda %75’lik bir kismini olusturan 369
adet gemi ithal edilmistir. Ithal edilen gemilerin toplam biiyiikliigii 5.346.000 DWT olup
2005 yili itibariyle 444.000 DWT olan Tiirkiye gemi insa endiistrisi toplam siparis

defterinin 12 katindan fazladir.
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Ote yandan filonun 4.235.000 DWT biiyiikliigiindeki %60’ lik bir boliimii 20 yas
ve Ustlindedir. 20 yas ve iizeri gemilerin 3.876.000 DWT biiyiikliigii 53.000 DWT ve
altt gemilerden 359.200 DWT biiyiikliigii ise 53.000 - 80.000 DWT kapasiteli

gemilerden olugmaktadir.

Daha once belirtilen 60.000 DWT insa hedefinin yakalanmasi halinde Tiirkiye
tersaneleri yakin zamanda yenilenmesi gereken filonun yeni insa faaliyetlerini

yiiriitebilecek kapasiteye erisecektir.

Tiirk Deniz Ticaret Filosundaki gerekli yenilemenin Tiirkiye tersanelerinde
gerceklestirilmesi icin sektor temsilcileri ile devlet yetkilileri bir araya gelmeli ve
konuyla 1ilgili gerekli diizenlemelerin (vergi indirimi, tesvik kredileri vb.) yapilarak

hayata gecirilmesi saglanmalidir.

4.3.4. Deniz Ticaret Filosunun Tiirkiye D1s Ticaretindeki Payinin Artirilmasi

Tirk Deniz Ticaret Filosunun dis ticaret tasimaciligindaki payr giderek
azalmaktadir. 1994 yilinda Tiirk bayrakli gemilerin tagidig1 yiik oran1 %49,5 iken 2003
yil1 itibariyle %?24,8 seviyelerine gerilemistir.[15-s8] Bu oranin artirilmasi i¢in ithalat ve
thracat yapan firmalarin yerli filolar ile yapacagi tasimalar 6zendirilmelidir. Boylece
Tiirk Deniz Ticaret Filosu genisleme egilimine girecek ve paralel olarak gemi inga

endiistrisi gelisecektir.
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4.3.5. Yurt I¢i Deniz Tasimaciliginin Tesvik Edilmesi

Ug tarafi denizlerle gevrili Tiirkiye’de deniz tasimacilign ¢ok sinirli diizeydedir.
Gerek yolcu gerekse mal tasimaciginda 2003 yilinda deniz tasimaciliginin toplama orant
%3,63 gibi cok diisiik bir diizeydedir. Karayollar1 ise %93,17 ile tamama yakin bir
boliimii kaplamaktadir. Deniz tasimaciligl karayollar: tasimaciligina gére daha giivenli
ve daha ucuz olup, bir seferde ¢ok daha fazla mal veya yolcu tasinabildigi icin ¢cevreye

daha az zarar vermektedir.

Devlet tarafindan konu ile ilgili diizenlemeler yapilarak deniz tasimaciligi tesvik
edilmeli ve yurt ici ticaretindeki payr artirilmalidir. Bu sayede gemi insa endiistrisinde

yeni talepler yaratilabilecektir.

4.3.6. Markalasma Atilimlari

Tiirkiye gemi insa endistrisi 2000 — 2005 yillar1 arasinda yaptigr atilimla
tiretimini %250 oraninda artirmistir. Ancak {iilkenin pazar pay1 (%0,4) sabit kalmistir.
Tiirkiye bu 5 sene igerisinde iiretiminin %40’1n1 ihra¢ etmistir. 2000 yilinda ihra¢ orani

%25 iken 2004 yilinda bu oran %47 seviyesine ¢ikmustir.

Istatistikler, Tiirkiye gemi insa endiistrisinin giderek daha fazla tanindigim
gostermektedir. Ozellikle hafif simif tanker iiretiminde Avrupa nin birinci tercihi haline
gelen Tiirkiye tersaneleri, konumunu korumanin yerine gelistirmenin ve sektorde bir

marka olmanin yollarin1 aramalidir.
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GisBir catist altinda toplanan tersaneler ve yan sanayi, ortak standartlar ve kalite
anlayis1 gelistirmeli ve bu amaclar icin birlikte hareket edilmelidir. Uretimde kullanilan
yerli malzeme oran1t miimkiin oldugu olciide artirilarak her seyiyle Tiirkiye’ye 6zgii yeni
gemiler insa edilebilmelidir. Gemi inga endiistrisinde lider {ilkelerde stratejik
planlamalar sektor birlikleri tarafindan gerceklestirilmekte, CESA, KOSHIPA ve SAJ
gibi kuruluslar iilkelerinin gemi insa endiistrisi atilimlarina yon vermektedir. Tiirkiye’de
GisBir’e buna benzer bir islerlik kazandirilmali, sektoriin gelecek planlamalar1 devlet ve
bilimsel cevrelerin de organik deste8iyle bu kurulus tarafindan gerceklestirmelidir.
Tersanelerin diinyadaki tiim armatorlerin ilgi gosterdigi fuarlara GisBir catisi altinda
katilmalart ve ortak tutum sergilemeleri sektoriin diinya pazarindaki tanimmishgini
artiracaktir. Gemi tiirlerinin tersaneler arasinda adil olarak boliistiiriilmesi ve her
tersanenin belli bir tiirde uzmanlagmasi kaliteyi ve verimiligi artiracak, iiretim maliyetini

onemli Ol¢iide diisiirecektir.

Tiirk tersanelerinin dnemli miisterisi konumundaki Avrupa’li armatorlere yonelik
tamitim faaliyetleri artirilmali ve tutunurluk yaratilmalidir. Gelecekte olusabilecek
ihtiyaclar icin Onceden arastirmalar ve hazirliklar yapilmali ve miisteriler bu konuda

bilgilendirilmelidir.

4.3.7. Teknolojik AR-GE Faaliyetleri

Tiirkiye gemi insa endiistrisi 2005 yili itibariyle insa siirecinde, gemi
donatiminda ve yan sanayide kullanilan cihaz ve ekipmanlarin bir ¢ogunu ithal
etmektedir. Bu durum sektore hizmet eden teknolojileri iiretecek bir firma, kurum yada
kurulus olmamasindan kaynaklanmaktadir. Ayrica ithalat yogunlugu nedeniyle sektérde
temsilcilik yapan firmalarin sayis1 her gecen giin artmakta ve bu firmalar yan sanayiye

gore daha fazla gelir elde etmektedirler.

158



Diinya gemi insa endiistrisine yon veren lider iilkeler her gecen AR-GE
yatirimlarina ayirdiklart kaynaklari artirmaktadir. Bu anlamda en kisa zamanda
Tiirkiye’de gemi insa sektoriine teknoloji iiretecek bir arastirma enstitiitiisii kurulmalidir.
Bu kurum, yeni gemi tasarimlari, yan sanayi tarafindan kullanilan ve iiretilen malzeme
ve ekipmanlarin gelistirilmesi ve gemide kullanilan elektrik ve elektronik cihazlarin

tiretimi konularinda ¢alismalar yapmali ve sektore yeni iiriinler sunabilmelidir.

Tiirkiye’de elektronik ve bilisim sektorii her gecen giin daha da ileri gitmekte,
beyaz esyadan, cep telefonuna, diziistii bilgisayarlardan tasinabilir belleklere kadar her
tirli elektronik cihaz iiretilmekte ve tiim diinyaya ihrac¢ edilmektedir. Ancak ad1 gecen
sektorler gemilerde kullanilan elektronik malzemelerle ilgili her hangi bir faaliyette

bulunmamaktadir.

Iki sektoriin temsilcileri tarafindan bu konuda ortak ¢alisma yapilmali ve Tiirkiye
tersanelerinde insa edilen gemilerde yerli elektronik cihazlarin kullanilmasinin yollar:

aranmalidir.
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5.  SONUC

Gemi inga endiistrisi eski ¢aglardan bu yana gerek askeri gerekse ticari boyutu
sayesinde stratejik Oneme sahip olmus ve bu sebeple siyasi otoriteler tarafindan
desteklenmistir. Celik gemilerin iiretimine baslanmasi ile birlikte 1900°1ii yillarda agir
sanayi dali olarak goriilen gemi insa sektorii, 2000’11 yillarda tiim teknolojilerin iist
diizeyde kullanildig1 bir entegrasyon faaliyetine doniismiistiir. Ayn1 zamanda emek
yogun yapist nedeniyle gemi insa endiistrisi, genis bir yelpazeye yayilan gemi yan
sanayii ve gemi sokiim sanayii ile birlikte onemli bir istihdam kaynagi durumuna
gelmistir. Siirekli gelisen teknolojinin sagladigi yeni olanaklar ve sektdrde standartlari
belirleyen kuruluslarin daha emniyetli, ¢cevreci ve verimli gemilerin iiretilmesi amaciyla
koydugu yeni kurallar sayesinde, kiiresel gemi insa endiistrisi is hacmi kiigiik
dalgalanmalarla birlikte siireklilik kazanmistir. Bu anlamda Tiirkiye’nin belli bir
istikrara kavusmus bu pazarda kalici bir pay sahibi olabilmesi iilke ekonomisine 6nemli

bir katki olarak degerlendirilmektedir.

Gemi inga endiistrisinin 6nemli 6zelliklerinden bir tanesi de yurtici gelismelerden
daha fazla uluslararasi piyasalardan etkilenmesidir. Diinya denizcilik sektorii yiiksek
tasima kapasitesi nedeniyle cogunlukla iilkeler arasi ticarete hizmet etmektedir. Bu
nedenle yerel ekonomik krizlerden daha c¢ok kiiresel durgunluk ve dalgalanmalar,
sektoriin is hacmine dogrudan etki etmektedir. 2001 yilinda Tiirkiye’de yasanan
ekonomik krizde makro ekonomik gostergeler de dahil olmak iizere ¢cogu sektorde
kiiciilme kaydedilmesine ragmen gemi insa endiistrisi ihracatinin %150’yi asan bir
oranda biiyiimesi yukarida bahsedilen sebeplerle aciklanabilmektedir. Ayrica Granger
analizi ile test edilen GSMH ve sektoriin ihracat verileri arasinda nedensellik iligkisi

bulunmamasi bu olguyu desteklemektedir.
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Diinyada gemi insa endiistrisine yon veren iilkeler, basarilarin1 devlet destegi,
siirekli kaynak ayirdiklar1 arastirma — gelistirme ve mesleki egitim faaliyetleri ile planl
gelisme programlar1 sayesinde elde etmislerdir. Bu sayede iiretim ve isletmede
verimlilik, yerli katki payi, tist smmf teknolojik gemi iiretimi konularinda lider

olmuslardir.

2000’1i yillarin baslarindan itibaren olumluluk arz eden denizcilik gelismeleri ile
diisiik iscilik maliyetini bir araya getiren Tiirkiye, 2000 — 2005 yillar1 arasinda sektor
tarthinin en yogun donemini gecirmistir. IMO’nun koydugu cift cidar kuralinin
yiiriirlige girmesi nedeniyle bir ¢ok gemi hizmetten c¢ekilmis ve yenilerin yapimi
giindeme gelmistir. Gerek boyutlar1 nedeniyle cok fazla altyapr gerektirmemesi gerekse
toplam maliyette iscilik kaleminin 6nemli bir yer tutmasi nedeniyle, 10.000 dwt ve alti
tanker iiretiminde uygun Kkalite/fiyat oranina sahip Tiirk tersaneleri kayda deger
miktarlarda iiretim ve satis rakamlarina ulagsmiglardir. 2004 yilinda Tiirkiye % 40 pazar
pay1 ile bu smifta diinyada lider iilke konumuna gelmistir. Ancak bu calismanin
hazirlanmasi siirecinde heniiz planl biiyiime ve is hacminin siirdiirebilirligi konularinda

sektorel bir birliktelik ve dayanisma ortaya koyulamamaistir.

Ortaya ¢ikan iyimser tablonun korunmasi ve Tiirk gemi insa endiistrisinin
rekabet giiciinlin siirekliliginin saglanmasi ic¢in devlet, sektor kuruluslart ve bilim
cevreleri tarafindan sektore yol gosterecek ve sinerji kazandiracak ortak adimlarin
atilmasi1 gereklidir. Sektoriin finansman, kapasite, egitimli isgiicii eksikligi ve yasal
diizenlemelerle ilgili sorunlar1 giderilmeli ve fiyat bakimindan rekabet edilmesi
neredeyse imkansiz olan Cin tehdidine karsi teknoloji iiretimi, verimlilik, ©zgiin
tasarimlar gelistirilmesi ve markalasma konularinda atilimlar yapmas: saglanmalidir.
Yerli armator firmalar yeni gemi siparislerinde Tiirkiye’yi tercih etmeleri icin tesvik
edilmeli, ayn1 zamanda tersanelere tiim yerli gemi ihtiyacini karsilayabilmeleri igin

gerekli yatirim olanaklar1 saglanmalidir.
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Gemi insa endiistrisi kiiresel anlamdaki yiiksek talebi ve emek yogun yapisiyla
igsizlik sikintist  ¢eken Tirkiye ekonomisi icin Onemli bir potansiyel olarak
degerlendirilmektedir. Sektore yapilacak yatirimlarin uzun vadede iilke ekonomisine

katki olarak geri donecegi diisiiniilmektedir.
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EKLER

Ek-1: istatistiksel Tablolar

Tablo. 17 2000 ve 2001 Yillarinda Smiflarina Gore Diinya Gemi insa Faaliyeti

LNG Tankeri 127 10 650 1,9 128 10781 1,9
LPG Tankeri 999 9 006 1,6 1025 9399 1,6
Kimyasal 2534 17 547 3,1 2598 18 646 32
Ham Petrol Tankeri 1789 129 765 23,3 1793 130 846 22,8
Petrol Uriin Tankeri 5220 25 664 4,6 5191 25222 44
Diger Sivilar 345 518 0,1 348 533 0,1
Dokme Kuru Yiik 6342 161 186 29 6476 168 000 29
Genel Kargo 16 755 54 950 9,8 16 466 53194 9,3
Yolcu/Genel Kargo 347 657 0,1 339 619 0,1
Konteyner 2590 60 201 10,8 2756 66 767 11,6
Frigorifik 1414 6963 1,2 1407 6 869 1,2
Ro-Ro Kargo 1882 27126 4,9 1871 27501 4,8
Yolcu/Ro-Ro Kargo 2574 13 141 24 2634 14194 2,5
Yolcu(Cruise) 357 7997 1,4 372 8939 1,6
Yolcu 2662 1341 0,2 2710 1376 0,2
Diger Kuru Yiik 268 2074 0,4 259 2022 0,4
Balik Tutma 23137 10 672 1,9 23 106 10 671 1,9
Diger Balik¢ilik 838 1744 0,3 842 1677 0,3
Enerji Platformlart 2571 2416 0,4 2 655 2 546 0,4
Diger Platformlar 629 5396 1,0 629 5484 1,0
Arastirma 845 1253 0,2 857 1280 0,2
Romorkor 9289 2500 0,4 9367 2542 0,4
Tarama Gemileri 1126 2148 0,4 1126 2189 0,4
Diger Aktiviteler 2900 3141 0,6 2984 3257 0,6

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics, Londra, 2009.
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Tablo.18. 2000 ve 2001 Yillarinda Ulkelerin Siparis Defteri

G.Kore 30832394 15493028 30815504 15469793 29799026 15717561 29783126 15699276 -3% 1% -3% 1%
Japonya 15666012 8216916 15539900 8025991 18087859 9944137 17686712 9607717 15% 21% 14% 20%
Cin Halk Cumhuriyeti Veri Yok Veri Yok Veri Yok Veri Yok 7946311 5423376 6161778 4721021 N/A N/A N/A N/A
Italya 4269634 4933390 1991276 1977970 3617350 4185517 1233126 1544795 -15% -15% -38% -22%
Almanya 3761375 3670276 2392026 2476360 2702495 2648616 1751511 1831559 -28% -28% 27% -26%
Polonya 2678116 2036587 2677771 2034532 2505522 1914399 2505522 1914399 -6% -6% -6% -6%
Hirvatistan 915394 671170 915394 671170 1539685 1059861 1539685 1059861 68% 58% 68% 58%
Tayvan 1332100 776374 572500 348384 1094460 584298 608600 438538 -18% -25% 6% 26%
Ispanya 698018 730470 269457 312285 779020 802646 465751 473665 12% 10% 73% 52%
Fransa 951980 1264965 893880 1161465 667491 885163 654630 846628 -30% -30% -27% -27%
Finlandiya 990500 1192325 990500 1192325 606300 744925 606300 744925 -39% -38% -39% -38%
Norveg 646957 1101089 283166 451157 592334 1046859 228909 367866 -8% -5% -19% -18%
Hollanda Veri Yok Veri Yok Veri Yok Veri Yok 495950 774525 376150 562170 N/A N/A N/A N/A
Romanya 171616 206351 171616 206351 205956 278857 205956 278857 20% 35% 20% 35%
Yunanistan 26434 0 0 0 26434 0 0 0 0% 0% 0% 0%
Slovak Cumhuriyeti Veri Yok Veri Yok Veri Yok Veri Yok 21590 39940 21590 39940 N/A N/A N/A N/A
ingiltere 69482 123747 5412 14245 19980 48928 720 3600 -711% -60% -87% -75%
Portekiz 128203 169277 123170 157160 Veri Yok Veri Yok Veri Yok Veri Yok N/A N/A N/A N/A

Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

Tablo.19. 2000 ve 2001 Yillarinda Alinan Yeni Siparisler
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G.Kore 19048719 9890178 19031829 9866943 14001717 8152202 13538597 7718213 -26% -18% -29% -22%
Japonya 11680743 6568217 11481468 6262817 10832193 6408408 10832193 6408408 -1% -2% -6% 2%

Cin Halk Cumhuriyeti Veri Yok Veri Yok Veri Yok Veri Yok 3458722 2691166 2857516 2203066 N/A N/A N/A N/A
Hirvatistan 625862 452770 625862 452770 949352 606291 949352 606291 52% 34% 52% 34%
Polonya 1985294 1468485 1984949 1466760 464328 389997 464328 389997 -17% -713% -17% -713%
Ispanya 494321 540358 147917 204899 312810 356185 231287 217149 -37% -34% 56% 6%

Hollanda Veri Yok Veri Yok Veri Yok Veri Yok 291000 492140 195050 322080 N/A N/A N/A N/A
Almanya 2436172 2186370 1239578 1131609 135226 137952 58653 66387 -94% -94% -95% -94%
Portekiz 125971 125971 121290 150750 125971 125971 121290 150750 0% 0% 0% 0%

Romanya 86818 127250 86818 127250 121580 177632 121580 177632 40% 40% 40% 40%
Tayvan 247200 185390 247200 185390 104400 78300 104400 78300 -58% -58% -58% -58%
Fransa 287000 388700 277000 355100 63950 97550 59450 85050 -718% -715% -719% -716%
Norveg 398466 701642 132028 182136 36890 96624 5297 15538 -91% -86% -96% -91%
Slovak Cumhuriyeti Veri Yok Veri Yok Veri Yok Veri Yok 21590 39940 21590 39940 N/A N/A N/A N/A
Ingiltere 14385 40739 5412 14245 9789 25127 400 2000 -32% -38% -93% -86%
Finlandiya 545400 653450 545400 653450 8600 14200 8600 14200 -98% -98% -98% -98%

Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.
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Tablo.20. 2000 ve 2001 Yillarinda Tamamlanan Gemiler

Japonya 437 12620987 6893790 425 12097714 6670143 -3% -4% 3%
G.Kore 179 11416999 5924766 204 11507166 6015945 14% 1% 2%
Cin Halk Cumhuriyeti Veri Yok Veri Yok Veri Yok 145 1979550 1602749 N/A N/A N/A
Almanya 63 1006417 976078 53 1106958 1064928 -16% 10% 9%
Polonya 34 615898 497918 28 593780 477559 -18% -4% -4%
italya Veri Yok Veri Yok Veri Yok 23 551358 583824 N/A N/A N/A
Tayvan 15 615800 402240 10 448000 261101 -33% 27% -35%
Finlandiya 2 223700 279625 5 393500 462350 150% 76% 65%
Fransa 17 202870 307170 15 335617 455517 -12% 65% 48%
Hirvatistan 13 330685 236898 11 307101 208486 -15% 1% -12%
Hollanda Veri Yok Veri Yok Veri Yok 111 278750 496780 N/A N/A N/A
Ispanya 58 382725 400410 62 232823 289630 7% -39% -28%
Norveg 47 103139 202234 52 117260 216894 11% 14% 7%
Romanya 22 91479 153805 9 86418 105126 -59% -6% -32%
Ingiltere 19 109630 182968 19 64252 109079 0% -41% -40%
Slovak Cumbhuriyeti Veri Yok Veri Yok Veri Yok 9 21590 39940 N/A N/A N/A
Portekiz 7 46371 55185 Veri Yok Veri Yok Veri Yok N/A N/A N/A

Kaynak: OECD, OECD Statistics Portal, www.oecd.org/statistics, 2006.

174




Tablo.21. 2004 yili itibariyle Yas ve Tiirlerine Gore Toplam Diinya Denizcilik Filosu

Dokme Yiik Tasiyicilar1 | 1095 41603 | 1049 37331 486 20126 662 21977 1091 29 696 884 15 090 5267 165 824
Daokme Kuru/Petrol 2 142 11 639 29 1630 35 1441 47 1450 28 300 152 5602
Kimyasal 679 10 047 500 5393 514 2226 422 3099 412 2984 443 1592 2970 25 340
Konteyner 891 32 846 992 23 400 502 11 469 285 7779 303 6291 265 4017 3238 85803
Ham Petrol 527 49 489 339 28 737 404 32867 245 14 436 214 8391 121 5875 1850 139 795
Genel Kargo 851 4933 1568 7314 1840 4878 1926 6 605 2471 9371 7203 17 655 15 859 50756
LNG Tanker 61 5882 29 2674 17 1618 4 421 19 1 664 44 2941 174 15200
LPG Tanker 137 2133 185 1367 183 2110 105 715 173 1569 237 1 646 1020 9 540
Uriin 392 6 684 392 3378 685 2 686 573 2 869 726 4679 2279 5254 5047 25 550
Yolcu 244 141 400 222 489 244 419 188 322 155 999 496 2873 1447
Yolcu (Seyahat) 91 4929 62 2793 66 1435 45 578 30 439 147 1347 441 11 520
Yolcu/Genel Kargo 12 49 10 48 19 53 19 22 51 118 228 319 339 608
Yolcu/Ro-Ro 285 3051 328 2288 300 2 054 329 2150 263 1462 1238 4182 2743 15 188
Frigofirik 41 244 110 713 228 1630 229 1181 260 1283 374 1168 1242 6219
Ro-Ro 248 6 686 267 5352 195 2362 258 5509 371 5982 620 4 694 1959 30585
Bosaltmali Kuru Yiik 7 204 7 189 15 359 16 248 33 767 88 1454 166 3221
Balik Avlama 1253 614 1503 674 2057 1224 3522 1897 3027 1487 11 663 4396 23 025 10 292
Diger Balik¢ilik 76 48 89 47 119 156 173 320 120 346 336 597 913 1514
Enerji Platformu 422 850 248 497 85 136 188 259 880 761 1124 708 2947 3211
Aragtirma 43 64 67 273 81 174 105 181 155 239 400 391 851 1322
Romorkor 1173 371 1309 360 998 242 717 208 1158 369 4794 1218 10 149 2767
Tarama 61 399 71 314 84 190 272 304 166 349 494 890 1148 2445

Dii“er Aktiviteler 347 475 334 282 327 371 357 388 556 520 1276 1231 3197 3267

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005
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Tablo.22. 2004 Y1l Itibariyle Diinya Dokmeyiik Filosu

4,999 ve alts 14 37 11 25 2 4 7 16 13 57 16 38 63 178
5,000 ~ 9,999 3 22 7 54 1 7 9 75 11 94 49 353 80 605
10,000 ~ 14,999 10 119 18 222 9 119 8 98 25 310 70 923 140 1791
15,000 ~ 19,999 18 315 24 428 7 118 16 290 70 1282 153 | 2732 288 5166
20,000 ~ 24,999 17 389 79 1876 32 701 43 973 98 2253 89 2017 358 8208
25,000 ~ 29,999 97 2746 134 3720 46 1266 93 2 546 153 4147 209 | 5722 732 20 146
30,000 ~ 34,999 75 2 440 33 1076 - - 41 1355 89 2918 98 3218 336 11007
35,000 ~ 39,999 26 943 10 364 27 1034 97 3703 181 6793 80 2974 421 15 811
40,000 ~ 44,999 5 217 68 2916 60 2578 98 4157 83 3498 33 1408 347 14 775
45,000 ~ 49,999 83 3934 199 9249 28 1295 36 1 669 37 1731 6 281 389 18 159
50,000 ~ 59,999 255 13292 3 153 10 525 13 684 15 839 22 1180 318 16 673
60,000 ~ 69,999 4 252 44 3030 73 4987 97 6481 195 12 560 37 2348 450 29 658
70,000 ~ 79,999 307 23 052 247 18 102 63 4526 14 1014 36 2 696 12 893 679 50282
80,000 ~ 89,999 15 1290 6 513 2 177 2 175 7 586 2 164 34 2905
90,000 ~ 99,999 13 1197 6 551 1 91 - - 2 187 - - 22 2027
100,000 ~ 124,999 3 317 4 489 6 738 1 112 2 230 5 584 21 2470
125,000 ~ 149,999 - - 16 2386 49 7193 17 2453 49 6755 2 267 133 19 055
150,000 ~ 174,999 93 15 850 124 20 460 52 8159 24 3934 10 1593 - - 303 49 996
175,000 ~ 199,999 48 8574 9 1631 5 909 25 4695 9 1699 - - 96 17 508
200,000 ~ 224,999 5 1017 4 852 9 1 860 10 2076 5 1068 - - 33 6873
225,000 ~ 249,999 4 926 1 230 - - 5 1166 - - 1 225 11 2 546
250,000 ~ 274,999 - - - - 3 782 2 511 1 268 - - 6 1561
275,000 ~ 299,999 - - - - - - 1 291 - - - - 1 291
300,000 ve iistii - - 2 645 1 323 3 986 - - - - 6 1954

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005
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Tablo.23. 2004 Y1l itibariyle Diinya Konteyner Filosu

4,999 ve az 9 22 53 | 184 21 62 6 |21 11 33 59 182 159 504
5,000 ~ 9,999 86 | 684 161] 1172 71 522 38 | 314 64 515 57 389 477 3596
10,000 ~ 14,999 72 | 878 130 1633 64 799 31 | 405 41 509 18 231 356 4 455
15,000 ~ 19,999 66 1163 107] 1860 36 604 23 | 410 10 174 36 642 278 4854
20,000 ~ 24,999 72 1628 151] 3454 101 2248 14 | 316 26 570 41 900 405 9117
25,000 ~ 29,999 23 | 633 33 | 913 22 609 18 | 479 39 1 065 13 360 148 4059
30,000 ~ 34,999 127 | 4194 89 | 2877 26 836 27 | 887 42 1333 11 347 322 10 475
35,000 ~ 39,999 42 1576 30 | 1128 12 451 18 | 677 35 1291 16 600 153 5724
40,000 ~ 44,999 31 1291 32 1 1371 35 1505 58 | 2458 18 780 6 245 180 7651
45,000 ~ 49,999 5 241 42 | 1987 46 2155 13 | 602 8 375 6 293 120 5653
50,000 ~ 59,999 75 | 3977 39 [ 2174 38 2138 33 | 1825 9 496 2 101 196 10711
60,000 ~ 69,999 161 | 10704 100 6505 30 1893 6 | 364 - - - - 297 19 466
70,000 ~ 79,999 35 | 2613 - - - - - - - - - - 35 2613
80,000 ~ 89,999 48 | 4017 14 | 1190 - - - - - - - - 62 5206
90,000 ~ 99,999 12 1160 1 90 - - - - - - - - 13 1250
100,000 ~ 124,999 27 | 2822 10 | 1047 - - - - - - - - 37 3870

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005
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Tablo.24. Yillara Goére TEU bazinda Diinya Konteyner Filosu Degisimi

499 ve az 395 115 24 394 115 22 ] 395 112 1.9 388 111 1.7 382 108 1.5
500~999 472 340 7.2 477 344 6.5 | 501 362 6.1 513 370 5.8 548 395 5.5
1,000~1,499 464 552 11.7 484 576 10.8 | 493 586 9.9 501 595 9.2 500 596 8.3
1,500~1,999 355 604 12.8 374 635 12.0] 382 647 11.0 | 397 674 10.5 410 696 9.7
2,000~2,499 231 519 11.0 249 561 10.6| 264 597 10.1 | 272 616 9.6 299 679 9.5
2,500~2,999 176 484 10.2 201 549 10.3| 217 590 10.0 | 232 633 9.8 251 686 9.6
3,000~3,499 136 440 9.3 142 460 8.7 | 148 479 8.1 167 539 8.4 155 498 7.0
3,500~3,999 95 358 7.6 105 395 74 | 108 406 6.9 105 393 6.1 109 407 5.7
4,000~4,499 99 415 8.8 106 444 84 | 139 585 9.9 161 680 10.6 184 779 10.9
4,500~4,999 66 312 6.6 67 316 6.0 | 71 336 5.7 79 372 5.8 87 412 5.7
5,000 101 583 12.3 157 920 17.3] 200 1197 20.3 | 240 1454 22.6 313 1910 26.6

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005
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Tablo.25. Diinya Tanker Filosunun Yillara Gore Deger, Yiizde ve 100 Endeks Degisimi

<10k 1629] 8.1 1690 8.5 1741{ 8.9 1762 ] 89 1810 | 9.0 1874 9.3 1914 9.5 1942 9.7
Handy 10k - 60k 1808 ] 55.2 1877 57.1 1953[ 59.4 1947 ] 593 1957 | 58.7 1973 59.2 2015 61.2 2135 65.8
Panamax 60k - 80k | 204 14.3 202 14.2 210 14.7 217 15.1 217 14.5 219 14.6 223 15.0 244 16.6
Aframax 80k - 120k| 468 44.2 497 47.2 517 | 49.6 529 50.8 551 52.9 568 55.0 603 59.5 628 62.6
Suezmax 120k -200§ 286 40.5 287 40.7 279 | 40.0 283 40.9 274 40.0 287 42.2 296 43.8 309 46.1
VL/ULCC >200k 436 125.5 431 124.5 426 123.3 442 128.7 428 125.7 427 125.0 432 125.9 456 132.7

<10k 0.000 | 0.000 0.037 0.049 0.030] 0.047 0.012 | 0.000 0.027 | 0.011 0.035 [ 0.033 0.021 0.022 0.015 0.021
Handy 10k - 60k 0.000 | 0.000 0.038 0.034 0.040] 0.040 -0.003| -0.002 0.005 | -0.010 0.008 [ 0.009 0.021 0.034 0.060 0.075
Panamax 60k - 80k | 0.000 | 0.000 -0.010 -0.007 0.040] 0.035 0.033 | 0.027 0.000 | -0.040 0.009 [ 0.007 0.018 0.027 0.094 0.107
Aframax 80k - 120k| 0.000 | 0.000 0.062 0.068 0.040] 0.051 0.023 | 0.024 0.042 | 0.041 0.031 [ 0.040 0.062 0.082 0.041 0.052
Suezmax 120k -200§ 0.000 | 0.000 0.003 0.005 -0.02§ -0.017 0.014 | 0.023 -0.032 | -0.022 0.047 [ 0.055 0.031 0.038 0.044 0.053

VL/ULCC >200k

<10k 100 100 103.7 104.9 106.9] 109.9 108.2 | 109.9 111.1 | 111.1 115.0 114.8 117.5 117.3 119.2 119.8
Handy 10k - 60k 100 100 103.8 103.4 108.0] 107.6 107.7 ] 107.4 108.2 | 106.3 109.1 107.2 111.4 110.9 118.1 119.2
Panamax 60k - 80k | 100 100 99.0 99.3 102.9] 102.8 106.4 | 105.6 106.4 | 101.4 107.4 102.1 109.3 104.9 119.6 116.1
Aframax 80k - 120k| 100 100 106.2 106.8 110.5] 112.2 113.0 | 1149 117.7 | 119.7 121.4 124.4 128.8 134.6 134.2 141.6
Suezmax 120k -200§ 100 100 100.3 100.5 97.6 | 98.8 99.0 101.0 95.8 98.8 100.3 104.2 103.5 108.1 108.0 113.8
VL/ULCC >200k 100 100 98.9 99.2 97.7 | 98.2 101.4 | 102.5 98.2 100.2 97.9 99.6 99.1 100.3 104.6 105.7

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005
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Tablo. 26. ikinci El/ Yeni Insa Gemilerin Smif ve Yillara Gore Degisimi

1999 12 77 82 79 79 77 79 83 76 80 74 78
2000 12 93 93 96 85 83 90 75 71 74 80 75
2001 12 83 84 83 73 78 80 75 68 72 76 73
2002 12 85 87 83 64 72 78 80 79 75 75 77
2003 12 91 91 87 75 81 85 92 104 83 81 90
2004 1 91 93 88 78 69 84 120 113 92 87 103
2 93 94 96 86 69 87 122 116 114 96 112
3 92 89 91 84 67 68 114 109 106 108 109
4 91 87 89 80 64 82 108 101 102 107 105
5 94 88 95 83 64 85 96 97 87 98 95
6 94 100 92 83 88 92 80 87 82 97 87
7 96 96 92 83 88 91 90 95 89 97 93
8 97 98 97 82 88 93 96 106 96 95 98
9 91 97 96 84 87 91 93 100 96 94 96
10 97 103 97 83 82 93 90 100 93 87 93
11 100 107 98 88 81 95 98 111 97 89 99
12 98 106 97 88 79 94 101 111 97 91 100

Kaynak: DTO, “Deniz Sektor Raporu, 2003, Istanbul, 2004, 2005.
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Tablo.27. Yillara Gore Ulkelerin Gemi Inga Siparis Defteri

G.Kore 513 30,524 | 429 497 30,254 399 | 474 | 27,522 36.7 | 783 | 44,152 39.9 | 1,015] 54,355 372
Japonya 477 18,099 | 25.5| 477 20,762 274 | 579 | 23,988 32.0 | 853 | 35,956 32.0 | 1,065| 49,708 34.0
Cin 293 5,188 7.3 340 7,408 9.8 363 9,100 12.1 | 576 | 15,341 13.7 | 790 20,466 14.0
CESA Toplam 874 12,818 18 839 13,064 17 719 9,673 13 748 | 10,163 9 864 13,885 9
Polonya 144 2,814 4.0 125 2,535 33 84 1,780 24 101 2,258 2.0 127 2,846 1.9
Almanya 101 2,630 3.7 97 2,088 2.8 65 1,332 1.8 86 1,989 1.8 117 2,700 1.8
Hirvatistan 39 973 1.4 51 1,545 2.0 50 1,318 1.8 55 1,378 1.2 83 2,390 1.6
Tayvan 32 1,288 1.8 34 906 1.2 19 855 1.1 38 1,856 1.7 51 2,045 1.4
italya 60 2,147 3.0 70 2,210 29 66 1,747 2.3 75 1,524 14 78 1,815 1.2
Danimarka 9 104 0.1 18 854 1.1 11 432 0.6 10 626 0.6 16 1,487 1.0
Romanya 83 634 0.9 104 845 1.1 87 628 0.8 88 757 0.7 87 986 0.7
Filipinler 11 267 0.4 10 307 0.4 19 487 0.6 24 672 0.6 30 772 0.5
fran 10 6 0.0 10 6 0.0 13 19 0.0 19 189 0.2 37 745 0.5
A.B.D. 35 1,021 1.4 57 1,056 1.4 116 1,135 1.5 85 951 0.8 49 652 0.4
Tiirkiye 51 247 0.3 57 267 0.4 72 281 0.4 85 301 0.3 138 650 0.4
Diger 808 5,163 7 748 4,744 6 777 4,300 6 797 3,642 3 964 4,598 3

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005

181



Tablo.28. 2000-2004 Yillar1 Arasinda Tamamlanan Gemiler

G.Kore 202 12,228 | 38.6 | 226 11,608 37.1 | 237 12,967 | 38.8 255 | 13,683 37.9 | 282 | 14,768 36.8
Japonya 457 12,020 | 37.9 | 462 12,024 384 | 397 11,957 | 358 405 | 12,688 35.1 430 | 14,515 36.1
Cin 120 1,647 52 146 1,827 5.8 154 | 2,207 6.6 203 | 3,763 104 | 216 | 4,679 11.6
CESA Toplam 500 | 4479 14 403 4552 15 374 | 4614 14 355 | 4273 12 374 | 4291 11
Almanya 55 974 3.1 50 1,141 3.6 59 1,228 3.7 49 905 2.5 54 958 2.4
Hirvatistan 14 342 1.1 10 283 0.9 16 411 1.2 13 379 1.0 25 765 1.9
Tayvan 37 603 1.9 30 509 1.6 27 627 1.9 16 698 1.9 14 691 1.7
Polonya 60 630 2.0 50 689 22 44 637 1.9 29 412 1.1 42 606 1.5
Italya 30 569 1.8 29 571 1.8 19 572 1.7 28 664 1.8 22 599 1.5
Ispanya 98 462 1.5 72 247 0.8 71 222 0.7 89 364 1.0 76 309 0.8
Danimarka 8 373 1.2 9 350 1.1 8 423 13 7 379 1.1 5 290 0.7
AB.D. 186 92 0.3 59 129 0.4 67 152 0.5 51 308 0.9 63 289 0.7
Finlandiya 2 223 0.7 6 397 13 6 295 0.9 2 224 0.6 4 237 0.6
Hollanda 99 300 0.9 77 231 0.7 73 258 0.8 50 173 0.5 76 212 0.5
Romanya 48 139 0.4 34 178 0.6 40 212 0.6 39 240 0.7 35 208 0.5
Tiirkiye 25 67 0.2 28 87 0.3 19 81 0.2 40 146 0.4 50 153 0.4
Rusya 16 69 0.2 18 40 0.1 30 115 0.3 22 98 0.3 28 128 0.3
Diger 342 960 3 247 982 3 272 1,018 3 242 | 1,008 3 307 | 765 2

Kaynak: Lloyd's Register Fairplay, World Fleet Statistics 2004, Londra, 2005
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Tablo.29. Alt Siniflara Gore Diinya Siparis Defteri Gelisimi

Ust Simf Alt Simif 1999| 2000 | 2001 | 2002 | 2003 2004 | Degisim
<10k 03 103 0.5 0.8 0.9 1.1 367%
Ozel 10k~60k 03 03 0.2 0.2 0.2 0.1 33%
Panamax (60k~80k) 14 0.8 2.1 4.5 8.5 103 | 736%
Tanker Kimyasal (10k~60k) | 2.0 | 2.0 |27 34 3.7 5.1 255%
Uriin (10k~60k) 24 142 |73 8.7 13.1 154 | 642%
Aframax (80k~120k) | 3.4 | 7.1 129 | 142 16.9 18.7 | 550%
Suezmax (120k~200k)| 5.5 | 9.3 9.6 8.2 12.6 133 | 242%
VLCC (200k +) 2241272 | 262 |18.8 |22.6 26.8 | 120%
Handysize (10k~40k) | 2.5 |29 |25 3.0 4.4 4.7 188%
Handymax (40k~60k) | 6.4 | 9.6 | 7.0 8.0 12.8 143 | 223%
Dokme Yiik
Capesize (80k +) 1221 10.5 | 8.9 13.6 | 24.0 33.6 | 275%
Panamax (60k~80k) 1251 12.1 |55 7.3 14.7 142 | 114%
<3k TEU 3.1 |5.1 4.7 3.6 6.4 103 | 332%
Konteyner
>3k TEU 87 132 | 124 1104 |26.1 35.3 | 406%
Ro-Ro Ro-Ro 02 103 0.2 0.1 0.1 0.1 50%
Platform & Diger | Platform & Diger 1.7 1 1.6 2.5 3.1 1.9 1.9 112%
LPG LPG 0.9 109 1.1 1.1 0.9 1.8 200%
LNG LNG 1.3 |19 |35 4.0 4.1 8.2 631%
Frigofirik Frigofirik 0.2 0.1 0.1 0.1 0.0 0.1 50%
Diger Kuru Diger Kuru (5k +) 32 |28 2.5 2.7 34 4.7 147%
Yolcu Gemileri Yolcu Gemileri 03 03 0.3 0.2 0.2 0.1 33%
Toplam Toplam 90.9 ] 112.5] 112.8 | 116.1 | 177.6 | 220.1 | 242%

Kaynak: Clarkson, World Shipyard Monitor

http://www.clarksons.net/archive/research/archive/pub_upload_198-2693647-
WSMT200402.PDF, 2009.
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Tablo.30. TDTF ve Siciller Arast Dagilim

150 Grt Ve Uzeri (Romorkor Ve Hizmet Gemileri 100 Grt Ve Uzeri) 31.12.2004

L. L. UL.+U.bARASI SiCiL
ULUSAL SICIL ULUSLARARASI SICIL GEMILERI GENEL
iTHAL iNSA iTHAL iNSA iTHAL INSA TOPLAM
GEMI TiPLERi # % # % # % # % # % # % #
Kuru Yiik Gemisi 49 12,41 130 32,8 20 51| 197 49,7 69 17,4 327 82,6 396
Dokme Yiik Gemisi 27 23,5 1 09| 76 66,1 11 9,6 103 89,6 12 10,4 115
Obo Gemisi 0 0,0 0 0,0 2| 100,0 0 0,0 2 100,0 0 0,0 2
Konteyner 7 22,6 0 0,0 7 22,6| 17 54,8 14 45,2 17 54,8 31
Kuruyiik-Konteyner 1 12,5 0 0,0 0 0,0 7 87,5 1 12,5 7 87,5 8
Petrol Tankeri 10 8,8 53 46,9 10 8,8 40 35,4 20 17,7 93 82,3 113
Uriin Tankeri 1 10,0 3 30,0 1 10,0 5 50,0 2 20,0 8 80,0 10
Kimyevi Madde Tankeri 6 12,8 3 6,4 20 42,6 18 38,3 26 55,3 21 44,7 47
Lpg Tankeri 0 0,0 0 0,0 5| 100,0 0 0,0 5 100,0 0 0,0 5
Asfalt Tankeri 0 0,0 0 0,0 1 50,0 1 50,0 1 50,0 1 50,0 2
Su Gemisi 1 7,11 10 71,4 0 0,0 3 21,4 1 7,1 13 92,9 14
Ro-Ro Gemisi 2 9,5 0 0,0 19 90,5 0 0,0 21 100,0 0 0,0 21
Ro-Ro Ferry-Yolcu 2 15,4 4 30,8 7 53,8 0 0,0 9 69,2 4 30,8 13
Feribot 4 21,1 11 57,9 2 10,5 2 10,5 6 31,6 13 68,4 19
Tren Ferisi 0 0,0 7 87,5 1 12,5 0 0,0 1 12,5 7 87,5 8
Yolcu/Yolcu Yiik Gemisi 5 17,9 20 71,4 1 3,6 2 7,1 6 21,4 22 78,6 28
Frigorifik 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1| 100,0 0 0,0 1 100,0 1
Balik¢i Gemileri 2 32| 60 96,8 0 0,0 0 0,0 2 32 60 96,8 62
Bilimsel Arastirma Gemisi 3 75,0 1 25,0 0 0,0 0 0,0 3 75,0 1 25,0 4
Sehir Hatlari 10 19,2 42 80,8 0 0,0 0 0,0 10 19,2 42 80,8 52
Deniz Otobiisleri 0 0,0 0 0,0 20 87,0 3 13,0 20 87,0 3 13,0 23
Sehir Hatlari Arabali 1 50 19 95,0 0 0,0 0 0,0 1 5,0 19 95,0 20
Yolcu Motorlari 0 0,0] 47| 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 47 100,0 47
Romorkor 26 21,0 69 55,6 5 40| 24 19,4 31 25,0 93 75,0 124
Hizmet Gemileri 12 30,0 23 57,5 0 0,0 5 12,5 12 30,0 28 70,0 40
Mavna/Sat 0 0,0 0 0,0 2| 100,0 0 0,0 2 100,0 0 0,0 2
Diger 0 0,0 1| 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 100,0 1
TOPLAM 170 14,1 | 504 41,7 | 199 16,5 | 336 27,8| 369 30,5| 840 69,5 1.209

Kaynak: DTO, “Deniz Sektor Raporu, 20037, Istanbul, 2004, s53
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Tablo.31. TDTF Tonaj Analizi

Siciller Arasi Dagilim Ve ithal Ve Dahilden insa Durumuna Gore Tonaj Analizi (Dwt)

ULUSAL SICIiL ULUSLARARASI SICiL UL.SICiL+U.ARASI SiCiL GENEL
ITHAL INSA ITHAL INSA ITHAL INSA TOPLAM
GEMI TiPLERI DWT % DWT % DWT % DWT % DWT % DWT % DWT

Kuru Yiik Gemisi 146.398 | 12,4| 202.721 17,1 166.935| 14,1 668.247 | 56,4 313.333| 26,5 870.968 | 73,5| 1.184.301
Dokme Yiik Gemisi 879.231 | 21,7 1.121 0,0 2.837.908| 69,9 341.561| 84| 3.717.139| 91,6 342.682 8,4 4.059.821
Obo Gemisi 0 0,0 0 0,0 154.351 | 100,0 0| 0,0 154.351 | 100,0 0 0,0 154.351
Konteyner 108.534| 35,1 0 0,0 61.967| 20,1 138.548 | 44,8 170.501| 55,2 138.548 | 44,8 309.049
Kuruyiik-Konteyner 3.200 5,8 0 0,0 0 0,0 51.768 | 94,2 3.200 5,8 51.768 | 94,2 54.968
Petrol Tankeri 35.773 49| 45.683 6,2 564.349 | 76,9 88.521 | 12,1 600.122| 81,7 134.204 | 18,3 734.326
Uriin Tankeri 750 2,7 4288 | 15,6 6.609| 24,1 15.767| 57,5 7.359| 26,8 20.055| 73,2 27.414
Kimyevi Madde Tankeri 20.354| 10,6 8.644 4,5 90.975| 47,6 71.293 | 37,3 111.329| 58,2 79.937| 41,8 191.266
Lpg Tankeri 0 0,0 0 0,0 20.956 | 100,0 0| 0,0 20.956 | 100,0 0 0,0 20.956
Asfalt Tankeri 0 0,0 0 0,0 1.457| 43,9 1.861 | 56,1 1.457| 439 1.861| 56,1 3.318
Su Gemisi 600 9,2 4324 | 66,2 0 0,0 1.605| 24,6 600 9,2 5.929| 90,8 6.529
Ro-Ro Gemisi 19.695| 11,2 0 0,0 156.066 | 88,8 0| 0,0 175.761 | 100,0 0 0,0 175.761
Ro-Ro Ferry-Yolcu 1.566| 114 1.339 9,8 10.797 | 78,8 0| 0,0 12.363| 90,2 1.339 9,8 13.702
Feribot 4.183| 58,8 565 7,9 524 7,4 1.839 | 25,9 4707 | 66,2 2.404| 33,8 7.111
Tren Ferisi 0 0,0 7291 | 43,5 9458 | 56,5 0| 0,0 9458 | 56,5 7291 | 43,5 16.749
Yolcu/Yolcu Yiik Gemisi 6.199 | 49,8 6.237| 50,2 0 0,0 0| 0,0 6.199| 49,8 6.237| 50,2 12.436
Frigorifik 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0| 0,0 0 0,0 0 0,0 0
Balik¢i Gemileri 1.257| 22,3 4379 71,7 0 0,0 0| 0,0 1.257| 2273 4379 77,7 5.636
Bilimsel Arastirma Gemisi 353 | 100,0 0 0,0 0 0,0 0| 00 353 | 100,0 0 0,0 353
Sehir Hatlari 1.490| 154 8.162| 84,6 0 0,0 0| 0,0 1.490| 154 8.162| 84,6 9.652
Deniz Otobiisleri 0 0,0 0 0,0 1.633| 959 69| 4,1 1.633| 959 69 4,1 1.702
Sehir Hatlari Arabali 0 0,0 23.085]| 100,0 0 0,0 0| 0,0 0 0,0 23.085| 100,0 23.085
Yolcu Motorlari 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0| 00 0 0,0 0 0,0 0
Romorkér 6.563| 71,9 1.750| 19,2 377 4,1 434 | 4.8 6.940| 76,1 2.184| 239 9.124
Hizmet Gemileri 6.879| 50,7 6.240| 46,0 0 0,0 437 3,2 6.879| 50,7 6.677| 49,3 13.556
Mavna/Sat 0 0,0 0 0,0 19.764 | 100,0 0| 0,0 19.764 | 100,0 0 0,0 19.764
Diger 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0| 0,0 0 0,0 0 0,0 0
TOPLAM 1.243.025| 17,6 | 325.829 4,6 | 4.104.126| 58,2| 1.381.950| 19,6 | 5.347.151| 75,8| 1.707.779| 24,2| 7.054.930

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s54.
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Tablo.32. 2004 Y1l1 Sonu Adet ve Tonaj Itibariyle TDTF

150 Grt Ve Uzeri Romorkor Ve Hizmet Gemileri 100 Grt Ve Uzeri

GEMI TiPLERI ADET DWT GRT
ITHAL | INSA | TOPLAM | % ITHAL INSA TOPLAM % ITHAL INSA TOPLAM %
Kuru Yiik Gemisi 69| 327 396 | 32.8 313,333 870,968 | 1,184,301 | 16.8 198,046 539,036 737,082 | 15.4
Doékme Yiik Gemisi 103 12 115 95| 3,717,139 342,682 | 4,059,821 | 57.5| 2,171,980 210,694 | 2,382,674| 49.9
Obo Gemisi 2 0 2 0.2 154,351 0 154,351 2.2 89,232 0 89,232 1.9
Konteyner 14 17 31 2.6 170,501 138,548 309,049 4.4 141,190 103,631 244,821 5.1
Kuruyiik-Konteyner 1 7 8 0.7 3,200 51,768 54,968 0.8 1,581 35,054 36,635 0.8
Petrol Tankeri 200 93 113 9.3 600,122 134,204 734,326 | 10.4 317,454 77,923 395,377 8.3
Uriin Tankeri 2 8 10 0.8 7,359 20,055 27,414 0.4 4,364 12,683 17,047 0.4
Kimyevi Madde Tankeri 26 21 47 3.9 111,329 79,937 191,266 2.7 70,784 50,626 121,410 2.5
Lpg Tankeri 5 0 5 04 20,956 0 20,956 0.3 19,779 0 19,779 04
Lng Tankeri 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Asfalt Tankeri 1 1 2 0.2 1,457 1,861 3,318 0.0 961 1,396 2,357 0.0
Su Gemisi 1 13 14 1.2 600 5,929 6,529 0.1 379 3,625 4,004 0.1
Ro-Ro Gemisi 21 0 21 1.7 175,761 0 175,761 2.5 279,351 0 279,351 5.9
Ro-Ro Ferry-Yolcu 9 4 13 1.1 12,363 1,339 13,702 0.2 56,361 2,011 58,372 1.2
Feribot 6 13 19 1.6 4,707 2,404 7,111 0.1 30,680 4,978 35,658 0.7
Tren Ferisi 1 7 8 0.7 9,458 7,291 16,749 0.2 15,195 11,266 26,461 0.6
Yolcu/Yolcu Yiik Gemisi 6 22 28 2.3 6,199 6,237 12,436 0.2 15,953 31,885 47,838 1.0
Frigorifik 0 1 1 0.1 0 0 0 0.0 0 386 386 0.0
Balik¢i Gemileri 2 60 62 5.1 1,257 4,379 5,636 0.1 656 16,368 17,024 04
Bilimsel Aragtirma Gemisi 3 1 4 0.3 353 0 353 0.0 1,204 433 1,637 0.0
Sehir Hatlari 10| 42 52 4.3 1,490 8,162 9,652 0.1 6,911 22,009 28,920 0.6
Deniz Otobiisleri 20 3 23 1.9 1,633 69 1,702 0.0 10,386 1,185 11,571 0.2
Sehir Hatlari Arabali 1 19 20 1.7 0 23,085 23,085 0.3 1,013 24,203 25,216 0.5
Yolcu Motorlari 0 47 47 3.9 0 0 0 0.0 0 11,151 11,151 0.2
Romorkor 31 93 124| 103 6,940 2,184 9,124 0.1 11,851 22,685 34,536 0.7
Hizmet Gemileri 12 28 40 3.3 6,879 6,677 13,556 0.2 4,406 15,459 19,865 0.4
Mavna/Sat 2 0 2 0.2 19,764 0 19,764 0.3 19,608 0 19,608 04
Yiizer Ving 1 0 1 0.1 0 0 0 0.0 97,717 0 97,717 2.0
Diger 0 1 1 0.1 0 0 0 0.0 0 6,196 6,196 0.1
TOPLAM 369 | 840 1,209 | 100.0| 5,347,151 | 1,707,779 | 7,054,930 | 100.0| 3,567,042 | 1,204,883 | 4,771,925| 100.0

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s56
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Tablo.33. Sicil itibariyle TDTF

1500 - 999999999 dwt

GEMI TiPLERI ADET DWT GRT
UL.SICIL | UASICIL | TOPLAM | % UL.SICIL | U.ASICIL | TOPLAM % | ULSICIL | UASICIL | TOPLAM %
Kuru Yiik Gemisi 65 176 241| 459 258,727 788,303 | 1,047,030| 15.4| 160,477 488,471 648,948 | 15.0
Dokme Yiik Gemisi 23 91 114 21.7 673,616 | 3,393,316| 4,066,932 | 599 396,842 | 1,982,201 | 2,379,043 | 55.0
Obo Gemisi 0 2 2 0.4 0 154,351 154,351 2.3 0 89,232 89,232 2.1
Konteyner 7 24 31 59 108,534 200,515 309,049 4.6 90,683 154,138 244,821 5.7
Kuruyiik-Konteyner 1 7 8 1.5 3,200 51,768 54,968 0.8 1,581 35,054 36,635 0.8
Petrol Tankeri 6 27 33 6.3 49,386 631,545 680,931 10.0 28,500 334,652 363,152 8.4
Uriin Tankeri 1 4 5 1.0 3,260 20,853 24,113 0.4 2,085 13,162 15,247 0.4
Kimyevi Madde Tankeri 7 35 42 8.0 28,258 159,196 187,454 2.8 18,547 101,485 120,032 2.8
Lpg Tankeri 0 5 5 1.0 0 20,956 20,956 0.3 0 19,779 19,779 0.5
Lng Tankeri 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Asfalt Tankeri 0 1 1 0.2 0 1,861 1,861 0.0 0 1,396 1,396 0.0
Su Gemisi 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Ro-Ro Gemisi 2 19 21 4.0 19,695 156,066 175,761 2.6 53,169 226,182 279,351 6.5
Ro-Ro Ferry-Yolcu 0 3 3 0.6 0 8,157 8,157 0.1 0 37,164 37,164 0.9
Feribot 2 1 3 0.6 3,580 1,839 5,419 0.1 21,135 1,435 22,570 0.5
Tren Ferisi 1 1 2 0.4 1,933 9,458 11,391 0.2 1,422 15,195 16,617 0.4
Yolcu/Yolcu Yiik Gemisi 3 0 3 0.6 6,790 0 6,790 0.1 24,093 0 24,093 0.6
Frigorifik 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Balik¢i Gemileri 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Bilimsel Arastirma Gemisi 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Sehir Hatlari 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Deniz Otobiisleri 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Sehir Hatlari Arabali 8 0 8 1.5 15,416 0 15,416 0.2 10,632 0 10,632 0.2
Yolcu Motorlari 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Romorkor 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
Hizmet Gemileri 1 0 1 0.2 1,739 0 1,739 0.0 746 0 746 0.0
Mavna/Sat 0 2 2 0.4 0 19,764 19,764 0.3 0 19,608 19,608 0.5
Diger 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
TOPLAM 127 398 525| 100.0 | 1,174,134 | 5,617,948| 6,792,082 | 100.0| 809,912 | 3,519,154 | 4,329,066 | 100.0

Kaynak: DTO, Deniz Sektoér Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s.57.
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Tablo.34. TDTF nun Tiplerine Gore Yas Ortalamasi

DWT GRT
GEMI TiPLERi ADET TONAJ YAS ORT. TONAJ YAS ORT. YAS ORT.
AGIRLIKLI AGIRLIKLI

Kuru Yiik Gemisi 396 1,184,301 23.0 737,082 22.5 28.6
Dokme Yiik Gemisi 115 4,059,821 18.4 2,382,674 18.6 20.6
Obo Gemisi 2 154,351 23.0 89,232 23.0 23.0
Konteyner 31 309,049 8.0 244821 8.1 9.0
Kuruyiik-Konteyner 8 54,968 10.5 36,635 10.5 10.3
Petrol Tankeri 113 734,326 11.6 395.377 12.3 25.7
Uriin Tankeri 10 27,414 13.8 17,047 13.3 15.7
Kimyevi Madde Tankeri 47 191,266 14.9 121,410 14.8 17.1
Lpg Tankeri 5 20,956 17.6 19,779 17.9 194
Asfalt Tankeri 2 3,318 44.0 2,357 44.0 44.0
Su Gemisi 14 6,529 24.5 4,004 23.8 23.7
Ro-Ro Gemisi 21 175,761 19.7 279,351 16.6 21.6
Ro-Ro Ferry-Yolcu 13 13,702 254 58,372 24.3 18.1
Feribot 19 7,111 18.9 35.658 16.9 16.4
Tren Ferisi 8 16,749 30.4 26,461 29.2 32.6
Yolcu/Yolcu Yiik Gemisi | 28 12,436 38.7 47,838 30.2 26.8
Frigorifik 1 0 0.0 386 5.0 0.0
Balik¢1 Gemileri 62 5,636 19.2 17,024 11.3 12.1
Bilimsel Arastirma Gemisi |4 353 63.0 1,637 45.0 41.5
Sehir Hatlar 52 9,652 25.0 28.920 28.3 27.8
Deniz Otobiisleri 23 1,702 16.4 11,571 15.8 12.7
Sehir Hatlar1 Arabali 20 23.085 24.0 25,216 22.8 24.6
Yolcu Motorlari 47 0 0.0 11,151 4.4 0.0
Romorkér 124 9,124 33.1 34,536 23.0 23.0
Hizmet Gemileri 40 13,556 194 19,865 19.7 19.2
Mavna/Sat 2 19,764 6.0 19,608 6.0 6.0
Diger 1 0 0.0 6,196 14.0 0.0

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s59
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Tablo.35. TDTF Tonaj ve Yas Gruplari

0-9 YAS 10-19 YAS 20-29 YAS 30 YAS VE UZERi | TOPLAM
TONAJ
GRUPLARI # |OWD | % # |OWD % |[# |®OWD | % # |OWD |% |# (DWT)
0-149 128 | 544 13.0 |85 [3.145 [749 |49 |160 38 |41 351 84 |303 [4,200
150-1499 30 [18254 |68 |79 [43.724 |16.4 |100 |75.628 283|172 |129274 |48.4 |381 |266,880
150-5999 52 201,394 [22.0 |57 |196,947 |21.6 |113 |337.920 [37.0 |70 |177.537 [19.4 |292 |913,798
6000-19999 34 (386,230 |23.8 |24 [221,126 |13.6 |67 818473 [50.5 |18 |194,670 |12.0 |143 |1,620,499
20.000-34.999 1 129343 37 |1 29908 (37 |22 |610619 765 |5  |128494 [16.1 |29  |798.364
35.000-44.999 0o o 00 |5 205058 |162 |26 |1,028397 [81.1 |1 [35224 |28 |32 |1268,679
45.000-52.999 9 443606 |69.9 |1 [45654 |72 |3 |145436 [229 o |0 00 |13 |634.696
53.000-79.999 5 367781 |422 |2 |144564 |166 |5 [359,199 [412 |0 |0 00 |12 |871,544
80.000-99.999 0o o 00 o o 00 |0 o 00 o o 00 |0 0
100.000-179.999 3 [482,044 1000 |0 |0 00 |0 |0 00 o o 00 |3 482,044
180.000+ 0 o 00 o o 00 |1 |194226 [100.0 |0 |0 00 |1 194,226

Kaynak: DTO, Deniz Sektoér Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s60
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Tablo.36. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun 1995 - 2004 Gelisimi (adet)

Kuruyiik 476 475 469 465 465 460 445 417 402 404
Dokmeyiik 157 173 181 171 167 156 154 138 125 115
Obo 9 8 7 6 7 5 1 1 2 2
Petrol Tankeri 99 103 98 98 105 119 125 119 120 123
Kimyevi 31 39 41 43 52 57 58 51 49 47
Mad.Tank

Lpg Tankeri 7 5 5 5 5 7 6 6 6 5
Asfalt Tankeri 5 5 5 5 4 3 3 3 2 2
Su Gemisi 11 10 10 10 10 10 10 12 13 14
Ro/Ro 22 24 25 29 28 30 29 26 28 21
Ro-Ro - - - - - - - - - 13
Ferry/Yolcu

Konteyner 3 7 11 18 25 28 34 39 37 31
Feribot 15 16 17 19 19 19 20 20 16 19
Tren Ferisi 7 7 7 7 7 7 7 7 7 8
Frigorifik 1 1 1 1 1 3 3 2 1 1
Balik¢1 Gemisi 31 42 42 42 44 54 55 52 52 62
Yolcu&Yolcu 33 35 36 40 42 39 39 31 26 28
Yiik

Bilimsel Aras. 5 5 5 5 5 5 5 4 4 4
Seh.Hat./Den.Oto. | 71 68 72 73 72 73 74 76 76 75
Yolcu Motorlari - - - - - - - - - 47
Seh.Hat. Arabali 26 25 26 26 26 28 28 20 20 20
Romorkor/Hizmet | 134 131 139 141 158 167 165 157 158 164
Diger - - - - - - - 4 8 4

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s65.
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Tablo.37.

TDTF nun 1995-2004 Gelisimi (dwt)

bl TIPLER*IW Lo | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004

Kuruyik 1456.6 | 14674 | 14219 | 14169 | 1439.5 | 1432.0 | 1368.1 | 12759 | 1235.6 | 12393
Dokmeyiik 5759.0 | 64413 | 6853.8 | 62563 | 6217.3 | 5388.1 | 5492.4 | 49449 | 4400.8 | 4059.8
Obo 10409 | 9169 |  814.1| 659.1| 8394 5912 1033| 77.7| 1544 154.4
Petrol Tankeri 16972 1609.0| 9450 | 803.1| 1090.6| 1247.] 1439.8 | 1351.6 | 865.1| 761.7
Kimyevi Mad. Tank 015 | 1363 1447 1609 196.7| 2339 2183 | 2630 257.2| 1913
Lpe Tankeri 20.1 18.9 189 189 189 269 249 249 249] 210
Asfalt Tankeri 7.8 78 781 78 66 53 53 53 3.5 33
Su Gemisi 6.0 6.0 6.1 6.1 6.1 49| 49| 58 6.3 6.5
Ro/Ro 1284 1430 1603 | 1663 | 184.8| 2137 221.7] 2172 2044 1758
Roro Ferry Yolcu - - - - - - - - - 13,7
Konteyner 3.8 182 9291 1660 2228| 2505 3323 4001 | 3865 309.0
Feribot 8.0 113 15| 117 119 66| 66| 109 52| 71
Tren Ferisi 73 73 73 73 73 73 73 73 73] 167
Frigorifik 22 22 22 22 221 22 221 00 00| 00
Balikci Gemisi 5.0 5.8 58] 58 581 59| 62| 54| 56| 56
Yolcu&Yolcu Yk 2.6 14.4 144 149 149 149 149 127 124| 124
Bilimsel Aras, 0.4 0.4 04| 04 04| 04| 04| 04| 04| 04
Seh.Hat/Den.Oto. 7.6 9.3 04| 95 9.3 02 92| 115| 114] 114
Yolcu Motorlari - - - - - - - - - 0,0
Seh.Hat. Arabali 184 27.0 358 258 3581 2691 2701 231 231 231
Romorkér/Hizmet 26.9 211 2111 211 201 22| 2221 208 207 227
Diger i - - - - - 200 20| 197
TOPLAM 103106 | 10893.6 | 105634 | 97604 | 10322.3 | 94893 | 9307.1 | 8665.6 | 7626.8 | 7054.9

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s67
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Tablo.38. 1994-2004 Yillar1 Arasinda Filo Kayiplar

1994 8.545 17 484.329 5,7
1995 10.310 11 513.647 4,9
1996 10.893 30 643.581 5,9
1997 10.563 27 485.821 4,6
1998 9.760 24 804.680 8,2
1999 10.322 29 751.170 7,3
2000 9.489 40 1.492.608 15,7
2001 9.307 44 1.158.133 12,4
2002 8.665 44 904.384 10,4
2003 7.626 38 1.175.190 15,4
2004 7.054 65 718.375 10,2

Kaynak: DTO, Deniz Sektér Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s68
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Tablo.39. 2005 Y1l Itibariyle Diinya Filosundaki Ilk 20 Ulke

1 Yunanistan 738 51603 | 2261 108957 12999 160560
2 Japonya 644 12509 | 2270 106116 | 2914 118625
3 Almanya 306 8372 2304 49081 2610 57453
4 Cin 1471 26241 | 844 27900 2315 54140
5 Norveg 530 14778 1704 29219 1234 43997
6 ABD 427 11962 | 600 29280 1027 41242
7 Hong Kong 265 16547 310 22467 575 39014
8 Kore 489 9792 369 17056 858 26848
9 Ingiltere 311 10575 1400 15069 711 25643
10 Tayvan 110 5428 423 18234 533 23662
11 Singapur 390 11933 284 10314 674 22246
12 Danimarka 242 8326 299 8007 541 16334
13 Rusya 1071 5943 313 8389 1384 14332
14 italya 475 9218 116 3501 591 12719
15 Hindistan 250 11266 |34 1216 284 12483
16 Suudi Arab. 39 789 57 10872 96 11661
17 Malezya 228 6189 59 3798 287 9986
18 Isvigre 12 622 286 8847 298 9469
19 fran 131 8933 9 492 140 9425
20 Tiirkiye 420 6427 237 2725 657 9152

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s68
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Tablo.40. 2005 Y1l itibariyle Diinya Filosunun Ilk 25 Bayrak Ulkesi

SIRA | BAYRAK GEMI | 1000 1000 1000 | DUNYA | YILLIK
SAYISI | GT DWT TEU | FILOSU | DEGISIM
% %

1 | Panama 5408 | 130522 | 195323 1739 22.0 5.1
2 | Liberya 1484 | 53499 | 83773 1133 9.4 5.3
3 | Yunanistan 1153 | 32330 | 55368 185 6.2 4.0
4 | Bahama 1113 | 33539 | 45422 345 5.1 1.3
5 | Hong Kong 924 | 25390 | 42873 311 4.8 27.1
6 | Singapur 1024 | 25043 | 39624 373 4.5 9.5
7 | Malta 1147 | 22769 | 37002 202 4.2 -10.1
8 | M.Island 540 | 21933 | 36875 232 4.2 31.4
9 | Giiney Kibris 1005 | 21234 | 34174 364 3.8 3.3
10 | Cin 2266 | 19201 | 28814 261 3.2 13.0
11 | Norveg 1046 | 18584 | 25520 90 2.9 -11.5
12 | ingiltere 817 | 17133 | 21874 498 2.5 8.5
13 | Japonya 2607 11874 14957 37 1.7 -3.1
14 | Amerika 575| 10768 | 13393 322 1.5 2.4
15 | Hindistan 399 6949 | 11714 17 1.3 6.2
16 | Kore 913 6976 | 11090 87 1.2 12.3
17 | Italya 732 | 10520 | 10996 118 1.2 6.2
18 | S.Vincent 762 6038 9037 74 1.0 2.5
19 | Iran 186 5174 8995 54 1.0 8.5
20 | Danimarka 377 7356 8832 375 1.0 -1.1
21 | A&Barbuda 978 6702 8760 544 1.0 17.1
22 | Almanya 389 7552 8620 616 1.0 23.9
23 | Malezya 483 5876 8446 60 1.0 11.2
24 | Tiirkiye 829 4690 7169 57 0.8 -5.4
25 | Rusya 1400 5702 7065 71 0.8 -6.8

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2004, Istanbul, 2005, s69
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Tablo.41. 1995 - 2005 Yillar1 Aras1 Sektor Faaliyeti

TESLIiM EDILEN GEMIi VE YATLAR

Gemi Tipi 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 Toplam
Kimyasal | ADET 1 3 1 8 11 8 10 14 36 92
Tanker DWT 1,450 12,400 2,250 | 51,550 | 62,150 | 37,350 | 59,100 | 108,350 | 210,433 | 545,033

ADET 3 3 4 2 3 2 2 6 4 29
Tanker DWT | 2,950 14,850 13,400 | 4,300 9,500 10,650 | 8,250 32,206 19,020 115,126
ADET 2 6 15 9 9 3 1 2 3 6 3 59
Konteyner | DWT | 11,234 | 47,989 | 119,087 | 87,600 | 69,320 | 20,800 | 12,500 | 24,200 | 26,300 | 38,000 | 36,000 493,030

Cok ADET 1 1 1 1 4 2 3 1 1 15
Amach
Kuru Yiikk | DWT | 11,000 | 12,500 12,500 16,000 | 64,000 | 11,850 | 19,280 | 12,500 | 5,000 164,630

ADET 3 2 5 3 2 1 1 1 4 22
Kuru Yiik | DWT | 11,900 | 20,700 | 27,500 17,550 15,700 7,500 7,800 3,675 14,000 126,325
Genel | ADET 3 1 4
Kargo DWT 36,200 3,350 39,550

Yat ADET | 4 3 4 1 6 1 1 8 28

Motoryat | DWT 150 3,200 3350
ADET 1 6 6 13
Balikc1 DWT 4,800 704 5,504
ADET 4 1 5 1 9 9 29
Romorkor | DWT 7,870 1,775 9,645
ADET 1 1 2
RO-RO DWT 4,200 2,000 6,200
Yolcu | ADET 1 2 3
Gemisi DWT 0
ADET 1 2 1 11 3 8 26
Diger DWT 38 9,890 9928
vihk | ADET| 17 18 25 26 23 17 39 14 18 46 79 322
Toplam | DWT | 37,084 | 101,689 | 161,087 | 133,550 | 164,670 | 88,500 | 147,130 | 84,700 | 106,450 | 195,089 | 298,372 | 1,390,992

Kaynak: GISBIR, http://www.gisbir.com/tr/faaliyetler.aspx?dil=TR, 2006.
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Tablo.42. Tuzla Bolgesi Ozel Sektor Tersaneleri

Alan (Agik / Kizak inga . Havuzlayabilecegi / Gemi
Kapah - Boyutlar Havuz Edebilecegi En Kapasite Cekebilecegi Tamir Trafo -
Sira No Tersane Ad1 P Y Kapasite ehriecest DWT /Y1l ehliecest . Dizel
Toplam) (Boy - si (Ton) Biiyiik Gemi Celik Ton/ Yil En Biiyiik Gemi Kapasitesi Jenarator
(m2) Genislik) (m) Tonaji (DWT) (DWT) DWT /Y1l
. 26.540 110x28(1-0) 1.400 10.000 20,000 10.000 (I) 2.500 30.000 250 KVA
1 Anadolu Deniz Ingaat Kizaklar San
Tic Ltd Sti 13.000 520 KVA
39.540
. 12.250 130x24(I) 5.800 12.800 15,000 8.660 (1I-0) 18.000 30.000 1.600 KVA
2 Ceksan Gemi Insa Celik
Konstriiksiyon San ve Tic Ltd.Sti 2.220 70x12 (O)
14.470
76.200 130x25 () - 15.000 37,000 18.690 (I-0) 500.000 1.800 KVA
3 Celik Tekne San ve Tic AS 6.300 140x20 (I)
82.500 150x30 (I)
2.650 105x16 () - 6.000 12,000 2.000 (1I-0) 2.500 30.000 1.250 KVA
4 Celiktrans Deniz Insaat Ltd Sti 2.850 95x10 (I)
5.500
3.900 - 2.700 - - 671 (0) 1.000 KVA
5 Cantas Cindemir Mak. Gemi
Onarim ve Tersanecilik A.S. 1.600
5.500
18.650 120X22 (I) . 11 11,000 6.000 (I-0) 300 1.500 KVA
6 Dearsan Gemi Ingaat San AS 3.150
22.000
38.080 135x23 () 20.000 13 13,000 6.341 (1-0) 2.7 36 250 KVA
7 Deniz Endiistrisi A.S. 1.920 110x15 (0) 350 KVA
40.200
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Alan (Agik / Kizak inga . Havuzlayabilecegi / Gemi
Havuz A Kapasite PN . Trafo —
Kapali - Boyutlar: .. | Edebilecegi En Cekebilecegi Tamir .
Sira No Tersane Ad1 Kapasite o R DWT /Y1l - . . Dizel
Toplam) (Boy - si (Ton) Biiyiik Gemi Celik Ton/ Yil En Biiyiik Gemi Kapasitesi Jenarator
(m2) Genislik) (m) Tonaji (DWT) (DWT) DWT /Y1l
8.500 135x20 (I) - 16 28,700 13.449 (1-0) 7 600 KVA
8 Desan Deniz Ingaat San AS 1.630 120x20 36 1.000 KVA
20.000
130x30.8 6.650 20 39,700 [(0)) 140
9 Tersan Tersanecilik ve Tagimacilik
San. Ve Tic.A.S.
5.164
: 161 (O
10 Dértler Gemi insa San Kol.Sti ©)
768.000
. 25x8 300 1,200 375 (D) 1.500
Engin Denizcilik Isletmesi San Tic
11
AS
765
15.300 150x47.5 (I) 9.000 12.000 12,000 6.000 (I-0) 70.000 800.000 4.230 KVA
12 Gemak Ingaat San ve Tic AS 11.587 28.000 2.260 KVA
27.143
. 5.300 - - - - 3.000 (O) 14000 170.000 400 KVA
13 Gemsan Gemi ve Gemi sl San ve
Tic Ltd Sti 1.140 1.500 KVA
5.926
3.247 100x14 - 7.200 14,400 4.898 (I-0) 5.000 630 KVA
14 Gemtis Tersanecilik Ltd Sti 1.250
4.497
. 2.600 4*80x10 (I) - 11.850 27,400 18.669 (I-0) 3.500 36.000 1.000 KVA
Gemyat Insa ve Yatcilik San ve Tic
15 AS 865 125X30 460 KVA
15.000
. 100x18 11.000 18,200 11.714 d-0) 2.500 30.000
16 Gisan Gemi Insa ve Yatgilik ve Tic
Ltd.Sti. 120x18
14.940
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Alan (Acik /

Kizak

inga

Havuzlayabilecegi /

Gemi

Havuz A Kapasite PN . Trafo —
Sira No Tersane Adi Kapal - Boyutlart | . hasite| debilecegi En DWT/ Yil Cekebilecegi Tamir Dizel
Toplam) (Boy - si (Ton) Biiyiik Gemi Celik Ton/ Yil En Biiyiik Gemi Kapasitesi Jenarator
(m2) Genislik) (m) Tonaji (DWT) (DWT) DWT /Y1l
9.000 120x24 () - 11.000 18,200 10.898 (I-0) 9.000 320.000 1.000 KVA
Hidrodinamik Gemi San ve Tic
17 1.450 110x24 (O)
AS.
17.085 90x20 (O)
NOTIKA teknik Spor San ve Tic
18
AS.
82.000 140x30 (1) - 15.000 18,400 7.659 (1-0) - 1.000 KVA
19 RMK Marine Gemi Yapim San ve
Deniz Tas Isl AS 15.000 30x8 (O)
97.000
22.010 110x20 - 9.000 20,000 9.468 (I-0) 1.600 20.000 625 KVA
20 Rota Denizcilik AS. 2.740 110x25
24.750 100x20 (O)
47.260 182x19.15 () 28.000 60,870 19.305 (I-0) 600.000 2.000 KVA
21 Sedef Gemi Endiistrisi AS. 16.220 170x19.15 (I)
129.287 96x24,20 (I)
9.500 135x30 () - 15.000 29,000 13.395 (1-0) 30.000 2.400 KVA
2 Selah Makina ve Gemicilik
EndTlCAS 5.000 140x27 (I)
45.000
15.750 70x25 (I) - 2.750 8,250 2.453 (1-0) 30.000 800 KVA
23 Sahin Celik Sanayi AS 4.250 1100 KVA
20.000
3.780 42x10 (1-0) . 2.000 2,000 600 (I-0) 250 KVA
24 Taskinlar Gemi San ve Tic. AS. 720
4.500
130x24 () - 12.800 12,800 10.000 (I-0) 18.000 400.000 1.000 KVA
25 Torgem Gemi Insaat San ve Tic AS 110x28 (I)
15.000
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Alan (Agik / Kizak inga . Havuzlayabilecegi / Gemi
Kapali - Boyutlar: Havuz Edebilecegi En Kapasite Cekebilecegi Tamir Trafo -
Sira No Tersane Ad1 P Y Kapasite ehriecest DWT /Y1l ehiiecest . Dizel
Toplam) (Boy - si (Ton) Biiyiik Gemi Celik Ton/ Yil En Biiyiik Gemi Kapasitesi Jenarator
(m2) Genislik) (m) Tonaji (DWT) (DWT) DWT /Y1l
13.850 110x28 5.000 9.200 9,200 10.631 (1-0) 12.500 850 KVA
26 Dentas A.S.
70x18.65 (I-
17.000 0) - 2.750 27,500 10.000 (I-0) 2.500 20.000 800 KVA
27 Torlak Denizcilik San ve Tic AS. 3150 200 KVA
20.600
37.256 110x25 (I) - 11.000 20,200 11.631 (I-O) 500.000 1.250 KVA
28 Tuzla Gemi Endiistrisi AS 4.044 135x27 (I)
41.500
1.000 - 9 110.000 55,000 11.577 (1-0) 300.000 432.000 1.600 KVA
29 Tuzla Tersanecilik ve Turizm AS. 12.786 100 6.400 KVA
44.000
200x44
1.260 platform - 12.500 12,500 7.200 (I-0) 60.000 1.680 KVA
30 Tiirkter Tersane ve Deniz Isl. AS. 7932
44.100
5.213 130x22 - 12.800 12,800 6.250 (I-0) 630 KVA
31 Yardimci Gemicilik A.S. 2.132
15.853
90x18 (I) - 7.000 14,000 9.508 (I-0) 2.500 60.000 400 KVA
32 Yildirim Gemi inga Sanayi AS 90x18 (I)
13.862
32.331 100x22.5 - 8.500 3.100 (I) 1.500 120.000 680 KVA
33 Yildiz Gemi ve Makina San ve Tic 180m Arabali
AS 8.919 kizak 1.000 (O)
41.250
TOPLAM 550,870 255.700 300.000 4.670.000

Kaynak: DPT, Gemi Insa Sanayii Ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2001, s.14,15.
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Tablo.43. Tuzla Dis1 Ozel Tersaneler

Kizak

Kapasite

Alan (Acik / Bovutlar: Havuz insa Havuzlayabilece Gemi Trafo —
Sira Kapah - Y Kapasi | Edebilecegi En . &i / Cekebilecegi Tamir .
Tersane Adi (Boy — . - . DWT/ Celik o A . . Dizel
No Toplam) Genislik) tesi Biiyiik Gemi M T il En Biiyiik Gemi Kapasitesi Jenarator
(m2) (nf) (Ton) | Tonaji (DWT) ! on/ Y1 (DWT) DWT / Yil
420x60 340000 - -
36 Um Denizcilik
) 4.870 120X18 - 17.800 30.300 13.675 (1) - - 1.800KVA
37 Marmara Transport Gemi San. ve 5700 130X24
Inga.AS.
30.000
22.000 115x28 (I) 11.400 34.200 18.214 (I-O0) 2?(0\’/220
38 Gelibolu Gemi Sanayi ve Tic A 3.000 115X25()
25.000 115X25(I)
10.000
Taskinlar Gemi Sanayi ve Ticaret
39
AS.
9.000
125x32 15.000 13.000 3.500 (I) - - 1000 KVA
40 Madenci Gemi San. Ltd.S$ti. 110x30
7120
10000 145x40 25.000 12.000 (I) - - 2200 KVA
41 Ustaoglu Tersanesi 70000 110x30
80000 110x30
140000 220x38 70.000 25.000 (I) - -
42 Eregli Tersanesi 20000 220x38
160000
19500 6.000 (I) - -
43 UsMed 2500
22000
100x15 5.000 (I) - -
44 MedYilmaz 80x15
16000
TOPLAM 77500 51.500

Kaynak: DPT, Gemi Insa Sanayii Ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2001 s 86 — 91
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Tablo.44. Kamu Tersaneleri

; oo, Kapasite o Gemi Tamir . .
Sira Tersane Alan (Acik / Kizak Havuz Insa Edebilecegi En : Havuzlayabilecegi / Kapasitesi Gemi Tamir
No Ada Kapal - Boyutlar1 (Boy | Kapasitesi Biiyiik Gemi Tonaji DWT/ Celik Cekebilecegi En gelik Kapasitesi
Toplam) (m2) | —Genislik ) (m) (Ton) (DWT) Yil Ton/ Biiyiik Gemi (DWT) T DWT/Y1l
il on/ Y1l
56x18 5.800 11.100 3.169 8.000 1.600 800.000 GT
45 Hali¢ 69.810
90x22 15 adet
91.7x16.5 18.000 20.800 5.934 - 1.000 -
46 Camialt1 72.000
140x24
TOPLAM 141.810 18.000 31900 9.103 8.000 2.600

Kaynak: DPT, Gemi Insa Sanayii Ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2001, ek A s 86 — 91.

Tablo.45. Askeri Tersaneler

Kizak Kapasite . .
Alan (Agik / Boyutlar Havuz insa Edebilecegi En Havuzlayabilecegi / Gemi T? ™ Gemi Tamir
Sira Tersane Kapah - . o . . Celik R Kapasitesi s .
No Adl Toplam) (Boy - Kapasitesi Biiyiik Gemi Tonaji | pwTt/ Cekebilecegi En Celik Kapasitesi
P Genislik ) (Ton) (DWT) Yil Ton/ Biiyiik Gemi (DWT) DWT/Y1l
(m2) (m) Yil Ton/ Y1l
47 Golciik 36.000 25.000 30.000 10.000
48 Istanbul 170.000 143.000 | 31.790 | 170.000
49 [zmir 1.000 3.000 1.184 12.000
50 Taskizak 6.000 10.000 10.000 2.500
TOPLAM 170.000 186000 | 45.474

Kaynak: DPT, Gemi Insa Sanayii Ve Rekabet Edebilirlik Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2001, ek A s 86 —91.
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Tablo.46. KOSHIPA' ya Uye Firmalarin Uretim Olanaklar

Firma Olanaklar U xG xD(m) DWT Firma Olanaklar | U xG xD(m) DWT
TH. No.1 390 x80 x12.7 500,000 TH. No2 | 232.5x 35 x 9.0 60,000
[H No2 | 503 x80x12.7 700,000 [H No3 |301.8x50x11.5| 150,000
[H No3 | 642x92x134 1,000,000 Youngdo | L.H.No4 | 301.8x50x 115 | 150,000
[H No4 | 380x65x127 400,000 [R No.l | 170x24 10,000
Hvundai [H No5 | 260x 65 x 12.0 250000 | o [R No2 | 115.1x128 7,000
yundat [H.No6 | 26x43x 120 150,000 | I TG 6an [ TR Nol | 185 x 33 30,000
iH. No.7 170 x 25 x 11.0 15,000 V.(Hyd) | 100x 17 x 9
[H No8 | 460x70x127 400,000 Masan | ER-No-L_[[150x20
[H No9 | 360x70x12.7 400,000 [R No2 | 150x 17
V. 120 x 20 [R.No3 | 50x30
TH. No.1 283 x 46 x 11.0 150.000 T.H. No.1 | 380 x 65 x 12.5 400,000
S [H No2 |390x65x11.0 400000 | pro g [H No2 |380x65x 125 400,000
amsung [H No3 | 640x97.5x 127 1,000,000 yundal MIPO 5 003 [ 380 x 65 x 12.5 400,000
YH. 270 x 52 x 14.8 150,000 [H No4 |300x76x 125 350,000
Hvandai Samh {H. No.1 500 x 100 x 13.0 1,000,000 TH No.l | 385x 74 x 11.0 350,000
yundarSamio iy No2 | 400 x 70 x 13.0 500,000 STX [R.No.l | 270 x 48 70,000
T.H. 109x 19 x 7.7 6.000 R No2 | 120x 20 11,000
YH 1424 x 248 x 14.4 18,000 {R.No3 | 120 x 20 11,000
{R.No.l 102.6 x 16 4,800 TH No.l | 529 131 x 145 | 1,000,000
Daesun R, No2 102.6 x 18 6,800 [H No2 |349x81x 145 350,000
R. No3 173 x 40 30,000 Daewoo Y.H Nol | 271 x51.5x 143 | 150,000
K. No.l 110 x 3.6 1,500 Y.H. No2 | 216 x388x 154 | 72,000
K. No.2 110 x 3.7 1,500 Shin A TR.No.l | 180 x 37 50,000
Not : I:H: : Insa Havuzu, T.H. : Tamir Havuzu, Y.H. : Yiizer Havuz, I.R : inga Rthtim, K : Kizak, V : Ving 1n- I.R.No.2 180 x 35 50,000

Kaynak: Korea Shipbuilders' Association, Statistics Database, www.koshipa.or.kr, 2006.
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OZGECMIS

1 Mart 1978 tarihinde Izmir’in Selcuk ilgesinde dogdum. Ilkégrenimi aym ilcede
tamamladiktan sonra orta ve lise boliimiinii Denizli Anadolu Lisesi’nde bitirdim. 1996
yilinda Eskisehir Osmangazi Univertsitesi, Miihendislik ve Mimarlik Fakiiltesi, Elektrik
— Elektronik Miihendisligi boliimiinde egitim almaya hak kazandim. Mezun oldugum
2001 yilinda HSBC Bank A.S.’de giivenlik sistemleri birimi AR-GE sorumlusu olarak
calismaya basladim. 2003 yilinda Beykent Universitesi, Isletme Yonetimi Ana Bilim
Dal1, Isletme Boliimiinde yiiksek lisans egitimi almak iizere kayit oldum. 2003 - 2004
yillar1 arasinda giivenlik sistemleri birim yoneticiligi yaptiktan sonra 2004 yilindan bu
yana Ormar Endiistriyel Sistemler Miih. San. Tic. Ltd. $ti.’nde elektrik — elektronik
mithendisi olarak caligmaktayim. Askerlik gorevimi 2006 — 2007 yillar1 arasinda Agri,
Patnos 34. Motorlu Piyade Tugay1’nda tamamladim.

Yabanci dilim ingilizce olup, evliyim.

Aday: Mustafa OZLER
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