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GISBIR
SUNUSU

emi insa sanayinin &nemine dair farkindaligi artrmak icin GIS-
GBIR tarafindan Piri Reis Universitesi calisma grubuna hazirlatilan
“TURK GEMi iINSA SANAYININ REKABET GUCUNUN ARTIRILMASI”
arashrma yayim ile birlikte, Devlet Planlama Teskilati dahil Devletimizin
kayitlarina daha dogru ve etkin girebilecegimizi ve bu raporun sektérle

ilgili dogru bilgilerin aktarilmasi konusunda &nemli bir kdpri olabilecegini
disiniyoruz.

Turkiye'de gemi insa sanayi ¢ok ciddi bir tarihi tecribeye sahip olup;
dzellikle son 15 yilda atilan adimlar ile Dinya’da bir marka olarak kabul
edilir hale gelmistir. Oyle ki, her dénemin getirdigi ézellikler cercevesinde,
yeri geldi kimyasal tankerde, yeri geldi romorkorde, yeri geldi megayat-
larda, yeri geldi askeri gemilerde, yeri geldi enerji gemilerinde adindan
séz ettiren bir gemi insa kalitesini ortaya koymustur. 2008-2009 Finansal
Krizin sektéri zora soktugu ve bircok ilkede tersanelerin kapandigi bir
sirec yasandiginda, Ulkemizde tersanecilik dimdik ayakta kalmis belirli
alanlarda uvzmanlasmayi saglamistir.

Turkiye Cumhuriyeti Devletimizin son dénemlerde aldigi tarihi kararlar
reform niteliginde olup, bu sektére olan giivenin bir simgesidir. Temenni-
miz hedeflerimizle uyumlu olup, sektérimiizin Tirkiye ekonomisinde katma
degerde onci, kiresel pazarda rekabetci bir marka olmasi icin her torlg
cabayi géstermeye devam edecegiz.

Hic kuskusuz ki, Uretim sahasinda basarilar masa basindaki gece gindiz
yapilan ¢alismalari ve getirilen dnerileri baz kullanmak suretiyle mimkindir.
Gemi insa sektérimizin bilimsel calismalarina bir yenisini kazandirmak,
sektor katihimeilarina ve &zellikle Devletimize farkli bakis ve degerlendirme
imkani sunmak acisindan “TURK GEMIi INSA SANAYININ REKABET GUCU-
NUN ARTIRILMASI” calismasinin faydali olmasi en biyik arzumuzdur. Bu
vesileyle Calismayi hazirlayan Piri Reis Universitesi akademisyenlerine ve
ayrica katki saglayan tim sektdr katilimcilarina tesekkird bir borg bilirim.

Murat Kiran

GISBIR Yénetim Kurulu Baskani







ONSO7Z

inyesinde Tirk gemi insa sanayinin bilesenlerini barindiran GISBIR

(Tirkiye Gemi Insa Sanayicileri Birligi) kiresel olarak biyiyen gemi

insa sanayinden Tirkiye'nin daha fazla pay almasini saglayabilmek
icin pro-aktif olarak calismaktadir. Bu rapor, Tirk gemi insa sanayinin
mevcut seviyesini degerlendirmekte ve daha da &nemlisi rekabet gicinin
arhirilmasi i¢in ne tir strateji ve politikalar uygulanmasi gerektigini ortaya
koymaktadir.

Ulkelerin sanayilesme ve biyime sireclerini ele alan kalkinma modelle-
rinde vurgulandigi Uzere, ekonomilerin gelisme evrelerinde kilit sektorlerin
belirlenmesi 6nem teskil etmektedir. Unutmamak gerekir ki, bitin gelismis
lkeler sanayilesme ve kalkinma sireclerinde sektérel secicilik ile belli
sektorleri 6n plana ¢ikarmaktadir. Bu imkanlar, bir anlamda kalkinma teo-
rilerinde de vurgulanan sektérel dissalliklarin ve sektorel ileri-geri baglarin
6n plana ¢ikmasi ile gerceklesmektedir. Tirk gemi insa sanayini bu acidan
ele aldigimizda sektorin bircok arti degerinin bulundugu tespit edilmekte-
dir. Dis ticaret potansiyeli, istihdam yaratma kabiliyeti ve farkli sektorleri
harekete gegiren ileri-geri baglarin varligi énemli unsurlardir. Gemi Insa
Sanayinin tim &zellikleri birlikte ele alindiginda sektorin ciddi anlamda
potansiyele sahip oldugu ve kilit sektdr tanimina uvydugu gérilmektedir.

Kiresellesme sirecinde, artan uluslararasi rekabet kosullarinda Turkiye gibi
gelisen ekonomilerin en 6nemli sorunlarinin basinda sanayilesme ve kal-
kinmaya iliskin sorunlar gelmektedir. Bu asamada kilit sektorlerin tespiti
ve dogru yonetilmesi bir gereksinimdir. Dolayisiyla sektérin rekabet gi-
cini arhrabilmesi ve genisleyen gemi insa pazarindan doha fazla pay
alabilmesi icin izlenecek politikalar hem &zel kesim, hem de kamu kesimi
acilarindan detayli olarak analiz edilmelidir. Bu ¢alisma birgok agidan bu
amaca yonelik bulgular icermekte ve bunun da 6tesinde politika yapicilar
acisindan gemi insa sanayinin ne tir bir destek sireci ile ele alinmasi
gerektigini vurgulamaktadir.

Genelde Tirkiye ekonomisine, 6zelde gemi insa sektérimize katki saglo-
masi arzu edilen bu ¢alismanin yapilmasi konusunda énciilik yapan Tirk
Gemi Insa Sanayicileri Birligi Yénetim Kurulu Baskani Sayin Murat Kiran
nezdinde tim sektdr katilimcilarina ve TC Ulastirma, Denizcilik ve Haber-
lesme Bakani Sayin Ahmet Arslan nezdinde fikir ve gorisleriyle destekte
bulunan tim Bakanlik calisanlarina, calismanin her asamasindaki destekle-
rinden dolayi stkranlarimizi sunariz.

Prof. Dr. Oral Erdogan







OZET

gerceklesen gelismelerden payini alarak, ulusal gemi endistrisinde hizli

bir biyime yakalamisir. Bu gelismeler, Gemi Insa sektdrinin kiresel
Slcekte ve belirli alanlarda bir sicrama yapmasini saglamistir. Ancak 2006-
2008 yillarinda ortaya cikan ve etkileri hala devam eden kiresel kriz, &zellik-
le diinya deniz ticaretini etkilemis ve Tirk Gemi Insa Sanayi de bu baglamda
2008 yili dncesi elde ettigi ivmelenmeyi kaybetmistir.

T'Urk Denizcilik Sektéri 2002 yilindan itibaren dinya deniz tasimaciliginda

Giris ve sonuc¢ bdlimleri ile birlikte toplam 11 bdlimden olusan bu Calisma,
Tirk Gemi Insa Sanayinin kiresel pazarlarda rekabet etme giicini artirmaya
yonelik goris ve onerileri belirlemek amaci ile hazirlanmishr. Konu detayli
olarak irdelenirken mimkin olabildigince dolayli veya dogrudan ilintili olan
tim sektor temsilcilerine ulasiimaya calisilmistir.

Gemi insa sanayinin farkli boyutlarini ele alan ¢alismanin sonucunda sektériin
genel olarak sahip oldugu potansiyel ve Tirkiye'nin mevcut durumu ortaya
konmustur. Teorik olarak kalkinma, sanayilesme ve dis ticaret eksenlerinde
kurulan iliskilerden yola cikarak sektérin Tirkiye ekonomisi agisindan sahip
oldugu kilit rol detayli olarak gésterilmistir. Bununla birlikle gemi insa sana-
yinin rekabet seviyesinin artirlmasi sirecinde; AR-GE, teknoloji, finansman,
pazarlama, organizasyon yapisi/kurumsal yonetim ve sekidrel etkiler gibi
belli basli unsurlarin belirleyici olarak &n plana ¢ikhigr tespit edilmis ve ilgili
dneriler ile gelistirilmistir.

Bu genel yapiya bagli kalarak, ¢alismada gemi insa sanayinin gerek ekono-
mik faktorler gerekse sosyo-politik ve stratejik agilardan yapilabilecek yatirim-
lar ile hem mikro hem de makroekonomik agidan Tirkiye'ye daha fazla katma
deger saglayabilecegi ortaya konulmaktadir. Ayrica ¢alisma kapsaminda gemi
insa sanayinin sadece i¢ piyasaya degil, ayni zamanda dis piyasaya ydnelik
olarak da iretim yapabildigi tespit edilmistir. Bu potansiyel dikkate alindigin-
da sektdrin 6nimizdeki sirecte genislemesi beklenen kiresel gemi insa arz
pastasindan azami payr almayr hedeflemesi gerektigi dne ¢ikmaktadir. Bu
cercevedeki baslica tespit ve onerilerimiz asagida siralanmistir:

1. OECD'nin 2016 yilinda yaymnladigi verilere gére en son 2010 yilini
kapsayan c¢alismasinda; kiresel denizcilik endustrisinin  Urettigi  toplam
1.5 trilyon Dolarlik degerin %4'G yani 60 milyar Dolari gemi insa sa-
nayi ve ilgili bakim onarim alanindan saglanmishr. Tirkiye'nin gemi insa
alaninda takribi 2 milyar dolarlik bir ihracat seviyesini basardigr dikkate
alinirsa, kiresel pastadan daha fazla pay almasi da mimkindir.

2. Kiresel ekonomi ve ticaret gelismeleri ve bu calisma kapsamindaki ilgili
projeksiyonlari itibariyle; yeni gemi insaya olan talebin devam etmesi
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beklenmektedir. Mevcut durumda, kiresel gemi filosu ve gemi insa arzinin talebe kiyasla oldukga yiksek
kalmasi nedenleriyle olumsuzluklar yasanmaktadir. Bu da navlun, gemi kiralama ve nihayetinde gemi fi-
yatlarinin zamansal olarak gérece disik fiyatlara gelmesine neden olmaktadir. Bu gelismeler isletmelerin
ayakta kalmalarini olduk¢a zorlastirmaktadir.

Kiresel gemi endistrisindeki yarista 1960°li yillara damga vuran Japonya, 1980’lerde parlayan Giney
Kore ve 2000’li yillarda hizla biyiyen Cin gibi pazar payr yiksek olan lkeler sektérin olgunlasan
paydaslaridir.  Pazar paylari bu ilkeler kadar biyik olmasa da katma degerleri yiksek olan ABD ve AB
tersaneleri de dénisim dénemini yasamaktadir.

Kiresel gemi insasinda ana siniflarda iretim bazinda baslica pay, Giney Kore, Cin ve Japonya’nindir.
2016 yilinin ilk yarisinda gemi insa siparis defterleri incelendiginde Giney Kore, Cin, Japonya, Tayvan,
Filipinler ve Vietnam gibi uzak dogu uUlkeleri gemi adeti cinsinden dinya siparisinin yaklasik %84'Gnu;
gross fon cinsinden ise %93'Unu elinde bulundurmaktadir. Bu ilke tersaneleri genellikle biyik tonajli gemiler
insa etmektedir ve her ne kadar son yillarda azalma egiliminde olsa da devlet tarafindan ciddi sekilde
desteklenmektedir.

Bu ¢alisma kapsaminda yapilan kimeleme analizi sonucu gemi insa sanayi rekabetcilik konusunda (Toplam
27 faktar) sektor temsilcilerinin Tirkiye'yi diger rakiplere  kiyasla nasil konumlandirdiklarina bakilmistir.
Cin, Hindistan ve Filipinler bir arada konumlandirilmasina ragmen Cin goreceli olarak diger ikiliden biraz
uzakta kalarak farklilasmaktadir. Ispanya, Giiney Kore ve Japonya‘da bir kime olusturmustur. Ancak yuka-
ridakine benzer sekilde Ispanya goreceli olarak digerlerinden biraz uzakta algilanmaktadir. Burada esas
dikkat ceken durum, sektér temsilcileri tarafindan Tirkiye'nin diger Glkelerden farkli bir konumda algilanmis
olmasi ve tek basina bir kime olusturmasidir. Yani iki kimeden farkli ve uzak; onlara kiyasla daha disik
rekabetcilik konumundadir.

Calisma kapsaminda yapilan kiiresel filo projeksiyon bulgularinin ortaya koydugu izere talep tarafinda tir
ve sinif acisindan farklilasmalar séz konusudur. Buna gére 2022'ye kadar olan sirecte kigik siniflarda
dzellikle Tanker ve Konteyner, orta siniflarda Bulker, biyik siniflarda ise Bulker ve Konteyner tirlerinde iyi-
lesmeler beklenmektedir. Diger taraftan AHT, Kimyasal Tanker, Offshore gibi 6zellikli tirlerde de iyilesmelerin
devam etmesi dngérilmektedir. Bu agidan talep tarafinda ele alinabilecek bu alt kinlimlar Tirk gemi insa
sanayinin ulusal stratejisinin olusturulmasinda belirleyici olacakhr.

Kriz déneminde Japonya ile Giney Kore'de gézlemlenen kapanmalar ve sirket birlesmeleri Tirkiye'de
gerceklesmemistir. Dinyadaki arztalep dengesizliginden &tirt ortaya ¢ikan bu durumun karsisinda; reka-
betciligi kaybetmemek, devlet desteginin saglanmasi, sirket birlesmeleri veya isbirlikleri gerceklestirmek,
yakin segmentlerde is yapmak (off-shore, sdkim, bakim-onarim, askeri projeler vb.) gibi énlemlerin alindig
gorilmektedir. Ote yandan, Tirk tersanelerinin minferit olarak tersanecilikte kalabilmek amaciyla varliklarini
sathklari, birlesmekten ise kagindiklari, istisnai durumlarin haricinde el degistirmedikleri ve daha ¢ok is
birligine gittikleri gdzlemlenmistir. Is birliklerinin &zellikle savunma sanayi projelerindeki ortak girme sart
nedeniyle gerceklestigi degerlendirilmektedir.

Bu ¢alismaya 6zgi projeksiyon c¢alismasinin en énemli sonucu son yillarda sik¢a dile getirilen talep da-
ralmasi/arz fazlasi algisinin tir ve sinif bazinda farklilashgidir. Ormegin Tanker filosu icin toparlanmanin
ancak 2-3 yil sonra baslayacagi gorilmektedir. Bunun da daha ¢ok kigik siniflarin nciliginde olmasi
beklenmektedir. Handysize sinifi igin %10-14'lik arhis tanker igin olumlu bir beklenti olarak 6ne ¢ikmak-
tadir. Bulker icin ise ongoriler daha olumludur. Ancak dzellikle 2018 sonrasi yikari ydnli hareketin
kaynagi orta/biytk siniflardir. Orta siniflar i¢in %33-45, biyik siniflar igin ise %52-68 arasi filo arhsi
beklenmektedir. Konteyner tiri icin ise orta siniflardaki erimenin devam edecegi, bunun yaninda kicik ve
biytk siniflarda ise hareketliligin daha olumlu olacagi én gdrilmektedir. Handy sinifi icin 2022'ye kadar
%0-22 arasi bir arhs hesaplanirken, biytk siniflar icin bu oran %250’nin zerindedir. Diger ilgi ¢ekici bir
sonug ise dzellikli diger gemi tirleri ile ilgilidir. AHT, kimyasal tanker, offshore tirlerinde talebin dalgali olsa
da olumlu seyredecegi gérilmektedir.

Calismadaki projeksiyonlara gére 2022 yilinda 2.1 milyar dwt'a ulasabilecek bir filo icin bile 6 yilda
yenilenecek gemiler ve ilave gereken filo gereksinimi ile birlikle 600 milyon DWT izeri yeni insa gereke-
cektir. Benzer tahminlemeler daha uzun vadeler icin de yapilabilir. Esas itibariyle, yeni gemi insaya olan
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talep devam edecek ve rekabetci olan tersane ile ilkeler bu pastadan pay almaya devam edecektir. Talep
artisinda uluslararasi yeni dizenlemelerin etkisi de gézardi edilmemelidir.

. Turk fersaneleri icin uluslararasi rekabet karsilastirmalarinin Dinya gemi siparisinin yaklasik % 20'sine sahip

diger ilkeler ile yapilmasi daha rasyonel olarak gérilebili.  Bunlar; gemi siparis defterinde %6.4 paya
sahip olan ve kiresel gemi endustrisinde yeni séz sahibi olmak igin ahlimda bulunan Vietnam, Filipinler,
Banglades gibi Yakin Asya ilkeleri ile % 6.3 paya sahip AB tersaneleri ile % 4.2 paya sahip diger ilke-
lerdir. Bu noktada dikkat edilmesi gereken en &nemli hususlardan biri hem Yakindogu Asya tersanelerinin
hem de AB tersanelerinin kendi devletleri tarafinda agik ya da rtili olarak destek gérmekte oldugudur.
Bu devlet desteklerinin uluslararasi alanda rekabefcilik acisindan avantaj yaratmakta oldugu asikardir.

. Turkiye gemi insa sanayinde minferit sinif ve tonajlarda kiresel rekabet avantaji yakalamis ve belli tirlerde

marka haline gelmistir. Ozellikle 40 bin dwt'a kadar olan kimyasal tanker, kuru yik ve dékme yik gemileri
ile 2000 TEU'ya kadar olan konteyner sinifi gemiler ile rémorkér, yat ve mega yat insasi bu agidan érnek
olarak verilebilir. Ote yandan gemi insa talebinin azaldig sirecte bakim onarim, havuzlama faaliyetlerinde
ve askeri gemi projelerinde saglanan arhs dikkat gekicidir.

. Ticari deger bazli bakildiginda kiresel denizcilik endistrisinde en ciddi katma degerin off-shore platformlar:

ve kruvaziyer alaninda yaratildigi gérilmektedir. Tirkiye bu siniflardan pay alamamaktadir.

1990l yillardan itibaren hizla gelisen Tirk tersaneleri 6zellikle 2000°li yillarin basindaki performansiyla
dinya siparis defterinde Ust siralara ¢ikma basarisini géstermistir. Tirk gemi insa sanayi 2008 yilinda bas-
layarak hizli bir sekilde yayilan kiresel ekonomik krizden oldukga etkilenmis olmasina ragmen uluslararasi
uretkenlik ve rekabetcilik baglaminda dnemli bir oyuncu olarak dikkat cekmektedir.

. Iktisadi teoriler agisindan, sektorel rekabet avantajinin artirilabilmesi igin klasik olarak ekonomik faktérlerin

maliyetlerinin nispi olarak asagdi cekilebilmesi, kalitenin ise artinlmasi gerekmektedir. Bu nedenle gemi insa
sanayinde daha rekabetci bir yapiya ulasabilmek icin fiyat ile kalite arasindaki dengenin dogru bir sekilde
saglanmasi elzemdir. Ozellikle de kar marjlarinin cok asagi distigu, hatta bir anlamda zararina calisildigs
bir ortamda devletler sektérel rekabetin ana belirleyicisi konumuna gelebilmektedir.

. Gemi insa sanayinin istihdam yaratma potansiyeli ve biyik 8lcekli proje tretme kapasitesi géz nine alin-

diginda kalkinma ve biyime perspektifinde “biyik itis” olarak ele alinan sektérel mekanizmanin ¢alisacag:
unutulmamalidir. Gemi insa sanayinin ileri-geri baglar ile ilintili oldugu diger Uretim kollar da sektérin
gelismesi ile daha Uretken ve yiksek seviyelerde Uretim yapma egilimi icinde olacaktir. Bu agidan kamu
desteginin ve kahliminin gemi insa sanayisi Uzerindeki dogrudan etkisinin Stesinde diger ilgili sektorler
izerinde de dolayl bir etkisi olacaktr.

. Sektdr temsilcilerine uygulanan anket ile Tiirkiye ile Giney Kore, Cin, Hindistan, Japonya, Brezilya, Ispanya

ve Filipinler icin 50 bin DWT alti gemi yapimi konusundaki rekabete etki eden kilit faktorler tespit edilmis-
tir. Buna goére 50 bin DWT alh gemiler agisindan rekabetciligimize olumsuz etki ettigi disinilen faktérler
asagidaki gibidir:

a. Sermaye maliyeti (kredi faizleri, &zkaynak, teminat vb.)

b. Tersaneler arasi isbirligindeki eksiklikler

c. Malzeme (celik vd.) girdi maliyetleri

d. Vergi, sosyal givenlik prim vb. maliyetler

e. Gemi insa asamasinda finansman ve &zellikle postfinansman imkanlari

f. Ana ve yardimer makineler maliyeti

g. Devletin genel politika destegi




17.

20.

21.

22.

23.

24.

Benzer sekilde yapilan anket ¢alismasi sonucunda 50 bin DWT Usti gemi yapimi konusundaki rekabete
etki eden kilit faktorler de tespit edilmisti. Buna gore rekabetciligimize olumsuz etki ettigi disinilen ek
faktérler asagidaki gibidir:

a. Gelismis Uretim teknoloji kullanimi (otomasyon)

b. Tersane yerlesim ve c¢evre kosullarinin uygunlugu

c. Finansal ydnetim becerisi

d. Gemi yan sanayi yetenegi

e. Insan Kaynaklari ydnetimi becerisi

f. Konsept gemi dizayni yopma

g. Taninmishk ve markalasma becerisi

v

. Tersanelerimizde “Operasyonel Maliyet Etkinligi”nin saglanmasi gerekmektedir. Sadece iyi kaynak yaparak

tekne imalah yapan, bir baska deyisle disuk iscilik maliyetleriyle celik isleyen ve montaj yapan tersaneler
degil; yuksek kaliteli ve yiksek verimli tretim icin Uretim teknikleri/ydntemleri gelistiren ve bunu uygulayabi-
len bir endistri olusturulmasi icin calisilmalidir. Bunun igin yerli dizayn ve milli gemi donatim teknolojisine
ihtiya¢ duyulmaktadir.

- Ozel sektrkamu isbirligi ile kollektif performansa dayali stratejik acilim etkin bir sekilde uygulanmalidir. Bu

yaklasim 6zel sektorin basta gemi dizayninin tim asamalari (temel dizayn, konsept dizayni, fonksiyonel
dizayn, Uretim odakli detay dizayn) olmak Uzere arashrma, gelistirme ve inovasyona dayali yiksek verimli
uretim teknolojileri kullanilarak gemi ve gemi ile alakali her tirli endistriyel Grin tretimi icin distnilmelidir.

Tirk tersanelerinin “Uretkenligi” hakkinda yapilan analizler tersanelerimizin Uretkenlik seviyesinin Lamb
(2001 ve 2007) yaklasimina gére ABD ve Cin arasinda bir seviyede oldugunu gostermektedir. Bu deger
Japonya ve Giiney Kore gibi lider Glkelerin retkenlik seviyesinden olduk¢a uzak durmak ile birlikte AB
ortalamasina biraz daha yakin raporlanmaktadir. Bu noktada Gretkenligin ve teknolojik gelisimin birlikte ele
alinmasi ve tersanelerimizin rekabet giicinin artirilmasi icin retkenlik seviyelerini ariracak hamleler gerekli
olmaktadir.

Teknoloji tiketen degil, teknoloji treten bir Ulkeye donisilmesi ve deniz teknolojisinde séz sahibi olabilmek
icin Universitelerimizdeki yapilanmalari da kavrayacak ulusal bir Deniz Teknolojileri Merkezi anlayisina
ihtiyac duyulmaktadir. Mevcut enstitiler/merkezler birbirleriyle rekabet etmek yerine farkli fakat birbirlerini
tamamlayici islevlere sahip olmaya c¢abalamalidir. Béyle bir olusumla bir kisim dgrenci/arastirmaci burslu
olarak yurt disina egitime génderilmeli ve dénislerini miteakip TUBITAK gibi kurumlarin destekledigi mer-
kezlerin calismalarina istirak etmeleri saglanmalidir. Bir husus da YOK tarafindan aciklanan “100 Alanda
2000 Doktora Ogrencisi” projesi kapsaminda “gemi insaati” alanininin 100 konu arasinda sayilmasini da
dnermekteyiz.

Yeni gemiler insa etmek hedefiyle birlikte, ileri teknoloji ireten ve hatta denizcilik yazilimlar (“marine
software”) alaninda tasarim ile mihendislik hesaplamalari hakkinda kiresel olarak s6z sahibi olacak yerli
firmalar olusturulmalidir. Bu konuda Devlet desteklerinin daha etkil ve giicli olmasi gerekmektedir.

Gemi insa sanayinde c¢alisan beyaz ve mavi yakalilarin egitim durumlar analiz edilmelidir. Ozellikle ara
eleman, teknisyen, usta kadrolarinin istihdam ve egitimleri dzel olarak ele alinmalidir.

Tersanelerimizin uluslararasi sirdirilebilir retkenlik-rekabetcilik performanslarini arthrabilmeleri icin;  6zel
sektér-kamu isbirligi kollektif performansi gi¢li ve uygun bir yaklasim olarak 8ne cikacakhr. Bunun igin,
agir sanayinin temel yahrim elemanlarindan biri olan gemi insa endistrisinin ileri teknolojilerin uygulandig
savunma sanayi ile yakin ve kacinilmaz iliskisi nedeniyle de stratejik sektér olarak ele alinmasi bir gerekli-
liktir. Bu baglamda, ulusal gemi insa sektérinin uluslararasi rekabetciligini gelistirecek projeleri desteklemek
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maksadiyla Ulashrma, Denizcilik ve Haberlesme (UDH) Bakanhigi nezdinde bitce harici Savunma Sanayii
Destekleme fonuna benzer “Gemi Sanayi Sirdirilebilir Rekabetgilik Fonu” olusturulmalidir.

Daha kapsamli retkenlik-rekabetcilik karsilastrma parametreleri, dlgitleri ve metrikler belirlenmelidir.  Belir-
lenecek bu 6lcit ve metrikler kullanilarak uluslararasi gegerliligi olacak sekilde Capability Maturity Model
Indeks (CMMI) benzeri bir Shipbuilding Capability and Maturity Indeks gelistirilmeli; tersanelerin kendilerini
surekli degerlendirebilecekleri bir platform ortaya ¢ikartilmalidir.

ArGe fadliyetleri ile ilgili asagida listelenen konulara agirlik verilmelidir:
a. Eko Retrofit konusunda modeller ve tasarimlar
b. Yakit sarfiyatini disirecek tasarimlar
c. Yeni iretim teknikleri ve teknolojisi
d. Maliyet dusirict imalat teknikleri, organizasyon yapilanmalari
e. Otonom gemi tasarimi ve Uretimi

Denizcilik sektéri mevcut durumda TURQUALITY® programi kapsamindan yeterince yararlanamamaktadir.
Hem markalasma agisindan hem de pazarlama ve sahs acisindan &zellikle tanitim ofisleri olarak da bu
desteklerden yararlanabilmek mimkindir. Buna gére patent, faydali model, endistriyel tasarim ve marka
tescil harcamalari, moda/endustriyel Urin tasarimcisi giderleri, taniim, reklam ve pazarlama faaliyetleri ile
ayrica agilacak magazalarin dekorasyon, mimarlik, kira vb. proje kapsamindaki maliyetleri icin destegin
saglanabilecegi degerlendirilmektedir. Bu destegin salt gemi insa ile sinirli olmayip gemi insa yan sanayi
agisindan da disinilebilecegi otomotiv sektori drnegindeki gibi mimkin gorilmektedir.  Tirkiye rekabefci
oldugu yat, mega-yat, rémorkdr insasinda belli bir seviyede avantaj elde etmistir. Derinlemesine gérismeler-
de ortaya ¢ikhgi Uzere gulet, biyik motorlu yat gibi tirlerde beceri ve tecribe sahibi olan sektér uluslara-
rasi rekabet avantajina sahiptir. Bu bilgi ve becerinin diger tirlere aktarilmasi ve rekabetci hale getirilecek
yapinin markalasmasi sirecine hiz kazandirilmasi gerekmektedir.

Yapilan gérismeler ve literatir taramasi birlikte degerlendirildiginde ivedilikle tersanelerin kapasitelerine ve
yetkinliklerine gére sektdrel organizasyon acisindan bir revizyon ihtiyacinin ortaya ¢ikacagr anlasilmaktadir.
Mevcut durumda birlesme sekilleri, birliktelikler ve konsolidasyon alternatifleri daha fazla dikkate alinmalidir.

Kiresel gemi insa sektorindeki onemli aktérlerden biri isbirlikgi arastirma organizasyonlari/sirketleridir.
Son yillarda 6zellikle Japonya'da ortaya ¢ikan bu tip kurumlar, tersaneler ile Ar-Ge ve dizayn konusunda
isbirligine giderek Uretim sireglerini gelistirmeye odaklanmaktadir. Tersanelere yeni pazar arayislarinda da
isbirlik¢i olabilecek bu kurumlar pazar arastrmasi, gemi dizayni gibi konularda profesyonel hizmetler su-
narak Tirk Gemi Insa Sanayinin uluslararasi pazarda payini arttirabilirler. Yakin gelecekte Tirk Tersaneleri
yeni teknolojileri arastirma ve gelistirme faaliyetlerine dahil olmak igin benzer 6lgekli tersanelerin ortak
girisimleriyle belirli tip gemileri dizayn eden sirketlerin kurulmasini saglayabilir.

isbirlikleri ve pazarlama anlayisi cercevesinde sadece yurtdisi pazarinda etkinlige odaklanmak yeterli de-
gildir. Bunun ile birlikte tersanelerimizin yabanci yahrimcilar agisindan da cazip halde olmasini saglamak
bir gerekliliktir. Uluslararasi marka olma yéninde biyik yahrimcilarin sahip olacagr veya ortak olacag:
tersaneler, iretkenlik ve satis agilarindan énemli ilerlemeler kaydedebilecektir.

Gemi insa sanayinde siparis edilen geminin sartnameleri ve geminin degeri siparis veren taraf ile tersane
arasindaki pazarliklar sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu sartnameler her ne kadar gemiyi siparis veren tarafin
talepleri dogrultusunda belirlense de, gemi dizayni icin gemi klas kuruluslarinin standartlari da saglan-
malidir. Bu nedenle gemi insa ihalesi gerceklesmis olsa da ihale sonrasinda da taraflar arasinda benzer
pazarlklar s6z konusu olabilir. Béylelikle siparis veren tarafin istekleri cok genis olabilecegi icin standartlari
karsilayan yiksek kaliteli Grinleri kisa sirede karsi tarafa saglayan tersaneler rekabet avantaji saglayacaktir.
Bu faktorleri bir araya getiren tersaneler “standart seri gemi insa eden tersaneler” olarak adlandirilir ve séz
konusu perspektifte tersaneler gemi dizaynini bir kez tamamladigi siirece gemi insa sirecinde dizayn ve
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yonetim maliyetlerini azaltarak, sonrasinda is gicinden tasarruf saglayabilirler. Bu sirecte tersaneler hem
teslim zamani, hem de isgiici maliyeti konusunda tasarruf ederek rekabet giici kazanacaktr.

Klas kuruluslari ulusal ve uluslararasi denizcilik organizasyonlarinda gelismeler ile kurallari takip eden ve uy-
gulamak zorunda kalan degil; yon veren, kural gelistiren ve kural belirleyen bir seviyeye ulasmak icin plan
yapmak durumundadir. Béylece gemi insa sanayi iretim siregleri gincel gelismelere karsi daha rekabefci
ve esnek olabilecektir. Tirk Gemi Insa Sanayicilerinin uluslararasi platformlarda iletisim aglarini genisleterek
sektordeki gelismeleri ve yeni teknolojileri daha aktif takip etmesi 6nemlidir. Bu baglamda ASEF'e (Active
Shipbuilding Experts’ Federation) iyelik fayda saglayacakhr.

Gerek gemi insanin gerekse de yan sanayinin organizasyon yapisindaki sorunlar muhtemel olumlu gelisme-
leri yavaslatabilecek yapidadir. Ozellikle organize sanayi bélgelerinin saglikli bir yapi ile sektorin ihtiyacla-
rina hizmet vermesinin saglanmasi, uygun nitelikte is gicinin daha etkili bir sekilde Gretim sirecine dahil
olmasina katki saglayacakhr. Sanayi kimelenmesi olarak ele alinabilecek bu yapi is gicinin konsantrasyo-
nu, bilgi ve beceri yayilimlar, girdi tedarik etmede kolayliklar basta olmak Uzere birgok dissalligin ortaya
¢tkmasina sebep olacakhr. Bu kimelenme egilimi sayesinde uygulanacak sektérel sanayi politikalar daha
verimli bir sekilde ele alinacak ve takip edilecektir.

Gemi insa sanayindeki organizasyon yapisinin ve sektorin diger yan sanayiler ile olan baglarinin daha
dogru ve detayli dlcilebilmesi icin sektorel ilinti analizlerinin yapilmasi gerekmektedir. Turkiye'de sektorel
iliskileri gérebilmek icin TUIK tarafindan gegmiste hazirlanan Girdi-Cikti tablolari incelenebilmektedir. Ancak
bu tablolarin gincel olmadigi en son verinin 2002 yilina ait oldugu bilinmektedir. Gelecekte veri sunumunda
gerceklesecek iyilestirmeler sektorin diger sektorler ile olan iliskisini daha iyi dlcebilme olanagini saglo-
yacaktr. Bu baglamda Gemi Insa endistrisine dogrudan ve dolayli olarak etki eden tim unsurlarin (agir
sanayi, yan sanayi, finansal, tarimsal, denizcilik sektériyle alakali tim unsurlar vb.) etkilesim faktérlerinin
belirlenebilmesi icin Turkiye capinda hem ekonometrik hem de teknik parametrelere dayali veri tabani ¢alis-
malar daha etkin hale getirilmelidir. Bu yapi icerisinde en az 30 yillik bir perspekfifle Gemi Endistrisinin
ekonomik etkisi strekli analiz edilmeli ve gdézlemlenmelidir.

Tirk denizcilik firmalarinin ne tahvil ne de hisse senedi arzi ile finans kaynagi saglamiyor olmalari ciddi
bir dezavantajdir. Bu anlamda denizcilik sektérinde bulunan firmalarin sermaye piyasasi olanaklarindan
yararlanmalari ydéninde tesvikler getirilmelidir.

Mevcut veriler 1siginda gemi insa sektérinin finansal yapisina bakhgimizda proje bazli (stok devir hizi 3-5
kat daha yavas), siparis sireksizligi (satis ve karliigin gdrece oynakligi), kaynak yogun (kaldirac orani
%80'lerde) bir endistri kolunun tipik yansimalarini gérebiliyoruz. Ulkemizin genel imalat yapisindan pozitif
yénde ayrisan unsurlar ise kisa gegmiste géstermis oldugu ihracat ve karlilik potansiyelidir. Ornegin daha
dnce negatif olan Esas Faaliyet Karlihigi 2014 yilinda %13’lere cikabilmistir (kara tasitlar igin %35, Imalat
Sanayi'nin geneli icin ise bu oran %7 civarindadir). Sadece bu verilere bakarak; bu &zelliklerin sirdi-
rilebilir bir yapiya kavusmasinin siparis ve kaynak yaratmada yasanan sorunlarin giderilmesiyle mimkin
olacagi sdylenebilir.

2016 yili Agustos ayi itibariyle Meclis'ten gegen Tirkiye Fonu'ndan da Gemi insa sanayine bir pay ak-
tariimasi distnilebili.  Bu fon birikimi, 6ncelikli olarak ar-ge ve inovasyona dayali gemi iretim projeleri
olmak Uzere bilhassa yurt disina ihrag edilecek yerli tasarim ve yerli gemi yan sanayinin desteklenmesinde
kullanilmalidir. Bu fonun kullanimi Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi nezdinde olusturulacak
“Savunma Sanayi lcra Komitesine” benzer bir “Gemi Sanayiini Uretkenlik ve Rekabetcilik Degerlendirme
Komitesi” marifetiyle ydnetilebilir.

Sektdr temsilcileri meveut ve marka bilinirligi olan ancak finansal agidan zor durumda olan yurt disindaki
bir tersanenin, dogrudan sahn alinmasinin kisa ve orta vadede kaynak ve zaman sarfiyat agisindan biyik
avantaj saglayabilecegi goérisindedir.  Bu sahn alma projesi gerekiyorsa tek bir tersane yerine finansal
agidan gigli bir konsorsiyumun ve hatta devletin de devreye girmesi seklinde olusturulabilir.

Dinyada gemi finansmaninin kaynaklari incelendiginde bes (5) temel kaynak 6n plana ¢ikmaktadir: a)
Banka Kredileri, b) Kulip fonlar (“Club Deals”), c) Tahvil, d) Oz sermaye, e) Diger kaynaklar. Tirkiye'de
ise gemi insa finansmaninda agirlikli olarak banka kredileri ve fonlamasinin kullanildigr bilinmektedir. Is si-
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recinin yol achgi dis kaynak ihtiyaci, agirlikli olarak uzun vadeli kaynaklar ile karsilanmaktadir. Dolayisiyla
dis kaynak kullanim maliyeti firmanin sermaye maliyetinin de ¢ok énemli bir unsuru haline gelmektedir. Bu
maliyeti asagi cekmenin yollari ise farkli enstrimanlarin devreye sokulmasindan, sermaye piyasalarinda
bu alanda uzmanlasmis kurumlarin daha etkin olmasindan ve nihayetinde devletin fon tahsis sireglerinde
sektorel oncelikleri de g6z éninde bulundurarak yénlendirici olmasindan gegmektedir.

Fon tahsisinde Bireysel Emeklilik Sistemi, Kredi Garanti Fonu ve Tirkiye Fonu gibi sermaye piyasasi araglo-
rinin yani sira, Eximbank veya kamu destekli bir banka dogrudan uzun vadeli fon saglayicisi olarak sirece
dahil olmalidir.! Sermaye piyasasi araclari hem fonlanma maliyetini asagi cekecek hem de bireysel ve
kurumsal yatirnmeilar icin farkli yatirim ve tasarruf secenekleri olusturulacaktir. Belirli bankalarin bu alanda
rol almasi ise sermaye maliyetinin daha dogru dlcimlenmesini ve sektérde risk/maliyet hesaplarinin daha
etkin olarak yapilmasini saglayacakhr.

Tersaneler icin de gecerli olan, Tirkiye'deki firmalarin kaynak yaratmadaki teminat ve degerleme sorunlari
ile ilgili 6nemli bir adim tersanelerin kira sézlesmelerindeki milkiyet hususuna yoénelik ¢6zimdir. Bununla
birlikte EXIMBANK'in ilke ekonomisine kazandirilan navlun ile bakim-onarim kaynakli déviz kazandirici
faaliyetlerin finansmanina yonelik son dizenlemeleri olumludur (bkz. Bakanlar Kurulu Kararn 2016/9538).
Ayrica gemi insanin proje bazli ve déviz kazandirici is sireglerinin EXIMBANK'in finansman modelleri ile
daha uyumlu hale getirilmesi etkin kaynak kullanimi agisindan ilke ekonomisi icin bir kazang olacaktr.

Kredi Garanti Fonunun gecmis uygulamasinda resesyon nedeniyle yarim kalan gemilerin tamamlanmasinda
kullanilmis oldugu ve 2016 yilinda ¢ikarilan dizenleme ile hurdaya ayrilacak gemilere destek yapilmasinin
benimsendigi bilinmektedir. Hurda desteginin GRT basina ve 200-250 Dolar mertebesinde uygulanmasi
mimkin gérilmektedir. Yapilacak yeni dizenlemeler cercevesinde Kredi Garanti Fonunun devreye girmesi ile
6z sermayesi hurda destegi sayesinde saglanmis eski geminin yerine asgari standartlari Bakanlik tarafindan
tanimlanacak yeni geminin yaptirilmasi mimkin olabilmektedir.

Avrupa pazar igin rekabefciligi artiracak éneriler:

a. Biyik gemi insaci ilkelerin vazgectigi/tercih etmedigi gemi fipleri Uzerinde ihfisaslasma olmalidir.
Ornegin 2000025000 dwt'luk hatta 15000 dwt'luk butik gemi iretimine odaklaniimalidir. Ayrica
dinamik tasarim, kaliteli retim ve zamaninda teslimat konularinda ivedilikle daha rekabetci olunmalidir.

b. Her tir tonajda gemi icin bakim-onarim.

c. Uzun vadede kalifiye eleman ihtiyaci icin okullarla isbirligi.

. Kérfez Ulkeleri ve Afrika pazan rekabetciligi artiracak énlemler:

a. Devlet destekli konumlandirma faaliyetleri

b. Her tir askeri gemi

c. Tanker

d. Satlan her tir tip gemi icin misteri Ulkelere egitim destegi
. Tirkiye yuksek tonajli gemilerin insa edilmesi asamasinda yetferince tecribeye sahip degildir. Ancak
tecriibesinin olmamasi olumsuz olarak algilanmamali; bu pazardan ne kadar pay almak mimkin buna
odaklaniimalidir. Tecribenin az olmasi Turkiye'nin bu gemi tirinde yapabileceklerinin bilinmemesine yol
agmaktadir. Bu noktada kamunun sirece dahil olmasinin yaratacag olasi dissalliklar ve pozitif ekonomiler
bulunmaktadir. Yalnizca dogrudan destek ile degil kamunun bir bilesen olarak sektére dahil olmasi belli

stratejik alanlarda hem kamu yarari olusmasina hem de sektérin karsilashgi biytk tonaili Gretim strecindeki
zorluklarin ortadan kaldiriimasina neden olabilecektir.

1.

Giiney Kore, Haziran 2016'da duyurdugu ve 2017 yili icerisinde aktif duruma gegirmeyi planladigi 9.5 milyar dolarlik (11 trilyon KRW) fon ile
Gemi Insa Sanayisi'ne kredi veren Kore Eximbank ve Kore Kalkinma Bankasinin batik kredilerini tahvil alim programi yoluyla fonlayacakhr.

(Kaynak: http://worldmaritimenews.com/archives/ 194271 /south-korea-sets-up-usd-9-5-bn-fund-for-shipping-and-shipbuilding/ )
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Ginimiz sartlarinda “standart seri gemi insa eden tersaneler” olarak adlandirilabilecek tersanelerin irettigi
gemilerin sahip olmasi gereken 6zellikler arasinda yiksek manevra kabiliyeti, yakit tasarrufu ve disik fiyatls
olmalari sayilabilir. Raporun bulgulari dogrultusunda Tirk Gemi Insa Sanayi icin “standart seri gemi insa
eden tersaneler”orta ve kigik buyuklukteki ddkme yik gemileri, kimyasal tankerler ve konteyner gemileri
uretimlerini kapsamalidir. Bu tir gemiler &zel dimenler ve en uygun sevk sistemlerinin adaptasyonu yoluyla
daha yiksek manevra kabiliyetine sahip olabilirler.

Gemi insa sanayimize ve denizcilik filomuza katki saglayacak kayda deger bir proje “HURDA-EKO-KGF”
modeli ile gerceklesebilecektir Minferit gemi ve isletmeci bazinda tasarlanabilecek bu model ayni zaman-
da, 8lcek ve rekabetcilik kistaslari dikkate alinarak bir filo mantigi cercevesinde de ele alinabilir. Oneri
olarak asgari 50 gemi ve/veya proje degeri olarak 250 milyon Dolarlik bir filonun kurulmasina yénelik
Devletin gerek KGF ve gerekse Tirkiye Fonu Uzerinden desteklendigi bir modeldir.

Yukarida sayilan tespit ve oneriler 6zu itibariyle “Denizci Devlet” politikasi anlayisinin benimsenmesi olarak
degerlendirilebilir. Bu cercevede Sektdrimizin asagida belirlenen giicli yonlerinin ve 6niindeki firsatlarin
dikkate alinarak, zayif yonlerini kolaylikla elimine edebilecek politikalar gelistirebilecegi, yakin zamanda
kiresel olarak da etkileyen tehditlere karsi dayaniklihk kazanabilecegi ve neticede gicli pazar yapisi, ileri
geri bag iliskileri ve performansi ile Tirkiye'nin lokomotif sektéri olacagi degerlendirilmektedir.

SWOT andlizi itibariyle, baslica dikkati ceken saptamaya gére, Tirkiye'nin uzun tarihe dayanan ciddi bir
gemi insa tecribesi ve yetenegi vardir. Gerek kiresel gerek yerel piyasa dinamiklerine gore yeni gemi
insa sanayine gereksinim devam edecektir. Tirkiye'nin gemi insa sanayinde dikkati ceken zayif yénlerinin
kapatilmasi ¢ok zor olmayan, bir dlcide Devletimizin etkin bir sekilde devrede olmasiyla asilabilecek
niteliktedir. En kritik nokta; gemi insa alanindaki kiresel arz talep dengesizliginin arz fazlalihgr seklinde
devam etmesidir. Aslinda bu dengesizlik agirlikli olarak Tirkiye'nin pay almadigi 50 bin DWT izeri tonaijla
ilgilidir. Kaldi ki, Trkiye bircok kiresel tersanenin sorun yasadigi bir siirecte gérece iyi performans ortaya
koymaktadir. Netice itibariyle, talebin canlandigi bir dénemde Tirkiye tersaneciligi ¢cok daha da iyi duru-
ma kolayca gecebilecektir. Finansal sorunlarin yasanmasi olasihigi bir tehdit gibi algilansa da, Tirkiye'nin
2001 ve 2008 yillarindaki krizler sonrasinda aldigr finansal tedbirleri bugin basta bankacilik kesimi olarak
dnemli bir giiven dizeyine ulasmayi saglamistir. Genel degerlendirme olarak; sektdre iliskin gicli yénlerimiz
ve firsatlar, zayif yonler ve tehditlere nazaran ¢ok daha olumlu bakmamizi mimkin kilmaktadir.
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Tirk Gemi insa Sanayi SWOT Anadlizi

Gicli Yonler

* Uzun yillardan beri kazanilmis gemi insa fe-
cribesi

o Kicik tonaijli gemilerde dinyaca taninmishk ve
marka algisi (Kigik kimyasal tankerler, Rémorkorl-
er, Mega yatlar)

o Askeri gemi insa kabiliyeti

* Detay dizayn asamasinda mesleki yeterlilik

° Gemi insa endustrisini destekleyen armatérlerin
mevcudiyeti

* Malzeme kalitesi

* Gemi bakim-onarim konusunda Avrupa kitasina
yakinlk ve taninmislik

° Altisveren uzmanhg sisteminin gelismisligi

° Gecmis yillar tecribesi géz onine alindiginda
ciddi miktarda istihdam yaratabilme kabiliyeti

Zayif Yonler

* Sermaye temininde gérece dezavantajli konum
(Maliyet, vade ve teminat hususlarinda)

* Kalifiye isgici gelistirme gerekliligi
* Konsept dizayn

* Tersaneler ve ayrica ilgili kurumlararasi isbirligi
ve sinerji yetenegi

* Ticari deger acisindan kiresel denizcilik endis-
trisinde ciddi katma degerin offshore ve kruvazi-
yerde yarahldigi gérilmesine ragmen Tirkiye'nin
bu siniflardan bir pay alamamasi

* Operasyonel maliyet etkinligi

Teknoloji Uretimi

Dustk AR-GE ve inovasyon yatirimlari

Profesyonel dizeyde markalasma becerisi

Profesyonel dizeyde pazarlama yonetimi

Veri tabani olusturma

Firsatlar
° Kiresel dizeyde gemi insa talebi devam edecek
* Tirkiye'nin ciddi bir pay alma ihtimali

* Devletin son dénemde gemi insa sektdrine yone-
lik pozitif yaklasimi ve somut icraatlar

e Eximbank ve Kredi Garanti Fonunun daha etkin
hale getirilmesi

° Tirkiye Fonunun devreye girmesi

Yash gemilerin yenilenmesi gerekliligi

Eko-dizayn gemi ihtiyacinda arhs

Eko-Retrofit talebinde arhs

* Gemi insa alaninda geng bir nifusa/nesile sa-
hip olmak

Tehditler
* Kiresel diizeyde kapasite arz fazlahg:

° Kiresel deniz ficareti talebinde yavaslama, re-
sesyon olasiliklari

° Rakip Ulke devletlerinin haksiz rekabet yaratici
korumaci tesvik ve destekleri

* Ekonomik, politik veya finansal yasanabilecek
sorunlar

Aciklama: SWOT sonuglari; yapilan literatir ¢alismasi, projeksiyonlar, uzman gérismeleri ve anket 1s1iginda belirlenmistir.
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TURK GEMI INSA SANAYININ REKABET GUCUNUN ARTIRILMASI

urk Denizcilik Sektéri 2002 yilindan itibaren dinya deniz tasimaciliginda gerceklesen gelis-

melerden payini alarak, ulusal gemi endistrisinde hizli bir biyime yakalamistir. Bu gelismeler,

Gemi Insa sektdriinin kiresel olcekte ve belirli alanlarda bir sicrama yapmasini saglamistr.
Ancak 2006-2008 yillarinda ortaya ¢ikan ve etkileri hala devam eden kiresel kriz, Szellikle
diinya deniz ticaretini etkilemis ve Tirk Gemi Insa Sanayi de bu baglamda 2008 yili dncesi elde
ettigi ivmelenmeyi kaybetmistir.

Calismamiz, Tirk Gemi Insa Sanayinin kiiresel pazarlarda rekabet etme giicini arhirmaya yénelik
gorus ve onerileri belirlemek amaci ile hazirlanmishr.

Oncelikle ticaret teorileri ve klasik biyime yaklasimlar ile rekabet ve kiresellesme kavramlari
Uzerine ¢cok sayida kaynaktan literatir taramasi gerceklestirilmistir. Raporda rekabet kavramini 6n
plana cikartabilmek icin AR-GE ve Yenilikcilik unsurlarindan hareket ederek bilimsel agidan Gemi
Insa Sanayinde yaratilabilecek katma degerleri tartismistir.

Turkiye'deki iktisadi politikalarin Gemi Insa Sanayini nasil etkiledigini gdstermek icin, Tirkiye'nin
sanayilesme sireci tarihsel bir perspektifle rekabet ekseninde analiz edilmis ve ilaveten; devlet
desteklerinin sektor icin dnemini ortaya koymak Gzere, Avrupa Birligi'nin gemi insa endustrisine
yonelik gegmisten ginimize uyguladigi devlet destek politikalarina detayli yer verilmistir. Ayrica
OECD Gemi Insa Komitesi (WP6) iyesi olan ve olmayan ilkeler tarafindan belirlenmis devlet
destekleri de incelenmistir.

Ginimizde Gemi Insa Sektori icin giderek daha &nem kazanan vyenilikgilik ve Griin gelistirme
kavramlari ile bu cercevede yapilan AR-GE calismalari, &zellikle malzeme yapisi odakli olmak
vzere temel bilimlerin uzmanlgina ihtiya¢ duymaktadir. Rekabefcilik unsurunun gelistiriimesinde te-
mel bilimlerin yopabilecegi katkilar, dzellikle bir baska yikselen deger olan cevrecilik baglaminda
irdelenmis ve orneklenmistir.



TURK GEMI INSA SANAYICILERI BIRLIGI

Kurumsal Yénetim, Gemi Insa Sanayinin temel unsuru olan tersanelerin rekabetcilik agisindan
vygulamasi gereken en 6nemli uygulamalarindan biridir.  Hizla gelisen teknoloji ve bilgi kaynak-
larinin kullaniimasinda, degisen piyasa kosullarina uyum gésterilmesinde, uluslararasi anlasmalarin
zorunlu kildigi standartlara uyumda ve misteri memnuniyetinin saglanmasinda etkin bir kurumsal
yonetim anlayisinin nasil gelistirilecedi Uzerinde durulmustur.

Sektérin potansiyelini ve sorunlarini net olarak ortaya koyabilmek icin ¢alisma kapsaminda iki
grup uygulama yapilmishr. Oncelikle gemi insa talebini net olarak gérebilmek ve buradan yola
cikarak genel ve farkli kinlimlarda &n gérilerde bulunabilmek icin projeksiyonlar yapilmishr. Ikinci
asamada Tirk Gemi Insa Sanayinde oncelikli roli bulunan taraflar ile yapilan derinlemesine go-
rusmeler, sektérde var olan gergeklerin ve beklentilerin anlasilmasinda énemli bir ara¢ olmustur.
Gemi Insa Sanayine kiiresel bir bakis icin &ncelikle gemi yaptiranlar (armatérler), gemi insa eden-
ler (tersaneciler) ve gemi insasina girdi saglayan Ureticiler (yan sanayiciler) kapsaminda uygun
yontemlerle bir dizi analiz ve degerlendirme yapilmistir.

Temel enerji kaynaklarinin 8nimizdeki yirmi yila vzanan projeksiyonlari ile dinyada hangi tir
gemiye ne kadar talep olusacagr ve bu pazardan Tirkiye'nin miktar ve deger olarak ne kadar
pay alacagi marjli olarak ortaya konmustur. S6z konusu pazardan kisaca bahsetmek gerekirse;
dinya deniz yolu ticareti 2000 yilinda 6,3 milyar ton iken 2016 yilinda 11 milyar tona ulasmasi
beklenmektedir. Yillik olarak %3,5lik bir ortalamaya denk gelmektedir ki bu miktar ayni dénem
icin yaklasik %2,5 olan global biyimenin de Uzerindedir. Deniz tasgimaciligi agisindan ticaret
sadece yUkin miktari degil, bu yukin hangi mesafelerde tasindigi da énemlidir. Ton-mil olarak
incelendiginde, deniz ticareti 2000 yilinda 31 milyar civarinda iken 2016 yilinda 55 milyar
civarinda olmasi beklenmektedir. Bu deger senelik bazda %4 civarinda bir biyimeyi yansitmakta-
dir. Diger taraftan ise bu ticaretin yapilmasi icin insa edilen filo 2000 yilinda 0,79 milyar DWT
seviyesinde iken 2016'ya geldigimizde 1,8 milyar dwt'un Uzerinde seyretmesi beklenmektedir.
Filo agisindan yillik bazda ortalama artis %6 civarinda gerceklesmistir. Mevcut gemi siparislerine
baktigimizda ise 2016 yilinda 327 milyon DWT seviyesinde oldugunu ve filonun %18’ine tekabil
ettigini sdyleyebiliriz. Turk sahipli filo gelisimi ise global ortalama degerlerin Uzerinde gergekles-
mistir. 2000 yilinda 9.1 milyon DWT seviyesinde iken 2016'ya geldigimizde yaklasik 31 milyon
DWT seviyesine ve yillik bazda %9’luk bir biyime trendine ulasmasi beklenmektedir. Filo arz ve
talebini etkileyen unsurlar daha sonraki bélimlerde ayrintili olarak islenmis olsa da, liman ve ge-
nel olarak lojistik sistemlerindeki yenilik¢i yaklasimlar, bekleme sirelerine pozitif etki ederek dissal
faktor olarak karsimiza cikabilmektedir.

Kiresel projeksiyonlarin yani sira; Tirkiye'nin mevcut gemi insa yetenekleri de géz dnine alinc-
rak kigik tonajda, gorece biytk tonajlarda ve 6zel tip gemi ile deniz araglarinda Tirkiye'nin
pazardan hak ettigi payr alabilmesi dogrultusunda eksikliklerinin belirlenmesine ¢alisilmishr. Bu
cercevede, rekabet sistematigi icinde rakiplerinin durumlari da dikkate alinmistir. Basta bazi Av-
rupa Birligi Uyesi Ulkeler olmak Uzere, G.Kore, Japonya, Hindistan ve diger gemi insaci ilkelerin
sektore yonelik dogrudan destekleri drnekler ile gdsterilmistir.

Tirkiye'de gemi insasinin biyidigi dénemler temel olarak devletin katkisi ve konjonktirel gelis-
melerle ilintili olmustur. Ulusal ve uluslararasi benzer olgular dikkate alindiginda, Tirkiye'de kaza-
nilmis gemi insa yeteneginin surdirilmesi yéninde tim taraflara gérevler dismektedir. Bu genel
tarisma c¢alismanin sonucunda elde edilen tim veri ve bilgiler, yapilan inceleme ve analizler ile
ortaya konulmustur.
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Calisma, girisi takip eden on (8) ana bdélim, tespit-dneri tartismasini iceren bir bdlim ve sonug ile
birlikte on bir (11) bélimden olusmaktadir. Oncelikle 2. Bélimde kapsamli bir literatir taramasi
yapilmistir. Uluslararas ticaret teorileri, sanayilesme odakli kalkinma yaklasimlari, rekabet teoriler ve
farkll markalasma yaklasimlar bu bélimde ele alinmistir. 3. Bélimde Tirk Gemi Insa Sanayi mevcut
durumu incelenmistir. 4. Bolum devlet desteklerini inceleyen ve Avrupa Birligi Uye Glkeleri ile birlikte
diger farkli drnekleri kapsayan bir incelemeyi icermektedir. Bu tespitleri takip eden 5. Bolim Gemi
Insa sanayi &zelinde AR-GE faaliyetleri ve rekabetcilik sireclerini tarhismistr. 6. Bolimde ise Gemi
Insa Sanayi ve tersane yonetimi agisindan kurumsal ydnetim kavrami ele alinmis ve farkli boyutlari
ile incelenmistir. Bu bolimleri takip eden bodluimler gerek makroekonomik gelismelerden gerekse de
uluslararasi ticarette gorilen degisimlerden yola cikarak sektérin iginde bulundugu durumu ve gele-
cege yonelik beklentileri ele almistr. Bu baglamda 7. Bdlimde gemi endustrisi kiresel ekonomideki
gelismeler 1siginda incelenmistir. Bu iki bolim ve 2. Bolimde yapilan literatir taramasindan yola
cikarak 8. Balimde ise tir ve sinif bazinda kiresel filo projeksiyonlari gerceklestirilmistir. Bu noktaya
kadar kurulan analitik yapiyr tamamlamasi agisindan 9. Bélimde derinlemesine goérismeler ve anket
yontemleri izlenerek sektorin rekabet dizeyi ve gelecege yonelik gérisler incelenmisti. Calisma 10.
Bolimde detayli bir tespit ve oneri tarismasi yapmakta ve sonuc degerlendirmesi ile son bulmaktadir.
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2. TICARET REKABET VE GEMI INSA

UZERINE LITERATUR TARAMASI

arihsel olarak, sanayilesen Glkelerin es zamanli olmasa da, benzer sanayilesme ve biyime

sureclerine girdikleri gérilmektedir. Bu noktada gelismis ilkelerin zaman iginde biyime hizlo-

rinin yavaslamasi ve de sanayi Uretimi paylarinin azalma egiliminde olmasi klasik bir beklenti
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Her ne kadar klasik iktisat yaklasimi (neo-klasik) bu yavaslamay:
Ulkelerin denge refah seviyelerine yaklasmalarinin bir sonucu olarak ele alsa da yakin tarihimiz-
deki gelismeler bunun aksini gésterir niteliktedir. ABD’de 1990 sonrasi dénemde sanayi payinin
(6zellikle de agir sanayi payinin) daralmaya baslamasi, finans ve bilisim sektdrlerinin dnciliginde
hizmet sektorinin 6n plana ¢ikmasi son 20-30 yilin temel bir tartismasi olarak ele alinmaktadir.
Ancak bu hizli dénisimin ortaya cikartigr emek piyasasi yapisinin 2008 kiresel krizi ile ciddi
sekilde yara aldigi gorilmektedir. Kriz sonrasi dénemde ortaya cikan issizlik sorunu basta olmak
Uzere emek piyasalarinda gorilen birgok gelisme, ABD ve diger merkez ekonomilerinde sanayi
payinin daralmasinin ortaya cikarthgr sorunlari gin yizine ¢ikartmaktadir.

Bu baglamda Tirkiye gibi gelisme sirecinde olan ulkelerin icine girdigi sanayi paymnin azalmasi
ve hizmet payinin artmasi egilimi daha da ¢ok sorgulanan bir nitelige ulasmaktadir. Temel bir
sanayi kolu olarak Gemi Insa Sanayinin sahip oldugu istihdam yaratma kapasitesi ve gelecege
yonelik yerel ve ulusal refah artirma potansiyeli bu agidan dikkatle incelenmeli ve farkli boyutlari
ile ele alinmalidi. Gemi Insa Sanayinin kendine 6zgii yapisinin aslinda iginde imalat sanayinin
bircok bilesenini barindirdigini unutmamak gerekir. Tipki otomotiv sanayinde oldugu gibi Gemi
Insa Sanayinde imal eden ilke konumunda oldugumuzu ve sektdriin Tirkiye igin &ncii bir sanayi
kolu oldugunun alti cizilmektedir. Gemi Insa Sanayinin istihdam ve katma deger yaratma kapasite-
si, yan sanayiler ile birlikte ele alindiginda ileri-geri baglar etkin bir sekilde kullanma becerisine
sahip oldugunu sdylemek dogru olacaktir. Dolayisiyla kiresel gelismeler de dusintldiginde Gemi
Insa Sanayinin gelisme ve kalkinma agisindan Tirkiye gibi potansiyeli yiksek ve de biyime he-
defleri olan bir ekonomi icin sahip oldugu yerin dogru tespit edilmesi gerekmektedir. Bu noktadan
hareket ile Gemi Insa Sanayinin rekabet giiciiniin incelendigi ve farkli boyutlari ile ele alindigs
bu raporda, &ncelikle teorik arka planin olusturulmasi ve tercih edilen analiz yontemleri ile bu
yaklasimlarin baginin kurulmasi bir gerekliligi isaret etmektedir. Bu baglamda calismanin arka
planindaki farkli teorik yaklasimlar bu bélimde tartisilacakhr.
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Oncelikle ekonomik biyime ve ticaret arasindaki baglantilar ele alinip, artan ticaret imkanlari
ve ekonomik gelisme arasindaki ¢ok yonlu iliskilere deginilecektir. Bu noktada kurgulanacak olan
yapi, calismanin dokuzuncu bdliminde kullanilan projeksiyon modelinin temelini olusturacakir.
Dinya ticareti ve ekonomik biyime arasinda tanimlanan yapidan yola ¢ikarak gelecege yoénelik
ticaret hacim projeksiyonunun yapilmasi daha saglam bir zemine oturacaktir. Bu noktada ilgili
bolimde de deginilecegi gibi uluslararasi ticarette gdzlemlenen gelismeler ile deniz tasimaciligi
ve Gemi Insa Sanayinin gelismesi arasindaki baglardan yola ¢ikarak kiresel gemi filo tahminleri
olusturulabilecektir. Bu baglamda literatir arastirmasinin sézkonusu bélimi dinya ekonomisindeki
ve Gemi Insa Sanayindeki gelisimlerin projeksiyonunun saglikli bir sekilde yapilmasi igin gerekli
olan andlitik gercevenin olusturulmasini saglayacaktr.

Kalkinma modellerinin tartisildigi ve ekonomik biyime ile sanayi politikalarinin birlikte ele alindigi bs-
[im ise raporun &zellikle sanayi politikalarina ve de Gemi Insa Sanayinin stratejik nemini vurgulayan
tarismalarina arka plan olusturacak bilgiler icermektedir. Bolum 3'te ele alinan Tirkiye'nin sanayilesme
sireci ve Bolim 7 ve 8'de tarisilan Gemi Insa Sanayinin bu siirecteki yerini anlamak bu teorik yak-
lagimlarin 1siginda daha anlam olacakhr. Ozellikle devletin kalkinma sirecindeki rolini tarisan kal-
kinma modelleri, kilit bir sektdr olarak Gemi Insa Sanayinin Tirkiye'de schip olmasi gereken Snemin
somut bir sekilde ortaya konmasina olanak saglayacaktr. Bu &zellikle calismanin genel degerlendirme
ve sonu¢ bdliminde yapilacak tartismalarin daha iyi ortaya konmasina destek olacak niteliktedir.

Bir baska onemli nokta ise farkli &lceklerde ele alinan rekabet modelleri hakkinda yapilan tar-
tsmadir. Ozellikle mevcut durumun tespitinin yapildigi sekizinci bélimde ortaya konan rekabet
seviyesinin daha iyi analiz edilmesi icin arka planda dusinilebilecek farkli yaklagimlarin iy
dzimsenmesi gerekmektedir. Kiresellesme sireci ile artan uluslararasi rekabet ve bunun kaginilmaz
sonucu olarak ortaya ¢ikan kurum, kural ve dizenlemeler rekabet kavraminin sinirlarini géstermek-
te ve rekabet edebilmek icin ortaya cikan temel gerekleri ortaya sunmaktadir. Rekabet kavramini
Gemi Insa Sanayi 6zelinde inceleyen genel taramamiz ise calismaya bitinsel olarak bakmays
saglayacak ve sonu¢ kismindaki tarhismalarin gelistirilmesine destek olacaktr.

Son olarak literatir taramasi markalasma kavraminin tarhsildigr alt bélim ile artan uluslararasi
rekabet kosullarinda sunulan Grin ve de hizmetin nasil farkhlastinlabilecegini ortaya koymaktadir.
Urin farklilasmasi ve farkli rekabet seviyelerinde pazar payi kapmak icin gerekli olan aksiyonlarin
tarhsildigr bu bélim, calismanin gerek anketler ve bireysel gorismeler ile olusturulan bdlimine
arka plan olmakta gerekse de raporun sonuc ve degerlendirmelerinin saglikli bir sekilde ortaya
konmasini saglamaktadir. Tim bunlarin da Stesinde Gemi Insa Sanayinin gelismesi ve sektor
bilesenlerinin (6zel ve kamu) ortak hedef etrafinda uzlasmasi ile ortaya cikacak marka degeri
kavraminin tartisiimasi bu bolimdeki bilgiler 1s1iginda mimkin olacaktr.

2.1. Uluslararasi Ticaretin Gelisimi
[ N ]

lkelerarasi sermaye, mal ve hizmet akislarinin serbestlesmesinin, ticaretin daha fazla bitin-
lesmesi sonucunu dogurdugu tarhsilabilir. Ulkelerin bu cercevede bitinlesmeye gitmesi ve
birbirlerine daha bagimli hale gelmeleri kiresel bir ekonominin olusmasina neden olmak-
tadir. Bu cercevede ekonomik butinlesme tim Ulkeleri kapsayan bir sirec haline gelmistir (Hine,
1994). Kiresel ekonominin mevcut dinamik yapisini olusturan en 6nemli unsur Ulkeler arasinda
gerceklesen hammadde ve kaynak aligverisinin Uretim sireglerine dahil edilmesi ve daha sonrada
ortaya cikan riin ve hizmetlerin son aliciya ulastrilmasi seklinde ézetlenebilir. Ulkeler bu kiiresel
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yapinin bir parcasi haline gelebilmek amaciyla dis ticaretlerinde daha liberal politikalar izleyebil-
mekte ya da bolgesel isbirliklerine gidebilmektedirler.

Ayrica kiresel ekonominin Gretim ve tiketim agirik merkezi eskisi gibi sadece batidaki gelismis Glkeler
olarak dustnilmemelidir. 2008 kriziyle birlikte ekonomik aktivitede ayrisma sireglerinin Cin, Hindistan,
GKore gibi Asya Ulkeleri 6nciliginde Dinya ekonomisinde ¢ok merkezli bir yapinin olusumuna yol
ach@ 6ne surilmektedir (Hanson, 2012). Avrupa, ABD ve Kanada'daki lkelere gére cok daha yik-
sek bir biyime performansi gostermeye devam etmekte olan bu dinamik ekonomiler, hem hammadde
ihtiyaglarini karsilayabilmek amaciyla hem de gelismis Ulkelerdeki tretimin birincil pazarlari haline gel-
meleri nedeniyle, uluslararasi ticaretin gelismesine katki sagladiklar degerlendirilmektedir (Enderwick,
2012). 2000 yilindan itibaren lke ve bdlgelerin ekonomi ve uluslararasi ticareti ile ilgili veriler bu
aciklamalarla tutarliik géstermektedir. Ornek olarak IMF verileri incelendiginde 2000-2015 arasinda
gelismekte olan Asya ekonomilerinin ortalama yillik biyime orani %7,9 iken (Cin ve Hindistan'da bu
degerler sirasiyla %9,5 ile %7,0'dir) Avrupa Birligi ve G-7'nin ortalama biyime degerleri %1,1 ile
%1,5 dizeyinde kalmishr. Cin ve Hindistan'in dinya mal ticareti icindeki paylari sirasiyla %5,0 ve
%0,8 dolaylarinda iken ilk 10 Ulke siralamasinda yalnizca Cin yer almaktadir (World Trade Organi-
zation, 2002). Ancak Dinya Ticaret Orgiiti'nin yaymladigi 2015 raporunda Cin’in bu payinin artik
%13'lere yaklashgr ve ABD'den birinciligi aldigi gérilmektedir. Bu sirecte Cin ile birlikte dne cikan
bir baska Glkenin de %3’luk payi ile siralamada ilk 10'a giren G.Kore oldugu gérilmektedir (World
Trade Organization, 2015). Bu veriler bize 6zellikle Asya bélgesinin uluslararasi ticaretin gelismesinde
dnemli katkilar yapmakta oldugunu ve yapmaya devam edecegine isaret etmektedir.

Uluslararasi ticaretin genislemesinde bir baska fakitér olarak Gretim sirecinin kendisi ele alinabilir.
Dinya ekonomisi bitinlesirken, kiresel ¢apta retim yapabilmek icin Uretim sistemlerinde, farkli Glke-
lere dogru bir dagilma sirecinin yasandigi gérilmektedir (Feenstra, 1998). Dolayisiyla tretim sireci
artik tek bir Glke icinde gerceklesmemektedir. Ulkelerin sahip oldugu cografi konum, ucuz ve kalifiye
is gucu, teknoloji ve bilgi altyapisi, politik istikrar, milkiyet haklarini koruyan ve yatinmlari kolaylas-
tran saglam hukuki altyapi gibi faktérlerin bu sirece yol achgi degerlendiriimektedir (Bhagwati ve
Dehejia, 1994). Sonugta rekabet olgusu yalnizca irin, firma ya da sektér odakli degil, Glkelerin bu
streclere dahil olarak sdz konusu faktdrlerle cazibe merkezi haline gelip bilgi ve teknoloji transferiyle
baslattiklar hizli buyimeyi sirdirilebilir hale getirebilmelerini de icermektedir. Bu kapsamda ireti-
min farkli Ulkelere yayilmasi, hammadde ve nihai Grinlerin etkin bir sekilde pazarlara ulastiriimasi
gibi unsurlar gelismis ve etkili lojistik ve ulastirma aginin énemini ortaya ¢ikartmishr. Bu baglamda
uretim, dagitim ve tiketimin kiresellesmesinin ulashrma sistemlerinin bir sonucu oldugu dustnilebilir.
Ayrica bu yapinin sirdirilebilir bir hale gelebilmesi yine ucuz, kaliteli, biyik Slgekli ve tam zaman-
li ¢alisan, bitin bir tedarik zincirinin isleyisine bagl olacagi da tartsilabilir. Son yillarda tedarik
zincirindeki hizmet saglayici firmalar (nakliyeciler, deniz tasimaciigr yopan hatlar, liman isletmecileri)
dikey entegrasyon yoluyla biyimeye giderek hizmet alanlarini genisletmektedirler (Frenkel, 1999).

Uluslararasi Denizcilik Organizasyonu’na (IMO) ve Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Kon-
feransi'na (UNCTAD) gére dinya ticaretinin dolar bazinda %70'i, tonaj bazinda da  %80'i
deniz yolu ile taginmaktadir. Transit ticaret yollarinin gelismesi, liman kapasitelerinin artmasi, gemi
tasimacihiginda VLC tipi gemilere olan talepteki yikselme gibi gelismeler, denizcilik sektérinin de
surekli genisleyen uluslararasi ticarete hizlica ayak uydurdugunu gosteren gelismeler olarak sira-
lanabilir. Calismanin bundan sonraki kismi denizcilik sektérintn uluslararasi ticaret icindeki yeni
rekabet kosullarina nasil uyum sagladigi konusuna odaklanacaktir. Ancak rekabet stratejilerini ve
degisen rekabet kosullarini irdelemeden dnce uluslararasi ticaretin dnemini aciklayan ve ticaretten
saglanacak faydalari agiga cikartan tarihsel gelisimin tartisiimasi da ayrica ele alinacakhr.
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2.2. Uluslararas: Ticaret Teorilerinin Tarihsel Gelisimi

2.2.1. Klasik iktisat Teorileri ve Tartismalar

mith (1776)'da uluslarin refahlarini ve lkelerin gelisimlerinin farkli boyutlarini ele aldig

iktisat literatirindeki mihenk tasi olarak kabul edilen “The Wealth of Nations” adli eserinin

kurgusunda, serbest ticaretin pozitif toplamli oyun oldugunu sdyleyerek iktisat literatirine
yeni bir bakis kazandirmistir. Yani uluslararasi ticaret, ticarete taraf olan her bir ilkenin kazangli
¢ikmasini saglayan bir faaliyet olarak ele alinabilmektedir. Bu ydniyle ticaretin, aslinda toplumlarin
refahini arthirict bir etkisi oldugu séylenebilmektedir (Smith, 1776). 19. yizyil sonrasinda uluslara-
rasi ticaretin belirlenmesinde Adam Smith en distk maliyetli Grinlerin Gretiminde uzmanlasmay 6n
plana cikartirken; Ricardo (1817) ve Mill (1844, 1848) gibi ¢alismalar verimlilik esasina dayali
bir Uretimde uzmanlasmaya odaklaniimasi gerektigini belirtmektedirler. Bu bakis acisina gére tlke-
ler uzmanlasma sireclerinde sadece en dustk maliyetle Urettikleri Grinleri degil, daha da dnemlisi
uretiminde en verimli olduklari Grinleri ihrag etmeyi tercih edeceklerdir. Karsilagtirmali Ustunluk
olarak ifade edilen teoriye gore, Glkelerin sahip olduklari farkli dogal kaynak ve is gici potansi-
yellerine gdre Uretim yapmalari beklenmektedir. Bu konuda Glkelerarasi karsilikli antlasmalarin sag-
lanmasi sonucu kiiresel olarak isbolimi de gerceklesebilecektir. Is giici Ulkeler arasinda bu sekliyle
belli Grinlerin Gretimini Ustlenerek bilgi birikiminin ya da baska bir degisle know-howun yolunu
da agmis olmaktadir. Sonuc olarak da mevecut kaynaklarin tahsisiyle neticelenen retim, daha
etkin yapilarak ticarete giren tim ulkelerin refah seviyelerinde artis meydana gelebilecektir. Daha
sonra bu arastrmalarin, sadece is gicini uretim girdisi olarak ele alan calismalardan ayrisarak,
sermaye ve bilgi gibi farkli faktérleri de modellerine dahil eden neoklasik ticaret teorilerinin éniini
ach@ soylenebilir. Bu baglamda, tlke kaynaklarinin arz dizeylerine gore iretimlerinin belirlendigi
Heckscher ve Ohlin‘in calismalarinda, emegin yaninda sermaye, toprak ve teknoloji gibi faktorler
de ele alinmaya baslanmistir (Heckscher, 1919; Ohlin, 1933; Vernon, 1970). Bahsi gecen teoriler
o dénemde uluslararasi ticarette gérilen bazi olgularin aciklanmasinda faydali olmus olsalar da,
éne sirilen yaklasimlarin, her zaman uygulanabilecegini iddia etmek gercek¢i olmayabilir. Bunda
uluslararasi ticaretin kendi icinde barindirdigi ikilemlerin de rol oynadigi disinilmektedir (Leontief,
1953; Leontief, 1959). Bu ikileme ABD'nin sermaye yogun bir ilke olmasina ragmen, sermaye
yogun ithalat ve emek yogun ihracat yapmasi 6rnek olarak gosterilebilir. Keesing (1965) bu du-
rumu, ABD'nin yiksek vasifli is gicinin yarathgi katma degere baglamakta ve vasifli is gicini
ayri bir Uretim faktéri olarak kategorize edilmesi gerektigini ileri sirmektedir.

Uluslararasi ticarette ortaya cikan celiskilerin kaynagini arashrirken sadece Uretim tarafina bak-
mak dogru olmayabilir. Sermaye bollugu yasayan ekonomilerde emek yogun rin ithalati daha
yuksek olmasi gerekirken sermaye yogun irin ithalatinin daha yiksek olmasini tiketici tercihlerine
baglayan calismalar da meveuttur (Linder, 1961). Ornegin Almanya ve ABD gibi ofomotiv sanayi-
inin cok gicli oldugu iki Ulke arasindaki dis ticaret hacmi bile, baska Glkelerle yapilan otomotiv
ticaretinin cok Ustinde seyredebilmektedir. Benzer durum farkl sanayi kollarinda da gérilmektedir.

2.2.2. Gincel Teorilere Bakis

20. yuzyilin ikinci yarisinda gelismis ve gelismekte olan Ulkelerarasi ticaret, karsilastirmali Ustin-
lukler teorisi dikkate alinarak agiklanabilse de, gelismis Ulkelerin ayni sanayi sektdrleri arasinda
hizla artan dis ticaret hacmini agiklamakta bu teoriler yetersiz kalmishr. Buna ek olarak, klasik te-
oriler uluslararasi ticarette refah arhsinin ancak serbest piyasa ekonomisinde tam rekabet kosullari
altinda géstermektedirler. Solow (1956)'un biyime modeli piyasa yapisi agisindan drnek olarak
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gosterilebilir. Ancak gincel ticaret teorileri bu varsayimlarin gerekli olmadigini sdylemekle birlikte,
eksik rekabet kosullarina ragmen dlcek ekonomisinin varliginda refah artisinin mimkin olabilece-
gini belirtmektedirler (Krugman, 1979; Helpman ve Krugman, 1985). Klasik teorilerdeki varsayim-
larin uluslararasi ticaretin gergekliklerini tartisan bu ¢alismalara drnek olarak Krugman (1979)'in
orin farkllasmasina dayali modeli, oligopol piyasasinda dis ticareti inceleyen Dixit (1984)'in
calismasi, dlcek ekonomisi varsayimini iceren Helpman (1981)'in yaklasimi ele alinabilir. Ancak
Helpman ve Krugman (1985) calismalarina gére, éne sirilen klasik teorilerden ayrisan bu yeni
varsayimlar, dis ticaretin bitin yapisini agiklama amacini tasimamaktadir. Asil amag daha dnceki
karsilastrmali Ustinltk teorisinin yetersiz kaldigi gelismis Glke sanayileri arasindaki ticaret ikilemle-
rini modelleyebilmektir. Kisacasi gincel teoriler, klasik teorilere bir anti tez seklinde gelismemistir.

Bu noktada, ticaretin liberallesmesi sonucu ortaya cikan refah arttirici etkinin tartisilmasi yerindedir.
Eksik rekabet altinda hareket eden yerel piyasalarda, tekelci firmalarin piyasa paylari liberalles-
meyle birlikte siratle azalabilmektedir. Bunun nedeni, yeni firmalarin piyasaya girmesi ile yerlesik
firmalarin piyasa paylarini kiciltmesi ve sathklar Grinlerin fiyatlari Gzerindeki yaptinm gicini
azaltmalaridir. Bdylece ortalama maliyet ile Grin fiyat arasindaki makas, kar marjini da disirerek
maliyet tarafina dogru kapanabilir. Tiketici agisindan refah arthirici bir etkisi oldugu ileri sirilen
bu durum, ayni zamanda yerlesik firmalarinda daha distk maliyetli Gretim yapmalarini saglamak-
tadir. Dolayisiyla uluslararasi ticarette oligopollerin yerel piyasalardaki tekelci kosullarin varligini
kiran bir etkiye yol achgi gézikmektedir (Brander ve Krugman, 1983).

2.3. Kalkinma Modellerinin Kuramsal Gelisimi

ir onceki bolumde incelenen uluslararasi ticaret modelleri, ticaretin farkli boyutlar ile ekono-

mik bUyime Uzerindeki etkilerini gdstermektedir. Bu noktada denizcilik ve bir bileseni olarak

Gemi Insa Sanayinin yeri daha iyi gérilebilmektedir. Bu bakis agisini desteklemek agisindan
sanayilesmenin gemi insanin biyime ve kalkinma sirecinde sahip olacagr dnem kalkinma model-
leri baglaminda incelenmelidir. Bu alt balimde uluslararasi ticaret teorileri ve gincel yaklagimlari
daha iyi anlayabilmek ve gelisme ile toplumsal refah Gzerindeki etkileri inceleyebilmek icin kal-
kinma modellerinin kuramsal gelisimi &zetlenmistir.

Uluslararasi ticaret ve tarihsel olarak gézlemledigimiz gelismeler, artan ticaret hacminin ve dinya
kiresel biyUmesinin yakin bir ilintiye sahip oldugunu gdstermektedir. Artan uluslararasi ticaret
hacmiyle birlikte kaginilmaz olarak ticaret ve biyime sirecinin bir bileseni olan kalkinma ve
sanayilesme olgusunun tarhsilmasi gerekmektedir. Daha secici olmak amaciyla 6ncelikle kalkinma
yaklasimlari ve bu noktadaki tercih edilecek denge/dengesizlik dizeyinin incelenmesi, sektor ve
sanayilesme stratejilerinin belirlenmesinde belirleyici olacakhr.

2.3.1. Kalkinma Modelleri

Ulkelerin ekonomi politikalarinin temelinde dinya genelinde gérillen yoksullugun ve gelir dagili-
mindaki esitsizligin giderilmesi esas alinmaktadir. Gelismis ve gelismekte olan ulkeler, bu sorun-
larla bas edebilmek icin kalkinma temelinde politikalar izlemeye calismaktadirlar. Bu politikalar
ilk olarak buytk buhranin getirdigi sosyal ve ekonomik yikimdan sonra daha detayl bir sekilde
incelenmeye baslanmis, Ikinci Dinya Savasi sonrasinda uluslararasi ekonomik sistemin ¢okisiyle
birlikte bu alanda yapilan c¢alismalar hiz kazanmistir. 2000'li yillara gelindiginde ise agirlikl
olarak gelismekte olan Ulkelerin politikalari incelenmeye baslanmistir. Kisacasi az gelismis Ulke
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ekonomilerinin/toplumlarinin ilerlemeleri konusunda neden yeterince basarili olamadiklari ve kalip-
lasmis sorunlarin neden ortadan kaldinlamadig tartisilmishr.

Kalkinma modellerinin temel cikis noktasi biiyilk buhran ve Ikinci Dinya Savasi gibi olaylarin yarat
hg yoksul bir nifusun olusumu olarak disinilebilir. Bu yoksul nifusun varligr halen gelismekte olan
ilkelerde kayda deger bir dizeyde seyretmekte, gelismeye ve daha 6nemlisi sanayilesmeye engel
olmaya devam etmektedir (Murphy ve digerleri, 1989; Azariadis ve Stachurski, 2005). Yoksullugun
Ulkelerin buyime ve sanayilesme siregleri ile ilgili getirdigi maliyetler Dinya Bankasi (World Bank,
1990) raporunda da ayrintili bir sekilde aktarilmis olmakla birlikte yoksulluk ve biyime arasindaki
teorik iliskinin incelenmesinin yapildigi akademik calismalar da meveuttur (MacKay, 1997); Lipton
ve Ravallion, 1995). Todaro (1994) yoksul nifusun varliginin is gici verimliligini olumsuz yénde
etkileyerek biyUmenin éninde dnemli bir engel yaratacagini belirtmektedir. Diger taraftan yoksul-
lugun dustrilerek nifusun gelir seviyesini yikseltecek politikalar, i¢ piyasada talebi tetikleyen ve is
glct piyasasinda Uretkenligi arttiran sonuglar dogurabilmektedir. Bu noktada kalkinma modellerinde
icsel bir gelisme ve biyime tartismasi yapilabilir. Bunun sanayi stratejisi ve gelisme agisindan dnemi
de gene benzer sekilde de alinabilir; kalkinma ve biyime sirecinin yaratacagi kentlesme ve géc
gibi olaylarin beraberinde issizlik ve geri kalmislk sorununu yaratabilecegi ve bu anlamda tarimdan
sanayi alanina gegisin kendiliginden olmayabilecegi disinilmektedir.

Kalkinma modellerinin bir ayaginda distk gelir ve gelir dagilimindaki esitsizliginin kaynagi olan
yoksullugun giderilmesi bulunmaktadir. Ancak kalkinma politikalarinin hedefinde yalnizca yoksul-
lukla micadele oldugunu séylemek yaniltici olabilmektedir. Kapsayici bir kalkinma modelinde,
sermaye transferi veya sermaye birikimi ile birlikte ele alinmasi gereken sanayilesme sireci de
bulunmaktadir. Dinyanin farkli bélgelerinde gérilen gelir farkliliklari ve benzeri ekonomik sorun-
larin nedeninin sanayilesememenin oldugu sdylenebilir (Valensisi, 2008). Kalkinma modelleriyle
ilgili literatire bakhgimizda sanayilesememenin ve beraberinde getirdigi yoksulluk ve gelir dagilim
adaletsizligini inceleyen 6nemli bir temel kaynak Rosentein-Rodan (1943)'dir. Rosenstein-Rodan
yoksulluk sorunun Ustesinden gelmenin ancak sanayilesme hamleleri gerceklestirerek saglanabilece-
gini ileri sirmektedir. Makalenin 6ne ¢ikan bazi ¢ikarimlar; sanayide kullanilan iki temel Gretim
faktéri olan insan giici ve sermayenin hareketliligine atfta bulunmaktadir. Ozellikle az gelismis
ve sanayi hamlelerini atmakta yetersiz kalan ekonomiklerde issizligin ve gizli issizligin yuksek
oranda oldugu belirtilmektedir. Bu yaklasim atl is gicinin, sermayenin iretimde cok yogun olarak
kullanildigi yabanci Glkelere kaydirilmasi yoluyla biyik &lcekli bir gé¢ hareketinin mimkin oldugu
yoninde bulgular icermektedir. Diger yandan bdyle bir dis paradigmanin olmadigi bir konjonk-
tirde ise sermaye transferinin gelismemis bolgelere yonlendirilmesi suretiyle bu ahl is gicinin
ekonomiye katilmasi gerektigi ileri surilmektedir. Bu atl is gicinin ekonomiye kazandiriimasiyla
gelir arhisinin yasanacagi ve yoksullugun hdfifleyecegi ileri strilmektedir.

Sanayilesmenin ileri dizeyde gerceklesemedigi Ulkelerde kendi kendine vyetebilen bir Glke modeli
benimsenebilir. Bu durum, tipki bir sirketin diger Uretim sureclerini binyesine katarak yaphgr dikey en-
tegrasyona benzer sekilde gelismektedir. Yani Ulke dizeyinde, dikey entegrasyon sireci; agir sanayide,
tekstil ve diger tim sanayilerde bir hamlenin gergeklesmesi anlami tasimaktadir. Ancak béyle bir model
zaten yoksulluk icerisinde veya yoksulluk sininnda yasamakta olan nifusun, meveut durumda sermaye
biriktirebilmek icin fiketimlerinden kismasi anlami tasimaktadir. lkinci alternatif ise, sanayilesme sireci-
nin yabanci merkezlerden yoksul bdlgelere sermaye yoluyla gerceklesmesi durumudur (Rodan, 1966).
Sanayilesme hamlelerinde yeterince ilerleme saglayamamis yoksul ekonomilerde yurtdisi kaynaklarinin
kullaniminin sermaye yogun yatrimlarin 6nini acacak sekilde gerceklestirilmesi Glke nifusu agisindan
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daha az yik gefirirken, politik agidan da daha kabul gérilebilir bir alternatif olarak karsimiza cik-
maktadir. Rosentein-Rodan modelinin sundugu bu ikinci yaklasimda agir sanayiden ziyade daha disik
sermaye yogunluguna sahip hafif sanayiye odaklaniimasi gerektigine deginilmektedir. Bu agidan Glkele-
rin Uretim faktorleri ile ilgili gercekei bir yaklasim da sergilenmis olmaktadir. Gelismekte olan lkelerde
sermaye yogunlugu yuksek bir tretim yapisindan séz edilemez bu nedenle hafif sanayiye odaklanmak,
var olan Uretim kaynaklarindan daha fazla verim alinmasi durumunu da saglayabilmektedir.

‘Buyuk itis’ olarak adlandirilan sanayilesme sirecinin hangi sektorler Gzerinden ilerleyecegini bir
anligina kenara birakacak olursak bu hamlelerin gerceklesmesinde yeterli buyiklikte bir kamu yat-
nminin varliginin sart oldugu anlasilmaktadir (Murphy ve digerleri, 1989; Azariadis ve Stachurski,
2005). Bu noktada bu yatirmin kaynaginin dis piyasalarda veya ilkelerde arandigi takdirde bu
fonlamay: saglayacak kurum veya devletin belirli bir riski géze alacagi bilinmelidir. Rosentein’a gére
bu risklerin temeli, politik risk olmaktadir. Bunun Ustesinden gelebilmek icin borclanacak yoksul dev-
let, bu fonlar devlet garantisi yoluyla temin etmesi gerekir. Bu agidan bakildiginda sanayilesmede
devletin daha aktif bir rol almasinin 6ni agilmis olmaktadir. Sanayilesme sirecinin 6zel girisimcilerin
inisiyatifine birakilamayacak derecede buyik bir sermaye gereksinimi ve bilgi birikimine ihtiyac
duyuldugu séylenebilir. Ozel girisimciler devlet diizeyinde sahip olunan bircok sektér hakkinda kritik
bilgiden yoksun durumdalardir. Rosentein ve Avramovic (1984)'e gore bu durum endustriler arasi
optimum kaynak dagilimi saglanamamasi durumunu ortaya cikarabilmektedir. Yani devletin gercekles-
tirecegi kalkinma planlarinin sonucunda gergeklesecek kaynak dagilimi, 6zel sekior ve girisimcilerin
liderlik ettigi streclerden daha etkin bir kaynak dagilimi saglama potansiyeline sahiptir.

Kalkinma sirecinin baslangic noktasinin i¢ piyasalardan ziyade dis piyasalarda olacag tezi
Nurkse (1953) ve Murphy ve digerleri (1989) tarafindan da kabul gérmektedir. Bu calismalarda
gelismekte olan yoksul lkelerde i¢ talebin dar oldugunu belirtiimekte, yatrim ve tasarruf dizeyleri-
nin sanayilesmek icin yetersiz oldugu anlatimaktadir. I¢ piyasadaki bu eksiklerin getirdigi sanayi-
lesememe tuzaginin ancak dis etmenlerden gelecek yogun bir kaynakla asilabilecegi ve dolayisiyla
dis yardimin énemli bir lokomotif oldugu tartisilmaktadir. Ne var ki bu noktada kaynaklarin hangi
sektorlere ve ne dizeyde aktarilacagi sanayilesme hamlesinin basarisini da belirleyecek bir fak-
tor olacakhr. Nurkse ve Fleming (1966) yatinmlarin tek veya segilmis sektorlerden ziyade birgok
farkli endustriyi kapsayacak planli sanayilesme strecinin gerekliligine isaret etmektedirler. Bircok
sektory ilgilendirecek sekilde kapsayici olarak planlanmis biytk dlcekli bir sanayilesme sirecinin
olusturulmasi bu arastirmalarin cercevesini cizmektedir.

Diger yandan bu teze tam tamina zit olarak sdylem gelistiren Hirschman (1958) ve Streeten
(1966), yoksul ve gelisme sirecinde olan Ulkelerin bdyle iddiali bitincil bir sanayilesme sirecini
kaldirabilecek dizeyde olamayacaklarini tarhismaktadir. Bu yaklasim dengesiz biyime kuraminin
yapisini tanimlanmaktadir. Calismalarinin sonuglarina gére Glkeler, secilmis endistriler Gzerinden
sanayilesme sirecine girmeli ve tek bir seferlik biyik bir plan Uzerinden ilerlemektense, her aso-
mada yeni bir dizi midahale ve adim izlenerek plan ve programlarini sirdirmelidirler. Birkag
sektdre yogunlasmak suretiyle sektdrler arasi denge gozetmeksizin gerceklesecek yahrimlarin, bu
sektorlerle baglanhli diger paydaslarin (tedarik¢i ve yan sanayici) da biyimesini tetikleyecegi
dngorilmektedir’. Ayrica bu tarz bir planlama ile endistride farkli sektdrlerde faaliyet gosteren
orta veya disitk élcekli bircok sirketin ortaya cikmasi engellenerek, belirli alanlarda biytk 6lcekli
uretim yapabilen az sayida sirketlerin oldugu bir piyasa yapilanmasi ortaya ¢ikarmaktadir.

1 Dengesiz biyimenin yaratacagi nemli bir kirilganlik ise enflasyonist baski ve sirekli hale gelen cari agiklar olarak belirtilmektedir.
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2.3.2. Kalkinma Sirecinde Ulke Ornekleri ve One Cikan Sektérler

Hirschman’in dengesiz biyime sireci icin bir érnek olarak Kolombiya tecribesi verilebilir. Ko-
lombiya’da birincil Ureticilere yapilan yogun yatinmlar sonrasinda artan yurtici gelirinin dayanik-
siz tiketim mallarina olan ithalah arthirdigr goérilmistir. Bu gelisme ise ithal edilen bu Grinlerin
yurticinde Uretilmesini saglayacak yeni retim tesislerinin insasina énayak olarak, sanayilesmenin
bir ileri dizeyine gecilmesini (ikincil Ureticiler) saglamaktadir. Bu asamada devlet ise yeni ortaya
ctkmis olan ikincil sanayi kollarinin elde ettigi yuksek gelirleri vergilendirilerek yeni sanayi kolla-
rinin dogmasini sadlayacak bir fon kaynagini ortaya c¢ikartmaktadir. Ayrica devlet, daha nce
destekledigi birincil reticilerinin artan ihracatlar Gzerinden de vergi geliri elde ederek baslangicta
bu sektdre yapmis oldugu yatinmlarin karsiligini elde edebilmektedir.

Bu yaklasimda sanayilesme sirekli olarak degisen ‘secilmis sektorler’ Gzerinden adim adim iler-
leyerek gerceklesmektedir. Diger yandan farkli gelismis Ulkelerle kiyaslama yapildiginda kalkinma
surecinde yapilacak sektor secimi ile ilgili belirlenmis tek bir yol haritasinin da olmadigini séylemek
mimkindir. Ornek olarak emtia ve emtia tabanli irin Gretimine dayali sanayilesmeye 6ncelik
veren Latin Amerika’nin aksine, Dogu Asya ekonomilerinde &énci sektér emek yogun sekidrlerden
baslayarak daha sonra da sermaye yogun teknoloji tabanli sektérlere yerini birakmistir (Sachs ve
Werner, 1997, 2001)2. Tarhsmanin bu noktasinda, sektorel secim ve kalkinma ilintisi icinde, imalat
sanayiinin énemini vurgulamak kaginilmazdir. Kaldor (1967)'un calismasi gelismis Glkelerin yasamis
oldugu deneyimi géstererek imalatin kalkinmada bir katalizér gérevi gérdigini gostermistir. Pollard
(1990) calismasinda Glkelerin sanayilesme stratejileri belirlenirken; yani imalat ve benzeri Gretim
kollarinin hangisinin éne ¢ikacagi tarhsilirken, tlke dogal kaynaklari ve sahip olunan is gicinin
niteliklerinin belirleyici olacagini vurgulamishr. Sanayilesmenin &nciileri olan Ingiltere ve Belgika’dan
ornek verecek olursak, kémir ve diger maden kaynaklarina ve sahip oldugu is giicinin mihendis-
lik yetkinligine dayanan bu Ulkeler agir sanayiye odaklanirken, tarihsel olarak gelistirmis olduklar
tekstil sanayini de ilk sanayi hamlelerine dahil etmislerdir. Isvigre ise bunun aksine enerji kaynak-
larindan tamamen yoksun, cografik olarak da denize kapali ve bir hayli kicik ic piyasasi olmasi
sonucunda agir sanayiye odaklanamamistir. Bu sanayilerin gerektirdigi demir cevheri gibi girdilerin
temininin de cografi nedenlerden dolayi zor olmasi sonucu yilksek teknolojik ve uzmanlik gerektiren
imalat Grinlerine (saat, ilag yapimi, sentetik kumas) yonelinmistir. Yine Avrupa bélgesinde, Fransa’ya
bakhgimizda dogal kaynak zenginligi bakimindan Ingiltere ve Belcika’ya benzer olmakla birlikte
is glcinin daha ucuz maliyetli olmasi sonucunda otomotiv sanayine agirlik verilmistir. Ayrica yine
vasifli is gici icerisinde sahip olunan zanaatcilik kabiliyeti ve estetik anlayisi ya da ekolinin
baskin olmasi sonucunda liks tiketim/giyim Urinlerine de énem verildigi gorilmustir.

Avrupa’dan farkli olarak ABD ekonomisi farkli bir gelisim sireci izlemisti. ABD, ¢ok genis toprak
ve zengin dogal kaynaklara sahiptin. Bu nedenle de sanayilesmesinde ilk basta temel tiketim ve
islenmis gida gibi alanlarda gicli bir yapiya hakim olmustur. Ayrica Avrupa’ya goére vasifli is
gicinin kisitl olmasi nedeniyle sermaye yogun sektérlere agirlikli yatinm yapilmishr. Ancak ABD
20. yiizyll ortasindan itibaren basta Avrupa olmak (lkinci Dinya Savasi nedeniyle) izere ve diger
lkelerden gelen yogun gdcle karsilasmistir®. Bu tarihlerden sonra sermaye yogun imalat sektorle-
rinin agirhginin yiksek oldugu bir anlayisa ek olarak emek yogun sektérlerin de dnem kazandig:
bir anlayis benimsenmistir. Hatta vasifli eleman kaynagi ile ilgili kisitlarin asilmasiyla bu nitelikteki

2 Emtia ve dogal kaynak yogun sanayi iretimi gergeklestiren Glkelerin genel olarak kalkinma sireglerinde gelismekte olan diger ilkelere oranla
basari gésteremedikleri Gylfason ve digerleri (1999) calismalarinda sayisal olarak tespit edilmistir.

3 Disaridan gelen yogun gégte ABD hiskimetlerinin esnek politikalari ve ekonomide gergeklesen yiksek biyimenin etkisi fazla olmakla birlikte bu
calismamizin disinda tutulmaktadr.

11



TURK GEMI INSA SANAYICILERI BIRLIGI

is gicu yUksek teknolojik birikim ve inovasyon gerektiren sektorlerde kullaniimis ve bu sektérlerdeki
yatirnmlar yogunluk kazanmaya baslamistir.

Sanayilesme sireciyle ilgili gelismekte olan Glkeler genelindeki 6rneklere de kisaca bakmak daha
genis bir perspektif kazandirmak amaciyla faydali olacaktr. Ikinci Dinya savasindan ginimize
kadar gecen sirecte bu kategoride yer alan Ulkeler tarim, kémir madenciligi ve sonrasinda da
temel tiketim mallarina yogunlasan birkag asamadan gecmislerdir. 1950’lerden sonra dzellikle
Dogu Asya ilkeleri basta olmak izere ara mali Uretimi icinde yer alan imalat sanayine odaklanan
bir kalkinma anlayisini benimsemislerdir. Dinya genelinde imalat sanayin bir bélimini gelismis
bolgelerden gelismekte olan Ulkelere kaydirilmis ve bu Glkelerin gelismis tlkelere sanayi rini te-
darikgisi olmalarini saglayacak bir sire¢ yasanmishr (Szirmai, 2015). Bu durumun gelismekte olan
ilkelerin gelismis Ulke sanayilerini daha hizli yakalayabilme firsatini dogurmus oldugu sdylenebilir.
Bu sirec¢ icerisinde ise sanayilesmede en belirgin ahlimlari Uzakdogu Asya cografyasinda yer
alan Cin, G.Kore ve Tayvan gibi Ulkeler saglamistir (Maddison ve Hu, 2007). Ancak bu ilkelerin
éne c¢ikmasinda imalat alanindaki basarili vygulamalar, ucuz is gict, énemli limanlara yakinlik
ve dolayisiyla dis ticaretteki cografi avantajlar gibi bircok farkli neden sayilabilmekle birlikte en
énemlisinin teknolojik birikim ve inovasyonda gésterdikleri atilimin oldugunu belirtmek gerekmek-
tedir (Fagiolo ve Dosi, 2003).

Bu noktada sanayi ve 6zelinde imalat sanayinin kalkinma sirecindeki lokomotif rolinin énemini
vurgulayan Cornwall (1977), Chenery ve digerleri (1986) gibi makalelerin yaninda teknolojik biri-
kim ve inovasyona ahfta yopan Tassey (1991) ve Fogerberg ve digerleri (2007) gibi ¢alismalarin
da énem kazanmakia oldugu belirtilebili. Ornegin Tassey (1991) teknolojik yapilarin kullanimasi
gerektiginin altini cizerken bu yapilarin bilim, mihendislik ve teknolojik yetkinliginden olustugunu ve
sanayide aktif bir sekilde yer almasi gerektigini belirtmisti. Bu cercevede 6rnegin Naude (2012)
sanayilesme politikalarinda dinamik ve ileri teknoloji yogun sektérlerin korunmasi gelistirmesinin ge-
rekliligi vurgulanmistir. Dinyada da bircok ilkenin sahip oldugu sirketlerin varligi bu gercegi ortaya
koymaktadir. Bu baglamda Japonya’da Toyota, Sony, G.Kore'de Samsung, Hyundai, Finlandiya’da
Nokia siralanabilecek teknolojik yapilarin yalnizea birkag tanesi olarak verilebili. ABD’de sanayi-
lesmede dusik karbon salinimli Gretim teknolojilerinin entegrasyonu ve 2008 krizi sonrasi otomotiv
sektérinin canlandinimaya calisiimasi (General Motors'un kurtarma programina déhil edilmesi) yine
sanayilesme hamlelerinde teknolojik yapilarin varligina isaret eder niteliktedir.

2.4. Kiresellesme Sirecinde Rekabet

2 ‘| yuzyili etkileyen en dnemli fakitdrlerden bir tanesi de iretimde, pazarlamada ve

sahsta paradigma kirilmalarina yol acan kiresellesmenin cagimizda ulashgr seviye

o olarak gérilebilmektedir. Buna gdre daha yiksek kalitede uygun hammadde ve

ara maddeye ulasma firsatlari artmis; Gretim, goérece daha ucuz is gicinin oldugu ekonomilere

dogru kaymis ve sonu¢ olarak daha uygun fiyattaki Grinlere erisim kolaylasmistr. Dolayisiyla

kiresellesme kavramiyla birlikte erisilebilirlik konusu da dnem kazanmaya baslamistir (Janelle ve

Beuthe, 1997). Bu sirecte en dnemli aktorlerinden biri olan Dinya Bankasi'nin tanimina gére

kiresellesme; ticaret, finans, sermaye, fikir ve insanlarin arasinda artan bitinlesmeden &tirt, l-

kelerin birbirine daha bagimli hale gelmeleri olarak tanimlanmaktadir (Soubbotina, 2004). Artan

kiresel butinlesmeyle beraber rekabetin yikseldigi dinyamizda, modern ve rekabetci Uretim ve
tekniklerden uzak olan organizasyonlar zorluklarla karsilasabilmektedir.
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Bu noktada rekabet Ustinligini kazanmak icin rekabet kavramini iyi anlamak ve rekabetci
olmayi saglayan unsurlari iyi analiz etmek gerekmektedir. Calismamizin daha &nceki kisminda
yerli piyasalara giren yabanci firmalarin etkilerini incelemistik. Bu etkileri dogrudan yabanci yati-
nmlarla iliskilendirerek rekabet kavraminin kékeninde bu yatinmlarin yathgini gésteren akademik
cahismalar mevcuttur (Arslan ve Tatlidil, 2012). Bu calismalara gére, firmalar, dogrudan yabanci
yatinmlarin getirdigi teknolojik gelismelere paralel olarak maliyet agisindan daha rekabetci ko-
numa gelmektedirler.

Tarihsel agidan degerlendirildiginde; altin standardina dayali Bretton Woods sistemi sonrasi kalkin-
ma politikalari finansal ve ticari liberallesme, portféy, dogrudan yabanci yatirimlar ve ézellestirmeler
gibi konulara dogru yénelmistir (Williamson, 2002). 1980 sonrasi artan serbest piyasa odakli poli-
tikalar ile ticaret bariyerlerinin kaldirilmasi ve bunun toplam refahi arttirici bir unsur oldugunun 6np-
lana ¢ikmasi sonucu ticaret engelleri kaldirlmaya baslanmishr (Evans ve digerleri, 2013). Kalkinma
ve rekabet arasindaki iliskiyi irdeleyen ve rekabeti anlamak icin Washington Konsensusu’nun 10
ana maddesini tarismaya acan John Williamson (2014), ilk olarak uluslararasi dizeyde rekabeti
belirleyen 6nemli degiskenlerden birinin, rekabetci déviz kuru uygulamasiyla saglanan ihracattaki
buyime oldugunu ileri sirmektedir. Ayrica, ithalat kotasi gibi ticaret kisilamalarin yerine sinirli oran-
da tarife engelleri getirilmesine, sonrasinda ise bu farifelerin azalilmasi yoluyla ticari liberalizasyon-
lar saglanmasina deginmektedir. Bu uvygulamalar uluslararasi pazarlarda bir genisleme meydana
gelmesini saglamaktadir. Genisleyen bu pazarlarda Glkelerin var olan paylarini korumaya ve hatta
arthrmaya c¢alismalari, rekabet kavraminin 6niini agmis ve serbest ticaretin ikinci en énemli unsuru
haline gelmistir. Yine Williamson (2014)'a gére Uginci bir énemli unsur ise yeni firmalarin piyasa-
lara girmesini saglayacak dizenlemelerin ve rekabeti engelleyen kisittamalarin kaldirlarak reformlar
yoluyla dogrudan yabanci yatirimlarin tesvik edilmesidir. Ayrica bu tir yatinmlarin getirmis oldugu
teknoloji transfer olanaklarinin ve fikri milkiyet haklarinin kalkinmaya olan katkisina da deginilmek-
tedir. Bu baglamda Stiglitz (1998) tarafindan Washington Konsensusu’na yapilan elestirilerin odak
noktasi ise, gelismekte olan ilkelere teknoloji transferi yapilmasi konusundaki eksikliklerin varligidir
(Williamson, 2014; Stiglitz, 1998). Bu gelismeler 1siginda artan ticaret hacimlerinin kiresel olarak
pazar paylarini da arthrdigi gérilmektedir.  Genisleyen uluslararasi pazarlarda Glkeler birer rakip
konumuna gelerek; sahip olduklar kaynaklar, teknoloji, kalite ve is gict ile birbirinden ayrisarak
rekabet avantaji elde etme ¢abasi icine girmektedirler. Farkli Glke &rnekleri ele alindiginda artan
kiresel rekabet icinde Cin 6rneginin incelenmesi 6nem kazanmaktadir. Ucuz is gict ve dolayisiyla
ucuz Uretim maliyetine sahip olan Cin’in 2001 yilinda Dinya Ticaret Orgiiti'ne girmesiyle birlikte
uluslararasi rekabette distk is gici maliyeti kavrami én plana cikmistr. Bu baglamda distk is
gict maliyetleri ile rekabet edemeyen ekonomilerde rekabet gicini tekrar geri kazanabilmek igin
inovasyon ve AR-GE'ye yatirim yapilarak verimlilik Gzerinden rekabette kaybedilen avantaj telafi
edilmek istenmistir. Bu noktada lkelerin dinya ticaret hacmi icerisindeki payi ile ifade edilen “ulus-
lararasi rekabet gict” kavrami énem kazanmaktadir. Haque (1995)'nin tanimina gére rekabetcilik;
ulkelerin, uluslararasi piyasalarin ihtiyaclarina cevap verecek sekilde mal ve hizmet Ureterek birey-
lerin reel gelirini, dolayisiyla da ulusal refah seviyesini arttirmasidir (Haque, 1995). OECD'nin
taniminda da uzun dénemde saglanan refaha vurgu yapilmaktadir (Stanovik ve Kovacic, 2000).

Rekabet kavrami ¢ok yonli ele alinmasi ve farkli bilesenleri ile analitik bir cercevede degerlendi-
rilmesi gereken bir olgudur. Rekabet analizi yapan ¢alismalarin; etkinlik, etkililik ve verimlilik gibi
kavramlari gésterge olarak kullandiklar gérilmektedir (Lippman ve Rumelt, 1982; Blanchard, 2004).
Etkinlik kavrami temel olarak girdi cikti iliskisi icinde uygun noktanin tespit edilmesine ve katma
degeri artiracak faktor bilesimini kullanmaya baglanmaktadir (Productivity Commission Staff Research
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Note, 2013). Etkinlik ve etkililik arasindaki fark ise Drucker (1977) tarafindan tartisilmis ve temel
olarak yontemsel sureglerin dogru takip edilmesi etkinlik, dogru sireglerin yapilmasi ise etkililik ola-
rak tanimlanmistr. Etkinlik ve etkililik kavramlarina tamamlayici olacak verimlilik kavrami ise birim
girdi basina cikti ile ifade edilmektedir (Steindel ve Stiroh, 2001). Blanchard (2004)'in verimlilikteki
bUyimeyi inceleyerek Avrupa ve Amerika Birlesik Devletlerindeki rekabet dizeylerini karsilaghrdig
calismasinda, is gicu verimliligine deginilmektedir. Calismanin sundugu verilere gére verimlilik, her
iki Ulke icin de arttmaktadir; ancak artan bu verimlilikten 6tirG yukselen Ucretlere, AB ve ABD’deki
isciler farkl tepkiler vermektedir. Calismada, artan bu refahin, Avrupali iscilerin ¢calisma saatlerini
disirip c¢alisma disi aktivitelere ayirdiklari zamani arthirmasina yol agtgina ve bu durumun Av-
rupa’nin rekabet gicini tehdit edebilecegine deginilmektedir. Blanchard (2004) ise is gici piyo-
salarinda yapilacak reformlarla bu potansiyel tehdidin dniine gecilebilecegini belirtmektedir. 2008
kiresel krizi ve Avrupa’da yayilan bor¢ krizinden dnce yapilan bu tartisma 6zellikle ¢alisma saatleri
uzerinden verimlilik karsilastrmasinin ortaya cikartabilecegi sorunlar gérmek agisindan degerlidir.
Ozellikle Cin'in ucuz is giici Uzerinden sagladigi uzun saatler ve disik maliyet ile emek kullani-
minin sadladigi rekabet avantajinin kaliciigr bu ¢alismanin bulgular Gzerinden tartismaya agikhr.

2.4.1 Makro Dizeyde Rekabet Yaklasimlari

Ulkelerin uluslararasi rekabet seviyelerini Slcen Dinya Ekonomi Forumu (World Economic Fo-
rum-WEF), Isletme Gelisim Enstitisi (International Institute for Management DevelopmentIMD),
Uluslararasi Finans Kurumu (International Finance Corporation-IFC) gibi uluslararasi kabul gérmis
kuruluslarin ve Harvard Universitesi Ogretim Uyesi Michael Porter’in gelistirmis oldugu rekabet
modelleri ve bu modellerin ele almis oldugu gostergeler farkli rekabet modellerini anlamak igin
incelenebilir.

a. Dinya Ekonomi Forumu (WEF)

Dinya Ekonomi Forumu (WEF)'nun yillik olarak yayinladigi “Kiresel Rekabetcilik Raporu” belli
basl temel gostergeleri kullanarak refah ve artan yasam standartlarina odaklanip tlkelerin rekabet
seviyelerini analiz etmekte ve siralamaktadir. Bunun icin rekabet faktérleri t¢ farkli grupta kategori-
ze edilerek 12 farkli kavram belirlenmistir. 1k kategori faktér odakl ekonomiler olarak enstitiileri,
altyapiyi, makroekonomik cevreyi, saglik ve ilkokul egitimini kapsamaktadir. Ikinci kategori etkinlik
odakli ekonomiler olarak yiksekokul egitimi ve pratikten, mal ve emek piyasasi etkinliginden,
finansal piyasalarin gelisiminden, teknoloji okuryazarligindan ve piyasanin boyutundan olusmak-
tadir. Uciinci ve son siniflandirma ise inovasyon ve sofistike is surecleri odakli olarak tlkelerin
bitinsel dizeyde isletme aginin ve stratejilerinin kalitesinden olusmaktadir (World Economic Forum,
2015). Bu temel basliklar esas alinarak WEF raporunda her faktére farkli agirliklar verilerek
rekabet seviyesi Slcilmektedir.

b. isletme Gelisim Enstitisi (IMD)

Isletme Gelisim Enstitisi (IMD)'niin yayinlamis oldugu “Dinya Rekabet Yilligi“nda ilkelerin rekabet
seviyelerini dlcmek icin degiskenler dért ayr siniffa kategorize edilmistir. Bunlardan ilki yerli eko-
nomileri, uluslararasi ticareti, uluslararasi yatrimlari, isthdami ve fiyatlar iceren ekonomik per-
formanstir. Ikincisi ise kamu maliyesini, maliye politikalarni kurumsal cerceveyi, isletme tizigini
ve sosyal yapiyi iceren devlet etkinligidir. Uciinci olarak verimlilik ve etkinlik, is gici piyasasi,
finans, ydnetim pratikleri ve degerlerden olusan isletme etkinligi; son olarak ise temel altyapr,
teknolojik altyapi, bilimsel altyapi, saglik/cevre ve egitimden olusan altyapi kategorisi ele alinabilir.
IMD ¢alismasi her alt faktore esit agirlik vererek raporlanmaktadir (IMD, 2014).
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c. Uluslararasi Finans Kurumu (IFC)

Y

Uluslararasi Finans Kurumu (IFC)'nun yaphgi “Isletme Rekabetciligi” raporunda ise isletme kurma, insaat
izin belgesi alimi, mal beyani, kredi alma durumu, yatinmeilar koruma, vergi édeme, sinir Stesi ticaret,
dayatma kontratlari ve isletme kapatma gibi dokuz temel gosterge belirlenmistir. Bu rapor, isletmelerin
yonetmelige uygun olarak calismalarinin ne kadar zor ve ya kolay oldugunu arasirmaya odaklanmistir.
Makroekonomik durumlar ve finansal sistemler, raporun hazirlanmasinda géz ardi edilmektedir.

d. Michael Porter ve Rekabet Modeli

Klasik ve neoklasik yaklasimlarda uluslararasi ticaret seviyeleri; Glkelerin uluslararasi performansi,
refah seviyesi, heterojen piyasa kosullari, faktor dizeyleri, déviz kurlari gibi unsurlara bagl model-
lerle agiklanmaya calisilmishir. Ancak Porter (1990) calismasinda tlkelerin dis ticaretlerini incelerken,
dis ticaretle baglantili sanayilerdeki inovasyon, kalite artisi gibi becerilerin 6n planda olmasi ge-
rektigini vurgulamaktadir. Ayrica lkelerin uluslararasi ticarette rekabet giicini arttiran inovasyonun
surekli olarak kendini yenileyebilecek bir sarmal icerisinde olmasi gerektigini tartismishir.

Porter (1990), Elmas modeli olarak adlandirdigi teoriyi olustururken uretkenlik konusuna da de-
ginmis ve Ulkelerin birim girdi Uretkenliklerinin yiksek olmasinin rekabet avantaji yaratacagini
belirtmistir. Porter (1990) uretkenlik artisini ise teknolojik gelisimle iliskilendirmistir. Bu yaklasim
temel olarak strdirilebilir bir rekabet giict icin teknoloji ve AR-GE izerine yogunlasmanin gerekli
oldugunu vurgulamaktadir. Teknolojinin is giciyle de adapte olmasi ve bu faktérleri kapsayacak
alt yapi imkdanlarinin uygun hale getirilmesi ile verimlilik ve rekabetciligin artabilecegi aktarilmistir.
Tém bu tarhismalar modelin temel varsayimi olan tam mobilite esasina dayanmakta ve bir anlam-
da yabanci yatinim ile teknoloji transferinin mimkin olabildigine isaret etmektedir (Porter, 1990).
Coe ve Helpman (1995) calismasinda bir Glkenin teknolojide ilerlemesi ve AR-GE kapasitesini
artirmasinda uluslararasi ticaretin oynadigyi paya vurgu yapmaktadir. Calismaya gére bir ilke
ne kadar dis ticarete aciksa yurt disi AR-GE dizeyinin yurtigi Uretime olan etkisi o kadar yiksek
olacaktir. Benzer bir sekilde Grossman ve Helpman (1993) bir Glkenin Gretim etkinligindeki arhsi
o Ulkenin ticaret ortaklarindaki iktisadi gelismelere dayandirmaktadir. Bu baglamda uluslararasi
ticaret Uretkenligi arttiran bir mekanizma gérevi Ustlenmis olmaktadir.

Elmas modeline tekrar dénecek olursak modelde 6n plana cikan bir baska nokta ise Glke veya
bolgelerin rekabet avantajini agiklayan mekanizmadir. Modele gére bélgelerin ya da Glkelerin
rekabet Ustinligi elde etmesi ve bunu sirdirebilmesi dért ana faktdre bagldir:

Faktor kosullari: Ulke/bélgenin sahip oldugu egitimli is giici, sermaye ve gerekli olan altyo-
piya baghdir.

Talep kosullari: Ulke/bélgede talebin tercihleri ve tiketim kaliplarinin yerli endistriye yiksek
kalite ve nitelikli Grin rettirebilme baskisi yaratmaktadir.

* Baglantili endustriler: Katma degeri yuksek Urin Gretimi farkl sanayileri de icermektedir.
Bu nedenle yerel yan sanayinin niteligi (kapasitesi, kalitesi, teknoloji dizeyi) dnem teskil
edecektir.

° Firma stratejisi, yapisi ve rekabeti: Yerli piyasa ozellikleri firmalar kurulus asamalarindan
itibaren etkileyip ve sekillendirir.
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2.4.2. Alternatif Rekabet Yaklasimlari

Kiresel olcekte yasanan rekabet kaginilmaz olarak mikro dlcekte firmalarin da kar maksimizasyonu
amaci icinde artan rekabet sartlar ile karsi karsiya gelmelerine neden olmaktadir. Bu nedenle sirket-
lerin uluslararasi piyasalarda rekabetgiliklerinin Slctimesi ve rekabet seviyelerinin nasil korunacaginin
ongorilmesi gereklidir (Bristow, 2005).  Firmalar pazar paylarini genisleterek biyimeli, karliliklarini
artirmali ve misterilerin beklentilerini karsilamalidirlar; bu ancak daha rekabetci olmak ile miimkiin
olacaktir (Porter, 1994). Firma dlceginde rekabet seviyesini dlemek icin iki farkli yaklasim baz alina-
bilir. Bunlardan ilki piyasa odakli bakis acisidir. Bu yaklasim cevresel faktorlere odaklanarak rekabet
avantajini agiklamaya calisir ve temelinde cevresel yapinin sirketler Uzerinde etkisi oldugu gorisi
bulunmaktadir (Porter, 1981). Kaynak odakli yaklasimda ise i¢sel kaynaklarin basarili kullanimi sonucu
olusan rekabet yetenegine deginilmektedir (Wernefelt, 1984). Bu cercevede firmalar insan kaynaklari
ve firmaya 6zgu diger girdileri iyi kullanarak rekabet giici kazanabilirler. Burada énemli olan bir diger
faktdr ise bu kaynaklarin rakipler tarafindan kolay bir sekilde uyarlanmasini &nlemektir (Barney, 1991).

Bu yaklasimlari incelemek icin cesitli kriterlerin analiz edilmesi gerekebilir. Berger (2008) bu kri-
terleri incelerken ilk adim olarak analiz asamasini her iki yaklasim icin de belirleyerek, rekabet
avantajinin kaynagini ve faktorleri incelemektedir. Piyasa odakli yaklasimlarda analiz endistri
seviyesinde olmaliyken, kaynak odakli yaklasimda analiz dizeyi firmanin kendisidir. Piyasa odakli
yaklasim, rekabetin kaynaginda Urinle iliskili maliyet veya Grin farkllastirmasi gibi gostergeleri
konu alirken; kaynak odakli yaklasimda temel yetkinliklerin kullanim sekli ve gelecek odakli Griin
yaratma yetenegi rekabetin kaynagi olarak belirtilmektedir. Ayrica piyasa odakl yaklasimda, piya-
sanin ¢ok dinamik olmasindan &tiri dissal faktérler konusunda kisa dénemli adimlar ahlmasi gere-
kirken; kaynak odakli yaklasimda icsel faktdrlerin uzun vadede analizinin yapilmasi gerekmektedir.

Rekabetin diger olcekleri ise fiyat odakli rekabet ve fiyat harici diger unsurlari barindiran rekabet
olmak Uzere ikiye ayrlarak incelenebilir.  Fiyat odakli rekabet avantaji kazanilmasinin temelinde
orinin disuk fiyata mal edilmesi ya da kiresel piyasalarda déviz kuru odakli bir avantaja sahip
olunmasi dustnulebilir. Rogoff (2005), uluslararasi piyasalarda rekabet avantaji elde etmek icin
vygulanacak makroekonomik dizenlemelerden bahsederken, reel déviz kurunun her zaman icin bu
listenin Ustlerinde yer alacagini belirtmistir (Rogoff, 2005). Bu gérisi savunan ydnetim teorisyen-
leri, Ulkelerin, kiresel piyasalarda rekabet giglerini koruyabilmeleri icin, ihra¢ mallarinin fiyatlarini
asagiya ceken makroekonomik politikalara ihtiyag duyduklarini séylemektedirler (Lall, 2001).

Fiyat bazli rekabet gici kazanmayi inceleyen calismalarin odaklandigi bir diger konu da is gici
ve hammadde gibi Uretim girdilerine yapilan vurgu olarak incelenebilir. Dusik Ucret kazanan
isciler, dustk alim gicinden dolayi ic talep Uzerinde her ne kadar asagi yonli bir baski uygu-
lasalar da, dustk is gici maliyetini uluslararasi piyasalarda rekabetci fiyatlar sunmanin bir yolu
olarak goéren calismalarda bulunmaktadir. (Konings ve Murphy (2006); Bernard, Jensen ve Schott
(2006)). Tam bu noktada fiyat odakli olmayan rekabet dlceklerine deginerek ihracat kompozisyo-
nunda katma degeri daha yiksek olan yiksek teknoloji triinlerine yer verilmesi tartisilabilir. Daha
yuksek kalite sunumu uluslararasi piyasalarda hem ulusal hem de sektorel dlcekte rekabet gict
kazanmanin énemli bir yolu olarak gérilmektedir.

Ozetle makro ve mikro diizeyde rekabet Slcen modellerde ticari ve finansal liberallesme, &lcek
ekonomisi, déviz kuru, is gici ve hammadde maliyeti, fiyat ve kalite odakli rekabet, teknoloj,
etkinlik, etkililik ve verimlilik gibi basliklara yapilan vurgular incelenebilir.
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2.5. Gemi insa Sanayinde Rekabet

erek kiresel dlcekte gerekse de firma bazinda ele alinan rekabetcilik kavrami ve bunun

bilesenleri olan verimlilik ve biyime kavramlari benzer sekilde sektor Slceginde de ele

alinabilmektedir. Bu baglamda Gemi Insa Sanayinde rekabet kavraminin irdelenmesi ve
farkli boyutlari ile tarhsilmasi faydali olacaktir. Her sektérin kendine ait rekabet géstergeleri oldu-
gu gibi gemi insa sektdrinde de maliyet, teslimat siresi, kalite, satis sonrasi hizmetler ve finansal
sartlar gibi rekabeti belirleyen gostergeler bulunabilmektedir (Bertram, 2003). Gemi Insa Sanayin-
de rekabet kavramini inceleyen akademik calismalarda pazara girisin zorluk derecesini konu alan
Porter'in 5 Force modeli; endustri icindeki rekabeti degerlendiren Porter'in “Elmas Modeli” gibi
modeller kullanilabilmektedir (Sung ve digerleri, 2009; Yujing ve Xinhua, 2014). Bu kapsamda
Gemi Insa Sanayini Porter'in 5 Force modeliyle inceleyen Sung (2009); yiksek sermaye maliyeti,
yuksek ozellikli ekipmanlar, var olan firmalarla rekabet icin gicli bir dagitim agi kurmanin zor-
lugu, vergiler ve iyi egitimli is gicine olan ihtiyactan dolayi sektére giristeki yiksek bariyerler
dnemli birer faktér olarak ele almaktadir. Buna ek olarak pazardaki alicilarin sayisinin az olma-
sindan 6tiry, alicilar yiksek pazarlik gicine sahip olabilmekte ve bu alicilar fiyata karsi hassas
kilabilmektedir. Fiyata karsi hassas olan alicilarin gemi siparisi strecinde hangi gdstergelere ve
bilesenlere dikkat eftikleri iyi sorgulanmasi gereken bir unsur olarak ele alinmistir. Calismada bir
diger baslik ise pazarlik gici zayif olan tedarikgiler olarak belirtiimektedir (Sektorin en biyik
tedarikgileri celik Ureticileri olarak gérilmektedir). Tamamlayici olmasi agisindan ikame sektérlerin
incelendigi ¢calismada Gemi Insa Sanayinde ikame mal tehdidi olmadigi gérisine yer verilmek-
tedir. Bu cercevede Gemi Insa Sanayinin hizmet ettigi amaca en yakin ikame sektdér ucak insa
sanayi olarak belirtmekte; ancak ugak Uretimi ve tasimaciligi getirmis oldugu yuksek maliyetten
otird calismada tehdit olarak gérilmemektedir. Sung (2009) calismasinin devaminda sektdrin
bolgesel dagilimini ele alarak Gemi Insa Sanayinde piyasa payi en yiksek olan ilke olarak Cin,
Japonya ve G.Kore'yi belirtmistir.

Ulusal rekabet analizlerinde ¢alisan dinamikler gibi gemi sanayi icin de fiyat odakli olan ve
olmayan dlcekler kullanilabilmektedir. Daha dnce maliyet konusunda yapilan akademik ¢alisma-
larda odak noktasinin genellikle is gici maliyetine yonelik oldugu belirtilebilir (Chou ve Chang,
2004). Cinki maliyeti olusturan ara mal ve hammadde gibi diger bilesenlere uluslararasi piyao-
salarda erisim mimkin olabilirken, is gici maliyeti Glkeden Ulkeye degisebilmektedir (Hopeman
ve Nielnuis, 2009). Ancak fiyat odakli rekabet kazanmanin tek yolunun is giici maliyeti olarak
da gorilmemesi gerektigi belirtilerek, sektérdeki degisken maliyetin %90 in1 is gict, celik ve gemi
ekipmanlarinin olusturdugu sdylenmektedir (Jiang ve Strandenes, 2011). Calisma, Cin‘in sahip ol-
dugu disik is gict maliyetinden &tiri avantajli bir konumda oldugunu belirterek, yerli tersanelerin
uluslararasi platformlarda disik is gict maliyeti kaynakli rekabet avantajina da deginmektedir.
Bu calismaya gore ¢ ayri bilesen de ayri ayri irdelediginde sektérin maliyet yapisi daha anla-
silabilir olmaktadir. Birim is gici maliyeti bashgi altinda degisken is gici maliyetlerinin alicilar
ve Ureticiler i¢cin énemli bir kistas oldugu belirtiimektedir. Calismadaki rakamlara gére 2001
yilinda Cin‘in, rakiplerine kiyasla cok ciddi bir is gici maliyeti avantajina sahip oldugu belirtil-
mektedir. Ancak 2008 krizi dénemi sonrasindaki sirece kadar Cin'deki Ucretler yillik olarak %15
ortalamayla artarken, bu arhs Kore icin yillik ortalama %7, Japonya igin ise yillik ortalama %4
olarak gdzlenmistir. Bu sebepten ayni ¢calismada Cin ile rakipleri arasindaki is gici maliyetindeki
makasin azaldigina da deginilmisti.  Ancak calisma, is gici maliyetinin dnemi kadar, is gici
verimliligine de gicli bir vurgu yapmaktadir. DWT cinsinden verimlilik élgimine istinaden is gucu
maliyeti en disik olan Cin, verimlilik konusunda G.Kore ve Japonya'nin 1/6'si kadar bir gice
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sahiptir ve bu nedenle katma degeri yiksek olan gemi tirlerinin Gretiminde Cin’in rekabet giicinin
zayif kalabilmekte oldugu tartisilmaktadir. Bu baglamda endistrideki ortalama tcretlerin gemi insa
verimliligine oranlanmasiyla elde edilen birim emek maliyeti, sektér icerisinde bir gésterge olarak
ele alinabilmektedir. Calisma bu cerceveden degerlendirildiginde 6zellikle Cin ekonomisinin, ucuz
is guct, uygun celik tedariki, yiksek devlet destegi ve yuan'in distk degerinden &tiri pazar payi
en yiksek olan ilkelerden biri oldugu gérilebilmektedir (Yujing ve Xinhua, 2014). Urin bazinda
ise tim bu 6zelliklerinden 6tiri Cin‘in; demir cevheri, kémir gibi dékme yik tasiyan katma degeri
dusuk gemilerin Uretiminde énemli bir gice sahip oldugu belirtilmektedir. 2012 verileriyle yapilan
bir baska calismada da bu unsura yer verilerek Cin’in Grin yelpazesinde yer alan dékme yik
gemileri, konteyner gemileri ve petrol tankerleri en rekabetci U¢ grup Uriin olarak belirtiimektedir.
Bu Urinlerin uluslararasi piyasalarda iretilen gemilerin %90’ina kadar ulasmasina yapilan vurguy-
la Cin'in piyasadaki rekabet konumu incelenmektedir (Yujing ve Xinhua, 2014). Bir diger dnemli
maliyet bileseni ise celik olarak ele alinmistir. Celik ithal eden ilkeler icin dnemli bir faktér olan
déviz kuru degerlendirilerek déviz kurundaki dalgalanmalarin maliyet icindeki yerine deginilmistir.
Cin, GKore ve Japonya gibi Ulkeler celik tedarikini i¢ piyasada karsiladiklari icin, bu Glkeler icin
celik tedariki maliyetindeki dalgalanmanin distk oldugu vurgulanmistir. Ayrica bu alanda devlet
eliyle yapilan alimlarda, dlgek ve buna bagl fiyat avantaji celik tedariki agisindan bu ilkelerin ro-
kip Ulkelere gore énemli avantajlar saglamalarina neden olmustur. Arastirmanin gésterdigi Gginci
ve son bulguya gére, gemi ekipmanlarinin giderlerinin de maliyet semasinda dnemli bir yer tut-
makta oldugu belirtilmistir. Ulkeler sahip olduklari teknoloji ve patentlere gére gemi ekipmanlarini
ya ithalat yoluyla ya da yerli tretim ile tedarik edebilmektedirler. Yine ayni calismadaki verilere
gore Japonya, sahip oldugu teknolojiden kaynakli olarak bu ekipmanlarin tamamini 1980’lerden
bu yana yerli retim ile karsilamaktadir. G.Kore, Japonya'ya géreceli olarak daha az yerli Gretim
ile (%85) maliyet yapisini sekillendirirken Cin, gemi ekipmanlarinin cogunu ithalat yoluyla tedarik
etmektedir. Analizde gemi ekipmanlarinin maliyeti, gemi ekipmanlarina yapilan harcamayr CGT
cinsinden gemi insa teslim siresine oranlayarak bulunmaktadirt. CGT, isciler, kapasite, ydnetim
ve teknik seviye gibi belirli girdiler ile yaratilan tonaj hacmine karsilik gelmektedir. Ayni esitlige,
yapilan Uretim déngisinden ihracati ¢ikarip ithalah ekleyerek elde edilen rakama, CGT cinsinden
gemi insa teslim siresine oranlayarak da ulasilabilmektedir. Calismada uygulanan bu metodoloji
gemi ekipmaninin elde edilmesi ve gemi teslimi arasinda bir zaman dilimi olmasindan 6tird ¢
yillik kimdilatif ortalama olarak alinmistr. Bu noktada déviz kurunun dnemine yapilan vurgu ile
ithalat olgusundan dolay: Glkenin para biriminin deger kazanmasinin daha yiksek retim déngu-
sine yol acabilecegi tahsilabilir.

Tom bu faktérler géz 6nine alindiginda ECORYS'in® 2009 yilindaki calismasinin verileri kullani-
larak yapilan tahmine gére sektorin maliyet yapisinda emek girdisinde Cin’in; ¢elik ve ekipman
girdisinde ise Japonya'nin avantajli konumda oldugu gérilmektedir (Jiang ve Strandenes, 2011;
ECORYS, 2009). Ayrica Jiang ve Strandenes (2011) Porter'in “is cevrimi” teorisi cercevesinde
sunu da gostermektedir ki piyasaya yeni giren oyuncular rekabetin ilk asamalarinda daha disuk
gemi insa maliyeti ve pazar payina sahip olabilmektedir. Rekabetci maliyet ve artan retim kapa-
siteleriyle bu yeni tersaneler pazar paylarini genisleterek daha rekabetci bir konuma gelebilmek-
tedirler. Artan rekabefciligin, tersaneler icin yeni rakiplerin sahip oldugu maliyet avantajlarindan
oturt zorluklar da beraberinde getirdigi gérilmektedir. Yiksek maliyete karsin piyasalarda yuksek
pazar payina sahip olunan bu dénem olgunluk evresi olarak adlandirimaktadir. Sonrasinda yuk-

4 (Compansated Gross Tonnage] CGT = A x g seklinde hesaplanir. Bu formilde A gemi tipini temsil eden katsayiy, B gemi biyikligini temsil
eden katsayi, g ise geminin gross tonajini ifade eder.

5 Uluslararasi arastirma, danismanlik ve yonetim hizmetleri veren Avrupa sirketidir.
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sek maliyetten &tiri azalan pazar payi ile tersanelerin evrim sireci aciklanmaktadir. Jiang ve
Strandenes  (2011) Cin’in her ne kadar is gici ve fiyat avantajina sahip oldugunu belirtse de
halen teknoloji ve tasarim konusunda bircok eksigi barindirdigini da tarhsmaktadir. Bu sebeplerden
dolayidir ki yiksek tasarim ve ¢ok yonli Uretim gerektiren kruvaziyer gemilerinde Norveg gibi
Ulkeler én plana ¢ikmaktadir. Bu da bizi fiyat harici rekabet avantajina érnek olan yiksek kalite
ve katma degerli dlcek drnegine gotirmektedir.

Cin'in sektordeki rekabet gicint inceleyen bir diger ¢alismada Yujing ve Xinhua (2014) yapisal
esitlik modelini temel alan anket yoluyla elde edilen verileri “Elmas Modeli” ve “Nedensel Analiz
Paradigmasi” metotlariyla incelemistir. Calisma sektdrdeki rekabeti potansiyel rekabetcilik ve baskin
rekabetcilik olarak ikiye ayirmakta ve girdi faktorleri, sektdrin cikhlarina olan talep, endistrinin
organizasyon yapisi, devlet politikalari ve yan sanayi gibi 5 ana gostergeyle potansiyel rekabeti
incelemektedir. Gemi insa piyasasinin gici ise baskin rekabeti géstermektedir. Yujing ve Xinhua
(2014) ¢alisma cercevesinde olusturulan hipotezlerde bu géstergelerin endustrideki piyasa payina
olan olumlu ve olumsuz etkileri sorgulamistr.

Ote yandan kiiresel &lcekte ilk 10 tersanesi arasinda é tane tersane markasi bulunan GKore,
sektdrin rekabet gict yuksek Ulkelerinden biri olarak gérilmektedir. Hyundai, Dewoo, Samsung,
Hanjin, STX, Daesun ve Shina gibi markalari bulunan ilkenin, inovasyon ve teknolojiye yatrim
yaparak buginki verimliligi yuksek rekabetci konumuna ulastgi tartisilmaktadir (Sung ve digerle-
ri, 2009). Sung ve digerlerinin (2009) yapmis oldugu SWOT analizi ¢alismasina gére yiksek
teknoloji, zamaninda teslim, vasifli is giici, marka degeri ve olcek ekonomisi gibi giicli yanlari
bulunan G.Kore'nin yiksek is giici maliyeti gibi de zayifliklari bulunmaktadir. Cin, Vietham ve Hin-
distan kaynakli artan rekabet ve gemi insa sektorinde azalan siparisler tehdit olarak gériliirken;
sirket birlesmeleri ve yeni gelisen teknolojilere yapilan yahrimlar ise firsat olarak nitelendirilmistir.
Yine ayni ¢alismada G.Kore'nin, uygulamis oldugu rekabet politikasinda teknoloji, etkinlik ve
gelisen teknolojilere yapilan yatinmlara odaklandigr da ele alinmaktadir. Teknoloji alt bashginda
G.Kore'nin pazar payini artirmaya basladigi dénemlerde Hyundai‘nin gelistirdigi “offline kaynak
robotu”, boyamada “Cift Elemanli Oransal Sistem” gibi teknolojiler®, “cok yonli petrol tankerleri”
(Samsung’un teknolojisiyle buzulda kaldiklarinda 180 derece ddnebilen), LNG motorlu nitrojen
oksit, sulfir oksit ve karbondioksit emisyonunu disiren cevre dostu yolcu gemileri uretimlerinin
on plana cikhigr belirtilebilir’. Ancak Sung ve digerlerinin yapmis oldugu SWOT analizi 2009
yilindaki konjonktir géz énine alinarak yapilmistir. Bu analiz 2015 yilindaki durum ile karsilastiril-
diginda ortaya farkli bir tablo ¢ikmaktadir. Bu baglamda dinyanin en biyik tersaneleri arasinda
yer alan Hyundai, Samsung ve Daewoo gibi sirketlerin operasyonel karliliklari incelendiginde
2015 yili igerisindeki toplam zararlarinin 6,7 milyar dolar olarak gerceklestigi gorilmektedir®.
Baslica nedenleri ise genel talepteki yavaslama, ertelenen veya iptal edilen yeni gemi siparisleri
ve dusen petrol fiyatlarindan 6tiri offshore gemi piyasasinda yasanan durgunluklar olarak géste-
rilebilir. Oyleyse bir sektér icin yapilan analizlerde belirli bir dénemde baskin olan giicli yanlar
baska bir dénemde yerini zayifliklara ve tehditlere birakabilmektedir. Benzer bir durum Cin Gemi
Insa Sanayi icin de gecerlidir. Sektérde en rekabetci ilkeler arasinda yer alan Cin’de, G.Kore'yle
benzer sebeplerden 6tiri, 1600 tersanenin neredeyse Ucte biri kapanma ya da konsolidasyon
yoluyla faaliyetlerini sonlandirmak zorunda kalmishr®.

Kaynak: Hyundai: http://english.hhi.co.kr/business/shipbuilding.asp
Kaynak: http://www.energykorea.or.kr/pdf/2008_0102/080418-Shipbuilding_Korea_nl.pdf
Kaynak: http://shippingwatch.com/suppliers/article8353892.ece

O o N O

Kaynak: http://www.bloomberg.com/news/articles/2013-07-04/china-rongsheng-halts-trading-in-shares-after-report-on-job-cuts
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G.Kore'nin rekabet stratejilerinde dnem verdigi diger bir konu olan etkinlik kavraminin da ilkeyi,
gemi insa sektorinde rekabetgi kilmakta oldugu disintlmektedir. Bunun da yolu Gretim semalari
ve insan kaynaginin kalitesini arthrmak olarak belirtilmisti. Sung ve digerlerine (2009) gére G.Ko-
re ayni dénemde Japonya'nin 4 kati fazlasina ulasarak 110,000 vasifli isciyi sektdrde istihdam
etmisti. Ayrica calisma cercevesinde G.Kore hikimetinin yurtdisindan uzman alimlari konusunda
gelistirdigi Gold Card Worker Visa sistemine de deginilmektedir.

Teknolojinin karmasik Gretim safhalarini iyilestirmesiyle birlikte gemi insa siresinin ve maliyetinin
de azaldigi goézlenebilmektedir. Bdylece daha etkin bir Uretim sireci ile rekabet Ustinligi elde
edilmesi mimkin olabilmektedir. Bunlara 6rnek olarak bir havuzda iki geminin uretilmesini sagla-
yan T seklinde kuru havuz uygulamasi'®, demir levhalarin islenmesi, birlestirilmesi ve yerlestirilmesi;
sonrasinda da bunlarin gemiye tasinmasi icin rihtima sevkini iceren Mega Blog uygulamasi gés-
terilebilir. Verimliligi arthrmak i¢in uygulanan bir diger yontem, Uretim operasyonlarinin bazilarini
dis kaynak kullanimiyla ucuz maliyetli Hindistan, Cin ve Vietnam gibi ilkelere tasimak olarak da
belirtilmistir. Buna 6rnek olarak Samsung’un Cin’deki Uretim tesisi gdsterilebilir.

Ote yandan kit dinya kaynaklarinin etkin kullanilmasinin yani sira yenilenebilir enerji kaynaklarini da
kapsayan gelisen teknoloji piyasalarina yapilan yatinmlarla da G.Kore'nin uluslararasi piyasalarda
rekabet avantaji elde etmeyi hedefledigi belirtilmisti. Bu amacla rizgar tirbinleri ile enerji Gretimi én
plana ¢ikmis ve Hyundai, Samsung, STX ve Daewoo gibi markalar yatirim planlarini sekillendirmistir.
Ornegin Hyundai rizgar enerjisi ireten ABD kaynakli bir sirketfle anlasma imzalayarak 1,65MW
rizgar turbini enerjisi saglamakta ve gines enerjisine yapilan yatinmlar da arthrmaktadir''.

Bu baglam genelinde uluslararasi rekabeti, ézelinde ise Gemi Insa Sanayindeki rekabeti konu
alan c¢alismalar incelendiginde ticari ve finansal liberallesme, dlcek ekonomisi, déviz kuru, is gici
ve hammadde maliyeti, fiyat ve kalite odakli rekabet, teknoloji, etkinlik, etkililik ve verimlilik gibi
kavramlara odaklanildigi gérilmektedir.

2.6. Rekabet ve Markalasma

iderek karmasiklasan tketici talebini daha iyi bir sekilde anlamak ve yorumlamak, isletmelerin
ayakta kalmasi igin dnemli birer konu olarak 6n plana cikmaktadir. Bununla birlikte degisen
teknoloji ve tiketim fercihlerine paralel olarak pazarlama stratejilerinin de gelisim gostererek,
rekabet giici elde edilmesinde &nemli birer akiér haline geldigi dusintlmektedir (Albaum ve Tse 2001).

Bu cercevede bes temel pazarlama stratejisi Gemci ve digerleri (2009) tarafindan ele alinmistir.
Bunlardan ilki Uretim odakli pazarlama stratejisidir. Bu stratejide Uretim ve hizmet sirecleri iyilesti-
rilerek maliyetlerin disurilmesi ve dagiim aginin genisletiimesi amaglanmaktadir.  Bu strateji temel
olarak taleple beraber maliyetlerin de yiksek oldugu dénemlerde faydali olan bir yaklasim olarak
kabul edilmektedir. Ikinci olarak ele alinan strateii ise iriin odakl yaklasimdir. Bu yaklasimdaki temel
amacin Urinin performansini iyilestirmek ve alicilar Gzerinde daha kaliteli bir Grin algisi yaratmak
oldugu belirtilmistir. Ugiinci olarak ele alinan yaklasim ise satis odakli yaklasimdir. Bu yapi icerisinde
alicilart satin almaya yénlendirmek icin sahs ve tanitim faaliyetlerinin énemine yer verilmistir. Calis-
mada dérdinct olarak pazarlama odakli yaklasim irdelenmektedir.  Bu stratejide hedef, pazardaki
alicilarin ihtiyaglarinin ve beklentilerinin tahmin edilmesiyle birlikte bu ihtiyac ve beklentilerin en

10 Kaynak: http://www.koshipa.or.kr/eng/koshipa/koshipa3/initiatives.htm
11 Kaynak: http://maritimenews.info/freightnews/beleaguered-yards-turn-to-wind-power/
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etkili sekilde ve rakiplerden 6nce karsilanmasidir. Besinci ve son olarak sosyal pazarlama stratejisi
tartisilmaktadir. Bu yapida pazarlamada karlilik kadar sosyal ve etik degerler de 6nem kazanmakta-
dir. Boylece tiketiciye verilen 6nem kadar toplumun uzun vadedeki genel refahi da saglanmaktadir.

Isletmelerdeki temel rekabet stratejileri ise Uice ayrilmaktadir (Porter 1998). Bunlardan ilki maliyet
liderligi olarak ele alinmaktadir. Temelinde disik maliyet avantajiyla beraber fiyatlari rakiplerine
kiyasla daha asagiya ¢cekmek bulunan modelde siki bir maliyet kontroli ve gicli bir merkezi
oforite yer almaktadir. Bu yaklasim nispi olarak disik seyreden maliyetin sagladigi fiyat avantaj-
lar ile pazar payi arhisinin gerceklestirilecegini vurgulamaktadir. Porter (1998) tarafindan ikinci
olarak farklilasma strateijisi ele alinmaktadir. Temelinde, mal ve hizmetlerin farklilastirilmasi yoluyla
bu farklilik icin misterilere daha yiksek fiyat ddemeyi kabul ettirilmesi gérisi yatmaktadir. Bu
yaklasim ¢ok gu¢li bir pazarlama yetenegi ve itibar gerektirmektedir. Porter'in (1998) rekabet
stratejilerinden sonuncusu ise odaklanma stratejisidir. Diger iki stratejiden ayrishgi nokta faaliyet
alaninin belirlenmesidir. Temel sav, daha dar bir kesime hizmet ve irin sunan isletmelerin, daha
genis bir kesimi hedef alan isletmelere goére daha yiksek bir rekabet avantaji elde etmesinde
yatmaktadir. Bu yaklasim belirli bir pazar bélimine odaklanmay gerektirir.

Gelismis Uretim teknikleri ve kiresellesme odakli stratejilerin etkisiyle rinler arasindaki farkliliklarin
azalmaya baslamasiyla beraber; isletmeler, pazarlama stratejilerinde farkliliklar yaratabilecekleri ay-
rintilara odaklanmaya ydnelmektedirler (Gemci ve digerleri 2009). Buradan yola ¢ikarak uluslararasi
piyasalarda, gerek ulkelerin gerek firmalarin rekabet potansiyelini arthrmalari igin irdelenebilecek
bir diger konu ise “markalasma” kavrami olarak gérilmektedir (Onkvisit ve Shaw, 1989; Szondi,
2008). Markalasma, pazarlama stratejilerinin en énemli amaglarindan biri olarak karsimiza ¢ikmak-
tadir ve marka yaratma sireci, pazarlama prensibi altinda incelenmektedir (Davis 2013).  Yiksek
katma deger olusturan marka yaratma yetenegi, rekabefciligin de 6nemli bir bileseni olarak ele
alinmaktadir (Alkin ve digerleri, 2007). Markalasma; piyasalarda bir oring, rakip Urinlere gére
farklilastirmak ve sadik bir tiketici kitlesi olusturmak amaciyla tiketicilerin Gzerinde 6zgin bir Grin
ismi ve UrGn imaji algisi yaratma sireci olarak tanimlanabilmektedir (Keller ve Lehman, 2006).
Uriniin degerini arthiran bu farkllastrma unsurlar, Grinin kullanim amacindan ziyade bir isim,
sembol veya tasarim ile piyasada 6n plana ¢ikmaktadir. Béylece tiketiciler farkli rinleri ayirt ede-
bilmektedirler (Karpat, 2000). Marka kavraminin son yillarda isletmelerin sahip oldugu en degerli
soyut varliklardan birisi oldugu gercegiyle birlikte; markalasma sireci, yoneticilerin éncelikli olarak
ele aldiklar stratejik konulardan biri olarak 6n plana ¢ikabilmektedir (Schutte, 1969).

Markalasma, yaratmis oldugu imaj ve givenilirlikten 6tird tiketicilerin satin alma kararlarinda &nemli
bir rol oynarken; irefici icin ise sirdirilebilir bir sats performansi yaratmaktadir (Ongiit, 2007).
Markalasma kavrami bu gerceveden ele alindiginda hem Gretici hem de tiketici icin fayda sagladigs
dustnilmektedir. Tiketici perspektifiyle incelendiginde, satin alma sirecinin belirli riskleri tasidigi go-
rilebilir; alicilar ise bu riskleri arastirmakla yikimlidirler. Marka ise hissedilen finansal ve psikolojik
riskleri azaltarak tikefici icin satin alma strecini kolaylashrir ve alicinin uygun buldugu Grinleri,
benzerlerinden ayirt etmesini saglar (Gemci ve digerleri, 2009). Bunlara ek olarak marka kavraminin
urinlerle ilgili herhangi bir sorunla karsilasildiginda muhatap bulmada kolaylik yaratmasindan &tird
tuketicilere yarar getirdigi dustnilmektedir (Dogan, 2004). Farklilasma temelli rekabet stratejisi catisi
alinda incelenen markalasma kavrami Gretici perspektifinden ele alindiginda ise, farklilasma sonucu
tuketicilerin fiyata karsi duyarliligi azalacagindan; baska bir deyisle, talebin fiyat esnekligi daha
dustk olacagindan &tiry firmalar rekabet avantaji saglayabilmektedirler (Castro, 2013). Talebin fiyat
esneklik katsayisi, fiyattaki kicik bir degisme karsisinda talep edilen miktardaki yizde degismenin,
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fiyattaki yizde degismeye oranina esittir ve talebin fiyattaki degisime olan hassasiyetini dlemektedir.
Markalasmanin firmalar icin getirmis oldugu bir diger fayda ise yeni firmalarin pazara girisi ile ilgili
olarak ele alinabilir. Farklilasmis ve marka degeri yaratmis firmalarin bulundugu pazarlara girmek
icin yeni firmalar daha yiksek maliyetlere katlanmak zorundadirlar ve bu da pazara girisi zorlastiran
dnemli bir fakidr olarak ele alinabilmektedir (Grimaldi, 2004). Ayrica markanin tiketici tabaninda
kabul gérmesi durumunda Ureticiler kendilerine baglanmis bir tiketici kitlesine ulasabilmektedirler.
Basarili bir markanin hem firma hem de ulkeler icin birer deger yarathgi distnilebilir. Ancak Porter
(1980)'a gore markalasma yatinmlari cok dikkatli planlanmasi gereken yatirmlardir. Bu yatirimlar
basanisizlikla sonuglandiginda batik maliyet yaratacagindan &tir riskli olarak goérilebilmektedir. Ay-
rica markanin basariya ulasma evresinde de karsilasabilecegi riskler Ongiit (2007) tarafindan ele
alinmaktadir. Bu riskler birim maliyetin yiksekligi, marka tanitimi ve reklam gibi ek pazarlama mali-
yetleri, basariya ulasmanin belirli bir zaman almasi, distk sahslar gibi faktérler olarak siralanmistir.

2.6.1. Marka Turleri

556 Sayili Markalarin Korunmasi Hakkinda Kanun Hikminde Kararnamenin Uygulanmasina Dair
Yénetmelige gore markalar amaglarina gére; ticaret markalari, hizmet markalari, ferdi markalar,
garanti markalari ve ortak markalar olarak ayrilmaktadirlar.

* Ticaret Markasi: llgili yénetmelige gére irin ya da ambalaj Gzerinde yer alan ve mallarin
hangi isletme tarafindan Uretilip piyasaya ¢ikarldigini gésteren isaretlerdir. Yonetmeligin 39.
Maddesindeki tescil hikmiyle yakin iliskisi bulunmaktadir.

Hizmet Markas:: llgili yonetmelige gére hizmet sektériinde faaliyet gsteren turizm, pazarla-
ma, bankacilik ve denetim gibi is kollarini ilgilendiren; bir malla iliskisi bulunmayan hizmet
sektorindeki firmalari ayirt etmek icin kullanilan isaretlerdir.

Ferdi Marka: Bir markanin gercek ya da tizel kisiye ait oldugu, markanin sagladigi haklarin
ise sadece bir kisiye ait oldugu markalardir. (Gemci ve digerleri, 2009)

Garanti Markast: llgili yénetmeligin 54. Maddesine gére garanti markasi; marka sahibinin
kontroli altinda bircok isletme tarafindan o isletmelerin ortak &zelliklerini, tretim usullerini,
cografi menselerini ve kalitesini garanti etmeye yarayan isarettir. Baska bir deyisle; marka
sahibinin denetimi altinda, Gginci kisilerce Uretilen mal ya da hizmetlerin belirli &zellik-
lerinin garantisinin verilmesi durumudur. Garanti markasinin marka sahibinin veya marka
sahibine iktisaden bagli olan bir isletmenin mal veya hizmetlerinde kullanilmasi yasaktir.

Ortak Marka: ligili yénetmeligin 55. Maddesine gére ortak marka; iretim, ticaret veya hiz-
met isletmelerinden olusan bir grup tarafindan kullanilan isarettir. Ortak marka gruplarindaki
isletmelerin mal veya hizmetlerini diger isletmelerin mal veya hizmetlerinden ayirt etmeye
yarar. Bu tir markalar birden ¢ok isletmenin adina tescil edilmis, markanin her bir sahibinin,
markanin timi Uzerinde, markanin diger sahipleri ile ayni nitelikteki haklari ile sinirli bir
sekilde ancak bagimsiz olarak hak sahibi oldugu markalardir. Ortak markaya dayali Gretim
ve pazarlamada Urinlerin kalite standartlarn agikca tanimlanarak denetlemesi yapilmalidir.

2.6.2. Markalasma Stratejileri

Siddetli bir rekabetin hakim oldugu 21. yizyilda isletmelerin, kiresel piyasalarda rakipleriyle reka-
bet edebilmeleri icin cagdas bir yonetim ve pazarlama anlayisina sahip olmalarinin gerektigi n
plana ¢ikmaktadir (Kigikaslan ve Ural, 2006). Bu cercevede rekabetin en 6nemli belirleyicilerinden
birisi olarak marka kavrami ele alinabilir. (Keegan, 1989; Gillespie ve digerleri, 2002). Bu agidan
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degerlendirildiginde marka yaratma evresinin iyi bir yonetim ve planlama gerektirdigi séylenebilir.
Dolayisiyla markayla ilgili kavramlarin isletmeler tarafindan iyi analiz edilmesi, isletmelere yarar
getirebilmektedir. Buradan hareketle marka kimligi kavrami; marka ismi ile beraber incelenebilecek
bir kavramdir ve marka isminin misteri Uzerinde olusturacagi alginin ne olacag, dilbilimi agisindan
ele alinmasi gereken bir strateji olarak degerlendirilebilmektedir. Uzun vadeli stratejilerde marka-
larin boélgesel Slcekten ulusal, hatta uluslararasi dlcege gecmesi planlaniyorsa; marka isminin dil
ozellikleri, dilin fonetik yapisi ve farkli lehcelerdeki anlamlari genelinde iyi irdelenmesinin gerekliligi
one cikmaktadir (Kicikaslan ve Ural, 2006). Marka kisiligi kavrami ise misteri ve marka arasinda
yaratilacak bir iliski olarak tanimlanarak markaya insani 6zellikler yiklemek olarak ele alinmalidir
(Celiktel 2008). Baylelikle iyi bir stratejiyle markaya dostluk, destek, dzgirlik ve givenilirlik gibi
kisisel ozellikler yiklenebilir ve tiketiciyle marka arasinda duygusal bir bag yarahlabilir (Arnold,
1993; Kuperman, 2000). Analiz edilmesi gereken bir baska kavram ise tiketicilerin daha &nce
sahn aldigi Urinleri tekrar satin almaya olan istekliligini tanimlayan kavram olarak ele alabilece-
gimiz marka baghhgidir. Bu baglamda tiketicilerin markaya baglihgi ne kadar ytksek ise marka
degerinin de o kadar yiksek oldugu sdylenmektedir (Guneri, 1996). Bu yapida marka degerliligi
kavrami ise isletmelerin markalarinda olusturmak istedigi islevsel ve duygusal &zelliklerin tuketiciler
tarafindan da benzer olarak algilanmasi olarak tanimlanmaktadir (Kigikaslan ve Ural 2006).

Celiktel (2008) markalasma stratejilerini inceledigi calismasinda markalasma stratejisinin ncelikli ola-
rak kurum stratejisiyle basladigini belirimektedir. Bu ¢ergevede kurumdaki tim markalarin koordinas-
yonu saglanarak; kurum stratejisi baglaminda bu markalardan hangilerinin 6n plana ¢ikartilacagina
iliskin kararlar alinmalidir. Bu asamadan sonra marka ve markalasmaya ait kavramlar incelenerek,
olusturulacak markalasma  stratejisiyle hedeflenen marka konumunun ifade edilmesi gerekmektedir.
Boylelikle pazarlama stratejileriyle pazarda markanin konumu ele alinabilir. Bu pazarlama  stratesjile-
riyle hedef kitle belirlenerek, markanin vaadi ve yararlar etkili bir sekilde hedef kitleye sunulacaktir.

Calismasinin devaminda Celiktel (2008), bes ana markalasma stratejisine deginmistir. Temelinde
markanin sundugu Urin ve hizmete asinalik yaratmak yatan F.R.E.D stratejisi, marka yaratmak icin
ele alinan ilk stratejidir. Bu baglamda familiarity (taninirlik), relevance (uygunluk), esteem (itibar) ve
differentiation (farklilasma) kavramlari temel olusturmaktadir ve bu stratejide reklamlar énemli bir
aktér olarak rol oynamaktadir. FRED stratejisinde marka misterileri yonlendirmektedir. Ikinci olarak
irdelenen marka yaratma strateji ise D.R.E.A.M stratejisidir. FRED stratejisine benzemekle birlikte
bu stratejide awareness (farkindalik) ve mind’s eye (imgelem) kavramlari da yer almaktadir. Bu
stratejiye gére bir markanin piyasada basarili olmasi igin dncelik vermesi gereken konu farklilasma
kavrami olmalidir ve bunun yolu yiksek bitceli reklamlardan ziyade alternatif araglardan gegcmek-
tedir. On plana cikan bir diger kavram ise imgelem kavramidir. Firmalar markalarini, farkli imai,
ikon ve markalarla iliskilendirdiklerinde anlamli bir yarar saglayabilmektedirler. Celiktel (2008)'in
Uginci olarak ele aldigi marka yaratma stratejisi ise aile markasi stratejisidir. Aile markasinin
tanimi kabaca, Urinle iliskili cesitli tanimlamalarin tek bir marka altinda toplanmasidir. Kendi
icerisinde dorde ayrilan aile markasi stratejisinde Procter&Gamble gibi kisisel(tek) marka isimleri;
General Electric gibi bitin trinler icin genel bir marka ad); el aletleri icin Craftsman, ev geregleri
icin ise Homart markalarini kullanan Sears firmasi gibi biitiin driinler icin ayri ayri aile isimleri; Komili
zeytinyagi, Komili Banyo, Komili Yudum gibi ayni markadan bir aile olusturma disiincesiyle bireysel
driin isimleri ile sirketin isminin kombinasyonu gibi stratejiler gelistirilebilir. Celiktel (2008)’in irdeledigi
dérdinct model ise rekabetci markalama olarak da bilinen ¢oklu markalasma stratejisidir. Bu stra-
tejide Ureticiler ayni Urin kategorisinde iki ya da daha cok marka gelistirmektedirler. Ayni hedef
kitleye yonelik ayni Grin grubundan birden fazla Grinin piyasaya sirilmesiyle, piyasada rekabetin
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yuksek oldugu dénemlerde bir rekabet avantaji elde etmek amaclanmaktadir. Besinci ve son olarak
irdelenen marka genislemesi stratejisinde ise, ayni piyasanin ayri bolimlerine yénelik trinler, farkls
ozellikler ve farkli faydalar tasidiklar igin; bir firma piyasaya yeni marka sirerse, mevcut diger
markalarinin paylarinin azalma ihtimali s6z konusudur. Ancak ayni firmanin satis raflarindaki Grin
sayisi da artma egilimine gireceginden 6tiri genellikle toplam payin artmasi beklenmektedir.

Markalasma stratejilerinde tarhisilan bir diger konu ise markanin yayildigi cografya (markalasmanin
dlcegi) olarak gérilebilmektedir. Raporun dnceki bolimlerinde, secilen hedef misteri kitlesine uygun
bir stratejiyle marka ismi ve markanin yararlarinin tanitimi konusundaki evreler ele alinmisti. Burada
tartisilacak konu ise markalarin bélgesel dlcekten ulusal ve uluslararasi dlcege gecerken ele almalari
gereken fakiérlerdir. Markalar uluslararasi dlcege gecerken marka adinin farkli diller ve lehcelerdeki
anlaminin arastirilmasi dncelikli konulardan biri olarak 6ne cikabilmektedir. Bu cercevede uluslara-
rasi marka olusturma hususunda standardizasyon ve uyarlama kavramlari tartisilmaktadir. Konuyla
ilgili literatirde, kiresellesmeyle beraber pazarlarin birlesmesini, tiketicilerin benzer istek ve ihtiyag-
lara sahip olmasiyla iliskilendiren Levitt (1983)'in standardizasyon stratejisinden yana taraf aldigs
gorilebilmektedir. Buna karsi cikan gorislerde ise her bdlgenin kendi sosyo-ekonomik ve kiltirel
ozelliginin bulunmasi temel dayanak alinarak, ulusallasma ve uluslararasilasma yolundaki markalarin
vyarlamalara gitmesi tavsiye edilmektedir (Douglas ve Wind, 1987; Jain, 1989; Agrawal, 1995).
Bu cercevede bdlgesel markalardan ulusal ve uluslararasi markalara gegcisleri inceleyen calismada
Kicikaslan ve Ural (2006), bu sirecte sorgulanmasi gereken temel olgular ele almishr. Bu yapida
dlcegini genisleten markalar, satislarini diger bélgelere dogru genisletmek icin firsatlari arashrmali;
Urinin diger bdlgeler icin bir uyarlamaya tabi tutulup tutulmamasi gerekliligini arastirmali ve bu
uvyarlamalarin meveut cografyadaki itibara etkileri analiz edilmelidir. Bu evrelerle beraber markalar,
olasi genisleme icin mevcut finansal ve beseri kaynaklarini da analiz etmeli ve mevcut durumda
marka imaji ve degerinin dizeyinin, genislemeyi destekleyip desteklemedigi de irdelenmelidir.

2.6.3. Markalasma ve Kalite

Markanin farkli yapilari incelendiginde somut yapilar; Grinin kendisi, marka adi ve urinin fay-
dalari; soyut yapilar ise given, psikoloji ve katma deger olarak én plana ¢ikmaktadir (Gemci ve
digerleri, 2009). Markalasmak icin bilinilirlik, givenilirlik, fiyat ve gincellik gibi bircok gerekliligin
bulunmasiyla beraber tek basina bu faktérler markalasmanin basariya ulasmasi icin yeterli olarak
gorilmemektedir. Bu noktada “kalite” kavrami 6n plana c¢ikmaktadi.  Amerika Kalite Birligi‘nin
tanimina gore kalite; bir Urin veya hizmetin belirlenen ihtiyaglari karsilama yetenegine dayali
ozelliklerinin toplamidir. Ancak kalitenin farkli taraflarca farkli tanimlar da bulundugu belirtilebilir.
Ornegin, kullanici tabanli kalite tanimina gére kalite, kullanicinin bakis acisina ve algisina bagli-
dir. Bu acidan degerlendirildiginde kalitenin iyi performans ve Ustin &zellik anlamina geldigi du-
sunilebilir. Uretim tarafindan degerlendirildiginde ise ortaya cikan kavram imalat tabanli kalitedir
ve standartlara uygunluk &n plandadir. Heizer (2001) ise kaliteyi irin tabanli gorerek kalitenin
kesin ve odlcilebilir bir degisken oldugunu belirtmektedir. Bu tanimlardan yola cikarak kalitenin
goreceli bir kavram oldugu séylenebilir. Ancak Ozgen ve Savas (1997) mal ve hizmetlerin kalite-
sini tanimlamak agcisindan kalitenin boyutlari olarak trinlerin bazi &zelliklerini belirlemistir. Bunlar;
irinin islevlerini yerine getirmesini tanimlayan performans; triinin belirli &zellik ve standartlara
sahip olmasini tanimlayan uygunluk; Grinin kullanim &mri icerisindeki performans  sirekliligini
tanimlayan  giivenilirlik; Grin mrini tamimlayan dayaniklilik; irine dair problem ve sikayetlerin
kolaylikla ¢dzilebilmesini ifade eden hizmet gérme; iriinin gérsel gizelligini belirten estetik; ve
rinin gegmisi ve marka degerini tanimlayan itibardir.
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Kalitenin literatirdeki yerinin tartisildigi calismalarda deginilen bir diger konu ise toplam kalite
yonetimi olarak ele alinabili. Musteri odakli bir yénetim tarzi olan toplam kalite yonetimi, islet-
melerin misteri memnuniyeti saglamayr amac edinmesiyle beraber verimliligi de en Ust seviyeye
cikarmayi hedeflemesi olarak tanimlanabilir (Savas ve digerleri, 2006). Bunun icin ise sirket ici
katilim dnemli bir aktdr olarak gérilebilmektedir. Sirket ici ve sirket disi memnuniyetin arttirilmasi
icin surekli iyilesme ve surekli gelistirme kavramlarinin én plana ¢ikhgi séylenebilir. Bu da rekabete
dayali bir ydnetim anlayisi olarak ele alinmaktadir. Tekin (2004) misteri odaklilik, sire¢ ydnetimi,
takim calismasi ve dolayisiyla insan kaynaklari, ¢alisanlarin kalitesi, liderlik ve anlayis gibi faktor-
lerin toplam kalite yénetiminde belirleyici rol oynadigi belirtilmistir.

Russel ve Taylor (2000)'a gére toplam kalite yénetiminin baslica ilkeleri bulunmaktadir.  Buna
gore misterinin ihtiyaglar bir éncelige sahiptir ve stratejik bir konu olan kaliteyi misteriler tanim-
lar. Isletmelerin farkli birimlerinde c¢alisanlar kaliteden sorumludurlar. Bu st yonetimin, kalite icin
liderlik yapmasini zorunlu kilar. Kaliteye dair herhangi bir problem ortaya ¢ikhginda ise ¢alisanlar
ve yonetim arasindaki isbirligi ile bu problemler ¢ézime kavusturulmalidir. Bu baglamda problem
¢6zUmU ve surekli kalite gelisimi icin istatistiksel kalite kontrol ydntemleri kullaniimalidir.

Bu yaklasimlardan hareketle Savas ve digerleri (2006) rekabet kazanmak icin kalite ve marka ilis-
kisini incelemislerdir. Marka basarisinin Griin kalitesinden gectigini belirten ¢calismada, musterilerin
zihninde “kaliteli” algisi olusturan markalarin basarili olacag: ifade edilmistir.

2.6.4. Markalasma Modelleri

Bu yapi icerisinde markalasma kavramini inceleyen Holt (2004), farkli markalasma modellerini irdele-
yerek, bu modellerin temel prensiplerini ortaya koymaktadir. Bunlardan ilki, tiketici bilingli markalasma
(mind share branding) modelidi.  1950’lere kadar dayanan bu modelin temelinde, Grinin belirgin
zelliklerinin tiketicilerin zihninde dzdeslestirimesi yatmaktadir. Bu dogrultuda varilmak istenen sonug,
tuketicilerin bir markayi rakip markalara kiyasla daha ¢ok disinmelerinin saglanmasidi. Bu modele
ornek olarak “fast food” restoranlari icin Burger King ve McDonald's; spor ayakkabi icin Nike ve
Adidas gibi markalari gosterilebilir (Sameer, 2012; Cendrowski, 2012; Malik, 2013) .

Holt (2004)'un irdeledigi bir diger model ise viral markalasma modelidir. Bu modele gore
markalasmanin basariya ulasmasinin yolu, sirket disi aktérler araciligiyla kamuyu etkilemekten
gecmektedir. Bu cercevede, markalarin olusumunda firmalardan ziyade tiketicilerin etkileri daha
buytk oldugu dusindlebili. Modelin tarihsel sirecinde, internetin yayginlasmasiyla birlikte viral
markalasma da hizlanmaktadir (Moore, 2003; Simmoons, 2007). Buna ek olarak viral modelde
tuketiciler, markalari sahiplenmeye ikna edilerek sosyal aglarda markanin gicini arthrabilmekte-
dirler. Bu modele 6rnek olarak ise 1996-1997 vyillar arasinda Hotmail’in uygulamis oldugu viral
uygulama gésterilebilir. Hotmail, her kullanicisinin yollamis oldugu mailin altina “Get your free
e-mail at Hotmail” linkini koyarak 18 ay icerisinde 12 milyondan fazla yeni Gyelik vermistir ve
Uye sayisinin 66 milyona ulashgr dénem itibariyle her gin yaklasik olarak 270 bin yeni hesap
acilmasini saglamistir (Subramani ve Raiagopalan 2003).

Holt (2004)'un ele aldigi son model olan duygusal markalasma modelinin (emotional branding)
temelinde ise, adindan da anlasilacagr Gzere, irin ile tiketiciler arasinda olusturulacak olan duy-
gusal bagin yathgr belirtiimektedir.  Buna iyi bir érnek olarak Coca-Cola sirketinin markalasma
stratejileri gosterilebilir. Her ne kadar Coca-Cola’nin ilk yillarindaki markalasma modeli tiketici bi-
lingli markalasma cercevesinde ele alinsa da, Ikinci Diinya Savasi’yla beraber Coca-Cola markas
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“Amerika, Demokrasi ve Coca-Cola” sloganiyla birlikte anilarak duygusal markalasma modeline
bir érnek olmaya basladigi sdylenebilir. Bu alginin olusmasinda ise savas esnasinda Coca-Cola’nin
General Eisenhower ile anlasarak askerler icin cepheye yolladigi 3 milyon sise icecegin biytk bir
etkisi oldugu belirtilebilir. Savas sonrasinda ise markanin, ulusal birligi temsil eden ve demokrasi
ugruna fedakérliklarda bulunan bir Amerikan efsanesi haline geldigi disinilmektedir. Savas son-
rasi yillarda da bu séhretini koruyan marka, Amerikan milliyetciligi ve soguk savas yillarinda da
bu birlestirici tutumuna devam etmistir. Takip eden yillardaki reklam stratejileri izlendiginde sevg,
birliktelik, esitlik, egitim ve surdurilebilirlik gibi kavramlarin 6n plana ¢ikhgi gorilmektedir. Yine
ayni dénemlerde sirketlesmenin arthgr ve Amerikalilarin biytk sirketlerin catisi altinda ¢alishgs;
sonug olarak da kenar kent kiltirinin olustugu yillarda ise Coca-Cola, Amerika’nin yasam seklini
yansitan bir marka olarak 6n planda oldugu gérilmektedir (Holt 2004). Boylelikle belki de birgok
markadan farkli olarak, Coca-Cola markasinin Amerikan vatandaslarini bir araya getirerek sosyal
problemlere ¢6zim getirecegi algisinin dinya kamuoyunda olustugu sdylenebilir.

2.6.5. Kamu Diplomasisi ve Ulus Markasi

Cagimizin uluslararasi iliskiler kavraminin bildiri, diplomatik Ustunltk ve muhtira gibi araclarin ¢ok
otesinde yer aldigi dusinilebilir. Artan kiresellesme ve bilgiyle beraber ulusal ¢ikarlarin korunmasi
adina muhataplar diger devletler ve uluslararasi kuruluslar olmakla birlikte; yabanci kamuoyu da
muhatap olarak ele alinmasi gereken 6nemli bir aktér olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Bu gercekle
beraber bircok devletin uluslararasi kamuoyunda olumlu bir imaj yaratma kaygisi tasidigi sdylene-
bilir (Ak¢adag, 2011). Bu amag dogrultusunda iki temel baslk ele alinabilir. Bunlardan biri kamu
diplomasisi digeri ise ulus markasidir.

Kamu diplomasisi, devletlerin yabanci kamuoyunun algilarinda hedefledigi degisimlere ulagsmak
adina sahip oldugu araclar ve iletisim yetkinlikleri olarak tanimlanabilir (Szondi, 2008; Melissen,
2005). Lleonard (2002) kamu diplomasisinin ana amacinin gicli iliskiler yaratmak oldugunu be-
litmektedir. Diger Ulkelerin ihtiyaglarini, kiltirlerini, insanlarini anlamayi; bakis acilarini paylasmayi,
yanhs algilamalari dizeltmeyi ve ortak paydalar bulmayr kamu diplomasisinin baslica hedefleri
olarak ele alan Leonard (2002); kamu diplomasisini, bir Glkenin imajini ve bilinirligini arthirmasi
acisindan uluslararasi taniimlarda énemli bir dayanak olarak gérmektedir. Ote yandan kamu dip-
lomasisinin bir ulusun ideallerini, kiltirini, hedeflerini ve politikalarini yabanci kamuoyuna anlat-
mak i¢in bir ara¢ olmasi da konunun dnemini artirmaktadir (Tuch, 1990). Bu dogrultuda Malone
(1985)'v kamu diplomasisini tanimlarken bilisim, egitim ve kiltir gibi alanlarda yabanci devletlerin
vatandaslarini etkileyerek diplomatik bir basari saglanmasi konusunu én plana cikardigr séylenebilir.

Kamu diplomasisi olusturmanin bir diger yolunun ise ekonomiden gectigi belirtilebilir. Tim dinyada
taninan markalara sahip olmak ve yabanci Glkelerde istihdam saglamak kamu diplomasisinin giic-
lendirilmesi agisindan dnem teskil eftigi disinilebilir. Bu yapi icerisinde ulusal firmalarin dnemine
deginen Potter (2009) kamu diplomasisini irdeleyen calismasinda Coca-Cola ve Disneyland gibi
Amerikan kapitalizmiyle 6zdeslesmis kurumlarin yabanci kamuoyu Gzerinde olusturdugu algiyi incele-
mektedir. Bir Amerikan markasi olan Coca-Cola’nin egitim, sevgi, baris, beraberlik ve sirdirilebilirlik
gibi konularda olusturmus oldugu alginin dogrudan Amerika Birlesik Devletleri Gzerinde olumlu bir
etkiye sahip oldugu tarisilmaktadir (Potter, 2009). Coca-Cola firmasinin Meksikali 6grencilere verdi-
gi egitim bursu kamu diplomasisiyle ilgili bir érnek olarak ele alinabilir. Bu amaglar dogrultusunda
ABD'nin Coca-Cola sponsorlugunda diizenlemis oldugu veya katkisinin bulundugu uluslararasi orga-
nizasyonlarin, gerek ABD gerek Coca-Cola igin bir marka degeri yarathgi sdylenebilir. Tum bu de-
gerler cercevesinde firmalar ve devlet arasindaki markalasma isbirligi 6n plana ¢ikhgr distnilebilir.

26



TURK GEMI INSA SANAYININ REKABET GUCUNUN ARTIRILMASI

Bu yapi icerisinde ele alinabilecek bir diger konu ise ulus markasidir. Szondi (2008) ulus mar-
kasini, kamu diplomasinin bir parcasi olarak gérmektedir. Ulus markasi, uluslararasi kamuoyunda
Ulkelerin birbiriyle olan iliskilerini giclendirmek ve avantaj kazanmak agisindan kamu diploma-
sisiyle her ne kadar benzerlik gosterse de uygulamaya gegirilen politikalar acisindan ayrildig
temel noktalar bulunmaktadir. Melissa (2013) ulus markasini, ulusal ¢ikarlar dogrultusunda kamu
ve 6zel sektorin ticari uygulamalari sonucu i¢c ve dis pazarlarda elde edilen basarilar olarak
gormektedir. Fan (2006) ulus markasinin temel dayanagini bizzat ilkelerin imajlarini giclendirmek
icin kullanilan markalasma ve pazarlama teknikleri olarak belirtmektedir. Artan kiresellesme ve
rekabet ortamiyla beraber, Ulkelerin rekabet avantaji kazanmak igin ulus markasi kavramlarina
odaklandigini belirten Anholt (1998) ulus markasinin alh dayanagi oldugunu &ne sirmektedir.
Bunlar turizm, ihracat, insanlar, kiltir, yonetim ve yahrimlardir.

Bu gergeklerle beraber bircok ilke uluslararasi piyasalarda rekabet avantaji elde etmek icin sahip
oldugu ulusal markalar ve degerlerle birlikte farklilasma politikalarina gitmistir. Bu amag dogrultu-
sunda Marka Ofisleri olusumuna giden Glkelere 6rnek olarak Giney Afrika, Hindistan, Abu Dabi,
G.Kore ve Tirkiye gosterilebilir.

The International Marketing Council (Uluslararasi Pazarlama Konsild); istikrarli, olumlu ve gicli
bir Glke imaji yaratmak icin 2000 yilinda Giney Afrika’da kurulan kamu ve 6zel kesimin ortak-
lasa katki sagladigr bir yapidir. Temel amaci Giney Afrika markalarina ulusal destek saglayarak,
Ulkenin uluslararasi pazarlardaki imajini giclendirmektir.  India Brand Equity Foundation (Hindis-
tan Marka Esitligi Federasyonu); Hindistan Ticaret ve Sanayi Bakanligina ve Hindistan Sanayi
Konfederasyonu’na bagli olarak ¢alisan gene karma bir yapiya sahip olan kamu ve 6zel kesimin
birlikte olusturdugu bir organizasyondur. Bu kurulusun temel amaci kiresel dizeyde Hindistan
adina olumlu bir ekonomik algi yaratmakhr. The Office of the Brand (Marka Ofisi); kamu ve dzel
sektore markanin amacini ve marka kavramini anlatmak i¢in 2007 yilinda Abu-Dabi’de kurulan
bir ofisti. Abu-Dabi’nin marka degerini korumak igin kurulan bu ofis, markalasmanin Glke ekono-
misine olan etkisi konusunda kilavuzluk etmektedir. The Presidential Council on Nation Branding
ayni amaglarla 2009 yilinda G.Kore’'de kurulan bir organizasyondur. Tirkiye ise TURQUALITY
projesiyle beraber incelenen ilke drnekleri arasinda yerini almighr.

2.6.6. TURQUALITY ve Tirkiye'deki Markalasma

lleri teknoloji, kaliteli Gretim ve tasarim ciktisi ile piyasaya giren bir firma kolay bir sekilde marka-
lasabilme potansiyeline sahip olmaktadir. Dogal olarak markalasma saglanmasi ile birlikte strecin
surekli olarak yonetilmesi ve Uretim kalitesinde hicbir 6din verilmemesi gerekmektedir.

Turkiye'de birgok sirketin distigu bir yanhs bu iliskinin g6z ardi ediliyor olmasi ve sadece marka-
lasma Uzerine odaklaniimaya ¢alisilmasidir. Ancak markalasmanin temel dayanaginin kaliteli Grin
ve yenilik¢i tasarim gibi Uretim asamalariyla dogrudan baglantili oldugu unutulmamalidir. Esasen
son kullaniciya ulasan nihai Grin ve onun markalasmis algisi, énceki tim sireglerin (AR-GE-tasa-
nim-Uretim- vb.) somut yansimalaridir.

Trkiye'de bir baska yapisal durum sanayi alaninda Gretim yapan birgok sirketin Kigik ve Orta
Buyuklikteki Isletmeler (KOBI)'den olusmus olmasidir. Tirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) 2015 verile-
rine gore KOBI'lerin ihracat ve ithalattaki paylari azalan bir seyir gosterse de sirasiyla %56,4
ile %37,8 dizeylerinde seyretmektedir. Bu durum markalasma hamleleri icin bir dezavantajdir
cinki markalasmanin gereksinim duydugu buiyik olcekli seri retim yapan ve ¢ok uluslu yapiya
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kavusmus sirketler KOBI'lerin tanimina uymamaktadir. Ayrica KOBI'ler, 6zellikle ihracata yénelik
olanlar siparis tabanli Gretim yapmakta ve ara mali Gzerinde yogunlasmaktadir. Ayrica ¢ogu sirket
teknoloji transferleri yaparak (makinelerin yapildigi ilke yurtdisi menseili) yurtdisindaki benzer fir-
malardan gerektigi kadar farklilasamama sorunlariyla karsilasabilmektedir. Bu noktada devlet belir-
i alanlarda etkin bir rol istlenerek KOBI'lerin veya genel olarak Tirk sirketlerinin kiresel rekabet
sireglerine destek de bulunabilmektedir. Teknoloji gelistirme, AR-GE faaliyetlerinde bulunma veya
retimde kalitenin artmasini saglayacak sirecler kullanma asamalarinda tesvik sistemleri nemli
bir arac olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tirkiye bu konuda uluslararasi alanlarda ihracat yapan  sirketlerinin - markalasma  konusundaki
eksiklerini ortadan kaldirabilmek amaciyla 23 Kasim 2004 tarihi itibariyle TURQUALITY projesini
baslatmistir. Tirk Grinlerinin yurtdisinda markalasmasi ve Tirk mali imajinin yerlestirilmesi konula-
rinin desteklenmesini kapsayan teblig iki yil sonrasinda resmi gazetede yayimlanmistir.

Kapsama alanina o dénemde giren sektorler genel olarak Tirkiye'nin ihracatta énemli yer sahibi
olan imalat sanayinin temel alt dallarini kapsamaktadir:

Dayanikli tiketim

Hizli tiketim

Endustriyel Makine

Hazir Giyim

Kuyum/Micevherat

Otomotiv

Tekstil (Pilot Sektor)

Devletin bir firmay program kapsamina alabilmesi icin sirketin belli bir kurumsallik dizeyine ve ulus-
lararasi alanda dikkate deger bir ihracat seviyesine sahip olmasi gerekmektedir. Bu durum Ekonomi
Bakanligi'nca tespit edildikten sonra bakanliktan gelecek karar sirecin baslatilmasi igin beklenir.
Eger olumlu karar gelirse TURQUALITY sirketin tim dogrudan satis ve kurumsal kimligiyle baglantili
faaliyetleri ile ilgili harcamalar 5 yillik sireyle yar yariya kadar karsiliksiz bir sekilde fonlar. Do-
layisiyla sirket reklam, franchise, ydnetim bilisim faaliyetleri ile ilgili maliyetleri agisindan biytk bir
yuki Ustunden atmis olur. Ayrica 5 yillik sire boyunca fonlarin belli bir hedef ve misyonla tutarli
sekilde harcanmasini saglamak amaciyla pazar arastirmalari, yol haritalar gibi ek yénlendirmeler
sirkete sunulmaktadir.  Bununla beraber sirket icinde belli bir biling asilayabilmek amaciyla orta/ust
kademe yoneticilere yiksek lisans (6rnegin: MBA) ve benzeri egitim programlari icin tesvikler de
saglanabilmektedir. Sirket plan déhilinde ilerledigi takdirde 5 yillik sire tekrar yenilenebilmektedir.

Devletin TURQUALITY programi altinda yaphgi tesvikler, programin basladigi yilda daha ¢ok kap-
sam dahilindeki markalarin uluslararasi platformda tanitilmasi seklinde gerceklesmistir (Rusya, ABD,
Avrupa). Pilot sektor tekstil secilerek destekler bu sektdre yogunlastirilmistr.

llerleyen yillarda da tekstil sektérine agirlk devam etmis ve bircok defile, tanitim ve benzeri
organizasyonlar TURQUALITY sponsorlugu altinda gerceklestirilmistir. Faaliyetler sadece ABD/AB
pazarlarina degil Asya pazarlarina da genisletilmistir. Bdylece Tirk markalar, 6zellikle de énce-
den belirlenmis belli baslh organizasyonlarda potansiyel alicilara tanihilmistr.
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Yiksek donanimli ydnetici yetistirme programlar déhilinde Kog, Sabanci ve Bilkent gibi Gniversi-
teler tarafindan Yoénetici Gelistirme Programlari dahilinde egitimler orta/ist kademeli ¢alisanlara
verilmistir. (Program dahilindeki sirketlerde gorevleri olan yizlerce orta/Ust kademe ydnetici bu
programlardan faydalanmislardir)

Tirkiye genelinde tasarim yarismalari dizenlenerek bir 8dil sisteminin yerlesmesi saglanmaya
cahsilmistir. Dereceye giren Tirk tasarimlarinin (bu tasarimlarin piyasada en az 3 yildir bulunmus
olma zorunlulugu vardir) sektérel bazda objektif degerlendirilmesi saglanmistir.

Zamanla gelisecek olan markalar icin patent, endustriyel tasarim tescilleme maliyetleri program
dahiline alinmistir. Bilindigi Uzere bir markanin itibarini korumak sireklilik isteyen bir durumdur.
Dolaysiyla tescillenen bir markanin insan saghigina ve cevreye zarar verecek ve belli bir kalitenin
altinda inmeyecek sekilde uretilmis olmasinin saglanmasina/kontroline ydnelik harcamalar devlet
tarafindan desteklenmektedir.

Ekonomi Bakanhigi’'nin verilerine gére 2013 verilerine gére Turkiye'nin birim ihracat fiyat 1,54
$/kg iken, TURQUALITY markalarinin ortalama birim ihracat fiyah 3,28 $/kg dizeyine ulasmis-
hr. 2014 sonu itibariyle TURQUALITY programindan yararlanan firma sayisi 100’e marka sayisi
ise 111'e ulasmistir'?. Markalasmayi basarabilen bir sirket rekabetin yiksek oldugu uluslararasi
pazarlarda ve ayrica yerel pazarlarda bir Ustinlik saglanabilmektedir. Bu agidan bakildiginda
Turkiye'nin 2023’e yonelik stratejik vizyonu dogrultusunda markalasmanin saglayacagi avantajlar-
dan faydalanmak daha fazla énem kazanmaktadir.

2.6.7. Gemi insa Sanayi TURQUALITY Programindan Yararlanabilir mi2

Denizcilik sektori mevcut durumda  TURQUALITY® programi kapsamindan yeterince yararlana-
mamaktadir. Hem markalasma agisindan hem de pazarlama ve sahs acisindan 6zellikle tanitim
ofisleri olarak da bu desteklerden yararlanabilmek mimkindir. Bu sektérde faaliyet gosteren bir
firma program kapsaminda yer aldigi takdirde asagidaki tesviklerden yararlanabilme imkanina
sahip olacakhr. Verilecek desteklerin kapsami su sekilde olmaktadir:

* Patent, Faydali Model, Endistriyel Tasarim ve Marka Tescil Harcamalarinin Desteklenmesi

Moda/Endistriyel Uriin Tasarimeisi Giderlerinin Desteklenmesi

Tanitm, Reklam ve Pazarlama Faaliyetlerinin Desteklenmesi

Acilacak magazalarin dekorasyon, mimarlik, kira vb. proje kapsamindaki maliyetlerinin des-
teklenmesi

Danismanlk destekleri

Bu destekler ilgili kalemlerdeki maliyetlerin %50sini (meblaginin st limit olmadan) kapsayacaktr.
Program siresi 5+5 seklindedir. Yani ilk 5 yillik yararlanma sirecinden sonra belli kosullarin sag-
lanmasi durumunda 5 yillik yeni bir sire eklenebilmektedir.

Ancak basvuru kosullari incelendiginde nispeten duragan ve oynakliktan uzak is sirecleri baz
alindigi anlasilmaktadir. Gemi Insa Sanayi ise proje bazli bir yapida olmasindan dolayi farkli is
siireglerine tabii olmaktadir. ligili bélimlerde de ele alinacag: gibi, rapor ve élcimlerde dénemler
arasi oynakhgin fazla olmasi yatirim, gelir ve genel olarak risk hesaplarinda hatalara yol agabil-

12 TURQUALITY program kapsami ile ilgli bulunan en giincel veriler 2014 verileridir.
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mektedir. TURQUALITY  programinin olanaklari Gemi Insa Sanayinin uluslararasi rekabette daha
iyi bir konuma gelmesinde faydali olabilecegi degerlendirilmektedir.

2.7. Rekabet Gici Acisindan Tirkiye’de Sanayilesme

umhuriyet'in kurulusunda Osmanli Imparatorlugundan kalan ekonomik yapi biyik oranda
tarima dayaniyordu. Sanayi gelismemisti fakat imparatorlugun son 50-60 yilinda ticaret,
ulastirma ve bankacilik alaninda ilerlemeler kaydedilmisti. Mevcut sanayi yapisi biyuk

oranda kicuk Ureticilige dayanan agirlikli olarak dokuma, giyim, gida, ev esyasi ve yapi araglari
Uretiminden olusuyordu.

Osmanli Imparatorlugunda sanayinin gelisimini engelleyen &nemli faktérlerden birisi Tanzimat'tan
bir yil énce imzalanan Tirk — Ingiliz Ticaret Anlasmasidir. Sanayi devriminin gerceklestigi bu ilke
ile yapilan anlasmaya gére Ingiliz rinlerinin %5 oraninda bir giimrilk vergisi ile ithalat mimkin
oluyordu. Hélbuki ayni dénemde imparatorluk icerisinde bir bolgeden diger bolgeye trin ticaretine
%8 vergi uygulaniyordu (Kepenek, 2012). Bu yapi mevcut ureticiyi ithal trinler karsisinda zayif
duruma dustren rekabet gicini biyik oranda elinden alan bir sonug getirdi. 1913 ve 1921
yillarinda yapilan sanayi sayimlari bu durumu net bir sekilde ortaya koyuyordu. 1912 yilinda Os-
manli’dan ayrilana kadar Selanik imparatorlugun en énemli sanayi merkezi idi. Pamuklu tekstil Gre-
timinin yaridan fazlasi burada gerceklesiyordu. Bunun disinda 10 kisi ve daha fazla isci calishran
imalat sanayi kuruluslarinin ¢ogu Istanbul, 1zmir, Bursa ve Adana’da toplanmisti ve toplam calisan
sayisi 5000 civarinda tahmin ediliyordu. (Pamuk, 2012). 1921 yilinda yukarida bahsedilen biyik
iller disinda yapilan sanayi sayimi sonuclarina gére Anadolu’da dokuma, deri isleme, madeni esya,
gida, agag isleri, kimya gibi sektorlerde ortalama ¢alisan sayisi 2,30°du. En yiksek oran %5,13 ile
agag islerindeyken en disik oran %1,52 ile madeni esya sekidrindeydi (Eldem, 1973).

1923 yilinda Cumhuriyetin kurulusu ile takip eden yedi yilin ekonomi politikalarinin en nemli belir-
leyenleri 1923 Izmir Iktisat Kongresi ve Lozan Anlasmasinin ekonomiye iliskin hikimleridir (Pamuk,
2012). Izmir Iktisat Kongresine toplumun her kesiminden ve her sektériinden katilim olmustu. Kendi
kendine yeten ve ulusal bagimsizlik Gzerine kurulmus bir yapi hedefleniyordu. Genel olarak serbest
piyasa ekonomisi arzulaniyor, dzel girisimcilik destekleniyor, liberal gorusler éne ¢ikiyordu. Devletin
altyapiyr saglamasi fikri 6ne ¢cikmisti. Bununla birlikte, kongreye kahlan sanayi temsilcileri dis reka-
betten korunmayi, gi¢li bir sanayi tesvik yasasinin devreye girmesini, sanayi bankasinin ve sanayi
odalarinin kurulmasini dile getiriyordu. Mevcut sanayinin uluslararasi rekabete girecek bir konumu da
istegi de yoktu. Tersine dis rekabetten korunmak amaclaniyordu. Diger taraftan Lozan Anlasmasinin
ekonomiye iliskin maddelerine bakhgimizda, yabancilara ayricalik veren kapitilasyonlarin ve kabotaj
hakkinin kaldirlmasi éne cikiyordu. Denizcilik sektérinin gelisimi agisindan énemli bir nokta kabotaj
hakkinin kaldirlmasi ile deniz ulasim yetkisinin tamamen Tirk gemilerine verilmesiydi. Diger taraftan
Cumhuriyetin ilk yillarinda Osmanli’dan kalan borglarin 6denmesi biyik bir yik olusturacakti. Lozan
Anlasmasi ile dis borglarin ilk 6demesi 1929 yilina kadar ertelendi. Buna karsilik, gimrik vergileri-
nin 1929 yilina kadar 1916 seviyesinde tutulmasi kabul edilmisti (Kepenek, 2012). Bunun anlami,
olduk¢a agik ve disik gimriklerle dis rekabetten cok da korunamayan bir sanayi yapisi oldu.

1923 -1930 arasi dénemin sanayi acisindan en dnemli gelismelerinden birisi 1925 yilinda
Sanayi ve Maadin Bankasi’'nin kurulmasidir. Ikincisi, 1927 yilinda Sanayi Sayimi yapilmasi ve
Sanayi Tesvik Yasasinin cikariimasiydi. Esas olarak sanayi ve madencilik yatirnmlarini finanse
etmek amaciyla kurulan Sanayi ve Maadin Bankasi 1930°lu yillarda Tirkiye Sinai Kredi Bankasi
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ve Sumerbank’a dénismistir. 1927 Sanayi Sayimina gdére 65 bin isletme oldugu, bu isletmelerin
%35,7'sinin tek kisilik oldugu, %35,8'inin 2-3 kisilik ¢calisana sahip oldugu anlasiimaktadir. 5
kisiden fazla calishran isletmelerin orani %8,9 iken 100 kisiden fazla isci calistiran isletmelerin
toplamdaki payi ise sadece %0,23'ti. Veriler sanayinin ¢ok kicik ve zayif bir yapida olduguna
isaret etmektedir. Bu yapinin temel tiketim mallarini karsilamaktan uzak oldugu, érnegin yerli seker
uretiminin toplam talebin %14,5'ini karsiladigi gérilmektedir. Bu dénemde buyik yatirim girisimleri
de olmustur. Ornegin 1929 sonunda Istanbul Tophane’de giinde 25 otomobil iretecek bir fabrika
acilmis fakat basarili olamamistir (Kepenek, 2012). Ozetle, Cumhuriyetin ilk yillarinda sanayinin
gelistirilmesi icin bir caba olmakla birlikte disik gimrik vergileri nedeniyle dis rekabete acik yapi
ve falep yetersizligi gibi nedenlerle énemli bir ilerleme kaydedilememistir.

1930°lu yillara gelindiginde hem ic hem dis nedenler Tirkiye'yi sanayilesme anlaminda devlefci ve
korumaciliga dayali farkli bir politikaya itti. 1929 Kiresel Buhraninin etkisiyle Dinya’da bircok ilke
korumaci politikalara yonelmisti. Tirkiye de bunun disinda kalamazdi. Diger taraftan 1923-1929
déneminde gérece liberal ve acik bir ekonomi icerisinde sanayilesmede arzulanan ilerleme saglana-
mamist. Korumaci ve devletin énderliginde bir sanayilesme politikasi hem teorik hem pratik olarak
destek buluyordu. (Kurug,1985). Bu ¢ercevede en dnemli gelisme 1930’lu yillarin basinda hazirhig
baslayan ve 1934 yilinda uvygulamaya konan Birinci Bes Yillik Sanayilesme Plani’dir. Planin temel
amaci baslica tiketim mallari Gretiminde Tirkiye Ekonomisini kendi kendine yeter hale getfirmekti.
1938 yilina gelindiginde biyik oranda bu hedefe ulasildi. 1930’larin basinda GSYIH'da %9,9
paya sahip olan sanayi sektori payini 1939 yilinda %18’e yikseltmisti. Turkiye Ekonomisi seker
uretiminde %100, cimentoda %75, tekstilde %80, camda %60 ve kagitda %25 oraninda kendi ken-
dine yeter hale gelmisti. (Kepenek, 2012). Birinci plandaki bu basarili performans 1936 yilinda ikici
plan hazirliklarini da baslath. Fakat Tkinci Dinya Savasi nedeniyle bu plan uygulamaya giremedi.

1939-1945 déneminde lkinci Diinya Savasi’nin etkisiyle 1930’larin devletci sanayilesme ve koru-
maci politikalari yerini sadece daha gi¢li korumaci politikalara birakmishr. 1940 yilinda devreye
giren Milli Korunma Kanunun gercevesinde Ulke genelinde iase sorunu yasanmamasi icin devletin
piyasalara her tirli kontroli ve denetimi arttirdigi bir dénem yasanmistir. Varlik vergisi gibi ¢ok
tarismali politikalarin da gindeme geldigi bu dénemde makroekonomik dengelerde bozulmalar
yasanmis ve olani koruma ¢abasiyla sanayi alaninda bir ilerleme ya da degisim olmamistir. Ikinci
Dinya Savasi sonrasi dénemde Dinya Bankasi ve IMF gibi yeni uluslararasi kuruluslarin kurulmasi,
altin—dolar standardi olarak adlandirilan yeni parasal sistemin Bretton Woods'da olusturulmasi
ve ozellikle Avrupa’nin yeniden insasina yonelik olarak devreye giren Marshall plani dinya eko-
nomisinde daha liberal bir dénemi de baslatt. Iceride yasanan asiri dizenleyici ve denetleyici
politikalar da liberal géruslerin artmasina yol acti. Bu dénemde cok partili déneme gegis ile
birlikte Turkiye daha liberal politikalara ydneldi. Basta ulasim olmak Uzere altyapiyi gelistirmeye
oncelik verildi. Sanayinin gelisiminde devlet degil 6zel sektér agirlikli bir gelisme arzulaniyordu.
Fakat gelismeler bu yonde olmadi. Tam tersine 1950'li yillar Tirkiye'nin biyik Kamu Iktisadi Te-
sebbuslerinin kuruldugu yillar oldu. Bunlar arasinda, Makine ve Kimya Endistrisi Kurumu (1950),
Tirkiye Gibre Fabrikalari (1952) Et ve Balik Kurumu (EBK,1952), Tirkiye Cimento, Azot (1953),
Turkiye Petrolleri Anonim Ortakhigi (TPAO), Seliléz ve Kagit (SEKA,1953), Demir — Celik (1953)
ve Tirkiye Komir Isletmeleri (1957) sayilabilir (Kepenek, 2012). Gerek 1930'lardaki devlefci
politikalarla sanayilesme gerek 1950'lili yillarda KiT'lerin kurulusu ic talebi karsilamaya yénelik
devlet ortakliklari uluslararasi rekabete fazla girmeyen bir sanayilesme modelidir. Ozel sektorin
artan talebi karsilayamamasi kendi kendine yeterliligi amaclayan bir ekonomide isin dogasi geregi
kamunun agirhgini arthrmis gdriniyor.
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1960l yillara gelindiginde bircok gelismekte olan ilkede oldugu gibi Tirkiye'de ithal ikameci
sanayilesme modeline déndi.  1950'li yillarin sonunda ekonomik ve siyasi acidan sikintili bir
dénem geciren Tirkiye'de liberal politikalardan tekrar devletci ve korumaci politikalara ydnelme
egilimi dogdu. Basta Latin Amerika olmak Uzere bircok gelismekte olan ilke de benzer durum-
daydi. Liberal politikalarla sanayilesemeyen, rekabet gicini artiramayan gelismekte olan ilkelerin
bircogu sanayilesmeyi tamamlayabilmek icin ithal ikameci politikalara yoneldi.

Ithal ikameci sanayilesmeyi basarabilmek amaciyla 1963-1977 yillari arasinda Tirkiye'de 3 Kalkin-
ma Plani uygulandi. Hem dinya ekonomisindeki petrol krizi hem de icerideki siyasi ve ekonomik
kriz nedeniyle 1979-1983 dénemi icin hazirlanan 4. plan uygulanamadi.  Hazirlanan beser yillik
planlar genel olsa da planlarin énceligi sanayilesme ve buna bagl %7 gibi hizli biyime oranlarini
yakalamakti. 1963-1967 dénemi igin hazirlanan 1. plan onbes yillik bir perspektif ile hazirlanmis-
h. Ithal ikamesinin birinci asamasi olan tilketim mallari Gretiminin tamamini Tirkiye'de basarmak
bu planin en biytk hedefiydi. Bunun yaninda, &demeler dengesinde iyilesme saglamak, egitim
sistemini ve insan sermayesini iyilestirmek gibi dnemli hedefler konmustu. Birinci plan ana hedefi
olan tiketim mallari Gretiminin ikamesini Turkiye Ekonomisi icin biylk oranda basardi. 1968-1972
dénemini kapsayan ikinci planin amaci ithal ikamesinde ara mallari Gretiminin ikamesini basarmak
ve bir olcide yatrim mallarinin ikamesine gegmekti. lkinci planda ilerlemeler olsa bile hedefe
ulasilamadi.  1973-1977 vyillari icin hazirlanan tginct plan sanayilesme anlaminda ikinci planin
hedeflerini devam ettirdi. Bununla birlikte Gginci planin énemli bir farki vardi. O gine kadar
politika ve planlar genelde hep ic piyasaya yonelik ve sanayilesmenin belli asamalarini tamamlama
hedefindeydi. Uciincii planda disarida rekabet giiciini arttirmak én plan cikh. AB ile 1963 yilinda
yapilan Ankara Anlasmasi sonrasi Uginci plan AB ile uyumlu bir ekonomik yapiyr hedefliyordu.
ltalya &rnek ilke olarak seilmisti ve 1996 yilinda Tirkiye'nin en az ltalyan ekonomisi kadar gelis-
mis bir Glke olmasi hedefleniyordu. Fakat dinya ekonomisinde 1973 yilinda petrol fiyatlarinda asiri
arhs ile baslayan ve kiresel bir stagflasyona dénisen kriz Tirkiye'de toplumsal ve siyasi bir kriz ile
birlesince 3. plan déneminde ithal ikameci sanayilesme politikasi da hedeflerine tam ulasamadan
bitmis oldu (Kazgan, 2004). Sektdrel hedeflerine ulasamamakla birlikte Tirkiye Ekonomisi 3. plan
déneminde ortalama %7 civarinda biyimeyi ve sanayinin GSYIH icindeki payini 1962 yilindaki
%22 seviyesinden 1977 yilinda %31 seviyesine ¢ikarmayi basardi. San’li kuruluslar olarak bilinen
ve yatinm mallar Greten TUMOSAN (Tirkiye Motor Sanayi), TEMSAN (Tirkiye Elekiro Mekanik
Sanayi), GERKONSAN (Gerede Celik Konstrisksiyon Sanayi) 1970’li yillarda kurulmustur. Sanayinin
ekonomideki payr artmakla birlikte sektorin verimliligi agisindan ayni seyi séylemek mimkin degildi.
Calisan basina katma deger olarak tanimladigimiz is gict verimliligi 1970-79 ddneminde yillik
%0,1 arhs gostermistir. Halbuki ayni dénemde G.Kore'deki verimlilik artisi %5,8 olmustur. Verimliligin
dustk olmasinin nedenleri arasinda Uretimin agirlikli ic pazara yénelik olmasi nedeniyle teknoloji-
nin ¢ok geliskin olmamasi, Uretimin gérece kicik Slcege dayanmasi gibi nedenler bulunmaktadir.
Diger 6nemli bir neden de bazi sektérlerde asiri yahrimlar nedeniyle ve dénem sonunda yasanan
ekonomik kriz nedeniyle kapasite kullaniminin disik kalmasidir (Eser, 1993). Dis rekabete girmemek
ve Uretimin agirlikl olarak i¢c piyasaya yénelik olmasi verimlilik artisi icin muhtemelen yeterince mo-
tivasyon yaratamiyordu. Ayni dénemde ithal ikameci sanayilesmeyi ihracata yoénelerek basarmaya
calisan ve bu yolla dlcegini arthrabilen G.Kore cok gucli bir verimlilik artisini da saglayabilmisti.

1980’li yillara gelindiginde, Dinya Ekonomisindeki krizin etkisiyle devlet midahalesine dayanan
Keynesyen iktisat politikalari buyik bir yara almis, serbest piyasayr éne alan goérusler tekrar éne
ctkmaya baslamisti. IMF ya da Dinya Bankasi gibi uluslararasi kuruluslar da destek verdikleri Glke-
ye liberal politikalari daha fazla empoze ediyordu. Bdyle bir ortamda 24 Ocak 1980 Ekonomik
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Kararlari ile Tirkiye acik ve liberal bir ekonomiye gecis konusunda tarihinin en buytk adimini
atmis oldu. Hedef serbest piyasa ekonomisinin baz alindigi uluslararasi rekabet gici yiksek bir
ekonomi yaratmakh. Ugiinci planin da hedefi uluslararasi rekabet giiciini arttirmakt. Temel hedef
ayni olmakla birlikte 24 Ocak 1980 kararlari serbest piyasaya dayanan bir cercevede bu hedefe
ulasmaya calisiyordu. 24 Ocak kararlarinin kisa vadeli hedefi enflasyonu disirmek ve makroe-
konomik dengeleri saglamakh. Orta ve uzun vadeli hedef ise dzellestirmeler ile beraber nce dis
ticareti olabildigince acik hale getirmek daha sonra ise finansal sistemi serbestlestirmekti. 1980’li
yillarin sonunda biyik oranda amaca ulasilmish. 1970°li yillarin tersine 1980-88 déneminde ve-
rimlilik arhsi yillik %7,2 seviyesine geldi (Eser, 1993). Ekonominin ihracata ydnelerek dis rekabete
girmesi verimlilik artisinin énemli bir nedeni oldu. Fakat bu artisin arkasinda birka¢ énemli neden
daha bulunuyordu. Birincisi, kapasite kullaniminin artmasiydi. 197079 déneminde imalat sana-
yinde yatirimlarin yillik biyime hizi %11,1 iken 1980-88 déneminde bu oran %1,2 seviyesine
geriledi. Yeni kapasite yaratmada ortaya cikan sikinti verimlilik artisini hizlandirdi.  Diger taraftan,
1980 sonrasi is gici piyasasinin serbestlesmesi ve minimum calisanla maksimum isi cikarmada
firmalarin daha uygun bir ortam bulmasi da verimlilik artisini destekledi.

1980 sonrasi sanayi politikasindaki en 6nemli degisiklik devletin secici olarak yénlendirdigi bir
politikadan karsilastirmali Ustinlik cercevesinde uluslararasi ekonomiye entegre olan ve Ustin ol-
dugu alanlarda rekabet gicini arttirmaya calisan bir yapiya dénmesidir. Uluslararasi ekonomiye
bu entegrasyonda rekabet gici yaratarak éne ¢ikanlar daha ¢ok distk Gcretli ve genellikle deger
kaybeden TL'den faydalanabilen sektorler oldu. Sanayiyi desteklemek icin ¢ok sayida genel ve bal-
gesel tesvik yasalari ¢ikti, KOBI'lere cesitli destekler saglandi fakat bu tesvik ve destekler genelde
kararsiz ve dizensiz bir egilim gosterdi (Senses ve Taymaz, 2003). 1996 yilinda devreye giren
AB ile gimrik birligi anlasmasi Tirk Sanayinin rekabet gicini test etmek acisindan 6nemli bir
asamaydi. Tekstil, giyim, dokuma ve gida gibi sektérlerin yaninda elektronik cihazlar ile otomobil
sektdrinin de rekabet gici olusturabilen sektorler oldugu ortaya cikti (TEPAV, 2006).

Sanayi temel olarak madencilik, imalat sanayi ve enerji sektérlerinin toplamidir. Tirkiye'de sana-
yinin yaklasik %90"1 imalat sanayinden olusur. Nominal bazda 1998 yilinda GSYH'nin %23,9
‘una sahip olan imalat sanayinin 2015 yilindaki payini %15,8 olarak goriyoruz. Reel olarak
bakhgimizda bu payin ¢ok degismedigini, 1998 yilinda %23,9 olan oranin 2015 yilinda %24,2
oldugunu izliyoruz. Bu farkin biyik oranda imalat sanayi fiyat arhisinin basta hizmet olmak izere
diger sektorlere goére cok daha disik olmasindan geldigi anlasiliyor. Imalat sanayi temelde ulus-
lararasi ticarete konu olan Urinler icerir. Bu nedenle basta Cin olmak Uzere 6zellikle gelismekte
olan Asya Ulkelerinden gelen gdrece ucuz urinlerin yerli Ureticilerin fiyat artisini baskiladigi an-
lasiliyor. Diger taraftan, 2015 yili itibariyla Turkiye'nin ihracatinin yaklasik %94'G imalat sanayi
urinlerinden olusuyor. Bu oran 1996 yilinda %87 idi (TUIK, 2016). 1980 sonrasi karsilashirmals
Ustinlok cercevesinde Turkiye ekonomisi ihracatinda énemli bir artis kaydetti ve bu biyik oranda
imalat sanayi tarafindan gergeklesti. 2015 yili itibariyla Turkiye'nin ihracatinin %446 AB ilkele-
rine gerceklesmektedir. Bu oran 2006 yilinda %56 idi. Azalma egilimi gdsterse bile Turkiye'nin
rekabet Ustinligi oldugu sektdrlerde Dinya’nin standartlari en yiksek piyasalarindan birisinde
rekabet gicini koruyabildigini gostermektedir.  Fakat ihrac edilen Grinlerin ¢cogu tekstil, giyim,
metal esya gibi emek yogun ya da elekirikli makine gibi uzmanlasmis sektérlere aittir. 2014 yili
verilerine gore yuksek teknolojili rinlerin toplam ihracatta payr %3'tir. Bu oran 2010 yilinda
%3,6 idi. (TUIK, 2016). Tirkiye'nin ihrac ettigi irinlerin %75'e yakini disik ya da orta disik
teknolojili trindir. Turkiye benzeri orta gelirli Ulkelerde yuksek teknolojili Grinlerin payi ortalama
%13'tir. G.Kore'de bu oran yaklasik %25tir (TEPAV, 2010).
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Mevcut yapida Tirkiye'nin Dinya’da pazar payi yiksek olan tekstil ve giyim Grinlerde ihraca-
hn biUyime orani yavaslarken, ihracati hizlanan otomotiv ve elekirikli makinalar gibi sektérlerin
dinyadaki pazar payi gérece disiktir. Hem Dinyada yiksek pazar payina sahip hem de hizli
biylyen sektorlere sahip olmak imalat sanayinin rekabet gici acisindan nemlidir. Her seye
ragmen Tirkiye dinyanin 27. biyik ihracatgisi, 22. ithalatgisidir. Thracatimiz biyik oranda ithal
girdi ile gerceklesmektedir. Rekabet gicini ve katma degeri arthrmak agisindan ithal ikameci
sanayilesmenin bir miktar daha ilerlemesi gerekmektedir. Turkiye ihrac ettigi Grinlerin karmasikhig
yani Uretimin zorlugu acisindan dinyada 40. siradadir. G-20 Uyesi bir Ulke olarak hem ihracat
buyikligu olarak hem de ihrag edilen Grinlerin karmasikigr acisindan ilk 20 Glke arasina girmek
sanayinin rekabet gicini arttirmak agisindan éncelikli hedeflerden birisi olmalidir.

1930-1980 doéneminde devletin dogrudan girisimi, planlamasi ve katkisi ile Grin cesidi, kapasite
ve Olcek bazinda dnemli bir ilerleme saglanmistir. Baslangicta isin dogasi geregi sanayilesme
korumaci ve i¢ piyasaya yonelik olmustur. Fakat Tirk sanayini bu model ¢ergevesinde uluslarara-
st rekabete acacak dénisim icin gec kalinmis, 1970'lerin basinda 3. Plan déneminde bu fikir
olarak olusmussa da uygulamaya kiresel ve yerel kriz kosullari nedeniyle gecilememistir. 1980
sonrasi mevcut yapi otomobil gibi yeni sektorleri de ekleyerek uluslararasi rekabete dahil olmus
ve belli bir gi¢ elde etmistir. Buradaki sikinti Tirk sanayinin yiksek teknolojili ve rekabet gici
yuksek Urinlerde yeterince gelisememesidir. Yiksek teknolojili Grinler Gretim sireci, pazarlamas,
dagihimi agisindan ¢ok maliyetli ve dzel sektorin tek basina Ustlenmekten cekindigi riskli trinler-
dir. 1980’lerden ginimize kadar cok ciddi tegvikler verilmesine ragmen yuksek teknolojili Grin
grubunda istenilen ilerleme saglanamamishr. Yiksek teknolojili Urinlerde devletin sadece tesvik-
lerle degil dogrudan ya da 6zel sektdre ortak olarak Uretime katildigi uluslararasi rekabete agik
bir yapi olusturulmasi dnemli bir secenek olabili. 1980 &ncesi ithal ikameci sanayilesmeyi bazi
urinler icin buginki kosullara uyarlayan, i¢ piyasaya degil dis rekabeti hedef alan bir sanayi
politikasi Turkiye Ekonomisinin rekabet gicine buyik katki saglayabilir.
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3. TURK GEMI INSA SANAYININ

MEVCUT DURUM ANALIZ]

alismanin bu béliminde Gemi Insa Sektdrininin mevcut durum analizi detayli olarak yapilo-
caktir. Sektére yonelik ekonomi politikalarinin éncelikleri kalkinma planlarinda izlenebilmektedir.
Asagidaki boslim yakin gecmiste kalkinma planlarinda sektére yonelik yaklasimi 6zetlemektedir.

3.1. Ozet Tarihce

ersane kelimesinin kdkeninin, asli Arapga olan “Déri’s-Sind"ve bazi farklilarla da olsa Por-

tekiz, Italya, Malta ve Ispanya, gibi bir cok Akdeniz ilkesinin de kullandigi “Darsena”dan

geldigi ve bu tabirin bilhassa Istanbulun fethinden sonra kullanildigr cesitli tarihci ve yazarlar
tarafindan belirtilmektedir. Osmanlilar'da “tersane” kelimesi gemi insa edilen ve donatlan teski-
latl yerler icin kullanildigi gibi Pir Reis’in Kitdb-1 Bahriye’sinde de gemilerin insa edildigi gdézler
anlaminda da kullanilmistir (Bostan, 1992).

Anadolu topraklarinda Tirk tersaneciliginin yaklasik sekiz yiz yillik bir gecmisi oldugu bilinmektedir.
Trkler, Anadolu’ya girisleriyle birliktle Anadolu boyunca ilerledikge Karadeniz ve Akdeniz kiyilarinda
kigik de olsa tekne yapimi yerleri insa etmislerdir.  Karadeniz'de Sinop Tersanesini yaptiran Ana-
dolu Selcuklu Sultani I. Alaeddin Keykubat 1229 yilinda Alanya Tersanesini yaptirmis ve bdylece
tarihe “iki deniz sultani- Sultan-iil Bahreyn” olarak gegmistir. Selcuklulardan sonraki dénemlerde de Ege
sahillerine ulasan Anadolu Beylikleri de kicuk tersaneler insa etmislerdir (Kadioglu, 2016).

Osmanli Imparatorlugu déneminde ilk tersane, Karamiirsel’de kurulmustur. Karesi beyliginden ge-
tirilen ustalar ile yeni gemiler insa ettirilmis, ayrica Edincik ve Izmit'te de kiigik ¢aph iki tersane
daha kurulmustur.  Bizans devrinde de bir deniz Ussi olan Gelibolu’da Yildirm Bayezid zamanin-
da 1390 yilinda kurulan Gelibolu tersanesi ve deniz issi o devrin en énemli tersaneleri arasinda
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in yapmistir.  Osmanli Imparatorlugu déneminde gercek anlamda deniz giicine 6nem veren pa-
disahin  Fatih Sultan Mehmet oldugu belirtilmeltedir. Fatih Sultan Mehmet, Gelibolu Tersanesinde
gemi yapim islerini hizlandirmis, kisa zamanda 147 pargalik bir donanma meydana getirerek
komutanligina Baltaoglu Sileyman Bey'i atamishr.  Istanbul’'un fethinde kullanilan gemilerden bir
cogu Gelibolu Tersanesinde insa edilmisti. Gelibolu Tersanesi  Yavuz Selim devrinin sonlarina
kadar onemini korumustur. (Bostan, 1992).

Fetihten &nce Istanbul’da Langd ve Kadirga'da Bizans tersaneleri bulunuyordu.  Istanbul’un fet-
hinden sonra ise, Aynalikavak ve Halic semtinde birka¢c gdzden ibaret olan ilk Galata Tersanesi
insa eftirilmisti.  Evliya Celebi Kasimpasa mevkiinin Fatih Sultan Mehmet devrinde tersane bdlgesi
olarak belirlendigini yazmisti.  Yavuz Sultan Selim devrinde Galata’dan Kagithane deresine kadar
olan sahada baslayan Tersane yapimi 1515'te tamamlanmis béylece Osmanli Imparatorlugu’nun
yikilisina kadar “Donanmanin Gemi Insa ve Idare Merkez Ussi” yani Tersane-i Amire gdrevini
yiritecek olan Galata-Hali¢ Tersaneleri kurulmus ve Istanbul sehrinden dolayr da bu bélge Istanbul
Tersanesi olarak anilmistir (Sahstvaroglu, 1946).

Tersane-i Amire’de, 1527-1531 yillari arasinda cesitli siniflarda 61 adet yeni gemi insasi, 146
adet gemi onarimi yapildigi, yalnizca 1585 yilinda 22 yeni gemi insasi ile 114 gemi onarimi
yapildigi cesitli yazili kaynaklarda belirtiimektedir.  Ayni zamanda, XVII. yizyilda tersane binye-
sinde muhtelif yardimci tesisler de insa edilmisti.  Onyedinci yizyilda Osmanli sinirlari igerisinde
farkli dénemlerde 86 adet tersanenin faaliyet gosterdigi bilinmektedir. 1zmit, Trabzon, Batum,
Gelibolu, izmir, Birecik, Alanya, Samsun, Sinop ve Kefken ile Ruscuk, Siveys, Iskenderiye, Tunus,
Basra tersaneleri binlardan bazilaridir.

Osmanli donanmasinin olgunluk ve en gicli dénemi Barbaros Hayrettin Pasanin Kaptan-i Derya
oldugu dénemidir. Bu durum Kilic Ali Pasa’nin 8limine kadar (1587) devam etmistir. Bu ddnem
Osmanlilarin denizde sadece savasarak degil, Akdeniz'de deniz ticaretinde de énemli giiglerinden
biri olarak &nemli bir Denizcilik Gici olusturdugu dénemdir.  Kemalreis'den Kilic Ali Pasa’ya
kadar olan dénemde Cezayir'den Sgrenilen ve gelistirilen gemi insa teknikleri kullanmlmistir. O
dénemde Avrupa’da gemi insaatinda ¢am kereste kullaniliken Cezayir'de gemilerin daha hafif
olmasi icin kéknar agaci, omurga icin ise mese veya cam agaci kullaniliyordu. Avrupada insa
teknigi olarak bindirme kaplama sistemi uygulanirken Cezayir'de daha gelismis bir teknik olan
armuz kaplama sistemi uygulaniyor, borda ve karinalar katran ve balmumu ile kaplaniyordu. Bu
tip gemilerin en saglam yerinin pruva kismi olmasina ézen gésteriliyordu. Yavuz ve kanuni dé-
nemlerinde Istanbul Tersanesi'nin bir kis mevsiminde 200 parga gemi yapabildigi, bu kapasitenin
diger tersanelerin de katilimiyla 300 gemiye ulashgi bilinmektedir (Tezel, 1973; Bostan, 1992).
Sokullu Mehmed Pasa (1579) ve Kilic (Ulug) Ali Pasanin (1587) dlimlerinin ardindan Osmanli’nin
denizlerdeki Ustinligi de duraklamaya girmis ve teknolojide Avrupa’ya ayak uydurmakta zorlo-
nacagi yeni bir dénem baslamisti. Bu dénemlerde donanmaya denizcilikten yetismemis Kaptan
Pasalar, gemilere ehil olmayan kisiler kumnada etmeye baslamislardi.  Hala gic de olsa idame
edilen bir donanma bulunmasina ragmen cagdas denizcilik egitimi almis tecribeli ve isi bilen in-
san kaynaginin hizla yok olmasi duraklamanin en dnemli nedenlerini olusturmustur. Benzer sekilde
tersaneler de bir plan ve programa uygun olarak faaliyet gésteremiyorlardi.  Tersanelerin mutlak
amiri padisahti. Osmanli tersanelerinde her sene 40 gemi yapmak kanundu ancak padisahin ira-
desi olmadan hi¢ bir sey yapilamiyordu. Basarisizliklarin diger nedenlerinden biri de Osmanlinin
gucli Bati donanmalarinda oldugu gibi kirekli tekneleri terk ederek kalyon kullanimina ve teski-
lahna ge¢ gecmesidir.  Osmali’da Kalyonculuk, Mezomorto Hiseyin Pasanin Kaptan Pasaligindan
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itibaren gelismistir (1689-1701). Avrupa’daki sanayi devrimi ve kapitilasyonlar Osmanli gemi
endustrisi Uzerindeki olumsuz etkisini iyice arttirmis, tersaneler ve tersanelere bagl yan sanayi
kollari yavas yavas zayiflamaya ya da yok olmaya baslamishr.  Cografi kesiflerle parallel olarak
hem gemi insa endustrisi ve teknolojisinde hem de deniz ticaretinde biyik atilimlar yapan Avrupa
Osmanli'ya karsi denizcilik ve gemi insa teknolojisinde buyuk ilerlemeler kaydetmisti.  Osmanli
donanmasinin ve gemi endistrisinin geldigi bu durumun sonucu, Baltik Denizi'nden dolasarak
Akdeniz’e kadar gelen Rus Donanmasi Cesme’de bir baskin dizenleyerek Osmanli donanmasini
hemen hemen yok etmis ve Osmanl tarihinde Cesme baskini olarak tarihe gecen bu olay Os-
manli denizciliginin ve gemi endistrisinin cagdas seviyeye getirilmesi gerekliligini agir bir sekilde
ortaya koymustur. Bunun Uzerine dénemin Osmanli padisahi lll. Mustafa’nin emriyle Cezayirli
Gazi Hasan Pasanin baslathgi calismalar sonunda 1773 yilinda buginki Deniz Harp Okulu’nun
temeli olan Mihendishanei Barii Himayun, 1784 yilinda da Istanbul Teknik Universitesinin nivesi
olan ve Gemi Mihendisligine yonelik egitim veren Mihendis Mektebi agilmishr.  Bu okullarda
égretmenlik yapmak ve tersanelerde calismak izere Fransa’dan ve Isveg'ten getirtilen uzmanlar
sayesinde tersanelerde Fransiz gemi insa teknikleri uygulanmaya baslanmistir. Onsekizinci yizyilin
sonlarina dogru Imparatorlugun icinde bulundugu caresizlikler, liyakatsiz ve beceriksiz denizciler
ve tersaneciler nedeniyle bu cabalarlar sinirli kalmighr.

Onsekizinci yizyilin sonunda alinmaya baslayan benzer bazi tedbirler ve girisimlerle Tirk tersa-
nesi ve bahriyesi ondokuzuncu yizyilla daha verimli bir sekilde girmisti. 1789'da tahta cikan Il
Selim Avrupa dizeyinde bir donanma olusturma azmiyle yeni bir gemi insa seferberligi baslatmis,
Halig'te Istanbul Tersanesi'nde dénemin en biyik gemileri olan ¢ ambarli olarak da bilinen
kalyonlar, iki ambarli Kapak (zamanin nagir kruvazéri) ve tek ambarli hizli Brolik (Brik)ler insa
edilmisti.  Bunlardan ¢ ambarli Mahmudiye Kalyonu 19. yizyilda dinyanin en biyik kalyonu
olma o&zelligini tasimaktaydi. Il. Mahmut devrinin en 6nemli olayi ise Aynalikavak sahasinda
1837 senesinde ilk stimli geminin insa edilmesidir. Ancak bu dénemlerde gemilerin dizayni ve
bilhassa insaatlarinda kullanilan kereste haricinde bircok malzeme, tezgah, makine ve donatim
malzemesi ihtiyaclari Avrupa’dan temin ediliyordu. Bu sayede tersanelerin alt yapilarinda esasl
degisikler yapilmistir. 1l: Mahmud’dan sonra Abdilmecit devrinde de tersanelere gerekli 6zen gos-
terilmek istense de Tersanei amire bitcesini yeterli olmamasi ve 1854'ten sonar kompozit (demir/
celik-ahsap, yelken buharli (kémirli) makine vbg.) ve sonra da zirhli gemi insaatina gegilmesi
Tirk tersanelerinin yeteneklerinin azalmasina ve buyik élcide modernizasyona ihtiyag duyulma-
sina neden olmustur.  Abdilaziz devrinde Tirk donanmasi Avrupa’nin ikinci biyik donanmasi
olmasina ragmen gemi endustrisi Avrupa’dan gelen malzeme ve tezgahlara daha ¢cok baglanmis
1800’lerin sonlarina dogru da Istanbul Tersanesi'nin muhtelif kisimlarinda Ingiliz uzmanlar ve us-
talar ¢alismishr.  Bu devirde yine de &nemli isler yapilmaya calisildiysa da Il. Abdilhamid’in 33
yillik saltanatlik déneminde bu tersane atl bir durumda kalmishr. (Sahsivaroglu, 1946).

19. yizyiln baslarinda Avrupa, sanayi devrimiyle birlikte biytk bir kalkinma hizina ulasmis, tek-
nolojide yaphgi atilimlarla gelistirdikleri yeni tip gemilerle deniz ticareti ve gemi insa endustrisinde
dinyada séz sahibi olmuslardir.  Gemi insa sanayiinde tim bu gelismeler olurken, gelismeleri
destekleyen ve teknolojinin gelismesine katki saglayacak sekilde bilhassa gemilerin emniyetli bir se-
kilde yUk tasimalarinin saglanmasi ve gemilerin dogru ve bilinli olarak dizayn ve insa edilebilme-
lerini saglamak amaciyla kurallar gelistiren ilk gemi klaslama kurulusu 1760 yilinda Lloyd’s Register
of Shipping adiyla Ingiltere’de kurulmustur. Bu tarihten itibaren gemi sigortalama sirketleri klaslama
kuruluslarinca onaylanmadan dizayn ve insa edilen gemileri ve bu gemilerle tasinilan navlunu
sigortalamamaya ya da cok yiksek Ucret talep etmeye baslamislardir.  Bu yaklasimla Avrupa’da
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ve ozellikle Ingiltere’de ticaret filolari yenilenmis, askeri gemi insasi icin de Lloyd’s kurallari gibi
Admiralty kurallari tesis edilmis, gemiler bu kurallara gére dizayn ve insa edilmeye baslanmistir.
Ingiltere’nin 6nciiliginde gelisen gemi insa kurallar diger denizci ve gemi insa sanayiinde &nde
gelen ilkeler tarafindan da &nemsenmis, 1828’de The Bureau Veritas, 1861'de Registiro Italiano,
1867'de The American Bureau of Shipping ve Germanisches Lloyd, 1894'te Norscke Veritas klaslama
kuruluslar kurulmus ilerleyen yillarda bircok Glkenin klas kurulusu bunlari takip etmistir.  Ulkemizin
ulusal tek klaslama kurulusu olan Tirk Loydu ise ancak 1962 yilinda kurulabilmistir.

Osmanli Imparatorlugunun son dénemlerinde 1911 Trablusgarp Harbinden &nce, gemi insa prog-
rami Uzerinde dnemli adimlar atlmistr. Osmanli Bahriyesi, dretnot tipi gemilerin insa ve idame
edilebilmesi i¢cin Halic Tersanesi’‘nin modernizasyonu ve faal duruma getirilmesi ¢alismalarina
baslamis, bu tersaneye ilaveten Marmara ve Bogazlarda secilecek daha elverisli bir sahada
ikinci bir tersane kurulmasi fikrine yénelmisti. 1 Subat 1912 tarihinde Ingiliz Vickers Armstrong
sirketiyle Marmara Bdlgesi incelenmis, takriben Aralik ayinda Gélcik bélgesi tersane yeri olarak
uygun gorilip sondajlara baslanmis ve 7 adet kuyu acilmistir. Sondajlari takiben Vickers Armst-
rong firmasi Gélcik'te kurulacak tersane ile ilgili olarak hikimete teklifini sunmus, ancak yeni
tersanenin kurulmasi isi, o devirdeki mali imkansizliklar nedeniyle kagit Uzerinde kalmistr. 1914
yilinda baslayan 1.Dinya Savasinda Almanya ile mittefik olmamiz, Ingiliz teknisyenlerin ilkelerine
dénmelerine ve mukavelenin 13 Kasim 1914 tarihinde feshine sebep olmustur (Tarihce, 2003).

Cumhuriyet Dénemi

ozan antlasmasinin bogazlarin silahsizlandirlmasi maddesi geregince, Istanbul’da bulunan de-

niz Us ve tersanelerinin gelecegi de belirsiz hale gelmisti. 1930lu yilarda tersanelerin bir kismi

calisir hale getirilmesine ragmen tersane altyapilarinin eski olmasi, yeterli bilgi ve tecribeye
sahip olmayan personel gibi nedenlerle sadece askeri gemiler ve ufak tonajli gemilerin onarim
ve bakimlari yapilabiliyordu.

Cumhuriyetin ilanindan sonra, Yavuz Zirhlisi'nin onarim ve havuzlama ihtiyaglarinin karsilanmasi
maksadiyla, 1912 yilinda Ingiliz Vickers-Armstrong firmasina yaptirilan etit de dikkate alinarak
Izmit kérfezinde yer tespiti yapilmishr. Béylece; Yavuz Zirhlisini havuzlayabilecek kapasitede bir
havuzun Godlcik'te insaasina karar verilmis ve 1924 yili sonlarinda é pontonlu ve 25.000 ton
kaldirma kapasiteli yizer havuzun insasina baslanmis ve 1926 yilinda tamamlanmistir.  Havuzla
birlikte yapilan bazi sahil tesisleri buginki Gélcik Tersanesinin nivesini olusturmustur.  Havuz
insaahnin tamamlanmasindan sonar 1927 yilinda Tuzla ve Adalar arasinda yarali bir halde yatan
Yavuz Zirhlisi gekilerek Golcuk’e getirilmis ve Fransiz muhendis ve Tirk iscilerince gerceklestirilen
Yavuz Zirhlisinin onarimi 1929 yilinda tamamlanmistir.

1934 yilinda imzalanan Montré Sézlesmesinin ardindan Halig'te bulunan Taskizak Tersanesi'nde
eski yapilar restore edilmis; zamanla yeni atdlyeler, kapali ¢alisma alanlari insa edilmistir.

1936 yilinda Tirkiye Cumhuriyeti ile bir Alman firmasi arasinda yapilan anlasma geregince,
Tirk bahriyesi icin insa edilecek doért denizalti gemisinden ikisinin Tirkiye'de insa edilmeleri ka-
rara baglanmistr.  Taskizak Tersanesinde 14 Agustos 1937 tarihinde “Atilay” ve 9 Eylil 1937
tarihinde “Yildiray” denizalti gemileri kizaga konulmus ve kontratlari geregince tekne insaasinda
%75, makine ve techizahn monte islerinde de %30 Turk iscisi calishrilarak gemilerin yapimi
tamamlanmustir.
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1939 yilinda Hali¢'teki tersanelerin yeterli olmamalari nedeniyle Tirk Deniz Ticaret filosu igin
biyik tonajli gemiler insa edilebilmesi amaciyla Istanbul Pendik Tersanesi'nin yapimi igin hazirlik
calismalara baslaniimistir.

1960'li yillara kadar Denizcilik Isletmelerine ait ve yine Hali¢'te bulunan Halic ve Camialh Tersane-
leri ile Istinye’de konuslu Istinye tersanesinde daha cok tasimacilik yapan ve yolcu tasiyan kamuya
ait kigik tonajli gemilerin, Deniz Kuvvetleri Komutanligi'na ait Golctk ve Taskizak Tersanelerin-
de ise Deniz Kuvvetleri Komutanligi'nin ihtiyaci olan kicik tonaijli yardimer sinif gemilerin insasi
ile savas gemilerinin bakim onarimlar gerceklestirilmisti. ~ Ozellikle 1960’tan sonra insa edilen
yuzer havuzlar, tankerler, cikarma gemileri, avaibotlar, sahil giivenlik botlari ve hiicumbotlar yurt
savunmasinda gdrevlerini basariyla yerine getirmisler. 1962 yilina gelindiginde sivil kamu tersa-
nelerinde gemi insa kapasitesi yilda 10.200 DWT, Taskizak ve Golcik askeri tersanelerinde ticari
gemi insa kapasitesi 23.600 DWT dolaylarinda iken &zel sektor tersanelerinde yillik gemi yapim
kapasitesi ancak 1.300 DWT'dan ibaretti ve bu oran ulusal gemi insa kapasitesinin ancak % 5,5
oranindaydi. 1963 yilinda baslayan planli dénem 6ncesi Taskizak ve Gélcik Tersaneleri disinda
sivil tersanelerde insa edilen gemilerden bazilar sunlardir: 1950°de Camialti Tersanesi'nde insa edi-
len 6.500 DWT'luk Abidin Daver kuru yik gemisi, 1961'de Halic Tersanesi’'nde insa edilen 1.863
tonluk Asfaltll tanker, cesitli boy ve tonajlarda arabali vapurlar, sehir hatti yolcu gemileri, rémorkér-
ler, mavnalar, 5.000-10.000 ton kaldirma kapasiteli yizer havuzlar. Bunlarin yanisira tersanelerde
calisacak Gemi Insa mihendisi ihtiyacini karsilamak amaciyla Istanbul Teknik Universitesi Makine
Fakiltesi biinyesinde Gemi Insa Bolimi acilmis ve 1954 yilinda da mesleki bir alt yapi olusturma
kapsaminda Gemi Mihendisleri Odasi kurularak dnemli bir eksik de giderilmistir (Yildiz, 2008).

1965 yilinda Camialti Tersanesi’nin gemi insa kapasitesi 18.000 DWT'a ¢ikartilmis, Galcik
Tersanesinin 1 No.lu gemi insa kizag (Kicik Kizak), 1966 yilinda 2 No.lu gemi insa kizag
(BUyuk Kizak) hizmete girmis, bdylece tersanelerin gemi insa kapasiteleri arthrilmistir. Gemi insa
kapasitesi 11.100DWT/yil ve 7000DWT'a kadar olan gemileri insa edebilme olanagina sahip
olan Halic Tersanesi 2005 yilinda Ozellestirme Idaresi Baskanligi tarafinda Istanbul Belediyesine
devredilmis, 20.000 dwt'a kadar gemi insa edilebilen Camiailti Tersanesi'nin ise ve celik isleme
kapasitesinin 6.000 ton/yil oldugu bilinmektedir. Ayrica 1939 yilinda kurulus hazirlik ¢alismalar:
baslatilan Pendik Tersanesi insasi 1969 yili yatinm planina alinmis ancak bu tersane birkag basa-
nsiz tesebbis sonucunda 75.000 DWT insa kapasiteli yari 1slak gemi insa kizaginin ancak 1982
yilinda tamamlanmasiyla kismen de olsa Uretime baslayabilmisti.  Bu dénemde Pendik Tersanesi
yatrimlarinin yanisira izmir Alaybey Tersanesi de Ege Bolgesi igin yeterli kapasiteye sahip bir
onarim tersanesi haline getirilmesi amaciyla yatirnm programina ithal edilmistir.

Orta buyuklukte yardimer sinif askeri gemiler, LST, LCT tipi, Tank ve Personel Cikarma gemilerinin
yanisira Hicumbot ve Sahil givenlik botlari gibi ticari gemilere oranla ¢ok daha sofistike modern
savas gemileri dizayn ve insa etme yetenegine ulasan Hali¢'te konuslu Taskizak Tersanesi Komu-
tanhigi'nin kapasitesinin artik ihtiyaci karsilayamamasi nedeniyle, Hali¢ disinda bir bdlgeye tasinil-
masi planlanmistr. Ayni dénemlerde devlet tarafindan &zellestirilmesi icin ¢alismalar yGritoldigi
halde cesitli nedenlerle birtirli 6zellestirilemeyen Pendik Tersanesi ile Izmir Alaybey Tersanesi 17
Agustos 1999 depreminden sonra Deniz Kuvvetleri Komutanligi'na devredilmis ve Taskizak Tersa-
nesi Komutanhg kapatilarak arazisi Istanbul Belediyesi’'ne verilmistir.

1981 yilinda Istanbul Deniiz Ticaret Odasi kurulmus 1983 yilinda gemi iretimi de 80.500 DWT

olarak gerceklesmis ancak bu durum ayni yil deniz ticaret filosuna katilan gemilerin ancak %
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14.1"ini karsilayabilmistir. Bu dénemde Istanbul Tuzla’da bir Gemi Insa Sanayi Bolgesi olusturul-
maya karar verilmis ve devlet tarafindan yerler belirlenerek &zel sektor gemi insa sanayicilerine
uzun sireli kiralama suretiyle devredilmistir. Aslinda 1969 yilinda Bakanlar Kurulu karariyla “Gemi
Insa ve Yan Sanayi Bélgesi” olarak ayrilan Tuzla-Aydinl koyu Tersaneler Bolgesi 1980’li yillaridan
itibbaren Turk sanayiine dnemli katkilar saglamaya basarmishr.

Halen Tuzla bélgesi disinda Marmara’da Yalova, Balikesir, Sakarya ve izmit/Kocaeli'nde, Kara-
deniz'de (Samsun, Trabzon, Kastamonu, Ordu), Canakkale ve Akdeniz sahillerimizde (Adana,
Mersin, Hatay) de tersane alanlari mevcuttur.  GISBIR (Gemi Insa Sanayicileri Birligi) 2014 yili
Sektér Raporu’nda Glkemizin mevcut gemi insa kapasitesinin toplam 4.200.000 DWT oldugu ve
Istanbul’a yakin gelecekte rakip olmasi beklenen Yalova Tersaneler Bélgesi ile birlikte bu iki ilin
Gemi ve Yat insa sektorini sirflamaya devam edecegi anlasiimaktadir.

Tim bu gelismelerle birlikte Tirkiye Cumhuriyeti gemi insa insa endustrisinin gelismesinde &nder
olan askeri gemi insa sanayinin gelisim sirecine de kisaca bir géz atalim.

Askeri Gemi Insa Sanayinin Gelisimi ve Mevcut Durumu

Agir sanayinin temel yatrim enstrumanlarindan biri olan gemi insa sanayi, ileri teknolojilerin
uygulandigi savunma sanayi ile yakin ve kaginilmaz iliskisi nedeniyle ayni zamanda stratejik
bir sanayidir. Bu ginlerde oldugu gibi ekonomik kriz dénemlerinde dahi gemi insa sektdrini
ayakta tutan askeri gemi insa —deniz savunma sanayi projeleridir.  Bu agidan bu sektéri “Deniz
Savunma Sanayi” olarak adlandirabiliriz.  Ulu énder Gazi Mustafa Kemal Atatirk Eylil 1924'te
Hamidiye kriivazéri ile yophigi Karadeniz seyrinde gemi komutani Binbasi Hisamettin Unsal ve
gen¢ bahriyeli subaylar ile yaptigi bir sdyleside donanmanin olusturulmasiyla ilgili distncelerini
“Dis pazarlardan satin alinan gemilerle donanma yapilamadigini siz de biliyorsunuz. Donanma sadece
kiyry1 koruyacak bir kuvvet degil, bundan daha énemli olarak deniz yollarinin givenligini saglayacak bir
kuvvettir. Anadolu’da yasadikea, bu bakimdan ihtiyacimiz daha biyiktir. Evvela cekirdek bir donanma
tedarik etmekle yetinip, deniz sanayi ve ticaretimizi gelistirmeliyiz. Bundan sonra memleket sanayiinden
fiskiracak donanmayi yapmak da kolay olacaktir...” seklinde ifade etmistir. (A. Biyiktugrul, 1969).
Buyuk onder bu birkag cimle ile deniz savunma sanayi ve deni ticaretimizin gelisimine yonelik
vizyonunu ¢ok acik bir sekilde dile getirmistir.

Tirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulus dénemi sonrasinda deniz savunma sanayimizin gelisme sirecin-
deki projelerden en dnemlisi; dinyada sadece sayili Glkelerin basariyla vygulayabildigi, gelismis
savas gemisi tasarim, entegrasyon ve insa teknikleri ile geleneksel gemi insa becerilerinin bir-
lestirilmesiyle gerceklestirilen, uluslararasi taninan bir marka haline gelmis olan MILGEM (MILLI

GEMI) projesidir.

MILGEM projesi artik bir fenomendir; ancak MILGEM projesi bir ilk degildir. MILGEM projesinden
de &nce yiksek yerlilik oranina sahip, her asamasi Tirk mihendislerince dizayn edilmis ve agir-
Lkl olarak askeri tersanelerimiz olmak Uzere (Golcik Tersanesi Komutanhgi, Taskizak Tersanesi
Komutanhgi, Istanbul Tersanesi Komutanligi, 1zmir Tersanesi Komutanligi) yine yerli sivil-ézel sektor
isbirligi ile insa edilmis bir cok askeri gemi projesi basariyla sonuclandirilmistir. Bunlarin en énem-
lisi Golcik askeri tersanesinde (Golcik Deniz Fabrikalar Mudurliga) 1930°lu yillarin baslarinda
Dz Mih. Bnb. Ata Nutku ve arkadaslarinca dizayn edilen ve 1935 yilinda denize indirileren
“Golctk” isimli yag (oil) ikmal gemisi, Cumhuriyet déneminde yeniden baslatilan ilk celik askeri
gemi dizayn ve gemi insa atlimidir. Gélcik Tersanesinde insa edilen ilk muharip savas gemisi ise

40



TURK GEMI INSA SANAYININ REKABET GUCUNUN ARTIRILMASI

1965 yilinda teslim edilen TCG Kochisar karakol gemisidir. Bu gemiyi ABD dizayni esas alinarak
Tirk mihendislerince yeniden dizayn edilen TCG Berk ve TCG Peyk refakat muhripleri izlemistir.
TCG Berk 12 Temmuz 1972, TCG Peyk ise 25 Temmuz 1975 tarihinde hizmete girmistir.  Bu
projeler giderek artan yerlilik oranlariyla devam etmis, 1980’lerde LST-Tank cikarma gemileri,
LCT-Tank ve Personel Cikarma gemileri, Sahil Givenlik Botlari, Karakol Botlari ve ¢esitli buytklikte
Lojistik Destek gemileri dizayn ve insa edilmistir.

Bu projelerle birlikle 1970°li yillarda baslayan, Alman dizayni Hicumbot ve Denizalti gemileri
insa projeleri, 1980'li yillarda yine Alman dizayni Firkteyn insa projeleri ve 2000’li yillarda
da non-manyetik celik Mayin Avlama Gemisi insa projesi yukarida sézi edilen Deniz Kuvvetleri
Komutanhgi baglisi askeri tersanelerimizde Milli Savunma Bakanligr (MSB) ve Savunma Sanayii
Mistesarligi (SSM) tedarik sorumlulugunda basariyla tamamlanmishr.  Bu projelerden elde edilen
askeri gemi dizayn ve insa bilgi, beceri ve kabiliyetler, 1990l yillardan itibaren sivil-6zel sektérle
paylasilmaya ve askeri gemi tedarik projeleri MSB ve SSM tarafindan sivil sektére ihale edilmeye
baslanmishr. Bu projelerde sofistike muharip askeri gemi dizayn ve insaatinda timlesik yerlilik
oraninin olabildigince artrlimasi hedeflenmistir. Bdylece deniz savunma sanayi, Tirkiye gemi insa
sanayinin en 6nemli ¢arpani haline gelmistir.

MILGEM projesinde % 65 yerlilik oraniyla kisa ve orta vadeli hedeflere ulasilmistr.  Projenin
ilk iki gemisi olan ADA sinifi korvetler TCG Heybeliada (MILGEM projesinin prototipi) ve TCG
Buyikada SSM tedarik sorumlulugunda; geminin tim dizayni, basta elekironik ve savas sistemleri
entegrasyonu olmak Uzere tim sistemlerin entegrasyonu ve en 6nemlisi geminin tim performans
sorumlulugu Deniz Kuvvetleri Komutanligi'nda olmak izere Istanbul Tersanesi Komutanligi’'nca insa
edilerek sirasiyla 2011 ve 2013 yillarinda donanmaya teslim edilmislerdir. Bu gemiler; Dz. K.
K.iginca Istanbul Tersanesi Komutanligi binyesinde olusturulan Milgem Proje Ofisi (MPO) sorumlu-
lugunda, yerli sivil-ozel sekidér dizayn ve mihendislik firmalarinin cok &nemli katkilariyla %100
yerlilik oraniyla dizayn edilmislerdir.  Aslinda herbiri bir firkateyn kabiliyetine sahip olan, ileri
teknolojik sistemlerle donahlmis her iki korvet de, deneyimli ve iyi egitilmis denizci personeliyle
tim dinya denizlerinde bayragimizi basariyla dolastrmakta ve katildigi uluslararasi ve ulusal
tim tatbikatlarda, gérevlerde parmak isirtan Ustin basarilar sergilemektedirler.  Projenin Ggiinci
ve dordinci gemilerinin insaatlarinin, yerli sanayiinin de yogun katkisi ile Istanbul Tersanesi Ko-
mutanligin’da devam etmektedir.  Projenin icinci gemi Burgazada 18 Haziran 2016 tarihinde
Istanbul Tersanesi Komutanligi'nda denize indirilmis, Kinaliada korvetinin de ilk kaynak téreni icra
edilmisti. ~ Projenin kalan diger gemilerin (toplam 4 gemi olacak), SSM tarafindan yiritilen
tedarik ¢alismalari kapsaminda, 6zelsivil tersaneler tarafindan insa edilmek tzere yakin bir gele-
cekte tamamlanmasi planlanmaktadir.

1990l yillarda baslayarak bugine kadar artarak devam eden sivil-6zel sektor tersanelerinde
deniz savunma unsurlari icin gerceklestirilen ve/veya halen devam eden askeri gemi insa pro-
jelerden bazilarini ézetle soyle siralayabiliriz: 8 adet yiksek suratli tank ve personel ¢ikarma
gemisi-L.CT ve 2 adet LST tank ¢ikarma gemisi (ADIK tersanesi dizayn ve insa), 16 adet Yeni Tip
Karakol Botu (DEARSAN Tersanesi dizayn ve insa), 2 adet Lojistik Destek Gemisi (RMK Tersanesi
dizayn ve insa) ve 4 adet SAR-Arama-Kurtarma gemisi (Fincantieri dizayn, RMK Tersanesi insa);
2 adet Kurtarma ve Yedekleme gemisi ile Denizalt Kurtarma gemisi (Istanbul Tersanesi dizayn
ve insa), 2 adet Lojistik ve Denizde Ikmal gemisi (Selah Tersanesi dizayn ve insa) ve 40'tan
fazla Yiksek Suratli Sahil Givenlik Botu, SAT botu (YONCA-ONUK Tersanesi dizayn ve insa,
ARES Tersanesi dizayn ve insa) vb. Ayrica son yillarda bilhassa MILGEM projesinde istlendigi
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tasarim koordinasyonu ve malzeme tedarigi sorumluklari ile elde etikleri bilgi birikimiyle Savunma
Teknolojileri ve Mihendislik A.S (STM), Pakistan Deniz Kuvvetleri icin Pakistan’da askeri Karachi
Tersanesi'nde insa edilmek Uzere biri opsiyonel iki adet Denizde Ikmal Gemisi dizayn ve mal-
zeme paket tedarik projesini halen Pakistan’da basariyla sirdirmektedir (http://www.janes.com/
article/63089/karachi-shipyard-launches-fleettanker-for-pakistan-navy). STM yine Pakistan Savunma
Uretim Bakanhigi'nin achgi Augusto sinifi Denizaltilarinin modernizasyonu projesi ihalesini giic-
|t yabanci rakipleri arasindan hatta denizaltyr insa etmis olan firmaya karsi kazanmayi da
basarmistir (https://www.stm.com.tr/tr/haberler/duyurular). Bunlarla birlikte, Deniz Kuvvetlerimizin
ihtiyaglar dogrultusunda; SSM tedarik sorumlulugunda Gélcik Tersanesi Komutanligi’'nda yiritilen
Alman HDW yikleniciliginde HDW dizayni Yeni Tip Havadan Bagimsiz Denizalti insa projesinin
yani sira, ilk sac kesim téreni 30 Nisan 2016 tarihinde icra edilen ilkemizin ilk “Cok Maksatli
Amfibi Hicim Gemisi -Helikopter Platformu-LHD (Landing Helicopter Dock) olacak Ispanyol Na-
vantia firmasinin dizayni olan ANADOLU'nun insasi da Sedef Tersanesinde devam etmektedir.
Her iki projenin de 2020'li yillarin baslarinda tamamlanmasi beklenmektedir.

Gelinen bu noktada, yukarida belirtilen tersanelerimiz ve halen mevcut dizayn ve mihendislik
gict ile Tirk Deniz Savunma Sanayi, sadece Milli Savunma unsurlarimizin ihtiyaglarini degil
ayni zamanda Pakistan, Suudi Arabistan, Azerbaycan, Malezya, Tirkmenistan vb. gibi yabanci
bircok ilke deniz savunma/givenlik ihtiyaclarini karsilayan projeleri de basariyla tamamlamis-
lar; bir kismi da basariyla sirdirmeye devam etmektedirler. Yurt disina ihrag edilen bu proje-
lerde gemi tasarim kabiliyeti basta olmak Gzere yerli yan sanayimizin katkilari da oldukca yer
tutmaktadr.

Tom dinyada, askeri gemilerini kendi yerel imkanlaryla tasarlayarak insa edebilen Glke sayisi
yirmiyi gecmemektedir. Ayrica kendi denizaltisini insa edebilen Glke sayisi da 15 civarindadir.
Trkiye, deniz savunma-askeri gemi sanayinde ulashgi buginki seviyesi ile her iki ligte de yer
almaktadir.  Dustk maliyetli, yetkin yerli tasarim ve gemi insa yetenegiyle askeri gemi insa so-
nayinde iddiali bir Glke durumuna gelen Tirkiye, sinirlarini asarak sadece kendi milli savunma
unsurlarinin ihtiyaglarina degil, ayni zamanda yabanci ilkelerin deniz savunma ihtiyaglarina da
uygun c¢ozimler Uretebilecek yetkinlige sahip bir konuma ulasmistir.

Artik bundan sonraki ilk hedef -MILGEM stratejisinin igini asamasi; bu giine kadar gercekles-
tirilen kiicik boyutlu askeri gemi ihracatlari ile agilan bu yolda, MILGEM basta olamak izere,
her boyutta sofistike muharip deniz platformlarini da ihrag ederek uluslararasi pazarda sirekli ve
agirlikl olarak yer almaktr.

3.2. Tirkiye’de Kalkinma Planlari ve Gemi insa Sanayi

urkiye'de son 20 yil icerisinde 1996-2000 yillarini kapsayan yedinci kalkinma plani; 2001-
2005 vyillarini kapsayan sekizinci kalkinma plani; 20072013 yillarini kapsayan dokuzunca
kalkinma plani ve 20142018 vyillarini kapsayan onuncu kalkinma planlarina bakhgimizda

Gemi Insa Sanayi ve Tersanecilige yonelik olarak asagidaki tespitleri izliyoruz.

Yedinci Kalkinma Planinin hazirlandigi dénemde Tirk deniz ticaret filosunun tonaji 1994 yili
sonunda 300 GT'un Uzerindeki gemilerde 8.493 bin DWT'a ulasmish. Kiralik gemiler de dahil
edildiginde filo tonaji 9.500 bin DWT'a yukselmekteydi. Ancak, filonun yenilenmesi ve gengles-
tirilmesi, uluslararasi teknolojik gelismelere uygun gemilerle donahlmasi saglanamamisti. Bunun
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icin dinya deniz ticareti kosullarina tam uyum saglayabilmek adina yedinci kalkinma plani cer-
cevesinde deniz sigortalari, cevre, finansal kiralama, gemi acenteciligi mevzuat ve deniz ihtisas
mahkemelerinin kurulmasi gibi konular vurgulanmaktadir.

Sekizinci Kalkinma Planinda Tirk deniz ticaret filosunun nicel ve nitel olarak tasima talepleri ile
vyumlu, dinya standartlarina ve teknolojik gelismelere uygun bir yapiya kavusturulmasi hususu
dnemle vurgulanmisti. Basta finansal kiralama mevzuah olmak Gzere denizcilik mevzuatinda
ilgililerin gemi edinmelerini ve isletmelerini kolaylastracak degisiklikler hedeflenmisti. Bu bag-
lamda Gemi Insa Sanayinde, Tirkiye'nin hizla genclestiriimesi ve yenilenmesi gerektigini belirten
Sekizinci Kalkinma Plani, deniz ticaret filosunun yaratacag: i¢ talep ile uluslararasi gemi insa
piyasasindan pay almak Uzere koster insasina énem verilmesi gerektigini belirtmektedir.  Ayrica
plani kapsayan dénemde Ro-Ro, kimyevi madde, konteyner gemileri gibi &zel maksatli gemilere
odaklanilmasina ragmen, filonun yenilenmesi ve genclestirilmesi hususunda eksiklere atif yapil-
mishr. Buradan yola cikilarak Ro-Ro, konteyner, kombine layner, ferry, kruvaziyer yolcu gemisi,
petrol tankeri, LPG/LNG gemi tipindeki ticaret gemilerinin satin alinmasi, yurticinde yaptirilmasi
ve/ya mevcut yapilarin yenilenmesi icin sektér ici olanaklar da kullanilarak destek imkénla-
rindan azami sekilde yararlanilacag: belirtilmistir. Boylelikle Tirk bayrakli gemilerin  ticaretteki
payini %40 seviyesine cikarilmasi hedeflenmekteydi. Bunun igin yeni gemi insasinda uluslararasi
alanda yirirlikte olan dolayli desteklerin uygulanmasi amaciyla mevzuatlarda degisiklige gidi-
lecegi de belirtilmektedir.

Bu amaclarla ayni dogrultuda kamuoyuyla paylasilan Dokuzuncu Kalkinma Plani cercevesinde
ise askeri ve ticari gemilerin Tirk tersanelerinde tasarimi, yuksek yerli katki oraniyla tretilmesi
ve Turk Deniz Ticaret Filosunun yenilenmesi amaciyla, basta Ceyhan yéresi olmak Uzere, Tirkiye
Tersaneler Mastir Planinin sonuclari da géz énine alinarak yeni tersanelerin kurulmasi hedeflen-
mistir. Tork denizciligini destekleyen bu politikalara ek olarak ise deniz givenliginin artirilmasi
kapsaminda Bayrak, Liman ve Kiyi Devleti kontroliny iyilestiren politikalar da bulunmaktadir. Bu
yapida Gemi Trafik Hizmetleri projeleriyle deniz trafiginin yogun olarak yasandigi liman, kérfez
ve bolgelerde givenligin saglanmasi hedeflenmistir. Béylelikle kisa mesafe denizyolu tasimalarini
artiracak gemi ve liman yatirmlarina agirlk verilerek dinya siralamasinda 2000 yilinda 18.
sirada yer alan deniz ticaret filosunun 2005 yilinda 24. siraya gerilemesinin zararlar hafifle-
tilmeye calisilmishir. Artan ticaret hacmi ve denizciligin Tirk ekonomisi igin stratejik bir konuma
sahip olmasi gercegiyle beraber basta Izmir, Marmara ve Akdeniz bélgesi olmak izere liman
kapasitelerinin de arttirlmasinin dnemi vurgulanmistr. Gemi Insa Sanayiyle ilgili Dokuzuncu Kal-
kinma Raporunda belirtilen bir diger husus ise Avrupa Birligi tyelik streci ile ilgilidir. Torkiye,
AB'ye tam Uye oldugunda kabotaj tekelini sona erdirmek durumunda kalacakhr. Bu konuda,
adaylik déneminde kabotaj konusunda gerekli yénlendirmeler yapilarak Tirkiye icinde yik ve
yolcu tasimacihiginin kara tasimaciligindan denizyoluna kaydirilmasini saglamak amaciyla ko-
botaj tasimacihigr yapan yik ve yolcu gemilerine liman hizmetleri ve yakit konusunda destek
verilmesi icin gerekli &nlemler alinacak, olasi AB rekabetine hazirlikli olmak Uzere koster filosu
guclendirilecektir tespiti yapiliyor.

20142018 yillarini kapsayan onuncu ve son kalkinma plani cercevesinde ise uluslararasi ti-
carette Turk limanlarinin stratejik &nemi vurgulanmaktadir. Tirkiye'nin ihracat hedefine ulasabil-
mesi icin yapilan planlamalar dogrultusunda dogru yer, zaman ve &lgekte liman kapasitelerinin
hayata gecirilmesiyle birlikte limanlarin demiryolu ve karayolu baglantilarinin tamamlanmasi
hedeflenmektedir. Bu baglamda kalkinma plani déneminde Candarli Konteyner Limani tamamla-
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nacak, Mersin Konteyner Limani ve Filyos Limaninin yapimina baslanacaktir. Ayrica bu limanlara
Torkiye'nin dis ticaretini karsilamakla kalmayip diger yandan da ilkeyi bir aktarma merkezi
olmasini saglayacak liman rolleri verilmektedir. Dis ticaretin daha fazla oranda Tirk bayrakli
gemilerce yapilmasinin saglanmasina da deginilerek kiresel kriz nedeniyle Uretim ve ihracat
seviyesinde onemli disis gerceklesen Tirk Gemi Insa Sanayiinin rekabet gicinin bulundugu
alanlarda, Ar-Ge calismalariyla gemi tasarimi ve Uretiminde dinya piyasalarindan alinan pay
artirilacaktir tespitini izliyoruz.

3.3. Mevcut Durum

3.3.1. One Cikan Ulke Filo Dizeyleri

on 10 yillik strecte dinya filosu tonaj cinsinden degiskenli bir artis géstermistir. Nitekim
SZOOS krizinden sonra, dinya ekonomisinin sahip oldugu kosullar uluslararasi ticareti ve

deniz tasimacihgini olumsuz ydnde etkilemisti. Ancak bu olumsuz etkiler, gemi sanayi ve
tasimacihiginin yapisi geregi hemen hissedilmemis ve ilerleyen yillarda daha belirgin bir hale
gelmistir. Bu agidan Clarksons Research verileri incelendiginde, dinya filosunun tonaj bazinda
2006'dan itibaren en yiksek yillik artis hizlarinin 2008 krizinden t¢ yil sonra; 2011 yili igin-
de, kaydedildigi gorilebilir (yaklasik %9 dizeylerinde)'®. Bu dénemden sonra dinya filo geli-
simindeki yillik arhs hizlar 2011 ortalarindan (%9-%8,5 seviyelerinden) 2014 ortalarina kadar
araliksiz bir sekilde gerilemistir (%3.5 civarinda). Bu dénemden sonra filo degisimindeki yillik
artis hizlar daha duragan bir seyir izlemistir (yillik degisim hizlari %3.5 ile %4 dizeyleri aro-
sinda hareket etmistir). 2016 yilinin ilk ¢eyregi itibariyle Clarkson verilerinden hareketle dinya
filosunun 91,294 adet gemiden olustugunu ve bu gemilerin 1,2 milyar GT degerine ulashgini
gormekteyiz (Tablo 1). Yilin ilk ¢eyreginde ise filoda 12,8 milyon gros tonluk (%1°lik) bir artis
meydana geldigi anlasiimaktadr.

2016'nin gincel verilerine gére GT cinsinden dinya filosunda en yiksek paya sahip Glke %15.8
ile (194.5 milyon GT) Yunanistan’dir. Ancak Yunanistan’in sahip oldugu pay 91.5 milyar ABD
dolarinda bir filo degerine denk gelmektedir. Boylece filo degeri siralamasinda Yunanistan ABD
(112.5 milyar $) ve Japonya'nin (92.2 milyar $) ardindan igiinci sirada yer almaktadir. Tablo
1'de ise ABD ve Japonya'nin dinya icinde sahip olduklari tonaj bazl filo payr siralamalar sira-
styla 5. ve 2. oldugu gérilmektedir.

Filo sahipligine goére dinyada 6nde gelen ilk 5 ilke (Yunanistan, Japonya, Cin, Almanya, ABD)
tonaj ve deger agisindan dinya filosunun yaklasik yarisini olusturmaktadir (tonaj cinsinden: %52,
deger cinsinden: %47). 1k 20 ilkenin payini ele aldigimizda ise s6z konusu degerler %86 ve
%83 seviyelerine ¢ikmaktadir. Bu agidan bakildiginda, 20 tlkenin dinya deniz tasimaciliginda
nasil bir paya sahip oldugu ve nasil bir rol aldigini gérmek mimkindir. Yine bu 20 ilke i¢inde
yer alan Glkelerin neredeyse yarisinin (9 ilkenin), gelismekte olan ekonomilerden olustugunu be-
litmekte fayda vardir. Gelismekte olan Ulkelerin toplamda dinya filosu igerisindeki paylari tonaj
olarak bakildiginda %28, parasal deger bazinda bakildiginda %22’lik bir dizeye ulashgini belir-
tebiliriz. Gelismekte olan ilkeler arasinda tonaj ve deger bazinda ilk 10 Glke icinde yer alabilen
Cin ve G.Kore'nin siralamalari dikkat ¢ekerken tonaja gore sahip olunan paylara gére siralamada
Turkiye'nin Rusya, Hindistan, Belgika ve Hollanda gibi Glkeleri geride birakmis olmasi énemli bir
gelisme olarak degerlendirilebilir.

13 Daha ayrintili bilgi igin bakiniz: Clarkson Research, World Fleet Monitor (03/2016).
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Sekil 1 Ulke Filolarinin Diinya icindeki Paylar:

Ulke Filolarinin Icindeki Paylari (2016 ilk ceyrek itibariyle, %)
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Kaynak: Clarkson Research (2016)

Sekil 1'de 7 Ulkenin parasal deger bazli paylarinin tonaj bazli paylarindan daha yiksek oldugu
anlasilmaktadir. Bu iki oran arasindaki makasin parasal deger lehine en fazla aynishgi dlkelerin
basinda ABD, Norvec ve Hollanda’nin geldigi gérilmektedir. Ornegin ABD filosunun gros fon
(GT) cinsinden aldigi pay %5 iken, deger bazindaki filo payi ise bundan 2.5 kat daha fazla
olup %13 dizeyinde bulunmaktadir. Hollanda icin bakhgimizda da yine deger bazli filo payinin
GT bazindaki filo payindan 2.5 kat daha yiksek oldugu gorilirken (deger bazinda %2.5; GT
bazinda ise %1), Norveg'te ise deger bazl filo payinin GT cinsinden payina oraninin iki kati
oldugu anlasilmaktadir (deger bazinda %8; GT bazinda ise %4). Bu ilkelerin dinya filosu icinde
deger bazli paylarinin tonaj bazli paylarindan belirgin bir sekilde daha yiksek gerceklesiyor
olmasinin temelinde, filo yapilarinda kruvaziyer tiri gemiler ve &zellikli deniz araglari gibi katma
degeri yiksek gemilerin varligi ileri surilebilmektedir. Diger yandan filo paylarinda en yiksek
siralarda yer alan Yunanistan, Cin ve Japonya gibi ilkeler ve gelismekte olan ilke filolar icin ise
GT cinsi filo paylarinin deger bazinda filo paylarindan daha yiksek dizeyde kaydedildigi Sekil
1'de anlagiimaktadir. Tirkiye icin bakhgimizda ise ayni degerler sirasiyla %1.5 ve %1.2 olarak
gerceklesmistir.
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Tablo 1 Ulkelere Gére Filo Sahipligi'

Filo Sahipligi (Adet GT ve deger bazinda 2016 ilk ceyrek itibariyle)

Siralama / Ulke ADET mlyn GT | mlyr §
Tanker Déll((lrjr:: 4ijk Kargo (I}lor|1D '3;;'0 + .I&F:::;‘
Ozel Amagl)

1 Yunanistan 1.269 2.086 749 1.112 5216 194,5 91,5
2 Japonya 914 1.967 2.533 3.317 8.731 166,1 92,2
3 Cin 644 1.980 1.864 2.169 6.657 130,2 75
4 Almanya 243 460 2.507 673 3.883 93 48,2
5 ABD 256 239 361 4.217 5.073 59,4 112,5
6 G. Kore 314 429 723 1.356 2.822 54,4 23,5
7 Norveg 182 327 514 1.857 2.880 52,5 67,3
8 Singapur 724 199 531 2.276 3.730 43,4 39,9
9 ltalya 281 198 376 1.072 1.927 38,2 30,8
10 Danimarka 198 85 424 755 1.462 30,9 21,8
11 Tayvan 93 377 413 250 1.133 30,9 12,2
12 Kanada 119 125 228 645 1.117 24,6 17,9
13 Ingiltere 136 130 358 834 1.458 23,2 26,9
14 Hong Kong 156 379 407 262 1.204 22,9 10,2
15 Turkiye 208 313 1.001 783 2.305 19,1 10,4
16 Rusya 475 51 975 1.220 2.721 15,6 10,5
17 Hindistan 133 149 512 903 1.697 14,7 8,2
18 Endonezya 506 79 2.178 4.706 7.469 14 7,6
19 Belgika 68 50 56 234 408 13,4 8,7
20 Hollanda 32 36 692 1.213 1.973 12,9 22,4
ilk 20 Ulke Toplam 6.951 9.659 17.402 29.854 63.866 1.054 738
Dinya Toplam 9.630 10.721 24.853 46.090 91.294 1.225 891

Not: Ulke siralamasi sadece tonaj dizeyleri dikkate alinarak yapilmistir. Veriler 100 GT ve izeri gemileri icermektedir.
Kaynak: Clarkson Research (2016)

14 Ulastrma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhiginin istatistiklerine gére 2015 yilinda Tirk Uluslararasi Gemi Sicili ve Milli Gemi Siciline Kayith
150 GT ve Uzeri Gemilerin toplam sayisi 1886'dir.
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3.3.2 Siparis Veren Ulkelere Gére Siparis Defteri Diizeyleri

Dinya siparis defteri 2016 ilk ceyreginde 196 milyon GT dizeyinde seyrederken parasal olarak
286 milyar ABD dolari degerine geldigi gorilmektedir (Tablo 2). Tonaj olarak siparis defteri
dinya filo tonajinin %16'sina denk gelmektedir. Clarkson’un 2016 Bahari Denizcilik Piyasasi
Gorinimi Raporuna gére 1C16 sonunda gerceklesen toplam yeni siparis dizeyi, ilk ¢ceyreklerde
kaydedilen en distk rakamlarini gérmistir. Raporda siparis hacmi agisindan yilin geri kalaninda
da yavas seyrin devam edeceginin distnildigi belirtilmektedir'>. Ancak raporda bu gérinimin
tim gemi tiplerinde yasanmayacagini ve &zellikle katma degeri yiksek kruvaziyer ve offshore
benzeri yapilarda yiksek bir siparis potansiyelinin bulundugu aktarilmaktadir.

Sekil 2'de siparis defter degeri agisindan dinyadaki insa ettiren ilk 20 ilke sirlamasi gérilmek-
tedir. One cikan ilkelere bakhgimizda GT olarak en yiksek siparisi 32 milyon gros tonla Cin
verirken deger bazli incelendiginde ABD 35.1 milyar dolarla birinci sirada yer almaktadir. Siparisi
veren Ulkeler arasinda tonqj icinde ilk siralarda yer alan Cin (32 milyon GT ile %16), Yunanistan
(26.7 milyon GT ile %14) ve Japonya'nin (25.4 milyon GT ile %13) kimdlatif paylari ise %43
iken bu dizey deger bazli bakildiginda %29'a denk gelmektedir.

Filo yapisina benzer sekilde ABD, Norve¢ ve Hollanda siparis defterlerinin dinya icindeki parasal
paylari tonaj paylarindan daha yiksek dizeydedir (dolari cinsinden dinya igindeki paylar: %12,
%6, %2; GT cinsinden dinya icindeki paylari: %5, %5, %1). Ancak ilging olarak bu gruptaki
Ulkelerin arasinda Rusya ve Hindistan'in da bu kistasa gére nitelikli gemi siparisine yer vermis
olmalandir (deger bazinda %2.2 ve %0.8; tonaj bazinda ise %0.4 ve %0.7). Tirk sahipli sipa-
risler, bakildiginda 1.3 milyon gros tonla Tirkiye 16. sirada yer alirken siparis defterinin parasal
degeri 1.3 milyar dolara denk gelmektedir. Bu degerler, dinya siparis defteri icinde Tirkiye'nin
tonaj bazinda %0.7, deger bazinda ise %0.5'lik bir paya sahip olduguna isaret etmektedir.
Ayrica Turkiye'nin, Tablo 2'den de anlasilacagi Gzere 20 Ulke icerisinde dustk siparis veren ilke
konumunda oldugu anlasilmaktadir.

15 Clarksons Research, World Fleet Monitor, Volume 7, No.3, March 2016, ISSN: 2042-0633
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Tablo 2 Siparis Veren Ulkelere Gére Siparis Defteri

Siparis Defteri

(GT ve deger bazinda, 2016 ilk ceyrek itibariyle)

mlyn GT mlyr $
1 Cin 32 29,3
2 Yunanistan 26,7 27,1
3 Japonya 25,4 26,3
4 Norvec 10,3 17,7
5 ABD 10,2 35,1
6 Singapur 7.7 14,3
7 G. Kore 6,9 7.1
8 Almanya 6,7 8,1
9 Danimarka 5,6 5,8
10 Hong Kong 5,2 4,4
11 ltalya 4,9 8,7
12 Kanada 4,9 7.7
13 Tayvan 4,2 3,4
14 ingiltere 4,1 7,2
15 Hindistan 14 2,2
16 Turkiye 1,3 1,3
17 Hollanda 1,3 6,4
18 Belcika 1,1 1,5
19 Rusya 0,8 6,3
20 Endonezya 0,2 0,4
ilk 20 Ulke Toplam 161 220
Dinya Toplam 196 286

Not: Ulke siralamasi sadece tonaj dizeyleri dikkate alinarak yapilmistr.
Kaynak: Clarkson Research (2016)
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Sekil 2 Ulke Siparis Defterleri (insa Ettiren), Diinya Paylari

Ulke Siparis Defterleri, Dinya Icinde Paylari (2016 ilk ceyrek itibariyle, %)
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Kaynak: Clarkson Research (2016)

3.3.3. Gemi insaa Eden Ulkelere Gére Siparis Defteri

Tablo 3, insa eden Ulkelere gére siparis defterini incelemektedir. Tabloya gére adet, deger ve
GT bakimindan ilk sirada Cin yer almaktadir. Bu alanlarda tim insa eden Glkeler icindeki pay:
sirasiyla %44.5, %40.1 ve %27.6'dir. Cin'in siparis defterine gére insa edecegi 1,943 geminin
toplam parasal degeri 80 milyar dolara yakindir ve 77.7 milyon GT'luk bir tonaja sahiptir. GT
olarak Cin’i 53.1 milyon GT ile G.Kore, 41.2 milyon GT ile Japonya izlemektedir. Insa edecekleri
gemilerin parasal degerleri ise G.Kore igcin 83.2 milyar $, Japonya igin ise 41.2 milyar dolar ol-
maktadir. Bu iki Glkenin insa edecegi toplam 1,547 gemi (G.Kore: 660 adet gemi; Japonya: 887
adet gemi) Cin'in insa edecegi sayidan yaklasik 400 adet daha azdir. GT bazinda siralamada
yine baska bir Asya Glkesi olan Filipinler'in oldugu gérilmektedir. Siparis defteri ayrintilarina gére
Filipinler'in insa edecedi 85 adet geminin toplam tonaji 5 milyon GT'dir (tonaj icindeki payi
%2.6'dir). Ancak insa edilecek bu gemilerin parasal degeri 3.9 milyar dolar dizeyindedir ve
de parasal deger bakimindan ilke siralamasinda Filipinler'i 6. siraya getirmektedir. Insa edilecek
gemiler acisindan ayrintili bir inceleme yapildiginda Cin‘in tim ana gemi tirlerini; Tanker/kim-
yasal tanker, ddkme/kuru yik (6zellikle demir cevheri tasimaciligina yonelik yik gemileri), LPG/
LNG, ve konteyner icine alan bir insa siparisine sahip oldugu gérilmektedir. Ayrica AHTS, PSV,
MPP (cok maksatli), kicik Slcekli Tug gemilerini de insa edecegi goérilmektedir. G.Kore'nin almis
oldugu siparislerde ise dokme/kuru yik ile birlikte 6zellikli gemiler (Shuttle, Drillship, PCC) ¢ok
daha kisitl sayidadir. G.Kore'nin agirlikli olarak; Tanker/kimyasal tanker, konteyner, LNG, Ethanol
ve Ethil tasimaciligina yénelik LNG tirlerine yénelik insa siparisleri almishr. Japonya’nin aldigi insa
siparislerinde dékme/kuru yuk, konteyner gemileri agirliktadir. Ayrica Cin ve G.Kore'nin aksine de
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cok daha az sayida tanker ve LPG/LNG gemileri yer almaktadir. Son olarak Japonya'nin gemi
siparislerinde feribot, Ro-Ro, PCC, gemilerinin de oldugu belirtilmelidir.

Tablo 3'teki GT bazinda daha alt siralara inildiginde, 5,6 ve 7. siralarda Brezilya, Italya ve
Almanya’nin yer aldigi gérilmektedir. Bu Glkelerin siparis defteri verilerine gére insa edecekleri
gemi adetleri ilk ¢ siradaki Ulkeye kiyasla ¢cok daha az olmakla birlikte parasal deger baki-
mindan belirgin azalma gérilmemektedir. Rakamsal olarak 6rnek vermek gerekirsek, toplam 146
adet geminin (Brezilya: 94, ltalya: 25, Almanya: 27 adet gemi) parasal degeri (38.7 milyar
dolar), Japonya’nin insa edecegi 887 adet geminin parasal degerine (41.7 milyar dolar) nere-
deyse esit oldugu hesaplanmaktadir. Dolayisiyla Brezilya, Italya ve Almanya’nin insa edecekleri
bazi gemi siparislerinin birim degerleri Cin, G.Kore ve Japonya’dan géreceli olarak daha yiksek
oldugu sonucuna varilabilir. Ancak yine de parasal deger bakimindan Cin, G.Kore ve Japonya'nin
toplam %71°lik payla insa eden ilkeler icinde 6nemli bir payi sahiplendiklerini de vurgulamak
gerekmektedir.

Bu noktada Brezilya, Italya ve Almanya’nin aldiklari siparisleri gemi tirlerine gére incelemekte
fayda vardir. llk olarak Brezilya’nin aldigi insa siparisleri ele alindiginda ana tirlerde Tanker,
Konteyner, LPG siparisleri gérilmektedir. Ozellikli gemilerde ise Drillship, FPSO, PSV, AHTS ve
kicik olcekli Tug (400 GT'lik) yer almaktadir. ltalya’ya bakhgimizda aldigi 25 adet gemi insa
siparislerinden 21ini kruvaziyer olusturmaktadir. Diger kalan siparisleri ise osinografi, feribot gibi
gemilerden olusmaktadir. Almanya’nin aldigi siparislerde de yine kruvaziyer énemli bir agirliga
sahipken buna ek olarak, Ro-Ro, feribot, Arama-Kurtarma, Arastrma gemileri yer almaktadir. Bu-
radan hareketle az sayida gemi insa siparisine ragmen Almanya ve ltalya’nin yiksek katma de-
gerli gemi yapimina yonelerek kiresel siparis defterinde dnemli bir konuma ve uzmanhga erismis
(kruvaziyer, Ro-Ro insasinda) olduklari anlasilmaktadir.

GT bazinda ilk yedi sirada yer alan Ulkelerin ardindan sonraki sekiz Glke icinden yalnizca ABD,
Hollanda ve Norve¢'in parasal deger bakimindan %1 civarinda anlamli bir pay teskil ettigini
belirtmek gerekir. Bu ¢ Ulkenin toplamda insa edecekleri 151 adet geminin (ABD: 57 adet, Hol-
landa: 59 adet, Norveg: 35 adet) tonaj degeri 1.2 milyon GT (ABD: 0.7 milyon GT, Hollanda:
0.3 milyon GT, Norvec: 0.2 milyon GT) parasal degeri ise 8.5 milyar dolar (ABD: 3.1 milyar
dolar, Hollanda: 2.4 milyar dolar, Norveg: 3 milyar dolar) dizeyindedir. ABD'nin almis oldugu
siparislerde &zel maksath PSV, MSV ve kicik 6lcekli gemi sinifinda yer alan Tug gemileri sayica
fazladir. Ancak siparisleri icerisinde konteyner, kruvaziyer, feribot ve deniz arastirma gemisi gibi
gemilerde yer almaktadir. Hollanda siparisleri icinde en fazla yer alan gemi tirleri TSH Dredger,
PSV, arastirma gemisi ve kicik &lcekli gemiler olan; Tug, Crew Supply, Work/Repair Vessel, petrol
kirliligi kontol gemisi gibi siniflardir.

Turkiye verileri incelendiginde, 0.2 milyon GT ile tonaj bazinda listede son sirada (dinya igindeki
toplam tonaj payr %0.1°dir) yer almaktadir. Tirkiye 1.1 milyar dolarla insa edecegi gemilerin
parasal degeri bakimindan Tayvan, Romanya, Vietnam ve Hirvatistan’a yakin bir konumdadir.
llk olarak Tirkiye'nin almis oldugu insa siparislerinde kimyasallar, petrol ve demir cevheri tasi-
maciligina yonelik gemiler yer almakla birlikte feribot, yolcu gemileri ve kicik Slcekli siniflardan
Tug (250-450 GT arasinda), Work/Repair Vessel yer almaktadir. Vietham’in aldigi siparislerde
Turkiye'nin siparislerindeki benzer gemi tirlerinin yaninda dzellikli gemi siniflarindan osinografya,
sismografi, arastrma gemileri ve kigik Slcekli Crew/Fast Supply siniflarinin da yer aldigi géril-
mektedir. Bu acidan Vietnam'in Tirkiye'den ¢cok daha cesitli bir siparis defterine sahip oldugu
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soylenebilir. Hirvatistan'in aldig siparislerde ise ana gemi tirleri (yik, konteyner, kimyasallar) yer
alirken ayni zamanda kruvaziyer, Ro-Ro, kigik dlcekli yolcu gemileri (2000 GT) ve Work/Repair
Vessel siniflari yer almaktadir. Tayvan'in siparis defterlerinde ise konteyner gemilerinin agirligr (26
adet geminin 21'i) dikkat cekmektedir.

Sonug olarak gemi insa eden ilkeler arasinda Turkiye ile yakin konumda ilkelere baktigimizda
Tirkiye'den farkli olarak; kruvaziyer, Ro-Ro insa edebilme kabiliyetlerinin olduklari (Hirvatistan),
osinografi, sismografi gibi ozellikli gemi Uretebildikleri (Vietnam) ve konteyner gibi (Tayvan) ana
gemi turleri ile birlikte cok sayida kigik olcekli gemi siparisleri aldiklar gérilebilmektedir.

Tablo 3 insa Eden Ulkelere Gére Siparis Defteri

Adet mlyn GT mlyr $ miyr $G4 miyn
1 Cin 1.943 77,7 79,3 1,0
2 Giney Kore 660 53,1 83,6 1,6
3 Japonya 887 41,2 41,2 1,0
4 Filipinler 85 5 3,9 0,8
5 Brezilya 94 3,1 16,8 5,4
6 ltalya 25 2 11,5 5,8
7 Almanya 27 1,8 10,4 5,8
8 Tayvan 26 1,4 1,4 1,0
9 Romanya 25 1,3 1,1 0,8
10 Vietnam 71 1,1 1,8 1,6
11 Hirvatistan 41 0,8 1,7 2,1
12 ABD 57 0,7 3,1 4,4
13 Hollanda 59 0,3 2,4 8,0
14 Norvec 35 0,2 3 15,0
15 Tirkiye 35 0,2 1,1 5,5
Diinya Toplam 4.323 193,7 287,6 1,5

Not: Ulke siralamasi tonaj dizeyleri dikkate alinarak yapilmistir.
Kaynak: Clarkson Research (2016)

Firma bazinda siparis degerlerine bakhigimizda &nceki verilere benzer sekilde 3 tlkenin firmalari
one cikmaktadir.

Tablo 4'Gn en dnemli kisitlarindan biri ise yiksek katma degerleri ancak siparis biyikligi olarak
nispeten disik kalan tersanelerin géz ardi edilmis olmasidir. Ornegin talya’daki 6 kruvazyer
siparisi olanlar bu tabloda yer almamaktadir, ancak 3-3.5 milyar dolar seviyesinde siparisi ifade
edebilmektedir. Deger acisindan incelenmesi faydali olabilecek bir tablonun siparis degerlerindeki
bildirim eksikliklikleri yizinden saglkl bir analize izin vermesi mumkin gérilmemektedir.
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Tablo 4 insa Eden Firmalarin Siparis Seviyeleri (DWT)

Tersane Bulker Konteyner LPG / LNG Tanker Toplam (DWT)
Shanghai Waigaogiao | 11,283,529 2,190,000 106,000 4,136,200 17,715,729
Daewoo (DSME) 3,886,360 5,158,788 4,931,680 13,976,828
Hyundai HI (Ulsan) 2,710,000 2,456,154 5,701,262 10,867,416
Hyundai Samho HI 360,600 1,105,000 723,208 8,630,091 10,818,899
Samsung HI 4,084,284 2,226,897 2,628,200 8,939,381
Dalian Shipbuilding 360,000 460,000 7,898,046 8,718,046
Jiangsu New YZJ 5,907,169 2,112,377 150,000 8,169,546
Imabari SB Saijo 4,074,393 2,422,000 504,270 7,000,663
Oshima SB Co 6,453,440 6,453,440
Beihai Shipyard 6,140,000 230,000 6,370,000
New Times SB 2,153,550 4,123,500 6,277,050
Nantong COSCO KHI | 2,869,200 790,000 1,258,000 4,917,200
JMU Ariake Shipyard 989,988 3,803,000 4,792,988
CIC (Jiangsu) 2,423,141 1,105,500 822,000 4,350,641
Namura Shipbuilding 3,432,554 28,100 769,600 4,230,254
Jinhai Heavy Ind 423,000 1,281,500 2,238,930 3,943,430
HHIC - Phil (Subic SY) 2,508,089 176,550 1,200,000 3,884,639
Hyundai HI (Gunsan) 600,000 108,892 3,076,000 3,784,892
Imabari SB (Imabari) 3,078,406 637,419 3,715,825
Tsuneishi Cebu 3,661,955 3,661,955
Tsuneishi Zosen 2,065,277 1,556,000 3,621,277
Imabari SB Marugame 2,281,775 1,308,000 3,589,775
Hyundai Mipo 30,000 835,764 2,423,399 3,289,163

Kaynak: Clarkson Research (2016)
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3.3.4. Gemi Cinslerine Gére Siparis Defteri Ayrinhlari

Dinya siparis defterine gemi tirlerine gére bakildiginda daha ayrintili analiz ve sonuglara ulaso-
bilme imkani dogmaktadir. Bu ydnde bir analiz gemi tirleri ile alakali talep yonli egilimlerin anla-
silmasi acisindan énemli olabilmektedir. Tablo 5, dékme/kuru yuk, konteyner, LPG/LNG ve tanker
kategorisindeki gemi adetlerini iceren rakamalara yer vermektedir. Toplam 3,102 adet geminin
icinde en fazla siparisin verildigi gemi tirG 1,373 adet ile dokme/kuru yik olurken, ikinci sirada
1,007 adet gemi ile tanker yer almaktadir. Bu iki gemi tirinin gemi adedi cinsinden siparis
defteri icindeki paylar ise sirasiyla %44 ve %32'dir ve bdylelikle toplam siparis defterinin 4'te
3'Uni (%76'sini) olusturmaktadirlar. Diger yandan konteyner ve LPG/LNG toplamda 722 adette
g6zikmektedir (konteyner 400 adet; LPG/LNG: 322 adet). Alt gemi siniflarina bakhgimizda dok-
me/kuru yiuk gemileri icinde en fazla siparis edilen gemi 501 adet ile orta buyiklikte yer alan
ve 40-64,999 DWT biyukligindeki sinifa giren Handymax gemiler oldugu anlasiimaktadir (kendi
sinifi icindeki payr %36’ya denk gelmektedir). Ayni grupta ikinci sirada en fazla gemi adedi 337
gemi ile daha kicik kapasiteli bir alt sinif olan Handysize (10-39,999 DWT) olmaktadir. Dékme/
kuru yik grubunda en az gemi sayisinin oldugu alt sinif, 221 gemi ile grubun en yiksek kapasiteli
gemilerinden olan Capesize gemilerine (100,000 DWT ve izeri gemiler) aittir.

Konteynerler incelendiginde ise 1,000-2,999 teu kapasiteli Handy gemilerin 167 adet gemiyle
bu sinifin en fazla siparislerinin (yaklasik %42) yer aldigi alt sinif olarak ortaya ¢ikhgi gorili-
yor. Konteynerlerde Handy’den sonra éneme sahip diger gemi sinifi ise biyik kapasiteli Post
Panamax (12,000 teu ve Uzeri) grubu olmaktadir. Grubun siparis defterindeki gemi adedi 134
olarak gorilmektedir ve konteytner icinde %34'luk bir payr oldugu hesaplanmaktadir.Tablo 5'te
son olarak goérilen bir konu da gemilerin tamamlanacag: yillarla ilgili verilerde fark edilmekte-
dir. Buna gére siparis defterindeki tim gemi tirlerinde en fazla geminin tamamlanacag yilin
2016 olacag anlasilirken, konteynerlerde en fazla geminin tamamlanacagr yilin 2017 oldugu
gorilmektedir.

Tankerlerde en fazla siparisin oldugu gemi siniflari 257 gemi adediyle Handmax (30-59,999
DWT) ve 227 gemiyle Panamax (60-79,999 DWT) olmaktadir. Bu iki gemi sinifi tanker adedinin
neredeyse yarisini (%48) olusturmaktadir. Grubun en biyik siniflart olan 120-199,999 DWT ka-
pasiteli Suezmax ile 200,000 DWT ve Uzeri kapasiteli VLCC/ULCC gruplarinin sirasiyla 109 ve
121 adet gemiyle diger siniflara gére gemi adedi olarak geri planda kaldiklari gérilmektedir. Bu
rakamlarla, Suezmax ve VLCC/ULCC siniflarinin adetleri cinsinden paylari tanker sinifi icerisinde
%11 ve %12 olarak hesaplanmaktadir. Diger yandan 10,000 DWT'dan daha kicik kapasiteli
tankerlerin siparis defterinde 129 adet gemiye %13'lik bir paya sahip oldugu anlasiimakta ve
bu acidan da tanker sinifi icinde yiksek kapasiteli gemilere oranla daha fazla talep aldigi sdy-
lenebilmektedir.

Son olarak LPG/LNG gemi tirleri incelendiginde yuksek kapasiteli gemilerin daha fazla yer al-
makta oldugu fark edilmektedir. Nitekim 20-64,999Cb.m kapasiteli gemiler ile 65,000 ve Uzeri
Cb.m kapasiteli gemiler sirasiyla 76 ve 203 gemiyle LPG/LNG gemilerinin adet bazinda %87'sini
olusturdugu gérilmektedir. 5,000 Cb.m altinda kalan en kictk kapasiteli sinifinin 11 gemiyle
LPG/LNG i¢inde en az sayida gemiye sahip oldugu gérilmektedir.
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Tablo 5 Gemi Adedine Gére Siparis Defterindeki Gemi Siniflari

KURU / DOKME YUK 761 426 139 42 5 1,373
Handysize (10 - 39,999 dwt) 166 112 39 17 3 337
Handymax (40 - 64,999 dwt) 295 171 28 7 501
Panamax (65 - 99,999 dwi) 178 99 32 3 2 314
Capesize (+100,000 dwi) 122 44 40 15 221
KONTEYNER 122 162 99 17 400
Feeder (100 - 999 teu) 2 2
Handy (1 - 2,999 teu) 54 72 37 4 167
Post Panamax (3 - 7,999 teu) 4 21 7 32
Post Panamax (8 - 11,999 teu) 39 20 4 2 65
Post panamax (+12,000 teu) 23 49 51 11 134
LPG / LNG 96 141 52 25 5 3 322
<5,000 Cb.m 7 2 1 1 11
5-19,999 Cb.m 10 19 3 32
20 - 64,999 Cb.m 24 48 3 1 76
+65,000 Cb.m 55 72 45 24 4 3 203
TANKER 409 400 151 33 14 1,007
<10,000 89 32 8 129
Handysize (10 - 29,999 dwt) 56 66 3 5 164
Handymax (30 - 59,999 dwi) 110 94 24 22 7 257
Panamax (60 - 79,999 dwi) 73 100 47 1 6 227
Suezmax (120 - 199,999 dwi) 36 61 8 3 1 109
VLCC / ULCC (+200,000 dwt) 45 47 27 2 121
TOPLAM 1,388 | 1,129 441 17 24 3 3,102

Kaynak: Clarkson Research (2016)

Tablo 6 siparis defterindeki gemi tirlerini DWT bazinda incelemektedir. Burada dékme/kuru yik
gemilerinin 119.1 milyon DWT ile siparis defterindeki payr %44.4 civarinda olmaktadir. Alt gemi
siniflarina bakildiginda bu %44.4'lik payin yaklasik yansinin (19.1 puanlik kisminin) en yiksek
kapasiteli Capesize sinifindan geldigini goérebilmekteyiz. Bu sinif, verilen siparisler icinde 51.5
milyon DWT'lik bir degere sahiptir. Orta kapasiteli Panamax ve Handymax gemilerinin ise 20.8
puanlik (sirasiyla 9.5 ve 11.3 puan) bir paya sahip oldugu ve 55.8 milyon DWT'lik (Panamax:
25.5 mlyn DWT: Handysize: 30.3 mlyn DWT) bir degere denk geldigi gorilmektedir. Geri kalan

4.5 puanlik dilimi ise kicik kapasiteli Handysize gemiler olusturmaktadir,

Gemi tirlerinden tankerler, toplam agirligi incelendiginde ise 93 milyon DWT ile siparis defteri
icinde %35'lik bir paya sahip oldugu anlasilmaktadir. Bu sinif icinde %35'lik payin 13.9 puanlik
ve 6.4 puanlik kisminin VLCC/ULCC sinifi (37.4 milyon DWT) ve Suezmax (17.1 milyon DWT)
siniflarinin olusturdugu hesaplanmaktadir. Daha disik kapasiteli Panamax ve Handymax siniflarinin
ise toplamda 12.9 puanlik bir paya sahip oldugu gérilmektedir. Bu iki sinifin DWT cinsinden
degerleri ise sirasiyla 22.9 milyon DWT ve 11.7 milyon DWT'dur.  Tanker sinifinin en kigik
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kapasiteli iki gemi tiplerinden Handysize ile 10,000 DWT altinda kalan siniflarin tim tanker tir
icinde yalnizca 1.4 puanlik bir pay alabildikleri ve DWT cinsinden 3.9 milyon DWT'luk bir tonaja
sahip olduklari anlasiimaktadir.

Konteyner, toplam 38,8 milyon DWT ile diger gemi ftirleri iginde %14.4’lik bir pay oranina
sahiptir. Bunun ¢ok &nemli bir kismi (yaklasik 9.4 puani) en yiksek kapasiteli Panamax (+12,000
teu) tarafindan gelmektedir ve toplam tonaj degeri 25.2 milyon DWT'dur.

LPG/LNG gemileri incelendiginde ise siparis defterindeki agirhgmnin 17.9 milyon DWT oldugu
gorilmektedir. Bu, dizeyle DWT bazindaki payinin %6.6'ya denk geldigi hesaplanmaktadir. Bu
sinif icerisinde 65,000 Cb.m ve Uzeri kapasiteli sinifin, hesaplanan %6.6'lik payin cok Snemli
bir kismini (5.7 puanlk) kapsadigi gorilmektedir. DWT olarak toplam degeri ise 15.4 milyon
DWT olmaktadir. Geriye kalan yaklasik 1 puanlik kismin 0.7'sini ise 20-64,999 Cbh.m’lik gemiler
olusturmaktadir (1.9 milyon DWT).

Tablo 6 DWT’ye Gére Siparis Defterindeki Gemi Tirleri

KURU / DOKME YUK 62,5 @ 320 178 6,8 0,3 119,4
Handysize (10 - 39,999 dwt) 59 4,1 1,4 0,6 0,1 12,1
Handymax (40 - 64,999 dwt) 17,7 10,4 1,7 0,4 30,3
Panamax (65 - 99,999 dwi) 14,4 8,1 2,6 0,2 0,2 25,5
Capesize (+100,000 dwi) 24,5 9.4 12,1 5,5 51,5
KONTEYNER 10,4 14,2 n,7 2,5 38,8
Feeder (100 - 999 teu) 0,0 0,0
Handy (1 - 2,999 teu) 1,4 1,7 1,0 0,2 4,3
Post Panamax (3 - 7,999 teu) 0,2 1,0 0,4 1,6
Post Panamax (+12,000 teu) 4,1 9,1 9.8 2,1 25,2
Post panamax (8 - 11,999 teu) 4,6 2,4 0,5 0,2 7.7
LPG / LNG 4,8 6,9 3,6 1,9 0,3 0,3 17,9
<5,000 Cbh.m 0,0 0,2 0,0 0,2
5-19,999 Cb.m 0,1 0,2 0,0 0,3
20 - 64,999 Cb.m 0,6 1,2 0,1 0,0 1,9
+65,000 Cb.m 4,1 5,3 3,5 1,9 0,3 0,3 15,4
TANKER 33,2 40,0 16,4 2,3 11 93,0
<10,000 0,4 0,2 0,1 0,7
Handysize (10 - 29,999 dwt) 1,1 1,3 0,7 0,1 3,2
Handymax (30 - 59,999 dwi) 5,0 4,2 1,1 1,1 0,3 11,7
Panamax (60 - 79,999 dwi) 7,2 10,1 4,9 0,1 0,6 22,9
Suezmax (120 - 199,999 dwi) 57 9,6 1,3 0,5 0,2 17,1
VLCC / ULCC (+200,000 dwt) 13,9 14,5 8,4 0,6 37,4
TOPLAM 110,9 93,1 49,5 13,6 1,7 0,3 269,1

Kaynak: Clarkson Research (2016)
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Tablo 7 DWT bazinda Gemi Tirlerinin Siparis Defterindeki Paylari (%)

DOKME / KURU YUK 56,4% | 34,4% | 35,9% | 50,0% | 16,6% - 44,4% 19,4
Handysize (10 - 39,999 dwt) | 5,3% | 4,4% | 2,8% | 4,7% | 6,6% - 4,5% 12,1
Handymax (40 - 64,999 dwl) |16,0% | 11,2% | 3,4% | 3,2% - 11,3% 30,3
Panamax (65 - 99,999 dwi) 13,0%| 87% | 53% | 1,8% | 9,9% . 9,5% 25,5
Capesize (+100,000 dwi) 22,1% | 10,1% | 24,4% | 40,3% . - 19,1% 51,5
KONTEYNER 9,3% | 15,3% | 23,7% | 18,5% - - 14,4% 38,8
Feeder (100 - 999 teu) 0,0% - - - - - 0,0% 0,0
Handy (1 - 2,999 teu) 1,3% | 1,8% | 2,1% | 1,2% - - 1,6% 4,3
Post Panamax (3 - 7,999 teu) 0,2% | 1,1% | 0,7% - - 0,6% 1,6
Post Panamax (8 - 11,999 teu) | 4,1% | 2,6% | 1,0% | 1,8% - - 2,9% 7.7
Post panamax (+12,000 teu) 37% | 9,8% | 19,9% | 15,5% - - 9,4% 25,2
LPG / LNG 4,3% | 7,4% | 7,3% | 14,3% | 18,3%  100,0% 6,6% 17,9
<5,000 Cbh.m 0,0% | 0,2% | 0,0% - - - 0,1% 0,2
5-19,999 Cb.m 0,1% | 0,2% | 0,0% - 0,1% 0,3
20 - 64,999 Cb.m 0,6% | 1,3% | 0,2% | 0,2% - - 0,7% 1,9
+65,000 Ch.m 37% | 57% | 7,1% | 14,1% | 18,3%  100,0% 5,7% 15,4
TANKER 30,0% | 42,9% | 33,1% | 17,2% | 65,2% - 34,6% 93,0
<10,000 0,4% | 0,2% | 0,1% - . - 0,3% 0,7
Handysize (10 - 29,999 dwt) 1,0% | 1,4% | 1,4% | 0,7% - - 1,2% 3,2
Handymax (30 - 59,999 dwt) | 4,5% | 4,5% | 2,2% | 7,7% | 20,9% - 4,4% 11,7
Panamax (60 - 79,999 dwi 6,5% [ 10,8% 9,9% | 0,8% |35,3% . 8,5% 22,9
Suezmax (120 - 199,999 dwt) | 5,1% | 10,3% | 2,5% | 3,3% | 9,0% - 6,4% 17,1
VLCC / ULCC (+200,000 dwt) | 12,5% | 15,6% | 17,0% | 4,7% - - 13,9% 37,4
Yillara gére oranlar 41,2% | 34,6% | 18,4% | 5,1% | 0,6% | 0,1% 100% -

Yillara gére (mlyn DWT) 110,9 | 93,1 | 49,5 | 13,6 1,7 0,3 - 269,1

Not: Agik mavi ile gdsterilenler toplam siparis defteri icindeki gemi tiri paylarini géstermektedir. Alt siniflar gemi tiri
icindeki paylari géstermektedir. Koyu mavi ile gésterilenler belirtilen yillar icindeki paylari géstermektedir.
Kaynak: Clarkson Research (2016)

Tablo 8, siparis defterinde ana gemi siniflarinin disinda kalan siniflari géstermektedir. Tabloya
gore toplamda 801 gemi ve 40 farkli gemi sinifinin oldugu anlasilmaktadir. Bu gemilerin DWT
bazinda kimulatif agirliklari yaklasik olarak 10 milyon dwt'un biraz Uzerinde gerceklesmektedir.
Siparis defterinde gemi adedi olarak en fazla dne ¢ikan gemiler 216 gemiyle PSV (toplam sa-
yinin %27'si) ve 179 gemiyle AHTS (toplam sayinin %22.3'6) olmaktadir. Ancak gemilerin birim
agirhiklari ézellikli gemiler igcinde gdrece dusiktir. Nitekim siparis defterinde yer alan PSV sinifi
gemiler 1,100-6,240 DWT arasinda, AHT gemileri ise 750-5,400 DWT dizeylerinde gemilerdir.
Bu nedenle 6zellikli gemi sinifinda, siparis defteri icindeki DWT cinsi paylari sirasiyla %8.5 ve
3.3% seklinde gerceklesmektedir. Bu cercevede DWT bazinda éne ¢ikan gemi siniflarina bakil-
diginda; Shuttle (801 gemi icindeki tonnaj payr %25.8), FPSO (801 gemi igindeki tonnaj payi
%22.5) ve Drillship (801 gemi icindeki tonnaj payi %10) siniflarinin éne ¢iktigi gérilmektedir.
Bu siniflarin tonaj bazinda 6ne ¢ikmalarinin nedeni birim bazinda yiksek tonajli gemiler olmala-
rindan kaynaklanmaktadir. Shuttle gemileri (24 adet geminin 12’si) 150,000 DWT ve Uzerinde,
FPSO cinsi gemilerin (10 adet) ise 200,000 DWT {zerinde olan biyik dlcekli gemilerdir.
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Gemi Tipleri

Min-Max DWT
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Adetlere Gore DWT Gore

Gemi Tonaji

Paylar %

Paylar %

Accom. Unit 25,500-9,000 DWT 13 47,000 1,6% 0,5%
AHT 750-4,250 DWT 11 20,946 1,4% 0,2%
AHTS 1,200-5,400 DWT 179 335,946 22,3% 3,3%
C.U & FP Lay 1,200-45,000 DWT 11 96,600 1,4% 1,0%
CFPU 1,200-45,000 DWT 1 45,000 0,1% 0,4%
Crew Boat 27-160 DWT 19 907 2,4% 0,0%
Crew / Fast Supply 107-450 DWT 23 5,932 2,9% 0,1%
Crew / Supply 107-450 DWT 1 107 0,1% 0,0%
Derrick / Lay Vessel 5,000-30,000 GT 2 16,000 0,2% 0,2%
Diving Spt 3,600-11,000 DWT 20 95,690 2,5% 1,0%
Drillship 13,000-70,000 DWT 37 1,013,275 4,6% 10,1%
Dump / Fallpipe 6,200-13,853 DWT 4 26,253 0,5% 0,3%
ERRV 1,100-2,000 DWT 10 15,650 1,2% 0,2%
FPSO 252,812 DWT 10 2,247,634 1,2% 22,4%
FSO 50,000-230,000 DWT 2 280,000 0,2% 2,8%
FSRU 82,048-98,000 DWT 3 180,048 0,4% 1,8%
FSU (NP) 143,500 DWT 1 143,500 0,1% 1,4%
Geo. Survey 2,050-4,400 DWT 3 9,750 0,4% 0,1%
Hvy Dk Cargo 6,300-50,000 DWT 23 420,816 2,9% 4,2%
Hvy L / Crane 6,300-50,000 DWT 2 0,2% 0,0%
ING / FPSO 29,307-300,000 GT 3 220,000 0,4% 2,2%
NG / Regas 80,000-92,008 DWT 4 338,708 0,5% 3,4%
Maintenance 1,000-3,800 DWT 14 17,947 1,7% 0,2%
MSV 1,339-15,000 DWT 65 284,791 8,1% 2,8%
O. Salv. Tug 620-5,700 DWT 11 16,620 1,4% 0,2%
Oceanograph. 750-10,000 GT 8 108 1,0% 0,0%
Offs. Crew Tender 750-3,700 GT 3 4,000 0,4% 0,0%
Qil Poll Ctrl 350-2,000 DWT 5 6,300 0,6% 0,1%
Pipe Layer 12,000-19,061 DWT 2 31,061 0,2% 0,3%
PSV 1,100-6,243 DWT 216 851,520 27,0% 8,5%
Research 385-4,800 DWT 9 6,770 1,1% 0,1%
ROV / Sub Spt 3,000-6,000 DWT 7 24,600 0,9% 0,2%
Seis. Support 3,000-6,000 DWT 2 3,072 0,2% 0,0%
Seis. Survey 5,000-27,000 DWT 2 7,000 0,2% 0,1%
Semi-Sub Hvy Lift 9,500-90,000 DWT 8 383,500 1,0% 3,8%
Shuttle 42,000-160,000 DWT 24 2,588,000 3,0 25,8
Supply 290-1,733 DWT 10 12,142 1,2% 0,1%
TSH Dredger 1,020-30,392 DWT 24 150,549 3,0% 1,5%
Utility 405-1,200 GT 8 141 1,0% 0,0%
Toplam 801 10,042,883

Kaynak: Clarkson Research (2016)
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3.4. Bolgesel Durum'®

kdeniz ve Karadeniz havzalarindaki Tirk kosterinin roli Tirkiye'nin cografi konumundan

dolayr énem kazanmaktadir. Bu gercevede Tirkiye'nin ilgili bolgelerde ticarete konu olan

Ulkelerle ekonomik ve ticari iliskileri anlam kazanmaktadir. Dolayisiyla ilgili Glkelerin kargi-
likli ticaretlerinin degerlendirmesini yapmak bu noktada uygun gérilmistir. Bu bdlim Akdeniz ve
Karadeniz havzasinda yer alan tlkelerle ilgili baslica tespitleri icermektedir.

3.4.1. Karadeniz
Bulgaristan

Bulgaristan'in Karadeniz’e kiyisi olan baslica sehirleri 334,763 nifuslu Varna ve 199,284 nifuslu
Burgas'dir.'” 2014 yili itibariyle nifusu 7,224 milyon olan Bulgaristan'in gayri safi milli hasilasi
56,72 milyar dolardir. Bulgaristan ayni yil %1,6 oraninda biyime kaydetmisti. 2015 yili enflas-
yonu ise %0.1 olmustur.'®

KiyyGzdlcimi orani 4m/km2 olan Bulgaristan’in Dinya Bankasi verilerine gére 2014 itibariyle
liman altyapi kalite endeks puani 4,2'dir (en disik 1, en yiksek 7). Kaliteli liman altyapisi ile
bilinen Hollanda icin bu puan 6,8, Tirkiye icinse 4,4'tir.'® Ulkelerin kiresel denizcilik aglarina
baglanti derecelerini &lcen Layner tasimaciligr baglanti endeksi ise Bulgaristan i¢in 100 izerinden
sadece 5'tir, Turkiyeinin ise 52,4'tir.2° Turkiye, Akdeniz ve Karadeniz'e kiyisi olan ilkeler arasinda
3 milyar dolar hacim ile Bulgaristan’in G¢inci buyik ticaret partneridir. Bulgaristan’in en biyik
iki ticaret partneri ise ltalya ve komsusu Romanya’dir. Bulgaristan’in 2014 liman konteyner trafigi
yaklasik 184,000 TEU'dur.?' Bu miktar, Turkiye'nin konteyner trafiginin yaklasik %2,5'ine denk
gelmektedir. Nifusa gére baz alindiginda, kisi basi Bulgaristan TEU'su Tirkiye'ninkinin yaklasik
%25'ine tekabil etmektedir. Bu Ulkenin servis disi ihracat ve ithalat cogunlukla %53.1 ve %60
ile imalata dayalidir?? 2015 yilinda Tirkiye Bulgaristan’a yaklasik 1,7 milyar dolarlik ihracat
yapmis, buna karsilik bu Glkeden 2,3 milyar dolarlik ithalat yapmistir. Tirkiye'nin Bulgaristan’a
olan ihracatinin %92'sini, ithalatinin ise %82'sini imalat sektdri olusturmustur.2®

Romanya

Giney komsusu Bulgaristan gibi 2007 yilinda AB Uyesi olan Romanya, 2008 sonunda baslayan
finansal krizin etkisiyle ithalatinda kayda deger bir azalma yasamisti. 2010-2012 déneminde ise
bir iyilesme sireci gecirmis ancak dis ticaret acigr 2014 itibariyle 900 milyon dolar civarinda
seyretmeye devam etmistir (Zaharia ve Zaharia, 2014). Tirkiye icin bu rakam ayni yil igin

16 Ikili ticaret verilerinin detayr EK 1 ve EK 2’ de bulunmaktadir.
17 UNSD Demographic Statistics, United Nations Statistics Division Version vO.14.6 Beta — Tim nifus bilgileri bu kaynaktan alinmistir.
18 The World Bank (2015) - http://www.worldbank.org/en/country. Biitin ilkeler igin bu veriler ayni kaynaktan edinilmistir.

19 Layner baglantisi ve liman altyapr kalite endeksi Dinya Bankasi’'nin web sitesinden alinmistir: The World Bank (2014) - http://wdi.worldbank.
org/table/6.7\# adresinden alinmistr. Bu dékimanin geri kalaninda diger ilkeler icin bildirilen endeks puanlari da ayni kaynaktan edinilmistir.

20 Kiyryiizélgimi orani, 100 GT izeri ticari gemilerinin toplam DWT miktari, ticaret partnerleri, ve filo istatistikleri biitin lkeler icin UNCTAD-
STAT kaynaklidir (UNCTADSTAT (2014): http://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/MaritimeProfile /en-GB/100/index.html).

Konteyner trafik rakamlari tim Glkeler icin Dinya Bankasi'nin web sitesinden alinmishr: The World Bank (2014) - http://data.worldbank.org/
indicator/IS.SHRGOOD.TU.

22 Bu dékimanda rapor edilen tim ficaret kompozisyon yizdeleri servis disi ticaret icindir (turizm, tasimacilik vb. dahil degildir). Tom Glkeler igin
kaynak Dinya Ticaret Orgiiti internet sitesidir: World Trade Organization (2014): http://stat.wto.org/CountryProfile/ WSDBCountryPFReporter.
aspxélanguage=E.

2

23 Kaynak: Turkiye Istatistik Kurumu (2016): bu dékimanda sunulan tim ilkeler icin ikili ihracat rakamlari ve yiizdeleri bu kaynaktan alinmistr -
http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1046.

58



TURK GEMI INSA SANAYININ REKABET GUCUNUN ARTIRILMASI

yaklasik 46 milyar dolardir.?* Romanya’nin ihracah ucuz emek-yogun Urinler ve dogal kaynaklara

dayalidir (Ban, 2016).

Romanya’in Karadeniz'e kiyisi olan baslica sehirleri 297,503 nifuslu Constanta ve 36,364 nifus-
lu Mangalia’dir. 2014 yili itibariyle topmal nifusu 19,90 milyon olan Romanya’nin gayri safi milli
hasilasi 199,90 milyar dolardir. Romanya ayni yil %2,8 oraninida biyime kaydetmisti. 2015
yili enflasyonu ise %-0.6 olmustur.

Layner tasimaciligi baglanti endeks puani 26,7 ile komsu Bulgaristan’in ¢ok Uzerindedir. Ancak
liman altyapi kalite endeksinde bu ilkenin altindadir (3,4). Romanya icin Bulgaristanidan daha
yuksek olarak yaklasik 776,000 TEU'luk konteyner liman trafigi gézlenmistir. Bu koneyner trafik
miktari Turkiye'ninkinin yaklasik %10’una denk gelmektedir. Romanya’nin hem ihracati hem de
ithalati biytk 6élcide (%77.7 ve %77.6 ile) imalata dayanmaktadir. Romanya’nin en biyik
ticaret partneri yaklastk 14.4 milyar dolarlik ticaret hacmiyle ltalya’dir. Tirkiye ise Fransa’dan
sonra bu Ulkenin Ugincy biyuk ticaret partneridir.  Turkiye’nin Romanya’ya olan ihracat ve ithalat
rakamlari 2015'te sirasiyla 2.8 ve 2.6 milyar dolar olmustur. Bu ihracat rakaminin %95'i imalat
kaynakli iken Romanya’dan yapilan ithalahin ise %86’si imalat sektori kaynaklidir. Bu Glkenin
kiyyGzdlgimi orani 3m/km2'dir.

Ukrayna

Ukrayna Enerji Bakanligina gére Ukrayna’nin Karadeniz sularinin altinda tahmini olarak 100
milyon ton petrol ve bir trilyon metrekip dogal gaz bulunmaktadir (Sanders, 2012). Ancak Rus-
ya'nin Kinm’i topraklarina katmasiyla dogal olarak Ukrayna’nin Karadeniz’e olan kiyr vzunlugu
azalmishr. Ulkedeki ekonomik sorunlar, vergi givenligi ile ilgili problemler, deniz filosunun yasi ve
yenilemek icin gerekli fon eksikligi Ukraynali gemi sahiplerinin kredi kaynaklarini kullanmamalari-
na ve kendi fonlarini biriktirmemelerine neden olmaktadir. Ukrayna’nin bunun izerine limanlarda
kargo givenligi ve islem hizi sorunu, liman kapasite darligi ve verimsiz gimrik politikalar ile
ilgili sorunlari da vardir (Vorkunova, 2012).

Ukrayna’nin Karadeniz'e kiyisi olan baslica sehirleri 1,029,049 nifuslu Odesa ve 418,987
nifuslu Sevastopol’dur (bu sehir 2014'ten beri fiilen Rusya hakimiyeyindedir). Kiyiy(izdlcimi
orani 9m/km2 olan Ukrayna’nin layner tasimaciligi baglanti endeks puani 27,7, liman altyapi
kalite endeks puani ise 3,3'tir. Bu puanlamalar acisindan Romanya ile neredeyse aynidir.
Ukrayna’nin 2014 liman konteyner trafigi ise 849,262 TEU'dur (Turkiye'nin yaklasik %117i).
Cogunlukla tarim (%32.3) ve imalata (%53.3) dayali olan Ukrayna’nin ihracat ise yakit/dogal
kaynaklar (%30.5) ve imalat (%56.7) kalemlerinden olusmaktadir. Tirkiye 2015 yilinda Uk-
rayna’ya yaklasik 1,1 milyar dolar’lik ihracat yapmistir. Buna karsilik Ukrayna’dan 3,4 milyar
dolarlik ithalat yapilmistir. Ukrayna’ya olan ihracatin %87’si ithalat'in ise %68'i imalat sektéri
kaynaklidir.

2014 yili itibariyle nifusu 45,36 milyon olan Ukrayna’nin gayri safi milli hasilasi 131,8 milyar
dolardir. Ukrayna ayni yil %6,8 oraninida kicilme kaydetmisti. 2015 yili enflasyonu ise %48.7
olmustur.

24 Dinya Ticaret Orgiti, World Trade Organization (2014): http://stat.wto.org/CountryProfile/WSDBCountryPFView.aspxelanguage=E&Coun-
try=RO\%2cTR.
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Rusya

Rusya’nin Karadeniz'e kiyisi olan baslica sehirleri 441,407 nifuslu Sochi ve nifuslu Novorossiysk,
418,987 nifuslu Sevastopol 2014'ten beri fillen Rusya’nin hakimiyetindedir. Karadeniz’e sinirli
olmamakla birlikle Rusya’nin liman konteyner trafigi yaklasik 4,000,000 TEU'dur. Tirkiye'nin
aksine Dinya okyanuslarina kiyisi bulunan Rusya’nin layner tasimacihigi baglanti endeks puani
Tirkiye'nin alhinda olmak suretiyle 37,6'dir. Liman altyapi kalite endeksinde ise Rusya’nin puani
3,9'dur. Gircistan kisminda da goérilecegi izere bu puanlara gére baglanti ve liman altyapi
kalitesi konusunda Karadeniz’'de en iyi durumda olan Glke Tirkiye'dir?® Rusya’nin ihracatinda
%70,3 ile yakit ve maden Urinleri ¢cok yiksek bir pay tutmaktadir. Bu Glkenin ithalatini ise benzer
bir yizde ile (%73,4) buyik 6lcide imalat trinleri olusturmaktadir. Rusya’nin en biyik ticaret
partneri yaklasik 23,7 milyar dolarlik ticaret hacmiyle Italya’dir. Tirkiye ise Fransa’dan sonra bu
Ulkenin Uglncl buytk ticaret partneridir.  2015'te Turkiye'nin yaklasik 3,5 milyar dolarlik ihracat
yaphgi Rusya’dan olan ithalati 20 milyar dolar seviyelerindeyde olmustur. Tirkiye'nin Rusya’ya
olan ihracatinin en buytk kismini %70 ile imalat sanayi tutarken, ithalarinin ise biyik cogunlugu
%50 ile dogal kaynaklar ve %41 ile de imalat olusturmustur. Bilindigi Uzere, yasanan ugak kriziyle
beraber iki Ulke ticareti dusise gegmistir.

2014 yili itibariyle nifusu 143,8 milyon olan Rusya’nin gayri safi milli hasilasi 1,861 trilyon
dolardir. Karadeniz dahil olmak Gzere Rusya’nin kiyiyizélcimi orant 7m/km? dir.

Gircistan

Kiyryizdlcimi orani 3m/km2 olan Gircistan’in 2014 itibariyla limanlarinda gerceklesen toplam
konteyner trafigi 291,365 TEU'dur. Bu rakam Tirkiye'nin toplam konteyner trafiginin yaklasik %4'Gne
denk gelmektedir. Gurcistan'in layner tasimaciligi baglanti endeks puani Bulgaristan’in puani gibi
olduk¢a dustktir (5,6). Bu Glkenin liman altyapr kalite endeks puani ise 4,2 seviyesindedir.

2014 yili itibariyle nifusu 3,727 milyon olan Gircistan'in gayri safi milli hasilasi 16,53
milyar dolardir. Gircistan ayni yil %4,8 oraninida biyime kaydetmistir. 2015 yili enflasyonu
ise %4 olmustur.

Gircistan'in ihracah %55,5 ile ¢ogunlukla imalat sektérindedir. Ayni sekilde ihracatta da Gir-
cistan icin en énde gelen kalem %63,8 ile yine imalathr. Tirkiye Gircistania 2015 yilinda 1,1
milyar dolarlik ihracat yapmistir ve bu rakamin %96’si imalat sektérindedir. Ayni yil Gircistan’dan
yapilan ithalat ise %80’i imalat bazli olmak Gzere, 200 milyon dolar seviyesindedir. Gircistan'in
Karadeniz'e kiyisi olan baslica sehri 125,800 nifuslu Batum’dur. Yaklasik 1,3 milyar dolar ticaret
hacmiyle Tirkiye, Gurcistan’in en buyik ticaret partneridir.

3.4.2. Akdeniz
Yunanistan

Ginimuizde Tirkiye ve Yunanistan NATO mittefikleri olmalarina ragmen, &zellikle Ege Denizi
kaynakli bircok anlasmazlik ve ¢catsma yasamislardir (Baran, 2008). Buna ragmen iki ilke aro-
sinda gicli ticari iliskiler bulunmaktadir. Turkiye ve Yunanistan’in ikili ticareti cogunlukla imalat
sanayine dayalidi. 2015 itibariyla bu Glkeye yapilan ihracatin %811, ithalatin ise %86isi imalat
alanindadir. Ayni yil Yunanistania yaklasik 1,4 milyar dolarlik ihracat yapilmishr. Karsiliginda bu
Ulkeden 1,9 milyar dolar degerinde ithalat yapilmishr. Yunanistan’in ihracatinin %47'sini yakit ve

25 Ancak daha 6nce belirtildigi gibi Tirkiye gelismis ekonomilere kiyasla iyi bir konumda degildir.
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dogal kaynaklar, %33'Gni imalat, %19unu ise tarim rinleri olusturmaktadir. Ithalatinda ise %49
ile imalat Urinleri en yiksek payr tutarken bunu %37 ile dogal kaynaklar ve %14 ile tarim Grinleri
olusturmaktadir. Yunanistanin en biyik ticaret partneri yaklasik 7 milyar dolar degerinde ticaret
yaphgi Italya’dir. Ikinci Tirkiye ile olan ticaret hacmi ise bu hacmin yaklasik yarsidir.

2014 yili itibariyle nifusu 10,87 milyon olan Yunanistan'in gayri safi milli hasilasi 235,6 mil-
yar dolardir. Yunanistan ayni yil %0,7 oraninida biyime kaydetmisti. 2015 yili enflasyonu ise
%-1,7 olmustur.

Kiy1yizélcimi orani 118m/km? ile olduk¢a yiksek olan Yunanistan’in layner tasimaciligi baglant
endeks puani 47,2 ile Tirkiye'nin 52,4 olan puaninin alindadir. Liman kalite endexi ise 4,7
ile Turkiye'nin 4,4'lik puaninin Uzerindedir. Bu Glkenin liman konteyner trafigi ise 2014 yilinda
yaklasik 4 milyon TEU olmustur.

Suriye

Tirkiye Suriye'nin en biyuk ticaret partneridir. Turkiye'yi izleyen Rusya’nin bu Ulkeyle olan ticaret
hacmi Tirkiye ile olan ticaretin sadece %12'sidir. 2014 yili itibariyle nifusu 22,16 milyon olan
Suriye'nin gayri safi milli hasilasi 40,41 milyar dolardir. Suriye ayni yil %5,7 oraninida biyime
kaydetmisti. 2015 yili enflasyonu ise %36,7 olmustur.

2015 yilinda ise Turkiye Suriye'ye yaklasik 1,5 milyar dolar ihracat yapmis ve bu ilkeden 100
milyon dolarlik ithalat yapmishr. Tirkiye'den Suriye’ye olan ihracatin ¢ogu (%92) imalat sektori
bazli iken, bu Glkeden yapilan ithalatin %62'si imalat %401 tarim ve ormancilik alaninda olmus-
tur. Suriye’nin toplam ihracatida ise %47 ile yakit ve dogal kaynaklar en yiksek paya sahipken
ithalatta ise imalat Grinler %54 ile en yiksek yizdeyi olusturmaktadir.

Kiyiyizéleimi orani 1m/km? olan Suriye'nin 2014 yili liman konteyner trafigi ise yaklasik 836
bin TEU'dur. Layner tasimaciligi baglanh endeks puani 17,5 olan Suriye'nin liman kalite endeksi
ise 3,4 olmustur.26

Kuzey Kibris Tirk Cumhuriyeti (KKTC)

Bu ddékimanda kapsanan diger Glkelerin aksine KKTC igin veri sikintisi vardir. Dinya Bankasi,
Dinya Ticaret Orgiti, ve Birlesmis milletler gibi kuruluslar KKTC igin veri yayinlamamaktadirlar.

KKTC, Akdeniz'in en stratejik adasinda bulunmasina ragmen ticaret yollari sadece Tirkiye'ye
agiktir. Turkiye, KKTC'ye 2015 yilinda %98’ini imalat sanayi tutmak Uzere yaklasik bir milyar
dolar degerinde ihracat yapmistir. Buna karsilik KKTC'den 70 milyon dolarlik ihthalat yapilmistir.
Bu ithalahn %54’G imalat alaninda, %37’si ise tarim ve ormancilik alaninda olmustur.

Giney Kibris Rum Yénetimi (GKRY)

Kibris adasinin kiyyizdleimi orani 73m/km?dir. 2014 yili itibariyla GKRY’nin liman konteyner
trafigi 291,408 TEU olmustur. GKRY filosunun tasima kapasitesinin %58'ini dékme yik gemileri
olusturmaktadir. Liman kalite endeks puani 4,9 olan GKRY'nin layner baglanti endeks puani ise
17,7'dir. Imalat Grinleri GKRY’nin genel ihracatinin %51,4’ini ithalatinin ise %54,1’ini olustur-
maktadir. GKRY’nin en buyik ticaret partneri yaklasik 2 milyar dolar topmal ticaret hacmi ile
Yunanistan'dir. Bu ilkeyi Italya ve Fransa takip etmektedir.

26 Kaynaga gére (Dinya Bankasi) bu yil Suriye icin endeks degeri eksik hesaplanmis olabilir.
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Diplomatik iliskileri bulunmayan GKRY ve Tirkiye'nin dogal olarak aralarindaki ticaret de yok
denecek seviyededir. Resmi rakamlara gére Tirkiye'den 2015 yilinda bu ilkeye yaklasik 300 bin
dolar degerinde ihracat yapilmis ve karsiiginda yaklasik 95 bin dolar degerinde ithalat gergek-
lesmisti. GKRY’ye olan ihracatin neredeyse timi imalat sektérinden yapilmistir (%97). Ithalatin
ise %78'i imalat, %19'u toptan ve perakende ticaret alaninda olmustur.

Libnan

KiyyGzdlcimi orani 29m/km? olan Libnan’in liman konteyner trafigi 2014 yilinda 1,210,400
TEU olmustur. Libnan’in 2014 yili layner tasimaciligr baglant endeks puani 42,6 liman kalite
endeks puani ise 4,1'dir.

2014 yili itibariyle nifusu 4,547 milyon olan Libnan’in gayri safi milli hasilasi 45,73 mil-
yar dolardir. Libnan ayni yil %2,0 oraninida biyime kaydetmisti. 2015 yili enflasyonu ise
%-3,7 olmustur.

Libnan’a ilk U¢ biyik ticaret partnerinden (Fransa, Italya ve Yunanistan) cografi olarak daha
yakin olmasina ragmen, Tirkiye Libnan’in dérdinci biyuk ticaret partneridir. 2015 yili itibariyla
Tirkiye Libnania %92 imalat sektéri kaynakli olmak Gzere yaklasik 700 milyon dolarlik ihracat
yapmistir. Bunun karsiiginda bu tlkeden 67 milyon dolarlik ithalat yapilmistir. Bu ithalatin %64'G
elekirik, gaz ve su alaninda %330 ise imalat sanayi kaynakli olmustur. Libnan’in 2014 yili ihro-
cahnin %36'sini olusturan imalat sanayi, ithalahnin %52'sine denk gelmistir.

Israil

Liman konteyner trafigi 2014 yilinda 2,446,000 TEU olan Israil'in kiyiryizélgimi orani 9m/
km?2'dir. Yine 2014 yilinda Israil filosunun kayitli toplam tasima kapasitesinin yarisini ddkme yik
gemileri olusturmustur. Israil'in ayni yil icin layner tasimaciligi baglanti endeks puani 31,8, liman
kalite endeks puani ise 3,8 olmustur. 2014 yili itibariyle nifusu 8,216 milyon olan Israil’in gayri
safi milli hasilasi 305,7 milyar dolardir.

Tirkiye, Israil’in bolgedeki en biyik ticaret partneridir. Tirkiye'yi Fransa ve ltalya izlemektedir.
2014 yilhinda Tirkiye, Israil’e 2,7 milyar dolarlik yaptigi ihracata karsilik bu ilkeden 1,7 mil-
yar dolarlik ithalat yapmistir. Bu Glke ile yapilan ihracat ve ithalat neredeyse timiyle imalat
sektori kaynakhdir (sirasiyla %96 ve %94). Ayni yil Israil'in genel ihracahnin da neredeyse
tamami (%94) imalat alaninda olmus, ithalatinin da %67’sini imalat, 18,3'Unu ise dogal kay-
naklar olusturmustur.

Misir

Kiyrryizélgimi orani 6m/km? olan Misir'in 2014 yilinda layner tasimaciligi baglanti endeks puani
61,8, liman kalite endeks puani ise 4,2 olmustur. Ayni yil itibariyle Misir'in kayith toplam filo
tasima kapasitesinin yaklasik %63'Uni dékme yik gemileri olusturmaktadir. Ayni yil Misir'in liman
konteyner trafigi yaklasik 9 milyon TEU olmustur.

2014 yili itibariyle nifusu 89,58 milyon olan Misir'in gayri safi milli hasilasi 301,5 milyar
dolardir. Misir ayni yil %2,2 oraninda biyime kaydetmistir. 2015 yili enflasyonu ise %10,4
olmustur.

Turkiye'nin Misir'a olan ihracah 2015 yilinda yaklasik olarak 3 milyar dolar degerinde olmustur.
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Bu ilkeden ayni yilda 1,2 milyar dolarlik ithalat yapilmistir. Libnan’a 2015'te yapilan ihracat ve
ithalahin yaklastk %96's1 imalat sektéri kaynaklidir. Misir'in servis disi toplam ihracatinin yarisini
yakit ve dogal kaynaklar, ithalatinin ise %55'ini imalat Grinleri olusturmustur. Bu Ulkenin en buyik
ticaret partneri yaklasik 5,5 milyar dolar ile Italya’dir. Tirkiye ise Fransa’dan sonra igiinci sirada
gelmektedir.

Libya

Libya'nin 2014 liman konteyner trafigi yaklasik 460 bin TEU, liman kalite endeks puani 2,6 ve
layner tasimaciigi baglanti endeks puani 6,8 olmustur. Libya'ya Tirkiye'nin 2015 yilinda yaphg:
ihracat yaklasik 1.4 milyar dolar degerinde olmustur. Bunun karsiiginda Libya’dan 200 milyon
dolarlik ithalat yapilmistir. lThracatn neredeyse tamami (%99) imalat bazli, ithalatin ise %80’
imalat, %15'i ise toptan ve perakende ticaret olarak gergeklesmistir. Kiyiyizdlgimi orani 1m/km?
olan Libya’nin neredeyse tim servis disi ihracati (%97) yakit/dogal kaynak bazli olmakla birlikte,
ithalahinin ise biyik cogunlugu %84 imalat Grinlerinden olusmaktadir. Tirkiye Libya icin birinci
Fransa’dan sonra gelmek suretiyle ikinci biytk ticaret partneridir.

2014 yili itibariyle nifusu 6,259 milyon olan Libya’nin gayri safi milli hasilasi 41,14 milyar
dolardir. Libya ayni yil %24 oraninda kigilme kaydetmistir. 2015 yili enflasyonu ise %2,6
olmustur.

3.4.3. Bolgesel Durum B&lim Degerlendirmesi

Tirkiye hari¢ Karadeniz'in toplam 2015 ticaret hacmi yaklasik 53 milyar dolar, Akdeniz icin ayni
yilin ticaret hacmi ise yaklasik 623 milyar dolar olmustur. Ayni yil Tirkiye'nin Karadeniz olkeleri
ile yaphg ticaret yaklasik 31 milyar dolar, Akdeniz ulkeleriyle yapmis oldugu ticaret ise yaklasik
67.5 milyar dolar olmustur. Karadeniz ve Dogu Akdeniz ticaretinde en etkili ilkeler Tirkiye, Ital-
ya ve Fransa’dir. Bu dékimanda islenen Glkelerin on ikisi igin Turkiye ilk bes ticaret partnerinden
birisidir. ltalya ve Fransa ise onbirer ilkenin ilk bes partneri arasindadir. Ancak 6zellikle ltalya’nin
ticaret hacmi oldukca daha yiksek olmakla birlikte, ihracatithalat ayrimi yapildiginda Tirkiye'ye
kiyasla olumlu pozisyonu gérilebilir.

Sekil 3'te goruldigu gibi Tirkiye'nin ihracatinda Rusya ve Misir dnemli yer tutmaktadir. Tirkiye
ile kara simin bulunan Gircistan ve Suriye ile olan ticaret ise nispeten dusuktir. Ticaret part-
nerlerinin pazar biyikligu, ulastrma-ticaret masraflari ve bu partnerlerin geri kalan ilkelerle
(pazarlarla) olan iliskilerinin iki Glke arasi ticarette énemli rol oynadiklari yaklasik son elli yildir
iktisatcilar tarafindan bircok defa kanitlanmistir. Son yillarda ise ulashrma ve haberlesme altyo-
pisinin dzellikle ihracata biyik etkisi oldugu bir ¢ok arastirmaci tarafindan gézlemlenmistir. Tir-
kiye dzelinde ise kara, hava, ve denizyolu altyapisindaki gelismelerin ve bélgesel ekonomilerin
liman ve havalimani gibi ¢cikis noktalarina olan yakinliklarinin, 2002-2010 arasinda dis ticareti
olumlu yénde etkiledigi gozlemlenmistir. Dolayisiyla, 6zellikle ticaretin nispeten disik oldugu ul-
kelerde yasanabilecek pazar biyimelerinin, ekonomik kalkinmanin, masraflari azaltacak altyapi
iyilestirmelerinin ve yakit ucuzlamalarinin Tirkiye'nin bu Glkelerle olan ticaretine olumlu katki
yapmasi beklenebilir.
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Sekil 3 Turkiye ihracat ve ithalati Kompozisyonu - Secilmis Bslge Ulkeleri (2015)
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Kaynak: TUIK

3.5. Tirkiye’de Son Durum?’

sinda yapilan saha ¢alismasina gére Tuzla'da 45, Yalova’'da 42, Zonguldak'ta 12, Izmit'te

9, Trabzon'da 9, Balikesir'de 8, Samsun’da 5, Canakkale’de 4, Kastamonu'da 4, Hatay'da
2, Adana’da 1, Bursa’da 1, Ordu’da 1, Sakarya’da 1 ve Mersin’de 1 adet olmak izere toplam
145 adet tahsisi yapildigi belirtiimektedir.

TUrkiye Gemi Insa Sanayicileri Birligi tarafindan 16 Haziran — 31 Ekim 2014 tarihleri ara-

Bahse konu calismada, yurirlikteki mevzuata gére tesisler tasnif edilmis ve 99 adedinin Tersane,
46 adedinin de Tekne Imal ve Cekek Yeri Statisinde oldugu degerlendirilmistir. Ayrica tersane-
lerden 57 adedi Faal iken, 42 adedinin Faal olmadigi da tespit edilmistir. Benzer sekilde Tekne
Imal ve Cekek Yerinden 36 adedinin Faal oldugu, 10 adedinin ise Faal olmadigi gorilmistir.

Toplam 145 tesisin 24'Gnde sadece yeni insa, 30'unda hem yeni insa hem tamir, 24'Unde
ise sadece tamir yapildigi ve 67 tesiste ise hi¢cbir ¢calismanin yapilmadigi kendi beyanlarindan
anlasiimaktadir. Bu kapsamda tamir isi yopan 54 tesiste 1801 adet geminin bakim-onariminin
gerceklestirildigi ve toplam elleglenen gemi tonajinin ise 20.000.000 dwt'a ulashgr gérilmektedir.
Yine bu tamirlerin 1203 adedinin Tuzla'da, 406 adedinin Yalova'da ve 192 adedinin de diger
bolgelerde yapildigi tespit edilmistir.

Yeni insa yaphgini beyan eden 54 tesiste 28 cesit gemi tipinden 249 adet gemi insa edildigi
égrenilmistir. Bu gemilerin 94’4 Tuzla’da, 74'G Yalova'da, 27'si Zonguldak'ta, 18’ Izmit'te, 16’si
Balikesir'de ve 20 adedi de diger bdlgelerde imal edilmistir. Buna gére 249 adet geminin tipleri-

27  Buradaki giincel bilgi 2014 GISBIR Tersanelerin Giincel Durumu Calismasi raporuna dayanmaktadir.
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ne gore dagilimi ise sdyledir: 49 Rémorksr, 23 Balik Avlama, 22 Platform Destek, 20 Polis Botu,
19 Yolcu Teknesi, 15 Mega yat, 11 Genel Servis Botu, 10 Kimyasal Tanker, 10 Kuru Yik, 10
Akaryakit Tankeri, 10 Karakol Devriye Botu ve son olarak 50 adet diger gesit gemi.

Son bir yil icinde bahse konu tesislerde ortalama istihdam ise; Tuzla’da 9882, Yalova'da 6954,
Izmit'te 1871 ve Diger Bolgelerde 1627 olmak iizere toplam 20.334 kisiden olusmaktadir.

Tesislerde 24 adedi Yizer, 6 adedi Kuru ve 1 adedi Senkrolift olmak Uzere toplam 31 adet
havuz yer almaktadir. Bu tesislerin gemi insa kapasitesi ise toplamda 4.200.000 dwt'a ulagmistir.
Bu toplam kapasitenin bdlgesel dagilimi ise soyledir: 1.680.960 DWT'u Tuzla, 1.302.000 DWT'u
Yalova ve 1.217.040 DWT'u diger bdlgeler.

Tim tesisler acisindan mekénsal alan 7.526.647 metrekaredir ve bunun 2.286.516 metrekaresi
Yalova'da, 1.207.897 metrekaresi Tuzla'da, 1.207.520’si Zonguldak'ta, 1.005.000 metrekaresi
Samsun’da ve nihayet 1.819.714 metrekaresi ise diger bélgelerde yer almaktadir.

Calismanin kapsadigi 2013 Agustos — 2014 Agustos dénemi icerisinde olusan Gemi Insa Sanayi
lhracat Toplami parasal olarak (Tamir — Bakim Harig) 1.252.677.000 USD olmustur. Sonug olarak
metrekare basina yillik 317 USD’lik bir ihracat geliri elde edildigi gorilmektedir.

3.6. Gemi insa Sanayi Konsolide Yahrim, Finansman ve Karlilk Durumu

CMB'nin yayinlamis oldugu sektor raporlari icinde NACE-2 siniflandirmasina gére Diger
TU|0§|m Araglari icinde yer alan Gemi ve Tekne Yapimi sektorinin yeri hem zaman boyu-

tunda hem de imalat sanayi icerisinde belirlenmeye calisiimistir. Son yayinlanan raporlar
Imalat sanayi igin 3803, Gemi ve Tekne Yapimi igin ise toplam 33 firma verisi kullanilarak olus-
turulmustur. Bu yizden asagida hesaplanan oranlar sektéri yakinsadigi varsayimi ¢ok hatali bir
yaklasim olmasa da, salt buykliklerin sektérin tamamini yansithgini sdylemek ¢ok daha zordur.
Bu nedenle mutlok degerler yerine yatay, dikey ve belli basl oranlarin kiyaslanmasi bu analizde

esas alinmishr.

Karsilashrmalar yapilirken unutulmamasi gereken en énemli hususlardan biri de gemi insanin ge-
nelde proje bazl bir is sirecine sahip oldugu ve bu nedenle rasyo ve dikey/yatay analizlerinde
dénemler arasinda buyik farklliklar gésterebilme ihtimalidir. S6z konusu oynaklik likit oranlarinda,
ya da finansman yapisini yansitan oranlarda pek gérilemese de, 6rnegin karlilik oranlarinda
fazlasiyla hissedilebilmektedir. 2014 6ncesindeki iki dénemde karliligin negatif oldugu bir or-
tamdan, 2014 yilinda diger imalat sirketlerini geride birakacak bir dizelme yasandigi acikca
gorilmektedir.
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Tablo 9 Gemi insa Sanayi Rasyo Analizleri, Tarihsel ve Sektérel Karsilastirmalar

2012 | 2013 | 2014 | 2012 | 2013 | 2014 | 2012 | 2013 | 2014
Cari Oran 1,19 1,01 1,14 1,53 1,47 1,36 1,46 1,44 1,48
Likit Oran 0,97 | 0,83 0,93 1,13 1,09 1,01 0,96 | 0,95 | 0,99
Nakit Oran 0,14 | 0,10 | 0,13 0,43 0,45 | 0,40 | 0,29 | 0,29 | 0,30
Kaldirag 84% 89% 82% 59% 62% 64% 58% 62% 62%
Fin. Yapi Orani 1,2 1,0 1,1 1,6 1,5 1,4 1,5 1,4 1,5
Stok Devir Hizi 2,3 2,1 2,7 10,2 11,5 11,2 4,9 4,9 4,9
Stok Devir Sire 155,9 | 170,8 | 134,2 | 357 | 31,7 | 32,7 | 74,2 | 74,0 | 74,8
M. Duran Devir Hizi 1,1 1,0 1,6 6,8 6,3 6,5 4,3 3,9 3,9
Net Kar Marji 4% | =11% | -11% 5% 5% 5% 5% 4% 5%
Oz Sermaye Karlhgi | -6% | -19% | 26% 26% 26% 26% 13% 1% 16%
Esas Faaliyet Karlihgi | -6% 4% 13% 6% 6% 5% 5% 7% 7%

Kaynak: TCMB

Rasyolarin genel yapisinda bakhgimizda ise, Gemi Insa Sanayinin likit rasyolarinin diger
imalat alanlarina gére daha disik oldugu, kaldirag oranlarinin ise daha yiksek oldugu goril-
mektedir. Disik olmasina ragmen bu rasyolar sektérin yeterlilik bakimindan bir zayifligi yan-
sithgini sdylemek kolay degildir. Ancak, sektdrin kaynak cesitliligi bakimindan iyilestirmelere
ihtiyaci yok sonucu da ¢ikarilmamalidir. Kaynaklarin vadesini ve maliyet yapisini uzatabilecek
finansal enstrimanlar sektéri daha saglikli bir yapiya kavusturabilecektir. imalatin geneline ya
da otomotiv sektérine baktgimizda Kisa/Uzun vadeli kaynak orani ¢cok daha yiksektir (oto-
motiv i¢in 2.4 imalat icin 2 civarinda). Ancak uzun vadeli kaynagin da, teminat gibi baska
maliyet unsurlarini da i¢cinde barindirdigi unutulmamalidir. Bu yizden gemi insa sektori is
sureci ile beraber vade bakimindan daha iyi konumda gérinmesine ragmen, maliyet acisindan
daha iyi durumda oldugunu séylemek imkénsizdir. Yiritilen projelerin vadesi ve risk yapisi
da géz déninde bulunduruldugunda, bu uzun vadeli finansmanin zarureti ve dogurdugu ekstra
maliyetler katma deger potansiyelini de olumsuz etkilemektedir. Stok devir hizinin disiklogo
ise, daha dnce bahsedilen is sirecinin 6zelliginden kaynaklanmaktadir.

Proje bazli bir sektér olmasi sebebiyle, gemi insaat sekitérinde &lcimlerin birer ortalamayi
yansithgini ve dl¢ilen sirketlerin projelerinin hangi asamada olduguna bagh olarak biyik
farkhliklarin gézlemlenmesi mimkindir. Bu nedenle karsilastirmanin, en azindan istatistiki ola-
rak daha saglikli yapilabilmesi icin, 8lcimi yapilan sirketler arasinda her birimin bir standart
sapmasi da bilinmelidir. Béylece sektor ici olusmasi muhtemel bu oynakhga karsi rasyolar bir
nebze dizeltilebilir ve daha saglkli kiyaslama yapilabilir.

Tablo 9'da gérilebilecegi gibi sektdrin karlilik potansiyeli oldukca yiksektir. Tablo 10'da
ise dikkat ceken husus 2013'ten 2014’e geciste toplam varliklar sadece %2 kadar artarken,
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yani mevcut yatrimlar kullanilarak, faaliyet karlihginda énemli iyilesmeler gérilebilmektedir.2
Benzer bir iyilesme bu yatirnmlar satisa déndirme konusunda da yasanmistir. Satislar %62
oraninda artmistir; ancak satislarin maliyeti %38 kadar yikselmistir. Bu konudaki iyilesmenin
bir kismi ithalata daha az duyarli olan bakim onarim gibi hizmetler konusunda bélge, bilgi
ve kalite olarak sektérin avantajli hale gelmesinden kaynaklandigi séylenebilir.

Deginilmesi gereken baska 6nemli bir konu da, sektérin yurtdisi sahs potansiyelidir. Imalat
sanayinin geneline bakhgimizda Uretimin sadece %26’si, otomotivde %46-48 kadarini ihrag
edebilirken, Gemi Insa Sanayi icin raporlanan son 3 yil icin en disik oran %48 olarak ger-
ceklesmistir. Sektorin sadece yurticine degil yurtdisinda da daha énce sahip oldugu rekabetci
gucine tekrar kavusmasi, yaratmasi muhtemel bu katma degerin tekrar bir Glke kazanimi
olmasi acisindan 6nem arz etmektedir.

Dinya genelindeki gelismelere baktigimizda ise, 6zellikle 2008 krizi sonrasinda karlilik ve finan-
sal yapilarda yasanan bozulmanin 2012-2013 yillarina dek devam ettigini sdyleyebiliriz. OECD
(2016) raporuna gére bu bozulmanin temelinde azalan talep ve buna karsi artan kapasite oran-
lari yatmaktadir. Ek olarak devletlerin izlemis oldugu genisleyici politikalar artan arz ve sektére
girisler yizinden tasimaya azalan talep hizi ve disen fiyatlarla birlestiginde, rekabet seviyesi
yukselmistir. Bunun sonucunda ise, gemi insa firmalarinin hayatta kalma becerileri dahi sorgulan-
maya baslanmistir. 2008’e kadar amag mevcut yiksek talebi karsilayacak tretim yetenegine ve
imkanlarina sahip olmak iken, kriz sonrasi artan rekabet kosullarinda firmalar farklilasarak pazar-
dan pay kapma yoluna gitmislerdir. Maliyetlerin yaninda &ne ¢ikan unsurlar bilgi birikimi, tecribe,
vzmanlasma, is sireci yonetimi ve finansal sirdirilebilirlik olarak gésterilebilir.

Tablo 10 Gemi insa Sanayi Temel Finansallarin Tarihsel ve Sektérel Karsilastrmasi

Degerler 2012 2013 2014 2012 2013 2014 2012 2013 2014
Dénen Varliklar 2,550,719 | 3,073,720 | 3,041,476 | 14,719,505 | 17,177,407 | 20,230,638 |200,650,036|242,927,502|275,440,002
Duran Varliklar 1,987,092 | 2,364,784 | 2,518,783 | 7,993,274 | 10,471,056 | 11,961,043 |139,389,634|167,889,892/189,653,106
Kisa Vadeli Dis Kaynak 2,147,115 | 3,040,375 | 2,668,698 | 9,598,610 | 11,664,605 | 14,887,871 |137,082,975|168,602,874|186,029,855
Uzun Vadeli Dis Kaynak 1,649,150 1,773,307 | 1,875,070 | 3,779,763 | 5,448,073 | 5,692,781 | 61,360,013 | 85,022,608 | 100,382,775
ézsermaye 741,546 624,822 1,016,491 9,334,405 | 10,535,784 | 11,611,028 |141,596,682(157,191,912/178,680,478
Satislar 1,129,388 1,150,329 1,867,431 | 46,732,683 | 55,869,849 | 62,507,621 |432,965,455/485,380,213 /549,755,502
Yurtigi 412,475 490,371 931,197 24,212,993 | 28,056,569 | 33,212,248 |316,360,177|355,167,246|403,911,626
Yurtdisi 702,630 647,394 898,693 | 22,250,966 | 27,312,509 | 28,818,450 [112,993,452|125,790,551|140,873,020
Faaliyet Kari (63,195) (47,828) 241,537 2,435,543 | 3,094,544 | 2,882,257 | 20,514,396 | 30,993,193 | 34,361,832
Oranlar 2012 2013 2014 2012 2013 2014 2012 2013 2014
Donen Varliklar 0,56 0,57 0,55 0,65 0,62 0,63 0,59 0,59 0,59
Duran Varliklar 0,44 0,43 0,45 0,35 0,38 0,37 0,41 0,41 0,41
Kisa Vadeli Dis Kaynak 0,47 0,56 0,48 0,42 0,42 0,46 0,40 0,41 0,40
Uzun Vadeli Dis Kaynak 0,36 0,33 0,34 0,17 0,20 0,18 0,18 0,21 0,22
Ozsermaye 0,16 0,11 0,18 0,41 0,38 0,36 0,42 0,38 0,38
Satislar 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Yurtici 0,37 0,43 0,50 0,52 0,50 0,53 0,73 0,73 0,73
Yurtdisi 0,62 0,56 0,48 0,48 0,49 0,46 0,26 0,26 0,26
Faaliyet Kari (0,06) (0,04) 0,13 0,05 0,06 0,05 0,05 0,06 0,06

Kaynak: TCMB

28 Tablo 10 iki ana bélimden olusmaktadir. Ust balim mutlak rakamsal degerlerden olusmaktadir. Alttaki bélim ise her ana bslimin icindeki
pay seklinde diizenlenmistir. Ornegin 2014 yilinda Dénen Varliklarin Toplam Varliklar igindeki payr %55 olarak gergeklesmis. Ayni yil icin
Yurtigi Sahslar toplam Satislarin %48'i olarak hesaplanmis.

67



TURK GEMI INSA SANAYICILERI BIRLIGI

3.7. Gemi insa Sanayi Dis Ticaret Gorinimi
[ N ]

nceki bdlimlerde de deginildigi Uzere deniz tasimaciligi ve uluslararasi ticaret arasindaki

dinamikler ticaret, biyime ve Uretim arasindaki iliskileri anlamak agisindan dnemlidir.

Gerek literatir taramasinda 6n plana cikan 6nem, gerekse Tirkiye'nin 1980 sonrasi li-
beralizasyon sireci ile farkl bir perspektif kazanan sanayilesme sireci bu iliskiden ciddi manada
etkilenmektedir. Bununla birlikte bu bélim icerisinde farkli boyutlari ile ele alinan kiresel ve yerel
gelismeler ile Turkiye'nin ait oldugu cografyadaki bélgesel dinamikler konuyu daha da énemli hale
getirmektedir. Artan rekabet kosullarinda deniz tasimaciligi, Gemi Insa Sanayinin ticaret potansiyeli
ve tim bu bilesenlerin Tirkiye'nin toplam dis ticaretine olan etkisini anlamak, bu agidan uzun
dénemde politika yapicilarin karar verme sirecleri Uzerinde etkiye sahip olabilecektir.

Oncelikle Tirkiye'nin dis ticaretinde deniz tasimaciliginin sahip oldugu yeri gérmek aydinlatici
olacaktr. Sekil 4, temel tasima siniflarin Tirkiye'nin dis ticaretinde temsil ettigi yeri gostermektedir.
Incelenen 2000 yili sonrasi dénemde baskin olarak deniz tasimaciliginin payinin yisksek oldugu
agik bir sekilde gorilmektedir. Bunun da 6tesinde bu payin ve nispi Ustinligin yillar iginde artis
egiliminde oldugu ve kiresel krizin derin etkilerinin yayildigi 2008 sonrasi dénemde dahi en
dnemli tasimacilik sinifi olarak deniz tasimaciliginin Tirkiye'deki énemini sirdirdigu gorilmektedir.

Sekil 4 Yollara Gére Dis Ticaret

450,000,000

400,000,000 1

350,000,000 EEL EEE = .

300,000,000

250,000,000

200,000,000

150,000,000

100,000,000

50,000,000 —

07

YTD
Diger Havayolu [l Denizyolu [l Demiryolu [l Karayolu

Kaynak: TUIK

2016 yili igin dénem sonu verilerinin de gincellenmesi ile bu dagiimda biyik bir degisiklik
beklenmemektedir. Bu agidan makroekonomik boyutu ile ele alindiginda deniz tagimaciliginin Turki-
ye'nin dis ticareti agisindan ifade ettigi degerin iyi okunmasi gerektigi ve dis ticaret ile denizcilik
sektorindeki gelismelerin birbirinden bagimsiz olarak ele alinmasinin eksik ve yanilhci olacag
anlasiimalidir. Bu noktada denizcilik sektérinin hem bir arac olarak dis ticaret sirecinin icinde
oldugu hem de sundugu Grin ile dis ticaretin bir bileseni oldugu unutulmamalidir.

68



TURK GEMI INSA SANAYININ REKABET GUCUNUN ARTIRILMASI

Denizcilik sektéri icinde Gemi Insa Sanayinin Tirkiye'nin dis ticareti agisindan &nemi anlamak
icin Sekil 5'te Gemi Insa Sanayinin ithalat ihracat kompozisyonu 2000 sonrasi dénem igin goste-
rilmistir?®. Dénem geneli incelendiginde sektdrin sahip oldugu ihracat potansiyeli dikkat cekicidir.
Ozellikle 2008 kiiresel krizinden &nceki dénemde sekidrin yakaladigi ivmenin etkisi ile ihracat
hacminde gérilen ciddi arhs Gemi Insa Sanayin &nemini Tirkiye'nin dis ticareti agisindan bir
kez daha gdz 6nine ¢ikartmaktadir. Bu anlamda dikkat edilmesi gereken bir diger énemli nokta
da Gemi Insa Sanayinde gérilen bu hizli ihracat arhsinin beraberinde ciddi bir ithalat arhsi
getirmiyor olmasidir. Gemi Insa Sanayinde ihracat seviyelerinin disik oldugu 2000'li yillarin bas!
ve 2008 krizi sonrasi dénemde de ihracatta gérilen yavaslamanin ciddi bir ithalat artisina yol
acmadigi gorilmektedir. Bu sektdrin kendi kaynaklarina ve kapasitesine olan givenin bir anlamda
gostergesi olarak algilanabilir. Her ne kadar sektorel ileri ve geri baglar bu asamada tartisma
konusu olmasa da, bu genel gérinim sektérin kendi icinde net ihracat yapan ve déviz geliri sag-
layan bir yapiya sahip oldugunu gdstermektedir. Tirkiye'nin sahip oldugu yapisal dis ticaret acig
ve cari agik sorunlar birlikte ele alindiginda, ihracat potansiyeli olan ve bu potansiyeli ek ithalat
yaratmayan sektorin stratejik olarak ayri bir sekilde konumlanmasi gerektigi vurgulanmalidir.

Sekil 5 Gemi insa ithalat ihracat Gelisimi (Bin $)
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Kaynak: TUIK

Bu tartismay: desteklemesi amaciyla Sekil 6’da Gemi Insa Sanayi icin ihracat ile ithalat arasindaki
iliski hem Turkiye geneliyle hem de kara tagitlari imalatinin incelendigi sanayi kolu ile mukayeseli
olarak karsilastirlmistr. Bu analiz bir dnceki bulgularimizi desteklemenin de &tesinde Gemi Insa
Sanayinin dis ticaretimiz agisindan kilit bir yere sahip olabilecegini gdstermektedir. Hem kara
tasitlari hem de Turkiye geneli icin ihracat ile ithalat arasindaki iliskinin nétralize edici bir sekilde
oldugu gérilse dahi Gemi Insa Sanayi icin yapinin béyle olmadigi, genel olarak incelenen 2000
sonrasi dénemde sektorin yasanan tim kiresel ve konjektirel sorunlara ragmen ihracat yaratma
becerisinin ithalat gereksinimine nazaran daha yiksek oldugu gorilmektedir. Bu bulgu bir kez
daha sektérin makroekonomik olarak da Tirkiye icin dnemini gdstermektedir.

29 TUKK dis ticaret verileri fasillara gore ele alinmis, Gemiler ve Suda Yizen Tasitlar verisi kullanilmistir. incelenen ihracat verisi sadece yeni gemi
insasindan &tiri olan ihracati icermemekte olup, genel egilimi bakimindan mevcut veri seti icinde sektériin dis ticaret iliskisini temsil edebilecek
degisken olarak ele alinmishr. Sekil 5 Sekil 6 ve Sekil 11 bu kisit altinda incelenmelidir.
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Sekil 6 ihracat/ithalat Sektérel ve Tarihsel Gelisim
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Kaynak: TUIK

Son olarak Sekil 7'de &demeler dengesi icinde navlun etkisini gérebilmek amaciyla navlun gelir,
giderleri ve net navlun degeri karsilastinlmishr. Bu hesaplarin tarihsel gelisimini inceledigimizde
yillik bazda dengenin negatif yonli bir trende sahip oldugunu sdyleyebiliriz®®. Kriz déneminde
yasanan dalgalanma Cari Denge rakamlarindaki yiksek oynamalardan da kaynaklanmakhr. Ozel-
likle ithalat/ihracat dengesinin temkinli tiketim ve yavaslayan Gretimle beraber olagan gidisatina
gore grafikte yer alan degerlere ulasabilmektedir. Ancak ekonominin tekrar nispeten istkrarli bir
gelisme sirecine girmesiyle, Navlun Dengesi de kriz dncesi sergilemis oldugu negatif egimli tren-
dine benzer harekete devam etmisti. Bu da Navlun Gelirleri ve Giderleri arasindaki gelismelerin
simetrik olmadigi, olusturulacak politikalar ve alinacak &nlemler ile bu durumun uzun vadede
dengelenmeye calisilmasi gerektigi sonucunu dogurmaktadir. Ulke gelisimiyle birlikte navlunlardaki
degisimler de carpan etkisine sahip oldugu unutulmamalidir. Ginimizdeki fiyatlar ise Kiresel kriz
oncesi seviyelerden olduk¢a distk seyretmektedir. Bu durumun degismeye baslamasi ile Gelir ve
Gider'deki asimetrik yapi finansman yikine daha fazla etki edebilecektir.

Tork filosunun dinya standartlarina yikseltilmesi ve pazar payinin da artmasi ile birlikte uzun
vadede Turkiye'nin dis ticaret ve biyime hedeflerine katki saglayacak olmasi unutulmamalidir.
Sektérin sahip oldugu ihracat potansiyeli yalnizca dis ticaret dengesine olumlu katki yapmakla
kalmayacak, ayrica navlun dengesi Uzerinden de bir katma deger yaratma imkani bulacaktir.

30 TCMB &demeler dengesi manhgina gére, agirlikli anket ve kabullere dayanarak olusturulan navlun gelir/gider hesaplari tam gercek navlun
islemlerini yansitmaktan uzak kalmaktadir. Gerek Deniz Ticaret Odasi (DTO) gerekse Ulastirma Bakanligr Mistesarligi navlun agigini 8 milyar
USD seviyesine yakin oldugunu ifade etmektedir.
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Sekil 7 Odemeler Dengesi Navlun Gelir/Gider Dengesi
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Kaynak: TCMB

3.7.1. Dinya Ticareti ve Turkiye'nin iktisadi Biyime iliskisi

2. bolimde detayli olarak ele alinan ticaret teorilerinde tanimlanan iliskileri Turkiye icin farkh
boyutlari ile incelemek mimkindir. Tarihsel olarak bakildiginda ticaret ve biyime arasindaki
iliski gerek kuramsal gerekse de ampirik olarak ele alinmistir. Turkiye icin de incelemeler ticaret
genislemesi ve iktisadi biyime arasinda yakin bir ilinti oldugunu bize gdstermektedir. $ekil 8
bu agidan Tirkiye’de 2000-2021 dénemi igin ihracat ve biyime arasindaki iliskinin patikasini
vermektedir®'. Thracat ve biyime degerleri arasindaki yakin iliski Tirkiye agisindan dis ticaretin
ve de dis ticarette rekabetin dnemini bir kez daha géz dnine sermektedir.

Sekil 8 Turkiye Ihracat ve Biyime iliskisi (2000-2021)
25

[l GSYH Biyime (%) [ ihracat Degisim (%)

Kaynak: IMF

31 2015 yil sonrasi degerler IMF projeksiyonlarini ifade eder.
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Tirkiye ekonomisi icin dis ticaretin dnemi belirgin olmakla birlikte kiresel gelismeler de benzer sekilde
Trkiye'nin biyime ve gelisimini etkilemektedir. Bu noktada kiresel ticaret hacmindeki gelismelerin
dogrudan Turkiye'de iktisadi aktorlerin karar verme sireclerini etkilemesi beklenebili. Gerek kamu
gerekse 6zel kesimde konumlanan karar vericiler orta ve uzun vadede iktisadi kararlarini verirlerken
Dinya genelinde goézlemlenen gelismeleri hesaplarina katmak durumundadirlar. Bu noktada Sekil 9
bize dinya ticareti ve Tirkiye'nin biyime performansi hakkinda bilgi vermektedir. Yapilan karsilastir-
ma net olarak Dinya ficaretinin genislemesi ile Tirkiye ekonomisinin biyime performansi arasinda
nedensel kuvvetli bir iliski oldugunu géstermektedir. Tirkiye'nin dis ticaretinde serbestlesmenin basladi-
g 1980 sonrasi dénem incelendiginde iktisadi karar verme sirecinde dis ticaretteki gelismelerin ne
kadar etkili oldugu gérilebilmektedir. Dinya ticaretinde ve ihracatinda biyimenin oldugu dénemler
Tirkiye ekonomisinin biyime performansinin yiksek oldugu dénemlere karsilik gelmektedir. Bu agr-
dan 2. Bélimde de ele alindigi Uzere ticaret ve ekonomik biyime arasindaki kuvvetli bagin hem
Turkiye'nin kendi ihracat ve ticaret yapisi ile hem de kiresel gelismeler ile yakindan iliskili oldugunu
gostermektedir. Bu sonuglar bir anlamda 1980 sonrasi Turkiye'nin dinya ile artan entegrasyonunun
ne derece Ulke ekonomisine katki yaphgini anlamak agisindan énemlidir. Tabi ki bu sirecin gerek
sanayilesme gerekse de farkli makroekonomik degiskenler Uzerinde farkli etkileri bulunmaktadir. An-
cak yapilan temel analizlerin bize gésterdigi dinya ticareti ve ihracatindaki gelismelerin Turkiye'nin
biyime performansinin yaklasik % 27’sini agiklama kabiliyeti oldugu ydnindedir. Bu aciklama gi-
ctnin kurulan basit iliskinin daha da gelistirilmesi ve biyumenin farkli boyutlarinin da hesaplamaya
katilmasiyla artacak oldugu da unutulmamalidir. Bu nedenle kiresel gelismelerin ve ticaret hacmindeki
patikanin gelecekte Tirkiye'nin biyime yapisini anlamada etkili olacagi mutlaka hesaba katilmalidir.

Sekil 9 Dinya ihracat Hacminin Tirkiye Biyimesi Uzerindeki Etkisi (1980-2021)
10

Tirkiye GSYH Biyimesi (%)
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Kaynak: IMF
3.7.2. Gemi insa Sanayi Dis Ticaret Birim Deger Andlizi

Fasillara gére dis ticaret analizlerinde goérildigi Gzere Gemi Insa Sanayinin gelecege yonelik po-
tansiyeli bulunmaktadir. Bu asamada bir baska énemli olabilecek nokta birim ihracat degerleridir.

TUIK tarafindan sunulan Thracat Miktar ve Birim Deger endeksi su sektér siniflandirmalari ile su-
nulmaktadir: ISIC Rev. 3, ISIC Rev. 4, SITC, BEC_SNA. Baslangic olarak éncelikle tarihsel ithalat
ve ihracat birim deger endeksleri karsilastinlmistr. Bu sekilde bir birim ihracat ve ithalatin dis
ticaret agisindan kazandirdigi degerin patikasini gérmek mimkin olmaktadir. 1980l yillardan
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bugine kadar genel olarak benzer bir yol izleyen iki degiskenin &zellikle 2000 sonrasi dénemde
bir birine yakinsadigi gérilmektedir. Bunun kdkeninde tiketim veya yatrim bazli bir motivasyon
oldugunu su asamada tartismayacak olsak da yapinin Tirkiye'nin biyime sirecindeki mekanizma-
laryla parallel oldugu disinilebilir.

Sekil 10 Tarihsel Olarak Dis Ticaret Birim Deger Karsilastirmasi
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Kaynak: TUIK

Bu noktadan sonra Gemi Insa Sanayinin daha detayli andlizine gegmek sektériin dis ticaret potansi-
yelini gérmek acisindan énemlidir. Oncelikle Sekil 11'de Gemi Insa Sanayi ihracat degerleri ile top-
lam ihracat birim deger endeksi ile karsilashriimistr. Gorilen kuvvetli pozitif iliski Gemi Insa Sanayinin
ihracatindaki potansiyelin Turkiye'nin birim ihracatina olan artan katkisini gézler énine sermektedir.
Bu bir anlamda sadece ihracat potansiyelinin degil deger yaratma potansiyelinin de isaretidir.

Sekil 11 Gemi insa Sanayi ihracati ve ihracat Birim Deger Karsilashrmasi
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Kaynak: TUIK
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Daha detayli andlizler yopabilmek igin Gemi Insa Sanayinin birim ihracat degerinin sektdrel olarak
karsilastiriimasi 6nemli bilgiler icermektedir. Calisma icinde yapilan sektérel karsilaghrmalar ile uyumlu
olmasi agisindan Sekil 12'de Gemi Insa Sanayi ve kara tasitiari iretiminin birim ihracat degerleri
2006-2015 yillari igin karsilashrilmistir. Bulgular kriz sonrasi birim ihracatta gézlemlenen hizli artigin
kriz &ncesine gore sekidrin dis tficarette yarathgi katma degerin seviyesinin yikselmesine neden
olmustur. Kriz sonrasi gemi insanin birim ihracat seviyesi énceki dénemlere nazaran daha yiksektir.
Kriz ile birlikte yasanan ticaretteki daralmaya ragmen sektorin gdstermis oldugu bu gelisme sekiorin
gelecege yonelik olarak potansiyelini gostermektedir. Her ne kadar kara tasimaciliginda birim ihracat
degeri seviye olarak nispi yiksek gdzikse de bu sektdrin dis ticaretteki katma deger yaratma po-
tansiyelinin gemi insaya gére daha duragan oldugu gérilmektedir. Kara tasitlarinin ihracat yapisinda
gorilen bu durgunluk Gemi Insa Sanayindeki durumun sadece sekiére dzel bir durum olmadigini
daha da dtesinde genel bir talep sorunu oldugunu géstermektedir. Tém bunlara ragmen Gemi Insa
Sanayinin yakin gegmiste gdstermis oldugu dinamik yapi ve birim ihracat degerinin seviyesinde kriz
dncesine goére gorilen nispi artis sekidrin basarisi ve potansiyeli olarak yorumlanmalidir.

Sekil 12 Thracat Birim Deger Karsilastrmasi - Bin Dolar/Ton -
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Kaynak: Trademap, TUIK

3.8. Tirk Filosunun Yas, Tir ve Sinif Bazinda Dagilim

u noktaya kadar yapilan tim tarhsmalar isiginda Gemi Insa Sanayinin potansiyeli ve ge-
lecege yonelik olarak Turkiye agisindan gerekliligi somut bir sekilde ortaya konulmustur. Bu
tartismalarin daha da etkin bir sekilde ele alinabilmesi icin sektoriin temel irini ve bileseni
olan filo yapisinin incelenmesi de &nemli bilgiler sunacakhr. Temel hedef yalnizea Tirk filosunun
betimsel olarak yapisini géstermek degil, bunun da &tesinde farkli kirilimlar icin filo kompozisyonu-
nun anlasiimasi olacaktr. Bu ¢alisma baglaminda Istanbul AR-GE’nin 2015 yilinda yaptgr arastir-
mada derlenen veriler kullanilarak Tirk filosu yas, tir ve tonaj cinsinden detayli analiz edilmistir®2.

Tablo 11'de detaylar gérilebilecegi Uzere 7 (yedi) temel sinif icin detayli ayrishrma yapilabilmis-
tir. Bu siniflar su sekilde siralanabilir: Genel Kargo, Kuruyik, Konteyner, Kimyasal Urin Tankeri,
Uriin ve ham petrol Tankeri, LPG ve Ikmal tankerleri. Ayrica kiicik tonajli olarak ele alinsalar da
romérkor (destek) gemileri ve baliker tekneleri de 6zetlenmis ancak tonaj detayi olmadigi icin belli
yas kirilimlarinda adet detaylari sunulmustur. Bu verilerde yola ¢ikilarak yapilacak analizler Tork
filosunda gelecek yillarda yasanacak yenilenme ve bu yoldan ortaya ¢ikmasi muhtemel olan ek
talebin gérilmesine yardimer olacaktr.

32 Kaynak: ISTFIX; Istanbul Freight Index
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Genel kargo sinifi incelendiginde; 10,000 DWT alt kicik siniflarda filoda bir yaslanma egilimi
oldugu filonun yaklasik yarisinin 20 yas Ustinde bir seviyede oldugu gorilmektedir. Daha yiksek
tonajlarda ise bu yapinin tersine déndigi ve filonun 10,000 DWT Usti icin gdrece daha geng
oldugu tespit edilmektedir. Genel kargo icin tonajdan bagimsiz bitinsel bir analiz yapildiginda
ise toplam filonun % 48'ine yakininin 20 yas Ustinde oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Kuruytk sinifi incelendiginde genel olarak benzer bir egilim oldugu ilk bakista hissedilmektedir.
Ozellikle 10,000 DWT alti tonajda filonun % 57'sinin 20 yas Gstinde oldugu gérilse de, tonaiin
artmasi ile bunun tersine dondigi 6zellikle 55,000 DWT Usti seviyede filonun olduk¢a geng oldu-
gu gorilmektedir. Bu filonun toplamina da benzer bir sekilde yansimakta toplam kuruyik filosunda
gemilerin % 84'Gnin 15 yas altinda oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Konteyner gemi tipi incelendiginde genel yapi bozulmasa da 10,000 DWT alt tonajda dagilimin
kargo ve kuruytk siniflarindan farkli oldugu gorilmektedir. Ancak gemi sayisinin zellikle genel
kargo sinifina oranla az olmasi saglikli bir mukayesenin yapilmasini giclestirmektedir. Buna rag-
men konteyner sinifinin tamami ele alindiginda gene yapinin degismedigi ve filonun % 73’Gnin
geng sayilabilecegini, yas seviyesinin 15'in altinda oldugu tespit edilmistir.

Bu noktaya kadar gérilen genel egilimin toplam gemi sayisi olarak en yiksek sayiya sahip olan
Kimyasal Urin ve Uriin - Ham Petrol Tankerleri ele alindiginda daha da somutlastgi gérilmektedir.
Bu tirlerde tonajdan bagimsiz olarak her alt kirilimda filo yasinin gen¢ oldugu gorilmekte, siniflar
topyekin olarak ele alindiklarinda 15 yasin altindaki gemi payinin yaklasik % 95 seviyesinde
oldugu tespit edilmektedir.

filo kompozisyonu Tirkiye'de farkl siniflarda ve tonajlarda genel olarak geng bir filonun oldugunu
gosterse de, son olarak ele alacagimiz LPG ve Ikmal tankerleri agisindan farkli bir durum ortaya
cikmaktadir. Gérece adet daha disik olsa da bu iki sinifta filo yasinin mukayeseli olarak daha
yiksek oldugu gorilmektedir. Ortalama tonajin daha yiksek oldugu LPG tankerlerinde filonun
tamami ele alindiginda 15 yas alh geng ve 20 yas Usti yash gemilerin payinin esit oldugu (%
49) gorilmektedir. Tonaj olarak daha kiigik Slcekli olan lkmal Tankerlerinde ise bu yapinin daha
da ayrishgr ve toplam lkmal Tankeri filosunun % 68’inin 20 yas Ustinde tankerlerden olustugu
gorilmektedir. Bu baglamda bu iki tir icin filonun genel olarak daha yash oldugunu sdylemek
yanls olmayacaktr.

Tim bu gdzlemler gelecege yodnelik somut birkag hedefi ve gereksinimi bize gdstermektedir. Gore-
celi olarak daha yash filolarda yenilenme ihtiyacinin kisa vadede olacagi beklentisinden hareket
ile Genel Kargo ve Kuruyilk gemilerinde 10,000 DWT tonaj altinin, LPG ve lkmal Tankerlerinde
ise genel olarak tonajdan bagimsiz olarak bdyle bir ihtiyacin ortaya ¢ikmasi muhtemel gézik-
mektedir. Ikmal tankerlerinin tonaj olarak daha kiigik &lcekli oldugu géz &niine alindiginda kicik
tonajda gelecege yonelik ciddi bir yenilenme gereksinimi ve gemi insa talebinin olacaginin tespit
etmek mimkindir. Bu noktada dikkat edilmesi gereken bu ihtiyac ve egilimin gene de yuksek
tonajda gemi insasina yénelik ilginin azalacadi anlamina gelmedigidir. Ancak mevcut durumda
Tork filosunun kicik siniflarinda beklenen bir yenilenme olacagi gorilmektedir. Hem bu siniflarda
goézlemlenen filo yaslanmasi hem de daha cevreci gemilere olan talebin artmasinin birlikte ele
alinmasi bu bulguyu daha da destekler niteliktedir. AB sireci ile beraber ele alinmasi gereken
cevreye karsi duyarli gemilerin insasinin sadece dogal ve cevreci etkileri olmadigi, bunun da
otesinde AB kurallari geregi bir gereklilik oldugu unutulmamalidir.
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Tirkiye mevcut filo durumu ve seneler icinde gelistirdigi beceri ve tecribesi ile kicik siniflarda
olusmasi muhtemel talebi ve gereksinimi yerine getirme asamasinda bir avantaja sahiptir. Bu reka-
bet avantajinin sekidrin gelecege yonelik planlanmasinda kilit bir rol oynamasi ayrica gerekmek-
tedir. Ancak daha 6nce de deginildigi Gzere kicik siniflarda sahip olunan bu rekabet avantaiji
orta ve uzun vadede daha yiksek tonajlarda yakalanabilecek avantaj ve firsatlar gézardi edip
kaldirmamalidir. Bu baglamda yuksek tonajda sektorin beceri kazanarak gelecekte dinya pazao-
rindan pay alma arzusu ve amaci devam etmelidir. Bu anlamda da LPG tankerlerinde olusmasi
muhtemel yenilenme bir firsat teskil edebilir.

Tablo 11 2015 Yili itibariyle Tirkiye Filo Kirilimi: Tir, Yas ve Tonaj

Kaynak: Istanbul AR&GE, 2015

3.9. Gemi Endistrisinde Gemi insa Sireclerinin Rekabetcilik Acisindan Ekonomik Analizi

emi endustrisinin temeli olan gemi insaah; ¢ok sayida mihendislik disiplinini kapsayan,

bircok alt sirecten olusan uzun ve olduk¢a detayl, karmasik, dinamik bir eylemler dizi-

sidi.  Bunun nedeni bilhassa deniz platformlarinin ¢ok karmasik ve sofistike olmalaridir.
Surekli planlama ve kontrol gerektiren sirecler bileseni olan gemi insa sirecinin en az sorunla
surdirilebilmesi ve dngorilen kar marji icinde gerceklestirilebilmesi ve tamamlanabilmesi icin her
hususun stratejik olarak ele alinmasi gerekir.

Gemi kazanimi (acquisition) olarak da adlandirabilecegimiz ve misterinin idari ve teknik istekle-
rini iceren falebine istinaden ana sézlesmenin imzalanmasiyla birlikte fiillen baslayan gemi retim
(insa) streci; geminin/gemilerin dizayni (temel dizayni/konsept dizayni, kontrat dizayni ve Uretim
icin detay dizayni) ile tim tekne imalat ve insa donahm asamalari ile, sistemlerin entegrasyonunu,
test ve tecrilbelerini iceren alt sireclerden olusmaktadir.

Ana sdzlesmenin imzalanmasiyla sézlesmenin sona ermesi arasindaki bu sireg fiili gemi insa sire-
cidir ve bu sirecte ana sézlesme kapsaminda tim idari (yonetsel) ve teknik isteklerin birbirleriyle
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vyumlu olarak yerine getirilmesinin saglanmasi gerekmektedir. Bir baska deyisle gemi insa sireci
yonetsel ve operasyonel olarak bir bitin halinde yénetilmelidir. Bu da “Proje Yénetim” sirecidir.
Bu nedenle Gretim ve insa teknigi yani iretim karakteristikleri dnemli unsurlardan biridir.  Uretim/
insa teknigi; insa edilecek gemi tipi, insa edecek tersanenin &zellikleri ve diger yan Grinlerin re-
tim teknikleri ile yakindan alakalidir.  Dolayisiyla gemi insaatinda temel yaklasimlardan biri gemi
tipine gére en uygun Uretim tekniginin dogru belirlenmesi ve geminin insa edilecegi tersane ve
Uretim atdlyelerinin buna uygun olmasi gerekir. Ana Uriine (6rn; kimyasal tanker, LING vb) gére
Urin yapisi ve Uretim sistemi belirlenmeli ve ana insa plani ve proje ve insa yénetim kavrami
olusturulmalidir.  Bitin bunlar, basta tersanenin Uretim kapasitesi ve envanter stratejisi géz nine
alinarak finansal kaynak ile birlikte ydnetilmelidir.

Bir gemi insa projesinde en dnemli unsur, insa maliyetini ve siresini minimize etmektir.  Bunun
icin detay dizayn, en verimli Uretim tekniklerinin uygulanmasini saglayacak sekilde yapilmali ve
miteakip asamalar (tekne insasi; makine, elektrik/elektronik sistemlerin donatimi ve tim sistemlerin
entegrasyonu vb) donatimi maliyet etken olacak sekilde planlanmalidi.  Gemi insaatinda; kapa-
site, kaynak ve is planlamasi, en dnemli U¢ unsurdur.  En genel anlamda Uretim kaynaklar da:

Malzeme: imalat/iretimde dogrudan ya da dolayli olarak kullanilacak malzeme.

ls glicU: Uretimde harcanacak dogrudan (direkt) veya dolayli (indirekt) is giici (kaynakgi, tekneci,
ambarci, planlamaci vbg.)

Altyapr imkanlari: Uretimde dogrudan veya dolayli olarak kullanilacak ekipman, bina, afélye,
cihaz, makine, kreyn vbg. imkanlar olarak tarif edilebilir (Storch ve Hammon, 1995).

Gemi insaatinda en basit gemiler bile karmasik trinlerdir.  Gemiler genellikle celik ve aliminyum-
dan imal edilseler de bu malzemelerin isleme teknolojileri én plana cikar.  Ornegin, GRP (Glass
Rainforced Plastic)/CTP Cam takviyeli ya da karbon fiber gibi kompozit malzemeden insa edilen
gemiler ¢cok daha 6zel ve farkli Gretim teknikleri gerektirir.  Bunun yani sira celik ve aliminyum
alasgimli teknelerin retim tekniklerinde; kaynak teknolojisindeki gelismelere dayali verim arttirici
oldukca &nemli gelismeler olmustur. Benzer sekilde gemi insaatinda modiler insa teknigi, Grup
Teknolojisi gibi tretim tekniklerinin uygulanmasiyla 6n-donanimli yani mukavemet elemanlari basta
olmak Uzere; cihaz ekipman gibi sonradan monte edilecek elemanlarin olusumu, o blokta bulu-
nan ana boru devreleri, boru ve kablo gecis delikleri, kablo yollari, kaporta ve diger gecisler ile
olabildigince donatilmis tekne bloklarin birlestirilmesiyle zaman, iscilik ve dolayisiyla maliyetlerde
ciddi kazanimlar saglanabilmektedir (Spicknal, 2003).

Ayrica; geminin insasinda kullanilacak malzeme tipi/cinsi, malzemeyi isleme teknikleri (Uretim
teknigi), Uretim tekniklerine uygun malzeme lojistigi, Uretim tekniklerine uygun Uretim planlama ve
proje ydnetimi ve Uretim tekniklerine uygun tersane alt yapisi olduk¢a dnem arz etmektedir. Dola-
yistyla gemi yizebilir oldugunda suda kolayca yer degistirebildiginden sabit tersane yerlesiminin
ve malzeme akis rotalar ile ambar/istif/stoklanma sahalarinin da bu imkani optimum kilacak
sekilde olmasi 6nemlidir.  Ozetle, tersane yerlesiminin en verimli Gretim teknigine (yaklasimina)
uygun olarak dizenlenmesi ve tersanenin Uretim, malzeme, iletisim, birlesim ve donatim hatlari/
mevkileri aralarindaki iletisim optimum olmalidir.
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3.9.1. Gemi insa Endistrisinde Performans Degerlendirme Parametreleri

Dinya ve Ulke genelinde tersanelerin verimlilik ve rekabetcilik performanslarinin degerlendirmesi,
birbirleriyle karsilastirilabilmeleri amaciyla, Gretkenlik ve performans parametrelerinin/metriklerin
belirlenmesi ve bu parametrelerle ilgili olarak tersane bazinda veriler toplanmasi ve bu verilerin
surekli giincellenmesi oldukca énem arz etmektedir.  Bu maksatla, genel olarak tersanelerle ilgili
asagidaki bilgiler veri olarak dizenlenmeli ve bu veriler sirekli izlenmelidir.

Bunlar tersaneler bazinda;

¢ Is glici (adamxgiin) kapasitesi,

* Yillik gelik isleme kapasitesi,

e Yillk CGT (Compensated Gross Ton) ya da GT (Gross Ton) gemi Uretim kapasitesi
¢ Tersane Kaldirma kapasitesi ve cesitliligi (kreyn, agir yik tasiyici, forklift vbg...)

e Stoklama kapasitesi (agik ve kapali malzeme stok alani/hacmi),

* Kapali ve acik gemi insa alani,

¢ Toplam alan,

o Uretim/imalat/insa teknigi/teknikleri ve malzeme ellecleme &zellikleri,

* Donatim imkdn ve kabiliyetleri (donatim iskelesi adeti ve boyutlari)

* Denize indirme imkéanlar ve uygulanabilir denize indirme secenekleri,

* Tersane yaklasim sulari ve doklarin derinligi ile dok uzunluklari; tersanenin bulundugu yerin
cografik, meteorolojik dzellikleri ve tersaneye ulasim imkanlari,

* Tersanenin genisleme kabiliyet,

* Kullanilan planlama teknikleri; yonetim ve Gretim planlamalari yaklagimi; ERR SAP vb. kurum-
sal kaynak yénetimi yazilimlar kullanilip kullaniimadigs,

* Gemi temel (konsept) dizayn ve detay dizayn kabiliyeti (dizaynin kime ait oldugu; musteri-
nin/taseronun/kendi dizayni olup olmadigi; gemi)

o Is emri yazilip yapilmadigris paketlerinin tersanede planlamacilar tarafindan  hazirlanip
hazirlanmadigi,

* Gemi insa alt sireclerinde ve bilhassa is paketlerinde/is emirlerinde standartlik dizeyi,
e Tecribeli/surekli calisan isci sayisi (taseron dahil)

* Ic ve dis piyasaya yapilan gemi sayilari

* Seri gemi imalat orani

* Tersane alt yapi dzelliklerine bagl olarak; hangi biyuklikte (boy-en-derinlik), hangi draftta
(DWT- Deadweight Ton, GT-Gross Ton, CGT veya DGT yani Denklestirilmis Gross Ton,
Deplasman tonu gibi) ve hangi tip gemileri insa edebilecegi,

* Gemi Insa projelerinde teslimat gerceklesmeleri zamanla 2-3 ay, 3-6 ay, 12 ay ve fazlasi
gecikmeler,

¢ Kalite sertifikasyon durumu,
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Is saghg ve givenligi ile ilgili parametreler,
o Is saghg guvenligi ile ilgili p trel

* Cevreye duyarli gemi insa edebilme kabiliyeti,
ile ilgili sayisal degerler ya da boyutlu ve/veya boyutsuz oranlar olarak belirlenmelidir.

3.9.2. Uretim ve isletme Stratejisi
Gemi insa projelerinde Uretimin kaynaklari ayni zamanda ana maliyet kaynaklaridir. Bu kay-
naklar;

 Is glici - iscilik maliyeti

* Malzeme - malzeme maliyeti

Altyapi imalat — alt yapi yatirim ve kullanimi maliyeti

Ydnetim maliyeti

Dokimantasyon maliyeti (bilhassa askeri gemi insaatinda) olarak ayrilabilirler.

Is gici Uretim planlamasi gemi insaatinda proje siiresince toplam maliyetin kontrol edilmesi
(minimize edilmesi) acisindan en énemli unsurdur.  Uretim bitcesini belirleyen ve bitce
kontrolinde en etken olan Uretim kaynagi adam x saat ti.  Her ne kadar genellikle iscilik
maliyetleri toplam gemi insa maliyetinin % 30-35'ini olustursa da, sézlesme bitcesinin temelini
teskil eder. Malzeme ve alt yapi maliyetleri genel olarak basta belirlenen bitceyi asmaz ama
adam x saat yani is gici kullanimi, bitce icinde kalinabilmesi icin sayilabilen, dlcilebilen bir
girdi (input) olarak surekli kontrol edilmesi gereken en &nemli parametredir (Storch ve Ham-
mon, 1995).

Bir gemi insa projesi; belirlenen kapsamda, belirlenen zamanda, belirlenen bitce icinde ve
beklenilen kalitede bitirilecek sekilde yénetilmelidir. Bu nedenle proje ydnetimi ve Uretim plani
da bu baglamda ¢cok dinamik bir yapiya sahip olmalidir.

3.9.3. Uretkenlik ve Rekabet Edebilirlik

Genel anlamiyla Uretkenlik-Prodaktivite; belirli bir girdiyle (is giici, malzeme, altyapi ve ener-
ii) elde edilen ¢cikti olarak ifade edilebilir ~ Gemi insaatinda Uretkenlik ise, zaman icinde
degisen piyasa sartlari, misteri talepleri degisikliklerine gére farkh sekillerde degerlendirilmis-
tir. 1940 ve 1950’li yillarda, tretkenlik dogrudan ¢iktiya odaklanmis ve mimkin olan azami
miktarda Uretim yapilmasi olarak élcilmistir. 1960 ve 1970'li yillarda, kalitenin dnemi,
miktarin énemi karsisinda daha 6n plana ¢ikmis, Gretimin kantitatifliginin (niceliginin) nemi
azalmaya baslamistir (Storch, 1995). Ginimizde ise Uretkenlik daha genis bir cercevede
degerlendirilmekte, dogru Urinin dogru zamanda, kaliteli ve yuksek verimli olarak uretilmesi
beklenmektedir. Bu baglamda, Gretim teknolojisi, altyapi imkan ve kabiliyetleri, planlama ve
is organizasyonu, yonetim becerisi, is tecribesi, calisanlarin yetkinligi ve motivasyon seviyesi,
verimli Uretkenligi etkileyen baslica unsurlar olarak ele alinmaktadir (Mickeviciene, 2011).

Verimli Gretkenligin dlcilebilir ve dolayisiyla kiyaslanabilir deger/degerlerle ifade edilebiliyor
olmasi gerekir. Bu yaklasimla gemi insaatinda Uretkenligin 8l¢ilmesinde, girdi —input- olarak
“kullanilan Gretim kaynaklarn” , cikti —output- olarak ise; Gretim kaynaklarinin (girdilerin) kul-
lanilmasiyla ortaya ¢ikan ve kimilatif sonug olan “geminin tamamini tanimlayan bir deger”
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kullanilabilir.  Aslinda ¢ikh -output, misterinin istedigi ya da bekledigi sonugtur, yani geminin
kendisidir. Mdusteri icin sonu¢ ne kadar kazanacagi yani ne kadar yik tasiyacagidir.  Mis-
teriye gelir saglayacak yuki tasiyacak geminin kapasitesi de -tersanede uretilen DWT agirhgs,
deplasman tonu, Gross Tonaji, Denklestirilmis (Compensated) Gross Tonaji -CGT vb- agirlik
veya hacimsel nicelemelerle belirlendiginden tersane gemi tretim verimliliginin &lgilmesinde;

* Harcanan adam x saat / uretilen tonaj (CGT)

* DWT (Deadweight Ton) basina maliyet

* IWT (Lightweight Ton) basina maliyet

e Celik agirhgr basina maliyet

gibi parametreler kullanilabili.  Son yillarda CGT (Compensated Gross Ton) bir kiyaslama
parametresi olarak kullanilmaktadir (OECD, C/WP6(2006)7).

Gemi endustrisinde rekabetcilik dizeyinin belirlenmesi; tersaneleri, Glkeleri ve bdlgeleri kendi
aralarinda karsilastirmak igin kullanilabilecek metodolojiler de

o Verimli Uretkenlige (CGT/Adam x saat) veya (CGT/adet x yil),
e Uriin cesitliligine (personel maliyeti/toplam maliyet),

e Uriiniin cazibesine (Pazar fiyat/CGT),

Devlet destegi oraning,
* Para piyasalarinin durumuna
* Maliyet durumuna (iscilik maliyeti/adamxyil)
bagl olarak gelistirilebilir (Mickevicien, 2011).
Gemi Uretim maliyetinin % 25-40"1 gemi tipine ve biyikligine gdére degisse de iscilik maliyetidir
ve tersaneler arasi rekabetin 6nemli bir géstergesidir. Direk pay, isveren giderleri ve isletme mali-

yetlerini de iceren iscilik saat icretleri farkli Glkeler icin USD ($) bazinda yaklasik olarak asagida
verilmistir (Zakaria, 2010).

Tablo 12 Ulkelere Gére Yaklasik Gemi insa iscilik Saat Ucretleri

Banglades 1.05
Cin 5
G. Kore 8
ltalya 16
ABD 18
Japonya 25
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Bu yaklasimlarla, Uretkenligin tahminiyle ilgili en kapsamli calismalar, Lamb tarafindan gelistirilmis
olan; verimlilikle, tersane Uretim kapasite buyikligi ve tretimde kullanilan teknoloji iliskinin gelis-
tirilmesini temel alan calismalardir (Lamb, 2001 ve 2007). ik calismalarinda Lamb, CGT basina
adam x saat oranini;

Adam saat / CGT = 28.75 x Tersane Biyikligi®*” x Teknoloji Seviyesi34”

seklinde ifade etmistir (Cang, 1998). Burada Tersane Buyukligi, uretimde calisan sayisina
bagl olarak bulunmaktadir. Iscilik maliyeti disinda, tersanenin teknolojik diizeyi bilhassa biyik
girisimciler icin fiyat rekabetciligini etkileyen en énemli faktérlerden birisidir.

Lamb tarafindan gelistirilen “Uretkenlik Degeri” hesabi, halihazirda tersanelerden toplanabilen ve-
riler kullanilarak asagidaki sekilde gincellenmistir (Lamb, 2007).

Uretkenlik Degeri:

PD =150 BP30x TE%2?” x PRO4% x DPO4! x V[9¢¢ x ST9% veya
UD =150 TS30 x TGO x OO x TA%4! x IM9¢¢ x S(J0.08
esitligi ile tahmin edilebilir.

Burada:

PD: Hesaplanan Uretkenlik Degeri (UD)

BP: En iyiler siralamasi -Teknolojik Seviye (TS)

TE: Tersanede toplam ¢alisan sayisi (kurum ici taseron dahil Genel Midirden hademeye kadar
calisanlarin toplam sayisi) (TC)

PR: Ureten Orani (toplam calisan sayisinin iretimde calisanlarin sayisina orani) (UO)
DP: Ticari-Askeri Gemi Insa etkisi (TA)

* Sadece ticari veya askeri gemi insa ediliyorsa 1

* Hem askeri, hem ticari gemi insa ediliyorsa 2

VI: lIscilik maliyetinin toplam maliyete orani, bir baska ifadeyle tersane tarafindan yapilan katma
degerin toplam proje (gemi) giderine orani (IM)

ST: Teslim edilen gemi sayisi/Seri Gemi proje sayisi (SU)

Hesaplamalarda kullanilan parametrelerin ilkelere gére degisimi yine Lamb tarafindan ayrica in-
celenmistir ve bu parametreler asagida Szetlenmistir.

BP (best practice rating) veya teknoloji seviyesi (fechnology level) TL parametresinin lkelere gére degi-
simi asagida verilmektedir. Burada, Avrupa tersanelerinin teknoloji seviyelerinin - birbirine yakin oldu-
gu, teknolojik seviye farkliiginin en fazla oldugu Glkenin ise Cin oldugu gérilmektedir (Lamb, 2007).
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Tablo 13 Ulke Tersanelerinin Teknolojik Seviye Araliklari

s
Japon Tersaneleri 4,2 — 4,7
Giney Kore Tersaneleri 4,4 — 4,9
Cin Tersaneleri 3,6 - 4,4
SlmeaE o

Iscilik maliyetinin toplam maliyete orani IM yani VI; tersanenin gemi toplam degeri icinde yarat-
hg katma degeri belirtmektedir. Farkli Ulkelerin farkli tersanelerinden derlenen veriler asagidaki
tabloda verilmektedir (Lamb, 2007).

Tablo 14 Tersanelerin Gemi Toplam Degeri icinde Yarathg Katma Deger Oranlari ile
Toplam Calisan ve Ureten isci Sayilar

iscilik Maliyet Orani
(Katma Deger Orani)
VI veya IM

Toplam Calisan Sayisi Ureten lsci Sayisi

(TE veya TC) (PE veya Ui)

Japon Tersaneleri 0,4 900-1450-1500 750-1100-820
(3 adet)
Giney Kore Tersaneleri
0,4 6000-15300-26638 5000-11000-22500
(2 adet)
Cin Tersaneleri
0,5 15000-10000 14000-2000
(2 adet)
AB Tersaneleri 0,3 920-3520 475-2675
AB Tersaneleri 0,4 1200 700

Gemi toplam maliyeti icinde iscilik maliyetleri, incelenen Ulkelerde %30-50 arasinda degismekte-
dir. Burada iscilik tcretlerindeki farkliliklar, Gretim igin ayirilan sire ve toplam gemi maliyetindeki
degisiklikler dolayisiyla, mertebeler arasinda buiyik farklar olustugu degerlendirilmektedir.

Belirli bir sire icerisinde (drnegin U¢ senede) teslim edilen toplam gemi sayisinin teslim edilen
seri gemi proje sayisina orani (ST) Uretkenlik icin dnem tasimakta olup, tersanenin seri Uretime ne
kadar yakin oldugunu gésteren bir parametredir. Bu noktada, Japonya, G.Kore ve Cin'in pazara
hakim olmasi hususunda seri Uretimin dnemi belirginlesmektedir. Diger incelenen parametreler ile
karsilastinldiginda, bu ¢ Ulke AB tersanelerine gére oldukca ileri bir noktadadir. Karsilashrmali
ST (Seri Gemi Uretim-SU) verileri asagida verilmektedir (Lamb, 2007).
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Tablo 15 Teslim Edilen Toplam Gemiye Gére Seri Gemi Teslim Orani

Seri Gemi Uretim Teslim

Orani (ST)

Japon Tersaneleri

12,0-12,0-12,8

Giney Kore Tersaneleri

11,0-12,3-13,3

Cin Tersaneleri 12,0-13,0
AB Tersaneleri 5,5-1,0
AB Tersaneleri 4,7

Uretim oranlan (PR) incelendiginde ise, toplam calisan sayisinin iretimde calisanlarin sayisina
orani en dustk Ulke Cin olarak karsimiza ¢ikmaktadir.  Cin, belirgin olarak sirasiyla G.Kore,
Japonya ve AB ilkerine gére daha az tretim disi personel istihdam etmektedir (Lamb, 2007).

Tablo 16 Toplam Calisan Sayisinin Uretim iscileri Sayisina Orani

Ulke

Japon Tersaneleri

Ureten Orani

(PR veya UO)

1,28-1,20-1,83

Giney Kore Tersaneleri 1,20-1,39-1,18
Cin Tersaneleri 1,07-1,11
AB Tersaneleri 1,95-1,32
AB Tersaneleri 1,71

Onerilen yaklasimda amag, calisan sayisi verimliligi, tersane tarafindan iretilen katma deger,
tersanenin seri Uretime yakinhgi, Uretim cesitliligi gibi verilerin degerlendirilmesiyle tersaneler icin
bir Uretkenlik tahmini yapmaktadir.

Yukarida 6zetlenen metodolojiye gére farkli ilke tersaneleri icin hesaplanmis iretkenlik degeri

tahmini degerleriyle, tersanelerde gerceklesen Uretkenlik degerleri asagidaki tabloda verilmistir
(Lamb, 2007).
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Tablo 17 Ulkelerin Hesaplanan (Tahmin Edilen) ve Gergeklesen Uretkenlik Degerleri

Japonya A Tersanesi 10,7 11,0
Japonya B Tersanesi 9.4 13,0
Giney Kore A Tersanesi 14,3 24,0
Giney Kore B Tersanesi 21,2 25,0
Giney Kore C Tersanesi 13,7 26,0
Cin A Tersanesi 25,3 61,0
Cin B Tersanesi 32,0 174,0

AB A Tersanesi 11,4 30,0

AB B Tersanesi 11,3 33,0

AB C Tersanesi 11,7 27,0

Tahmin sistemi sonuglariyla, gerceklesen adam x saat/CGT degerleri arasinda farkliliklar bulunsa
da her iki veriye gére (tahmin ve gerceklesen) uretkenlik siralamasi arasinda makul mertebede
vyusum oldugu gérilmektedir.  Bu yaklasimla, yukarida tablolarda verilen parametrelerin bahse
konu iretkenlik degeri tahminindeki parametrelerin, toplam iretim degeri izerindeki agirlik oranlari
Lamb tarafindan asagidaki sekilde verilmistir (Lamb, 2001).

Tablo 18 Parametrelerinin Toplam Uretkenlik Degerine Etki Oranlar

Teknolojik seviye (BP veya TS) %41
Ticari/Askeri Gemi Insa Etkisi (DP veya TA) %30
Ureten Orani (PR veya UO) %11

Katma Deger (VI veya IM) %11

Toplam Calisan (TE veya TC) %6

Teslim Edilen Seri Gemi Orani (ST veya SU) %1

Yukarida, kiresel gemi insa sektorinden 6rneklerde verildigi gibi, Turkiye tersaneleri igin de Uret-
kenlik ve rekabefcilik seviyelerinin diger Ulkelerle ayni metrikler ve ayni verilerle karsilastirmalar
yapilarak Uretkenlik ile ilgili mevcut durumun tespit edilebilmesi ve Gretkenlik artinlmasi icin alin-
masi gereken Snlemlerin belirlenmesi gereklidir. Bu maksatla, bu ¢alismada bir én degerlendirme
olarak agik literatirden alinan ve ikili gérismelerle elde edilen yukarida bahse konu paramet-
relerle ilgili olarak toplanan verilere dayanilarak yapilan Uretkenlik Degeri analizi sonucunda
Turkiye tersanelerinin Uretkenlik degerinin 45 ile 115 arasinda degistigi tahmin edilmektedir.  Bu
degerlendirmenin daha hassas ve gercekgi olabilmesi icin yukarida belirtilen Gretkenlik paramet-
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relerine ait verilerin tersanelerimizden daha kapsamli ve gincel olarak derlenmesi gerekmektedir.
Bdylece tersanelerin Uretkenlik nitel (kantitatif) ve nicel (kalitatif) degerleri, kimilatif (bitinlesik)
olarak hem Turkiye genelinde hem de diger ilkelerle birlikte daha somut metriklerle karsilastirmali
olarak kiyaslanabilir.

Bu ¢alismada ilk asama olarak Tirkiye tersaneleri icin yapilan Uretkenlik tahmini degerlendirme
bulgulari, Lamb tarafindan (2001, 2007) diger ulkeler icin bulunan degerlerle birlikte asagidaki
tabloda verilmistir.

Tablo 19 Ulke Tersanelerinin Uretkenlik Deger Araliklari

Japonya 7 - 14
Giney Kore 20 - 26
AB 16 - 60
ABD 49 - 75
Turkiye 45 - 115
Cin 40 - 175

Burada; bilhassa Japonya ve G.Kore'de Uretkenligin yiksek olmasinin en basta gelen nedenleri,
iscilik maliyetlerinin diger Ulkelere gére yuksek olmasina karsin biyuk tonaili seri gemi Gretmeleri
ve bu projelerde verimliligi yuksek Gretim teknolojileri (otomasyon, Grup Teknolojisi-donatiimis
tekne blok/grand blok imalati vb) kullanmalarinin yani sira, vasifli isci sirekliligi gibi hususlara
ilaveten ortili ve/veya acik devlet destegi gormeleridir.

Avrupa Birligi Ulkelerinde Almanya, Kuzey Iskandinav ilkeleri, Italya gibi ilkelerin katma degeri
yuksek gemi insa projeleri ile ilgilenmeleri ve bu projelerde yiksek Uretim teknoloji uygulamalar,
ayrica ar-ge ve inovasyona dayali dizayn projelerine ortili destekler verilmesidir.

Tablo 19'da, Cin’in Uretkenlik degerinin Japonya ve G. Kore'den ¢ok daha dusik oldugu goril-
mektedir. Bunun, Cin tfersanelerinin teknolojik seviyelerinin ve uretim oranlarinin Japonya ve G.
Kore tersanelerine nazaran daha distk seviyede olmasindan kaynaklandigi degerlendirilmektedir.
Cin genellikle tanker, dékme yik, kargo ve konteyner gemileri gibi géreceli olarak insa standart-
larinin kolay uygulanabildigi gemi insaatina odaklanmistir. Bu da dgrenme egrisini giderek yukar
cikaracagina dizlestirme egilimine neden olmaktadir.  Cin'de iscilik maliyetleri oldukga disik
seviyelerdedir ancak, son yillarda iscilik Geretlerinin diger Glkelere gére daha ¢ok artis gosterdigi
gozlenmektedir.  Ayrica; bilhassa gemi donatim malzeme ve ekipmanlarinda yaklasik % 60-70
disa bagimli olmalari Gretkenlik degerlerini olumsuz ydnde etkilemektedir (Jiang ve Stranders,
2011).  Ancak buna ragmen Cin'in sektérin énden gelen ilk U¢ Ulke arasinda olmasinin en
dnemli nedeni, gemi insa endustrisini stratejik endistri olarak siniflandirmalari ve gemileri dusik
iscilik maliyeti ile ¢ok biytk bir yizdeyle devletin sahip ve/veya ortak oldugu sirketlere yani
devlete yapiliyor olmasi olarak ifade edilebilir.
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ABD'de ise gemi endistrisi hayati dneme sahip bir endistri olarak gérilmemekle birlikte tersa-
neleri yerel ve bolgesel 6zelliklere sahiptir. ABD'de gemi endistrisi agirlikli olarak askeri gemi
insaatina dayali olmakla birlikte - ki bu deger ABD toplam gemi endistrisini % 69'u civarinda-
dir- Jones Act, ABD tersanelerine rekabetfgilikte korunma avantajini saglamaktadir (Shipbuiding
Industry Final Report 2015, Eisenhower School for National Security and Resource Strategy). Son
yillarda bu yasal korumaciligin avantaj mi yoksa uluslararasi rekabefcilikte dezavantaj mi oldugu
tarhsmalarinin yogunluk kazandigi gézlenmektedir.

3.9.4. Gemi insada Devlet Destegi Etkisi: Ornek Bir Tesvik Uygulamas

Alttaki tabloda 20102012 yillar arasinda gerceklesmis olan 1200 TEU'luk konteyner tirindeki
bir geminin insa maliyetleri kullanilarak ihracata yonelik devlet tesvigin kamuya olan net maliyeti
hesaplanmigtr.

Sézkonusu tesvik orani ihracata yonelik olup %20 olarak uygulandigi varsayilmishr. Ayrica SGK
vb prim giderlerinin ortalama %40, gelirin %50'sinin de KDV'ye tabi tiketim harcamlarina ayril-
digr kabul edilmistir.

Tablo 20 1200 TEU'luk Maliyet Analizi

Direkt Tersane Isciligi 496,814 €
Tasaron Odemeleri 3,507,922 €
Uretim Yénetimi Harcamalari 281,819 €
Yardimer Uretim Gider Paylari 843,702 €
Tersane Overhead'leri Payi 844,871 €
Dis Malzeme Alimlari 10,545,898 €
ic Malzeme Alimlari 2,676,457 €
Finansman Gideri 559,516 €
Sair Giderler + DYI 252,642 €
Devlet Ihracat Destek Payi (%20) 4,001,928 €
Net IThracat Geliri 16,007,713 €
Devlete dénen Muhtasar Vergi / Prim 319,689 €
Yan Sanayi ile Dénen Vergi / Prim 319,689 €
Tiketim Artisinin Yarathgi Dolayli Vergiler 135,487 €

Devlete Dénen Toplam Vergi / Prim 2,845,701 €
Tesvik Paketinin Net Maliyeti 1,156,701 €

Bu drnekte de gorildigu tzere, kamuya olan maliyet, vergi ve prim gibi kalemler sayesinde %20
degil, %5 civarinda olabilmektedir. Yarahlan istihdam ve ihracat kazanimlari makroekonomik ola-
rak da ek bir katki saglamaktadir.
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3.9.5. Gemi insaatinda Rekabetcilik Acisindan Uretkenlik Analizi Bélim Degerlendirmesi

Bu calismada yukarida Tablo 19'da verilen Uretkenlik degerleri kapsaminda Tirkiye tersaneleri
icin sektordeki diger Ulkelerle birlikte yapilan karsilastirmali degerlendirmeler 6zetle asagida be-
lirtilmistir.

i. 2012 Dunya siparis defterinde ilk U¢ sirada olan ve CGT olarak dinya siparisinin %83.2'sini
elinde bulunduran Japonya, G. Kore, Cin gibi Uzakdogu Asya tersaneleri genellikle buyik
tonajli gemiler insa etmektedirler ve her ne kadar son vyillarda azalma olsa da devlet
tarafinda ciddi sekilde desteklenmektedirler. Japonya, G. Kore ve Cin sektérin olgunlasmis
paydaslaridir.

ii. Pazar paylari Uzakdogu Asya ilkeleri kadar biyik olmasa da katma degerleri yiksek olan
ABD ve AB tersaneleri (pazar payr % 6,3) de kendi devletleri tarafindan agik ya da &rtili
olarak destek gérmekte ve bdylece uluslararasi alanda rekabefciliklerini artirmaktadirlar. Bu
tersaneler de olgunlasmis tersanelerdir.

iii. 2000'li yillarin basindaki performansiyla dinya siparis defterinde Ust siralara ¢ikma basa-
rnsini gdstermis olan Tirk tersaneleri de olgunlasma sirecini sirdirmektedirler.

iv. Dinya gemi siparisinin yaklasik % 6.4'Gne sahip Vietnam, Filipinler, Banglades ile Brezilya
gibi Ulkeler de kiresel gemi endistrisinde séz sahibi olabilmek icin devlet destekli olarak
pazara giren ve atlimda bulunan Ulkelerdir.
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4. DEVLET DESTEK POLTIKALARI VE

UYGULAMALAR]

4.1. Avrupa Birligi

vrupa Birligi'ne Uye ilkelerde mevcut Gemi Insa Sanayi gectigimiz son 20-25 yillik sire

icerisinde surekli krizler ile micadele eden bir endistri kolu olmaktan cikip basarli bir

degisim sireci gecirmis ve ginimize etkin, karli ve yiksek teknoloji iceren bir sektor
olarak gelmistir. Bu basarili degisim sirecinde sektér ¢alisanlarinin gayretleri kadar, isabetli Devlet
Destegi politikalari da rol oynamistir (Hancher ve digerleri, 2012).

1970'lerden baslayip 1990’lara uzanan destek politikalari her ne kadar vergi mukelleflerinin sir-
tna dayandiysa da, gelinen nokta da amacina ulasmis ve Gemi Insa sektérini diger sektorlere
vygulanan devlet destegi politikalari ile ayni hizaya getirerek normallestirmistir. Bugin itibariyla
Gemi Insa Sanayii ayri bir cerceve programi olmaktan ¢ikmis ve Avrupa Birligi (AB) Bolgesel
Devlet Destegi 2014-2020 (EU Regional State Aid 2014-2020) kapsamina alinmishr. Yine de
bu sanayi sektdri sahip oldugu stratejik karakter ve iki farkli ozelligi ile Bolgesel Devlet Destegi
vygulanan diger sektorler karsisinda bazi ayricaliklara sahip olmaktadir (Hancher ve digerleri,
2012). Bu o&zelliklerden ilki, sektdrin Urettigi Grinden kaynaklanir. Insa edilen her bir gemi, cok
sinirh sayida (bazen tek adet) uretildiginden dolayi, yapan tersane icin ¢ok kiymetlidir. Bazi du-
rumlarda UrGnin degeri tersanenin toplam degerini asabilmektedir. Dolayisiyla insa edilen her bir
gemi, tersane icin kritik ve riskli bir durum tasimakta ve karsilasilan her sorun, tersane icin ciddi
bir mali yike dénusebilmektedir. Hakli ya da haksiz rekabet sonucu kaybedilen bir siparis ise,
s6z konusu fersane icin belki de bir yillik is kaybina yol acmakta ve bu kaybetme korkusu da
tersaneleri zaman zaman yetenekleri ve kapasiteleri disinda olan siparisleri kabul etmeye yénelte-
bilmektedir. Bu hamlenin dogal bir sonucu olan ve misteri memnuniyetini saglayamayan bir Griin
ise ciddi olumsuzluklari da beraberinde getirmektedir.

Gemi Insa sektdrinin onu diger sektdrlerden farkli kilan ikinci &zelligi ise, gemilerin fiziki ve
resmi olarak genelde AB'ye ithal edilmemesidir. Her ne kadar AB Uyesi ulkelerinin vatandaslari
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olan armatérleri tarafindan satin alinsalar da, bu gemilere diger tlkelerin kolaylik bayraklari (flag
of convenience) ¢ekilmekte ve bu sekilde haksiz rekabeti onleyici anti-damping veya telafi edici
vergiler gibi yaptinmlara tabi olamamaktadirlar (Hancher ve digerleri, 2012). AB, bu iki 6zellik
yizinden Gemi Insa sektdrine olan devlet destegi politikasini kendi ticaret politikasi ile dogrudan
bir iliski icinde olarak gérmis ve bu hususta asagidaki siregleri izlemistir.

4.1.1. Gemi Insa Regilasyonu 1540/98

1970lerden itibaren 2003’e kadar gelinen siregte Gemi Insa sektoriine yapilan devlet yardimlari
Avrupa Konseyi tarafindan belirlenmis ve yardimlarin hedefinde sektérin yeniden yapilanarak ve
dlcek kiciltmesi yer almistr. Bu sirec igerisinde genel Devlet Yardimi kurallarindan bir sapma
olarak gérilen ve kontrat degerinin belli bir yizdesi olarak verilen ‘Operasyon Destegi’ en cok
talep edilen yardimlardan birisi olmustur (European Commision, 2011).

1998 ile 2003 tarihleri arasinda Avrupa Konseyi farafindan yénefilen ve Gemi Insa sektriine
yardimlari kapsayan dizenlemeler, 1540/98 kodu ile adlandirlmishr. Bu dizenlemeler kapsaminda
1998 dncesinden gelen bircok kural ve kosul devam etmis ancak bir dnemli degisiklik 6n plana ¢ik-
mishr. Bu degisiklik, 31 Aralik 2000 tarihinden sonra imzalanan kontratlarin artik Operasyon Destegi
goremeyecegi ve bu farihten 6nce imzalanan kontratlarinda sadece %9 oraninda Operasyon Destegi-
ne tabi olacagi hikmidir. Gecmiste %30’a varan Operasyon Destegi almis sektor icin bu karar ciddi
bir infial yaratmis ve giderek agirhigini hissettiren G.Kore Gemi Insa Sanayinin rekabeti karsisinda
Avrupa tersanelerinin hayatta kalabilmesi icin Operasyon Desteginin elzem oldugu hususu, gerek
Avrupa Komisyonu ve gerekse Avrupa Konseyi nezdinde g¢ok siki lobicilik yapilarak belirtiimesine
ragmen degismemisti. 1997 senesinde uygulamaya giren ve Operasyon Desteginin sona erdiriime-
sini iceren bu degisiklik neticesinde 2000 yilinin sonlarina dogru gemi siparislerinde biyik bir arhs
yasanmis fakat 2008 ekonomik krizinin baslamasiyla bu siparislerin ¢ogu iptal edilmek durumunda
kalmishr. Bu zorlu gelismeler karsisinda Avrupa tersaneleri daha 6zel amagh gemi tiplerinin insasina
yonelmis ve acik deniz platformlarinin insasina agirlk vermeye baslamistir. Bu yonelim “Gemi Insa”
teriminin daha genis anlamda kullaniimasini saglayacak 2012 Cergeve Dizenlemesine yol acmustir.

4.1.2. 2012 Cerceve Diizenlemesi

1997'de kabul edilen 1540/98 Gemi Insa Regilasyonu 2003 yilinda “2003 Cerceve Diizenleme-
si” ile degistirilmis ve bu dizenleme 2011 yilinda revize edilerek “2012 Cerceve Dizenlemesi”
olarak devreye girmisti. 2003 Cerceve Diizenlemesi, Gemi Insa sanayine yapilacak devlet yar-
dimlarini, Avrupa Konseyi kaynakli Topluluk Kanunlari olmaktan cikararak, Avrupa Komisyonunun
kilavuz ilkelerine dahil olacak sekilde belirlemisti. 2003 Cerceve Dizenlemesi yerini 01 Ocak
2012'de 2012 Cercevesi'ne birakmis ve bu cerceve diizenleme de 30 Haziran 2014’e kadar
yurrlikte kalmistir (European Commision, 2011).

2012 Cerceve Diizenlemesinin 6ne cikan iki temel amaci vardir. Ilki, Gemi Insa sanayine yapi-
lacak devlet yardimlarina iliskin kurallari basitlestirmek ve belli bir standartta toplamak; ikincisi
ise, bu kurallari genel bir Devlet Destegine iliskin kurallar, cerceveler ve kilavuz hatlar biting ile
hizalamaya yénelikti. Bu baglamda, Devlet Destegi saglanacak tim sektérlere uygulanan tanimlar
ve sartlar, Gemi Insa sektdrine de yayilmis ve sekitdr 1540/98 regillasyonu cercevesinde sahip
olamadigi bazi yardimlari da alma firsatini yakalamistir (European Commision, 2011).

Avrupa Komisyonu 2012 Cerceve Dizenlemesini yukarida bahsedilen amaclar dogrultusunda
bigimlendirirken, Gemi Insa sektérinin rettigi Urinlerden kaynaklanan az sayida riin, Grininin
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boyutlar, cetrefilligi ve degeri gibi unsurlari géz éninde bulundurarak, bu sektérin devlet destegi
konusunda bazi imtiyazlara sahip olmasinin devamina da misaade etmisti. Bu baglamda 2012
Cerceve Dizenlemesinde bazi tanimlara yer vermis ve bu tanimlarin icerigini dnceki dizenleme-
lere gére daha genis tutmustur (European Commision, 2011).

Ornek olarak, ‘Gemi Insa’ kavramini “kendi giciiyle yiritilen ticari teknelerin insasi” olarak ta-
nimlarken bu tanimin tarifini “100 gross tondan daha biyik ve daimi olarak kendi makinesi ve
dimen sistemi ile yiritilen deniz ve nehir ticari tekneleri” olarak yapmis ve bu tarifi tim yolcu
ve yuk tasiyan tekneler ile 6zel amagli teknelere de uygulamistir (European Commision, 2011).

Ayrica yizer durumda olan ve heniz tamamlanmamis tekne govdeleri ile petrol, dogal gaz ve
yenilenebilir enerji kaynaklarinin arastirilmasinda, kullaniimasinda ve iretilmesinde kullanilan, ancak
kendi gicu ile yiritilemeyen acik deniz platformlari ve yapilari tanimini da destek cercevesinin icine
almistr. 2012 cercevesi Gemi Insa Sanayii faaliyetlerini ¢ kavram ile belirlemistir. Bu kavramlar;

1.Insa: kendi giiciiyle yiritilen ficari gemilerin insasi,
2.Onanm: kendi giciyle yUritilen gemilerin onarimi veya yenilenmesi,

3.Donustirme: 1000 gross tondan kictk olmayan gemilerin, yik planlarinda, teknelerinde,
tahrik sistemlerinde veya yolcu konaklamasinda radikal degisiklik yapilmasi kavramlaridir.

Tanimlara ve kavramlara ilave olarak, Avrupa komisyonu, Gemi Insa sektdriinin Devlet Destegi ko-
nusunda diger sektorlerden ayricalikli olabilecek yanlerini ¢ baslk altinda toplamistir. Bu basliklar;

1. Bolgesel Yardim
2.Inovasyon Yardimi

3. lhracat Kredileri
olarak belirlenmistir.

Bolgesel Yardim basligi, Devlet Destegi sartlarinin bdlgesel bazda belirlendikten sonra; tersanelerin
gelistirilmesi (upgrade) ve modernize edilerek daha yiksek degerli gemiler Gretmesinin saglan-
masi ve bu sekilde rekabefcilik unsurunun arhirilmasi esasina dayandiriimistir. Bu baslik belirlenen
bolgedeki tersanelerin finansal olarak yeniden yapilanmasi veya iretim kapasitesinin biyitilmesi
dogrultusunda tersanenin de biyitilmesi hedeflerini gézetmez. Bu yardimin orani secilen bdlgenin
ekonomik durumuna gére brit hibe tutarinin %22,5'ine kadar ¢ikabilmektedir.

Inovasyon Yardimi basligi ise gegmiste sadece Gemi Insa Sanayiine taninan bir ayricalik olmakla
birlikte, 2012 Cergevesinde yine bu sektér icin daha kolaylashrilmis ve yardim yizdesi yikseltilmis
bir destek enstrimani olmustur. Bu yardima hak kazanabilmek igin yaratilan yenilik¢i yaklagim
veya Urinin, o gine kadar bir baska firma tarafindan ticari olarak kullanilmadiginin ispatlanmasi
gibi zor bir islem bu gercevede yer almamishr. Ayrica daha evvel %10 olan inovasyon destegi,
2012 Cercevesinde %20 seviyesine yikseltilerek, tesvik unsurunun giglendirilmesine c¢alisilmishr.
Hatta ¢evrenin korunmasina yénelik yenilikci Grinler icin bu oran, cesitli sartlar dahilinde %30'a
kadar yikseltilebilmektedir. Inovasyon bashgi izerine bu derece odaklanilmasi, Avrupa Birligi
ilkelerinin Gemi Insa Sanayiinin rekabetgilik unsurunun artirilmasina verdikleri Gnemi gdsteren bir
husustur (European Commision, 2011).
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lhracat Kredileri bahis konusu oldugunda 2012 Cercevesi, OECD Ihracat Kredileri Dizenle-
mesini referans almis ve bu dizenleme icinde yer alan kosullarin, komisyonun Devlet Destegi
kurallarina uygunluk saglayabilecegini kabul etmisti. Bu baglamda, Gemi insa Sektrinin
finansmaninda kullanilacak kredileri saglayan kredi kuruluslarinin devlet tarafindan desteklenme-
sine itiraz edilmemektedir.

4.1.3. Bolgesel Devlet Yardimi 2014-2020

2012 Cerceve Diizenlemesi 30 Haziran 2014 tarihi itibariyla sona ermis ve Gemi Insa Sanayine
devlet yardimlari dizenlemeleri AB Komisyonunun genel devlet yardimi kurallarini kapsamli bir
sekilde gézden gecirdigi ve yeniledigi ‘Bolgesel Devlet Yardimi 2014-2020" ve ‘Devlet Yardimi
Kontroli 2.0’ olarak adlandirdigi program icine alinmishr. Bu programin amaci Avrupa Birligi
genelinde ekonomik gelisme ve istihdam agisindan dezavantajli bdlgelerin devlet yardimi ile des-
teklenmesi ve bu dogrultuda rekabefcilik unsurunun zedelenmesini engellemek veya en aza indir-
mek icin Uye Ulkelerin firmalarini bu bdlgelere yatrim yapmaya tesvik etmek icin kilavuz hatlar
belirlemektir (European Commision, 2014).

Uye ilkelerin kendi sinirlari icindeki yasam alanlarini, Gayrisafi Yurtici Hasila bazinda ve Avrupa
Birligi ortalamasina gére oranlayarak bélgeler tespit etmesini ve bu bdlgeleri ekonomik kriterler
kapsaminda gruplandirmasi esasina dayanan Bolgesel Devlet Yardimi programi, temel olarak iki
prensibi benimsemektedir. Bu prensipler;

* Devlet yardiminin en ¢ok ihtiya¢ duyulan bélgelere yapilmasi ve firmalarin bu bélgelerde ne
yogunlukta/oranda yardim alabileceklerinin belirlenmesi

* Séz konusu bdlge icin uzun vadede ekonomik biyime hedefi géz 6niine alinarak, devlet
yardiminin ilk yatirim projelerine verilmesini esas belirlemek ve sadece cok &zel kosul-
larda operasyonel yardima misaade etmek

seklinde degerlendirilebilir.

Bu prensipler cercevesinde Bélgesel Devlet Yardimi 2014-2020, ortaya koydugu kurallar ile
01.07.2014 tarihinden baslayarak 31.12.2020 tarihine kadar sirecek olan bir zaman dilimini
kapsayacak sekilde bélgesel yardima hak kazanacak yasam alanlarinin belirflenmesinde kullani-
lan kistaslari uygulayarak bélge haritalarini 16.09.2014 tarihinde ¢izmis ve benimsemistir. Bu
bolgelere yapilacak devlet yardiminin ne tip projelere uygulanabilecegi, Ust sinirlari ve kosullar
ile Genel Grup Mudfiyeti Yonetmeligi (General Block Exemption Regulation-GBER) dahilinde
AB komisyonu &n onayina ihtiyag duymayan yardim esaslarini da tanimlamistir (European
Commision, 2014).

Bolgesel yardimi daha ¢ok biyik firmalar ile kigik ve orta buyiklukteki isletmelere ydnelik yatrim
yardimi olarak hedefleyen bu program, bélgenin kalkinmasinda rol oynayacak cok-sektérli bir
yol izlemektedir. Gemi Insa Sanayi de bu sektdrler arasinda ézel bir yerde konumlanmakta ve
2012 Cergeve Programi kurallarinin isledigi bir yardim dizenlemesine tabii olmaktadir (European
Commision, 2014).
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4.1.4. LeaderSHIP 20203

Avrupa Gemi Insa Sanayinin 2008 ekonomik krizi sonrasinda icine distigi zor duruma karsi
baslatilan LeaderSHIP 2020 girisimi, Avrupa Komisyonunun bu sektdr icin stratejik bir vizyon be-
lirleme inisiyatifi olarak kendini gdsterir (European Commision, 2013). 2013 yilinda kabul edilen
bu girisim 6ncelikle Avrupa Gemi Insa Sanayi vizyonu igin su ana hatlari belirler:

Yenilikci olmak

Cevreci olmak

Yuksek Teknoloji piyasasinda uzmanlasmak

* Enerji tasarruflu olmak

Yeni pazarlara adapte olabilmek icin cesitlilik yaratabilmek

Ongérdigi bu vizyonu gerceklestirme dogrultusunda, kisa ve orta vadeli bir dizi tavsiye karari
iceren LeaderSHIP 2020 Girisimi, Denizcilik Sanayinde sirdirilebilir bir biyime ile yiksek de-
gerli is olanaklari yaratma baglaminda dnem verdigi oncelikleri dort baslk alinda toplamaktadir
(European Commision, 2013).

—_—

. Istihdam ve vasif (beceri)

2. Pazarlara erisimin kolaylastirnimasi ve adil piyasa kosullari.
3. Finansmana erigim.
4

. Arastirma, gelistirme ve inovasyon.

Girisim raporuna gére “finansmana erisim” uluslararasi piyasada rekabetci olabilmek icin en
dnemli tek faktor olarak kendini gdstermektedir. 2008 mali ve ekonomik krizi sonrasi disen
navlun, kapasite fazlasi ve buna bagl olarak disen gemi fiyatlari Avrupa Gemi Insa Sanayini
derinden etkilemis ve yeni gemi insa projelerinin karliliklarini azaltmistr. Azalan karlilik ise yeni
projelere yonelik fonlarin seyreklesmesine ve pahalilasmasina yol agmistir (European Commision,

2013).

Bu sebeplerden dolayi “finansmana erisimin” kolaylastirlmasi ve bu erisimi tehdit eden olumsuz
faktorlerin ortadan kaldirlmasi i¢in bazi mali alanlarin daha iyi arastirilmasi ve kullanilmasi ge-
rekmektedir. Bu alanlar kisaca su sekilde tanimlanabilir (Seaeurope, 2015):

Piyasadaki likiditenin iyilestirilmesi.

Bu alanda kullanilacak en iyi enstriman Avrupa Yatiim Bankasi'nin (European Investment
Bank-EIB) ulasim sektériine uyguladigi ve 2011 yilinda revize ettigi kredi politikasidir. Ozellik-
le cevre veya “yesil” faktérinin 6ne c¢ikhigi projelere dénik yatkinhigi dogrultusunda kullanila-
bilecek bu olanak, her ne kadar proje maliyetinin %50’sini asmayacak sekilde saglaniyorsa
da, kisa vadede Gemi Insa faaliyetlerinin finansmaninda kullanilabilecek bir fon olarak 6ne-
rilmektedir.

33 2013 yilinda Avrupa Birligi Denizcilik Endstrisi paydaslar (Avrupa Parlementosu. Uye Ulkeler, Avrupa Komisyonu, Denizcilik Teknolojileri
Ureticileri, Klasman Kuruluslar, Armatérler, Deniz Tabani Tarayicilari, Rizgar Enerisi Ureticileri, Sendikalar, Sivil Toplum Kuruluslar ve Avrupa
Denizcilik Bolgeleri Temsilcileri) tarafindan hazirlanan bir belgedir. Bu belge dahilinde Avrupa Gemi Insa Sanayi’nin uzun dénemde basarisi ve
dinamik biyimesi icin izlemesi gereken stratejiler ortaya konmaktadir ve 2008 finansal krizinin etkilerine ydnelik olarak hazirlanmistr.
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Uygun geri édeme garantileri saglamak.

Kontrahin imzalanmasindan geminin teslimine kadar gecen sire, hatiri sayilir uzunlukta bir siredir.
Bu sire zarfinda dnemli bir miktar likiditeye ihtiya¢ duyuldugu gibi, tersaneler ve/veya gemi
sahipleri bankalara geri édeme garantisi iceren mektuplari imzalamak zorunda kalmaktadirlar.
Geri 6deme garantisi hem satin alanin hem de bor¢ verenin c¢ikarlarini koruyan énemli bir unsur
olmakla beraber, Avrupa Birligi'nin Garanti Usullerini daha uvygulanabilir ve tercih edilebilir yapma
agisindan heniz Uye Ulkeler arasinda ortak bir anlayisa varilamamighr.

Cevresel iyilestirmelerin finansmani.

Her ne kadar Avrupa Denizcilik Sanayinin cevreci unsurlara agirlik vermesi ve bu kapsamda irin
cesitlendirmesi yapmasi kisa vadede “oyun kurucu” sifatiyla anilmissa da, bazi yenilikgi yesil tek-
nolojilerin etkinliklerine yénelik belirsizlikler ve tahmini zor maliyet hesaplarn “cevrecilik” alanina
yapilacak yatirmlari engellemektedir. Bir baska deyisle, bu alanin finansal bir kaynak olarak
kullanilmasi igin hala gidilecek ¢ok yol vardir.

‘Mavi’ Kamu-Ozel Sektér Ortaklig:.

Bu model (Blue-Public Private Partnership), bir &zel sektor isletmesi ile bir kamu kurumunun belli
bir sire ortaklik kurarak gemi, sistemler, altyapi elemanlari gibi donanimlar almalarina olanak
saglayan bir olusumdur. Japonya’da JRTT Uygulamasi adi altinda parasal ve teknik yeterlilik olarak
gUcli bir kamu kurulusunun varligi ile kurulan bir ortaklik olarak isleyen bu model, Avrupa Birligi
dahilinde devlet yardimi dizenlemelerine tabi olmasi sebebiyle daha net ve dar tanimli bir mali
enstriman olabilmektedir (Seaeurope, 2015). Yine de bu modelin ticari olmayan veya karlilik
amaci gitmeyen kamu destekli projeler (6rnegin devlet tarafindan isletilen feribot hatlari) ile karlilik
potansiyeli olan ancak Avrupa Birliginin ortak ¢ikarlarina hizmet eden yatinmlarda (6rnegin enerji
tasarrufu, emisyonlarin azalilmasi) kullanilabilmesi mimkindir (European Commision, 2013).

4.2, OECD WP6 Acisindan Gemi insa Sanayi Destek Tedbirleri 34

ECD'nin gemi insa sanayine yénelik politikalar ele alindiginda, 2008 krizi sonrasi do-

nemde kamunun sirece pro-aktif bir sekilde dahil olmasina vurgu yapildigi gérilmektedir.

Temel sorun olarak &n planda olan arz ve kapasite fazlasi karsisinda devletlerin sibvan-
siyon ve farkl tesvik paketlerini kullanarak piyasada olusan aksakliklari ortadan kaldirabilecegi
OECD tarafindan degerlendirilmektedir.

OECD nezdinde devlet yardimlari temel olarak ihracat kredileri icin yapilan dizenleme icinde sekil-
lendirmeye calisilmistir. Thracat ile kasit sadece mal ve irinlere yonelik uygulamalar degil, ek olarak
iki yildan uzun bir vadeye sahip alici tarafa sunulan finansal destekler de bu kapsam dahilindedir.

Bu dizenlemeye gdre devlet destegi birka¢ sekilde saglanabilir:

¢ lhracata yonelik garantérlik ve/veya sigortalama islemleri
* Dogrudan kredi veya finansman/refinansman destegi.
* Faiz destegi.

® Bunlarin karmasi.

34 Raporun bu bslimi OECD’nin 2016 yilinda yayinladigi  “Support Measures of Selected Countries Not Participating In the WP6 Inventory”,
raporundan diizenlenmistir.
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OECD Gemi Insa Calisma Grubu 6 (WP6) 11-12 Haziran 2015 tarihli toplantisinda, Gemi Insa
Sanayi'ne yapilacak yardim ve destek tedbirlerinin mimkin oldugunca seffaf ve kapsamli olmasini
saglamak maksadiyla, tye olkelerin gincellenmis girdilerini bir icerikte toplamis ve takiben 9-10
Kasim 2015'te tekrar toplanarak bu icerik disinda kalan biyik ekonomilerin Gemi Insa Sanayine
yonelik devlet desteklerini de mercek altina almistr.

WPé tarafindan hazirlanan icerik disinda kalan ve gérece biyik ekonomiye sahip olan bu l-
kelerin Gemi Insa Sanayine yonelik destek tedbirleri, 06 Mayis 2016 tarihli ve C/WP6(2016)4
sayili belgesinde Ulkeler bazinda séyle siralanmishr.

4.2.1. Cin Halk Cumhuriyeti

1. Once 2012 yilinda bir bélgede pilot uygulama olarak baslanan finansal kiralama yoluyla ihrac
edilen iriinlere Katma Deger Vergisi ladesi, Kasim 2014 yili itibariyla ilke ¢apina genislefilmis-
tir. Yerli veya yabanci yatirnmeilar tarafindan fonlanan finansal kiralama sirketleri ile Cin Ticaret
Bakanhg tarafindan onaylanan finansal kiralama  sirketlerinin, belli kriterleri yerine getirmek
suretiyle hak kazandigi bu destek, KDV iadesi disinda Tuketim Vergisi iadesini de icermektedir.

2.Hurda ve Insa Destegi olarak adlandirilan destek programi ise heniiz hizmet &mirlerinin
sonuna gelmemis yash gemilerin hurdaya c¢ikarilmasini ve yerine yenilerinin yaptirilmasini
tesvik ederek, yeni insa tabini canlandirmayi ve arztalep dengesini rahatlatmayi hedeflemis
ve mevcut filonun genclesmesini amaglamishr. 2014 yilindan baslayan ve 2017 yili sonuna
kadar devam edecek olan bu destek programi destek oranini % 50'ye yikselterek gross
ton basina 242 dolar bir destek miktari belirlemistir.

3.1994 yilinda kurulan Cin EXIMBANK (CEXIM), 2014 yili sonu itibariyla toplami tonaji 278
milyon DWT olan 9637 gemi icin bor¢ vermis ve bu borclar Sinosure tarafindan garanti
altina alinmishr. Kontratlarin toplam tutari 198 milyar USDdir.

4. Mevcut balikgi gemilerini yenilemek izere 2013-2015 yillari arasinda muhtelif destek fonlari
olusturulmustur.

5. AR-GE c¢alismalarini gelistirmek izere Gemi Insa Sanayinde katma deger yaratacak teknolo-
ik Uretim sureglerine destek verilmistir.

6.Cin Gemi Insa Sanayi sirketlerin biyiyerek dinya siralamasinin ilk basamaklarina yerles-
melerini saglamak amaci ile Birlesme ve Satin Alma formili devletce tesvik edilmis ve
bu sayede en biyik on tersanenin Cin Gemi Insa Sektdriniin %70’ini olusturmasi ve bu
sirketlerden besinin de dinyanin ilk on tersanesi arasina girmesi hedeflenmistir.

7.Gemi Insa Yan Sanayini de desteklemek iizere, Cin Halk Cumhuriyeti hiikimetinin cesitli ver-
gi indirimi ve mali imkanlari kapsayan calismalar oldugu bilinmektedir. Ancak hali hazirda
detayli bir bilgi edinilememistir.

4.2.2. Amerika Birlesik Devletleri

1.1000"nin altinda personel calistiran tersaneler Amerikan hikimetince “Kiicik Olcekli Ter-
sane” olarak kabul edilmis ve 2011 yilinda bu konumdaki 13 tersaneye 10 milyon dolar
yardim yapilmistir.

2. “Title XI” adi verilen program cercevesinde Amerikan zel sektérine borglanan armatorlerin;
gemilerinin insasi, yeniden insasi veya modernizasyonu icin aldiklar borglar, Birlesik Devlet-
ler Denizcilik Idaresince (U.S. Maritime Administration) bu faaliyetlerin Amerikan tersanele-

Y
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rinde yapilmasi kaydiyla garanti altina alinmistir. Bu dogrultuda Birlesik Devletler Denizcilik
Idaresi toplam yaklasik 1,7 milyar dolarlik borca garantér olmustur.

3. ABD Llousiana Eyalefi Ekonomik kalkinma Ajansi 2011 yilinda, eyalet sinirlari iginde yer alan
Huntington Ingalls Industries adli sirketin gemi insa faaliyetlerine devam edebilmesi amaciyla, 214
milyon dolarlik performans tabanli bir yardim paketini 10 yillik bir periyod icinde verme kararini
almishr. Bu paket kapsaminda bahse konu sirkete; istihdam yaratma vergi kredileri, is egitimi
destekleri ve yerleskenin modernizasyonu icin saglanacak fonlar gibi destekler verilmektedir.

4. 2014 yil Aralk ayinda Baskan Obama tarafindan imzalanan H.R.83 sayili kanunun yi-
rirlige girmesiyle Amerikan Donanmasi gemilerinin insasi sirecinde temin edilecek ana ve
yardimei sistemler ile muhtelif donanimin Amerikan Uretimi olmasi kaydiyla yapilacak alimla-
rina mali destek saglanmaktadir. Bu yardimin toplam tutari yarim milyar dolari bulmaktadir.
Bu kanunda yer alan bir baska destek de 186 milyon dolarlik bir miktari, ABD'nin ulusal
guvenlik ihtiyaglarinda kullanilabilecek ticari gemilerin bakim ve idamesi dogrultusunda
yapilacak harcamalara vermistir.

4.2.3. Malezya

Malezya hikimetince Haziran 2013'te cikarilan bir kanun petrol iretiminde faaliyet gdsteren tim
sirketlerin lisan Malezya ulusal petrol sirketi PETRONAStan lisan almasini zorunlu kilmishr. Bu
lisansin verilmesinde yer alan 6n kosullardan biri, Uretim paylasiminda bulunan sirketlerin yerel
ekipman, malzeme ve hizmet alimina zorlanmalari, istisnalarin ise yine PETRONAS tarafindan
izne baglanmasini dikte ettirmektedir. Ayrica yine bu sirketler verecekleri hizmetlerde yerli personel
istihdam etmekle de yukimludirler.

4.2.4. Singapur

Singapur Denizcilik ve Liman Idaresi bu yilin baslarinda 9 milyon Amerikan Dolari degerinde bir
fon olusturarak, LNG ile yiriyen gemilerin insasina, gemi basina 2 milyon dolarlik bir destek
vermeyi planlamaktadir. Bu destekten her sirket en fazla iki gemi icin yararlanabilmektedir.

4.2.5. Brezilya

Brezilya yerli Gemi Insa Sanayini ve Yan Sanayini giiclendirmek maksadiyla 1999’dan bu yana
cesitli yerli pay sartlari uygulamaktadir. 1999'da %15 olan yerli payr sarti, 2004'te %40'a yik-
seltilmistir. Gaz ve Petrol endustrisinde ise bu pay bugin itibariyla %65'e ulasmistir.

4.2.6. Ispanya

2002 yilinda Ispanya hikimeti tarafindan yirirlige sokulan bir dizenleme tersanelere ve do-
layisiyla Gemi Insa Sanayine ciddi bir destek getirmis ve tersanelerin insa edilen gemi basina
fiyatlarinda %20-30 oranlarinda indirim yapabilmelerine olanak saglamishir (Reuters, 2015)

Yatnmeilara vergi iadesi avantajini esas alan bu dizenleme, ‘Tersane’ ile gemiyi alacak ‘Armatér’
arasina iki araci kurum yerlestirmisti. Bu kurumlardan ilki bir bankadir. Bu banka bir ‘Ekonomik Cikar
Grubu’ (Economic Interest Group) sirketi olusturarak, insa edilecek gemiyi tersaneden bu sirket Uze-
rine sahn almakta ve sirketin hisselerini de yatrnmecilarina satmaktadir. Yatirimeilar bu hisseleri satin
aldiklarinda, ‘Amortisman Kurallar” geregi vergi iadesi avantaji kazanmaktadi.  Bu avantajin %85-90
orani gemiyi satin alacak olan armatére fiyat indirimi olarak yansitimakta ve geri kalan oran ise
yatinmeinin yatinm geliri olarak degerlendirilmektedir (Nicolaides 2016; European Commision 2013)
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Ancak bu dizenleme, kontrat kaybettigini iddia eden bazi Avrupa Birligi (AB) Glkeleri tersane-
lerinden gelen sikéyetler Uzerine, 2006 yilindan itibaren gézlem altina alinmis ve 2013 yilinin
Temmuz ayinda Avrupa Komisyonu'nun verdigi kararla; “ayrimei” bir yaklasim izledigi ve rekabeti
bozdugu gerekgeleri ile AB Devlet Yardimlari ilkelerine ters dustigi hikminG almistr. Komisyon,
Ispanya hikimetine elde edilen kazanglarin iadesi icin teblig géndermis ancak Ispanya hikimeti
bu teblige Avrupa Birligi mahkemeleri nezdinde itiraz etmisti.. Mahkeme, Aralik 2015'te aldigi ka-
rarla s6z konusu diizenlemenin tim yatrimeilara agik oldugunu belirtmis ve herhangi bir “ayrimeci”
ozellik tasimadigi htkmine vararak, Avrupa Komisyonunun kazanimlarin iadesi tebligini gegersiz
saymistir (Reuters, 2015; Outlaw Com 2015).

Ispanya hikimeti ayrica 2012 yilinda bir baska dizenlemeyi de devreye sokarak Gemi Insa
Sanayine yeni bir destek enstrimani yaratmistr. Bu dizenleme cercevesinde; finansal kiralama
yolu ile edinilen belirli varliklarin maliyetlerinin, bu varliklarin ticari kullanimini beklemeden, in-
salarina baslar baslanmaz vergiye esas matrahtan disilmesine imkan verilmektedir. Bu sekilde
vergi mukellefleri, finansal kiralama kontratlarinda belirlenen 6demelerin, ‘maliyet’ olarak vergi
matrahlarindan disme sirecini hizlandirabilmektedirler (European Commission, 2012).

Bu dizenleme finansal kiralama yolu ile edinilen maddi varliklarin tim cesitlerine uygulanabilmekle
beraber, bu varliklarin alicinin teknik spesifikasyonlarina uvyguluk géstermesi ve uretilmelerinin bir
yildan fazla bir sireci gerektirmesi sartlarini saglamasini éngérmektedir. Yukarida belirtilen ve
ihtilaf konusu olan destek enstrimanina ilave olarak ¢ikarilan dizenleme, AB komisyonu tarafindan
herhangi bir ‘ayrimci’ yoén icermemesi baglaminda uygun gérilmis ve Devlet Destegi kapsaminda
degerlendirilemeyecegine karar verilmistir (European Commission, 2012).

Ispanya Sanayi, Enerji ve Turizm Bakanligi Ispanyol tersanelerine yapilacak gemi siparisleri icin toplam
16.8 milyon avroluk bir kredi faizi destegi saglayacagini 2012 yilinda beyan etmistir (OECD, 2016)

4.2.7. Hindistan

1. Hindistan hiokimeti 2002 yilinda gerek kamu gerekse 6zel sektor tersaneleri icin, 10 yillik
bir sirede dagitimak izere, toplam tutari 600 milyon Amerikan Dolari olan bir nakit destek
programini Hindistan tersaneleri igin baslatmistir. Tip ayrimi yapmaksizin, her tirli gemi in-
sasinda kullanilan bu destek, yeni insa edilen gemilerin fiyatlarini %20 oraninda disirecek
sekilde verilmektedir.

2. Hindistan hikimeti ayrica tersaneler icin ilave bazi vergi muafiyetlerinde bulunacagini da
duyurmustur. Bu yeni destek paketi igerisinde gemilerin insasinda kullanilan ham madde ve
parcalarin gimrik ve merkezi vergilerden muaf tutulmasi gibi avantajlar yer almaktadir.

3.Hindistan hikimeti “Make India” girisimi dahilinde Gemi Insa Sanayi'ne altyapi statisi
vererek, fersanelerin borclanma maliyetlerini de distirmeyi planlamaktadir.

4.3. Doérdinci Bolim Degerlendirmesi

iresel olarak bakildiginda, Dinya Gemi Insa Sanayi ekonomik gerileme, arz fazlasi, yeni
siparislerin azalmasi ve disen petrol fiyatlari gibi olumsuzluklara meydan okumaya ¢alismak-
ta ve zor zamanlar gecirmektedir.
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Avrupa Gemi Insa sanayi ise hali hazirda; disen petrol fiyatlarina bagl olarak azalan Agik Deniz
Platformu Destek Gemileri talebi disinda, pek bir olumsuzluk yasamamakta ve genel gérinimi
olarak iyi gézikmektedir. Bu “iyi durum” ise, Kruvaziyer gemilerine, feribotlara ve belli bir amag
icin Uretilen; romorkarler, tarak gemileri ve arashrma gemileri gibi 6zellikli, yiksek teknoloji iceren
gemilere olan talepten kaynaklanmaktadr.

Gerek yenilik¢i (inovasyon) yaklasimlar ve gerekse Orin cesitlendirmesi ve ihtisas (specialisation)
alanlar basta olmak tzere, 1970’li yillardan bu yana gemi insaya devlet yardimlari Avrupa Birligi
rejiminin bir konusu olmustur. Yukarida bahsedilen sirecleri iceren bir dizi stratejik yaklasim ve politi-
kalar ile bugiinlere gelen Avrupa Gemi Insa Sanayii gelecekte de; yeniliksilik (inovasyon), uzmanlik
(know-how) faktérleri ile Derin Deniz Madenciligi, Agik Deniz Rizgar Enerjisi, Deniz Enerjisi alanla-
rindaki temel teknolojilerin ve ihtisas gemilerinin 6ncisi olmaya devam edecek gibi gérinmektedir.
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5. AR-GE FAALIYETLERI ACISINDAN GEM

. . .

INISA SANAYISINDE REKABETCILIK

enel kabul goérdigu sekliyle rekabetcilik, makro dizeyde olusan potansiyel ile mikro du-

zeydeki verimlilik tarafindan belirlenir (Bas, 2012). Denizlerle cevrili cografi konumu, geng

is glcu kapasitesi ve tersanelerinin neredeyse 800 yili bulan gecmisi nedeniyle iGlkemizde
Gemi Insa Sanayi makro diizeyde rekabefcilik agisindan gerekli potansiyele sahip gézikmektedir.
2014 yili itibariyle Glkemiz Gemi Insa Sanayi 73 adet tersane ile 3,61 milyon DWT proje kapasi-
tesine ulasmishir (Gisbir, 2014). Geleneksel olarak yat Gretiminde gelismis olunmasina ragmen son
yillarda daha biytk tonajli gemilerin de Uretimine baslanmistir. Kicik tonaijli kimyasal ve petrol
tankerleri Uretiminde ise Ulkemiz dinyada oldukga iyi bir konumdadir.

Ote yandan, Gemi Insa Sanayinin gercek potansiyelinin ortaya cikmasi disa bagimliigin azal-
masina, bu da demircelik endistrisinden gemi ekipmanlari Uretimine kadar bircok farkli sanayi
alanindaki gelismelere baglidir. Ornegin demir-celik endistrisi ele alindiginda Tirkiye iretici olarak
dinyada ¢ok dnemli bir yere sahip olmasina ragmen kendi celik ihtiyacinin sadece %50'sini ic
kaynaklardan karsilamaktadir. Gemi yan sanayi agisindan bakildiginda ise giverte ekipmanlar,
vingler, zincir, ¢apa, elekirik aksami ve hidrolik parcalar gibi disik ve orta teknoloji gerektiren
urinler Glkemizde basariyla Uretilmesine ragmen ana makineler ve seyir cihazlar gibi ileri tek-
noloji Urtnleri agisindan disa bagimliligimiz devam etmektedir. Yiksek teknoloji Grinlerinin Glke-
mizde Uretilmeye baslanmasinin yani sira cevre dostu gemiler acisindan gerekli yeni ve inovatif
ekipmanlarin da gelistirilmesi rekabefcilik ve ekonomik gelisme acisindan gemi yan sanayi icin
dnemli hedefler olmalidir.®®

35 OECD'nin ve Eurostat'in teknoloji siniflandirmasina gére Gemi Insa Sanayi disik-orta teknoloji sinifinda yer almaktadir. Ancak gemi insa yapim
sUrecinin bir parcasi olan dizayn ve makina imalah gibi bélimler daha yiksek teknoloji sinifinda yer almaktadir. Bu agidan son yillarda éne
¢ikan cevreye duyarli gemi ve daha teknoloji yogun gemi talepleri de ele alindiginda gemi insa sanayinin yiksek-orta teknoloji sinifina dogru
dogal olarak evrildigi gérilmektedir.

Eurostat: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Glossary:High-tech_classification_of_manufacturing_industries

OECD:https://www.oecd.org/sti/ind/48350231.pdf
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Avrupa Denizcilik Teknolojileri Endustrisi tarafindan hazirlanan LeaderSHIP2020 belgesinde re-
kabetci ve siurdirilebilir bir sanayi icin asagidaki dért alanda politikalar olusturulmasi gerektigi
belirtilmistir.

istihdam ve beceriler

* Pazara erisimin gelistiriimesi ve adil pazar sartlar

Finansal destege erisim

* Arashrma, gelistirme ve inovasyon

5.1. Inovasyon Agilimlari

emi Insa Sanayinde inovasyonun hem iriin hem de sire¢ alaninda gergeklesmesi, mikro

dizeyde verimliligin artmasina katkida bulunmasi dnemlidir. Kompleks bir geminin ortaya

cikabilmesi farkli kaynaklardan gelen ve toplam degerinin %70’ine denk gelen gemi ekip-
manlarinin dizgin bir sekilde entegrasyonunu gerektirir. AR-GE ve inovasyon bu sirecin birgok
asamasinda katkida bulunabilir:

Enerji verimliliginin artmasina, temiz enerji kaynaklarinin gemilerde kullanimina ve gaz emisyon-
larinin azaltimasina yénelik gemi ekipmanlari gelistirilebilir. Bu alanlarda gelistirilen teknoloji ve
urinler tersanelerimizin kendine yeterligininin artmasina, ihracata ve dis pazarlarda rekabetci
gicimizin saglamlastirilmasina katkida bulunacaktr. Mart 2016 tarihli bir OECD makalesinde
(Corbett, 2016) IMO'nun ortaya koydugu cevre politikalari ile gemi insa alanindaki teknolojik
inovasyon arasindaki iliskiler incelenmistir. Bu ¢alismada gevre ile ilgili dért ana problem olarak
petrol sizinhsi, emisyon kontrolu (hava kirliligine yol agcan SOx, NOx gibi gazlarinin agiga ¢ikmo-
st ve iklim degisiklikleri agisindan), balast suyunun temizlenmesi ve tekne Uzerinde biyokirlilik ile
guriltt gibi diger konular belirlenmistir. Bircok alanda cevre politikalarinin ¢ekme etkisi ile tekno-
lojik inovasyonun itme etkisi arasinda dogru oranti bulunmustur. IMO  hélihazirda enerji verimliligi
konusuna yogunlasmis durumdadir. Yeni insa edilen teknelerin de simdiden IMO’nun gelecekte
zorunlu kilacagr kriterlere uygun yapilmasi veya donustirilebilir olmasi rekabetcilik agisindan
bir kazanimdir. Cevre kirliligi konusundaki teknolojik inovasyonun 21.yizyila girerken bir kirilma
noktasindan gecerek hizla arthgi goérilmektedir.  Ornegin toplam gemi insa patentleri arasinda
cevre ile ilgili olanlarin orani 2000’lerin basinda %15 seviyelerinde iken 2010'lu yillarda bu oran
%30’lar seviyesine yikselmistir. Teknolojik inovasyon bizleri “Yesil Gemilere” dogru gotirmektedir

(Zheng 2016).

Hem cevre dostu hem de deniz ortaminda kirlenmeye ve korozyona dayanakli, hafif ve uzun
omuirli yeni malzemelerin gelistirilmesi bir yandan yakit tasarrufu saglayacagi gibi bir yandan da
geminin dmrini uzatarak ve cevre acisindan gemiyi uluslararasi kriterlere uygun hale getirerek
Tirk gemilerinin ve yan sanayi Urinlerinin dis pazarlarda aranir hale gelmesini saglayacaktr.
Ornegin, biyokirlilige (fouling) karsi kullanilan boyalarin IMO kurallarina gére denizi kirletmemesi
ve diger canlilara zarar vermemesi beklenmektedir. Diger yandan bu tir boya ve kaplamalar
%8 oraninda yakit tasarrufu saglamaktadirlar. Nanoteknoloji kullanilarak da &zellikle yatlarda ve
kicik deniz tasitlarinda boya ve kaplama gerektirmeyen kendinden anti-fouling 6zellik gdsteren
tekne malzemeleri iretilebilir. Universite-sanayi isbirligi ile hem boya ve kaplama olarak hem de
malzeme olarak yiksek katma degere sahip Urinler gelistirmek ve ticarilestirmek mimkindur.
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Rizgar, gel-git ve dalga enerjisi iretilmesine ydnelik acik deniz yapilari ile derin deniz madenci-
ligi gibi yeni gelisen pazarlara yonelik AR-GE ve inovasyon faaliyetlerinin sekitdre nasil katkida
bulunacaginin arashrilmasi gerekmektedir. Buralarda 6zellikle nis alanlarin kesfedilmesi uluslararasi
rekabetcilik acisindan énemli bir kazanim olacaktir.

Otomotiv sanayinin seri iretim teknolojilerinin Gemi Insa Sanayine de uygulanabilir.  Boylece
urinlerin maliyetinin dismesi ve sektorin rekabefcilik gicinin artmasi saglanabilir. Her ne kadar
gemiler siparis Uzerine yapilsalar ve her gemi kendine 6zgi olsa da sirecin ve standart ve mo-
diler Urtlerin gelistirilmesiyle siparis Uzerine Uretilen gemiler icin bile seri Uretim mekanizmalari
vygulanarak daha ¢ok geminin daha az maliyetle daha kisa sirede Uretilmesi saglanabilir. Bugin
vzakdoguda seri Uretim teknolojilerini uygulayan tersaneler bulunmaktadir. Ayni zamanda tersane-
lerin kapali alanlarinin genisletiimesi ve modernizasyonun iretime etkisi buyik olacaktr.

Gemi ekipmanlarinin entegrasyonu sirasinda ortaya ¢ikabilecek hatalarin ve uyumsuzluklarin azal-
tlmasi icin de standart Urinlerin olusturulmasi ve entegrasyon sirecinin optimizasyonu &nemlidir.
Bu alandaki her tirli inovasyonun da sektére biyik katkisi olacaktir. Standardizasyon, modiler ve
seri Uretim insan hatasindan kaynaklanan hatalari da en aza indirecektir. Boylece sektorel egitim
maliyetleri disecek, tecribeye dayanmayan istihdam olanagi artacakhr.

Ayni zamanda dinyada besinci sirada gelen gemi sékim sanayimiz icin de modiler ve standart
uretim teknikleri sékim hizini artirma ve sékim sirasinda meydana gelen kazalar azaltma yénin-

de katkilarda bulunabilir.

Diger yandan bitin bu gelismeler icin AR-GE’ye 6nem verilmesi ve AR-GE projelerine kaynak
ayrilmasi gerekmektedir. Bugiin bircok OECD ilkesinde Gemi Insa Sanayi projeleri icin kaynaklar
saglanirken ilkemizde 6zellikle bu alanda yapilmis bir calisma yoktur. Gemi Insa Sanayine yénelik
AR-GE projelerinin bircok Avrupa ilkesinde ve Japonya’da oldugu gibi devlet tarafindan éncelikli
olarak desteklenmesi biyik dnem tasimaktadir (ENTR/06/054, Final Report, 2009). Bu alanda

devlet, Universite ve sanayi isbirliklerinin saglam temellere oturtulmasi gereklidir.

Bunlarin yaninda gerek seri Uretim gerekse konvansiyonel retim tekniklerinde tersanelerin kapali
alanlarinin genisletilmesi ve modernizasyonu calisma ortaminin iyilestiriimesine, hava kosullarina
bagimhligin azalmasina ve daha nitelikli insan giicinin Gemi Insa Sanayine ydnelmesine ve
Uretim hatalarinin énlenmesine katkida bulunacaktir. Kapali alanlarin genisletiimesi ve modernizas-
yonu icin Gemi Insa Sanayi, gemi ekipmanlari sanayi ve gemi sokim sanayine devlet destegi
saglanmasi son derece énemlidir.

AR-GE c¢alismalar agisindan bir 6rnek olarak kirlenmenin (fouling) deniz ve su endustrileri
icin dinya capinda oldukca &nemli bir sorun oldugu cok iyi bilinmektedir. Deniz suyunda
mevcut biyolojik veya inorganik kirliliklerin gemi ve deniz platformlari izerinde birikmesi
sonucunda sirtinme direnci ortaya ¢ikmakta, bunun sonucunda da gemilerin yakit tiketimle-
rinde ve bakim masraflarinda ciddi bir artis meydana gelmektedir. Kiresel isinmanin denizin
biyolojisinde yapacag: etkilerle ortaya ¢ikacak kirlenmenin bu masraflari biyik boyutlarda
artiracadi kesindir. Bu yizden, gemilerin ve gemi gdvdelerinin kirlenmemesi (anti-fouling) igin
cevre dostu sistemlerle uyumlu yenilenebilir malzemelerin kullaniimasi olduk¢a &nemlidir. Bu
amagla son yillarda temel bilim arastirmalarina dayali AR-GE ¢alismalarinda yogunlasan yeni
malzeme gelistirmeleriyle,
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* Poli (dimetilsiloksan) elastomerleri
* Amfifilik nanokaplamalar
e Zwitteriyonik (cift kutuplu) polimerler

* Kendini yenileyebilen hidrojeller
kaplama malzemeleri olarak hazirlanmaktadir (Jiang 2010, Wang 2011, Xie 2011, Lejars 2012).

Gemi gdvdelerin kirlenmesini 6nlemek amaciyla hidrofobik (su sevmez) polimerik mazlemeler
gelistirilebilir ve bunlarin degisik oranlarda nanomalzemelerle karstirilmasi sonucunda nanokom-
pozit tiri malzemeler gelistirilebilir. Hidrofobikligin derecesi olarak da siper hidrofobik polimerik
malzemeler gelistirilebilir ve bdylece ¢ok dusik ylizey gerilimine sahip olan yag, alkol, organik
asit gibi yuzey kirletecileri ve mikroorganizmalar gemi gévdeleri igin tehlike barindiramazlar. Bu
gelistirilen Grinler gemi gévdelerine kaplama seklinde uygulanabilir ve gemi gévdesi Uzerindeki
surtinme kuvvetini azaltarak geminin yakit tasarrufu yapmasi saglanabilir.

Balast suyunun temizlenmesi iizerine de bir baska AR-GE calismasi gelistirmek mimkindir. Or-
negin tekstil atk sularinda kullanilan ileri oksitlenme mekanizmalari balast suyundaki mikroorga-
nizmalarin ve zararl bilesiklerin temizlenmesinde kullanilabilir. Daha biyik organizmalara karsi
yeni yontemler gelistirilmesi icin arastrma projeleri gelistirilebilir ve gelistirilecek sistemler gemi
yapilarina entegre edilebilir.

5.2. Kimelenme Acilimlar

ukarida bahsedilen hedefleri gerceklestirme yolunda &nemli bir adim da Endistriyel Ki-
melenme faaliyetleridir (Norway — A Global Maritime Knowledge Hub 2009 ve Maritime
Sector Developments in Global Markets 2013). Endustriyel kimelenme, ortak bir sanayi
bilgi birikimi olan, uluslararasi pazarda rekabet eden, birbiriyle iliski halindeki sirket, musteri, mal
ve hizmet tedarikgileri ile arastirma ve egitim kurumlarinin belli bir cografyada yogunlasmasidir.3¢

Giinimiizde kiresel denizcilik sektori biyik degisimler gecirmektedir. Dinya capinda Gemi Insa
Sanayi, tersanelerin verimliligindeki biytk artis ve sektore yapilan asin yatinm nedeniyle, fazlalik
kapasite sikintisi ile karsi karsiyadir. Asya Ulkelerindeki tretim kapasitesi son yillarda hizla artmistir. Bu
surecte Cin, en buylk gemi insa Ulkesi haline gelmistir. Ozellikle Cin ve G.Kore'de diisik maliyetle
insa edilen gemi sayisindaki patlama dolayisiyla Avrupa, pazar payini Uzak Asya'ya kaptirmistir.
Ancak Avrupa’daki endistriyel kimelenmelerin rekabet avantaji, yiksek kalite ve uzmanlasmada yat-
maktadir. Bu sayede, seyahat gemileri gibi bazi ézel tip gemilerde pazar paylarini koruyabilmislerdir.

Dinamik bir endustriyel kimelenmede, Uretim zincirinin veya aginin her noktasinda endustri ve bilim
kurumlari iliski halinde olmali, yan sanayi ve bilgi havuzlarindan da faydalanabilmelidir. Endistriyel
kimeler duraganliktan uzak olmalidir. Dinamizmi getirecek olan endustriyel ve bilimsel kurumlar
arasindaki bilgi paylasimi etkilesimidir. Bu yolla Uretkenlik ve inovasyon hiz kazanir. Endustriyel
kimelenmelerde siki isbirligi ve rekabet bir aradadir. Ticari basariya odakli inovasyonu tetikleyen de
budur. Bilisim teknolojisi alaninda Silikon Vadisi ve biyoteknoloji endistrisinde Boston, bu karakterlere
sahip endustriyel kimelenmelerdir. Denizcilik ve gemi insa sekiorinde Danimarka, Norveg, Singapur

36 Norveg'teki kimelenme analizleri hakkinda daha detayl bilgi icin bknz. Norwegian Clusters 2015
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ve GKore kimelenmeleri dikkat ceken &rneklerdir. Gemi insaati alaninda Turkiye'de, Dogu Marma-
ra’da da benzer bir kimelenme yapisi olusmaktadir. Basarili kimelenmelerin gelisiminde hikimetler
etkin bir rol oynamislardir. En 6nemlisi, agik¢a belirlenmis vizyonlar ortaya koymuslar ve gerekli
altyapinin olusmasina katki vermislerdir. Bu sayede, sektorin sermayedarlari arasinda siki isbirlikleri
olusabilmistir. Bununla beraber, yerel sanayici ve is adamlari birlikleri, ulusal &lcekte kendi Gyelerinin
cikarlarini gézetmenin yaninda, uluslararasi platformlarin da pargasi haline gelmis; yerel tecribe ve
uzmanliklarinin pazarlamasini bu platformlarda yopar hale gelmislerdir. Yerel sirketler ile uluslararasi
is agi, resmi merciler, arastrma ve egitim kurumlar arasinda aktif baglantlar kurmuslardir.

Ulkemizde gemi insa alaninda endistriyel kiimelenme yapisini yiksek kalite ve uzmanlasma dog-
rultusunda uluslararasi rekabefcilik hedefinde gelistirmek icin neler yapilmasi gerektiginin detayli
bir sekilde incelenmesi gereklidir.

5.3. Besinci Bélim Degerlendirmesi

animarka, Norveg, Singapur gibi basarili kimelenme 6rnekleri, gicli Kamu-Universite-Sanayi

isbirliginden ve saglam temellere oturmus kiresel is agindan fayda saglamaktadir. Pazar

firsatlarinin yaninda, &grenme firsatlarini da  kagirmamislardir. Gigli bir  kimelenmenin
ortaya ¢ikmasi sans eseri olamaz. Basarli kimelenmelerde devlet desteginin en &nemli yani,
sadece kamu satin alimlarindan degil; devletin agik¢a belirlenmis bir vizyon ortaya koyulmasinin
yaninda, sanayinin gelisimi icin siyasi, finansal ve altyapisal bir cerceve olusturulmasindan geg-
mektedir. Dinyadaki neredeyse tim denizcilik kimelenmeleri benzer devlet destekleri gérmektedir.
Rekabetcilik en nihayetinde sirketler arasinda olsa da, devlet desteginden yoksun sirketlerin kiresel
Slcekte rekabet etmesi olanaksizdir.

Kamunun kaynak ve altyapi desteginin en &nemli bicimlerinden biri egitim seklindedir. Ornegin
Singapur, Almanya ve Danimarka’da devlet ve sanayi aktorleri egitim yatirnmlarinda ve egitim
sistemine yon vermede ortak hareket etmekte; yerel kaynaklarin yetersiz oldugu alanlarda dis
egitim kaynaklarina basvurmaktadirlar. Bunun yaninda, gelecek kusaklar icin sektérin cekiciligini
artirma konusunda calismaktadirlar.

AR-GE agisindan, Kamu-Universite-Sanayi isbirliginin iyi calishgi Singapur ve Brezilya gibi 6rnek-
lerde, kamu ve &zel yatinmlarla yeni arastirma merkezleri kurulmakta ve finanse edilmektedir. Bu
merkezlerde yapilan arastrmalari, ihtiyaglari dogrultusunda sanayi yénlendirmektedir. Sanayiye
dogrudan bagl olan bu kurumlarda birokratik sireclerle de vakit kaybedilmemektedir. Bu ancak
sektordeki isletmelerin sagladigr finansal kaynak ve denizcilik endistrisinin gelisimine yonelik guglu
bir kamu iradesi ile birlestiginde gerceklesebilir.

T.C. Kalkinma Bakanhginin 2023 hedefleri (T.C. Kalkinma Bakanhgi, 2013) dogrultusunda 2014-
2018 dénemini kapsayan Onuncu Kalkinma Planina gére enerji, sanayi, tarim, ulastrma, insaat,
hizmetler ve sehirlesme gibi alanlarda yesil biyime firsatlarinin degerlendirilmesi, ¢evreye duyarli
ekonomik biyiUmeyi saglayan yeni is alanlarinin, Ar-Ge calismalarinin ve yenilikgilik konularinin
desteklenmesi planlanmaktadir.  Bu kapsamda Ar-Ge odakli uluslararasi dogrudan yatirimlarin
artirlmasi; yerli ve yabanci 6zel sektér ile yakin isbirligi icinde calisacak akredite arastirma, test
ve Olcim merkezlerinin kurulmasi; sirdirilebilir Ar-Ge, Uretim, ticarilestirme icin alternatif finansal
modeller ile programlar tasarlanmasi; Ar-Ge destek programlarinin gelistirilmesi baslica hedefler
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arasinda verilmektedir. Gemi Insa Sanayimiz kamu destegi ile birlikte belirlenen bu 6ncelikli alan-
larda ahlim yapma potansiyeline sahiptir.

Ulkemizde Kamu-Universite-Sanayi isbirligine yénelik olarak ézel AR-GE sirketlerinin projeleri TU-
BITAK'in cesitli programlari ile desteklenmektedir. Bunun yaninda Teknopark Istanbul gibi teknoloji
gelistirme bolgelerinde faaliyet gosteren AR-GE sirketleri vergi muafiyeti gibi cesitli kamu destekleri
de almaktadirlar. Bu sirketlerin Gniversiteler ile en gicli bagi ise, égretim Uyelerinden aldiklari dao-
nismanlik hizmetleri araciligiyla gerceklesmektedir. S6z konusu sirketler, yazilim, seyir otomasyonu,
propulsiyon, akustik ve termal yalitim, gibi sistemler Uzerine arastirma ve gelistirme faaliyetlerinde
bulunmaktadirlar. Bu yapi belli bir inovasyon ve bilgi birikimi getirmekle birlikte, endustriyel kime-
lenme catisi altinda daha verimli bir hale donistirilebilir.

Sanayici ve is adamlari birliklerinin rolinin de alh cizilmeli. Basarili kimelenmelerin arkasindaki
birlikler, Gyelerinin ¢ikarlarini kiresel &lcekte korumakta ve gelistirmektedirler. Ginimizde buyik
katiimli denizcilik konferanslari ve is agi kurmaya yénelik etkinlikler Orta Avrupa’da ve Asya’da
dizenlenmektedir. Tirk sanayi birlikleri bu organizasyonlara aktif kahlimda bulunmali ve dahasi,
bu tip biyik 6lcekli toplantilara ev sahipligi yapmaya baslamalidir.

Basarili kimelenmeler ile isbirlikleri kurmanin ve tecribelerinden faydalanmanin etkin yollarindan
biri, bu kimelenmelerde rol almis kamu, arastrirma ve sanayi aktérleri ile bir araya gelmektir.
Uluslararasi rekabetciligin arthrimi agisindan, yerel operasyonlar yapan sirketler dahil, tim sanayi
aktorlerinin kiresel gelismeleri kavramasi ve takip etmesi 6nem arz etmektedir.

Gemi Insa Sanayimizdeki rekabetciligi kiresel dizlemde basarili bir noktaya getirmek icin, inovas-
yona ve kiresel is agi kurmaya yénelik mevcut Kamu-Universite-Sanayi isbirligini bir kiimelenme
cercevesinde gelistirmek gereklidir. Bu isbirligi ancak ortak bir vizyon ile etkin bir hale gelebilir.
Tom gemi insa endustrisinin rekabetcilik problemlerini ¢ézecek tek bir aktér olamayacagindan,
tim sektor ortak bir hedefe yatirim yapmalidir. Bu gelismede devletin roli belirleyici olacaktr. Tim
sektori ortak bir gayeye yoénlendirmek icin finansal, altyapisal ve siyasi destegi verecek olan,
esas olarak kamu iradesidir. Kamu desteginden yoksun bir kimelenmenin kiresel Slcekte rekabet
etmesi ginimiz kosullarinda olanaksizdr.
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6. KURUMSAL YONETIM PERSPEKTIFI ACISINDAN
GEMI INSA SANAYII VE TERSANE YONETIM
IRILMESI3”

SURECLERININ DEGERLEND

on yillarda uluslararasi iliskilerin biyuk bir hizla gelistigi kiresellesmenin rekabetci ortaminda,

Tork Denizcilik sektori 2002 yilindan itibaren gergeklestirilen gicli ekonomik biyimeden

énemli Slcide pay alarak dinyadaki piyasa payini artirmishr. Turkiye'nin Bati Avrupa - Asya
transit tasimaciiginda képri lke konumu bélgesel kalkinma projeleri ve yeni ekonomik merkezlerin
ortaya cikmasi lojistik ve ulastrma alt yapisinin durumu, dis ticaretin gelisimi, AB ile yasanan
gelismeler, egitim ve insan kaynaklarinin durumu gibi unsurlar Turkiye'nin lojistik stratejilerini basta
deniz tasimaciligyi olmak Uzere etkilemektedir.

Bu dogrultuda; 2005-2008 yillar arasinda gergek potansiyelini gosteren sektérin, ginimiz sartlo-
rnda da bu kapasiteye ulasabilmesini saglamak Gzere teknoloji seviyelerini ve Uretim organizasyon-
lanini diizenlemeleri énem tasimaktadir. 10. Kalkinma Plani'nda “Yenilikgi Uretim, Istikrarli Biyime”
ekseniyle de vurgulanan kiresel ekonomide rekabet edebilen Tirkiye hedefi dogrultusunda Glkemizde
gerceklesecek ekonomik donisime gemi insa sekidrinin de katki saglamasi bu kapsamda ger-
ceklestirilmis olacaktr. 2008 yilinda baslayan kriz her ne kadar denizcilik krizi olmasa da yapisi
nedeniyle en cok denizcilik sektérint etkilemistir. Belirli araliklarla bu tir krizleri gérmeye alisik olan
denizcilik sektéri, o giinden bu yana krizden ¢ikabilmek adina ¢esitli projeler gelistirmistir.

Turkiye Tersaneleri 2002-2008 yillar arasinda insa ettigi gemilerin ¢ogunu ihra¢ amagli insa etmistir.
Bu gemilerin tamamina yakini Avrupa Birligi Ulkelerine ihrag edilmistir. Kriz &ncesi Turk tersaneleri
yaklasik % Q0 kapasite ile calismakta hatta bazi tersaneler tersane disina is vererek kapasitelerinin
izerinde calismakta idiler. Is giici agisindan ¢ok degisken bir seyir izlemesine ragmen 2008 yilinda
dogrudan istihdam edilen personel sayisi 34.500, dolayli calisan sayisi ise 120.000’e ulasmistir.
Toplam 2,6 milyar dolar ihracat ve yaklasik 6 milyar dolarlik bir ekonomik deger yaratmis; Nisan

37 Bu bélimin hazirlanmasinda kaynak arastrmasi yani sira, Universitemizin Istanbul Kalkinma Ajansinin desteginde yirittigi “Gemi insa
Sanayi Ar-Ge ve Inovasyon Kapasitesi Gelistirme Merkezi ve Sertifikasyon Programi” projesi kapsaminda Gemi Insa sektdrinde yer alan tersane
ve tasarim ofislerinin st diizey ydneticilerine verilen mentorluk faaliyetleri, proje kapsaminda segilen 10 fersane ve 6 dizayn ofisi olmak izere
16 firma’ya uygulanan Sektér Ar-Ge ve Yenilik Kapasitesi Belirleme Anketi sonuglari ile proje kapsaminda yapilan 4 seminer ve genis kapsamli
calistaya katilan denizcilik sektdriinden ¢ok sayida kurum, kurulus ve sivil toplum &rgiiti temsilcilerinden ilk elden edinilen bilgilerden istifade
edilmistir. Kurumsal Yénetim Ilkeleri konusunda bkz. Varis, M, Kucukcolak, A., Erdogan, O., Ozer, L. (2001).
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2008 ayina kadar dinya siralamasinda adet bazinda 1. siraya, tonaj bazinda 5. siraya yikselmistir.
Fakat ekonomik kriz ilkemiz tersanelerini cok agir etkilemistir. Ozellikle siparislerin iptali, armatérlerin
insa ettirdikleri gemilerin teslim tarihlerini ertelemeleri gibi etkenlerden dolayi tersaneler olumsuz yén-
de etkilenmistir ve etkilenmeye devam etmektedir. Aralik 2009 itibariyle tersanelerimiz dinya siparis
defteri siralamasinda 10. siraya, Aralik 2011°de ise 11. siraya gerilemistir. Bugin itibariyle sektdrde
dogrudan istihdam 15.000 kisinin, dolayli istihdam ise 50.000 kisinin altindadir.

Tersaneler, tasarim ofisleri ve yan sanayimizin icinde bulundugumuz kosullarda faaliyetlerini sirdire-
bilmeleri ve ayakta kalabilmeleri ¢ok zordur. Nitekim bugin, Savunma Sanayi Mistesarligi projelerini
yuriten, gecmis yillardan siregelen siparislerini tamamlayan ve balikgi gemisi, rémorkér, platform gemisi
gibi Urinleri insa eden tersanelerimiz disinda, elinde yeni insa siparisi olan ¢ok az tersane bulunmakta-
dir. Bu durum yan sanayini de dogrudan etkilemektedir. Tersaneler gelistikleri ve buyudikleri sirece yan
sanayinin de gelismesine yol acmakta, tersanelerimizde saglanan isthdamin yani sira 7 katina kadar
da yan sanayide de istihdam saglayarak tlkemiz ekonomisine dnemli katkilar saglamaktadir. Yine emek
yogun bir sektor olarak iscilik yoluyla ekonomiye kazanim ve ilke ekonomisine katki olduk¢a yiksektir.
Bu nedenle de fersanelerimizin ilke ve bdlge ekonomisine katkilari ortadadi. Makro anlamdaki rakam-
lara girmeden dahi Tuzla tersaneleri gelisen her agir sanayi gibi zaman zaman hatalar ve sikintilar
olsa da yan sanayiinden hizmet sekidrine (restoranlar, ofeller, hastaneler, bankalar ve finans kuruluslar
vs.), gidadan konuta lke ve bdlge ekonomisine &nemli katkilar saglamis ve bu katkilari devam ettirmeye
hazir konumda ve durumdadir. Oyle ki, 90’ yillardaki Tuzla'nin halinden bugiine bakildiginda Tuzla'ya
ve cevre ilcelere dogrudan ve dolayli katkilarini agikea gérmek mimkindir.

Bugin itibariyle Tuzla'da, farkli boyutlarda 71 tersane yer almaktadir. Bu tersaneler, toplam yaklo-
stk 130 hektarlik bir alani kapsamaktadir. Bu bélge igcinde yer alan tersaneler alan buytkliklerine
gore incelendiginde, ortalama tersane alaninin 2,5 hektar oldugu gérilmektedir. Tersanelerin kul-
lanim alani biyikligu, insa edebilecekleri gemilerin biyikliginin de gostergesidir. Yapilabilecek
maksimum gemi buyikligu, tersanenin maksimum boy ve maksimum genisligi kadar olacaktir. Bu
buytklikler ayrica sektorin rekabet gicinin de bir gdstergesidir. $éyle ki, G.Kore, Cin ve Japon-
ya'da imal edilen gemi biyiklikleri Tuzla bélgesinde imal edilen gemi buyukliklerinden oldukca
farklidir. Bu ilkeler gérece olarak cok daha biyik boyutlardaki gemileri insa edebilme becerisine
sahip Ulkelerdir. Uluslararasi bir karsilastrma yapabilmek adina Tuzla tersaneler bélgesinde agirlik-
la tonajlari 10.000 DWT-20.000 DWT arasinda degisen kicik gemilerin imal edildigini soyleye-
biliriz. Boyut agisindan sinirli Tuzla tersanelerinin yaratilacak katma deger ve istihdami artirmaya
yonelik olarak yopmasi gereken, daha kompleks gemilerin insasina yénelmektir. Cinki daralan
piyasada, fazla bir uzmanlik gerektirmeyen standart tip yik gemilerinin insasi, dogal olarak en
ucuz maliyetlerin sunuldugu Uzakdogu ilkelerine kaymaktadir. Birim hacimde insa edilen gemile-
rin kompleksliginin karsilashrilabilmesi amaciyla gelistirilen Kompanse Gros Tonaj (Compensated
Gross Tonnage — CGT); gross tonajin, her tip gemi icin “compensation factor” ile carpilmasiyla
elde edilen bir &lci birimi olup, gemi tonajina bagl olarak ihtiyac duyulan isciligin lgilmesinde
kullanili. CGT sistemi Organisation for Economic Cooperation and Development (OECD) tarafin-
dan gelistirilmistir. Ornegin 10.000 gros tonluk bir kuru yilk gemisinin 8.000 CGT iken, ayni gros
tonaja sahip bir LING tasiyici ya da balikgi gemisi 16.000 CGT'den fazladir. Bu degerler, tekno-
lojik niteligi yuksek gemiler insa etmenin istihdama olumlu katkisini da gdézler dnine sermektedir.

Maksell ve Lorenzen (2007)'de organizasyon agisindan Tuzla kimesine bakacak olursak kimede
dis piyasadaki rekabet sartlarinin agirligi ve Gemi Insa Sanayi sektériinin 6zi itibariyle esnek
bir Uretim yapisinin olmasi kime icindeki merkezcil kuvvetlerin esnek Gretim iliskileri cercevesinde
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gelistigine isaret etmektedir. Ozellikle emek yogun yapidaki kiimede yeni gemi insasinda taseron
is¢i sisteminin yogun olarak kullaniliyor olmasi is gici anlaminda biytk bir esnekligin var oldu-
gunu gostermektedir. Mekansal anlamda yetersiz kalan tersaneler iretim sireclerinin piyasadaki
talebin yogun bir sekilde artmasi, Uretim hizini yikseltmek, daha fazla gemi Uretebilmek adina
iretim sirecini daha da parcalamislardir. On imalatlar ve blok imalatlar Tuzla'nin kuzey ve
dogusundaki kiicik ve biyik dlcekli tesislerde gerceklestirilmektedir. Uretim siireci béylelikle daha
da esnek hale getirilmistir. Pazarin bu sekilde organizasyonu én imalatlari énceden kigik Slcekli
gerceklestirmekte olan kiguk firmalarin daha da biyiyerek yeni yatirnmlar yaparak biyik fesisler-
de Uretime gegerek kime icinde yer alan bircok tersane ile calismaya baslamalarini saglamistr.

Yikselen piyasa déneminde Uretim hatlarini esnek yapi ve siregler sayesinde gelistiren, kapasitesi-
ni yukselten tersaneler, ayni yatirimi Ar-Ge ve inovasyon sireglerine yapma ihtiyaci hissetmemistir.
2008 yilinda krizin bas gdstermesiyle birlikte disen siparisler sonrasinda, 2013 yilindan itibaren
ufak kipirdanmalar baslamis, ancak kriz éncesinde Tuzla tersanelerinde insa edilen gemi tiplerinin
artik bu cografyadan talep edilmedigi gercegiyle karsi karsiya kalinmishr. Bu durumun sebepleri
incelendiginde; Uretici lehine dengesiz arzalep déneminde, bu tip ve tonajdaki gemilerin Uzak-
dogu tersanelerince insasinin tercih edilmedigi ancak kriz sonrasinda bu tir bir “segici” yaklasi-
min kalmadigi ortaya ¢ikmistir. Kriz éncesinde daha ¢ok kimyasal ve akaryakit tankerlerinin insa
edildigi bolgede, bugin itibariyle ancak off-shore hizmet gemileri, askeri amagl gemiler ve &zel
tip balikgr gemileri insa edebilecek yeterlilikteki tersaneler is yapabilmektedir.

Bu gemi tipleri, tasarim ve insa sirecleri daha kompleks, mihendislik icerigi daha yiksek calisma
suregleri gerektirir. Gemilerin detay dizaynlari daha karmasikhir. Geleneksel gemi tiplerinin aksine,
guglu elekirik sistemleri dizayn ekiplerine, elekironik sistemler mihendisligine ihtiyag duyulmaktadir.
Genmilerin tekne formlar ve cevresel isterleri de karmasiklasmaktadir. Mihendislik hizmeti almis bir
sanayi yapisinin dinyada rekabet edebilmesi icin U¢ ana 6zellige sahip olmasi gerekir: Emniyetli
tasarim, Ergonomik tasarim ve Ekonomik tasarim. Emniyetli Tasarim; uygun yéntem, uygun malze-
me, uygun yuk hesabi, kurallara uygunluk gibi kriterlerle saglanabilir. Tasarim kalitatif ve kantitatif
yontemleri ayni anda igermelidir. IMO'nun temel prensipleri; emniyetli, givenli, cevreye duyarli,
klas kuruluslar ve ilgili oforiteler tarafindan sertifikalandinlmis, gicli bir dizayn ve teknolojiye sahip
gemiler insa edilmesidir. Bu prensipler diger alanlara (makine, ekipman, yangin emniyeti) da yansi-
hlmalidir. Bir gemi tasarimi dncesi istenen biyUklik, sirat, draft, yapi gibi bircok kriterden bahsedi-
lebilir. Tasarimlar; performans, maliyet ve risk bilgisine dayanmaktadirlar. Performans tabanli yaklagim
teknik &zellikleri, risk bilgisine dayanan yaklasimlar emniyeti ncelikli kilmaktadirlar. Tasarim sonrasi
tecribeler Ar-Ge yoluyla geri beslemesi yapilarak yeni tasarimda girdi olarak kullanilmalidir. Tém bu
sebeplerle, 2008 yilindan bu yana, istihdam sayisi olarak icte birine daralan gemi insa sektdrinin
eski gizel ginlerine dénmesi icin, Ar-Ge, inovasyon ve yenilikcilik kapasitesinin artirilmasi ve bu
girisimlerin gugli ve guvenilir finans kaynaklar ile desteklenmesi gerekmektedir.

Dinya’da krizin bas gosterdigi 2008 yilinda TBMM tarafindan olusturulan Gemi Insa Sektori
Meclis Arastirma Komisyonu tarafindan hazirlanan sektér raporunda bulunan asagidaki ifadeler

dikkat cekicidir:

“Yan sanayimizin biytk bir kismi konsept olarak yabanci Grinlerin uyarlamasindan kaynaklandig:
icin, AR-GE’ye dnem verilmesi bir zorunluluktur.”

“Sektérin rekabet gicinin arttirilabilmesi icin Deniz Teknolojileri AR-GE Merkezi kurulmalidir.”
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“TUBITAK desteginde Denizcilik ve Deniz Teknolojileri Platformu kurulusu baslatilmis olup, platfor-
mun Glkemizin sektérdeki AR-GE ihtiyacini ve kapasitesini belirlemesi gereklidir.”

“TUBITAK'in GSYIH'nin %2’sinin AR-GE'ye ayrilmasi ile olusturdugu fonlardan sektére kaynak
kullandiriimalidir.”

Yine Mart 2012'de, IMEAK Deniz Ticaret Odasi’'nin dizenledigi ve sektdr temsilcilerinin katldig
Tirk Gemi Insa Sanayi Arama Konferansinda, Tirk Gemi Insa Sanayiinin 6nindeki en &nemli
tehditlerden birisi “Inovasyon/Ar-Ge/Kurumsallik ve verimlilik eksikligi nedeniyle ‘nis’ irin gelisti-
rememe” olarak tespit edilmistir.

Yapilan arastrmalar Ulkelerin Ar-Ge ve yenilik performansi ile kiresel rekabet giict, uluslararasi ficaret
hacmi, uzun dénemli ve sirdirilebilir ekonomik biyime gibi ekonomik ve sosyal gdstergeleri arasinda
pozitif bir iliski bulundugunu ortaya koymaktadir. Bu sebeple, son yillarda Ar-Ge ve yenilik ¢alismalari
bircok ilkede 6n plana cikmis ve bu ¢alismalara ayirilan fonlar hizli bir arhis gdstermistir. Tom dinyada
gittikce artan bir 6neme sahip olan Ar-Ge ve yenilik calismalarina Glkemizde de gereken 6nem verilmis
ve bu dnemin bir gdstergesi olarak 2011-2016 Ulusal Bilim, Teknoloji ve Yenilik Stratejisi kapsaminda
ilkemizin ArGe ve yenilik alanlarindaki vizyonu “Urettigi bilgi ve gelistirdigi teknolojileri, ilke ve in-
sanhigin yararina yenilikci Urin, sire¢ ve hizmetlere dénustirebilen Tirkiye” olarak belirlenmistir. Ar-Ge
ve yenilik calismalar sanayide rekabetci, ileri teknolojiye dayali, yiksek katma degerli Gretim yapisina
gegiste bUyik dnem tasimaktadir. Tirkiye Sanayi Strateji Belgesi'nde “orta ve yiksek teknolojili Grinler-
de Avrasya’nin Uretim Ussi olmak” vizyonu ile “Tirk Sanayinin rekabet edebilirliginin ve verimliliginin
yukseltilerek, dinya ihracatindan daha fazla pay alan, agirlikli olarak yiksek katma degerli ve ileri
teknolojili Urunlerin Uretildigi, nitelikli is gicine sahip ve ayni zamanda ¢evreye ve topluma duyarli bir
sanayi yapisina donisimi hizlandirmak” hedefi ortaya konmustur. Ar-Ge ve yenilik ¢alismalar sonucu
ortaya cikarilan yiksek katma degerli Grin ve hizmetlerin ticarilestirilerek kiresel pazarlara ihrag edil-
mesi Szellikle Glkemizin karsi karsiya bulundugu cari agik sorunu ile micadeleye saglayacagi katkilar
agisindan da biyik énem tasimaktadir. 2023 Tirkiye Ihracat Stratejisi ile “2023 yilinda 500 milyar
ABD Dolari ihracata ulasarak, Glkemizin dinya ticaretinde lider Glkeler arasinda yer almasi” vizyonu
cercevesinde 2023 yilinda Turkiye'nin dinya ihracatindan aldigi payin %1,5’e ulasmasi ve Turkiye'nin
dinyanin en biyik on ekonomisi arasinda yer alma hedeflerine ulasilmasi Ar-Ge, yenilik, ileri teknoloji
ve bilgi odakli tretim ile mimkin olabilecektir. Turkiye'nin kiresel rekabet gicini arhirabilmesi, dinya
pazarlarinda katma degeri yuksek Urinler ile s6z sahibi olabilmesi ve mevcut dis ticaret yopisindan
kaynaklanan olumsuzluklar asarak uzun dénemli, sirdirilebilir bir ekonomik biyime saglayabilmesi
icin 6nimizdeki dénemde Ar-Ge ve yenilik calismalarinin hizla artinlmasi gerekmektedir.

Cagimizin yoneticisi ¢ok cesitli karmasik sorunlari ¢cézimlemek, suratli ve rasyonel kararlar almak
ve bunlari zamaninda uygulamak zorundadir. Bu yogun calisma icinde, elde edilen her tirlu
uretim kaynaklarindan en yiksek oranda yararlanilmasi ve kisa zamanda hedeflenen sonuclarin
alinabilmesi icin, etkili bir yonetim uygulamasi gerekir. Bu nedenle endustriyel gelismenin en etkili
girdilerinden ve hatta sart olan bilesenlerinden dnde geleni, yonetim becerilerine sahip olmak ve
bunlar uygulayabilmek olarak tanimlanmaktadir.

Is basindaki yoneticiler stratejik bir énem tasiyan bilgi ve becerilerini ya &nceki deneyim ve egi-
timlerinden ya da bu beceri ve deneyimleri profesyonel uygulamalarindan edinmis olan ydnetim
danismanlarindan saglayabilmektedirler. Etkin bir ydnetimin gerceklestiriimesi ve planlanan hedeflere
ulasabilmek icin teknik ve maddi olanaklarin yaninda ydnetim sistemlerinin gelistirilmesi, modern da-
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nismanhigi bilen ve yaralanabilen yéneticilerin isbasinda bulundurulmasi, énemli bir rol oynamaktadir.

Ginimuzde hizli gelisen teknoloji ve artan bilgi kaynaklari, kisa sirede degisen toplumlarin sosyal
ve ekonomik yapilari; isletmeleri de faaliyetlerini sirdirebilmek icin, bu ortama uyumlu bir sekilde
yonetmeyi gerektirmektedir. Cagimizin yéneticisi bir sirketi yonetirken cok cesitli caprasik sorunlari
c6zimlemek suratli ve rasyonel kararlar almak ve bunlar zamaninda uygulamak zorundadir. Bu
nedenle ginimizin ydneticileri sadece yonettikleri kuruluslarin kendi i¢ faaliyetlerini en iyi bir
bicimde gozetmek ve ydnetmekten sorumlu olmayip, ayni zamanda kurulusun dis cevresi ile olan
iliskilerinin dizenlenmesinde ve hizla degisen bir ortamda ileriye donik gelisme rotasinin da, en
rasyonel sekilde saptanmasinda nihai sorumlulugu tasimaktadirlar.

Bu kapsamda yoneticiler tarafindan;
° Yurt i¢i ve yurt disindaki yenilikleri, gelismeleri ve fuarlari takip ederek bunlarin dizenli

akisini saglayacak bir sistem gelistirilmesi,

* Sektdre yeni girisler, rakipler, alternatifler hakkinda dizenli bilgi edinilmesi ve bunlarin ilgili
birimlerin faydalanacag sekle donistirilip paylasiimasi,

* Musterilerin ve pazarin degisen ihtiyaclarina yénelik dizenli arastirma yapilmasi ve sonug-
larinin ilgili birimlerin faydalanacagr sekle dénistirilip paylasiimasi,

* Faaliyet alanlarindaki yurt ici gelismelerin takibi ve firmanin stratejilerine uyarlanmasinin
saglanmast,

* Ar-Ge ve yenilik kapasitesi artimi ile ilgili bir konsept gelistirilmesi,
* ArGe ve yenilik kapasitesi artimi konusunda planli bir bitceye sahip olunmasi,

* TUBITAK, ilgili bakanliklar, kalkinma ajanslari, KOSGEB, v.b destek fonlarinin izlenmesi ve

bunlardan yararlanilimast,

* Ar-Ge ve yenilik¢i yapiyr destekleyecek insan kaynagr yonetim ve gelistirme sistemine sahip
olunmasi.

* Tm bu faaliyetlerin gicli ve givenilir finansal kaynaklarla desteklenecegi isbirliklerinin kurulmas:
6n planda ortaya ¢ikan ana konulardir.
Uretim yénetimi girdileri ciktilara dénistirerek mal ve hizmetlerin yaratilmasi icin yapilan faali-
yetler dizisi olarak tanimlanmaktadir. Isletmelerin amaclarina ulasabilmesi ve etkin calisabilmesi

uretim fonksiyonunun verimli calismasina baglidir. Uretim ydnetiminin temel amaclarini séyle
siralamak mimkindir.

* Tiketici taleplerini karsilayacak mal ve hizmetleri istenilen fiyat, zaman ve miktara uygun
olarak Uretmeye ¢alismak
* Mal ve hizmetleri en disik maliyetle iretmeye calismak
* Mal ve hizmetlerin kalitesinin tatmin edici dizeyde olmasini saglamak
Kamu Iktisadi Tesebbisleri'nde kurumsal yonetim anlayisinin taninmasi, benimsenmesi ve en iyi

vygulamalari ile hayata gegirilmesine ydnelik calismalar 2011 yilindan bugine OECD isbirliginde
yapilan ¢alismalar ile yuritilmektedir. Kurumsal ydnetim ilke ve uygulamalarinin aile sirketlerinin
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surdurilebilir ve rekabetci yapilar olusturmalarindaki kilit roli dikkate alinarak benzer sekilde aile
sirketleri nezdinde de uygulanmasi gerekmektedir.

Center for International Private Enterprise (CIPE), International Finance Corporation (IFC) United
Nations Development Programme (UNDP) gibi uluslararasi érgitler ile saglanan isbirlikleri ile ka-
zanilan uluslararasi bilgi ve tecribe, kurumsal ydnetimin bir kiltir olarak benimsenmesinde énemli
katki saglayacaktr.

Bir geminin yalniz insasi degil insa asamasindan sonraki hayat boyunca aslinda tersaneyle olan
bagi hic kopmamaktadir. Cikan her yeni kural ve structural modifikasyon icin ilk olarak insa eden
tersaneye basvurulmaktadir. Dolayisiyla bir gemi 20-25 yillik hayati boyunca yapildigi tersaneye bir
sekilde bagl kalmaktadir. Bu durumda tersanenin yonetim sisteminin ¢cok etkili olmasi gerekmektedir.

Daha etkili bir tersane yénetimi icin éncelikle marka degeri olusturulmasi gerekmektedir. Ornegin
Japonya’nin Mitsui, Imabari, Tsunesihi, IHI tersaneleri, Kore'nin Hyundai, SPP ve Cin’in Yangfen
ve Cosco tersaneleri bulunduklari segmentte daha kaliteli ve daha tercih edilen tersanelerdir.
Tersanenin en &nemli maddelerinden birisi de iscilik ve malzeme kalitesidir. Dolayisiyla etkili
tersanecilikte kalite standardinin kendi 6zelliklerimizin disinda da  yuksek tutulmasi gerekmektedir
(sac, boru, kaynak kalitesi v.b.).

Etkili ve etkin tersane yonetiminde insan kaynaklari yénetimi énde gelen konular arasinda olmalidir.
Tuzla tersanelerinin isci saghgr ve is guvenligiyle ilgili kéti bir ge¢misi bulunmaktadir. Standart
isler icin kullanilan insan kaynaginin kalitesiz olmasi, bir tamir isinde gemide gérevlendirilen ter-
sane iscilerinin hangi kriterle ve ne sekilde ise alindiklari konusunun agik¢a belirlenmemis olmasi,
standart sertifika ve belge disinda tersanenin uygulayacagr ise alim yéntemlerinin olmamasi bu
etkinligi 6nemli dlcide azaltmaktadir.

Ulkemizdeki tersane yoénetimi konusunda diger denizcilik alanlarinda oldugu gibi aile sirketi agir-
Likli bir yapinin hakim oldugu goérilmektedir. Daha etkin ve etkili tersane yénetimi icin buginin
mevcut sartlarini taklit yerine inovatif ve ileri gérisli bir yonetim anlayisinin olmasi gerekmektedir.
Bu agidan donisimci liderlik biyik énem tasimaktadir.

Adolf Berle ve Gardiner Means'nin Modern Sirket ve Ozel Milkiyet (The Modern Corporation
and Private Property) bashgini tasiyan kitaplarinda sirketlerde milkiyet ile kontrol fonksiyonlarinin
ayni elde bulunmasinin tehlikelerine dikkat cekilmis ve bu iki fonksiyonun birbirinden ayrilmasinin
geregi Uzerinde durulmustur. Kurumsal ydnetim konusunda yapilan calismalarda kurumsal ydnetim
“modelleri” (Reed, 2002; Salacuse, 2003; Aysan, 2007; Previts ve digerleri, 2007), “uvygulama-
lan” (OECD, 2004; Girbiz ve Ergincan, 2004; Kula, 2006; UNECE, 2006 ve Aysan, 2007),
“mekanizmalar” (Shleifer ve Vishny, 1997; Claessens ve Tzioumis, 2006), “sistemleri” (Lannoo,
1999; Goyer, 2002, 2003a5; Khanna ve digerleri, 2003; Mintz, 2005) gibi degisik termino-
lojiler kullanildigi goérilmektedir. Bu nedenle, kullanilan terminolojiye de bagl olarak, kurumsal
yonetim taniminda da tam bir géris birligi bulunmamaktadir.

Kurumsal yénetim konusunda Shleifer ve Vishny'nin (1997) ortaya koydugu ve finans literatirinde
yaygin kullanilan bir tanima gére: “Kurumsal ydnetim, sirketlere finansman saglayanlarin uygun
bir getiriyi temin etmelerine iliskin ilkeleri inceler.” (Darman, 2009). Monks ve Minow (1995),
kurumsal ydnetimi, “sirketlerin performansi ve ydninin belirlenmesinde hissedarlar, Ust yonetim ve
yonetim kurulu arasindaki iliski” olarak tanimlar. Kurumsal ydnetim konusunda yazilan ilk kitaplar-
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dan biri olan Millstein, kurumsal yonetimi, isletme yénetiminde “kér elde etme” ve “pay sahiple-
rine dagitma” amacini tasiyan geleneksel yapilarin yaninda, hissedarlarin, yéneticilerin ve diger
menfaat sahiplerinin (galisanlar, misteriler, alacaklilar, fon saglayanlar ve devlet gibi) haklarinin
da dnemsendigi bir yonetim anlayisi olarak ele almaktadir. Stijn Claessens, Kiresel Kurumsal Y&-
netim Forumu tarafindan yayinlanan ¢alismasinda su tanimi yapmaktadir: “Dar anlamda kurumsal
yonetim, halka agik sirketlerde hisse sendi yatrimlarini dizenleyen sermaye piyasasi kurallarini
ifade eder” (Darman, 2009). Ingiltere’de Sir Adrian Cadbury baskanhiginda olusturulan Kurumsal
Yénetimin Mali Yonleri Komitesi (Committee on the Financial Aspects of Corporate Governance)
tarafindan hazirlanan bir raporda ise su tanim yapilmaktadir: “Kurumsal yénetim, sirketlerin yoneti-
mine ve denetimine iliskin sistemi ifade eder”. Salacuse (2002), yénetimin gigle ilgili oldugunu ve
yonetim sistemlerinin amacinin gicin nasil dagmldigi ve uvygulandigini belirlemek olduguna dikkat
ceker. Salacuse kurumsal yonetimle ilgili gorUslerinde, Avrupa ve Kuzey Amerika’da halka agik
sirketlerde yénetim kurullari, Ust dizey yoneticiler ve hissedarlar olmak izere U¢ adet kurumsal
gic merkezi oldugunu belirtir (Darman, 2009).

OECD, kurumsal yoénetimi su sekilde tanimlamaktadir: “Kurumsal ydnetim, bir sirketin ydnetimi,
yonetim kurulu, hissedarlari ve diger menfaat sahipleri arasindaki bir dizi iliskiyi kapsar. Kurumsal
yonetim, makroekonomik politikalardan, Grin ve faktér piyasalarindaki rekabet dizeyine kadar
firmalarin faaliyetlerini bicimlendiren bir dizi unsurdan olusan daha genis bir ekonomik cerce-
venin icinde yer almaktadir. Kurumsal ydnetimin cercevesi, ayni zamanda yasal, dizenleyici ve
kurumsal faktdrlere dayanir” (OECD, 2004). Dinya Bankasi'nin Kurumsal Yénetim El Kitabi'nda
(Corporate Governance Manual) yer alan tanima gére ise, kurumsal ydénetim bir kurumun beseri
ve mali sermayeyi cekmesine, etkin ¢alismasina ve bdylece ait oldugu toplumun degerlerine say-
gr gosterirken uzun dénemde ortaklarina ekonomik deger yaratmasina imkan taniyan her tirlu
kanun, yoénetmelik, kod ve uygulamalari ifade eder. Tirkge literatirde yer alan bazi tanimlara
bakhigimizda, kurumsal yénetim, sirketlerin yonetiminde ve faaliyetlerinde séz konusu toplulugun
haklarini gozeten, diger bir ifadeyle, kar elde etme ve ortaklarina dagitma ana unsuru ve amo-
cini tasiyan geleneksel yapilarinin yaninda, pay sahipleri dahil tim menfaat sahiplerinin hakla-
rinin korumasini ve bu cercevede s6z konusu menfaat gruplari arasindaki iliskilerin kurallarinin
dizenlemesini hedefleyen bir yonetim felsefesidir (Kibra Sehirli, Kurumsal Yénetim, SPK Yeterlik
Etidi, 1999). TUSIAD Kurumsal Yénetim Calisma Grubu tarafindan hazirlanan bir raporda,
OECD ve Dinya Bankasi tanimlarina paralel olarak su agiklamalar yapilmaktadir: “Birgok farkli
sekilde tanimlanabilecek kurumsal yénetim, en genis anlamda modern yasamda insanlarin bir
amaca ulasmak icin olusturdugu herhangi bir kurumun ydnetiminin dizenlenmesidir. Daha dar
anlamda ise, bir kurumun beseri ve mali sermayeyi cekmesine, etkin calismasina ve bdylece
ait oldugu toplumun degerlerine saygi gésterirken uzun dénemde ortaklarina ekonomik deger
yaratmasina imkén taniyan her tirli kanun, ydnetmelik, kod ve uygulamalari ifade etmektedir”
(TUSIAD, 2002). Ulgen ve Mirze ise kurumsal yénetimi sdyle tanimlamaktadir. “Kurumsal yénetim,
isletmenin stratejik yonetimi ile gérevli ve sorumlu Ust ydnetimin (séz sahipleri), bu gérevlerini ve
sorumluluklarini yerine getirirken, isletme Uzerinde kendilerini belirli nedenlerle ‘hak sahibi’ gdren
pay sahipleri, ¢alisanlari, tedarikgi, misteri ve diger toplumsal kurumlarla olan iliskilerini kapsar”
(Ulgen ve Mirze, 2004). Tom bu tanimlardan yararlanildiginda, dar anlamda kurumsal yénetim,
sirket yonetimi ile hissedarlar ve menfaat sahipleri arasindaki iliskileri dizenleyen kurallar biting
olarak tanimlamak mimkindir. Kurumsal yénetim anlayisinda kilit kavramlardan birisi “menfaat
sahipleri”dir. Menfaat sahipleri, sirket faaliyetleri ile dogrudan ve/veya dolayl bir iliski icerisinde
olan ve sirket faaliyetlerinden pozitif ve/veya negatif dissallik elde eden kisi ve/veya kurumlardir.
Menfaat sahipleri en genis anlamda: sirketin ana sahip ve yoneticileri, yonetim kurulu, hissedarlar,
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kurumsal yatirimeilar, yabanci ortaklar, ¢alisanlar, misteriler, rakipler, tedarikgiler, toplum ve devleti
kapsamaktadir. Menfaat sahipleri kavramina, sirketin iyi yonetilmesinden fayda saglayacak, kéti
yonetiminden ise zarar gorecek tim kisi ve gruplar dahildir. Menfaat sahiplerini i¢ aktérler ve
dis aktorler seklinde ikili bir ayinma tabi tutmak mimkindir. Ornegin, sirket calisanlart “sirket ici
menfaat sahibi”; muisteriler ise “sirket disi menfaat sahibi”dir. Konuyu sahip-vekil teorisi cerceve-
sinde de ele almak mimkindir. Sirket ana sermayesini koyan ve yénetimi Ustlenen “ana sahip”
disinda, pay sahiplerini (hissedarlar) de iceren tim paydaslar “menfaat sahibi” kavrami icerisinde
degerlendirmek gerekir.

Genis anlamda kurumsal yénetim ise, iyi sirket yonetimi icin gerekli kurallar bitinidir. lyi sirket
yonetimi icin, sadece sirket Ust yonetiminin ve yonetim kurulunun gérev ve sorumluklarini ve ayni
zamanda sirket ici ve sirket disi menfaat sahiplerinin haklarini &nceden belirlemek ve bunlari
yasal cerceve icerisine almak son derece énemli ve gerekli olmakla beraber yeterli degildir. lyi
sirket yonetimi icin bunlarin &tesinde degisim yonetimi, stratejik yénetim, sinerjik yonetim, toplam
kalite yonetimi, insan kaynaklari yénetimi vs. yonetim ilkelerinin ve ydnetim tekniklerinin etkin
bicimde sirkette uygulanmasi gereklidir. Kurumsal yonetimin evrensel kabul ve gecerliligi olan
ana ilkeleri adillik, hesap verebilirlik, seffaflik ve sorumluluk tersane ydnetiminde biyitk &nem
tasimaktadir. Bu nedenle tersanelerin uluslararasi bir marka olarak 6n plana c¢ikabilmeleri icin,
dinya gemi insasindaki gelismeleri yakindan takip ederek icinde bulundugu pazarda givenilir,
saygin, 6nci, kaliteli ve misteri memnuniyetini dnemseyen bir tersane olmayi hedeflemeleri
gerekmektedir.

Etkin ve etkili bir kurumsal ydnetim anlayisi ile, misteri memnuniyetini de saglayarak, projelerin
tam zamaninda teslimi, planli, disiplinli ¢alismak ve bunlarda sureklilik saglamak, egitim kurum-
lari basta olmak Gzere yan sanayi, tedarikgi, alt isveren gelisimine destek olmak, tim ¢alisan-
larin sirket icinde ve misteri iliskilerinde duyarli olmalarini saglamak, uluslararasi standartlara
vygun, musteri beklentilerinin Uzerinde deniz tasitlarinin tasarlama ve uretimini ilke edinmek,
teknolojik yatirimlarla modern uretim ydntemlerini kullanmak, gemi insa sirecinin her adimini
standart prosedirler ile tanimlamak ve bilgisayar destekli optimizasyon siregleri gelistirmek, re-
tim icin tasarim manh@inin benimsenmesini saglamak, kalite yonetim sisteminin etkinligini surekli
iyilestirmek, uluslararasi standartlarda gergeklestiriimesi gereken gemi, tamir bakim ve onarim
faaliyetlerinde cevre - isci saghg ve givenligi calismalarinda titiz olmak ve ilgili Cevre ve ISG
Mevzuat gereklerine uymak, alt isveren ve calisanlari icin daha emniyetli, saglkl bir calisma
ortami saglayarak yeni teknolojiler ve etkin kaynak kullanimini gerceklestirmek, cevre ve insan
saghgini koruma bilincini tim calisanlari yani sira alt yiklenicilere ve cevreye yayarak, verile-
cek egitimlerle surekli gelismelerini saglamak, alt isveren ve calisanlarin hammaddeyi ve Uretim
girdilerini dogru kullanimlarini saglamak, geri dénisim esaslarina uymak, malzeme sarfiyatimi
minimuma indirmek etkin bir kurumsal ydnetim sistemi kurulmasi acisindan gindeme alinmasi
gereken ana konular olmalidir.

Ancak bu tir etkin bir yonetim sistemi tersanelerin etkinligini 6nemli &lcide artirirken Gretim ma-
liyetlerinin yikselmesine neden olacakhr. Diger sekiérlere gére kurumsal yénetim ilkelerinin ¢ok
daha titizlikle uygulanmasi gereken gemi insa sektérinde bu maliyetlerin karsilanabilmesi ve sir-
dirilebilir rekabet Ustinligi saglanabilmesi agisindan devlet destekleri hayati 6nem tasimaktadir.
Gemi insa sektori sadece kendi alaninda degil gemi icin kullanilacak malzemeleri saglayan diger
tim sektorlerin gelisimine de katki saglamaktadir (6rnegin tekstilde yanmaz kumas imalatina askeri
gemilerden kaynaklanan talep sonucu baslanmistir). Tersanelerin uluslararasi biyik élcekli firmalar-
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la rekabet edebilmeleri icin gereken basarili isletme fonksiyonlarinin ve dogru finansal kararlarin
alinabilmesi agisindan devlet tarafindan uygun dizenlemelerin yapilmasinin gerekli oldugu deger-
lendirilmektedir. Bu dizenlemeler yapildigi takdirde kicik ve orta dlgekli, kurumsallasmamis aile
firmasi gérinimindeki tersanelerin, dogru kurumsal yonetim ve sosyal sorumluluk uygulamalari ile
seffaf finansal raporlamanin, sermayenin maliyetini disirerek isletme degerlerini en Ust seviyeye
cikarmalari mimkin olabilecektir.

Kurumsal yoénetim anlayisi sadece sézde kalmamali, tersane organizasyonuna da en etkin
sekilde yansitilmalidir. Bugin tersanelerimizin vizyon, misyon ve politikalarina baktgimizda
disaridan alinmis standart tanimlarla mikemmel bir tablo cizildigini, ancak bu tanim ve hedef-
lerin hi¢bir sekilde organizasyon yapisina yansimadigini gérmekteyiz. Hyundai, Mitsubishi gibi
orneklere baktigimiz zaman ise vizyon, misyon ve politikalarina uygun bir organizasyon yapi-
sinin kurulmus oldugu, buna uygun departmanlarin mevcut oldugunu gérmekteyiz. Bu nedenle
kurumsal yonetim anlayisinin ilk asamasi olarak vizyon, misyon ve politikalarin gergekgi olarak
tim paydaslarin menfaatlerini de dikkate alacak sekilde belirlenmesi ve bunlari gerceklestire-
cek organizasyon yapisinin kurulmasi ilk asamada gerceklestirilmesi gereken bir konu olarak
karsimiza cikmaktadir,
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7. KURESEL EKONOMI| VE GEM|

ENDUSTRISI

emi enduUstrisi; bilimsel, teknolojik, ticari ve ekonomik bircok olusumu ilgilendiren ve bi-

yuk sermaye ve uzun sireli yatnim gerektiren gok genis kapsamli bir endustridir. Agir

sanayinin temel yahrim araglarindan biri olan Gemi Insa Sanayi; istihdama, ilke ekono-
misine (Gayrisafi Yurtici Hasila’ya-GSYH) dogrudan ve/veya dolayli olarak katki saglamaktadir.
Diger taraftan, ileri teknolojilerin uygulandigi savunma sanayi ile de yakin ve kacinilmaz iliskisi
nedeniyle ayni zamanda “stratejik” bir sanayidir.

Gemi Insa Endstrisi; teknolojiye dayali, cevreci, ekonomik ¢dziimler iretmesi beklenen ve uluslaro-
rasi rekabet gerektiren kiresel bir sektordir. Bu rekabetci ortamda ise givenilir Uretici olma, verimli
ve kaliteli Gretim; verimli Gretim icin de 6zgin tasarim dzellikleri ne ¢cikmaktadir. Bir gemi kazanim/
insa projesinde, geminin tim dizayn asamalarinin toplam maliyeti proje maliyetinin en fazla %5-6'si
iken, geminin dmir devri maliyetine etkisi %70'in Uzerinde (Tibbitts ve Keane, 1999), projenin
toplam kazanim maliyetine nihai etkisi ise %80-85 mertebesindedir. Gigli ve rekabetci bir gemi
endUstrisi, verimli Uretim ve gicli dizayn kabiliyetiyle dogru orantilidi.  Ancak tim bu faaliyetler
icin gerekli olan bir diger 6nemli unsur da finansal kaynak ile tretim kaynaklarinin birlikte etkin
bir sekilde yonetilmesidir. Bu nedenle de konunun tim bilesenleriyle irdelenebilmesi icin gemi insa
endustrisi ile dogrudan veya dolayli olarak ilgisi olan ya da gemi insa endustrisiyle etkilesen unsur-
larin bitinlesik olarak irdelenmesi énem arz etmektedir. Gemi insa Endustrisi ana kiimesini olusturan

bilesenler asagidaki sekilde siralanabilir (Lamb, Chung, Spicknall 2006).

Gemi sahipleri/calistiranlar/isletenler/gemi acenteleri, tersaneler/tersane sahipleri,

Gemi/deniz ekipmanlari ve malzemeleri Ureticileri/satcilari, gemi/deniz ekipmanlari dizayn
firmalari,

Universiteler/yﬂksek okullar/ meslek okullari, Ar-Ge/mihendislik firmalari/teknoparklar/labo-
ratuvarlar,

Klas kuruluslari, uluslararasi ve ulusal-devlet kontrol ve kural gelistirme birimleri,
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Kargo sahipleri, gemi brokerleri, finansal kuruluslar, Sigorta kuruluslari,

Uluslararasi denizcilik érgitleri (IMO vb)/ticari organizasyonlar, ulusal denizcilik érgitleri/

kuruluslari/kurumlar/birlikler (DTO/GISBIR/ vb.),

* Savunma sanayii kurumlari/ kuruluslar

Limanlar,

Taseronlar, isci sendikalari

Politik aktérler

gibi yukarida belirtilen unsurlarla dogrudan veya dolayli olarak bagi olan gemi insa endustrisi,
denizle yani suyla baglantli olan her olguyla etkilesmektedir. Basta tasimacilik ve ulagim olmak
Uzere, agir sanayinin temel tasi olmasinin yani sira agir sanayiinin diger bilesenleri ile de dogru-
dan ve dolayl baglantlar vardir. Ayrica; enerji kaynaklarinin tespiti, degerlendirilmesi, isletilmesi
ve nakli, tarim ve hayvancilik sektori ile de dogrudan etkilesimli bir sektordir. Bu nedenle; bu
gunlerde oldugu gibi ekonomik kriz dénemlerinde dahi gemi insa sektérinin ayakta durmasi ve
ekonomiye katki saglamasinin sirekliliginin saglanmasi kaginilmazdir.

7.1. Kuresel Bakis

.kinci Dinya Savasinin bitisiyle birlikte, 1940’larin ikinci yansindan itibaren dinya koloni siste-
minden kiresel sisteme ge¢meye basladigindan, dinya ticaretinde hizli bir yikselme ve etkili
tasimacilik araclari ile sistemlerine duyulan ihtiyacta siratli bir arhs gézlemlenmistir. Kiresellesme

biytk miktarlarda enerji ve ham maddeye ihtiyag duymaktaydi. Yasanan bu kapsamli degisiklikler
sirasinda deniz ticaret sektori ortaya ¢ikan sanslari kullanarak dinya ticaretinde genis bir pay
edinmisti. Dogal kaynaklarin dinya Uzerindeki dagilimi, hizla artan dinya nifusu ve dinya yi-
zeyinin %70'inin suyla kapli olmasinin bir sonucu olarak deniz ticareti kiresel ekonomi ve gelisen
dinyanin tek bir pazar haline dénismesinde dnemli bir rol oynamishr.

Denizler; uluslararasi ticaretin ana damari niteliginde olup, bu ticaretin %90’ deniz yolu ile yapilmak-
tadir.  Statista 2015 gére 2014 yilinda 167946 dékme yik gemisi (bulk carrier), 13290 adeti
tanker, 10381 é&deti genel yuk gemisi(general cargo ship) ve 5106 konteyner gemisi (container ship)
basta olmak Uzere dinyada toplam gemi sayisi 50.000'den fazla oldugu tespit edilmisti.  Demir
cevheri gibi cesitli tir ham madde/cevher tasiyan dékme yik gemileri, ham petrol, kimyasal madde,
sivilashrnlmis gaz tasiyan tankerler; Gretilmis/islenmis trnleri tiketicilere ulastran konteyner gemileri
yalniz kiresel deniz ticaretinin degil ayni zamanda uluslararasi ticaretin de can damarlandir. Dinya
ticaretini yonlendiren dort kiresel faktor; demografik yapi, ekonomi, dogal kaynaklar ve cevresel
etkenler olarak o6zetlenebilir (Kiresel Marine Trends 2030 Brochure). Bunlarin icinde ticarete en
cok etki eden Slcilebilir fakior, ekonomidir. Bu baglamda bir ilkenin Uretim ve teknoloji seviyesi, o
Ulkenin kentlesme ve sanayilesme dizeyinin yani ulusal ekonomik dizeyinin bir gostergesidir.

Kiresel deniz ticareti ve dolayisiyla gemi endustrisi déngusindeki yikselis ve alcalislarin, insanog-
lunun yasam standartlarini yikseltme istegini tatmin eden arztalep konusundaki ekonomik temel
prensiplere bagli olarak ortaya cikhgi sdylenebilir.  Bu nedenle, kiresel Gemi Insa sektdriniin
gelismesi de tekdize olmamis, biyuk inisler ve cikislar yasanmighr.

Bu baglamda; telefon, mobil sistemler, e-posta ve bilgisayar aglari gibi yeni haberlesme ve bilisim
teknolojilerinin, hizli ulasim imkanlarinin, yeni enerji kaynaklari gibi kiresel materyal ve pazar
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arzinin yani sira, mekanize ellecleme sistemlerinin gelismesi, konteyner tasimaciligi gibi zel tip
gemilerin gelistirilmesi ile birlikte navlun Ucretlerinin makul seviyelere gelmesi ve ayni zamanda
yeni is modellerinin gelistirilmesinin deniz ticaretinin basarili bir sekilde gelismesine yardim eden
etkenler oldugu sdylenebilir.

Bilindigi gibi 2003 yilindan itibaren ciddi bir sicrama gésteren dinya gemi endistrisi 2008 yili
ekonomik krizinden olduk¢a etkilenmisti. 2010 yilindan itibaren dinya ekonomisinde iyilesme belirti-
lerine ragmen gemi siparislerindeki azalma devam etmistir. 2010 yilinda imzalanan yeni gemi insa
sozlesme sayisi 2009'a gére % 205 arhis gdstermis olsa da kiresel yeni gemi insaatinda 2010 Eylul
sonlarinda 2008 yilinin ayni dénemine gére %26'lik bir azalma olmustur. Krizin bas géstermesinden
sonra bes yil icinde bircok tasimacilik firmasi ile tersane kapanmis ve sayilar dikkat cekici bir sekilde
azalmishr. Ancak 2013 yilinda yeni gemi insa taleplerinde kayda deger gelismeler olmustur.

2013 yilindan beri dinya ekonomisinde iyiye dogru gidis olmasina ragmen bircok problemle
karsi karsiya olundugu da bir gercektir. Cin endustrisinde biyime orani yilda % 12-14'lerden %
8'e gerilemis, OECD ekonomileri ise oldukca yavaslamis, diger Asya ilkeleri ise % 3 gibi dusik
seviyelerde kalmistir (Stopford, 2014). Alti yillik banka kredi krizinin etkileri halen siriyor olma-
sina ragmen, deniz ticaretindeki biyime yaklasik yirmi yildir yillik ortalama % 3.8 mertebesinde
biyime egilimini korumakta olup, bahsi gecen biyime egiliminin daha ne kadar sirebilecegi
ileriye dénik yeni gemi insa talebiyle dogrudan baglantili oldugu asikardir (Sekil 13 Stopford,
Shipbuilding Overview,2014). 2030 yili perspektifi incelendiginde kiresel pazarda mevcut ilkeler
ve bolgeler biyimeye devam ederek ve pazara yeni ekonomilerin girmesiyle dinya ekonomisinde
yeni dengeler olusacaginin beklendigi gérilmektedir.

Sekil 13 Dinya GSH & Deniz Ticareti

Dinya GSH (kirmizi) Deniz Ticareti (mavi)

% degisim

14%
12% %3.8 ortalama
10% biyime
L e

Petrol Kredi Krizi

I
4% N\ ]S T 1997 2001 g ,,,,,,,,,,,,,,,

Krizi Krizi Krizi

2014

—_— — — — — — — — — — — — — — — — —

Kaynak: Clarkson Research Services

115



TURK GEMI INSA SANAYICILERI BIRLIGI

Kiresel Marine Trends 2030 (Lloyd’s Register, University of Strathclyde, QinetiQ) gibi konuyla
ilgili raporlar incelendiginde kiresel Gayri Safi Hasila (GSH) paylari agisindan siralamasinda
Cin, Hindistan, Brezilya gibi ilkelerin ilk 5 icerisinde olabilecegi, Cin'in tek basina payinin % 20
civarinda olacagi; ABD, Japonya ve Bah Avrupa Ulkeleri gibi gelismis Ulkelerin énimizdeki 20
sene icerisinde ekonomik egemenliklerini giderek kaybedecekleri beklenmektedir.

Cinin 2020'li yillarda GSYH siralamasinda ABD ile basa bas gelecegi, 2030'larda da dinya
ekonomisinin Cin ve ABD tarafindan yénlendirilecegi dngdrilmekte ancak, dinya ekonomisinde
en gicli ve belirgin yikselisin Hindistan tarafindan gerceklestirilecegi, Hindistan’in 2020°li yillara
gelindiginde 2014'deki GSYH siralamasinda bulundugu yerden biytk bir sicrama yaparak yedin-
cilikten ilk ¢ icerisine girmesi tahmin edilmektedir.

7.2. Diinya Nifus Arhs Trendi ve Kaynak ihtiyaglan, Tiketim ve Sahn Alma Giicii Arhsi®®

‘da dinya nifusunun % 96'lik artisla 8 milyara ulasacagr beklenmekte-
dir. Ginumuzde, kiresel ekonomi kapsaminda deniz tagimaciligi talebini
olusturacak en dnemli faktdr, herhangi bir bdlgenin tiketim ihtiyaci ya da

bir baska degisle tiketim gicidir. 2010-2030 vyillari arasinda OECD ilkeleri harcama gicinin
yalnizca 3 kat artmasi beklenirken gelismekte olan Asya ilkelerinde satin alma gicinin 8 kat
artacagr éngorilmektedir. Onimizdeki 20 yil iceresinde, gelismis ilkelerle gelismekte olan tlkeler
arasindaki farkin iyice daralacagi ancak bunun yaninda 2030 yilina ulasildiginda Sahra Gineyi
Afrika nifusunun % 45'inin yoksul kalacagi tahmin edilmektedir. Nifus arhisiyla birlikte, ekonomi
ve refah dizeyinin artmasi durumunda petrol ve dogal gaz gibi enerji kaynaklarina daha ¢ok
ihtiyag duyulmasi kanginilmaz olacakhr (LLYOD's Register, GMT 2030).

7.3. Enerji Kaynaklar Projeksiyonu

Onﬂmﬁzdeki 20 yil icin temel enerji kaynaklarinin projeksiyonunun saglikli bir sekilde or-

taya konulabilmesi icin hem Uretim hem de tiketim acisindan degerlendirme yapilmasi
gerekmektedir.

7.3.1.Uretim Acisindan Degerlendirme
7.3.1.1. Ham Petrol Rezervleri ve Petrol Uretimi

Tiketimi karsilayabilmek i¢in 2030’a kadar ham petrol talebinin kiresel olarak % 38 ile % 63
dolaylarinda artacagi beklenmektedir. Ham petrol retiminde en ¢cok biyime Orta Dogu'da ger-
ceklesmekte, Kuzey Amerika (Kanada ve Amerika) da bu yaris icinde rekabet avantajina sahip
bolgeler olarak gorilmektedirler. Kuzey Amerika’daki bu gigli buyime temel olarak konvansiyonel
olmayan petrol yataklarindan kaynaklanmaktadir.

7.3.1.2. Dogo| Gaz Rezervleri ve Uretimi

Yatay sondaj ve hidrolik ¢atlatmadaki (fracking) son gelismeler, kaya gazi tretimi ile kesfedilmemis gaz
yataklarinin ¢ikarilmasina katki saglayacakhr. Fakat gaz sektérinin gelisimi ile ilgili bazi cekinceler de

38  Raporun 7.2 ve 7.6 arasi bélimlerinde kullanilan veriler Lloyd’s Register, University of Strathclyde, QinetiQ; Kiresel Marine Trends 2030'dan
alinmishr.
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bulunmaktadir. Tim gaz rezervlerine ulasabilmenin maliyeti heniz bilinememektedir. Emniyet ve cevre
hususlarindan  kaynaklanan sebepler yeni teknolojilerin kullaniimasiyla kaya gazi Gretiminin genisle-
mesini sinirlayabilir. Eger bu engeller asilabilirse, kiresel gaz piyasasi yeni bir gaz cagina girebilir.

Basta Rusya olmak tzere Asya Ulkeleri ve ABD 2030 yilinda ana gaz ireticisi pozisyonunu devam
ettireceklerdir. Petrol ile ayni olarak Rusya’nin gaz Uretiminin yillar gegtikce Bati Sibirya’dan Dogu
Sibirya'ya ve Arktik Okyanusuna kaymasi beklenmektedir. ABD'nin ana gaz Uretimi kaya gazi
alanindan gelecek olup, Ortadogu’nun gaz Uretimi ihracat altyapisinin eksikligi, Gretim alanindaki
teknik ve ekonomik zorluklar ve ulusal politikalar nedeniyle sinirlanacakhr.

7.3.1.3. Demir Cevheri Rezervleri ve Uretimi

Demir cevheri modern toplumun alt yapisini olusturmak igin kullanilan geligin Gretiminde anahtar mad-
dedir. En biyik demir cevheri Uretimi hala Latin Amerika ve Okyanusya’dan gelmektedir. Avustralya ve
Brezilya birlikte dinyanin demir cevheri rezervlerinin %41‘ine sahiptir. Hindistan'in gelecek 20 yilda Gre-
tim blyUmesini 3-5 kat artirarak en biyik demir cevheri Ureticilerinden olabilecegi degerlendirilmektedir.

7.3.2. Tiketim Acisindan Degerlendirme
7.3.2.1. Petrol ve Dogal Gaz Tiketimi

Cin’in, 2030 yilinda en biytk petrol tiketicisi olan Kuzey Amerika’yr 2011 seviyesini Uge katla-
yarak gececegi tahmin edilmektedir. Cin 6nimizdeki 20 yil icerisinde gaz tiketiminde en biyuk
artigi gosterse de, ABD 2030'da en biyik gaz tiketicisi olarak kalacaktr. Rusya’nin eneriji tike-
timi ise dnimizdeki 20 sene siresince dogal gaz tarafindan domine edilecektir. Ortadogu’da ve
Avrupa’daki dogal gaz tiketimi, 2030 yili itibariyle petrol tiketimini gececektir.

7.3.2.2. Kédmir Tiketimi

Cin ve Hindistan'in dinyanin kémir tiketiminde iki devi olmasi beklenmedir. Dinya kémir ti-
ketiminin % 60’1 2030 yilinda Cin tarafindan gerceklestirilecektir. Hindistan’in  ekonomisindeki
gelismelerden dolayr Hindistanin kémir tiketimi, ABD’nin tiketimini asacak ve 2030 yilinda Hin-
distani en buyik ikinci kémir tiketicisi yapacaktir.  Hindistan’in 2010 ile 2030 yillari arasindaki
komiir tiketimi tahmini olarak iki katina cikacaktir.

7.3.2.3. Celik Tuketimi

Celik, sekillenebilirlik 6zelligi ve dayanikliigi nedeniyle modern altyapi insasinda énemli bir rol
oynamaktadir. Celik Gretiminin ana hammaddesi demir cevheri oldugundan, demir cevheri dinya
capinda deniz yoluyla tasinan énemli bir yiktir. Insaat sektérindeki biyik talep nedeniyle, Hindis-
tan celik tuketimindeki en biytk artisi kaydedecegi, Cin‘in gelik tiketimindeki artisin yavaslayacag:
ancak, Cin’in gene de 2030 yilinda en biyik celik tiketicisi olacagr éngdrilmektedir.

7.4. Kuzey Buzullarinin Erimesiyle Ortaya Cikacak Yeni Firsatlar

ﬁ rktik bolge, gezegenin geri kalan cografyasindan iki kat daha hizli isinmaktadir. Geri

cekilen buz, degerli mineraller ve yeni nakliye yollarina erisime izin verecek ayni zamanda
ciddi tehlikeler ve biyik zorluklar da ortaya cikaracaktir. Rusya’nin kuzeyinde kesfedilmesi
beklenen biyuk rezervi ve diger verimli mineraller ve metaller ile birlikte kesfedilmemis dogalgaz
ve petrol rezervlerinin % 25 kadarininin Arktik bdlgede bulundugu ifade edilmektedir.  Sicak ve
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soguk suyun bulustugu buz daglarina yakin Arktik Okyanusu’nun agik alanlarinda deniz yasami
son derece cesitlidir.  Bu bdlge biyuk bir balikgilik alanidir ve ticari olarak kullanilabilecek biyo-
lojik kaynaklar Uzerinde arastirma yiritmek icin biyik bir potansiyele sahiptir. Yeryizinde vahsi
yasamin bozulmadan kaldigi birkag alandan biridir. Kiresel isinmanin devam etmesi halinde, ark-
tik rotalar yilin birka¢ ayi haricinde kullanimda olabilecektir. Bu rotalar diger ticaret rotlarina ki-
yasla daha avantaili olabilir; ¢inki Asya ve Avrupa arasindaki mesafe igte bir oraninda kisalarak
12.000 km'ye inmesi beklenmektedir. Ancak teknik, ekonomik ve cevresel problemler, sicakligin
-50°C’nin Ustine ¢ikmasi halinde ¢ok agir olabilir  Su yizeyi kati ve 3 metreye kadar kalinhga
sahip yillanmis buz kitleleri ile kaplidir.  Bircogu zaman bu buz sirtlarinin siriklenmesi kazalara
neden olabilir.  Acik sularda, sert firinalarda agir denizer olusmakta ve deniz serpintisinden kay-
naklanan atmosferik buzlanma gemiler icin denge sorunu yaratmaktadir. Gegis siresince yapilacak
arama ve kurtarmada kullanilacak altyapr igin yiksek yatirimlar gerekmektedir.  Arktik Okyanusun
cevresi kirilgan ve hassasti. Emisyon ve sizma nedeniyle olusacak kirlenmeyi &nlemek zordur.
Buna ragmen dinya endustrilesmeye devam ettigi sirece ki bu kagmilmazdir, yeni kaynaklar
bulunmak zorundadir. Bu da Arktik bdlgesinin kaynaklar Gzerinde bir baski yaratacaktr.

7.5. Enerji Kaynaklarinin Dinya Ticareti ve Enerji Sevk Yollarina Etkisi ve Yeni Rotalar

7.5.1. Ham Petrol Tanker Rotalar

in ve Guney Asya Ulkelerinin ekonomik biyimelerindeki belirsizlikler gelecege yonelik pro-
jeksiyonlara engel olabilecegi gibi, Cin’i Pakistan’a baglayan boru hatti projesi bdlgede
y; ham petrol lojistigini degistirebilir.
Latin Amerika’daki 2030 ticaret hacmi kiresel alanda kabul géren senaryolardan daha buyik
olacagi, deniz yoluyla tasinan petrol ticaretinde en biyik artisin Basra Kérfezi, Karadeniz, Cin,
Latin Amerika ve diger Asya Ulkelerinden gelecegi ve bunun yikselise gegen ve gelismekte olan
bu bélgelerde artan ulasim talebine neden olacagi ngérilmektedir.

Yeni ulasim teknolojileri (6rnegin elekirikli arabalar) gibi alternatif enerji kaynaklarinin, yakit ve-
rimliligi kazanglarindan yararlanan Kuzey Amerika ve Japonya, énimizdeki 20 yil iginde deniz
yoluyla tasinan petrol ithalatini azaltacaktir. Rusya’nin petrol ihracatinin ¢ogunlugu 2030 yilinda
Avrupa'ya gitmeye devam edecek ama Asya'ya, ozellikle de Cin’e, ihracatini arhirarak ihracat
musterilerini cesitlendirmek icin bir egilimi olacaktr.

7.5.2. Ham Petrol Ticareti

Orta vadeli dénemde; ham petrolin deniz yoluyla tasinan kargolarin en dnemlisi olabilecegi, Or-
tadogu ve Arap kérfezi ilkelerinin 2030 yilinda hala Ham Petrol lhracatini domine edecegi, Cin
ve Giney Asya ilkelerinin 2030 yilinda ithalatlarini énemli seviyede arhiracaklari, Bati Avrupa’ya
dominant ithalatgilar olarak katlacaklari, Kuzey Amerika ve Japonya ithalatinin da zaman iceri-
sinde yillik olarak disecegi tahmin edilmektedir. Afrika’nin petrol Uretiminde ise sivil catismalar, alt
yapi eksikligi ve egitim kalitesizligi gibi sorunlardan dolayi belirsizlikler mevcuttur.

7.5.3. Islenmis Petrol Ticareti

Onimiizdeki 20 yil icinde, Gineydogu Asya’da islenmis petrol ithalatinda biyik bir arts
beklenmektedir.  Gineydogu Asya ve Avrupa’da 2030 yilinda biyik ithalatgilar olacaktir.
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Bugine benzer sekilde, islenmis petrol ihracatina Avrupa ve Rusya’nin (Bagimsiz Devletler
Toplulugu-BDT Glkeleri) hakim olmasi ve ayrica Rusya’da nispeten biytk bir biyime olacag:
beklenmektedir.

7.5.4. Svilastirilmis Gaz-LNG Ticareti

Boru hatti tagimaciliginin ekonomik olmayan hale geldigi pazarlarda sivilastirlmis dogal gaz
(LNG) tasiyicilari dogal gazi uzak piyasalara ulastirabilmektedir. LNG ithalatindaki en buyik
arhs Hindistan ve Cin’in 2010-2030 yillari arasindaki enerji ihtiyacindan kaynaklanacagr,
dogal gaz ithalatinin 2030’da Japonya, Avrupa, Cin ve Hindistan tarafindan domine edile-
cegi tahmin edilmektedir.  Ginimizde en buiyik LNG ihracatcisi Katar olup, 2030 yilinda
Avustralya’nin da ihracat piyasasina hékim olacagi, en biyik ihracat artislarinin Avustralya ile
birlikte Nijerya’da gergeklesecegi, Dogu Afrika, 6zellikle Mozambik, son offshore aramalari
nedeniyle LNG ihracatinda yeni bir sicak nokta olabilecegi beklenmektedir. 2030 yilinda
dogal gaz ticaretinin énemli deniz rotalarinin; Japonya-Avustralya, Cin-Avustralya, en buyik
artislarin olacagi rotalarin ise Cin ve Japonya-Avustralya; Misir'dan Hindistan ve Ingiltere’ye;
Rusya’dan Japonya’ya; Nijerya’dan, Cin ve Ingiltere’ye; Katar'dan Hindistan ve Ingiltere’ye
seklinde gerceklesmesi tahmin edilmektedir.

7.5.5. Demir Cevheri Ticareti

Oniimizdeki yillarda gerceklesecek demir cevheri ithalat &zellikle Asya’da, kentlesmenin ve sa-
nayilesmenin yarathg: talep tarafindan belirlenecektir. Ulke gelistikce Cin’in celik talebi yogunlugu
azalacak olsa da, Cin‘in gicli ekonomik kalkinma ve kentlesmesi, demir cevheri ithalahndaki
mutlak hdakimiyetinin bozulmadan kalmasini saglayacaktir.

Cin buytk bir demir cevheri Ureticisi olmakla birlikte, milli kaynaklari ile sadece 2010 yilinda
talebin % 34'Gnu karsilayabilmistir.

Onceki balimlerde ifade edildigi gibi, geleneksel demir cevheri kaynaklari olan Okyanusya ve Bre-
zilya, énemli bir biyume ile ihracat pazarini domine etmeye devam edecektir. Daha az hizla bi-
yumesine ragmen Hindistan'in, demir cevheri ihracat agisindan ¢ numarali ilke olarak kalacaktir.

Cin'in surekli demir cevheri talebi, dnimizdeki 20 yil boyunca demir cevherinin deniz yoluyla
ticaretini domine edecektir.

7.5.6. Kébmir Ticareti

Demir cevheri ve kémir iki bUyik kuru dékme yik cesididir. Tasinan kémirin Ucte ikisi elekrik
santrallerinde kullanilan buhar kémiridir. Uciinciisi ise celik tretimi icin gerekli koklasabilir tas
kémiridir.  Cin, dinyanin en biyik kémir Ureticisidir ve heniz 2009 yilinda bir kémir ithalat-
cist olmustur. Ote yandan uzun vadede Cin'in kémir ticareti konusunda belirsizlik s6z konusudur.
2030 yilinda kémir ithalatina Hindistan ve Cin‘in hakim olmasi, Hindistan’in, Cin‘in dnine geg-
mesi ve 2030 6ncesi en biytk kémir ithalatcisi olmasi beklenmektedir.

Japonya ve Bah Avrupa’nin kémir ithalat biyimesinin ve dolayisiyla kémir piyasasi Gzerindeki
etkilerinin azalacagi, Endonezyainin sinirli rezervleri ve hikimetin enerji kaynaklarini koruma
politikasinin bu konuda belirsizlikler yaratacagi beklenmektedir.
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7.5.7. Dékme Yuk/Tahil Ticareti

Afrika ve Ortadogu’da ithalat seviyelerinde biytk bir artis olacakhr. 2030 yilinda, tahil ithalatina
Afrika, Latin Amerika, Ortadogu ve Gineydogu Asya hékim olacaktir.

ABD ve BDT lkelerinde nispeten biyik bir arhs olacaktir. Tahil ihracatinda ise 2030 yilinda
dinya ihracatnin % 40'ina ABD'nin hakim olacagi beklenmektedir.

7.5.8. Konteyner Tasimaciligi

Gincel durumda oldugu dibi 2030 yilinda da Cin’in konteyner ticaret hacminde lider rolinde
olmasi beklenmektedir. Latin Amerika’daki biyime sonucunda olusan konteyner ticaret hacminin
Avrupa'yi sollayarak 2030 yilinda Cin’e yaklasmasi beklenmektedir. En biyik konteyner aktarma
asansérleri 2030 yilinda hala Gineydogu Asya’da yer alacagi, Dinya ¢apinda gecerli en biyuk
ikinci aktarma rotasi olan Avrupa’nin, ¢ok daha yavas bir biyime ile karsi karsiya kalacag ve
bunlari Cin ve Ortadogu Glkelerinin takip edecegi 6ngérilmektedir.

Konteyner ticaretinde en kapsamli biyimenin 8nimizdeki yillarda Uzak Dogu ve Orta Dogu
arasinda gergeklesecegi tahmin edilmektedir. Bu durumda, Hint Okyanusu ve Asya-Pasifik, kiresel
konteyner pazarinin merkezi olacaktr. Ayrica Uzakdogu ve Latin Amerika arasinda énemli bir
biyime beklenmektedir.

7.6. Ongérillen Gemi Talepleri®®
[ N J

nimizdeki yillarda, toplam tonaj ve gemi sayilari belli bash gemi tipleri icin artacakhr.
OTonkerlerde artisin diger gemi tiplerine gére daha yavas olmasi beklenmektedir. Dékme

yuk gemilerinde ise, konteyner ve LNG gemiler ile karsilastirldiginda, sadece 1.7-1.8 kat
biyime beklenmektedir.

Tanker filosundaki biyime &ngorilerine gdre, Suezmax tipi filolarin toplam tonajinin diger tanker
gruplarina gére biraz daha hizli biyimesi (Suezmax dnimizdeki 20 yil icin, diger gemi boyutla-
rinin 1.6-1.8 kat biyimesi ile karsilastrildiginda yaklasik 2 kat biyimesi beklenmektedir), dékme
yik gemisi filolarinda ise kigik ve biyik Capesize boyutu dékme yik gemilerinin toplam tonajinin
kictk dokme yuk gemilerinkinden daha hizli artacagi beklenmektedir.

Buyik konteyner gemilerinin toplam tonajinin kicik olanlardan daha fazla artacagi, énimizdeki
20 yilda 7600 TEU'dan daha buyik gemilerin, 1,42 kat biyimekte olan 7,600 TEU'dan daha

kicik gemilere oranla 6-6,5 kat biylyecegi dngérilmektedir.

7.7. Dinya Gemi Endistrisine Genel Bakis

ﬁ vrupa, 20. yizyilin ortalarina kadar gemi insasinda dinya lideri pozisyonunu korumustur.

20. yuzyilin ortalarindan sonra hizla biyiyen ekonomisi ve stratejik bir endistri olarak
kabul edilen gemi insa alaninda gelistirilen destek programlarinin basarili koordinasyonu
sonucunda Japonya bu alanda Avrupa’yr zorlamaya baslamistir. Bir sire icin Avrupa ve Japonya
gemi insa pazarinin %90"inini birlikte kontrol etmisler, ancak daha sonra Japonya kademeli olarak

39 Veriler Lloyd's Register, University of Strathclyde, QinetiQ; Kiresel Marine Trends 2030 raporuna gére dizenlenmistir.
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lider pozisyonunu ele gegirmisti. 1970’lerde komsusu Japonya &rnegini izleyen G.Kore de gemi
insa endustrisini stratejik endustri olarak ilan etmis ve dustk iscilik maliyetlerinin destegi ile dinya
liderligine yaklasmaya baslamistir. Bir sonraki Asyali oyuncu olan Cin ise endustriyel gelisme stra-
tejileri sayesinde gemi insa alaninda 2006'da 6nce Japonya'yl, 2009'da ise G.Kore'yi gegmistir
(Mickevicien, 2011).

2000'li yillarda gemi insa sektérinin yeni oyunculari olarak Vietnam, Turkiye, Filipinler, Brezilya
ve Rusya ortaya cikmislar ve birlikte Avrupa’nin toplamina esit bir gemi siparisi miktarina ulas-
may! basarmislardir.  Asya tersanelerinden kaynaklanan sert rekabet ve kiresel pazarda ertele-
nen anlasmalar nedeniyle gemi insa pazarinda sarsintilar yasanmis ve siparisler kiresel krizle
micadelede yeni problemler yaratarak Uzakdogu'ya kaymistir. 2013 yilinda Cin piyasadaki en
genis siparis kapasitesine sahipken G.Kore de en fazla kontrat yapmis olan Glke idi. 2013 yili
itibari ile ilke bazinda tretim siralamasi Ulkeler bazinda Gemi Insa Paylari 2013'te verilmektedir
(Stopford, 2014).

Tablo 21 Ulkeler bazinda Gemi insa Paylari 2013

Bulker Tanker Konteyner Gaz Offshore Diger Toplam

insaci M.CGT M.CGT M.CGT M.CGT M.CGT M.CGT M.CGT
Cin 7.8 1.4 1.8 0.2 0.9 1.1 13.3
G.Kore 1.4 3.5 4.8 1.6 0.7 0.5 12.5
Japonya 5.1 0.6 0.3 0.3 0.1 0.6 6.8
Filipinler 0.4 0.0 0.1 0.0 0.6
Norvec 0.3 0.0 0.4
Vietnam 0.2 0.0 0.1 0.0 0.3
Almanya 0.0 0.3 0.3
Tayvan 0.3 0.0 0.3
ABD 0.0 0.2 0.2
Fransa 0.2 0.2
Digerleri 0.1 0.3 0.1 0.0 1.0 0.6 2.2
Toplam 15.1 5.8 7.3 2.1 3.2 3.5 37.0

Kaynak: Clarkson Research Services

Buginki dinya deniz ticareti 1950'lerden 17 kez daha biyiktir. 2050'ye kadar uzanan bir
perspektifte dinya nifusunun artmasina ve yeni ekonomilerin ortaya ¢ikmasina bagl olarak dinya
Uzerindeki Urin hareketlerinde yillik % 2.4'lik bir artis beklenmektedir. Dinya deniz ticaretinin ise
2060 yilinda 23 milyar tona ulasacag tahmin edilmektedir (Stopford, 2010).

Yasam standartlarindaki yukselis, orta gelir seviyesini yikselterek kaynaklara, tiketim mallarina
ve hizmet alimina yénelik talebi de arhinr.  Kiresel GSH'deki yikselis gemi insa endustrisinin en
onemli itici guglerinden biridir. Gemi insa alaninda karsilasilan en énemli giclikler arasinda gev-
re korumaya yénelik dizenlemeler ve yakit fiyatlarindaki dalgalanmalardir.  Bu alandaki nemli
endistriyel gelismeler olarak da ‘Sanallastirma’, ‘Robotik’ ve ‘Yesil Gemi Insa’ alanlari sayilmak-
tadir (Lloyd’s Register, QinetiQ ve University of Southampton, 2015).
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Gegmiste de oldugu gibi sosyal imkanlarin gelistirilmesine yonelik cabalar kentlesme ve endustri-
lesmenin de cok biyik dlcide gelismesine neden olacakhr. Kentlesme; daha yogun nifusa sahip
sehirler insa edilmesi ve buna uygun altyapinin olusturulmasi demektir. Bu ise hammaddeye olan
talep artisi ve bu ihtiyaclarin deniz yoluyla uzaklardan tasinmasi gerekliligini doguracaktir. Dékme
yuk gemileri; demir cevheri ve bunun gibi hammaddeleri, okyanus &tesi Ureticiden alarak ihtiyac
duyulan Glkelere gotirmek Gzere talep duyulacak gemilerdir. Bu gelismeler tanker insa sektorinde
bir duraklama beklentisi yaratabilir. Dogal olarak bazi tanker insa siparisleri iptal edilebilir veya
teslim tarihleri daha sonraki bir tarihe ertelenebilir. Mevcut tankerlerden bazilari CO2, SOx, NOx
emisyonlarinin azaltilmasi alaninda yeni ihtiyaclar dogrultusunda modifiye edilebili.  Bunun yani
sira; derin sularda offshore petrol projelerinin si§ sulardaki offshore petrol projelerinden daha
fazla éne cikacaklari degerlendirilmektedir.

2009’un sonundan beri dékme yik gemisi insa pazarindaki iyilesme sinyallerine ragmen bulker
insasina yogunlasan tersaneler i¢in yakin gelecek heniz yeterince berrak degildir. Bu durumda
Cin, G.Kore, Japonya ve dokme yik gemi insasina eden yeni oyuncular diger tip gemi insasina
yonelmek zorunda kalabilirler. Bunun bir sonucu olarak yiksek katma degerli gemi insa firmalari
arasinda ki rekabetin sert olmasi beklenmektedir.

Dinya ekonomisindeki bocalama uzun dénemli bir duraklomaya dénismektedir.  Dinya deniz ti-
careti son 20 yildir kriz dénemleri hari¢ yillik ortalama %3.8 biyimektedir. Bu gercek gemi insa
talebinde gelecege ydnelik projeksiyonlar icin temel olarak kullanilabilir ancak degiskenlik ihtimali
de dikkate alinmalidi.  Dinya ticaret filosu, dinya deniz ticaretindeki artis karsisinda ihtiyac faz-
lasi tonaj faktorinin ortadan kaldirlmasina izin vermeyecek sekilde biyimeye devam etmektedir.
Bu da deniz ticaretinde duraksamanin uzamasina sebep olmaktadi.  Bu nedenle, bu gelismelere
ragmen gemi insa pazari halen cok aktiftir. Siparis miktari 2013 yilinda tim zamanlarin G¢inct en
yuksek seviyesinde gerceklesmistir. Halen, 2008 yilindaki miktarlarin alinda olmasina karsin tersane
uretimleri kararli bir sekilde artmaya devam etmektedir. Avrupa gemi insasinda lider pozisyonunu
kaybetmesine ragmen halen % 44 pazar pay ile en biyik siparisci durumundadir (Stopford, 2014).

Cin ve G.Kore, gemi insa sektorinde liderligi kapmak icin rekabet etmeye devam etmektedirler.
Her ikisi de % 33-35 pazar payi ile 2013 yilinda burun buruna idiler ve bugin itibari ile de bu
durum halen devam etmektedir. 2030 yilinda Ulkeler ve bdlgelerin kiresel pazardaki rekabetleri
devam ediyor olacak ve halihazirdaki ekonomik dengeler ekonomi ligindeki degisimler sonucu
yeniden olusacaktir. Bu ekonomiler 2007-8'de baslayan kiresel ekonomik krizde dayanikliliklarini
artiran ve dolayisiyla yatrim igin givenli bir yer olarak nitelenen ekonomiler olarak karsimiza ¢i-
kacaklardir. Bu kapsamda Cin, Hindistan ve Brezilya'nin GSYH siralamasinda ilk 5 ilke arasinda
olmalari beklenmektedir. Tek basina Cin‘in kiresel GSYH'nin %20'sini teskil edecegi, geleneksel
gelismis Ulkeler i¢inde yer alan ABD, Japonya ve Bati Avrupa ekonomilerin ise giglerini énimiz-
deki 20 yil icerisinde nispeten kaybedecekleri 6ngérilmektedir (Lloyd's Legister GMT 2030).

Ozetle; gemi insa sekiori, dinyanin en eski, en seffaf ve yiksek oranda rekabete acik sekidrlerin-
den birisidir. Sektorin ekonomideki yikselis ve dustsler karsisinda ayakta kalabilme konusunda
buyik bir tecribesi olmasina karsin, kiresel kriz gemi insa sektorint ciddi bicimde sarsmishr. Gemi
insa alaninda 2003'ten beri sire gelen siparis patlamasi Eylil 2008’de aniden sona erdi. Krizden,
lider Glkeler de déhil olmak izere sektorin tim oyuncular kaginilmaz olarak etkilendi. Kiresel eko-
nomideki dizelme isaretlerine ragmen 2010 sonunda dahi gemi siparislerindeki azalma devam etti.
2010 Eylil sonunda gemi insa siparisleri 2008‘in ayni dénemine kiyasla % 26 daha az olmasina
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ragmen gemi insa kontratlarinin toplam sayisinin 2009'a gére % 25 daha fazla oldugu bilinmekte-
dir. 2008-2014 arasinda tersane retimleri icte bir oraninda azalmis, ancak 2014 yilindan itiba-
ren Uretim artmaya baslamistr. 2008 yilindaki tersane Uretim miktarlarinin halen altinda olmasina
karsin 2015 yilinda kaydedilen artisin 2016 yili sonu itibariyle de devam etmesi beklenmektedir.

2030 yili itibar ile Brezilya, Hindistan, Vietnam ve Filipinler gibi gelismekte olan ulkelerin Gemi
Insa Sanayi payinda ciddi arhslarin meydana gelmesi tahminler arasinda olup, Tirkiye gemi insa
sektorini énimizdeki yillarda bu pastadan daha fazla pay alabilecegi degerlendirilmektedir.

7.8. Diinya Ekonomisine ve Kiiresel Gemi Endistrisine Yon Veren Ulkeler

uresel gemi endistrisinde lider konumunda olan ve bu endistriye yon veren ilkeler cogunluk-
Kla G.Kore, Cin ve Japonya gibi Asya ilkeleridir. 2013 yilindan itibaren de siparis bazinda
Cin imzalanan sézlesme sayisinda ise G.Kore lider konuma gelmislerdir.  Ayni dénemde
Avrupa gemi endustrisinde de kayda deger bir biyime kaydedilmistir.  Bunlarla birlikte Hindis-
tan, Vietnam, Brezilya ve Filipinler gibi gelismekte olan Glkeler de kiresel gemi endistrisinde séz
sahibi olmaya baslamislardir.  Asagidaki bélimde bu Glkelerden bazilari kisaca gézen gegirilerek

rekabetci olmalari icin atmis olduklari adimlar degerlendirilecektir.

7.8.1. G. Kore Gemi insa Endustrisi

Gemi Insa Sanayinde izlenmesi gereken yol agisindan ilk olarak G.Kore érnegi ele alindiginda,
Ulkede toplam 80 tersane olmakla birlikte, bu tersanelerin 9’unun biyik 6Slcekte oldugu géril-
mektedir. Kore'nin pazar payr 2000-2011 arasi 3 kahna cikmistr. GSYH'ya katkisi 1980’lerin
sonunda hissedilmeye baslanmis ve 2009'da %2'ye ulasmistir. 2010’y yillarda ise bu katki %1,8
mertebesinde gerceklesmistir.  Bu katki seviyesi telekominikasyon sektéri ile esdeger, demir ve
celik endistrisi (% 2.1) ile de neredeyse aynidir. Gemi Insa Sanayinin ihracata katkisi 1994'lerde
%5 civarinda iken, 2010 itibari ile %10 Uzerinde gergeklesmistir.  Ayrica sektérde 140.000’in
uzerinde isci istihdam edilmektedir (OECD, C/WP6-2014-10).

G. Kore'nin, Gemi Insa Sanayini, celik endistrisi ve gemi donatm malzeme ve cihazlari ile birlikte
genis bir kimelenme (“cluster”’) olusturarak yoénettigi bilinmektedir.

G. Kore'de insa edilen gemilerin degerlerinin dinya ortalamasinin iki kah degerinde oldugu go-
rilmektedir. Sektorin ortalama Ucret mertebesi yillik 36.000 USD olarak gerceklesmektedir.

Uretim teknolojisinin Ust seviyede tutulmasi icin yurt disindan teknoloji transferi ve yerli Ar-Ge
kuruluslar kullaniimaktadir. Yerli Ar-Ge kuruluslarinin en énemlileri sunlardir:

Korea Institute of Ocean Science and Technology (KIOST): Devlete ait arashrma kurulu 1973
yilinda kurulmus ve 622 arastirmaci istihdam etmektedir.

Korea Marine Equipment Research Institute (KOMERI): 150 c¢alisani olan bu enstiti Korean Mi-
nistry of Trade, Industry and Energy onayi ile kurumustur.

Research Institute of Medium & Small Shipbuilders (RIMS): Korean Ministry of Trade, Industry and
Energy onayi ile kurulmustur.
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Bu kurumlarin disinda tersaneler de kendi Ar-Ge merkezlerini gelistirmektedirler. Ornegin, acik
kaynaklarda DSME tersanesinin 2017 yilinda “Kiresel Shipbuilding and Marine Engineering”
isimli bir Ar-Ge merkezi kuracagi belirtilmektedir.

Devlet Politikasi ve Destegi:

1957 yilinda Gemi Insa Sanayinin gelisimi devlet politikasi olarak belirlenmis ve sektérin de
desteklenmesi amaciyla “Export and Import Bank of Korea” kurulmustur. 1958 yilinda ise “Enactment
of Shipbuilding Industry Promotion Act” kanunu ile atilim saglanmasi hedeflenmistir. Bu politikanin
amaci ve avantaji ise ucuz is gicine dayanmiyor olmasidir. Fakat bu kanun bitce sinirlamalari
nedeniyle faydali olamamistr.

Devlet finansal zorlugun ¢ézimiinde iki temel yol izlemistir. Biri sahip olma, ikincisi ihracat kredisi
politikasidir. 80 tersanenin 6’si hari¢ hepsi borsaya acilmis durumdadir. Korean Development
Bank, The Financial Services Commission, The Korea Finance Corperation, The Import Export
Bank of Korea ve National Pension Services tersane hisselerini almaktadirlar. Deawoo ve STX'in
en buyik hisse ortagi su an igin Korean Development Bank'ti.  Dis yahrimeilar ile anlasmalar
yapmak da diger bir yontem olarak izlenmektedir.

Ayrica gemi donatim malzeme (ekipman) Uretimi sektorinde de yaklasik 1000 adet firma bulun-
makta ve bu sektorde 63300 kisi istihdam edilmektedir. Sektdrin hacmi 2012 senesinde 10.7
milyar dolar olarak 6l¢ilmis ve 2.25 milyar dolar ihracat yapilmistr (OECD, C/WP6-2014-10).

7.8.2. Japonya Gemi insa Endustrisi

Japonya’da 1000 adetten fazla tersane faaliyet yiritmektedir. Bu tersanelerin bir kismi dzel teseb-
busler olmakla beraber, birden fazla tersanede faaliyet gdsteren biyik kuruluslar da bulunmak-
tadir. Imabari Shipbuilding, Tsuneishi Holdings, Oshima Shipbuilding Company, Mitsubishi Heavy
Industries ve Namura Zosensho Japonya'da faaliyette bulunan en biyik kuruluslardandir.

Japon gemi insa endistrisi, Ulkesel denizcilik kimelenmesi icinde hizmet vermekte olup,
genel olarak tersaneler nihai montaj islevi gormektedir. Nihai montaj dncesi ve sonrasi ihti-
ya¢ duyulan irin ve hizmetler, sektdrin toplam katma degerinin %50-70ini olusturmaktadir
(ECORYS, OECD).

Gemi insa sektérinin Japon ekonomisine etkisinin dogru degerlendirilebilmesi icin, gemi insa ile
iliskili diger endustrilerin de hesaba katimasi gerekmektedir. Ornegin, Japonya Cin’den sonra
dinyanin en buytk ikinci gelik Greticisi olup, 2011 yili verilerine gére 107.6 milyon ton ¢elik
uretmistir. Celik endUstrisi istihdam degeri 100.000 kisinin Uzerindedir.

Japon tersanelerinin cogunlugu kigik &lcekte Uretim yapmaktadir. Devlet verilerine gére 264 ter-
sane 500 GT sty gemi insa edebilme kabiliyetine sahiptir. 855 tersanede ise 500 GT mertebe-
sine kadar gemi Uretilebilmektedir. Kicik olcekli tersaneler genel kargo, Grin tankerleri, kimyasal
tankerler, feribot ve balikgi gemilerinin insasina yogunlasmakta iken, biyik dlcekli tersaneler ise
dékme yik, ham petrol tankeri, konteyner, yolcu gemisi ve ro-ro gemilerinin insasi ile ilgili faaliyet
gostermektedir.

Japon tersanelerinin cogunlugunu halka acik olmayan kicik Slcekli firmalar olusturmaktadir. Oshi-
ma ve Imabari gibi biuyitk dlcekli firmalarin da gemi insa endistrisinde yahrimlari bulunmaktadir.
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Gemi insa endustrisinde uluslararasilasmanin nemi gin gectikce artmaktadir. Bu tarz isbirlikleri-
nin inovasyon, kabiliyet artirnmi ve yeni pazarlara agilabilme agisindan énemli bir firsat oldugu
degerlendirilmektedir.

Japonya’da gemi insa sektorinde ¢alismakta olan is gicinin yaslanmakta oldugu gergegin-
den yola cikilarak sektére 6zel egitim merkezleri kurulmustur. 2000°li yillarin basinda gemi
insa is glcinin yarisindan fazlasinin 50 yas Ustinde olmasi dolayisiyla devletin gemi insa
ile iliskili kurumlarla isbirligi yapmasi sonucu Gemi insa Kabiliyet Gelistirme Merkezi kurulmustur.
Bu tarz merkezler, Japonya’'nin aktif is gici piyasasi politikasi kapsaminda devlet destegi
almaktadirlar.

Gemi insa sektérinde teknolojiye ayak uydurabilen kurumlar katma degeri yiksek gemiler insa
edebilmekte ve degisen piyasa sartlarina/kurallara hizli uyum saglayarak rekabetci olabilmektedir-
ler. Ornek olarak Mitsubishi Heavy Industries 2012 Ar-Ge faaliyetlerinin eco-friendly yolcu gemileri
ile ilgili oldugu séylenebilir.

Devlet Politikasinin Gemi insa Sanayine Etkisi

Japonya'da gemi insaah ve denizcilik faaliyetleri ile ilgili politikalarin gelistirilmesi Emlak Altyapi
Ulastirma ve Turizm Bakanligi sorumlulugunda olup Bakanlik Denizcilik Birosu binyesinde gemi insa
ve gemi makineleri, uluslararasi denizcilik, yerel denizcilik, givenlik ve cevre politikalari, insan
kaynaklari vb. daireler bulunmaktadir.

2003 yilinda Bakanlik gemi insa endustrisi politikasi ile ilgili sirdirilebilir rekabet avantaji
saglama hedefli yol gésterici talimatname hazirlamistir. Talimatlar, belirlenen vizyona gére k-
resel pazarin Ugte biri oraninda insa kapasitesinin muhafaza edilmesini ve 2010 yili itibari ile
teknik kapasite olarak dinya gemi insa ve denizcilik endistrilerine liderlik edebilir hale gelmeyi
hedeflemistir.

Yeni Insa Politikasi Degerlendirme Komitesi nihai raporu 2011 yilinda yayimlanmishr. Komite,
Japon gemi insa endustrisinin uluslararasi arenada rekabetciliginin artinlmasi ve sirdurilebilir bir
biyime egilimi saglanmasini beklemekte oldugunu beyan etmis olup, raporda belirtilen &nemli
tavsiyeler asagida derlenmistir.

* Kur riskinden etkilenmemek icin, gemi Ureticileri ve ekipman saglayicilarin stratejik olarak
yurtdisi yatirim firsatlarini degerlendirmeleri, dzellikle Japonya disinda Gretim imkani ile dis
piyasalarda satislarin artinlmasi adina firsatlarin degerlendirilmesi,

lhracat kapasitesinin artirilmasi maksadiyla, gemi insasi icin finansman yapisi olusturulmas,

* TUm musteri taleplerinin karsilanabilmesi icin tasarim kabiliyetlerinin gelistirilmesi,

Tersanelerin tamir ve bakim alanlarinda rutin faaliyet gdstermeleri,

Tersanelerin, denizcilik kimelenmesi icerisinde firmalar ve bu firmalara ilaveten LNG tedarik-
gileri vb. ile isbirlikleri icinde bulunmalari ve LNG yakitli gemilerin ticarilesmesi cercevesinde
faaliyetlerde bulunmalari,

* Geng gemi mihendislerine farkli sektorler ile yerel ve uluslararasi degisim programlari imkani
saglanmasi
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Performans

Japonya'da tersanelerin Uretim rakamlari arhs gosterse de, kiresel piyasa payr dismektedir. CGT
(Compensated Gross Ton) birimde tamamlanan gemiler 1999 ve 2011 yillari arasinda yilda %3,6
artis gostermistir. Bu aralikta dinya piyasalarindaki biyime ise %9,2 mertebesindedir. Dolayisiy-
la Japonya'nin piyasa payr 1999 yilinda %34 iken 2011 yilinda %18 mertebesine inmistir. Bu
arada, Cin ve G.Kore sirasiyla %39 ve %31 pazar payina ulasmislardir.

Mevcut Siparis Durumunun Degerlendirilmesi

Japon tersanelerinin siparis sayisi (gemi sayisi, GT, CGT olarak) Dinya siralamasinda Cin ve
G.Kore'den sonra gelmektedir. 2012 sonu verilerine gére Japon tersanelerinde doluluk, 833 adet
yeni insa ve siparis ile 30 milyon GT mertebesindedir. Bu doluluk ile kiresel siparislerin %16'si
Japonya’da bulunmaktadir.

End(jsh’iye| Zorluklar Ve Tersanelerin Yaklasimlari

Japon tersaneleri uluslararasi piyasada pazar payi kaybetmektedirler. Uretimin cogunlugunu olus-
turan dékme yuk, tanker ve cevher tasiyicilarin payr azalmakta ve teslim edilen gemilerin piyasa
degerleri rakiplerinin altinda kalmaktadir.

Mevcut durumda, bazi endistri oyuncular insa ettikleri gemi tiplerinde ¢esitlilige gitmekteyken,
digerleri tasarim vb. hizmetlere de odaklanmaktadirlar. Enerji verimliligi Japon tersaneleri icin
dnemli bir hedef olmakla beraber, ¢esitli firmalar CO2 emisyonlarini azaltici ve yakit verimliligini
artirict tasarim ve ekipmanlar Gzerinde ¢alisma yapmaktadirlar.

Yeni is kollari olusturulmasinin yaninda, tesislerin modernlestirilmesi de Japonlar icin dnemli bir
strateji olarak géze carpmaktadir. Sirket birlesmeleri ve isbirligi faaliyetleri ile mihendislik ve re-
tim kaynaklarinin birlestirilmesi ve dolayisiyla tasarim ve tretim Slceklerinin biyttilerek verimliligin
artirlmasi yéninde de ¢alismalar yapilmaktadir.

Uluslararasi seviyede, disik tretim maliyeti saglamak maksatli yurtdisi tersane yatrimlarinin Japon
tersanelerinin rekabetciligini arirdigi degerlendirilmektedir. Bu strateji ile ayrica farkl Gretim kabi-
liyetlerinin edinilmesi ve farkli misteri pazarlarina ulasim da mimkin olabilmektedir (OECD Peer
Review-Shipbuilding-Japan 2016).

7.8.3. Cin Halk Cumhuriyeti

1980’lerin &ncesinde gemi insaati kendi ihtiyaclarini karsilayabilecek olan Cin’de, tretim hacmi
kendine yetebilecek dizeydeydi ve dinya dlceginde bakildiginda ortalama bir retim seviyesine
sahipti. 1990'larla baslayan Cin’in dinya pazarindaki yeni konumlanmasi, ileri teknolojilerin ve
yonetim tecribelerinin biyik olcekli Uretim Uzerine yogunlastirilmasi, Grin kalitesinin arthirilmasi
ve sahs sonrasi destek ve diger isterlerin de iyilestiriimesi Cin icin yeni bir dénemin baslangici
oldu. Uretim verimliliginin de artmasiyla ézellikle gemi insaat endistrisinde hizli bir gelisim ger-
ceklestirildi. Boylece, Cin dinya gemi insaah pazarinda &nemli bir pay sahibi olmaya baslad.
Nitekim, 2008 yili itibariyle Cin‘in dinya yeni insa siparislerindeki payi Japonya'yl da gecerek
%35.26 olmus ve bu oran Cin‘i gemi insaat alaninda Dinya ikinciligine yukseltmisti. 2009
yilinda ise bu oran %61.63'e cikmis ve Cin, Kore'yi de geride birakarak dinya siralamasinda
birinci siraya yerlesmistir. Gegtigimiz bir kac yil icinde Cin dinya gemi insaati toplam siparisinin
%40'lari civarindaki payiyla lider konumunu korumustur.
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2008-2013 yillar arasindaki siparislerin 3 lider ilke arasindaki dagiimi Sekil 14'te verilmektedir
(Yujing ve Xinhua, 2014).

Ekonomik biyime orani, nifus yogunlugu avantajiyla insan kaynagi probleminin olmamasi, ham
madde Uretimindeki Uretkenlik (productivity), teknolojik gelismeleri hizla endistriye uygulayabilen
dinamik yapisi sayesinde Cin, bircok endistri alaninda oldugu gibi gemi insaatinda da lider po-
zisyonunu korumaktadir. Ornek olarak Cin, 2000 yilindan beri celik iretimi ve fiketiminde &nci
bir rol oynamaktadir. Ginimizde Cin, dinyanin celik Gretiminde %50, tiketiminde ise %47’lik
bir payr bulunmaktadir.  Celik ihracatinda da %15'in Uzerinde bir orana sahiptir. Cinin celik
Uretim kapasitesi 2014 yili itibariyle yilda 1 milyar tonunun Uzerine ¢ikmistir. (OECD-Active With
The People’s Republic Of China)

Bu basarinin altinda yatan en biyik etken kuskusuz devletin de destegiyle paydaslarin olusturmus
oldugu sinerjidir. Cin tersaneleri, China Shipbuilding Industry Corporation (CSIC) ve China State
Shipbuilding Corporation (CSSC) olmak izere devletin sahip oldugu iki kimelenme cevresinde
konumlandiriimistir.

Cin pazarini bu iki kimelenme binyesinde bulunan tersaneler domine etmektedir. Bu iki kime-
lenme icerisinde; tersaneler, gemi yan sanayi, ekipman ureticileri ve arashrma enstitileri faaliyet
gostermektedir.

Sekil 14 2008-2013 Yillari Arasinda Cin-Japonya-G.Kore Yeni Gemi insa Siparisleri

Kaynak: Yujing ve Xinhua, 2014

CSIC kimelenmesi icerisinde faaliyet gdsteren baslica tersaneler; Dalian Shipbuilding Industry
Co., ltd., Bohai Shipbuilding Heavy Industry Co., Ltd., Wuchang Shipbuilding Industry Co., Ltd.,
Shanhaiguan Shipbuilding Industry Co., Lid., Qingdao Beihai Shipbuilding Heavy Industry Co.,
Ltd., Tianjin Xingang Shipbuilding Heavy Industry Co., Ltd., CSSC kimelenmesi icerisinde faaliyet
gosteren baslica tersaneler ise; Shanghai Jiangnan Changxing Heavy Industry Co.,ltd. ve Hu-
dong-Zhonghua olarak gésterilebilir.
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Cin'de gemi insaati birim iscilik maliyetlerinin diger Asya Ulkeleriyle kiyaslandiginda oldukca
disik oldugu bilinmektedir. Ornegin, 2001 verilerine gére Cin iscilik tcreti USD/Saat olarak
Japonya’'nin 1/25'i GKore'nin de 1/20’si mertebesinde gerceklesmistir. Son yillarda ise birim
iscilik maliyetleri Kore'de %7, Japonya’da %4 arhs gdstermisken, Cin'de bu artis %15 civarinda
olmustur.  Ayrica, gemi endistrisinin gok &nemli elemanlarindan biri olan gemi yan sanayi, yani
yerli gemi malzeme ve donatim elemanlarinin yerli Gretim oranlarina bakildiginda Japonya'nin
1980’lerden bu yana %100’e yakin oranda yerli ekipman ve malzeme kullandigi G.Kore'de bu
oranin %85 civarinda oldugu, Cin'de ise %30-40 civarlarinda kaldigi gérilmektedir. %60-70
civarlarinda olan disa bagimlilik, Cin‘in kiresel boyuttaki rekabetciligini olumsuz yénde etkilemek-
tedir (Jiang ve Strandenes, 2011).

Tablo 22'de; Cin, G.Kore ve Japonya icin, gemi toplam maliyet bilesenleri olan iscilik, celik ve
ekipman maliyetlerinin, toplam gemi insaati maliyetine orani verilmektedir.

Tablo 22 Cin, G.Kore ve Japonya icin Gemi insaah Uretim Maliyet Bilesenleri

Iscilik %10 %19 %22
Celik %30 %27 %26
Ekipman %60 %54 %52

Kaynak: Jiang ve Strandenes, 2011

Bu rakamlardan da anlasilacagi gibi Cin, 2011'den itibaren rekabet gicini arttirabilmek icin,
sadece ucuz iscilikle degil, gemi toplam maliyet bilesenlerinden en yiksek orana sahip olan gemi
ekipman (yan sanayi) maliyetlerinin azaltlmasi gerekliligini de dikkate alarak; yerli yan sanayinin
gelistirilmesine, inovatif teknoloji uygulamalarina ve ar-ge faaliyetlerine de dnem vererek, devletin
onderliginde yukarida belirtilen iki dnemli kimeyi olusturmustur.

7.8.4. Diger Ulkeler
Filipinler

Dinya gemi adamlarinin 1/3'Gni yetistiren Filipinler gemi siparis defterine gére gemi insaatinda
4. siradadir ve Filipin tersanelerinde 2014'te yaklasik 5 Milyar GT gemi insa edilmistir(OECD C/
INP 6/M (2015) 2/REV1).

2014 yili kayitlarina gére MARINA (Philippines Maritime Industry Authority) tarafindan onayls;
7500 GT'dan buyik gemi insa edebilen 7 adet (buytk), 1500-7500 GT kapasiteli orta buyuklukte
12 adet ve 1500 GT kapasiteli kicik gemi insa eden ve onarim yapan 94 adet olmak izere
toplam 113 tersane bulunmaktadir.  Sektérde yaklasik 45 bin iyi egitimli ve vasifli insan gicu
oldugu bilinmektedir.

Filipinler'de %100 yabanci sermayeli (yabancilarin sahip oldugu) firmalara izin verildiginden ve
de gemi insa sektori icin hazir yetismis insan gici mevcut oldugundan birkac yabanci yatirim-
cinin sahip oldugu tersaneler mevcuttur.  Ekonomik Bdlge ve Serbest Bdlge tesviklerinden baska
ithal gimrik muafiyeti sireleri tersaneler icin uzatilmistir.
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Tersane konuslandirma icin uygun cografyaya sahip olan ilkede ayrica ham madde ithalat ser-
bestisi vardi.  Bu da Glkenin biyik tonaj kapasiteli gemi insa ihrag pazarini gelistirerek gelir
uretilmesine; teknoloji transferi ile teknolojik gelismenin yani sira lokal is imkanlarini arttirarak
toplumun gelismesine dnemli katkilar saglamaktadir.

Almanya

Alman gemi insa ve gemi yan sanayiinde ¢ogu aile sirketi olan yaklasik 28.000 firma ve yaklasik
80.000 ¢alisan bulunmakta; yillik is hacmi 18 Milyar Euro ve 2013 ihracat orani yaklasik %75

olarak bilinmektedir.

Tersaneler genellikle Kuzey Almanya’da konuslanmistr. 2015 yili itibariyla gemi teslim/siparis
baglaminda, dinyada 6. sirada bulunan Almanya % 27’lik bir oranla Avrupa’nin en biyik
gemi Ureticisi konumundadir.  1990’larda bilhassa Dogu Almanya’nin birlesmesiyle tersaneler
dzellestirilerek modernize edilmisti. ~ Son vyillarda icerde Abu Dabi, Norveg, Rusya, UK gibi
ilkelerle, disarda ise Finlandiya ile yabanci ortakliklar/yatirimlar yapan Almanya’da hélihazir-
da gemi insa eden 27 ve genellikle gemi onarim ve bakimi yapan 13 olmak Uzere, toplam
40 tersane mevcuttur. 24 adeti 8 tersane grubu tarafindan isletiimekte olan Alman tersaneleri
Asya’daki rakiplerinden daha kicik olmalarina ragmen, halen bircok pazarda yiksek rekabet
gucine sahiptirler.

2009 itibariyle Bremerhaven'de 6 off-shore ekipmani tedarikgisi ve iki Ar-Ge merkezi mevcuttur.
Bunlar, bilhassa rizgér enerjisi endistrisinin gelisimi icin mevcut tersaneler ve tesisler desteklenerek
olusturulmustur.

Bunun yani sira Almanya’nin gemi yan sanayiinde de (gemi donatim ekipmanlari) ¢ok énemli bir
konumda oldugu gérilmektedir. Oregin, pervane iretiminin yaklasik %95'i ihrac edilmektedir.

1995t 37.000 iken 2014'te 18.000'lere kadar dismis olan tersanelerde calisan isci sayisinda
gegcici is¢ci mevcudu toplam ¢alisanin %14'Gni olusturmaktadir. Endistride mihendis ve teknisyen
énemi giderek artmakta ve 2013'te %17 olan oran, 2015'te %23'e yikselmistir. Isci Uretkenligi
1995ten 2007'ye kadar yaklasik %5,2 ile gi¢li bir yikselme gdstermistir.

Almanya’da gemi endustrisinin bilimsel enstitiler, Gniversiteler ve tedarikgilerle cok dnemli baglari
vardir.  Almanya Ar-Ge ve inovasyonla Alman gemi endistrisinde % 10,2'lik brit katma deger
ve % 2,4 is hacmiyle OECD ortalamasinin Ustinde bir sonu¢ yakalamishr.

Alman gemi insa endustrisi verimlilik, emisyon kontroli ve c¢evresel performans iUzerine odak-
lanarak, scrubber gelistirme, LNG ile sevk edilen gemi, optimum hidrodinamik dizayn, enerji
verimliligini arttirma ve yenilenebilir enerji kullanimi gibi konulara agirlik vermistir. Insa edilen
gemi sayisi 2010’da 100 adetten, 2013'te 61'e dismis, 2014'te ise 89'a yikselmistir.  En
keskin dusus tanker ve yik gemileri gibi okyanus asiri sefer yapan gemi tiplerinde olmustur.
Son yillarda insa edilen 61 gemiden %73'G nispeten kicik gemileridir. Son yapilan incele-
melere gore, Eylil 2014 itibariyla 21 Alman tersanesinin 15’inin tam kapasite ile calismakta
oldugu bilinmektedir.

Insa edilen gemilerin %50'si ihrag edilmis olup deger olarak bu oran % 90'dir. Buradan Alman
tersanelerinin uluslararasi pazarda oldukga ilgi cektigi sdylenebilir.
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Gemi donatim malzeme ve ekipmani ireten Alman gemi yan sanayiinde ise 400 orta Slgekli fir-
mada yaklasik 67.000 calisani, toplam ¢alisanlarin % 8-10"u civarindadir.  Gemi yan sanayiinin
ihracat payr %75 olup, %46'si Asya'ya ve %37'si diger Avrupa Ulkelerine gerceklestirilmektedir.

Almanya, gemi sevk sistemleri (ana makine, devir disirict, saft pervane vbg) ve yardimer mao-
kine Uretiminde, gemi otomasyon teknolojisinde, cevreye duyarli —yesil- sistemlerin gelistirilmesi ve
uretiminde dinya lideri olarak bilinmektedir.

Almanya katma degeri yuksek trinlerin gelistiriimesine ve imalatina yonelmistir.  Toplam Gross Ton ola-
rak % 0,8'lik siparis tamamlama oranina ragmen; yat, yolcu gemisi gibi gemilerin dizayn ve insasina
yogunlasarak katma deger agisindan kiresel gemi endistrisinde % 2,5'luk bir orani yakalamislardir.

Romanya

Romanya’da gemi insa sektori olduk¢a kokli olup, Costanta, Galati ve Mangalia’da tersaneler
faaliyet gostermektedir. Yaklasik 1000 km uzunlugundaki kiyi seridinde 9 buyik tersane bulun-
maktadir. Endustrinin geri kalaninda ise tasarim ofisleri, klas kuruluslar ve egitim kurumlari yer
almaktadir. Romanya’da i¢ pazar talebi dusik oldugundan, sekidr ihracat agirlikli ¢alismaktadir.
Agirlikli olarak ticari yik gemileri Uretilmekte olup, offshore, dzel amacl gemi, askeri gemi Uretimi
ve tamir, tersanelerin ana faaliyet alanlarini olusturmaktadir.

Romanya gemi insa sektorinin yeniden yapilandirilmasi streci 90'li yillarda baslamistr.  Bu
sirecte, ilave yeni insa kapasitesi olusturulmasi yerine mevcut insa kapasitesinin el degistirmesi
gerceklesmistir.

Ulkenin AB’ye katlimi sonrasinda, (2007-2008 yillari arasinda) ilke genelinde gemi insa sekis-
rinde c¢alisan kesimin Ugte birinden fazlasi diger AB ilkelerinde is bulmak maksadiyla mevcut
islerinden ayrilmishr (Schmidt ve Dan, 2008). Bu sirecte, kalifiye personel sikintisi ile birlikte ciro
kayiplari ve teslim sirelerinde gecikmeler yasanmistr.

Sekil 15 Romanya Gemi insa Sektériinde Calisan Sayisinin Degisimi
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Kaynak: Schmidt & Dan, 2008
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2014 yeni siparis verilerine gre Romanya tersaneleri 32 adet yeni siparis almis olup, 824.000 GT mer-
tebesindeki siparis dinya geneli siparislerin %1'ine tekabil etmektedir. Ayni yil icinde 44 adet gemi teslim
edilmis olup, toplam 326.000GT iretim ile pazardan %0,5 mertebesinde pay alinmistir (SAJ, 2015).

Mevcut model kapsaminda devletin elinde bulunan tersaneler stratejik yatrimeilara devredilmis ve
yabanci ortakliklar ile sermaye girisi saglanmis olsa da, tersanelere yapilan yatirimin iretkenlige
yansimalarindan bahsedilememektedir.  Schmidt ve Dan verilerine gére 2008 yili tretkenlik mer-
tebesi 15.42 CGT/capita olarak gerceklesmistir.

Ulke ic pazar talebinin oldukca disik olmasi dolayisiyla, Romanya’da bulunan tersanelerin herhang
bir devlet destegi olmadan dinya ¢apinda rekabet kabiliyetine sahip olmalari gerekmektedir. Bu
kapsamda, iretkenlik ve rekabet edebilirlik anlaminda ANCONAV (Romen Gemi Insa Sanayiciler
Birligi) tarafindan kalite sistemi uygulamasi, inovatif aktivitelerin desteklenmesi, endustriyel parklar ve
kimelenmeleri tesvik edecek yasalarin cikartilmasi, mevecut kapasitenin yeniden yapilandirilmasi, is
gucinin surekli egitimi ve ekipman endistrisinin gelistirilmesi &nerilmektedir (Schmidt ve Dan, 2008).
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8 TUR VE SINIF BAZINDA KURESEL

FILO PROJEKSIYONU

8.1. Kirresel Gemi Filosu Projeksiyonu

u bdlimin amaci global ekonomide siregelen inis ve cikislarin neden oldugu kiresel dalgo-
lanmalarin neticesinde global gemi filosunun biyime hizindaki degisikliklerin farkli senaryo-
lar altinda incelenmesidir.

Dinya ekonomisi icin dnimizdeki sirecte tehdit olusturabilecek reel ekonomideki ve finans kesi-
mindeki gelismeler de irdelenecektir. Bu noktada baz senaryolara dayanak olusturan belli basl
uluslararasi kuruluslarin gincel dngérileri de ele alinacaktir. Bu asamada global ekonomi icin risk
olusturan ana unsurlar su sekilde siralanabilir:

Dinya capinda borg stogu artmaktadir. Ayrica bu gelisme sadece ilkeler bazinda degil,
buyime ve istihdamin kaynagi olan sirketler bazinda da gérilmektedir. $irket bilango-
larinda biriken borglar zayiflayan aktifler karsisinda biyik bir sorun olarak karsimiza
ctkmaktadir.

Bankalardaki kredi dénislerinde yasanmasi muhtemel sorunlar gézlenmektedir. Aslinda krizin
ortaya ¢ikmasina neden olan konut piyasasindaki kontrolsiz ve denetimsiz kredi hacmi
arhsi, kriz sonrasinda talebi canlandirmak icin devletler tarafindan hem tiketici hem de
sirket bazinda biyimeyi destekleyici olarak kullanmistir. Ancak tiketici ve sirket dizeyinde
yasanan sorunlar, bankalar agisindan kredi sorunlarina neden olmaktadir. Bu faktér énemli
bir risk olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Gelismekte olan Ulkelerde yasanan durgunluk ve sebep olunan disik sermaye harcamalari.
Gelismekte olan Ulkeleri daha agir etkilemesi beklenen emtia fiyatlarindaki gerileme.

Cin gibi hizli biyime gézlenen ekonomilerdeki yapisal degisimlerin yavaslamasi.
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* Japon ekonomisini uzun siredir etkileyen ve diger gelismis Ulkeleri etkilemesi muhtemel deflasyon.

* Kiresel ekonomiye yon veren merkez bankalarinin negatif faiz politikasina yénelmeleri ve
bu politikanin uzun vadede doguracagi sonuglarin yaratmis oldugu belirsizlik.

* Bélgesel bazda ortaya g¢ikan ve g¢ikmasi muhtemel jeopolitik riskler.

Sekil 16'da gorildigu gibi, global ekonominin gelisiminde bélgesel bazda ayrismalar beklenmek-
tedir. Gelismekte olan Ulkelerin biyimenin hala dncisi konumunda oldugu gérilmekle beraber,
drnegin Giney Amerika'da yasanan gelismeler bu biyimeyi frenler niteliktedir. Cin’de yasananlar
da g6z dnine alindiginda, gelecege yonelik biyime beklentilerindeki yavaslama daha da énem
kazanmakatadir. Kiresel kriz sonrasi gelismis Glkelerde gdzlemlenen talep daralmasi, gelismekte
olan Ulkelerdeki yapisal sorunlari ve reform ihtiyacini daha belirgin hale getirmistir.

Sekil 16 Dinya GSH Biyiimesi (Sol: Biyime(%), Sag: Kimilatif 2000=100)
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Kaynak: IME WEQ veritabani

Giincel gelismelere bakhgimizda ise Hindistan gibi bazi ekonomilerden olumlu sinyallerin alinmasi-
na ragmen global olarak risklerin daha agir bastgi séylenebilir. Yokin zamana kadar olumlu bir
gorinim sergileyen ve lokomotif roline soyunan Cin ekonomisinin aslinda oldugundan daha kirilgan
bir yapida oldugu anlasilmistir. Yapisal reformlarin aksamasi énemli bir sorun olarak ortaya ¢ikmak-
tadir. Saglikli gibi algilanan insaat sektérinin biyime ve finans piyasalari icin bir tehdit olusturdugu
gorilmektedir.  Bu nedenle altyapi ve stok etkisiyle canliigini korumaya calisan Cin ekonomisinin
gegici ve kisa vadeli adimlara ragmen bu rolden uzaklasmaya basladigi sonucuna variimaktadir.

Kuresel ticaret gelismelerine bakhgimizda ise, buyimedeki gibi bir ayrismanin degil, bdlgeler
arasinda bir yakinsamanin séz konusu oldugu gérilmektedir. Sekil 17'de sunuldugu Uzere kriz
sonrasi dénemde gelismis Ulkelerde yasanan genel talep daralmasinin devam ettigi ve bu yapinin
kiresel ticaret daralmasinin temelinde oldugu gérilmektedir. Son dénemlerde ABD basta olmak
uzere, bazi gelismis Ulkelerde gorilen kismi iyilesmeler, emtia fiyatlarinda gdézlemlenen disuslerin
yaratmis oldugu olumsuz izlerin ortadan kalkmasina yardimei olabilecek niteliktedir.
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Sekil 17 Ticaret Gelisimi ve Beklentileri (Sol: Biyime %, Sag: Kimilatif 2000=100)
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Kaynak: IME WEQ veritabani

Bu baglamda emtia fiyatlari Gzerindeki baskinin devam etmesi, kiresel enflasyon konusunda bazi
Ulkeler i¢in olumlu bir etki yaratmakla beraber, ihracat eden ilkelerin genelde gelismekte olan
Ulkeler olmasi global biyime icin de bir risk unsuru olusturmaktadir.®® Gelismis ve gelismekte olan
Ulkelerin buyimedeki paylari birbirine yaklasmasi ve tiketim/uretim konusundaki rollerin paylasil-
masi, talebin tek tarafli olarak disinilmemesi gerektigini agikca ortaya koymaktadir. Bu bélgelerin
cok keskin bir sekilde farklilasmasinin tasimacilik agisindan olumlu etki yaratmasi ve hacmi yiksek
rotalar anlamina gelmesine ragmen, bunun orta uzun vadede sirdirilebilir olmadigr da aciktr.

Sekil 18 Kiiresel Kirilganlik (Sol: Cari Denge/GSYH, Sag: Enflasyon %)
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Kaynak: IME WEO veritabani

40 Sekil 18'de kiiresel risk algisi farkli ilke gruplari igin gérilmektedir.
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Baska 6nemli bir unsur ise farklilasan para politikalarndir. AB bdlgesi ve Japonya negatif faiz ve
genislemeci para politikalarini strdirirken, ABD tarafinda faiz artisi ve sikilastnici politikalar fiyatlan-
maktadir. Jeopolitik risklerle beraber kur ve fon akimlar gibi temel gdstergelere ve dogrudan yatirim
tuketim algisinda sapmalara sebep olabilecek belirsizliklerin artmaktadir. Bdyle bir ortamda tiketim gibi
yatinm kararlari da yiksek maliyetleri tasimak zorunda kaldigi icin, bu yikler genelde devletlerin ata-
cadi adimlara bagl kalmaktadir. Yunanistan drneginde gorildigi gibi bu adimlar da sinirsiz degildir.

Gelismekte olan ilkelerin bu agilardan bakildiginda, karsilashgi zorluklarin daha fazla oldugu
soylenebilir. Bir taraftan azalan emtia fiyatlar ile hammadde, diger taraftan gelismis olkelerin
devam eden zayif talebi ile zayif seyreden nihai mal ihraci, azalan fon akimlar ile beraber
icinden ¢ikilmasi daha da zor bir duruma sebep olmaktadir. Fon akimlari uluslararasi portfdylerin
bir pargasi olarak gérduikleri Glkelerden bekledikleri getirilerin azalmasiyla birlikte, bu Glkeleri
portfylerine dahil etme konusunda istekleri de azalmaktadir. Bu durum sirekli yatinma ihtiyac du-
yan gelismekte olan Ulkeleri hem politik hem sosyal olarak daha kirilgan hale getirebilmektedir.*’

IMF'nin 2016 Nisan Kiresel Finansal Istikrar raporuna gére diinya genelinde finansal istikrar 2015
yilina gdre bir miktar bozulma gdstermistir. Gelismis Ulkelerde yasanan bu durum, daha ¢ok biyime
performanslarinin istenilen dizeyde gerceklesmemesi ve tiketici giiveninin halen daha énceki dénem-
lere kiyasla yeterli olmamasi gibi etmenlere dayandinimaktadir. Gelismekte olan Glkelerde ise; emtia
fiyatlarindaki asagi yonlu fiyat hareketleri, Cin gibi yiksek biyime performansi gésteren ekonomiler-
deki biyime goérinimlerindeki belirsizlikler, siki likidite kosullari ve azalan risk istahi finansal istikrar-
da ge¢mis ddnemlere gore bozulma yasanmasina neden olan temel unsurlar olarak belirtilmektedir.

Temel kiresel makro gelismeler izlendikten sonra, deniz ticareti ve tasimacihigindaki gelismeleri ince-
lemek raporun analitik kisminin daha anlasilabilir hale gelebilmesi icin 6nem teskil etmektedir. Sekil
19'da ana yik gruplarinin gelisimi gérilmekle beraber, bu gruplarin toplam tasimacilik icindeki
paylari da incelenebilmektedir. Ornegin konteynerin toplam yiik icindeki payr 2000 yilinda %9.7
iken 2016 yilinda %16.1 olmasi beklenmektedir. 2010 sonrasinda ise tasinan yuklerin yillik bazda
ortalamada %430 bulk, %28'i petrol ve Urinleri, %15.2'si ise konteyner oldugu gérilmektedir.

Sekil 19 Ana Yik Gruplarinda Deniz Ticareti (Sol: Milyon Ton, Sag: Milyar Ton-Mil)
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Kaynak: Clarksons

41 Sekil 18'deki veriler bir taraftan Cari Denge ve fon ihtiyaci, diger taraftan ise genel talebin bir gstergesi sayilabilecek fiyat endeksleri icin
beklentileri ortaya koymaktadir.
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Sekil 20'de ise bu tasimaciigi gerceklestiren filonun yapisi incelenmistir. Kriz sonrasi dénemde
ozellikle bulker sinifinda bir ayrisma gérilmektedir. Kriz dncesi yasanan hizli biyime bu sinif igin
gecikmeli gerceklesen arzin yansimasidir. Ancak filonun toplam verimliligi incelendiginde bu sinifta
filo utilizasyonunun daha hizli deger kaybettigi tespit edilmisti. Goreceli olarak ele alindiginda
verimlilik acisindan bulker ve konteynerin bu arz fazlasina ragmen tankerin Ustinde yer aldigi
gorilmektedir.

Sekil 20 Filo Gelisimi ve Utilizasyonu (Sol: Filo (mln DWT), Sag: Ton-mil/Filo (DWT) )
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Kaynak: Clarksons

Tablo 23'te ise her sinifin kompozisyon detaylari incelenmisti. Bu kirilimlarin incelenmesi, filo
gelisiminin ve projeksiyonun Tirkiye'nin farkli pazarlardan alabilecegi payin ortaya konulmasi
acisindan énem teskil etmektedir. Ornegin Konteyner icin Handysize incelendiginde, toplam filo
payinin %14'lerden %9'a geriledigini, ancak PostPanamax’in payr %39'dan %58’e yukseldigini
tespit etmek mimkindir. Benzer bir gelismenin tankerin alt siniflari icin gegerli olmadigi gorilmek-
tedir. Bulker icin degisimin ilimli oldugu ve diger iki tirin arasinda seyrettigi sdylenebilir.

Tablo 23 Kiiresel Filo Kompozisyonu ve Gelisimi ( mln DWT, 000 TEU)

Kaynak: Clarksons
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Kiresel ticaretteki gelismelerin global filo kompozisyonunda bir degisiklige sebep olup olmadigini
gozlemlemek agisindan Sekil 21 énemli bilgiler icermektedir. Ilging olan daha énce tespit edilen
konteyner ticaretindeki olumlu gelismeler filo kompozisyonunda ciddi bir pay artisina sebep olmo-
masidir. Kiresel filo gelisim trendinin disinda tir icindeki dinamiklerin de etkili oldugu gérilmektedir.

Sekil 21 Temel Siniflarin Kiresel Filo icindeki Pay:

Yizde

2010' 2012' 2015'

[ Tanker M Bulker [ Konteyner

Kaynak: Clarksons

Son olarak global filo yas dagilimi Tablo 24'te incelenmektedir. 2000 yil ve éncesinde insa edilen
gemilerin toplam filo igerisindeki payr %17.3 olarak tespit edilmistir. Filonun gérece geng olmasi,
hem kriz 6ncesi dénemdeki yeni gemi insasina yonelik yiksek ilginin, hem de kriz sonrasi devam
eden durgunlugun sebep oldugu gemi sckime dénik ydnelmenin yansimasi olarak gérilebilir.
Filodaki yas gelismelerini inceleyebilmek igin gemi sékim kompozisyonuna bakmakta fayda vardir.
2010 sonrasindan tanker, bulker ve konteynerde yasanan sckim toplamlar sirasiyla 56 milyon
DWT, 133 milyon DWT ve 22.6 milyon DWT olarak gerceklesmistir. Bulker icin gérilen bu fark-
hlasma yas kirilimlarindaki farklarin da agiklanmasinda yardimer olmaktadir.

Tablo 24 Kiiresel Filo Yas Dagilimi (mln DWT, sinif ici %)

Tanker  Bulker Konteyner|Toplam

17 Yasve Ustii| 77.8 103.2 29.3 313.8
pay| 14.1% 13.2% 12.0% 17.3%

10-16 Yas 174.9 126.7 66.7 408.0
pay| 31.7% 16.3% 27.2% 22.5%
0-9 Yas 299.9 549.2 148.9 1092.4
pay| 54.3% 70.5% 60.8% 60.2%

Kaynak: Clarksons
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8.1.2. Veri ve Yontem

Projeksiyon icin Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD), Dinya Bankasi
(WB), Uluslararasi Para Fonu (IMF), Clarksons, Iktisadi Isbirligi ve Kalkinma Orgiti (OECD) veri
tabanlar kullanilmistir. Veriler yillik bazda olup 1970-2015 dénemini kapsamaktadir. Konteyner
verileri farkli bir frekansta kullanilmighr. Veri setinin baslangici 1996 olmasi dolayisiyla ceyreklik
frekansa déntlmistir. Projeksiyonu yapilan dénem ise 2016-2022'dir.

Projeksiyon yaklasimi iki asamadan olusmaktadir; global ticaret hacminin projeksiyonu ve global
filo projeksiyonu. Bunun icin dayanak olusturan modeller asagida gosterilmistir.

Birinci denklem mutlak ve kosullu olmak izere iki farkli sekilde tahmin edilmisti. Mutlak tahminde,
ticaret hacmi literatirde kullanildig sekilde sadece global gelir ile tahmin edilmistir. Kosullu tahminde
ise, bu model ayni zamanda emtia fiyatlarindaki hareketler ile gelistirilmistir‘2. ki yontem de global
uretim icin farkli senaryolar iceren similasyonlar ile belli bir given penceresi dahilinde tahmin
edilmistir. Similasyonda ortaya ¢ikan bu pencere farkli senaryolarin olusturabilecegi gerceklesmele-
rin famamini icermesi ve daha da dnemlisi en olumlu ve olumsuz durumlar gézler dnine sermesi
acisindan énem arz etmektedir. S6z konusu similasyonlar icin dayanak olabilecek farkli dagilimlar
dustnilmistir. Bunlar o serilerin gecmiste gosterdigi davranislari da géz éninde bulundurmaktadir.

Takip eden asamada, benzer sekilde global ticaret icin tahminler Gretilmistir. Son olarak, global
filo buytkligini tahmin amaciyla ikinci denklem kullanilmistir. Girdi olarak ise ilk asamada elde
edilen nihai global ticaret projeksiyonlari kullanilmistir. Yine farkli projeksiyonlardan olusan bir
given penceresi seklinde tahminler Gretilmistir.

8.1.3. Bulgular

Sekil 22'de gorilen 2007-8 kiresel krizin global ticaret Uzerindeki etkisi dikkat cekicidir. Ayrica to-
parlanma strecinde, kriz ncesinde yakalanan hizli biyimenin heniz gerceklesemedigi gérilmektedir.

Baz senaryo icin yapilan projeksiyonlar, yavas toparlanma sirecinin inisler ve ¢ikislara ragmen
devam edecegini, ancak kriz éncesi performansa ulasilamayacagini vurgulamaktadir.

Kétimser senaryoda ise kisa vadede dinya ticaretinde bir daralma, orta ve uzun vadede ise
duragan bir ticaret hacmi éngérilmektedir.

Yapilan analizlerde en iyimser senaryoda ise izlenen midahaleci ve genislemeci politikalarin
yaratmis oldugu ivmenin yakalandigi ve Uzerine cikilacagi gorilmektedir. Kriz dncesinde ticaret
hacminde yasanan hizli artisin yakalanmasinin senaryo déhilinde mimkin oldugu gérilmektedir.
Ancak bu senaryolarin hata araliklarinin en disinda yer almalari sebebiyle gerceklesme agisindan
daha dustk ihtimale sahip olduklari unutulmamalidir.

42 Modeller incelendiginde Kiresel Ticaret'teki degisimlerin %88'inin, Kiresel Filo'daki degisimlerin ise %77’sinin aciklanabildigi tespit edilmistir.
Bu yiksek aciklayicilik giici yapilan projeksiyonlarin hata payinin kabul edilebilir seviyelerde gergeklesmesini saglamistir.
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Sekil 22 Diinya Ticareti Gelisme Senaryolari 2000-2022 (milyon ABD Dolari)

Sekil 23'teki bilgiler global filo biyuklinin degisimini icermektedir. Kriz dncesinde ticaret ve ka-
zanglarda yasanan hizli artis kriz sonrasinda gecikmeli olarak filo artisina sebep olmustur. Krizin
etkisiyle ticaretteki yavaslama ve kazanglardaki biyik kayiplar ile birlikle mevcut filonun biyime
hizinda ciddi yavaslamalar gérilmektedir.

Sekil 23 Kiiresel Filo Projeksiyonlari: 2000-2022 (bin DWT)

Mevcut senaryolar 1s1ginda filodaki artis hizinin kriz &ncesi gdézlemlenen seviyelerin altinda kal-
maya devam edecegi soylenebilir. Bu durumda geri kalacak olan dar siparis havuzundan pay
alabilmek icin, rekabetci olabilmenin yollari ve kosullari daha da biyik énem kazanmaktadr.
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Sekil 24 Kiiresel Filo Biyime Hizi Projeksiyonlari: 2000-2022 (bin DWT)

8.2. Tir ve Sinif Bazinda Calismalar

8.2.1. Tanker Projeksiyonlari
anker projeksiyonlari icin kullanilan veriler yillik bazda olup, 45 yillik bir dénemi kapsamak-

tadir. Filonun genel gidisatini incelemek icin uygulanan yaklasim, diger tirlerde oldugu gibi:

seklinde 6zetlenebilir. Dogal olarak filonun geneli ve alt siniflari igin, mevcut dénemi en iyi sekilde agik-
layan model ile projeksiyonlar yapilmistir. Filonun geneli icin drnegin, ortaya ¢ikan en uygun model:

olarak degerlendirilmistir. Yapilan similasyonlar ile filonun geneli icin basta hafif asagi yonli
ancak daha sonra oldukca pozitif bir seyir dngérilmektedir. Eneriji fiyatlarinda yasanan son bir
yillik sok, kriz sonrasi olduk¢a azalan artis hizini daha da asagiya cekmistir. IMF basta olmak
uzere farkli kurumlarin yapmis oldugu fiyat projeksiyonlari ve enerji ihra¢ eden Ulkelerin eninde
sonunda atacagl adimlar ile sektérin bu “kati” gidisin ortadan kalkma ihtimali dzellikle 2017
ve sonrasi icin oldukca olasi gérilmektedir. Bu nispi dizelmede mevcut siniflardan hangisi ya da
hangilerinin roli olacagi sorusunun cevabi bu calisma icinde verilmektedir. Halihazirdaki fiyatlar
daha surdirilebilir seviyelere cekebilmek icin yapilan bir dizi gérismeden de netice alinamamishr.
Kaldi ki OPEC gibi topluluklarin pazar payr azalan bir trend seyretmektedir. Karar verme konu-
sundaki teredditlerinin bir kisminin bu daralan pazar payi sebebiyle olustugu dusinilmektedir.
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Netice olarak mevcut talebin canlanmasi Hindistan gibi dlcek ve biyime konusunda potansiyeli
yuksek olan ekonomilerin pazarda séz sahibi olmasina baglidir. Ancak, diger tarafta ise devam
eden durgunluktan kurtulmakta zorlanan Avrupa Bélgesi, Japonya ve Brezilya gibi ilkeler bu kismi
talebin &ninde “dengeleyici” birer unsur olarak hala durmaktadir.

Sekil 25 Tanker Genel Projeksiyon (sol: Filo mln DWT, sag: Filo Degisimi mln DWT)

8.2.1.1. Handysize Projeksiyonlari

Dustk kapasiteli tankerlere olan talebin genelde bdlgesel ve i¢c sulardaki tasimaciliktan kaynak-
landigi sSylenebilir. Bu talebin pozitif ancak azalarak devam etmesi beklenmektedir. Onemli
hususlardan biri de kabotaj tasimaciliyi sadece séz konusu piyasanin arz ve talebi ile degil,
ilkelerin bireysel kararlari ile de kolayca sekillenebilmesidir. Istikrarli artisin devam etmesi yoniinde
beklentiler agirlikta olsa da, bir zayifligin da séz konusu olabilecegi unutulmamalidir. 2013-2015
déneminde yasanan kismi dizeltmenin bu olumsuz gidisati cevirmeye yeterli olamadigi ve buyu-
menin bu seviyelerde devam edecegi sdylenebilir.

Sekil 26 Handysize Sinifi Projeksiyonlar (Filo DWT sol, Filo Degisimi DWT sag)

8.2.1.2. Panamax Sinifi Proieksiyon|or|

Kriz sonrasi yasanan hizli disis 2009-2012 yillarinda art arda agiklanan tesvik paketleri ve
parasal genislemelere ragmen devam etmisti. 20162017 yillarini da kapsayan duraklama déne-
minden sonra sinirl bir dizelmenin 2020 yilina dek sirmesi beklenmektedir. Ancak bu dizelmenin
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dahi, filonun yatay seyrinde cok dnemli trend degisimlerine yol acabilecek seviyede olmayacag:
soylenebilir.

Sekil 27 Panamax Projeksiyonlar (Toplam Filo DWT sol, Filo Degisimi DWT sag)

Panamax sinifi icin farkli olarak etkili degiskenlerden biri de global biyime olmustur. Bunun sebebi
ise bu sinifta yasanan gelismelerin ve gecislerin nispeten yumusak olmasidir. Kendi kisa vadeli
gecmisi ve kisa vadeli global biyime, bu degisimlerin énemli bir balimini agiklayabilmektedir.
Yapilan similasyonlarda da belirsizlik ve sok kaynagi olarak gérilen bu degiskenler, dncelikle
2-3 yil surebilecek bir artisa, sonrasinda ise daha duragan bir gelisime isaret etmektedir. Bu du-
zeltmenin sinyalleri ayni zamanda asagida yer alan siparis defterindeki pay gelisimi tarafindan
da onaylanmaktadir.

8.2.1.3. VLCC Sinifi Projeksiyonlari

VLCC sinifi icin olan biyime tahminleri, dizeltmenin 2017'den sonra baslayacadi yonindedir.
Emtia fiyatlarinin filo biyUmesi Uzerine olan etkisi yaklasik iki dénem gecikmeli olarak ortaya
cikmaktadir. Diger faktérlerin toplandigi filonun kendi gecmis degerleri ile birlikte nihai 6ngéri
modeline ulasiimistir. Filonun artis hizinda 6zellikle 2012-2015 déneminde oldukca Snemli bir
yavaslama gdézlemlenmistir. Beklenen dizeltmelere ragmen bu hareketin baski altinda kalmasi
beklenmektedir. Bunun da en &nemli sebebi esasinda emtia fiyatlarinda yasanan baskinin hangi
zaman arahgina kadar devam edeceginin bilinmemesidir. Ilgili alanda yapilan ¢alismalar emtia
fiyatlari Gzerindeki bu baskinin 2017 sonunda 2018’de kalkmaya baslayacagi ve bu piyasanin
da tekrar canlanmaya baslayacagi yénindedir. Olusacak pazardan pay kapmanin énemli olacag:
ve bu yatirminin énimizdeki kisa dénemde yapilmasi gerektigi de agikhr. O zamana kadar zo-
yiflayan kazanclarin da yaratmis oldugu yeni insa Uzerindeki fiyat baskisini bir firsata cevirmeye
calisanlarin da olacagi asikérdir.
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Sekil 28 VLCC Sinifi Projeksiyonlari (Toplam Filo DWT sol, Filo Degisimi DWT sag)

Sekil 29'da yer alan siparis defteri gelisimi grafigi de bdyle bir canlanmanin VLCC sinifi igin
basladigi yéninde yorumlanabilir.

Tarihsel olarak %30'un altinda bir siparis payina dismeyen VLCC sinifinin 2015ten itibaren
%40'in Uzerinde ¢ikmasi muhtemeldir. Bunun sonucunda da meydana gelecek teslimatlarin, pazar
pay! yarisinin kizismaya basladigr dénemlere denk gelmesi beklenmektedir.

Sekil 29 Tanker Siparis Defteri Pay Gelisimleri (DWT orani)

Bu bolimde yapilan projeksiyonlar siparis defterinde son dénemlerde yasanan gelismeleri de bir
anlamda yansitmaktadir. Handysize sinifi icin yasanan duraganlik diger iki sinifta orta vadede
beklenen hareketlenme ile dengelenmis bulunmaktadir. Dogal olarak bu dengelenme tanker piya-
sasinin geneli icin olusan beklentilerin asiri iyimserden biraz uzakta olmasi gercevesinde deger-
lendirilmesini gerektirmektedir.
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8.2.2. Bulker Projeksiyonlar

Bulker icin izlenen projeksiyon yaklasimi diger tirler icin izlenen yolun benzeri olarak:

modeli ile &zetlenebilir. Tankerde oldugu gibi neden bazi degiskenlerin kullanilmadigi sorusu akla
gelebili. Ornegin demir cevheri ya da kémir ticareti toplamlari gibi. Sunu hatirlatmakta fayda
var: degisken sayisi arthkca projeksiyonlar olusturulurken o sayida dnci projeksiyon olusturmak
durumunda kalinacaktir. Ornegin, global ticaret bilyime ve emtia fiyatlarinin yani sira, bu demir
cevheri ve kémir ticareti igin de projeksiyonlar olusturmaliyiz. Bu durumda aciklayici degiskenlerin
tahminlerinden de kaynaklanan hatalarla beraber ¢cok daha genis bir tahmin araligi ile calismak
zorunda kalinabilir. Genis hata bantlarinin en dnemli dezavantaji ise belirgin bir politika Gretmek
konusunda ortaya ¢ikacaktir. Belirsizligi kendi elimizle artirmis oluruz. Bunun yerine olabilecek en
sade modeli, zaman serileri belirlenen belli basl &zellikleri de gézeterek izlenen yolun daha ve-
rimli olacagi sonucuna ulasilmishr. Bu yizden cevher gibi tek tek emtialari disinmek yerine global
ticaret, biyime ve emtia endeksi gibi degiskenlerin yaratmis oldugu sinerji, eksik gibi gérdigimiz
unsurlari da kapatma potansiyeline sahiptir.

Ornegin yapilan calismada Bulker’in geneli icin uygun gorilen model:

seklinde gerceklesmisti. Ana modelde s6zi edilen bitin degiskenlerin yer almasina gerek kalma-
mishr. Hatirlatmakta fayda var, filonun kendi gecmis degerleri de bircok faktorin etkisinde ger-
ceklestigi icin, eksik gibi gorilen degiskenleri barindirmaktadir. Bu nedenle, model icin disinilen
ve/veya disinilmeyen, ama filo gelisimi Uzerine etkisini gostermis degiskenleri de bu yolla déahil
etmekteyiz.

Similasyonlara bakhgimizda ise temel bulgu, énemli bir canlanmanin 2019 ve sonrasinda olo-
bilecegi yonindedir. 2014 yilinda baslayan filo artis hizindaki duraganlik filonun artisina katki
saglasa da, bu artigin 2010-2013 ddnemindeki gibi olmasi ihtimal digidir.
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Sekil 30 Bulker Genel Projeksiyon

Beklenen bu gecikmeli iyilesmenin sinif bazinda nasil bir seyir izleyecegi ise ayri bir soru
olup asagidaki bsélimlerde cevaplanmaya calisilmistir. Su asamada bu gelismelerin orta ve
biytk siniflarda beklenen hareketlenmelerden kaynaklandigi séylenebilir.

8.2.2.1. Handysize Projeksiyonu

Bu siniftaki degisimlerin aciklanmasinda yardimer olan degiskenler; global ticaretteki gelismeler,
emtia fiyatlarindaki degisimler ve filonun kendi tarihsel gerceklesmeleri olarak 6ne cikmistir. Ozel-
likle 2012 sonrasinda, global krizin devam etmesi ve bdlgesel sosyopolitik olaylarin vuku bulma-
styla yavaslayan bélgesel ticaret, filonun gelisimini olumsuz etkilemistir. Yataya dénen filo gelisimi
icin olumlu bir sirecten bahsetmek, 2017 ve sonrasi icin mimkindir.

Filodaki canlanmanin bir kaynaginin da ortalama filo yasi oldugu disinilebilir. Su an igin Handy-
size sinifinin ortalama yasi 10’un izerindedir. Bu diger siniflarda cok daha disiktir. Ornegin
Capesize'da bu rakam 7’ler civarindadir ve asadi yonli trendini talebe bagli olarak sirdirmekte-
dir. Ancak bu trendin, filoya sirekli genc gemilerin katlmasindan degil, baski altinda kazanglara
bagl olarak artan sékim islemlerinden olustugu séylenebilir.
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Sekil 31 Bulker Handysize Projeksiyonu (sol: Filo, sad: Filo Degisim; min DWT)

8.2.2.2. Panamax Projeksiyonu

Panamax sinifi igin yuritilen calismanin neticesinde etkili oldugu gdzlenen degiskenler global
biyUmenin gegmis degerleri ve filonun kendi gecmis verileridir. Bunun Snemli bir sebebi de bu
sinifin cok farkli yiklerin tasinmasinda kullaniimasidir. Béylece tek bir yik tirinin degil ekonomi-
deki canlanmayi temsil eden bir sepete olan talebin etkisinden séz edebiliriz.

Sekil 32 Bulker Panamax Projeksiyonu (sol: Filo, sag: Filo Degisim; min DWT)

Filonun genel biyime trendinde gézlemlenen yataylasmanin, 2017-2018 yillarinda tekrar yukari
yonli bir hal almasi beklenmektedir. Artmasi muhtemel genel talebin, su an oldugu gibi gecici
sayilabilecek altyapi ve stok nedeniyle olusan cikislardan daha kalici bir hal almasiyla tekrar
canlandigi teyit edilmis olacakhr.
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8.2.2.3. Capesize Projeksiyonu

Projeksiyonlara temel olusturabilecek etkili degiskenler filonun kendi gerceklesmeleri ve emtia
fiyatlarindaki gecmis degisimlerdir. Filonun geneli icin beklentiler Panamax’takileri andirmakla
beraber, pozitif bir ayrismanin ancak belli bir dizeltmeden sonra olacagi sdylenebilir. Cok kisa
vadede gorilen dizeltmenin sebebi olarak zayif seyreden taleple beraber, 6zellikle Cin‘in insaat
sektorindeki belirsizliklerin yol agmis oldugu kazang baskisi sonucunda 2015ten bu yana yuksek
seyreden sokim islemleri de gosterilebilir. Bu islemlerin 15 milyon DWT'ye ulasmasi beklenirken,
filonun da ortalama yasini gittikce asagdi cektigi sdylenebilir.

Sekil 33 Bulker Capesize Projeksiyonu (sol: Filo, sag: Filo Degisim; mln DWT)

Similasyonlarda da gérildigi izere Handysize icin olusan nétr/hafif pozitif beklentiler kisa va-
deli siparis defterine de yansimis bulunmaktadir. Diger taraftan ise Panamax icin olusan olumlu
beklentilerin siparis defterine sinirli bir sekilde yansidigini gérilmektedir. Capesize sinifi icin bekle-
nen olumlu gelismelerin zamanla yavaslama egilimine girmesi siparis defterindeki pay dusisi ve
bu sinifin teslimatlarini etkileyebilecek sirede filo artisindaki yavaslamayr agiklayabilmektedir. Kisa
vadede ise yasanmasi muhtemel olumlu gelismenin sinyali 20132015 déneminde belli bash bir
dizeltmeye giren ve payini artiran siparis defterinde agikca goérilmektedir.

Sekil 34 Bulker Siparis Defterinde Pay Gelisimi (DWT orani)
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8.2.3. Konteyner Projeksiyonu

Bu tirin kendine has bir takim dinamikleri 6ne ¢cikmaktadir. Diger iki tir gibi uzun vadeli bir
zaman dilimine ait verilerin olmamasi, dngérileri olusturma asamasinda farkli frekanslarin kulla-
nilmasina sebep olmustur. Sonugta 1996’dan bugine devam eden yillik verilerin kisittamasindan
kurtulmak igin ceyreklik bazda olan veriler arastrmada kullaniimistir. Bu durumda da Bulker ve
Tanker'de etkinligi gozlemlenen degiskenler, kiicik farklilasmalara neden olmustur. Oregin global
dlcekte ceyreklik biyime serilerinin mevcut olmamasi (IMF bunlari zaman zaman ¢ok kisa araliklar
icin raporlarinda kullanmaktadir ancak dizenli rapor edilmemektedir), yerine gecebilecek ya da
yakinsayacak alternatifleri kullanmamiza sebep olmustur. Kullanilan yaklasim temel olarak:

seklinde &zetlenebilir. Filonun kendi gegcmis degerleri, global ticaret gelisimi, emtia fiyatlarindaki
degisim ve gecmiste yasanmis ancak sistematik olarak sonraki dénemlere etkisini devam ettiren
soklar bu denklemin 6nemli parcalaridir.

Sekil 35 Konteyner Filosu Kiiresel Tahmin (sol: Filo 000TEU, sag: Biyime O00TEU)

Sekil 35'te sag tarafta yer almaktadir ve bir nevi degisim hizini da gdstermektedir. Mevcut
ekonomik konjonktirin beklenen gelisimine gére bu tirde orta vadede beklentilerin olumlu
oldugu soéylenebilir. Similasyonlar ticaret ve emtia fiyatlarinda beklenen farkli senaryolarin
bileskesi sonucunda bize filonun gelisim hizi icin bir hata bandi da sunmaktadir. 2018'den
itibaren kriz dncesi gdzlemlenen hareketliligin yasanmasi beklendigi gérilmektedir. Ancak, bu
hareketliligi saglamasi beklenen sinifin hangisi oldugu bir sonraki alt bdlimlerde yapilacak
analizlerle belirlenecektir.

8.2.3.1. Handymax Projeksiyonu (maksimum 2000 TEU)

Kicik konteyner gemilerinin olusturdugu bu sinifin yasamis oldugu yatay seyrin, 6zellikle 2018-
2019 ddneminde olumluya dénme ihtimalinden séz edebiliriz. Ozellikle global kriz sonrasi
dénemde talepteki daralma, son déneme kadar yasanan enerji fiyatlarindaki dalgalanma, ve
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azalan tasima Gcretleri ile beraber dlcek ekonomisine yonelim bu sinif agisindan handikaplarin
yasanmasina sebep olmustur. Hatta filo degisimleri negatif seyrini belli araliklarla devam ettirmistir.

Istatistiki olarak, tahminlerde etkili gorinen degiskenlerin sinifin kendi gegmis degerleri, gecmis
emtia fiyatlari ve gecmiste yasanan soklar oldugu sdylenebilir. Emtia fiyatlarindaki dalgalanmalar
ilk bakista kuskuyla karsilanabilir. Kiresel ticaretin istatistiki olarak etkisiz oldugu yerde, hammad-
de degil de genel olarak nihai tiketim mali tasimaciiginda kullanilan bir filonun projeksiyonunda
emtia fiyatlari neden etkili olsun? Ceyreklik frekansta global biyime rakamlari meveut degil iken,
global biyimede yasanan dalgalanmalarin éngérisinde ve agiklanmasinda emtia fiyatlari énemli
rol oynamaktadir. Bircok kurumun &nci endekslerinde emtia fiyatlari dnemli bir paya sahiptir. Bu
yizden frekans arttikga hizli tepki veren degiskenlerin daha etkili olmasi da kaginlmaz olmaktadir.
Oniimizdeki dénemde ise Handymax filo degisiminin pozitif tarafta, yani biyime egilimli olmasi
beklendigi Sekil 36'da sagdaki grafitken de gorilmektedir. Bu beklentilerin en dnemli nedenleri ise
dlcek ekonomisinin ¢ok &nemli bir etken olarak karsimiza ¢ikmadigi, daha ¢ok bdlgesel ticaretin
canlanmasi ve dolayisiyla kisa mesafeli anlik tasima taleplerine cevap verebilen bu sinifa olan
ihtiyacin artmasiyla olusabilecektir.

Sekil 36 Handymax Filo Projeksiyonu (sol: Filo 000TEU, sag: Filo Degisimi 000TEU)

8.2.3.2. Panamax Projeksiyonu (3000 TEU)

Bu sinif maliyet ve dlcek ekonomisine yonelimin yaratmis oldugu etkilerin en agir hissedildigi sinif
olarak adlandirlabilir. Kiresel krize kadar Cin’in ticarette yer almasi ve tiketim Uretim bélgelerinin
farkllasmasi ile olusan nihai mal tasimaciligi talebinin Panamax filosunu olumlu etkiledigi ve hizl
artislara sebep oldugu sdylenebilir.
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Sekil 37 Panamax Projeksiyonu (sol: Filo 000TEU, sag: Filo Degisimi 000TEU)

Ancak kriz sonrasi daha biyik siniftaki gemilerin insa edilebilir hale gelmesi ve disik navlun ve
yuksek yakit fiyatlarina karsi énemli bir kagis noktasi haline gelmeleri ile bu rizgar tersine dén-
mistir. Gegmiste gerceklesen gelismeler ve dnceki sinif icin oldugu gibi global biyimeyi yansitan
emtia fiyatlarindaki degisimler, bu sinif icin yapilan similasyonlarin ve projeksiyonlarin negatif
biyime tarafinda kalmasina neden olmustur.

8.2.3.3. Post-Panamax Projeksiyonu (3000+ TEU)

Bu sinif en hizli arhisin gdzlemlendigi sinif olmustur. Kriz sonrasi yasanan daralmada dahi negatif
bolgeye diusmemistir. Avrupa-Asya, Asya-K. Amerika gibi rotalarda dlcek ekonomisi énem kazan-
dikca gittikce giglenen bir trend ile arhisini sirdirmistir.

Sekil 38 Post-Panamax Projeksiyonu (sol: Filo 000TEU, sag: Filo Degisimi 000TEU)

Onceki siniflarda oldugu gibi, tahminler icin kurulan istatistiki modelde filonun kendi gecmis
verileri, global biyimedeki oynakliklari yansitan emtia fiyat endeksindeki degisimler ve &nceki
dénemlerde yasanmis ancak sistematik olarak sonraki dénemlere etki eden soklar kullanilmistir.
Beklentilerin ise bundan sonraki dénem icin de olumlu oldugu disinilmektedir. Bu siniflardaki
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gemi adedinin arhsi, agir finansman yikleri ile birlikte rotalarda ve dolayisiyla global ticarette
pazar paylarini énemli Slcide etkileyen bir faktér haline gelmisti. Genel talepte yasanan daral-
malara ragmen bu siniftaki gemiler siparis defterinin hala en énemli kismini olusturmaktadir.

Sekil 39 Konteyner Siparis Defteri Pay Gelisimi (TEU oran)

Projeksiyon calismalarinda ortaya ¢ikan beklentiler ve mevcut durum, siparis defterlerine de yan-
simis durumdadir. Panamax sinifi icin kayda deger siparis erimesini, siparislerin (TEU bazinda)
dnemli bir kismi biyik siniflarda kimelenmis olmasini ve Handy sinifi icin beklentilerin son dénem-
lerde hafif olumluya dénmesini teyit edebiliriz. Postpanamax ve Handy icin olumlu seyrin devam
edecegini de vurgulamakta fayda vardir.

8.3. Diger Siniflar icin Ornekler

na tirler disinda Ulkemizde insa edilen, ancak tahminlemesi pek yapilmayan ¢ farkli tir
incelenebilir. Rapor edilen birimlerin &nceki bolimde yer alanlardan farkli olmasinin yan
sira, konteynerda oldugu gibi calisma ceyreklik bazda yiritiImistir.

8.3.1. AHT

Ulkemiz tersanelerinde insa edilen ve kalite bakimindan global Slgekte s6z sahibi oldugumuz bu
tur icin beklentilerin pozitif yonde oldugu séylenebilir.

Sekil 40'ta filo gelisim grafiginde ¢ok farkedilmese de gelisim icin &zellikle 2014-2015 déne-
minde 6nce yataya daha sonra ise yikselise gecen bir degisim séz konusudur. Kriz baslangicina
kadar yakalanan hizli ivmelenme seviyelerine ulasamasa da, kriz sonrasinda yasanan yavaslo-
manin sona erdigi gorilmektedir.
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Sekil 40 AHT icin Filo Gelisim ve Degisim Tahminleri (birim: 000,000'GT)

8.3.2. Handysize Kimyasal Tanker

2009'dan 2014 yilina kadar yasanan hiz kaybi, 2014 yilinda eksiye dismesiyle sona ermistir.
Bu tarihten sonra filonun artis hizindan énemli bir yikselis meydana gelmistir. Beklentilere gére bu
hizli ve kisa sureli arhs yerine 6nimizdeki sirecte daha yavas ancak miktar olarak kriz 6ncesi
seviyeleri yakalayabilecek bir filo degisim hizi 6ngérilmektedir. Yillk bazda ortalama 600-700
bin DWT'lik bir arhs olasi gdrinmektedir.

Sekil 41 Kimyasal icin Filo Gelisim ve Degisim Tahminleri (birim: 000,000'DWT)
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8.3.3. Offshore

Bu grupta kriz sonrasi sirecte ceyreklik bazda ortalama 300 bin GT'luk filo yikselis hizina
ulagilmishr. 2015-2016 déneminde bu artis hizi yavaslamis olsa da kriz sonrasi ortalamalarina
tekrar ¢ikmasi beklenebilir. Tahminlerdeki hata orani bundan éncekilere gére biraz daha yiksek
olmakla beraber, beklentilerin ortalamasi icin bu yargiya varmak mimkindir. 2014-2015 déne-
minde yasanan arhs hizi kaybi, enerji fiyatlarinda gdzlemlenen asagi yénli trendi de bir nevi
yansitmaktadir. Emtia fiyatlarindaki bu kayip yahrim kararlarinda biraz ¢ekimserlige neden olsa
da mevcut seviyelerin kriz sonrasi dénem icin minimumlar oldugunu séylemek mimkindir.

Sekil 42 Offshore icin Filo Gelisim ve Degisim Tahminleri (birim: 000’'GT)

8.4. Sekizinci Bélum Degerlendirmesi

ritilen calismada farkli tir ve siniflar icin hem verilerin tarihsel sirec icinde kendi dinamik-
Y|eri, hem de bu sire¢ icinde bu verilerin gidisatini etkileyebilecek global bir takim etkenler
distnilerek Tablo 25te 6zetlenen sonuclar elde edilmisti. Dogal olarak bu verilerin son
dénemlerde yasamis oldugu kisa ve orta vadeli trendler de bu sonuglar izerinde etkili olmustur.
Similasyon asamasinda ise, agirlikli olarak global biyime, ticaret yada emtia fiyatlari belirsizligin
kaynag: olarak belirlenmis ve tarihsel sirecte sahip olduklari bazi dzellikler de gozetilerek senaryo

retimi icin kullanilmislardir.

Tablo 25 Projeksiyonlarin Minimum ve Maksimum Araliklari

Projeksiyon Ozeti (min DWT, 000TEU)

Handysize Panamax Post-Pana/Cape/VLCC
2015  Min Max [ 2015 Min Max | 2015 Min Max
2020 Tanker 117 121 126 | 2979 289 315 | 19425 1804 193

Bulker 91 8.7 923 | 1924 2338 2404 | 3082  405.8 431

Konteyner| 1724 17018 195014 | 3638 26066 28393 | 10605 214768  24396.65
2022 Tanker nL7 1227 13319 | 2979 283 323 | 19425 1807 192.9

Bulker 91 84 945 | 1924 2574 2795 | 3082 469 5111

Konteyner| 1724 16964 20619 | 3638 20815 25516 | 10605 28973 357137
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Sonuclara bakhgimizda, bazi tir ve siniflari icin beklentiler nispeten olumludur. Ornegin Bulker icin
kigik siniflarda bir duraganlik beklenirken orta ve biyik siniflarda yukari yénli tahminlenmistir.
Konteyner tirindeki ayrisma biraz daha dikkat ¢ekicidir. Orta siniflarda bir ¢ézilme s6z konusu
iken biytk siniflarda asiri iyimser bir gérinti s6z konusu. Son dénemlerde canlanan siparisler
agirhikli olarak bu sinifa kaymis durumda. Tankerde ise Handysize haric olduk¢a duragan bir
beklenti s6z konusudur.

Kicik ve/veya 6zel siniflara verdigimiz U¢ Srnekte ise farkli olarak olumlu senaryolar géze ¢arp-
maktadir. AHT, Kimyasal Tanker ve Offshore gibi ézellikli, ve belki de daha da dnemlisi iretiminde
s6z sahibi oldugumuz gemilere olan talebin devam edecegi, genis kapsamli tirlerde yasanmasi
muhtemel risklerin daha disuk seyredecegi sonucuna varmamiza sebep olmaktadr.

Sekil 43 Siparis ve Sé6kim Oranlari (sol eksen: Siparis (O) %, sag eksen: Sékiim (D) %)

Siparislerin gelisimine bakildiginda ise, tir bazinda bulker ve konteyner filonun %20’si kadar bir
talep canlanmasi gésterirken, tankerde bu %12-13'lerde kalmis durumdadir. Bir diger énemli husus
ise, sokimde yasanan ayrisma olarak ortaya c¢ikmaktadir. Bulker'da sékime olan talep oldukga
canli gérinmektedir. Filonun % 4.5'ine dayanmis durumda iken, konteyner ve tankerde bu deger
yarisindan bile azdir.

OECD'nin 2016 yilinda yayinlanan raporunda atif yapmis oldugu projeksiyonlarla bu ¢alismadaki
sonuglar karsilastinldiginda uzun vadeli trendde benzerlikler gorilmektedir. OECD, ITE SAJ ve
SeaEurope’un daha uzun vadeli beklentilerine gore; kiresel ticaretin 2035 yilinda 16-20 milyar
ton araligina yikselmesi beklenmektedir. Mevcut 10 milyar tona gére %60-100'lik bir arhs séz
konusu olabilecektir. Ticaretteki bu gelismelere istinaden yapilan Aralik 2016 filo gereksinimi 6n-
gorilerine gére mevcut 1.2 milyar GT'ye ek olarak 2016-2035 yillari arasinda 1.5 milyar GT'lik
bir kapasiteye daha gereksinim duyulmasi muhtemeldir. Bu beklenti aslinda son 20 yilda eklenen
755 milyon GT'lik kapasite disinildiginde benzer bir trendin devami anlamina da gelmektedir.
OECD'nin yapmis oldugu calismaya gore gereksinim duyulmasi muhtemel bu kapasitenin sinif
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bazindaki kirnlimi da su sekilde olacaktir: 460 milyon GT Tanker, 710 milyon GT Bulker ve 335
milyon GT Konteyner. Kiyaslama olabilmesi amaciyla sé6z konusu kirlimlarin 2015teki tahminleri
261 milyon GT Tanker, 400 milyon GT Bulker ve 170 milyon GT Konteyner seklindeydi.

Calismamizda gerek senaryo bazli kurulan yaklasim, gerekse de krizin etkilerini icinde barindi-
ran model yapisi farkl olasiliklar dahilinde sektdrdeki gelismeleri daha derin bir sekilde analiz
etmemizi saglamistir. Bunun da &tesinde calismamizda tir ve sinif bazinda detayli projeksiyonlar
gelistirilmistir. Bu sayede gerek sekiér temsilcileri, gerek politika yapicilari igin olumlu ve olum-
suz senaryolari géz &ninde bulunduran strateji ve politikalar gelistirilmesine katki saglanmasi
beklenmektedir.
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Q. SEKTOR TEMSILCILERIYLE YAPILAN

GORUSMELER

ektorin durum tespiti ve beklentilerini belirlemek ydninde en uygun yéntemlerden birisi de-

rinlemesine gérisme ydntemi olarak tercih edilmistir. Nitekim, derinlemesine gérisme teknigi

nicel arashrmalarda en ¢ok basvurulan ve en etkin yontemlerden biri olarak degerlendiril-
mekte (Yildinm ve Simsek, 2005; Punch, 2005) ve beceri, duyarlilik, yogunlasma, bireyler arasi
anlayis, 6ngéri, zihinsel uyaniklik ve disiplin gibi pek cok boyutu kapsamasi agilarindan, hem
sanat hem bilim olarak da tanimlanabilmektedir. Ayrica ilgili kisilerden, belirli konulara ait bilgi,
dusince, tutum ve davranislari ile bunlarin olasi nedenlerinin dgrenilmesinde en kestirme yollardan
biridir ve &zellikle st yoneticilerden, gocuklardan ve okuma-yazma bilmeyenlerden veri toplamak
icin en ideal yol olarak kabul edilir. Karahasar (2005) insanlarin genellikle dusincelerini agiklar-
ken, yazili anlatim yerine sdzli anlatimi tercih ettiklerini belirtmektedir. Gérismede, sdylenenlerin
yuzeysel anlamlari yaninda gercek ve derinligine anlamlari da ¢ikarilabilmektedir.

Bu kapsamda sektér temsilcileri ile 3 adet toplanh gergeklestirilmis olup bir moderatérin liderli-
ginde bu yontem kullanilmighr.

llki 17 Mart 2016 tarihinde GISBIR'de gemi insa sektdrini temsilen 9 sahip/yonetici ile; ikincisi
23 Mart 2016 tarihinde armatérleri temsilen 6 sahip/yénetici ile; ve son olarak 05 Nisan 2016
tarihinde Gemi Insa Sanayi ile baglantili olan yan sanayiyi temsilen 6 sahip/ydnetici ile bir araya
gelinmistir. Bahse konu toplantilar bu ¢alismanin koordinatérinin moderatérliginde ve yine ayni
universiteden iki akademisyenin kahlimi ile gerceklestirilmistir.

Gerekli literatir taramasi yapildikian sonra konunun uzmanlari ile istisareler neticesinde notlar
alinmis ve Tirk Gemi Insa Sanayinin rekabetciligini etkileyebilecek unsurlar ve &nerileri kapsayo-
cak sekilde acik uclu sorular hazirlanmistir. Sorular sorulmadan dnce arastirmanin amaci, siresi,
katiimeilar acisindan gereklilikler ve yéntem gibi konulardan bahsedilmistir.
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9.1. Gemi insa Sanayi Temsilcileri ile Yapilan Derinlemesine Gériisme

yapilan derinlemesine gérismede katilimcilara énceden hazirlanmis olan iki adet soru

‘| 7Mart 2016 tarihinde GISBIR'de gemi insa sektorini temsilen 9 sahip/yonetici ile

yoneltilmisti. Her temsilciden 6nce ilk turda birinci soruyu yanitlamalari istenmis ve
ikinci turda da diger soruya yanit vermeleri beklenmistir. Genellikle bu siraya uyulmaya 6zen gés-
terilmisse de zaman zaman sirasi gelmeden séze girme, katkida bulunma veya itirazlar olmustur.
Toplanh 3 saat 9 dakika sirmustir. Sorular asagida verilmistir. Sorularin cevaplari tutulan notlarin
icerik analizi ile derlenmesi neticesinde bir araya getirilmis olup sorularin sirasina gére verilerin
yanitlar gruplandinlmaya ¢alisiimistir.

Soru-1. Son 5 yilda teklif vermenize ragmen alamadiginiz ihale veya proje oldu mu?
Sizce bunu/bunlari alamama nedenleriniz ne olabilir?

* Misteri tarafindan alim garantisi verilememesi,

* Bankalarin veya cesitli finans kurumlarinin gemi insasi icin kredi vermekte isteksiz davran-
malari ve verilen teminatlari yeterli bulmamalari nedeniyle yasanan sikintilar,

 Ogzellikle yurtdisindan gelen misterilere verilen fiyat tekliflerinde analizlere dayanmayan
teklifler ve maliyetin altinda fiyat kirmalar nedeniyle sektérin kendi kendine zarar vermesi;
bu farkli fiyat teklifleri nedeniyle misteri acisindan given sorunun ortaya c¢ikmasi,

* Ofe yandan kriz zamaninda bile yiksek kar marjini devam ettirme istegi nedeniyle yiksek
verilen fiyat teklifleri,

 Tirk Eximbank ile sektor arasinda yasanan kopukluk; sektérin beklentilerinin Eximbank tara-
findan karsilanamamasi,

* Postfinans*® konusunun sikinti yaratmasi,

* Tirk bankacilik sektérinin Tirkiye'de gemi yaptirmak isteyen yabanci armatérleri fonlamak
istememeleri veya isteksiz davranmalari, finansman veya finansman kolayligi saglanamamasi;

* Bu agidan yurtdisi rakiplerin Eximbank gibi kurumlari etkin finansman konusunda rahat kul-
lanabilmeleri,

* Kredi garanti fonunun etkin bir ara¢ olarak kullanilamamasi,

* Ogzellikle Avrupa’dan gelen siparislerde hem tasarim hem de ekipmanin Avrupa menseili
olmasi talepleri,

o Uretimde kalite sorunlari,

* Bazi durumlarda retimde planlama sikintilari,

° Uzun Uretim sireleri ve teslimatta yasanilan sorunlar,
* Kalifiye eleman sikintisi,

* Ozellikle talep distiginde veya kriz zamanlarinda pazar bulma veya yaratma konusundaki
sikintilar,

* Uluslararasi tahkim yasalarini iyi bilen ve yabanci dile hakim deniz hukukgusu eksikligi
nedeniyle yanls sézlesme uygulamalari,

* Taseron Uretim nedeniyle yasanilan kalite, sirtisme ve planlama sikintilari.

43 Tirkiye'deki bankalarin garantérliginde saglanan dis fon kaynaklarinin iretim ve satin alma asamalarinda kullanilmasi.
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Soru-2. Tirk Gemi insa Sanayinin diinya ¢apinda rekabetgi olabilmesi igin sizce neler gerek-

lidir veya etkilidir? Ornegin maliyet, teknoloji, imalat siiresi veya siyasi irade gibi
faktorler etkili olmus olabilir mi?

* Mevcut Uretim ve tesisler ile teknoloji acisindan Tirk Tersaneleri en fazla 30000 DWT'ye

kadar gemi Uretiminde rekabetci olabilir.

* Uzak Dogu'da &zellikle Cin'de &lcek ekonomisine** dayali Uretim ile rekabet mimkin

gorilmemekte; bunun yerine 6zel maksatli gemi yapimina odaklaniimasi/ihtisaslasmasi
gerekiyor.

o Ozellikle yatcilikia marka yaratabilmek gerekiyor.
* Gulet ve biyik motor yatlarda gicli oldugumuz belirtiimektedir.
* Krom tankerlere olan talebin artacagi éngériliyor. Bu alanda ihtisaslasma gerekecek.

* Universite-sanayi isbirligini arttirabilecek alternatif modeller aranmali ve mutlaka kisa sirede

hayata gegirilmeli.

* Verimlilik ve tretim maliyeti konusunda c¢alismalar yapilmali ve bu konuda da niversitelerden

profesyonel danismanlik alinmali.

* Yeni kanuna gére dizenlenen tesvikler adapte edilmeli. Ornegin AR-GE birimlerinde calish-

rilmasi zorunlu beyaz yakali ¢calisan sayisi 30’dan 15’e disurildi. Bu avantaj degerlendi-
rilebilir. Kaldi ki mihendisligin saati Avrupa’da 60 Euro civarinda iken Tirkiye'de saatlik
Ucret 15-30 Euro seviyelerinde seyretmektedir.

* Gerektiginde yan sanayi ile isbirligi yapilmali ve maliyetlerini distrmeleri konusunda destek

saglanmali.

* Orta vadede LNG tankerlerinde talep artisi beklendiginden bu tip gemi modelleri igin pro-

jeler gelistirilmeli.

* Eximbank finansman modeli rekabefcilik acisindan uygulanabilir gorilmiyor. Kredi verebi-

lecek finans kuruluslarinda gemi mihendisleri ve ilgili uzmanlari istihdam etmesi sektor ile
koordinasyon agisindan avantaj yaratabilir.

* Gemi insa faaliyeti yillara sarih olmayan proje olarak gérilmektedir. Bu nedenle yurt disi

siparisi ile yapilan gemi insa faaliyetlerinin uzun dénemli ihracat projesi olarak gérilmesi
ve ihracatcilara saglanan tesvikler kapsaminda alinabilmesi saglanabilir.

e Uretim maliyeti agisindan en kritik unsurun personel giderleri oldugu ve bu kapsamda

muhtasar vergi, SGK primleri, stopajlar gibi kalemlerin éne ¢ikhgi anlasiimaktadir. Bu ka-
lemlerde bir takim muafiyetlerin saglanabilmesi énemli bir konu olarak degerlendirilmektedir.

o Ozellikle tersanelere mi yoksa gemiyi yaptirtan firmalara mi mali konularda destekler éncelik

verilmeli sorusunun agiklanmasi gerekmektedir. Agirlikli géris, tersanelerin éncelikli olarak
bu maliyetlerden hafifletilmesi ve desteklenmesi seklindedir.

e Turkiye'de parasal konularda basarisiz oldugu disinilen burokratlar tim mal varligina

el konulmasi ve hapis cezasi gibi yaphrimlar ile karsi karsiya kalmaktadir. Béyle bir
durumda yani nitelikli zimmetle karsi karsiya kalan burokratlar, kendilerini korumak igin
proje finansmani saglama konusunda kili kirk yaran bir titizlikle fazladan teminat talebinde
bulunmakta ve finansman sirecini gereksiz yere uzatmaktadir.

 Kredi Garanti Fonu (KGF) daha etkin bir yapiya kavusmalidir. Sanayici krediyi 6deyememe

sorunuyla bankaci ise verdigi kredinin geri dénmemesi konusunda endise yasiyor. Sonucta
maliyet agisindan rekabet gicini artirmak igin KGF sistemi etkin kullanilmali ve Bakanliga
sunulacak bir éneri paketinde yer alacak konular arasindadr.

44

Olcek ekonomisi: Uretim miktari arttikca birim maliyetin dismesi olarak tarif edilir.
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9.2. Armatdr Temsilcileri ile Yapilan Derinlemesine Gériisme

Mart 2016 tarihinde armatérleri temsilen 5 sahip/ydnetici ile yapilan derinlemesine
2 3 gorismede kahlimcilara yine énceden hazirlanmis olan iki adet soru ydneltilmistir.
Her temsilciden &nce ilk turda birinci soruyu yanitlamalari istenmis ve ikinci turda da
diger soruya yanit vermeleri beklenmistir. Toplant 1 saat 42 dakika sirmistir. Sorular asagida

verilmistir. Sorularin cevaplari tutulan notlarin icerik analizi ile derlenmesi neticesinde bir araya
getirilmis olup sorularin sirasina gére verilerin yanitlar gruplandiriimaya cahisilmistr.

Soru-1. Tirk Armatérleri Tirkiye’de gemi yaptrmak yerine neden G.Kore, Cin veya Japonya
gibi Ulkelerde yaptrmayi tercih etmektedir?
* Markalasma yoktur.
* Fiyat konusunda istikrar yoktur.
® Postfinansman kredisi sikintisi devam etmektedir.

* Biyuk tonajli gemi insa edebilecek biyuklikte tersaneler yoktur. Capesize gemi siparislerimizi
G.Kore'ye veya Japonya'ya veriyoruz.

o lleri teknoloji, verimli, hizl teslimat, kaliteli iretim 6zellikle Japonya ve G.Kore gibi ilkelerde
mevcut bulunmaktadir.

* Insa siresi uzundur.

* Gemi insa bitirme garantisi veya refund garantisi verilememektedir.

e Belirli gemi tiplerinde ihtisaslasma yoktur.

* Iscilik hem pahali hem de Japonya ve G.Kore'ye kiyasla kalifiye degildir.

o Uretim kapasitesi yetersiz kalmakta ve efektif retim imké&ni bulunmamaktadir.

° Tirk bayrakli gemi insa eftirmek mevcut ydnerge ve yonetmeliklerle sikintlidir ve avantaili
degildir. Birokratik engeller ve keyfilik fazladir.

* Kendini ispat etmis gemi tasarim ofisi sayisi oldukca azdr.
° Yan sanayi de ithalata bagldir ve bu durum maliyetlere yansimaktadir.

Soru-2. Tirk Armatdrleri Tirkiye’de bakim-onarim yaptirmak yerine neden baska ilkelerde
yaphrmay: tercih etmektedir?

* Bakim-onarim ayri, gemi insa ayri konumlandirlmamis. Ancak bakim-onarim konusunda ihti-
saslasmis tersane var. Zaman zaman onlar tercih edilmektedir.

* Bu alanda da maliyet ve kalite sikintisi mevcuttur. Ancak burada da fiyatlarda normale
dogru bir dénisin oldugu konusunda fikir birligi vardir.

Soru 1 ve Soru 2 icin Oneriler

* Diinyanin vazgectigi gemi tipleri izerinde ihtisaslasma olmalidir. Ormegin 20000-25000lik
hatta 15000’lik butik gemi iretimine odaklaniimalidir.

* Insa halindeki gemilere mahsus sicil hususunda en kisa sirede ve en verimli bir sekilde
hizmet verebilmesi maksadiyla iyilestirmeler gerekiyor.
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* Japonya'daki “Trading House**” benzeri kurumlarin kurulmasi tesvik edilmelidir. Pazarlama
faaliyetleri ve musteri iliskileri bu kurumlar araciligi ile profesyoneller tarafindan yiritilmeli.

* Biyiik tonajli gemi yapimi icin tersaneler konsolidasyonu disinmeli. Ornegin Tuzla’da toplam
10 adet tersane yeterli olabilir.

* Bakim-onarim konusunda cografi konum avantaji olmasina ragmen tam kapasite kullanilama-
maktadir. Ozellikle Avrupa menseili gemiler icin Tirkiye merkez haline gelebilir.

9.3. Yan Sanayi Temsilcileri ile Yapilan Derinlemesine Gérisme

Nisan 2016 tarihinde yan sanayiyi temsilen 6 sahip/yonetici ile yapilan derinlemesi-
ne gorismede katlimcilara yine dnceden hazirlanmis olan bir adet soru yoneltilmistir.
Her temsilciden 6nce ilk turda soruyu yanitlamalari istenmis ve ikinci turda da ek-

lemek istedikleri baska bir konu olup olmadigi sorulmustur. Toplanh 2 saat 05 dakika stGrmistir.
Verilen cevaplar icerik analizi degerlendirilmis olup asagida sunulmustur:

Soru-1. Gemi insa Sanayinin rekabefiligine destek verme acisindan yan sanayi ihracatgi bir
yapiya nasil kavusturulabilir?

Ozellikle Fransizca konusulan Afrika bélgeleri hem dinsel hem de kiltirel acidan biyik
bir avantaj olarak degerlendirilmekte ve bu pazarlara gemi insa yan sanayi ciddi ihrag
potansiyelinin bulundugu disinilmektedir.

Bu pazarlarda en belirgin iki taktik hamlenin ucuz ve rekabefci fiyat politikasi ile satis son-
rasi servis desteginin, drn. egitim, yedek parca gibi, oldugu ileri sirilmektedir.

Yine bu pazarlarda sahs ve tanihim icin birlikte ve koordineli hareket etmenin dnemi vur-
gulanmistir. Thracatgr, finans kurumlari ve ilgili devlet birimlerinin birlikte hareket etmesi
gerekmektedir.

Markali Urin pazarlanmasi ve ihraci biytk énem tasimaktadir.

* Yan sanayi AR-GE'ye dnem vermekte ancak Gemi Insa sektdri yerli retim yerine yurt di-
sindan ithal Urunleri tercih etmektedir. Bu ithal edilen Grinlerin mensei kimi zaman Tirkiye
olmasina ragmen yurt disi tercihi éne ¢ikmaktadir.

Ulkenin siyasi riskleri ve cevresel krizler Tirk markalarinin ihracini zorlashirmakta; ancak bu kisit
Avrupa ilkelerinde sube agmakta veya yeni sirketler kurarak Ustesinden gelinmektedir. Ornegin
ticaretin neredeyse tamamen durdugu Rusya pazarina satislar bu yontem ile devam etmektedir.

AB Ulkelerine sahs yapabilmek ve bu pazarlarda kalici olabilmek icin mutlaka AR-GE yatirimi
yapilmali ve sirdirilmelidir.

Genel olarak devletin sagladigi yatinm ve AR-GE tesviklerinde farkindalik Ust dizeyde ancak
rekabetcilik cercevesinde yeterli gérilmemektedir. Ornegin ihracatei olan ve AR-GE yapan
ltalyan firmalarina iscilikte cok ciddi tesviklerin oldugu, vergi iadesi konusunda kolayliklarin
bulundugu ve yine Cin firmalarinin ihracatta %50lere varan lojistik destegi alabildigi gibi
somut ornekler verilmistir.

45 Japonya'daki adi ile Sogo shosha olarak bilinen araci kurumlar. Yurt disi pazar bulma, iretime aracilik etme gibi pek cok alanda faaliyet
gdstermektedirler.
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* Mevcut yonetmelik ve yonergelerle belirlenen tesvik uygulamalari hem zaman alici hem de
rahatsiz edecek kadar evrak ve prosedir icermektedir. Ornegin fuar kahlimlarinda uygulo-
nan %50 tesviklerin ddenmesi cok uzamakta ve bir takim gerekcelerle 1/3’e kimi zaman

da 1/4’e kadar dismektedir.

¢ Istihdam ve katma deger yaratabilecek yeni yatirimlarda en biyik sikintinin ¢ok pahali arsa
ve arazi konusu oldugu degerlendirilmektedir.

° Yurt disi sahslar icin elzem olan sertifikasyonlarin yiksek maliyeti ve sirdurilebilirligi icin
tesvik talep edilmektedir.

* Yine rekabet acisindan ¢cok dnemli oldugu degerlendirilen ve daha énceleri tesvik kapsamin-
da olup sonra cikarhlan yazilim desteginin tekrar uygulanmasi istenmektedir.

* Gemi Insa sektdrinde &zellikle yan sanayiye olan 6demelerde uzun vadeler, sézlesmedeki
bosluklar gibi nedenlerle sikintilar ve aksamalar yasanmaktadir.

* Yurt disinda Ureticilerin yerli yan sanayiyi desteklemek ve gelistirmek icin %50'ye kadar yurt
ici alimlar yapmalari tesvik edilmektedir (italya &rnegi verilmistir).

* Yerli Gretim icin hammaddenin ¢ogu ithalata dayanmakta ve bu da maliyeti arttirabilmektedir.

9.4. Sektor Anketi ve Analiz Sonuclar

9.4.1. Yontem

iteratir taramasi ve derinlemesine gorismeler neticesinde ilgili uzmanlar bir araya gelerek

bir anket hazirlamistir. Ankette yer alan kriterler, Tirk Gemi Insa sanayinin 50.000 DWT alt

ve Usti gemiler acisindan diger Glkelerle karsilastinldiginda, rekabetciligini  etkileyebilecegi
degerlendirilen etkenlerden olusmaktadir. Séz konusu anket GISBIR aracihigi ile 18 Mayis 2016
tarihinde ilgili tersanelere, Armatorler Birligine, Gemi Insa Mihendisleri Odasina, DTO’ya, Gemi
Insa Yan Sanayi Firmalarina ve ilgili kamu kurumlarina génderilmistir. Toplamda 39 adet anket do-
nisU gerceklesmistir. Geri dénis acisindan érneklemi temsil eden kapasite biyukligu, tersanelerin
%80'inden fazlasini kapsamaktadir. Tanimsal istatistikler olarak ortalamalar ve standart sapmalar
hesaplanmis olup; daha sonra 50.000 DWT alti ve Usti gemi insasi agisindan sektére ait alg
ortalamalarinin anlamli olarak ayrisip ayrismadigini anlamak amaciyla bagimsiz drneklem  testi
yapilmistr.

llaveten literatirde gemi insa agisindan en rekabetci oldugu rapor edilen G.Kore, Cin ve Japonya
ile Turkiye belirlenen rekabefcilik kritelerleri acisindan karsilastirlmistr.  Buna gére her bir kriterin
ortalamalarina dayanarak aradaki dezavantaj veya avantajlari yansitan grafikler olusturulmus ve
yine bu orfalamalara ait farkliigin istatistiksel olarak anlamli olup olmadigina iliskin bagimsiz
orneklem tHestleri uygulanmistir.

Son olarak gruplanmamis verileri benzerliklerine gdre gruplamak ve buna gére analiz sonunda
elde edilen kimelerin kendi iclerinde homojen, kendi aralarinda ise heterojen bir yapida olup
olmadiklarini anlamak maksadiyla kimeleme analizi yapilmistr. Bu analizde en yaygin olarak
kullanilan ve literatirde onerilen Ward yéntemi ile ilkelere gore ayirismanin olup olmadig test
edilmistir.
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9.4.2. Tammsal Istatistikler

Tablo 26 ve Tablo 27'de 50.000 DWT alti ve Usti gemiler icin anket degerlendirmesi ile belirle-
nen istatistik bulgulari 8 tersaneci Glke icin 27 faktére gére gdsterilmistir.

Tablo 26 50.000 DWT Alti Gemiler ile ilgili Gérislere Ait Tanimsal istatistikler

1 Is giicinin maliyeti | 5,49 | 1,27 | 6,44 | 1,67 | 939 | 1,51 | 8,43 | 1,89 | 4,74 | 2,23 | 5,62 | 1,46 | 4,62 | 1,71 | 7,78 | 1,62

Sermayenin maliyeti
2 | (Kredi faizleri, 6z | 3,59 | 1,34 |7,95|1,58 (923|097 |7,22/|1,75/788|1,86|5,61|1,51 608 |1,84]|6,56] 1,44
kaynak maliyeti...)

Vergi, prim vb ma-
3 " 395 1,54 755|1,63|922|087|771|1,66|639 233|557 1,01 502139 65 | 1,49
iyet

Konsept gemi dizay-
4 6,21 185792 2,11 |714|1,65|585|1,65| 86 |216|552|1,39|713 | 1,8 | 4,87 | 1,60
ni yapma

Celik vb malzeme
5 4,62 11,53 | 7,6 | 1,67 |901|099 |7,48 123|704 | 1,7 | 645|133 | 476 | 1,56 | 6,05 | 1,47
girdisi maliyeti

Ana ve yardime
6 308 179|818 125|878 109 |59 | 171|829 |153|4,51|152578|1,83| 48 |206

makineler maliyeti

7 | Detay gemi dizayni 7 1,56 | 827 |1,62|698|189| 56 | 177|853 131 |564|1,24 7,14 1,36 4,89 | 1,83

Devletin genel politi-

8 411 1194|882 |1,09 95 |075|712 1,12 813|137 |611 | 1,5 | 577 |1,68 617 | 1,51
ka destegi
Gemi yan sanayii

9 592|188 855 1,25|883|1,33|652|1,33|8,65|147|555|1,06]|617 | 173|496 | 1,40
yetenegi

Dis  pazara gemi
10 697 11,62 916|092 792 | 1,44 594 | 19 | 901|104 549 135|736 1,48 | 5,02 | 1,71
teslim kabiliyeti

I¢ pazara gemi tes-
11 7841159 897|103 868|113 681|156 897 1,17 685 | 1,5 |7,48 | 1,58 |555| 1,32
lim kabiliyeti

Uriin  yenileme  ve
12 | 6 1,83 | 85 | 128|721 |1,55]548 159|852 |138| 56 | 124|655/|1,27|437 1,80
inovasyon yetenegi

Taninmishk ve mar-
13 6 1,61 | 9,08 1 7,41 | 1,43 | 502 1,7 | 869|128 | 514 1,12 | 6,37 | 1,43 | 4,72 | 1,75

kalasma becerisi

14 | Malzeme kalitesi 721 1,54 874 1 |584/|1,48 | 48 | 1,06 |9,14|1,12| 5,46 | 1,22 |7,86|1,31 | 475 | 1,39

Tersanelerde calisanlo-
15 | nn / isgilerin sirekliligi | 6,5 | 1,43 | 8,61 | 1,22 | 6,79 | 1,22 | 5,14 | 1,37 | 895 | 1,11 | 545 | 1,37 | 715 | 1,14 | 5,13 | 1,37

ve niteliksel yeterliligi
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Gelismis retim tek-
16 | noloji kullanimi (oto- | 5,89 | 1,48 | 8,66 | 1,21 | 6,76 | 1,94 | 4,63 | 1,59 | 9,44 | 0,75 | 5,48 1 7,05 1,03 | 4,82 1,72

masyon)

Stratejik ydnetim be-
17 597 1,64 827 1,37 691 | 156|477 | 15 |881|132|515 095|673 | 1,16 | 4,56 | 1,40

cerisi

Operasyonel  ydne-
18 | becerisi 6,16 | 1,72 | 8,63 | 1,19 | 695 | 1,56 | 492 | 1,28 | 9,05 | 1,23 | 555 |1,05|7,12 | 1,08 | 4,96 | 1,53
tim becerisi

Finansal ydnetim be-
19 5741173 /833 1,4 |785|139|562|173|906|103| 54 088 751 116|515/ 1,61

cerisi

insan Kaynaklari ys-
20 5631|128 /|865|101 736|127 504138932073 |564|1,06|7,38| 1,2 |534]|1,61
netimi becerisi

Is saghgr ve given-

21 i 689 1,5 1838 099536194 |424/|1,52|941/|0,78|582073 8,27 1,07 | 4,28 | 1,55
igi
Cevreye duyarli gemi

22 | 6,19 | 1,57 | 85 | 103|583 |189 412|159 888 | 1,27 |589 1,19 |7,59|1,31 | 4,68| 1,69
insasi

Tersane yerlesim ve

23 |cevre  kosullarmin| 5,58 | 1,48 | 8,62 | 1,12 | 6,86 | 2,11 | 538 | 2,18 | 885 | 1,02 | 576 | 0,97 | 7,18 | 1,33 | 508 | 1,84
vygunlugu

Tersaneler aras isbir-
24 4,44 | 2,11 | 7,65 1,89 | 6,71 | 1,69 | 49 | 1,36 |8,05|203 |565 132 6,16 | 1,33 | 4,82 | 1,48
ligi sinerji yetenegi

Gemi insa asamasin-
25 433 1176|883 | 1,15 8,74 152 64 | 1,51 886 | 1,11 |662|105]|756/|0,88| 575 1,55

da finansman imkani

Gemi insa asamao-
26 |sinda post finans-| 3,43 | 2,02 | 8,43 | 1,16 | 8,16 | 1,77 | 6,33 | 1,33 | 855 | 1,55 | 6,6 | 1,25| 6,9 | 1,27 | 56 | 1,64

man bulma imkéani

Gemi insaya yonelik
27 414 136|865 1,27 839|177 | 645129853 |1,23|651|1,12|731 096/ 515/ 1,51
teminat imkanlari

Aciklama: Her kritere iliskin degerlendirme 10 puan Gzerinden yapilmistr ve ilgili kriterde en
avantajli durumu ifade etmektedir. Verilen yanitlarin her Glke ve ilgili kriterdeki ortalamalari ve
standart sapmalari Tablo’da sunulmustur. Her Glke adinin altinda ikiser situn yer almaktadir. Ik
situndaki X harfi ortalamayi, ikinci situndaki SS harfleri standart sapmayi ifade etmektedir. Or-
talamalar 1-10 arasi olup rakamin yiksekligi en iyi durumu gostermektedir. Ortalama ile birlikte
standart sapma degerinin disik olmasi o ifade konusunda genel bir géris birligi oldugu sonucu-
na varilabilir. Tersi bir durumda, yani standart sapma ne kadar biyikse o kadar goris ayrilig
vardir denilebilir. Ornegin is gicinin maliyeti agisindan Glkeler karsilastirildiginda ortalamasi en
yuksek (yani en avantajli) Glkenin Cin oldugu gérilmektedir. Standart sapmasi da 2'nin altinda
oldugundan genel gérisin bu ortalama etrafinda birlestigi ileri surilebilir.
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Tablo 27 50.000 DWT Ustis Genmiler ile ilgili Gérislere Ait Tanimsal istatistikler

Tirkiye ~ G. Kore Cin Hindistan  Japonya  Brezilya  ispanya  Filipinler

1 | ls giconin maliyeti | 5,00 | 1,32 | 6,65 | 1,58 | 9,29 | 1,49 | 8,19 | 2,05 | 5,32 | 2,12 | 5,54 | 1,37 | 4,54 | 1,61 | 7,39 | 2,01

Sermayenin maliyeti
2 | (Kredi faizleri, 6z | 3,27 | 1,03 |8,36| 1,37 925,090 733|172 (7,17 |2,23|556|1,55| 6,43 | 1,02 | 6,49 | 1,36
kaynak maliyeti...)

Vergi, prim vb ma-
3 et 3,46 | 1,33 7,57 | 1,37 19,48 | 0,59 | 7,88 | 1,40 | 6,28 | 2,28 | 5,61 | 1,09 | 521 | 1,12 | 6,76 | 1,58
iye

Konsept gemi dizay-
4 4,62 | 1,63 842 1,73 750 | 1,41 6,06 | 1,53 859 |226|535|081|723|1,51]530]|215
ni yapma

Celik vb malzeme
5 4,44 | 1,62 | 7,66 | 1,54 9,11 |0,78|7,53|0,87 |6,84 206685107493 1,30 6,06 | 1,47
girdisi maliyeti

Ana ve yardimei ma-
6 295|152 830| 1,17 /8,84 099|614 1,39 817|192 |4,83 1,11 |59 |1,53]|515| 2,12
kineler maliyeti

7 | Detay gemi dizayn | 5,97 | 1,38 | 8,65 | 1,33 | 7,43 | 1,64 | 6,18 | 1,87 | 8,33 | 2,19 | 578 | 1,05 | 6,70 | 1,21 | 5,75 | 1,97

Devletin genel politi-
8 ko desteg 3,49 | 1,63 /18,89 098 948|061 |736|087 799|173 |584 | 1,41 573|1,56/|7,05]| 1,63
a destegi

Gemi yan sanayii
9 523 |166|892|097 883 |1,21 639|128 838/|195)|554|1,30|6,53| 135|549/ 1,53
yetenegi

Dis pazara gemi tes-
10 4,45 235|943 078 | 7,86 | 1,47 | 582|205 886|169 511151680 172|515 1,87
lim kabiliyeti

lc pazara gemi fes-
11 588 2,06 9,23 | 0,77 | 8,65 | 1,11 | 6,67 | 1,23 | 875 | 1,73 | 6,52 | 1,46 | 7,35 | 1,62 | 6,51 | 1,74
lim kabiliyeti

Urin  yenileme  ve
12 508 | 1,66 |864|1,18|7,02 | 1,41 527|134 844|181 506|1,13|6,27 1,03 5,19 2,18
inovasyon yetenegi

Taninmislk ve marka-
13 336187 915 087 | 778 | 1,41 | 518|175 878 | 177|507 | 1,31 6,34 | 1,40 | 5,03 | 2,06
lasma becerisi

14 | Malzeme kalitesi 635|132 857091 572|126|485|096 893|151 539 1,11 799|127 |527|1,55
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Tersanelerde calisan-

larin / iscilerin  si-

teminat imkanlari

15 535 1,90 | 8,68 092|653 115|527 127|886 |1,56/|541099|724|1,03]562]1,19
rekliligi ve niteliksel
yeterliligi
Gelismis iretim  tek-

16 | noloji kullanimi (oto- | 4,77 | 1,53 | 8,66 | 1,04 | 6,38 | 1,88 | 4,72 | 1,31 | 9,16 | 1,47 | 5,48 | 1,10 | 6,97 | 1,10 | 5,22 | 1,75
masyon)
Stratejik yonetim be-

1770 4,93 | 1,78 | 8,67 | 0,80 | 6,91 | 1,40 | 4,88 | 1,18 | 873 | 1,76 | 517 | 0,79 | 7,08 | 1,04 | 5,31 | 1,57
cerisi
Operasyonel ydnetim

18 4,99 1,72 | 8,56 | 0,99 | 6,64 | 1,30 | 5,01 | 1,21 | 871 | 1,76 540|090 | 7,39 | 1,16 | 562 | 1,71
becerisi
Finansal yénetim be-

19, 424|218 839 | 1,27 7,59 | 1,37 | 564 | 1,49 | 873 | 1,66 | 537 | 0,92 | 7,82 | 1,27 | 5,82 | 1,67
cerisi
insan Kaynaklari ys-

20 4,79 | 1,52 |1 8,61 /086|7,10| 1,27 532 | 1,13 |904 | 1,57 |5,62 086|769 1,43|6,08|1,70
netimi becerisi
Is saghg ve given-

21 i 6,32 11,36 18,32 091|497 164|432 |1,24 921 |1,57 588|061 836|099 475 187
igi
Cevreye duyarli gemi

22 | 590 | 1,55 |8,47 0,87 |540|1,73|4,58|159 871 |1,62|619[099|779 1,12 | 4,30 | 1,56
insaasi
Tersane yerlesim ve

23 | gevre kosullarinin vy- | 4,08 | 1,53 | 8,63 | 0,94 | 6,73 | 2,14 | 5,16 | 2,05 | 8,67 | 1,59 | 5,30 | 1,18 | 7,64 | 1,36 | 537 | 1,87
gunlugu
Tersaneler arasi isbir-

24 339|152 767 |1,82 652|138 492 137 |7,68 225|542 |1,20| 6,40 | 1,16 | 4,72 | 1,64
ligi sinerji yetenegi
Gemi insa asamasin-

25 3,50 | 1,77 1881 | 1,05 902|089 662 126|859 171|641 |1,13|7,54|0,80] 6,13 | 1,53
da finansman imkani
Gemi insa asamasin-

26 | da post finansman | 3,23 | 1,79 | 8,43 | 1,05 | 8,64 | 0,93 | 6,51 | 1,05 |8,32 | 1,91 | 6,63 | 1,38 |7,05| 1,12 | 6,11 | 1,55
bulma imkani
Gemi insaya ydnelik

27 3,22/1,38/8,58|1,13/892|0,86|6,72 104|843 1,71 6,12 |1,08|7,44|0,90 | 536 | 1,76

Aciklama: Her kritere iliskin degerlendirme 10 puan tzerinden yapilmistir ve ilgili kriterde en avan-
tajli durumu ifade etmektedir. Verilen yanitlarin her Glke ve ilgili kriterdeki ortalamalari ve standart

sapmalari Tablo’da sunulmustur. Her ilke adinin alinda ikiser situn yer almaktadir. Ik situndaki X
harfi ortalamay, ikinci situndaki SS harfleri standart sapmayi ifade etmektedir. Ortalamalar 1-10
arasi olup rakamin yiksekligi en iyi durumu gdstermektedir. Ortalama ile birlikte standart sapma

degerinin distk olmasi o ifade konusunda genel bir géris birligi oldugu sonucuna varilabilir. Tersi

bir durumda, yani standart sapma ne kadar biytkse o kadar géris ayriligi vardir denilebilir.
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Analiz 1. 50.000 DWT Alt ve Usti Gemiler Acisindan Tirk Gemi insa Sanayi Re-

kabetciligi Algsi

50.000 DWT alti ve Usti gemiler acisindan Tirk Gemi Insa Sanayi rekabetciligi ile ilgili goris-
lerde bir farklilk olusup olusmadigi ve varsa istatistiksel olarak bir anlami olup olmadigi da bo-
gimsiz 6rneklem T+esti ile sinanmistir. Bu analizden 6nce ilgili faktérlerin ortalamalari ile standart

sapmalari hesaplanmis ve Tablo 28'de gdsterilmistir.

Tablo 28 Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetciligi Tanimsal Istatistikler

X SS X SS
Is giicinin maliyeti 5,49 1,27 5,00 1,32
Sermayenin maliyeti (Kredi faizleri, zkaynak maliyeti...) 3,59 1,34 3,27 1,03
Vergi, prim vb maliyet 3,95 1,54 3,46 1,33
Konsept gemi dizayni yapma 6,21 1,85 4,62 1,63
Celik vb malzeme girdisi maliyeti 4,62 1,53 4,44 1,62
Ana ve yardimecr makineler maliyeti 3,08 1,79 2,95 1,52
Detay gemi dizayni 7,00 1,56 5,97 1,38
Devletin genel politika destegi 4,11 1,94 3,49 1,63
Gemi yan sanayii yetenegi 5,92 1,88 5,23 1,66
Dis pazara gemi feslim kabiliyeti 6,97 1,62 4,45 2,35
Ic pazara gemi teslim kabiliyeti 7,84 1,59 5,88 2,06
Uriin yenileme ve inovasyon yetenegi 6,00 1,83 5,08 1,66
Taninmishk ve markalasma becerisi 6,00 1,61 3,36 1,87
Malzeme kalitesi 7,21 1,54 6,35 1,32
Tersanelerde calisanlarin/iscilerin sirekliligi ve niteliksel yeterliligi 6,50 1,43 5,35 1,90
Gelismis Uretim teknoloji kullanimi (otomasyon) 5,89 1,48 4,77 1,53
Stratejik yonetim becerisi 5,97 1,64 4,93 1,78
Operasyonel yonetim becerisi 6,16 1,72 4,99 1,72
Finansal ydnetim becerisi 5,74 1,73 4,24 2,18
insan Kaynaklari ydnetimi becerisi 5,63 1,28 4,79 1,52
Is saghgr ve givenligi 6,89 1,50 6,32 1,36
Cevreye duyarli gemi insaasi 6,19 1,57 5,90 1,55
Tersane yerlesim ve cevre kosullarinin uygunlugu 5,58 1,48 4,08 1,53
Tersaneler arasi isbirligi sinerji yetenegi 4,44 2,11 3,39 1,52
Gemi insa asamasinda finansman imkani 4,33 1,76 3,50 1,77
Gemi insa asamasinda post finansman bulma imkani 3,43 2,02 3,23 1,79
Gemi insaya yonelik teminat imkanlari 4,14 1,36 3,22 1,38
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Burada ve diger tablolarda oldugu gibi her ilke adinin alinda ikiser situn yer almaktadir. ilk
situndaki X harfi ortalamayi, ikinci situndaki SS harfleri standart sapmayi ifade etmektedir. Or-
talamalar 1-10 arasi olup rakamin yiksekligi en iyi durumu gostermektedir. Ortalama ile birlikte
standart sapma degerinin disik olmasi o ifade konusunda genel bir géris birligi oldugu sonucuna
varilabilir. Tersi bir durumda yani standart sapma ne kadar biyikse o kadar géris ayrihgi vardir

denilebilir.

Daha sonra bu ortalamalar Gzerinden bagimsiz drneklem T-esti yapilmis ve sonuglar Tablo 29'da
sunulmustur. Buna gére 50.000 DWT alh (X=5,5, ss=1,3, n=27) ile 50.000 DWT alti gemilerin
(X=4,5, ss=1,04, n=27) rekabetciligi ile ilgili goruslere ait ortalamalar 0,05 anlamlilik dizeyinde
(t = 3,13, df = 52, p < 0,01, Ortalama farkhlig icin %95 GA 0,35-1,62) gorilmektedir. Yani
50.000 DWT alh gemilerde daha rekabetci oldugumuz konusunda géris birliginin oldugu sdyle-
nebilir. Derinlemesine gdrismelerde de benzer bakis agisinin oldugu anlasilmaktadir.

Tablo 29 Bagimsiz Orneklem T-Testi Analiz Sonuclari

50.000 DWT alh 50.000 DWT ustu
t df
X SS n X SS n
Rekabefgilik 55 1,3 27 4,5 1,04 27 0,35-1,62 3,13** 52
**p < 0,01

Analiz 2. 50.000 DWT Al Gemiler Agisindan Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetiligi
ile Diger Ulkeler Karsilastiriimasi

Tirk Gemi Insa Sanayinin iki tip gemi agisindan genel agidan rekabefcilik karsilashrilmasi da
ayri olarak yapilmistr. Buna gore ilk olarak 50.000 DWT alti gemiler agisindan ortalamalari ve
standart sapmayi gosteren tanimsal istatistikler Tablo 30’da verilmistir.
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Tablo 30 50.000 DWT Alti Gemiler Acisindan Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetciligi ile
Diger Ulkeler Karsilashrilmas:

Turkiye Diger Ulkeler

X SS X SS
Is glicinin maliyeti 5,49 1,27 6,72 2,44
Sermayenin maliyeti (Kredi faizleri, zkaynak maliyeti...) 3,59 1,34 7,22 1,95
Vergi, prim vb maliyet 3,95 1,54 6,85 2,02
Konsept gemi dizayni yapma 6,21 1,85 6,72 2,16
Celik vb malzeme girdisi maliyeti 4,62 1,53 6,91 1,89
Ana ve yardimci makineler maliyeti 3,08 1,79 6,61 2,28
Detay gemi dizayni 7,00 1,56 6,72 2,04
Devletin genel politika destegi 4,11 1,94 7,37 1,89
Gemi yan sanayii yetenegi 5,92 1,88 7,03 2,03
Dis pazara gemi feslim kabiliyeti 6,97 1,62 7,13 2,11
l¢ pazara gemi teslim kabiliyeti 7,84 1,59 7,61 1,80
Uriin yenileme ve inovasyon yetenegi 6,00 1,83 6,60 2,05
Taninmishk ve markalasma becerisi 6,00 1,61 6,63 2,17
Malzeme kalitesi 7,21 1,54 6,65 2,13
Tersanelerde calisanlarin/iscilerin sirekliligi ve niteliksel yeterliligi 6,50 1,43 6,74 1,94
Gelismis tretim teknoloji kullanimi (otomasyon) 5,89 1,48 6,69 2,20
Stratejik yonetim becerisi 5,97 1,64 6,46 2,05
Operasyonel yénetim becerisi 6,16 1,72 6,74 2,01
Finansal yonetim becerisi 5,74 1,73 6,99 1,97
insan Kaynaklari yénetimi becerisi 5,63 1,28 6,96 1,96
is saghg ve givenligi 6,89 1,50 6,54 2,35
Cevreye duyarli gemi insaasi 6,19 1,57 6,50 2,24
Tersane yerlesim ve cevre kosullarinin uygunlugu 5,58 1,48 6,82 2,11
Tersaneler arasi isbirligi sinerji yefenegi 4,44 2,11 6,28 1,98
Gemi insa asamasinda finansman imkani 4,33 1,76 7,54 1,75
Gemi insa asamasinda post finansman bulma imkani 3,43 2,02 7,23 1,78
Gemi insaya ydnelik teminat imkénlari 4,14 1,36 7,29 1,80
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Aradaki farki istatistiksel olarak bir anlam ifade edip etmedigi icin de analizler yapilmis ve Tablo
31'da sunulmustur. Yapilan analize gére Diger Ulkeler (X=6,87, ss=0,34, n=27) ile Tirkiye'nin
(X=5,5, ss=1,3, n=27) rekabetiligi ile ilgili gérislere ait ortalamalarin 0.05 anlamlilik dizeyinde
(t = 539, df = 30, p < 0,001, Ortalama farkhligr icin %95 GA 0,84-1,87) anlaml olarak
farkhlashgr gérilmektedir. Sektdr dinyayi daha rekabetci gérme egilimdedir.

Tablo 31 50.000 DWT Alti Gemiler Agisindan Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetciligi ile
Diger Ulkeler T-Testi Analiz Sonuclari

Diger Ulkeler Turkiye . o
X SS n X SS n
Rekabefcilik Algisi | 6,87 | 0,3 27 55 1,3 27 0,84-1,87 5,39*** 30
*** p < 0,001

Hangi rekabetcilik faktdrlerinde benzerlik, ustinlik veya bosluk vardir sorusuna cevap verebilmek
amaciyla da grafiksel olarak karsilastrma yapilmis ve Tablo 32'de gdsterilmistir.

Tablo 32'de gorildigi Uzere kirmizi noktalar Tirkiye'nin ortalamalarini; mavi noktalar ise diger
Ulkelerin ortalamalarini temsil etmektedir. Gri situnlar ise karsilastinlan diger tim ulkelerin ortala-
malarindan Tirkiye'nin ortalamasi cikarhlarak elde edilmisti. Buna gére Tablo 32 incelendiginde,
sektor kendini &zellikle “malzeme kalitesi, is saghgi ve givenligi, detay gemi dizayni, ic ve dis
pazara gemi feslim kabiliyeti, tersanelerde ¢alisanlarin/iscilerin surekliligi ve niteliksel yeterliligi ile
cevreye duyarli gemi insaasi” konularinda dinya ile rekabet edebilir olarak gérmektedir. Ancak
ciddi énlemler alinmadigi takdirde dinya genelinde rekabefcilik agisindan sikinti yaratabilecek fak-
torlerin ise “vergi, prim vb maliyetler, gemi insaya yoénelik teminat imkénlari, gemi insa asamasinda
finansman imkani, devletin genel politika destegi, ana ve yardimei makineler maliyeti, sermayenin
maliyeti (kredi faizleri, 6zkaynak maliyeti...) ile gemi insa asamasinda post finansman bulma imka-
ni” olarak algilandigi da anlasilmaktadir. Burada esas dikkati ceken hususun ise dinya ile rekabette
devlet tesvik ve uygulamalari konusunda ciddi bir eksikligin oldugu konusudaki fikir birligidir.

Sekil 44 50.000 DWT Alti Gemiler Acisindan Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetciligi ile Diger
Ulkeler Karsilashrilmasi
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Analiz 3. 50.000 DWT Usti Gemiler Acisindan Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetciligi
ile Diger Ulkeler karsilastinimasi

50.000 DWT isti gemiler agisindan faktér ortalamalarina ait aradaki farki istatistiksel olarak bir
anlam ifade edip etmedigi icin de analizler yapilmis ve Tablo 34'te sunulmustur. Yapilan analize
gore Diger Ulkeler (X=6,93, ss=0,36, n=27) ile Tirkiye'nin (X=4,5, ss=1,04, n=27) rekabetciligi
ile ilgili gérislere ait ortalamalarin 0.05 anlamhlik dizeyinde (t = 11,35, df = 32, p < 0,001,
Ortalama farkhiligr icin %95 GA 1,97-2,84) anlamli olarak farklilashgi goérilmektedir. Burada dik-
kat gekici husus, Tirkiye acisindan rekabefcilik ortalamasinin 50.000 DWT isti gemilere nazaran
daha disik olmasidir.

Tablo 32 50.000 DWT Ustis Gemiler Acisindan Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetciligi ile
Diger Ulkeler Karsilastiriimas:

X SS X SS
Is gictnin maliyeti 5,00 1,32 6,70 2,35
Sermayenin maliyeti (Kredi faizleri, zkaynak maliyeti...) 3,27 1,03 7,23 1,89
Vergi, prim vb maliyet 3,46 1,33 6,96 1,96
Konsept gemi dizayni yapma 4,62 1,63 6,92 2,10
Celik vb malzeme girdisi maliyeti 4,44 1,62 7,00 1,82
Ana ve yardimer makineler maliyeti 2,95 1,52 6,76 2,13
Detay gemi dizayni 5,97 1,38 6,97 1,98
Devletin genel politika destegi 3,49 1,63 7,48 1,86
Gemi yan sanayii yetenegi 5,23 1,66 7,15 1,97
Dis pazara gemi teslim kabiliyeti 4,45 2,35 7,00 2,29
ic pazara gemi teslim kabiliyeti 5,88 2,06 7,67 1,78
Uriin yenileme ve inovasyon yefenegi 5,08 1,66 6,56 2,04
Taninmislik ve markalasma becerisi 3,36 1,87 6,76 2,26
Malzeme kalitesi 6,35 1,32 6,67 2,03
Tersanelerde calisanlarin/iscilerin sirekliligi ve niteliksel yeterliligi 5,35 1,90 6,80 1,82
Gelismis tretim teknoloji kullanimi (otomasyon) 4,77 1,53 6,66 2,12
Stratejik yonetim becerisi 4,93 1,78 6,68 1,96
Operasyonel yonetim becerisi 4,99 1,72 6,76 1,92
Finansal ydnetim becerisi 4,24 2,18 7,05 1,90
insan Kaynaklari yénetimi becerisi 4,79 1,52 7,07 1,86
is saghg ve givenligi 6,32 1,36 6,54 2,29
Cevreye duyarli gemi insaasi 5,90 1,55 6,49 2,19
Tersane yerlesim ve cevre kosullarinin uygunlugu 4,08 1,53 6,79 2,18
Tersaneler arasi isbirligi sinerji yetenegi 3,39 1,52 6,19 1,94
Gemi insa asamasinda finansman imkani 3,50 1,77 7,59 1,67
Gemi insa asamasinda post finansman bulma imkén 3,23 1,79 7,38 1,63
Gemi insaya yonelik teminat imkénlari 3,22 1,38 7,37 1,77
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Tablo 33 50.000 DWT Ustis Gemiler Acisindan Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetciligi ile
Diger Ulkeler T-Testi Analiz Sonuglari

Diger Ulkeler Torkiye
t df
X SS n X SS n
Rekabetcilik Algisi | 6,93 | 0,36 | 27 | 45 | 1,04 27 1,97-2,84 11,355+ 32
*** p < 0,001

50.000 DWT usti gemiler igin yapilan grafiksel karsilastirma bu klasman igin de uygulanmistir.
Olusturulan grafik ise Sekil 44'te gérilmektedir.

Sekil 45 50.000 DWT Usti Gemiler Acisindan Tirk Gemi insa Sanayi Rekabetciligi ile
Diger Ulkeler Karsilashrilmas:

Sekil 44 incelendiginde, sektor kendini sadece “is saghg ve givenligi ile malzeme kalitesi” konu-
larinda dinya ile rekabet edebilir olarak gérmektedir. Buna belki “cevreye duyarli gemi insaasi”
da dahil edilbili. Ancak neredeyse tim diger faktérlerde dinya ile bir boslugun algilandigi an-
lasilmaktadir. Aslinda ¢ikan sonu¢ daha dnceki bdlimlerde verilen derinlemesine gorismelerdeki
fikirler ile benzerlik gostermektedir. Sektor bu klasmanda kendini dinya ile rekabet edebilir olarak
gormemektedir.
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Analiz 4. En Rekabetci Olan Ulkelerle ilgili Kriterler Acisindan Karsilashrma

Gemi Insa sektérinde piyasa payr en yiksek ilkeler olan Cin, Japonya ve G.Kore (Sung, 2009)
ile Tirk Gemi Insa Sanayinin karsilastirilmasi yapilmistir. Karsilastrma igin Tirkiye'nin rekabetci
olabilecegi genel kabul gérmis olan 50.000 DWT alti gemiler agisindan yapilmistir.

G. Kore-Tirkiye Karsilastirilmasi

Karsilastrma icin kullanilan ortalama puanlar yukarida Tablo 26'da verilmistir. Bu ortalama pu-
anlar Tirk Gemi Insa sektdrindeki &nde gelen aktérlerin ve bizzat gemi insa isi ile ugrasan
sanayicilerin ve bu sektérle dogrudan veya dolayli is yapan kisilerin gérislerinden olusmaktadr.
Baska bir deyisle sektérin algisini yansitmaktadir. Bu kapsamda énce G.Kore ile bir karsilastirma
yapilmistir ve Sekil 45'te sunulmustur. 50.000 DWT alti gemi insasi agisindan G.Kore ile rekabet
edilebilecek kriterler olarak bes faktorin 6ne cikhigi gérilmektedir.

Sekil 46 G.Kore-Tiirkiye Gemi insa Sanayi Rekabetcilik Karsilastrmas

Bunlar “is gicinin maliyeti, ic pazara gemi teslim kabiliyeti, detay gemi dizayni, is saghg ve
guvenligi ile malzeme kalitesi” olarak algilanmaktadir. Ancak dikkat edilmesi gereken hususu
aradaki farkin kicik de olsa G. Kore lehine oldugu ve bu konularda rekabetci olunabilmesi icin
tedbirlerin alindigi takdirde aranin kapahlabilecegi gercegidir. Ayrica dikkat ¢eken bir Snemli
konu da aradaki farkin ¢ok belirgin oldugu “vergi, prim vb maliyetler, sermayenin maliyeti (kredi
faizleri, 6z kaynak maliyeti...), gemi insa asamasinda finansman imkéni, gemi insaya ydnelik
teminat imkanlari, devletin genel politika destegi ile gemi insa asamasinda post finansman bulma
imkani” gibi kriterlerdir. Tirk Gemi Insa Sanayine finansman ve dolayl devlet desteginin bu ilkeye
kiyasla oldukca az oldugu degerlendirilmektedir.
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Ayrica algi ortalamalarinin farklihigina iliskin olarak bagimsiz érneklem T-esti yapilmistr. Buna
gore GKore (X=8,4, ss=0,6, n=27) ile Tirkiye'nin (X=5,5, ss=1,3, n=27) rekabefciligi ile ilgili
gorislere ait ortalamalarin 0.05 anlamlilik dizeyinde (t = 10,68, df = 52, p < 0,001, Ortalama
farkligr icin %95 GA 2,31-3,39) anlamli olarak farklilashgr gérilmektedir. Yani 50.000 DWT
alti gemilerde genel olarak G.Kore'nin, Tirkiye'den daha rekabetci oldugu algisi vardir denilebilir.

Tablo 34 G.Kore-Tiirkiye Bagimsiz Orneklem T-Testi Analiz Sonuclari

G.Kore Tirkiye
T df
X SS n X SS n
Rekabefcilik Algisi 8,4 0,6 27 5,5 1,3 27 2,31-3,39 10,68*** 52
*** p < 0,001

Cin-Turkiye Karsilastirilmas:

Cin agisindan durum daha lehte gorilmektedir. Ancak G.Kore'ninkine benzer sekilde kritik oldugu
degerlendirilen ve aradaki farkin yiksek oldugu konular finansman ve devlet desteginde yogun-
lasmaktadir. Ozellikle “gemi insaya yonelik teminat imkanlari, celik vb malzeme girdisi maliyeti,
gemi insa asamasinda finansman imkani, gemi insa asamasinda post finansman bulma imkani,
vergi, prim vb maliyetler, devletin genel politika destegi ile sermayenin maliyeti (kredi faizleri, 6z
kaynak maliyeti...)” gibi hususlarin Cin-Tirkiye Gemi Insa rekabetciliginde dezavantaj sagladig
algisi hékimdir.

Sekil 47 Cin-Tirkiye Gemi insa Sanayi Rekabetcilik Karsilastirmas:
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Ayrica algi ortalamalarinin farklihgina iliskin olarak bagimsiz érneklem T-esti yapilmistr. Buna
goére Cin (X=7,7, ss=1,2, n=27) ile Turkiye'nin (X=5,5, ss=1,3, n=27) rekabefkiligi ile ilgili
gorislere ait ortalamalarin 0,05 anlamlilik dizeyinde (t = 6,56, df = 52, p < 0,001, Ortalama
farkliigr icin %95 GA 1,51-2,85) anlaml olarak farklilashgr gérilmektedir. Yani 50.000 DWT alh
gemilerde genel olarak Cin’in, Tirkiye'den daha rekabetci oldugu algisi vardir denilebilir. Ancak
bu rekabefcilik algisi ortalamasi nispi olarak G.Kore’den daha azdir.

Tablo 35 Cin-Tirkiye Bagimsiz Orneklem T-Testi Analiz Sonuclari

50.000 DWT Aln
Ortalamalarin fark-

Torkiye ihg1 icin GA %95

X SS n X SS n

Rekabefcilik Algisi 7.7 1,2 27 55 1,3 27 1,51-2,85 6,56*** 52

**% 5 < 0,001

Japonya-Tirkiye Karsilastiriimasi

Japonya ile karsilashirildiginda en énemli avantajin gérece dusik is gici maliyeti oldugu degerlen-
dirilmektedir. Ancak arada fark olmasina ragmen rekabefcilik agisindan firsata dénistirilebilecek
yetenekler olarak ise “is giicinin maliyeti, ic pazara gemi teslim kabiliyeti ile detay gemi dizayn”
hususlari yer almaktadir.

Sekil 48 Japonya-Tirkiye Gemi insa Sanayi Rekabetcilik Karsilastirmas:
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Ayrica algi ortalamalarinin farklihigina iliskin olarak bagimsiz érneklem T+esti yapilmistr. Buna gére
Japonya (X=8,5, ss=1,0, n=27) ile Turkiye'nin (X=5,5, ss=1,3, n=27) rekabetciligi ile ilgili gorusle-
re ait ortalamalarin 0,05 anlamlilik dizeyinde (t = 9,48, df = 52, p < 0,001, Ortalama farklilig:
icin %95 GA 2,32-3,56) anlamli olarak farkhlashgi gorilmektedir. Yani 50.000 DWT alti gemilerde
genel olarak Japonya'nin, Turkiye'den daha rekabetci oldugu algisi vardir denilebilir. Algisal orta-
lamalar agisindan (X=8,5, ss=1,0) en rekabetci ilkenin Japonya olarak gérildigu anlasiimaktadir.

Tablo 36 Japonya-Tirkiye Bagimsiz Orneklem T-Testi Analiz Sonuclari

Japonya Tirkiye
t df
X SS n X SS n
Rekabetcilik Algisi 8,5 1,0 27 5,5 1,3 27 2,32-3,56 Q,48*** 52
*** p < 0,001

Analiz 5. 50.000 DWT Alt Gemi insasinda Rekabetcilik Acisindan Ulkelere Gére
Cok Boyutlu Kimeleme Andlizi

Veriler Cok Boyutlu Gruplama ydntemlerinden ALSCAL (Alternating Least Square SCALing) algo-
ritmasinda, gézlemler arasinda uzaklik matrisine dénistirilerek analiz edilmis ve yorumlanmistr.
ALSCAL benzeri algoritmalarin amacinin, nesne veya birimlerin benzerliklerini ikili, U¢li veya
coklu gruplar halinde karsilashrmak oldugu ifade edilmektedir (Bilbil ve Kése, 2010). Bunlarin
icerisinden en sik kullanilani ve énerileni ise bu arastrmanin analizinde de kullanilan dalgali en
kicik kareler dlcegidir. ALSCAL algoritmasinin digerlerine goére farki “nesneler ya da birimler
arasinda fark gézetmeden karsilashrmalar yaparak gruplari belirlemesidir” (ibid, 5.83). Verilerin
tiplerine gére de uzaklik elde etme ydntemleri degisebilmektedir. Aralik ve orantili élgekler icin
tercih edilen yéntemler incelendiginde en sik kullanilanlarin Oklid uzakligi, Karesel Oklid uzakhgs,
Chebychef, Blok ve Minkowski oldugu degerlendirilmektedir (ibid).

Belirlenen grup (boyut) sayisinin uygunlugunda stress degerleri ile belirlenebilmektedir. Yazinda

kullanilan stress degerleri icin referans araliklari Tablo 38’de verilmistir (Kalayci, 2005: 384'den
akt. Ceylan, 2013):

Tablo 37 Stress Degerleri ve Uyumluluk Seviyeleri

> 0,20 Uyumsuz Gosterim
0,10 < 0,20 Disik Uyum

0,05 < 0,10 lyi Uyum

0,025 < 0,05 Mikemmel Uyum
0,00 < 0,025 Tam Uyum
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Diger yandan yorumlanmasi gereken bir diger uyum degeri de R? degeridir. Bu degerin de en
az 0,60 olmasi beklenmekte ve daha yiksek R? degerlerinin daha iyi uyuma isaret edebildigi
belirtilmektedir (Hair vd., 2006; Ceylan, 2013).

Arastirmamizda dnce ikili, U¢li, dértli ve sonra da besli analizler yapilmis ve en yuksek degeri
veren gruplama degerleri olan ikili analiz kabul edilmistir. 27 rekabetcilik ortalamalarinin olus-
turdugu kriterler acisindan 8 ilke alh ana grup (boyut) etrafinda kimelenmektedir ve istatistiksel
olarak da anlamlidir. k=6 boyut icin stress istatistigi 0,01506 olarak bulunmustur. Bu sayinin elde
edilmesi icin stress degeri gelisimi 0,001'den kicik oldugu degere kadar 12 iterasyon yapilmistir
(Tablo 39). Stress degerleri gelisimi sifira yaklashginda uygun kabul edilmektedir. Toparlamak
gerekirse, bahse konu alti boyutun tim veri setini en iyi sekilde yansithgi ve verilerin %95ini (R
= 0, 99911) acikladigi ve yeterliliginin de iyi oldugu (Tablo 38) sdylenebilir.

Tablo 38 iterasyon Matrisi

1 0, 05483
2 0, 03283 0, 02199
3 0, 02647 0, 00636
4 0, 02290 0, 00358
5 0, 02019 0, 00271
6 0, 01799 0, 00221
7 0, 01611 0, 00187
8 0, 01449 0, 00163
9 0, 01304 0, 00144
10 0, 01175 0, 00129
11 0, 01059 0, 00116
12 0, 00968 0, 00091

S-stress iyilestirme < 0,001000

Stress K. (Uyum) = 0,01506 R? = 0,99911

lki boyutlu kimeleme analizi sonuglari da ayrica Sekil 48’de sunulmustur. Sekilden de anlasilacag
izere Gemi Insa Sanayi rekabetciligi agisindan (Toplam 27 faktdr) genel ortalamalar dogrultusunda
Cin, Brezilya, Ispanya ve Tirkiye tek baslarina birer kime olusturmusken, Hindistan ve Filipinler
ile Giinye Kore ve Japonya ayri iki kime olarak ortaya cikmistr. Ancak her ne kadar Cin ve Is-
panya ayri bir kime olarak gézikse de ayrisikhigin bir Brezilya veya Tirkiye kadar olmadigi da
degerlendirilmelidir. Yani sektor rekabetcilik konusunda (Toplam 27 faktér) Cin'i ayrn bir boyutta
konumlandirirken Hindistan-Filipin kimesine daha yakin gdrmekte; keza Ispanya’yi da ayri bir boyut-
ta konumlandirirken benzer mantik ile G.KoreJaponya kimesine daha yakin olarak algilamaktadir.
Burada esas dikkat ¢ceken durum Tirkiye'nin diger lkelerden farkli bir sekilde alginiyor olusudur.

Dikkati ceken son hususun, sektdr tarafindan Ispanya’nin G.Kore ve Japonya ile benzer kimede
gorilmesidir. Ispanya’nin cok eski bir denizcilik gegmisi olan ve gemi insa gelenegine sahip Avrupa
Ulkelerden biri olmasi ankete cevap verenler agisindan degerlendirilmis oldugunu gdstermektedir.
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Sekil 49 iki Boyutlu Ayirisirma Modeli Analiz Sonucu (50.000 DWT Alti Gemi insasi)

iki Boyutlu Ayinstirma Modeli

Boyut 2

G. Koreo Japonya
0,4 - o
Brezilya
©)
0,0000
Hindistan \/
(0]
-0,2 - Filipinl
, Dbl
—04 -
~0,6
~0.87 Tirkiye
©)
-1,0 -
I I v I
-2 -1 0 1 2
Boyut 1
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10. TESPIT VE ONERILER

u bélimde calismada ortaya konulan temel tespit ve dneriler 6zetlenmektedir:

OECD’'nin 2016 yilinda yayinladigi verilere gére en son 2010 yilini kapsayan c¢alismasinda;
kiresel denizcilik endustrisinin Urettigi toplam 1.5 trilyon Dolarlik degerin %4'G yani 60 mil-
yar Dolari gemi insa sanayi ve ilgili bakim onarim alanindan saglanmistr. Turkiye'nin gemi
insa alaninda takribi 2 milyar dolarlik bir ihracat seviyesini basardigi dikkate alinirsa, kiresel
pastadan daha fazla pay almasi da mimkindir.

Kiresel ekonomi ve ticaret gelismeleri ve bu ¢alisma kapsamindaki ilgili projeksiyonlari itiba-
riyle; yeni gemi insaya olan talebin devam etmesi beklenmektedir. Mevcut durumda, kiresel
gemi filosu ve gemi insa arzinin talebe kiyasla olduk¢a yiksek kalmasi nedenleriyle olumsuz-
luklar yasanmaktadir. Bu da navlun, gemi kiralama ve nihayetinde gemi fiyatlarinin zamansal
olarak goérece dusik fiyatlara gelmesine neden olmaktadir. Bu gelismeler isletmelerin ayakta
kalmalarini oldukca zorlastirmaktadir.

Kiresel gemi endistrisindeki yarista 1960l yillara damga vuran Japonya, 1980’lerde parla-
yan Giney Kore ve 2000'li yillarda hizla biyiyen Cin gibi pazar payi yiksek olan ilkeler
sektérin olgunlasan paydaslaridir.  Pazar paylari bu Glkeler kadar biyik olmasa da katma
degerleri yuksek olan ABD ve AB tersaneleri de donisim donemini yasamaktadir.

Kiresel gemi insasinda ana siniflarda tretim bazinda baslica pay, Giney Kore, Cin ve Japon-
ya'nindir. 2016 yilinin ilk yarsinda gemi insa siparis defterleri incelendiginde Giney Kore,
Cin, Japonya, Tayvan, Filipinler ve Vietnam gibi uzak dogu ulkeleri gemi adeti cinsinden
dinya siparisinin yaklasik %84'Gni; gross ton cinsinden ise %93'Uni elinde bulundurmakta-
dir. Bu Ulke tersaneleri genellikle biytk tonajli gemiler insa etmektedir ve her ne kadar son
yillarda azalma egiliminde olsa da devlet tarafindan ciddi sekilde desteklenmektedir.
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Bu calisma kapsaminda yapilan kimeleme analizi sonucu gemi insa sanayi rekabetcilik konu-
sunda (toplam 27 fakidr) sektor temsilcilerinin Turkiye'yi diger rakiplere kiyasla nasil konum-
landirdiklarina bakilmistir. Cin, Hindistan ve Filipinler bir arada konumlandiriimasina ragmen
Cin goreceli olarak diger ikiliden biraz uzakta kalarak farklilasmaktadir. Ispanya, Giney Kore
ve Japonya'da bir kiime olusturmustur. Ancak yukaridakine benzer sekilde Ispanya goreceli
olarak digerlerinden biraz uzakta algilanmaktadir. Burada esas dikkat ceken durum, sektor
temsilcileri tarafindan Turkiye'nin diger Ulkelerden farkli bir konumda algilanmis olmasi ve tek
basina bir kime olusturmasidir. Yani iki kimeden farkli ve uzak; onlara kiyasla daha disik
rekabetcilik konumundadir.

Calisma kapsaminda yapilan kiresel filo projeksiyon bulgularinin ortaya koydugu izere talep
tarafinda tir ve sinif agisindan farklilasmalar s6z konusudur. Buna gére 2022'ye kadar olan
surecte kigik siniflarda 6zellikle Tanker ve Konteyner, orta siniflarda Bulker, biytk siniflarda
ise Bulker ve Konteyner tirlerinde iyilesmeler beklenmektedir. Diger taraftan AHT, Kimyasal
Tanker, Offshore gibi &zellikli tirlerde de iyilesmelerin devam etmesi 6ngérilmektedir. Bu
acidan talep tarafinda ele alinabilecek bu alt kirlimlar Tirk gemi insa sanayinin ulusal stra-
tejisinin olusturulmasinda belirleyici olacaktir.

Kriz déneminde Japonya ile Giney Kore’'de goézlemlenen kapanmalar ve sirket birlesmeleri
Tirkiye'de gerceklesmemistir. Dinyadaki arztalep dengesizliginden &tiri ortaya cikan bu du-
rumun karsisinda; rekabetciligi kaybetmemek, devlet desteginin saglanmasi, sirket birlesmeleri
veya isbirlikleri gerceklestirmek, yakin segmentlerde is yapmak (off-shore, sdkim, bakim-ona-
nm, askeri projeler vb.) gibi énlemlerin alindigi gérilmektedir. Ote yandan, Tirk tersaneleri-
nin minferit olarak tersanecilikte kalabilmek amaciyla varliklarini sattiklari, birlesmekten ise
kagindiklari, istisnai durumlarin haricinde el degistirmedikleri ve daha cok is birligine gittikleri
gozlemlenmistir. Is birliklerinin 6zellikle savunma sanayi projelerindeki ortak girme sarh nede-
niyle gerceklestigi degerlendirilmektedir.

Bu calismaya 6zgi projeksiyon calismasinin en dnemli sonucu son yillarda sik¢a dile getirilen
talep daralmasi/arz fazlasi algisinin tir ve sinif bazinda farklilastigidi. Oregin Tanker filosu
icin toparlanmanin ancak 2-3 yil sonra baslayacagi gérilmektedir. Bunun da daha ¢ok kigik
siniflarin énciliginde olmasi beklenmektedir. Handysize sinifi icin %10-14'ltk artis tanker icin
olumlu bir beklenti olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bulker icin ise éngériler daha olumludur. Ancak
dzellikle 2018 sonrasi yukari yonli hareketin kaynagi orta/biyik siniflardir. Orta siniflar
icin %33-45, biytk siniflar icin ise %52-68 arasi filo artisi beklenmektedir. Konteyner tiri
icin ise orta siniflardaki erimenin devam edecegi, bunun yaninda kicik ve biytk siniflarda
ise hareketliligin daha olumlu olacagi 6n gorilmektedir. Handy sinifi icin 2022'ye kadar
%0-22 arasi bir artis hesaplanirken, biyik siniflar icin bu oran %250'nin izerindedir. Diger
ilgi cekici bir sonug ise dzellikli diger gemi tirleri ile ilgilidir. AHT, kimyasal tanker, offshore
tirlerinde talebin dalgali olsa da olumlu seyredecegi goérilmektedir.

Calismadaki projeksiyonlara gére 2022 yilinda 2.1 milyar DWT'ye ulasabilecek bir filo igin
bile 6 yilda yenilenecek gemiler ve ilave gereken filo gereksinimi ile birlikle 600 milyon DWT
Uzeri yeni insa gerekecektir. Benzer tahminlemeler daha uzun vadeler icin de yapilabilir. Esas
itibariyle, yeni gemi insaya olan talep devam edecek ve rekabetci olan tersane ile tlkeler bu
pastadan pay almaya devam edecektir. Talep arhsinda uluslararasi yeni dizenlemelerin etkisi
de gozardi edilmemelidir.




10

TURK GEMI INSA SANAYICILERI BIRLIGI

. Turk tersaneleri icin uluslararasi rekabet karsilastirmalarinin Dinya gemi siparisinin yaklasik %

20'sine sahip diger Ulkeler ile yapilmasi daha rasyonel olarak gérilebilir.  Bunlar; gemi siparis
defterinde  %6.4 paya sahip olan ve kiresel gemi endistrisinde yeni s6z sahibi olmak igin
atiimda bulunan Vietnam, Filipinler, Banglades gibi Yakin Asya ilkeleri ile % 6.3 paya sahip
AB tersaneleri ile % 4.2 paya sahip diger Ulkelerdir. Bu noktada dikkat edilmesi gereken en
dnemli hususlardan biri hem Yakin Dogu Asya tersanelerinin hem de AB tersanelerinin kendi
devletleri tarafinda acik ya da ortili olarak destek gérmekte oldugudur. Bu devlet desteklerinin
uluslararasi alanda rekabefcilik acisindan avantaj yaratmakta oldugu asikardir.

. Turkiye gemi insa sanayinde minferit sinif ve tonajlarda kiresel rekabet avantaji yakalamis

ve belli tirlerde marka haline gelmistir. Ozellikle 40 bin DWT’e kadar olan kimyasal tanker,
kuru yik ve ddkme yik gemileri ile 2000 TEU'ya kadar olan konteyner sinifi gemiler ile
rémorkér, yat ve mega yat insasi bu acidan émek olarak verilebilir. Ote yandan gemi insa
talebinin azaldigi sirecte bakim onarim, havuzlama faaliyetlerinde ve askeri gemi projelerin-
de saglanan artis dikkat cekicidir.

. Ticari deger bazl bakildiginda kiresel denizcilik endustrisinde en ciddi katma degerin off-sho-

re platformlari ve kruvaziyer alaninda yaratildigi gérilmektedir. Tirkiye bu siniflardan pay
alamamaktadir.

. 1990l yillardan itibaren hizla gelisen Turk tersaneleri 6zellikle 2000'li yillarin  basindaki

performansiyla dinya siparis defterinde Ust siralara ¢ikma basarisini géstermistir. Tork gemi
insa sanayi 2008 yilinda baslayarak hizli bir sekilde yayilan kiresel ekonomik krizden ol-
dukga etkilenmis olmasina ragmen uluslararasi uretkenlik ve rekabetcilik baglaminda dnemli
bir oyuncu olarak dikkat cekmektedir.

. Iktisadi teoriler acisindan, sektdrel rekabet avantajinin artirilabilmesi igin klasik olarak eko-

nomik faktdrlerin maliyetlerinin nispi olarak asagi cekilebilmesi, kalitenin ise artirilmasi ge-
rekmektedir. Bu nedenle gemi insa sanayinde daha rekabetci bir yapiya ulasabilmek igin
fiyat ile kalite arasindaki dengenin dogru bir sekilde saglanmasi elzemdir. Ozellikle de kar
marjlarinin cok asagr distigu, hatta bir anlamda zararina calisildigi bir ortamda devletler
sektorel rekabetin ana belirleyicisi konumuna gelebilmektedir.

. Gemi insa sanayinin istihdam yaratma potansiyeli ve biyik dlcekli proje Uretme kapasitesi goz

énine alindiginda kalkinma ve biyime perspektifinde “biytk itis” olarak ele alinan sektcrel
mekanizmanin ¢alisacagi unutulmamalidir. Gemi insa sanayinin ileri-geri baglar ile ilintili oldugu
diger Uretim kollari da sektdrin gelismesi ile daha Uretken ve yuksek seviyelerde uretim yopma
egilimi icinde olacakhr. Bu agcidan kamu desteginin ve katiliminin gemi insa sanayisi Uzerindeki
dogrudan etkisinin Stesinde diger ilgili sekidrler Gzerinde de dolayli bir etkisi olacaktr.

. Sektdr temsilcilerine uygulanan anket ile Tirkiye ile Giney Kore, Cin, Hindistan, Japonya,

Brezilya, Ispanya ve Filipinler icin 50 bin DWT alti gemi yapimi konusundaki rekabete etki
eden kilit faktdrler tespit edilmisti. Buna gére 50 bin DWT alt gemiler agisindan rekabetgi-
ligimize olumsuz etki eftigi dustnilen faktdrler asagidaki gibidir:

a. Sermaye maliyeti (kredi faizleri, dzkaynak, teminat vb.)

b. Tersaneler arasi isbirligindeki eksiklikler
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c. Malzeme (celik vd.) girdi maliyetleri

d. Vergi, sosyal givenlik prim vb. maliyetler

e. Gemi insa asamasinda finansman ve zellikle postfinansman imkanlari
f. Ana ve yardimci makineler maliyeti

g. Devletin genel politika destegi

. Benzer sekilde yapilan anket ¢alismasi sonucunda 50 bin DWT Usti gemi yapimi konusundaki

rekabete etki eden kilit faktorler de tespit edilmisti. Buna gére rekabetciligimize olumsuz etki
ettigi disunilen ek faktdrler asagidaki gibidir:

a. Gelismis retim teknoloji kullanimi (otomasyon)

b. Tersane yerlesim ve cevre kosullarinin uygunlugu

c. Finansal ydnetim becerisi

d.Gemi yan sanayi yetenegi

e. Insan Kaynaklari y&netimi becerisi

f. Konsept gemi dizayni yapma

g. Taninmislik ve markalasma becerisi

Py

. Tersanelerimizde “Operasyonel Maliyet Etkinligi“nin saglanmasi gerekmektedir. Sadece iyi

kaynak yaparak tekne imalat yapan, bir baska deyisle disik iscilik maliyetleriyle celik
isleyen ve montaj yapan tersaneler degil; yuksek kaliteli ve yiksek verimli retim igin Gretim
teknikleri/yontemleri gelistiren ve bunu uygulayabilen bir endustri olusturulmasi icin ¢alisiima-
lidir. Bunun igin yerli dizayn ve milli gemi donatim teknolojisine ihtiyac duyulmaktadir.

. Ozel sektdrkamu isbirligi ile kollektif performansa dayali stratejik acilim etkin bir sekilde

vygulanmalidir. Bu yaklasim 6zel sektorin basta gemi dizayninin tim asamalari (temel dizayn,
konsept dizayni, fonksiyonel dizayn, uretim odakli detay dizayn) olmak Gzere arastrma, ge-
listirme ve inovasyona dayali yiksek verimli Gretim teknolojileri kullanilarak gemi ve gemi ile
alakali her tirld endistriyel Urin Gretimi icin distnilmelidir.

Turk tersanelerinin “Uretkenligi” hakkinda yapilan analizler tersanelerimizin tretkenlik seviye-
sinin Lamb (2001 ve 2007) yaklasimina gére ABD ve Cin arasinda bir seviyede oldugunu
gostermektedir. Bu deger Japonya ve Giney Kore gibi lider Glkelerin uretkenlik seviyesinden
olduk¢a uzak durmak ile birlikte AB ortalamasina biraz daha yakin raporlanmaktadir. Bu
noktada uretkenligin ve teknolojik gelisimin birlikte ele alinmasi ve tersanelerimizin rekabet
gicinin arhrilmasi igin Uretkenlik seviyelerini artiracak hamleler gerekli olmaktadir.

. Teknoloji tiketen degil, teknoloji ureten bir ilkeye dénisilmesi ve deniz teknolojisinde séz sa-

hibi olabilmek icin Universitelerimizdeki yapilanmalari da kavrayacak ulusal bir Deniz Teknolo-
iileri Merkezi anlayisina ihtiyag duyulmaktadir. Meveut enstitiler/merkezler birbirleriyle rekabet
etmek yerine farkli fakat birbirlerini tamamlayici islevlere sahip olmaya cabalamalidir. Béyle bir
olusumla bir kisim &grenci/arastrmaci burslu olarak yurt disina egitime génderilmeli ve dénis-
lerini miteakip TUBITAK gibi kurumlarin destekledigi merkezlerin calismalarina istirak etmeleri
saglanmalidir. Bir husus da YOK tarafindan aciklanan “100 Alanda 2000 Doktora Ogrencisi”

projesi kapsaminda “gemi insaah” alanininin 100 konu arasinda sayilmasini da nermekteyiz.
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Yeni gemiler insa etmek hedefiyle birlikte, ileri teknoloji treten ve hatta denizcilik yazilimlari
(“marine software”) alaninda tasarim ile mihendislik hesaplamalari hakkinda kiresel olarak
s6z sahibi olacak yerli firmalar olusturulmalidir. Bu konuda Devlet desteklerinin daha etkil ve
gucli olmasi gerekmektedir.

Gemi insa sanayinde calisan beyaz ve mavi yakalilarin egitim durumlari analiz edilmelidir. Ozel-
likle ara eleman, teknisyen, usta kadrolarinin istihdam ve egitimleri 6zel olarak ele alinmalidir.

Tersanelerimizin uluslararasi sirdirilebilir Gretkenlik-rekabetcilik performanslarini arthrabilme-
leri icin; ©zel sektérkamu isbirligi kollektif performansi gicli ve uygun bir yaklasim olarak
éne cikacaktr. Bunun icin, agir sanayinin temel yahrim elemanlarindan biri olan gemi insa
endustrisinin ileri teknolojilerin uygulandigi savunma sanayi ile yakin ve kaginilmaz iliskisi ne-
deniyle de stratejik sektor olarak ele alinmasi bir gereklilikti.  Bu baglamda, ulusal gemi insa
sektorinin uluslararasi rekabetciligini gelistirecek projeleri desteklemek maksadiyla Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme (UDH) Bakanhgi nezdinde bitce harici Savunma Sanayii Destekleme
fonuna benzer “Gemi Sanayi Sirdirilebilir Rekabetcilik Fonu” olusturulmalidir.

Daha kapsamli tretkenlik-rekabetcilik karsilastrma parametreleri, dlcitleri ve metrikler belirlenmeli-
dir. Belirlenecek bu &lcit ve metrikler kullanilarak uluslararasi gecerliligi olacak sekilde Capability
Maturity Model Indeks (CMMI) benzeri bir Shipbuilding Capability and Maturity Indeks gelistiril-

meli; tersanelerin kendilerini sirekli degerlendirebilecekleri bir platform ortaya ¢ikartlmalidir.
ArGe faaliyetleri ile ilgili asagida listelenen konulara agirlik verilmelidir:

a. Eko Retrofit konusunda modeller ve tasarimlar

b. Yakit sarfiyatini disirecek tasarimlar

c. Yeni Uretim teknikleri ve teknolojisi

d. Maliyet dustrict imalat teknikleri, organizasyon yapilanmalar

e. Otonom gemi tasarimi ve Uretimi

27. Denizcilik sektdri mevcut durumda TURQUALITY® programi kapsamindan yeterince yararlana-

28.

mamaktadir. Hem markalasma acisindan hem de pazarlama ve satis acisindan TURQUALITY®
desteklerinden yararlanabilmek mimkindir. Buna gére patent, faydali model, endistriyel tasa-
nm ve marka tescil harcamalari, moda/endistriyel Urin tasarimcisi giderleri, tanitim, reklam
ve pazarlama faaliyetleri ile ayrica agilacak magazalarin dekorasyon, mimarlik, kira vb.
proje kapsamindaki maliyetleri icin destegin saglanabilecegi degerlendirilmektedir. Bu destegin
salt gemi insa ile sinirli olmayip gemi insa yan sanayi agisindan da disinilebilecegi otomotiv
sektori ornegindeki gibi mimkin gorilmektedir.  Tirkiye rekabetci oldugu yat, mega-yat, ré-
morkdr insasinda belli bir seviyede avantaj elde etmistir. Derinlemesine gdrismelerde ortaya
cikhigr Uzere gulet, biyik motorlu yat gibi tirlerde beceri ve tecribe sahibi olan sektér ulusla-
rarasi rekabet avantajina sahiptir. Bu bilgi ve becerinin diger tirlere aktariimasi ve rekabetci
hale getirilecek yapinin markalasmasi sirecine hiz kazandirlmasi gerekmektedir.

Yapilan gérusmeler ve literatir taramasi  birlikte degerlendirildiginde ivedilikle tersane-
lerin kapasitelerine ve yetkinliklerine gore sektérel organizasyon acisindan bir revizyon
ihtiyacinin ortaya ¢ikacadi anlasiimaktadir. Meveut durumda birlesme sekilleri, birliktelikler ve
konsolidasyon alternatifleri daha fazla dikkate alinmalidir.
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Kiresel gemi insa sektorindeki énemli aktorlerden biri isbirlikci arastirma organizasyonlari/sir-
ketleridir. Son yillarda 6zellikle Japonya’da ortaya ¢ikan bu tip kurumlar, tersaneler ile Ar-Ge
ve dizayn konusunda isbirligine giderek Uretim sireclerini gelistirmeye odaklanmaktadir. Tersa-
nelere yeni pazar arayislarinda da isbirlik¢i olabilecek bu kurumlar pazar arastirmasi, gemi
dizayni gibi konularda profesyonel hizmetler sunarak Tirk Gemi Insa Sanayinin uluslararasi
pazarda payini arttirabilirler. Yakin gelecekte Tirk Tersaneleri yeni teknolojileri arastirma ve
gelistirme faaliyetlerine dahil olmak icin benzer dlcekli tersanelerin ortak girisimleriyle belirli

tip gemileri dizayn eden sirketlerin kurulmasini saglayabilir.

Isbirlikleri ve pazarlama anlayisi cercevesinde sadece yurt disi pazarinda etkinlige odak-
lanmak yeterli degildir. Bunun ile birlikte tersanelerimizin yabanci yatinmeilar agisindan da
cazip halde olmasini saglamak bir gerekliliktir. Uluslararasi marka olma yéninde buyik yah-
rimcilarin sahip olacagr veya ortak olacagi tersaneler, tretkenlik ve sahs acilarindan &nemli
ilerlemeler kaydedebilecektir.

Gemi insa sanayinde siparis edilen geminin sartnameleri ve geminin degeri siparis veren taraf
ile tersane arasindaki pazarliklar sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu sarthnameler her ne kadar
gemiyi siparis veren tarafin talepleri dogrultusunda belirlense de, gemi dizayni icin gemi klas
kuruluslarinin standartlari da saglanmalidir. Bu nedenle gemi insa ihalesi gerceklesmis olsa da
ihale sonrasinda da taraflar arasinda benzer pazarliklar séz konusu olabilir. Boylelikle siparis
veren tarafin istekleri ¢ok genis olabilecegi icin standartlari karsilayan yiksek kaliteli Grinleri
kisa sirede karsi tarafa saglayan tersaneler rekabet avantaji saglayacakhr. Bu faktérleri bir
araya getiren tersaneler “standart seri gemi insa eden tersaneler” olarak adlandirilir ve sé6z
konusu perspektifte tersaneler gemi dizaynini bir kez tamamladigi sirece gemi insa sirecinde
dizayn ve ydnetim maliyetlerini azaltarak, sonrasinda is gicinden tasarruf saglayabilirler.
Bu sirecte tersaneler hem teslim zamani, hem de isgiici maliyeti konusunda tasarruf ederek

rekabet gici kazanacakhr.

Klas kuruluslar ulusal ve uluslararasi denizcilik organizasyonlarinda gelismeler ile kurallari
takip eden ve uygulamak zorunda kalan degil; yon veren, kural gelistiren ve kural belirle-
yen bir seviyeye ulasmak icin plan yapmak durumundadir. Bdylece gemi insa sanayi Uretim
strecleri giincel gelismelere karsi daha rekabetci ve esnek olabilecektir. Tirk Gemi Insa Sa-
nayicilerinin uluslararasi platformlarda iletisim aglarini genisleterek sektérdeki gelismeleri ve
yeni teknolojileri daha aktif takip etmesi énemlidir. Bu baglamda ASEF’e (Active Shipbuilding
Experts’ Federation) Uyelik fayda saglayacakhr.

Gerek gemi insanin gerekse de yan sanayinin organizasyon yapisindaki sorunlar muhtemel
olumlu gelismeleri yavaslatabilecek yapidadir. Ozellikle organize sanayi bélgelerinin saglikls
bir yapi ile sektorin ihtiyaglarina hizmet vermesinin saglanmasi, uygun nitelikte is gicinin
daha etkili bir sekilde tretim sirecine dahil olmasina katki saglayacaktir. Sanayi kimelenmesi
olarak ele alinabilecek bu yapi is gicinin konsantrasyonu, bilgi ve beceri yayilimlari, girdi
tedarik etmede kolayliklar basta olmak Uzere bircok dissalligin ortaya ¢ikmasina sebep ola-
caktir. Bu kimelenme egilimi sayesinde uygulanacak sektorel sanayi politikalari daha verimli

bir sekilde ele alinacak ve takip edilecektir.
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Gemi insa sanayindeki organizasyon yapisinin ve sektérin diger yan sanayiler ile olan bagla-
rinin daha dogru ve detayli dlcilebilmesi icin sektorel ilinti analizlerinin yapilmasi gerekmekte-
dir. Tirkiye'de sektrel iliskileri gérebilmek icin TUIK tarafindan gecmiste hazirlanan Girdi-Cikt
tablolari incelenebilmektedir. Ancak bu tablolarin gincel olmadigi en son verinin 2002 yilina
ait oldugu bilinmektedir. Gelecekte veri sunumunda gerceklesecek iyilestirmeler sektorin diger
sektorler ile olan iliskisini daha iyi &lcebilme olanagini saglayacaktir. Bu baglamda Gemi
Insa endistrisine dogrudan ve dolayli olarak etki eden tim unsurlarin (agir sanayi, yan so-
nayi, finansal, tarimsal, denizcilik sektdriyle alakali tim unsurlar vb.) etkilesim faktrlerinin
belirlenebilmesi icin Tirkiye ¢apinda hem ekonometrik hem de teknik parametrelere dayali
veri tabani calismalari daha etkin hale getirilmelidir. Bu yapi icerisinde en az 30 yillik bir
perspektifle Gemi Endustrisinin ekonomik etkisi sirekli analiz edilmeli ve gézlemlenmelidir.

Tirk denizcilik firmalarinin ne tahvil ne de hisse senedi arzi ile finans kaynagi saglamiyor
olmalari ciddi bir dezavantajdir. Bu anlamda denizcilik sektérinde bulunan firmalarin sermaye
piyasasi olanaklarindan yararlanmalari yéninde tesvikler getirilmelidir.

Meveut veriler 1siginda gemi insa sektdrinin finansal yapisina bakhgimizda proje bazli (stok
devir hizi 3-5 kat daha yavas), siparis sireksizligi (satis ve karliigin gérece oynakligi), kaynak
yogun (kaldirac orani %80'lerde) bir endistri kolunun tipik yansimalarini gérebiliyoruz. Ulkemi-
zin genel imalat yapisindan pozitif yénde ayrisan unsurlar ise kisa gegcmiste gostermis oldugu
ihracat ve karlilik potansiyelidi. Ornegin daha énce negatif olan Esas Faaliyet Karlihg 2014
yilinda %13'lere ¢ikabilmistir (kara tasitlar icin %5, Imalat Sanayi’nin geneli icin ise bu oran %7
civarindadir). Sadece bu verilere bakarak; bu dzelliklerin sirdirilebilir bir yapiya kavusmasinin
siparis ve kaynak yaratmada yasanan sorunlarin giderilmesiyle mimkin olacagi séylenebilir.

2016 yili Agustos ayi itibariyle Meclis'ten gecen Tirkiye Fonu'ndan da Gemi insa sanayine
bir pay aktarilmasi distnilebili.  Bu fon birikimi, dncelikli olarak ar-ge ve inovasyona dayali
gemi Uretim projeleri olmak Uzere bilhassa yurt disina ihrag edilecek yerli tasarim ve yerli
gemi yan sanayinin desteklenmesinde kullaniimalidir. Bu fonun kullanimi Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi nezdinde olusturulacak “Savunma Sanayi Icra Komitesine” benzer bir
“Gemi Sanayiini Uretkenlik ve Rekabetcilik Degerlendirme Komitesi” marifetiyle yonetilebilir.

Sektor temsilcileri meveut ve marka bilinirligi olan ancak finansal agidan zor durumda olan
yurt disindaki bir tersanenin, dogrudan satin alinmasinin kisa ve orta vadede kaynak ve zao-
man sarfiyah agisindan biytk avantaj saglayabilecegi gérisindedir.  Bu sahn alma projesi
gerekiyorsa tek bir tersane yerine finansal acidan gigli bir konsorsiyumun ve hatta devletin
de devreye girmesi seklinde olusturulabilir.

Dinyada gemi finansmaninin kaynaklari incelendiginde bes (5) temel kaynak 6n plana ¢ik-
maktadir: a) Banka Kredileri, b) Kuliip fonlar (“Club Deals”), c) Tahvil, d) Oz sermaye, €) Di-
ger kaynaklar. Tirkiye'de ise gemi insa finansmaninda agirlikli olarak banka kredileri ve fon-
lamasinin kullanildigr bilinmektedir. Is sirecinin yol achgi dis kaynak ihtiyaci, agirlikli olarak
uzun vadeli kaynaklar ile karsilanmaktadir. Dolayisiyla dis kaynak kullanim maliyeti firmanin
sermaye maliyetinin de ¢ok &nemli bir unsuru haline gelmektedir. Bu maliyeti asagi ¢ekmenin
yollari ise farkli enstrimanlarin devreye sokulmasindan, sermaye piyasalarinda bu alanda
uzmanlasmis kurumlarin daha etkin olmasindan ve nihayetinde devletin fon tahsis sireglerinde
sektorel oncelikleri de géz éninde bulundurarak yénlendirici olmasindan gegmektedir.
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40. Fon tahsisinde Bireysel Emeklilik Sistemi, Kredi Garanti Fonu ve Tirkiye Fonu gibi sermaye
piyasasi araglarinin yani sira, Eximbank veya kamu destekli bir banka dogrudan uzun vadeli
fon saglayicisi olarak sirece dahil olmalidir¢ Sermaye piyasasi araglari hem fonlanma mo-
liyetini asagi cekecek hem de bireysel ve kurumsal yatinmeilar icin farkli yatirim ve tasarruf
segenekleri olusturulacaktir. Belirli bankalarin bu alanda rol almasi ise sermaye maliyetinin
daha dogru élcimlenmesini ve sektdrde risk/maliyet hesaplarinin daha etkin olarak yapilma-
sini saglayacaktr.

41. Tersaneler icin de gecerli olan, Tirkiye'deki firmalarin kaynak yaratmadaki teminat ve deger-
leme sorunlari ile ilgili dnemli bir adim tersanelerin kira sézlesmelerindeki milkiyet hususuna
yonelik ¢6zimdir. Bununla birlikle EXIMBANK'In ilke ekonomisine kazandirilan navlun ile
bakim-onarim kaynakli déviz kazandiricr faaliyetlerin finansmanina yénelik son dizenlemeleri
olumludur (bkz. Bakanlar Kurulu Karar 2016/9538). Ayrica gemi insanin proje bazli ve
déviz kazandirici is sireglerinin EXIMBANK'in finansman modelleri ile daha uyumlu hale
getirilmesi etkin kaynak kullanimi agisindan Glke ekonomisi icin bir kazang olacakhr.

42. Kredi Garanti Fonunun gecmis uygulamasinda resesyon nedeniyle yarim kalan gemilerin
tamamlanmasinda kullanilmis oldugu ve 2016 yilinda cikarilan dizenleme ile hurdaya ayri-
lacak gemilere destek yapilmasinin benimsendigi bilinmektedir. Hurda desteginin GRT basina
ve 200-250 Dolar mertebesinde uygulanmasi mimkin gérilmektedir. Yapilacak yeni dizen-
lemeler cercevesinde Kredi Garanti Fonunun devreye girmesi ile 6z sermayesi hurda destegi
sayesinde saglanmis eski geminin yerine asgari standartlari Bakanlik tarafindan tanimlanacak
yeni geminin yaphrilmasi mimkin olabilmektedir.

43. Avrupa pazari icin rekabefciligi artiracak éneriler:

a.Buytk gemi insaci Ulkelerin vazgectigi/tercih etmedigi gemi tipleri Uzerinde ihtisaslasma
olmalidir. Ornegin 2000025000 DWT'lik hatta 15000 DWT'lik butik gemi retimine
odaklanilmalidir. Ayrica dinamik tasarim, kaliteli Gretim ve zamaninda teslimat konularinda
ivedilikle daha rekabetci olunmalidir.

b. Her tur tonajda gemi igin bakim-onarim.
c. Uzun vadede kalifiye eleman ihtiyaci igin okullarla isbirligi.

44. Kérfez Ulkeleri ve Afrika pazari rekabetciligi artiracak 6nlemler:

a. Devlet destekli (Turquality) konumlandirma faaliyetleri

b. Her tir askeri gemi

c. Tanker

d. Satilan her tir tip gemi icin musteri Ulkelere egitim destegi

45. Turkiye yuksek tonaili gemilerin insa edilmesi asamasinda yeterince tecribeye sahip degildir.
Ancak tecribesinin olmamasi olumsuz olarak algilanmamali; bu pazardan ne kadar pay
almak mimkin buna odaklanilmalidir. Tecribenin az olmasi Tirkiye'nin bu gemi tirinde
yapabileceklerinin bilinmemesine yol acmaktadir. Bu noktada kamunun sirece dahil olmasinin

46 Giiney Kore, Haziran 2016'da duyurdugu ve 2017 yili icerisinde aktif duruma gegirmeyi planladigi 9.5 milyar dolarlik (11 trilyon KRW) fon
ile Gemi Insa Sanayisi'ne kredi veren Kore Eximbank ve Kore Kalkinma Bankasinin batik kredilerini tahvil alim programi yoluyla fonlayacakr.

(Kaynak: http://worldmaritimenews.com/archives/ 194271 /south-korea-sets-up-usd-9-5-bn-fund-for-shipping-and-shipbuilding /)
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46.

47.

48.

49.

yaratacadi olasi dissalliklar ve pozitif ekonomiler bulunmaktadir. Yalnizca dogrudan destek
ile degil kamunun bir bilesen olarak sekiére dahil olmasi belli stratejik alanlarda hem kamu
yarari olusmasina hem de sektdrin karsilashgr buyik tonaili tretim sirecindeki zorluklarin
ortadan kaldirlmasina neden olabilecektir.

Gunimiz sartlarinda “standart seri gemi insa eden tersaneler” olarak adlandirilabilecek tersa-
nelerin Urettigi gemilerin sahip olmasi gereken &zellikler arasinda yiksek manevra kabiliyeti,
yakit tasarrufu ve dustk fiyatlh olmalari sayilabilir. Raporun bulgulari dogrultusunda Tirk Gemi
Insa Sanayi icin “standart seri gemi insa eden tersaneler’orta ve kiicik biyiklikteki dokme
yuk gemileri, kimyasal tankerler ve konteyner gemileri tretimlerini kapsamalidir. Bu tir gemiler
6zel dumenler ve en uygun sevk sistemlerinin adaptasyonu yoluyla daha yiksek manevra
kabiliyetine sahip olabilirler.

Gemi insa sanayimize ve denizcilik filomuza katki saglayacak kayda deger bir proje “HUR-
DAEKO-KGF” modeli ile gerceklesebilecektir.  Minferit gemi ve isletmeci bazinda tasarlo-
nabilecek bu model ayni zamanda, &lcek ve rekabetcilik kistaslari dikkate alinarak bir filo
manhgi cercevesinde de ele alinabilir. Oneri olarak asgari 50 gemi ve/veya proje degeri
olarak 250 milyon Dolarlik bir filonun kurulmasina yénelik Devletin gerek KGF ve gerekse
Tirkiye Fonu Uzerinden desteklendigi bir modeldir.

Yukarida sayilan tespit ve oneriler 6zi itibariyle “Denizci Devlet” politikasi anlayisinin be-
nimsenmesi olarak degerlendirilebilir. Bu cercevede Sektérimizin asagida belirlenen gicli
yonlerinin ve dnindeki firsatlarin dikkate alinarak, zayif yonlerini kolaylikla elimine edebilecek
politikalar gelistirebilecegi, yakin zamanda kiresel olarak da etkileyen tehditlere karsi daya-
niklilk kazanabilecegi ve neticede gicli pazar yapisi, ileri geri bag iliskileri ve performansi
ile Turkiye'nin lokomotif sektéri olacagi degerlendirilmektedir.

SWOT analizi itibariyle, baslica dikkati ceken saptamaya gére, Tirkiye'nin uzun tarihe dao-
yanan ciddi bir gemi insa tecribesi ve yetenegi vardir. Gerek kiresel gerek yerel piyasa
dinamiklerine gére yeni gemi insa sanayine gereksinim devam edecektir.  Tirkiye'nin gemi
insa sanayinde dikkati ceken zayif ydnlerinin kapatilmasi ¢ok zor olmayan, bir &lcide Devle-
timizin etkin bir sekilde devrede olmasiyla asilabilecek niteliktedir. En kritik nokta; gemi insa
alanindaki kiresel arz talep dengesizliginin arz fazlalihgi seklinde devam etmesidir. Aslinda
bu dengesizlik agirlikli olarak Tirkiye'nin pay almadigi 50 bin DWT Uzeri tonajla ilgilidir.
Kaldi ki, Trkiye bircok kiresel tersanenin sorun yasadigi bir sirecte gdrece iyi performans
ortaya koymaktadir. Netice itibariyle, talebin canlandigr bir dénemde Tirkiye tersaneciligi ¢ok
daha da iyi duruma kolayca gecebilecektir. Finansal sorunlarin yasanmasi olasiligi bir tehdit
gibi algilansa da, Tirkiye'nin 2001 ve 2008 yillarindaki krizler sonrasinda aldigi finansal
tedbirleri bugin basta bankacilik kesimi olarak énemli bir given dizeyine ulasmay saglamis-
tr. Genel degerlendirme olarak; sektére iliskin gicli yonlerimiz ve firsatlar, zayif yonler ve
tehditlere nazaran cok daha olumlu bakmamizi mimkin kilmaktadir.
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Gicli Yonler

- Uzun yillardan beri kazanilmis gemi insa tecri-
besi

- Kigik tonajli gemilerde dinyaca taninmishk ve
marka algisi (Kicik kimyasal tankerler, Rémorkér-
ler, Mega yatlar)

- Askeri gemi insa kabiliyeti
- Detay dizayn asamasinda mesleki yeterlilik

- Gemi insa endustrisini destekleyen armatérlerin
mevcudiyeti

- Malzeme kalitesi

- Gemi bakim-onarim konusunda Avrupa kitasina
yakinlk ve taninmislik

- Altisveren uzmanhg: sisteminin gelismisligi

- Gegmis yillar tecribesi géz 6nine alindiginda
ciddi miktarda istihdam yaratabilme kabiliyeti

Zayif Yénler

- Sermaye temininde gérece dezavantaijli konum
(Maliyet, vade ve teminat hususlarinda)

- Kalifiye isgiici gelistirme gerekliligi
- Konsept dizayn

- Tersaneler ve ayrica ilgili kurumlararasi isbirligi
ve sinerji yetenegi

- Ticari deger agisindan kiresel denizcilik endstri-
sinde ciddi katma degerin off-shore ve kruvaziyer-
de yaratldigi gérilmesine ragmen Tirkiye'nin bu
siniflardan bir pay alamamasi

- Operasyonel maliyet etkinligi

- Teknoloji Uretimi

- Dustk AR-GE ve inovasyon yatirimlari
-Profesyonel dizeyde markalasma becerisi
- Profesyonel diizeyde pazarlama ydnetimi

- Veri tabani olusturma

Firsatlar
- Kiresel dizeyde gemi insa talebi devam edecek
- Turkiye'nin ciddi bir pay alma ihtimali

- Devletin son dénemde gemi insa sektdrine ydne-
lik pozitif yaklasimi ve somut icraatlar:

- Eximbank ve Kredi Garanti Fonunun daha etkin
hale getirilmesi

- Turkiye Fonunun devreye girmesi

- Yash gemilerin yenilenmesi gerekliligi
- Eko-dizayn gemi ihtiyacinda arhs

- Eko-Retrofit talebinde artis

- Gemi insa alaninda geng bir nifusa/nesile sahip
olmak

Tehditler
- Kiresel dizeyde kapasite arz fazlalg

- Kiresel deniz ticareti talebinde yavaslama, reses-
yon olasiliklari

- Rakip Ulke devletlerinin haksiz rekabet yaratici
korumaci tesvik ve destekleri

- Ekonomik, politik veya finansal yasanabilecek
sorunlar

Aciklama: SWOT sonuglari; yapilan literatir ¢alismasi, projeksiyonlar, uzman gérismeleri ve anket 1s1iginda belirlenmistir.
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emi insa sanayinin farkli boyutlarini ele alan ¢alismanin sonucunda sektdrin genel olarak

sahip oldugu potansiyel ve Tirkiye'nin mevcut durumu ortaya konmustur. Teorik olarak

kalkinma, sanayilesme ve dis ticaret eksenlerinde kurulan iliskilerden yola cikarak sektérin
Turkiye ekonomisi agisindan sahip oldugu kilit rol detayli olarak gésterilmistir. Bununla birlikte gemi
insa sanayinin rekabet seviyesinin artirlmasi sirecinde; AR-GE, teknoloji, finansman, pazarlama,
organizasyon yapisi/kurumsal ydnetim ve sektorel etkiler gibi belli basli unsurlarin belirleyici ola-
rak 6n plana ¢ikhgi tespit edilmis ve ilgili 6neriler ile gelistirilmistir.

Bu genel yapiya bagli kalarak, calismada gemi insa sanayinin gerek ekonomik faktérler gerekse
sosyo-politik ve stratejik acilardan yapilabilecek yatinmlar ile hem mikro hem de makroekonomik
acidan Tirkiye'ye daha fazla katma deger saglayabilecegi ortaya konulmaktadir. Ayrica ¢alisma
kapsaminda gemi insa sanayinin sadece i¢ piyasaya degil, ayni zamanda dis piyasaya yonelik
olarak da Uretim yapabildigi tespit edilmistir. Bu potansiyel dikkate alindiginda sektérin énimizde-
ki sirecte genislemesi beklenen kiresel gemi insa arz pastasindan azami payi almayi hedeflemesi
gerektigi one c¢ikmaktadir.

2008 sonrasinda olusan algi, devletlerin etkili midaheleleri ile beraber yavaslayan kiresel ti-
caretin sebep oldugu arz fazlasinin sektér agisindan kisa ve orta vadede sorunlarin kaynag:
oldugu sekildedir. Bununla beraber, talebe ydnelik yapilan projeksiyon calismalarinda talep kom-
pozisyonunun algidan farkli olarak, tir ve sinif bazinda degiskenlik gosterdigi, dolayisiyla sirdi-
rilebilir bir model stratejisinin olusumuna imkan verdigi anlasiimaktadir. Ornegin, tanker tiri icin
orta ve biyik siniflarda bir duraganlik beklentisi s6z konusu iken, kicik siniflarda talebin daha
canli olacagi degerlendirilmektedir. Ayrica AHT, offshore, kimyasal tanker gibi 6zellikli tirlerde
talep artisinin artarak devam edecegi dngorilmektedir. Calisma sonuglar olumsuz algilarin aksine
bir durumun mimkin oldugunu géstermektedir. Ozellikle projeksiyon analizlerinde gemi insa aci-
sindan farkl firsatlar iceren bir piyasanin var oldugu tespit edilmektedir. Ancak bu pazardan Tirk
gemi insa sanayinin hakettigi payr alabilmesi icin asagida siralanan ve sektdrin rekabet yetene-
gine dogrudan etki eden “sorun ve durumlarin” ivedilikle ¢6zime kavusturulmasi gerekmektedir.
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Oncelikle Tirk gemi insa sektérinin 2008 sonrasinda hizla disen is hacmi; devreye bakim
onarim islerinin, askeri gemi projelerinin ve &zellikli siparislerin girmesiyle biytk élcide toparlan-
ma yasamistr. Bu noktadan hareketle asagida verilen 6zet dneriler cercevesinde kazanilan gicin
surdurilebilir kilinmasi énemlidir:

* Sermaye maliyetleri yiksek seviyelerde seyretmektedir. Sektor geneli itibariyle sermaye temini
acisindan dezavantaijli bir konuma sahiptir. Sermayenin sadece maliyet agisindan degil, bu-
yukluk, vade ve teminat kosullari agisindan da cazip hale gelebilmesi 6nem kazanmaktadir.

o Is giici maliyetleri ve 6zellikle SGK primleri tersaneler izerinde yik olmaktadir. Bu konuda
SCGK pirim yikinin dusirilmesi ile ilgili dizenleme talepleri dikkate alinmalidir.

 Onceki dénemlerde oldugu gibi 2016 yilinda da sektérler bazinda tesvik paketleri aciklan-
mishr. Bunlar arasinda turizm ve tarim sektdrine yonelik uygulamaya konulan paketler dikkat
gekicidir. Uretim ve hizmet sekforlerine yénelik meveut uygulamalarin etkinligini arirmak
icin ulastirmanin en dnemli unsuru olan denizcilik sektérinin bir bitin olarak ele alinmasi;
tersaneler, armatérler ve diger navlun geliri elde eden unsurlan da kapsayacak bir ihracat
tesvik paketinin hazirlanmasi elzemdir.

* Paris Liman Devletleri Kontroli Mutabakat Muhtirasi (Paris MoU) ile beyaz bayrakli tlke
sinifina gegilerek biyik bir basari saglanmisti. Ancak bu durumun sirdirilebilirligi icin Tirk
bayrakli gemilerin de beyaz bayrak almasi gerekmektedir. Bu bakimdan idarenin, sektérin
ve klas kuruluslarinin konuya yaklasimlarinin pozitif olarak devam etmesi beklenmektedir.

* IMO’da son dénemlerde Ulkemize yonelik olarak olusturulan pozitif alginin artirilarak sir-
dirilmesi gemi insa sanayinin yiksek dizeyli rekabet etmesinde pozitif rol oynayacaktr.
Nitekim, kiresel rekabette dizenlemelerin belirleyicisi olan kurum IMO’dur.

* Gemi insa sanayinin kisa vadede tesvik acisindan 5. Bolge kapsamindan, 6. Bdlge kapsa-
mina alinmasinin gindeme getirilmesi degerlendirilmelidir.

* Gunimiz is siregleri ve rekabet kosullarina uygulanan yénetisim ilkelerini benimsemek ve
daha seffaf bir yapiya sahip olmak, kamu nezdinde gelecege ydnelik stratejilerin belirlen-
mesinde belirleyici olacakhr. Boylelikle bu ilkeleri benimsemis sektorin sermaye piyasalarina
acilimi ve dolayisiyla farkl fon kaynaklarina ulasmasi kolaylasacaktr.

* Kapasite kullanimi agisindan gerek celik kesme gerekse de adam saat bazli is gici hesabi-
nin daha iyi yapilabilmesi ve sekiériin yiksek olan kapasitesine erisebilmesi icin; 6zellikle
sektorin profesyonel bilgisi, destegi ile (alt is veren seklinde bir protokolle) yetki Ulastrma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'nda olmak kaydi ile etkin bir uygulamanin ve sektor
hakkinda bilgilerin toplandigi veri tabaninin daha etkin bir sekilde kullaniimasinin elzem
oldugu degerlendirilmektedir.

* Minferit olarak da olsa teknolojik agidan yeterli seviyeye ulasmis tersanelerin var oldugu
gorilmektedir. Ancak genel olarak sektdrin teknolojik seviyesinin rekabetcilik acisindan ye-
terli olmadigi degerlendirilmektedir.

* Devletlerin rekabet Ustinligi yaratmak amaciyla midahalelerde bulundugu gemi insa so-
nayinde, Turkiye'nin de benzer araglarla haksiz rekabet yaratmayacak sekilde diger bir
ifadeyle esit kosullar saglayarak sektére destek olmasi gerekmektedir.

* Devlet katkisinin G¢ temel islevi oldugu tespit edilmektedir; kaldirag etkisiyle verdigi tesvik
miktarinin Uzerinde katki saglamaktadir; istihdam ve ihracat Gzerindeki etkisiyle makroe-

189



TURK GEMI INSA SANAYICILERI BIRLIGI

konomik goérinimde olumlu gelismelere neden olmaktadir; Gemi Insa Sanayinin aleyhinde
cereyan eden rekabet kosullarinda dengeleyici bir rol oynamaktadir.

Daha dnceleri koster filolarinin yenilenmesi icin sunulan hurda desteklerinin gemi filosunun
belirli bir tonaj grubundan ziyade hurda niteligi tasiyan tim gemileri kapsayacak sekilde
adimlarin atlmasi énem teskil etmektedir.

Ozellikle IMO kurallarinin da dikkate alinarak yesil bir cevre icin yash filonun yenilenmesi
yoninde atilan adimlarin tekrar gézden gegcirilmesi gerekmektedir. Bu kapsamda hurda
tesviginin GT basina cazip bir bedel ile yenilenmesi umulmaktadir. Kredi Garanti Fonunun
tim bu yenilenmelerde mutlak suretle devrede olmasi sisteme kredi destegi verecek yabanci
finansérlerin Turk bankalari ile birlikte proje risklerini Ustlenmelerini saglayacaktir.

26 Agustos 2016 tarihinde yasalasan Tirkiye Varlik Fonu Sirketin’nin kuracagi fonlar meka-
nizmasinda asgari bir biyiklik sarti ile olusturulacak filo konsorsiyumlarina (sirketin cikar-
larini gdzetecek sekilde opsiyon sézlesmeleri ile) ortak olmasi sektorin gelecegi agisindan
bir avantaj olusturacakhr.

Tirkiye'deki firmalarin kaynak yaratmada sorun teskil eden teminat ve degerleme hususla-
r ile ilgili énemli bir adim tersanelerin kira sézlesmelerindeki mulkiyet durumuna yénelik
¢6zUmdur. Tersanelerin karsi karsiya kaldiklari milkiyet sorununun kira sézlesmelerinin 49
yiligina vzatilarak ¢ézimlenmesi, teminat ve tersane degeri belirleme gibi konular agisindan
da olumlu bir adim teskil etmektedir.

EXIMBANK'in ilke ekonomisine kazandirilan navlun ile bakim-onarim kaynakli déviz kazan-
dirici faaliyetlerin finansmanina yénelik son dizenlemeleri olumludur (bkz. Bakanlar Kurulu
Karari 2016/9538). Ayrica gemi insanin proje bazli ve déziz kazandirici is sireglerinin
EXIMBANK'in finansman modelleri ile daha uyumlu hale getirilmesi etkin kaynak kullanim
acisindan Ulke ekonomisi icin bir kazanc olacaktr.

Sonug olarak; Turkiye’nin gemi insa sanayinde dikkati ceken zayif ydnlerinin kapatilmasi ¢ok
zor olmayan, bir l¢ide Devletimizin etkin bir sekilde devrede olmasiyla asilabilecek nitelik-
tedir. En kritik nokta; gemi insa alanindaki kiresel arz talep dengesizliginin arz fazlalihg
seklinde devam etmesidir. Aslinda bu dengesizlik agirlikli olarak Tirkiye'nin pay almadigr 50
bin DWT izeri tonajla ilgilidir. Kaldi ki, Turkiye bircok kiresel tersanenin sorun yasadigi bir
sirecte gdrece iyi performans ortaya koymaktadir. Netice itibariyle, talebin canlandigi bir do-
nemde Tirkiye tersaneciligi ¢cok daha da iyi duruma kolayca gecebilecektir. Finansal sorunlarin
yasanmasi olasihgr bir tehdit gibi algilansa da, Turkiye'nin 2001 ve 2008 yillarindaki krizler
sonrasinda aldigi finansal tedbirleri bugin basta bankacilik kesimi olarak 6nemli bir given
dizeyine ulasmayi saglamistir. Genel degerlendirme olarak; sektére iliskin gicli yénlerimiz ve
firsatlar, zayif yénler ve tehditlere nazaran ¢ok daha olumlu bakmamizi mimkin kilmaktadir.
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47 Karsilikli ticaret degerlerinde gérilen sapmalar kur farklarindan gergeklesmektedir.

Birlesmis Milletler Comtrade Veri Tabani
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EK 2: Uluslararasi Ulke Kodlan

ALB Arnavutluk
BIH Bosna Hersek
BUL Bulgaristan
CRO Hirvatistan
CYP Kibris

EGY Misir

FRA Fransa
GEO Gircistan
GRE Yunanistan
ISR Israil

ITA ltalya

LIB Lobnan
LBA Libya
MNE Karadag
MAR Fas

ROU Romanya
RUS Rusya

SLO Slovenya
ESP Ispanya
SYR Suriye
TUN Tunus

TUR Torkiye
UKR Ukrayna
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