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ONSOZ

1982 yihinda kurulmugs bulunan Odamiz, bugiine kadar yiiriittiigi cesitli faaliyetleri
arasinda sektoriimiiziin sorunlarina 151k tutacak arastirma ve raporlarin yayinlanmasina
da ayn bir ozen gostermektedir. Odamizin sektioriimiizle ilgili cesitli konulardaki goriis
ve Onerileri, gerek raporlar halinde, gerekse degisik bilimsel ve mesleki toplantilarda hii-
kiimetimizin ve kamuoyunun bilgilerine sunulmaktadir.

Bu kez, yayinlamakta oldugumuz Deniz Sektorii Raporuyla, diinyada ve Tiirkiye’-
de deniz sektoriinde yil icinde kaydedilen gelismeleri ve bunun sonucu olarak ortaya ¢i-
kan durumu daha kapsamli bicimde degerlendirmeyi uygun gordiik.

Bu tir bir sektor raporunu bundan sonra da yilda en az bir kez yayinlamay: diisiin-
mekteyiz.

Raporun birinci boliimii timiiyle diinya denizciligindeki gelismelere ayrilmis bulun-
maktadir. Deniz Ticaretinin dogas geregi uluslararasi bir nitelik tasimasi, diinya deniz-
ciligindeki gelismelerin de yakindan izlenmesini gerekli kilmaktadir. Bu nedenle raporun
bu béliimiinde diinya deniz ticaret filosu, diinya navlun piyasasi, diinya gemi insa ve
sokiim sanayii hakkinda ayrintili istatistik bilgilere ve degerlendirmelere yer verilmektedir.

Raporun ikinci boliimiinde ise, Tiirkiye’de 1987 yilinda deniz sektériinde goriilen
gelismeler, cesitli istatistik tablolar ile verilmektedir. Istatistiklerin ayrintili verilmis ol-
masi, bu konularda bilgi almak isteyen, arastirma yapan ve ileriye yonelik kararlar al-
mak durumunda olan her diizeydeki kisi ve kurulusa yardimci olunmasi amacim
tasimaktadir.

Raporun iigiincii boliimiinde, sektoriimiiziin icinde bulundug“ﬁ kosullara, temel so-
runlarimiza ve ¢oziim Onerilerimize yer verilmistir. Boylece raporu inceleyenlerin sektd-
rimiizii genis bir agidan gormeleri ve degerlendirmeleri amaclanmustir.

Ilk kez yayinladigimiz bu sektor raporunun ilgililere yardimci olmasin dilerken, ge-
lecekteki bu tiir calismalarimiza isik tutacag: dilsiincesiyle rapor hakkinda elestiri ve one-
rilere acik oldugumuzu da ozellikle belirtir, raporun hazirlanmasinda emegi gecen Odamiz
Arastirma ve Dig liskiler Subesi elemanlarina ve diger uzmanlarinuza tesekkiir ederim.
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1. DUNYADA DENIZ SEKTORUNUN DURUMU

1.1. DUNYA EKONOMISINDEKI GELiSMELER

Bilindigi gibi diinya ekonomisindeki geligmeler, diinya deniz ticaretinin hacmini ve niteligi-
ni belirleyen baslica faktérdiir. Giiniimiizde diinya ticaretinin bityiik béliimiiniin (yiizde 85-90)
denizyolu ile gerceklestigi bilinmektedir. Bu nedenle uluslararas ticaret hacmindeki bir daralma
ya da biiyiime diinya deniz ticareti ve filosu iizerinde de etkiler yapmaktadir.

1965-74 yillan arasindaki on yillik dénemde bir misli artis gostererek 3.30 milyar tona ula-
san uluslararasi ticaret hacmi, diinyada ortaya ¢ikan petrol krizinin bir sonucu olarak 1974 y1-
lindan itibaren 6nemli sayilabilecek bir gelisme gostermemistir. 1985 yilinda erisilmis olan 3.33
milyar tonluk ticaret hacminin, asag yukar1 1974 yilindaki ticaret hacmi diizeyinde kaldig1 anla-
silmaktadir.

Bu gelismeler karsisinda uluslararas: deniz tasimaciliginin da 1974 yilindan itibaren 6nemli
sayilabilecek bir gelisme gostermemistir. 1985 yilinda erisilmis olan 3.33 milyar tonluk ticaret
hacminin, asag1 yukar1 1974 yilindaki ticaret hacmi diizeyinde kaldig: anlasilmaktadir.

Bu geligmeler karsisinda uluslararasi deniz tasimaciliginin da 1974 yihndan baglayarak ya-
vag yavag bir Kkrizin icine girdigi goriilmiistiir. Uluslararas ticaret hacmindeki daralma, deniz
tagimacihigina olan talepte de bir gerilemeye yol agmis, ancak tonaj arzimi talepteki bu daralma-
ya ayak uyduracak bicimde azaltmak miimkiin olmadig i¢in diinya tonajinin arz-talep dengesi
bozulmustur. Talepte hizh bir gerileme gergeklesirken, tonaj arzinin aym hizda devam etmesi-
nin baslica nedenleri olarak, insa edilmekte olan ve siparisleri alinmis gemilerin yapiminin dur-
durulamamasi, diinya denizcilik cevrelerinin uluslararas: ticaretteki bu daralmanin gegici oldugu
kanisin: tasimalarn ve bir¢ok iilkenin, bu arada 6zellikle gelisme yolundaki iilkelerin, diisen ge-
mi inga ve satinalma fiyatlarindan yararlanarak filolarim genisletmek istemeleri belirtilebilir.

Ancak diinya ekonomisindeki krizin sanildigindan daha uzun siirmesi, diinya deniz ticare-
tindeki krizin biiyiimesine ve yapisal bir nitelik kazanmasina yol agmis bulunmaktadir. 1983 y-
lindan itibaren diinya ekonomisi nisbi olarak bir iyilesme donemine girmis olmasina ragmen,
bu gelismenin diinya denizciligini i¢inde bulundugu durgunluktan kurtarmak igin yeterli olma-
dig1 anlagilmaktadir. Ozellikle 1986 yili, beklenen performansin gerceklesmemesi nedeniyle ba-
sarisiz bir y1l olarak degerlendirilmistir.

1986 yili baslarinda petrol fiyatlarinin hizla gerilemesine, faiz hadlerinin diismesine ve enf-
lasyonun azalmasina ragmen, OECD iilkelerinin biiyiime hizinin beklenen yiizde 3 oraninin al-
tinda kalarak ancak yiizde 2,5 civarinda gergeklestigi goriilmiistiir (Tablo 1). Bu yavaglamada
baslica iki temel faktor rol oynamustir. Bunlardan biri, diisen petrol fiyatlari nedeniyle petrol
uireticisi ve ihracates: tilkelerin, gelirleri diistiigii i¢in tiikketimi ve OECD iilkelerinden yaptiklar
ithalat1 kismalaridir. OECD iilkelerinin diger iilkelere yaptiklan ihracattaki bu azalma ve 6zel-
likle fiyat: diisen petroliin agirlikta oldugu ithalat artisi, OECD gayrisafi hasilatina olumsuz et-
ki yapmustir. Diger bir faktor ise, 6zellikle Japonya ve Federal Almanya’da gériilen kétiimser
havanin yatirnm harcamalarim kisan bir etki yaratmasidir.

Ote yandan smai iiretimin digiikliigi de dikkati gekmigtir. 1975 yilindan beri Japonya’da
ilk kez sinai iiretimde bir azalma izlenmis, Bat1 Avrupa iilkelerinde ise ortalama yiizde 2 oranin-
da bir artis goriilmesine ragmen celik iiretimi yiizde 7 oraninda azalmustir.




TABLO 1

OECD ULKELERINDE EKONOMIK BUYUME (GSMH)
(yilbk yiizde degisim)

1985 1986 1987 1988

ABD 2.7 2.5 2.5 2.75
Japonya 4.7 2.5 2.0 2.0
F. Almanya 2.5 2.4 1.5 2.0
OECD Avrupa 2.6 2.5 2.0 2.0
TOPLAM OECD 3.0 2.5 2.25 2.25

Kaynak: OECD

Diinya ticaret hacmi ise miktar olarak yiizde 4 oraninda artarken, deger olarak ilk kez 2
trilyon dolar smirim agmis ve bir onceki yila gore yiizde 10’un iizerinde genislemistir.

1987 yihmn ilk yarisina ait rakamlar gerek biiyiime hizinda, gerekse dis ticaret hacminde
onemli bir degisme olmadigini gostermektedir. Son yayinlanan GATT raporunda, 1987°de diin-
ya ticaret hacminin gegen yilki biiyiime hizina esit bir gelisme gosterecegi ifade edilmekte idi.

Ancak Ekim ayinda uluslararasi borsalarda gergeklesen bilyiik diisiis ve dolarin hizh deger
kaybedisi, sanayilesmis iilkelerin tamaminda biiyiime hiz1 tahminlerinin diisiiriilmesine neden
olmugstur. Borsalarda yasanan biiyiik panik ve hisse senedi fiyatlarinin olaganiistii diizeyde geri-
lemesi biiyiik finans kuruluslarinin ve sirketlerin varhiklarimi olumsuz etkilemis bulunmaktadir.

Hisse senedi fiyatlarindaki diismenin, kisisel tiiketim harcamalarini ve yatirimlari azaltmasinin
yanisira is diinyasinda giiven ortaminin sarsilmasina yol agmasindan ve uluslararasi ticareti olumsuz
etkilemesinden korkulmaktadir. The Economist, hisse senedi fiyatlarinda yiizde 10 diisme ger-
ceklestigi varsaymmu altinda 5’ler grubu iginde yer alan ABD, Japonya, F. Almanya, Fransa ve
ingiltere’nin biiyiime hizlarimin 1988’de yiizde 1 civarinda olacag: yoniinde tahminde bulunmak-
tadir.

Diinya ekonomisindeki durgunlugun giderilmesi i¢cin ABD’nin biit¢e agifinin kapatilmasi
gerektigini savunan iktisatcilar, bu konuda Japonya ve Bat1 Avrupa iilkelerine de o6nemli gorev-
ler diistiigiinii belirtiyorlar.

1.2. DUNYA DENIZ TICARETI
1.2.1. Genel Olarak

Diinya deniz ticareti, 1985°deki sifir bityiime lizina karsihik 1986’da yiizde 2 oraninda art-
mis, ancak genelde krizin atlatilmasi konusunda olumlu bir gelisme kaydedilmemisgtir.

Ton-mil olarak 6l¢iildiigiinde bir 6nceki yila gére yiizde 5.4 oraminda bir artis oldugu izlen-
mekteyse de, bu artis1 bityiik oranda Ortadogudan yapilan ham petrol yiiklemelerinden kaynak-
landig1 anlagilmaktadir. Buna karsilik kuru dékme yiik piyasas olduk¢a durgun gecmistir. Demir
cevheri, kémiir ve hububat tasimalar bir 6nceki y1la gére hacim ve ton-mil olarak yiizde 5 civa-
rinda azalmustir. Dékme yiik navlunlari oldukga diigiik diizeylerde kalmus, hatta bazi durumlar-
da 35 yil 6nceki diizeylerinin bile altina inmistir. Diger tasimalar, layner tasimalar da dahil olmak
iizere ancak marjinal diizeyde artmugtir.

Ancak 1987 yili baglarindan itibaren, 6zellikle diinya hububat piyasasinda goriilen olumlu
gelismeler, sektore bir canlilik ve dinamizm getirmis bulunmaktadir.
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TABLO 2

1975-1986 YILLARI ARASI DUNYA DENIZ TICARETININ GELIiSiMi

(Milyon Ton)

Bir onceki
Yillar Ham Petrol Demir Komiir Hububat Diger Toplam yila gore

Petrol  Uriinleri Cevheri Yiik. % degisme

1975 1263 233 292 127 137 995 3047 —6.2
1976 1410 260 294 127 146 1075 3312 8.7
1977 1451 273 276 132 147 1120 3399 2.6
1978 1432 270 278 127 169 1190 3466 2.0
1979 1497 279 327 159 182 1270 3714 7.2
1980 1320 276 314 188 198 1310 3606 —2.9
1981 1170 267 303 210 206 1305 3461 —4.0
1982 993 285 273 208 200 1240 3199 —17.6
1983 930 282 257 197 199 1225 3090 —3.4
1984 930 297 306 232 207 1320 3292 6.5
1985 871 288 321 272 181 1360 3293 0.0
1986 940 310 304 268 160 1380 3362 2.1

(Milyon Ton-Mil)
Bir onceki
Yillar Ham Petrol Demir Komiir Hububat Diger Toplam yila gore

Petrol  Uriinleri Cevheri Yiik. % degisme

1975 8885 845 1471 621 734 2810 15366 —6.2
1976 10199 950 1469 591 779 3035 17023 10.8
1977 10408 995 1386 643 801 3220 17453 2.5
1978 9561 1045 1384 604 945 3455 16994 —2.6
1979 9452 1020 1599 786 1026 3605 17488 2.9
1980 8219 1045 1613 952 1087 3720 16636 —4.9
1981 7193 1000 1508 1120 1131 3710 15662 —5.9
1982 5212 1070 1443 1094 1120 3560 13499 —13.8
1983 4478 1080 1320 1057 1135 3510 12580 —6.8
1984 4508 1140 1631 1270 1157 3720 13426 6.7
1985 4007 1150 1675 1479 1004 3750 13065 —2.7
1986 4730 1270 1620 1460 875 3810 13765 5.4

Kaynak: Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL), Bremen.




-

DUNYA FILOSU TARAFINDAN TASINAN YUKLER (1965-1986)
Milyar, Met. Ton.

B5 &6 E7 68 63 70 71 72 73 74 15 76 77 7B 79 B0 81 B2 83 B4 B85 B6

DUNYA FiLOSUNUN TON-MiL PERFORMANSI (1965-1986)
Milyar, Ton Mil

IBT

16 + /\/
14 + rd ——— —
"f f‘ﬂh\fl —
12 + / .«’1 = _1%
¥l = =
ya
10 i Iz’ ﬁl‘x
0 = E‘A.é
- s
8 1 T /'L
A P
= 1"’
B *;’/ 11/
P — //
4 e 77/ o
—— - s 7 2 S LS
3 pr4 N bl o
0 et

65 66 67 68 69 70 74 72 73 74 75 76 77 18 79 B0 Bf 82 63 H4 85 86

D Diger Kargo E Ham Petrol Z Hububat [m Kémiir XI Demir Cevheri Petrol Uriinleri

10




1.2.2. Yiik ve Nav!umPiyasasn
1.2.2.1." Petrol rPiyasasn

ISL Bremen’e gore Diinya petrol iiretimi 1986 yilinda bir 6énceki yila gére yiizde 5.7 oramn-
da artarak 2.762,1 milyon tondan 2.920,8 milyon tona yiikselmigtir. Bu iiretim artisinda OPEC
iilkelerinin pazar paylarini artirmak i¢in Aralik 1985 ile Agustos 1986 tarihleri arasinda uygula-
diklar politika 6nemli bir rol oynamistir. 1986 yili baglarinda ham petrole olan talebin mevsim-
sel olarak azalmaya bagladify bir donemde iiretim diizeyinin yiiksek tutulmasi, piyasada
dengesizliklere ve fiyatlar iizerinde asagiya dogru bir baskimin dogmasina yol agmistir. Boylece
Mart ay1 sonunda petrol fiyatlarinda yiizde 60 oraminda bir gerileme izlenmistir. Bahar aylarin-
da petrol satiglan diisiik fiyatlara uyum saglayip piyasanin gegici de olsa bir dengeye kavusmasi
gerceklesirken OPEC’in yaz boyunca iiretimi artirarak Agustos ayinda giinde 21 milyon varili
asan oldukca yiiksek bir iiretim miktarina ulastig1 goriilmiistiir. Ancak OPEC iilkeleri Eyliil 1986
tarihinden itibaren iiretimi yeniden kismaya baslamiglardir. Aralik 1986’da yapilan OPEC top-
lantisinda petrol fiyatlarimin varil basina 18 dolar olarak sabitlestirilmesi ve iiretim miktarinin
1987’nin ilk yaris: igin giinde 15.8 milyon varil, yihin {igiincii ¢eyregi icin 16.6 milyon varil ve
son ¢eyregi icin de 18.3 milyon varil olmasi kararlastinlmistir. Biitiin bu gelismeler sonucu, OPEC’-
in petrol iiretimi 1986 yilinda yiizde 16 oraninda artarak 950 milyon tona ulasmistir. Boylece
diinya petrol iiretiminde OPEC iilkelerinin pay: yiizde 29.6’dan yiizde 32.5%¢ ylikselmistir.

TABLO 3

DUNYA PETROL URETIiMIi
(Milyon Ton)

Diinya
. 1986/1985 Uretimindeki
Ulkeler 1984 1985 1986 Deg. (%) Pay (o)
SSCB 613.0 595.0 613.0 3.0 21.0
ABD 488.5 491.3 480.0 —2.3 16.4
Suudi Arabistan 228.7 158.2 247.6 56.5 8.5
Meksika 151.1 150.9 140.0 —7.2 4.8
Cin Halk Cum. 115.2 - 124.8 129.6 3.8 4.4
Ingiltere 125.9 127.5 128.5 0.8 4.4
Iran 109.1 109.4 93.1 —14.9 3.2
Venezuela 95.5 88.6 89.8 1.4 3.1
Irak 58.7 68.8 84.3 22.5 2.9
Kanada 83.8 83.2 82.0 —1.4 2.8
Nijerya 68.0 74.2 73.0 —1.6 2.5
Kuveyt 57.3 47.3 70.3 48.6 2.4
Bir, Arap. Em. 56.4 58.2 66.1 13.6 2.3
Endonezya 71.9 57.6 64.8 12.5 2.2
Diinya Toplami 2826.7 2762.1 2920.8 5.7 100.0

OPEC Pay1 (%) 32.0 29.6 32.5

Petrol arzindaki bu gelismelere karsilik, petrol talebinde de 6nemli gelismeler olmustur.
1986’da OECD iilkelerinin petrol tiiketimi giinde 34.8 milyon varile yiikselmis ve boylece bir
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onceki yila gore yiizde 2.3 oraninda artig kaydetmistir. 1979’dan bu yana siiregelen tiiketim aza-
hislar1 dikkate alimirsa, bu degisim son derece énemli ve anlamlidir. 1980’de yiizde 7.1°¢ ulasan
tiiketim azalisi, sonraki yillarda da devam etmis, 1984’de Ingiltere’deki komiir iscilerinin grevi
nedeniyle suni olarak petrol talebinin biraz yiikselmesi sonucu yiizde 0.8’lik bir artis géstermis,
ancak bunun disinda 1986 yilina kadar tiiketimde bir artis kaydedilmemis idi.

1986 yilindaki bu artisin nedeni, petrol fiyatlarindaki diisme nedeniyle ulasim, sanayi ve
ozel titketimde yeniden petrole dayal enerji kaynaklara yonelmedir.

Talepteki bu artisin 1987°de siirmesi ve titketimin yiizde 1 oraninda artmas1 b klenmektedir.

Talepteki bu kipirdanma, deniz yolu petrol tagimalarinda tonaj olarak yiizde 8, ton-mil olarak
da yiizde 16 civarinda bir artis saglamigtir. Tanker talebi, 6zellikle VLCC ve ULCC kategorile-
rinde yiikselmistir. Bunun en somut 6rnekleri VLCC’ler igin giin basina t/c degerlerinin ortala-
ma 15.000 dolara yiikselmis olmasidir. 1980-85 yillar1 arasinda bu oran giinliik 4.000 - 5.000
dolar arasinda idi. Kiigiik ve orta boy tankerler i¢in de 1986 yih giinliik t/c degerlerinin 10.000
dolara yiikseldigi goriilmigtir.

1987 yil1 baslarinda diisen navlunlarin Mart ve Nisan aylarinda yiikselmeye baslayarak Ma-
yi1s aymndan itibaren gegen yilin yiiksek oranlarina yaklastif1 izlenmektedir (Tablo 4).
TABLO 4
TANKER PIYASASI
SPOT PIiYASA (WORLDSCALE)
30.000 DWT® 100.000 DWT? 250.000 DWT>
1986 1987 1986 1987 1986 1987

Ocak 113 185 48 45 29 30
Subat 133 187 45 48 33 26
Mart 155 155 42 50 25 28

Nisan 140 151 - 45 56 25 28
Mayis 145 148 72 65 32 42
Haziran 140 165 60 62 45 38
Temmuz 135 153 62 76 36 52
Agustos 140 135 65 65 45 60
Eyliil 135 166 60 62 35 36
Ekim 125 191 50 73 24 41
Kasim 138 44 25
Aralik 150 50 25

1) Karayibler - ABD Dogu Kiyisi (temiz)

2) Basra Korfezi - Kuzeybat1 Avrupa (kirli) .

3) Basra Korfezi - Kuzeybati Avrupa (kirli) Kaynak: Lloyd’s Shipping Economist.

Ancak bu gelismelere ragmen tanker piyasasinin gelecegi konusunda kesin bir tahminde bu-
lunmak miimkiin olmamaktadir. Ozellikle Ortadogu’daki ve Basra Koérfezi’ndeki son gelisme-
ler petrol arz ve talebinde 6nemli etkiler yaratabilecek niteliktedir.

Bir rapora gore”, yilin geri kalan kisminda ham petrol tankerlerinin piyasasi olduk¢a ak-
tif bir goriiniim tasiyacaktir. 1987°nin ikinci yarisinda petrol iiretiminin 18 milyon varil/giin ci-
varinda olacag ve bunun tonaj talebini biraz arttiracag) tahmin edilmektedir.

(*) Clarkson Research Studies Ltd. The World Tanker Bulk Carrier Fleet. Half-yearly review as at July 1,
1987.
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Diger bir rapor® ise, OPEC iiretiminin giinde 17 milyon varilin altinda kalmas: halinde
arz-talep dengesinin bozulacagini, kisa dsnemde VLCC’ler igin 8.000 dolar/giin ve orta boy tan-
kerler i¢in 6.000 dolar/giin limitlerinin altina inilecegini ileri siirmektedir. Raporda gesitli ne-
denlerle stok birikiminin artmasi halinde tanker talebinin yiikselecegi ve bunun sonucu olarak
da kisa bir dénem icin VLCC’lerde 12.000 dolar/giin ve orta boy tankerlerde 9.000 dolar/giin
lizerinde navlunlara rastlanabilecegi belirtilmektedir. Uzun donemde ise OPEC iiretimindeki ar-
tisinin birgok kjsinin tahmin ettigi gibi ¢ok hizh olmayacagi, ancak bes yil iginde giinde 21 mil-
yon varili asacag one siiriilmektedir. Bu durumun, &zellikle Giiney Kore tersanelerinin diigiik
fiyatlar nedeniyle spekiilatif yeni gemi ingaalar i¢in suni bir cazibe yaratacag goriisiine yer veri-
len raporda, gemi sahiplerinin ge¢misteki olaylar1 goz6niinde bulundurularak bu tiir spekiilatif
yatinmlarda ¢ok dikkatli olmalar1 gerektigi belirtilmektedir.

(*) John Jacobs, World Tanker Review.
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KURU DOKME YUK NAVLUN PIYASASI
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1.2.2.2. Kuru Dokme Yiik Piyasasi

Diinya deniz ticaretinde ¢ok 6nemli bir yeri olan kuru dékme yiik tagimaciligi, 1986 yilinda
durgunluktan kurtulamamustir. Temelini; demir cevheri, kémiir, hububat, boksit ve alitminyum
ile fosfat kayasi olmak iizere 5 ana maddenin olusturdugu kuru dokme yiik ticaretinin 1986 y1-
lindaki hacmi OECD kaynaklarina gére 814 milyon tona gerilemis bulunmaktadir.

Arz ve talep agisindan temel mallarin durumu incelendiginde baslica su noktalar goze ¢arp-
maktadir:

1986 yilinda OECD iilkelerinde bir énceki yila gore ytizde 6 civarinda azalan ¢elik iiretimi-
nin 1987 yilinda da diisiik diizeyde kalacagi ve 1986’ya gore yiizde 4 civarinda bir gerileme kay-
dedecegi tahmin edilmektedir. Bu gerilemenin kaynag: ozellikle ABD, Japonya ve Avrupa
iilkelerindeki iiretim diisiigleridir. Bu iilkelerin durumunun 1987’de de diizelmeyecegi anlasil-
maktadir. Buna karsihk diinyanin diger bolgelerinde 1986’da yiizde 5 oraninda yiikselen gelik
iiretiminin, 6zellikle Cin ve diger Asya iilkelerindeki iiretim artisinin etkisiyle 1987°de de yuizde
3 oraninda artacagi tahmin edilmektedir.

Buna karsilik 1986’da bir onceki yila gore sadece yiizde 0.5 oraminda azalan celik titketimi-
nin 1987°de de aym diizeyini korumas: beklenmektedir. Ozellikle OECD iilkelerinde son yillar-
da azalma gosteren celik tiiketimi, gelismekte olan iilkelerde artmaya devam etmektedir.

Bu gelismelere paralel olarak 1986 yihnda OECD iilkelerinin gelik ihracatinda 6nemli oran-
da (yiizde 23) azalma goriilmiistiir. 1987°de bu azalisin biraz yavaslamasi beklenmektedir.

Diinya ¢elik iiretimindeki bu azalmanin demir cevheri tasimalarim olumsuz yonde etkile-
mesi kagimilmazdir. Nitekim 1986 yilinda demir cevheri tasimalari, bir 6nceki yila gore ton ba-
zinda yiizde 5, ton-mil bazinda ise yiizde 3 civarinda gerilemistir.

Ocean Shipping Consultants’a gore 2000 yilina kadar demir cevheri tasimalarinda yiizde
14 civarinda bir azalma-olacaktir (Tablo 5).

Ancak, Uzakdogu ithal pazarlarinin, dzellikle Giiney Kore ve Tayvan pazarinin hizla gelis-
mesi, bu tahminlerde énemli sapmalara da yol acabilecek niteliktedir.

TABLO 5

1985-2000 YILLARI ARASINDA DEMIR CEVHERI
DENIZ YOLU iTHALATININ MUHTEMEL GELiSiMi
(Milyon Ton)

2000/1985
yillar1 degisim

Ulke 1985 1990 2000 yiizdesi
AT 124 104 92 —26
JAPONYA 125 100 - 89 —29
Diger Giineydogu

ASYA ' 33 51 59 +79
Digerleri 32 33 28 —13
TOPLAM 312 287 268 —14

Kaynak: Ocean Shipping Consultants.

Komiir talebinin de bu gelismeler karsisinda-geriledigi goriilmektedir. Maden komiirii tale-
bi genellikle termik santrallerin yarattig1 talepten, kok komiirii talebi ise demir gelik sanayiinde-
ki gelismelerden kaynaklanmaktadir. Demir celik sanayiindeki durgunluk kok komiirii talebini
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de azaltmig, buna karsihik elektrik tiretiminde kullanilan kaden komiirii talebi artmstir.

Bu nedenle kok komiiriinde diinya ithalat1 azalmakta, maden komiirii ithalati ise artmak-
tadir.

1986 yili deniz yolu kémiir tasimalari, 1985’e gore yiizde 1 oraninda azalarak 268 milyon
ton olarak gerceklesmistir. Bu miktar deniz yolu ile taginan kuru dékme yiiklerin yiizde 12’sini
olusturmaktadir. 1987°de, petrol fiyatlarinin varil bagina 18 dolarda kalmas: kosuluyla 270 mil-
yon ton civarinda gerceklesmesi beklenmektedir.

Ocean Shipping Consultants’a gore diinya komiir ticareti 2000 yilinda 284 ile 353 milyon
ton arasinda gergeklesecek, kok komiirii talebi azalacak, maden komiirii talebi artacaktir.

Diinya hububat piyasasi ise 1987 baslarinda gosterdigi gelisme ile tiim dikkatleri {izerine
cekmis ve kuru dokme yiik piyasasim beklenmedik sekilde canlandirmistir.

1986 yilinda iretimin rekor diizeyde artarak 1.8 milyar tona ulagsmasi, uluslararasi deniz
ticaretinde bir gerilemeye ve navlunlarin ¢ok diigiik diizeye inmesine yol agmustir. Diinyanin en
biiyiik hububat ithalatcis: iilkelerinden SSCB’de 1986°da iyi mahsul elde edilmesi ve biraz da
petrol fiyatlarindaki gerileme yiiziinden gelirinin azalmasi, bu iilkenin hububat ithalini kismasi-
na yol agmustir. Ancak Sovyetler’in 1987 yilindan itibaren yeniden biiyiik miktarlarda hububat
alimina baglamalar, piyasadaki durgunlugu ortadan kaldirmistir. Bunun yanisira Cin’in ithala-
tinda da onemli artislar olmustur.

Piyasadaki bu canlilik, 1987’nin sonuna kadar baz inig-gikislara ragmen durumunu koru-
yacak nitelikte goriilmektedir.

Boksit ve aliiminyum talebi 1986’da bir 6nceki yila gore 6nemli bir degisim gostermemistir.
Bu talebin yiizde 70°i boksit, yiizde 30’u ise aliminyum i¢indir.

OECD, 1987 i¢in boksit ve aliiminyum tasimalarini 44 milyon ton olarak tahmin etmekte-
dir.

Uluslararas: fosfat tasimalari da 1986’da 6nemli bir gelisme gostermemistir. Diinya gene-
linde ticaret hacmi 43 milyon ton civarinda kalmis ve toplam kuru dékme yiik tasimalarinin an-
cak yiizde 2’sini olusturmustur. 1987’de de 6nemli bir degisiklik beklenmemektedir.

Kuru dokme yiik piyasasindaki tiim bu gelismeler navlun piyasasini 6nemli 6lciide etkile-
mistir. Bunun yamsira navlunlar, petrol fiyatlarinda yil iginde ortaya ¢ikan degisikliklerden de
etkilenmigtir. 1986 yilinin ilk alt1 ayinda diisen navlunlar yaz ortalarinda basabas noktasina ka-
dar indikten sonra, tanker piyasasinda ortaya ¢ikan diizelmenin bir sonucu olarak, kombine ta-
styicilarin dokme yiik piyasasindan ¢ekilmesiyle Eyliil ayindan itibaren tekrar yiikselmistir. Yil
sonunda tanker piyasasinin yeniden durgunlasmasi nedeniyle navlunlar Cape-size tonajinda bi-
raz gerilerken, kii¢iik tonajh gemilerde durumunu korumustur.

1987 yilinda hububat piyasasindaki canlanma, 6zellikle Panamax tipi gemilerin navlunlari-
n1 hizla yiikseltmigtir. Haziran ayinda navlunlarda diisme goriilmesine ragmen sonraki aylarda
navlunlar yiikselme egilimini korumuslardir. Bu dénemde erisilen degerler 6nceki iki yila gore
oldukca yiiksek diizeydedir. Baz inis ¢ikislar olmasina ragmen genel trendin yiikselmesi, 1986
Temmuzunda sifir kirla ¢alisma kosullariyla karsilastirilirsa, 1987°nin dékme yiik tasiyicilan
icin karh bir yil olarak kapanacagini gdstermektedir.
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TABLO 6
KURU DOKME YUK NAVLUNLARI

30.000 DWT® 55.000 DWT® 120.000 DWT"’__
Single® Time® Single Time Single Time
Voyage Charter Voyage Charter Voyage Charter
1986 1987 1986 1987 1986 1987 1986 1987 1986 1987 1986 1987

Ocak 140 155 3.5 35 100 113 45 50 42 38 6.8 6.5
Subat 143 154 34 35 100 108 43 50 3.7 33 66 65
Mart 13.5 17.0 3.1 43 85 12.2 43 55 39 35 5.7 7.0
Nisan 11.0 17.6 3.1 49 72 135 40 60 3.7 45 55 7.5
Mayis 10.5 195 29 53 70 152 42 7.0 34 56 5.5 8.3
Haziran 105 160 29 50 7.0 125 42 65 3.0 47 55 7.9
Temmuz 9.0 185 29 52 6.5 148 39 66 27 6.0 55 8.7
Agustos 9.4 21.0 3.0 5.5 6.4 165 41 7.8 38 63 5.5 9.8
Eyliil 13.7 205 3.5 55 102 158 45 76 3.7 54 65 9.8
Ekim 12.5 20.1 34 5.5 95 166 48 88 43 6.2 6.5 105
Kasim 14.0 3.3 9.3 4.5 4.0 6.5

Aralik 13.7 3.2 8.7 4.0 3.6 6.5

(1) ABD Korfezi - Japonya (Hububat)

(2) Hampton Roads - Japonya (Kémiir)

(3) Brezilya - Kuzeybati Avrupa (Demir cevheri)
(4) $/ton

(5) 1 yil (000 $ giin)

Kaynak: Lloyd’s Shipping Economist

1.3. DUNYA DENIZ TiCARET FiLOSU
1.3.1. Genel Olarak

1985 ortasi ile 1986 yili ortasim kapsayan bir yillik dénemde, 100 grt iizerindeki gemilerden
olusan diinya deniz ticaret filosunun tonaj kaybi, Llyod’s Register of Shipping istatistiklerine
gore 11.4 milyon grt’dir. Bu miktar, iki diinya savag: harig, simdiye kadar kaydedilmis en yiik-
sek orandaki tonaj kaybidir. Boylece, diinya deniz ticaret filosu, en yiiksek noktasi olan 1982
yilindaki diizeyine gore yiizde 5 oraninda tonaj kaybetmis bulunmaktadir. Bu kayiplar sonucu
filo, 1978’deki tonaj diizeyine gerilemistir.

Bu gerilemenin olumlu bir sonucu, diinya tonaj arz ve talebindeki dengesizligin bir olgiide
giderilmesidir. Bilindigi iizere son yillarda diinya denizciliginin en 6nemli sorunu, diinya tonaji-
nin yiizde 25’ine ulasan tonaj fazlaligidir. Iste 1986 y1li, bu dengesizligin ve arz fazlaliginin azal-
tilmast agisindan bir dl¢iide olumlu gelismeler kaydedilen bir yil olmustur. Lloyd’s Shipping
Economist’e gore 1986 Ocak ayinda 146.1 milyon dwt olan arz fazlaliginin 1987 Ocak ayinda
126.3 milyon dwt’a geriledigi yani bir yil i¢inde yiizde 13.6 oraninda azaldig anlasilmaktadir.
Bu gerileme, talep artisindan ¢ok, rekor diizeye ulasan bir gemi bozma ve hurdaya ¢ikarma faa-
liyeti ile gemi ingaatindaki yavaglamanin bir sonucudur.

Ancak 1987 yilinda bu gerileme hizinin yavasladig1 goriilmektedir. 1987 bagindan 1987 yili
ortasina kadar olan dénemde Lloyd’s Shipping Economist verilerine gore tonaj arzinda ve tonaj
fazlahiginda 6nemli sayilabilecek bir azalma goriilmemektedir.
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(ISL Bremen)’e gore 1 Temmuz 1986°da 617.687.600 dwt olan Diinya deniz ticaret filosu
1 Temmuz 1987°de 614.116.400 dwt’a inmistir. Bir yillik donemdeki azalis orani yiizde 0.6’dur.
Aslinda gerilemenin 1986 yilinin ikinci yansindaki tonaj azalmasindan kaynaklandig: anlagil-
maktadir. Ciinkii 1987 bagindan 1987 Temmuz’una kadar degil bir gerileme, ¢ok az da olsa (yiizde
0,4 oraninda) bir artis sozkonusudur. Gemi bozma faaliyetlerinde de 1987nin ilk yarisinda bir
yavaslama goze carpmaktadir. ISL Bremen verilerine gore 1986 yilinda 36.2 milyon dwt civarin-
da olan gemi bozma miktarinin bu yihn ilk yedi ayinda 14.7 milyon dwt’da kaldig1 goriilmekte-
dir. Oysa 1986’nun aym déneminde 25.6 milyon dwt’luk bir gemi bozma ve hurdaya ayirma faaliyeti
gerceklesmis idi.

Biitiin bu rakamlar, tonaj arzini kisarak tonaj fazlaligini azaltma konusunda 1986‘da sag-
lanan gelismenin 1987°de devam edemiyecegini gostermektedir.Ancak 1987’nin olumlu gelisme-
leri, yukarida da belirtildigi gibi talep cephesindeki kipirdanmalardir. Talepteki bu canlanmanin
gemi bozma faaliyetlerini frenlemesinden ve spekiilatif gemi siparislerine neden olmasindan en-
dise duyan cevreler icin tonaj arz ile ilgili bu yilin ilk yarisina iligkin yukandaki veriler, bu endi-
seleri hakli ¢ikaracak niteliktedir. Boyle bir durumda, 1987 yihinda yiik ve navlun piyasasinda
goriilen nisbi diizelmenin krizi atlatmada yeterli olmiyacag anlagilmaktadir.

1.3.2. Gemi Tiplerine Gére Diinya Filosu
1.3.2.1. Tankerler

1986 yilinda 10.000 dwt iizerindeki diinya petrol tankeri filosu, Fearnley’e gore sadece 6
milyon dwt azalmistir. Bu azalma yilin ilk yarisinda gergeklesmistir. 1987 bagsinda 233 milyon
dwt civarinda oldugu tahmin edilen petrol filosunun yil icinde 2.5 milyon dwt azalarak Temmuz
ayl itibariyle 230.6 milyon dwt’a geriledigi goriilmektedir.

1986 yilindaki gerilemenin VLCC/ULCC sinifinda gergeklestigi, buna karsilik 1981/82 yi-
lindan beri ilk kez iiriin tankerleri ile kiigiik ve orta boy tankerlerde de bir tonaj artisimin ortaya
ciktigy izlenmektedir.

10.000 dwt’nin altindaki petrol tankerleri de dikkate alinirsa 300 grt ve iizeri diinya petrol
tankeri filosunun ISL Bremen kayitlarina gére 1 Temmuz 1987 itibariyle 241.78 milyon dwt ol-
dugu anlasgilmaktadir. Béylece petrol tankerleri diinya filosunun yiizde 39.5’ini olusturmakta-
dir.

TABLO 7
DUNYA TANKER FIiLOSU
000 DWT)

Yillar(*) 10-40.000 dwt  40-150.000 dwt 150.000 + dwt Toplam
1981 30.103 93.851 196.204 320.158
1982 30.404 88.779 181.740 300.923
1983 29.743 84.723 165.813 280.280
1984 28.303 81.485 154.724 264.512
1985 27.557 78.623 133.160 239.340
1986 28.092 78.867 126.025 232.984

(*) Y1l sonu itibariyle
Kaynak: Fearnlys, Oslo.

Yas agisindan incelendiginde ise, diinya tanker filosunun oldukga yash bir yapiya sahip ol-
dugu goriilinektedir. 1.1.1987 tarihi itibariyle diinya tanker filosunun sadece yiizde 8’i 5 yasin
altindadir. Filonun yansindan fazlas: (yiizde 57.3%i) 10-14 yag grubunda yer almaktadir.
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TABLO 8
YAS GRUPLARINA GORE DUNYA TANKER FILOSU"

(1.1.1987)
Toplam DWT

icindeki

Yas gruplan Gemi sayis1 1.000 DWT _ payi (%)
0—4 643 19.207.2 8.0
5—9 1136 38.864.9 16.1
10—14 1570 137.898.0 57.3
15—19 1001 28.368.9 11.8
20—24 569 9.292.0 3.9
25+ 804 7.112.9 3.0
TOPLAM 5.723 240.743.9 100.0

(*) 300 grt ve lizeri

Kaynak: ISL Bremen

Tanker filosunun gelisimi ile ilgili gelecege yonelik tahminler oldukca iyimserdir. Kigiilen
bir filo ve giderek artan talep 1986’da ve 87’nin ilk yansinda tonaj fazlahgim onemli olgiide azaltmis
bulunmaktadir. Ancak, gemi bozma faaliyetlerinin azalmasi ve yeni siparislerin hizlanmasi en-
diselere yol agmakta; navlunlarin bir istikrara kavusmamis olmasi, piyasa dengesinin saglanma-
sinda zorluk yaratmaktadir.

Buna ragmen, diinya tanker filosunun gelecek birkag yil icinde bugiinkii diizeyini korumasi
beklenmektedir.

1.3.2.2. Kombine Tastyicilar

Kombine tagiyicilar filosu da 1986’da azalmaya devam etmistir. Ancak filo tonajindaki azalma
onceki yillara gore daha yavastir. Bu yavaslamanin temel nedeni, petrol piyasasindaki olumlu
gelismeler sonucu kombine tagiyicilarin dokme yiikten petrol tasimalarina kaymasidir. Bu kay-
ma ozellikle kiiciik ve orta tonajh gemiler (140.000 dwt) icin s6zkonusudur.

Ancak 1987 bagindan itibaren bu gemilerin petrol tasimalarinda kullanilmast cazibesini yi-
tirmistir. Bu tiir gemilerin genellikle bityiik tonajh olmalar daha ¢ok bunlardan demir cevheri
ve komiir tasimalarinda yararlamlmasim gerektirmektedir.

Bu nedenle kombine tagiyicilar igin gelecek yillarda bir artis degil, bir azalma sézkonusu
olacaktir. Nitekim 1986 sonunda bu tip gemi olarak toplam tonaji 1.8 milyon dwt olan sadece
12 gemi siparis listesinde yer almakta idi. Fearnleys’e gére bu miktar 1975’den bu yana en diisitk
siparis tutaridir. Y1l iginde sadece iki kiigiik 40/50.000 dwt’luk gemi siparisi alinmis olup, daha
cok PROBO (products/bulk/oil) tipi gemilere ilgi gosterilmektedir.

1.3.2.3. Kuru Dokme Yiik Gemileri

1987 baginda diinya kuru dokme yiik filosu bir 6nceki yila gore 1.5 milyon dwt azalmig
durumdaydi. Bu azalma, yil iginde filoya toplam tonaji 11.6 milyon dwt olan ve 1983 ile 84 yil-
larinda siparisleri alinmig bulunan 200 yeni geminin katilmasina ragmen gerceklesmis bulunmak-
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tadir. 1986 yih icinde, 6nceki yilda oldugu gibi, yeni gemi siparislerinin artan oranda devam
ettigi ve 1987 baslarinda sipariste olan tonajin 11.7 milyon dwt’a ulastig1 gériilmiistiir. Bu mik-
tar son yillarin en diisiik siparis miktar: olup, bunun 7.6 milyon dwt’luk kismimnt 1987 yili icin-
de tesliminin planlandig: bilinmektedir.

TABLO 9
DUNYA KOMBINE TASIYICILAR FILOSU
(000 DWT)

Yillar(*) 10-60.000 dwt 60-100.000 dwt 100.000 + dwt Toplam
1981 1.631 8.733 34.886 45.250
1982 1.353 8.390 33.402 43.145
1983 1.456 8.366 32.378 42.200
1984 1.626 7.908 31.544 41.078
1985 1.592 7.082 26.905 35.579
1986 1.588 6.368 25.477 33.433

(*) Y1l sonu itibariyle
Kaynak: Fearnlys, Oslo.

Ote yandan diinya kuru dokme yiik filosunun olduk¢a geng gemilerden olusmasi dikkati
¢cekmektedir. 10 yasin altindaki dokme yiik gemilerinin tonaji, toplam tonajin yarisim olustur-
maktadir. 15 yagin iizerindeki dokme yiik gemilerinin tonaji ise toplam tonajin sadece yiizde
22’sidir.

1986 yili d6kme yitk gemilerinde hurdaya ayrilma ve bozma faaliyetlerinde rekor diizeye
erisilen bir yil olmustur. Fearnleys’e gore yil i¢inde hurdaya ayrilan ve bozulan gemi tonaji 14
milyon dwt’dan az degildir. Bu miktar 1985’dekinin yaklagik iki mislidir. Bozma amaciyla sati-
lan tonajin iicte ikiden fazlasi 60.000 dwt’un altindaki gemilerdir. Oysa bu gemiler mevcut diin-
ya dokme yiik filosunun yarisindan fazlasim olusturmakta idi. Boylece diinya kuru dokme yiik
filosunda biiyiik tonajl gemilere dogru bir gehsme ve 60.000 dwt’un altindaki gemilerde bir geng-
lesme ve yenilenme egilimi izlenmektedir.

Biiyiik tonajhi kuru dékme yiik gemilerine kayisin en agik gostergesi, 1986 yih iginde verilen
sipariglerin yiizde 67’sinin (3.8 milyon dwt) 100.000 dwt iizeri gemiler i¢in oldugudur.

1987 yihmn ilk yarisinda dékme yiik piyasasinda goriilen canlanma, dékme yiik tonaj den-
gesini de olumlu etkilemis ve tonaj fazlahginda 2 milyon dwt civarinda bir azalma olmustur.

Clarkson’a gore tonaj fazlahigi, kullanima hazir tonajin yiizde 17 ile 18’i civarindadir. Yiik ve
navlun piyasasindaki canlhlik siirdiigii takdirde oniimiizdeki bir iki yil iginde bu oramin yiizde
10’a inmesi miimkiin olabilecektir. Bu yilin ikinci ¢eyreginde 0,78 milyon dwt’da kalan yeni si-
parig miktari, siparislerde bir azalmanin ortaya ¢iktigim1 gostermektedir. Tonaj fazlahiginin gi-
derilmesinde bu yondeki gelismenin de oiumlu etkisi olacagi kesindir.
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TABLO 10
YAS VE TONAJ GRUPLARI ACISINDAN DUNYA DOKME YUK FILOSU

(1.1.1987) 300 grt ve iizeri
Toplam
Yas Grupl
DWT—Tonaj (1) Say1 a Lrupian icinde DWT

Gruplan (2) 1000 dwt 0-4 59 10-14 1519 2024 25 ve iizeri Toplam yiizdesi

(= 9999 )] 21 34 13 22 7 11 108
2) 116.9 1946  108.8 89.6  52.6 94.0 656.5 0.4
10000-14999 ) 22 39 67 33 14 14 189
(2) 257.1 4914 8849  418.3 1853 167.3  2404.3 1.3
15000-19999 (1) 35 114 158 151 25 30 513
2) 654.4 20643 27940 2716.2 426.5 517.1 9172.5 4.9
20000-24999 1) 108 133 139 110 29 12 531
2) 2479.1  3081.6 3179.6 24569 637.8 264.7  12099.9 6.5
15000-29999 1) 184 148 293 195 53 5 878
(2) 5028.0 3991.2 79949 5308.8 1402.7 137.6  23863.2 12.9
30000-34999 (1) 110 81 144 85 19 4 443
2) 3617.4 2637.3 4745.0 2773.0 617.0 129.4  14519.2 7.8
35000-39999 1) 207 129 115 33 35 2 521
2) 7829.6 48427 4302.6 1240.7 1321.6 76.2  19613.5 10.6
40000-49999 1) 241 63 41 37 20 1 403
(2) 10423.7 2761.3 1778.8 1626.4 867.1 46.1 17503.4 9.4
50000-74999 1) 162 177 209 72 31 — 651
2) 10409.4 11013.5 12760.2 4283.7 1807.4 — 40274.2 21.7
75000-99999 1) 19 24 21 25 11 — 100
2) 14949 1921.4 1658.6 2059.0 883.5 — 8017.5 4.7
100000-149999 1 24 58 70 35 - — 187
(2) 3343.8° 7617.4 8625.0 41512 — — 23737.4 12.8
)= 150000 1) 55 9 5 5 — — 74
2) 10275.4 1821.1 804.3 806.0 — — 13706.8 7.4
O 1188 1009 1275 803 244 79 4598
TOPLAM (2) 55929.8 42437.7 49636.9 27929.8 8201.7 1432.5 185568.3 100.0
Kaynak: ISL Bremen.
TABLO 11
DUNYA KURU DOKME YUK FiLOSU
(000 DWT)
Yillar(*) 10-40.000 dwt 40-150.000 dwt  150.000 + dwt Toplam
1981 105.116 26.141 23.456 154.713
1982 109.328 31.294 28.608 169,231
1983 112.190 35.199 30.698 178.087
1984 117.047 37.912 32.818 187.777
1985 121.383 38.464 37.632 197.479
1986 116.233 37.573 42.225 186.031

(*) Yil sonu itibariyle
Kaynak: Fearnlys, Oslo.
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1.3.2.4. Genel Kargo ve Konteyner Gemileri

Lloyd’s Shipping Economist’e gore, konvansiyonel genel kargo tonaji 1987 Mayis ayi itiba-
riyle 66.7 milyon dwt’a gerilemistir. 1986 yilinda bu tonaj 70.2 milyon dwt idi. Bu gerilemede,
bir yandan yash ve ekonomik olmayan gemilerin hurdaya ¢ikarilmasi, 6te yandan da tam kon-
teynerize gemilere ve d5kme, yar1 ddkme ve dskme/konteyner gemilerine kaymanin énemli ro-
lii clmustur.

1986’da 4.3 milyon dwt olan konvansivonel genel kargo tonaji arz fazlahg 1987 Agusto-
sunda 3.5 milyon dwt’a gerilemis bulunmak cadir.

TABLO 12

KONVANSIYONEL GENEL KARGO
TONAJ ARZ VE TALEBI
(Milyon DWT)

Yil Arz Fazlahk Talep
1984 (ort) 79.8 7.6 122
1985 (ort) 74.9 5.8 69.1
1986 (ort) 69.7 4.3 65.4
1987 Ocak 67.6 3.9 63.7
Subat 67.6 3.7 63.9
Mart 67.2 3.7 63.5

Nisan 66.9 3.6 63.3
Mayis 66.7 3.5 63.2
Haziran 66.6 3.4 63.2
Temmuz 66.3 3.4 62.9
Agustos 66.2 3.5 62.7

Kaynak: Lloyd’s Shipping Economist.

Genel kargo gemilerinin yas durumu incelendiginde ise, diinya genel kargo filosunun yash
sayilabilecek bir ozellik tasidigi goriilmektedir. Filonun 2/3’i 10 yagin iizerindeki gemilerden
olusmaktadir.

Diinya deniz ticaret filosu i¢inde 1986’da tonaj artis1 gériilen yegane filo konteyner filosu
olmustur. 1985°deki kadar olmamakla birlikte diinya konteyner filosu tonaj olarak biiyiimeye
devam etmistir. Konteyner kapasitesi olarak 1986 yilinda ro/ro’lar da dahil olmak iizere filo
1.36 milyon TEU’ya yiikselmis, boylece biiyiime hiz1 1985’deki yiizde 12.1 oranimin bir hayli
gerisinde (yiizde 6.6) kalmistir. Ancak halen sipariste olan kapasitenin 216.000 TEU oldugu ve
bunun bir boliimiiniin tesliminin 1988 ve 1989’a sarkacag: tahmin edilmektedir.

Konteyner gemilerinin yas gruplarn agisindan incelenmesi de bu filonun yiizde 60.7’sinin
10 yasin altinda oldugunu ortaya koymaktadir. Diger filolara gore en geng filonun konteyner
“losu oldugu anlasilmaktadir.
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TABLO 13

DUNYA KONTEYNER FiLOSU
TONAJ ARZ VE TALEBI
(Milyon DWT)

Ozel Konteyner Yan Konteyner

(Fully Cellular) (Portly Cellular)
Yillar Arz Fazlahk Talep Arz Fazlahk Talep
1984 (ort.) 16.4 0.8 15.6 3.9 0.4 3.5
1985 (ort.) 18.7 0.6 18.1 4.0 0.5 3.5
1986 (ort.) 20.2 0.6 19.6 4.2 0.3 3.9
1987 Ocak 21.3 1.0 20.3 4.2 0.3 3.9
Subat 21.5 1.1 20.4 4.2 0.3 3.9
Mart 21.4 1.1 20.3 4.2 0.3 3.9
Nisan 21.4 1.0 20.4 4.2 0.3 3.9
Mayis 21.4 0.9 20.5 4.2 0.3 3.9
Haziran 21.5 0.8 20.7 4.2 0.3 3.9
Temmuz 21.4 0.7 20.7 4.3 0.4 3.9
Agustos 21.8 1.0 20.8 4.3 0.3 4.0

Kaynak: Lloyd’s Shipping Economist.
1.3.2.5. LPG ve LNG Gemileri

1986 yilinda LPG tasiyicilarimin tonaj arzi bir 6nceki yila gore biraz gerilerken, LNG tasiyi-
cillarinin tonaj arzinda bir degisme goéritlmemistir. Ancak gerek LPG, gerekse LNG tonaj arz1
1987’nin ilk yarisinda hafif bir gerileme gostermektedir. Buna karsilik 6zellikle LNG tasiyicila-
rina olan talebin 1986 sonlarindan itibaren artmaya basladif1 izlenmektedir. Bu durum LNG
tonajindaki arz fazlahiginin diismesine neden olmustur.

TABLO 14

DUNYA LPG VE LNG TONAJI
ARZ VE TALEBI
(Milyon DWT)

LPG Tasiyicilari LNG Tagiyicilan
Yillar Arz Fazlahk Talep Arz Fazlahk Talep
1984 (ort.) 7.4 0.3 7.1 6.7 3.2 3.5
1985 (ort.) 6.8 0.3 6.5 7.0 2.7 4.3
1986 (ort.) 6.5 0.2 6.3 6.9 2.5 4.5
1987 Ocak 6.5 0.2 6.3 6.9 2.1 4.8
Subat 6.5 0.2 6.3 6.9 2.1 4.8
Mart 6.5 0.2 6.3 6.9 1.9 5.0
Nisan 6.3 0.1 6.2 6.9 1.9 5.0
Mayis 6.3 0.1 6.2 6.9 1.9 5.0
Haziran 6.3 0.1 6.2 6.9 1.9 5.0
Temmuz 6.3 0.1 6.2 6.9 1.9 5.0
Agustos 6.3 0.1 6.2 6.8 1.7 5.1

Kaynak: Lloyd’s Shipping Economist.
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1.3.3. Ulkelere ve Ulke Gruplarina Gore Diinya Filosu

ISL Bremen kayitlarina gore;

1 Temmuz 1987 tarihi itibariyle diinya siralamasinda Liberya 1513 gemi ve 97.7 milyon dwt’la
birinci sirada yer almakta, bu iilkeyi sirasiyla Panama, Japonya ve Yunanistan izlemektedir.
Tirkiye siralamada 24. sirada yer almaktadir. 1 Ocak 1986 ile 1 Ocak 1987 tarihleri esas alimirsa
OECD iilkelerinin biiyiik ¢ogunlugunun tonaj kaybina ugradiklarn goriilmektedir. En fazla to-
naj kaybeden iilkeler olarak Norveg (viizde 45), Ingiltere ve Finlandiya (yiizde 34.8) Isveg (yiiz-
de 33.1) Portekiz (yiizde 28.5) Fransa (yiizde 23) ve Federal Almanya (yiizde 21) dikkati
cekmektedir.

Buna karsilik 6zellikle serbest bayrak iilkeleri nemli dlgiide tonaj artisi saglamuslardir. Bunlar
icinde Bermuda (yiizde 88), Kibns (yiizde 45), Bahama (yiizde 40) oraninda filolarim biiyiitmiis-
lerdir.

1986 yilinda filo tonajim 6nemli 6lgiide arttiran diger tlkeler arasinda Iran, Filipinler ve
Hong Kong dikkati ¢ekmektedir. 1 Ocak 1986’da 3.6 milyon dwt olan Iran deniz ticaret filosu
1 Temmuz 1987’de 7.1 milyon dwt’a ulasarak diinya siralamasinda 21’incilige yiikselmistir. Fili-
pinler yiizde 55 oramnda arti saglayarak siralamada 10. siraya, Hong Kong da 12.6 milyon dwt’la
11. siraya yerlesmislerdir.

Ulke gruplan olarak ele ahmirsa, OECD iilkelerinin diinya filosundaki payinin azalmaya
devam ettigi goriilmektedir. 1986 basinda 248.9 milyon dwt olan OECD filosu, 1987 basinda
yiizde 13.3 oraninda tonaj kaybederek 215.9 milyon dwt’a gerilemistir. OECD filo tonajinn yiizde
42’si petrol tankerlerinden, yiizde 28’i kuru dékme yiik ve cevher gemilerinden, yizde 14.7’si
genel kargo gemilerinden ve yiizde 5.5’i konteyner gemilerinden olusmaktadir.

Avrupa Toplulugu iiyesi iilkelerin toplam tonaji incelendiginde de tonaj azalmasinin énce-
ki yrilarda oldugu gibi 1986’da devam ettigi anlasilmaktacir. 1986 baginda 127.4 milyon dwt
olan bu filo 1987 basinda 109.9 milyon dwt’a gerilemis, boylece bir yil icindeki tonaj kaybi ora-
m yiizde 13.7 olmustur. Bu iilkeler arasinda sadece Danimarka, Hollanda ve Belgika bir 6nceki
yildaki tonajlarim koruyabilmisler, digerleri 6nemli tonaj kayiplan ile kars1 karsiya kalmiglar-
dir. AT filosu iginde petrol tankerleri yiizde 41.6 ile 6n sirada yer almakta, bunu yiizde 29.3
pay ile kuru dékme yiik ve cevher gemileri, ylizde 14 ile de genel kargo gemileri izlemektedir.

Comecon iilkeleri filolarinda ise 1986 yilinda dnemli bir degigim gdriilmemistir. 1986 basin-
da 40,1 milyon dwt olan filo tonaji 1987 basinda 40.6 milyon dwt’a yiikselmis, diger bir deyisle
sadece yiizde 1.2 oraninda artmustir.

Comecon iilkeleri icinde SSCB yiizde 61.3 oraninda bir paya sahip bulunmakta, Romanya,
Polonya ve Bulgaristan’in paylar ise yiizde 11 civarinda bulunmaktadir. Bu iilkelerin toplam
filosu i¢inde genel kargo gemileri yiizde 43.7 ile en yiiksek paya sahip bulunmakta, bunu yiizde
27.7 ile kuru dékme yiik ve cevher gemileri, yiizde 21.6 ile petrol tankerleri izlemektedir. Filoda
konteyner gemilerinin azhg (yiizde 1.9) dikkati ¢eken diger bir husustur.
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TABLO 15

GEMI TIPLERIN_E GORE CESITLI ULKE GRUPLARININ DUNYA
: FILO TONAJINDAKI PAYLARI (%)
(1 Temmuz 1987 itibariyle)

i Tipt OECD OECD OECD DOGU SERBEST 3.DUNYA
GEMI TP (AT Uyesi) (AT Digindakiler) TOPLAM BLOKU BAYRAK ULKELERIi DIGERLERI ) TopLAM
Petrol Tankerleri 18.6 18.2 36.8 3.7 40.4 15.9 3.2 100.0
Kimyasal Tagiyicilar 15.7 16.1 31.8 1.4 46.6 20.1 0.2 100.0
Sivi Gaz Tagiyicilar 16.0 31.9 419 2.2 28.8 21.1 0.0 100.0
OBO Tagiyicilar 15.6 12.1 217 3.8 45.1 214 2.1 100.0
Dokme Yiik ve Cevher T, 15.8 142 30.0 6.1 32.5 253 6.1 100.0
Konteyner Gemileri 29.5 23.1 52.6 3.3 18.9 20.7 4.5 100.0
Genel Kargo Gemileri 12.7 14.9 21.6 16.5 24.1 22.1 9.8 100.0
Yolcu Gemileri 29.7 17.1 46.8 5.2 45.1 1.6 .2 100.0
Ferry 29.1 31.2 60.3 8.1 1.1 17.7 6.3 100.0
Toplam Filo 16.9 16.5 334 6.6 344 20.4 5.1 100.0

(*) Cin Halk Cum., Yugosiavya, Malta, Giiney Afrika, Arnavutluk, Cebelitarik, Monako.
Kaynak: ISL Bremen

1986 yilinda gelisme yolundaki iilkelerin filo tonaji ise yaklasik yiizde 10 oraminda bir bii-
yiime gostermistir. 1986 basinda 112.3 milyon dwt olan bir tonajin 1987 basinda 124.6 milyon
dwt’a yiikseldigi goriilmektedir. Boylece gelisme yolundaki iilkeler toplam diinya ticaret filosu
icinde yiizde 20.4’liikk bir paya ulagmislardir.

Gelisme yolundaki iilkelerin filosu iginde kuru dékme yiik ve cevher gemileri en yiiksek pa-
ya sahiptir (yiizde 36). Petrol tankerlerinin pay: yiizde 31, genel kargo gemilerinin payi ise yiizde
18.8°dir. Bu iilkeler konteyner tasimaciligina da biiyiik énem vermektedirler. 1986 basinda 4.2
milyon dwt ve 224.300 TEU olan konteyner filolarin1 1987 baslarinda 4.6 milyon dwt ve 249.600
TEU’ya yiikseltmislerdir. Gelisme yolundaki iilkelerin konteyner filosu, diinya konteyner filo-
sunun yiizde 20.7’sini olusturmaktadir.

Serbest bayrak (open registry) iilkeleri de 1986’da tonaj artis1 saglayan diger bir iilke gru-
budur. Bu iilkeler 1986 basinda 197.7 milyon dwt ‘olan toplam tonajlarimi yiizde 2.3 oraninda
arttirarak 1987 basinda 202,3 milyon dwt’a gitkarmuglardir. Bu iilkelerden sadece Liberya bu d6-
nemde yiizde 8 oraninda tonaj kaybetmis, digerleri, 6zellikle Kibris ve Bermuda biiyiik oranda
tonaj artis1 saglamiglardir. Serbest bayrak iilkeleri filosunun yariya yakin boliimii (yiizde 47.2)
petrol tankerlerinden, yiizde 27.9’u ise kuru dékme yiik ve cevher tasiyicilarindan olusmakta-
dir.
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TABLO 16

BAYRAKLARA GORE DUNYA FiLOSU (1.7.1987)
300 grt/gt ve iizeri

Gemi 1000 1000 1000 1000 Diinya Tonajinda

Bayrak Adedi dwt grt/gt nrt/nt TEU Pay1 (dwt %)

1 Liberya 1513  97704.1 51395.0 37349.3 112.0 15.9
2 Panama 3923 64812.6 41755.2 26169.4 346.7 11.1
3 Japonya 4011 52233.9 33611.2 17682.3 120.7 8.5
4 Yunanistan 1574 42812.2 23462.1 16504.5 82.0 7.0
5 Kibris Rum 1306 26699.1 15316.9 10378.9  81.8 4.3
6 ABD 825 25031.8 16836.4 11015.1 253.3 4.1
7 S.S.C.B. 2691 24725.4 18553.3 9690.5 109.5 4.0
8 Kizil Cin 1378 17921.3 11811.4 6709.3 67.3 2.9
9 Bahama 357 15430.8 8875.1 61446 31.4 2.5
10 Filipin 816 14597.1 8456.2 5306.6 32.6 2.4
11 Hong Kong 285 12590.1 7524.4 4686.6 69.6 2.1
12 [talya 875 11899.6 7469.0 4469.0 36.5 1.9
13 Singapur 493 11635.5 6927.3 4536.4 75.9 1.9
14 Ingiltere 700 11589.7 7977.8 4613.1 100.1 1.9
15 G. Kore 657 1073‘3.7 6446.8 3769.5 30.3 1.7
16 Hindistan 380 10535.6 6339.2 3952.3 19.4 1.7
17 Brezilya 408 10261.6 6151.8 4111.6 31.1 1.7
18 Norveg 575 9276.3 © 5766.0 3575.0 28.1 1.5
19 Fransa 257  7955.3 4928.9 3225.0 68.9 1.3
20 Ispanya 540 7947.7 43239 3071.3 25.0 1.3
21 iran 171 7113.0 3861.1 2757.9 5.4 1.2
22 Danimarka 448 6806.0 4599.8 2615.8 88.8 1.1
23 Tayvan 233 6685.8\ 4314.3  2360.6 1.1
24 Tiirkiye 654 5395.8| 3229,1 2078.8 4.7 0.9
25 B. Almanya 916 5370.8' 3968.9 2081.9 220.2 0.9
26 Cebelitarik 97 5211.3 2739.2 21149 3.4 0.8
27 Yugoslavya 328 4868.8 ' 3091.5 1890.5 32.2 0.8
28 Romanya 286 4773.8 . 3081.2 1842.9 14.6 0.8
29 Polonya 298 4551.8 3173.0 1860.6 21.7 0.7
30 Suudi Arabistan 175 4437.4 2562.4 1746.4 18.4 0.7
31 Hollanda _ 556  4423.2 3174.6 1786.0  78.8 0.7
32 Avustralya 107 3571.3 2197.4 1272.9 12.4 0.6
33 Belcika 99 3517.8 2121.5 1417.2  26.1 0.6
34 Kuveyt 77 3166.0 2048.6 1246.7 17.0 0.5
35 Bermuda 82 3097.4 1901.1 1236.4 15.0 0.5
36 Arjantin 184 2872.8 1832.1 1072.6 11.9 0.5
37 Malta 210 2802.7 1682.2 1076.3 3.0 0.5
38 Endonezya 763 2714.6 1819.1 1096.6 10.8 0.4
39 Isveg 283 2345.0 2095.4 1066.1 38.6 0.4
40 Malezya 293 2319.7 1610.4 1044.2 14.9 0.4

Kaynak: ISL. Bremen
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1.4. DUNYA GEMI INSA VE SOKUM SANAYIi
' 1.4.1. Gemi Insa Sanayii

1970’1i yillarin baslarinda oldukga yiiksek degerlere ulasan gemi siparisleri yasanan petrol
sokunun akabinde azalan petrol ticaretine paralel olarak azalan degerler almaya baglamigtir. De-
nizyolu ile yapilan petrol tasimacilign 1974 yilinda diinya ticaretinin miktar olarak yiizde 41’ini
meydana getirirken bu miktar 1985 yilinda yiizde 27°e diigmiistiir. Diinya ticaretinde bu gelis-
melere paralel olarak siparislerde giderek azalan bir seyir izlenmektedir.

Arz kisminda, bilhassa Japon tersaneleri, Giiney Kore tersaneleri ve bazen dogu bloku ter-
saneleri belirli fiyatlarin altinda gemi inga etmemektedir. Adeta kartellesmis Japon tersaneleri
fiyatlar: istedikleri gibi tesbit edebilmektedirler. Istenildiginde yiiksek fiyat istenildiginde diisiik
fiyat uygulayabilmektedirler. Giiney Kore ve Dogu Bloku tersaneleri doviz kazanci sézkonusu
oldugunda rahatlikla diisiik fiyat uygulayabilmektedir. Tersanelerin boyle bir fiyat politika giit-
me ¢abalarina ragmen LNG tankerleri gibi talebi az olan gemilerin disinda diger biitiin yeni ge-
mi insa fiyatlan direkt olarak talebe baghdir.

TABLO 17

DEGISIKLIK TONAJ VE TiPTEKi BAZI GEMILERIN
YENI INSA FIYATLARI

(Milyon $)

Gemi Cesitleri 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986
30 000 dwt Ur. Tan. 15.0 16.0 23.0 26.0 25.0 17.0 16.0 14.5 13.0 14.0
87 000 dwt Tanker 16.0 20.0 30.0 36.0 40.0 25.0 24.0 22.0 19.5 22.0

210 000 dwt Tanker 32.0 38.0 45.0 57.0 68.0 48.0 46.0 42.0 36.0 41.5

400 000 dwt Tanker 45.0 54.0 60.0 85.0 90.0 61.0 57.0 51.0 44.0 50.5
96 000 dwt OBO 21.0 24.0 35.0 47.0 44.0 30.0 20.0 26.0 22.5 25.5
30 000 dwt Do. Y.G. 11.0 12.0 15.5 20.0 19.0 13.0 12.0 11.0 10.0 11.5
70 000 dwt D6. Y.G. 16.0 19.0 26.0 30.0 29.0 19.0 18.0 16.5 15.0 16.0

120 000 dwt Do. Y.G. 22.0 26.0 .33.0 44.0 42.0 26.0 25.0 24.0 20.5 23.0

120 000 cbm LNG 115.0 115.0 125.0 150.0 175.0 150.0 150.0 130.0 130.0 120.0
75 000 cbm LNG 40.0 45.0 60.0 75.0 75.0 53.0 50.0 45.0 425 475

5 000 dwt RO/RO 10.0 12.0 14.0 16.0 20.0 15.0 12.0 10.0 9.0 10.0

Kaynak: World Shipbuilding Outlook Until 1995.

Yillar itibariyle verilmis yeni inga fiyatlarim verecegimiz diyagramla da acikliyabili-
riz. 1979 yilinda yiikselmeye baslayan konjonktiirle birlikte fiyatlarin artmaya basladig gozlen-
mektedir. Takip eden ii¢ yil siire ile yiikselen fiyatlar 1982 yilindan itibaren diisme egilimine
girmektedir. Baz1 gemi tiplerinde fiyat serilerinde kaymalar goziikmektedir. Serilerde 120.000
cbm LNG’ler haricinde baska bir istisna gorilmemektedir.

1986 yilinda yeni gemi inga fiyatlarinda yiikselme oldugu gozlenmektedir. Boyle bir duru-
mun izahi i¢in, 1985 yilin1 gemi fiyatlarimin en diisiik oldugu yil olarak tamimlamak gerekecek-
tir. Ekonomide bu durum fiyatlarin tabana vurusdan sonra sigramasi olarak izah edilmektedir.

1986 yili sonunda yeni gemi siparisleri 28.28 milyon dwt’dur. Giderek azalan gemi siparis
miktar1 bu sektorde var olan krizin gostergesidir. Petrol fiyatlarinda meydana gelen diigiis tan-
ker insaatina ani talep yaratrmstir. Tanker yapimi i¢in yeni siparisler 11.53 milyon dwt’dur. Tanker
siparisleri toplam gemi siparislerinin %40 oraninda oldugu gozlenmektedir. Petrol fiyatlarinin
diismesi yaninda birgok tankerin Iran-Irak savasinda batmasi ve biiyiik oranda zarar gormesi-

30




140 F DUNYA GEMi INSA PAZARI
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Kaynak: 1970-1979 Yillan1 Bkz: World Shipbuilding Outlook Until 1995, 1980-1986 Yiitari Bkz: The Platou Report 1987, 1987 Yilt Altr Ayhktir.

nin yeni sipariglere yol actiginda gozden uzak tutmamak gerekir. Tanker sipariglerin %38’
80/149.999 dwt’luk tankerlere olmustur. 150.000 dwt’nun iizerindeki siparis oram %29’dur. Si-
parisi gergeklestirecek tilkelere gore yapilacak siralamalarda Giiney Kore 4.34 milyon dwt ve Ja-
ponya 2.31 milyon dwt ile bas siralar1 almaktadir.

1986 yilinda dokme yiik gemilerindeki siparis miktari 10.75 milyon dwt olmustur. 1985 yili-
min sonlarmda durum 18.24 dwt iken, 1984 yilinda bu miktar 24.6 milyon dwt’da kalmisti. Bu
gemi tipinde tanker siparislerinin tersine bir gériiniim mevcuttur. Japonya 4.74 milyon dwt ile
en onde yer alirken, Giiney Kore 1.73 milyon dwt ile ikinci sirada yer almaktadir.

ABD dolar1 karsisinda Japon Yen’in siiratle deger kazanmasi, Japon tersanelerinin reka-
bet giilerini giderek azaltmistir. Alinan yeni gemi siparislerinde 1985 yilina gore 2.3 milyon dwt’luk
bir diisiis sézkonusudur. Japon gemi yapimcilar 1986 yili iginde yurtigi sipariglerle islerini siir-
diirebilmislerdir. 6 VLCC, birkag arabali vapur ve sekiz adet 140.000/230.000 dwt’luk dékme
yiik gemileri yurt icinde alinan siparislerdir. Alinan yeni gemi siparislerinde olay olarak nitele-
nebilecek 5X 125.000 LNG yapimini Japon gemi yapimcilarinin iistlenmis olmasidir. J apon ge-
mi yapimcilarinin ihracat gemi sipariglerinde pay: yiizde10-15’dekalmistir. Halen J apon tersaneleri
gemi yapim fiyatlarinda %10’luk bir indirim uygulamaktadir. Béylece Giiney Kore gemi yapim
fiyatlan ile esitlik saglanmistir.

Giiney Kore Japon tersanelerinin yiikselen fiyatlarindan faydalanarak gemi insa sektoriin-
de pazar paymni artirabilmistir. 1986 yilinda Giiney Kore’de yapim halinde ve yeni alinmis gemi
siparisleri 82 adettir. Bu siparisler i¢inde 700.000 grt’luk3 VLCC, 100.000 - 200.000 dwt’luk dort
dokme yiik gemisi ve 11 oto tasiyicis1 bulunmaktadir. 1986 yilinda Giiney Kore’de yeni gemi
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yapim fiyatlarinda yiikselme goriilmiistiir. Bunun nedeni Giiney Kore Won’un ABD dolar kar-
sisinda yiizde 10 deger kazanmas: beklentisidir. [hracat gemi yapiminin en 6nemli siparisi, Bel-
cika petrol firmas1 Petrofina’dan alinan VLCC tipi siparisi olmustur. Bu siparis VLCC tipinde
Giiney Kore’lilerin Japon olmayan ilk gemi siparigidir. Bu siparisin devami da beklenmektedir.
Bunun disinda 140.000 dwt’luk Suezma, 110.000 dwt’luk tanker, 40.000 dwt’luk iiriin tanker
gibi bir seri siparis mevcuttur.

Gemi insa sanayiinde yagsanan kriz Avrupa Ekonomik Komisyonunu bir dizi 6neri getirme-
ye zorlamistir. 1987’nin ilk yarisinda tersanelerde ¢ahsan insan giiciinde 25.000/30.000 kisilik
bir azaltma teklif edilmistir. Avrupa Ekonomik Komisyonu gemi tesvik siniriin gemi degerinin
yiizde 28’iyle simirlandirilmasini dnermistir. Avrupa tersaneleri tanker ve dokme yiik pazarinda
halen rekabet giiclerini kaybetmemislerdir. Biiyiik boy dokme yiik gemileri ve petrol tankerleri-
nin yapimindan vazgecilmistir. Bu tip gemilerin yerine yakitta verimli, gelismis klastaki orta boy
gemilere yonelerek Dogu Asya ile rekabete girmektedirler. Ancak bircok Avrupa tersanesi, cok
amach genel yiik gemileri, kimyevi madde gemileri, gaz tasiyicilar, konteyner gemileri, Ro/ro,
arabali vapurlar, yolcu gemileri, gelismis hizmet gemileri yapiminda ihtisaslasarak i¢inde bulun-
duklar krizden ¢ikmay: planlamaktadir. Ancak diinyadaki 6zel amagh gemilere olan talebin ge-
milere olan talebi Avrupa tersanelerinin iiretim seviyesini yeterince arttirip arttirmayacag pek
bilinmemektedir. TABLO 18

1986 YILI SONUNDA TOPLAM GEMI SiPARIS MIKTARI
(Milyon dwt)

5/9,999 10/14,999 15/19,999 20/39,999 40/79,999 80/149,999 +150.000 Toplam

dwt dwt dwt dwt dwt dwt dwt dwt
Tankerler 0.13 0.10 0.30 1.21 2.16 4.34 3.29 11.53
Dokme Yik G. — 0.05 0.08 2.41 3.99 1.33 2.89 10.75
Kombine T. — — — — 0.22 0.10 1.06 1.38
Gaz T. 0.02 0.06 — — 0.24 — — 0.32
Barge T. — — — — — — — e
Ro/Ro 0.20 0.31 0.19 0.05 — — — 0.75
Ozel Konteyner G.  0.08 0.07 0.07 0.81 0.86 — — 1.89
Yan Konteyner G. — — — - — — — —
Genel Yiik. G. 0.61 0.32 0.47 0.26 — — — 1.66
TOPLAM : 1.04 0.91 1.11 4.74 7.47 5.7 7.24 28.28
Diger Diger
AET Avrupa Comecon Brezilya Japonya G. Kore ABD Ulkeler Toplam
Tankerler 1.47 1.05 1.01 0.31 2.31 4.34 0.21 0.83 11.53
Dékme Yik G. 0.99 0.75 0.58 0.72 4.74 1.73 — 1.24 10.75
Kombine T. — 0.12 0.10 0.30 — 0.25 — 0.61 1.38
Gaz T. 0.09 — — — 0.23 — — - 0.32
Barge T. — — — — — — — — —
Ro/Ro 0.16 0.08 0.14 0.01 0.19 0.12 — 0.05 0.75
Ozel Konteyner 0.66 — 0.12 — 0.67 009 006 0.29 1.89
Yar1 Konteyner G.  — — — - — - — — —
Genel Yik G. 0.16 0.15 0.36 0.04 0.46 0.06 — 0.43 1.66
TOPLAM : 3.53 2.15 2.31 1.38 8.60 6.59 0.27 3.45 28.28

Kaynak: Lloyd’s Shipping Economist.
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1987 yilinin ilk yarisinda 1986 yilinin sonuna gore bir degisiklik olmamustir. Toplam siparis
miktar1 28 milyon dwt’luk durumunu korumaktadir. Tanker siparislerinde artis devam etmek-
tedir. Toplam tanker siparisleri 14.89 milyon dwt’a yiikselmistir. Yilin ilk alt1 ayinda iilkeler
bazinda yapilan incelemede Giiney Kore 8.21 milyon dwt’luk siparis miktar ile 7.19 milyon dwt’luk
toplam siparis miktar1 bulunan Japonya’nin 6niinde yer almaktadir. Dékme yiik gemilerinde
ise, 7.57 milyon dwt’luk siparis mevcuttur. Toplam siparis miktar, bitirilen siparisler ve yeni
alinan siparislerle 1986 sonunda bulundugu seviyede kalmasina karsilik gemi kompozisyonunda
tankerler lehine bir degisiklik goriilmektedir. Tanker siparisleri toplam siparis miktarinin yiizde
52.7’sine egittir. .

Gemi insa sektoriinii incelerken yalniz toplam siparis miktarimi kriter olarak almak yanilti-
c1 olmaktadir. Herhangi bir nedenle ter/sanelerde yapimui bitirilemiyen gemiler siparis miktarinin
yiiksek goriinmesine sebep olmakta ve teslimler zamaninda yapilmamaktadir. Bu nedenle gemi
insa sanayi ile ilgili bir goriis belirlemek gerektiginde konunun teslim yoniinden incelenmesi ge-
reklidir.

TABLO 19
GEMI TESLIMLERININ ULKELER ARASINDA DAGILIMI

1973 VE 1986 YILLARI KARSILASTIRILMASI
(Milyon GRT)

1973 1986
Teslim Teslim
Sira | Ulkeler % Miktari Ulkeler % Miktari Sira
1 Japonya 48.5 14.750 | Japonya 48.5 8.178 1
2 Isveg 7.5 2.290 | G. Kore 21.6 3.642 2
3 B.Almanya 6.3 | 1.926 | B.Almanya 3.0 515 3
4 | Ispanya 4.3 1.319 | Brezilya 2.5 430 4
5 3.8 1.170 | Tayvan 2.3 383 5
6 | Ingiltere 3.5 1.067 | Polonya 2.2 375 6
7 Danimarka 3.3 1.004 | D. Almanya 2.1 362 7
8 Norveg 3.2 984 | Danimarka 2.1 361 8
9 ABD 3.1 964 | Cin 1.5 (258) 9
10 | Hollanda 2.8 852 | Yugoslavya 1.4 233 10
11 | Italya 2.7 837 | Finlandiya 1.4 231 | 11
12 Polonya 1.9 584 | ABD 1.3 223 12
13 Yugoslavya 1.5 446 | Ispanya 1.0 167 13
14 D. Almanya 0.9 (308) | Fransa 0.9 158 14
15 | Belgika 0.89 229 | Hollanda 0.9 151 15
16 Kanada 0.7 216 | Romanya 0.8 (142) 16
17 Finlandiya 0.6 185 | Rusya 0.8 (138) 17
18 Brezilya 0.5 168 | Bulgaristan 0.6 99 18
19 | Tayvan 0.4 132 | Ingiltere 0.6 99 | 19
20 Yunanistan 0.3 114 | Belgika 0.5 90 20
23 G. Kore 0.04 14
Digerleri 3.4 849 | Digerleri 4.0 610

( ) = Kesin Rakam Degildir.
Kaynak: Ulusiararast Maden Iscileri Federasyonu, Lloyd’s List, 3 Eyliil 1987,
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Tablo 19, 1973 ve 1986 yillarinda teslim edilen siparis miktarlarini géstermektedir. 1973 y1-
linda ikinci sirada yer alan Isve¢ 1986 yilinin listesinde yer almamaktadir. Isveg gibi Norveg de
listede yer almayan iilkeler arasinda yer almaktadir. 1973’ten 1986 yilina kadar gegen onii¢ sene
zarfinda Giiney Kore yirmiii¢iincii siradan ikinci siraya yitkselmistir. Ayrica Cin, Romanya, Rusya
ve Bulgaristan gibi Dogu Bloku iilkelerinin de listede yer aldig1 goriilmektedir.

1.4.2. Gemi Sokiim Sanayii

1960’1 ve 1970°li yillann ilk yarisinda gemilerin hurdaya ayrilma miktar1 oldukea diisiik
seviyede gergeklesmisti. 1960-1977 yillarinda hurdaya ayrilan miktarin beher yil i¢in 10 milyon
grt’nun altinda oldugu tahmin edilmektedir. Bu konuda diizenli istatistikler 1978 yihindan itiba-
ren derlenmeye baglanmistir. 1978 yilinda 12.9 milyon grt’luk miktar hurdaya ayrilirken 1970°li
yillarin en yiiksek seviyede hurdaya ayrilma miktar gerceklesmistir. Daha sonraki yillarda hur-
dalasma miktar1 10 milyon grt’lik seviyenin altinda seyir ederken 1982 yilinda tekrar 10 milyon
grt’luk seviyenin iizerine ¢ikmis ve takibeden yillardahep bu seviyenin lizerinde gemi hurdaya
ayrilmaya baslanmustir. Yillar itibariyle derlenen verileri asagidaki tablodan izlemek miimkiin-
diir.

TABLO 20

YILLAR iTIBARIYLE HURDAYA AYRILAN GEMI TONAJI
(Milyon GRT)

Seneler

1960-1977 Beher yil i¢in 10.0 milyon GRT’nun altindadir.
1978 12.9
1979 7.0
1980 9.4
1981 9.8
1982 18.0
1983 20.2
1984 19.6
1985 26.3
1986 21.5

Kaynak: ISL Bremen.

Tablodaki veriler deniz sektoriiniin icinde bulundugu konjonktiir durumuna gore degismek-
tedir. 1974/1975 yilinda yasanan petrol krizinin tablodaki verilerde biiyiik bir yansima yapma-
dif1 goriilmektedir. Bu yillarda yasanan krize gemi sahipleri hemen tepki géstermemislerdir. Iyi
gecen bir donem sonunda yaganan krizin ¢abuk gececegi beklentisi hakimdir. Zamanla bunun
boyle olmadig) gozlendiginde verimliligi diisiik gemiler maliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle
satilmaya veya hurdaya ayrilmaya baslanmaktadir. Tablo’dan gemi sahiplerinin umutlarini ka-
yip ettikleri ve gemilerini hurdaya satmaya basladiklar1 dénemin krizden ii¢ yil sonra, 1978 yi-
linda gerceklestigini tespit edebiliyoruz. Aym gézlem 1979 yili iginde gegerlidir. Yasanilan ikinci
petrol krizi sonucu artan petrol fiyatlar ile ilgili olarak yine ayni beklentiler hakimdir. Aynen
bir 6nceki bahis ettigimiz donemde krizin basladig: yildaki gibi iyimser beklentiler hakimdir.
Uc yil sonra ise hurdaya aynilan gemi miktar: artmaktadir. Serimizde konjonktiire uymayan bir
husus mevcuttur. Son yillarda petrol fiyatlarinin diismesi ile birlikte gemilerin hurdaya ayrilma-
s1 miktarinda biiyiik bir azalma olmamaktadir. Deniz sekt6riinii normal konjonktiir disinda di-
ger bir olayin etkiledigini unutmamak gereklidir. Bu olay Basra kérfezinde olanca hizi ile siirmekte
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olan Iran-Irak savagidir. Tankerlere yapilan hiicumlar diinya filosunda biiyiik tonaj kayiplarina
neden olmaktadir. Harbin ilk basladig1 sene olan 1981 yilinda, harp karada ceryan etmesi nede-
niyle hurda rakamlarinda biiyiik bir artis gérillmemektedir. Takib eden diger senelerde ise, hur-
daya ayrilan gemi miktan 20 milyon grt’lik sinir1 zorladigi ve gegtigi gézlenmektedir. Bu rakamlar
harpte tahrip olan gemiler nedeniyle sismistir ve harbin bitmesi ile birlikte 10 milyon grt’lik sevi-
yesine inmesi beklenebilir. Bugiinkii durumda petrol fiyatlar: etkin bir rol oynamamaktadir. Harp
konjonktiirii yonlendirmektedir. Yaptigimiz bu agiklamalar genelde tanker piyasasinin durumu
ile ilgilidir. 1984 yilinda tankerlerin hurdaya ayrilma pay1 toplam i¢inde yiizde 59.5, 1985°de ise
yiizde 57.6’dir. Bu yiiksek oranlar agiklamay1 dogrular niteliktedir. Nitekim 1986 yilinda hurda
ayrilan miktarda 1985 yilina gore yiizde 24.3’liik bir azalma tespit edilmektedir. 1986 yilinda
tankerlerin hurdaya ayrilma miktarinda azalis yiizde 48.7 olmustur. Toplam azalisin yiiksek ol-
mamasi, ayn yil icinde dokme yiik gemilerinde meydana gelen yiizde 33.6’lik artistan meydana
gelmektedir. Dokme yiik artislan toplam azaliglarin ortalamasim diisiirmektedir. Asagidaki tabloda
gemi tipleri itibariyle hurdaya ayrilma miktarlar ve oranlar1 goriilmektedir.

TABLO 21

1984-1987 YILLARINDA HURDAYA AYRILAN GEMI TiPLERIi
(DWT Olarak)

Kombine Genel Y.

Tanker Dokme Yiik  Tasiyl. Konteyner Digerleri Toplam
1984 20.658 5.406 1.693 6.812 172 34.741
% " 9%59.5 %15.6 %4.9 %19.6 %0.4 (19.659 grt)
1985 27.552 8.930 3.480 7.607 233 47.802
% %57.6 %18.7 %7.3 715.9 %0.5 (26.345 grt)
1986 14.124 11.929 3.803 5.631 599 77 36.163
% 739.1 %33 %10.5 %15.6 %1.6 70.2 (21.547 grt)
1987 4.393 3.904 1.248 2.264 218 33 12.060
(Ocak-Mayis) (7.004 grt)

Kaynak: Bremen Shipping Istatistikleri

Bu arada cesitli iilkeler gemi sokiimciiliigiinii tesvik etmek icin ¢esitli tedbirler almaktadirlar.

1985 yili sonunda ekonomik krizden etkilenen bir¢ok Japon denizcilik firmasinin iflas et-
mis olmas1 Japon hiikiimetini yeni tedbirler almaya sevk etmistir. 1986 yil biitgesine borg ga-
ranti sistemi adiyla bir fon koyulmustur. Sistem ipotekli gemilerin ipoteklerinin kaldirilarak hurda
olarak satilmasin1 6ngérmektedir. Toplam 40 milyon yenlik fon ii¢ y1l zarfinda 1.9 milyon grt’lik
acik deniz gemisinin hurdaya ayrilmasi igin verilmektedir. Bu miktarin Japon deniz ticaretini
icinde bulundugu krizden kurtaramayacagi Japon Gemiciligi ve Gemi Yapim: Endiistrisi Verim-
liligini Arttirma Konseyi tarafindan belirtilmektedir. Konseye gore, 1989 yiinin baslarinda 4.4
milyon grt’lik petrol tankeri ve 0.8 milyon grt’lik dier gemi tiplerinden olmak iizere toplam
5.2 milyon grt’lik kisminin hurdaya ayrilmasi ile ancak arz fazlas: tonajin ortadan kaldirilabile-
cegi ve bu durum gergeklestigi takdirde gemiciligin i¢inde bulundugu krizden cikabilecegi belir-
tilmektedir.

Avrupa Ekonomik Toplulugu: Topluluk olarak artik gemi hurdaciliginin gelismesi icin ted-
bir almak durumundadir. Avrupa Armatdérler Birligi gemi sokiimciiliigiine siibvansiyon getirme
konusunda hemfikirdir. Biitgeden ayrilacak belirli bir yiizdenin kredi olarak verilmesinin de du-
rumu diizeltebilecegi ifade edilmektedir.
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Bu kredinin cesitli sekillerde kullanilmas: imkan dahilindedir:

— Tersaneler lehine kullanilabilmesi ve gemi sokiimciiliigiiniin tesvik edilmesi,
— Armatérler lehine kullanmilmasi, eski ve kullanilmayan gemilerin satilmayip sokiime
gitmesinin tesvik edilmesi.

Yapilan bir arastirmaya gore sosyal maliyetin yiiksek oldugu iilkelerde dahi hurdaciligin
karli bir is oldugu ifade edilmektedir. Avrupa sokiim tersanelerinde Tayvan fiyatlariyla sokiim
yapilmasi bir ¢oziimdiir. Bu politika gemilerin sokiim i¢in Giiney Asya’ya gonderilmesini 6nle-
yecektir. Bugiin Avrupa’da hurda gemi soklimciiliigi ve kullanilmig ikinci el gemi satimi arzin-
da biiyiik bir fark yoktur. Avrupa Toplulugunca gemi sokiimii ve yiizde 20’lik bir prim uygu-
lanmas: hem sokiimciiliigii tesvik edecek hem de gemilerin ucuz bayraklara kars1 Avrupa Toplu-
lugu filosuna rakip hale gelmesini 6nleyecektir.

Belirtildigi iizere, Avrupa Ekonomik Toplulugunda gemi sokiimciiliigii politikast olusum
safhasindadir. Zaten halen bazi1 Akdeniz iilkelerinde bu gesit politikalar uygulanmaktadir.

‘ispanya’da 1986 yilinda filonun yenilenmesi ile ilgili bir karar ahnmustir. Bugiine kadar ya-
pilan uygulamamn olumsuz oldugu ifade edilmektedir. Bunun tek nedeni hurdaya ayrilma kar-
silif verilen meblagin ¢ok diisiik olmasidir. 250.000 dwt’luk bir tankerin Ispanya’da hurda olarak
satinalma fiyat1 800.000 $’dir. Bu ebadda bir geminin Dogu Asya’da degeri 5.7 milyon $, Avru-
pa’da degeri ise 3 milyon $’dir. Kullanilabilinen ayn1 ebadda ikinci gemilerin satis fiyat: ise 9
milyon $’dir.

ftalya’da ise, iki hurda gemiye karsihik bir gemi yapimu sistemi ile ilging bir program tatbik
edilmektedir. 1987 yilimn sonuna kadar bu yolla bir milyon grt’luk tonajin hurdaya aynlacagi tah-
min edilmektedir.

Yunanistan’in bat1 kiyisinda, Platyali hurda tersanesi kurulmaktadir.

Tayvan, Giiney Kore, Cin, Pakistan ve Hindistan hurdaciligin ticaretini yapan iilkelerdir.
Tayvan 1986 yilinda 13.88 milyon dwt’luk gemi sokiimiinii gerceklestirirken Giiney Kore 4.66
milyon dwt ve Cin 4.44 milyon dwt ile bu iilkeyi takip etmektedir. 1.19 milyon dwt’luk s6kim
yapan Pakistan ve 1.11 milyon dwt’luk sokiim yapan Hindistan bir kademe daha asagida yer
almaktadir. Goriildiigi gibi, bu sanayide Tayvan rakipsiz lider durumundadir. Cin Giney Ko-
re’nin, Hindistan’da Pakistan’in rakibi olup diger iilkeler bu bes iilkenin arkasinda yer almak-
tadir. Giiney Asya iilkelerin Dogu Asya iilkelerinin gerisinde yer almasi bir tesadiif degildir. Bu
siralamanin tek sebebi fiyattir. Asagidaki tabloda bu durum agik¢a goriilmektedir.

TABLO 22

BEHER HAFIiF DEPLASMAN TONUNA GORE
TAHMINIi AZAMI FiYAT
($ olarak)

Dogu Asya 130/ 110/ 105/ 135/ 190/ 153/ 155/ 170/ 180/ 220/
133 115 110 140 210 165 165 180 190 240

Pakistan/ 90/ 100/ 95/ 110/ 170/ 110/ 125/ 140/ 150/ 170/
Hindistan 95 105 105 120 180 120 135 150 160 180

Giiney 70/ 70/ 60/ 75/ 90/ 75/ 75/ 80/ 80/ 50/
Avrupa 80 75 70 80 100 80 85 90 90 100
Ay ve Yi 8/84 8/85 8/86 3/87 11/87 6/87 7/87 8/87 9/87 10/87

Kaynak: The Platou Monthly, Eyliil-Ekim 1987
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Fiyat siralamasi da aym iilke siralamasi gibidir. En yiiksek fiyat: veren Dogu Asya tilkeleri
en ust sirada, Pakistan ve Hindistan bu iilkelerin ardinda ve en dusuk fiyat1 veren Giiney Avru-
pa iilkeleri ise en son sirada yer almaktadir.

1987 yilinda Tayvan ve Giiney Kore gemi sokiimciiliigii sanayiinde ilging gelismeler gozlen-
mistir. Tayvan’da beher hafif deplasman tonundan 5 $ ¢evreyi kirletme vergisi kesilmektedir.
Bu vergi 1987 Nisan ayindan beri alinmaya baslanmistir.

Giuney Kore ise, gemi sokiim tersanelerinde kapasiteyi yiizde 20 azaltmak i¢in tedbirler dii-
sinmekte oldugunu kamuoyuna agiklamstir. Serbest kalacak kapasitenin konteyner terminali
olarak degerlendirilmesi programlanmistir.

Bu tedbirlere ragmen, gemi sékiim ticaretini yapan iilkelerin paylarinda kisa dénemde bii-
yiik degisiklikler olmasi beklenmemektedir.
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2. TURKIYE’DE DENiZ SEKTORUNUN DURUMU

2.1. TURK DENIiZ TiCARET FIiLOSU"
2.1.1. Genel Durum

Bilindigi gibi, Tiirk Deniz Ticaret Filosu son on yil i¢cinde say1 ve tonaj olarak ¢nemli bir
biiyiime gostermistir. 1980 yilinda 2.1 milyon dwt civarinda olan filomuzun 1985’de 6 milyon
dwt iizerine giktig1 goriilmiistiir. 1980-86 yillar1 arasinda filonun biiyiime hiz1 yiizde 145 civarin-
da olmustur. '

B 1980-87 YILLARI ARASINDA
Milyon DWT TURK DENIZ TICARET FILOSUNUN GELISIMI

)‘\
6.0 F
5.5k
50F
45}
4.0 |
35t
3.0t
2.5}

2.0

Yillar

i L 1] A 1 I i Lo

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

(*) Bu boliimde filo ile ilgili olarak verilen tiim istatistikler Odamiz tarafindan derlenmis verilerdir.
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Bu gelismenin 6zellikle 1982-1984 yillari arasinda ¢ok hizh oldugu, buna karsilik 1985 so-
nundan itibaren tonaj artisinin durdugu ve Filo tonajinda bir gerilemenin basladig: goriilmekte-
dir. 1985 yilinda bir 6nceki yila gore yiizde 4 civarinda tonaj kaybeden Filomuz, 1986 yili sonunda
da bir 6nceki déneme gore yiizde 9.8 oraninda tonaj kaybina ugramstir. 1987 yilinda bu gerile-
menin durdugu anlagilmaktadir. 1987 Kasim ayi itibariyle Filo, 818 gemi ve 5.234.904 dwt’dan
olusmaktadir® (Tablo 23). Boylece 1987°nin 11 ayhik dénemi sonunda Filomuzda 1986 yili so-
nuna gore bir degisim goriilmemektedir. Tiirk Deniz Ticaret Filosu, ISL Bremen istatistiklerine
gore, diinya siralamasinda 24. sirada yer almakta, ancak diinya filo tonaj i¢inde hala yiizde 1°lik
bir paya erisememis bulunmaktadir (yiizde 0.9).

2.1.2, Gemi Tiplerine Gore Tiirk Deniz Ticaret Filosu

Tiirk Deniz Ticaret Filosunda say1 bakimindan kuru yiik gemileri, tonaj bakimindan ise
dokme yiik gemileri en biiyiik paya sahip gemi tipleridir. Toplam tonaj i¢cinde kuru yiik ve dok-
me yiik gemileriyle petrol tankerleri yiizde 88 oraninda bir paya sahip bulunmaktadirlar. Dola-
yistyla Filonun temeli bu ii¢ tip gemiden olusmaktadir.

Kuru yiik gemilerinde 1982’den bugiine kadar siirekli bir artis goze ¢carpmaktadir. Bu artis
son yillarda biraz yavaslamissa da, 1986’da bir onceki yila gore yiizde 2.96, 1987°de ise yiizde
1.06 oraninda gerceklesmistir. Sayisal olarak da kuru\yiik gemilerindeki artis devam etmekte-
dir. 1986’da 446 olan gemi sayis1 1987 Kasim ayinda 455’¢ yiikselmistir.

TABLO 23
TURK DENIZ TiCARET FiLOSUNUN

ADET VE TONAJ iTIBARIYLE DAGILIMI
(150 GRT ve iizeri)

ADET DWT GRT
GEMITTTLER] ITHAL INSA TOPLAM  ITHAL INSA TOPLAM ITHAL INSA TOPLAM
KURU YUK GEMISI 121 334 455 653231 732740 1385971 426033 411718 837751
DOKME YUK GEMISI 49 5 54 1746844 .91360 1838204 1001703 59325 1061028
OBO GEMISI 5 0 5 519798 0. 519798 284671 0 28467
PETROL TANKERI 30 48 78 1277214 97086 1374300 706335 57032 763367
KIMYEVi MADDE TANKER}? 9 7 16 37586 14219 51805 2314 7864 29178
LPG TANKERI 2 1 3 5018 1580 . 6598 3985 953 4938
ASFALT TANKER] 0 3 3 0 4408 4408 0 3255 3255
SU TANKER{ 4 1 5 2050 600 2650 1082 361 1443
RO/RO GEMIS! 6 0 6 14846 0 14846 11128 0 11128
KONTEYNER GEMIs! 0 1 1 0 3500 300 0 1581 1581
FERIBOT 4 6 10 4780 4816 9596 27626 22870 50496
TREN FERISI 0 7 7 0 6811 6811 0 11344 11344
HAYVAN GEMISI 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0
FRIGORIFIK GEMI 2 0 2 3754 0 3754 3121 0 3121
BALIK AV ve FABRIKA GEMISL 1 3 4 800 1880 2680 347 1649 1996
YOLCU/YOLCU YUK GEMIS! 7 4 1 4800 209 5009 14862 2699 17561
BILIMSEL ARASTIRMA GEMIS1 3 1 4 0 0 0 1204 433 1637
SEHIR HATLARI YOLCU GEMISt 3 EX] 66 0 209 209 20125 16599 36724
SEHIR HATLARI ARABALI VAPURU 5 21 2 0 0 0 4063 24308 28371
ROMORKOR ve HIZMET GEMISt 16 46 62 2603 2072 4765 7648 13542 21190
TOPLAM 97 52 818 4273414 961490 5234904 2535247 635533 3170780

(*) Bu rakama, bareboat olarak kiralanmiy ve toplam tonaji 125.185 dwt olan 3 tanker, 1 dékme yiik ve
1 hayvan gemisi dahil degildir.
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Kuru yiik gemilerindeki gelismeye benzer sekilde dokme yiik gemilerinin tonaji da 1986’ya
kadar siirekli bir bilyiime gostermistir. Bu biiyiime 6zellikle 1983 yilinda oldukga yiiksek bir orana
(viizde 44) ulasmis, ancak daha sonraki yillarda yiizde 7-8 civarinda kalmgtir. 1987°de ise bu
bilyiimenin durdugu ve yiizde 4.4 oraminda bir tonaj kaybinin ortaya ¢iktig1 anlagilmaktadir.
Bu kaybin biiyiik olgiide Ekim ay1 sonlarinda batan Topkap1/S gemisinden kaynaklandig: anla-
silmaktadir. 1986°da 56 olan dokme yiik gemilerinin sayisinin 1987°de 54’¢ indigi gérillmektedir.

1984’e kadar sayi ve tonaji hizla artan petrol tankerlerinde, 6zellikle Basra Korfezinde ug-
ranilan agir kayiplar dolayistyla 1985’den itibaren bir gerileme izlenmistir. 1986 yihi sonunda bir
onceki doneme gore yiizde 40 civarinda tonaj kaybina ugrayan petrol tankerleri filosu, 1987’ de
durumunu korumus ve 1986’ya gore tonaj ve adet olarak 6nemli bir degisme gostermemigtir.

1987°de, bir 6nceki yila gore bir degisme goriilmeyen diger bir gemi tiirit OBO gemileridir.
5 gemi ve 519.798 dwt’dan olusan OBO filosu, toplam tonaj i¢inde yiizde 10 oraninda bir paya
sahip bulunmaktadir.

1987’de Filoda 6nemli sayilabilecek bir gelisme, ilk kez bir konteyner gemisinin Filoya ka-
tilmasidir. 3.500 dwt’luk bu gemiyi yakin bir gelecekte baska konteyner gemilerinin de izlemesi
beklenmektedir.

Filoda oldukga diisiik bir paya sahip kimyevi madde tankerleri ile LPG tankerlerinde 1987
yilinda da 6nemli sayilabilecek bir gelisme goriilmemistir. 1986 yili sonunda 46.455 dwt olan
kimyevi madde tankerleri tonaji, 1987’de bir geminin filoya katilimu ile yiizde 11.5 oraninda ar-
tarak 51.805 dwt’a ulasmistir. 1986 sonunda 6.598 dwt olan LPG tonaji ise 1987’de ayni diizeyi-
ni korumusgtur.

2.1.3. Kamu ve Ozel Sektor Miilkiyetine Gore Tiirk Deniz Ticaret Filosu

1980 yilina kadar Tiirk Deniz Ticaret Filosu, kamu sekt6érii miilkiyetinin agirlikta oldugu
bir yap1 gostermistir. 1975 yilinda Filo tonajinin yiizde 56’s1 kamuya ait iken, 1980 yilindan iti-
baren bu paylarin hizla degistigi ve Filo iginde 6zel sektor miilkiyetli gemilerin payinin arttig:
goriilmektedir. 1987 yih Kasim ayi itibariyle Filoda kamu sektorii miilkiyetli gemilerin tonajinin
1.200.054 dwt olmasina karsihik 6zel sektére ait gemilerin tonaji 4.034.850’dir. Boylece Filo,
yiizde 77 oraninda 6zel sektdr agirhikli bir yapiya déniismiis bulunmaktadir.

Gemi tipleri agisindan incelendiginde, kuru yiik tonajinin yiizde 78’inin, dokme yiik tonaji-
nin yiizde 74’tiniin, petrol tankerleri tonajmin da yiizde 72’sinin 6zel sektore ait oldugu goril-
mektedir. Kamu sektorii; OBO gemisi, kimyevi madde tankeri ve LPG tankeri gibi baz tiir gemilere
sahip bulunmamaktadir.

Kamu sektoriiniin sahip oldugu tonajin yiizde 77’si ithal gemilerden olusmasina karsilik 6zel
sektor filosunda ithal gemilerinin oram yiizde 83’diir. Kamu sektérindeki kuru yiik gemilerinin
¢ogunlugunun yurt disindan ithal edildigi, 6zel sektoriin miilkiyetindeki kuru yiik gemilerinin
cogunlugunun ise yurt iginde insa edilmis oldugu dikkati ¢ekerken petrol tankerlerinde tersine
bir durum sézkonusudur.
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2.1.4. ithal ve Yurtici insa Durumlarina Gére Tiirk Deniz Ticaret Filosu

Kasim 1987 tarihi itibariyle Tiirk Deniz Ticaret Filosunda ithal kaynakh gemi tonaji 4.273.414
dwt’dur (Tablo 26). Bu miktar, toplam filonun yiizde 81.6’sim olusturmaktadir. Mevcut 818
geminin 297’si ithal, 521’i yurti¢i insa kaynakhdir.

Filoda 20.000 dwt iizerinde yurt icinde insa edilmis gemi bulunmamaktadir (Tablo 27).

Boylece, ithal gemilerinin daha ¢ok biiyiik tonajli, yerli insa gemilerinin ise kii¢iik tonajh
gemiler oldugu anlasilmaktadir. Bu duruma en iyi 6rnek kuru yiik gemileridir. Tonajlar: 20.000
dwt’un altinda olan bu tip gemilerin yiizde 47’si ithal, yiizde 53’1 yerli ingadir.

Buna karsilik 6zellikle petrol tankerleri, OBO gemileri ve dokme yiik gemilerinde yerli insa
oram oldukga diisiik diizeydedir. Bunun baslica nedeni, belirli bir tonajin iizerindeki bu tiir ge-
milerin Tirkiye’d€ insa edilme olanagimin bugiine kadar bulunmamasidir.

TABLO 24

TURK DENIZ TICARET FiLOSUNUN
ADET VE TONAJ IiTiBARIYLE DAGILIMI
— KAMU SEKTORU —

(150 GRT ve iizeri)

ADET DWT GRT
fEM' e iTHAL INSA TOPLAM  ITHAL INSA TOPLAM  ITHAL iNSA TOPLAM
KURU YUK GEMISI 19 26 45 191050 113237 304287 137347 79265 216612
DOKME YUK GEMIS] 10 5 15 381927 91360 473287 230109 59325 289434
OBO GEMISI 0 0 0 0 0 0 0 0 0
PETROL TANKER] 7 12 19 326935 53504 380439 186343 33005 219348
KIMYEVI MADDE TANKERI 0 0 0 0 0 0 0 0 0
LPG TANKERI 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ASFALT TANKERI 0 3 3 0 4408 4408 0 3255 3255
SU TANKERI 3 0 3 1500 0 1500 703 0 703
RO/RO GEMISI 4 0 4 12098 0 12098 9225 0 9225
KONTEYNER GEMIS| 0 0 0 0 0 0 0 0 0
FERIBOT 4 6 10 4780 4816 9596 27626 22870 50496
TREN FERISI 0 6 6 0 6149 6149 0 9578 9578
HAYVAN GEMISI 0 0 0 0 0 0 0 0 0
FRIGORIFIK GEMI ¢ 0 0 0 0 0 0 0 0
BALIK AV ve FABRIKA GEMISI 0 0 0 0 0 0 0 0 0
YOLCU/YOLCU YUK GEMISI 3 1 4 4800 209 5009 12661 1901 14562
BILIMSEL ARASTIRMA GEMISI 3 1 4 0 0 0 124 433 1637
SEHIR HATLARI YOLCU GEMISI 33 2 65 0 209 209 20125 16442 36567
SEHIR HATLARI ARABALI VAPURU 5 21 2 0 0 0 4063 24308 28371
ROMORKOR ve HIZMET GEMISI 10 43 53 1000 2072 3072 4840 12675 17515
TOPLAM 101 156 257 924090 275964 1200054 634246 263057 897303
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Yurt i¢inde insa edilmis petrol tankerlerinin en biiyiigii 14.800 dwt biyiikligiindedir (Tablo
28). 15.000 dwt’un altindaki petrol tankerlerinin ithal ve ingsa durumlari incelendiginde goriil-
mektedir ki bu tonaj grubundaki petrol tankerlerinin yiizde 64.6’s1 Tiirkiye’de insa edilmis tan-
kerlerdir.

Ayni durum dokme yiik gemileri igin de sozkonusudur. Tiirkiye’de insa edilmis dokme yiik
gemilerinin toplam sayis:1 5, toplam tonaji da 91.360 dwt’dur (Tablo 30). Bu gemiler 15.000-20.000
dwt arasindadir. 20.000 dwt altinda tonajdaki ithal dokme yiik gemilerinin sayis: 8, toplam to-
najlar1 da 137.482°dir. 20.000 dwt iizerindeki tiim dokme yiik gemileri ithal gemilerdir (Tablo
31).

2.1.5. Tenaj ve Yas Gruplanna Gore Tiirk Deniz Ticaret Filosu

Tiirk Deniz Ticaret Filosu, biiyiik ¢ogunlugu kiiciik tonajli gemilerden olusmaktadir. 818
geminin 622’si 4.000 dwt’un altindadir. Diger bir deyisle, filodaki toplam gemilerin adet olarak
yiizde 76’s1 4.000 dwt altindadir. Bunlarin toplam tonaj filo tonajimin yiizde 13’iine esittir. Bu-
na karsilik filoda biiyiik tonajli gemilerin sayis: olduk¢a azdir. 80.000 dwt iizerinde sadece 12
adet gemi bulunmaktadir. Bunlarin toplam tonaji 1.561.626’dir (Tablo 32).

Filonun yas gruplar agisindan dagilminda ise, en biiyiik pay1 10-14 yas grubuna ait gemi-
ler alirken, bu gemilerin toplam tonaj igindeki pay1 yiizde 43 gibi oldukga yiiksek bir degere ulas-
maktadir. Ote yandan 10 yasin altindaki gemiler toplam filo tonajinin ancak yiizde 21’ini
olusturmaktadirlar. Filoda 20 yasin tizerindeki gemilerin pay1 tonaj olarak filonun yiizde 15.5’ine,
gemi adedi olarak da yiizde 28’ine erismektedir.

Filonun yas gruplan itibariyle dagihmimin yamsira toplam filo icin ortalama bir yas hesap-
lanmasi s6zkonusu oldugu takdirde, iki hesaplama yontemini dikkate almak gerekmektedir.

Bunlardan birincisi basit aritmetik ortalamaya goére filonun yasinin hesaplanmasidir. Bu
yontemde sadece gemilerin sayisi ve yaslar dikkate alinmaktadir. Diger bir yontem ise say1 de-
gil, tonaja agirhk taniyan ve tonajla gemi yast arasindaki iligkiyi ortaya koymaya yo6nelik bir
yontemdir.

Tablo 36’da goriildiigii gibi iki yontemle yapilan yas ortalamasi analizi farkh sonuglar ver-
mektedir. Hatta tartili yag ortalamasi bile DWT ve GRT temelire gore farkli sonug verebilmek-
tedir. Bunun nedeni, filo i¢inde yiik tasimalarina yonelik gemilerin tagima kapasitelerini dwt olarak
kesin bir sekilde tespit etmek miimkiin olmasina karsilik yolcu tagimalarina yonelik gemilerin
tagima kapasitelerinin grt ile verilmis olmasi ve her gemi igin grt ve dwt igin kesin bir oranmin
bulunmayisidir. Ancak dwt ile grt arasindaki bu farkliligin agirlikh ortalama yénteminde 6nem-
li 6l¢iide olmadig anlasilmaktadir.

Boylece iki farkl yontemle yapilan yas ortalamasi analizinde basit aritmetik ortalama ile
yapilan hesaplama sonucunda Tiirk Deniz Ticaret Filosunun yas ortalamasimin 17.9 oldugu, tartih
aritmetik ortalamaya gore ise ortalama yasin 14 civarinda bulundugu tespit edilmistir.

Ancak burada hemen belirtilmesi gereken nokta, uluslararasi istatistiklerde ve karsilastir-
malarda genellikle basit aritmetik ortalama esasindan hareket edildigi ve bu nedenle daha ¢ok
basit aritmetik ortalama ile hesaplanmis olan yasa, (yani filomuz i¢in 17.9) itibar edilmesi ge-
rektigidir.

Gemi tipleri agisindan yapilan bir analiz ise filomuzun yas durumu hakkinda ilging baz
sonuglar vermektedir.

Daha once de belirtildigi gibi Tiirk Deniz Ticaret Filosunda kuru yiik, dékme yiik, OBO
tipi gemilerle tankerler biiyiik agirhg olan ve filonun yaklasik yiizde 90’1n1 olusturan gemi tiple-
ridir. Bu nedenle filo hakkinda bir fikir sahibi olmak i¢in 6zellikle bu tip gemilerin yas durumu-
nu incelemekte yarar vardir.
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TABLO 36

TURK DENIZ TICARET FILOSUNUN
GEMI TiPLERINE GORE YAS ORTALAMASI

DWT GRT
GEMI YAS ORT. YAS ORT. YAS ORT.
GEMI TIiPLERI SAYISI TONAJ TARTILI TONAJ TARTILI (BASIT)
KURU YUK GEMISI 455 1385971 135 837751  13.8 17.5
DOKME YUK GEMISI 54 1838204 146 1061028 146 14.6
OBO GEMIsi 5 519798 14.8 284671 14.9 15.2
PETROL TANKERI 78 1374300 125 763367 12.8 17.8
KIMYEVi MADDE TANKERI 16 51805  13.6 29178 13.8 13.4
LPG TANKERI 3 6598 9.7 4938 9.7 10.7
ASFALT TANKERI 3 408 19.4 055 19.5 18.0
SU TANKERI 5 2650 372 1443 363 38.0
RO/RO TANKERI 6 14846 110 1128 10.8 12.7
KONTEYNER GEMISi i 3500 0 1581 0 0
FERIBOT 10 9596 6.9 50496 6.4 9.9
TREN FERISI 7 6811 169 11344 153 15.6
HAYVAN GEMISI 0 0 0 0 0 0
FRIGORIFIK GEMI 2 3754 215 3121 215 21.5
BALIK AV ve FABRIKA GEMISI 4 2680  11.4 1996 9.1 9.3
YOLCU/YOLCU YUK GEMISi 11 5009 319 17561 326 36.4
BILIMSEL ARASTIRMA GEMISi 4 0 0 1637 210 235
SEHIR HATLARI YOLCU GEMISI 66 209 110 6724 252 243
SEHIR HATLARI ARABALI VAPURU 26 0 0 28371 143 17.8
ROMORKOR ve HIZMET GEMISi 62 4765 206 2190 16.5 15.6
TOPLAM 818 5234904  13.8 3170780 4.1 17.9

Kuru yiik, dokme yiik, OBO, petrol tankeri, kimyevi madde tankeri ve LPG gemisi olmak
iizere alti degisik tirdeki 611 geminin yas ortalamasi hesaplandiginda toplam filo yas ortalama-
simin biraz altinda (17.1) bir yas sozkonusu olmaktadir. Bu deger, diinya ortalamasimn (yakla-
sik 12) bir hayli iistiindedir.

Filomuzda yas ortalamas: en yiiksek gemi tiplerinin 38.0 ile su tankerleri ve 36.4 ile yol-
cu/yolcu yiik gemileri oldugu goriilmektedir. En geng gemilerin ise feribotlar, balik av ve fabri-
ka gemileri ve LPG tankerleri olduklar anlasilmaktadir.

Tonaj agirhkl ve gemi sayist agirhklh yas ortalamalari bazi gemi tiplerinde onemli farklar
ortaya koyarken, bazilarinda biiyiik fark goze carpmamaktadir. Ornegin dokme yuk gemileri-
nin yas ortalamas: her iki yontemde de 14.6 olarak tespit edilmistir. Kimyevi madde ve LPG
tankerlerinde de dnemli fark gériilmemektedir. Buna kargilik petrol tankerleri ve kuru yiik ge-
milerinde 6nemli farklar goriilmektedir. Boylece bu iki tip gemi grubunda biiyiik tonajl gemile-
rin daha geng yasta olduklar anlasilmaktadir.

Dikkati ceken diger bir husus, ortalama yaslar 20’nin iizerinde olan ve bu nedenle filo yas
ortalamasini yiikselten bes degisik tiirdeki 88 adet geminin (su tankeri, frigofirik gemi, yolcu
ve yiik gemileri, bilimsel arastirma gemileri ve sehir hatlan yolcu gemileri) 76’siin yani yiizde
86’sinin kamuya ait oldugudur.
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Son olarak da Tiirk Deniz Ticaret Filosunun yagim diinya filosu ve belirli bazi iilke gruplar
filolar ile karsilastirarak bir degerleme yapmakta yarar gérmekteyiz. Tablo 37’de de goriildiigii
lizere yas gruplari agisindan yapilan bir karsilastirmada Tiirk Deniz Ticaret Filosunun tonaj olarak
ancak yiizde 21.6’simin 10 yasin altinda olmasina karsilik OECD iilkelerinin toplam tonajinin
ylizde 40’min, diinya filosunun da yiizde 35.8’inin bu yas grubunda yer aldig: goriilmektedir.

Ulkemize benzer ekonomik kosullara sahip gelisme yolundaki iilkelerin toplam filo tonaj-
larinin yiizde 38.9’unun 10 yagin altindaki gemilerden olustugu, bu iilkelerin 15 yasin iizerindeki
gemilerin tonajlarinin, toplam tonajlarinin yiizde 26’s1 olmasina karsiik filomuzdaki bu paymn
34.8’e ulastigy dikkati ¢eken diger bir husustur.

TABLO 37

CESITLI ULKE GRUPLARININ TOPLAM TONAJLARININ (DWT)
YAS GRUPLARINA DAGILIMI
(% olarak)
0-4 5-9 10-14 15-19 20-24 25+

Diinya F. 15.8 20.0 394 16.0 5.2 3.6
OECD F. 17.3 23.1 38.0 13.7 3.6 4.3
ATF. 14.0 20.2 43.1 15.3 4.3 3.1
COMECON F. 13.0 24.6 25.4 15.4 15.6 6.0
G.Y. Ulkeler F. 18.0 20.9 35.2 17.3 5.1 3.6
Serbest B. Ul. F. 14.1 16.1 47.4 17.4 3.6 1.4
TURKIYE 6.9 14.7 43.6 19.3 10.0 5.5

Kaynak: ISL Bremen istatistiklerinden derlenmistir.

Tirk Deniz Ticaret Filosu gesitli iilke gruplarimin filosuna gére, geng yas gruplarinda (0-4
ve 5-9) daha diisiik, ileri yas gruplarinda (15-19, 20-24, 20 ve iizeri) daha yiiksek bir tonaj payi-
na sahip bulunmaktadir. Bu veriler de Tiirk Deniz Ticaret Filosunun diinya standartlarina gére
oldukca yash bir filo oldugunu ortaya koymaktadir.

2.2. ULUSLARARASI TASIMALAR
2.2.1. Genel Olarak

Deniz Ticaret Filomuzun uluslararasi tagimalarim incelerken siiphesiz limanlarimizdaki it-
halat, ihracat ve transit tasimalarin yamsira gemilerimizin iigiincii limanlar aras: (cross trade)
tagimalarim da dikkate almak gerekmektedir. Ancak, kendi limanlarimizda yapilan uluslararas:
yikleme ve bosaltma miktarlarini tespit etmek miimkiin olmasina ragmen ‘‘cross trade’’ tasi-
malan hakkinda iilkemizde saghkl istatistikler bugiine kadar hazirlanamamistir.

Diger bir eksiklik, uluslararasi tagimalarin ton-mil bazinda hesaplanamamasidir. Oysa, ulus-
lararasi karsilagtirmalar ve filo kapasitesinin hesaplanmasi acisindan tasimalarin ton-mil bazin-
da c¢ikarilmasi gerekli olmaktadir.

Su anda sadece Ulastirma Bakanlig: tarafindan ton bazinda tutulan uluslararas: tasima is-
tatistikleri, yitklerin Tiirk ve yabanci bayrak ve yiik cinsi itibariyle dagilimin vermekle birlikte,
bu yiiklerin hangi iilkelerden geldigi veya hangi iilkelere gittigi konusunda bilgi vermemektedir.
Bu husus da, deniz yolu tasimalanyla ilgili bilgilerde 6nemli bir eksiklik yaratmaktadir. Ciinkii
belirli bir iilke ile yapilan deniz yolu yiik tasimalar1 hakkinda bilgi edinmek miimkiin olmamak-
tadir. Daha 6nce Bagbakanlik Deniz Isleri Bagkanligi tarafindan her yil yayilanmakta olan Li-
man Faaliyetleri istatistiklerinde bu tiir bilgiler yer almakta idi. Ulastirma Bakanlig: tarafindan
diizenlenen istatistiklerin de bu bilgileri icerecek sekilde gelistirilmesi, ortaya ¢ikan bu bilgi ve
veri boslugunu giderebilecektir.
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Ulastirma Bakanliginin yayinladig istatistikler, Devlet Istatistik Enstitiisiiniin yayinladig
dis ticaret istatistikleri ile birlikte ele alinarak 1980 sonras: gelisime bakildiginda hemen dikkati
¢eken husus, dis ticaretin miktar olarak gelisimi ile uluslararasi deniz yolu tagimalarinin gelisimi
arasinda bir paralellik oldugudur. Bu gelisim dogal olmakla birlikte, 1980-86 doneminde dis ti-
caret yiiklerimizin tasinmasinda denizyolu tagimalarinin nisbi olarak da artmis oldugu goriil-
mektedir. 1980 yilinda 28.2 milyon ton olan dis ticaretimiz 1986’da 48.9 milyon tona yiikselmis,
ayni dénemde denizyolu tagimalar1 da 22.8 milyon tondan 42.4 milyon tona artis gostermistir.
1980 yilinda dis ticaretimizin yiizde 81’i denizyolu ile tasinmigken, 1986 yilinda bu oran yiizde
86.6’ya yiikselmis bulunmaktadir. Bu veriler de, dis ticaret yiiklerimizin taginmasinda denizyolu
tasimaciiginin payinin arttigini ortaya koymaktadir.

Gerek dis ticaretimizde, gerekse filo tonajinda 1980-86 yillan arasinda goriilen gelismeye
paralel olarak, Tiirk gemileriyle taginan dis ticaret yiiklerimizin miktar1 7.2 milyon tondan 17.6
milyon tona ¢ikmis bulunmaktadir. Mutlak deger olarak bu artis sevindirici olmakla beraber,
Tiirk gemilerinin denizyolu tasimalarindaki nisbi payinin baz inis ¢ikislar gosterdigi goriilmek-
tedir. 1980 yilinda yiizde 31 civarinda olan Tiirk bayrakli gemilerin pay: hernekadar 1986’da
yiizde 41’i asmus goriinmekteyse de, aradaki yillar dikkate alindiginda, 1983 yilinda bu oranin
yiizde 50’ye yaklastigi, ancak bu yildan sonra siirekli azalma gosterdigi dikkati cekmektedir. Di-
ger bir deyisle, Tiirk bayrakli gemiler uluslararas: denizyolu tasimalarinda 1984°den itibaren da-
ha az pay almaya baslamislardir (Tablo 38).

YILLAR ITIBARIYLE DENIZYOLU
TASIMALARININ GELISiMIi (1980-86)

Milyon Ton
A
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) TABLO 38
TURKIYE’DE DIS TICARETIN VE DENIZYOLU
TASIMALARININ GELISIMI® (1980-86)

DIS TICARET DENIZYOLU TURK BAYRAKLI TURK BAYRAKLI
HACMI TASIMALARI GEMILERIN GEMILERIN
YILLAR (TON) (TON) TASIMALARI PAYI (%)
1980 28.161.915 22.824.411 7.160.565 31.4
1981 31.715.443 20.356.233 5.297.261 26.0
1982 35.669.700 29.929.012 10.512.930 25.1
1983 38.154.321 33.322.851 16.592.207 49.8
1984 45.726.730 39.680.082 18.266.959 46.0
1985 47.118.285 41.171.602 18.276.881 44.4
1986 48.940.170 42.390.814 17.652.419 41.6

( ) DIE ve Ulastirma Bakanhg verilerinden derlenmistir.

1987 yilinin tamamina ait veriler elde edilmemis olmakla birlikte ilk 9 aylik veriler bu olum-
suz gidisin durdugunu ve gemilerimizin payimin yeniden yiikselmekte oldugunu gostermektedir.
Tirk bayrakli gemilerin 1986 yilinda yiizde 41.6 olan ithalat ve ihracat toplam tasimalarindaki
payi, 1987°nin ilk 9 aylik doneminde yiizde 45.5’e yiikselmistir (Tablo 39). Thracat tasimalarin-
da Tiirk bayrakli gemilerin payinda 1986’ya gére 6nemli bir degisme goriilmezken, ithalat tasi-
malarindaki payimiz yiizde 44.8’den yiizde 49.2’ye ¢ikmustir.

2.2.2. Kuru Dokme Yiik Tasimalan

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan yayinlanan tasima istatistiklerinde kuru dékme yiik tasi-
malar, ti¢ degisik yiik tiirii olarak yer almaktadir. Bu yiiklerin tasinmasinda Tiirk ve yabanci
bavrakli gemilerin paylan su sekilde bir gelisim gOstermistir:

TABLO 39
LIMANLARIMIZDA YAPILAN ULUSLARARASI YUKLEME VE BOSALTMALARIN
YUK CINSLERINE GORE DAGILIMI

IHRACAT (1987 OCAK-EYLUL)
YUK CINSi TOPLAM TURK B. PAYI (%) YABANCI B. PAYI (%)
DOKME HUBUBAT 137.517 10.112 7.4 127.405 92.6
KATI, MADEN CEVHERI  1.475.377  414.635 28.1 1.060.742  71.9
KOMUR 15.905 13.905 87.4 2.000 12.6
TOPLAM 1.628.799  438.652  26.9 1.190.147  73.1
DOKME SIVI
HAM PETROL 642.250  301.590 47 340.660 53
PETROL URUNL. (SIVD) 1.868.314  431.449  23.1 1.436.865  76.9
SIVILASTIRILMIS GAZ 5.700 1.000 17.5 4700 82.5
DIGER SIVILAR 177.247 27.762  15.7 149.585  84.3
TOPLAM 2.693.611 761.801  28.3 1.931.810 71.7
KARISIK ESYA
SANAYI MAMULLERI 2.344.554 1.339.628  47.1 1.504.926  52.9
TARIM URUNLERI 775.316  235.970 30.4 539.346  69.6
DIGER YUKLER 862.968  284.663 33 578.305 67
TOPLAM 4.482.838 1.860.261  41.5 2.622.577  58.5
KERESTE M*=0.7 38.017 22,393  58.9 15.624  41.1
GENEL TOPLAM 8.843.265 3.083.107 34.9 5.760.158  65.1
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ITHALAT

YUK CIiNSi TOPLAM TURK B. PAYI (o) YABANCI B. PAYI (%)
DOKME HUBUBAT 438.025  311.631 71.1 126.394  28.9
KATI, MADEN CEVHERI  1.662.208 1.104.666  66.5 557.542  33.5
KOMUR 2.737.343 1.084.616  39.9 1.652.727  60.4
TOPLAM 4.837.576 2.500.913  51.7 2.336.663  48.3
DOKME SIVI
HAM PETROL 7.648.688 6.650.198  86.9 998.490  13.1
PETROL URUNL. (SIVI) 984.870  603.640 61.3 381.230  38.7
SIVILASTIRILMIS GAZ 503.000 27.075 5.4 475.925 94.6
DIGER SIVILAR 1.770.683  252.785 14.3 1.517.898  85.7
TOPLAM 10.907.241 7.533.698  69.1 3.373.543  30.9
KARISIK ESYA
SANAYI MAMULLERI 5.139.251 1.630.021  31.7 3.509.230  68.3
TARIM URUNLERI 612.355 151.209 24.7 461.146  75.3
DIGER YUKLER 3.235.393  701.173  21.7 2.534.220  78.3
TOPLAM 8.986.999 2.482.403 27.6 6.504.596  72.4
KERESTE M?®=0.7 819.267 44.289 5.4 774.978  94.6
GENEL TOPLAM 25.551.083 12.561.303  49.2 12.989.780  50.8
ITHALAT + iHRACAT
YUK CiNsi TOPLAM TURK B. PAYI (%) YABANCI B. PAYI (%)
DOKME HUBUBAT 575.542  321.743  55.9 253.799  44.1
KATI, MADEN CEVHERI  3.137.585 1.519.301 48.4 1.618.284  51.6
KOMUR 2.753.248 1.098.521  39.9 1.654.727  60.1
TOPLAM 6.466.375 2.939.565  45.5 3.526.810  54.5
DOKME SIVI
HAM PETROL 8.290.938 6.951.788  83.8 1.339.150 16.2
PETROL URUNL. (SIVI) 2.853.184 1.035.089 36.3 1.818.095  63.7
SIVILASTIRILMIS GAZ 508.700 28.075 5.5 480.625  94.5
DIiGER SIVILAR 1.948.030  280.547 14.4 1.667.483  85.6
TOPLAM 13.600.852 8.295.499 61 5.305.353 39
KARISIK ESYA
SANAYI MAMULLERI 7.983.805 2.969.649  37.2 5.014.156  62.8
TARIM URUNLERI 1.387.671 387.179  27.9 1.000.492  72.1
DIGER YUKLER 4.098.361  985.836  24.1 3.112.525  75.9
TOPLAM 13.469.837 4.342.664  32.3 9.127.173  67.8
KERESTE M*=0.7 857.284 66.682 7.8 790.602  92.2
GENEL TOPLAM 34.394.348 15.644.410  45.5 18.749.938  54.4

Kaynak: Ulastirma Bakanligi,
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TABLO 40

YILLARA GORE MADEN CEVHERI TASIMALARI

(Ton)

IHRACAT

Yillar _Toplam Tiirk Gemileri % Yabanc1 Gemiler %
1980 1.337.339 268.646 20.1 1.068.693 79.9
1981 1.248.184 238.356 19.1 1.009.828 80.9
1982 984.756 163.491 16.6 821.265 83.4
1983 1.259.903 272.915 21.7 986.988 78.3
1984 1.538.434 383.383 24.9 1.155.051 75.1
1985 1.631.341 553.209 33.9 1.078.132 66.1
1986 2.201.121 871.344 39.6 1.329.777 60.4
1987 1.475.377 414.635 28.1 1.060.742 71.9
ITHALAT

Yillar Toplam Tiirk Gemileri % Yabanca Gemiler %
1980 1.584.535 726.908 45.9 857.627 54.1
1981 1.176.948 397.312 33.8 779.636 66.2
1982 1.650.197 1.163.578 70.5 486.619 29.5
1983 2.197.904 1.503.922 68.4 693.982 31.6
1984 2.768.228 1.730.241 62.5 1.037.987 37.5
1985 3.726.658 1.767.173 47.4 1.959.485 52.6
1986 4.944.187 2.283.176 46.2 2.661.011 53.8
1987 1.662.208 1.104.666 66.5 557.542 33.5
IHRACAT-ITHALAT TOPLAMI

Yillar _Toplam Tiirk Gemileri % Yabanc1 Gemiler %
1980 2.921.874 995.554 34.1 1.926.320 65.9
1981 2.425.132 635.668 26.2 1.789.464 73.8
1982 2.634.953 1.327.069 50.4 1.307.884 49.6
1983 3.457.807 1.776.837 51.4 1.680.970 48,6
1984 4.306.662 2.113.624 49.1 2.193.038 50.9
1985 5.357.999 2.320.382 43.3 3.037.617 56.7
1986 7.145.308 3.154.520 441 3.990.788 55.9
1987 3.137.585 1.519.301 48.4 1.618.284 51.6

(*) Ocak-Eyliil Dénemi.

Kaynak: Ulastirma Bakanlig.

Maden Cevherinde ithalat ve ihracat tasimalarindaki Tiirk gemilerinin pay: 1982 ve 1983
yillarinda yiizde 50’nin iizerine ¢ikmissa da 1985 ve 1986°’da bu pay azalmistir. 1987’ nin ilk 9
ayinda bu pay yiizde 48.4 olmustur. Maden cevheri, gerek ihracat, gerekse ithalat acisindan ol-
dukc¢a 6nemli bir yiik olup, toplam deniz yolu tasimalarimizin yaklasik yiizde 17’sini olustur-
maktadir. Ancak 1987’°nin 9 aylik rakamlar 6zellikle maden cevheri ithalatinda 6nemli bir azalma
oldugunu gostermektedir. 1980°den itibaren siirekli artis gdsteren maden cevheri tasimalan 1986’da
7 milyon tonu agmustir. Ancak 1987’nin ilk 9 ayinda sadece 3 milyon ton civarinda bir tasima
gerceklestigi dikkate ahnirsa, 1986 nin tasima miktarina erisilemiyecegi anlasilmaktadir. Bu azalma
ozellikle ithalatimizda ortaya ¢ikmis oldugundan ve genel olarak ithal yiiklerimizin tasinmasin-
da Tiirk gemilerinin pay1 nisbi olarak daha yiiksek bulundugundan, bu durum filomuzun yiik
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potansiyelini olumsuz etkilemis, diger bir deyisle Tiirk bayrakh gemiler 1986’ya oranla daha dii-
stk miktarda maden cevheri tasimiglardir. Bu bakimdan Tiirk gemilerinin payimn 1986’daki yiizde
44.1 oranindan 1987°de yiizde 48.4’¢ yiikselmis olmasi tasinan yiitk miktan1 dikkate ahndlgmda
pek fazla 6nem tagiyan bir gelisme sayilmamak gerekir.

Komiir tasimalan incelendiginde ise, hemen dikkati ¢eken husus, kémiiriin bir ithal yiikii

niteligi tasimasidir. Oniimiizdeki yillarda Tiirkiye’nin ithalatinda ve deniz yolu tagimalarinda
daha da yiiksek ve 6nemli bir paya sahip olmasi beklenen kémiir, aym zamanda bir kamu yiikii

TABLO 41
YILLARA GORE MADEN KOMURU TASIMALARI

(Tom)

niteligindedir.

IHRACAT

Yillar _Toplam Tiirk Gemileri
1980 183.455 67.870
1981 24.704 —
1982 25.421 850
1983 13.950 13.950
1984 15.336 15.336
1985 38.205 12.805
1986 42.080 13.900
1987 15.905 13.905
ITHALAT

Yillar Toplam Tiirk Gemileri
1980 607.173 496.297
1981 456.972 269.688
1982 1.320.170 913.741
1983 1.527.548 1.423.894
1984 2.255.724 1.236.557
1985 2.550.379 1.266.248
1986 3.628.423 1.912.057
1987 2.737.343 1.084.616
IHRACAT-ITHALAT TOPLAMI

Yiliar Toplam Tiirk Gemileri
1980 790.628 564.167
1981 481.676 269.688
1982 1.345.591 914.591
1983 1.541.498 1.437.844
1984 2.271.060 1.251.893
1985 2.588.584 1.279.053
1986 3.670.503 1.925.957
1987 2.753.248 1.098.521

(*) Ocak-Eyliil Dénemi.

Kaynak: Ulastirma Bakanlig.
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1986 yilinda Tiirkiye limanlarinda 3.670.503 ton komiir yitkleme ve bosaltmasi
(ihracat + ithalat) yapilmis olmasina karsilik 1987’nin ilk 9 ayinda bu miktar 2.753.248 ton ola-
rak gerceklesmis bulunmaktadir. Bu nedenle 1987°de kémiir tasimalarinin 1986 miktarina ulas-
masl ve hatta agsmasi miimkiin gériilmektedir.

Ancak bu tasimalarda Tiirk bayrakl gemilerin payinin azalmakta oldugu dikkati ¢ekmek-
tedir. 1980°den beri olduk¢a yiiksek diizeyde olan, hatta 1983’de yiizde 93’e kadar yiikselmis
olan bu pay 1986’da yiizde 52.5 iken, 1987’nin ilk 9 ayinda yiizde 40’1n altina diismiis bulun-
maktadir. Bu oran 1980’den bugiine kadar goriilen en diisiik paydir. Oniimiizdeki yillarda ko-
miir ithalatinin daha da artacak olmasi, tasimalardaki Tiirk gemilerinin payinin azalig iizerinde
onemle durmay gerektiren bir faktordiir. Ciinkii mutlak degerler olarak inceledigimizde de 1986’da
Tiirk gemileriyle yapilan 1.925.957 ton’luk tagima miktarina 1987 sonunda ulasilmasi olduk¢a
zayif bir ihtimal olarak goriilmektedir.

TABLO 42

YILLARA GORE HUBUBAT TASIMALARI
IHRACAT . (Ton)
Yillar Toplam Tiirk Gemileri % Yabanc1 Gemiler %
1980 495.703 63.888 12.9 431.815 87.1
1981 553.864 89.968 16.2 463.896 83.8
1982 506.493 120.867 23.9 385.626 76.1
1983 893.791 271.962 30.4 621.829 69.6
1984 214.816 63.411 29.5 151.405 70.5
1985 114.108 10.500 9.2 103.608 90.8
1986 81.202 25.641 31.6 55.561 68.4
1987 137.517 10.112 7.4 127.405 92.6
ITHALAT
Yillar Toplam Tiirk Gemileri %o Yabanc1 Gemiler %
1980 58.119 21.778 37.5 36.341 62.5
1981 159.592 48.236 30.2 111.356 69.8
1982 697.444 452.753 64.9 244.691 35.1
1983 382.399 115.401 30.2 266.998 ' 69.8
1984 2.081.232 1.212.188 58.2 869.044 41.8
1985 1.241.981 730.649 58.8 511.332 41.2
1986 1.095.420 875.315 79.9 220.105 20.1
1987 438.025 311.631 71.1 126.394 28.9
ITHALAT VE IHRACAT TOPLAMI
Yillar Toplam Tiirk Gemileri % Yabanci Gemiler %
1980 553.822 85.666 15.5 468.156 84.5
1981 713.456 138.204 19.4 575.252 80.6
1982 1.203.937 573.620 47.6 630.317 52.4
1983 1.276.190 387.363 30.4 888.827 69.6
1984 2.296.048 1.275.599 55.6 1.020.449 44.4
1985 1.356.089 741.149 54.7 614.940 45.3
1986 1.176.622 900.956 76.6 275.666 23.4
1987 575.542 321.743 55.9 253.799 4.1

(*) Ocak-Eyliil D6nemi.

Kaynak: Ulastirma Bakanlig.
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Komiir tasimalarina benzer sekilde hububat tasimalarinda da Tiirk bayrakli gemilerin 1987°de
gerek nisbi olarak gerekse mutlak miktarlar olarak daha az tasima yaptiklar anlasilmaktadir.
1986 yilinda 900.956 ton hububat tasiyan Tiirk gemileri 1987°nin ilk 9 ayinda sadece 321.743 ton
tasima yapmuslardir. Gergi 1986 yilimin 1.176.622 ton tutarindaki toplam deniz yolu hububat
tagimalarina karsilik 1987°nin ilk 9 ayinda elde edilen 575.542 tonluk tasima hacmi, 1986’ya go-
re bu yil hububat ithalat1 ve ihracatinin daha diigiik diizeyde kalabilecegi ihtimalini ortaya ¢ika-
riyorsa da, Tiirk gemilerinin nisbi pay1 hesaplandifinda, 1986’da yiizde 76.6 diizeyinde gergeklesen

yiiksek payimizin bu yil yiizde 55.9’a geriledigi goriilmektedir.

Sonug olarak belirtmek gerekirse, 1987 yilinda Tiirk bayrakl gemilerin kuru dékme yiik
tasima hacminde 1986’ya gore olumlu bir gelisme olmadigi, ilk dokuz aylik verilere gore de itha-
lat ve ihracat tasimalarinda gemilerimizin paymmin bir miktar daha (ytizde 4.4) azaldig1 anlagil-

maktadir.

2.2.3. St Dokme Yiik Tasimalan

Ulastirma Bakanhigi’nin 1987 yilina kadar olan istatistiklerinde sivi dékme yiik tasimalarn
tek kalem halinde ve akaryakit baghgi altinda toplanmakta idi, 1987 yil1 istatistiklerinde ise siv1
dokme yiik ana baghg altinda ham petrol, petrol tirtinleri (s1v1), sivilastiritmis gaz ve diger sivi-
lar olarak 4 degisik tiirdeki tasimalar yer almaktadir. Bu nedenle 1987 6ncesi verileri ile yapila-
cak kargilastirmalar ancak toplam degerler olarak stzkonusu olmaktadir. Ayrica tiim bu
rakamlarda BOTAS yiiklemeleri yer almamaktadir.

TABLO 43
YILLARA GORE AKARYAKIT TASIMALARI®

IHRACAT

Yillar

1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
19870

ITHALAT

Yillar

1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987®
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Toplam

26.799
316.556
1.377.821
1.697.429
3.189.327
3.804.055
4.983.314
2.693.611

Toplam

10.536.166
7.244.544
9.519.275

10.704.243

11.343.595

10.577.850
9.683.820

10.907.241

(Tom)
Tiirk Gemileri %
26.799 100
316.556 100
6.500 0.5
24.900 1.5
500.548 15.7
115.265 3.0
1.207.209 24.2
761.801 28.3
Tiirk Gemileri %
3.298.704 31.3
2.207.432 30.5
4.937.415 51.9
8.677.620 81.1
8.711.336 76.8
9.152.929 86.5
6.037.362 - 62.3
7.533.698 69.1

Yabanc1 Gemiler

1.371.321
1.672.529
2.688.779
3.688.790
3.776.105
1.931.810

(Ton Olarak)
Yabanci Gemiler

7.237.462
5.037.112
4.581.860
2.026.623
2.632.259
1.424.921
3.646.458
3.373.543

%

99.5
98.5
84.3
97.0
75.8
71.7

o
68.7
69.5
48.1
18.9
23.2
13.5
37.7
30.9




IHRACAT + ITHALAT (Ton Olarak)

Yillar Toplam Tiirk Gemileri % Yabanct Gemiler %
1980 10.562.965 3.325.503 31.5 7.237.462 68.5
1981 7.561.100 2.523.988 33.4 5.037.112 66.6
1982 10.897.096 4.943.915 45.4 5.953.181 54.6
1983 12.401.672 8.702.520 70.2 3.699.152 29.8
1984 14.532.922 9.211.884 63.4 5.321.038 36.6
1985 14.381.905 9.268.194 64.4 5.113.711 35.6
1986 14.667.134 7.244.571 49.4 7.422.563 50.6
19870 13.600.852 8.295.499 61 5.305.353 39

(*) BOTAS yiiklemeleri harig.
(**) Ocak-Eyliil dénemi.

Kaynak: Ulastirma Bakanlig1.

1986 yilinda ‘‘akaryakit> olarak belirtilen sivi dékme yiik tasimalar (ithalat ve ihracat)
14.667.134 ton olarak gerceklesmis idi. 1987’nin ilk 9 ayinda 13.600.852 tona ulasan tagima hacmi
dikkate alinirsa 1986 miktarinin agilacag tahmin edilmektedir. Bu tasgimalarda, 1982 yilindan
beri ilk kez 1986°da yiizde 50’nin altina diisen Tiirk gemilerinin paymin 1987’nin ilk 9 ayinda
yeniden yiikselerek yiizde 61’¢ eristigi goriilmektedir.

1987 yih rakamlan Tiirk gemilerinin ham petrol tasimalarinda yiiksek bir pay elde ettikleri-
ni (yiizde 83.8), buna karsilik 6zellikle sivilastirilmis gaz ve diger sivilarda yabanci gemilerin pa-
yinin ¢ok yiiksek oldugunu goéstermektedir. Daha &nceki yillara ait istatistiklerde ham petrol
tagimalar: ayrica belirtilmemis oldugundan bir kargilastirma yapmak miimkiin olmamakla bir-
likte, 1987 yilinin ilk dokuz ayinda Tiirk bayrakli gemilerin toplam sivi dokme yiik tagimalari-
nin, 1986 yilimin tasima hacmini gectigi anlagiimaktadir. Sivi dokme yiik tasimalari, Tiirk bayrakl
gemilerin toplam tasimalari i¢inde 1987’nin ilk dokuz ayinda yiizde 53 oraminda bir paya ulag-
mustir. 1986’da bu pay yiizde 41 idi.

Ote yandan BOTAS’dan yapilan yiiklemelerin tamamina yakin bir kismindan yabanci ge-
milerin pay aldig1, Tiirk bayrakh tankerlerin bu tagimalarda higbir etkinligi olmadig1 bilinmek-
tedir. BOTAS’da 1986 yilinda 41.8 milyon ton civarinda yiikleme yapildig1 dikkate alimirsa, bu
tagimalara giremeyen gemilerimizin kaybinin ne kadar biiyiik oldugu anlagilr.

2.2.4. Kangik Egya Tasimalar

Karisik esya tasimalari da, sivi dokme yiik tasimalari gibi, 1987 yilina kadar tek kalem ola-
rak istatistiklerde yer alirken 1987 yilinda diizenlenmeye baslanan istatistiklerde sanayi mamul-
leri, tarim iiriinleri ve diger yiikler olarak ii¢ alt grupta toplanmugtir. Toplam karngsik esya tasimalar
1980°den 1985°¢ kadar siirekli bir artig gostermis, 1986 yilinda ise bir 6nceki yila gére azalmistir.
1987’nin ilk dokuz aylik rakamlari bu tagimalarin 1986 miktarim asabilecegini ortaya koymak-
tadir. Bu tagimalarda Tiirk bayrakli gemilerin payi siirekli yiizde 30’un altinda kalmustir. 1987’nin
dokuz aylik rakamlar ilk kez bu limitin asildigin1 ve s6zkonusu dénemde, Tiirk bayrakli gemi-
lerin paymmn yiizde 32.2’ye yiikseldigini géstermektedir.

" " Diger yiik cinslerine gore kangik esya tasimalarinda degisik bir durum gésteren husus, Tiirk
bayrakl gemilerin ihracat tasimalarinda daha yiiksek pay elde etmesidir. i1k kez 1986’da yiizde
41.5’e ¢ikan bu pay, 1987°de de aym1 oran1 korumakta, buna karsihik ithalat tagimalari pay: 6n-
ceki yillara gore biraz artmakla birlikte yiizde 27.6 civarinda kalmaktadir. 1986’da miktar ola-
rak da biraz azalan Tiirk bayrakh gemilerin toplam kansik esya tasima miktarinin 1987’de yeniden
artmasi sozkonusudur.
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Karisik esya tagimalarinin yiizde 60’a yakin kismini sanayi mamulleri olusturmakta ve bu
tasimalarda Tiirk bayrakli gemilerin payi ihracatta yiizde 47.1, ithalatta yiizde 31.7 olmak iizere
toplam tasimalarda yiizde 37.2 civarinda bulunmaktadir.

TABLO 44

YILLARA GORE KARISIK ESYA TASIMALARI

IHRACAT

Yillar Toplam Tiirk Gemileri Yo Yabanci Gemiler %
1980 1.597.455 433.779 27.15 1.163.676 72.84
1981 1.978.028 453.828 22.94 1.524.200 77.06
1982 6.004.743 1.378.533 23.00 4.626.210 77.00
1983 5.549.329 1.807.460 32.6 3.741.869 67.4
1984 6.190.053 1.924.544 31.1 4.265.509 68.9
1985 5.874.157 1.759.093 29.9 4.115.064 70.1
1986 6.056.351 2.515.904 41.5 3.540.447 58.5
1987 4.482.838 1.860.261 41.5 2.622.577 58.5
ITHALAT

Yillar Toplam Tiirk Gemileri % Yabanc1 Gemiler %
1980 6.433.667 1.755.896 27.3 4.677.771 72.7
1981 7.196.841 1.275.885 17.7 5.920.956 82.3
1982 7.842.692 1.375.202 17.5 6.467.490 82.5
1983 9.096.355 2.480.183 27.3 6.616.172 72.7
1984 10.083.337 2.489.415 24.7 7.593.922 75.3
1985 11.612.868 2.909.010 25.0 8.703.858 75.0
1986 9.674.896 1.910.511 19.7 7.764.385 80.3
1987 8.986.999 2.482.403 27.6 6.504.596 72.4
IHRACAT-ITHALAT TOPLAMI

Yillar Toplam Tiirk Gemileri % Yabanci Gemiler %
1980 8.031.122 2.189.675 27.3 5.841.447 72.7
1981 9.174.869 1.729.713 18.9 7.445.156 81.1
1982 13.847.435 2.753.735 19.9 11.093.700 80.1
1983 14.645.684 4.287.643 29.3 10.358.041 70.7
1984 16.273.390 4.413.959 27.1 11.859.431 72.9
1985 17.487.025 4.668.103 26.7 12.818.922 73.3
1986 15.731.247 4.426.415 28.1 11.304.832 71.9
1987 13.469.837 4.342.664 32.2 9.127.173 67.8

(*) Ocak-Eyliil Dénemi.

Kaynak: Ulastirma Bakanlig.

2.3. GEMI iNSA VE SOKUM SANAYIi
2.3.1. Tiirkiye’de Gemi Insa Sanayiinin Gelisimi

Tiirkiye’de gemi insa sanayi kamu ve 6zel sektor tarafindan birlikte siirdiiriilmektedir. Planh
donem yillarina kadar tersanelerin altyapilarinda énemli bir degisiklik olmamis, ancak yapilan
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gesitli tip gemilerle teknik bilgi ve beceri kazanmilmigtir. Bunun sonucunda gemi insa sanayiinde
Ozel kuruluslar gelismeye baslamis ve kabotaj tagimacilifinda ahsap tekneler terk edilerek celik
kostercilik yayginlasmaya baglamigtir.

Planli donem yillarinda denizciligin kalkinmasi, ekonomik kalkinmanin 6nemli bir unsuru
olarak da alinmis ve uygulanan 5 yillik kalkinma planlan ¢ergevesinde deniz sektériine ayr1 bir
Onem verilmigtir. Birinci Bes Yillik Planda (1963-67), tersanelerin teknik bakimindan yeterli ol-
masi, maliyetlerin diisiikliigit ve gemi ithalinin biiyiik miktarda dis 6deme gerektirmesi gibi ne-
denlerle ihtiyacimiz olan gemilerin yurt i¢inde insa edilmelerine 6ncelik verilmistir.

Bu temel yaklasimla ekonomimizin ihtiyaglar ele alinarak gemi ithalinin kisitlanmasi,
1963-1965 yillar arasinda tersanelerin altyapilarimin tamamlanarak gemi ihtiyacinin tamaminin
yurt icinde imal ve monte édilerek karsilanmasi esas alinmistir. Bu karar sonucu kamu sektdrii
tersaneleri gelismis, ¢cok sayida 6zel sektor tersanesi kurularak bu sektér daha da canlilik kazan-
migtir.

Gemi insa i¢in kredi mekanizmasina bu dénemde islerlik kazandirilmis ve 6énemli 6lciide
kredi tahsisi saglanmastir.

Ikinci Bes Yillik Planda (1968-1972) 6ngériilen tedbir ve hedeflerin basinda; yurtici gemi
inga kapasitesinin arttirilmasi ve modernlestirilmesi yer almigstir. Bu donemde gemi taleplerinin
yurtigi iiretimle kargilanmasi esastir. Ancak ticaret filomuzun genislemesini engellemememek sar-
tiyla kuru yiik gemisi, biiyiik tanker ve 6zel tipteki deniz araglarinin ithaline izin verilmjstir.

Ancak yurtici gemi insa talebinin gerek gemi &lgiileri, gerekse yillik iiretim miktarlar agi-
sindan mevcut tersanelerle karsilanamayacagi anlasildigindan, Pendik tersanesi yatirim progra-
mina dahil edilmistir.

Ugiincii Bes Yillik Planda (1973-77); yeterli bir deniz ticaret filosuna sahip olmak, deniz
yolu ulastirmasinda diga baghlik nedeniyle yiiksek navlunlar denmesini 6nlemek, filomuza dis
pazarlarda rekabet giicii kazandirmak, deniz yolu ile yapilan dis ticaret tasimalarimizin en az
yiizde 50’sini kendi gemilerimizle tasimak gibi hedefler 6ngoriillmiistiir.

Bu donemde tersanelerin kapasiteleri artirilmis, ¢ogu kiigiik ve orta biiyiiklitkte olmak iize-
re ihtiyacin 6nemli bir boliimii yurt icinden karsilanmig, hatta az da olsa gemi ihracati gergekles-
tirilmigtir. Bununla birlikte biiyiik tonajli gemi, tanker ve 6zel vasifh gemi talebinin karsilanmasi
bu devrede ithalata bagh kalmistir. Bu arada malzeme ithal zorluklar ile biirokratik engellerin,
mevcut imalat kapasitesini tam olarak kullanmaya imkan vermedigini de belirtmek gerekir.

Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani (1979-83) doneminde gemi inga sanayiinde Tuzla bol-
gesinde tersane yerleri devlet tarafindan gemi insa edenlere dagitilarak bu bolgede 6nemli bir
gemi inga kapasitesinin yogunlagmasi saglanmistir. Bu gelismeler sonucu 1981-83 yillar1 arasin-
da yaklagik 90 adet 1.500-7.500 dwt’luk geminin 6zel sektor tersanelerinde yapimi gergeklestiril-
mistir. Ancak 1983’den itibaren kredi kullanabilmenin zorlagsmasi ve hatta imkansiz hale gelmesi
ile ozellikle 6zel sektor tersanelerinde gemi ingaat: tamamen durmus ve gemi insa sanayiimiz bii-
yiik bir kriz igine girmistir. 1987 yilinda bu krizin siirdiigii goriilmektedir.

2.3.2. Mevcut Durum ve Tersanelerin Kapasiteleri

Tiirkiye’de gemi insaat sektorii; gelik, ahsap, fiberglas ve aliiminyum tekneler konularin-
da faaliyetini siirdiirmektedir. Celik gemi insaat kuruluslarinin Marmara bolgesinde toplanan
en biiyiik kesiminden baska, Karadeniz ve Izmir’de de iiniteleri bulunmaktadir. Ahsap insaat;
Karadeniz, Ege, Marmara ve Akdeniz kiyilarinda mevcuttur. Fiberglas tekne insaat1 ise Istan-
bul ve Izmir civarinda siirdiiriilmektedir.
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Sektoriin en 6nemli faaliyet konusu olan ¢elik insaat iiniteleri ii¢ grupta toplanmaktadur.

1) Tiirkiye Gemi Sanayii Tersaneleri
2) Ozel Sektsr Tersaneleri
3) Deniz Kuvvetleri Komutanhg Tersaneleri

Bu kuruluslardan Deniz Kuvvetleri Komutanhgina bagh tersaneler askeri amach gorevleri-
ni yerine getirirken, Doner Sermaye Kanunu gercevesinde kamu ve 6zel sektoriin gemi insa ve
onarim taleplerini karsilamaktadir.

Tiirkiye Gemi Sanayiine bagh 4’ii Istanbul ve 1°i Izmir’de olmak iizere toplam 5 tersaneye
ilave olarak Pendik’te lisans ile ¢alisan 1 adet gemi motor fabrikas: mevcuttur. Sayilan 30 dola-
yinda olan 6zel sektor tersaneleri ise Tuzla grubu basta olmak iizere Marmara, Karadeniz ve
Ege bolgelerinde faaliyetlerini siirdiirmektedir.

TABLO 45
TURKIYE’DEKi TERSANE KAPASITELERI

Tersane Gruplan Tersane C::::/s:;:e % D Gemi /ln;a En Bilyik Gemi
ef. [Dwi/Yi) o Deg.(Tek Parca Dwt)
Dz. K.K. Ter. 2 10.750 9.2 40.000 10.9 25.000
T. Gemi San. A.S. Ter. 5 38.130 325 120.560 32,9 75.000
Ozel Sek. Ter. 28 68.500 58.3 205.500 56.2 30.000
Toplam 35 117.380 100.0 366.060 100.0 115.000
TABLO 46

TURKIYE’DEKI TERSANELERIN KAPASITELERI
KAMU SEKTORU
Insa Edebilecegi
En Biiyiik Gemi Celik Isleme Gemi Insa

Tersane Gruplan Dwt (Tek parca) Ton/Yil Dwt/Yil
A) Dz. K.K. Tersaneleri
— Golcik 25.000 8.250 30.000
— Taskizak 10.000 2.500 10.000
Toplam 35.000 10.750 40.000
B) T. Gemi San. A.S. Tersaneleri
— Halig 5.800 5.604 15.800
— Camialta 18.000 11.224 32.400
— Istinye . 3.300 3.602 9.900
— Alaybey 820 1.700 2.460
— Pendik
I kademe 75.000 16.000 60.000
(IT kademe) (170.000) (48.000) (240.000)
Toplam ® 137.920 48.880 160.560
(*) II. kademe harig. Kaynak: Tirkiye Gemi Sanayii A.S.
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Ulkemizde modern isletmecilik yontemleri uygulanmamakta ve ozellikle 6zel sektor tersa-

nelerinin biiyiik ¢cogunlugunun teknolojik seviyesi diinya standartlarina gére diisiik bulunmak-
tadir. Bu yiizden insa edilen gemilerin kalitesinde teknolojik yonden 6énemli farklar goriilmektedir.
Bugiin i¢ piyasada ithalata yonelik egilim nedeni ile yeni gemi insaatinda yetersiz taleple sikintil
bir donem gegciren sektoriin, islerligi olan yeni 6nlemlerle iilke ihtiyacina uygun gemiler yapmayi
tesvik yaninda, diga agilabilmesi de teknolojik yonden gelistirilmesi ve modern isletmecilik yon-
temlerinin uygulanmasi ile miimkiindir.

TABLO 47

OZEL SEKTOR TERSANELERI

Yilik  Inga edebilecegi . Toplam 31.12.1986
Kapasite  En biiyiik gemi isei kapasite kullamm
Bolge Tersanelerin Ad Dwt/Yil (Dwt) sayist  (insa edilen gemi)
TUZLA Hidrodinamik 8000 5500 20 2000 DWT
Gemak 12500 8000 20 Romorkoér
Desan 5000 3200 5 3500 DWT
Sahin Celik — 3000 — —
Yildirim 5000 3200 20 2x3250 DWT
Giinsin — 6500 - —
Anadolu 5000 3200 30 Duba
Deniz Endiistrisi 15000 13000 70 3250 DWT
Tiirkter — — — —
Yildiz — — — —
Celik Tekne 8000 5500 20 5000 DWT+3800 DWT
Kok Tersanesi — 12000 — —
Tuzla Gemi 15000 13000 50 7500 DWT
Selah Makina 15000 13000 80 10300 DWT +Duba
Dearsan — 2000 — —
Gamsar 7500 5000 0 —
Iyideniz — - — —
Gemi Ingaat Koll. Sti. - - — —
Cek San — - — —
Torgem 5000 3200 10 Duba
Cekekeiler Kooperatifi (Gemi Ceki ve Tamiri)
Proteksan-PKM (Yat ve 6zel maksath
tekne yap.) 80
KARADENIZ  Akdenizler 7500 6000 35 3250 DWT
(EREGLI) Madenci 9000 6000 20 3250 DWT
Uzundemir 6000 6000 20 5800 DWT +4100 DWT
GELiBQLU Gelibolu 10000 7000 100 2x7500DWT x 3500DWT
[ZMITXOR.  Marmara Transport 32000 17000 120
Sedef Tersanesi _ 40000 30000 _400
205.500 1110

NOT: Gemi ingaatindaki kriz nedeni ile tersanelerdeki isi sayisiun asgaride tutuldugu goriilmektedir.
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kalite ve standartlara uygunlugu yeterli olmayip, gelismesi gemi insaatina ve yapilacak tesvikle-
re baghdir. Deniz ticaret sektoriimiizii gelistirmek amaci ile gemi ingaati, yurtdisi gemi alim ve
yapim alanlarindaki yatirimlar birinci derece tesvik gérmesine karsin, 6zellikle son dénemde
elde edilen sonug beklenen diizeyde olamamustir.

Gemi insa sektériinde bugiinkii mevcut kapasite, Dz. K. Komutanhg, Tiirkiye Gemi Sana-
yi A.S. ve 6zel sektor gruplarinca faaliyette bulunan 35 tersane tarafindan olusturulmaktadir.
Bu tersanelerin toplam yillik ¢elik isleme kapasitesi 117.380 ton’dur. Celik isleme kapasitesinin
yiizde 58.3’liikk kismin 28 6zel sektor tersanesi tarafindan, yiizde 32.5’lik boéliimii ise T. Gemi
Sanayiine ait tersanelerce ve yiizde 9.2°lik boliimii de askeri amagh deniz kuvvetleri tersanelerin-
de bulunmaktadir. Gemi insa sanayiinde yillik insa kapasitesi ise 366.060 dwt/yildir. Bu kapasi-
tenin 205.500 dwt’lik boéliimii 6zel sektor tersanelerince, 120.560 dwt’luk béliimii ise Tiirkiye’de
Gemi Sanayii tersanelerince olusturulmaktadir. Dz. K. Komutanhginin ise yillik gemi insa ka-
pasitesi 40.000 dwt/y1l’dir. Bu tersanelerin iiretebilecegi en biiyiik tek parca gemi kapasitesi ise
ozel sektorde 30.000 dwt, T. Gemi Sanayii tersanelerinde 75.000 dwt’dur.

2.3.3. Gemi SokYim Sanayii

Ulkemizde 1986 yilinda yapilan bir arastirmada, sokiilen tanker ve kuru yiik gemisi mikta-
rinin 715.815 dwt oldugu ve bunun 255.648 ldt’ye tekabiil ettigi belirtilmigtir.

Bu rakamlar iilkemizi dilnyanin sayili gemi sokiim ticareti yapan iilkeleri arasina sokmus-
tur.

Diinya gemi sokiim sanayii boliimiinde 1986 yilinda Tayvan’in toplam 13.8 milyon dwt’lik,
Giiney Kore’nin 4.6 milyon dwt’lik, Cin’in 4.4 milyon dwt’lik, Hindistan ve Pakistan’in 1.1 milyon
dwt’lik sokiim yaptig1 belirtilmistir. Ulkemiz 1986 yihinda yaptig1 715.815 dwt’lik sékiimle bu
tilkelerden sonraki sirada yer almaktadir.

Gemi sokiim sanayiinin 6nemi, bilyiik oranda hurda ihtiyacin1 kargilamasindan gelmekte-
dir. Ayrica gemi sokiimiinden az da olsa aliiminyum, nikel, piring gibi diger madenler de elde
edilmektedir. 1985 yilinda yurt i¢in demir ¢elik mamulleri iiretimi 5 milyon ton sinirini gegmis-
tir. Bu iiretimin 650 bin tonu hurdadir. Uretilen bu miktarin yaninda 1.198 milyon ton hurda
ithal edilmistir. 1986 yilinda hurda iiretimimizin 700 bin ton, ithalinin ise 1.450 milyon tona yiik-
selecegi hesap edilmektedir. Eger bir oranlama yaparsak toplam hurda ihtiyacinin ancak sekiz-
de birinin gemi s6kiimiinden elde edildigi ortaya ¢ikar. Bu da ¢ok yetersiz bir miktardir.

1977 yilinda 12 Aralik 1977 tarihinde yayinlanan 16137 sayili Resmi Gazete’de Aliaga Gemi
Sokiim Bolgesi Yonetmeligi yayinlanmgtir. Bu tarihten sonra Aliaga’da bir gemi sokiim bolgesi
kurulmustur. Takibeden yillarda yalmz Aliaga Bolgesinde gemi sokiimciiliigu yapilabilecegi ka-
nunlastirilmistir. Yonetmelikte 6zetle su hususlara yer verilmistir.

Yonetmeligin birinci boliimii “‘S6kiim Alamnin Sinirlarini’’ belirtmekte ve maddeler halin-
de kapsam, amag ve dayanak agiklanmaktadir. Ikinci bélim ‘‘Hurda Gemilerin Uyacaklarn
Kurallarr’’ icermektedir. Maddeler itibariyle bu hususlar su sekilde siralanmigtir:

Madde 4 — Sokiilmek iizere bolgeye gelecek veya getirilecek hurda gemilerin demir
yeri, Ilic1 burnu ile Tasliburun arasina gekilen diizhattin kiy1 kesiminde kalan deniz
alanidir.

Madde 5 — Hurda gemilerin yukarida belirtilen alanin disina demirlemeleri ve-
ya belirtilen alanlar i¢ine demirleyenlerin, bu alanlarin disina sarkmalar yasaktir.

Bu maddede belirtilen demirleme alam digina demirleyen veya elverissiz hava ko-
sullar1 nedeniyle demir tarayarak veya demiri kesilerek, demirleme alam disina ¢ikan
gemiler, sahiplerince 6nlem alinmasi beklenmeksizin, Liman Baskanhiginin istegi ile
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Aliaga Rafinerisinden saglanacak romorkor yardimiyla ve bir klavuz kaptan gozeti-
minde hemen ¢ektirilerek giivenlik altina alinir ve bu islem i¢in yapilan giderler, gemi
sahibine, Aliaga Rafinerisine 6denir.

Madde 6 — Aliaga Rafinerisi Iskelesine ve Aliaga koyundaki 6teki tesislere ve
Nemrut Koyunda bulunan 6teki sanayi kuruluslari iskelelerine yanasmak iizere gelen
ve buralardan kalkan gemilerin kullandiklar: rotalar serbest birakilacaktir.

Madde 7 — Hurda gemiler, demirleme alanlan disinda bekletilmeksizin demir
yerlerine alinacak veya sokiime ayrilan kiyiya bastankara edilecektir.

Madde 8 — Belirtilen demirleme bolgelerinde demirleyen hurda gemiler ile ye-
dekte getirilen hurda gemiler ve bunlar ¢eken gemiler ‘‘Uluslararas: Denizde Catis-
mayi Onleme Tiiziigii’’niin gerektirdigi fener ve isaretleri gostereceklerdir.

Yukanda belirtilen bélgelerde demirleyen gemilerin balast ve sintinelerini denize
basmalari ve denize ¢6p, pislik, moloz ve benzeri kati1 ve sivi atiklari atmalar: yasaktir.

Yonetmeligin tigiincii boliimii <‘Sokiim Oncesi Islemleri’’, dordiincii boliimii ise ““Kiyilar-
daki Arag¢ ve Gereglerin Giiven Altina Alinmasi’’ ile ilgilidir. Yonetmeligin sonunda yer alan
madde ile yiiriitmede Ulastirma Bakanhginin yetkili oldugu agikca belirtilmistir.

I1k 6nceleri biitiin bir sanayi kolunun bir bélgede toplanmasimin bityiik fayda getirecegi zan-
nedilmisti. Aliaga’daki arsa fiyatlarinin ¢ok yiiksek meblaglara ulagmasi bélgenin biitiin avan-
tajim ortadan kaldirmistir. Bugiin yeni s6kiim bolgelerinin agilip agilmamasi ile ilgili tartismalar
kamuoyunu mesgul etmektedir.

2.4. LIMANLAR

7300 km’lik kiy1 ve engebeli arazi denizlerimizde bir ¢ok dogal limanin olusmasina sebep
olmusgtur. 21 adedi i¢ ve dis ticari yiikleri ellecleyen kamu yonetimindeki limanlardan baska kii-
¢iik belediye ve mahalli idarelerce yonetilen 32 kiigiik liman ve iskele ve endiistriyel kuruluslarca
isletilen 6 limanla toplam 69 liman faal durumdadir. Rihtim ve iskele olarak 34 km uzunlugun-
da yanasma-yerinin yarisindan ¢ogu 10-20 m; 2450 m uzunlugunda yanasma veri ise 30 m su
derinligine sahiptir ki, bu rakamlar yanasma yerlerinin orta boy gemiler i¢in miisait oldugu ger-
¢egini ortaya koymaktadir. Limanlarimiz konvansiyonel gemilere hizmet verecek sekilde dona-
tilmis olup adeta her ilde bir liman yapilmasiyla kaynak israfina yol agilmigstir. Degisen yiik
ambalajlama ve tasuma sekillerine uygun ingaa edilen gemilere hizmet verebilecek tarzda donati-
lacak limanlar i¢ pazarlarda istikrar saglayacag: gibi satimda kolaylg ithalatta da ucuzlugu sag-
layacaktir.

Ulkemizde mevcut limanlar dis ticaret hacmimizin 6nemli bir kismin elleclemektedir. Ul-
kemizdeki parca yiik ellecleyen kamu limanlari iki 6nemli kamu kurulusu tarafindan isletilmek-
tedir. Haydarpasa, Derince, Samsun, Mersin, Iskenderun, Bandirma limanlanyla Maltepe,
Zeytinburnu Iskeleleri T.C.D.D. tarafindan, Antalya, Salipazari, izmir, Trabzon, Rize, Hopa,
Giresun, Ordu, Kusadasi, Tekirdag, Giilliik, Dikili rihtim ve iskeleleri de T.D.I. tarafindan isle-
tilmektedir. Her iki idarenin ana statiilerine gore Devletge kendilerine verilmis olan bu liman
ve iskelelerdeki tekel gorevleri:

— Yiikleme, bosaltma, aktarma ve hammaliye igleri yapmak ve bn isler icin gerekli te-
sisleri kurup, isletmek,

— Gemilere su vermek, yakitlarimi yiiklemek, bosaltmak, aktarmak ve bu isler i¢in ge-
rekli tesisleri kurup isletmek,

— Deniz kiyisinda veya geri sahalarda antrepolar, ambarlar, sundurmalar, hangarlar,
acik sahalar, yolcu salonlan kurup, isletmek,
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— Her cins yakit ve akaryakit depolama, yiikleme, bosaltma, aktarma, hammaliye isle-
rini yapmak ve bu isler i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek,
— Palamar, samandralan kurup isletmek,
— Klavuzluk, romorkérciiliikk ve palamar isleri yapmak,
gibi gorevleri de yerine getirmektedirler.

T. Denizcilik Isletmeleri tarafindan isletilen liman ve iskelelerin yanasma yeri toplam uzun-
lugu 9.989 metredir. Ozellikle Trabzon, Hopa, Giresun liman ve iskelelerinde rihtim ve su de-
rinligi yetersizligi vardir. Bu durum beklemelere neden olmaktadir.

T.D.1.’ye bagh 12 liman ve iskele 772.324 m? acik, 146.692 m? kapali olmak iizere 919.016 m?
toplam ambarlama alanina sahiptir. Istanbul Icerenkdy’de insaasi devam eden 330 déniimlitk
giimriiklii ambarlar ve TIR park: heniiz isletmeye agilmamustir. Bu alan isletmeye agildiginda
burada yilda 30.000 TIR’in yiikleme-bosaltma yapilabilecektir.

Halihazirda mevcut altyap ve tesislerle T.D.1. tarafindan isletilen 12 liman ve iskelenin yil-
lik gemi kabul kapasitesi 19.975 adet gemi, yiikkleme-bosaltma kapasitesi 17.513.200 ton, am- -
barlama kapasitesi ise 19.887.320 tondur.

Kapasitelere baktigimizda oldukca biiyiik rakamlarla karsilasmamiza ragmen uygulamada
elde edilen sonuglar olduk¢a degisiktir. 1986 yilinin baglica liman faaliyetlerine bir g6z atarsak
Hopa, Trabzon, Giresun, istanbul, izmir, Tekirdag, Antalya limanlarinda yapilan yiiklemele-
rin 1.578.000 tonu, bosaltmalarin 3.135.000 tonu, toplam yiikleme ve bosaltmalarin 4.173.000
tonu buldugu goériilmektedir. Ayrica Istanbul ve Canakkale Bogazlarindan transit gecen toplam
45.678 gemiye klavuzluk hizmeti verilmistir. Karadeniz limanlarindan yapilan transit nakliya-
tinda oldukga biiyiik nispette bir azalma gériilmiistiir. T.D.I. tarafindan isletilen limanlardan
Karadeniz limanlarinin geri alanlar: sehir yerlesim alanlarimin i¢inde kaldigindan genisleme im-
kanlarindan yoksundur. T.D.I. tarafindan isletilen limanlarda genellikle rihtimlar yetersiz ve
su derinlikleri azdir. D.L..H. Genel Miidiirliigiince insaat1 yiiriitiilmekte olan Hopa 200 m, Trabzon
590 m uzunluktaki rihtim ingaatlari uzun zamandir tamamlanamamistir. Bu limanlarin ¢ogu-
nun azalan su derinliklerinin ¢ogaltilmas icin taranmasi gerekmektedir. Ozellikle Hopa, Trab-
zon ve Giresun mendirekleri liman igindeki gemileri soluganlardan korumaga yeterli
olmadiklarindan, rihtimlara yanasmis veya liman icinde demirlemis gemilerin emniyetle barin-
ma ve is gormeleri ¢ogu zaman miimkiin olmamaktadir.

Diinyadaki gelisimine paralel olarak Tiirkiye limanlarinda da konteyner hareketleri her ge-
cen giin daha fazla dnem kazanmaktadir. Transit tasimacihga hizmet veren limanlar haricinde
kalan limanlarda konteynerler limanda doldurulup bosaltilmaktadir.

[zmir limaninda konteyner gemilerine hizmet verecek 1400 m rihtim uzunluguna sahip 24.000
m?’lik bir konteyner molii ve Ro/Ro rampasi, Trabzon limaninda 580 metrelik bir konteyner
rnhtim ve Ro/Ro rampasi, Hopa limaninda 200 metrelik bir rihtim ve Ro/Ro kapak atma yeri-
nin ingaas1 devam etmektedir. Izmir Alsancak limaninda yapilmakta olan konteyner moliiniin
600 metrelik boliimii tamamlanmustir. Ayrica 2 adet 35 tonluk hafif konteyner vinci hizmete
hazir durumdadir.

Tiirkiye limanlarimin ihtiyag¢larinin karsilanmasini teminen Diinya Bankasindan 134.5 mil-
yon dolar kredi saglanmistir. Temin edilen bu kredi T.D.I., T.C.D.D., Bayindirlik ve isk4n Ba-
kanlig1 ve Maliye ve Giimritk Bakanlifinca miistereken kullanilacaktir.

zmir ve Trabzon limanlar i¢in T.C.D.D. Genel Miidiirliigiince saglanacak olan 4 adet kon-
teyner vinci, 10 adet transteyner, 50 adet ¢ekici ve treyler ve 18 adet forklift, hizmetlerin gere-
gince goriillmesini saglayacaktir. Trabzon liman konteyner terminalinin 1989 yilina kadar bitirilmesi
planlanmis olup, isin hitaminda Trabzon Limam Karadeniz Bolgesinin yegane konteyner termi-
naline sahip olacaktir.
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Izmir Alsancak limaninda geri alanlarin diizenlenerek konteyner terminali haline getirilme-
sini teminen 1985-1989 yillan arasinda saha kaplamalari, konteyner yiik istasyonu, 15.000 m?
terminal idare binasi, 60 tonluk kantar, giris ve alan biirolari, at6lye tezgahlari, konteyner yika-
ma iinitesi, 1000 + 1000 KVO trafo, giris-¢ikis hiicre donanimlari, 200 kisilik sosyal bina, malze-
me ambar ve garaji, soguk hava konteynerleri enerji tevzi tablolari, aydinlatma ve haberlesme
sistemleri, gomme su deposu, akaryakit istasyonu ve yikama ve yaglama tesisat1 gerceklestirile-
cektir. Bu sayilan islerden enerji tesisatinin iyilestirilmesi tamamlanmistir.

Ayrica, bu terminalde 48 adetlik bir soguk hava tertibath konteyner istif alan1 yapilmasi
da planlanmstir. Bu sayede ihrag iiriinlerinin limanda bozulmadan muhafazasi saglanmis ola-
caktir.

1.4.1986 tarihinden itibaren yiik gemi trafigine kapatilan Salipazari rihtimlar1 yolcu gemi-
lerine tahsis edilmis ve buraya uluslararasi nitelikte bir yolcu terminali yapilmast isi projelendi-
rilmigtir.

T.C.D.D. tarafindan isletilmekte olan Haydarpasa, Derince, Bandirma, Mersin, Iskende-
run, Samsun limanlarinda yapilan yiiklemelerin 6.660.659 tonu, bosaltmalarin 10.745.787 tonu,
transit yiiklemelerin 1.276.825 tonu, transit bosaltmalarin 1.864.901 tonu buldugu goriilmekte-
dir. Genel olarak 1986 yilinda T.C.D.D. limanlarinda yapilan toplam yiikleme-bosaltma 20.548.182
ton olmustur. Bahse konu limanlarda 1986 yilinda gemi trafigi 5425 adet gemi olarak gercekles-
mistir. Konteyner trafigine gelince Haydarpasa, Mersin, Iskenderun ve Samsun limanlari top-
lam konteyner bos-dolu 20 ve 40 ft’lik olarak 88.888 adet olmustur.

Hiikiimetimiz ile Diinya Bankasi arasinda 29.5.1985 tarihinde imzalanan li¢iincii limanlar
rehabilitasyon proje anlagsmasi finansman tutari 134.5 milyon dolar olup bunun 53.3 milyon do-
lar1 T.C.D.D. payidir. Limanlardan modern konteyner ellecleme teknolojisinin yerlestirilmesi
amaciyla;

— Mersin, Haydarpasa limanlan ile T.D.I.’nin izmir ve Trabzon limanlarinin ihtiyaci
icin konteyner vinci, transteyner ve destek ekipmani, bakim ekipmamn ve gerekli ye-
dek parca temini,

— Giimriiklere konteyner muayenesinde kullanilacak 6zel ekipman temini,
— DLH Genel Miidiirliigiine yiizer ving ve tarak gemisi ve bakimi ekipmani temini,
— Bayindirhk ve Iskan Bakanhg igin izmir liman taramasi,

— T.C.D.D. ve T.D.I. limanlan i¢in konteyner operasyonlari, konteyner dokiimantas-
yonu, bakim ve onarimu ile tarife ¢alismalarini kapsayan danismanlhk hizmetleri ile
T.C.D.D., T.D.i., Giimriik ve D.L.H. personelinin denizasir1 egitim faaliyetleri ger-
ceklestirilecektir.

2.5. ULUSLARARASI ILISKILER
2.5.1. Uluslararasi Denizcilik Tegkilati (IMO)
Birlesmis Milletler Tegkilatinin ihtisas organlarindan olan, Hiikiimetimizin de kurulusun-
dan beri ityesi bulundugu Uluslararas: Denizcilik Tegkilati (IMO)’nin ¢alismalari, denizcilik ala-

ninda uluslararas: kurallar saptanmasina, dzellikle; giivenligin arttirilmasina ve denizlerin gemiler
tarafindan kirletilmesinin 6nlenmesine yonelik bulunmaktadir.

IMO sézlesmeleri ile ilgili olarak 1986 ve 1987 yillarinda gerek Hiikiimet diizeyinde, gerek-
se Odamiz biinyesinde yapilan ¢alismalar asagidaki gibi 6zetlenebilir:

a) Uluslararas1 Deniz Ticaret Odasi (ICS) yaynladig sirkiilerle IMO’daki ¢alismalar hak-
kinda da bilgiler vermekte ve IMO Komitelerine katilmaktadir. Bu yolla, yukarida belirtilen s6z-
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lesmelerle cilgili cahismalar siirekli izlenmis ve izlenmektedir.

b) Muhtelif Sozlesmeler, dzellikle SOLAS 1974, STCW 1978, MARPOL 1973/78 ile ilgili
olarak Bakanliklar’da Odamiz’in da katilimu ile ¢alismalar yapilmaktadir.

¢) SOLAS 1974’iin 1981 ve 1983 degisikliklerinin 6nemi ve lilkemizi de baglamakta olmasi
dolayisiyla, biran énce terciimesi ile birlikte resmen yayinlanmas: saglanmalidir.

d) SOLAS 1983 Degisiklikleri kapsaminda bulunan ve gemilerde bulundurulmasi gereken
Egitim Elkitab (Training Manual) Odamiz’ca form olarak hazirlanip 13.6.1986 tarih, 67/86 sa-
yili sirkiiler ile iiyelerimize duyurulmustur.

Ayrica D.B. Deniz Nakliyat1 T.A.S., Genel Midiirligi, kendi gemileri i¢in, Odamiz formu
dogrultusunda bir el kitab1 hazirlamis, Denizde Canli Kalabilme (Sisirme Can Sallari) brostirle-
rini 1-nkli ve resimli olarak bastirmustir.

(i:gitim Elkitab1, ayrica can sallarinda radar reflektorii bulundurma zorunlulugu, IMO De-
niz C:uvenlik Komitesi (MSC)’nde 1986 yilinda alinan bir kararla ertelenmistir.

e) STCW 78 Sozlesmesinin gemi zabitleri i¢in 6ngordiigii kurs belgelerinin, Ulastirma Ba-
kanliginin emirleri ile Bélge Miidiirliigiince verilmesi ve ayrica D.B. Deniz Nakliyat1 T.A.§., ta-
rafindan Yanginla Miicadele, ARPA (radar) kurslarinin agilmas: saglanmustir. )

f) Istanbul Ulastirma Bolge Miidiirliigi, gemilere verilen tiim belgeleri Tiirkge-Ingilizce olarak
hazirlatmis ve bu sekilde diizenlemeye baslamigtir. Ayrica, dig limanlarda aranan ‘‘Safe Mannig
Document’’te adigecen Miidiirlitkk¢e diizenlenmektedir.

g) Yine SOLAS 1983 Degisiklikleri meyaninda Kural 53 ile 6ngoriilen ve gemilerde bulun-
durulmas: gereken Role Cetveli ve Emercensi Talimat1 (Muster List and Emergency Instructi-
ons) Tiirk¢e-Ingilizce olarak Odamiz’ca bastirilmis ve ilgililerin istifadelerine sunulmustur.

h) COLREG 1972 Sézlesmesinde 1983 yilinda yapilan degisikliklerin tiim taraf iilkeleri, bu
meyanda iilkemizi de baglamas: dolayisiyla, Odamiz’ca birlesik metin olarak bastirilmasi ciheti-
ne gidilmis, ayrica Ulastirma Bakanlig1 nezdinde girisimde bulunularak, degisikliklerin Resmi
Gazete’de yaymlanmasi saglanmustir.

1) MARPOL 73/78 Sozlesmesinin gerektirdigi Petrol Kayit Defteri (Oil Record Book) iki
ayn formda bastirilarak (tankerler ve diger gemiler icin) ilgililerin istifadelerine sunulmustur.

IMO’nun simdiye kadar gergeklestirdigi s6zlesmeler ile Hiikiimetimizin bunlarin hangileri-
ne taraf oldugunu gosteren ¢izelge asagiya ¢ikarilmigtir. N

IMO iLE ILGILI SOZLESMELER CIZELGESI

» TURKIYE'NIN
YURURLUGE TARAF
SIRA . GIRDIGH OLDUGU
NO ADI INGILIZCE ADI KISA ADI TARIH TARIH
! Uluslararas: Denizcilik Convention on the International IMO 17.03.1958 25.03.1958

Tegskilat: Sézlesmesi Maritime Organization Convention

NOT: Bu stzlesme, IMO'nun kurulus sozlesmesi olup 1975, 1977 ve 1979 yillarinda yapilan degisiklikler dlkemizce de kabul
edilerek 27.03.1985 tarih ve 18707 sayih Resmi Gazete’de yaynlanmugtir.

2 Denizde Can Giivenligi Ulus- International Convention SOLAS 25.05.1980 31.10.1980
lararas1 Sozlegmesi, 1974 for the Safety of Life 1974
at Sea, 1974
1981 Degisiklikleri 1981 Amendments 1981 Amendments 1.09.1984 &\;ﬁgaki)
1983 Degisiklikleri 1983 Amendments 1983 Amendments 1.07.1986 notd baknz

73




NOT: SOLAS 1974'te 1981 ve 1983 yilinda yapilan degisiklikler, Stzlesmenin binyesinde yer alan dolayh kabul (tacit acceptance)
yontemi ile gergeklestirilmis olup belirtilen tarihlerde, taraf olan tiim iilkeler bakimundan yiiriirliige girmistir. Bu itibarla,
iilkemizi de baglamaktadir. Ancak, degisiklikler ve terciimeleri heniiz resmen yaymlanmarugtir.

Denizde Can Giivenligi Ulus- Protocol of 1978 relating SOLAS 1.05.1981 —
lararas1 S6zlesmesi, 1974 ile to the International Protocol
ilgili 1978 Protokolu Convention for the Safety of 1978

Life at Sea, 1974
NOT: Bu protokol ile de Sozlesmede degisiklik yapilmug olup bu protokola iilkemiz heniiz taraf olmamugtir. SOLAS 1974, bu
protokol ve 1981, 1983 degisiklikleri ile birlikte bir biitin teskil etmekte, uluslararas alanda bu sekilde uygulanmaktadir.
Nitekim IMO, 1986 yilinda bu dokiimanlari birlesik metin halinde yaymlayarak (110 86, 02, E) kod numarasi ile ilgililerin
istifadelerine sunmugtur.

Denizde Catgmayr Onleme Convention on the Inter- COLREG 15.07.1977 15.07.1977
Uluslararasi Kurallar national Regulations for 1972
Sozlesmesi, 1972 Preventing Collisions at
Sea, 1972
1981 Degisiklikleri 1981 Amendments 1981 Amendments 1.06.1983 1.06.1983

NOT: Bu degisiklikler de, Sozlesmenin biinyesindeki dolayh kabul yontemi ile, tiim taraf iilkeler bakimindan, belirtilen tarihte
yiiriirliige girmis, ancak, 18.11.1984 tarihli Resmi Gazete’de yayinlanmugtir.

Denizlerin Petrol ile kirlenme-  International Convention for OILPOL 1954

sini 6nlemeye iligkin Uluslar- the Prevention of Pollution amended 26.07.1958 -
arast Sozlesme, 1954 (1962 ve of the Sea by oil, 1954, 1962, 1969

1969 degisiklikleri ile) as amended

NOT: Bu stzlesmeye iilkemiz katilmamus olmakla beraber daha sonra kabul edilen MARPOL 73/78 Sozlesmesi daha genis
kapsamh ve uluslararasi alanda uygulanan stzlesmedir. Bu bakimdan OIL POL 1954’¢ defil MARPOL 73/78’¢ katilmamiz

s6zkonusudur,
Denizlerin Gemilerden Kirlen- International Convention for MARPOL
mesini Onleme Uluslararasi the Prevention of Pollution 1973/78 2.10.1983 —

Sozlesmesi, 1973 (1978 Proto- from Ships, 1973 as modified
kolu ile degigtirilmis olarak) by the Protocol of 1978
relating theroto

1984 Degisiklikleri 1984 Amendments 1984 Amendments 7.01.1986 -

NOT: Bu Sozlesmeye iilkemiz heniiz taraf olmamigsa da Ulagtirma Bakanhg Klas Kurulustarma Tiirk Bayrakh gemilere,
sozlesmenin gerektirdigi Rontrollan yaparak sozesmenin ongordiigii IOPP Sertifikasi yerine kabul edilen Uygunluk Belgesi
vermesi hususunda yetki vermistir, Esasen, gemilerimizin Avrupa limanlannda Paris Memorandumu uyannca yapilan
kontrollarinda bu s6zlesme de dikkate alinmaktadir.

1984 Degisiklikleri, belirtilen tarihte, tiim taraf iilkeler bakimindan yiiriirliige girmistir. Sozlesmenin 2 nolu Ek’i (Annex II),
6.4.1987 tarihinden beri uygulanmaktadir,

Uluslararasi: Deniz Trafigini Convention of Facilitation of FAL 1965 5.03.1967 —
Kolaylagtirma Sozlesmesi, 1965  International Maritime
Traffic, 1965
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1969 Degisiklikleri 1969 Amendments 1969 Amendments 12.08.1971 —_
1977 Degisiklikleri 1977 Amendments 1977 Amendments 31.07.1978 —
Yiikleme Simr Uluslararas: International Convention on LOAD LINES 1966

Sozlegmesi, 1966 Load Lines, 1966 21.07.1968 5.11.1968
Qemilen'n Tonilatolarin International Convention on TONNAGE 1969

Olgme Uluslararasi Tonnage Measurement 18.07.1982 16.05.1980
Sozlesmesi, 1969 of Ships, 1969




9 Agik Denizlerde Petrol ile International Convention INTERVENTION 6.05.1975
Kirlenmeye Yol Acabilecek Relating to Intervention on 1969
Kazalara Miidahale Edilmesine  the High Seas in Cases of
Tigkin Uluslararas: 0Oil Pollution Casualties, 1969
Sozlesme, 1969
10 Agtk Denizlerde Petrol Digin- Protocol relating to Inter- INTERVENTION 30.03.1983
daki Maddelerle Kirlenme vention on the High Seas in PROTOCOL 1973
Olaylanna Miidahale Edilme- Cases of Pollution by
sine Iligkin Protokol, 1973 Substances other then
Qils, 1973
11 Petrol ile Kirlenmeden Dogan International Convention on CLC 1969 19.06.1975
Zararlann Hukuki Sorumlu- Civil Liability for Oil
luguna iliskin Uluslararasi Pollution Damage, 1969
Sozlesme, 1969
12 Petrol 1le Kirlenmeden Ileri- Protocol to the Infernational CLC PROTOCOL 8.04. 1981
gelen Zararlarin Hukuki Convention on Civil Liability 1976
Sorumluluguna liskin Uluslar-  for Qil Pollution
aras! Sozlesme, Damage, 1969
1969 Protokolu
13 (Ozel Sefer Yapan Yolcu Special Trade Passenger STP 1971 2.01.1974
Gemileri Andlagmasi, 1971 Ships Agreement, 1971
14 Ozel Sefer Yapan Yolcu Protocol on Space SPACE STP 2.06.1977
Gemilerinin Yer Gereksinme- Requirements for Special 1973
lerine Itigkin Protokol, 1973 Trade Passenger Ships, 1973
15 Niikleer Maddelerin Deniz Convention relating to Civil NUCLEAR 1971 15.07.1975
Yoluyla Taginmasima iligkin Liability in the Field of
Hukuki Sorumluluk Sozles- Maritime Carriage of Nuclear
mesi, 1971 Material, 1971
16 Petrolle Kirlenme Zararlan International Convention on FUND 1971 16.10.1978
igin Uluslararast Tazminat the Establishment of an Inter-
Fonu Kurulmasina Iligkin national Fund for
Uluslararas S¢zlesme, 1971 Compensation for Oil
Pollution Damage, 1971
17 Petrolle Kirlenme Zararlar Protocol to the International FUND PROTOCOL
i¢in Uluslararasi Tazminat Convention on the 1976 -
Fonu Kurulmasina iligkin Establishment of an Inter-
Uluslararasi Sozlesme, national Fund for
1971 Protokolu Compensation for Qil
Pollution Damage, 1971
18 Giivenli Konteynerlere liskin International Convention for CSC 1912 6.09.1977
Uluslararas: Sozlesme, 1972 ve  Safe Containers, 1972 as
Degisiklikleri amended
19 Deniz Yolu ile Yolcu ve Athens Convention relating PAL 1974 —

Bagajlarinin Taginmasina
iligkin Atina Sozlesmesi, 1974

to the Carriage of Passengers
and Their Luggage by Sea
1974
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20 Deniz Yolu ile Yolcu ve Protocol to the Athens PAL PROTOCOL — —
Bagajlannin Taginmasina Convention relating to the 1976
iligkin-Atina Sézlesmesi, Carriage of Passengers and
1974 Protokolu Their Luggage by Sea, 1974
21 Uydularla Deniz Haberlegmesi Convention on the Inter- INMARSAT 16.07.1979 -
Uluslararasi Tegkilatina national Satellite Organization CONVENTION
Iliskin Stzlesme
22 Uydularla Deniz Haberlesmesi Operation Agreement on the INMARSAT OA 16.07.1979 —
Uluslararas: Teskilatina iliskin ~ International Maritime
Isletme Antlasmast Satellite Organization
23 Denizcilik Uyusmazliklarinda Convention on Limitation LLMC 1976 — —
Sorumlulugun Siirlandinima-  of Liability for Maritime
masina {liskin Sozlesme, [g76.  Claims, 1976
NOT: Bu sozlesme 28.2.1980 tarih, 8/495 sayih Bakanlar Kurulu karar: ile onaylanmigsa da IMO Genel Sekreterligine
bildirilmedigi igin iilkemiz heniiz taraf degildir.
24 Balik¢i Gemilerinin Giivenligi-  Terremolinos International SFV 1977 = =
ne Iligkin Terremolinos Convention for the Safety
Uluslararasi Sézlesmesi, 1977 of Fishing Vessels, 1977
25 Gemiadamlarinin Egitim, . International Convention STCW 1978 28.74.1984 —
Sertifika ve Vardiya Standart- on Standards of Training,
larina iligkin Uluslararasi Certification and Watch
Sozlesme, 1978 keeping for Seafarers, 1978
NOT: Bu sézlesmeye Hiikiimetimiz heniiz katilmamgsa da yapilan muhtelif toplantilarda katilmamizin gerekli ve uygun oldugu
goriigii belirtilmis, aynca, 26.8.1986 tarih ve 19203 sayili Resmi Gazete’de yaynlanan Camiadamlariin Yeterligi ve Sayisi
Hakkinda Tiiziik, Sozlesmenin hizmete baglama yag ve saghk yoklama siiresi gibi hususlari ile uyumlu duruma getirilmistir.
26 Denizde Arama ve Kurtarma International Convention on SAR 1979 22.6.1985 (agiklama
Uluslararas: Sézlesmesi, 1979 Maritime Search and asafidaki not)
Rescue, 1979
NOT: Bu sozlesmenin iilkemizce onaylanmas: 27.3.1985 giin ve 18707 saylh Resmi Gazete’de, Sozlesmenin Ingilizce-Tiirkge
metinleri 24.3.1986 giin ve 19057 sayih Resmi Gazete’de yaymlanmgtir.
Bu konuda IMO tarafindan (Ticaret Gemileri igin Arama ve Kurtarma El Kitabi - MERSAR), 1970-1977-1980-1987
yillarinda, calismalara yardimei olmak iizere yaymlanms, 1986 baskisi D.B. Deniz Nakliyat1 T.A.S. tarafindan terciime
ettirilerek, gemilerde faydamlmak igin yaymlanmugtir.
27 Atiklar Tarafindan Denizlerin Convention on the Prevention

Kirletilmesinin Onlenmesine
fligkin Sozlesme, 1972

of Marine Pollution by LDC 1972 30.8.1975 -

Dumping of Wastes and
Other Matter, 1972

NOT: Bu sézlesme, gemilerden degil; Karadaki tesislerden kaynaklanan deniz kirlenmelerinin 6nlenmesine iliskin hiikiimler

icermektedir.

2.5.2. lktisadi Isbirligi ve Kalkinma Teskilati (OECD)

OECD’nin deniz tasimaciligi konusundaki faaliyetleri bir ana komite ve iki ¢alisma grubu

cercevesinde yriitiilmektedir. 1961 yilinda kurulmus bulunan OECD Deniz Tasimaciligi Komi-
tesi, uluslararasi deniz tasimaciliga alanindaki gelismeleri izleyerek iiyelerine bu konularda sii-
rekli bilgi vermek, bir damsma ve miisavere zemini hazirlamak, ortak prensipleri tespit etmek
ve gerekli hallerde B.M. sistemindeki gesitli bolgesel ve ekonomik gruplar karsisinda OECD tiye-
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lerinin ortak cikarlarim koordine ederek toplu bir tutum almalarim saglamak gibi amaglarin ger-
¢ceklesmesi yoniinde ¢aba harcamaktadir. .

. OECD’nin deniz tasimacilifi alanindaki temel politikasi, Teskilat Konseyi’nin 1961 yilinda
kabul ettigi OECD Goriinmeyen Islemler Liberasyon Kodu’nun C/1 maddesinin 1 numarali no-
tu ve C/5 maddesindeki esaslar cergevesinde belirlenmistir. Buna gore, OECD iiyelerinin deniz
tagimacihg alanindaki politikalan, “‘hiir ve adil bir rekabet ortaminda gemilerin serbest dolasim’’
prensibini temel alacaktir. Herhangi bir iiye iilkede deniz tagimacihgina iliskin tiim faaliyetler
ve hizmetler (liman hizmetleri, deniz yolu tasimalari, bunker hizmetleri, kiralama, gemi bakim
ve onarimi, personel istthdami vb.) diger bir iilke vatandaglarimin kullamimina ve hizmetler i¢in
yapacagi 6demelere sinirsiz olarak agik tutulacaktir. Tiim hizmetlerin bedelleri ile ilgili transfer-
ler, kambiyo rejimleri, kendi bayragini koruyucu mevzuat, ticaret anlagmalarinda ulusal bayra-
8a tercihli muamele saglayan hiikiimler, ithalat ve ihracat lisanslari, ayirnmci liman hizmetleri,
ve vergi uygulamalarn gibi.serbest rekabeti engelleyici uygulamalara yer verilmeyecektir.

Goériinmeyen [slemler Liberasyon Kodu’nda yukarida belirtilen prensiplerin yer almasina
ragmen, gerek gelismekte olan iilkeler ve dogu bloku iilkelerinde giderek artan hiikiimet miida-
haleleri ve korumaci uygulamalarin etkisi, gereksé Kod’un getirdigi prensiplerin uygulanmasin-
daki baz belirsizlikler ve degisik yorumlar gibi nedenler, OECD iilkelerini deniz tasimacilig
alaninda daha aktif bir davranig gostermeye y6neltmis ve bu amagla Deniz Tasimacihgi Komite-
si (MTC) tarafindan ‘‘Uye Ulkelerin Denizcilik Politikalarinda Ortak Prensiplere iligkin’’ bir
belge hazirlanmistir.

Bu belge Subat 1987°de OECD Konseyinde goriisiilerek kabul edilmis ve yiiriirliige girmis
bulunmaktadir. S6zkonusu belgede, iiye iilkelerin birbirleriyle olan iliskilerinde oldugu kadar
3. iilkelerle olan iliskilerinde de uyacaklan esaslar yer almaktadir. Tamamen liberal ve tam ser-
bestiye dayanan bir sistemi 6ngéren bu Karar’a gore, iiye iilkeler denizcilik politikalarinda ser-
best rekabete aykiri yeni ve ek tedbirler uygulamiyacaklar, mevcut uygulamalan da belirli bir
siire icinde bu temel ilkelere gore gozden gegirerek, bunlarla uyumlu hale getireceklerdir.

Bu Karar’in Tiirk Denizcilik Politikasina olan etkileri iizerinde dikkatle durmak gerekmek-
tedir. Bilindigi gibi Tiirkiye, gerek ekonomi sistemi ve felsefesi, gerekse siyasal tercihleri ile OECD
biinyesinde yerini almis ve bu Tegkilatin benimsemis oldugu genel prensipleri, kalkinma ve sa-
nayilesme politikalarimizla biitiinlestirmeye gayret gosteren bir tutum i¢inde olmustur. Ancak,
gelismis batih iilkelerin yer aldig: bir igbirligi ve kalkinma tegkilati olan OECD i¢inde Tiirkiye’-
nin diger iiye iilkelere oranla biraz daha farkl ve 6zel bir konumu bulundugu da bir gergektir.
Tiirkiye’nin héli gelismekte olan bir iilke niteligini korumasi, OECD iginde bazi prensip ve uy-
gulamalarda istisnai muamele gormemize neden teskil etmekte, ancak buna karsihik da ekono-
mik kosullar diizeldikce OECD’nin ekonomik ve siyasal felsefesine uyum saglayacak politikalar1
tedrici olarak yiiriirliige koymamiz istenmektedir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, OECD iiyesi
iilkelerin izleyecegi ekonomik politikalarin temellerini olusturan ve hiir ve adil bir rekabeti esas
alan Cari Goriinmeyen Islemler Liberasyon Kodu, tiim iiye iilkelere belirli yiikiimliiliikler getir-
mekte ve tam liberal bir ekonomi politikasinin esaslarim1 ortaya koymaktadir.

Tiirkiye baslangicta ekonomik kosullarinin elverisli olmamasi nedeniyle Kod’a genel nite-
likte bir ¢ekince koymus ve kendi agisindan Kod’un uygulanmasimi durdurmustu. Ancak, 6zel-
likle 1980 sonrasinda uygulanmaya baslanan disa agik liberal ekonomi politikalarimin ve buna
paralel olarak ekonomide goriilen iyilesme trendinin de etkisiyle Kod’a konmus bulunan bu ge-
nel ¢ekincenin kaldirilmas: hiikiimetge kararlagtirilmis, buna karsilik sézkonusu Kod’da yer alan
ve hala ulusal ¢ikarlarimizla bagdasmadig: tespit edilen belirli maddeler igin 6zel ¢ekincelerin
sitrdiiriilmesi uygun goriilmiistiir. Bu meyanda, Kod’un denizcilik konularina iligkin boliimii (C/1
ve 1 No.lu notu) hakkinda ¢ekincemizin devam ettirilmesine karar verilmistir. Dolayisiyla Tiirk-

77




iye bu gekinceye dayanarak belirli konularda bir siire daha uygulamada tam liberal bir politika-
dan bazi sapmalara yer verebilmektedir.

Sézkonusu Konsey kararn, yukaridaki aciklamalarda da belirtildigi gibi, deniz tasimacili-
ginda liberal bir sistemin kurulmasi icin aynintili hitkiimler ve yiitkiimlilitkler getirmektedir. Bu
esaslarin Tiirk deniz tasimacihifini su an icin biiyiik olciide etkilemesi, Kod’a koymus oldugumuz
rezervimiz nedeniyle sozkonusu degildir. Ancak Tiirkiye, ozellikle 1980 sonrasinda ekonomik
politikasinda liberal sistemi benimsemis ve bu tutumunu  gesitli vesilelerle IMF, OECD, GATT
ve AET gibi uluslararas: platformlarda acikca ortaya koyan adimlar atmistir.

Tiirkiye’nin Kod’a koydugu rezerv bir siire daha devam edecekse de belirli bir siire sonra
bunun kaldinlmas: yoniinde dis baskilarin artacagi da bir gergektir. Baskilar sonucu rezervimi-
zin kaldirilmas: halinde s6zkonusu Konsey karari tiimiiyle Tiirkiye i¢in de gegerli olacaktir. Bu-
nun sonucu olarak,

a) Tiirkiye serbest rekabete aykiri kabul edilen herhangi bir tesvik tedbiri uygulamayacak-
tir. Ornegin, kamu yiiklerinin tasinmasinda Tiirk bayrakh gemilere oncelik verilmesi, uzakyol
primi ve diger bazi Tiirk ve yabanci gemiler arasindaki farkh uygulamalar kaldirilacaktir.

b) Ulkemizin, diger iilkelerle yaptig ikili anlagmalarda yiik paylasimina iliskin hitkiimler
yer almayacak veya OECD iiyesi diger iilkelerin de bu iilkelerle yapilan ticarete ve tagimalara
serbestce girisini saglayacak hiikiimlere yer verilmesi gerekecektir.

2.5.3. Avrupa Toplulugu (AT)

AT’nin denizcilik sektoriindeki politikasim deniz tagimacihgl ve gemi insa sanayii olmak
iizere iki dalda incelemek gerekir.

Gemi insa sanayiinde 1968’den itibaren belirli bir ortak politikanin var oldugu soylenebilir.
Bu politikalar AT Sanayi Bakanlar Konseyi’nin aldiklar: kararlar dogrultusunda olusmakta ve
uygulanmaktadir. Politikalar belirli désnemlerde gozden gegirilmekte ve yeni diizenlemelere ko-
nu olmaktadir. Bu politikalarin temeli, gemi insa sanayiinde AT iilkeleri hiikiimetleri tarafin-
dan saglanan siibvansiyonlarin ve her tiirlit yardimlarin ortaklasa tespit edilen belirli bir limiti
asmamasidir.

Son olarak 22 Aralik 1986’da yapilan Sanayi Bakanlar Toplantisinda, 1 Ocak 1987 tari-
hinden itibaren gegerli olacak sekilde gelecek dort yillik dénemde Topluluk iiyesi iilkelerin gemi
insa sanayiinde uygulanacak politikalarin esaslar belirlenmistir. Buna gore en fazla siibvansi-
yon oranmi sozlesme fiyatimn 028’1 kadar olacaktir. Bu oran Avrupa tersanelerini diger
tersaneler—ozellikle Uzakdogu tersaneleri—ile rekabet edici diizeye getirmek igin yeterli goriil-
miistiir. Bu arada Ispanya ve Portekiz i¢in bir gegis donemi kabul edilmistir.

Deniz taslmacﬂlgl konusunda ise AT iilkelerinin ortak bir denizcilik politikas1 konusunda
fikir birligi saglamalar1 olduk¢a zor olmustur.

22 Aralik 1986’da Avrupa Topluluklar Bakanlar Konseyi, Toplulugun ortak denizcilik po-
litikasinin temellerinin olusturan dort ayri Diizenlemeyi (Regulation) kabul etmistir. Bu diizen-
lemelerin kaynagi, Komisyon’un AT Konseyi’'ne ilk kez 19 Mart 1985’de sundugu ve Toplulugun
ortak tasimacilik politikasinin deniz tagimacihig ile ilgili kismin iceren Memorandum’dur. Ko-
misyonu boyle bir memorandumu hazirlamaya iten neden, Toplulugun Deniz Ticaret Filosu’-
nun son yillarda énemli tonaj kaybina ugramasidir. 1975’de Diinya Tonaji’nin yaklastk ytizde
30’unu olusturan AT filosu, 1986’da yiizde 20’nin altina diismiis bulunmaktadir. Bu gerilemede
Diinya Denizciligini etkileyen krizin rolii oldugu kadar, 6zellikle tigiincii diinya iilkelerinin ko-
rumact ve bayrak ayinmei politikalan ile dogu bloku iilkelerinin devlet siibvansiyonlu dusiik
navlun politikalan etkili olmustur. Boylece, AT iilkelerinin mukayeseli iistiinliiklerinin kaybol-
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masy, iiye tlkeleri ortak bir deniz ticaret politikas1 olusturmaya yoneltmistir.

Ancak bu ortak politikamin saptanmasi olduk¢a zor olmug ve uzun goriismeler sonucu ni-
hayet Aralik 1986’da kabotaj konusu disinda diger konularda bir “‘consensus’’ saglanarak, 1977’de
baslatilan denizcilikle ilgili karar ve diizenlemelerin bir tamamlayicis1 olarak dort ayr Diizenle-
me (Regulation) kabul edilmistir. Bunlar,

— 4055/86 sayih ve 22 Aralik 1986 tarihli ‘“Uye Ulkeler ile Uye Ulkeler ve Ugiincii Ul-
keler Arasinda Deniz Tagimaciligin Hizmetlerinin Verilmesinde Serbestlik ilkesinin
Uygulanmasy’’na Iliskin Konsey Diizenlemesi,

— 4056/86 sayili ve 22 Aralik 1986 tarihli, ‘‘Anlagsma’nin 85. ve 86. maddelerinin De-
niz Tagimacihgina Uygulanmasi I¢in Ayrintii Kurallar’’a Iliskin Konsey Diizen-
lemesi,

— 4057/86 sayih ve 22 Aralik 1986 tarihli, ‘“Deniz Tasimacihginda Haksiz Fiyat Uygu-
lamalar’’na Iliskin Konsey Diizenlemesi,

— 4058/86 sayil1 ve 22 Araik 1986 tarihli, ‘‘A¢ikdeniz Tasimaciliginda yiiklere serbest
girisi saglamak iizere Koordine Hareket’’e iliskin Konsey Diizenlemesi’dir"

Birinci Diizenleme Resmi Gazetede yayimnlanmasim takibeden ilk giinii, digerleri ise 1 Tem-
muz 1987°de yiiriirtiige girmis bulunmaktadir.

AT’nin Denizcilik Politikasindaki temel ilke, korumaci olmayan, liberal bir ortak denizci-
lik politikasimin tiim iiye iilkelerce uygulanmasi ve diinya deniz ticaretinde genis bir serbest re-
kabet ortaminin yaratilmasidir. Uzerinde fikir birligi saglanan sozkonusu diizenlemeler, bu amacin
gerceklesmesinde Topluluk mevzuatiyla biitiinlesen bir paket teskil etmektedirler. Bir biitiin olarak
bu diizenlemeler paketi, Topluluk armatorlerinin, Topluluk i¢indeki veya Toplulugun diger iil-
kelerle yaptig ticarete serbestge girmelerini saglayan bir tam rekabet ortami yaratmay: hedefle-
mektedir. Diizenlemelerde tiglincii iilkelerin simrlayici uygulamalarina veya yabanci armatérlerin
haksiz rekabetine karsi, Topluluk armatorlerini koruyucu mekanizmalara ve gerektiginde kars:
tedbir almalarini miimkiin kilan hiikiimlere yer verilmektedir. 4057/86 ve 4058/86 sayili diizen-
lemeler 6zellikle bu tiir tedbirleri iliskindir. Bu diizenlemelerde dikkati ¢eken 6nemli noktalar
sunlardir:

4055/86 Sayih Diizenleme:

Bu diizenleme Uluslararas: deniz ticaretinde serbestlik ilkesinin uygulanmasina iliskindir.
Bu ilkeye gore, deniz tasimacilifinda serbest rekabeti engelleyen simirlamalar belirli bir takvim
icinde ve en geg 1 Ocak 1993’e-kadar tamamen kaldirilacaktir. Bu tarihten itibaren Topluluk
liyesi vatandaslarin ve sirketlerin kendi iilkelerinin diginda, Toplulugun herhangi bir iiyesi iilke-
ye gemilerinin serbestge giris ve ¢ikisini engelleyen tiim kisitlamalar (Kabotaj hakk: sakli kal-
mak kaydiyla) kalkmis olacaktir. Aym sekilde yiik boliigiimiinii iceren ikili anlagmalar da 1.1.1993
tarihine kadar kaldirilacak veya bu diizenlemelere uygun hale getirilecektir. Sadece, B.M. Hat
Konferanslar1 Davranis Kodu cergevesinde bu tiir yiik paylasimlar gegerliligini koruyabilecektir.

Kisitlayic1 uygulamalarin kaldirilmasi agagidaki takvime gore asamali olarak gergeklestiri-
lecektir:

— 31 Aralk 1989 tarihine kadar, herhangi bir Topluluk iiyesi iilkenin gemisinin, diger
Topluluk iiyesi iilkeler arasinda yapilan tagimalara serbestce girmesini 6nleyen kisit-
lamalar tamamen kalkmis olacaktir.

(*) Bu Dizenlemeler Avrupa Topluluklari Resmi Gazetesinde (Official Journal of the European Communities)
31.12.1986 tarihinde yaymlanmstir (OJ L 378).
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__ 31 Aralik 1991 tarihine kadar, Topluluk iiyesi bir iilkenin, Topluluk dis1 bir ulke ile
yaptig1 deniz ticaretine ve tasimalarina herhangi bir Topluluk iiyesi bir iilkenin ge-
misinin serbestce girmesini onleyen kisitlamalar tamamen kalkmis olacaktir.

— 1 Ocak 1993 tarihinden itibaren diger gemilerle (Topluluk dist) yapilan Topluluk
ityesi iilkeler arasindaki ve Topluluk iiyesi iilkelerle Topluluk dis1 iilkeler arasindaki
tasimalara serbestce girisi onleyen tiim kisitlamalar kalkmis olacaktir.

Yiik paylasimini iceren yeni anlasmalarin yapilmasi yasaklanmustir. Bunun tek istisnast, Top-
luluk iiyesi iilkelerin layner tasimacilik sirketlerinin ilgili tictinci iilkeyle yapilan tagimalara bu
tiir anlasmalar diginda girebilme olanagimin bulunmamasidir. Boyle bir istisnai durumda, Kon-
sey, Komisyonun onerisi ile yiik paylasimim iceren anlagmanin hazirlanmasi konusunda gerekli
calismalar yapacaktir. Dokme yitk tagimalarinda ise bu genel ilkede bir istisna sozkonusu degil-
dir. Eger herhangi bir ficiincil iilke iye iilkelere boyle bir anlagma yapmak icin bask: yaparsa,
Konsey, 4058/86 sayili Diizenleme geregince bu tilkeye karsi koordine hareket edilmesi ve karsi
tedbir uygulanmasi icin gerekli girisimlerde bulunacaktir.

4056/86 Sayih Diizenleme:

Bu diizenlemenin amaci, Genel Anlasmanuin 85. ve 86. maddelerinde 6ngoriilen rekabet ku-
rallarinin deniz tasimaciifina da uygulanmasini saglamaktir. Bu diizenleme, tramp tasimalar
disinda, bir veya birden fazla Topluluk limanlarina veya bu limanlardan yapilan uluslararas:
deniz tasimacihigi hizmetlerine uygulanacaktir.

Avrupa Toplulugunun temelini olusturan Anlasma’nin 85. maddesi, iiye devletler arasin-
daki ticareti etkileyebilecek ve serbest rekabeti engelleyebilecek, sinirlayacak ya da bozacak an-
lasmalar1 ve uygulamalar yasaklamaktadir. 86. madde ise herhangi bir tarafin egemen durumunu
kotiiye kullanarak Topluluk {iyesi iilkeler arasmdaki ticareti olumsuz sekilde etkilemesini onle-
yici hiikiimler getirmektedir. Diger sektorlerde bu hiikiimler tiim ayirimcl ticari uygulamalarin
kaldiriimas: seklinde (Ornegin fiyatlar: sabit tutan kartellerin ve piyasa paylasimini iceren anlas-
malarin yasaklanmasi gibi) uygulanmaktadir. Bu hiikiimlerin teorik olarak deniz tasimacihigina
da uygulanmasi sézkonusuysa da, Komisyonun bu konuda yeterli bir yaptirim giiciine sahip bu-
lunmamasi, bu diizenlemenin getirilmesini gerekli kilmustir.

4057/86 Savilh Diizenleme:

Bu diizenlemeye gore, Topluluk, yabanci armatorlere asagida belirtilen durumlarda bir te-
lafi edici vergi (redressive duty) koyabilir;

— Yabanci armatorler ticari olmayan bir avantajdan yararlaniyorlarsa,
— Yabanc: armatorler ‘‘normal navlun’’un altinda navlunlarla ¢alisiyorlarsa,
— Topluluk armatérleri bu uygulamalar sonucu zarar goriiyorlarsa.

Burada ““normal navlun’’ kavramu iizerinde durmak gerekmektedir. Diizenleme’nin 3. mad-
desi “‘normal navlun’’un, yerlesmis ve temsil yetkisine sahip sirketlerin ayni veya karsilastinla-
bilir bir hatta yaptiklar: benzeri hizmetleri iceren tasimacilik faaliyetleri kargihig talep edilen licret
oldugunu belirtmektedir. ““Normal navlun’’un bulunmast icin izlenecek diger yol ise, benzer sir-
ketlerin yaptiklart masraflara makul bir kir oram eklenmek suretiyle navlunun hesaplanmasi-
dir. Masraflar, tasimacihik faaliyetinin dogal seyri iginde yapilart hem sabit, hem de degisken
masraflari ierir ve ayrica genel harcamalar icin makul bir tutarin da eklenmesi sonucu hesaplanir.

Diger acikliga kavusturulmasi gereken nokta, yabanci armatoriin ‘‘ticari olmayan bir
avantajdan’’ yararlanmasi hususudur. ilgili maddede bu konuda bir aciklik yoksa da, ‘‘ticari
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olmayan avantajlar’’ tesisi ile devlet siibvansiyonlari, yiik ayirimlari,Uluslararasi Calisma Or-
giitit (ILO) ve Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) S6zlesmelerine uymamaktan &tiirii kaza-
nilmis olan avantajlarin kastedildigi anlasilmaktadir.

Baska bir nokta da, Topluluk armatorlerinin bu uygulamalar sonucu zarara ugradiklarini
acik¢a ortaya koyma zorunlulugudur. Zarar; is kayb, karlarinin azalmasi, istihdamda gerileme
gibi somut olaylara dayanarak aciklanacaktir.

Bu cergeve icinde, Toplulugun denizcilik sektérii adina hareket eden herhangi bir gergek
ya da tiizel kisi veya bir orgiit, yabanci armatérlerin haksiz fiyat uygulamalan karsisinda zarara
ugradigini, ya da boyle bir tehdit karsisinda oldugunu diisiiniiyorsa, Komisyon’a sikayette bu-
lunacaktir. Komisyon’un boyle bir sikayet olmadan kendi insiyatifi ile sorusturma agmasi s6z-
konusu degildir. Sikayetin incelenerek sorusturmanin baslatilmasi komisyonun yetkisindedir.
Sorusturma acildiktan sonra Komisyon, AT Resmi Gazetesinde bir duyuru yaparak ilgili kisiler-
den bilgi toplama faaliyetine girisecektir. Sorusturma sonucunda haksiz fiyat uygulamasi ve bu-
nun sonucu bir zararin dogdugu tespit edilirse, Komisyon’un talebi iizerine Konsey telafi edici
vergi konmasina karar verebilir.

4058/86 Sayili Diizenleme:

Bu diizenleme, ii¢lincit bir iilkenin veya acentalarinin, Topluluk iiyesi iilkelerin denizcilik
sirketlerinin veya gemilerinin bu iilkeyle olan deniz ticaretine serbestce girisini engellemeleri
halinde, Topluluga koordine bir sekilde hareket etme ve karg: tedbir uygulama olanag sagla-
'maktadir. Diizenleme her tiirlii yiikleri (Genel Kargo veya dokme yiik) ve her tiirlt tasima hiz-
metlerini (layner, tramp veya yolcu) kapsamakta, ancak konferans tagimalari icin B.M. Layner
Kodu uyarinca yapilan yiik paylasimini ve tasimalar1 bu kuralin disinda tutmaktadir. Diizenle-
meye gore, koordine hareket, bir iiye iilkenin talebi iizerine Komisyon tarafindan Konsey’e 6ne-
rilmekte ve Konsey’in kararina gére uygulanmaktadur.

Koordine hareket, diplomatik bir girisimden olusabilecegi gibi, ilgili tigiincii iilkenin ‘‘ho-
me trader’’ veya ‘‘cross trader’’ olarak calisan gemilerine ve denizcilik sirketlerine kars1 alinan
kars: tedbirleri igerebilir. Bu kars: tedbirler,

— yiikleme ve bosaltma izni alinmasi zorunlulugu,
— bir kota konulmasi,
— ya da bir vergi alinmas: seklinde olabilmektedir.

Bu tedbirler belirli bir ticarette ya da belirli limanlarda uygulamaya konulabilecektir.

Ancak her durumda, karsi tedbirlerin uygulamaya konulmasindan énce diplomatik girisim-
-lerin yapilmis olmas: gerekmektedir.

Yaklagik 10 yil siiren goritsmeler sonucunda ortaya ¢ikmis bulunan bu Diizenlemeler, bir
biitiin olarak AT’nin ¢ikarlarina uygun diisen, korumaciliktan arinmis liberal bir denizcilik po-
litikasi olusturulmasma yéneliktir. Ayni yonde bir denizcilik politikas1i OECD biinyesinde de
olusturulmaya ¢alisilmaktadir. Nitekim AT’ nin bu diizenlemelerinin, OECD’nin 1961°de kabul
ettigi ‘‘Cari Goriinmeyen Iglemler Liberasyon Kodu’’ndaki temel ilkelere dayandirildiga séyle-
nebilir.

Ancak AT Bakanlar Konseyi’nde ¢6ziime kavusturulamayan bir konu, kabotaj konusu ol-
mustur. Konsey bu konuda goriigsmelerin siirdiiriilmesi ve belirli bir siirede kabotaj sinirlamasi-
min da kaldirilmas: yoniinde karar almussa da yakin bir gelecekte bu sorunun ¢ézitmlenmesi siipheli
goriilmektedir.




2.5.4. B.M. Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD)

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD) biinyesinde faaliyet gOste-
ren Denizcilik Komitesi, diinya denizciligini ilgilendiren gesitli konularda kararlar almakta ve
diinyadaki degisik ¢ikar gruplarinin (OECD iilkeleri, gelisme yolundaki iilkeler, sosyalist iilke-
ler gibi) miicadelelerine sahne olan bir uluslararasi forum ve karar organi niteligi tasimaktadir.
Tiirkiye bu toplantilarda resmi heyetler tarafindan temsil edilmektedir.

UNCTAD’n son yillardaki en 6nemli faaliyetlerinden birini ““Gemilerin Tescil Sartlar: Hak-
kinda B.M. S6zlesmesi’’nin hazirlanmasi ve kabulii teskil etmistir. Dort yillik hazirlik ve goriis—
meler donemi sonunda 20 Ocak - 7 Subat 1986 tarihleri arasinda Cenevre’de yapilan 4. Donem
toplantisinda ortaya ¢ikan nihai metin, konferans tarafindan kabul edilmis ve katilan devletle-
rin ve bu arada Tiirkiye’nin de temsilcileri tarafindan ‘‘Konferans Nihai Senedi”” imzalanmistir.

.Gemilerinin toplam tonaji, diinya toplam tonajinin en az yiizde 25’ini olusturan 40 devletin
s6zlesmeyi onaylamasindan 12 ay sonra yiiriirliige girecek olan ‘‘Gemilerin Tescili Sartlar1 Hak-
kinda Birlesmis Milletler Sozlesmesi’’ bir 6nsozii takiben 22 maddeden olusmakta ve ayrica 3
Ek’i bulunmaktadir.

Ancak sozlesmenin imzalanmasindan bugiine kadar gegen siire i¢inde s6zlesmeyi onayla-
yan iilkelerin sayisinda 6nemli bir gelisme olmadig goriilmektedir. Sé6zlesmenin Tiirkiye tara-
findan onaylanip onaylanmayacag konusu, sézkonusu metnin ayrntili bir incelemesini
gerektirmekte ve bu ¢alismalara 1987 yihinda heniiz baslanmadigi goriilmektedir.

1988 yilinda ise UNCTAD’in giindemindeki en 6nemli konunun B.M. Layner Konferansla-
r1 Kodu olacag kesindir. 1974 yilinda Cenevre’de kabul edilen kod ancak 1983’de yiiriirliige gir-
mistir. Halen gelisme yolundaki birgok iilkenin yamsira Bat: Avrupa iilkelerinin oénemli bir bolimii
tarafindan da onaylanmis bulunan sézkonusu Kod’a Tiirkiye heniiz taraf olmamistir.

Ancak Kod’un uygulanmasiyla ilgili baz1 sorunlarn ortaya ¢ikmis olmasi ve 6zellikle gelisme
yolundaki iilkelerin Kod’un en 6nemli hiikiimlerinden biri olan 40/40/20 yiik paylasimim, Kod’un
dngordiigii bigimde sadece Layner Konferanslar igin degil de tiim layner tasumalari, hatta tramp
tasimalar icin de uygulama egilimleri bu iilkelerle gelismis tilkeler arasinda énemli goriis ayrilik-
larina ve tartigmalara yol agmaktadir. Bu amagla 1988 yihnin ikinci yansinda bir ‘Review
Conference’’ diizenlenmesi ve Kod’un yeniden gozden gegirilmesi UNCTAD tarafindan karar-
lastinlmastir.

«“Review Conference’’ sonucuna gore yapilacak ¢alismalar ¢ergevesinde Tiirkiye, Kod’a ta-
raf olup olmama konusunda karar verecektir.

2.5.5. islam Ulkeleriyle Tliskiler

1987 yili deniz sektoriinde Islam iilkeleriyle olan iligkiler acisindan olduk¢a hareketli bir yil
olmustur. Bu konuda Tirkiye iki 6nemli toplantiy1 bagariyla gercgeklestirmistir.

islam iilkeleri arasinda deniz ticaretinin gelistirilmesi ihtiyaci, uzun yillardan beri dile geti-
rilmekte,ancak bu igbirliginin ne sekilde gergeklestirilecegi konusunda somut bir gelisme kayde-
dilememekteydi. 1981 yihnda Suudi Arabistan’da toplanan 3. Islam Zirve Konferansinda faaliyete
gecmesi kararlastirilan ve 1983 yilinda yapilan 14. Islam Ulkeleri Dis Isleri Bakanlari Konferan-
sinda, statiisiiniin 11 iilke tarafindan onaylanmasiyla islerlige kavusarak 1984 yihnda faaliyete
gecen Islim Armatorler Birligi, teskilatlanma calismalarim tamamlayarak etkin bir faaliyet do-
nemine yonelme asamasina gelmistir. Denizcilik alaninda diger Islam iilkelerine gore birgok agi-
dan daha ileri diizeyde olan Tirkiye’nin bu kurulusun faaliyetlerinde etkin bir rol istlenmesi
yararl goriilmiistiir. Bu nedenle Birligin 1. fcra Komitesi toplantisinin 5-6 Eyliil 1987°de Tiirki-
ye’de yapilmas: gergeklestirilmis ve s6zkonusu Komite’nin baskanhgina Tirk-Libya Deniz Nak-
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liyat1 Genel Miidiirit Giirkan Ok secilmistir. islam Armatérler Birligi’nin bundan sonraki
¢alismalarinda bir taraftan tanitmaya agirhk vererek islam Ulkeleri denizcilik firmalarinin Bir-
lige iiye olmalarini saglamasi, 6te yandan da meslek komitelerini faaliyete gegirerek finansman,
egitim, limancilik, sigortacilik,gemi insa ve onarim gibi alanlarda teknik, hukuki ve ticari bilgi
ve tecriibe aligverisini ve igbirligini gergeklestirmesi beklenmektedir.

Ote yandan Ulastirma sektoriiniin genel ekonomi icindeki yeri ve ticari iligkilerin gelistiril-
mesindeki 6nemi dikkate alinarak, Isldm Konferansi Ekonomik ve Ticari Isbirligi Daimi Komi-
tesi (ISEDAK) ile islam Konferans: Teskilati (IKT) iiye iilkeleri Ulastirma Bakanlari Toplantisiin
diizenlenmesi ve ilk toplantinin Eyliil 1987°de Istanbul’da yapilmasi, 1986 iISEDAK ikinci top-
lantisinda kararlastirilmas idi.

Sozkonusu toplanti 7-10 Eylil 1987 tarihlerinde Istanbul’da gergeklestirilmistir. Toplanti-
da deniz sektori ile ilgili olarak igbirligi imk4nlar1 genis bir sekilde tartisilmis, yeni merkezler
kurulmasi veya mevcutlarin kapasitelerinin arttirilmasi yoluyla egitim faaliyetlerinin gelistiril-
mesi, liye iilkelerde uygulanan deniz ulagtirmas: ile ilgili kurallarin uyumlastirilmasi, gemi ya-
pim ve bakim sanayii ile liman yonetimlerinde isbirliginin saglanmas: gibi hususlar iizerinde
durulmustur.
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3. 1988’E GIRERKEN TURKIYE’DE DENIiZ SEKTORUNUN
TEMEL SORUNLARI VE COZUM ONERILERI

3.1. 1987 YILINDAKI GELISMELERIN ISIGINDA SEKTORUN iCiNDE
BULUNDUGU KOSULLARIN GENEL BiR DEGERLENDIRMESi

3.1.1. Diinya Denizciligindeki Kriz Siirmekle Beraber, 1987 Yilinda lyilesme
Belirtileri Goriilmiigtiir.

1970’1 yillarda diinya ekonomisini sarsan petrol krizi, diinya deniz ticaretinde de etkisini
hissettirmis ve deniz sektorii hala siiregelmekte olan krizli bir doneme girmistir. Ekonomik dur-
gunluk nedeniyle tonaj talebinde ortaya ¢ikan azalma, diinya deniz ticaret hacmini geriletmis
ve navlunlarin diigmesine neden olmustur. Navlun piyasasimn daha fazla baski altinda kalma-
masi i¢in hurdaya ayrilan ve baglanan gemi tonaji rekor diizeylere ¢ikmis ve gemi satis fiyatla-
rinda da diisme goriilmiistir.

Basta OECD iilkeleri olmak iizere, deniz tagimaciliginda biiyiik paya sahip olan iilkeler sii-
rekli tonaj kayiplan ile karsi karsiya kalmiglar, ancak giiclii ekonomilerin destegi ile filolarim
giiniin kosullarina uygun, ileri teknolojilerle donatilmis gemilerle yenilemek suretiyle bu kayip-
larin telafi etmeye cahsmglardir. Gelismekte olan iilkeler ise, diisiik gemi fiyatlarindan yararla-
narak filolanim gelistirme ve yiiklerini giderek artan oranda kendi ulusal filolariyla tasima yoluna
basvurmuslardir. Boylece diinya yiik ve navlun piyasasi son derece ¢etin bir rekabet ortamina
itilmistir. Bu kosullar altinda ayakta kalabilmek.i¢in tiim iilkelerde hiikiimetlerin sektére yogun
bicimde destek ve yardim sagladiklan izlenmistir.

Diinya deniz ticaretinde 1987 yili baglarindan itibaren nisbi bir diizelme izlenmektedir. Diinya
yiik ve navlun piyasalarinda gériilen canlanma, yeni inga ve ikirici el gemi fiyatlarimi da yiikselt-
mektedir. Bu olumlu gelismelerin devam edecegi ve diinya navlun piyasasinin 1988 yilinda ol-
dukga yiiksek bir diizeye erisecegi tahmin edilmektedir.

3.1.2. Deniz Ticaret Filomuzun Gelismesi Durmustur
Y

Tiirk Deniz Ticaret Filosu son on yil i¢inde say: ve tonaj olarak énemli bir biiylime goster-
mistir. 1980-86 yillar1 arasinda filonun biiyiime hizi yiizde 145 civarinda olmustur.

Bu geligmenin 6zellikle 1981-84 yillar arasinda ¢ok hizli oldugu, buna kargihik 1985 sonun-
dan itibaren tonaj artisinin durdugu ve filo tonajinda bir gerilemenin basladig1 goriilmektedir.
1985 yilinda bir ara 6 milyon dwt’a kadar yiikselen filo, 1987 Kasim ay1 itibariyle 818 gemi ve
5.2 milyon dwt’dan olusmaktadir.

3.1.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosu Diinya Deniz Ticaretinden Yeterli Pay Alamamaktadir

Tiirk Deniz Ticaret Filosu diinya filolar siralamasinda 24. sirada yer almaktadir. Diinya
filosu i¢indeki pay1 son yillarda artmis olmakla birlikte yiizde 1’e ulasamamustir (yiizde 0.9).
Ekonomik agidan Tiirkiye ile aym gelisme diizeyinde, hatta daha geri diizeyde bile olan baz
iilkeler bizden daha biiyiik filolara sahip bulunmaktadirlar (Hong Kong, Filipinler, Singapur,
G.Kore, Brezilya, Hindistan, Iran ve Tayvan gibi).
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Diinya deniz ticaretinden filomuzun aldig1 pay da olduk¢a diisiik diizeydedir. Toplam diin-
ya deniz ticaret hacmi 1986 yilinda 3.362 milyon ton olarak ger¢eklesmistir. Filomuzun tasidig:
dis ticaret yiiklerimizin 1986 yih toplami 17 milyon tondur. Ugiincii iilkeler aras: tasimalar hak-
kinda yeterli istatistikler olmamasina ragmen, filomuzun diinya deniz ticaretinden aldig payin
yiizde 1’in altinda kaldig anlasiimaktadir.

3.1.4. Filomuz Yashdir

Filomuzun yas ortalamasi 17.9’dur. Diinya iilkeleri filolar1 arasinda Tiirk Deniz Ticaret Fi-
losu en vash filolar arasinda yer almaktadir.

Uluslararasi deniz ticareti a¢isindan onem tasiyan gemi tipleri olarak kuru yiik, dokme yiik,
OBO ve tankerler dikkate alinirsa yas ortalamasimnin 17.1 oldugu goérillmektedir.

Filonun yas gruplan agisindan dagilimi, toplam filo tonajimizin yiizde 43’iin 10-14 yas ara-
sindaki gemilerden olustugunu ortaya koymaktadir. 10 yasin altindaki gemiler, toplam filo to-
najimizin ancak yiizde 21’ini olusturmaktadir. Filoda 20 yasin iizerindeki gemilerin pay: tonaj
olarak filonun yiizde 15.5’ine, gemi adedi olarak da yiizde 28’ine ulagmaktadir.

3.1.5. Filomuz Belirli Baz1 Gemi Tipleri Acisindan Yetersizdir

Tiirk Deniz Ticaret Filosu, bilyiik ¢cogunlugu kii¢iik tonajhi gemilerden olusmaktadir. 818
geminin 623’1 4.000 dwt’un altindadir. Buna karsilik filoda biiyiik tonajh gemilerin sayisi ol-
dukga azdir.

Bunun yamsira filomuzda ¢agdas tasimacilik tiirii olarak iilkemizin ihtiyaci olan baz gemi-
lerin eksikligi hissedilmektedir. Ornegin, 6zellikle konteyner tagimacilif: gelisme yolundaki iil-
keler tarafindan bile biiyiik ilgi géren ve bu iilkelerde yaygin bigimde kullamlmaya baslanan bir
tasimacilik tiiriidiir. Tiirkiye bu agidan diinyanin en geri kalmus iilkeleri arasinda yer almakta-
dir. Ayrica ihrag¢ ve ithal mallarimizin niteliklerine gore zaman zaman degisik ve 6zel maksath
gemilere de ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu durumlarda bu tiir mallarin taginmasi yabanci gemilerin
inhisarinda kalmaktadir.

3.1.6. Dis Ticaret Yiiklerimizin Tasinmasinda Tiirk Bayrakh Gemilerin Paylar:
Giderek Azalmaktadir

Ulastirma Bakanlig istatistiklerine gore, 1983 yilinda yiizde 49.8 olan Tiirk bayrakh gemi-
lerin payinin bu yildan itibaren siirekli olarak azalarak 1986’da yiizde 41.6’ya geriledigi goriil-
mektedir. Bu gerileme, kamu yiikii niteliginde olan mallarin taginmasinda da s6zkonusudur.
Ornegin, Tiirk gemilerinin tasima paylar1 aym dénemde akaryakitta yiizde 70’den yiizde 49’a,
komiirde yiizde 93’den yiizde 52’ye, maden cevherinde yiizde 51°den yiizde 44’e diismiistiir.
1986°da Tiirk bayrakh gemiler ihrag yiiklerimizin ancak yiizde 34.7’sini, ithal yiiklerimizin ise
yiizde 44.8’ini tasimiglardir.

3.1.7. Tiirk Gemi Insa Sanayiinin Gelismesi Durmustur

Tiirkiye’de gemi inga sanayiinin gelisimi, planli doneme gegisle baslamistir. 5 Yillik Kalkin-
ma Planlarinda gemi inga sanayiimizin gelistirilmesi i¢in gerekli tesvik tedbirlerine yer verildigi
goriilmektedir. Ozellikle 1981 yilindan itibaren iilkemizde gergeklestirilen gemi tiretimi bir hayli
artmistir. Ancak gerek diinya denizciligindeki kriz, gerekse yurt i¢inde gemiyapimi icin bugiin
verilen gemi insa kredisi faizleri ve gecikme halinde uygulanan temerriit faizleri ile kredinin geri
6deme miiddetleri, gemi insa siparislerini durma noktasina getirmistir.
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3.1.8. Limanlarimiz Altyapi, Personel ve Yonetim Acisindan ihtiyaclan
Karsilamaktan Uzaktir

Yillar itibariyle yiik trafigindeki artislar sonucu ortaya ¢ikan liman hizmetleri talebi liman
alanlarinin gelisme imkanlarindan yoksun olmasi nedeniyle tam olarak karsilanamamaktadir.
‘Bunun sonucu olarak da yiikleme bosaltma hizmetleri aksamakta, beklemeler artmakta, bu da
gemilerin isletme giderlerinin yiikselmesine neden olmaktadir. Birgok liman sahalarinin sehir icinde
dar bir alana hapsolmus bulunmasi sorunlarin ¢éziimiini giiclestirmektedir. Limanlarin cogun-
da rehabilitasyon projelerine uygun olarak techizat ve donamim tedarikleri heniiz tamamlanip
verimli bir sekilde kullanilamamaktadir. Genellikle rihtimlar yetersiz ve su derinlikleri azdir. Rih-
timlarin biran 6nce tevsii ve rihtim su derinliklerinin taranmas: gereklidir. Kis sartlarinin agir
oldugu limanlarda mendireklerin yetersiz olusu nedeniyle soluganlarin mendirek icine girmesi
sonucu yiikleme bosaltma isleri aksamaktadir. Limanlar arasinda iyi bir koordinasyon mevcut
degildir. Yonetimlerin iist kademe ¢aligmalari goriiniiste ve uygulamada miinhasiran limana y6-
nelik degildir.

3.1.9. Tiirk Deniz Sektériindeki Egitim fhtiyaci Giderek Artmaktadir

Yapisi geregi tamamen disa doniik olarak ¢aligmak zorunda olan sektériimiizde gesitli dii-
zeylerdeki egitim yetersizligi ve eksikligi giderek kendini daha acik bir sekilde hissettirmektedir.
Diinya denizciligindeki teknolojik gelismeler, egitim faktériinit 6n plana ¢ikarmis bulunmakta-
dir. Giderek artan bir rekabet ortami i¢indeki diinya denizciligi, artik cok yonlii ve ileri diizeyde
teknik bilginin yanisira ulusal ve uluslararasi hukuk, ekonomi ve isletmecilik bilgi ve tecriibele-
rine ihtiya¢ géstermektedir.

Yiizyilimizin bagindan beri bu yonde biiyiik hizmet veren Denizcilik Yiiksek Okulu’nun be-
lirli bir doneme kadar bu .ihtiyaci karsilamada basarih oldugu séylenebilir.

Ancak, lziilerek belirtmek gerekir ki, bugiinkii yapisiyla Denizcilik Yiiksek Okulu ¢agdas
bir denizcilik egitimi vermekten gok uzak durumdadir. Ders malzemesi,laboratuvar, arag-gerec,
ogretim kadrosu, yabanc dil (Ingilizce) ve ders programlarimin igerikleri gibi hemen hemen her
alanda biiyiik eksikler mevcuttur. Bu yetersizlik,gemilerimizin can ve mal emniyeti bakimindan
tamamen olumsuz kosullarda sefere ¢ikmalarina sebebiyet vermektedir. Maalesef bu personel
en iyi hava sartlarinda dahi biiyiitk navigasyon hatalar yapabilmektedir.

O kadar ki, dis sigorta sirketleri Tiirk gemilerine bu nedenlerle yiiksek prim uygulamasina
gecmektedir.

Ote yandan, deniz ticareti alaninda faaliyet gosteren 6zel ve kamu isletmelerinin ve bu alandaki
kamu idarelerinin yonetim ve yiiriitme kademelerinde gorev alan ‘‘kara personeli’’ olarak ad-
landirdigimiz kadrolarina ¢agdas isletmecilik, ekonomi ve hukuk bilgi ve tecriibeleri kazandira-
cak yonde bir egitimin eksikligi de giderek kendini hissettirmektedir.

Bunun yanisira, teknik diizeyde siirekli bilgi tazelemesi ve yeni kural ve yontemlerin 6gre-
tilmesi amacina yonelik ¢esitli diizeyde kurs ve egitim seminerlerinin organizasyonu ve uygulan-
masin1 istlenen egitim kuruluslarimin eksikligi de cekilmektedir.

3.2. TURK DENIZCIiLIiK POLITIKASININ YENIDEN BELIRLENMESI
ZORUNLULUGU

3.2.1. Tiirk Ekonomisinde ve Dig Tigaretind_gki Gelismeler, Kisa Siirede Deniz
Tagimacihgina Olan Talebin Onemli Olgiide Artacagim Gostermektedir

Ekonomik bityiime ve dis ticaretteki gelisme, deniz tasgimacihigimin talep cephesini olustur-
masi agisindan son derece énemlidir.
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Icinde bulundugumuz diga agilma siireci iginde, dis ticaretteki gelismenin ve ekonomik bii-
yiimenin 6niimiizdeki yillarda da siirecegi tahmin edilmektedir.

Uygulamaya konulmus bulunan 5. Bes Yilhk Kalkinma Plam (1985-89) hedeflerine gére
toplam ithalat yilda ortalama yiizde 8.2 oraninda, ihracat ise yiizde 10.6 oraninda artacaktir.
1986 yili sonunda 25.5 milyon ton civarinda olan madencilik sektorii ithalat ve ihracatinin 1989
yili sonunda 32.8 milyon tona ulagsmasi beklenmektedir.

Halen 16.7 milyon ton olarak gerceklesmis bulunan ham petrol ithalatinin 1989 sonunda
22.4 milyon tona ¢ikacagi tahmin edilmektedir.

Gida sanayi iiriinleri ihracatimin miktar ve gesit yoniinden artarak ve yeni pazarlara acila-
rak gelismesi ve ortalama artis hizinin yiizde 11.8 olmas: hedef alinmugtir.

Imalat sanayi toplam ihracati yilda ortalama yiizde 11 civarinda artacak, ara mallar ihracat
artisinda demir-celik ve kimya sanayii mamulleri, yatirim mallar ihracatinda ise madeni esya,
elektrikli makina, elektronik ve gemi inga sanayii agirlikh olacaktir.

Kimya, Petrokimya, petrol iiriinleri, giibre, ¢cimento, demir-gelik ve demir dig1 metallerin
ihracat ve ithalatinda énemli artislar beklenmektedir.

Bu tahminler 1989 yili sonuna kadar olan dénemi icermektedir. Daha uzun dénemli tah-
minler, 6zellikle kuru dokme yiik tasimalarina 1990’larda olacak talebi ortaya koymasi agisin-
dan onemli ve ilgingtir.

1990’larda Azot sanayiinin, ¢imento sanayiinin, Erdemir ve Tiirkiye Demir ve Celik Islet-
meleri’nin i¢ hatlardaki tasimalarinin 4.8 milyon tona, dig hat tasimalarinin (ihracat ve ithalat)
16.8 milyon tona ulasacagi tahmin edilmektedir. Hizh sanayilesme siirecinde Tiirkiye’nin demir-
celik ve komiir talebinde 6nemli oranda artislar ortaya.cikmaktadir. Tiirkiye’de ham ¢elik iireti-
mi, 1980-86 yillan arasinda yiizde 140.artmis ve sadece 1986’da yiizde 20’lik bir gelisme kayde-
derek higbir celik iireticisi illkede rastlanmayan bir biiyiime gerceklesmistir. Celik iiretiminin
6niimiizdeki yillarda da hizla artmasi beklenmektedir. Buna bagh olarak Tiirkiye’nin 1990°larda
yaklasik 4 milyon ton civarinda demir cevheri ithal etmesi s6zkonusu olacaktir.

Celik iiretiminin bu 6lgiide arttirilmasi, komiir talebini de yiikseltmektedir. Her ne kadar
yurtici iiretim artmaktaysa da ABD, Avustralya ve Giiney Afrika’dan biiyiik miktarlarda ko-
miir ithali s6zkonusudur. Yumurtalik ve Tekirdag enerji santrallari projeleri gerceklesince
1990°1arda Tiirkiye’nin koémiir ithalatimin yillik 8 milyon tona ulasacag: tahmin edilmektedir.

Ote yandan GAP projesi cergevesinde yapilan biiyiikk kamu yatirimlari (enerji ve altyapr)
bu bélgelerin gelecekte iilke ekonomisine katkisinin beklenenden de biiyiik dl¢iide olacagim gos-
termektedir. Bu bélgelerde yakinda baslanacak olan tarim ve sanayi yatirimlarimin girdilerinin
bolgeye deniz yoluyla ulastirilmasi_sézkonusudur. Bu gelisin sonucu bolgede olusacak biiyiik
thracat potansiyeli deniz ve demir yolu baglantih bir ulastirma sistemini gerekli kilmaktadir.

Dis ticaretimizin iilke gruplan agisindan dagilmina baktifimizda ise bir 6nceki yila gore
OECD iilkeleriyle yapilan dis ticaretin miktar olarak biraz arttig1, Islam tilkeleri ile olan dis tica-
retin azaldiga goriilmektedir. Buna ragmen Islam iilkelerinin dis ticaretimizdeki pay: (miktar olarak)
gene yiizde elli civarindadir.

Ozellikle kuru dokme yiik ithalatimin ise Brezilya, Avustralya, Giiney Afrika, Venezuela,
ABD gibi uzak bolgelerden yapildig ve ilerki yillarda da bu durumun siirecegi anlasilmaktadir.

Ote yandan Uzakdogu’ya yapilan ihracatimizda az da olsa bir gelisme gériilmektedir. Gele-
cekteki ihracat politikamizin uzak ve yeni pazarlara agilacak sekilde belirlenmis olmasi, bu amacin
gergeklestirilmesinde etkin bir deniz yolu ulasim sistemini giindeme getirmektedir.
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3.2.2. Tiirkiye, Gerek OECD’ye Olan Taahhiitleri, Gerekse Bagvuruda Bulundugu
AT Uyeligi Nedeniyle Yakin Bir Gelecekte Gelismis Ulkelerin Rekabetine A¢ik
Tam Liberal Bir Denizcilik Politikas: izlemek Zorunda Kalacaktir

Uzun yillardan beri ityesi bulundugumuz iktisadi Isbirligi ve Kalkinma Teskilat:i (OECD)
ile iiye olmak i¢in bagvuruda bulundugumuz Avrupa Toplulugu (AT)’nun deniz tasimacihi1 ala-
nindaki politikalar1 ‘‘hiir ve adil bir rekabet ortaminda gemilerin serbest dolasim1’’ ilkesinden
hareketle tam liberal bir denizcilik politikasin1 6ngérmekte, bir iiye iilkede deniz tasimacihiina
iligkin tiim faaliyetlerin ve hizmetlerin (tasimalar, liman hizmetleri, bunker hizmetleri, kirala-
ma, gemi bakim ve onarimi, personel istthdami vb.) diger iiye iilke vatandaslarinin kullanimina
ve hizmetler karsilif1 yapacagi 6demelere sinirsiz olarak agik tutulmasimi gerektirmektedir. Ser-
best rekabeti engelleyici kabul edilen, kendi bayragim koruyucu mevzuat, ikili anlagmalardaki
yik paylagim hitkiimleri, ithalat ve ihracat lisanslari, ayirimci liman hizmetleri ve vergi uygula-
malar gibi tedbirler uygulamadan kaldirilacaktir.

Tiirkiye, ekonomik kosullarin elverigli olmamasi nedeniyle bu ilkeleri belirli bir siire uygu-
layamayacagini bildirmis, ancak zamanla ekonomik kosullarin elverdigi 6l¢iide bir liberallesme-
ye gidecegini taahhiit etmistir.

Ote yandan iiyelik igin basvuruda bulundugumuz Avrupa Toplulugu da denizcilik alaninda
tam liberal bir politikanin izlenmesi i¢in iiyelerini baglayici nitelikte kararlar almaktadir. 1992
yili sonuna kadar deniz tasimacilif1 alaninda mevcut olan ve serbest rekabete aykir1 kabul edilen
tim uygulamalarin kaldirilmasi s6zkonusudur. Boylece belirli dénemler i¢inde gerek Topluluk
ityesi tilkelerin kendi aralarinda, gerekse bu iilkelerin Topluluk iiyesi olmayan iilkelerle yaptik-
lar1 deniz ticaretine serbestce girisi 6nleyen her tiirlii sinirlama ve ayinmci uygulamalar, dolayli
ya da direkt siibvansiyonlar ve ikili anlasmalardaki yiik paylasimu hiikiimleri kaldirilmus olacaktir.

Gerek OECD’den gelen baskilar, gerekse AT’ye iiyelik halinde iistlenmek zorunda kalaca-
gimiz bu tiir yiikiimliilitkler nedeniyle 1990’larda Tiirkiye’nin deniz tasimacihigi alaninda disar-
dan gelen giiglii bir rekabetle karsilasacag: ve boylesine liberal bir ortamda mevcut filo yapisi
ile ayakta durabilmesinin miimkiin olamayacag: kesindir.

3.2.3. Diinya Navlun Piyasasi Diizelmekte, Gemi Insa ve Ikinci El Gemi Fiyatlan
Hizla Yiikselmektedir.

1987 yilinda diinya navlun piyasasinda olumlu gelismeler goriilmiistiir. Bu gelismeler, uzun
bir stiredir diinya deniz ticaretini etkileyen krizin yavas yavag atlatildig1 yéniinde iyimser bir ha-
vanin olusmasina yol agmis bulunmaktadir. Bunun bir sonucu olarak, uzun bir siiredir olduk¢a
diisiik diizeyde seyreden yeni gemi insa ve ikinci el gemi fiyatlar: hizla yiikselmeye baslamistir.
Bir 6nceki yila gore fiyatlarda bir misline varan artiglar goriilmektedir. Bu artigin 6niimiizdeki
yillarda da devam edecegi ar}lasllmaktadlr.

Yeni gemi edinmenin biiyiik sermaye gerektirdigi dikkate alinirsa, sermaye kaynaklar kit
olan iilkemizin gemi fiyatlar1 daha da yiikselmeden, biran énce filomuz igin gerekli gemileri insa
ettirme veya ithal yoluyla.temin etmede ge¢ kalmamasi gerekmektedir.

3.2.4. Yabana Ulkelerde Uygulanan Tesvik ve Himaye Politikalan Karsisinda
Tiirkiye’de Deniz Sektoriine Saglanan Destekler Yetersiz Kalmaktadir.

Diinya denizciliginde ortaya ¢ikan kriz, tiim diinya iilkelerini, filolarinin rekabet giiclerini
korumak i¢in ¢esitli tedbirler alma yoluna itmis, boylece deniz sektoriine saglanan devlet destegi
ve korumacilik giderek artmaya baglamustir. Giiniimiizde uluslararasi denizcilik piyasasi, dev-
letlerin gizli ve agik tesviklerinin ve korumac politikalarinin boy gosterdigi bir alan haline do-
niismiistiir.
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Biitiin iilkelerde denizcilik sektoriine devlet destegi temelde iki sekilde olmaktadir:

a) Gemi sahiplerine devlet tarafindan saglanan dogrudan veya doldyl finansal destek ve
tesvikler,

b) Dogrudan finansal destek niteliginde olmaksizin, gemi sahiplerine belirli avantajlar sag-
layan idari ve hukuki diizenlemeler.

Bunlardan birincisi daha ¢ok geligmis iilkelerin, ikincisi ise genellikle gelisme yolundaki iil-
kelerin uyguladiklar: yontemlerdir. Gelismis iilkeler finansal gii¢lerini kullanarak daha ¢ok ge-
mi inga sektoriine ve teknolojik yeniliklere destek saglama yoluna bagsvurmakta, buna karsihk
ellerinde yeterince sermaye birikimi olmayan gelisme yolundaki iilkeler ise yasal tedbirlerle ken-
di filolarim tesvik etmektedirler.

Bu yasal tedbirler daha ¢ok yiik ve bayrak ayrimi gseklinde ortaya ¢ikmaktadir. Yiik ayrimi
politikasinda baslica iki tiir uygulama sézkonusu olmaktadir. Bunlardan biri, ¢esitli ekonomik
tedbirler ve tegviklerle dis ticaret yiiklerinin kendi milli gemileriyle tasinmasim 6zendiren yiik
tercihi politikalaridir. Bu uygulama yabanci bayrakh gemilerin yiik tasimalarimi engellememek-
te, ancak milli filoyla yapilacak tasimalar1 ekonomik bakimdan daha cazip hale getirdigi i¢in
yiikleyicilerin tercihlerini milli bayrakli gemiler i¢in yapmalarimi saglamaktadir. Ornegin, Ar-
jantin, Malezya, Meksika, Pakistan, Filipinler, Tayland ve Zaire gibi iilkelerde milli bayrakh
gemileri tercih eden yiikleyicilere ¢esitli finansal olanaklar ve kolayliklar saglanmaktadir. Bun-
lar arasinda, ihracatg ve ithalatgilara kamu finansman kuruluslarindan alinan kredilerin geri
6denmesinde diisitk faiz uygulanmasi, navlun vergisi muafiyet ve indirimleri, ithal edilen mal-
lardan alinan giimriik vergisinden indirimler ve ihracat siibvansiyonlar gibi tesvikler yer almak-
tadir.

Buna karsilik yiik rezervi olarak bilinen diger uygulama, ¢ok daha kat: ve yasalarda kesin
hiikiimlerle diizenlenmis bir uygulamadir. Hiikiimetin aldig: idari kararlar sonucu, yiiklerin ba-
zen bir boliimii, bazi durumlarda ise tamami milli bayraga ayrilmistir ve yabanci gemiler ancak
bu miktarin disinda kalan boliimii tagiyabilirler. Yiiklerin belirli bir b6liimiiniin yanisira, belirli
mallarin sadece milli bayraga ayrilmasi da sézkonusudur. Ornegin bircok iilkede ‘‘kamu yiikii’’
olarak adlandirilan mallarin milli bayrakli gemilerle taginmasini zorunlu kilan yasalar vardir.
Burada kamu yiikii kavramu gesitli iilkelerde degisik sekilde yoruml/anmaktadlr. Genellikle bu
kavram icinde devlet ve devlet kuruluglarinin iirettikleri veya satin aldiklar1 mallar, savunma
sanayi ile stratejik 6nemdeki yiikler, ticari faaliyette bulunan ve hisselerinin yarisindan fazlasi
devlete ait olan kuruluslarin alip sattigi mallar yer almaktadir.

Bazi iilkeler ise yiik rezervini sadece kamu yiiklerine degil, tiim ihrag ve ithal yiiklerine de
uygulamaktadirlar. Hemen hemen tam gelisme yolundaki iilkelerde bu tiir uygulamalara rast-
lanmaktadir.

Bu yiik ayirim tedbirlerinin disinda daha degisik bir¢ok korumac tedbir de uygulanmaktadir.

Bunlardan biri, CIF satis, FOB ahis uygulamasidir. Béylece her iki durumda da yiikleyici
navlunu 6demekte ve mah tagiyacak gemiyi kendi segmek hakkim elde etmektedir. Burada da
tercihinikendi iilkesinin lehine kullanabilmektedir. Bu uygulamalara bir¢ok gelisme yolundaki
iilkenin yanisira Dogu Bloku iilkelerinde de rastlanmaktadir.

Degisik kur uygulamas: da baska bir tesvik tedbiri olarak baz iilkelerin basvurduklar: .t.air
yoldur. Buradaki ama¢ doviz tasarrufu saglamak ve ek olarak doviz geliri elde etmektedir. Or-
negin baz iilkeler navlunlarin kendi paralaniyla 6denmesini sart kosmaktadirlar.

Gelisme yolundaki iilkelerin yamsira gelismis batili iilkelerde de rastlanan bir baska koru-
maci uygulama Merkezi Navlun Biirolaridir. Bu biirolar yiikleyicilerin nakletmek istedikleri mal-
larin hangi gemilere verilecegini belirlemektedir. Merkezi Navlun Biirolan kurmus olan iilkeler,
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ticaret yaptiklan iilkelerde bu biirolarin ajanlarim bulundurmakta ve tasimalar yapacak gemi-
lerin secimi bu ajanlann kanali ile yitriitiilmektedir. Ornegin Arjantin, Brezilya, Endonezya, Irak,
Malta, Peru, Sri Lanka, Uruguay, Senegal gibi iilkelerde bulunan bu tiir merkezi Navlun Biiro-
lar1 Belgika, Fransa, Federal Almanya, Italya, Danimarka, Japonya’daki acentalari-araciifiyla
yiik bulma ve yiik dagitimim gergeklestirmektedirler.

Korumaci politikalar i¢inde navlun vergisi uygulamasinda ve liman hizmetlerinden yarar-
lanmada ayricalikh muamele de 6nemli bir yer tutar. Bir¢ok iilke, yiikleme ve bosaltmada ya-
banci bayrakl gemilere uyguladig vergi ile, yabanci gemi navlunlarinin yiikselmesine ve boylece
kendi bayragim tasiyan gemileri avantajh duruma getirmeyi amaglamaktadur.

Bunun yamsira liman harglari, rnihtim resmi, siirastarya ve kilavuz iicretlerini yabanci gemi-
ler igin yiiksek tutarak milli bayraga avantaj saglayan iilkeler de vardir.

Gelismis iilkeler baktifimizda, deniz tasimacihina saglanan Devlet desteginin daha cok fi-
nansal nitelikte oldugunu gérmekteyiz. Bunlar i¢inde en yaygin olanlar su sekilde siralayabiliriz:

Gemi inga siibvansiyonlari, birgok iilkede uygulanan ve gemi insa sanayiini dogrudan des-
teklemeye yonelik siibvansiyonlardir. Bunlar ‘‘bagis’’ ve kredi seklinde verilmektedir. Ancak
Devlet tarafindan armatore karsiliksiz olarak verilen gemi inga siibvansiyonlar: giderek ortadan
kalkmakta, kredi sistemi agirhk kazanmaktadir:

Gemi insa siibvansiyonlar: tersaneleri korumak i¢in dogrudan gemi insa sanayiine verildigi
gibi, gemi sahiplerine de verilir. Bu kredilerin siiresi, faiz oranlar1 ve diger 6zellikleri iilkeden
iilkeye degismekle beraber genellikle su kosullari igerirler: Verilen kredilerin miktar: gemi fiyati-
nin yiizde 70’i ile 90’1 arasinda degismekte, kredi siiresi 8 ile 25 yil arasinda olabilmekte, faiz
oram da yiizde 3 ile yiizde 13 arasinda tespit edilmektedir. Bir¢ok kredilerde 2 ile 3 yillik bir
6demesiz devre bulunmaktadir.

Son zamanlarda oldukga revagta olan diger bir tesvik tiirii, ‘“‘Boz-Yap’’ planlaridir. Bu siib-
vansiyonlarla giidiilen amag, yash ve rekabet giicii kalmayan gemileri yeni teknolojilerle dona-
tarak yeniden rekabet giicii kazandiracak sekle déniistiirmektir. Boylece filoyu sayica bilyiitmeden
genglestirmek ve modernlestirmek miimkiin olmaktadir. Bu tiir tesviklere 6rnek iilkeler olarak
Ispanya ve Fransa gosterilebilir.

Gerek gemi insa, gerekse gemi bozma ve modernizasyon programlari igin gelismis iilke hii-
kiimetleri biiyiik fonlar teskil etmektedirler. Son olarak Japonya, gemi insa sanayiinin yeniden
organizasyonu i¢in 519 milyon dolarlik bir fon olusturmustur.

Avrupa iilkeleri de bu alana biiyiik yatirimlar ve yardimlar yapmaktadirlar. Ingiliz gemi
insacilar1 1977 yilindan bugiine kadar devletten 2.1 milyar dolar yardim almuslardir. Isvec¢ 5 mil-
yar dolar siibvansiyon saglamigtir. OECD tahminlerine gére bu iilkelerde sadece 1983 yilinda
gemi inga sanayiine yapilan siibvansiyon miktar1 5 milyar dolar civarindadir.

Bu tesviklerin yanisira gemi finansman garantileri ya da teminatlar1 da olduk¢a yaygin bir
uygulamadir. Ornegin Finlandiya’da ‘‘Devlet Teminat Biirosu’’ gemi satin alan armatorlere sag-
lanan kredilere garanti vermektedir. Norveg’te armatérler i¢in uzun dénemli borglan kapsayan
bir garanti programi1 mevcuttur. Gemi kredisinin yiizde 60’1 Hiikiimetin 6zel teminatina tabidir.
Kalan yiizde 40’lik kisim 6zel kuruluglar tarafindan garanti edilir.

Diger bir tesvik tiirii aragtirma yardimlandir. Arastirma yardimlari, gemi insa ve isletme
alanlarinda verimliligi, rekabet giiciinii ve iiretkenligi arttirmak amaciyla kamu fonlarindan sag-
lanmaktadir. Ornegin, deniz ulastirma sistemleri, haberlesme, gemi insa, dizayn ve emniyeti,
deniz teknolojisi gibi alanlarda birgok iilkede bu tiir yardimlara rastlanmaktadir. Ornek olarak
ABD, Isvec ve F. Almanya gosterilebilir.
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Yukarida belirttigimiz tegvikler en yaygin bicimde kullanilan siibvansiyonlardir. Bunlar di-
sinda da degisik bicimlerde uygulanan, 6rnegin ¢esitli vergi indirimleri gibi, tesvikler vardir, ama
deniz ticaretinde etkinligi olan korumaci sistemler daha ¢ok bu temel siibvansiyonlar iizerinde
kurulmustur.

Korumacilik ve tegvik politikalarindan 6rnekler verdigimiz tilkelerin biiyiik kismi Tiirkiye’-
nin ticaret partnerleridir. Gene bu iilkelerin bityiik kismi limanlarimiza iigiincii bayrak olarak
yiik getirip gotiiren diger bir deyisle bizim uluslararasi yiik piyasamiza giren iilkelerdir. Bu ne-
denle bu iilkeler kamu ve 6zel sektér armatérlerimizin rakipleri durumundadirlar.

Iste Tiirk armatorleri, bir tarafta en kat1 korumaci tedbirleri uygulayarak yiiklerini ¢ikar-
diklan yasalarla kendi filolarina ayiran ve yabanci gemilere hayat hakki tamimayan gelisme yo-
lundaki iilkeler, diger tarafta mali gii¢lerine dayanarak teknolojik yenilikler sonucu yakit tasarrufu
yiiksek ve geng gemilerle donanmis batili gelismis iilke filolar1, 6te yanda da navlunlarim higbir
ekonomik ve ticari kriteri dikkate almadan devletin dikte ettigi diizeyde ve devlet tarafindan ge-
rektiginde siibvanse edilmek suretiyle belirleyen Dogu Bloku iilkeleri arasinda, ¢ok simirh bir
tesvik uygulamasi ve son derece liberal bir denizcilik politikasi ile ayakta kalma miicadelesi ver-
mektedirler.

Diinya iilkeleri filolar1 arasinda yas ortalamasi siralamasinda bir-iki iilke disinda en son si-
rada yer alan filomuz hala yiiklerimizin tasinmasinda yiizde 50 oraminda bir pay alabiliyorsa
bu Tiirk armatoérlerinin biitiin bu olumsuz kosullara ragmen ne 6lgiide basarili olduklarinin bir
kanitidir. Ancak bu durumun daha fazla devam etmesinin miimkiin olmadig1 da ac1 bir gergektir.

3.3. ONERILER

3.3.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yenilenmesi Icin Yerli Insa ve ithal
Yatinmlarim Tegvik Politikalar1 Yeniden Belirlenmelidir.

Deniz Ticaret Filomuzun yenilenmesi hususunun hemen biitiin kesimlerce ortak bir goriis
haline geldigi bilinmektedir.

Filonun yenilenmesi i¢in iki yol s6zkonusudur. Bunlardan birincisi, imkanlar 6l¢iisiinde da-
hilden gemi insa etmek veya dis tersanelere yeni gemi insai i¢gin siparis vermek, ikincisi ise, fazla
yasli olmayan gemilerin dogrudan dogruya ithalidir.

Yurt i¢inde inga i¢in gemi insa sanayiimizin mevcut kapasitesinin sinirh oldugu bilinmekte-
dir. Ozel sektor tersanelerinde, 6rnegin Tuzla tersanelerinde bugiin igin insa edilebilecek bir ge-
minin azami tonaji 10.000 dwt’dur. Kamu tersanelerinde ise halen 26.300 dwt’luk gemi yapimi
siirditriilmektedir. Gelecekte kuru-havuz tamamlandigi takdirde 75.000 dwt’a kadar olan gemi-
lerin insa edilmesi miimkiin goriilmektedir.

Ozel sektor tersaneleriyle birlikte tiim tersanelerimizin toplam 150.000 dwt olan kiigiik to-
najli gemilerin siparisini 2 yillik bir siire iginde kargilayabilecegi tahmin edilmektedir. Bu neden-
le bu kapasitenin iizerindeki gemilerin filoya kazandirilmasi i¢in yurt disindan gemi ithali
ka¢inilmaz olmaktadir.

Yurt disinda gemi ithalinde gen¢ gemilerin alinmasi temel ilke olmakla birlikte, gemi tiple-
ri, diinya piyasasindaki kosullar ve devletin ve armatdriin finansman olanaklar: dikkate alinma-
Idir. Ornegin, diinya petrol tankerleri filosunun yas ortalamasi 12 iken ve 5 yasindaki petrol
tankerlerinin diinya tanker filosundaki pay1 sadece yiizde 8 iken, tanker ithali i¢in 5 yas sinir1
getirilmesi ger¢ek¢i olmamaktadir.

Filo yenilenmesi kapsaminda gerek dahilden gemi insaas1 ve gerekse ithal yoluyla edinile-
cek gemilerin milli ekonomiye yiik olmadan kendilerini kurtarmalar1 ve yenilemeleri i¢in asagi-
daki hususlarin 6zellikle dikkate alinmasi1 gerekmektedir:
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Teminat

Tesvik Belgesi talebinde yatirilacak teminatin binde bir’den, binde yarima indirilmesi ve
maksimum 1.000.000,- TL olarak kabul edilmesi, yatirimin gesitli nedenlerle realize edilememe-
si halinde yatirimciya kiilfet getirmemesi gerekmektedir.

(NOT: Devletin bu konulardaki yilhk emanet tahsilati azami 250-300 milyon TL olmakta, an-
cak proje bazinda miitesebbise diisen yiik énemli olmaktadir.)

Kredi Ozkaynak Oram

Mevcut durumda yerli insaada yiizde 85, 6zkaynak oraninin maksimum yiizde 95 - yiizde
5 olarak, ithalde ise yiizde 90 - yiizde 10 olarak degistirilmesi gerekmektedir. Zira yapilacak ya-
tirimin maliyeti 8 - 10 milyar civarinda bir mali portreyi gerektirmektedir. Bu durumda yeterli
sermaye birikimi olmayan sektoriimiizde 6zkaynag karsilamak gercekten miimkiin olmamaktadir.

Kredinin Teminat1

Mevcut sistemde kullanilacak krediye teminat olarak yiizde 125 - yiizde 150 oraninda men-
kul ya da gayrimenkul ipotegi istenmektedir. Yatirimin biiyiikligii diisiiniildiigiinde bu teminati
karsilayacak gayrimenkulii gostermenin miimkiin olmayacag bir gergektir. Banka teminat mek-
tuplarinin da getirecegi mali kiilfet diisiiniildiigiinde bilhassa yerli inga sirasinda gemi makine-
techizat1 ve tersane ipotegi kaydi ile yiizde 110 civarinda bir teminatin yeterli kabul edilmesi sek-
térde rahatlama meydana getirecektir.

Kredi Faiz Hadleri

Gerek ithal ve gerekse dahilden insadaki kredi faizleri yiizde 10 dolayinda tespit edilmeli
ve yatirim déneminde faiz yiiriitiilmemesi imkam getirilmelidir. Aksi halde bugiin uygulanan
sartlarda geri 6demede zorluk i¢ine diigiillecegi muhakkaktir.

Banka Sistemi

Sektoriin ihtisas bankasi durumunda olan Denizcilik Bankasindaki tatbikatta kredilerin yiizde
90’1 T.C. Merkez Bankasi Reeskont kaynagindan, yiizde 10’u Gisat Fonu kaynagindan kullan-
dirilmaktadir. Diger bankalardaki tatbikatta kredilerin yiizde 75’i T.C. Merkez Bankasi rees-

kont kaynagindan, yiizde 25’i araci bankanin kendi kaynagindan kullandirilmaktadir. Bankalar °

kendi kaynagindan yiizde 25’lik kism1 genellikle kullandirmadiklar: gibi reeskont kaynagindan
kullandirdiklan yiizde 75°lik kismun yiizde 10’unu da bloke etmektedirler. Bu uygulamanin da de-
gistirilerek Denizcilik Bankasi tatbikatina uygun hale getirilmesi i¢in gerekli diizenleme yapilmahdir.

Kredi Geri Odemeleri

Mevcut sistemde, banka reeskont kredilerinde 3 yili 6demesiz, 5 yil 6demeli devre olmak
tizere itfa 8 yilda, Gisat Fonu kredilerinde ise, 5 y1l 6demesiz, 5 yil 6demeli olmak iizere 10 yillik
itfa donemi s6zkonusudur. Gemi insa yatirimlarinda bu siire zarfinda s6zkonusu kredilerin itfa-
st miimkiin olmamaktadir. Yatirimeci firmalarin 6deme giigliigiine diismemeleri i¢in her iki kre-
dide de 5 yilh ddemesiz toplam 10 yil vadeli kredi uygulamasi yapilmali, ancak 6édemesiz dénemin
gemi insaas: ile ilgili doneminin faizleri 6deme dénemine paylastirilmahdir.

Yatinm indirimi -

Gerek yerli insa, gerekse ithal gemilerde yatirim indirimi oraninin pekgok sanayi yatirimin-
da oldugu sekilde yiizde 100 olarak uygulanmas: gerekmektedir.
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Ithalde Alinan Fon

Yerli insada yiizde 50’nin iizerinde ithal girdiden ve ithal gemilerden de CIF bedeli iizerin-
den alinan yiizde 5 Fonun kaldirilmasi veya en azindan Tiirkiye’de ingsa imkani olmayan belli
biiyiikliikteki tonajlardan sonraki gemilerin ithalatindan ve Tiirkiye’de imal imkim olmayan teknik
malzeme ithalatindan alinmamasi gerekmektedir.

Dis Kredi Temini

Gerek firma tarafindan, gerekse devlet tarafindan temin edilen dis kredilerde kur garantisi
saglanmali, ayrica dovize bagh kur garantili yerli kredi olanaklar1 Sinai Kalkinma Bankasi ve
Sinai Yatinm Bankalarimn sanayicilere kullandirdiklar sekilde yaratilmalidir.

Destekleme Primi

Toplam yatirimin kredi 6zkaynak oranina bakilmaksizin yatirimin gergeklesen kismi iize-
rinden 6denen yiizde 15°lik destekleme priminin yiizde 30’a ¢ikarilmasi ve prim 6deme periyod-
larinin 6 ay yerine 3 aya indirilmesi gerekmektedir.

Tesvik Primi

Global listede yer alan ithal makina ve techizatin yerli makine ve techizatia ikame edilmesi
durumunda yatirimciya ddenen yiizde 20’lik tesvik priminin yiizde 30’a ¢ikarilma olanaklarinin
arastirilmasi ve buna islerlik kazandirilmasi1 gerekmektedir.

ithal Gemilerde Doviz Taahhiidii

Ithal gemilere teS\}ik belgesi saglanmasinda doviz taahhiidiiniin kaldirilmasi gerekmektedir.

KDYV Tatbikati

‘ Gerek ithal gemilerde ve yedek parga ithalinde, gerekse yerli inga sirasinda yatirimci ve ter-

sane tarafindan i¢ piyasadan temin edilen girdilerden KDV’nin tamamen kaldirilmas: gerek-
mektedir. Bilhassa i¢ piyasadan malzeme alimlarinda KDV alinmakta ve vergi dairelerinden iadesi
talep edilmektedir. Vergi Dairelerinin islerinin yogunlugu nedeniyle iade islemleri gecikmekte
ve bu gecikmeler, yatirimciyr gii¢ durumlara diisiirmektedir. Buna bagh olarak pesin verglmn
de tamamen kaldirilmasi1 gerekmektedir.

Dis Ulkelerde Gemi Insaas:

Yerli tersanelerin teknik ve kapasite imkanlarini agan yiiksek tonajli gemilerin yabanci ter-
sanelerde insa ettirilmesi icin de benzer tesviklerin ve devlet desteginin saglanmas: gerekmektedir.
Gemi insaasmda Sitiiasyon (Odemelerinden Vergi Tevkifat:

Gemi ingaasi sirasinda tersane sahibine 6denen avans ve sitiiasyon 6demelerinden yapilmakta
olan gelir vergisi tevkifati, tersane sahibinin eline daha az 6deme gegmesine neden olmaktadir.
Gemi insa igsinin GVK 42. maddesi kapsamindan ¢ikarilmasi ile bu aksakhk giderilebilir.
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3.3.2. Uluslararas1 Alanda Rekabet Giicii Kazamincaya Kadar Filomuzun Yiik Bulma
Sorununa Devlet Destegi Siirdiiriilmelidir.

Denizcilik politikamizin temel hedefi, uzun donemde ¢agdas, rekabet giicii yiiksek, tekno-
lojik yeniliklerle donanmug, Tiirkiye’nin gesitli dis ticaret yiiklerini tasiyabilecek ve aym zaman-
da yabanci limanlar arasindaki tasimalara da etkin bigcimde girebilecek gemilerden olusan geng
bir filonun olusturulmasi olmalidir. Ancak bdyle bir filonun olusturulmasi bugiinden itibaren
belirli bir siireyi gerektirebileceginden bu ge¢is déneminde devletin Tiirk bayraklh gemilerin yiik
bulma sorununa da katkida bulunacak baz tedbirleri siirdiirmesi ve bunlar1 daha etkin ve isler
hale getirmesi gerekmektedir. Bu meyanda kamu yiiklerinin Tiirk bayrakh gemilerle tasinmasi,
uzak yol primi gibi uygulamalara belirli bir siire daha (6rnegin, AT ye tam tiyelik fiilen gergek-
lesinceye kadar) devam edilmesi ve etkinlik kazandirilmasinda yarar vardir.

3.3.3. Mevzuatimizdaki Baz1 Maliyeti Arttinica Uygulamalar Kaldirilmah ya da Gerekli
Diizeltmeler Yapilmahdir. .

Giiniimiizde diinya denizciliginde etkisini siirdiiren kriz nedeniyle tiim iilkeler filolarinin re-
kabet gii¢lerini korumak i¢in yatirim ve isletme masraflarim azaltacak tedbirler almaktadirlar.
Tiurkiye’de de mevzuattan dogan ve armatdre 6nemli 6l¢iide mali yiik getiren bazi uygulamala-
rin yeniden gézden gecirilmesi gerekmektedir.

Bu tiir uygulamalar kisaca sunlardir:

Rihtim Resmi Uygulamasinin Tiim Tasima Sistemlerine Yaygimlastirnimas: Saglanmahdir.

Tiirkiye’nin yiikte hafif pahada agir ithalat1 biiyiik 6l¢iide (Avrupa baglantili) kara yolu
ile yapilmaktadir. Ithalatin CIF degeri iizerinden yiizde 5 olarak ahman Rihtim Resmi ise, sade-
ce deniz yolu tasimalan igin gegerlidir. ithalatimizda 6nemli yekun tutan ve kara yolu ile taginan
mallarda bu tesim alinmamak suretiyle hem tasimada haksiz rekabet yaratilmakta ve hem de
Devletin 6nemli 6l¢iide kaynak kaybina sebebiyet verilmektedir.

Bu nedenle Rihtim Resmi ya tamamen kaldirilmali veya tasima sistemlerine yayginlastiril-
mahdir.

7397 Sayih Sigorta Sirketlerinin Murakabesi Hakkindaki Kanunda Degisiklik Yapilarak
Gemilerimizin Dogrudan Yurt Disinda Sigortalanmalari Saglanmahdir.

Sigorta Sirketlerinin Murakabesi hakkindaki 7397 Sayih Kanunda degisiklik yapilarak, mevcut
yerli sigorta sirketlerinin araciik durumunun sona erdirilmesi ve gemilerimizin dogrudan yurt
disinda sigorta ettirilmesine imkan saglanmaldir. Yerli sigorta sirketlerinin hicbir risk iistlen-
meden sadece aracilik yapmak suretiyle sagladiklar: imkanlar onlenerek haksiz ve risksiz kazang-
larina mani olunmahdir.

Gemi Adamlan Ile ilgili Sorunlar Coéziime Kavusturulmahdir.

4922 Sayih Kanunda degisiklik yapilarak Gemi Adamlarimin Yeterlik ve Sayisinin Tiiziik
yerine, Ulastirma Bakanlifinca bir yonetmelikte belirtilmesi hitkmii getirilerek, meydana gelebi-
lecek aksakliklarin kisa siirede giderilebilmesine imkan saglanmalidir.

Liman Tarifeleri Sorunlan

Liman Ucret Tarifelerinin dolar bazina oturtulmus olmasi, dzellikle Kabotaj seferi yapan
armatdrlerimiz icin tarifelerin her giin zam gormesi seklinde tecelli etmekte,dolayisiyla tasima
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ihalelerinde kararsizhklara neden olmaktadir. Ayrica navlun ve kira iicretleri de Tiirk Lirasi olarak
tespit edildiginden Liman Tarife Ucretlerinin Kabotaj hakki igin Tiirk Liras: olarak tespit ve
tahakkuk ettirilmesi, ayrica Liman Tarifeleri konusunda ayrintilarina bu rapor ¢ergevesinde gi-
rilmeyen diger sorunlarin ¢6ziilmesi gerekmektedir.

Gemilerimize Emniyetli Serbest Demir Yeri Tahsisi Saglanmalidir.

Gemilerimiz laid-up, karantina veya su, kumanya, malzeme, acentelerle irtibat gibi ihtiyag-
larini karsilamak iizere Istanbul Limaninda Ahirkapi, Yenikapi, Zeytinburnu agiklarinda de-
mirlemektedirler.

Bu demir mahalleri milyarlarca dolara malolan milli servetimiz gemilerimizi siddetli giiney
riizgarlarindan koruyucu imkénlardan yoksundur.

Buralarda demirleyen gemilerimiz siddetli lodos havalarda demir tarayarak karaya oturma
tehlikesiyle kars1 karsiyadir.

Bu nedenle gemilerimizin, Pagabahge ile Serviburnu arasindaki alanla Kire¢cburnu ile Me-
zarburnu arasinda kalan serbest demir yeri olarak yararlandirilmasinin geregine inanmyoruz.

Denizcilikte Giigli-Modern ve Ucuz Haberlesme imkénlan Saglanmahdir

Denizciligimizin uluslararasina agildifn zamanimizda haberlesmenin 6énemi agiktir.

Deniz ticaretinin gelistirilmesi giigli-modern ve ucuz haberlesme ile miimkiindiir. Tiirkiye’-
deki haberlesme aginin buna gore diizenlenmesi gerekir (Or. Istanbul Radyonun 24 saat ¢alis-
mas! gibi) 6te yandan geminin i¢inde bir cihaz olan telsiz i¢in yiiksek oranda ve miikerrer olarak
har¢ istenmesi isletme maliyetlerini arttirmaktadir. Bu harglarin kaldirilmas: i¢in yaptigimiz gi-
rigsimlere heniiz olumlu cevap alinamamistir.

3.3.4. Deniz Sektoriindeki Egitim Olanaklan Hizla Gelistirilmelidir

Egitim alaninda 6ncelikle ele alinmasi gereken husus, Denizcilik Yiiksek Okulunun benzer-
leri yabanci iilkelerde goriilen ¢agdas bir yiiksek 6gretim kurumu haline déniistiiriilmesidir. Bu
nedenle Denizcilik Yiiksek Okulunun bir Universite biinyesinde yeniden teskilatlanmasi saglan-
mali, fiziksel olanaklar gelistirilmeli, ingilizce dilinde egitim yapilmali, her tiirlii arag-gereg, kii-
tiiphane ve okul gemisi ile techiz edilmelidir. Bunun yanisira bu Okulun yeterli ve nitelikli 6gretim
elemanlaryla takviye edilmesi i¢in gerektiginde yurt disinda bu konuda egitim yapan kurumlar-
la isbirligi yapilmalidir.

Bunun yamsira, ulusal ve uluslararasi hukuk, ekonomi ve isletmecilik konularina agirhk

veren bir egitim programinin uygulanmasi ve sektoriin bu yondeki personel ihtiyacinin karsilan-
mas1 saglanmalidir.

Ayrica mesleki kurslar acilmak suretiyle, gemi adamlarinin yeni teknoloji ve kurallara uyum
saglamalarinda siireklilik kazandirilmalidir.

Bu arada, ¢‘1978 Tarihli, Gemiadamlarimin Egitimi, Sertifika ve Vardiye Standartlarina iliskin
Uluslararasi Sozlesme’’, heniiz iilkemiz taraf olmamakla beraber uluslararas: alanda 28.4.1984
tarihinde yiiriirliige girmis bulunmaktadir.

Bu s6zlesmeye tilkemiz de prensip olarak girmeyi kabul etmis ve konu yasallastirilmak iize-
re Basbakanliga intikal etmistir.

Hiiktimetlerin insiyatifine birakilan hususlarda hazirhik ¢alismalarinin ivedilikle baslatilmasi
gerekmektedir.
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Bu ve bu nitelikteki diger uluslararasi s6zlesmelere gemi adamlarimizin uyum saglamasi igin
gerekli egitimin acilacak kurs ve seminerlerle verilmesinde biiyiik yarar goriilmektedir.

3.3.5. Limanlarimz Hizhi ve Yeterli 0lg:iide Hizmet Verecek Diizeye Getirilmelidir

Limanlarimizin yetersiz durumu deniz tagimaciigimizi oldugu kadar dis ticaretimizi ve do-
layl olarak da ekonomik gelismeyi olumsuz etkilemektedir. Ozellikle limanlarin yonetiminde
goriilen aksakliklar yeni bir yonetim bicimine gegisin gerekli oldugunu ortaya koymaktadir. Et-
kin ve cagdas bir yonetimin saglanmasi a¢isindan limanlarimizin biran 6nce otonom yénetimle-
re devredilmesinde yarar goriilmektedir.

Mevcut limanlarimizin giiniin ihtiyaglarina cevap verecek hale getirilmesi igin gerekli altya-
p1 degisiklikleri ve yenilikleri yapilmalidir. Yeni limanlarin iiretim bélgelerine yakin ve gerekti-
ginde genislemeye miisait yerlerde insa edilmelerine 6zen gésterilmelidir.

Yetersiz techizat ve ¢agdisi donamima son verecek rehabilitasyon projelerine uygun olarak
limanlarimizin yeniden donamm saglanmali, isgiiciiniin egitimi gerceklestirilmelidir.

3.3.6. Denizciligimizin Sorunlanm Tek Elden Yiiriitecek ve Gerekli Koordinasyonu
Saglayacak Ust Diizeyde Bir Makam Olusturulmahdir

Deniz sektorii, ekonomimizin ayrilmaz bir pargasi oldugu gibi, limancihk, gemi insa, egi-
tim, sigorta, hukuk, dis ticaret, haberlesme gibi degisik yan ve alt sektoér ve fonksiyonlarla ilis-
kisi olan, bu konular1 da igeren entegre ve kendine 6zgii bir sistemdir. Bu nedenle, sektoriin
gelismesi ve ekonomiye olan katkisinin arttinlmast i¢in alinacak tedbirler ve uygulanacak politi-
kalar sadece Ulastirma Bakanliginin biinyesinde degil, Devletin diger Bakanhklarinda ve degi-
sik kademelerinde ele ahnmaktadir. Bu durumda politikalarin belirlenmesi ve sorunlarin ¢6ziimii
cok sayida ve farkli makam ve kurulusla iligki kurulmasini gerektirmekte, konular: bir biitiin
olarak ele alabilecek bir makam bulunmamaktadir.

Bu hususun idari sistemimiz icinde ele ahnmasi gerektigine ve bir¢ok iilkede miistakil deniz
ticaret bakanhklannmin bulundugunu dikkate alarak, deniz ticaret politikasimin kurulacak bir Deniz
Ticaret Bakanlig: tarafindan yiiriitiilmesinin yararh olacagna inamyoruz.
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