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Deniz ulaştırmasının Türkiye için arz ettiği önem çok büyüktür. Bir yarım adayı andıran Türkiye'nin 8210 kilometre uzunluğunda sahili vardır. Kuzeyde Karadeniz, Güneyde Akdeniz de batıda Ege denizi ülkeyi üç taraftan kuşatmakta ve Türkiye'yi. Avrupa ve Afrika kıtalarına, Süveyş kanalı yolu ile de Asya ve Uzak Doğu ülkelerine bağlamaktadır
Türkiye sahillerinin uzunluğu özellikle Akdeniz ülkelerine kıyasla oldukça fazladır. Osmanlı İmparatorluğu devrin​de ülkenin bütün denizlerde hakimiyet kurmasına ve tersa​nelerinde başka ülkeler için gemiler inşa etmesine rağmen
bu gün deniz ulaştırmasında bulunduğu düzey, diğer ülke​lere kıyaslanmayacak kadar düşüktür.. Zira dünya çapında yapılan bir istatistiğe göre, Türkiye, kamu ve özel sektör olarak Yunanistan ve İtalya’nın üst sıralarda yer aldığı, sı​ralamada 33'üncü sırada yer almaktadır. 
 DENİZ YOLU İLE YAPILAN ULAŞIM DAHA UCUZ. 

Genellikle benimsenen bir hesaplamaya göre, deniz yolu iler yapılan, ulaştırma, karayolu İle yapılan ulaştır​madan 25 defa daha ucuzdur. Diğer taraftan deniz yolunun karayolu veya demiryollarında olduğu gibi İnşa ve bakıma, ihtiyaç yoktur. Düzgün bir kâra yolunda saniyede 1 metre süratle ve 1 beygir gücü enerji İle taşınabilen ağırlık, demiryollarında 8, Denizyollarında ise 75 misli daha fazlalaşabilmektedir. İşte bütün bu özellikleri İle deniz ulaştırmaları, milli ekonomilerin en önemli bir gelişme unsuru sayılmak​tadır

2,5 MİLYARLIK DÖVİZ KAYBI           


Son yıllarda yapılan İstatistiklere göre, ülkemizden ya​pılan genel İhracat ve ithalatın yüzde 6O'ı, denizyolu ile gerçekleştirilmektedir. Türk bandıralı gemilerle bu miktarın yüzde 30'u. yabancı bandıralı gemilerle ise, yüzde 70’i yapılmaktadır... Ticari filomuzun bu yetersizliği nedeni ile her yıl yabancı bandıralı gemilere milyarlarca liralık navlun ödenmektedir.

1974 yılında kambiyo hesaplarına göre yaklaşık olarak yabancı gemilere 150 milyon dolarlık navlun ödenmiştir. Bu durumda ihracat ve İthalat potansiyellerimizin her geçen gün hızla artması sebebi ile, 1977'den sonra yürürlüğe gire​cek olan 4. beş yıllık plan uygulamasında Ticaret filomuzu 1 Milyon Detveyt ton ilave edilebilirse döviz kaybı öğrenmiş olacaktır..


 Aksi halde önümüzdeki yıllarda yabancı gemileri öde​yeceğimiz navlun her yıl olumsuz bir etki yapacaktır.


 İTHALMİ EDİLMELİ.?

 İNŞAMI EDİLMELİ.?


Gemilerimizin memleketimizde inşa edilmesinde mutlaka yarar vardır, fakat bu yolda kolaylık gösterilmemekte​dir. Zaruri ihtiyaç halinde ve memleketimizde inşa edilme​yen gemilerin ithal edilmesinde yarar verdir, fakat her iki şıkta da mevcut yetersizlikleri ve gerekil destek görmemesi sebebiyle ne ileri gitmekte nede hızlı gelişebilmektedir.

Bu engeller nelerdir kısaca İfade etmeye çalışalım.

Memleketimizde gemi inşası Askeri tersaneler, Denizcilik Bankası tersaneleri ve 20'ye yakın özel sektör tersanele​rinde inşa edilmektedir. Şayet gemilerimizi kendimiz yap​mak istiyorsak, tersanelerimiz için yanlış politika izlenerek teknik elemanların dış ülkelere gitmesine ve tersaneleri​mizi bugün ancak % 20 kapasite ile çalışmasına sebep olan yanlış politikadan vazgeçmemiz gerekir.

Diğer taraftan gemi, İthalinde, % 60 gibi yüksek bir kr​edi sistemi uygulanması, Türk gemi yapımcılığını baltala​makta, ulusal gemi sanayinin kurulmasını engellemektedir. Bu bakımdan hükümetin gemi ithali İle ilgili kararnameyi yeniden gözden geçirerek, ulusal sanayinin gelişmesine yardımcı olacak biçimde düzenlenmesi gerekir... Zira gemi yapımı sanayii, ağır sanayi kollarının en önemlilerinden bi​ridir. Bu sanayi geliştirilecek olursa, Türkiye yılda, gelerek yıllar için 4 — 5 milyar navlun ödemekten kurtulacağı gi​bi, memleketimiz bir motor sanayine kavuşacak, bu da çe​lik sanayinin gelişmesine yardımcı olacak, bunların da ötesini de ülkemizdeki işsiz sayısı önlenmiş olacaktır. Memleketimizde inşa edilen gemilerin parçalarının % 50'sl dışardan ithal edildiği için mevzuat yetersizlikleri, akreditif​lerin zamanında açılmaması ve malzeme sirkülerinin düzensizliği aksaklıklar meydana çıkarmakta İki yılda bitmesi gereken gemi beş yılda bitirilebilmektedir.

BEŞ YILDA

AÇIĞIMIZI KAPATABİLİRİZ

Şayet tüm bu aksaklıklar giderilip de kolaylıklar gösterilirse, Pendik tersanesinde tam kapasite İle devreye gir​dikten sonra, gemi açığımız; Kendi tersanelerimizde sene​de en az 200.000 dedveyt (Yük tonu) tonluk gemi yapmak sürati ile beş senede kapatılabilecektir.

Vazgeçilmez ihtiyaçlar konusunda ve acilen, memle​ketimizde inşa edilmesi İmkânsızlığı halinde gemi İthali zorunlu olabilir. Fakat bu hiç bir zaman gemi sanayimizin kurulmasını baltalayıcı nitelikte değildir. Şu anda gelişme mücadelesi veren ve dövize şiddetle İhtiyacı olan bir ülke olduğumuza göre, gemi İthali yerine, yapımcılığını geliştirme çareleri aramamızın mantığa daha uygun geldiği kanısındayız.

Karadeniz limanlarımızdaki Türk ticaret gemileri ağır basmakta, İstanbul'da bu gemilerin payı yarıya varmakta, İzmir ve Akdeniz limanlarında İse ticaret filomuz yetersiz olduğu için, yabancı gemilerin payı daha büyük olmaktadır...

Deniz taşımacılığında fazla söz sahibi olmayan Türkiye yeni alınan gemilerle her geçen gün güçlenmekte ve dünya ülkeleri ile rağbet edebilecek seviyeye gelmektedir.

BUGÜNKÜ TİCARET FİLOMUZ.
— Eylül — 1970 İstatistiklerine göre.
 D. B. DENİZ NAKLİYATI T.A.Ş.

Aşağıdaki şemada görüldüğü gibi, özel sektörde, 157 adet ve 467. 000 dedveyt tonluk filo bulunmaktadır. Son yıllarda özel sektörde kendi çapında yaptıkları yatırımlarla, büyük gemiler alarak daha güçlenmeye başlamıştır.

Diğer taraftan, D.B. Deniz nakliyatı T.A.Ş. genel mü​dürlüğü, 57 gemiden kurulu ticaret filosunu önümüzdeki 4 yıl içinde, 50 yeni gemi ile takviye ederek, yepyeni bir filo kur​mayı kararlaştırmıştır. Böylece şirketin şu anda elinde bu​lunan 834.734 dedveyt tonluk filosu, 1977 yılında. 1,7 milyon tona yükselmiş olacaktır. 

D.B. DENİZ NAKLİYAT İLK DEFA KARA GEÇTİ

Son iki yıl içinde D.B. Deniz Nakliyat TAŞ yaklaşık olarak 200. Bin dedveyt (Yük tonu) tonluk 15 yeni gemi ala​rak İlk defa geçen yıl 232 milyon lira kar elde etmiştir. Yeni alınan gemiler dolayısı İle O.B. Deniz Nakliyat T.A.Ş. genel, müdürlüğünün filosu yaş, ortalaması Dünya standartlarına uygun bir seviyeye gelmiştir.

Ticaret filomuzun geliştirilmesi konusunda gerek kamı gerekse özel sektörler tarafından girişilen yatırımlar olumlu sonuçlar vermektedir. Bununla birlikte, kendi kendimize yeter duruma gelebilmek ve deniz yolu ile yapılan 'ihraca' ve ithalatta, yabancılara milyarlarca liralık navlun ödemek ten kurtulabilmemiz İçin, deniz yolu nakliyatında, Türk bandıralı gemilerin enkaz yüzde 70 - 80'e çıkarmamız gerektiğinde ortadadır... Bu nedenle konuya derhal eğilerek, yatırım​ların artırılması ve 4. beş yıllık planda öngörülen süratli, etkin tedbirlerle, deniz ticaret filomuzun, layık olduğu duru​ma getirilmesi kaçınılmaz hale gelmiştir...

LİMANLARDAKİ TIKANIKLIĞI ÖNLEMEK LAZIM

Diğer taraftan limanlarımızın da kapasitelerinin arttı​rılarak meydana gelen tıkanıklıkların giderilmesine ve deniz İle çevrili bir ülke olan Türkiye'nin deniz taşımacılığında Akdeniz ülkelerinde söz sahibi olmasına çalışılmalıdır. 

Zira liman tıkanıklıkları sebebi ile bir geminin, bir gün beklemesi, şirketlerin her gün için 120 bin lira zarar etmesi​ne yol açmaktadır. Bu zarardan başka, meydana gelen ka​yıplarımızı, aşağıda daha geniş şekilde ifade etmeğe çalışa​
cağız.



LİMANLARIN YETERSİZLİĞİ VE EKONOMİMİZE OLUMSUZ ETKİLERİ…

Dünya ticaretinin yaklaşık olarak % 80 inin ve Türkiye'nin ise, yüzde 60'ının deniz yolu ile yapıldığı göz önüne alınırsa, ülkemizde limanların önemi kendiliğinden ortaya çıkar. Bilindiği gibi ticaret filomuzun rahat çalışabilmesi, Liman teşkilatının düzenli olması ile yakından ilgilidir. İstan​bul'un doğal durumu gereği yükün alıcıya deniz yolu ile teslim edilmesi, hizmetlerin karayolu ulaşımına oranla daha da ucuza getirilecektir. Ne var ki bugünkü durumu ile liman​larımız, ülke ekonomisinin gelişmesini ve dışa açılmasını büyük ölçüde engellemektedir. ,


Gerçekte Limanlar, İnsanın akciğerleri gibi, bir ülkenin ve hatta bir kıtanın solunumu sağlar; ülkenin ekonomik gücü ve sağlığı,  limanlardaki ticari faaliyetlerinin büyüklüğü ile ölçülür.

Bu nedenle her ülke, ticari faaliyetlerini kendi limanla​rına çekmekte büyük yarar görmektedir.
     Ülkemizdeki ekonomik büyümenin sonucu, buna ayak uyduramayan limanlarımız, dar ve hatta daha gerçi bir de​yimle ifade etmek gerekirse, çıkmaz boğazlara girmiş bu​lunmaktadır. İthal Umanımız İstanbul ve en büyük ihraç limanımız İzmir bunun en somut örneklerini teşkil etmektedir.


Bugün İstanbul ve İzmir gibi önemli İthal ve ihraç limanlarımızda meydana gelen tıkanıklıklara, dünyamızdaki zorun​lu modern gelişmelere sırt çevirerek, palyatif tedbirlerle çözüm yolları aramak sorunu zamanla daha da büyük boyutlar kazanan bir çıkmaza sürükleyecektir... Tüm gelişmekte olan ülkelerde alışıla geldiği gibi, konuya mikro açıdan bakıldığında, çözümlenmesi gereken sayısız aksaklıklardan söz etmemiz mümkündür... Oysa etkili bir sonuca ulaşabilmek için sorun, ulusal ve uluslararası konjonktür el düzeyde makro açıdan ele alınması gerekir.


Aksi halde, ihracat ve ithalatımızdaki sürekli gelişmeler ve artan deniz turizmi faaliyetleriyle İstanbul limanının zorlandığı ve bu nedenle tıkanıklıklarla karşılaşıldığı ve bu v müşküllerin her geçen gün biraz daha artacağı meydandadır.


TIKANIKLIĞI DOĞURAN SEBEBLER...

Konuya.  İstanbul açısından bakarsak, tıkanıklığı doğuran Sebenleri şu şekilde sıralayabiliriz.

         1-   İstanbul limanı için yapılan yatırımların isabetsiz ve kısır oluşu.
  2-   Yatırım planlamasındaki hedef eksiklikleri.
3-  Ulusal limancılık politikasının yokluğu.
  4-  İstanbul limanlarını yöneten kuruluşlar arasındaki koordinasyon yetersizliği.
 5-  Liman işçilerinin sayıca ve kalitece yetersizliği.
    6- Yük ve yolcu gemileri trafiği arasındaki dengenin manipülasyonları aksaması.
7-  Depodaki malların alıcılarınca zamanında çekilme​mesi. 
   8- Hizmet prodüktivesini belirtmede ana etken olan mekanizasyonun İstanbul limanlarında yok denecek derece az oluşu.
   9- İstanbul limanlarının doğal yapısı supalan işlemine elverişli olduğu ve çevreyle olan aktarma ilişkilerinin deniz yolu ile daha kolay ve de daha ucuza sağlanabileceği halde bu konuya yeterince eğilinmemesi..

İstanbul limanlarındaki tıkanıklık büyük ölçüde koordinasyonsuzluk ve planlama aksaklıklarından doğmaktadır.
MİLYONLARCA LİRALIK DÖVİZ KAYBI
TOPLAM FİLO: (Tanker, kuru yük gemisi dökme yük gemisi, kosterler.)

YAŞ.

ADET


DWT.

Toplam Filo %
	0—5
	24
	498.904
	59.8

	6—10
	7
	137,507.
	16.5

	11—15
	13
	106,174
	12,5

	16—20     
	2
	25,790
	3.1

	21 ve Yukarı
	11
	66.359
	7.9




57                   834.734   

          99,8

Limanlarımızdaki bu zorlamaların ve tıkanıklığın doğurduğu sonuçlar, ekonomimizi büyük ölçüde etkileyerek kayıp​lara uğratmakta ve ulusal ekonomiyi büyük bir yük altına sokmaktadır. Böyle bir darboğazın yaratmış olduğu zarar​ları ise şu şekilde sıralayabiliriz:


1—   Ulusal ekonominin döviz sorti’si biçimli ödediği tazminat.
2 —  Gemilerin tıkanık limanlara uğramaktaki kaçınmaları.

.
3 — Hizmetlerde karşılanan azalma sonucu birim miktar başına oluşan maliyet artışları.

4 — Liman hizmetlerinden yararlananların malı za​manında pazara aktaramama, malı pahalıya mal etme y.b. uğradığı endirekt zararlar. 
5 — Malın alıcıya ya da pazara daha pahalı intikali.

Limanlarımızdaki tıkanıklıklar nedeni ile, zamanında yükleme boşaltma yapılamadığından ağır «Süresterya» taz​minatları dışında, ayrıca muntazam hat (regular line) yapan gemilerde de program gecikmelerinden dolayı navlunlara «congestion surcharge» (İskarca) zamları ödenmekte; ge​milerimizin ise bu durumlar karşısında yabancı gemilere yanaşma yeri sağlamak amacı ile fuzuli olarak rıhtımlar arası ile şamandıra ve demirde gezmeleri sonucu işletme yö​nünden meydana gelen mali kayıplar dışında muntazam ya​kıt sarfiyatından ötürüde, ülkemiz MİLYONLARCA LİRALIK DÖVİZ kaybına maruz kalmaktadır.

Gerek ticaret filomuzun yetersizliğinden gerekse li​manlarımızın ihtiyaca cevap verebilecek güçte olmamasın​dan, her yıl boşa harcanan milyonlarca liralık döviz kaybını, tam olarak önleyemesek dahi biraz olsun azaltabilmek için, biran önce etkin tedbirler almakla ülkemiz ekonomisi açı​sından sayısız menfaatler sağlayacağı, kanısındayız...


1974 yılı istatistiklerine Göre: ÖZEL SEKTÖR.


TOPLAM       FİLO  (300  grostondan yukarı   Ticaret  gemileri)

   


SAYI



DWT.


YÜK:

121



300.000



TANKER:
 36



160.000



TOPLAM
157



460.000

İşbu sitede yer alan bütün yazılar ve istatistiki bilgilerin, 5846 sayılı Fikir ve Sanat Eserleri Kanunu ile ilgili sair yasa ve yönetmeliklerden doğan tüm fikri ve sınai mülkiyet hakları, münhasıran Hüseyin Başusta'ya aittir. 

Sitede yer alan materyallerin alıntı yapılarak ve kaynak belirtmek suretiyle kullanımı serbesttir.
