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Dis Bankacilik Hizmetleri:

Ihracatciya, pesin parayla
ihracat olanag:.

Artik. Turk ihracatgis), dunya pazaz-
lanindaki rakipleriyle ayni duzeyde,
esit kosullar i¢inde!

Cunku Istanbul Bankas), 1hracatgiya,
yurt disi kaynaklardan organize
finansman saghyor

On-fimansman (Preflmanaman)
nedis?

Istanbul Bankasi'min yarattign buyuk
olanak: Yurt digindan, 6-12 ay vade-
11, Eura-market standartlannda ucuz
faizh dis finansman.

Ihracarg), thracatimin karsiligini pesin
alacak, mali sonra yollayacak
Ihracatcidan istenen, dunya stan-
dartlarinda kaliteli mal, zamaninda
teslim.

On fimansman ne kezandimor?
Avrupa bankalanyla yapilan ozel
anlasmalar sayesinde, 1hracatgiya
genis linansman kaynaklan
kazandinyor

Turk 1hracatgisina, dunya pazarla-
nindaki rakiplenyle guglu rekabet
olanaklar: kazandinyor

Artik. ulke ekoncmist ve ihracat
sektoru rahathyor, gug kazamyor,
hiz kazaniyor

Gunku Istanbul Bankas, ihracata, bir
bankadan beklenenden fazlasin:
venyor

Thracarclar, bwyaum!
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altminyuim
daha kdrl cézim
Cati cephe ve tavan kaplamasinda
en fazla malzeme tasarrufu saglayan

yitksek mukavemetli 3004 alasimini
sizler igin gelistirdik.
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Silen, Selpak, Solo adlanyla bilinen
ipek gibi yumusacik, emici

kagt pegeteler, kagit mendiller,.

kagt havlular, tuvalet kagitlan,
temizlik kagtlan, gocuk bezleri.
Orkidler.

Temizliginiz, saghgimz igin.

Her biit¢eye uygun, ¢cagdas, kullamsl,
zaman kazandiran...

ipek Kagit'tan.

IPEKKACT

ipekkagrt sanayi ve ticaret
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Sevgili Okurlarimiz,

Basinda ¢ikan haberlerden &grenildigine
gére, Tiirkiye'de ulastirma alanm dii-
zenieyecek 10 iallik bir <Ana Plan. ga-
Ligmas: yapimaktadir. Milli gelirimizde
yaklastk % 9 gibi Gnemli bir pay olan
ulagtirma sektorii, son llarda birden-
bire on plana ¢ikmigtir. Bu arade Av-
rupa-Ortadoge ulasim wolu iizerinde bu-
lunan iilkemizin, ulastirma hizmetlerin-
den biiyiik miktarlarda déviz girdisi sag-
layabilecegi anlasilmastir. !

Demiryolu, denizyolu, karayolu, havayo-
lu, suyolu ve boru hatt sebekelerinin
clusturdugu ulagtirma sektsrii; ekonomi-
nin sanayi, tarim ve turizm qibi diger sek-
torleriyle yakin iligki icinde bulunmakta
ve bu sektdrlerin basarisiny ctkilemekte-
dir. Genel kabul goren bir goriige gdre,
bir ekonominin biiyiiyebilmesi, ic va dig
pazarlamanin saglikl yiiriiyebilmesi, ulas-
tirma hizmetlerinin ivi iglemesine bagli-
dir.

Bu sayuun «Ekonomik Yorumlurs bolii-
miinde, ulastirma sektoriiniin Tiirk cko-
nomisi icindeki yeri ve genel goriiniimii
ayrintily bir sekilde tartigilmaktadir. Is-
lenen konunun uzmani olan konusmaci-
lar; iilkemizde ulagtirma sektoriinde kar-
silaglan sorunlarin aliim cizerek, bun-
larin coziim yollarimr adstermekte: daha
iyi bir ulastirma hizmeti icin almmas: ge-
relken onlemleri belirlemekte; bczi Onert
ve tavsiyelcrde bulunmaktadirlar.

Saygilarimazla,

AYLIK DERGI HAZIRAN 1982

YiL: 19

SAYi: 6 100 LiRA
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Kkl
fasarrufla baslar.

...Tasarrufun yatinma dénusmesiyle
sturer, gergeklesir.
Sermaye piyasasinin gbre\_/i,

bu olusuma hizmet etmektir. . ..
Banker Kastelli 21 yildir | V
bu bilincle hizmet sunuyor. 1 «
Oncller, onceden goérenler

ve 1lk adimi atanlardir. 1

Banker Kastell:

Menkul Degerler Ticaret ALS.
Sermayesi 500.000.000TL.
"BORSA BANKERI”

@& Cem Reblam




PiYASA
f MEKANIZMALARINA
| iSLERLIK
| KAZANDIRABILDIK Hi?

2[]_ OCAK 1980 kararlan, ist yo-

' neticilerce, sik sik bir «Piyasa
Mekanizmalarina islerlik Kazandirman
vya da «Ekonomik Politikada Piyasa
Ekonomisinin Kurallarina Uyma» ha-
reketi olarak tanimlanmaktadir. Ka-
rarlann alindidr ilk yilda da bu ydn-
de; prensip olarak fiyat kontrollari-
mn  kaldinlmasi, mevduat ve kredi
faizlerinin asamali serbest birakiima-
s, déviz kurunun sik sik ve elastiki
olarak ayarlanmast gibi olumlu adim-
lar atilmigtir. Alinan sonuglar da tah-
minlerin Otesinde basanl olmustur.

Fakat 24 Ocak kararlarinin us-
tinden 2 yili askin sirenin gectigi
glinimizde geriye bakilip alinan ted-
birler bituniiyle bir sistem yaklagimi
icerisinde degerlendirildigi zaman, pi-
yasa ekonomisine iglerlik kazandir-
mak yoniinde atilan bu adimlann hay-
li simirh ve eksik kaldigini belirtmek
zorunlu olmaktadir. Aradan 2 yill ag-
kin bir stire gecmis olmastna ragmen,
bugiin Tiurk Ekonomisi 2 yil oncesine
gore bir piyasa ekonomisi olabilme
dlcllerine belirgin sekilde yaklagmis-
tir, gérisiini savunabilmek acik ve
rahat olamamaktadir.

Tarkiye Ekonomisi'nde piyasa
kurallarina iglerlik kazandirabilmek
icin bazi énemli adimlar atlmistir. Fa-
kat ya bu adimlar tam mantikiarina
kadar goéturilmemistir; ya 24 Ocak

, KEMAL KURDAS

1980°den once idari karar ve muda-
halelerin yogun oldugu bazi 6nemli
alanlara hi¢c girilmemis, buradaki pi-
yasa ekonomisi anlayisi disindaki
kontrol ve midahaleler aynen birakil-
mistir; ya da cok yizeyde deginilmis,
buna karsihk baozi alanlardaki idari
mudahale ve yonetimin dozu daha da
artinlmig, hatta evvelce nispeten ida-
ri mudahalelerden masun kalmis ba-
zI konulara yogun yeni idari diizenle-
melerle girilmis, ekonomide piyasa
kurallan disinda isleyen yeni yapay
bdimeler olusturulmustur.

Buraya kadar sdylediklerimizin
havada, indi gozlemler olarak kalma-
masi icin, asadida piyasa ekonomi-
sinin igleyisi acisindan Tarkiye Eko-
nomisi‘nin son 2 yildaki gelismeleri
ve 1982 Mayis sonundaki genel gori-
nimuinl ona c¢izgileriyle kisaca 6zet-
lemeyi faydali goriyoruz.

Fiyatlar

24 Ocak kararianyla pecakende
ve toptan fiyatlar Gzerindeki ayrinti-
Il kontrollar, mudahaleler genel di-
zeyde kaldinimistir. Fakat bazt ana
maddelerde (Cimento, tarim ilaglari,
llaglar, ana tanm girdileri gibi...) ha-
la fiyatlara devletin midahalesi de-
vam etmektedir. KiT kesiminde fiyat-
larin ilgili kuruluslarca serbestca be-
lirlenme vaadi de tam tahakkuk et-



memistir. Bu alanda devietin fiyatia-
ra midahalesinin dozu son aylarda
ters yonde biraz daha da artar gé-
rinmektedir.

Tarim alaminda biyiik bir grup
urinan fiyaty, destekleme politikasi
cercevesinde buglin de devletce tes-
pit edilmektedir. Fiyat destekleme
kapsamina giren ulranlerin adedi son
2 vyiida azalmamis, bilakis yeni ka-
lemierin eklenmesiyle dchc da ge-
niglemistis.

Dodviz Kuru

24 Ocak’tan sonra ddviz kuru es-
ki donemlere nazaran daha elastiki,
daha sik ayarlanir bir durumda ol-
makla ve kambiyo kontrollariyla Dis
Ticaret Rejimi’'nin c¢ercevesi, esasla-
ri eskiye nazaran biraz daha yumusak
tutulmakla beraber; 24 Ocak karar-
larindan sonra uygulanan déviz po-
litikasi aslinda gene piyasa tarafin-
dan degil idari kararlarla tespit edi-
len, doviz rezervleri ve dis borglan-
ma ile birlikte azaltilmis olsa da, ge-
ne bir miktar ithal yasagi, ksitioma-
s1 ve kambiyo kontrollari ile destek-
lenen bir «Fazla Degerlenmis Kur» ni-
teliginde kalmistir. Fiyasanin  dagil,
idarenin tespit ettigi yapay bir kur
olmustur. Boyle bir kurun thracat lze-
rindeki clumsuz etkilerini azaltabil-
mek icin ihracat kesiminde karisik,
cetrefil, yaygin ve bir hayli keyfi bir
tesvik duzeni ihdas edilmistir. Bir ih-
racat kalemine «a», ebv, «c», «dr tes-
vikleri verilmekte; bir diderine sade-
ce «a» tegviki taninmakta; blyuk bir
kisim ise hicbir tegvikien faydalana-
mamaktadir. En cok bagirabilenin en
cok aldigr bir diizen bahis konusudur.
Bu duzenin ydnetim ve kontrolu da
bir idari makamin, Devlet Planlama
Teskildti Tesvik Uygulama Dairesi
(TUD) ya da son adiyla Tegvik Uy-

PIYASA MEKANIZMALARINA ISLERLIK KAZANDIRABILDIK Mi?

guloma Bagkanlig (TUB)'nin elinde-
dir.

lhracatta, bazi tarim driinlerin-
den idari bir komisyonun kararlariy-
la prim alinmakta, bir kisstm ddemeler
ve ithal kalemlerine ise resmi kurun
altinda kurlar uygulanmaktadir.

Kisacasi 24 Ocak kararlarinin
gelistirdigi doviz kuru politikasi, pi-
yasa ekoncmisinin mantigi disinda bir
idari tercih ve duzenleme dizeni igin-
de igleyen bir sistemdir

Ucretler

Son 2 yilda Turkiye'de lcret ke-
simi Yiuksek Hakem Kurulu (YHK) ka-
rarlaniyla, bltiniyle denebilecek se-
kilde, piyasa ekonomisi kurallan di-
sinda idari kontro!l dizeni icinde is-
lemektedir

Faiz Politikas)

24 Ocak kararlanyla ticari mev-
duat ve vadesiz mevduat harig, ge-
nef olarak mevduat faizleri ve kredi
faizleri prensip olarak serbest bira-
kilmistir. Fakat uygulamada bankalar
arast anlagmalara géz yumulmakta-
dir. Tahvil faizlerini ise Merkez Ban-
kasi tespit etmektedir.

Diger taraftan deviet, banka kre-
dilerinin ¢esitli maksat ve kesimler
arasinda dagilisina ve faiz mekaniz-
masina; tesvik belgeleri, faiz farki
ade sistemi, Merkez Bankasi rees-
kont kredileri ve Merkez Bankasi kre-
di limitieri kararlari ile yaygin ve hay-
li ayrnintul bir bicimde miidahale et-
mektedir. Faiz fark: mekanizmasinin
isleyigine kisa bir bakis, sistemde ida-
fi karar ve mudahalelerin agirhgini
hemen ortaya dokmektedir. Diger bir
ornek, Merkez Bankasi'nin reeskont
haddi ile avans islemlerine uyguladi-
@ faiz oranlarindaki hizll cegitienme-
dir.
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Merkez Bankasi'nin  reeskont
haddi ile avans islemlerine uyguladi-
gi faiz oranlar 1979 basinda sadece
8 bolmeye ayrilmisti. Bu bolmeler
azaltitacagi yerde 1230 Mart'inda 9'a,
1980 Temmuz'unda 11’e, 1981 Mayis’-
inda 13’e, 1981 Eyiul'linde 15°e, son
defa da 18’e ¢ikartilmistir. Yani Mer-
kez Bankasi, kredilerini 18 bolme
icinde ayri ve farkhi muamelelere ta-
bi tutmakto ve duzenlemektedir.

Fara Piyasasi

24 Ocak kararlarina kadar para
pivasasinin «Bankacilik» kesimi; Ban-
kalar Kanunu ve bu kanundaki kont-
rollarla kisinttlari, mueyyideleri arti-
rnp sertlestiren kanun kuvvetindeki bir
kararname huktimleri g¢ergevesinde,
dar ve sert bir idari duzenleme ciste-
mine tabi idi.

24 Ocak kararlarimn; bu idari di-
zenlemede hissedilir bir yumusama
yapmamasina, hatta son defa alinan
kararlarla bankalarin ve subelerinin
asgari kurulus sermaye limitlerini art-
tirarak eski diizeni bir manada daha
da sertlestirmesine ragmen; mevduat
ve kredi faizlerini serbest birakarak,
bankalarin piyasa mekanizmasi igine
girmelerine ve orada calismalaring
imkan verdigi soylenebilir. Baylece
son 2 yilda para piyasasinin banka
kesimi piyasa mekanizmasinin manti-
gina yaklasmigtir.

24 QOcak hareketi para piyasast-
nin «Banker» kanadina baslangicta il-
gi gostermemis, hatta bu konuya uzun
slre lakayt kalmigtir. Devlet, banker
piyasasi i¢in en ufak bir duzenleyici
tedbir almamistir. Bu kesimde kara
bulutlar toplanip, tehlike ¢anlari cal-
maya baslayinca da devlet, banker-
lik olayinin birtakim temel ekonomik
sebeplerden dogdugunu (Asirt enflas-
yon ortaminda sabit faiz sisteminin

uzun sure sirduridimesi, bankaciik
kesimi (zerindeki asin vergi yikleri-
nin bankerlerle rekabeti kisitiamasi
gibi...) dikkate almayip, konunun Gze-
rine alsilagelen sekilde sert, yosal
dizenlemeler, kisitlomalar ve yasak-
lamalarla gitmeyi tercih etmistir.

Sonucta bankerlik muessesasi
para piyasasindan killiyen silinip,
mevduat alim satimi sadece banka-
laral hasredilerek (Bunun ne derece
yasal oldugu da lartismaya acikur!),
para piyasas) sadece bankalarin te-
keline birakilmisur.

Sermaye Piyasas:

24 Ocak'tan sonraki 2 yih agkin
donemde devletin sermaye piyasasi-
na midahalesi azalmamis; bilakis bu
mudahale, piyasa ekonomisi anlay$i
ile acikca ters dusen bir bicimde ye-
ni yén ve sekillerde hizla geligmistir.
Bu tutumun hisse senedi piyasasin-
da ortaya ¢ikardigi olumsuz tablo der-
gimizin Mayis 182 sayisinda «Hisse
Senedi Kesiminin Cilesi» bashkii ya-
zida ayrintilan ile incelendiginden, bu-
rada tekrarindan kacinilarak, sadece
son yillarda tahvil piyasasinda olan
gelismelerin kisa bir ozetinin verilme-
si ile yetinilecektir.

1970°li yillanin  basglarina  kadar
Tlrkiye'de sirketler nispeten basit bir
formalite ile (Genel Kurul ve Mahke-
me Karan) faiz oranlarini ve diger
sartlan kendileri tespit ederek, oden-
mi$ sermayeleri tutarinca serbestce
tahvil cikarabiliyorlardi. 1970 yilinda
yayinlanan 1211 sayih Kanun'la Mer-
kez Bankasi tahvil piyasasina mlida-
hale yetkisini aldi ve bir sure sonra
da tahvillere verilebilecek faiz oran-
larinin baslangigta ¢ok defa tavani-
ni, sonralari ise tabanimi tespit ede-
rek tahvil piyasasim yénetmeye bag-
ladi. Bu arada tahvil ¢ikarnilmasinda
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uyulacak esaslari da tebliglerte dii-
zenledi. Kisa bir slre sonra bu teb-
liglerin Tuarkiye'de tahvil cikarmay:
inanilmaz formalitelere bogulmus; za-
man, enerji ve kaynak israf eden bir
sistem; bir cins sozde ilim haline ge-
tirdigi goritdi. Iste 24 Ocak karariari
donemine boyle girildi.

24 Ocak kararlarindan sonra da
Merkez Bankasi tahvil piyasasinag;
tahvillerin miktar, sekil, faiz oranlan,
cikarilma prosedird ve diger sartla-
rinl tespit ederek; eskisinden de da-
ha yuksek Olclilerde mudahaleye de-
vam etmistir. 1981 Agustos’unda ise
bu mtdahale tablosuna Sermaye Pi-
yasasi Kanunu ile yeni bir unsur ve
yeni bir bas (Sermaye Piyasast Ku-
rulu) daha katiinmistir. Boylece, tah-
vil piyasasindaki idari diizenleme sis-
teminin asgari iki bost (Merkez Ban-
kast ve Sermaye Piyasasi Kurulu) ol-
mustur. Kanundan sonra Merkez
Bankasi 6zel sektére mensup ano-
nim sirketlerce c¢ikartiiacak tahville-
rin miktar, faiz ve satis sartlarini du-
zenlemekten sorumlu ve yetkili hale
gelmistir. Yalniz, cikartitacak 1ahvil
tavani, odenmis sermayeden, &den-
mig sermaye ve ihtiyatlar toplamina
yiikseltilmistir. Sermaye Piyasasi Ku-
rulu ise tahvillerin halka arzina iliskin
esaslari, kisaca tahvil gikarmanin pro-
seduriurin (blrokrasisinin). diizenlen-
mesinden sorumlu olmustur.

1982 Mayis sonunda Tirkiye'de
tahvil piyasasi, Merkez Bankasi ile
Sermoaye Piyasasi Kurulu'nun teblig-
lerle ortaya koyduklar esaslar cerce-
vesinde iglemektedir. Bu iki basin
tebliglerle kurduklari sistem ise bir
piyasa ekonomisinin igleyisiyle hic
iliskisi olmayan son derece birokra-
tik ve kisitlayict bir diizenleme olmus-
tur. Tirkiye'de artik tahvil ctkarmak
ancak uzmanlarin anlayabilecegi kari-

stk bir ilim halindedir ve tahvil ¢ikar-

ma idarenin kesin yodnetimi altinda-

dir.

1982 Mayis'inda Turkiye'de cari
tahvil piyasasi mekanizmasinin, ana
birka¢c noktasini asagida okuyucula-
rimizin bilgisine sunalim :

1 — Tirkiye'de 0zel sektore
mensup anonim sirketlerce tahvil ci-
kanlmasi izne baghdir. Menkul Kkiy-
metlerini halka arzeden sirketler igin
bu izin Sermaye Piyasas: Kurulu'n-
dan, diger sirketler icin ise Merkez
Bankasi'ndan alinir.

2 — Cikanlacak tahvillerin mik-
tar, faiz ve satis sartlanni Merkez
Bankasi tespit eder. Bu tespit son
defa 4 Subat 1982 tarihli Resmi Ga-
zete'de yayinlonan bir Merkez Ban-
kasi tebligi ile soyle dluzenlenmigtir :
® Ozel sektére mensup Kkurulusiar

azami 4 yil vadeli kisa veya as-

gari 5 yi! vadeli uzun dénemli tah-

vil ihra¢ edebilirler.

e Kisa vadeli tahvillerin 6deme pla-
nindaki son itfa vadesl 4 yili aga-
maz.

® Uzun vadeli tohvillerin 6deme pla-
nindaki son itfa vadesi 5 yldan
asagr olamaz.

® QOzel sektére mensup kuruiuslar
itfa vadesi sonuna kadar sabit
faizli ya da dedisken faizll clmak
lzere 2 cesit tahvil ihrac edebilir-
ler.

* Sabit faizli tahviller i¢in tespit edi-
lecek faiz orani ile dedisken faiz-
li tahvillerin cari faiz orant ban-
kalarca 6 aydan fazla (6 ay dahil)
vadeli mevduata uygulanan faiz
oranimin 5 puan eksiginden (yani
ginimizde % 46'dan) asad: ola-
maz.

3 — Menkul kiymetlerini halka
arzetmeyen Gzel sektére mensup ano-



KEMAL KURDAS

nim sirketler yukaridaki esaslara ila- 4
veten ayrica bazi 6zel dizenlemelere °

tabi tutulmustur. Bu duzenlemeler 4
Subat 1982 tarihli tebligde 1 sayfa
boyunca ayn ayn zikredilmektedir.

4 — Menkul dederlerini halka
arzeden sirketler tahvillerin miktar,
faiz ve satis sartlan konusunda Mer-
kez Bankasi’'nin koydugu esaslara
uymakla beraber; ayrica Sermaye Pi-
yasasi Kurulu'ndan da 6n izin almak
zorundadirlar. Bu 6n iznin alinmasin-
da uyulacak esaslar, Sermaye Piya-
sasi Kurulu’nun 12 Mayis 1982 tarih-
li Resmi Gazete'de yayinlanan & say-
fahk bir tebliginde ayrintilanyla duzen-
lenmistir. Son derece karisik bir bu-
rokratik anlayisla yazilmis olan ba-
his konusu teblig hakkinda bir fikir
vermek icin, tebligin 6n musaade icin
Kurul’'a bagvurmada aranacak husus-
lar gosteren 9 uncu maddesini asa-
gida kisaca ozetleyelim.

«On izin igin Kurul'a asagidaki
belgelerle basvurulur:

a) Tahvll ihracina iligkin Genel Ku-
rul kararimin tasdikli érnegdi.

b) Teblige bagh oOrneklere uygun
dzahname» ve «Sirkiler».

c) Ortakhk esas sdzlesmesi ile gel-
mis gecmis butln degisikliklerin
metinleri.

d) Son 3 yila ait «Bilanco» ile «Kar-
Zarar» cetvelleri.

e) Basilacak tahvil ornedi (Speci-

men).
f) Tahvil hasilatinin nerelerde Kul-
lanilacagina itigkin  finansman

projesi, Tahvit vadesinin kap-
sadigt yillara iliskin (tahvil 7
yil vadeli ise gelecek 7 yila ait)
«Bilanco» ile «Kar-Zarar» hesabi
tahminleri, kaynak kullanim tab-
losu ve fonlarin aki$ tablosu pro-
formalar.
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ig) Tahvilleri ihra¢ eden ortakhigin

varsa banka ve araci kurumlarla

yapti§ anlagma metin veya me-

tinleri.

h) Araci kurumlarnn ortakhk hakkin-
da duzenleyecegi istihbarat bul-
teni.

i)y Tahvilerin thrac bedelinin % 03’4
tutarinda Kurul hesabina Merkez
Bankasi'na yatinlacak licrete ait
belge».

Sermaye Piyasasi Kuruiu'na ya-
pilan ve ana hatlan yukarida dzetle-
nen basvuruyu, belge alinmasindan
sonra daha pek c¢ok formalite izle-
mektedir. Kisaca Jzetlenirse, 24
Ocaok’tan sonraki dénemde Tlrkiye’'-
de sermaye piyasasinin isleyisi bir
piyasa ekonomisinin kurallarina dog-
ru geligmemis, bilakis bu kesim dev-
letin Urkutlcu bir idari ve burokra-
tik yonetimi altina ahinmigtir.

Yatinmlar

Bir piyasa ekonomisinde yatirm
kararlan ve yatirim tercihlerinin piya-
saca yapilmast esastir. Boyle bir eko-
nomide devletin yatinmiari tegviki
ozellikle isteniyorsa, tesvik tedbirleri
genel nitelikte ve genel kurallar ola-
rak ortaya konur. Yatirim kararlan ve
yatinm tercihleri kurulan genel cer-
ceve icinde piyasaya birakilir. Oysa
Tirklye'de, uzun bir siireden beri ya-
tinmlarin tesviki sistemi adi altinda
devlet, tesvikini uygun gordigi ya-
tinm dallarini ve konularini ayrintih
listeler halinde tespit etmekte, her
konu i¢cin uygulanacak tesvik tedbir-
lerini teker teker gostermekte ve bu
cerceve icinde yatinm yapacaklarin
yatinimlarina ait fizibilite raportarini
da devletin bir dairesine sunmalari-
ni{ eskiden TUD simdi TUB) istemek-
tedir. Yattimin tasvibi, nihai olarak
tercihi ve uygun gortilecek tedbirler-
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le tesviki bu dairenin tercihine bira-
kitmaktadir.

Pivasa mekanizmasi anlayiginin
disinda kalan bu sistem 24 Ocak ka-
rarlarindan  sonraki donemde daha
da ayrtilanna indirilerek uygulan-
maya devam edilmistir. Yani 24
Ocak’'tan sonra yatinmlar konusun-
da da piyasa mekanizmasing Jogru
bir gidis degil, ondan, eskisine naza-
ran biraz daha fazla bir uzaklasis
meydana gelmistir. Yatimimlarin ince-
lenme dairesi olun Tesvik ve Uyguic-
ma Dairesi (TUD)'nin yetkileri aruni-
mig; kredi politikasi, ihracatin tesvi-
ki tedbirleri, Yabanci Sermayeyi Tes-
vik Kanunu uygulamalari da bu dai-
renin yetki sinirlari icine alinarak;

baska bir piyasa ekonomisinde kolay-
ca rastlunamayacak sekilde; Turkiye
Ekonomisi'nde genis yetkileri olan bir
idari madahale ve sevk Unitesi yara-
tlmistir. Son 2 yilltk donemde alinan
pek ¢ok tedbirde yetkileri TUB'a dev-
reimek egditimi o kadar actk sekil-
de belirmektedir ki, durumu yakindan
inceleyenlerin  kafasinda; «24 Ocak
kararlarinin yoneticileri gercekten pi-
yasa ekonomisinin kurallaring dogru
gitmek mi istiyorlar, yoksa bdyle bir
gérinum attinda ekonomik butin ka-
rar ve tercih yetkilerini bir merkezde
toplayarak kendi yonetimleri altinda
bir gli¢ mekanizmasi mi yaratmak is-
tiyorlar?» siphesi dogmaktadir. Bu
konuda 2 ornek verelim :




KEMAL KURDAS

24 Ocak kararlarindan sonra Tulr-
kive'de 0Ozel sektor kesiminde ciddi
bir finansman bunahmi oldudu pek
cok kisice belirtilmis ve bu konuda
acilen tedbir alinmasi istenmisgtir. Bir
pivasa ekonomisinde ya da bir piya-
sa ekonomisi sistemine dogru gota-
rilmek istenen bir ekonomide, bdyle
bir finansman bunalim: kargisinda: bi-
lanco aktiflerinin revaliasyonuna md-
saade etmek, igletmeler Uzerindski
Kurumlar Vergisi'ni ve diger vergileri
azaltmak, ticari ve ozellikle sinai kre-
dilerde reskont limitlerini yukseltmak
ve iskonto hadlerini diisiirmek, tanka
kredileri uzerindeki cesitli vergileri
kaldinp kredi maliyetlerini disturmek,
bir slre amortisman hadlerini yiik-
seltmek (vb.) gibi genel nitelikte ted-
birlerin alinmasi beklenirdi.

Tirkiye'de bu tedbirlerin hic bi-
ri ahinmarus; fakat finansman buna-
Iimi da ortada oldugundan, soruna
tam eski tip, yani ekonomiyi idari ter-
cith ve dizenlemelerle yénetme ania-
yisina uygun bir tedbirle yoénelinmig-
tir. 20 Subat 1982°de yayinlanan Turk
Parasi Kiymetini Koruma Hakkinda
25 sayili Karar'a ek bir karar ile den-
mistir ki : Belirlenen bazi sektorlerde-
ki zor durumdaki igletmelerin serma-
ye ihtiyaclar: icin Merkez Bankasi'n-
da tanm urinleri ihracatindan alinan
primlerden olugsan Fon Kkullanilacak-
tir. Bu Fon'dan zor durumdaki kuru-
luglara KOB (Kdra Ortaklik Belgesi)
karsiiginda faizsiz kredi verilebilir.
Bunun i¢in zor durumdaki kuruluglar
birer fizibilite raporuyla DPT'na bas-
vuracaklardir. DPT Para ve Kredi Ku-
rulu bu raporlari inceleyecek ve uy-
gun gordugl sartlan bildirerek zor
durumdaki isletmelere teker teker
Fon tahsisi yapacaktir.

Bir bagka drnek daha verelim :
30 Nisan 1982 tarihli Resmi Gazete'-

13

de vayinlanan bir teblig ile DPT
(TUB) Tirkiye’de yatirim mal imal
eden firmalara Merkez Bankast kay-
naklarindan istifade edebilen orta va-
deli yatirm mallan imolater  kredisi
verilebilecegini duyurmus ve soyle bir
sistem getirmistir.

«Bu krediden istifade edebilmek
icin :

1 — imalateilar gerekli beigeler-
le TUB'‘a miracaat ederek «Yatirm
Mal imalatcisi Yeterlik Belgesis alir-
lar.

2 — Beilgeyi alan firma yurt igin-
deki bir yatinmc: ile 6n mukavele im-
zalar.

3 — Bu 6n mukavele ile yatirim-
ci DPT (TUB)'na muracaat ederek
«Yatinm Tesvik Belgesi» alr. ima-
latgl da TUB'dan «Uygunluk Yazisi»
ahr.

4 — Tegvik belgesi, uygunluk
yazisi ve nihai mukavele ile satici
ve alict araci bankaya miracaat
eder.»

Aciktir ki boyle tip dizenlemele-
rin, piyasa ekonomisi anlayisiyla cid-
di bir baglantisi olamaz.

Yukandan beri verilen izahatin
ve getirilen orneklerin 1siginda, sim-
di yazzimizin bashgindaki soruyu tek-
rar soralim: 24 Ocak 1980°den bu ya-
na Turkiye Ekonomisi‘nde piyasa me-
kanizmalarna iglerlik kazandirma yé-
ninde ne kadar mesafe ahnmigtir?
Soruya verilecek cevap maalesef bu
mesafenin, eger bir mesafe alinmig-
sa., ¢ok swmurlt kaldigt seklinde ola-
caktir. Herhalde 1982 Mayis'inda Tiir-
kiye Ekonomisi'nin igleyisinin saghk-
It bir piyasa ekonomisinin isleyisinden
halé cok uzak bir cizgide bulundugu
yadsinamaz bir gercektir. Zihniyeti-
mizde de bir piyasa ekonomisinin an-
layigina uyum saglanabildigi kolayca
ileri sirtlemez.



Ulke, ekonomisinde, thracat nemli bir sorundur.
Thracatin; déviz getiren pazara ulasmak,
iiretim, aninda ve titiz naklive, servis, teminat,
finansman gibi ihrag edilen {iriiniin yapisina uygun
problemlen vardir,

HISARBANK; Tiirk ekonomisini biiyiik 6l¢lide
ctkileyenve yonlendiren ihracat sorunlanna
koklii ¢oztimler getirmis, tilkemiz ekonomisine
doviz katkisinda bulunmustur.
HISARBANK.

ithracata verdigi bu hizmetlerinden 6tiirii
gururludur.

GEM
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ekonomik gdstergeler

T. C. MERKEZ BANKASI
Altin ve doviz mevcudu (milyon $§)
Tedavuldeki banknotlar (milyar TL)
Merkez Bankast kredideri {milyar TL.)
Hazineye kisa vadeli avans {(milyar TL.)
BANKALAR {milyar TL)
Toplam Mevduat
Ticari
Tasarruf
Vadesiz Tasarruf
Vadeli Tasarruf
Resmi
Bankalar
Diger Mevduat
Toplam Krediler
Tanm
Kalkinma Bankalar
Kucuk Esnaf ve Sanatkar (Meslek)
Ipotek Karsilidi (Gayrimenkul)
Denizcilik
Ticari, Sinai, Sair
{ller Bankasi
PARA ARZI (milyar TL.)
FiIYATLAR (1963 = 100; Tic. Bak.)
Toptan Esya Fiyatlari indeksi
Gida Maddeleri ve Yemler
Sanayi Hommadde ve Yari Mamul
Istanbul Gecinme indeksi
Ankara Gecinme Indeksi
DIS ODEMELER (milyon $)
Disalim
Digsatim
isci Dovizleri

1980 1881 1982
Ocak Subat Mart
1161.4 1101.2 1342.7 1250.1 1370.3
278.6 386.4 371.9 381.4 367.9
655.2 920.3 841.0 845.6 850.3
1887 261.9 221.1 233.8 250.4
813.8 1649.3 1567.7 1559.0
287.0 470.2 3232 345.0
383.1 901.8 933.6 977.7
126.5 223.7 195.7 194.8
186.6 678.1 737.9 782.9
84.1 157.4 134.9 131.6
56.9 1.8 98.1 96.1
2.7 8.0 8.0 85
8c4.0 12921 1377.8 1387.0
194.8 340.2 346.0 343.8
42.6 635 66.1 66.6
37.2 63.3 64.7 713
15.2 19.7 19.7 19.8
38 15.4 13.9 11.0
503.1 8806 858.2 865.2
72 9.5 9.1 9.1
678.1 872.8 863.7 878.8 890.0
3071.4 36588 39989 4038.1 4226.7
27683 33959 35386 36036 37005
3576.6 46304 4766.0 48422 5103.7
3339.5 42945 45015  4698.7 4842.0
27¢9.3 35232 36203 3708.3 3754.3
79094 8933.4 608.0 12755 1960.3
291041 4702.9 446.1 856.3 1303.6
2071.0 2489.6 149.2 280.0 430.0

1 — Raokamlar yil ve ay sonlari itibariyle birikmeli (kumdlatif)'dir.
2 — Toplam kredilere ve kalkinma bankass kredilerine, Devlet Yatinm Bankasi kredileri

dahil degildir.
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ekonomik yorumlar

L

ACIK
OTURUM

KATILANLAR :

Necmettin AKTEN

Prof. Dr. Siilleyman BARDA
Orhan BULDAC

Taner GURKAN

Prof. Dr. Kemal KAFALI

YONETEN :
A. Aydin DUNDAR

Ulastirma sektérunun Tirk ekonomisindeki yeri.

Diger

kesimlerle olan

iliskileri ve sorunlari.

DUNDAR — Bugiinkii konumuz
ulastirma sektori, ozelllkle bu sek-
tor icerisinde son yillarda gelisen ka-
rayolu ulastirmacilifinin milli geliri-
mize ve bilylmemize etkileri ve ge-
nel olarak ulastirma sektoriinlin so-
runlari, Bilindigl gibl ulastirma ve
haberlesme sektorii milli gelirimiz
icinde ©nemli bir yer tutmaktadir.
Son istatistiklere gore bu rakam % 9
civarindadir. Meseleyl sadece ulagtir-
ma sektoril olarak ele almak bizi ya-
niltici noktalara gotlrebilir. Zira
ulagtirma sektoriiniin tarnm ve sa-
nayi sektoril ile ¢ok bilyilkk bir iligki
icerisinde oldugu da gercektir. Sa-
nayl sektortinde bilyitkk capta siriik-
leyiel bir etki yapmaktadir. Clinki
gemi insa sanayil, gemi bakim sana-
yii, otomotiv endistrisinin o6nemll
bir bolUmu, demliryollari imalat ve

bakim endilstrisi ve bu endlistrilere
bagli yan sanayiler neticede hepsi
ulastirma sektorline hitap eder. Ay-
rica ulagtirma sektoridl diger sektor-
lerde de bir araci sektor olarak dal-
ma Isleme girmistir. Nakliye olmadan
diger sektorlerin basarili olmalaril
diistinillemez. Ulastirma sektdriniin
ozellikle 1981 ve 1982 baslarinda bir-
denbire 6n plana ¢ikmasi ve gok tar-
tisilmast nedeniyle bu sektorin so-
runlarini tek tek ele almayi, bilyiime
ve milli gelirin artirtlmasi ag¢isindan
c¢ozilmlemek zorunda oldugumuz so-
runlarin altinin c¢izilmesi ve tavsiye-
lerin ne olacagl konusunun agiklan-
masini, bu tartigsmanin sonunda eli-
mizden geldigince belirtmeye calisa-
caglz. 1zin verirseniz wlastirma sek-
toril ve Ulkemizin ulastirma alanin-
da uyguladigr ve takip ettigi politi-
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kalar konusunda ilk sozii Sayin Ho-
camiz Prof. Dr. Siileyman Barda'ya
verelim ve kendisini dinleyelim.

utastirma sektorimuzin
genel gorunimu

BARDA — Tesekkiir ederim Sayin
Diindar. Dikkat edilirse konu esas
itibariyle memleketimizin son zaman-
lardaki gelisme temposu icerisinde
ulastirma sektfdriiniin nasil bir gorii-
num icinde oldugudur. Bu kadar dar
bir zaman siireci icinde bu konunun
etrafivla cle alinmas1 hemen hemen
olanaksiz. Bu bakimdan belirli nok-
talara sadece deginmekle yetinece-
gim. Once scktorler lizerinde ayr1 ayr1
durmanin gerektigi kanaatindeyim.
Dzmiryolu ulasimi, karayolu ulasimi,
denizyolu ve havayolu ulasuni. Onun
gerisinde pipe line veya boru hatti ula-
slml sektorlerinin memleketimizdeki
uygulama imkanlarimin kisithh olmas:
dolayisiyla ~ki 6nemi bakimindan bun-
larin en on planda geldiklerine ben
sahsen inaniyorum- bu konuya yer
aylrmaya saninm zamanimiz olma-
yvacak. Once bir noktaya dikkati cek-
mek istiyorum. Karayolu ulasimimn
etkililik derecesi, bir yerde demiryolu
ulagsim: hatta ona bagh koordinasyon
diizenlemesinde denizyolu ulasimi ile
de bir anlam tasiyacak niteliktedir.
Ozellikle denizyolu ve karayollarinda-
ki konteyner sistemlerinin kargilag-
masl bakimmdan.

Bilindigi gibi demiryolu ulasim
Osmanli devrinden beri gelen bir uy-
gulama sistemi veya ornegi Hazirla-
difim semadan goriilecegi iizere Os-
manli doneminden Tiirkiye Cumhu-
riyeti'ne 4138 km. demiryolu intikal
etmis, bu demiryolu tamamiyle Av-
rupa devletlerinin somiirgeci veya
emperyalist nitelikte olan birtakim
politikalarin etkisiyle Izmir havalisi,
Izmir - Bandirma havalisi, Sark De-
miryollar1 dedigimiz Edirne - Istan-
bul ve uzantisi, ondan sonra da Nu-

ACIK OTURUM

saybin'’den Suriye'ye kadar c¢ikan gli-
ney hattl ve nihayet Rusya'dan inti-
kal eden Erzurum - Kars ve Arpacay
sinir hattl. Baska bir hat ve sebeke
yok. Bunun disinda biitiln demiryo-
lu ulasuni gerek Zonguldak ~ Mersin
baglantis), gerek Samsun - Carsamba
ve Malatya - Narll baglantist —ki bu
hat Nusaybin'e kadar ulasip disari-
ya ciKiyor—, bir bagka deyisle kuzey -
gliney baglantisi cumhuriyet doéne-
minde saglanmis bulunuyor. Ayrica
cumhuriyet doneminde demiryollari-
nin Sivas, Malatya ve Orta Anado-
lunun doguya bakan kismiyla bag-
lantisi, kismen Kars yolu ve Erzu-
ruma kadar olan kisim cumhuriyet
devrinde yapilmistir. Yol¢ati’dan iki-
ye ayrilan yol evvela Kurtalan'a git-
mis, ondan sonra Eiazig - Mus vadi-
sinden Tatvan's, kadar gelmis, ora-
dan Van’a, Van'dan da Kurtalan'a ka-
dar giderck boylece fran ile baglanta
kurulmustur. Simdi su sebeke bize
gosteriyor ki, ana damarlar olarak
nitelendirebilecegimiz demiryollarimiz,
dért hattan glineye ve doguya bag-
lanmis durumdadir. Mevcul sebeke
asagl yukari 8000 kilometrelik bir de-
miryolu agim olusturmaktadir. Bu-
nun 4000 km.lik bolimiini Osmanl
Devieti yabanci sermayesiyle 60 se-
nede yapmsg, Tiirkiye Cumhuriyeti’-
nin 1923'den 1938'¢c kadar gecen do-
nemi icinde, 10. Y11 Marsi'nda da de-
nildigi gibi, memleket su saydigim
cerceve icinde demiraglarla orilmis
ve baglanmistir. O halde cumbhuri-
yet hlkilmetlerinin ilk yaptigl ati-
Im demiryolu agini kurmak, Orta
Anadolu’da hi¢ olmayan demiryolu-
nu insa etmek, ayrica Bali Anadolu’-
yu Dogu Anadolu'yla baglamak su-
retiyle birbiriyle baglantili bir ana
demiryolu sebekesi kurmak olmus-
tur.

Simdi bu sebeke tam midir? Bi-
raz da bu noktaya deginecegim.
Eksiklikler vardir ve diyebilirim ki
1939’'dan sonra demiryolu insaat: he-
men hemen durmustur. Oysa 1939'-
dan bugline kadar 43 sene ge¢mistir.
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ACIK OTURUMA KATILANLAR : Yukaridaki [otografta soldan saja dogru; Orhan

Buldae (T.C. Ulastirma Bakanhgi Miistesar Yardimeis:). Prof. Dr. Miik. Kenial Kafal:
(Istanbul Teknik Universitesi Reltérii), A. Aydin Diindar (MAT Motorlu Aracler Ti-
cavet A.S. Genel Miidiirii), Prof. Dr. Suleyman DBarda (Istanbul Universitesi ikiisce Fa-
Iiiltesi 6(71'(_»2?171 Uyesi), Taner Giirkan (GUR Uluslararas: Nekiiye ve Ticeret AS. Yo-
netim Furalu Baghkanit ve Uluslararas: Nakliyeciler Dernegi Genel Selireieri) ve Nec-
mettin Akten (Istanbul Ticaret Odas: Deniz Ticareti Damsman: - Kepian): «ulastirinas
konusunun tartismest baslamadan once toplu halde goriiliiyorlar.

Bu 43 senelik zaman ic¢inde, demir-
yollarina gereken Onem gosterilme-
mis, gosterilmedigi icin de atil kal-
mistlr. Demiryollarimizin ortalama
surati G0 km.'yi gecmez. Halbuki bu-
glin demiryoilarinda saatte rahathk-
la 150 km. yapan ytik trenleri vardir.
Bu mekanizma icinde. 60 km.lik bir
siiratle bu hizmeti saglamak tabii ki,
olanaksizdir Daha ucuz ve daha
avantajli olan karayolunun rekabeti
devam ettikce, demiryollarimin bun-
dan bilylik zarar gérmesi mukadder-
dir. Iste bu cerceve icinde demiryol-
larinda yapilacak ilk ls, kanaatimca
dizeltme ve iyilestirme ¢ahsmalari-
dir. Acllmasi gereken demiryollarina
birazdan degineceglm. Demiryolu
afimz, bana sorarsaniz. eksik bir
goriniim gostermektedir. Bu eksik-
ligi 26 yil 6nce yapilan bir arastir-
madan so6z ederek belirtmeye ¢al-
sayim.

1956'da memieketimize gelen Prof.
Haurath adindaki Hollandali bir
uzman Tivk limanlart ile ilgili
ayrintili bir arastirma yapti ve bir
rapor hazmrladr. Istanbul Universite-
si ve Teknik Universite’den bilim
adamlanyla da istisarelerde bulun-
du. <Turistik olarak kabul edilen bol-
geler ayni zamanda ticari ve eko-
nomik énemi de haiz olabilirler. Or-
negin. Orta Anadolu bdlgenin tahil
deposudur. Urlinin dis iilkelere en
yakin scvk noktasi da Antalya'dr.
Kanimca bolgenin bir numarali li-
man1 da Antalya'dir.» demisti. Prof.
Haurath liman liman biltin bodlge-
leri gezerek ve enteresan hesaplama-
lar yaparak raporunu hazrladi. Bol-
gelerin ithalat katsayilarint hesap-
ladl. Her liman bolgesine gelen ge-
mllerle o liman bdlgesinin hacmini
ve tonajim buldu. Iki oram kargi-
lastirip yilzdesini almak suretiyle is-
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tikrar faktorii katsayisina ulagti ve
bu yoldan her limanin massedebil-
me potansiyelini ortaya koydu. Is-
tanbul, Izmir, Mersin, Iskenderun,
Trabzon gibi 7 biydk limanin disin-
daki tall limanlarla ilgili hesaplama-
lar yapti. Bilyiik limanlarin disinda
35 tali limanin insa edilmesi gerek-
tigi sonucuna vararak genis bir pro-
je hazirladl. Bu proje, baz1 tali li-
manlardaki derme c¢atma tesislerin
1slahini da kapsiyordu. Bu proje, hin-
terlant verimliligi bakimindan, Tir-
kiye bir tahil deposu niteliginde ol-
dugu icin bilyuk deger tasiyordu. Ni-
tekim bugiin bugday tipki petrol gi-
bi kiymetlt bir maddedir. Giinimiiz-
de petrole nasil asirl1 bir talep varsa,
insanlar yasadikca bugday icin de
aynl sey olacaktir. Tirkiye bir bug-
day deposu olarak kabul edildigine
gore, bunun dis lilkelere sevki mese-
lesi lizerinde de onemle durmak ge-
rekir. Saym Tarum Bakani halen ta-
rin alaninda {icte bir kapasite ile
cahsildigim acikhkla ortaya koymus-
tur. Tabii sulama ve diger teknik ye-
niliklerden yararlanilarak tahil dre-
timi i¢ katina c¢ikarilinca, bunlarnn
dis pazarlara sevkedilmesi, bir so-
run olarak ortaya cikacaktir. Orta
Anadolu'da iiretilen tahilin, Istanbul
veya lzmir'e gonderilerek oralardan
sevkedilmesi, dolambach bir yolu
se¢cmek olur.

demiryolu, karayolu ve
denizyolu politikalari
birbirini tamamlayici
nitelikte olmahdir

DUNDAR — Sayin Barda, izin
verirseniz burada araya girip bir sey
sormak istiyorum. <Son 40 yilda
demiryolu insaat1 yavaslatilmis ve-
ya durdurulmustur. Yanlis veya
eksik bir politika izlenmistir. Oysa
demiryollarinin gelistirilmesi devam
ettirflmeliydi. Ayrica limanlarla da
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baglantt kurulmaliydi. Diger gelis-
mis Ulkeler istatistikleri de bizi teyit
ediyor. Demiryolu ulastirmas) kara-
yoluna nazaran daha eKkonomiktir.
Dolayisiyla demiryoluna agirhk ver-
mek lazimdir. Gelismis tillkelerde de
bu boyle olmustur.» gibi bir varsa-
yimla m1 hareket ediyorsunuz? Aca-
ba bu son 40 yilda demiryoluna faz-
laca agirhk verilmemesi sadece bir
ihmal miydi, voksa ekonomik bir he-
sapla mi yooildi?

EARDA — Aciklamaya calisayim.
Efendim, demiryolu ingaat1 1925'ler-
den 1930°lardan itibaren Ali Cetln-
kaya Hiikkimeti'nin de bilyiik gayret-
leriylie 15-20 sene icinde tamamlan-
mis ve 8000 km.'ye varinms. Galiba
bunun 3846 km.'si lilikemiz imkanla-
riyla cumhuriyet devrinde yapiimis.
O tarihler i¢in demiryolu insasindan
baska bir yatirim yapmak s6z konu-
su olamazdi. Tiirkiye'nin o gln i¢in-
de bulundugu sartlar dolayisiyla. Ev-
veld ana damarlara kavusmamiz la-
zimdl. Nitekim devrin hiikimetleri
¢ok isabetli bir goriisgle demiryolu
politikasina girdi. Yalniz bu giristen
sonra demiryolu politikast olusturur-
ken, bunun karayolu politikas: ile de
tamamlanmasi lazimdi. Iste orada da
aclk vermeye basladik ve o zaman
demiryollarinl tamamen ihmal ettik.
Bu noktaya birazdan Kkarayollarina
gelince deginecegim.

Bu cerceve icerisindeki tablo bi-
ze dnemll baglantilarin kurulmadigl-
n1 gosterlyor. Ellmdek! semaya bak-
tigun zaman goriyorum ki, hakika-
ten kuzey - gliney baglantis1 hemen
hemen yok, bir Mersin ile bir de Ha-
tay ile baglanti var, onun disinda
Karadenizin hi¢ bir limamna Orta
Anadolu'dan bir ¢ikisg veya kuzeyden
bir inls yok. Demiryolu ulasimi bii-
yik capta ulasimin tipik Oornegidir.
Ayrica uzun mesafeler icin ucuz bir
ulasim aract. Biiylk capta esya ta-
stmak i¢cin ideal vasita. Beynelmilel
standartlara goére bir kamyon, bile-
mediniz 23 ton tasir. Bir demiryolu
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katar: ise en asagl 150 ton tasir. Su
halde tek seferde 5 veya 6 kamyo-
nun yapacagl tasimaciligl yapabili-
yor. Ama neyle yapacak bu isi? Tn-
bii 60 km. hizla degil. Ona gerekiigi
tasima olanagini saglamak suretiyle.
Rantabilite ancak bu s:kilde olustu-
rulabilir. Hele bir de aAsya - Avrupa
baglantisi kurulabilseydi, bliyillk cap-
ta bir nakliyecilik ciugturulabilirdi
Her an icin bu imkan vardir. Her an
icin demiryollarimiz bu transiter ka-

L A
Prof. Dr. Siileyman BARDA

rakterini olusturabilir ve gelistirebi-
lir. Bir noktay: daha aciklayayim. Su
haritaya baktigimiz zaman blzim bii-
tiin komsularimizla demiryolu bag-
lantimiz var. Rusya ile, Iran ile ve
Suriye ile. Sadece Irak ile yok. De-
miryolu Kurtalan’a kadar gelmis ve
daglik ve masrafli oldugu igin ora-
da birakilmis. Oradan Elazig’a don-
mils ve Tatvan'a kadar gitmils. Hal-
buki bu demiryolu aradan gecen 35
sene zarfinda bir yol bulunup Irak'a
kadar gitse idi 1yl olurdu. Bugin Su-
riye ile Irakn arasit a¢ik ve hudut
kapali. Boylece sinirlarda yigilan es-
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yalarin Irak'a nakll i¢in ¢ok glizel
bir olanak hazirlanmis olurdu. O za-
mandan bugiline kadar ka¢ sene gec-
ti. Bunu ben ilgili toplantilarda cok
soylemisimdir. Fakat yolun ¢ok pa-
haliya mal olacagl soylenmis ve bu
Cizre - Irak hattl tamamlanamamisg-
tir. Bu ytzden de Irak ile olan bag-
lant1 kurulamamistir. Demek ki bi-
zim memleketimizin transiter bir ka-
raktert vardir. Ustellk biitin ulas-
tirma sektorlerimiz de bu transiter
karakterin igcindedir; hem karayolu,
hem demiryolu, hatta hem de deniz-
yolu olarak. Su halde boyle bir or-
tam I¢inde, su transit imkanlarini
gelistirmek bakimindan bu Irak bag-
lantisinin da yapilmas: gerekirdi. O
zaman cevremizle ve hudutlarimizla
tam bir baglant1 ortami hazirlanmig
olabilirdi.

Simdi geliyoruz karayolu ulagi-
mina. Bizde modern anlamda kara-
yolu ulasimi ancak 1948'de, rahmetli
Prof. Nihat Erim ve Kasim Gillek'in
tesebbiisleriyle baglamistir. Biri U-
lastirma, digeri Bayindirhlk Bakant'-
dir. 11k adimlar ikisinin gayretleriyle
atilmistir. Burada da ¢ok enteresan
tablolar var. En ideal bir milessese
yaratilmis : Karayollart Genel M-
dirliiglt. Soylenecek bir s0z yok.
Memlekette gercekten Avrupai tarz-
da calisan bir miessese. Ancak bu
milessese tek basina c¢alismiyor. In-
saat politikast tamamen Bayindirhk
Bakani'min elinde. Bazi hallerde diz-
ginler baskalarinin elinde olunca, ta-
biidir ki bu miessese kendi anlayis
gergevesi i¢cinde veriminl olustura-
mamstir. Isin icine 1950 ile 1960 yil-
lar1 arasinda bir de politika girince,
1948’lerde baslayan Karayolu insaati
1958'e kadar dis yardimlarin da et-
kislyle fevkalade hizli bir sekilde ge-
list] ve gerek deviet gerek il yolu ola-
rak bir karayolu sgebekesi kuruldu.
Yapilan ilk tekliflerl Mr. Hiltz diye
bir miitehassis getirdi. A.B.D. Cali-
fornia eyaletinin bas uzmanlarindan
birisi. Bu kisl memleketimize gelip
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durumu gérdiiiiten sonra ilgililere bir
rapor sundu ve 9 yilhik bir program
hazirladl. Bu 9 yiliik program 3 yil-
Iik programlar halinde tamamlana-
cakti. Dikkatinizi cekeriim sene 1948'-
dir. Bu programa gore 26 bin km. il
yelu, 24 bin km. devlet yolu, 150 bin
km. KkOy yolu yapilacakti. Eger bu
plan yiiriitiilmiis olsa idi, bu 150 bin
km. koy yolunun 1956'da tamamlan-
mis olmas! gerekiyordu. Halbuki bu
plan bir tarafa kondu. Demiryollari,
devlet yollan ve il yollar: olarak top-
lam 60 bin km. hir yol sebekesi ku-
ruldu. Devamli olarak onlar 1slah
edildi. Ust tabakalar1 asfaltlandi. Do-
layisiyla insaat bu sgekilde gelisti.
Onun yaninda 150 bin km.lik koy
yolu geri kaldi. Halbuki 9 yillik prog-
ramla 1965°de ikinci ve 1974'de liciin-
cli 150 bin km.'lik koy yollar1 yapil-
mils olacakir. Yani Tiirkiye 1974'de
450 bin km.lik bir kdy yolu scbeke-
sine sahip bulunacaktl. Nedense bu
konu ihmal edildi veya bu konu iize-
rinde gercktigi sekilde durulmadi.
Tahsisatin ve imkanlarin daha ziya-
de diger sektorlere yansitilmast ter-
cih edilmigtir.

DUNPAR — Sayin Barda, izin
verirseniz araya girmek istiyorum.
Burada kiicilk bir tereddiit daha var.
Biraz o6nce demiryollarimin kuzey -
gliney bhaglantisinin eksik kaldigini,
Karadeniz limanlarinin I¢ Anadolu’-
ya baglanmadigim ifade buyurdunuz.
Acaba Kkarayollart uygulamasina ge-
cildiginde siiratli olarak bu eksikli-
gin tamamlanmasi mi istendi? Yani
karayollar1 secilitken, demiryollari-
nin ulasamadig: yerlere mi gidilmek
istendi?

BARDA — Efendim, karayclu u-
lasim sebekesi olusturuldugu zaman,
demiryollarinin ulasamadi&l nokta-
lar hedef alinmaya ¢alistimis. Konu-
yu dagitmamak icin bu noktalara
girmek istemiyorum. Oniimiizde ga-
yet enterasan bir harita var. Bu ha-
ritada devlet yollar1 ile demiryollarl-
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nii1  goriniitnit  gayet enteresandir.
Yol sebekesinin dértte ili¢li paralel-
dir. Simdi diinyanin her tarafinda
demiryolu - karayolu birbirini tamam-
layan sistemlerdir. Birbirine rakip
olan sistemler degildir. Istanbul'dan
kalkip Izmir'e kadar biz tren - oto-
mobil yaris) yapardik. Simdi bizim
yollarimiza bakiyorum, dortte Ucit
boyle. Demek ki baslangictaki hede-
fe ulasilamamis. Su halde bir kara-
yolu politikas) yiirittiilirken, bu nok-
taya dikkat etmek lazimdir. Once
ana merkezlerin, baglanmayan nok-
talarimin birbirleriyle olan baglantisi-
nin tamamlanmasi, ondan sonra da
imkan olduk¢a diger baglantilarin
yapilmasi gerekir idi. Bu yaptlmamis-
tir. Haritaya bakiyorum, meseld Kon-
ya'yla Ankara'min direk baglantisi
hemen hemen imkansiz gibl bir du-
rum gosteriyor. Tabii karayoluyla bu-
nun tamamlanmast yoluna gidilmis
bulunuyor. Bunun gibi daha bir c¢ok
nokralarda baglantilar tamamen ya-
pilamamis. Biraz once beiirttigim gi-
bi, demiryollarmin ideal tasima ka-
rekteristigi biiyiik capta ve ucuz ta-
sima olmasidir. Bu avantajlt bir sey-
dir. Bunu saglayabilmek icin bu bag-
lantilarin olmas:1 lazim. Iste burada
konteyner problemi ortaya cikiyor.
Balr diinyasinda buglin Kkonteyner
sistemi demiryolu - karayolu arasin-
da saal gibi igleyen bir sistemdir.
Karayoluyla demiryolu baglandikea,
bu baglanti fonksiyonu devam ettik-
ce, A noktasindan B noktasina rahat
tasima miikemmelen ve aksamadan
olusturulabilecektir. Maalesef bu ol-
muyor. Istanbul'dan Mersin'e yahut
Adana'ya herhangi bir esyasini nak-
letme durumunda olan kimse demir-
yoluyla naklederse; Afyon'da, Eski-
schir'de giinlerce, belki haftalarca
depolarda, antrepolarda yikler kali-
yor: halbuki karayolu aldr mi, vasita
degiserek bir-iki giinde esyayl yerine
ulastirabiliyor. Tabii avantajindan
faydalanarak. Iste demiryolunun ari-
zall isleyisi, eksik isleylsi, muntazam
isleyemeyisi, bir de bHinyenin buna



EKONOMIK YORUMLAR

elverigsiz bulunusu; neticede ¢ikmaz-
larin dogmasin: hazirlamistir diyebi-
liriz.

Konuyu soyle bir toparlarsak, de-
miryoluyla karayolunun isbirligine
gitmesi geregine dikkati cekmek is-
tiyorum. Meseld, Edremit Korfezi'nin
biitiin zeytinlik bolgelerine karayolu
araclarinin ulasmas! saglanmis, ama
bu biiyilk ¢apta ulasim avantajindan
faydalanabilmek i¢in bu bélgenin
Bandirma - Izmir demiryolu sebeke-
sine baglantist yapilmamistir. Bu
durumda kamyon ve TIR'larla tasima
yoiuna gidilmistir. Halbuki demiryo-
lu 10 kamyonun tasiyacagl yukit bir
seferde gotiirebilirdi. Bu demiryolu
ag1 baglantis1 yapilabilse, tasimaci-
Ik bilytik capta kolaylagmis olacak-
tir. Tabii ana sebekenin tyi ve hzh
islemesi sartiyla. Biitiin bu tablo g6-
zimiizlin online gelince, baglantila-
rin eksik oldugunu iiziilerek belirt-
memiz lazim. Bir ikincisi, genel ola-
rak demiryollarinin ve rampalarn
1slahl meselesidir. Hatta ana mer-
kezlerde clft yol yapilarak, daha hzl
sekilde tasimanin saglaninasini ger-
ceklestirmek gerekir.

Simdi geliyorum denizyolu ula-
simina. Denizyolu, gercekte c¢ok o-
nemli bir ulasim sektoriidiir. Kara-
yollari'nin son yayinladigl biiltenier-
den birinde, km./ton ve km./yolcu
olarak memleketimizdeki yilk tasima
oranlar1 verilmektedir. Buna gore.
karayollarinin yitk tasimadaki payl
1973'de % 75. bugilin % 80’'in iizerin-
dedir. Yolcu tasimacilifinda ise ka-
rayollarinin paylr % 96’ya varmis bu-
lunuyor. Demiryollarinin tasimacihk-
takl payl, yuvarlak rakam olarak %
30 ile karayollarindan sonra geliyor.
Oysa denizyollarin payr ancak %1 -
% 2 arasinda degisen bir potansiyel
gosteriyor. Havayollarinin tasimaci-
liktakl payl, denizyollarimin da altin-
dadir. Ancak kargo tasimacihg: gelis-
tirilebilirse, havayollarinin bugiine
gore tasimacihikta % 10'luk bir artis
gosterecegi sanilmaktadir,
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ulastirma sektorleri
arasinda koordinasyon
saglanirsa, Tirkiye
ulusiararasi tasimacihkta
bir képri basi olabilir

Goriildiigii gibi, bugiin i¢cin mem-
leketin tasima potansiyeli i¢cinde agir-
Ik, karayolu ve demiryolundadir. Ka-
rayollarinin basta gelmesi ise, de-
miryoluyla olan rekabetin biri lehine
tecelll etmesinden ileri geliyor. Clin-
kii karayolu Kkisa mesafelerde daha
ucuz, kucilk capta esya tasimalarin-
da daha avantajli ve tasima dina-
mizmi bakimindan elverislidir. Kapi-
dan kapiya tasunayl en miikemmel
sekilde saglayabiliyor. O zaman ga-
yet tabiidir ki her tasitici karayolu-
nu tercih ediyor. Simdi bu durum
karsisinda yapilacak sey, ulastirma
sekktorleri arasinda koordinasyonun
saglanmasidir. 1960'da Birincl Ulas-
tirma Surasi’'na katildigimiz zaman,
bu koordinasyonun geregi izerinde
durduk. Tiirkiye'de ulastirmma sektor-
leri ayri ayrn islivor. Karayollarn1 Ge-
nel Mildirligli, Demiryollar1 Genel
Miidiirliigii ayr1 kuruluslar, Denizyol-
lar1 Isletmesi keza tamamen ayri. Ha-
vayollarl ise bisbiitiin ayri. Simdi
dort ayn telden c¢alan bu milessese-
lerin, birlesik bir milli ulastirma po-
litikasinin icerisine girmesi lazimdir.
O zaman bizim teklifimiz bir Ulag-
tirma Teskilati'nin kurulmas: olmus-
tu. A.B.D."deki Devletlerarasi Ticaret
Komlsyontu (ICC) gibi. ozel tesebbii-
siin elinde bulunan ulasim sektorle-
rinin de isleyisini kontrol altina al-
mak, onlari da tam bir igbirligine
yoneltmek... A.B.D.'de ulasim, suyo-
lu, goller ve Kkanallarla birlesince,
biiydk bir isbirligi esprisi ortaya cik-
mis oluyor. Zaman Iisraf edilmiyor.
Konteyner sistemi en miikemmel
sekle baglanmis; hem denizyolu - ka-
rayolu arasinda, hem Kkarayolu - de-
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miryolu arasinda, hem de nehiryolu -
karayolu arasinda.

TlUrkiye'nin transiter karakteri
goz oniinde bulundurulur, Irak bag-
lantist vesair baglantilar tamamla-
nirsa. llkemiz uluslararasy tasimaci-
lhkta bir koprii bas1 olacaktir. Tilr-
kiye Ortadogu'nun biltiln hammad-
desinl en kestirme ve ucuz yoldan
Avrupa'nin merkezlerine ulastirabil-
me olanaklarina sahiptir. Adam Or-
tadogu'dan malini1 yikleyip Cebeli-
tarik’dan gecerek Kuzey Denlzi'ne ge-
liyor. Su yollar1 vasitasiyla Orta Av-
rupa‘'ya kadar ulasiyor. Cekoslovakya,
Isvicre ve Avusturya bundan fayda-
laniyorlar. Ttirkiye'de yeterli imkan-
lar saglanabildigi takdirde, Orta As-
ya'min Orta Avrupa'ya baglanmasi,
bu ters gidisi onleyecektir. Bununla
ilgili olarak 1938'lerde bir plan yapil-
mist:. Bir yazarin arastirmasina da-
yaniyordu. Planda Ren ve Tuna ne-
hirlerini baglayan 38 km.'lik bir ka-
nal ongorilliiyordu. Bu kanal acila-
bilseydi. elverisli nehirler olan Ren
ve Tuna'da dilnyanin en ucuz tasi-
mast olan nehir tasimaciligl gercek-
lesebilecekti. Simdi bu konteyner sis-
temi de alabildigine gelistiginden,
Anadolu'nun ve Ortadogu'nun malla-
r1 denizyoluyla; ister Trabzon lima-
nindan, ister Istanbul'dan gecerek
Tuna agzina varilabilir: oradan nehir-
yolu izlenmek suretiyle aymi kaplar
hi¢ degistirilmeden Avrupa'nin orta-
sina kadar gidebilir. Tabii Avrupa’'nin
mamulleri de ayni yolla Anadolu'ya,
Ortadogu’ya ve dinyamin diger ta-
raflarina daha kisa bir sekilde ulag-
tirilabilir. Bu tasimaciliktan da Tir-
kiye biiyttk kazan¢ saglar. Transiter
tasimaciligin en bilytik avantaji da
buradadir. Ama bu, uzun vadell bir
yatirim isidir. Yarin, obilrgiin Ren -
Tuna baglantist gerceklesirse, biz ge-
ride kalmis olmayacak miyiz? Gele-
cefi gozoniinde tutarak, bu konuya
yonelik birtakim tedbirleri simdiden
almak ve gerekli baglantilan yap-
mak lazimdir. Bu arada demiryolla-
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rinil 1slah etmek, bilyilk capta tasi-
may1 gelistirmek, Istanbul'da iki ya-
ka arasinda ikinci bir kopritden on-
ce bir ttinel baglantisy kurarak, bil-
yiik ¢apta esyanin aktarmasiz tasin-
masinl saglamak gerekmektedir.

Agiklamalarim sirasinda Turki-
ye'deki havayolu tasimacihfgina de-
ginmedim. Cink{ bugiin i¢in hava-
yolunun iilke tasimaciliginda % 0.2'-
lik bir yeri var. Fakat havayolu tasi-
maciligl ¢ok hizhh bir gelisme i¢inde
ve istikbal vaat ediyor. Tegekkiir ede-
rim efendim.

DUNDAR — Tesekkiir ederim
Sayin Barda. Sayin Buldag¢, hocami-
zin yaptigl makro degerlendirmeye
devam edelim. Tirkiye'nin ulastirma
politikalart hangi esaslara gore cer-
cevelenmistir? Ozellikle son yillarda
¢ok tartisma konusu olan demiryol-
larimin hizmet aksamalarinin neden-
lerl neler olabilir? Demiryolu - kara-
yolu rekabeti bazi yanlis kararlar ve
uygulamalar sonucunda mi olusmus-
tur? Yoksa striiktiirel bir durumla mi
karst karsiyayiz? Gergekte durumun
boyle mi olmas1 gerekirdi?

BULDAC — Cok degerli hocam
Sayin Barda'y1 yillar sonra yeniden
dinleine olanagl saglayan bu toplan-
tiy1 dfizenlediginizden dolayi size ve
miikemmel agiklamalarindan dolayl
Sayin Hocama tesekkiir ederim. Ken-
dilerinin misamahasina signarak,
baz1 noktalara deginecegim. Saymn
Barda, hem Tiirkiye'nin safha safha
izledizi ulasim politikalarini, hem de
her safhada belirli nedenlerle yapi-
lan baz1 hata ve noksanhklari son
derece somut olarak ortaya koymus-
lardir. Yalmiz bu meselelere bakar-
ken o giiniin sartlarim da, imit edi-
yorum ki en iyi sekilde degerlendir-
mislerdir. Turkiye'de 1960’larda de-
miryolu politikasina, Osmanlh Devleti
zamaninda, Bati ekonomilerinin 6-
zelllkle Ortadogu’ya ulasmak i¢in Os-
manl topraklarini ve Anadolu top-
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raklarint demiryoluyla ge¢mek arzu
ve hedeflerinden dolay! baslanmigtir.
Soylendigi gibi 1923'lere varincaya
kadar gecen zaman igerisinde Os-
manh Idaresi 3600 km.lik bir demir-
yolu sebekesini biinyesine ilave im-
kanmi bulmustur. Fakat tabii ki, o
gliniln imkanlar: Iicerisinde degisik
sirketlere, degisik Ulkelere verllmis
imtiyazlarla yapilan bu yatirimlar,
iilke ihtiyaclar1 a¢isindan bir tutar-

Orhan BULDAC

lilik, bir bitiinlik hi¢ bir zaman gos-
terememistir. 1923'lerden sonra bu
politika milli ihtiyaclara yonelik ola-
rak, gercekten isabetle, cesaretle uy-
gulanmis ve o giinin teknolojisine
gore cok silratli denebilecek bir tem-
poda demiryollart insa edilmigtir.
Boylece kisa slirede 3400 km. lik bir
sebeke demiryolu agina katilmis ve
Tirkiye'nin oviinebilecegi bir insa
programi uygulanmis oluyor. 1950'ler-
den sonra, hatta 1948'lerde ulasim
sektorilnde, dilnya ulasim strateji-
sinde birtakim yenilikler ortaya ¢ik-
mistir. Bu, otomotiv endflistrisinin
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patlamas lle i1zah edilebilecek bir ko-
nudur. Daha ¢ok hiza olan tihtiyag
karayoluna yonelmeyi ortaya cikar-
mis ve Tiirkiye de bu yeni gelisme-
nin tesirinden kurtulamamstir. Ul-
kemiz demiryolu sektdriinde yapma-
s1 gereken modernizasyon tedbirleri-
ne heniiz baslamadan, sebekenin
klasik yapisini muhafaza ederek, bu
kez siiratle karayolu yapimina geg-
mistir. Ancak karayoluyla demiryo-
lunu yekdigerini besllyen iki sebeke
olarak insa etmek yerine, bunlar ade-
ta birbiriyle rekabet ediyorlarmis gi-
bi, maalesef birini digerine tercih
eden bir insaat programinin ve poit-
tikasinin igerisine girilmistir.

DUNDAR — Bu uygulama ger-
cekten hatali mi olmustur? Once ana
arterler yapihp, daha sonra toplar
damarlar i¢cin kilcal sebekeler kuru-
lamamis midir? Yoksa buna firsat
mt bulunamamistir? Baslangigta ana
hatlarin kurulmasi tabil degil mi?

BULDAC — Burada hassasliyet
sudur. Sayin Barda bir bilim adami-
nin olgilleri icerisinde meseleyl orta-
ya koydular. Bir Amerikalt uzmanin
cok isabetli olarak onerdigi; 9 yilda
24 bin km.'lik devlet yolu, 26 bin km.-
Jik il yolu ve bunu besleyen 150 bin
km.'lik koy yolu projesi. Bu aradaki
nispetlere dikkatlice bakmak lazim.
Yani o zamanki ekonomik yapimiz,
Tlrklye'nin iktisadi cografyasinin
birtakim hususiyetlerl, boylesine bir
karayolu Insa politlkasim1 ona ilham
etmis, herhalde bunu isabetli birta-
kim bulgulara dayandirmig. Ancak
biz bunun yapabildigimiz kadarini
yaparak ise girmistz. Yani yapabildi-
Eimiz kadar i1 yolu yapmisiz ve jlleri
birbirine baglamak bu iste asil poll-
tikamiz olmus. Ama, demiryoluyla
karayolu milnasebetinl iyl diisineme-
digimizi itirafta bence hi¢ bir sakin-
ca yoktur. «Yalnmiz karayolu yapmak
yanhs midir?» sorusuna <Hayir.» di-
ye cevap vermek de son derece ta-
biidir. Cink{i karayolu gergekten
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Tirk ekonomisinde fevkalade blyitk
bir itiei rol oynamis, bdylece kirsal
ekonominin schirsel ekonomiyle bii-
tiinlesmesi ve milli ekonomi icerisin-
de bir deger ifade etmesi imkani dog-
mustur.

Simdi efendim, acaba bugiin ya-
pilanlarla nereye vardik? Izin verir-
seniz biraz da bu noktaya temas ede-
yim. Demiryolunda 1950'den sonra da
birtakim gelismeler olmustur. Demir-
yolu hat uzunluguna 1200 km.'lik net
bir deger katilmigtir. Ayrica 1950’ler-
den sonra demiryolunda Kkiiciimseme-
memiz gereken birtakim onemli gelis-
meler de ortaya konulmustur. Bun-
larin ¢modernizasyon» bashg1 altin-
da toplayabilecegimiz baslicalari; bu-
harlt lokomotiften dizelizasyona ge-
cig, birtakim c¢ift hatlarin devreye
sokulmasi, elektrifikasyon ¢alismalari-
nin  baslamas: ve bunun yaninda
onemle kaydetmemiz gereken demir-
yolu endlistrisindeki yeni atilimlardir.
Adapazari’'nda vagon fabrikasi, Eski-
sehir'de lokomotif fabrikasi, Sivas'ia-
ki demiryolu fabrikalari; bu dénemin
demiryolu ulasim sektériine kattig:
onemlt degerler olarak zikredilmeye
deger. Bugilin tall hatlariyla beraber
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10 bin km.nin izerinde bir demlir-
yolu sebekesine sahip olmusuz. Ama
problemleri, maalesef 1950 yillarina
gore daha da biiyiimiis, daha da art-
mis bir demiryolu ulasim sistemi ile
kars1 karsiya bulunuyoruz. Karayo-
lunda devlet ve il yolu olarak 60
bin km.yi asan bir degere ulasmi-
§12. Tabii bu sektdérde 1954 - 1956'lar-
da vazedilen programa gore son de-
rece geride kalindigini da gormekte-
yiz. Koy yolunda 175 bin km.lik bir
defere varmisiz.

hazirlanan «on yillik
ana plan» ulastirma
sektdriine yo6n verecek

Sayin Hocamin c<Mlinakale Eko-
nomisi» derslerinden hatirladifim bir
prensibi izin verirseniz burada soy-
lemek istiyorumn. Hocam soyle agik-
lamislardl : ¢<Ekonomik kaynaklarini-
zin miktart ve Kkalitesi sizi, iyi kul-
lanmaniz kaydiyla belirli bir zaman
sonra belirli bir ekonomik gelisme
noktasina getirir. Yapacaginiz hata-
lar slireyi uzatabilir. Ama eger bilin-
yenizde pazarlarl birbirine baglayan
bir ulasim sisteminiz yoksa, hele milli
pazariniz1 dis pazarlara baglayacak
diger ulasim sistemleriyle biitiinles-
memisseniz, onlarla entegre olmamig-
saniz; sizin kalkinma noktasina var-
maniz esasen miimkiin degildir.» De-
mek oluyor ki, Tiirkiye’nin demiryo-
luna da ihtiyact vardir, karayoluna
da... Bu, Tirkiye'nin ekonomik im-
kanlarina ve ekonomik imkénlarin
kullanilmasindaki birtakim ekonomik
ve politik tercihlerine gore vardigl-
miz bir noktadir. Bundan sonrasi i¢in
Tiirkiye daha genis imkanlara ve tec-
rilbelere sahiptir. Binaenaleyh ulasim
sistemiyle ekonomik ihtiyaclart ara-
sindaki miinasebeti gayet iyl tespit
etmeliyiz. Diger sistemlerin birbirle-
riyle olan iligkilerini, birbirini besle-
me ihtiyacint ve karakterini de isa-
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betle tayin edip, ulasim altyapr sis-
temlerimizi buna goére gelistirmek.
buna goére 1siah etmek ve yeni yati-
rim kararlarimizda da bu temel llke-
leri, prensipleri kesinlikle ihmal et-
mememiz gerekiyor. Bu noktadan son-
ra da Tirkiye; ulagstirma araglarinin
elde edilmesinde birtakim yeni en-
dilstriler yaratmak, mevcut endiistri-
lerini gelistirmek, yeni teknolojileri
Tirk endistrisinin bilnyesine sok-
mak; diye ifade edebilecegimiz bir-
takim yeni politikalarin esigine gel-
mis bulunuyor. Umit ediyorum ki,
hazirlanmakta olan <On Yilhk Ula-
sim Ana Planisnda bu ihtiyaclar yerli
yerine konacaktir. Bundan sonraki
konusmalarimizda artik; <Sunu yap-
saydik daha iyl olurdu. Bunu yap-
saydik daha iyl olurdu.s sgeklinde
gorigler belirtmemize gerek kalmaya-
caktir. Birtakim hatalara dismeyip,
neyi yapmamiz lazim geliyorsa onu
yapacagimiz bir noktaya geldigimiz
iimidi icerisinde oldugurmu ifade et-
mek istiyorum. Tesekkilr ederim

DUNPAR — Tesekkiir cderim Sa-
yvin Bulda¢. Sayin Kafah, ulastirma
sektoriin{in ekonomimiz icindeki ye-
rini ve diger sektorlerle olan iliski-
lerini aciklar misimz? Bu arada 6zel-
likle gemi inga sanayil lizerinde dur-
mainz1 riea ediyorum. Ulkemiz ko-
sullarim goz oOniinde tutarak. bu is
kolunun genel bir degerlendirmesini
yapar misinz?

KAFALI — Tiirkiye Ikinei Iktisat
Kongresi'nde yapilan calismalar gos-
termistir ki, ulagtirma sektorilt Tir-
kiye ekonomisinde iki ana sorun kay-
naginmn basinda gelmektedir. Bunlar-
dan birincisi <enerji» ve dolayisiyla
bu alanda yapillan harcamalarin eko-
nomiye verdigi agirhik, ikincisl culas-
tirmazdan dolayr memleket ekono-
misine getirilmis diger sorunlar. Ulas-
tirma sektorii icinde kanaatimce en
onemli olani deniz ulastirmasidir.
Ciinkil Tirkiye'nin dis tasimalarinin
cok bilyltk yilzdesi, hatta tamamina
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yakini denizyoiu ile tasinmakta. bu-
na ait hizmetlerin getirdigi ekono-
mik agirliklar onde gelmektedir. Eger
deniz ticaretimizi dikkatle izleyecek
olursak, elimizdeki rakamlar genel-
likle mevcut dis tasimalarimizin or-
talama % 25 kadarhik bir kismimn
Tiirk gemileriyle yapildiZini goster-
mektedir. Bu deger yillardan beri asa-
&1 yukari sabit bir deger olarak dur-
maktadir. Kalkinma Plan1 ¢alisma-
larinda deniz ticaret filomuzun bu
yvetersizligini ortadan kaldirmak igin
baz1 incelemeler ve hesaplamalar ya-
pilmistl. Milletlerarasindaki cari an-
lagsmalant da dikkate alarak % 50 ve
% 50 tasima oranl, plan cahsmalarin-
da bir hedef olarak secilmisti. Bu
hedefin gerceklegsmesi icin de, Tiirk
deniz ticaret filosunun asamali ola-
rak belirli bir tonaja erismesi gere-
kiyordu. Buglin memnuniyetle gorii-
yoruz ki rakam olarak bu hedeflere
varilmistir. Ancak ne yazik ki tasima
yiizdemiz bir degisiklik gostermemis-
tir. Bu bakimdan planlama c¢alisma-
larinda degerlendirmeler acisindan
baz1 degisiklikler yapmak lazim ge-
lecegi anlasilmaktadir. Ancak bura-
da hemen bir hususa isaret etmek
gerekiyor. Ticaret filomuzun sayisal
bakimdan belirli bir noktaya erigsme-
si hedef alnirken, yan hizmetlerdeki
vetersizliklerimiz de goz 6nfinde tu-
tulmalt ve bunlarin tamamlanmasi-
na calisiimahdir. Soyle ki; basta is-
letme ydénetimi agisindan yetersizlik-
lerimiz, limanlarimizin belirli seviye-
lere eriscmemesi, gelismis teknolojile-
rin yarattigl yeni tekniklerin uygu-
lanmasi ro ro tasimaciligl, konteyner
(vb.) gibi hususlara uyumdaki ge-
cikmelerimiz; bu nispetleri arttirma-
miza engel teskil eden hususlardir.
Siiphesiz bu tasimalarda en onemli
husus, belirli hizmetin gayet iyi se-
kilde yerine getirilmesidir. Tabii her
tasimacilikta boyledir. Ama ozellikle
deniz tasimacibginda maliyeti diisik,
muntazam ve emniyetli bir tasima hiz-
meti istenir. Tasimada hiz onemlidir.
Dis rekabete davanacak nitelikte tek-
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nik vasiflari haiz gemiler kullanma-
miz icap eder. Bunlar tatminkar bir
isletmecilik anlayisy ve gerekll mali
ve idari kolayliklar: saglayan bir dev-
let anlayisi icinde calismalidir.

Silphesiz tasima oranindaki dii-
slikliigli artirma yollarinin basinda,
herhalde isletme tekniklerinin ya-
hut gemi isletmeciliginin baz1 6zel-
liklerinin bilinmesi gelmektedir. Ni-
tekim bugiin deniz ticaret filomuzun
karsilastigl sorunlarin baginda egitim
sorunu gelir. Personel sorunu da bu-
nun ic¢indedir. Tabii personel sorunu
dedigimiz zaman, bu personelin belir-
li vasiflar1 haiz olmasi yaninda, iic-
retlerin de tatminkar bir seviyede bu-
lunmasl 6nem tasimaktadir. Bugin
ozellikle kamu hizmeti goéren kuru-
luslartmizin personel bakimindan si-
kint1 cekmelerinin baslica nedeni,
muhtemelen bu {icret politikasinin
yetersiz olusucdur. Bunun disinda
deniz ticaret filosunun yetersizligi
bakimindan ara eleman noksanlfi
onde gelen hususlardan bir tanesidir.
Yillardan beri bu ara eleman ihtiyaci
giderilememistir. Armatorlerimizin bu
husustakl istekleri bir tlirlii yerine
getirilememistir. Umit ederim ki. bu
mesele de bir an dnce ortadan kaldi-
rilabilsin. Tabii bunun yamnda ilgili
arkadaslarin ekleyecegi sigorta sorun-
lar1, transit tasimaciligin istedigi hu-
suslar, serbest limanlar veyahut bu-
nun gibi konular; her halde isletme
tekniklerinin icine kolaylikla sokula-
bilir.

gemi insa sanayiinin
gelismesi, Turkiye icin
cok yonli yarar saglar

Deniz ulastirmasinin kanaatim-
ce en 6nemli hususlanndan biri en-
diistri ile olan stki iligkilerdir. En-
diistri deyince direkt endiistri ve yar-
dimer endistri kollarinl diisinmekte-
yim. Bunlarin basinda gemi insaatl
gelir. Bugiin Tiirkiye’de gemi insaati
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bir gercektir. Bundan 20 sene evvel
Tirkiye’de 500 tonluk bir geminin ya-
pilip yapilmamas1 s6z konusu iken,
bugiin 6zel sektor tersanelerinde 15 -
20 bin tonluk gemilerin yapilmasi
bir problem seklinde géziikmemekte-
dir. Su sartla ki, bunlara ait gercek-
leri iyi bilmek ve bu yolda yapilan
yardimlar:y ve tesvikleri iyi Kkullan-
mak gerekir.

DUNDAR -— Bir soru sorabilir
miyim? 15-20 bin tonluk gemiler
derken, o¢zel tesebbiisten soz ettiniz.
Her halde kamu kesiminin tersane-
leri de buna imkan veriyor.

KAFALI — Tabii. Ustelik kamu
kesiminin tersaneleri buna fazlasiyla
imkan verir. Bildigim kadan ile Kka-
mu sektoriinde Denizcilik Bankas!
basta olmak uzere Camialti Tersa-
nesi'nde. Golciik Tersanesi'nde 15 - 20
bin tonluk gemiler yapilmis, indiril-
mis ve hizmete girmistir. Halen de
biiyiik ol¢iide yapilmaktadir. Kamu
sektorine deginmemin sebebi su:
Ozel sektor cok daha gerilerde idi.
Simdi o6zel sektor de kamu sektori-
ne yaklasacak bir seviyeye gelmistir
ve hatta hizina bakilirsa, bu bakim-
dan kamu sektériinit gececek bir go-
riiniim icindedir. Ozellikle gemi in-
saatl sanayiinde bugilnlerde hakika-
ten bir patlama vardir. Eger Tuzla
Tersaneleri denen bolgede, ayni li-
manda bulunan 6zel sektér tersane-
leri de bu gelismeyi takip edebilirler-
se, zannediyorum Tiirkiye'nin deniz
ticaret filosu icin talep etmis oldugu
gemilerin 6nemll bir kismi rahathkla
vapilabilecektir. Bu iki bakimdan
onem tasir. Birincisi, Tirkiye'deki
istihdam sorunu bakimindan; ikin-
cisi, Tiirkiye'nin disa a¢ilmasinda ula-
sim sektortine ayirmis oldugu ode-
meler dengesi acisindan. Ote yan-
dan imkéanlar iyl Ekullanidigl tak-
dirde, Tirkiye'nin insa ettigi gemi-
leri dis pazarlara ihrag¢ etmes! mim-
kiindiir. Bu benim yillardan beri ileri
sirdligiim hir husustur. Soyle ki, bazl
ozel tipte ve belirli tonajdaki gemi-
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ler (izerine ihtisaslasma yapildig:
takdirde, Tirkiye'nin Avrupa Tersa-
neleri ile kolaylikla rekabet etmesi
mimkiindir. Ozel sektériin elinde,
ozellikle 15 bin tona kadar gemilerin
ingas1 bakimindan bilytik bir imkan
vardir. Bu imkan rekabete rahathkla
elverir.

Tiirkiye’'de gemi insaatl neye ya-
rar? Bir, deniz ticaret filomuzu tak-
viyeye yarar. Ikincisi, Tirkiye'deki
endiistri kollarina bilyilk bir istirak
payl vardir. En ufak bir makinadan,
en ufak bir parcadan, en biiyitk bir
makinaya ya da parcaya kadar, elek-

Prof. Dr. blith. Kemal KAr ALl

trik sanaylf, makina sanayli, ahsap
sanayii ve bitléin yan sanayi kollari;
bir gemi insasi sahasinin gelismesiyle
biliylk bir gelisine i¢ine rahatlikla gi-
rebilir. Turkiye'deki mevecut teknik
potansiyel bunu rahatlikla karsilaya-
cak durumdadir. Tabii burada soyle
bir sorun c¢ikabilir : Deniz ticaret fi-
lomuzun bir yetersizligi varsa, bu ye-
tersizligi karsillamak icin acaba ge-
milerimizin tamamini Tiirkiye'de mi
yapalim, yoksa bir kismini ithal mi
edelim? Buna verilecek cevap gayet
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basittir. Ekonomik kurallara uygun
olmak sartiyla her iki yoldan yarar-
lanilabilir. Bundaki kastim sudur : Dis
fiyatlarla rekabet edebilecek, stire
bakimindan dis fiyatlardan daha pa-
hali olmayacak, teknik agidan yeter-
sizligi bulunmayacak ve yapilabilecek
her geminin Tiirkiye'de insas1 kural
olarak kabul edilmelidir. Tirkiye'nin
yapamayacagl gemilerin disaridan
alilnmasly da siliphesiz ekonominin
sartlarindandir. Buna da karsl ¢ik-
mak temayiilii gosterilmemelidir.

DUNDAR — Izin verirseniz bura-
da bir sorum olacak. Okuduklarimiza
ve ogrendiklerimize gore son yillarda
diilnya gemi insa sanayii bilytik bir
kriz icerisinde. Tilrkiye tezgahlarinda
insa edilecek gemilerimizin kompeti-
tif olma sansi nedir? Yani Tlrkiye'-
nin bu konuda bazi mukayeseli avan-
tajlari var madir? Baska bir soru ile
devam etmek istiyorum. Acaba gemi
inga sanayli gergekten emek - yogun
bir endiistri sekli midir?

KAFALI — Soyle soyleyeyim., Ge-
nellikle gemi insaatinda, gemi insaat
maliyetinin % 25'ine kadar olan
kismi, daha dogrusu geminin bilyiik-
ligilne gore degismek ilzere % 15'den
% 25'e kadar olan KkKismi, tamamen
emege ayrilan kismidir. Biyllk gemi-
lerde bu deger asagiya iner, kicfik
ozel gemilerde bilyiir. Bu normal bir
durumdur. Demek ki bu blydk bir
rakam. Ikincisi, gemi insas1 baz ci-
hazlar i¢in agin1 sekilde hassasiyet is-
temez. Bir ananeye dayanmast da
bircok acilardan yararhdir. Tiirkiye'-
de de bu anane vardir. Fakat bu
anane artik buglnkil teknikler kars:-
sinda kaybolmustur. Ornekler verile-
bilir. Mesela Kore gibi, Brezilya gibi
hi¢ ananesi olmadigl halde gemi in-
sasinda onde gelen ilkeler vardir.

Kompetitif olup olmamasmna, gemi
ingaatinda son zamanlardaki krizle
ilgili sorunuza gelince... Tabii bu ¢ok
enteresan bir soru. Dilnyadaki gemi
insaatindaki kriz bazi gemiler ve to-
najlar icin soz konusudur. Biliyorsu-
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nuz Sdveys olayindan sonra dinya-
da petrol gemilerinde asirl bir bi-
ylime oldu. Siiper tankerler meydana
geldi. Belirli bir noktadan sonra bil-
tiin dinya iilKkeleri tersanelerini yeni
sekle gore doniistirdiiler. Avrupa’'nin
bircok tersanelerinin gemi ingaat1 si-
nirlar1 70 ila 200-200 ve 400 bin ton-
luk gemiler yapmaya gore diizenlen-
di. Japonya'dzaki tersanelerin bircogu
da boyledir. Bu gibi tersanelerde kii-
cilk gemi yapmak sans: ekonomik
acidan azaldi. Cilinkil biiyiik tersane-
lerin dizayn: ve biitiin techizat1 250
veya 300 bin fonluk gemilere gore
diizenleninistir. Burada kil¢ciik bir ge-
mi yaptifiniz zaman, o tersanenin
ekonomik bir sinir icinde bulundugu
hi¢ bir zaman soylenemez, disiinii-
lemez. Tiirkiye'nin buradaki sanst ta-
mamen farkh. Tiirkiye genellikle
kiicik ve orta tip gemiler yapabile-
cek tersanelere sahip. Halbuki bu-
gin diinyadaki mevcut tersaneler bu
vasiftaki tersaneler degildir. Bu aci-
dan Tiirkiye bu boslugu uzun seneler
kapatacak durumdadir. Bu bir. Ikin-
cisi. Tiurkiye'nin gemiye olan ihtiyaci
o seviyededir ki, son yaptigimiz bhir
inceleme ve arastirmaya gore. Tuzla
tersaneleri tamamlansa, Pendik ter-
sanemiz tamamen devreye girse da-
hi, Tirkiye'nin ticaret filosuna ait
eksikliklerini buginkd tersanelerle
karsilamak miimkiln degildir. Su hal-
de Tiirkiye i¢in i¢ pazar acisindan
zaten bir Kkriz soz konusu degil.
Ayrica disa agilma acisimdan da
bir sans1 mevcut. Kiicilk ve orta to-
najli gemilerin insas1 ve ihraci Tir-
kiye'ye iki bakimdan yarar saglar.
Basta emek miktarinin yiizdesinin faz-
la olmas acisindan; ¢iinki Tiirkiye'de
emegin ticreti disa nazaran simdilik
daha diisiktiir. Bu bize {iyat vermede
biiyiik bir istiinliik saglar. Buna ila-
veten, gemi insaati dier teknolojilere
nazaran yiiksek bir prezisyon iste-
mediginden. Tiirkiyc'deki elemanlari-
miz bu ige uyum ig¢in yatkindirlar.
Ustelik Turkiye'nin gemi insaatinda
vetismis eleman bakimindan ¢ok
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sansll bir durumu vardir. Tiirkiye'de
iiniversiteler ve bilim kuruluslan,
Avrupa'daki dilzeydedir. Bunlar diin-
yadaki érnekleriyle ayni seviyede olan
kuruluslardir. Eleman yetistirmek ba-
kimimdan herhangi bir giigliigiimiiz
ve sikintimiz yoktur. Hatta arastirma
kuruluslar: olarak, gemi insa eden
bircok ilkeye gore ustiinlitgumiiziin
de oldugunu ifade edebilirim. Bu
acldan sizin soylediginiz kriz mese-
lesi, bu sinirlar icinde Tiirkiye igin
endise edilecek bir anlam tasima-
maktadir.

GURKAN — Bir soru sorabilir
miyim? Sayin Kafal: gemi insas1 ko-
nusunda teknik elemanlarin yetisti-
rilmeleri ile ilgili herhangi bir sorun
olmadigini gayet glizel belirttiler.
Ancak maalesef, Ahirkap1 onlerinde
bircok geminin beklemekte oldugunu
gorilyoruz. Zannederim bunlar, bir
olciide yeterli gemi adaminin olma-
masindan ileri gelmektedir. Kendi de-
niz ticaret filomuzu arttirsak, insa ba-
kimindan teknik adamlar1 yetistirsek
dahi, gemi adami yeterli nispette
yetismedigi takdirde bunun bizim
ckonomimize katkist menfi yodnden
olmayacak mudir? Acaba bu alana da
yonehnemizde fayda yok mudur?

KAFALT — Konusmamin basin-
da da belirtmistim. Deniz ticaret fi-
lomuzun adam bakimindan soruniart
vardir. Bu sorunlar hem sayir hem
de kalite bakimindandir. Kalite der-
ken, yiiksek seviyede ofrenim gor-
mils olanlan degil, orta seviyedeki-
leri kastediyorum. Digerlerini kargi-
lamak sansumiz halen mevcuttur.
Basta da isaret ettigim gibi deniz
ticaret filomuz halen Tiirkiye'nin dis
tasimaciliginin % 25°'i mertebesinde
bir tasima yapmaktadir. Bu tabii bu-
ginkil tasimalarin artis nispetine
gore bilylikk bir miktar olmakla bir-
likte, hedef % 50'dir. Demek ki TUr-
kive hala % 25 kadar fazla bir ta-
sima yapma sansma sahip. Bunu
nasil yapablliriz? Oncelikle uygun
tonajda gemilere ihtiyacimiz vardir.
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Ikincisi, bu gemiler icin uygun per-
sonel temin edilmelidir. Tabii per-
sonel deyince, icret politikast ve
sair faktorlerin etkisi sfz konusudur.
Uciinciisit, gemilerimizin isletilmele-
riyle 1ilgili eksikliklerimizin gideril-
mesi gerekmektedir. Isletme eksiklik-
lerimiz arasinda kanaatimce en
onemli olani limanlardir. Bu, be-
nim konum degil. Ama siras1 gelmis-
ken bilgim dahilinde olan birkag¢ nok-
taya degineyim.

Bugiln tasimacihkta o6zel tip ge-
miler var. Konteyner gemileri diyo-
ruz. ro ro gemileri diyoruz, daha bas-
ka tio gemiler de sayilabilir. Yani her
tirlii. tasima seklini diisiinebiliriz.
Limanlarimiz buna uygun sekilde
gelistirilmezse, gemilerimiz disarida
tabii uzun stire bekler. Demek ki ko-
nunun limanla sikl bir iligklsi var.
Dahasi is sadece limanla da bitmi-
yor. Konunun i¢ tasimacilikia da cok
yakin iligkisi var. Demekki ulag-
tirma konusunda deniz ulasimi, di-
ger ulasimdan kopuk olamayacak.
Tabii yetkili olan arkadaslar bu ko-
nuya aciklik getireceklerdir.

Benim gemi ingaatina ait ekle-
yecegim bir iki husus daha var. Gemi
insaatinin Tilrkiye'ye katkis1 agisin-
dan. Bakin Tirkiye gemi ihra¢ ede-
bilse ne yapar? Bugiinkil sartlarda.
bir geminin fiyatim birim olarak 100
kabul etsek, buna % 25 tahsis etmek
suretiyle siz % 10011 ihra¢ edebilir-
siniz. Yani % 75'ini bugiinkd sartlar-
da Tiurkiye'den temin edersiniz. Cok
vakin zamanda ana makina ve sair
parcalari da yaptigimiz takdirde, bu
oran rahathkla % 90'a ¢ikabilir. Ta-
bii bunu Turkiye'nin sansi1 ve ola-
naklar: bakimindan soyliiyorum. Yok-
sa her tersane, kizaklar1 miisait ise
her tonajda gemi yapar. Hatta bliytik
gemi yapmak, kiiclk gemi yapmak-
tan daha zor degildir. Gemi ingaati-
nin ikinei bir katkisini belirteyim.
Bu is kolu yan endiisiriye biyik o6l-
ciide baghdir. Ciinki bir gemide yan
sanaylin faaliyet alanmna giren; cok
sayida elektrik cihazi, makina aksa-
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m1, ara¢ - gereg, mefrusat (vb.) gibi
akla gelebilecek her trlii madde var-
dir. Gemi insa sanayii muntazam is-
ler ve gelisirse, buna bagh olarak yan
sanayi de gelisecektir. Tiirkiye bu
bakimdan da sanshdir. Ana makina-
larin baz1 ozel elekironik cihazlan
hari¢, gemiyi olusturan pek c¢ok par-
ca artik iilkemizde yapilabilmektedir.
Tesekkiir ederim.

DUNDAR — Biz tesekkiir ederiz
Sayin Kafali. Sayin Akten, ulagtir-
mada ¢ok onemli bir alt sektdr ola-
rak kabullendigimiz deniz tasimacili-
g1 konusunda, basinda ve genel teb-
liglerde ¢ok karisik bilgiler kargimiza
¢ikiyor. Rakamlar birbirini hi¢ tut-
muyor. Ornegin, navlun kaybimiz ko-
nusunda cesitli ¢evreler; 500 milyon
dolar, 670 milyon dolar ve 700 milyon
dolar gibi degigik rakamlar ileri sii-
rilyorlar. Ayrica: dis ticaretimizin
5 95'1 denizyoluyla, bunun % 80'i ise
vabhanect bayrakll gemilerle yapilmak-
tadir; deniyor. Oncelikle 6grenmek
istedigimiz husus; Tlrkiye'nin yihk
dis tlcaretinde deniz tasimacihiginin
agirliginin ne oldugudur. Hangi oran-
da Tiirk bayragi ile tasima yapilmak-
tadir? Ote yandan deniz tasimacili-
Zinda bugiin ulastigimiz nokta nedir?
Ileriye doniik olarak ne tiir tedbirler
alinmalidir? Politikamiz1 nasil tespit
etmeliyiz? Bu konularda acgiklamala-
rmniz1 rica edelim.

denizyolu tasimactiig: en
ucuz ve ekonomik sistem

AKTEN — Tesekkilr ederim Sayin
Dilndar. Efendim, Tiirkiye'nin eko-
nomisini inceledigimizde, ulastirma-
da deniz tasimacihiginin % 95 olma-
sa bile % 92 oraninda payil oldugunu
goriiyoruz. Bu aslinda bir rastlanti
degildir. Bunu hazrlayan sebepler
icerisinde en onemli faktor, deniz
tasimaciliginin Ulke ekonomisi icinde
Osmanli doneminden bu yana en es-
ki tagimacilhik tlrii olmasidir. Deniz
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'taslmaclllgl bizde 1828'lere kadar
uzanan ecski bir gegmise sahip. Ote
yandan Tidrk ticaret hayat:t icinde
ilk tuccarlar armatorlerdir. Keza Tiirk
kurumlasma dizeni icinde ilk ano-
nim sirkel, bir denizcilik sirketidir.
Buglinkil Denizeilik Bankasi'nin de-
desi sayilan Sirket-i Hayrlye'dir. De-
niz tasimacilil gerek eski bir geg-
mise sahip bulunmasi, gerekse diin-
vada en ucuz tasimacilik sistemi ol-
mas! nedeniyle, Tirk dis ticaretinde
hakh agirhgim siirdiiriiyor. En ucuz
tasimacihik dedik. Uluslararasy Sivil
Havacihik Orgiitii’'niin yaptig bir aras-
tirma, bu dedigimizi vurgular nitelik-
tedir. Tasima sistemleri arasinda bir
kiyaslama yapildiginda; ton Kilomet-
re maliyeti tarifeli ucakta gerek yilk,
gerek yolecu ve gerekse posta olarak
25.2 birim iken; bu, karayolunda 3
ile 8 birim arasinda, demiryolunda
0.75 ile 5 birim arasinda, denizyo-
lunda ise 0.1 ile 2 birim arasinda de-
gisen bir miktardadir. Yani denizyo-
lu asagl yukariy karayolu tasimacili-
ginin 10 - 14 kat daha ucuza malolan
bir tasima sistemidir.

DUNDAR — Sadece navlun mu
dikkate aliniyor Saymn Akten? Yoksa
deniz tasimaciiginin beraberinde ge-
tirdigi diger hizmetler buna dahil mi
ediliyor?

AKTEN — Hepsi dahil efendim.
Bir ton yikin 1 km. dteye tasinmasi
icin gerekli harcamalar, maliyet gir-
dileri. Nitekim biz bunu Turkiye'deki
mevcut karayolu tasimaciligln dilze-
nine oturtarak, Istanbul ile Ege bdl-
gesi arasinda bir tasima maliyeti yap-
t1gimiz zaman, kamyon tasumaciligi-
nin deniz tasimacihgina goére dort kat
daha fazlaya maloldufunu gordiik.
Aslinda resmi rakamlar biraz daha
degisebilir. Ama surasi bir gercektir
ki, deniz tasimaciligl tasirna potan-
siyelinin fazlalizl nedeniyle, diger ta-
sima sistemleri icerisinde, hiz disik-
ligll dikkate alinmamak kaydiyle, en
ekonomik sistemdir. Ote yandan TUr-
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kiye'nin denizle i¢ice yasayan bir cog-
rafi yapisi vardir. Bugiin bir Tiirkiye
haritasina baktigimz zaman, 25 ilimi-
zin kiyiyla icice oldugunu gortirtiz. Di-
ger bir deyisle, Tiirkiyemizin illerinin
% 40’1 denizde Kkiyis1 olan illerdir. Bu-
radan su sonuca gelmek istiyorum.
Cografi yapr Tiirkiye'yi denizle igice
olmaya, dolayisiyla dis ticaretinde de-
nizi kullanmaya itmektedir. Bunun
sonucu olarak da, konusmamzin ba-
sinda arzetmeye calistifimiz % 92'lik
pay, Tiirkiye'nin ekonomisinde, iste-
sek de istemesek de agirlifini ve et-
kinligini duyurmaktadir. Ote yandan
Tiirkiye'nin holge icindeki yeri, yani
Dogu - Bat1 arasindaki konumu, yine
denizle i¢ice olmasmnl gerektiren ve
bunu kériikleyen bir faktér durumun-
dadir. Sayin Barda'nin sbdyledigine
ben bir noktada ekleme yapmak Is-
tiyorum. Uzerinde 1938'lerde calsil-
maya baslanan, aslinda ge¢misi 17'nci
yiizyilla kadar uzanan, buglnkil adiy-
la «Avrupa Kanali», bu yilin sonun-
da dogacaktir.

DUNDAR — Nerede bu kanal
efendim?

AKTEN — Avrupa'da. Ren-Tuna
projesi. Avrupa Kanali Bavyera Hil-
kiimeti'nin baskilariyla, Bonn Hitkii-
meti'nin ufak ¢apta itirazlarina rag-
men nthal asamaya gelmis durumda-
dir. Bu potansiyel de yiiriirlige girdigi
zaman, Turkiye'nin baska limanlar-
daki sancilar1 giderek artacak, ama
sonunda ilkemizin denizle olan ig-
iceligi Avrupa Kanalr'nin baskisiyla
giderek belirginlesecektir.

DUNDAR — Ozellikle Karadeniz
limanlari oénem kazanacak.

AKTEN — Evet. Tirk ekonomi-
sinde denizyolunun énemini Kkisaca
vurguladiktan sonra, <Denizcillk biz-
de ne zaman baglamistir?» sorusuna
cevap vermek istiyorum. Gergek an-
lamda denizcilik, bizde Atatiirk d6-
nemiyle baslar. Bunun temell T{r-
kiye Birinel 1ktisat Kongresi'nde atil-
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mistir. Kongre'de alinan bir dizi ka-
rarla kabotaj hakki elde cdilmis, bu
kabotaj hakk: ile birlikte énce Tirk
deniz ticaret filosunun sermaye olu-
sumu saglannis ve sonradan Tirkiye
okyanuslarda bayrak dalgalandirir bir
yapiya kavusmustur. Atatiltrk donemi-
ni, denizcilikte sigrama donemi olarak
nitelendiririz. Oysa 70'li yillar Tiirk
denizciligi icin kosma donemi niteli-
gindedir. Clinki ilk kez 1 milyon gros-
ton limiti bu yilda asilimistir. Son 1 yil

Necmettin AKTEN

iginde, 12 Eyliil'den bu yana, Turk
deniz tlcaret filosuna katilan gemi-
lerin olusturdufu tonaj 1 milyon
dedveyt tonu asmaktadir. Diger bir
deyigle Tiirkiye gemi piyasasindaki
ucuzluktan da yararlanarak -kt bu
bana gore cok isabetli bir yaklasim-
dir- 1 milyon ton yuk tasiyabilecek
bir kapasiteyi bayrag: altina katmis-
tir.

DUNDAR — Tiirkiye'nin sahip ol-
dugu deniz ticaret filosunu, dlinya-
nin diger ulkeleriyie Kkiyastayabilir
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misiniz? Saninm o0 zaman verdiginiz
degerler daha anlamli olacak.

AKTEN — Efendim, dinya de~
niz ticaret filosu i¢inde Titrkiye gec-
mis yillarda 37'inci siradaydi. Bugiin
1 milyon dedveyt toniuk bir tasima
kapasitesini katinis olmamiza ragmen
alabildigimiz yol ancak 35'incilik ol-
mustur. Cinkii deniz ticaret filosun-
daki yavaglamaya ragmen. 1 milyon
grostonun lzerinde siralanan iitkele-
rin sayisal coklugu bizl daha fazla
one gitmekten ahkoymaktadir. Ama
Turkiye gerek Ortadogu yiik akimi,
gerekse kendi dis ticaretinin ihtiyac-
larinin sonucu olarak, denizci bir dev-
fet, denizci bir millet olmak duru-
mundadar.

1981 yili Temmuz ayl baz alina-
rak yapilan uluslararasit kKiyaslamala-
ra gore deniz ticaret filomuz 508 ge-
miden olugmaktadir. Bunun toplam
tonaji 1 milyon 464 bin grostondur.
Bu bir haeim olgilslidiir. 100 kiibik
fit, 2.83 metrekiiplin denizcilikteki
karsihgl groston adim almaktadir.
508 gemiden olusan bu filonun sa-
yvica % 70't koster niteligindeki ge-
milerdir. Diger bir deyigle tasima ka-
pasitesi, 3 bin dedveyt tona kadar olan
ve kiyl tasimaciiginda kullanilan
gemilerdir. Dissatim seferberliginin
baslamasindan bu yana bu gemile-
rimiz, ozellikle Akdeniz'de Barbaros
doneininde silah gilcldyle kazaniian
etkinligi bayrak dalgalandirarak ye-
niden elde ectmislerdir. Tiirk deniz
ticaret fllosunda agirlik yik gemli-
lerindedir. Yolcu tasimaciliginda ozel-
likle dis pazarlara ydnelik bir hizmet
yoktur. Genellikle hizmet kabotaj ta-
simalarindadir. Yani kendt ulusal 1i-
manlariniz arasindadir. Ancak kara-
yolu rekabeti ve yolcu gemilerimizin
-aslinda biraz ithamkar biv dil olu-
yor ama- ¢agdashik olma ozelliklerini
kaybetmelerinden dolayi, bu parkur
istesek de Istemesek de karayolu ta-
simacilifina birakilmis ve yolcu ta-
simacihiginda denlzyolunun hi¢ bir
onemi kalmamistir.
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DUNDAR — Sayin Akten, bu
noktada birkag sorum ve Kkisa bir
aciklamam olacak. Tiirk gemileriyle
uluslararasy yolcu tasimaciligl, sani-
yorum 1970 yilina kadar, hi¢c degilse
Akdeniz icerisinde yapiuliyordu. Bugiin
bwakimiz uluslararasini, kabotaj si-
nirlari icinde dahi yolcu seferleri ya-
pillamamaktadir. Acaba bunun nedeni
sadece karayollarinin rekabeti midir?
Yoksa denizyolu isletmeciligini inhi-
sar altinda tutan Kkuruluslarimizin,
meseleye gerektigi sekilde yaklasma-
malari midir? Bilindigi gibi deniz-
yolu yolcu tasimacihiginda en gelis-
mis iilkelerden biri Ingiltere’dir.
ikinei Diinya Savasindan sonra In-
glltere'nin transatlantik calhstiran fir-
malarl meseleye soyle yaklasmislar-
dir. Ucak rekabeti karsisinda atlan-
tik otesine yolcu tasimayl bir tasi-
macilik olarak gormemislerdir. Bu-
nu bir turizm faaliyeti olarak gor-
miisler ve gemilerini bu amaca yo-
nelik olarak insa etmislerdir. Sefer-
lexi de buna gore dizenlemislerdir.
Biz ise Istanbul - Iskenderun, Istan-
bul - Trabzon seferlerini hala bir ta-
simacihk olarak mi gorilyoruz? Yok-
sa yukarida degindigim yaklasim cer-
cevesinde mi?

AKTEN — Tesekkiir ederim Sa-
yin Diindar. Aslinda cok haklisiniz.
Istanbul Ticaret Odas1 Gazetesi'nde
bu konuya biz bir dlcilde degindik.
Tiirkiye bugiin turizinden para ka-
zanmak isleyen bir davranis icinde-
dir. Aslinda turizmin beklentileri sa-
dece turistin gelip de Tiirkiye'de hos-
¢a vakit gecirmesini amaclamak de-
gildir. Bir yandan da ona hizmet su-
narak, cebinden parasim almak de-
mektir. Bu konuda Tiirkiye'nin en
koklii ve en onemli potansiyeli Kiyi-
larinda yatmaktadir. Fakat yolcu ta-
simaciliginl ihmal etmis olmasi ne-
deniyle Tiirkiye bugiin turizmde um-
dugunu bulamayacak tilkeler arasin-
da olma vasfini kammca slrdlire-
cektir. Ciinkii deniz turizmine dayali
olmayan bir turizm sektorii bence
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vasiyamaz. (te yandan yillardir 5842
sayill Denizcilik Bankast T.A.O. ya-
sasl ile yolcu tasimaciligl Denizcilik
Bankasr’'na bir 6dev ve bir anlamda
da tekel olarak verilmisgtir. Ancak
bu tekelin geregi olan ©6dev, Deniz-
cilik Bankasi tarafindan yerine geti-
rilememigtir. Her seyden dnce Devlel
Planlama Teskilati, Denizcilik Ban-
kast'nin Tiurk ekonomisindeki fonk-
siyonunu iyice anlayamamistir. Bun-
dan dolayidir ki yolcu tasimaciligl,
once yiik - yolcu bilesimi geklinde bag-
lamis, fakat sonradan ylikler kam-
yonlara kayinca, yolcu da hizdan do-
lay1 vapuru tercih etmeyince, Deniz-
cilik Bankasi modast ge¢mis gemi-
lerle bu hizmeti siirdiirmenin eko-
nomik olmadiginm: anlamig, sefer ip-
taline gitmigtir. Oysa bugiin Tiirkiye,
turizmini gelistirmek ve turizm sek-
torini canlandirmak istiyorsa, 5842
saylll yasada, bu tekeli yumusgatici
birtakim onlemler getirmek zorunda-
air.

BARDA — Bir noktaya deginmek
istivorum, miisaade ederseniz. Son
zamanlarda o6grencilerle birlikte fa-
kiiltede turizm konusunda bir ¢als-
ma yapiyoruz. Cocuklarin getirdigi
rakamlara bakarken, dikkat ettim;
son iki-U¢ sene igerisinde disardan
gelen turistlerin miktar itibariyle en
hizl1 gelismesi denizyollarinda olu-
yor. Yolcularin ne kadari yabanei ge-
milerle, ne kadarr Turk gemileriyle
geliyor, onu bilemiyorum, Hepsi Tlrk
gemileriyle gelse, bunun getirecegl
navlunun katkisi hi¢c siiphesiz ¢ok
daha fazla olacak. Yalmz ortada bir
talep var. Memlekete gelen turistlerin
bliyilk bir kisminl, hemen hemen
% 60’1n1 denizyolu ile gelenler olustu-
ruyor. Karayoluyla gelenler de cok.
Ama, kitle tasimacilig1 itibariyle de-
nizyolu ideal tasima araci. Daha kon-
forlu, daha rahat. Hakikaten bu ayni
zamanda turistik bir gezi oluyor. Bu
imkani biz kendi kendimize saglaya-
bilsek, bundan biliyiik avantajlar elde
etme olanagimiz var. Denizcilik Ban-
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kast'ndan arkadaslarla senelerdir bu-
nun miinakasasini yapariz. Nedense
bir tirlii bu tarafa gelinmedi. Biz
Ingiltere gibi, Fransa gibi bityilk
atlantik gemileri isletelim demiyoruz.
Ama orta capta gemiler, mesela <Ask
Gemisi» gibilerini yapalim. Talep bii-
yilk olduguna gore, bu, ilkemiz agi-
sindan faydalanilabilecek ve doviz
girdisi saglayacak bir konu olamaz
mi1?

Turkiye'de en cok ddviz
navlun icin harcantyor

AKTEN — Haklisimz Sayin
Barda. Aslinda Tiirkiye genelinde,
ilkemize gelen her ti¢ turistten birist
denizyoluyla gelir. Istanbul’'a gelen
her iki turistten bir tanesi denizyo-
luyla gelir. Fakat bunlar giiniibirlik¢i
turistierdir. Bunlarin getirdigl parayi
aslinda Ttlrkiye degil, o turizm or-
ganizasyonunu ya da paket turlari
diizenleyen itlkeler almaktadir. Bu-
glin dinya turizmi i¢inde Yunanis-
tan'mm, ftalya'min ve Ispanya'nin eski
onemleri kalmamistir. Bunlar ic¢inde
iki illke, oOzellikle Yunanistan ve
Italya akillarini baglarina almislar-
dir. Tirkiye'yi diizenledikleri paket
turlarin organizasyonu i¢ine katmis-
lardir. Turisti once Yunanistan'da
yedirip icirmekte, parasinl cebinden
almaktadirlar. <Size Turkiye'yi gos-
teriyoruz.» diyerek adeta kandirmak
suretiyle bir glinligline Tlrkiye'ye
getirmektedirler. Paranin bilyilk co-
gunlugu, o denizyoluyla gelme asa-
masinda yolcu gemilerinde kalmak-
tadir. Tiirkiye'ye ise 2 -3 dolar gibi
ayakbast! parasiyla, harcanan birkac
sent birakilmaktadir.

Tirk deniz ticaret filosunun bu-
glin blyiik agirhg yik gemilerinde-
dir. Yolcu gemiler! deniz ticaret fi-
lomuzun yaklasik olarak sehir hat-
lar1 vapurlariyla birlikte %5 - 6'sin1
olusturmaktadir. Yiik - yoleu dahil.
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Yolcu gemisi deyince biz, yiik tasi-
mis olsa bile 12'den fazla insan ta-
styan gemileri anliyoruz. Oyleyse Tlirk
deniz ticaret filosunun agirligl, dis
ticaret mallarina yani yilklere hizmet
edebilecek nitelikte olan gemilerdedir.

Sayin Dilindar, bu arada Tiirk dis
ticaretinde navlun konusunu sordu-
nuz. Hakli olarak Tlrk kamuoyuna,
cok celigkili gibi goziiken, deglsik ra-
kamlar verlldi. Oyle saniyorum ki ¢1-
kis noktasi gene bendenizin ¢alisma-
larindan neget buldu. Bu <670 milyon
dolarhk navlun» sloganini Tilrkiye'de
ilk ortaya atan kisiyim. Hesaplarimizi
dogrulugunu sonradan UNCTAD'in
yani Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma Konferansi'nin yayinlamis
oldugu odemeler dengesi istatistik-
leriyle de dogrulama firsatini bul-
duk. Bugiin Tirkiye gercekte en cok
dovizini navlun igin harcamaktadir.
UNCTAD'In 1979 yili igin belirledigl
rakamlara goz attigimizda sunu go-
rityoruz : Odemeler dengesi istatis-
tiklerine gore Tirkiye, 1970 y:ih iti-
bariyle deniz ticaretinden 5 milyon
dolarhik gelir saglamis Bunun i¢inde
tasima hizmeti, yani navlun ve si-
gorta gelirleri var. Buna karsilik o
yilda 85 milyon dolarlik bir gideri
s6z konusu. 1977 yilinda bu miktar
89 milyon dolarlik bir gelire, 642.1
milyon dolarlik da bir gidere doniis-
mils. ¢<UNCTAD bunu nereden bul-
du?» diyeceksiniz. UNCTAD'in ode-
meler dengesi istatistiklerinde baz
aldigl konu IMF'nin kompliterleri.
IMF sanayilesmis ilkelerin ddemeler
dengesinde FOB satls ve FOB alim
esasinl 6ngormekte, navlun ddemeler
dengesinde ayr1 bir kalem olarak
olusturulmaktadir. Tiirkiye'nin ode-
meler dengesinde gbzllkmemesine
ragmen, elimizdeki rakamlar diger
filkelerin naviun gelir - gider hesap-
larindan yararlanilarak yeni bir der-
leme yoluyla gikartilmis ve IMF kom-
pliterlerl baz alinarak degerlendirll-
mistir. TiUrkiye i¢in de, bu navlun
gelir ve giderlerinin oldugu agik¢a
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saptanmistir. Bizim italyan veya In-
giliz bayraklh gemilere 6dedigimiz nav-
lun kalemlerinde iilke bazinda goste-
riliyor. Onlarin geliri bizim giderimiz
oluyor. Onlann navlun gideri ise bi-
zim gelirimiz oluyor. Bu yaklasimla
UNCTAD bunu IMF'den sagladigl
igcin, biz bunu sagliklh bir veri olarak
kabul edebiliyoruz. Clinkil bizim tde-
meler dengesi yaklasimimiz, navlunu
ve sigortay:. yani hizmet sektoriiniin
gelir ve giderlerini ayri bir kalem ola-
rak kabul etmeye cevaz vermiyor. Bu
bakimdan yaptigimiz hesaplar, Tiirk
dis ticareti icinde, naviunun 1977 yi-
hinda % 10.59'luk bir pay aldigmi
gosteriyor. Diger bir deyisle ihracat-
cumiz veya dig ticaret erbabiniz mal
icin odedigi paranin % 10.59'unu da
navlun ic¢in odemektedir. 1970 yih
icinde navlun giderieri dis ticaret gi-
derlerinin % 6.7'sini belirlerken, 1977
vilinda % 10.59'unu belirlemistir. Oy-
leyse biz 10.59'u sabit kabul ettigimiz
takdirde, 1981 yilt disg ticaret rakam-
larint goz oniinde bulundurdugumuz-
da, Tiirkiye'nin navlun potansiyelt 1.2
milyar dolar olimaktadir. Bunun geg-
mis yillarda 9% 80°'lik payini yabancl
gemiler tasimiglardir.

Devlet Istatistik Enstitiisii'ntin
biiltenleri, istatistiki verilerl bir o©l1-
clide saghkli degildir. Sebebine ge-
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lince, Devlet Istatistik Enstitlsii, salt
kamu armatorlerimizin, yani Denliz-
cilik Bankasy ve Deniz Nakliyat'in
rakamlarini goz oniinde bulundura-
rak, dis tasmuma istatistiklerini ver-
mektedir. Fakat Deniz Nakliyat ve
Denizcilik Bankasi'nin fiili tasima ra-
kamlarini kargilagtirdiginiz zaman,
Devlet Istatistik Enstitiisii'niin i¢ ta-
simalar:, sanki dis tasima yapilmis-
casina gosterdigi yanilgisi icine diis-
tigll gorilmektedir. Yani Denizcilik
Bankasi ve Deniz Nakliyat'in i¢ pet-
rol tasumalarin: Devlet istatistik Ens-
titiisii gecmis yillarda dis tasimalara
katkr geklinde gostermistir. Bu yiiz-
den de Tiirk deniz ticaret filosunun
payl yikselmistir., Bu tir rakamlar
cikarttifiniz zaman kamu kesiminin
Tiirk dis ticaretindeki payr % 10 ile
% 12 arasinda degismektedir. Bunun
bir yaris1 kadar da o6zel sektdr filo-
muzun tasimalarinl kattigimiz zaman
bu pay, % 18 ile % 20 arasinda de-
gismektedir. Yalniz son yillarda 6zel-
likle AET'ye azalan ihracatimiza kar-
sin, yakin cevre Akdeniz ve Ortadogu
tilkelerine artan dis ticaretimiz se-
bebiyle, Tirk bayrakli gemilerin pay-
larinda hizli bir artigla karsilasiimasl
dogaldir. Ancak son yillardaki Ista-
tistikleri elde edemedigimiz i¢in, «Ge-
¢en yil Tirk deniz ticaret filosunun,
Tiirk dis ticaretine katiima payr ne

SR el

114 yildan beri halkimizin giivenine layik olmus
asirhk tasarrufobankasn
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olmusgtur?s sorusunun yanitini maa-
lesef veremiyecegim. Tesekkiir ede-
rim.

DUNDAR — Cok tesekkiir cde-
rim, efendim. Sayin Giirkan, Kkara-
yolu tasimaciifinda c¢ekici kamyon-
larla daha yilksek tonaja ulasma bir
ileri teknolojidir. Bu teknoicji ile bir-
likte TIR, uluslararasi nakliyecilik
de gelismistir. Ozellikle Siiveys Ka-
nalr'nin kapatilmasiyla bir ¢ok Bat:
mensgeli mallar, Ortadogu ve Iran‘a
TIR'la nakledilmis ve bu piyasa Tiirk
nakliyecileri tarafindan da cazip bu-
lunmustur. Son Irak - iran catismasi
ve Basra Korlezi'nin kapanmasi, TIR
nakliyeciliZlnin oneminl artirmigtir.
Bu durumlarin iilkemize getirdigi
avantajlar nelerdir. Bu avantajlar
gelisebilir mi? Nasil .gelismelidir?
Trak - Iran catismasi son buldugun-
da, ayni diizeyde bu is hacmi devam
edebilecek mi? Bttigi takdirde ro ro
tasimacilifl da dikkate alinarak, L-
manlar i¢cin yeni bir yatirin planina
ve stratejiye ihtiya¢ var mmdir?

soruniar cozulurse
karayolu tasimaciiigt
Ulkemize blylik doviz
girdisi saglayobilir

GURKAN — Tesekkiir ederim Sa-
vin Diindar. Oncelikle ¢ok bilylik bir
sekilde geligmekte olan karayolu ta-
simaciliginda TIRIn ne demek oldu-
gunu izah etmeye ¢ahsayim. Malum
halk arasinda <«TIRCI» seklinde ¢i1-
kan bir kelime vardir. TIR aslinda
uluslararast nakliyede, TIR Kkarne-
siyle teminat almak suretiyle giim-
riiklerden kolaylikli gecisi saglayan
bir sistemdir. Bu sistem merkezi Ce-
nevre'de olan ITO organizasyonuna
dahildir ve Tiirkiye'de Odalar Birli-
gi'nin kefaleti altinda islemektedir.
Biz 1970 senesinden itibaren TIR hi-
mayesindeki nakliyeye tam mana-
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siyla baslamis bulunmaktaylz. 1966
senesinde memleketimizde otomotiv
sanayiinin urettigi cekici ve treyler-
lerle yapilmakta olan nakliyede, TIR
himayesindeki teminatla yapilan nak-
liyenin bulunmadigini goriyoruz. Bu
devrelerde devletimiz Firintas isimli
bir sirket kurarak ulusiararas: nakliye
sahasina girmek istemis ve 180 adet
¢ekici ve treylerden miitesekkil bir filo
olusturmustur. Ancak daha sonralar:
bu sirketin istenilen diizeyde ¢aligma-
digi goriilmis ve hepimizin de bildigi
zibi ¢ekiciler ve treylerler islemcz Lale
gelmistir, Ulkemizde 1970 senesinden
itibaren bu konuda tesvik ihdas edil-
mis ve 6zel sirketler bu alanda yat:-
rim yapmaya baslamislardir. Siiratle
gellsen Karayolu trafiginde 1975 se-
nesine kadar tesvik devam etmis ve
yaklasik 5 bin adede ulasan bir c¢eki-
ci ve treyler filosuna ulasilmistir., Bu
5 bin adedin i¢inde, yaklasik 900 ade-
di frigorifiktir; gerisi normal kargo
tasiyabllmek ¢abas: iginde olan frey-
lerlerdir. 1975 - 1980 seneleri arasinda
tesvik tedbirlerinin durduruldugunu,
sadece yerli otomotiv sanayiinin iiret-
tigi mamullerle bu i koluna treyler
ve c¢ekicisinin girdigini gormekteyiz.

Yine bu donemde maalesef kara-
yolu tagimaciliginda yatirimlarin dur-
masiyla bir gerileme miisahade etmek-
teyiz. Ayn: donemde komsumuz Bulga-
ristan'in bliyilk bir asama kaydede-
rek, 15 bin adet TIR, treyler ve c¢eki-
ciye ulastigint ve bircok Avrupa pa-
zarlarint eline gecirdifgini gormekte-
yiz. 1980 senesinde tekrar baslatilan
tesvik tedbirleri, eski filomuza ilave
yaklagik 1400 civarinda yeni treyler
ithalini miimkiin kilmstir. Kapasite
olarak genel bir acidan bakti#imiz
takdirde, su andaki ulagtigimiz rakam
6500 - 7000 adect ¢ekici ve treylerdir.
Bunlarin bir kismi transit nakliyede
kullamimakta, bir kismi1 da Avrupa’'-
ya ithalat ve ihracat tasimalarim
yapmaktadirlar.

Konuyu Avrupa tasimacilifi ve
Tiirkiye iizerinden yapilan transit ta-



38

simacilik olarak ikiye ayirmaya mec-
buruz. Avrupa tasimacilifinda her
gecen sene ontlimiize biraz daha bilyilk
engeller cikmaktadir. Bu engeller de
maalesef kotalardir. Avrupa tilkele-
rinden birgoklar: karsiikh olarak ge-
cisleri sinirlandirmakta ve dolayisiy-
la bizim tasimacilik alaninda birta-
kim engeller yaratmaktadirlar. Bu
sebeple gerek tesvikle gelen., gerekse
otomotiv sanayiiin Urettigi aracglar.
daha ziyade limanlar izerinden yapi-
lan transit nakliyeye kaymaktadir.
Bilhassa Iran - Irak savasimin ¢ikma-
slyla limanlarin savas sebebiyle tah-
rip edilmesi neticesinde ¢ok bilylik
c¢apta bir transit trafigi icine girmis
bulunmaktayiz. Yaklasik 16 sene-
dir uluslararasi nakliye yapan bir ki-
si olarak, son 2 senede transit trafi-
gindeki artis gibisini simdiye kadar
hi¢ gdrmedim. Muazzam bir arts.
Acaba bu artisin sebebi, sadece harp
midir, yoksa bunun yaninda bizim
verdigimiz iyi servis midir? Bunu in-
celedigimiz takdirde, artisa % 80 - 90
harbin neden oldugunu gérmekteyiz.

Diger illkelere, alternatiflere naza-
ran. bizim lilkemizden transit gegcme-
de birgok Avrupa tilkelerine gore da-
ha misait sartlarla ¢alismaktayiz. Fi-
yat politikas1 bakimindan biraz pahal
olmakla beraber, bizi tercih ettikleri-
ni gérmekteyiz. Alternatifler malum,
Yunanistan hatti {izerinden Suriye
limanlari ve Urdiin iizerinden Akabe
limani. Tabii konuyu Irak, Kuveyt ve
Suudi Arabistan bakimindan disiinii-
yoruz. Iran hatti bakimindan ise sa-
dece Tiirkiye goriilmektedir. Karade-
niz limanlar1 ve direkt transit Tirkiye
olarak. Qiinkii su anda iranin ¢ahs-
makta olan bir - iki tane harp alani-
na uzak limanlar: da; maalesef gemi
beklemeler!, tahliye imkansizliklar: ve
limandan iceriye yapilacak olan tasi-
manin iyi organize edilememesi se-
bebiyle; hemen hemen durmus gibi-
dir. Biz bu firsatlardan en iyl sekil-
de yararlanabilmek i¢in organize ol-
mus durumdayiz.

ACQIK OTURUM

DUNDAR — Bir noktayl ogren-
mek istiyorum, Sayin Gilrkan. Kara-
yolu nakliyeciliginde son 2 yilda bii-
yik bir patlama oldugunu ifade etti-
niz. Elimde baz istatistikler var. Ger-
¢i bunlar 1972 - 1980 donemini kap-
siyor. Ancak bu rakamlara gére tran-
sit nakliye son 10 yildir hemen hemen
ayn1 seviyede devam ediyor. Rakam-
lar soyle : Avrupa'dan Ortadogu ii-
kelerine (Suriye, Irak, iran) 1972 y1-
lIinda toplam 202.000 ton, 1974'de
605.000 ton, 1980’de ise 253.400 ton
mal nakledilmis. Bunlardan Suriye'ye
1972'de 12.500 ton, 1974'de 54.000 ton
ve 1980'de 59.400 ton; Irak'a 1972'de
156.000 ton, 1974'de 433.000 ton ve
1980'de 178.000 ton: Iran'a 1972'de
33.000 ton, 1974'de 118.000 ton ve
1980'de 16.000 ton. Bu arada Irak ve
iran'a yapilan nakliyede 1974 rakam-
larinin kabanik olmasi dikkati c¢eki-
yor. Acaba bu rakamlar yabanci TIR'-
larin yaptiklar1 tasimaciligl da ihti-
va m ediyor? Yoksa son 2 yildir ka-
baran sadece Tlrk plakali araclarin
yaptiklart nakliye midir?

GURKAN — Efendim, senelere
gore incelersek, durumu etkileyen iki
faktor var. Birincisi petrol patlama-
sidir. Iran ve Irak’in petrolden sag-
ladiklar1 paralarl kendi yatirimlarina
siiratle sevketmeleri sebebiyle nakli-
yvede bir artma goérilyoruz. Bu genel-
likle 1972 - 76 seneleri arasinda olu-
yor. Bu devrelerdeki istatistikler de,
zaten iilkemiz ilzerinden gecen tran-
sit nakliyede bir artma oldugunu gos-
terir. Genellikle 1976 ilc 1980 sene-
leri arasinda bir duraklama goriiyo-
ruz. Bunun baslica amili, bizim kar-
sisinda olmamiza ragmen israrla c¢l-
kartilan icretli gecisle ilgili Transit
Kararnamesl'dir. Bu, transit trafigi-
mizi ¢ok biliylk c¢apta etkilemistir.
Hatta goézle rahathikla goriilebilecek
seviyelere indirmistir. Nitekim firsat-
tan yararlanan Yunanistan; Suriye
hattim1 agmak ilzere Rodos - Tartus
fizerinden ro ro tasunacilifina yonel-
mistir. Hatta istihbaratimiza gore,
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normal gemileri kisa zamanlarda ter-
sanelerde ro ro gemisi sekline sok-
mak suretiyle bu hatti agmistir. Bil-
yik capta bir transit grafigi de o
hatta kaydinlmistir. Rakamlar olduk-
ca biyliktiir. Gegen sene {llkemizden
gegen 120 bin civarinda yabanel arag,
20 tonla c¢arpildigr takdirde, milyon
tonlarin iizerine ulasan bir transit
trafigi meydana cikmaktadir. Halbu-
ki icretll gegisle ilgili Transit Ka-

Taner GURKAN

rarnamesi ¢iktiktan sonra bu raka-
mmn 20 binlere kadar distigiini
gormekteyiz.

Ashinda transit trafigine har-
bin getirdigi biydk artma, 1982
istatistiklerinde daha iyi goriilecektir.
Zira Mersin ve Iskenderun limanla-
rindan sadece Irak’a yapilan nakli-
yelerde rakam yaklasik 600 - 700 bin
tonu bulmustur. Buna Karadeniz li-
manlarindan Iran'a yapilan nakliye
de katildigir takdirde, bu rakamlar
milyon tonun iizerine cikmaktadir. Us-
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telik bu, yalmiz limanlarimzdan ya-
pilan transit nakliyedir. Bunun iize-
rine blzim yerli araclarimizla direkt
yapilan nakliyeyi de koydugumuz tak-
dirde, rakamlar ¢ok yukarilara g¢ika-
bilecektir. Bunun da navlun olarak
doviz agisindan {llkemize katkisi ol-
dukga yilksektir.

Global olarak bizim yerli aragla-
rinizin gerek kamyon. gerekse TIR
dedigimiz treyler ve c¢ekicilerin yap-
t1g1 nakliyelerin, ihracat - ithalat ta-
simalari dahil yaklasik rakamilarla
navlun girdilerini soyle hesabedebili-
riz. Gecen sene malum Irak harpten
zarar gormesi sebebiyle ¢ok genis ¢ap-
ta c¢imento almistir. Bu ¢imentonun
nakliyesi tamamen Tiirk araglanyla
vapilmistir. Bunun sagladigl rakam
yaklasik 3 - 3,5 milyon ton olarak he-
sabedildiginde, 250 milyon dolar ci-
varindaki bir rakama ulasilmaktadir.
Bu. yalniz ¢imento nakliyelerinin sag-
ladigr imkandir. Limanlardan yapti-
gimz tasimalarnn tonajlara gore he-
saplanan navlun tutar1 ise 150 mil-
yon dolar1 bulmaktadir. fhracat - it-
halat tasimalarimizdaki ddviz tasar-
ruflariyla, direkt transit tasimacihi-
gimizdan sagladigimiz rakamlarnin da
yaklasik 200 milyon dolari buldugu-
nu goridyoruz. Yani s6z konusu tagi-
maciliktan saglanan toplam doviz gir-
disinin 1981 senesi icin 750 ila 600
milyon dolar civarinda oldugu sonu-
cuna vanyoruz. Tirkiye Ikinci Ikti-
sat Kongresi'nde sunmus oldugumuz
tebligde de bu rakami vermistik. Bu
yilin sonuna kadar ithal edilecek ye-
ni ara¢ sayisinin 2000'e ulasacaginil
tahmin ediyoruz. Bunlarin ve mevecut
araclarin bir kismi Avrupa hattinda
ihracat - ithalat tasimaciligl, diger bir
Kismnl ise limanlardan transit ve di-
rekt transit tasimacihift yapacaktir.
Bu arada ihracatimizi gelistirir ve
gecen yil sathifimiz ¢imonto gibi bir
imkan da bulursak, kara tasimacili-
g1 acisindan 1983 yiiinda 900 milyon
dolarlik bir navlun girdisinin sagla-
nabilecegini imit etmekteyiz.
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kamu hizmeti goren
demir ve denizyollarinda
zararing toesima
hozineye vyik oluyor

DUNDAR — Tesekkiir ederim Sa-
yin Giirkan. Sayin Buldag¢in ulastir-
ma politikasint yoneten onemli Dbir
bakanligimizda sorumilu bir pozisyon-
da bulunmas: nedeniyle, kendisinden
Ofrencbilecegimmiz baz: noktalar ola-
caginl disinmiistiim. Soyle dzctlemek
istiyorum. Demiryollarinda fiyat, hat
ve viik tarifeleri hangi metodlarla ya-
piliyor? Miinakale ekonomisinden o6g-
rendigimize gore, en zor iglerden biri-
si de demiryollarinda fivat tarifeleri-
nin hesaplanmasidir. Bu tarifeler ol-
dukc¢a grift ve cok bilinmeyenli denk-
lemlerin sonucu olarak ortaya ¢ik-
maktadir. Hesaplamalar biiyik olasi-
hkla ikame fiyatlarla, potansiyel is-
letme giderleri dikkate ahnarak ve
kompiiterler vasitasiyla yapilmakta-
dir. Bizdeki dirum nedir? Ekonomik
olmamalarl gerekcesiyle kapatilan
hatlar, iptal edilen sefcrler icin bu
tiir aragiirmalar yapildiktan sonra
m1 karar veriimektedir? Yani fiyat
ve tarife degismeleri acaba ekono-
miyi saglamada bir faktor olarak dii-
sinlilmils miidiir? Azrica ozellikle son
yillarda demiryolculugu sadece bir
ulasitirma araci olaralz goriilmemek-
te, hazirlanan g¢ekici paket yolculuk
programlarnyia turlstik hale getiril-
mektedir. Bu hususta biitiin Bati iil-
kelerinde, ozellikle Fransa demiryol-
larinda ¢ok cazip programlar yapil-
maktadir. Bizde boyle bir ¢calisma dii-
siinii!miis miidiir?

BULPAC — Bu demiryolu tarife-
lerinin iki onem!i yani olduguna on-
celikle dikkatinizi cekmek istiyorum.
Bir lanesi Tiirkiye demiryolu sebe-
kesi fizerinden diger iilkelere yapilan
transit tasimalara uygulanan tarife-
ler, digeri de tamamen yurtici ihti-
yaclara yonelik olarak uygulanan de-

ACIK. OTURUM

miryolu tarifeleri. Transit tarifeler,
her iilkenin kendi iradesi ile sapta-
dig1 tarifelerdir. Yalmz bu tarifelere,
glcendirici olmamalar:, diger demir-
yolu idarelerinin de ilgili bulunma-
lart yoniinden, belirli bir koordinas-
yon ve isbirligi saglamak icin bhirta-
kirn konferansiar yoluyla aciklik ka-
zandirilir. Turk deimiryollarinin uygu-
ladig1 uluslararasi nitelikte iki ayrn
tiirde tarifesi vardir. Bir tanesi TSLI
tarifesi denilen, Tirkiye - Suriye -
iran ve Irak’in demiryotlarimn uygu-
ladigy tarifeleri biinyesinde tasiyan
tarifelerdir. Bunlar, bu iilkelerle ya-
pilan anlasmalarla karsilikli olarak
saptanan ve belirli indirimleri hedef
alan tarifelerdir. Digeri de demiryol-
cularin BKO diye tanimladigl Yakin
ve Ortadogu tasimalarl adi altinda
diger Balkan iilkelerine yonelik olarak
uyguladigimiz tarifelerdir. Bu tarife
sistemleri karlihk amaci gozetilerek
hazirlanmaktadir. Dolayisiyla, demir-
yollar1 yapabildigi transit tasimalarla
oldukca onemli gelirler elde edebil-
mektedir.

Yurt iginde uygulanan tarifeler
ise tamamen maliyet unsurlarina go-
re ortaya cikarilmaktadir. En azin-
dan metodu Oyledir. Belirli maliyet
ylizdeleri olaral:: akaryakit, personel,
malzeme tiitketimi ve de demiryolunun
diger tiim tesislerinin amortismanini
ihtiva eden bir tutar; bir formiil icin-
de degerlendirilmekte ve de bulunan
maliyet, demiryolu tasimacilifinda
yolcu/km. ve yik/km. esasina gore ta-
rifeleri olusturmaktadir. Yalniz uygu-
lanan fiyatlar ile tarifeler arasindaki
iligki maalesef Tiirkiye'de heniiz ku-
rulabilmis degildir. Ciinkii demiryolla-
rinin gerek esyada gerekse yolcuda
buldugu maliyetlerie uygulanan tarife-
ler hep Demiryollar1 Idaresi’nin aley-
hinde islemektedir. Demiryollar1 yol-
cuda fevkalade maliyet altl tasimalar
vapmaktadir. Bu, zoraki yaptinm di-
yvebilecegimiz bir devlet politikasidir.
Demiryollar1 Idaresi, yoleu/km.'deki
maliyeti 3 birim olarak kabul ettigi-
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nizde, saniyorum ki asagl yukarl ya-
ris1 kadar veya 2 birim kabul etti-
ginizde, bir birimlik bir tarife uygu-
lama mecburlyetinde kaliyor. Demek-
ki her tasidig: yolcu, demiryollarina
kar degil onemli oranda zarar geti-
riyor. Tabii utilizasyon da diistiikce,
birim tasimadan elde ettigi hasila
maliyetin altinda olduguna gore, ida-
renin zarari gittikge katmerli hale
gelmektedir.

DUNDAR — Ben de ayni seyi sor-
mak istiyordum. Maliyet kalemleri
goz Oniinde tutularak tespit edilen
fiyatin altinda tarife uygulandigina
gore, utillzasyonun cok yiiksek olma-
s1 gerekmez mi?

BULDAC — Tabii o nokta, cok
onem!li bir temel c¢eliskiyi ortaya ko-
vuyor. Sitmdi maliyet altinda tasima
yapan bir idare, hasilatinl maksimize
edebilmek icin, utilizasyonu artirmak
mecburiyetindedir. Yalniz bizim ida-
relerimizde genellikle maliyet alti ta-
simalarin neticelerini asgariyve indir-
mek icin, o tasimalardan tiimil ile
kacinmalk gibi birtakim tercihler ya-
pilmistir. Denizeilik Bankasi'min yol-
cu tasimaciligindan caymasimn astl
nedeni de budur. Hatta bogaz se-
ferlerini iptal etme bulgusun da te-
melinde bu yatmaktadir.

DUNDAR — Yani fiyat - utilizas-
yon iligkisi kurulamiyor.

BULDAC — Kurulamiyor. Clnki
utilize etmek, hasilat1 artirma mana-
sina geliyor. Ancak, maliyetin altin-
da tasima genelde zarari artiran bir
faktor oldugu i¢in, birtakim haklar-
dan vazgecmek ve tasimamak gibi,
asil fonksiyona ters dilsen politika-
lar ya da tercihler ortaya cikKiyor.
Tabii bu kez de kamu ihtiyaciyla is-
letmenin politikaslt arasinda onemli
bir c¢eliskl olusuyor. CUnki kamu,
idareden bu hizmetin yaptlmasin is-
tiyor. Onlar da bu hizmeti adeta zo-
rakl yapan ldareler durumuna diisii-
yorlar. Sonuc¢ olarak gorev zarari ve

41

1Isletme ac¢iginin kapatilmasy devlet
maliyesine yiikleniyor. Maalesef bu
yiizden de, isletmelerin rasyonel ca-
hsip c¢ahismadiklarinl kontrol etme
imkanindan da bittliniliyle uzaklasir
bir noktaya diistiyoruz.

DUNDAR — Seferi iptal ettiginiz
zaman, devam edecek sabit giderleri
dikkate alarak saptanacak, bir mali-
vet tipine gitmckle yarar var.

BULDAC — Soz konusu idarelerin
kendilerini savunduklart noktalann
temelinde birtakim rasyonel diisiince-
leri bulamadigimi, kisisel gortisiim
olarak aciklamak istiyorum. Gergekte
bu isletmelerin bulduklan fevkalade
yiiksek maliyetler, Tiirk ekonomisinin
katlanabilecegi maliyetler degildir. Bu
maliyetlerle Tiirkiye'de yolcu ve es-
va tasinmast da miumkin degildir. Me-
sela, Koprii - Haydarpasa arasinda
volcu bas'na bulunan maliyet 80.—
TL.'dir. Bdyle bir ilcretle en ucuz ta-
sima modeli olan denizyolunu uzlas-
tirmak miimkiin degildir. Clinka Hay-
darpasa’dan dolmusa binen bir kisi.
daha az ilicret ddeyerek kendisini Tak-
sim’'e gotiirmek imkanim bulabilir.
Otobilse bindigi takdirde ise, ¢cok ucuz
fiyatla daha da uzak mesafelere git-
mek olanagina kavusabilir.

Demek oluyor k!, burada maliyet
kavramyla rasyonel calisma arasin-
daki lliskiyi arayip bulmaya mecbu-
ruz. Evvela bu miiesseseleri rasyonel
calisir hale getireceZiz, yani maliyet-
lerini en aza indirecek diizeltmeleri
yaptiracagiz: ondan sonra da bu dii-
zeltilmis maliyetlere esit fiyat uygu-
lama sansiny verecegiz. Bilindigi gibi
24 Ocak kararlariyla Iktisadi Devlet
Tesekkillleri’ne fiyatlarini diledikleri
gibi tespit etme serbestiyeti verilmis-
tir. Fiiliyatta ni¢in bu olamiyor? Ciin-
kil Tiirk ekonomisiyle son derece ters
dilsen birtakim veriler ortaya siiriilii-
yor. Hiiktimet de maalesef uygulamak
istedlgi karar1 ertelemek mecburiye-
tinde kalarak bu fiyatlara mildahale
ediyor. Bunun sonucunda gercekie
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rasyoncl olmayan bir maliyetin altin-
da tasima yaptiriyor. hizmet yaptiri-
yor. Bu uygulama ise zararlara yol
aciyor ve KIT sorununu ortaya ci-
karan baslica neden oluyor.

DUNDAR — Sayin Buldac, bir so-
rum daha olacak. Demiryollar1 ida-
resimin ¢ok rasyonel calistigini farz-
edelim. Bu takdirde dahi, acaba ma-
liyetleri deniz veya karayolu tasima-
ciligiyla rekabet edebilecek diizeye
gelebilir mi? Acaba demiryolu tasi-
mactligimin teknolojik bakimdan gi-
derek geriledigi, yeni teknolojilerin
getirdigl tasima sistemlerinin bunu
yvendigi. seklinde bir yoruma gidebi-
lir miyiz? Gercekte bu noktayr da
arastirmak zorunda degil miyiz?

ULDAC — Heniiz durumun bu-
na misait oidugunu zannetmiyorum,
Sayin Diindar. Hatta ulastirma felse-
fesiyle meggul olanlar, saniyorum Ki,
yakin bir vadede bu noktalar giin-
demlerine alacaklardir. Hangi sistem
gelecegin tasima sistemi olacaktir?
Demiryolunun gelecegin tasima sis-
temlerindeki yeri ne olacaktir? Bu
konuda belirli gériisler!, aliskanhkia-
rimizL ve bilgilerimizi gercekten asan
bliylik gelismeler var. Mesela lizda
milthis bir gelisme var. Fransiz de-
miryollar: idaresiyle, Japon demiryol-
lan idaresi adeta rekor denemesi ya-
piyorlar. Saatte 220 km.'lere varan bir
hiza ulastilar. Boyle bir hiza vardi-
gin1z andan itibaren demiryolu ula-
siml, bizim bildiZzimiz klasik buharh
lokomotifli, giizel sesli demiryolunu
cok aslyor. yepyeni bir sistem oluyor.
Trenler hava yastig1 ilzerinde gidi-
yor. Yani rayla olan ilgisinl kesiyor.
Bir bakima o demiryolu degil artik,
yepyeni bir sistem. Tiirkiye'nin cog-
rafi yapisl, maalesef bu standartta
bir demiryolu sebekesini yurtda yay-
gin hale getirmeye manidir. Ama yer
yer tatbik edilebilir. Istanbul - Ankara
arasinda. Ayas tiineliyle birlikte di-
siinillen glizergahta, demiryolumuz
saatte 125 km.lik ortalama hiza ula-
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sabilecektir. Bu, Tirkiye’nin planla-
yabildigi azami siirattir, azami iyl-
lesmedir. Biz ona ulastigimiz zaman,
o vardigimiz nokta da rasyonel bir
noktanin c¢ok gerisinde Kkalacaktir.
Tirkiye'nin demiryolu ulagim: siste-
minin bence kader glinlerini yasiyo-
ruz. Cok dikkatli kararlar vermeliyiz.
Yapacagimiz yatirimlarin ileride ve-
rimini alamamak gibi bir talihsizli-
ge ugramak riskini de bugiinden ha-
tira getirmekte bliyiltk fayda var. Bu
bakimdan sualiniz fevkalade entere-
san ve yerindedir.

GURKAN — Izin verirseniz bir
noktaya deginmek istiyorum. Aslinda
cok enteresan bir konu. Sayin Buldag’-
la birlikte bulundugumuz bir karma
komisyon toplantisi oldu, Almanlarla
Bonn'da, Sayin Bulda¢'in toplantiyl
yoneten Alman grubunun baskanina
demiryollan ile ilgili bir sorusu oldu.
Almanya’'nin demiryollar: harika ola-
rak billniyor. Sayin Buldac; «Demir-
yollar: Isletmesi olarak senede ne ka-
dar zarar ediyorsunuz?» dedi. Onlar
da cok Dbiiylik zarar ettiklerini kabul
ederek, bunun devlet tarafindan kar-
silandigini, demiryolu isletmeciliginin
karll bir isletme olmadigim ifade el-
tiler. Sunu vurgulamak istiyorum. Bu
kadar modern bir sekilde yapilmis olan
demiryollart Almanya’'da zarar ediyor.
Demekki demiryolculugu isletmecilik
olarak bir bakima zarar etmeye mah-
kim. Fransa'daki gibi daha hzht bir
sistemin faydalh olup olamayacagmt
tabil bilemiyorum.

toplu ve ucuz kara
tasimaciligr séz konusu
oldukga demiryolu
devam edecektir

DUNDAR — izin verirseniz, to-
parlamaya ¢alisayim. Tabii burada za-
rarin tarifi konusu ortaya ¢ikiyor. Fiili
rakamlarla, bir de gériinmeyen kalem-
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lerle. Zarar ediliyor, ama ekonomiye
baska avantajlar saglaniyorsa, eko-
nomi ag¢isindan konu bu sekliyle ye-
niden yorumilanabilir. Zarar ettigini
bildigimiz halde hala: sDemiryolunu
niye az yapiyoruz?», diyemeyiz. O za-
man da bir celiskiye dilsmiis oluruz.
Saniyorum ki Saymn Barda bu ko-
nuda bize ilave bilgiler verecektir. Ay-
rica bu firsattan yararlanarak baska
bir soruyu da birlikte sormak istiyo-
rum. Deniz, hava ve demirvollan ta-

A. Aydm DUNDAR

simaciliginda tlkemizde kamu kesimi-
nin agirligl ¢ok fazla. Bu kesim uzun
yillar adeta bir monopol durumunda
calismistir. Bugiin de oyledir. Bu sek-
torlerde c¢ikan sorunlar, acaba on-
larin birer KIT olmalarina mi, yok-
sa monopol durumunda ¢alismalarina
mi1 baglidir? Bildigimiz gibi monopol
firmalar, yonetim tarzi ne olursa ol-
sun, hangi kokenli olursa olsun, mo-
nopolist ¢alismanin sonucu birtakim
randiman, yonetim ve pazarlama gibi
faaliyetleri ilimal ederler. Fiyatlandir-
mada da birtakim ihmalleri olur. Biz-
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deki sorun, acaba biraz da bundan ile-
ri gelmiyor mu? Her iki konuyu bir-
den rica edeyim.

BARDA — Simdi efendim, o6nce
demiryolunun fonksiyonunu yitirdigi,
veya boyle bir goriinim ic¢inde oldu-
gu disiinillebilir mi? Ben boyle bir
fikre pek katilmiyorum. Clinkii diinya
uygulamasmna baktigimiz zaman,
TFransa'da, Ispanya'da, Almanya’da ve
A.B.D.'nde gordiigiim kadanyla, tim
filkelerde demiryclu ulasimi fonksiyo-
nunu sirdiiregelmektedir. Diinyanin
her tarafinda demiryolu, maliyeti pa-
hali bir hizmet. Ustelik bu hizmetin
her bir km.'ye yansiyan tam bir mas-
rafini bulmanin imkani da yoktur. Biz
ogretide miisterek masraflar manzu-
mesinden Dbahsederiz. Burada beher
km.ye disen aktif payl bulmak mad-
deden imkansiz. Ciinkii ne Kkadar
masraf oldugunu nasil degeriendire-
ceksiniz? 10 sene evvel acgilmis bir
tinelin sagladig: avantajlik derecesi
ile masraflar nasil karsilastirilabile-
cek? Bunu olcmeye imkan yok. So-
nuc olarak diger sektorler cazip ol-
maya devam ettikce de rekabet igli-
yor. Bu, yalnmz Tiirkiye'de degil. diin-
yanin her tarafinda boyle. Karayolu
kisa mesafelerde daima daha ege-
men. Ozellikle kiigitk capta esya ta-
simalarinda Kkesinlikle demiryolunu
vuruyor. Ayni ¢A» ve <Bs noktalan
arasinda 400 km.'ye kadar yapilan bir
teste gore, demiryollari daima daha
pahali, buna karsilik karayollar ucuz.
Ama 1000 km.ye kadar olan mesa-
felerde demiryolu daha ucuz. Daha
uzun mesafelerde ise demiryolunun
ucuzlugu devam ediyor. Kilometre
uzadik¢a beher km.'ye isabet eden
sabit masraflar aym1 kalyor, dolayi-
siyla degisen masraflanin girdilerini
bir nispette karsiliyor. Neticede de-
miryollar1 daima zarar eder durumda.
Simdi béyle olunca demiryolu ulasimi
acaba fonkslyonunu yitiriyor mu? Bu-
na cvet demek imkansizdir. Qiinkd,
demiryolunun esash, temel bir fonk-
siyonu var. Biiylik ¢capta esya tasgiyor.



44

Bugiin diilnvamiz biiyiik ¢capta liretim,
bliyiltk capta tiiketim ve ayni sekilde
bilylik capta tasimacilik esasl {izerine
kurulmustur.

Ulkeleraras: tasimacilikta bityitk
capta tasimacihk fonksiyonu devam
cdegeldikce., pahada hafif yiikte agir
maddelerin tasinmasinda hi¢ siiphe-
siz demiryollar1 daima daha avantajh
olacaktir. Az evvel de dedigim gibi
bir kamyon 20 ton, bir tren ise 150
ton yiik tasiyor. Hele <A» ve «¢B»
noktas! crasinda bir de suyolu varsa,
nakliye cok daha ucuza malolacak-
tir. Denizi bir yana birakivorum. Ki-
talararasy dilzeyde o tabii daha ucuz
ve elverisli. Fakat Kkita istiinde ta-
simacilik s6z konusu olunca, uzun me-
safelerde biiylik capta esya tasima-
cihiginda demiryollarimin  dstiinligi
muhakkak.

1204'de Richard Trevithick ilk
lokonmotifi yaptigt zaman, bu arac
saatte 9 km. hizla gidiyordu. Tabii
komik bir sey. Hatta iistiinde sdyle
yaziyordu : <Kim muktedirse beni
vakalasin.» Bugiin ise bazi lilkelerde
demiryolunda saatte 230 km. hiza ula-
stimigtir. Demekki demiryolu bugiin
dahi fonksiyonunu siirdiiriiyor ki, bu
gelismeye varabilmis, Bu itibarla, bii-
yik capta tasimacilk devam ettikge,
demiryollarimin ulasim sebekesinden
tamamiyle c¢ikabilecegini ben cok
uzak bir ihtimal olarak goériiyorum.
Ciinkii bunun baska bir yolu ve ika-
mesi yoktur.

Gelelim tekel durumuna. Isletme
fillen devlet elinde oldukga bu tekel
durumu var.

DUNDAR — Devlet elinde olmasa
da tekel olsa diyorum. Cilinkii devletin
elinde olmayan baz1 tekeller var.

BARDA — Aciklamaya calisayim.
Mesela A.B.D.'nde oldugu gibl. 8 veya
12 kumpanya var. Bunlar hepsi bir-
den birlesmisler, bir tekelci rekabet
sistemi olusturmuslar. Bliyltk firma-
lar anlasip birleserek, rekabet dii-
zeyini 6nlevip bertaraf cderek. bir

ACIK OTURUM

fiili tekel durumuna giriyorlar. Buna
biz iktisatta ctekelci rekabet dilzeyis
diyoruz. Demiryolculukta tekelci re-
kabet dilizeyi yaygindir. Amerika'da
firmalar birleserek bu isi lizerlerine
almiglar. Halbukl imtiyaz durumunda
isletmecilik yapan firmalar, ki Av-
rupa'da bircoklarinda imtiyaz siste-
mi gecerli, onlar addeta soylenilen fiill
inhisar durumuna girmis bulunuyor-
lar. Onlar fiili inhisar durumuna gir-
dikce., bu mekanizma zaten yapisal
niteligi dolayisiyla acik vermeye el-
verigli bir ortam. Sonra goriilen fonk-
siyon kamu hizmeti, amme hizmeti.
Bos da gitse, belirli saatte, belirli va-
kitte o tren kalkacak. Ama kamyon
oyle degil. Doldurmadikeca kalkmaz.
Mesela Amerika'da siparis blirolari
var. Doniis garantisini almadikg¢a yii-
kil tasimaz. Demekki demiryollar1 sa-
atinde gitmeye mecbur. Ama 20 ton-
la, ama 100 tonla. Bi hizmet devam
ettikce, bazen bes gitme ihtimallert
de var. Nitckim c¢ogu kez de bdyle
oluyor. Tabii boyle olunca da her bir
seferin maliyeti yiiksek oldugundan,
bu zararlar kolay kolay karsilanama-
maktadir.

DUNDAR — Yani soyle anlayabi-
lir miyiz, Sayin Barda? Demiryolunun
patronu devlet olmayip ©6zel sektor
olsa idi, yapis1 itibariyle bu zararlar
yine de olacakti.

BARDA — Amerika orneginde ol-
dugu gibi, tekelci rekabete gidecekti.
Iktisat literatiriinde o6rnegi vardir.
Bu 6rnek ulastirma tarihine girmistir.
Londra ile Manchester arasinda de-
miryolu baslayinca, birka¢ kumpanya
imtiyaz alms ve rekabet yliziinden
devaml fiyat kirmislardir. Neredeyse
bu hatta bedava yilk ve yolcu tasin-
mistir. Bunun énlenmesi ise birlesme
ile oluyor. Yani tekelci rekabet bas-
hiyor. Aksl halde Prudon'un dedigi gi-
bi, rekabet rekabeti oldiirecektir. Iste
demiryolunun bu temel tasimacilik
fonksiyonu ortadan kalkmadikca, de-
miryolculugun ikinci planda kalacak
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bir ulasim sistemi olacagini sanmiyo-
rum. Aslinda Fransa ve Japonya'da
baz1 yerlerde istisnai olarak 200 km.
hizla gidiliyor demiryollarinda. Ama
iilke sathinda her yerde demiryoliari
béyle yitksek hizlarla gitmiyor.

karayolu tasimasinda
en blyuk sorun
tonaj sinirlamasi

DUNDAR — Tesekkiir ederiz Sa-
yin Barda. Sayin Giirkan, Sayin Ho-
carzin belirttigi gibi kitle iiretimi,
kitle tiiketimi ve dolayisiyla kitle ta-
simacilifl noktasindan hareketle yine
iilkemizin sorunlarina donelim. Siz
karayolu tasimaciligini temsil ediyor-
sunuz. Meseld son aylarda Seker Sir-
keti’'nin Iran’a yapacag) 200 bin ton-
luk seker nakliyatinin ihale ilanla-
rin1 okuduk. Keza ¢imento sanayil bii-
yik tonajda, bliyilkk ¢apta ihracat ya-
piyor. Bu kadar biiytik tonajda ihra-
catin, lstelik ¢imento gibi ana mad-
desi navlununa goére daha diistik de-
gerde olan maddelerin, kamyonlaria
kiicliik tonajlarda tasinmasinin eko-
nomik olmadiffl bir gergektir. Bu ba-
laomdan kamyonla tasimanin disinda
bir planlama imkdini vok mu? Mesela
bu gibi ulastirma alanlarinda kara-
yolu tasimaciligl demiryollan ile ko-
ordineli bir ¢alisma ic¢ine giremez mi?

GURKAN — Simdi efendim, sorun
tamamen ekonomiktir. Seker ijhalesi-
nin nakliyesinin yapilacagl yeri goz
6niine alalim. fran'in had safhada se-
kere, Irak’in ise had safhada c¢imen-
toya ihtiyaci var. Bunlar odylesine
bigak kemige dayanmis durumdalar
ki, bu maddelerin bir giin i¢inde da-
hi nakliyesini goze alabileceklerdir.
Iste hadise buradan kaynaklanmak-
tadir. Ekonomik olarak ahlieinin i¢in-
de bulundugu zor durumdan Kaynak-
lamyor. Alici biraz daha rahat durum-
da olsa, belki baska alternatifleri de-
neyerek daha ucuz maliyetlerle al-
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maya kalkacak. Fakat bir seker bu-
giin icin Iiran agisindan ¢ok dnemit
bir madde. Bunun i¢in bu iilkeler bu
maddelerin siiratle alinmasi yollarim
tercih ediyorlar.

DUNDAR — Alici aqisindan du-
rum boyle. Ama satici biz oldugumuza
gore, daha ucuz bir nakliye bize da-
ha cok kar birakmaz mi1?

GURKAN — Ayni1 konuyu iki
yanh olarak degerlendirebiliriz. Bi-
rincist seker Iran’a gidecektir. iran’'a
demiryolu baglantimiz malum Van
tuzerindendir. Biz her ne kadar vagon
temin edersek de, Van goliinlin geci-
sint saglayacak olan feribotlarla bu
200 bin tonluk nakliyeyi zamanlama
agisindan, alicinin ihtiyacim karsila-
vacak sekilde, kisa bir slirede yapma-
miza imkan yoktur. Ikincisi, Irak ¢i-
mento almaktadir. Oraya da kara,
deniz ya da havayolu ile gitmeye
mecburuz. Hava ve deniz yolunun im-
kan1 mevcut degil. Ciinkil ikisi de
biribirine karayolu ile baglantih tl-
keler. Irak'a demiryolu ile gitme-
miz imkani1 da su anda tamamen or-
tadan kalkmis. Geriye tek alternatif
olarak karayolu kalhiyor. Bu, Irak'in
cimentosu bakimindan. iran'in 200 bin
ton sekerini ise Van goliinit kisa si-
rede ge¢cmek miimkin olmadigindan
demiryolu ile gonderemiyoruz. Bura-
da da baska alternatif yok. Bu nakli-
ye islerinin karayolu ile yapilmasi zo-
runtu. Denizyolu ile Iran’a tasima
yapmaniza zaten imkan yok. Cinkil
Orta Anadolu'dan mali alip 400 - 500
km. karayolu ile nakledeceksiniz ve
limana indireceksiniz. Zaten onu ya-
pana kadar Iran sinurma gelmis olu-
yorsunuz. Bununla da kahnmiyor.
Gemi Tiirk limanindan kalkip Bender
Abbas’'a gidecek. Geminin bosalmasi
icin iui¢ ay beklenecek. Yani hadiseler
bunu ister istemez karayoluna itmek-
tedir. Bir de tabii mal iliretim nokta-
sindan alip, kullanilacagl yere kadar
teslim etmek kolayhifi var.
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PUNDAR — Yani malin kapidan
kapiya tasmma kolayligl stz Konusu.
Simdi bu noktada saymn Buldac ile
size sormak istedigim bir aktiiel konu
var. Etrafimizdaki iilkelerde cereyan
eden olaylar nedeniyle iilkemizin ka-
rayolu tasimaciliginda biiyiik bir sansi
oldugu konusunda anlastik saniyorum.
Ve deniyor ki kamuoyunda, mademki
boyle okazyonel bir durum ortadadir,
bundan doviz girdileri agisindan aza-
mi derecede yararlanmaliylz, ve de
bu siralarda birtakim kiiciik forma-
liteleri bir tarafa itmeliyiz, ozellikle
tonaj tahdidini kaldirmaliyiz. Bu ko-
nuda diisiinceniz nedir?

GURKAN — Efendim, bu bizim
basli basina en onemli sorunlarimiz-
dan biri. Hatta bu konuda gegen haf-
ta Sayin Baymdirhk Bakanimiz1 zi-
yaret ederek kendisiyle birbuguk saat
goriistiik. Karayollart Genel Midurlii-
gl cikardigy ve bilitiin trafik sube-
lerine ulastirdiZi bir tebligde ; trafik
ruhsatlarinda kayitli olan tonajin is-
tiinde yiik yiliklemenin iptal edildl3zi,
aksine harekette yiikiin bosaltilmasi-
na kadar gidilecegi belirtilmis bulu-
nuyor. Simdi Sayin Bulda¢ gayet iyl
bilirler. Tonaj, dingil agirhklarina goé-
re Trafik Kanunu'muzda ve ilgili ka-
rarnamede tarif edilmistir. Dingil ba-
sina 10 ton verilmistir, 38 ton limiti
ile de dondurulmustur. Simadi biz ge-
liyoruz, yerli otomotiv sanayii fabri-
kalarinda imal edllen araglara. Arac-
larin normal olarak dingil agirhiklarl
onar ton olmasina ragmen, fabrika-
larindan cikislarinda, bilemiyoruz
hangi sebeple oldugunu, traflk ruh-
satlarina mehaz teskil edecek dokii-
manlara eksik tonaj yazimaktadir.
Bu ylizden normal sartlarda 22 ton
tasimasi gerekmesine ragmen, araglar
dingil agirhklarina gore, brit 16 ton
iizerinden trafik ruhsatl almaktadir.
16 ton trafik ruhsati almis olan bir
aracin net 9,5 ton yiiklemesi halin-
de, memleketimizin ne ¢imento nak-
liyesini yapmanin, ne de transit li-
manlardan gelecek olan yiikii kaldir-
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mamn imkéani vardir. Bu miimkiin de-
gildir ve sonuc¢ta nakliye duracaktir.
Ciinkii aradaki tonaj fark: 500 kg.
veya bilemediniz bir ton olsa dog-
rudur. Fakat bugiin hi¢c bir kamyon
yoktur ki 10 tonun izerinde ruhsat
almis olsun. Limanlardan transfer
trafigini idare eden 60 bin kamyon
vardir. Bu kamyonlarin % 90t 10 to-
nun altindadir. Simdi yeni cikan bir
yonetmeligimiz var, 10 tondan asagl
tasiyan kamyonlar uluslararas: tasi-
macilik yapamaz, diyor. Bakiyoruz, 60
bin tane kamyonun icerisinde 50 bin
tanesi, ¢ift dingilli olmasina ragmen,
9500 kg. Gizerinden ruhsat almis. Mer-
kez Bankasi bu durumda ¢ikis ver-
mez. Uluslararas: tasimacilik yapila-
maz. Sayin Bayindirlik Bakani ile hul-
dugumuz tek care su oldu. Bize bir-
bug¢uk iki ay kadar miisaacde edecek-
ler. Durumu duzeltmek i¢in biitiin yerli
otomotiv sanayii fabrikalarini dola-
sacaglz. Ciinkii bu araclar ¢ift aks
grubuna girer ve bunlarin tonajlari-
nin gercekte 9600 kg. degil, 14.300 kg.
olmas1 gerekmektedir. 14.300 kg. ol-
dugu takdirde biz zaten raziyiz. Zaten
onu tasiyoruz. Fakat 9 ton ile 14 ton
arasindaki 5 ton fark, su biraz evvel
verdigim biitlin istatistiki rakamlari,
milyonlarca tonlar: ve saireleri yak-
lasik % 50 oraninda etkileyecek ve li-
manlardan yapilan bu tasimacilik du-
racaktlr. Ya da bu teblige uyularak
tasimacilik yapildigi takdirde, navlun
150 dolari bulacaktir ki, zaten onu da
Avrupa'dan almamiza imkanimiz ol-
mayacaktir. Bagka alternatifier ara-
nacaktir.

DUNDAR — Sayin Buldag, bu du-
rumun Tiirkiye acisindan kayip oldu-
funu ifade cden Sayin Giirkan'a kar-
s1 sizin dilsiincenizi 8grenebilir mi-
yim?

BULDAC — Efendim, bu agirhk
tahdldi meselesi, arkadasimin da ¢ok
iyi bildigi gibi, Bayindirhk Bakan-
lg1r'nmin karayolu alt yapisimin émrit-
nii uzatmak ydniinden zaruri gdrdiigii
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ve de tatbikatinda biiylik titizlik gds-
terme kararinda oldugu bir konudur.
Gergekten son yillarda limanlar dze-
rinde yapilan transit tasimalardan
Tlrkiye'nin belirli élciide naviun ge-
liri ve doviz sagladigl soylenebilir, ki
dogrudur. Yalniz bunun karsisinda da
Tirkiye heniiz kaleme dékiilmemis bir
siirtl deger kayiplarina sahne olmus-
tur ve karayolu alt yapisimin gordii-
gu zarar da bunlarin basinda gelmek-
tedir. Simdi karayolu yeniden islah
edilmektedir. Yeni yatirimlara sahne
olmaktadir. Limanlarda biiyiikk yatl-
rimlar, giimriik kapilarinda biiyilk dii-
zenlemeler yapilmaktadir. Biitiin bun-
lar devletin Hazine'si taralindan fi-
nanse edilmektedir. Maliye tarafindan
finanse edilmektedir. Bitiin bunlar:
rasyonel olarak kullanmak da gene
ekonomik bir maksatla izah edilebilir.
Bunu bir mirasyedi hovardalig i¢in-
de titketmemiz, zannediyorum Ki bu
tasimalardan elde edecegimiz yarar-
lari minimize etmeklen de ote za-
rarll bir hale doniisecektir. Boyle bir
tehlike ile karsy kargiyayiz. Binaena-
leyh tasimay1 ekonomik yapmada 6l-
¢lytl mutlaka bulmaliyiz. Acaba bu
ekonomik 6l¢iiylt firmalann karinda
mi arayacaglz, yoksa total giderler
muvacehesinde elde ettigimiz gelirleri
bir araya getirip ortaya ¢ikacak fay-
daya gore mi degerlendirecegiz? Ben-
ce bunu c¢ok akillica yapmaya mec-
buruz. Firmalarin genel gelirlerlni ar-
tirmak ic¢in gercekten isabetlidir ve
bu isabetlilik igerisinde bu tste c¢a-
hisanlarin tonaj tahdidini zorlamalari,
hatta bazen kaldiric1 yonde teklifle-
rini anlamak milmkiin degildir. Dog-
rudur, ger¢ekten 10 ton tastyan bir
araca siz 14 ton yilklediginiz tak-
dirde, navlun geliri bir seferde % 40
oraninda artmig olacaktir. Personel
gideri ile sair formaliteler yoniinden
yapacagl tasarruflary da inkar etmek
miimkiin degildir. Firmalar bazinda
hadise ve iddia dogrudur. Yalmz bu-
nun diger yoniini, altyapisinin ve
de bunu finanse eden Maliye'nin ug-
radifl kayiplar: hesaba katmaya mec-
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buruz. Binaenaleyh soylesine bir sen-
tez bulmaya mecburuz. Cok rijit bir
uygulamanin Tiirkiye'nin gercekleri-
ne uygun oldugu kanaatinde degilim.
Yani 9,5 tonluk bir kapasiteye 10 ton
yitklemeyl de biiyiik bir gitnah olarak
saymak bana gore uygulamada bilylik
sikintilar dogurur. Ama 10 tonluk bir
karayolu direncine 15 tonla ytiklen-
meye kalkigmamn da dogru olacagl
kanaatinde degilim. Bu konuda akil-
cl bir senteze ihtiyacimz vardir.

GURKAN — f{zin verirseniz, bu
konu ile ilgili bir noktaya hemen de-
ginmek istiyorum. Sayin Bulda¢ hak-
lidirlar, normal olarak su ana kadar
Tirkiye'de karayolu tasimacilifinda
hi¢ kontrol yapilmamis. Agik¢a soy-
lemekte fayda vardir. 10 tonluk kam-
yona sirasinda 20 ton ytikienmistir.
Simdi konu oyle bir noktaya gelmis
ki, artik bu is Tiirkiye'de kontrol edi-
lecektir. Biz uluslararasi nakliyeyi yii-
riiten asagl yukar: 400 kadar sirketi
icinde bulunduran bir kurulus olarak
diyoruz ki, biz fazla tonaj yiiklenme-
sine Kkarsiyiz. Bize kanunun vermis
oldugu yetki ne ise bunu tatbik ede-
lim. Biz kanunun vermemis oldugu
yetkiyi istemiyoruz. Sayin Bakanimi-
za fzah ettik. Simdi dingfl agirhk-
larini 10 tona c¢ikardilar, dn dingile
de 6,5 veriyorlar. Biz onu da iste-
miyoruz. Onu istersek zaten normal
olarak kamyona 17 ton yilkleyebiliriz.
Arka iki dingil sekizer tondan 16 ton
eder, on dilgille birlikte 22,5 ton eder
bir kamyon. Simdi 22,5'dan 8,5 ton
kendi agirhgimi c¢iktigimiz takdirde,
bir kamyon 14 ton ylikler. Ama siz
bana 9 ton veriyorsunuz. Boyle yapa-
caginiza, kanunen taninan hakki ve-
rin.

DUNDAR — Aciklamak gerekirse
mesele sudur : Uretilen araglarin tek-
nik belgelerdeki dingil tonaj hesap-
lar1 ¢ok degisik kaynaklardan ve de-
gisik metodlarla yapilmakta; kara-
yollarinin anladif1 dingil bagka tir-
111, hatta Maliye Bakanhfirmin vergi-
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ye esas tarifesi de baska turlii olmak-
tadir. Yani Tilrkiye'deki kargasalik,
aynl araci ¢esitli kamu kuruluslarinin
cesitli sekillerde tarif etmesinden dog-
maktadir. Ama hurada akilel bir yol
sudur : Isaret ettiginiz gibi yilardir
Tirkiye'de kamyonlar 10 - 15 ton yi-
kit daima tas:mistir. Yollar bozulmus
mudur. ne glgiide bozulmustur? Tasi-
masalard: yollar bozulmayacaklar
miydi? Bunu goz oniinde tutmalk la-
z1im. Bazl sehir ici yollara agir kam-
yonlai girmiyor, ama delik desik ol-
duklari goriiliiyor. Onun i¢in burada
meseleye yine akilel bir yoldan bak-
mamiz gerckecektir. Bu yillarda onii-
miize gelen boyle bir nimeti {ilke kal-
Kimmas: istikametinde nasil daha lyi
degerlendirebilecegimizi  diisiinmeli-
yiz. Gegen yil vergi sampiyonlarimn
nakliyeciler arasindan cikmasi da, Ha-
zine'nin bu karlardan gerekli payini
aldigim gosteriyor. Isterseniz konuyu
bu sekilde baglayalim. Son olarak Sa-
yin Akten'e ilave etmek istedigi bir
husus olup olmadigimi sorayim.

BARDA — Bu arada bir noktanin
actklamasini Sayin Akten'den bilhas-
sa rica edecegim. Odemeler dengesi
naviun ve hizmet gelirlerine yer ver-
miyor dediniz. Acaba memleketimizde
odemeler dengesi navlun ve hizmet
gelirlerine yer vermiyor mu, yoksa
memleketimiz o6demeler dengesinin
hizmet ve goriinmeyen kalemlerinin
icine girebilecek navlun ve sigorta ge-
lirlerinden yoksun mu bulunuyor?
Ben daha cok ikinci sikk: anhyorum.
Clinkli ©demeler dengesi bir girdi
olursa bunu verir. Nitekim Ingiltere'-
nin senelerce navlundan ve sigorta-
dan beslendigi gibi. Ticaret dengesi
aciklarint her zaman kapattigi gibi.

Dergi'nin Notu : Yukarida sunu-
lan «Acik Oturums 18 Mayis 1982 ta-

rihinde yapilmgtir.
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Bizde senelerce ticaret dengesi acik
vermis, hizmet kalemleri de acgik ver-
meye devam etmis. Bu noktay: biraz
daha aciklar mismniz?

doviz girdisini artirmak
icin bolge limanciligina
gecitmesi zoruniudur

AKTEN — Simdi efendim, dis
ekonomik iligkilerde, milletlerin al-
diklan ile sattiklarl arasinda yapilan
ticaretin bir dengesi vardir. Bu dis
ticaret dengesi ya dogrudan satilan
mali gosterir ya da bu malin sizin eli-
nize gecene kadar olan hizmetleri de
kapsar. Yani culastirma arti sigor-
tas da bu mal bedeli i¢cine sokulmus
olur. Tirkiye'nin dig ticaretini dik-
kate aldigimizda, biz genellikle ihra-
cat ve ithalatta. mal satiglarimn
% 80'inin tasimalarin aliciya yonelik
bir bicimde diizenlendigini gdriiyoruz.
Yani diger bir deyisle ithalatta CIF,
1thracatta I"OB satils sekli blzde ege-
mendir. Boyle olunca, FOB bazli bir
satista naviunu c¢iplak bir sekilde ya-
ni acik se¢ik gérmenin imkani vardir.
Ciinkii navlun ayr1 bir kalem olarak
odenmektedir. Ama CIF satis oldugu
zaman burada naviun ve sigorta ma-
lin bedeli igine katildigindan, burada
navlunu ayiklayabilmeye imkan yok-
tur. Dolaymisiyla bizim dig ticaret
dengesi CIF baz Uzerine oturtuldugu
icin, Merkez Bankasi'nin diizenleme-
lerinde navlunu yekpare 6zel bir is-
tatistik kalemi seklinde gostermesine
imkan yok. Gérilnmeyen kalemlere
baktiginizda birtakim off-shore gelir-
leri var. Ama navlun hi¢ bir zaman
acik secik bir kalem degil. Keske si-
ze Norvec'in, Ingiltere’nin, Fransa'nin
ve Danimarka'nin ddemeler dengeleri
bilangolarini getirseydim; orada nav-
lun gelir ve giderleri acitkca goriile-
cekti. Bu bakimdan biz navlun icin
ne kadar harcadifimizi ve navlundan
ne kadar tasarruf ettigimizi goéremi-
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yoruz. Cilinkii 6demeler dengemizde
ayr: bir kalem yoktur.

Ben aslinda gerek karayolu gerek
demiryolu tasimacilifin: etkileyen bir
olay olmasi nedeniyle limanlara de-
ginmek istiyorum. Gerg¢ekten liman-
lar bugiin bir ekonominin bogazidir.
Insan yutamayacagi lokmay1 yedigi
zaman bogulur. Limanlar da {lke
ekonomisine soluyamayacagl miktar-
da yik cikardiklari zaman, ekonomi
bu limanin soluksuzlugu nedeniyle
bogulacakfir. Nitekim Tiirkiye bu ola-
y1 gecmiste yasamistir. Istanbul Ti-
caret Odas1 ile Ulagtirma Bakanlhgi'-
nin ortaklasa bir semineri olmustur,
1974’11 yillarda. Tirkiye i¢in petrol
krizi daha ufukta yeni goriinmiistl.
Fakat o arada Ulasgtirma Bakanligl
ile konteyner tasimacihginin dilzen-
lenmesi ve uygulanmasl konusunda
bir mutabakat tesis edilmisti. Bu
mutabakat da suydu : Tiirkiye kendi
deniz ticaret filosunun, hazirliksiz alt-
yapist nedeniyle, yani klasik gemiler
ve pahal yatirimlara gidememe ol-
gusu gibi nedenlerle kollanmas: ig¢in,
dogrudan konteyner tasimaciligina
giremeyecegi sonucuna varilmistl. Bu-
na karsilik Ortadegu yitk akiminin
da baslamis olmasi nedeniyle, liman
gerlsi hizmetleri, TIR tasimacilifl da
yaparak Tlirkiye'nin bu isten para
kazanabilecegi dislincesinde birlesll-
mlgti. Nitekim bu distincenin hakh
oldugunu, Tiirkiye'de 7-8 yil i¢inde
TIR tasimaciliginin ne dilzeye gel-
digini hep birlikte gordilk ve yasadik.
Buglin Turkiye’de TIR tasimaciligl
Ortadogu'nun olusturdugu bir iirlin-
dilr. Ama bunun bogazina takilmis
bir yulari da limanlarimiz teskll et-
mektedir. Ozellikle transit limanlan-
mizin TIR tasimacihifimizin lhtiyac-
larim karsilayamayacak durumda ol-
masl, gercekten Ortadogu yiik aki-
minda Tirkiye'nin yerini geregi gibl,
diledigi gibi alamamasina sebep ol-
maktadir.

Bugiin Tlrkiye'de cari bir liman-
cilik politikas1 vardir. O da az Gnce
konusmamin basinda da soylemistim,
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Tirkiye'nin illerinin % 40’1 denizde
kiyist olan illerdir. Bunun sonucu ola-
rak politik yatirimlar, politik tercih-
ler <her ile bir liman» seklinde gill-
nilmiize kadar isleyegelmistir. Ancak
deniz tasimacilifl agisindan ¢ok sa-
yida liman,armatoritn tercih edecegl
bir davranis degildir. Armator az sa-
yida limandan yilik almak ve vermek
ister. CUnkl ona gore liman sayisi
arttik¢a maliyet] de artmaktadir. Ya-
nl iki limana ugrayan bir geminin
masrafl <2x» ise bes limana ugrayan
bir geminin masrafi <5x» olacaktir.
Clinklt her liman icin yapilan degis-
mez masraflar vardir. Kilavuz, pala-
mar, romorkaj, milruriye (vb.) gibi...
Dolayisiyla bu bakimdan Tiirkiye Or-
tadogu yllk akimina limancilik stra-
tejisi yonilinden hazirliksiz bir sekil-
de girmistir ve yakalanmigtir. Eger
limanlar gelistirildigi takdirde, Ttir-
kiye'nin Ortadogu ylik akimindan edi-
necegi nimetleri kendi saflarina ce-
kebilmes! ¢ok uzun siire silrebilir.
Cinkll bugiin cevredeki gelismeler
dikkate alindiginda, Silveys Kanall
gecls lcretleri alabildigine yllkselmek-
tedir. Bu ise armatorleri deniz tasi-
macilifindan alikoyan bir handikap
olarak gozllkmektedir. Oyleyse Siiveys
kanal {cretlerinin alabildigine art-
masi, bir oOlglide Tiirkiye iizerinden
yapilan karayolu tasimacilifini pek-
ala c¢eklci ve avantajli bir duruma
getlrebllir. Ancak bu noktada liman-
larimizin yitk kabul katsay:ilarinin ¢ok
diisitk noktada olmasi ve limanlara
gelen gemilerin uzun siire bekleme-
leri bunu engellemektedir. Bu son
glinlerde giderek belirginlesmeye bag-
lamistir. Bir saplama yapacak olur-
sak, Mersin limaninda buglin 50'ye
yakin gemi vardir, bunun 25 tanesj
limanda yik alip verirken, geri ka-
lan1 alargada yani agikta beklemek-
tedir. Her bekleyen geminin alct eko-
nomiye bir maliyet ve kilifet yitkle-
yecegi tabiidir. Cinkdl gemi, liman
aciginda ylkll bosaltmak i¢in bekle-
yecegl her giintin faturasinin aliciya
yiikleyecektir. Biz buna demoraj ya
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da tikamkhk zammi diyoruz. Bu du-
rum trafigin kaymas: konusunda da
birtakim handikaplar1 kendiliginden
yaratacaktir.

Bugiin Tiirkiye'nin limanlarini
ozellikle bolge limanciligina doniigtiir-
mesinde zorunluluk vardir. Akdeniz
kiyilarimizda bir ana liman olustur-
mak zorunlulugundayiz. Bu ana li-
man hem i¢ tasimaciligimizi, ulusal
tagimaciligimizl yonlendirecektir, hem
de cevre iilkelerin transit tagimacilig)
hizmetlerine katkida bulunacaktir.
Ana limanin biiylik kabul kapasite-
sinin olmasi, bir dlgiide liman alar-
gasindaki beklemeleri azaltacaktir.
Bunun sonucunda da Tirkiye'de ka-
ra tasymaciliginin naviun ya da ta-
sima licretleri biraz kabarik olsa bile,
denizin ucuzlugu ve disikligi bu
handikap1 ortecektir. Dolayisiyla top-
lam ortak maliyet bazinda Tiirkiye
tizerine yapllan transit tasimaciligl
yine de c¢ekiciligini koruyacaktir. Bu
bakimdan ben limanlarimizmn ivedilik-
le ve oncelikli bir altyap: yatirimi ola-
rak yeniden ele alinmasi ve liman-
larimiza cagdas bir sekil verilmesin-
den yanayim. Nitekim bugiin mevcut
limanlarimizda istyaplr yatirimlari
seklinde; ving donatilmasi, forklift
alinmasi, konteyner indirebilecek du-
rumdaki mekanik arag - gerecin satin
alinmasy gibi Dbirtakim tedbirlere
basvuruldugunu biliyoruz. Aslinda
buniar sevindirici olaylardir. Fakat
isin ozline altyapidan, yani bizatihi
limanin kendinden baslamak gerekir.
Cinkii bugiin Tirkiye'nin liman an-
layist, dedigim gibi glimriigiin ayak-
bagl olma anlayisiyla i¢c ige kaynag-
mis durumdadir. Liman bosalttig1 yi-
kii antrepolara aktarmamaktadir.
Antrepolar bir liman iinitest midir,
yoksa bir glmriik deposu mudur?
Tiirkiye daha bu sorunu dahi kendi
biinyesi icinde ¢ozebilmis degildir.
Ciinkli soruna giimriik rejimi olarak
yaklastiginiz zaman, mallar glimrik
yiiziinden 10-15 sene gibl bir siire o
antrepoda tutulabilmektedir. Ama li-
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man1 bir depolama {initesi olarak
gordiigiiniiz zaman, ilirinlerin ya da
mallarin bir hafta ya da 10 giinden
fazla antrepolarda kalmasi, her sey-
den once limana, sonra da ekonomi-
ye bhirtakim kiulfetler getirmektedir.

Diger bir olgu da sudur: Turk
deniz ticaret filosu hakh olarak bii-
yimektedir. Bu hakli olarak blyl-
meyi ben dilnya gemi piyasasinin nav-
lunlara bagh olarak ucuzlamasinda
buluyorum. Tiirkiye ucuz zamanda
gemi alma ve gemilenme politikasinin
¢ok saglikll bir sekilde yiiriitmektedir.
Zamaninda Kkarar vermistir. Ancak
gemilerin donatilmasi konusunda bir-
takim problemier ortaya cikinaktadir.
Gemiler ratin alinmaktadir, fakat
gemiyi yiriitecek personelin sikintisi
cekilmektedir. Doalayisiyla baslayan
bir olumiu hareket onu biitiinleye-
cek girdilerde ya da yan faktorlerde
dumura usrayabitmektedir. Tirkiye
oncelikle deniz tasimaciliginl bir bii-
tin olarak ele alip; limamyla, per-
sonclivle, gemisiyle ve cesitli himaye
tedbirleri ile birlikte gotiirdiigi tak-
dirde: ckonomisini gergekten biliyii-
teeciktir. Ciinkd su ger¢gek unutulma-
inalidir ki, bir ekonominin bilyllye-
bilmesi ya da pazarlamanin saghkll
ylriiyebilmesi, 6nce ulasim hizmetle-
rine baghdir. Nitekim ge¢mis yillarda
Tiirkiye'nin dis pazarlara geregi gibi
mal satamamasi, ulagim ve dig satim
iligkilerindeki kopukluktan kaynak-
lanmistir.

genel dederiendirme

DUNDAR — Aciklamalariniz icin
tesekklir ederim, Sayin Akten. Ulas-
tirma sektorii gibi ¢ok genis ve her
tarafa uzayabilen bir konuyu, bu
kadar kisa bir zaman i¢inde ancak
bu kadar gériigebilirdik. Mutlaka da-
ha konusabllecegimiz ve ilave edebi-
lecegimiz geyler var. Fakat zaman acgl-
sindan buna imkanmmiz yok. Bununla



EKONOMIK YORUMLAR

beraber buglnkii konusmalarimizda
bazr sonuclara vardik. Ulastinnada
hi¢ degilse alt sektorier icin yeniden
bir planlama ihtiyaci ortaya ¢ikti.
Yinc son gazete havadislerinden 6g-
rendigimize gore, Tiirkiye'de ulastir-
ma alaninda 10 yilhk bir makro plan
calismas) yapildigin 6greniyoruz. Sa-
niyorum Sayin Bulda¢ bu konuda iza-
hat verebilirdi. Herhalde baz1 neden-
lerle bu konuya girmedi. Diger bir
nokta, ulastirma isletmelerinin yo-
netimlerinde rasyonalizasyonun one-
mi hala devam ediyor. Bu konuda
heniiz basariya ulasilamadifl anlasi-
liyvor.

Bir bagska konu, halen dis tica-
retimizde 6énemli bir tasima potansi-
yeli mevcuttur. Verdiginiz istatistik
rakamlarda % 10.59 deniliyor. Tiirki-
ye'nin dis ticaret toplami ithalat ve
ihracat oclarak oniimiizdeki wilarda
10 milyar dolara, 15 milyar dolara
dogrn uzanacaksa; bu takdirde hig
degilse 1,5 - 2 milyar dolar tutarinda
bir potansiyel de Tiirk bandrall ge-
miler i¢in hazir bekliyor demektir.
Kiigtil: tonajli gemi insas1 Konusun-
da iilkemiz tersanelerinin avantajh
durumda oldugu ortaya g¢ikfi. Diin-
yada giderek biiyiik tonajlt gemilerin
pazarinin dismesi nedeniyle, kiiciik
tonajli gemilere talebin artmasl, bi-
zim tersanelerimizi avantaji hale ge-
tirmigtir. Emek yogun bu endiistri-
nin gelistirilmesinde, ilkemizin ¢i-
karlar:t oldugu meydana c¢ikmgtir.

Karayolu tasimacilifl dis ticare-
timizin 6énemli bir doviz girdisi ola-
rak son yillarda ortaya ¢ikmgtir. Sa-
yin Girkanin verdigi rakamlara ve
piyasadan dgrendigimiz bilgilerden ¢1-
kan sonuclara gore, oyle saniyorum Ki
kisa slirede 900 milyon dolarlik he-
defe ulasilabilecektir. Hatta bu do-
viz girdisi milyar dolarl asabilir. Oy-
le samyorum ki bunu biraz daha ek-
zejere edebiliriz. Onilimiizdeki yillar-
da yani 1985'tere dogru Tiirk ekono-
misi yabanec: iilkelerde ¢ahistirdigy is-
cilerden yaptigt doviz transferleri ye-
rine tasimacilikian elde ettigi. en
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azindan karayolu tasimacilifindan
elde etiigi dovizi ikame edebilecek
noxtaya geiebilecektir. Bu da sani-
im onemli bir bulgu oluyor.

Avirupa suyollari konusunda son
kanal projesiyle yapilan gelismeler,
tilkemizin 6nemini Avrupahnin Orta-
dofu'ya ve Yakindogu'ya acilmasl ba-
Limindan biraz dana artirdi. Bu nok-
tada Ozeliikle limanlarimiz sorun ola-
rak ortaya cikiyor. Clinkii saniyorum
bu, konteyner ve ro ro tasimaciligina
yoneiik akompanye bir projedir. Su-
yolu. deniz ve arkasindan kara tasi-
maciiZl olarak iucliniin birden orga-
nize edilmesi gereken bir projedir.

Sunlarin otlesinde ¢esitli konula-
ra degindik. Ama vaktimiz ¢ok dar-
di. Bu yiizden konusamadigimiz me-
seleler de var. Mesela bir Deniz Ti-
caret Odast kurulmas! konusu tar-
uslityor son giinlerde. Ulastirmanin
onelnli bir gelir kaynagi olan esigor-
tacihks konusunda fazia duramadik.
Lokal sigortacilik sistemimizl takvi-
ye edemedigimizi, sigortacilik anlayi-
simizin ulastirma sigortasinl kapsa-
yamadiZinl goriiyoruz. Keza banka-
cilik sistemimizin, disa ge¢ acgilmasi
nedenti ile bunu takviye edemedigini
goriiyoruz. Antrepolar ve biraz daha
ileri asamaca serbest liman projele-
ri, ki bunlar transit ulastirmanin can
damart olacaktir, tartismalarimizin
disinda kaldi. Thracateilarimizin ulas-
tirmacilardan  birtakim  sikayetleri
vardir. Bunlan da konusamadik. Ger-
¢ekte bunlar su siralarda konusulma-
£1 gercken olaylar. Son olarak da ko-
nuyu uzatmamak icin kisa Kkestigimiz
turizm sektoriinden bekledlgimiz ge-
lisme var. Bu gelismme ¢ok onem ver-
digimiz bir olaydir, gelecek yillardaki
a1s ticaret dengemiz acisindan. Bu
gelismenin  ulastirma  sektoriinden
bekledigi hizmetler; altyapi hizmetle-
ri, trafik hizmetleri (vb.) var. Maa-
lesef bunlart da konusmak imkanini
hbulamadik. Bununla beraber birgok
dnemii noktaya degindik. Toplantiya
katildigimiz  icin  hepinize tesekkir
cderim.
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Sermaye

Piyasasi DOC. DR. SEREF TUREN

D AY senedi pazarnnda gectigimiz birkac ay sidresince kendini hissettiren ha-
b fif canliik Mayis ayinda da devam etmistir. Nitekim pay senedi portfoyiimiiz-
de bulunan pay senetlerinin 25 tanesi hicbir fiyat degdisikligi géstermezken 7 ta-
nest fiyat azals fakat 13 tanesi ise fiyat artisi gerceklestirmiglerdir. Ortalama fi-
yat azalisi sadece 207 TL. olup Cimsa pay senetleri 200 TL, Kav 500 TL, Nasas
150 TL. ve Sise Cam’'da 300 TL. deger azalislarina ugramiglardir.

Buna karsin, ortalama fiyat artislar 973 TL. olmustur. Bati Anadolu Cimen-
to’'nun pay senetleri 3.700 TL, Bursa Cimento 550 TL, Is Bankasi 5000 TL, Sifas
500 TL. ve Uniroyal'de 1250 TL. deder artiglan saglanusglardir.

Bu gelismelerin sonucunda pay senedi pazar indeksimiz Mayis ayinda 102.60
dizeyine yikselmistir. Boylece pay senedi fiyatlarinda gecen aya oranla orta-
lama % 1.1°lik ve Ocak ayina oranla da % 8.8'luk bir artig meydana gelmistir.

Tahvil pazanndaki durgunluk ise hdld devam etmektedir. Nitekim Nisan ayi
icersinde iki sirket toplam 800 milyon liralik tahvil ihrac etmiglerdir. Mayis ayin-
da ise sadece Bilsay adli sirket 50 milyon liralik tahvil ihrac etmis bulunmakta-
dir. Bu tahviller % 50 sabit faizlidir.

Tahvil pazarindaki durgunlugun belli bash nedeni, sirketlerin tahvil ihragla-
rinin 6z sermaye sininna ulagmis bulunmasidir. Nitekim yapilan gene! kurul top-
lantilarinda, sirketlerin blyiik bir kism: 6denmis sermayelerini blyiik dlcude art-
tirma kararina varmuglardir. Boylece isletmeler bir taraftan ihtiyaci duyduklarn
fonlarin bir kismini 6zsermayeden saglamakta, bir taraftan da yeni tahvil ihrag-
larina zemin hazirlamis olmaktadirlar. Gelecek gtinlerde, sermayelerini arttirmig
bu igletmelerin yogun bir sekilde tahvil ihraglarinda bulunmast beklenebilir. Do-
layisiyla tahvil pazarninin tekrar canlanmasi ve finansal varltk sikintisi icinde bu-
lunan bankerlik sektérine yeni varliklar yaratiimasi mimkin olacaktir.

Son aylarda sermaye pazarinda kendisini hissettiren menkul deger darliina
bir ¢are olarak goérilen kara ortaklik belgesinin bu gereksinime cevap veremi-
yecedi anlasiimaktadir. Nitekim tlke icindeki tasarrufcu Kisilerin oldugu kadar
yurt disindaki Ig¢i vatandaglarimiz ile Arap tlkelerinin tasarruflarini cekecegdi (mit
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edilmis olan bu yatrim olanuginin ger¢ek adinin ne oldugu bile acik degildir.
Zaman zaman c¢ikris banker ilanlari ve Tirk Paragsi Kiymetini Koruma Hakkinda
22 sayill karara ek karar madde 1, fikia (b)'de kdéra oriaklik belgelerinden kara
istirakli tahvil olarak da bahsedilmis bulunmaktadir. Fakat kéro istirakli tahvil-
ler, Gzerinde yozili olan faiz oranindan ayrn olarak, isletmenin kdr saglumast ha-
linde, dnceden belirlenen oranda sahibine kardan da pay sadélayen menkul de-
gerlerdir. Dolayisiyla kdara istirakli tchvillerde zarcra ortaklik sézkonusu o!mayip,
aksine kdr garantili pay senetlerine benzetilebilir.

Bundan bagka, kéra ortakhk Lelgelerinin {KOB) pay senetleri ile tahvil ara-
sindaki yeri de pek actk degildir. Kara ortaklik beigeleri, anonim sirkeilere faiz-
siz kredi veren kisilere, onceden pelirlenmis olan bir oranda kér veya zarardan
pay veren menkul dederlerdir. Bu ozelligi ite KOB'lor bir pay senedi niteligincedir
ama gzami Omiir olarak 6ngdrulen 5 yillik siire redeniyle de tchvile banzemek-
tedir. Ayrica KOB sahiplerine odenecek «kdr paylennmny isleime tarafincan gider
olarak yazilmasina olanak teninmasi, menkul dederin Verini yine belirsizlestir-
mektedir. Bu 6rneklerin sayvist daha da arttnlabilir.

Nitelik yoniinden KOB'un arzettigi bu belirsizlik yaninda, igletme icin uygu-
lanmasi zor ve tasarrufcu icin de pek cazip olmayan ve giiven vermeyen &zel-
likleri de vardir. Nitekim KOB schiplerine isleimenin dogitaccd kér veya zarar
payinin, KOB cikararak finanse edimis olan faalivetten elde edilen gelirlerden,
faaliyetin gerceklesmesi icin yapilan gidenin gikarilarak bulunmasi éngéruimus-
tir. Boylece sirket KOB cikararak finanse ettigi projelerini maliyet muhasebesi
ilkelerine benzer sekilde takip edecek ve kdr veya zararini boyle saptayacaktir.
Ayrica, faiz oranlaninin diisme egilimi gésterdigi bir citamda, isletme sermaye-
sinin KOB gibi orta vedeli ve ilerds maliyeti yukselk goiiilebilecek bir kaynakla
finanse edilmesi de tarusiabilir.

Tasarrufcuiar yéniinden KOB'un cazizesini azaltan hususlardan belli bas-
hlari ise sunlardir: Bir kere KOB cikaran Igle'menin zarar etmesi halinde, KOB'
un nominal degeri kayba ugremaktadir. Dolayisiyla kisi yatinmuni ayni diizeyde
tutmak istiyorsa, zarar eimis isletmeye KOB'un deger kaybi kadar yeni kaynak
vermek zorunda kalacaktr. Dider bir zorluk da tasarrufcu kiginin vade bitimini
takibe zorunlu birakimesidir. Bu hususta kisinin gdsterecedi bir gecikme dola-
yisiyla vade, bir altt ay daha uzemaktodir, Fakat KOB'un cazibesini azaltan en
6nemli nokta, bu menku! degerin, isletmenin denetimini ézellikle karin belirlen-
mesi acisindan gerekli kilmasidir. Ulkemizde isletmelerin bagimsiz denetgiler ta-
rafindan denetlenmiyor olmasi nedeniyle, bazt sirket gruplarimin kdér kaydirma-
lanina gitmeleri sézkonust olabilir. Dolayisiyla tasarrufcu kisilerin yatinmlarindan
bekiedikleri karlari elde etmeleri zorlasabilir ve sermaye pazarnnda bir gliven-
sizlik ortami dogabilir.

G3rildugi gibi bu haliyle KOB'un sermaye pazarimizda uyguicnabilmesi ol-
dukg¢a zordur. Bu yeni menkul dederin sermaye pazaring siiriilmeden énce icer-
digi belirsizliklerin giderilmesi, gerekli hukuki-mali 6n kosullarin gerceklestirilmesi
ve «Yeminli Muhasebe Uzmani» uygulamasinin getirilmesi gerekir. Ancak bu sa-
yede KOB'lar saglikli olarck geligir ve yakin gecmisie vasadigimiz aci bir «para
bankeris seriivenine benzer finansal sarsintilanin ortaya c¢ikmasi engellenebilir.
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Banka ve Ekonomik Yorumlar Dergisi
Hisse Senedi Fiyat indeksi ve Grafigi
{Ocak 1974 = 100)
Aylar 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982
Ocak 9526 118.85 11891 14221 14423 101.76 87.04 94.18
Subat 86.11 118.57 120.82 144.09 14425 105.08 390.24 94.60
Mart 96.67 121.11 12365 166.76 14479 110.80 91.76 97.99
Nisan 97.86 125.34 136.12 166.05 122.40 104.31 90.37 10149
Mayis 97.23 118.00 127.26 15926 120.40 101.63 9166 102.60
Haziran 96.67 119.13 128.05 13463 12136 101.90 91.83
Temmuz 9458 119.81 12822 143.21 121.69 98.18 97.63
Agustos 96.33 12415 12556 13539 119.05 95.18 98.53
Eyli! 9865 126.02 13448 132.82 119.48 89.12 97.89
Ekim 101.24 137.81 139.11 13555 115.69 94.21 97.35
Kasim 10446 119.19 139.00 138.71 107.66 2451 100.27
Aralik 109.20 117.44 14193 14158 107.81 94.64 94.18
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Yiiriirlitkte olan en yiiksek faizi
vermeyi Saranti edivoruz.

Garanti'ye gelin, sartlan siz secin.

ister uzun, isterkisa vadeli tiim tasarruflanmz icin;
Gelin subelerimize,
giiksek kazanc yollarini
birlikte arayalim.

TURKIYE .
S GARANTI
BANKASI
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EMLAK KREDI
SIZE DESTEKTIR.

Tiirkiyve Emlak Kredi Bankast. kaymasik dis ticaret
organizasyonlar icinde en giivenilir vol gostericisi ve
vardimemizdir,

Thracat ve kambiyo islemlerinde uzman kadvosu ve
Tlirkive' nin her yerinden dogrudan dis iliski
kurabilen subelon ile eminizde olan 1 mlak Kredi.
teminat mektuplan ile de en biiviik giivencenizdir.

®

Ihs ticavette basarmzan devam icin.
size Emlak Kredi gerek...

TURKEIYE
EMLAN MREDE
BARIKASIE
| P"" i “ WH ' J
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AVIN
BEREONMNOMIK DOC. DR. YILDIRIM KILKIS
OLAYLARI

A — Ekonomik Menzora

Gectigimiz dénemin ekonomik olaylannt ve ekonomiyi ilgilendiren yeni mev-
zuat hareketlerini incelemeden once, icinde bulundugumuz ekonomik manzaraya
bakarak bazr yorumlar yapmak yararlt olacaktir

1 — Maliyet Enflcasyonu:

Dergimizin 1982 Mayis savisindaki yazimizda da belirttiGimiz gibi, maliyet
enflasyonu devam etmektedir. Fiyat artislarindaki yitkselen oranlar, fiyat indeks-
lerinin gunimiiz sartlarina uymayan yapisina ragnien, bu durumu acikga goéster-
mektedir. Mali bunalim icinde bulunan firmalann savisi ile birlikte karsiliksiz ¢cek-
lerin ve protesto edilen senetlerin topiam meblegi artmaktadir.

2 — El Degistiren isletmeler :

Zor duruma disen firmalarin el degistirdigi gorulmektedir. Ozellikle ¢ok
sayida is¢i calistiran sanayi kuruluslarindon bozilarinin, kamusal veya 6zel ban-
kalar tarafindan desteklendidi veya devralindigi bilinmektedir. Asil Celik, Gliney
Sanayi A.S. drneklerinin yaninda, basina intikal etmeyen cok sayida el degig-
tirme olay:nin varoldugu bilinmektedir.

Bu durum, makro acidan, ulkemizin buylik ve guc¢li potansiyelini de ortaya
koymaktadir. Bu genel ekonomik olay: ileride tekrar ele almak tizere dis ekono-
mik iligkilerimizin genel manzarasina da kisaca bakalm.

3 — Dis Ekoromik iligkiletimiz :

Talep enflasyonunu azaltmaya yénelik uygulomalar genel olarak olumiu
sonuglar vermis, satin almaya yoénelik potcnsiyel, bilindigi gibi banka ve banka
faizlerinin cazibesiyle tasarruf mevcduatina kaymistir. Bu kaymanin, bankerlik
faciasiyla sevimsizlesme olaylar, maatesef ekonomi tarihimizde kara bir nokta
olarak yer alacaktr.

l¢ piyasanin durgunlasan yapisi ile birlikte, ihracata yoneltilen i dlemi, bu
alanda tecriibe kazanmanin stkintilarini yasarken, gergeklestirilen digsatimlarin,
dis ekonomik iliskilerimizi olumlu sekilde etkiledigi de gortimektedir.

Merkez Bankast Genel Kurul Raporu'na gore, son iki yilda dig borg¢larimiz-
da hem azalma olmus, hem de, ihracatimizin dig borglarimizi kargilama oran,
1977'de % 16.2 iken 1981'de % 31.1°e yiikselmistir. 1982 yilinin geri kalan aylarn
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icinde ihracatimizin artmaya devam edecegi gorusu vaygindir. Bununla beraber,
ihracata yonelmek zorunlulugunda olan sanayicilerimizin, dis pazarlarda dis ra-
kiplerimizle oldugu kadar, diger Tirk ihracatcilarl ile de rekabet ettikierini gor-
mek 0ziintd vermektedir. Bu konuda deviet kesin bir midahaleden ka¢immakta
ise de, sigir eti ihracatinda taban ihrag fiyatlarinin konmast ile, bazi tedbirler
almak zorunlulugunu duydugu anlasilmaktadir. Nitekim, daha sonra dedinecegim
ihracatta vergi iadesiyle ilgili yeni kararin bu zorunlugun bir sonucu olarak nite-
lendirilmesi gerekmektedir.

4 — Libya Olay:

Dis ekonomik iligkilerimizi ilgilendiren bir konu da Libya olayidir. 1981 son-
larina dogru dis 6deme sikintisina dusen Libya'nin bu durumu basta bu ulkede
cesitli Isler almis olan miiteahhitlerimizi ve Libya'dan alacakh olan isadamlari-
miz1 zor duruma dusurmustur. Devlet yetkilileri seviyesinde 1982 Nisan ay! son-

Tﬁfkiye‘dé ve
biitiin diinyada

thracat va ithaldt iglemleriniz,
déviz, mevdunt ve kredi hesaplanniz ve.
diger bitin bankacilik Igleriniz igin
Akbank’s tercili ediniz.

Akbink, biitin dinyadaki
birinci mmf mubabitleri $la
iybirlizi yapmak suretiyle emrinizdedir.

Dis Temsilcilikler

ve Irtibat Biirolar

NEWYORK FRANKFURT LONDRA
Exsen, Ban Berlin,
Mimih, Hemburg

AKBANK

gllueniniyin caens foes)
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larinda yapilan gériismeler sonucu, Libya’'min borclarnn petrol ile édemesi hu-
susunda anlagmaya vanldigi anlagiimaktadir. Ancak bu durum, gecen yila kadar
Tirkiye icin 6nemli bir pazar olan Libya'min 1982 icin cazibesini kaybetmesine
muhakkak ki neden olmaktadir.

Dis ekonomik iliskilerimizi etkileyen iki olaydan daha kisaca bahsstmek
gerekir. Bunlardan biri petrol fiyatian, digeri de sanayi ulkelerinde gorilen dur-
gunluktur.

5 — Petrol Fiyatiar :

Dinya ekonomisinde gérulen durgunlugun da nedeniyle petro! fiyatlarindaki
artis durmus, dismeler gorulmeye baslamistir. 35 dolarin civarinda seyreden pet-
rol fiyatlarinin 1982'de 30 dolarin altina inmesi dolayistyla petrol lreten lilkeler
tretimlerini kismaya yonelmislerdir. Arz azalmasinin ve genel ekonomik durgun-
lugun alnan tedbirlerle gideriimesi gayretlerinin sonucu, 1982 yazi sonlarinda
veni ylikselmeler beklenmelidir.

Ulkemizde dolanin deder kazanmasi dolayisiyla devamh artis gosteren akar-
yakit fiyatiari, elektrik, cimento gibi gesitli Urinlere de yansimaktadir.

6 — Biiyiime’nin Yarattigr Sorunlar:

Ekonomik olaylarin yarattigi genel manzara dolayisiyla, Ulkemizin gucli po-
tansiyelinden biraz énce behsetmigtim. Bu konuda goriilen geligme, biiylik mali
gliclerin ortaya cikmast ve bu gugclerin oligopol veya tekel seklinde bliyiimeye yo-
nelmesidir. Oriadogu iktisat Bankasi (Odibank), Osmanh Bankasi gibi mali ku-
ruluglarin gecirdikleri yeni asamalar yaninda, bazi kiiclk bankalarin da, yeni
bliyiik giiclerin eline gececegdi rivayetleri, llkemizde iki onemli ekonomik ted-
birin alinmasini zorunlu kilmaktadir.

Birinci tedbir, kartel, tekel ve tréslerin, serbest rekabete zararli olmalarint
oOnleyecek tedbirlerdir. Bu hususta ge¢ kaltnmamasi gereklidir.

ikinci tedbir ise. biyiiyen ve digsa daha fazla acilan kuruluslar ile ilgilidir.
Bu hususta 6zelikle isletme egitimi veren kuruluslarimiza onemli gérevier disg-
mektedir.

B — Ekonomiyi ilgilendiren Mevzuat ve Olaylar

1 — Zamlar:

1982 Nisan ay! sonlarinda ¢imentoya ton basina 900 TL. zam yapilirken, he-
men ayni tarihlerde linyit kémiri, dumansiz yakit ve asfaltit fiyatiarina da % 20
zam yapllmig ve zammin yirirliik tarihi 1 Nisan 1982 olarak ilan edilmigtir.

Linyite yapilan zam dolayisiyla, 13 Mayis 1982 tarihli Resmi Gazete'de ya-
yinlanan bir genelge ile elektrik fiyatlar da kw/saat bagina 30 kurusg yikseltilmig-
tir. Buna gére 1 Mayis 1982°den itibaren evlere verilen elektrik 917 kurusa, sa-
nayi elektrigi ise 940 kurusa ylkselmistir.

2 — Mali Tedbirler :

a) Orta Vadeli Kredilerin Reeskont Faizleri: 6 Mayis 1982 tarihll Resmi Ga-
zete'de yayinlanan bir teblig ile Merkez Bankasi, tesvik belgeli orta vadeli kre-



62 AYIN EKONOMIK OLAYLARI

dilere uygulanan reeskont faiz oranlarint yeniden degistirmistir. Tebligde yer alan
oranlar soyledir:

Orta Vadeli Kredilerde {Tosviic Bz2igeli)

A — Genel olarak % 33
B — Tanm kredilerinde % 17,75
C — Gider Vergisi istisnasindan
yararlanan krediferde % 29
D — Yatinm maliar: imalatcr
kredilerinde :
a) Ihracata donuk krediler % 31,50
b) Diger krediler % 27,25

b} Tahvillerle ilgili Yeni Esasiar: Sermcye Piyasasi Kurulu'nun 12 Mayis
1982 tarihli Resmi Gazete'de yayinianan iki tebligi, tahvillerle ilgili yeni esaslar

Dinyanin her yerindekl muhabirlerl
Yurdun dart ktjesindeld subeleriyle
Dahill ve hartel buldn bankacilik Islerinizde
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getirmektedir. 2 No.lu Teblig ile, tahvillerin halka arzina iliskin esaslar aciklan-
makta ve bu hususta izin alinmasi, bilgi formu, satis sonuclarinin Kurul'a bil-
dirilmesi gibi esaslar ayrintilariyla belirtiimektedir. 3 No.lu Teblig ise, hisse se-
netleriyle degistirilebilir tahvillere iligkin esaslari aciklamaktadir.

3 — Dis Ekonomik iligkilerie ilgili Kararlar ve Tebligler :

a) VYatinimlar ve ihracati Tesvik Tebligi: 18 Nisan 1982 tarihli Resmi Gaze-
te'de yayinlanan 82/4 No.lu Teblig ile 82/1 No.u Tebligin bazit maddelerinde ya-
pilan degisiklikler acikianmaktadir. Bazi énemli degisiklikler sdyle 6zetlenebilir :

— Tesvik Belgesi'ne gore gegici ithali yapilan mallarla ilgili uygulamalar.

— Yas meyve, sebze, su urunleri, el dokuma hahsi ve bakliyat ihracatinda aract
ihracatgl kabul edilmez.

— Do6viz tahsisi alan sanayicilerin ve ihracat taahhidi olan firmalarin taghhit
kapama iglemleri.

— 23.4.1981 tarihli Resmi Gazete'de yayinlanan ihracatta Vergi fadesi Karar’nin
eki 8 sayil listede, yer alan pamuk ipligi, 5 sayili listeye alinmigtir.

82/4 No.lu Teblig, aynt zamanda, 19 Mart 1882 tarihli Resmi Gazete'de ya-
yinlanan 72/2 No.u yatinmlanin tesviki ve yonlendirilmesi ile ilgili Teblig'in iki
maddesini degistirmektedir. Buna gore, ithal edilecek gemiler icin uygulanarak
6z kaynak oranlari actklanmakta ve bu gemilerin IMCO tarafindan tespit edilen
hususlara uygun olup olmadiginin arastirilacag belirtiimektedir.

b) ihracatta Vergi iudesi Karan : 22 Nisan 1982 tarihli Resmi Gazete'de ya-
yinlanan sira No. 11 Karar ile 1982 yilindan itibaren uygulanacak ilave vergi iadesi
tablosu aciklanmaktadir. 1982 yih sonuna kadar 4 ve 15 milyon dolar alt sinirla-
riyle verilmesi kabul edilen % 5'er ek vergi iadeleri, 1.1.1982'den itibaren 2-10
milyon dolar sinirt iginde % 6; 10-30 milyon dolar simri iginde ise % 12 olarak
degistirilmistir. ihracatin 30 milyon dolan asmasi halinde O'dan itibaren bitiin
toplama % 10 ek vergi iadesi verilecektir.

11 No.lu Karar, istihsai Vergisi muafiyetine aciklik ile, FOB toplam deger-
den vergi iadesi yapma yerine, harcanan ve kazanilan dovizler arasindaki farktan
vergi iadesi uygulamasi getirmektedir. 22.4.1982'den itibaren yirdrlige giren bu
uygulama ile birlikte, vergi iades! listesine ilave edilen ve cikarilan maddelerin
listeleri de yayinlamis bulunmaktadir.

c) AET ile ilgili Uygulumalar: 14 Nisan 1982 tarihli Resmi Gazete'de AET
Ulkelerine yapilacak karde ring pamuk ipligi asgari ihrac fiyatlari $dyle aciklan-
mistir :

Ege Famugu ile Cukurova Pamugu ile
No. 16/1 5.85 DM 5.51 DM
No. 20/1 6,07 DM 5.72 DM

AET ile ilgili diger bir sirkuler de 18.4.1982 ginli Resmi Gazete'de yayin-
lanmigtir. Bu sirkiiler ile 1.1.1982 - 31.12.1982 tarihleri arasinda AET dlkelerinden
vapilacak ithalatta cesitli maddeler icin uygulanacak iyilegtirilmis gumrak ver-
gisi oranlarn bir liste halinde yayinlanmaktadir.
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kurulus ylldoniimUinde Yapi Kredii'den...

Kuruldugu gunden bu yana Yapi Kredi, her zaman

tasarrufu odullendirmeyi ilke tasarruf sahibinin
edinms Yap: Kredi, 38. hizmet en guvenilir bilgi ve haber
yilinda, kendisimt bugunlere kaynadi olarak kalacaktr.

ernstiren Turk tasarruf sahibine,

sukran borcunu, en parlak g 3
; ya da rakibi kotuleyerek
bigimde odeme azmindedir basan kazanmaya

® Daha ustun, asla tevessul etmeyecek!ir.

G:agzl)t'?an)g;lﬁge;uzmelle.. Cagdas bankacihdmizin J
Yapi Kredi guvencesiyle kurucusu ve yenilikler onderi
.g K E farzl b Yapi Kreds, yepyeni hizmetler
WL AL sunmaya hazirlanmaktadir.
Tasarrufu Etz;r kuguk olsun, e
ister buyuk, her tasarruf e i
sahibi bilgili, saygili hizmeti Yapi Kredi'yi izleyin.

Mesnetsiz vaadlerle

Yap! Kredi'de bulacaktir. Gene .
Yapi Kredi'den bekleyin.

Olgiisuz bir faiz ve vaad
savasinin hiukum surdugi
finans sektorumuzde, " quvenlik "
kavram:, higbir zaman, bugun

oldugu kadar buyuk onem
kazanmamistir.

Bu olgu karsisinda Yapi Kred: .. -
38 yillik gegmist boyunca

oldugu gibi, bundan boyle de, e

“tasarruflann guvenlik mercii"'

olmaya devam edecekur -

4 Guvenligin yamflrg. YAPI ve KREDI
sisteml ve tutar) bir

bankaciligin en yuksek faizi . BAN KASI 3

Yapi Kredr'den gelecektir. hizmette sinir yoktur
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« SLETME Yonetimi» denildigin-
de gecmiste lic temel faktor
akla gelirdi. 1) Para; 2) Makina ve
malzeme: 3) Emek, yani Insan. Bu-
gun ise isletme yOnetimi denildiginde
beseri kaynaklar, finans ve teknoloji
akla gelmektedir. igletmeler, oirbiri
icinde hareket halinde bulunan ve
birbirine dayali sistemler olarak ka-
tul edilmektedir. Yani herhangi bir
alandaki bir olayin bir bagka alan
etkileyebildigi goériust oldukca yay-
g:ndir. Bu goértise katilmakla birlikte
galiba goézden kagan husus, organi-
zasyonel degiskenler arasindaki ben-
zorliklerdir. Ornegin. herkesin kabul
ettigi gibi, calhsanlar, para, hammad-
de ve makinalar gibi degerler arasin-
da arzulanan bir etkilesim vardir.
Gozden kacmis gibi gérinen nokta,
bir dederin 6mur cizgisinin bir bas-
ka degerinki ile karsilastinlabilecegi
ve bu yoldan bu degerleri daha iyi an-
layabilmenin mimkin olabilecegidir.
Sonug olarak da bu dederlerden her
birisinin daha bilingli bir bicimde yo-
netilebilmesi beklenmektedir.

Bu sonucun saglanabilmesinde
yoneticiye disen is, emri altindaki bu
degerleri en verimli bicimde kullana-
bilmektir. Burada bir paradoks ile
karsilagiimaktadir. $oyle ki, bir ma-
kinayl % 70-90 verimle cahstirmak
istiyorsak, makina bu kapasitede ca-
Iistigr strece biz tatmin oluruz. Dider

yonden, elemanlarin ¢ogunun, kapa-
sitelerinin ancak % 20-80°ini ortaya
koyabildiklerini de bilmekte ve bunu
normal kabul etmekteyiz. Evet bunu
arttirabilmek arzusuyla beseri iligki-
ler, motivasyon vb. konulardaki yeni-
likleri uygulamaya calisiyoruz ama,
ya genelde tam inanmamis olarak, ya
da kisa zamanda cok seyler bekleye-
rek.

Kanimca, beseri kaynaklann yd-
netiminden sorumlu olan; onlarin ye-
tenek, bilgi ve becerilerinden en dst
dizeyde verim alabilme ile ylkimliu
kiginin (yéneticinin) isinin temelinde,
insan potansiyelinin degerini gérebil-
me konusu yatmaktadir.

insan, anlagilabilmesi gig, kar-
masik bir yaratiktir. Belki de bu go-
ras ve inancin etkisi altinda <insam
anlayabilmek ddeta mimkin degil-
dir» gibi bir inangla hareket etmek-
te, bu nedenle % 50°lik bir verimi uy-
gun bulmaktayiz. insani tim yénle-
riyle dusundigimuizde, yani bedensel
yapisi ve i¢ dinyasi ile (dugsunceleri,
duygulari, adapte olabilmesi, 6§rene-
bilme yetenegi vb.) ele aldigimizda,
bu iki yonuni birlestirerek motive et-
mek daha kolaylagabilir. Bunu yapa-
bildigimiz takdirde c¢alisanlar kendi-
lerinden beklenenleri ¢cok daha tat-
minkar duzeyde verebilirler. Bu go-
risten hareketle sdyle bir benzetis
yapmadga calisacagim :
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1 — aYeni Bir Makinanin Satin Alin-
masi» ve «Yeni Bir Elemanin
ise Alinmasi»

Bir elemanin ise alinmasi sirket-
lerin énemli masraf bolimlerinden bi-
risidir. Bir sirkette bu konuda yapilan
bir hesap, 30 yiIl cahsmis bir elema-
nin sirkete maliyetinin, birinci yilda-
ki Gcretinin 117 kati oldugunu goster-
mistir. $u noktay: da hemen belirt-
mek gerekir ki, kisinin otuz yildan az
calismis olmasi bu igin énemini azalt-
maz.

Diger taraftan bir makinanin sa-
tin alinmasi islemini dusinelim. Ma-
kinamn satin alinmasina karar veril-
meden dnce, bdyle bir masrafin sag-
layacagi kar ile ilgili olarak bir aras-
tirma yapilir ve ¢ikan sonuca goére
bir karara varthr. Bu arastirmada ce-
sitli fakiorler gozénine alimr. Amac,
isletmeye en uygun olan makinay: se-
cebilmektir.

Ise alinacak bir elemanin seci-
minde de ayni gorus gecerlidir. is icin
basvuran bir eleman; 6rnegin, tahsil,
bilgi, beceri, tecrube, yetene«, ilg:
vb. degerleri sahsinda toplamis bir
kimsedir. Diger yandan bu kimsenin,
insan olarak birtokim kisisel beklen-
tileri, arzular, ihtivaclari ve amaclan
da vardir. Bagvuru sahibinin ise ali-
nip alinmamasi konusunda bir kara-
ra varirken bunlarin da dikkate alin-
masi gerekir. Bu ise yetkili kisinin mu-
lakat teknikleri konusunda yetismis
bir kimse olmasini gerektirir. Ama
su gercedi de hemen vurgulayaln
ki, mulakat teknikleri konusunda ge-
rekli beceri ve yeteneklere sahip yo-
neticilerin sayist maalesef azdir.

2 — «Makinanin Yerine Yerlestiril-
mesi» ve «Elemanin ise Basla-
tilmasi ve Intibakinin Saglanma-
Si»

Bir elemanin ise alinmasindan
sonra genelde gorulen durum sudur:
ilk giin eleman iyi niyet ve heyecan-
la isyerine gelir. Is yapabilme, yarar-
I olabilme istek ve cabasindadir. An-
cak, bunun yanindo yeni igyeri, yeni
is arkadaslar, degisik bir havanin ya-
rattig: bir tur cekingenlik ve saskin-
Itktan da kurtulomoz. Bu kacinilmaz
bir durumdur ve hemen hemen her
yeni eleman i¢in gecerlidir. O halde
bu elemanlara yardimci olmak, onia-
n bilingli bir bicimde yonlendirmek
gerekir, Bunun en etkin yolu orian-
tasyon programlandir. Bu programla-
nn elemanlarin endise ve kugkulannt
giderici; sorunlanni ¢oézimleyebilme-
sine yardimci; zihnen rahat bir du-
ruma gelebilmesini sadlayici; birgok
seyleri kisa sirede ogrenebilmesink
kolaylastinci ve glven verici nitelik-
te olmasi gerekir. Bu noktalan goz-
ontinde bulundurarak, dikkatle hazic-
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lanmis bir program gerektigi gibi uy-
gulandig: takdirde yeni eleman cok
sey kazanmis olacaktir. Ama bu ko-
nunun dederi ve gerekliligi de maa-
lesef yoneticiterin bir cogu tarafin-
dan gdérilememektedir.

3 — «Makinanin Test Edilmesi, Ava-
rinin Yapilmasty ve «Elemanin
Deneme Siiresine Tabi Tutul-
masi»

Deneme devresi ile oriantasyon
slUresi birlikte gider. Bu slrede su
noktalar gozoninde bulundurmak
gerekir :

— Her sanayi kolunun ve ner is-
yerinin kendine o6zgu bir dili vardir.
Yeni elemanlar bu dilin yabanc: ol-
dukiari ve bu ylzden bircok seyleri
anlayamadiklari icin hata yaparlar,
sikihrlar.

— Yeni elemanin birlikte calis-
mak zorunda oldugu elemanlar da
yenidir. Hepsinin kendine 6zgii tutu-
mu, davramgi ve kisiligi vardir. On-
larla uyum icinde caligmak zorunda
olduguna gore, kendi kendine bunu
saglayacak en uygun yollars bulabil-
me cabasina girecektir.

— Yeni eleman, isinin geregi
olan alet ve teghizati nereden bula-
bilecegini bile bilemez. O halde bu
konuda da ona yardimci olacak is-
femlere yer verilmesi gerekir.

— Her insan bir sorun olarak
kabul edilir. Organizasyonlar da in-
sanlardan olusan bir topluluk oldu-
guna gore, bir organizasyonda sorun
veya problem olmamasi séz konusu
dedildir. Yani her tir organizasyon-
da cesitli turden problemler vardir
ve bu dogaldir. Iste bu gergedin de
yeni elemanlara uygun yollardan an-
latiimas: ve ¢dzim yollarinin 6gretil-
mesi icap eder.
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— Son derece onemli bir taska
konu da, sirketin ve o kimsenin
mensup oldugu Gnitenin amaglarinin
kendisine agiklanmasi ile ilgilidir. Bu-
nu yapmakla yeni elemanin hangi ko-
nulara daha fazla agirlik vermesi ve
dikkatlerini  yoneltmesi gerektigini
gostermis oluruz.

Butiin bu cabalardan beklenen
sonuc¢ yeni bir elemanin, yabanci bir
cevreye bir an dnce uyum saglaya-
bilmesine yardimci olabilmektir.

4 — «Makinalardan Saglanan Ure-
tim» ve «Kisinin isteki Verimi»

Yeni alinan makinalarin ¢ogun-
da bir takim goéstergeler, 6lcu alet-
leri vb. ilaveler vardir. Bunun yanin-
da, caligma kosullarini gdsteren is-
letme talimati veya brosirler de var-
dir. Bunlar o makinanin givenli bir
bicimde c¢alisip calismadigint géste-
rirler. Makinayl calistiran kimseden
beklenen is, bu gdstergeleri dikkatle
izlemek ve bir anza ile karsilasildi-
dinda gerekli diizeltmeleri yapmaktir.

Benzetig dogru ise, caliganlarin
da hatalan veya arizalan isaret eden
gbstergeleri vardir ve bu gostergeler
onlarin durumunu belli eder. Eder yo-
neticl durumunda bulunan kimse bi-
raz dikkat ederse, sdzli veya so6zlu
olmayan bu belirtileri gorebilir. Baz
yoneticilerde bu tiir isaretleri kolay-
likla gorebilme yetenekleri dogustan
mevcuttur. Bir kismi ise bunlarn an-
cak zamanla 6grenebilirler. Sezis ve-
ya tecriibe yoluyla kazanilan bu ye-
tenekler tim yoneticiler icin gerekli-
dir. Halbuki yoneticilerin cogu bu gos-
tergeleri okuyabilme yetenedine sa-
hip bulunmamaktadirlar. Olaylar kar-
sisindaki tepkileri ¢cok zayif, cok asi-
rt veya cok gec olmaktadir. Calisan-
lar basglaninda bulunan yodneticilerin
yardimina muhtagtirlar. Bu yardimin
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derecesi kisiye ve kosullara gore de-

gisir.

5 — «Standartlar. Makinanin  Opti-
mum Diizeyde Calistinimasm -
aKisilerden Neler Beklendiginin
Saptanmasi ve Gelismelerinin
izlenmesi»

Satin alinan herhangi bir maki-
nanin bir kullanma talimati vardir. Bu
talimatta, bircok bilgiler yamnda, ma-
kinanin kapasitesi, cah$ma hizi vb. de
agtklanir.

ise alinan bir eleman ise boyle
bir kullanma talimat veya bir el ki-
tabiyla birlikte gelmez. Bu yeni ele-
manin kapasitesi genelde bilinme-
mektedir. Milakat ne derece usta-
likla yapilirsa yapilsin, insanin ne ya-
pacad: veya yapabilecegi kesinlikie
kestirilemez. Kisiler caisma tempola-
rini kendileri ayarlarlar ve ic dinya-
larint baskalarina kolayhkia acmaz-
lar. Kisinin calisma temposu kismen,
kendi d=ger yargiiarindan, kigisel ge-
reksizimlerinden, kismen de baskala-
ri ile iligkileri yoluyla dig cevreden
kaynaklanir.

Yoneticiye diisen is yeni elema-
na yol gbéstermek, rehberlik etmek-
tir. Yani, sirketin beklentileri, genel
davranis standartiari, beklenen ve-
rimlilik dizeyi hakkinda ona bilgiler
vermektir. Yeni eleman bu konularda
xendisinden bekleneni 6grendigi tak-
dirde tutum ve davranislarini o dog-
rultuda ayarlar.

6 — «Bakim, Onarnm» ve «Yol Gos-
terme, Sikayet ve Kirginlklan
Gerektigi Gibi Ele Alma»

Zamaninda ve bilingli olarak ya-
pilan bakim, bir makinanin verimlili-
gini % 5- 10 oramnda arttinir. Temiz-
ligi, yaglonmasi zamaninda ve itina
ile yapilmig bir makina bakimsiz bir

makinaya nazaran daha az ariza ya-
par ve daha verimli caligir. Ayni konu
insan icin de gecerlidir. Yoneticiler
tarafindan insana gerekli ihtimam ve
ilginin gosterilmesi halinde verimlili-
gin % 10°'dan fazla arttigi goérilmis-
tur.

7 — «Kabiliyet ve Yeteneklerin Art-
tinlmasi, Egitim ve Geligtirmen»

Kabiliyet ve yeteneklerin arttirnl-
masi konusunda insan teknolojiyi de
geride birakmaktadir. Herhangi bir
makinaya yeni isler gérdurebilme hu-
susunda yapabileceginiz seyler sinir-
Iidir. Bazi makinalarin kapasitesini bir
miktar arttirabilirsiniz, ama yetenegi-
ni gelistiremezsiniz.

insanlar ise son derece buyik
uyum kabiliyetine sahip yaratiklardit
Asirlardan beri pek ¢ok olumsuz kc-
sullara karsin varhklarini surddrebi!-
misler ve gelisebilmiglerdir. Calisan-
larin cogu da uygun ve olumlu b'r
yonetim tarzi oldugu takdirde degi-
sikliklere uyum saglayabilirler.

Yanitianmasi gereken onemli so-
ru sudur: «Bu elemandan en ist du-
zeyde katki nerede ve nasil saglana-
bilir?» Bu soruyu cevaplandirabilmek
icin su yanlis dusinceden siyriimak
gerekir. Genelde calisanlan degerlen-
dirmede kisinin neler yapabilecegine,
yeteneklerine degil, ne yaptgina ba-
kariz. Oysa insan, ydneticilerin zan-
nettiklerinden cok daha ustiun duzey-
de verimli olabilecek, katki saglaya-
bilecek yeteneklere ve yaraticilik gu-
cline sahiptir.

Insanin  bu yeteneklerinden vya-
rarlanabilmek icin isleri tekrar goz-
den gecirmek, is konumunu yeniden
ele almak, yeni bir eleman tayin et-
mek vb. gerekebilir. Her insan yete-
neklerini uygulama alanina koyabll=
mek ve onlar en iyi bicimde deger-
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lendirebilmek ister. Yonetimde yatkili
gorevlilerin bu 6nemli noktayr gore-
bilmeleri ve bu inanct alt duzey yo-
neticilerine asilayabilmeleri gerekir.
Bu inan¢ yayginlastirilabildigi Glclide
calisanlara yetenek ve becerilerini uy-
gulama alanina  koyabilme imkan:
sadglanmis olacaktir.

8 — «Yonetim : Verimliligin Olgiilme-
si, Performansin Gozden Gegi-
rilmesi ve Odiillendirme Sis-
temin

Genelde tipki bir makina gibi in-
sandan da belirli bir duzeyde verim
beklemekteyiz. Bu verimin alinabil-
mesi icin, makinanin belirli surelerde
takimimin ve ayarinin yapilmasi, te-
mizlenmesi kafi gelmektedir. Insanlar
icin bunlar elbetteki yeterli degildir.
insandan beklenen verimliligin alina-
bilmesi icin ¢cok daha baska seyler
gereklidir. Herseyden 6nce insan psi-
kolojik ve parasal tirden bir takim
Gdullere  kavusabilme arzusundadir.
Hic kimsenin «hayir» diyemeyecegi bu
gercekler dahi, bircok yoneticiler ta-
rafindan go6zonlinde bulunduruima-
maktadir. Caligmasinin, emek ve ca-
balannin gerektigi sekilde degerlen-
dirildigini soyleyen kimselere rastla-
yabilmek cok guctur. Ucret sistem-
leri genelde calisanlari memnun et-
memektedir. Ancak bunlar ulkemize
6zgl bir sorun degildir, tim dunyada
calisan kimselerle ilgili gergeklerdir.

Yapilmas! gereken sey calisanla-
nn mesai ve gayretlerinin degerlendi-
rilmesinde verimlilik artigini saglaya-
cak esaslara yer verebilmektir. O hal-
de bu amaca ulastirabilecek yeni bir
sistemin olusturulmasi gerekir. Daha
iyi bir sistemin olusturulabilmesi icin
mevcut duruma bir baska acidan bak-
mak uygun olur.

Tartismalarda daima gelecegi ve
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verimlilii gézoninde bulundurmak
gerekir. Performansin gozden geciril-
mesi ve degerlendirilmesindeki emac
sadece verimliligi arttirabilmektir. O
halde bu degerlendirme bir amac¢ de-
gil, amaca goéturen bir aractir. Olum-
suz bir davramgla kargiastginizda,
bunu degistirmenin verimliligini ne de-
rece arttiracaginl dusuninuz. Olum-
lu davramiglar kargisinda da kigisel
ve grup verimliligini olumlu yonden
nasil etkiledigini duslntnuz. Bu tir
yaklagim dikkatlerin kigilik uzerine
degil, performansa yoénelmesini sag-
lar ve her zaman ig¢in de olumlu so-
nu¢ verir.

Sonug

isletmelerde emek ya da insan
denilen dederi ele almaga ve insa-
nin bir makinadan farklt oldugunu
gostermege calistik. Bu karsilastirma
ile ortaya koymaya caligtigimiz gorus,
insanin igletmelerde en blyik deger
oldugu ve belirli yonlerden teknolojik
ve mekanik degerlerle benzerlikleri
oldugudur. Insan denilen degeri an-
layabilmek zordur. Bilin¢li ¢aba har-
ccmayl gerektirir. iste o6zellikle yo-
neticiler bu goruse katiip bu ¢abaya
yer verdikleri takdirde cok daha olum-
lu sonuclara ulasabilirler. iyi yoneti-
min esaslarindan birisi, «insans deni-
len degerin sadece mulessesenin ¢i-
karlann acisindan dusinulmeyip, c¢a-
lisanin  kisisel gelismesine yardimci
bir havanin sirket icinde yaratiimasi
ve uyguloma alanina konulmasidir.

4 Her insan belirli bir kalibin ada-
midir. Yanhs kaliba oturtuldugu
zaman derhal belli olur.
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Sofor Arkadas,c_:iftc_:i Kardes

guvence demektir.

International, orijinal par¢ada giivenceyi simgeleyen
yedek parga robotuyla, yurg sathina yayilan servis istasyonlan ve
gezici servisleriyle her zaman, her yerde hizmette rakipsizdir.

TLRKNEGEP&LNTFHBUTCRJ
imalalgi firma : g
TURK Ill [""’”
OTOMOTIV [ MOTORLL
ENDUSTRILERI AS. A

TOE ve MAT, Ordu Yardimlasma xurumu Buyukdere cad 4 Levent Istanbul

{OYAK) whirakidir Tel 686370(10hat) Telex 26239 MAT TR




Pamukbank, mudisine daha ¢ok kazandiran banka
dzelligini 1981°de de siirdiirmay, bankalar siralamasinda
{dzel bankalar ve kamu bankalan dahil)

46 banka iginde en biiyiik S banka arasina girmigtir,

ihracati olgii alirsak...

Pamukbank, iilkesine daha ¢ok kazandiran banka
dzclligini 1981°de de sirdiirmiig, bankalar siralamasinda
(651 milyon dolar ihracat geliri ile)

tim bankalar i¢inde en bilyik 3 banka arasina girmigtir.

Pamukbank, ekonomiye daha ¢ok kazandiran banka
Ozellifini 1981'de de siirdirmiiy, bankalar siralamasinda
(544 milyon dalarhik ham petrol finansmaniyla)

tim bankalar i¢inde 1. banka olmugtur.

Bzelligini 1981°de de siirdiirmiy, bankalar siralamasinda
(%154'Iik bir mevduat artiy oramiyla)
5 biiyik banka iginde 1. banka olmugtur.

Pamukbank

mudisine, iilkesine, ekonomiye,

kisacas) Tiirkiye'ye kazandirma yanginda
en on siralardaki seckin yerini
pekistirmekte, gelistirmektedir!

Evet, her sey Tiirkiye i¢in!

BMQ%MUKBANK
YARIVOR \iyi bankadir’




