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Avrupa Topluluğu’nu kuran Roma antlaşmasının 74’ ten 84’e kadar olan maddeleri ulaştırma sektörüyle ilgili düzenlemelere yer vermek suretiyle Topluluğun ekonomik ve sosyal yapısı içinde ulaştırma sektörünün önemine değinmekte ve Topluluğun diğer sektörlerdeki gelişimini sağlayabilmek için , uygulanacak ortak ulaştırma politikasının gerekliliğini vurgulamaktadır. Gerçekten de topluluğun ekonomik yaşamında ulaştırma sektörü özel bir konumdadır. Topluluk içi  taşımacılık ele alındığında ise taşımacılığın üçte birinin denizyolu ve iç su taşımacılığı yoluyla gerçekleştiği görülmektedir.

Önemli bir coğrafi konumda bulunan Türkiye’de, deniz ve deniz çevresi ile ilgili konular, Türkiye’nin hak ve menfaatleri korunarak IMO (Uluslararası Denizcilik Örgütü-International Maritime Organization) faaliyetleri doğrultusunda yürütülmekte olup OECD (Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Örgütü-Organization for Economic Co-operation and Development), Karadeniz Ekonomik İşbirliği Teşkilatı ve özellikle Gümrük Birliği (GB) ile Avrupa Topluluğu (AT) gibi uluslararası ve bölgesel kuruluşlarla denizcilik politikalarında uyum içinde olmaya özen gösterilmektedir. Türkiye bugün otuz üçten fazla ülke ile ikili denizcilik anlaşması içinde olup denizcilik faaliyetlerini geliştirme çabasındadır.

Son yıllarda dünyanın en büyük ekonomik ve siyasi gücü olarak ortaya çıkan Avrupa Topluluğu (AT) ile Türkiye arasında 12 Eylül 1963 yılından itibaren sürdürülen ortaklık çalışmaları, 14 Nisan 1987 yılında Tam Üyelik başvurusu ve Türk siyasi platformunun topluluğa tam üye olmak konusundaki kararlılığı, Topluluğun ekonomik, sosyal ve siyasi yapısının, incelenmesi gerekliliğini ortaya koymuştur. Bu nedenle dünyanın en geniş ticaret bölgesini oluşturan AT’nin dış ticaretinin en önemli elemanı rolündeki deniz taşımacılığı sektörü de Türkiye tarafından inceleme kapsamına alınmıştır.

Avrupa Topluluğu ile yapılan Gümrük Birliği Anlaşması’nın 1 Ocak 1996  tarihinde yürürlüğe girmesiyle birlikte, bütün sektörlerde mevzuatın uyumlaştırılması çalışmaları hızlanmıştır. Ülkemizin her alanda olduğu gibi denizcilik alanında da Topluluğa entegre olma çalışmaları sürdürülmektedir. Bu çalışmada Avrupa Topluluğunun denizcilik politikasına değinilecek ve Türkiye’nin denizcilik politikaları konusunda Avrupa Topluluğu ile olan ilişkileri ele alınarak son durum açıklanacaktır.

1 Giriş 

Deniz ticaretinin uluslararası karakteri dolayısıyla, günden güne artan oranda uluslararası nitelikte ve bir çoğu bağlayıcı olan kararlar oluşmaktadır. Bu kararları oluşturan mekanizmaların önemlilerinden biri de dünya ticaretinde önemli bir yeri olan Avrupa Ekonomik Topluluğu’nun çıkardığı kararlardır. 

Avrupa Ekonomik Topluluğu, 1957 yılında altı Batı Avrupa Devleti (Almanya, Fransa, Belçika, Hollanda, Lüksemburg ve İtalya) arasında imzalanan “Roma Antlaşması” ile kurulmuştur. AET’ye hukuken ve fiilen uluslararası bir kuruluş olma niteliğini kazandıran Antlaşma, 1 Ocak 1958 tarihinde yürürlüğe girmiştir. Roma Antlaşması, 248 madde, ekler ve protokollerden oluşmaktadır.

AET’nin nihai hedefi Avrupa’nın siyasal bütünlüğe ulaşmasıdır. Bu hedefe varmak için öngörülen ekonomik dengeyi sağlamak üzere, ilk araç olarak üye ülkeler arasında malların, hizmetlerin, sermayenin ve emeğin serbestçe dolaştığı bir ortak pazar ve gümrük birliği kurulması öngörülmüştür. Roma Antlaşması’nın 2 inci maddesinde AET’nin hedefi “Topluluğun görevi, ortak pazarın kurulması ve üye ülkelerin ekonomik politikalarının giderek yaklaştırılması suretiyle, Topluluğun bütünü içinde ekonomik etkinliklerin uyumlu olarak gelişmesini, sürekli ve dengeli bir yayılmayı, artan bir istikrarı, yaşam düzeyinin hızla yükseltilmesini ve birleştirdiği devletler arasında daha sıkı ilişkileri gerçekleştirmektir” şeklinde özetlenmiştir (1(. 
1965 yılında imzalanan "Füzyon Antlaşması" ile AET, Avrupa Kömür ve Çelik Birliği ve Avrupa Atom Enerjisi Topluluğu ile birleşerek Avrupa Topluluğu adını aldı (2(. 7 Şubat 1992 tarihinde imzalanan ve Kasım 1993'te yürürlüğe giren Maastricht Antlaşması ile Avrupa Topluluğu, Avrupa Birliği (AB) adını almıştır(3(.
Topluluğun ulaştırma sektörü içinde deniz taşımacılığı birinci planda gelmekte, Topluluk dış ticaretinin % 90’nının ve Topluluk içi ticaretin 1/3’ünün de denizyolu ile taşındığı dikkate alınırsa , Topluluğun geleneksel anlamda “denizci” olduğu ve çıkarları açısından dünya deniz ticaretine serbestçe girişi sağlayan bir tam rekabet ortamının savunucusu durumunda bulunduğu ortaya çıkmaktadır.

2 Avrupa Birliği’nde Deniz Taşımacılığı

2.1 Avrupa Topluluğu’nun Ortak Ulaştırma Politikası

Avrupa Topluluğu’nu kuran Roma Antlaşması, ulaştırma sektörüne 74. ve 84. maddeler arasında değinerek, özetle Avrupa Topluluğunun ekonomik ve sosyal yapısını geliştirmek ve güçlendirmek için ulaştırma sektörüyle ilgili bir takım düzenlemeleri yapması ve ortak bir taşıma politikası hazırlaması için Avrupa Topluluğu Komisyonunu görevlendirmiştir.

1970’li yıllara kadar ortak ulaştırma politikası açısından önemli bir gelişme sağlanamamış, 1980’li yıllardan sonra bile Topluluk ortak ulaştırma politikasını geliştirememiştir.

1985 yılında Topluluk tek pazarını düzenleyen Beyaz Kitap, Ortak Ulaştırma Politikasına yeni bir çehre vererek geliştirmiştir. Ortak ulaştırma politikasının ana hatlarını şöyle özetleyebiliriz(4(, (5(:

( Bir takvim dahilinde ve 1 Ocak 1993’ten itibaren uygulanmaya konulmak üzere, ülkelerin hem kendi içlerinde hem de birbirlerine karşı rekabet koşullarını uyumlandırmaları, 

( Yaygın bir ulaştırma altyapısının oluşturulması ve maliyetin kullanıcıları tarafından paylaşılması için yeni bir sistemin geliştirilmesi,

( Ulaştırma sektöründe etkili bir vergi sistemi getirilerek, ülkeler arası vergilerin harmonizasyonu,

( Topluluk ulaştırma sektöründe mal, emek, sermaye ve hizmetin serbestçe dolaşmasının temini,

( Topluluk üyelerinin üye olamayan ülkelere karşı ortak bir ulaştırma politikası izlemeleri.

2.2 Avrupa Topluluğu’nun Denizcilik Politikasında Temel Esaslar

Avrupa Topluluğu denizcilik politikasının iki önemli yönlendirici yaklaşımından etkilenmektedir. Deniz ve iç su yolları taşımacılığı Topluluğun ortak ulaştırma politikasının bir parçasını oluşturmaktadır. Gemi inşa sanayi ise Topluluk sınai politikasının önemli bir unsurudur (6(. Topluluğun denizcilik politikasına ilişkin temel esasları aşağıda sıralandığı şekilde sınıflandırılabilir (7(:

( Topluluk dışındaki ülkelerin yaptıkları taşımalara serbestçe girmelerini sağlayacak bir serbest rekabet ortamının yaratılması gelmektedir.

( Topluluk denizcilik politikalarının diğer önemli bir hedefi de Avrupa entegrasyonunun sosyal boyutunu oluşturan istihdam ve çalışma koşullarıdır. Bu nedenle Topluluğun çalışma programında Topluluk gemicilerinin sosyal olanaklarının geliştirilmesine ilişkin tedbirlere yer verilmektedir.

( Topluluğun denizcilik politikalarında deniz güvenliği ve çevre korunması konusu da önemli yer tutmaktadır.

( Topluluğun denizcilik politikasının diğer önemli bir özelliği de uluslararası ilişkilerde ve formlarda birlik içinde hareket etmektedir. Örneğin, OECD (Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Örgütü-Organization for Economic Co-operation and Development), UNCTAD (Birleşmiş Milletler Ticaret ve Kalkınma Konferansı-UN Conference on Trade and Development), IMO (Uluslararası Denizcilik Örgütü-International Maritime Organization ), ILO (Uluslararası Çalışma Örgütü-International Labour Law) gibi uluslararası kuruluşlarda ortak bir politikanın izlenmesine ve ülkelerin tek başına hareket etmemelerine özen gösterilmektedir. 

2.3 Avrupa Topluluğu’nun Deniz Taşımacılığına İlişkin Politikaları

Yukarıda belirtilen temel ilke ve politikaların dışında Avrupa Parlamentosu, deniz taşımacılığının çeşitli konularına ilişkin temel esasları da ortaya koymuş bulunmaktadır (8(.

2.3.1  Limancılık 

Avrupa Parlamentosu, 11 Mart 1983 tarihli kararında öngörüldüğü gibi, Topluluk, ortak bir liman politikasının geliştirilmesi ve uygulanması konusunda ısrarlıdır. Parlamento aşağıdaki konularda Komisyonun çalışmalar yapmasını talep etmektedir.

- Topluluk limanlarında uygulanan farklı liman tarifelerinin kaldırılarak, bunlar arasında bir uyum sağlanması,

- Tehlikeli maddeler taşıyan gemilere karşı “cost guard” şeklinde bir kontrol uygulanması,

- Marpol (Marine Pollution) 73/78’e uygun olarak petrol ve kimyasal atıkların önlenmesi için gerekli düzenlemelerin yapılması.

2.3.2 Denizde Can Güvenliğinin Sağlanması ve Deniz Kirliliği

Parlamento, sub-standard gemilerin kullanılmasını önleyen “Memorandum of Understanding on Port State Control”un bir Topluluk Direktifi’ne dönüştürülmesini ve bu konuda IMO ve denizde can güvenliğini önleme arzusunda olan üçüncü ülkelerle işbirliği yapılmasını istemektedir. Böyle bir direktifte, ILO konvansiyonlarının 87 ve 98’inci maddelerinin uygulanması, can güvenliği ve deniz kirliliğine ilişkin tüm IMO konvansiyonlarının onaylanması, Topluluk limanlarına giren ve Topluluk iç sularında seyreden tüm gemilerin zorunlu olarak kontrolü gibi hükümlere yer verilmelidir. Parlamento ayrıca, her gemiye denizde sahtekarlıkların önlenmesini, can güvenliği sağlama ve deniz kirliliğini önleme tedbirlerinin uygulanmasını kolaylaştıracak devamlı bir tanıtma numarasının verilmesini önermektedir.

2.3.3 İstihdam Koşulları ve Eğitim

Parlamento bir denizcilik politikasında, gemi adamlarının istihdam koşulları ve eğitim politikasının çok önemli olduğunu ve bu konularda gerekli tedbirlerin alınması gerektiğini vurgulamaktadır. Buna göre;

( Topluluk üyesi ülkelerin gemilerinde tüm ILO ve IMO konvansiyonlarının uygulanmasının sağlanmasını,

( Topluluk filosunun gelişmiş teknolojilerle donatılmış gemilerden oluşacağı dikkate alınarak böyle bir teknolojinin gerektirdiği bir eğitim politikasının uygulanmasını,

( AT üyesi ülkelerin vatandaşı olmayan gemi adamlarının AT filosu gemilerinde çalıştırılmasının stratejik ve sosyal sonuçlarının değerlendirilmesini,

Komisyondan talep etmektedir.

2.3.4. Serbest Bayrak

Serbest bayrağa kaçış olayı, Topluluk filosunu tehdit eden en önemli konulardan biri olduğu için, Avrupa Parlamentosu’nun kararında bu konuya geniş yer verilmektedir. Kararda bu kaçışın ekonomik bir gerekçeden kaynaklandığı kabul edilmekle birlikte, bu uygulamanın, Roma Anlaşmasının özellikle gemi adamlarının hakları ve çalışma koşulları ile ilgili esaslarına ters düştüğü ve AT filosu tonajının devamlılığını ve gelişmesini sağlamanın  bir zorunluluk olduğu belirtilmektedir.

2.4 Avrupa Topluluğu’nda Serbest Rekabet Kuralının Deniz Taşımacılığına Uygulanmasına İlişkin Kararları

Beyaz Kitap takviminde yer alan Avrupa’da Tek Pazar ve Ortak Ulaştırma Politikaları amaçları doğrultusunda Topluluğun ortak Denizcilik Politikasının temellerini oluşturan dört ayrı kuralı Avrupa Toplulukları Konseyi 22 Aralık 1986’da kabul etmiştir. Bu belgeler Topluluk mevzuatıyla bütünleşen bir paket oluşturmakta ve Topluluğun ortak denizcilik politikasını ortaya koymaktadır(9(.

Topluluğun denizciliğe ilişkin kararları aşağıda sıralanmıştır.

2.4.1 4055/86 Sayılı Karar

Bu karar uluslararası deniz ticaretinde serbestlik uygulanmasına ilişkindir. Bu düzenleme çerçevesinde üye ülke vatandaşlarının ve şirketlerinin sahip olduğu AT üyesi bayrak taşıyan gemileri 1 Ocak 1993’ten başlamak üzere hiçbir kısıtlamaya tabi olamadan AT ülkelerine serbestçe girip çıkabileceklerdir. Yük bölüşümünü içeren ve AT ülkelerinin üçüncü ülkelerle yaptığı ikili anlaşmalar 1 Ocak 1993’ten itibaren kaldırılarak AT ortak düzenlemelerine uygun hale getirilecektir.

1 Ocak 1990 tarihine kadar AT gemilerinin taşımalara serbestçe girmesine ilişkin kısıtlamalar kaldırılacak ,

1 Ocak 1992 tarihine kadar üçüncü ülke antlaşmalarındaki AT ülke gemilerinin girmesini kısıtlayan hükümler kaldırılacak,

1 Ocak 1993’ten itibaren tüm ülkelerle yapılan deniz ticaretine ilişkin kısıtlamalar tamamen kalkmış olacaktır. Kısaca Topluluk gemileri ve yükleri kavramı doğacaktır.

2.4.2 4056/86 Sayılı Karar

Roma antlaşmasının 85. ve 86. maddelerindeki serbest rekabet kuralının deniz taşımacılığına uygulanması amacını güden bu karar, üye ülkelerin serbest ticareti engelleyici yasaklayıcı ve başka ticari bir tarafı egemen hale getirici anlaşma ve uygulamalarını yasaklamaktadır. Roma Antlaşması Komisyonu eline gemi ticaretinde bu kuralların uygulanması için  yaptırımcı bir yetki vermediğinden yeni bir kararın çıkarılması gerekmiştir.

2.4.3 4057/86 Sayılı Karar

Bu karar Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Örgütü içinde epeyi eleştiriye uğramıştır. AT’nin kendi armatörlerini koruyan hükümlere yer verdiği bu kararda, yabancı armatörlerin ticari olmayan avantajlardan yararlanmalarını normal navlun altında yük taşımalarını engellemeye çalışmakta ve eğer bu davranışlardan AT armatörleri zarar görürse telafi edici bir verginin koyulabileceği hükme bağlanmaktadır.

2.4.4 4058/86 Sayılı Karar

Bu karar, üçüncü bir ülkenin veya temsilcilerinin topluluk üyesi şirket ve gemilerinin bu ülke ile olan deniz ticaretine serbestçe girişini engellemeleri halinde, AT’na, karşı tedbir uygulama yetkisi vermektedir.

AT, kabotaj sınırlamasının kaldırılması yönünde de karar almıştır. Ancak 1993’ten itibaren bile olsa, AT’de birçok ülke kabotaj haklarına dokunulmasını istememektedir.

3. Avrupa Birliği’ne Uyum Sürecinde Türk Deniz Taşımacılığı

3.1 Türkiye’nin Denizyolu Taşımacılığı’ndaki Genel Durum 

1 Ocak 1996 tarihinde AB’den yapılan sanayi malları ithalatında korumalar tamamıyla kaldırılmış, üçüncü ülkelere yapılan ithalatta da AB’nin Ortak Gümrük Tarifesi (OGT) uygulanmaya başlamıştır. Aynı yıl iç talepte de yaşanan canlılık sonucu Türkiye’nin ithalatı yüksek oranda artmış, ihracattaki artış ise sınırlı kalmıştır. 1996 yılında Türkiye’nin ihracatı 23.1 milyar dolar, ithalatı ise 42.5 milyar dolar olarak gerçekleşmiştir. Gümrük Birliği’nin ithalat artışına etkisi ile dış ticaret açığı bir önceki yıla göre %37 oranında artarak 19.4 milyar USD’a ulaşmıştır. Aynı yıl Türkiye’nin denizyolu taşımaları incelendiğinde, 1995 yılına göre ihracat taşımalarının 20.1 milyon tondan 18.8 milyon tona düştüğü, ithalat taşımalarının ise 64.0 milyon tondan 72.8 milyon tona yükseldiği gözlemlenmektedir. 1996 yılında Toplam dış ticaret denizyolu taşımaları ise yaşanan ithalat artışının da etkisiyle 84.1 milyon tondan 91.6 milyon tona yükselmiştir. 

1997 yılında, Türkiye’nin ihracatı %13 oranında yükselerek 26.25 milyar USD’, ithalatı ise %11.5 oranında yükselerek 48.66 Milyar USD düzeyinde gerçekleşmiştir. 1997 yılı Denizyolu taşımaları ise ihracat 37 milyon ton, ithalat 75.3 milyon ton olmak üzere toplam 112.3 milyon ton düzeyine yükselmiştir. 1998 yılında ise ihracat %2.4 artarak 26.8 milyon dolar, ithalat ise ekonomide yaşanan daralma paralelinde %5.4 azalarak 45.9 milyon dolar olarak gerçekleşmiştir. Denizyolu taşımaları ise 24 milyon ton ihracat, 79.3 milyon ton ithalat olmak üzere 104.7 milyon ton düzeyindedir. 1999 yılında ise Türk limanlarındaki yükleme boşaltma faaliyetleri 158 milyon tona ulaşmıştır(10(.

Bu gelişmeler incelendiğinde Gümrük Birliği’nin dış ticaretimizde ve buna paralel olarak denizyolu taşımacılığımızda, 1998 yılında yaşanan global Asya ve Rusya krizinin etkisiyle aynı yıl için ihracat taşımalarında bir önceki yıla göre azalma söz konusu olmakla birlikte, genel olarak büyüme yaşandığı gözlenmektedir(11(.

3.2 Gümrük Birliği’nin Deniz Sektörü Teşvik Politikasına ve Gemi İnşa Sanayii’ne Etkileri

3.2.1 Avrupa Birliği’nin Teşvik Sistemi

1998 yılında Avrupa Komisyonu özellikle İngiliz hükümetinin desteğiyle bir “Quality Shipping Campaign” uygulamasını kabul etmiştir. Amaç mevcut teknik ilkelerin ve ISM (Uluslararası Güvenlik Yönetimi-International Safety Management) Kodu kurallarının ötesinde, denizcilik piyasalarında bir güvenlik bilinci oluşturarak standart altı gemilere karşı kesin tedbirler alınmasıdır. Diğer taraftan ondört Avrupa Birliği üye ülkesi tarafından imzalanarak 1982 tarihinde yürürlüğe giren Paris Memoranduma’na göre (Liman Devleti Kontrolü) üye ülkeler limanlarına gelen ticaret gemilerinin IMO ve ILO Konvansiyonlarının hükümleri uyarınca denetlemektedirler. Burada da amaç standart altı gemilerin Avrupa Limanları’na alınmaması olmaktadır (12(. 

Diğer taraftan AB üye ülkelerin denizcilik sektörüne yönelik politikalarının geleceği ile ilgili olarak 1997 yılında önemli kararlar alınmıştır. “Denizcilik Sektörüne Yönelik Yardımlarla İlgili Avrupa Komisyonu İlkeleri Tebliği” ile daha önce uygulanan sübvansiyon limitleri terk edilmekte, denizcilikte en ileri konumda olan Norveç, Yunanistan gibi ülkelerin teşvik politikaları benimsenmektedir. Avrupa Komisyonu yardım miktarına sadece üst sınır koymakta, teşvik metodlarını da açıklayarak orta vadede ülkeler arasında rekabet eşitsizliğini kaldırmayı amaçlamaktadır. Bu ilkeler Komisyonun Yeni Bir Gemi İnşa Politikası Tebliği ile genişletilmiştir. Ayrıca Avrupa tersanelerinin desteklenmesi ile ilgili bir yönetmelik taslağı hazırlanmıştır. Komisyon böylece gemi inşa yardımlarının kaldırılması yolundaki OECD Sözleşmesinden bağımsız hareket etmekte, ayrıca bu uygulamalar WTO (Dünya Ticaret Örgütü-International Trade Organization) ile de bağdaşmamaktadır. 1998 yılında Alman Teşvik Sistemi yeniden yapılandırılmış, gemi sahiplerine 1999 yılından itibaren yeni vergi teşvikleri getirilmiş, Denizcilik Uyum Yasası çıkarılmıştır. Hollanda, Danimarka, İsveç, Norveç, Finlandiya, Fransa ve İtalya’da sadece ücret vergileri değil gemi adamlarının sosyal ödemeleri de direkt veya en direkt sübvansiyonlarla devletçe desteklenmektedir. Bu gelişmeler, AB’de devlet yardımlarının, tüm dünyada deniz sektöründe yaşanan rekabet ortamında dünya deniz ticaretinden azami pay almak gayesi ile gerçekleştirildiği ve uluslararası ilke ve normların dahi göz ardı edilebildiği gerçeğini ortaya çıkarmaktadır. 

3.2.2 Türkiye’deki Teşvik Sistemi ve Avrupa Birliği

Türkiye’de denizcilik sektörü planlı dönemin başladığı yıllardan itibaren teşvik görmüş ancak, 1980 yılından sonra gerçekleştirilen Deniz Ticaret Filosu’nun Geliştirilmesi ve Gemi İnşa Tesislerinin Teşviki hakkındaki 2581 Sayılı Kanun dışında yeterince realize edilememiştir. Yeni tersanelerin inşası ve mevcut olanların revize edilmesi için gereken öz kaynak birikimi sağlanamadığı gibi, özel tersanelerin kıyı mevzuatı ve teminat darboğazı aşılamadığından yoğun talebe rağmen %20 kapasite ile çalışmak durumunda kalmışlardır. 

Türkiye’de gemi inşa sanayii sektörü günümüzde gelişme, modernizasyon ve AB normlarına uygun yeni gemilerin inşası açısından bir darboğaz içindedir. Bu konuda en büyük sıkıntı finansman temini yönünden yaşanmış ve yaşanmaktadır. Sektör İhtisas Bankası olan Denizcilik Bankası’nın kapatılması da gemi inşa sektörü açısından ciddi sıkıntılara neden olmuştur. Gemi İnşa Sanayii desteklendiği ve geliştiği ülkelerde önemli bir istihdam potansiyeli yaratmakta, çok sayıdaki yan sanayii dallarının da ekonomik fayda yaratmasına imkan hazırlamaktadır. 

Ülkemizde denizciliğimizin geliştirilmesi için en ciddi uygulama Ocak 1975 tarihinde Bakanlar Kurulu Kararı ile kurulan Fon ile başlamıştır. Ancak bu yıllarda Kıbrıs sorunu ile ülkemize uygulanan ambargo, ortaya çıkan döviz sıkıntısı, Haliç’te faaliyet gösteren özel sektör tersanelerinin, alt yapısı olmayan Tuzla bölgesine taşınmaları gibi nedenler gemi inşa sanayiinin gelişimini engellemiştir. 

Yatırım teşviklerinin Dünya Ticaret Örgütü ve Gümrük Birliği normlarına kanalize edilmesi kapsamında 31 Mayıs 1995 tarihli Yatırım Devlet Yardımları Hakkındaki Kararda yer alan denizcilik sektörü ile ilgili teşvikler sektörün rekabeti sağlaması için yetersiz kalmaktadır.  

Komisyon'un Türkiye için Avrupa Stratejisi; Pan-Avrupa Şebekeler kurulmasına katılım, deniz taşımacılığında işbirliği, bir havacılık anlaşmasının müzakere edilmesi ve uydu navigasyon ve pozisyonlama üzerinde işbirliği dahil, bu sektörde gelecekte işbirliği için bir dizi kılavuz ilkeler ortaya koymaktadır.

Küresel navigasyon ve pozisyonlama alanında, Komisyon bölgedeki navigasyon kullanıcılarının artan taşımacılık emniyetinden ve etkinliğinden yararlanmalarına imkan sağlamak için, Türkiye dahil Akdeniz’li ortaklarıyla işbirliğini geliştirmektedir. Altyapı konusunda Türkiye, Trans-Avrupa Küresel Seyir Uydu Sistemi (Global Navigation Satellite System-GNSS) şebekesinin genişlemesine katılma arzusunu ifade etmiştir. 

Türkiye, Haziran 1997'de Helsinki'de Üçüncü Pan-Avrupa Ulaştırma Bakanları Konferansı'nda kabul edilmiş olan, Pan-Avrupa Ulaştırma Alanları'ndan ikisinin - Karadeniz Alanı ve Akdeniz havzası Alanı-coğrafî kapsamı içine girmektedir. Bu iki bölgesel ulaştırma şebekesinin geliştirilmesi üzerine hazırlık çalışması halen devam etmektedir ve Türkiye'nin bu girişimlerden her ikisine de katılması beklenmektedir.

4 Sonuç 

Türkiye’nin Avrupa Birliği ile ilişkileri yönünden olumlu sonuçlar elde edebilmesi ve ekonomik gelişmesini hızlı bir şekilde sürdürebilmesi için ulaştırma sektörü içinde orta ve uzun vadeli planlar oluşturulmasına ihtiyaç vardır. Türkiye’de her alanda olduğu gibi denizcilik alanında da Birliğe entegre olma çalışmaları sürdürülmektedir. 

Günümüzde deniz ticaret filomuzun ortalama 20-25 yaşlarına ulaşmış olması ve yürürlüğe giren uluslararası kurallar, bu gemilerin yenilenmesini kaçınılmaz hale getirmiştir. Diğer taraftan Liman Devleti Kontrolü yönünden ve Klas Kuruluşlarınca aranan standartlara bağlı olarak gemilere yapılması gereken teknolojik yatırımlar maliyeti yükseltmektedir. Uluslararası rekabet, daha genç ve daha yeni teknolojiye sahip, dolayısıyla yatırım maliyeti yüksek gemilerden oluşan bir filoya sahip olmanın önemini ortaya koymakta, bu yönde devlet yardımlarını AB’de olduğu gibi kaçınılmaz kılmaktadır.  

Avrupa Birliği üyeliği konusunda deniz taşımacılığı açısından bir başka sorun, Türk gemi adamlarının eğitimi konusunda AB normlarını yakalamaktır. Türkiye’nin IMO ve ILO anlaşmalarından Topluluğun onayladıklarına Türkiye’nin de uyum sağlaması gerekmektedir.

Türkiye’nin Avrupa Birliği’ne tam üyeliği durumunda denizcilik sektöründeki Türk ve yabancı gemiler arasındaki ayırımı içeren kabotaj (dahili taşımacılık) taşımacılığı da tehlikeye girecektir. Ancak Türkiye denizciliğinin gelişebilmesi ve geleceği açılarından Yunanisten örneğinde olduğu gibi bu hakkın kaldırılması uygun görülmemektedir.

Ulaştırmada alt yapı kararları alınırken, demiryolu ve denizyolu ulaştırma türlerinin ihtiyaçlarını hızla karşılamaya, karayolu gelişimini kontrol altına almaya, limanlardaki alt yapı eksikliklerini kapatmaya yönelinmelidir. Unutulmamalıdır ki, üç tarafı denizlerle çevrili Türkiye’de deniz ulaştırmasına yönelik olarak alınacak kararların ve yatırımların başarısı, diğer ulaştırma sektörlerinde olduğu gibi ülke kalkınmasına ve ekonomisine katkıda bulunacaktır.
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