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ONSOZ
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Doktora Tezi
OZET

KARADENIZ’DE BALIKCILIK YONETIMI UYGULAMALARININ
BALIKCILIGIMIZA OLAN ETKILERININ DEGERLENDIRILMES]

Erdal USTUNDAG

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Balike¢ilik Teknolojisi Anabilim Dali
Danisman: Prof. Dr. Ertug DUZGUNES
2013, 219 sayfa, 28 sayfa ek

Bu ¢aligma, balik¢ilik yonetimi uygulamalarinin sektdrel, sosyal ve ekonomik agidan
Karadeniz balik¢iligina etkilerini belirlemek amaciyla yapilmigtir. Balike¢r filosunun say1
ve nitelik agisindan biiyilikliigii ortaya konmus, tekne boyu ve motor giicii degisiminin
etkileri belirlenmistir. Ozel Tiiketim Vergisi (OTV) alinmayan yakit kullanim, teknelerin
%20 boy uzatma hakki gibi uygulamalarin etkileri arastirilmistir. Balik¢ilarin goriislerini
almak icin anket ¢alismasi yapilmistir. Karadeniz’de avcilik yapan teknelerin ruhsat
defterleri incelenerek tekne niteliklerindeki degisim ortaya konulmustur. Tiirkiye Istatistik
Kurumu veri seti kullanilarak tekne karakteristikleri ile avcilik faaliyetleri arasindaki
iliskiler incelenmistir. Isgiicii veya giderler ile iiretim arasindaki iliskiler, tekne boyu veya
motor giiclinlin iretimle olan iliskilerinden daha yiliksek bulunmustur. Son yillarda,
teknelerin motor giiclerinde Onemli artiglar meydana geldigi goriilmiistir. Bu artisa,
balik¢ilar arasindaki rekabetin, ava ve pazara erken ulasma g¢abasimin etkili oldugu,
OTV’siz yakitin da bu artis1 hizlandirdig: tespit edilmistir. Filonun azaltilmasina ihtiyag
oldugu, av giiciiniin daha fazla biiylimemesi i¢cin motor gili¢lerine siirlama getirilmesi
gerektigi sonucuna varilmistir. Teknelerin gelir ve karliliklar1 dikkate alindiginda balik¢i
teknelerine yapilan motor giicii degistirme yatirimlarinin bir¢ogunun aslinda gereksiz

oldugu goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Balik¢ilik yonetimi, Sosyo-ekonomi, Etki degerlendirme, Girgir,
Trol, Karadeniz
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PhD. Thesis
SUMMARY

THE EVALUATION OF EFFECTS OF FISHERIES MANAGEMENT
APPLICATIONS ON FISHERY ACTIVITIES IN THE BLACK SEA

Erdal USTUNDAG

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Fisheries Technology Engineering Graduate Program
Supervisor: Prof. Dr. Ertug DUZGUNES
2013, 219 Pages, 28 Pages Appendix

The purpose of this study is to identify the effects of fisheries management
applications on sectoral, social and economic affairs on the Black Sea fisheries. The
qualitative and quantitative size of fishing fleet was presented and the effects of changes in
vessel length and engine power were determined. Moreover, the effects of applications
such as providing the fishermen with special consumption tax excluded fuel prices and
their being free to modify the vessel length up to %20 were studied. A survey study was
carried out in order to collect ideas of fisherman. The registration certificates of fishing
vessels in the Black Sea were examined and the changes in the structure of vessels were
presented. Using the data set provided by Turkstat the relationship between fisheries
activities and vessel characteristics were analysed. The relations between production and
manpower or outgoes were found out to be higher than the relations between production
and engine power or vessel length. It is clearly seen that there has been a significant
increase in engine powers in recent years. It is determined that, the competition between
fisherman in order to reach the product and the market earlier has caused this increase, and
the fuel provided for fisherman without special consumption tax has accelerated this
increase. It is concluded that there is an urgent need to reduce the fishing fleet and in order
to prevent the growth of fishing power and limitations on engine powers are needed.
Income and the profitability of fishing vessels, it is clearly seen that most of the

investments on increasing engine powers are actually unnecessary.

Key Words: Fisheries management, Socio-economics, Impact assessment, Fishing fleet,
Purse seine, Trawl, Black Sea
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Balik, ¢ok eski zamanlardan beri insan gidasini olusturmus, balikgilik ise gelir ve
istihdam saglayan ekonomik bir faktér olmustur. ilk insanlar kendi karmnlarmi doyurmak
icin avcilik, toplayicilik yapmis, toplumsal yapi gelistikce ekonomik bir faktoér olarak
balikeilik da gelismistir.

Antik caglardan beri Anadolu’da, 6zellikle de Karadeniz ve Marmara’da yapilan
balik¢ilik her zaman bdlge halki i¢in 6nemli gecim kaynaklarindan biri olmus; tuzlanmis
ve sos haline getirilmis balik, bolge ihracatinin temelini olusturmustur (Bursa, 2007).

Biitiin devirlerde Istanbul, baliklari ile iin yapmus, Batili seyyahlar balikhaneleri ve
buralardan alinabilen nefis baliklart methetmekten geri kalmamislardir. Evliya Celebi’ye
gore; diger bolgelerden farkli olarak Istanbul’un &zel bir balik tiiketimi vardir. Belirli
mevsimlerde balik, biiyiik siiriiler halinde Bogaza akin eder (Atar ve Ates, 2009).

P. Gyllius'iin 1561°de Lyon’da yayinlanan eserinden John Ball tarafindan terciime
edilerek 1729’da Londra’da bastirilan "The Antiquities of Constantinople” adli eserde
Istanbul’daki balik¢ilik soyle anlatilmistir: "Istanbul, iki denizden gelen pek ¢ok miktarda
baliklarla doludur. Balik denizde o kadar boldur ki, ¢cok defa sahilden elle tutulabilir.
Baharda, balik siiriileri Karadeniz’e dogru akin ettikleri zaman onlar1 tagla 6ldiirmek dahi
kabil oluyor. Kadinlar pencereden sarkittiklar1 sepetlerle balik tutulabiliyorlar. Balik¢ilar
ise olta ile o kadar ¢ok torik balig1 avliyorlar ki, bunlar biitiin Yunanistan’a, Asya ve
Avrupa’nin biiylik bir kismina kafi gelebilir. Balik pazarma her giin ¢esitli balik yiginlari,
istiridye ve diger kabuklu hayvanlarla dolu kayiklar yanasir” (Anonim, 1954).

Karadeniz de aym sekilde balik acisindan zengin bir denizdir. Strabon, Sinop’ta
fevkalade giizel palamut dalyanlar1 bulundugunu, Tournefort da 1700’lerde Sinoplularin
baslica islerinden birinin balik¢ilik oldugunu, tuzlama ve balik yagi ticareti ile mesgul
olduklarini; tuzlamayi1 daha ¢ok uskumru ve palamuttan yaptiklarini, yagi da yunus ve
foktan ¢ikardiklarini sOyler (Atar ve Ates, 2009).

Evliya Celebi’nin “Seyahatname” isimli eserinde de pek ¢ok balik ve hamsi hakkinda

bilgiler bulunmaktadir. Evliya Celebi, 1634 yilinda Trabzon’a gelisinde, iskeleye hamsi



geldiginde tellallarin bagirmasindan, boru iiflenmesinden, boru sesini duyan herkesin isi
giicii birakip iskeleye kosmasindan niikteli bir dille bahsetmektedir (Kahraman ve Dagli,
2005).

Karekin Deveciyan’in 1915 yilinda yazdigi “Tiirkiye'de Balik ve Balik¢ilik” adl
kitabinda, hamsinin Karadeniz’de Siirmene, Trabzon ve Sinop kiyilarinda ¢ok bol oldugu
ve bu bolgede Kasim’dan Nisan ayina kadar ¢evirme aglari, hamsi sagmasi ve manyatlarla
avlandig1 belirtilmektedir (Deveciyan, 2006). Hamamizade Ihsan Bey’in 1928 yilinda
yazdigi, “Hamsiname” isimli eserde hamsi avciliginin yapilisini anlatilmakta ve baligin
bolluguna vurgu yapilmaktadir. Bolca ¢iktig1 yillarda ucuz ve verimli oldugu i¢in tarla ve
bahgelerde giibre yerine hamsi kullanildigi belirtilmektedir. Eserde, ekonomimizin bu
kaynaktan daha fazla faydalanabilmesi i¢in, gelismis lilkelerde kullanilan balik aveiligi
tekniklerinin iilkemize getirilerek avciligin artirilmasi ve pazarlama agisindan da
muhafazasinin gelistirilmesi dnerilmistir (Hamamizade, 2007).

Selguklularda ve Osmanlilarda balik¢ilik meslegi yerli Rum, Ermeni ve Latinlerce
yiirtitiilmiistiir. Genel olarak bu balik¢ilarin sosyo-ekonomik durumlar1 zayiftir. Balik¢ilar,
ekonomik olarak giiclii degildir. Birinci Diinya Savast ve Ulusal Kurtulus Savasindan
sonra kiyilarda yasayan balik¢1 ve slingerci yerli Hiristiyan azinliklarin Anadolu’yu terk
etmelerinden sonra ada ve kiyilarda balik¢ilik faaliyetleri durmus, tekneler bos kalmustir.
Bu bolgelere balik¢i olmayan gog¢men Tiirkler yerlestirilmis, yeni gelenler balik¢iligt
bilmediginden balik¢ilik meslegi gerilemistir. II. Diinya Savasi sirasinda ve sonrasinda
yapisal ve teknolojik gelisme agisindan kipirdanma hareketleri goriilmistiir (Arisoy, 1974).

Onceleri ilkel usullerle yapilan avcilik zamanla daha modern araclarla yapilmaya
baslanmistir. Teknolojinin gelismesine paralel olarak balikg¢ilikta kullanilan av ara¢ ve
gerecleri de zaman igerisinde ¢ok biiylik degisim ve gelisim gostermistir. Ahsap
teknelerden sa¢ teknelere gecilmis; bitkisel malzemelerden yapilan aglar yerine dayanikli
sentetik aglar kullanilmis; daha biiylik tekneler, daha giiclii motorlar ve gii¢lii balik bulucu
cihazlar kullanilmaya baglanmistir.

Diinyadaki gelisime paralel olarak iilkemizde de avcilik teknolojisindeki gelismeler
ozellikle 20. ylizyilin son ¢eyregi ile 21. yiizyilin baslarinda goriilmiis, balik¢ilik av giicii
cok artmistir. 20. yiizyilin basindan, son ¢eyregine kadar gegen siirede balikgilikta
meydana gelen degisim Celikkale vd. (1999a) tarafindan, 6zellikle hamsi avciligi dikkate
aliarak tablo halinde 6zetlenmistir. Bu 6zete glinlimiizdeki gelisim de ilave edilerek Tablo

1’de verilmistir.



Tablo 1. 20. ylizyilda ve 21. ylizy1l baslarinda balik¢ilikta meydana gelen gelismeler

Gelisme 1. Diinya Savasi I. ve II. Diinya Savast II. Diinya Savasi 21. Yiizyil Baglari
Alam Arasi Sonrast
Tekneler  8-10 m'lik ahsap 10-15 m'lik ahsap, 3-4 20-40 m'lik ahsap ve ~ 30-50 m’lik sag
tekneler ve yelken ¢ifte kiirek sag¢, 400-1000 HP tekneler, 2000-3000
motor giicii HP motor giicii
Aglar Siirgiilii serpmeler, Pamuk ipligi 18rip, Sentetik aglar (800- Sentetik aglar (800-
pamuk ipliginden (boy:100-120, 1000x120-150 m) 1200x140-160 m)
aglar derinlik:15 kulag)
Balik Kizarinti, yakomoz, Kizarinti, yakomoz, Echo-sounder ve Geligmis echo-
Bulma kuslar kuslar sonarlar sounder ve sonarlar
(birden fazla)
Ag Insan giicii Istinga halati gikrikla, Istinga halati vingle,  Daha giilii vingler
Toplama aglar insan giiciiyle aglar insan giiciiyle
Avi Alma Kepge torlari Tlkel rosi ve kitalla Rosi ve balik Giigli balik
pompalari pompalari, elekler
Isik Fanya 15181, Ligmen  Deveci fenerleri Elektrik, jeneratorler ~ Daha giiclii 151k ve
Kaynagi jeneratorler
Tletisim Fanya 15181min Fanya 15181mnin WHEF ve CB telsiz, Telsiz, cep telefonu,

hareketi

hareketi

radyo ve telefonlar

internet

Balik¢ilikta meydana gelen teknolojik gelisim zaman igerisinde balik¢r gemilerinin
av giicli ve cabasinda biiyiik artiglara neden olmustur. Balik¢ilik av arag ve gereglerindeki
gelisme ve biiylime baslangigta avcilik miktarlarinda 6nemli artiglar saglamistir. Ancak
zamanla balik¢ilik kaynaklari, av giiciiniin biiyiikligli karsisinda yetersiz kalmaya
baslamistir.

Daha sonraki donemde ise avcilik yoluyla yapilan iiretim yaninda su iiriinleri
yetistiriciligi 6nem kazanmaya baslamistir. Ozellikle son yillarda yetistiricilik iiretimi
stirekli artis gostermektedir. Ancak yetistiricilik iiretimindeki artisla birlikte su ortamini
kullanan diger sektorler ve gevreyle ilgili baz1 sorunlar ortaya ¢ikmistir (Oztiirk vd., 2006).

Hem av giiciiniin artmasiyla balik¢ilik kaynaklar {izerindeki baskinin fazlalagmasi,
hem de yetistiricilik tesislerinin say1 ve kapasitelerinin artmasiyla birlikte su kaynaklarinin
yonetimi ve siirdiiriilebilir kullanimi kavraminin 6nemi artmaistir.

Ozellikle Ikinci Diinya Savagindan sonra artan bilgi ve teknolojik geligmeler

neticesinde su iriinleri aveiligi ve yetistiriciligi hizla gelismistir. Ancak, balikgilik



kaynaklar1 yenilenebilir olmasia karsin sinirsiz degildir. Insanlarin beslenme, ekonomik
ve sosyal ihtiyaclarim1 karsilamaya devam edebilmesi i¢in bu kaynaklarin dogru
yonetilmesi gerekmektedir (FAO, 1995).

Su diriinleri iiretimi; biyolojik, ekolojik (¢evresel), teknolojik, sosyal, kiiltlirel ve
ekonomik hususlar olarak siniflandirilabilen bir dizi faktor tarafindan kisitlanmaktadir.
Dolayisiyla balik¢ilik yonetimi, bu faktorlerin bir arada etkin bir sekilde kullanilmasini
gerektirmektedir (Cochrane, 2002).

Balik¢ilik kaynaklarinin etkili ve siirdiiriilebilir bir sekilde kullanilabilmesine yonelik
olarak pek ¢ok calisma yapilmistir. Gida ve Tarim Orgiitii (FAO), Akdeniz Balik¢ilik
Genel Komisyonu (GFCM) gibi uluslararasi organizasyonlar, iiye iilkelerin balik¢ilik
yonetiminde uymasi gereken bilimsel ve teknik kriterleri belirlemis, sorumlu balik¢ilik i¢in
kurallar tanimlamistir (FAO, 1995). Pek ¢ok iilke su iiriinleri kaynaklarin1 korumak, etkin
sekilde kullanmak i¢in ¢esitli yonetim planlar1 hazirlamis veya hazirlamaktadir.

Balik¢ilik yonetimiyle ilgili uygulamalar igerisinde ililkemizi en ¢ok ilgilendiren
konulardan biri tiyelik i¢in ¢aba sarf ettigimiz Avrupa Birliginin (AB) Ortak Balik¢ilik
Politikasidir (OBP). AB’de balikcilik sektoriiyle ilgili alinan ilk tedbirler 1970’li yillara
kadar gitmektedir. Uye iilkeler arasindaki ¢esitli miizakereler sonucunda 1983 yilinda AB
OBP ortaya ¢cikmistir. AB’nin genisleme siireci, yeni gelismeler, teknolojik ilerlemeler,
cevresel ve sosyo-ekonomik yeni yaklagimlara bagli olarak OBP, ilki 1992, ikincisi 2002
yilinda gergeklestirilen iki reform siireci gecirmistir. Bu revizyonlarla balik¢iligin
ekonomik, sosyal ve ¢evresel boyutlariyla siirdiiriilebilir bir nitelik kazanmas1 hedeflenmis,
ekosistem yaklasimli bir politika benimsenmistir. Stirekli devam eden gézden gecirmelerle,
uygulanan politikanin etkileri degerlendirilmekte, olumlu ve olumsuz etkiler analiz
edilerek, eksiklikler belirlenmekte ve gelecek i¢in yonetim politikalar1 ortaya
konulmaktadir (Holden, 1994; Elekon, 2007; URL-1, 2011).

Ulkemizde de balik¢ilik kaynaklarmin siirdiiriilebilir kullanilmasina ydnelik gesitli
caligmalar yapilmaktadir. FAO gibi uluslararasi organizasyonlar veya AB gibi iilkelerin
calismalar1 ile kiyaslandiginda ve bilimsel gergekler degerlendirildiginde iilkemiz
balik¢iligmin etkin ydnetimi igin hala yapilacak faaliyetlerin oldugu goriilmektedir. Ustelik
su kaynaklar1 ve balik stoklar1 dinamik bir yap1 sergilediklerinden bu kaynaklarin her
zaman yeni gelismelere gore yonetilmesi ihtiyact ortaya ¢ikmaktadir.

Balik¢ilikta gelismis pek cok iilke yonetim uygulamalarini stirekli degerlendirerek,

gelismelere gore politikalarim yeniden gdézden gecirmektedir. Ulkemizde de balikgilik



kaynaklarinin yonetilmesi i¢in alinan kararlarin, uygulanan yonetim faaliyetlerinin nasil
sonuglar dogurdugunu goérmek, sonuglar1 degerlendirmek, olumlu ve olumsuz yonleri
ortaya koymak ve gelecek uygulamalara yonelik planlamalar yapmak gerekmektedir.
Balik¢iligimizi yonetmek i¢in uygulamaya aktarilan kararlarin sektorel, ekonomik ve
sosyal etkilerini belirleme ihtiyaci bu tez ¢alismasinin hazirlanmasinda temel ¢ikis noktasi
olmustur. Calismada, 6nce cumhuriyet doneminde balik¢ilik kaynaklarimizin yonetimi i¢in
yiriitiilen faaliyetler degerlendirilmis, daha sonra giiniimiiz uygulamalarmin sektordeki

etkileri lizerinde durulmustur.

1.2. Tirkiye’de Balik¢ihigin Gelisimi

Balik¢iligimizin bugiinkii seviyeye nasil geldigini daha iyi anlamak i¢in ge¢misten
giiniimiize balik¢ilik lizerinde yapilan uygulamalarin etkisine bakmak faydali olacaktir.
Gegmiste bazi donemlerde 6nemli adimlar atilmig ve balik¢ilikta dnemli gelismeler olmus,
bazi donemlerde ise balik¢ilik sektoriinde sorunlar yasanmustir.

Cumhuriyetin kurulusundan giiniimiize kadar gegen zamani balik¢iligimizin
gelismesi agisindan donemler halinde inceleyecek olursak, iki Onemli donem goze
carpmaktadir. Bunlardan birincisi 1990’lara kadar, balik¢ilik giicliniin artirilmasi i¢in ¢aba
sarf edildigi ve iiretimin arttifi donem, ikincisi ise 1990’lardan sonra artik av giliciinlin
fazlaligindan yakinilan; iiretimin azalmaya veya zikzaklar ¢izmeye bagladig1 ikinci
donemdir.

Gegmis uygulamalart daha detayli inceleyebilmek i¢in Cumbhuriyetten giinlimiize
gecen siireyl 1930 oncesi, 1930-50 arasi, 1950-70 arasi, 1970-90 aras1 ve 1990’dan
giiniimiize sekliyle 20 yillik donemler halinde ele alabiliriz. Bu donemler salt 20’ser yillik
zaman periyotlar1 olmayip ayni zamanda balik¢iliktaki bazi 6nemli doniim noktalarina da
karsilik gelmektedir.

1930 oncesinde, heniiz 1. Diinya Savasinin etkileri yeni bitmis, Cumhuriyet yeni
kurulmugtur. Bu donemde balik¢iligin gelismesini beklemek i¢in heniiz ¢ok erkendir.
1930’larda baslayan egitim ve kalkinma hareketinden, iiniversite reformundan balik¢ilik da
etkilenecek, balik¢ilik arasgtirma kurumlart olusacak, balikgilik egitimlerine Onem
verilecektir. Ancak ekonomi giiclii olmadigi i¢in bu dénemde balik¢iligin gelisimi yavas
olacaktir. 1950°den sonra balik¢iligin gelistirilmesi icin biiylik hamleler baslayacak, Et

Balik Kurumu kurulacak, Marshall yardimlar1 ve nispeten gili¢lenen ekonomiyle



yatirimlara gidilecektir. 1970 sonrasi donemde, gelisen balik¢iligin bir elden yonetilmesi
ihtiyac1 ortaya ¢ikacak ve Su Uriinleri Genel Miidiirliigii kurulacak, balikgiligin gelismesi
teknolojinin gelismesine paralel olarak hizlanacaktir. Bu gelisme, 1990’lardaki hamsi
krizine kadar devam edecek, bu tarihten sonra avcilik iiretiminde inis-¢ikiglar baslayacak,

Ote yandan yetistiricilikte dnemli gelismeler goriilecektir.

1.2.1. 1930 Oncesi Donem

Osmanli Déneminde balikgilik nizamnamelerle idaresi edilmistir. Bunlar: 27 Agustos
1287 (Miladi 1871) tarihli Dersaadet (Istanbul) Biladi ve Selasede Midye ve Istiridye
Ihrac1 Hakkinda Nizamname, 19 Nisan 1298 (Miladi 1882) tarihli Dersaadet (Istanbul) ve
Tevabii Balikhane Idaresine Dair Nizamname ve 18 Safer 1299 (Miladi 1882) tarihli
Zabita-1 Saydiye Nizamnamesidir (Resmi Gazete, 1971).

Borglarin  6denmesi i¢in devlet gelirleri arasina sokulan balik avi vergisinin
toplanmasi, balik avciligi islerinin bir kayit ve kural altina alinmasini gerektirmis ve bu
gbrev bir siire 1877°de kurulan Rusumu Sitte Idaresince yiiriitiilmiistiir. 1881‘de Rusumu
Sitte Idaresi kapatilarak, yerine tamamen devlet kontroliinden bagimsiz Duyunu
Umumiyey-i Osmaniye idaresi kurulmustur. Bir bakima devlet i¢cinde devlet haline gelen
bu idare yonetiminde 1882 yilinda, “Dersaadet ve Tavabii Balikhane Idaresine Dair
Nizamname” ile Istanbul balikhanesi faaliyete baslamustir (Dozbay, 1970).

Ulkemizin balik¢iligi, Lozan Antlagmasina kadar tamamen Duyunu Umumiye
Idaresinde kalmustir. Bu idarenin isleri, 1928 yilinda Maliye Vekaletine gegmistir.
Balikhane nizamnamesi, birka¢ yeni kanun maddesiyle takviye edilmeye calisilmis, 1931
yilinda, Maliye ve Ekonomi Bakanliklari uzmanlarinca hazirlanan Su ve Kara Av Vergileri
Umumi Talimatnamesi yiiriirlige sokulmustur. Ayrica, ireticilerden alman %24
oranindaki verginin %12’ye indirilmesi saglanarak vergi konusunda bir rahatlama
getirilmek istenmistir. Ancak, yasal statii tam anlamiyla degistirilememis ve kapsamli
tedbirler alinamamistir (Tuna, 2004).

Balikhane, Maliye Bakanligt Av Vergileri Miidiirliigii tarafindan 1950’ye kadar
yonetilmistir. 23 Mart1950 tarih 5639 sayili kanunla, av vergileri kaldirilmis ve balikhane,
1 Nisan 1950 tarih ve 1580 sayili Belediye Kanununa istinaden Istanbul Belediyesine
devredilmistir (Dozbay, 1970).



Birinci Diinya Savasindan Once ve savas sirasinda Diiyunu Umumiye idaresi
tarafindan balik¢ilik konusunda baz tetkikler yaptirilmistir. Alman arastirmaci H. Liibbert,
Bahriye Vekalatinin daveti iizerine gelmis ve Tiirkiye balik¢iligi hakkinda incelemelerde
bulunmustur. Liibbert, Ziraat Vekaletinin uzmani Dr. Bauer ve balikhane miidiirii Karakin
Deveciyan ile birlikte calisarak balik¢ilik hakkinda bir rapor tanzim etmistir. Yine bu
donemde, Karakin Deveciyan'in, 1915 de Istanbul balikhane miidiirii oldugu sirada “Balik
ve Balik¢ilik” adli eseri yayinlanmistir. Bu eserde, Tiirkiye baliklar1 ve balike¢iligt
hakkindaki bilgiler kaydedilmis olup, 1927 de Fransizcaya tercime edilmistir. 1917-1918
de, Profesoér Ehienbaum'un, Tiirkiye deniz balik¢iligr hakkindaki eseri Almanca olarak
yayinlanmistir (Kutaygil, 1970).

Uzun seneler Diilyunu Umumiye’nin balik¢ilik subesi fen amiri olarak calisan Dr.
Bauer, bir balik¢ilik enstitlisii kurmakla gorevlendirilmistir. Balik¢ilik enstitiisii i¢in,
Uskiidar’da Pasa Limaninda bir bina kiralanmus, ayrica, enstitii igin Izmit kérfezinde 6zel
bir limanin yapilmasi kararlastirilmistir (Baysal, 1971a).

Cumbhuriyet Devrinde balik¢ilik konusunun bir devlet isi olarak ele alinmasi, Maarif
Vekaleti tarafindan 1928’de Marmara Adasinda tesisine baslandigi halde yarim kalan
Balik¢ilik Mektebi'nin agilmasiyla baslar. Savastan o6nce 10 binden fazla Rum balike1
ailesinin barindigr Erdek, Marmara ve Bandirma gibi 6nemli balik¢ilik bolgelerinde az
sayida Tiirk balik¢1 yasamaktadir. Bu sahilin tekrar balikcilarla iskan edilebilmesi i¢in
Balikesir vilayetince bir balik¢ilik mektebinin agilmasi diistiniilmiis, daha sonra Marmara
adas1 uygun gorilmiistiir.

Balikcilik Mektebi 1930 senesine kadar calismustir. 1930°da Iktisat Vekaleti,
Estonya'nin o zamanki Tiirkiye Baskonsolosu Weberman't "Balik¢ilik Miisaviri" sifatiyla
ve biiyiik bir yetkiyle gérevlendirmistir. Weberman'in teklifiyle okul Iktisat Vekaletine
devredilmis ancak 9-10 ay sonra kapanmistir. Bu okulun ara¢ gereglerinden istifade
edilerek ve biiyilk masraflarla 1931 yilinda Istanbul-Baltalimani'nda bir Balik¢ilik
Enstitiisii meydana getirilmistir. Miiesseseye, balik¢ilik miitehassis1 sifatiyla Ingiliz Dr.
Simpson da alinmistir. 1934 senesinde 1ii¢ Alman miitehassisinin  getirtilmesi
kararlastirilmig, Fen Fakiiltesine paralel bir sekilde talebe segilerek faaliyete baslamistir
(Simpson, 1932; Woltereck, 1936; Uziimeri vd., 1956).

XVILI. yiizyilda Istanbul’da balik¢ilik lonca halinde orgiitlenmis, dalyanlar vergiye
tabi kilinmist1 (Atar ve Ates, 2009). Cumhuriyet Déneminde en eski balik¢ilik orgiitii, ayn1

zamanda Tiirkiye’de ilk mesleki orgiitlerden olan “Istanbul Balik Miistahsilleri Dernegi”,



1923 yilinda kurulmus ve Mustafa Kemal Atatiirk de dernege iiye olmustur (DPT, 2001).
Atatlirk zamaninda olduk¢a 6nem verilen kooperatiflesme faaliyetleri, 1930°1u yillarda
Tarim Satis ve Tarim Kredi Kooperatiflerinin kurulmasiyla hizlanmistir. Balikgilikta
kooperatiflesme 1940’lardan itibaren gelismeye baslamistir (Dogan, 2010).

Osmanli Doneminde ve Cumhuriyetin ilk yillarinda avcilikta pamuk ipligi ya da
disaridan (Ingiltere ve Italya) ithal edilen ag ipleri kullaniliyordu. Gelismis iilkelerde
balik¢ilik, biiyiik yelkenliler veya buharli gemilerle yapilirken Tiirk balik¢iligi kiiclik
teknelerle (kayik, sandal, kiiciik motor) yapilmakta idi. Balik¢1 filosu baglica bes cesit
tekneden olusmaktaydi: kancabas kayigi, alamana, balik¢it kayigi, dalyan mavnasi ve
balik¢1 sandali. Bu devirde, reis ve gemiciler arasinda net iirin paylasilir; masraflar
ciktiktan sonra net gelir kalir, yiyecek haricindeki zaruri masraflar da balik¢ilik isletmesi
tarafindan karsilanirdi (Baysal, 1971a).

Bu yillarda denizlerimizden yapilan tiretim daha ziyade go¢mek baliklarin aveiligina
baghdir. Gida, ticaret ve sanayiye elverisli olmalar1 bakimindan gé¢men baliklarin en
onemlileri palamut, torik, uskumru, hamsi ve istavrittir. Yine gezici baliklardan, sardalya
ve kolyoz da aym sekilde ticaret ve sanayiye elverislidir. Bu baliklarin bol miktarda
avlanmasima imkan veren girgirlar, balik¢ilarimiz tarafindan 1915 senesinden itibaren
kullanilmaya baslanmistir. Girgir ag1 iki tekneye esit olarak yiiklenir, tekneleri 10’ar
kiirek¢i ¢eker, ag atildiktan sonra insan giiciiyle cekilirdi. Teknelerde 25-26 kisilik
miirettebat bulunurdu. Bu yéntem, 1950’lere kadar kullanilmaya devam edilmistir (Uner,
1958).

1950°den onceki yillarda Tiirkiye balik¢iligl hakkindaki istatistiksel bilgiler ihracat
miktarlart ile smirhidir. Tiirkiye'nin balik ihracati belli bir seyir takip etmeyip, istihsale
bagli olarak degisiklikler gostermektedir. 1923-1961 yillar1 arasi incelenirse balik
ithracatinin 2-25 bin ton arasinda degistigi goriilmektedir. Balik ihracatinin bu durumu
ihra¢ edilen tiirlerin gd¢men baliklar olmasindan kaynaklanmaktadir. Thracatin biiyiik
kismini taze ve dondurulmus baliklar 6zellikle torik, palamut, uskumru teskil etmektedir.
Alici iilkeler italya ve Yugoslavya’dir. Bu baliklar ithalétc iilkelerde daha ziyade konserve
imalatinda kullanilmaktadir. Tuzlu, kurutulmus ve fiime balik alicilarinin basinda
Yunanistan, Bulgaristan, Israil ve Liibnan gelmektedir. Balik yumurtas1 ihracatinda
Bulgaristan, Yunanistan ve ABD 6nde gelmektedir (Baysal, 1971¢).

Ulkemizde konserveciligin tarihini kesin olarak tespit etmek miimkiin olmasa da

konservecilige 1904 senesinde Selanik’te kurulan bir fabrika ile baglanmistir. Daha sonra



1907-1908 senelerinde Istanbul'da Ermis Kilyakidis tarafindan bir fabrika kurulmus ve
bunu digerleri takip etmistir (Baysal, 1971d).

1.2.2. 1930-1950 Dénemi

Cumhuriyet’in ilk yillarinda balik¢ilik ile ilgili ilk diizenleme 1934 yilinda yapilmis
ve Iktisat Vekaleti, Deniz Mahsulleri ve Avciligi Miidiirliigii Kurulus Kanunu ¢ikarilmstir.
Daha sonra balik¢ilik yonetimi degisik bakanliklar arasinda el degistirmistir. 1934 yilindan
itibaren Iktisat Vekaleti, 1939°dan sonra Miinakalat (Ulastirma) Bakanlig1 ve daha sonra
Maliye Bakanligi balik¢ilik yonetiminde s6z sahibi olmustur. 1950 yilindan itibaren
balik¢ilik yonetimi Ekonomi ve Ticaret Bakanligi’na verilmistir.

1930’larda, balik¢ilik arastirmalarina baslanmasi icin bazi hazirliklar yapilmistir.
Istanbul Universitesine bagli olan ve deniz biyolojisi alaninda ¢alisan kiigiik gapta bir
enstitli, Universite reformundan Once Balta limaninda Damat Ferit Paga selamliginda
mevcuttu. Universite reformundan sonra, 1933 senesinde, Istanbul'a cagirilan Isvigreli
Profesor Andre Naville, Balta limanindaki enstitiiniin genisletilmesi hususunda hazirliklara
girigmis, faaliyetin arttirllmasi i¢in bir¢ok yenilikler yapilmasini teklif etmistir. Bu
degisikliklerin hizli bir sekilde yapilmasia iiniversite biit¢esinin miisait olmamasi ve
Naville'in vefat: lizerine plan gerceklesememistir. Enstitii 1937 yilinda kapatilmigtir. 1947
yilinda, Ekonomi Bakanligi, balik¢ilik islerini, bilimsel bir cerceveye oturtmak ig¢in
yeniden faaliyete ge¢mistir (Kosswig, 1952).

Ikinci Diinya Savasindan 1949 yilina kadar balikgilik, devletin etkin ydnetiminden
yoksun ve karmakarigik bir haldeydi. Balikgilar, gerek tekneler, gerekse takimlar
bakimindan gayet fakirdi. Pazar imkanlar yetersiz, toplanan biyolojik ve istatistiki bilgiler
azdi. Balik popiilasyonlar1 ve baligin takip ettigi yollar hakkinda bilgiler eksikti. Avlanan
balik miktarini artirmak i¢in teknolojik imkanlar yoktu (Taneri, 1961b).

1930’larda iilkemizde toplam iiretim 25-30 bin ton civarindadir. Bu avciligin yarisi
veya iicte ikisi Istanbul ve Marmara’dan saglanmis, daha sonra sirasiyla Karadeniz ve
Iskenderun Korfezindeki avcilik gelmistir. Bu donemde 6nemli tiirler palamut, torik ve
uskumru baliklaridir. Hamsi, sardalye, kalkan, istavrit ikinci derece Onemli baliklardir.
1937°de 26 bin ton olan toplam iiretimin 18 bin tonu palamut ve torik baliklarindan

olugmustur. Bu yillarda Karadeniz’in 6nemli baliklar1 hamsi, kalkan ve tirsidir. 1930’1larda



10

yilda ortalama olarak Azak’ta 20 bin ton, Tiirkiye’de 3 bin ton, Batum’da 5 bin ton
civarinda hamsi avlanmustir.

1929-1940 yillar1 arasinda yayinlanan istatistik yilliklarinda balik tiretimiyle ilgili
rakamlar yoktur. Sanayi dali olarak ziraat, avcilik ve balik¢ilikla ilgili isletmeler ve
calisanlar topluca bir baslik altinda verilmistir. 1939-1940 yili istatistiginde ilk kez,
1923’ten itibaren ihra¢ edilen baliklarin yillara gore parasal degerleri verilmis, ancak
miktar bilgisi verilmemistir (Tablo 2) (DIE, 1941).

1942-1945°den sonraki istatistik yilliklarinda ihrag¢ edilen balik miktarlar ilk kez
verilmeye baglanmigtir. 1950 y1ili istatistik yilliginda ise son yillarda ihrag¢ edilen baliklarin
iilkelere gore dagilimi verilmistir (Tablo 3) (DIE, 1951).

Bu yillarda balik¢iligimiz heniiz gelismemistir. 1948°de 945 motorlu, 2297 motorsuz
olmak tiizere toplam 3242 adet balik¢1 teknesi bulunmaktadir (Baysal, 1971d). Trol avciligi
cok yaygin degildir. Marmara denizinde dip trolii ile avcilik yasaktir. Karadeniz’de bu gesit
avlanma yok denecek kadar azdir. 1940 senesinde Iskenderun’da iki dip trol gemisi
calismakta iken 1954 senesinde 11’e yiikselmistir, Karadeniz'de ise 1947°de bir trol gemisi
varken 1952°de iki adet olmustur (Oker, 1956).

Ticaret Bakanlhigi ve Halk Bankasi, 1942 yilinda Tiirkiye’deki balik¢iligin
gelistirilmesine yonelik bir ¢alisma programi hazirlamiglardir. Bu programla, balik¢ilikla
ilgili kredi, iiretim, pazarlama, soguk hava depolarinin yapimi, balik sanayinin kurulmasi
ve balik yag1 imalathanelerinin teskilatlandirilmas1 gibi iglerin Tiirkiye Halk Bankasi’na
verilmesi uygun goriilmiistiir. Bu suretle, ilk defa su iiriinleri kredi saglama imkani, Halk
Bankas1 tarafindan, yerine getirilmistir. Ancak, bir siire sonra balik¢iliga kredi saglanmasi
gdrevi Ziraat Bankasi’na verilmistir (Unal ve Yercan, 2006).

Kooperatiflerin kurulmasindan 6nce balikgilar kabzimal ve tefecilerden para almakta,
bu durum bazi istismarlara neden olmaktadir. Bunu dnlemek i¢in kooperatifler kurulmaya
baslanmis, kismen fayda saglanmistir. Balik¢ilik tarihimizde, balik¢ilik kooperatifleri ile
ilk kredi miinasebeti 1942 yilinin ikinci yarisinda Tiirkiye Halk Bankasi ile olmustur. Fakat
bu kredi finansmani yalmz Istanbul bélgesindeki balikgilik kooperatifleri ile sinirl
kalmistir. Tirkiye'de 1948 yilindan sonra su iirlinleri sahasinda kooperatifcilige onem

verilmistir (Baysal, 1971e).
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Tablo 2. 1923-1949 yillarinda Tiirkiye’nin balik ihracatinin degeri (bin TL) (DIE, 1941).

Y1l  Thracat (bin TL) Y1l  Thracat (bin TL) Yil  Thracat (bin TL)

- 1930 256 1940 2.644

- 1931 296 1941 3.276

- 1932 160 1942 4.797
1923 121 1933 127 1943 10.611
1924 89 1934 144 1944 10.648
1925 152 1935 292 1945 5.013
1926 212 1936 770 1946 7.751
1927 263 1937 800 1947 6.493
1928 242 1938 839 1948 6.399
1929 340 1939 1.831 1949 5.827

Tablo 3. 1923-1949 yillarinda Tiirkiye’nin balik ihracatinin miktari (ton) (DIE, 1951).

Bulgaristan Italya  Yunanistan Filistin Diger Toplam
1939 2388 10.294 5.882 - 2.019 20.583
1940 2559 16.698 4.034 644 1.143 25.078
1941 2669 5.665 4217 1.158 3.915 17.624
1942 1894 2.107 974 448 5.583 11.006
1943 1714 1.809 389 3.651 10.205 17.768
1944 1815 - 427 3.530 9.848 15.620
1945 2078 219 1.542 3.809 37 7.685
1946 2181 937 4.738 1.872 1.020 10.748
1947 775 1.345 2.442 704 1.244 6.510
1948 257 480 3.100 1.132 884 5.853
1949 120 483 2.388 1.259 1.289 5.539

Su friinleri konusunda ilk kooperatif konusunda farkli yazarlar farkli bilgiler
vermektedir. Bazi kaynaklar, 1949 yilinda kurulan Istanbul Balik Miistahsilleri
Kooperatifinin ilk su tirlinleri kooperatifi oldugunu iddia ederken, bazi yazarlar bu alandaki
ilk kooperatifin, 1943 yilinda Istanbul’da kurulan, Balik Avcilar Istihsal, Kredi, Isletme ve
Satis Kooperatifi oldugunu bildirmektedir (Unal ve Yercan, 2006).

1936-1951 arasinda balik¢ilik konusunda teknik egitim konusuna agirlik verilmis

ancak fazla bir gelisme elde edilememistir. 1938 yilinda ilk giimriik muafiyeti uygulamasi
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baslamig ancak 1954’e¢ kadar etkisi diisiik olmustur. Bu donemde balik¢ilik yeterli

finansman desteginden yoksundur.

1.2.3. 1950-1970 Dénemi

Balikgilikta ilk 6nemli adimlar 1950’lerde atilmustir. 1951 yilinda ilk Su Uriinleri
Kongresi diizenlenmis ve balik¢iligin gelistirilmesine yonelik kararlar alinmastir.

1949-1950 senesinde, balik¢iligimizi, iktisadi ve teknik bakimlardan kalkindirmak
icin, yeniden ve ciddi bir sekilde tesebbiise gecilmistir. Marshall planindan faydalanmak
suretiyle bu islerin tanzimi, Toprak Mahsulleri Umum Miidiirliigliniin sorumluluguna
verilmistir. O zamana kadar, Tirkiye’nin hidrobiyolojik caligmalariyla mesgul olan tek
enstitii Istanbul Universitesi Fen Fakiiltesi, Zooloji Enstitiisii iken, 1951'de Istanbul
Universitesi, Fen Fakiiltesi icerisinde Hidrobiyoloji Arastirma Enstitiisii kurulmustur
(Kosswig, 1952).

1952 yilinda Ekonomi ve Ticaret Bakanligina baglh olarak Et ve Balik Kurumu
kurulmus ve daha sonra balik¢i tekneleri i¢in motor ve av gereci ithalati baslatilmas,
tesvikler ytrtirliige konulmustur.

Et ve Balik Kurumunun 1953 tarihinde getirdigi biyolog Dr. Raunsefell,
Hidrobiyoloji Enstitiisiiniin bilimsel ¢aligmalar1 yaninda balik¢ilik konusunda uygulamali
arastirmalara da ihtiya¢ bulundugunu ileri siirmiis ve bu amagla laboratuvarlarin
kurulmasini tavsiye etmistir. Bu tavsiyeye uyularak, 1954’de Et ve Balik Kurumu
tarafindan, Istanbul’da, Balik¢ilik Arastirma Merkezi kurulmus ve faaliyete gecmistir.
Burada teknolojik ve endiistriyel arastirmalar da yapilmistir. Ancak bu enstiti 1961 yilinda
kapatilmistir (Baysal, 1971a).

Ote yandan, 1949 ve 1962 yillar1 arasinda farkli zamanlarda yabanci uzmanlardan
olusan 13 farkli heyete iilkemizin balik¢ilik durumu inceletilip tavsiyeler alinmustir.

Balik¢ilik Arastirma Merkezinin kurulusunda ve miiteakip yillarda Et ve Balik
Kurumunun tesebbiisii ile FAO tarafindan muhtelif konularda uzmanlar Tiirkiye’ye gelmis
ve bunlar Tiirk Hiikiimetine ¢alisma sahalarinda raporlar vermislerdir (Anonim, 1968,
Fenske, 1971). Balik¢ilik Arastirma Merkezinin kurulusunda ilk calisma programinin
hazirlanmasinda Norvegli uzman O. Aasen, balik¢ilik biyolojisi konusunda izlandali J. B.
Etnarsson, ve R. Gudmundsson, uygulamali balik¢ilik ve girgir avciligr lizerine Amerikali

S. J. Rraco ve arkadagslari, balike¢1 tekneleri lizerinde arastirmalar yapmak lizere Amerikali
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H. 1. Chapelle, balik¢ilik biyolojisi alaninda kurulmus laboratuvarlarin gelistirilmesi i¢in
Izlandali H. Einarsson ve balik konserve teknolojisi konusunda Norvegli R. Vesterhus,
Balik¢ilik Arastirma Merkezinde, Tiirk arastiricilarla birlikte calismislardir. Balikgilik
Arastirma Merkezinin faaliyette bulundugu kisa bir siire i¢inde (1955-1961 yillar),
Tiirkiye sahillerinde balikgilik aragtirma sorveyleri ve ekonomik balik tiirleri hakkinda
biyolojik incelemeler yapilmistir. 1957 Haziran-Agustos aylarinda da Et ve Balik Kurumu
Balikgilik Arasgtirma Merkezi ve Istanbul Universitesi Fen Fakiiltesi Hidrobiyoloji
Arastirma Enstitiisii ile miistereken, “Arar” gemisi ile Dr. Hiiseyin Pektag'in (ayni yil
icinde vefat1 sebebiyle) ismine hiirmetle, Pektas Ekspedisyonu adi verilen bir aragtirma
yuriitiilmiistir. Bu ekspedisyonda, Karadeniz’in dogusundan batisina kadar 135
osinografik istasyonda calismalar yapilmistir (Kutaygil, 1971).

Yine 1950’lerin baglarinda Marshall yardimlarinin da etkisiyle ve Halk Bankasinin
ilk krediyi agmasiyla su iiriinleri kooperatiflerinin kurulmasi yogunlasmustir. Ithal olunan
deniz motoru, ag ipligi gibi malzemeler kooperatifler eli ile dagitilmis, kredilerde
kooperatiflere kolaylik saglanmistir. 1953°de Ziraat Bankasi kanununda degisiklik
yapilarak su tirlinleri tireticilerine kredi saglanmasi gérevi verilmistir.

Karadeniz Bolgesinde balik aveiligr ile mesgul olan biiyiikk miitesebbislere pek
rastlanmamaktadir. Sahil boyunca, bilhassa Sinop'tan Rus hududuna kadar olan sahada,
kiigiik balikgilar tarafindan miisait mevsimlerde avcilik yapilmaktadir. Biitlin zamanini
balik¢iliga ayiran kimseler az olup, balik¢ilar, miisait mevsimler disinda baska islerde de
caligmaktadirlar. 1948'den sonra hiikiimet tarafindan bu bolgeye balik istihsal
kooperatifleri kurulmak, malzeme ve kredi yardimi yapmak, Et ve Balik Kurumu
tarafindan da gemi ve avans verilerek ortaklasa avcilik yapilmak suretiyle kollektif
calismaya zemin hazirlanmigsa da, kooperatifciligin gelismesi saglanamamistir (Baysal,
1971b).

Tirkiye’de 1959-1970 arasinda faal veya faaliyetine son vermis bulunan balik¢i
kooperatiflerinin sayis1 44’tlir. Bunlardan ¢ok az1 etkin ¢aligsmis, kuruluslarindan beklenen
faydalar saglanamamustir (Baysal, 1971e; Arisoy, 1974).

Tiirk hiikiimeti, halihazirda avlanan balik miktarlarini yeterli gérmemektedir. II.
Diinya savasindan sonra balikcilig1 gelistirmek icin gayretler sarf edilmis ve Toprak
Mahsulleri Ofisi tarafindan bazi planlamalar yapilmistir. Amerikan Iktisadi Isbirligi
Idaresinin yardimi ile disartya balik¢i ve nakliye gemileri ile baliklarm tagmmasi igin

soguk hava vagonlar1 i1smarlanmistir. 10 adet soguk hava deposunun kurulmasina
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baslanmistir. 16 adet modern balik¢1 teknesi (8’1 av gemisi) ismarlanmistir. Balik naklinde
kullanilmak iizere Almanya'dan 70 adet soguk hava vagonu satin almmigstir. Baligi
muhafaza etmek lizere levazimat satin alinmasi i¢in 200 bin dolar tahsis edilmistir
(Anonim, 1953). Ancak, getirilen vagonlardan 30 adedi donatilarak balik naklinde
kullanilmig, maliyetleri yliksek oldugundan daha sonra kullanimindan vazgecilmistir. Ayn1
sekilde Et Balik Kurumu (EBK) elindeki sogutucu tertibatli kamyonlarla bir siire balik
nakliyatt yapilmis, yurti¢inde etkin kullanilamamustir. Orta Avrupa’ya ihracat soguk
muhafazali vagonlarla yapilmistir (Baysal, 1971d).

1949-1950 yillarinda Marshall Yardimindan faydalanilarak, Et Balik Kurumunun
balikcilik faaliyetlerinde kullanilmak amaciyla 8 adet balik¢1 (avci), 4 adet arastirma ve 9
adet nakliye gemisi yaptirilmistir (Onat, 1957).

Et ve Balik Kurumu, 1953-1962 yillar1 arasinda ¢esitli balik¢ilik merkezlerinde 17
soguk hava deposu (Istanbul, Trabzon, Sinop, Samsun, Marmara, Cesme, Canakkale,
Zonguldak, K. Ereglisi, Iskenderun, Antalya, Ayvalik, Bodrum, Giresun, Rize, Gelibolu ve
Ordu) insa ettirmis ve isletmeye agmistir. Ayn1 zamanda, bu depolardan, balik istihsalini
tesvik amaciyla maliyetin altinda bir fiyatla buz satist yapilmistir. Bunlardan baska
Istanbul, Samsun ve Iskenderun'da 6zel sektore ait soguk hava depolar1 mevcuttur (Baysal,
1971d).

Et Balik Kurumunun, balik¢ilara malzeme yardimi konusunda iizerinde durdugu
onemli hususlardan biri de balik¢ilarimizin 6teden beri tedarikinde biiyiik zorluklar ¢ektigi
ag ipligi meselesidir. Ulke icinde temini miimkiin olmayan bu iplikler Almanya, Ingiltere,
Belgika, Hollanda, Italya, Japonya gibi iilkelerden temin edilerek balik¢ilara dagitilmistir.
1951-1954 yillar1 arasinda sirasiyla, 87; 36; 78 ve 144 bin kg ip ithal edilmis, sirasiyla 993,
336, 586 bin ve 1 milyon TL’lik ithalat yapilmistir (Anonim, 1955).

Yine, Et Balik Kurumu tarafindan Almanya'dan ithal edilmis olan 235 adet deniz
motoru balik¢ilara dagitilmistir. Ayrica balik¢ilarimizin ihtiyaci olan mantar, halat, ¢elik
tel, naylon iplik ve balik kancalar1 gibi ¢esitli malzemelerin ithalati yapilmistir (Onat,
1957). Kurum tarafindan Norveg¢’ten 59 m uzunlugunda “Kar” isimli soguk muhafazali
nakliye gemisi satin alinmistir (Anonim, 1957).

1938-1956 yillar1 zarfinda su {iriinleri iiretimi 9 kat artmis, toplam tiretim 1953-1958
arasinda 100-110 bin ton arasinda degismis, 1956 yilinda 140 bin tonluk toplam iiretimle o
yillardaki en yiiksek degere ulagmistir. Karadeniz’de 1954°te 50 bin tonu gegen hamsi

tiretiminde ertesi yil bir kriz yasanmig ve iiretim 8 bin tona inmistir. Daha sonraki yillarda
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15 bin tonlar seviyesinde hamsi iiretimi olmustur. 1958 yilinda toplam tekne sayis1 6283
adede (bu rakam 10 sene Oncesinin iki kat1) ulasmistir. Bu donemde Karadeniz’de 415’1
motorlu 1766 adet tekne bulunmaktadir (Baysal, 1971c¢).

Tiirkiye’de, balik¢ilik sahasinda calisanlar 1938'de 16 bin kisi civarinda iken,
1958°de 24 bine yiikselmistir. Balik¢ilikla ugrasanlarin bir kismi bu isi devamli bir meslek
halinde yapmakta, bir kismi ise baska isleri yaninda kismen balik¢ilikla mesgul olmaktadir.
Balik¢ilik yapanlarin 9%75-80’1 zamaninin tamamuni balikgilikla gegirmektedir. Diger
sanayi dallarinda c¢alisan iscilerle mukayese edilirse, balik¢ilarin gelirleri azdir.
Balikgilarin biiyiik kismi, zor sartlarda, mevsimlere bagl olarak ¢alismakta ve diisiik ticret
almaktadir (Baysal, 1971c).

Her ne kadar Karadeniz’deki balik¢iligin temelini hamsi teskil ederse de, o yillarda
avlanan miktar yeterli goriilmemektedir. Senede 30-40 bin ton hamsi avlanmaktadir.
Diinyadaki teknolojik gelismelerden faydalanilarak bu miktar1 artirmak igin, 1954’te EBK
tarafindan, balik¢ilarin radar dedigi echo-sounder cihazlar1 getirtilerek kullanilmaya
baslanmistir (Ermin, 1956). Kuruma ait 83’er grostonluk Sazan ve Yunus balikel
gemilerinde bulunan echo-sounder cihazlarinin, av yapilan bolgelerdeki balik¢ilara
gosterilmesi ve tanitilmasi sonucu, balikgilar tarafindan yararli oldugu goriiliince
benimsenmis ve balik¢1 teknelerinin bu cihazlarla donatilmasi yoluna gidilmistir (Onat,
1968).

Bu donemde, Dogu Karadeniz'de istihsal bakimindan en 6nemli il Trabzon'dur.
Buradaki istihsal diger illerin toplamindan fazladir. Karadeniz'de zemin haritasinin ¢ok az
bir kismi ¢ikarilmig bulunmamakta, trol kullanilmamakta ve kiyilarimiza ait bilimsel
calismalar yetersiz diizeydedir. Bu nedenlerle iiretim artig1 saglanamamaktadir. Avlanan
baligin biiylik kismi1 mahallinde tiiketilmektedir. Samsun civarinda avlanan baliklarin bir
kismi I¢ Anadolu'ya, bilhassa Ankara'ya sevk edilmekte ve gemilerle Istanbul'a
gonderilmektedir. (Baysal, 1971¢).

Ote yandan tutulan baligin yeterli miktarda pazar bulamamasi problemi de vardir. Et
ve Balik Kurumu, memleketimizin muhtelif yerlerinde baliklarimizt muhafaza edebilmek
icin soguk hava depolar1 agmakta ve balik unu-yagi fabrikalar1 tesis etmektedir. Bunlardan
Trabzon'da kurulan balik unu-yagi fabrikasi faaliyete gegmis bulunmaktadir (Ermin, 1956).

O yillarda su iirlinleri aveiliginin gelistirilmesi i¢in careler diistiniilmektedir. Zabitayi
Saydiye’ye gore trole kapali olan sahalarin agilarak tiretimin artirilmasi ¢ok tartigilmustir.

Niimann (1952), bu avlama metodunun karadan 3 mil uzaklikta bir bolgede yasak edildigi
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icin, Karadeniz’de hemen hemen avcilik yapilan biitiin sahanin trole kapali oldugunu,
troliin Samsun’da yalmiz bir balik¢1 tarafindan kullanildigini belirtmektedir. Karadeniz
sahilinde dip baliklarinin avlanmayisinin  eksikligine deginerek, halk ekonomisi
bakimindan belirli sartlara bagl sekilde trol balik¢iliginin serbest kalmasina ¢alismanin
yerinde olacagini belirtmistir.

Oker (1956), son yillarda Samsun ve Sinop soguk hava depolarinin bir dip trol
gemisi ile bu faaliyeti tekrar canlandirmaya calistiklarini belirtmekte, Inceburun-Bafra,
Bafra-Terme arasinda trol sahalar1 bulundugunu, buralarin dip baliklar1 i¢in ¢ok miisait av
yeri oldugunu ifade etmektedir. O yillarda pelajik balik¢iligin yapilmadigi iskenderun
Korfezinde ise balik¢ilikta 12-14 trol, 5-6 voli, 4 dalyan ve fanyali ag gemisi ve 10
kayiktan faydalanilmaktadir (Niimann,1952).

Balik¢ilik, Tiirk sahilleri boyunca yapilmakta, avlanan miktarlarin ¢ogunlugu
(tahminen % 70’i) baslica Istanbul'dan saglanmakta idi. Bogazlar yoluyla gdclerini
yaparken, palamut, ton ve sardalya ¢ok bol miktarda yakalaniyordu. Resmi kaynaklara
gore, 1 Temmuz 1949-30 Haziran 1950 av sezonunda toplam 115 bin ton balik avlandigi,
bunun 30 bin tonunun Istanbul’dan bogazlar yoluyla gé¢ eden (palamut, ton ve sardalya)
baliklardan saglandig1 belirtilmektedir (Anonim, 1953).

1950’lerde balik¢ilik arastirmalari, Istanbul Universitesi Hidrobiyoloji Enstitiisii ve
EBK Balik¢ilik Arastirma Merkezince (Besiktas) yiiriitiilmeye baslanmistir. 1955 yilinda
Et ve Balik Kurumu Balik¢ilik Arastirma Merkezinin Arar gemisiyle Karadeniz’de Hamsi
sOrveyi yapmistir (Aasen ve Artiiz, 1956; Aasen vd., 1956).

Et Balik Kurumu tesviklerde 6nemli rol oynamis, soguk hava ve buz tesisleri
kurulmugtur. 1954 yilindan itibaren hem Ziraat Bankasi kredilerinin verilmeye baglanmast
hem de gimrik muafiyetinden faydalanilmaya baslanmasiyla Onemli gelismeler
gorilmiistiir.

Bu yillarda, balik¢ili§imiz modern diinya balik¢ilariin kullandiklar1 birgok vasita ve
aletlerden yoksundur. Pelajik balik¢ilikla ugrasan balik¢ilarimizda echo-sounder aletleri
yoktur. Pelajik balik¢iligin en 6nemli av araci olan girgirlarda degisiklikler yapilmaya
baslanmigtir. Onceden kullanilan ve giiniin sartlarina uymayan ¢ift kancabash girgir
takimlarinin yerini modern iilkelerde oldugu gibi mekanik techizatli bir motor ile bir
yardimci kancabasin almasi, hem zaman hem de insan kuvvetinden tasarruf saglamistir.

Eskiden kullanilan 2-7 kisilik girgir takimlar1 yerlerini 10-11 kisilik takimlara
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birakmuglardir. Istanbul’da %80 oraninda yeni tip girgira gegilmistir (Artiiz, 1956; Artiiz
1958).

Pelajik balikcilikta atilan ikinci 6nemli adim, bilinen av mevsimleri ve sahalari
disinda av yapabilecek kapasitede "purse seine" tipi girgirlarin kullanilmaya baglanmasidir.
Ayrica, ilk defa Balik¢ilik Arastirma Merkezi tarafindan ortasu trolii denenerek iyi
sonuglar alinmistir (Artiiz, 1956; Artiiz 1958).

Et ve Balik Kurumu Genel Midiirligii balik¢ilik islerini toplu halde ve bir elden
sevk ve idare etmek amaciyla Istanbul’da bir Balik¢ilik Miidiirliigii kurmustur (Aytekin,
1959).

Ote yandan 1950’lere kadar Tiirkiye’de balik unu yag: fabrikas1 yoktur. Trabzon’da
yillik 60-85 bin yunus isleyebilen bir yag tesisi bulunmaktadir. Burada, iyi liretim yapildigi
yillarda 1000 ton yag ¢ikartilmaktadir. Akcaabat'ta bulunan ve biraz daha kiigiik olan bir
fabrika yilda 30-200 ton yag cikarmaktadir. Tiirkiye’de yilda 2500 ton yunus balig1 yagi
elde edilmektedir (Niimann, 1952).

1958 yilinda Trabzon’da giinliik kapasitesi 100 ton olan Trabzon Et Balik Fabrikasi
kurulmustur. Daha sonraki yillarda sayilar1 artacak olan balik-unu ve yagi fabrikalar
Karadeniz balik¢iliginin, 6zellikle hamsi aveiliginin artmasinda 6nemli etkenlerden biri
olmustur.

1948°de Marshall yardimindan sonra da Tiirkiye Sinai Kalkinma Bankasindan ve
Tiirkiye Cumhuriyeti Ziraat Bankasindan saglanan finansman imkanlar1 ile adetleri ve
kapasiteleri artan balik konserve fabrikalari, 1958 yilindaki en yiiksek istihsal ve satig
devresinden sonra kriz donemine girmistir. Zira balik konservesinin ham maddesini teskil
eden orkinos ve sardalya baliklarinin avlanmasinda daha sonraki senelerde bir diisiis
olmustur. 1960°da istihsal, mevcut kapasitenin %20-30'u oranindadir. Bu tarihte balik
isleyen konserve fabrikasi1 38 adettir (Baysal, 1971d).

Memleketimizde balik tuzlama ve kurutma i¢in biiytlik tesisler yoktur. Karadeniz ve
Marmara'da, dagimik durumdaki tesisler av vaziyetine ve ihracata bagli olarak
caligmaktadir. 1959°daki tahminlere gore Karadeniz Bolgesinde 20 bin ton ve Marmara
bolgesinde 573 ton tuzlama yapilmistir. Karadeniz'de hamsi, Marmara bolgesinde palamut,
uskumru ve kolyoz islenmektedir (Baysal, 1971d)

Niimann (1952), Karadeniz balik¢iliginin gelistirilmesi i¢in yunustan, istavritten ve
baliklarin kullanilmayan kisimlarindan balik unu ve balik yagi yapmak iizere birer kiiclik

fabrika kurulmasi ve Rize ile Trabzon’da birer hamsi konservesi fabrikasinin tesis



18

edilmesinin yerinde olacagini belirtmistir. Buna gerekce olarak da, ¢cok miktarda balik
tutulusunu, taze balik satisinin az olmasini, fiyatlarin diisiik olusunu, is¢iligin ucuzlugunu
ve iyi limanlarin bulunusunu gdstermektedir.

Ulkemizde su iiriinleri istatistikleri ile ilgili ilk bilgiler Ticaret Bakanhiginin
balikhane kayitlarma dayanmaktadir. 1967 yilindan itibaren Devlet Istatistik Enstitiisii
(DIE) tarafindan toplanmustir. 1968 yil1 deniz avciligi 122 bin ton olup bunun 79 bin tonu
Orta ve Dogu Karadeniz’den saglanmistir. Bolgedeki hamsi istihsali 34 bin tondur. Toplam
tekne sayis1 6760 adet olup 2375 adedi Orta ve Dogu Karadeniz’de avcilik yapmustir. 10
m’den biiyiikk 701 tekne (186 adedi Orta ve Dogu Karadeniz’de) bulunmaktadir. 6760
teknenin 1040 adedi motorsuz (371 adedi Orta ve Dogu Karadeniz’de) olup, 50 HP
lizerinde giice sahip 369 tekne (94 adedi Orta ve Dogu Karadeniz’de) bulunmaktadir (DIE,
1967-1995).

Bu donemde baliklandirma faaliyetlerinin gerceklestirildigi de goriilmektedir.
Tirkiye'de ilk baliklandirma denemesi, Kosswig onderliginde 1953 senesinde Egirdir ve
Marmara gollerinde yapilmistir. Bu gollerin her birisine Almanya'dan ithal edilen birkag
bin adet sudak balig1 (Lucioperca lucioperca) atilmistir. Bu baliklandirmanin amaci, bu iki
goblde hicbir yirtict balik tliriiniin bulunmayisi ve insan gidasi olarak kullanilamayan, fazla
tireyen kiiciik balik tiirlerinin ¢oklugudur. Asir iireyen bu kiigiik baliklar, goldeki bitkiler
tarafindan hazirlanan organik maddelerin biiylik bir kismin tiiketerek ekonomik 6nemi
olan baliklarin normal boya erigsmelerine engel olmaktir (Kosswig, 1971).

Bu donemde iilkemizde ilk kez baliklandirma amagli alabalik {iretimi ¢aligmasi da
yapilmistir. Bolu Valiligi ile Et ve Balik Kurumu isbirliginde, Hidrobiyoloji Arastirma
Enstitlistinlin de teknik yardimlar1 ile Abant gdlii kiyisinda kiigiik bir iiretme istasyonu
kurulmustur. Sportif balik¢iligr gelistirmek icin alabalik iiretimi yaparak gole birakmak
tizere 1956-1957 doneminde deneme iiretimi yapilmistir (Aksiray, 1957). Bu baliklandirma
caligmasi, Abant goliiniin kendine 6zgili alabaliklarinin stokunu korumus ve gélde avlanan
balik miktarini arttirmistir (Kosswig, 1971).

Ekonomi ve Ticaret Vekilligi tarafindan Almanya Nordsee Fischerei Sirketinden biri
Alman, digeri Amerikali olmak iizere iki uzmana hazirlatilan bir raporda, denizlerimiz ve
baliklarimiz hakkinda yeterli bilgi sahibi olunmadigi, arastirmalara ihtiya¢c oldugu
belirtilmistir. Raporda, bazi donemlerde baligin, tiiketimden c¢ok fazla avlandigi i¢in
degerlendirilemediginden bahsedilerek, muhafaza, isleme ve pazarlama konularinda piyasa

etiidii yapilmasi istenmistir. Ayrica balik¢i filosunun niteliklerinin tam olarak bilinemedigi
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de vurgulanmaktadir. Bu bilinmeyenler karsisinda balik¢ilik i¢in daha fazla gemi
tedarikinin bu asamada gerekli olmadig1 ve soguk muhafaza kullanimi heniiz baglamadigi
icin bu amacla bir tesisin yapilmasina ¢ok fazla ihtiya¢c olmadig: tavsiye edilmistir. Bunun
sebebi olarak da, heniiz hangi bolge i¢in ne kadar balik¢1 gemisi veya soguk muhafazaya
ihtiyag oldugunun belli olmamasi, tesis insasinin ¢ok masrafli olmasi ve yatirimin rantabl
olmayacag1 gosterilmistir. Bunlarin yerine, su trilinlerinin gelistirilmesi i¢in bir ana
teskilatin kurulmasi onerilmistir (Anonim, 1959).

Tiirk balik¢iliginin gelismesi igin tutulacak yol ve almacak tedbirler hakkinda
Birlesmis Milletler Gida ve Tarim Teskilati Balik¢ilik Miisaviri Mc Arthurun Tirk
hiikiimetine sunulmak iizere hazirladigi ve 1957'de Roma'da yayinlanan raporunda; mevcut
gemi ve takimlar1 daha giiclii hale getirmek iizere teknelerin daha iyi makineler, takimlar
ve el vingleri ile donatilmasini, i¢ ve dis ticarete onem verilerek Tiirkiye'nin balik¢ilik
tiriinleri i¢in yeni pazarlar agilmasina ¢aba gosterilmesini, baliklarin taze ve buzlu olarak
pazarlara sevkine Onem verilmesini Onermektedir. Ayrica, bilimsel ve biyolojik
caligsmalarin yapilmasiin éneminden bahsetmektedir (Taneri, 1961a).

Amerikali, Gemi Insas1 Yiiksek Miihendisi H. Chapelle, Birlesmis Milletler Gida ve
Tarim Tegkilati Genigletilmis Teknik Yardim Programi gergevesinde Haziran 1956°da,
tilke sartlarima uygun teknelerin yine iilkemiz tersanelerinde yapilmasi ve mekanize
edilmesi icin balik¢i ve nakliye teknelerinin planlarini yapmak iizere iilkemize gelerek
EBK’da on bir ay kadar ¢alismistir. Chapelle’nin Londra’da yayinlanan “Fishing News
International” adli derginin Ocak-Mart 1963 sayisinda bir yazisi ¢ikmistir. Bu yazida,
halkin balik tliketimini artirmak i¢in yaygin egitim Onermekte, koylerde calisacak
Ogretmenler vasitasiyla okullarda ev idaresi derslerinde 6grencilere baligin gida degeri,
hazirlanmasi ve pisirilmesi {izerinde dersler verilmesini teklif etmektedir. Bunlar yapilirsa
balik iiretimi icin tekne, ag, yol ve barmak yatirnmlarinin artacagini Ongoérmekte,
balik¢iligin gelismesi i¢in Once tiiketimin artirilmasini 6nermektedir. Ayrica, kii¢iik kdy ve
kasabalara kiiclik sogutma tesisleri ve soguk muhafazali tezgahlar kurulmasini ve balik
naklinin soguk muhafazali kamyonlarla yapilmasini tavsiye etmektedir (Anonim, 1963).

Japonya'nin Yakin, Orta Dogu ve Afrika Teknik Isbirligi Plam gercevesi dahilinde 1
Ekim 1964 tarihinden itibaren yurdumuza gonderilen, Balik¢ilik Uzmani Tsutomi Ishiro
tilkemizdeki caligmalarina, Et ve Balik Kurumunda baglamistir. Uzman, iilkemizde
uygulamali balik avciligi yapmak, kullanilan av metotlarini incelemek ve modern aveilik

metotlarini 6gretmek tizere iki yil siire ile gorevlendirilmistir (Anonim, 1964).
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Balik¢iligimizin kalkindirilmasi i¢in, Amerika Milletleraras: Is Birligi Idaresinden
(ICA) temin edilen kredinin 2.750.000 liralik kismiyla, balik¢ilik kooperatifleri ortaklarina
paylastirilmak iizere Ziraat Bankasinda bir fon tesis edilmistir (Anonim, 1961).

1950’den beri yapilan gelistirme calismalar1 neticesinde 06zel sektor baliker
teknelerinde son zamanlarda balik¢iliga dogru modernlesme cabasi artmistir. Dogu
Karadeniz’de yakin zamana kadar pamuk aglar ve geleneksel teknelerle yapilan hamsi
avciligr artik echo-sounder cihazlariyla donatilmis (bazi teknelere iki adet konmustur)
Istanbul tipi girgir tekneleri ve naylon aglarla yapilmaya baslanmustir (Yalingiin, 1967).

Tiirkiye’de, asirt avcilik yapildigi, stoklarin tiikendigi seklinde nitelendirilen ilk
bolge Iskenderun Kérfezi olmus, bu bolgede kullanilan troller tartisiimaya baslanmustir.
1950’lere kadar bolgede kiigiik balik¢ilik yapildigi, daha sonra trollerin girmesiyle
tiretimin hizla arttigi ve 1970’lere gelindiginde balik stoklarinin biiyiik zarar gordiigii
tartigmalar1 yapilmistir (Bilge, 1972; Bilge 1974b).

Yine 1970’lere dogru balik¢ilikta goriilen diger problemler ise deniz kirlenmesi basta
olmak iizere mevsimsiz avcilik, yasak sularda trol ¢ekilmesi, bombacilik, denizlerden
basibos kum ¢ekme olarak siralanmaktadir. Ozellikle kirlenmeye vurgu yapilarak, artan
sanayilesme hareketi, biiyiik sehirlerdeki siiratli niifus artis1 ve ¢op sorunu nedeniyle deniz
kirliliginin arttig1 belirtilmektedir. Kirlenme en ¢ok Istanbul Hali¢ sularinda, daha sonra
[zmit korfezinde goriilmiis, aym tehlike izmir Kérfezinde de kendini gdstermistir (Artiiz,

1971).

1.2.4.1970-1990 Donemi

1970’lere gelindiginde Cumbhuriyetin ilk yillarina gore balikgiligimizda 6nemli
gelismeler olmustur. Ancak hala mevcut su tirlinleri potansiyeli karsisinda bu gelisme
yeterli goriilmemektedir. Bu yillarda sektor temsilcilerinde genel olarak su goriisler
hakimdir: Tiirkiye balik¢iligi bugiine kadar kiyilarimizin belirli yerlerinde ve bazi i¢
sularimizda yapilan avlanmalardan Oteye gidememistir. Avciligi, dogal kaynaklarin
rasyonel isletilmesi esasina gore diizenleyecek mevzuat yoktur (Zabitai Saydiye
Nizamnamesi hala yiirtirliikktedir). Su tiriinleri pazarlama faaliyetleri, gerekli tesisler, arag,
gereg ve Orgiitlenme yoniinden yetersiz durumdadir. Avlanmalarda arag, tesis ve teknolojik
gerilik yiizinden kiyilardan uzaklagilamamistir. Kiyilarmin  uzunlugu sekiz bin

kilometreden fazla olan Tirkiye'de o gilinlerde avlanilan miktarin ¢ok {istiinde bir
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potansiyelin mevcut oldugu bilinmektedir. Bu yillarda, mevzuatin yeniden yapilandirilmasi
ve acik deniz balik¢ihigina gegis ongoriilmektedir (Oncel, 1970; Anonim 1972; Anonim
1974, Anonim 1976).

Balik avciliginda, tutulan balifin ezilmeden geminin ambarina alinmasini temin
eden, zamandan ve insan giiciinden tasarruf saglayan fish-pump (balik pompasi) cihazi,
Balik¢ilik Miiessesesine ait Sazan ve Kilig av gemileri ile Dogu Karadeniz’de hamsi
baliklar1 {lizerinde yapilmis olan av tatbikatlarinda denenmis ve basarili sonuglar elde
edilmistir. Bu cihaz, balikgilikta ileri {ilkelerde kullanilan modern gereglerin iilkemiz
balik¢iligina tanitilmast amaciyla, Kalkinma Planmin bu konudaki yatirimlarindan
faydalanilarak, EBK tarafindan Peru'dan temin edilmistir (Onat, 1970).

Milli Prodiiktivite Merkezi tarafindan, 1970 yilinda Samsun’da diizenlenen “Tiirkiye
Balik¢iliginin Sorunlar1 ve Gelistirme Careleri” konulu bir seminerde; avlanma arag¢ ve
metotlarinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi, aragtirma ve egitimin gerekliligi, pazarlama ve
koordinasyonun énemi vurgulanmistir. Su Uriinleri Kanununun bir an evvel ¢ikarilmasi,
Ziraat Bankasi kredilerinin yeterli bir seviyeye yiikseltilmesi ve uygulamada karsilasilan
giicliiklerin  ¢oztimlenmesi konular1 iizerinde durulmus, istek ve temennilerde
bulunulmustur (Maner, 1970).

Bu dénemde, iizerinde en ¢ok durulan konulardan biri de balik¢iligimizin en 6nemli
probleminin iiretim (avlanma) olmadigi, pazarlama faaliyetlerinin geregi gibi
yapilamamasi oldugudur. Ayrica, Ziraat Bankasinin su iiriinleri kredilerinin yetersiz olusu
nedeniyle, bazi sakincalarina ragmen balik¢iligin aracilarin (kabzimal) finansmaniyla
yuriitiildigi belirtilmektedir (Kogel, 1970, Baran ve Kog, 1972).

Balik¢ilikta en onemli gelismeler, 2. Kalkinma Plan1 doneminde gerceklesmistir.
1971 yilinda 1380 sayili Su Uriinleri Kanununun kabulii ve Su Uriinleri Genel
Miidiirligiiniin kurulmasi ile su tirlinleri sektoriinde bir gelisme baglamigtir. 1972°de su
tirtinleri kooperatiflerine av ara¢ gere¢ dis aliminda giimriilk muafiyeti ve vergi indirimi
getirilmistir. 1976°da Ziraat Bankasi Su Uriinleri Kredileri Subesinin agilmasi kredi
kullanimini artirmistir (DPT, 1963-2007).

Su Uriinleri Genel Miidiirliigii kurulmadan dnce su iiriinleri politikasinin yiiriitiilmesi
gorevi Ticaret Bakanhigina (Su Uriinleri ve Avciligi Miidiirliigiine) verilmistir. Ancak, su
tiriinleri ile ilgili muhtelif konularda gorevli bircok bakanlik s6z konusudur. Bu dénemde
Tiirkiye'deki, su friinleri ile ilgili kamu kuruluslart sunlardir: Ticaret Bakanligi (Su

Uriinleri ve Aveiligr Isleri Miidiirliigii), Maliye Bakanlig1 Et ve Balik Kurumu, Etibank
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Genel Miidiirliigii, Istanbul Universitesi Fen Fakiiltesi Hidrobiyoloji Enstitiisii, Tiirkiye
Cumhuriyeti Ziraat Bankasi, Mahalli Belediyeler, Devlet Su Isleri Genel Miidiirliigii
(Baysal, 1971e).

Bu durum dikkate alinarak tiim konulari tek elde toplamak amaciyla 1969 yilinda
Tarim Bakanhigi biinyesinde Su Uriinleri Sube Miidiirliigii kurulmustur. Yetki ve
sorumluluk bu bakanliga verilmis, 04.04.1971 tarihinde 1380 sayili Su Uriinleri Kanunu
yasalagmustir. 13.03.1972 tarihinde kurulan Su Uriinleri Daire Baskanligi, 03.11.1972° de
Su Uriinleri Genel Miidiirliigii'ne déniistiiriilmiistiir. Bu Genel Miidiirliik biinyesinde, 10
Bolge Miidiirliigii (Ankara, Istanbul, Bursa, Izmir, Isparta, Mersin, Trabzon, Samsun,
Elazig ve Van) olusturularak {ilkenin muhtelif yerlerinde yogun bir ¢alisma baglatilmistir.
27.07.1973 tarihinde, Su Uriinleri Tiiziigii yiiriirliige girmis, ayrica Giresun, Fatsa, Sinop,
Canakkale, Balikesir, Antalya ve Adana’da il Miidiirliikleri kurulmustur. Daha sonraki
yillarda Bodrum’da Siinger Arastirma Enstitiisii, Egirdirde Su Uriinleri Arastirma
Enstitiisii, Antalya Kepez ile Kale (Demre)’de ve Yalova’da Arastirma Istasyonlar ve
Trabzon’da Arastirma Enstitiisii kurulmustur (Celikkale, 2009).

1972 yilinda Tirkiye Balik¢iliginin gelistirilmesi konusunda FAO tarafindan
gonderilen uzmanlar grubu cesitli incelemelerde bulunmustur. 1972 yili Mart ve Mayis
aylarinda, Karadeniz’i ve Marmara’nin kuzey kesimlerini de i¢ine alan, 20’ser giinliik iki
eko sorvey yapilmistir (Kara, 1975). Karadeniz'de hamsi ve istavrit stok miktarinin tespiti
calismalarinda bulunan K. A. Johannesson ve G. F. Losse'nin tanzim ettikleri “Some
Result Of Observed Abundance Estimations Obtained in Several UNDP/FAO Resource
Survey Projects” adli raporda; Dogu Karadeniz'de 990 bin ton hamsi ve 679 bin ton istavrit
siiriisiine rastlandigi belirtilmistir. Bahsi gegcen hamsi siiriilerinin bolgeler itibariyle
Samsun'da 383 bin ton, Sinop'ta 269 bin ton, Unye'de 303 bin ton ve Ordu'da 35 bin ton
oldugu tespit edilmistir. (1972 yilinda iilkemizde 172 bin ton avcilik yapilmig, bunun146
bin tonunu Karadeniz saglamis ve 106 bin tonunu Karadeniz hamsisi olusturmustur)
(Karaata, 1975).

Balikeilik filosundaki en biiyiik gelisme 1975-80 yillar1 arasinda meydana gelmistir.
Bu yillarda uygulanan tesvik ve giimriik muafiyetleri ile balik¢ilik filosu rakamsal ve
donanimsal olarak biiyiimiistiir. Balik¢1 teknelerinde teknolojik donanimlar kullanilmaya
baslanmistir. Filodaki bu gelismenin etkisiyle 1979°dan itibaren hamsi avciliginda hizli bir

yiikselme meydana gelmistir.
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Tirkiye’de ilk orta su trolii, 1978 yilinda Karadeniz’de kopek baligi isleyip ihrag
eden bir firma tarafindan kullanilmistir. Bu av araci aynt zamanda hamsi de
yakaladigindan, bolge balikgilart tarafindan benimsenerek, 1982 yilindan itibaren
Samsun’da ticari amagcli olarak kullanilmaya baslanmistir (Zengin vd., 2002).

Bu dénemde iizerinde ¢alisilan projelerden biri de Fatsa-Persembe ve Bafra Alagam
(Yakakent) bolgelerinde entegre balik¢ilik tesislerin kurulmasidir. Tiirkiye'nin ilk agik
deniz balik¢1 filosu insa edilerek agilacak olan entegre tesislerin de calismasiyla
Karadeniz'deki karasularimiz disina, a¢ik denizlere ¢ikilmasi hedeflenmistir (Suner, 1971).

1971 yilinda Japon Hiikiimetinin teknik ve mali yardimlariyla Milli Egitim
Bakanligia bagl olarak lise diizeyinde Balikgilik ve Su Uriinleri Sanat Enstitiisii
kurulmustur. Egitici olarak Japon uzmanlar gorevlendirilmis, egitim amaciyla Japonya'ya
eleman gonderilmistir (Kurt, 1971). Ancak, bu okul daha sonra faaliyetine devam
edememistir (Diiriis, 1973). 1973-1974 dgretim yilinda Istanbul-Beykoz ilgesinde “Istanbul
Denizcilik ve Su Uriinleri Meslek Lisesi” faaliyete ge¢mistir (Ugal, 1975).

Bu yillarda goriilen bir diger gelisme de amator balikgilarin artmaya baglamasidir.
Son yillarda koyliisiinden kentlisine bircok vatandas balik avina merak sarmis,
Marmara’da, Saros korfezinde, Ege denizinde ve tatli su balig1 i¢in derelerde, gdllerde,
barajlarda amator avcilik faaliyetleri baslamistir. Amator balikgilar1 balik avina sevk eden
birinci faktdr av malzemesinin rahat bulunabilirligi ve bollugudur. Bilhassa makineli olta
ile av imkanlar1 amator balikgilara birgok kolayliklar saglamistir (Bilge, 1974a).

1960'dan 6nce Trabzon’da EBK tarafindan kurulmasina baslanmis olan balik unu ve
yag1 fabrikasinda endiistriyel balikk unu ve balik yagi iiretimine gegilmistir. Kurum
1970°den sonra Fatsa'da bir balik kombinasi kurmaya baglamistir. Yine Fatsa’da, 6zel bir
kurulus olan DEMAS tarafindan kiiciik ¢apta (100 ton/gilin kapasiteli) bir balik kombinas1
yatirim projesi uygulamaya konulmustur (Savas, 1973).

1980 yilindan itibaren balik unu ve yagi fabrikalarinin faaliyete gegmesiyle bolgede
avcilik miktarlart artmistir. 1972°de iki fabrika bulunmakta iken 1983-1995 yillar arasinda
25 adet balik unu ve yag fabrikasi faaliyette bulunmustur.

1982 yilinda ¢ikarilan “Deniz Ticareti Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi Insa
Tesislerinin Tegviki” arag-geregte glimriiksliz ithalat saglamistir. 1984 yilinda Merkez
Bankas1 biinyesinde Kaynak Kullanimi Destekleme Fonu (KKDF) olusturularak su
iriinlerinde de sabit yatirnmin %25’ kadar KKDF 6demesi (kalkinma oncelikli yerlerde

%30) baslatilmig, 1993 yilinda ise Yatirimlar1 Tesvik Mevzuati ile iki yil 6demesiz diisiik
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faizli kredi imkami sunulmustur. Balik¢1 filosuna yapilan tesvikler, glimriik muafiyeti,
teknik ve ekonomik gelismeler sonucunda 1977-1988 yillar1 arasinda balik¢r filosunda
hizli ve siirekli bir gelisme goriilmiis, av giicii 6nemli oranda artmistir.

1958-1986 arasindaki 28 yilda avlanan hamsi miktar1 4,4 kat artmis, 1989 yilinda ise
hamsi avciliginda biiyiik bir kriz yasanmistir. Hamsi avinda yasanan bu krizin sebebi
olarak M. leidyi tiirliniin asir1 miktarda balik yumurta ve larvasi tiiketmesi, asir1 miktarda
zooplankton tiiketmesi, osinografik ve meteorolojik doga olaylarinin etkisiyle sistemdeki
degismeler ve kirlilik gibi faktorler dile getirilmis olmasina ragmen; asir1 avciligin hamsi
stoklari iizerine énemli etkileri oldugu kabul edilmistir (Orek ve Bingel, 2000).

01.03.1982°de Su Uriinleri Genel Miidiirliigii kapatilarak, Su Uriinleri Daire
Baskanligi’na doniistiiriilmiistiir. Giderek kiigiilen bu teskilat, 14.12.1983°de yayinlanan
“Tarim Orman ve Koyisleri Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki” 183 sayili
Kanun Hiikmiinde Kararname ile de tamamen kapatilmistir.

12.3.1985 tarihinde Bakanlikta yapilan reorganizasyon sonucu su iiriinleri ile ilgili
idari gorevler Koruma ve Kontrol Genel Miidirligii (KKGM) ile kismen Proje ve
Uygulama Genel Miidiirliigiine verismis, bu Genel Miidiirliikler i¢inde Su Uriinleri Sube
Miidiirlikleri kurulmustur. 1991°de Tarim ve Orman Bakanliklart ayrilarak 06.06.1991
Tarih ve 3755 Sayili Kanun ile "Tarim ve Koyisleri Bakanlig1” kurulmustur. Kapatilan
Proje Uygulama Genel Midiirliigii yerine 07.08.1991 Tarth ve 441 Sayili Kanun
Hiikmiindeki Kararname ile Tarimsal Uretim ve Gelistirme Genel Miidiirliigii (TUGEM)
kurulmustur.  TUGEM ve KKGM biinyesinde Su Uriinleri Daire Baskanlhig
olusturulmustur. Arastirma ile ilgili caligmalar ise Tarimsal Aragtirmalar Genel Miidiirligi
(TAGEM) biinyesine alinmis ve Hayvanciik ve Su Uriinleri Arastirmalar1 Daire
Bagkanligi altinda Su Uriinleri Sube Miidiirliigii yapilandirilnustir (Celikkale, 2009).
Haziran 2011 tarihine kadar teskilat bu sekilde ¢alismustir.

1992 yil1 sonras1 Tarim ve Kdyisleri Bakanligi biinyesinde 2011 yilina kadar siirecek
yonetim yapist olusturulmustur. Balik¢ilik konulari, Tarimsal Arastirmalar Genel
Miidiirliigii (TAGEM), Tarimsal Uretim ve Gelistirme Genel Miidiirliigi (TUGEM),
Koruma ve Kontrol Genel Miidiirliigii (KKGM) ve kismen Tegkilatlanma ve Destekleme
Genel Midirligi (TEDGEM) olarak Bakanligin dort Genel Miidirliigii faaliyetleri

icerisinde yiiriitiilmiistiir.
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1.2.5. 1990 Sonras1 Donem

1990’11 yillar Tiirkiye’de aveiligin %65-70’ini meydana getiren hamsi balikgiliginda
yasanan biiyiik bir krizle baglamistir. Hamsi avciliginda asir1 bir azalmanin oldugu 1989-
1992 yillarinda toplam iiretim 350 bin tonlara kadar gerilemis, daha sonra stoklar
toparlanmaya baglamistir.

Kriz sonras1 hamsi avcilifinda boy yasagi (6nce 9, sonra 7 ve en son 9 cm)
uygulanmis ve asirt avciligin oniline gegilmeye calisilmigtir. 1991 yilinda balik¢1 ruhsat
teskerelerinin diizenlenmesine sinirlama getirilmis, ancak daha sonra 1994, 1997 ve 2001
yillarinda siirli sayida ilave ruhsat verilmistir. 2002 yilindan itibaren yeni ruhsat
verilmemigtir. BOylece balik¢1 filosuna yeni tekne girisi engellenmistir. Bu tarihten sonra
mevcut teknelere, sadece bir kez kullanilmak kaydiyla %20 boy artis hakki taninmistir.

Kalkinma planlarinda 1990 6ncesinde iiretimi artirma yoniinde hedefler konulurken
ozellikle 2000’1li yillardan itibaren siirdiiriilebilir avcilik hedeflenmeye baslanmistir (DPT,
1963-2007).

2003 yilinda yayinlanan 5868 numarali kararname ile Denizcilik Miistesarligi (DM)
tarafindan Tiirk Uluslararast Gemi Siciline ve Milli Gemi Siciline kayitl, kabotaj hattinda
miinhasiran ylik ve yolcu tasiyan gemilere, ticari yatlara, hizmet ve balik¢i gemilerine
verilecek yakitin 6zel tiiketim vergisi tutarinin sifira indirilmesi uygulamasina baslanmaistir.
2004 yilindan itibaren balikgilar OTV siz yakit kullanmaya baslamistir.

Yine 2003 yilinda, “Hayvanciligin Desteklenmesi Hakkinda 2000/467 Sayili Kararin
Uygulanmasina Dair Teblig” ile birlikte su iiriinleri yetistiricilerine yavru ve liretim bagina
destek verilmeye baslanmstir.

AB-OBP uyum caligmalar1 kapsaminda 2000’li yillarda, 6zellikle ikinci yarisinda
balik¢ilik yonetiminde ¢ok dnemli adimlar atilmigtir. Hem balik¢ilik yonetim alt yapisinin
gelistirilmesi, hem de AB’ye uyum i¢in gerekli hazirliklarin tamamlanmasi amaciyla
Tarim ve Koyisleri Bakanlhigi (TKB) tarafindan iki biiylik proje yiiriitilmis, ¢esitli
caligsmalar yapilmistir (Anonim 2007; DPT, 2007).

AB, Ortak Balik¢ilik Politikasinin uygulanabilmesi ve balik¢ilik kaynaklarinin kayit
altina almmas1 amaciyla Su Uriinleri Bilgi Sistemi (SUBIS) olusturulmustur. Balikci
filosuna ait biitiin kayitlarin tutuldugu ve ruhsat islemlerinin yiiriitiildiigii (SUBIS) kayitlar:
ile Denizcilik Miistesarlig1 bilgi sistemi arasinda baglanti kurulmus, filo kayitlarinin

kontrolii saglanmustir.
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Uluslararas1 Atlantik Ton Baliklarii Koruma Komisyonunun (ICCAT) mavi
ylzgecli ton balig1 ile ilgili kontrol politikas1 cercevesinde, bolgesel gozlemci plani
uygulamaya konmustur. Avcilig1 kotaya tabi orkinos baliginin avciligi, nakli ve satisiyla
ilgili islemler Su Uriinleri Bilgi Sistemi (SUBIS) iizerinden yiiriitiilmektedir. Orkinos

balik¢iliginin izlenmesi i¢in uydu bazli gemi izleme sistemi kullanilmaya baglanmustir.

Tirkiye’nin kiyilarinda, 6nemli balik¢ilik merkezlerinde belirlenen karaya cikis

noktalarinda 40 balik¢i idari binast yapilmistir.

2008 yilinda yayinlanan 2/1 numarali tebligden sonra, hamsi avciliina yonelik
olarak, gilindiiz av yasagi, nakil belgesi diizenlenmesi ve 6zel avcilik izin uygulamalari

getirilmistir.

2011 yilinda Balik¢ilik ve Su Uriinleri Genel Miidiirliigii kurulmustur.

1.3. Diinya Su Uriinleri Uretimi

Diinyada avcilik ve yetistiricilik yoluyla yapilan su iiriinleri iiretiminin toplamina
bakildiginda iiretiminin arttig1 goriilmektedir. 1950°de 20 milyon ton civarinda olan toplam
tiretime, 1960°dan 2000’e kadar onar yillik periyotlarla bakildiginda toplam iiretimin
sirastyla 35,6; 65,4; 72; 97,8 ve 126 milyon ton seviyelerine ulastigi goriilmektedir.
Diinyada toplam su riinleri tiretimi 2011 yilinda toplam 156,3 milyon tona ulagsmistir.
Toplam {iiretimde goriilen bu artig 1970’lere kadar aveilik, 1990’lara kadar avcilik ve
yetistiricilik, daha sonra ise yetistiricilik yoluyla saglanmistir (Sekil 1; Ek Tablo 1).

1950’den 1968 yilina kadar deniz iirlinleri avcilik rakamlarinda siirekli artis
goriilmiig, tiretim 16,8 milyon tondan 53,8 milyon tona ulagsmistir. 1969-1977 yillar
arasinda yillik tiretim rakamlar1 52,4-60,4 milyon ton arasinda dalgalanma gostermistir.
1978 yilinda 61,2 milyon tondan baslayip yeniden artis silirecine gegen deniz iirlinleri
aveiligl 1989 da 82,1 milyon tona ulasmistir. Denizlerden avcilik yoluyla yapilan tiretim
1990 yilindan beri hemen hemen ayni seviyede seyretmekte, kiiciik dalgalanmalarla 77,4-
86,4 milyon ton arasinda degismektedir. 2011 yili diinya deniz {iriinleri aveiligr 82,5

milyon ton olarak ger¢eklesmistir.
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Sekil 1. Diinya su tiriinleri avciligi ve yetistiriciligi tiretiminin gelisimi (FAO, 2012).

1950°de 1,9 milyon ton olan i¢su iiretimi 1960°dan itibaren onar yillik periyotlarla
sirastyla 3,1; 4,6; 5,1; 6,4; 8,6 ve 11,2 milyon ton olarak ger¢eklesmis, 2011 da 11,1
milyon ton iiretim saglanmstir. I¢su iiriinleri avciligl rakamlarinda son yillarda ¢ok fazla
bir degisim goriilmemekte 10-11 milyon ton civarinda bir iiretim elde edilmektedir.

Diinya yetistiricilik iiretimi ise Ozellikle 1990’lardan itibaren hizli bir artig
gostermektedir. 1950’de 604 bin ton olan iiretim, 1960’da 1,5 milyon tona, 1970’te 2,6
milyon ton ulasmistir. 1980°den itibaren onar yillik periyotlarla bakildiginda sirasiyla 4,7;
13,1; 32,41 ve 59,1 milyon ton rakamlar1 goriilmektedir. 2011 yilinda ise yetistiricilik
yoluyla yapilan iiretim 62,8 milyon tona erigsmistir.

Yetistiricilik tiretiminde her zaman igsu baliklar1 iretimi daha fazla olmus,
1950’lerde deniz ve igsu yetistiricilik rakamlar1 birbirine yakinken son yillarda yetistiricilik
yoluyla yapilan iiretiminin yaklasik olarak 2/3’1 igsulardan, 1/3’i denizlerden elde
edilmektedir. 2011 yilinda 18,9 milyon ton deniz iiriinleri yetistiriciligi tiretimine karsilik
38,9 milyon ton igsu lirtinleri yetistiriciligi gerceklesmistir.

Son yillarin ortalamalarina gore (2005-2011), diinyada deniz ve igsularda avcilik
yoluyla yapilan su triinleri tiretiminde en biiytik iiretici lilkeler sirasiyla Cin, Peru, ABD,
Endonezya, Japonya, Hindistan, Sili ve Rusya Federasyonudur. Son yillardaki diinya
avcilik tiretiminin yaklasik yarisin1 bu sekiz {ilke gergeklestirmistir. Cin, diinya avcilik

tiretiminin %16’s1n1 tek basina saglamaktadir.
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Diinyada deniz ve ig¢sularda yetistiricilik yoluyla yapilan su iiriinleri iiretiminde ise
Uzakdogu iilkeleri 6nde gelmektedir. Son yillarin ortalamalarina goére (2005-2011),
diinyanin en biiyiik {iretici iilkeleri Cin, Hindistan, Vietnam, Endonezya ve Tayland’dir.
Diinya yetistiricilik iiretiminin yaklagik %80’ini bu bes iilke gergeklestirmistir. Diinya
yetistiricilik iiretiminin %62’sini Cin tek basina saglamaktadir. Bu bes iilkeyi, Banglades,

Norveg, Sili, Japonya ve Filipinler takip etmektedir.

1.4. AB Ulkelerinde Su Uriinleri Uretimi

AB iilkelerinde avcilik ve yetistiricilik yoluyla yapilan su firiinleri iiretiminin
toplamina bakildiginda Diinyadaki gelismenin tersi bir durum goze ¢arpmaktadir. Toplam
tiretim AB iilkelerinde diismektedir. Bugiin AB’ne iiye olan 27 iilkenin toplam iiretimi
1993 yilinda 8,3 milyon ton iken, yildan yila diiserek 2009 yilinda 6,4 milyon tona
gerilemistir.

Toplam iiretimde goriilen bu diisiis, daha cok deniz {irtinleri avcilik iiretimin
diismesinden kaynaklanmaktadir. AB tiyesi 27 iilkenin 1993’te toplam 7,1 milyon ton olan
deniz iirlinleri aveiligr 2009°da 5 milyon tonun altina diismiistiir. 1993’de 157,5 bin ton

olan igsu trilinleri avciligi ise 2009°da 113,6 bin tona gerilemistir. (Sekil 2; Ek Tablo 2).
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Sekil 2. AB’ne iiye 27 iilkenin su iiriinleri avciligi ve yetistiriciligi tiretiminin geligimi
(Eurostat, 2012).
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AB’de OBP kapsaminda yapilan diizenlemeler neticesi, stoklarin korunmasi
amaciyla avcilik, ¢evrenin korunmasi amaciyla yetistiricilik bazi sinirlandirmalara tabi
tutulmaktadir. Su tirtinleri iiretiminin diistisiinde bu faktoriin etkisi bulunmaktadir.

AB iiyesi 27 iilkenin 1993 yili yetistiricilik tiretimi 1 milyon ton seviyesindeyken
2009 yilinda 1,3 milyon tona cikmustir. Yetistiricilikteki bu artis deniz (iirlinleri
yetistiriciliginden kaynaklanmistir. Deniz {irlinleri yetistiriciligi 1993’te 590,8 bin ton iken,
artarak 1999’da 979,5 bin tona ulasmistir. Bu tarihten sonra kiigiik dalgalanmalarla {iretim
bu seviyelerde seyretmis, 2009°da 993,4 bin ton olmustur. Ote yandan 1993’te 408,4 bin
ton olan igsu iriinleri yetistiriciligi, 1994-2001 yillar1 arasinda 430-464 bin ton araliginda
seyretmis, daha sonra diiserek 2009°da 306,3 bin tona inmistir.

Avciliktaki diisiisti daha iyi degerlendirebilmek i¢in AB iilkelerindeki filo gelisimine
bakmakta yarar vardir. AB filosunun, balik¢ilik kapasitesinin fazla biiylik olmasi ve
balik¢iligin ekonomikliginin azalmasi nedeniyle filodaki tekne sayisinin azaltilmasi yoluna
gidilmistir (Celikkale vd., 1999b).

1995 yilinda AB tiyesi olan 15 iilkenin 103,9 bin adet balik¢1 teknesi bulunmakta, 7,2
milyon ton avcilik yapilmaktadir. 1999’dan itibaren tekne sayisi azalmaya baglamis ve
2003 yilinda filodaki 87,9 bin adet tekne 5,3 milyon ton aveilik yapmistir. 2004 yilinda 10
tilkenin daha AB fiyesi olmasiyla filodaki tekne sayis1 92,2 bin adede, toplam {iretim 5,9
milyon tona ylikselmistir. Daha sonra filodaki azalma devam ederek 2006 yilinda tekne
sayis1 87,1 bin adede (liretim 5,4 milyon ton) gerilemistir. 2007 yilinda AB tiyeligine kabul
edilen Bulgaristan ve Romanya’nin da katilimiyla tekne sayis1 89 bine (iiretim 5,2 milyon
ton) cikmustir. Sonraki yillarda da filodaki tekne sayisi azalmaya devam etmis, 2009
yilinda 84,5 bin adet tekne balik¢ilik yapmustir (iiretim 5,1 milyon ton). 2010 yilinda 27
tiye devletin filolarinda toplam 83,8 bin adet teknesi bulunmakta olup, avcilik yoluyla elde
edilen tiretim 4,9 milyon tondur (Sekil 3; Ek Tablo 3).

Son bes yilin ortalamalarma gore (2005-2009), AB’de deniz ve ig¢sularda avcilik
yoluyla yapilan su {iriinleri iiretiminde en biiyiik iiretici iilkeler sirasiyla Ispanya,
Danimarka, Ingiltere (Birlesik Krallik), Fransa ve Hollanda’dir. Son bes yildaki avcilik
tiretiminin %60’1n1 bu bes lilke gergeklestirmistir.

Deniz ve igsularda yetistiricilik yoluyla yapilan su iirlinleri iiretiminin son bes yil

ortalamalarina gére (2005-2009), AB’nin en biiyiik iretici iilkeleri sirasiyla Ispanya,
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Fransa, Ingiltere (Birlesik Krallik), Italya ve Yunanistan’dir. Son bes yildaki AB

yetistiricilik {iretiminin %75’ini bu bes lilke saglamistir.
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Sekil 3. AB’ne iiye devletlerin balik¢1 filosu ve su iriinleri avciligi miktarlarindaki
degisim (Eurostat, 2012).

1.5. Tiirkiye Su Uriinleri Uretimi

Ulkemizde tarih boyunca cesitli yontemlerle balik avciligi yapilmis, endiistriyel
anlamda balikgilik 1950’lerden sonra gelismistir. Ozellikle 1970’lerden itibaren avcilik
yapan tekne sayilarinda ve donaniminda siirekli olarak artis olmustur. Baslangicta av
giiclindeki artig iiretim artisin1 da beraberinde getirmis, 1990’lardan itibaren iiretim artisi
durmus, asir1 av baskisi ortaya ¢ikmustir.

1950°de 89,7 bin ton olan toplam su {iriinleri tiretimi, 1956’da o zamanki en yiiksek
degerine (125,8 bin ton) ulasmis, 1962’de en diisiik degerine (60,5 bin ton) inmistir.
1963’°den sonra yiikselen iiretim 1967°de ilk kez 200 bin tonu ge¢cmistir. Daha sonra iiretim
200 bin tonun altinda seyretmis, 1974-1975 yillarinda diinya petrol fiyatlarinin asir
yiikselmesinin de etkisiyle 120 bin tonlara diismiistiir. 1978 yilinda 246 bin tona ¢ikan su
{iriinleri iiretiminde, o tarihten sonra hizli bir yiikselme dénemi baslamistir. Uretim siirekli
artarak 1988’de en yiiksek degere, 676 bin tona ulagmistir. Hemen ardindan 1989-1992
yillarinda hamsi avcilifinda agir1 bir azalmanin oldugu kriz yillarinda tiretim 350 bin
tonlara gerilemistir. 1993 yilindan itibaren toplam su iiriinleri tiretimi 500-770 bin ton

arasinda dalgalanma gostermistir (Sekil 4, Ek Tablo 4, 5, 6, 7).
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1995 yilina kadar Tiirkiye’nin toplam su {irtinleri iiretimindeki artig biiylik oranda
deniz iriinleri avciligindan kaynaklanmigstir. Daha sonra avcilik {iretimi dalgalanmalar
gbsterirken yetistiricilik iiretimi yiikselmeye baslamistir. Igsu aveilign iiretimi donemler
halinde daha duragan bir seyir izlemistir. Iigsu avciligi, 1950-1958 yillari arasinda 10-25
bin ton, 1959-1968 arasinda 6-8 bin ton, 1969-1979 araliginda 11-22 bin ton ve 1980-2011
yillar1 arasinda 32-54 bin ton araliginda seyretmistir.

Yetistiricilik tiretimi ise 1986 yilindan itibaren 3,1 bin tonla istatistiklere yansimaya
baslamis, siirekli artarak 1990°da 5,8 bin ton, 1995’te 21,6 bin ton ve 2000’de 79,9 bin
tona ¢ikmustir. Birkag yil sliren durgun donemden sonra 2004 yilindan itibaren yetistiricilik

tiretimi hizl bir sekilde artarak 2011 yilinda 188,8 bin tona ¢ikmustir (Sekil 4).
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Sekil 4. Tiirkiye’nin avcilik ve yetistiricilik yoluyla su iiriinleri tiretimi (FAO, 2012).

Tiirkiye balik¢ilik filosu yillar igerisinde biiylik degisim gostermistir.1967°de balike1
teknesi sayist 6 bin civarindadir. Diinyada petrol krizinin de yasandigi 1970’lerin ilk
yarisinda faal tekne sayisi 4,3 binlere inmis, bu yillarda su iriinleri liretimi de biraz
diismiistiir. 1970’in ikinci yarisindan itibaren tekne sayilari ve nitelikleri yiikselmeye
baslamistir. 1980°de 6,8 bin olan tekne sayisi, 1990°da 8,7 bine ¢ikmistir. 1991°de filoya
tekne girisinin sinirlandirilmasi diigiiniilmiis, daha sonra 1994, 1997 ve 2001°de filoya yeni
tekne girisine tekrar izin verilmistir. Yeni girislerle tekne sayisi, 1995°de 9710 adede,
1999°da 13797 adede ve 2002’de 17696 adede ulasmustir (Sekil 5; Ek Tablo 8, 9).
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2002’den sonra tekne sayilarinda fazla bir degisim olmamistir (2005 yilindan itibaren 5
m’den kii¢iik tekneler istatistiklerde yer almadigi i¢in Sekil 5’te verilen tekne sayilar1 son
yillarda azaliyor gibi goriinmektedir).

2002 yilindan beri av filosuna yeni tekne girisine izin verilmemektedir. Giiniimiizde
17,2 bin adet denizde, 3,1 bin adet i¢sularda olmak iizere av filomuzda 20,3 bin adet

balikg¢1 teknesi bulunmaktadir (Tablo 4).
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Sekil 5. Tiirkiye balike1 filosunun degisimi (DIE, 1967-1995; TUIK, 2012).

Tablo 4. Deniz ve ig¢sularda faaliyet gosteren balik¢i teknelerinin boy gruplarina gore
dagilimi ve balik¢1 sayilar1 (BSGM, 2012).

Deniz Icsu

Boy gruplari (m) Adet Oran (%) Adet Oran (%) Toplam

5 m'den kiiciik 844 491 290 9,28 1.134
5-9,9 13.684 79,54 2.738 87,64 16.422
10-11,9 827 4,81 29 0,93 856
12-19,9 1108 6,44 67 2,14 1175
20-29,9 522 3,03 - - 522
30 m'den biyiik 218 1,27 - - 218
Toplam 17.203 100,00 3.124 100,00 20.327

Balikg1 Sayis1 (adet) 132.006 8.021 140.027
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Tablo 4’te yer alan balik¢1 tekneleri sayilari igerisinde dikkat ¢eken en énemli grup
kiiciik balike1 tekneleridir. Yonetimsel ve teknik agidan pek ¢ok siniflandirmada boylar1 10
m’den daha az olan tekneler “kiiclik balik¢i tekneleri” olarak kabul edilmektedir. Bu
simiflandirmaya gore denizde faaliyet gosteren teknelerin yaklasik %85°1, igsularda ise
%97’si kiigiik balik¢i sinifina girmektedir.

Ote yandan, toplam iiretim igerisinde kiiciik balikgilarin pay1 az olmasimna karsin
avladiklan tiirler ekonomik degeri yiiksek olan deniz iriinleridir. Su iirlinleri pazarinda
kiiclik balik¢ilarin ekonomik pay1 tiretimdeki paylarindan daha yiiksektir.

Endiistriyel balik¢iligimizi olusturan trol, girgir ve trol-girgir tekneleri filonun
yaklagik %10’unu olusturmaktadir. Ancak toplam avciligin ¢ogunu bu tekneler
yapmaktadir. TUIK istatistiklerinde tekneler smiflandirilirken 1984°e kadar eski tekne
formlarina gore (alamana, aynakig, kayik vb.) smiflandirma yapilmis, 1984’ten itibaren
biiylik tekneler trol ve girgir olarak tasnif edilmistir. 2001 yilindan itibaren ¢ift ruhsata
sahip tekneler trol-girgir olarak gosterilmektedir (Sekil 6).
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Sekil 6. Trol, girgir ve trol-girgir ruhsatina sahip teknelerin yillara gore (DIE, 1967-1995;
TUIK, 2012).

2002-2011 yillar1 arasindaki 10 yillik donemde yetistiricilik iiretimimiz yaklasik
%208 oraninda artarak, 61.165 tondan, 188.790 tona ulasmustir. Sektordeki iiretim,

hayvancilik destekleri kapsaminda su iirlinleri iiretiminde kg basina verilen {iriin destegi



34

uygulamasinin da etkisiyle, artan teknik gelismeler ve mevcut kapasitenin etkin bir sekilde
kullanimina bagli olarak artmaktadir. Uriin destegi yaninda, baraj géllerinin yetistiricilige
acilmast ve su kiralamalarinin yeniden diizenlenmesi de su iriinleri yetistiriciliginin
artisina etki eden faktorlerdendir.

Su drlnleri yetistiriciligindeki artig; yeni tesisler kurulmasi, mevcut tesislerin
kapasitelerinin artirilmasi ve var olan atil kapasitenin iliretime yonlendirilmesi seklinde
gerceklesmistir. 2000°1i yillarin baslarinda bin civarinda igsu ve 250 civarinda deniz
isletmesi varken bugiin isletme sayilar1 2 binlere yaklagmistir. Toplam kapasite ise son on

yilda siirekli artarak 50 bin tonlardan baslayip 300 bin tonlar1 agmistir (Tablo 5).

Tablo 5. Su iirlinleri yetistiricilik tesislerinin say1 ve kapasiteleri (BSGM, 2012).

Tesis Sayisi (adet) Proje Kapasitesi (ton/y1l)
I¢su Uriinleri Yetistiricilik Tesisleri 1.587 160.933
Deniz Uriinleri Yetistiricilik Tesisleri 348 152.866
Toplam 1.935 313.799

Su trtlinleri avciligi sektoriinde kiigiik balikgilarin ¢ogunlukta olmasi gibi 6zellikle
icsularda faaliyet gosteren isletmelerin ¢ogu (yaklasik %40°1) 10 ton ve altinda {iretim
kapasitesine sahip kiiciik aile isletmeleridir (BSGM, 2012).

Tiirkiye, su trlinleri tiretimi agisindan diinya tilkeleri arasinda 30-35. siralarda yer
almakta ve diinya iiretimindeki payr ortalama % 0,5 diizeyinde kalmaktadir. Avrupa
ilkeleri ve komsumuz olan iilkeler arasinda yapilan sirlamalarda ise iiretim tiiriine gore ilk
5-10 {ilke arasinda yer almaktadir.

Ulkemizde su iiriinleri avciligi sektdriiniin  orgiitlenmesi daha ¢ok balikgl
kooperatifleri ile bunlarin bolge ve merkez birliklerinden olusmaktadir. Baliket
kooperatiflerinin kuruluslar1 cumhuriyetin ilk yillarina kadar gitmekle birlikte yogun
olarak 1950’lerden sonra kurulmustur. Bugiin 557 adet su firiinleri kooperatifi, 15 adet
bolge ve 1 adet merkez birligi bulunmaktadir. Su iirlinleri yetistiricileri ise kooperatif ve
tiretici birlikleri seklinde oOrgilitlenmistir. Su {iriinleri tiretici birliklerinin kurulusu 2000’11
yillarda gerceklesmistir. Giinlimiizde 27 adet tretici birligi ve 1 adet merkez birligi

bulunmaktadir (Tablo 6).
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Tablo 6. Su iirlinleri kooperatifleri ve tiretici birliklerinin sayilar1 (TRGM, 2011).

Miktar1 Ortak Koope- Ortak Birlik Uye
Kooperatif / Birlik (adet) ratif. Sayisi Sayisi Sayilari
Su Uriinleri Kooperatifleri 557 30.021
Su Uriinleri Koop. Bolge Birlikleri 15 207 13.539
Su Uriinleri Koop. Merkez Birligi 1 179 12 10.935
Su Uriinleri Uretici Birlikleri 27 916
Su Uriinleri Uretici Merkez Birligi 1 12 490

1.6. Onceki Cahsmalar

Haley vd. (1999), Alaska’da sportif olta balik¢iliginin ekonomik boyutunu ortaya
koyduklar1 ¢aligmalarinda, Alaska’da ikamet eden veya olta balik¢ilig1 icin buraya gelen
balik¢ilarla telefon ve mail yoluyla anket yaparak, olta balik¢ilig1 i¢in ne kadar siklikla
geldiklerini, nerelerde avlandiklarini, ne kadar harcama yaptiklarini vb. verileri
toplamiglardir. Olta balik¢iliginin bolge ekonomisine ne kadar etki ettigini ortaya
koymuslardir.

Endiistriyel ringa balik¢iliginin yonetimi {izerine hazirlanan yedi farkli yonetim
alternatifi Christensen ve Lassen (2004) tarafindan ekonomik fayda acisindan
degerlendirmiglerdir. Arastirmacilar, 1999 yilinda Danimarka ringa balik¢iliginin
ekonomik bir modelini ¢ikararak, kota uygulamalarinin her filo segmentinin net gelirleri
tizerine etkilerini farkli yonetim alternatifleri agisindan karsilastirmiglardir. Bu alternatifler
arasinda ekonomik agidan %4 gibi kiigiik farkliliklar oldugunu belirtmislerdir.

Schirmer vd. (2004), Avustralya i¢cin Cod Grounds bolgesinde 6nerilen deniz koruma
alan1 uygulamasiin sosyo-ekonomik etkilerini belirlemistir. Bolge balik¢ili§inin mevcut
durumunu ortaya koymus, balik¢ilik sektoriiniin temsilcileri ile goriismeler yaparak
onerilen uygulamasinin etkilerini degerlendirmistir. Koruma alani uygulanmasi durumunda
bolgedeki ticari balikg¢ilarin ve kooperatiflerin bundan ¢ok etkilenecegi, bolgede alternatif
balik¢ilik alaninin olmayisi ve balik¢ilik digsinda alternatif ¢alisma alaninin azligina
deginerek onerilerde bulunmustur.

Vietnam’da kurulmasi planlanan 14 deniz koruma alaninin o bdlgelerde yasayanlar
tizerine sosyal ve ekonomik etkilerini belirlemek amaciyla pilot olarak kurulan Hon Mun

deniz koruma alaninin etkileri Thu (2010) tarafindan incelenmistir. Pilot projenin
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yuriitiildigi 2001-2005 dénemi igerisinde ayni 6rnekleme kullanilarak 2002 ve 2005
yillarinda iki sOrvey caligmasi yapilmis ve proje siiresince meydana gelen degisim
irdelenmistir. Arastirmaci, proje siiresince bolgede ¢alisan kesimin profilinin degistigini, 8-
10 m grubundaki teknelerin arttifini, bazi bolgelerde ekonomik zorluklar bulundugunu
belirtmistir. Bolge ekonomisinin gelismesi i¢in Onerilen yetistiricilik faaliyetlerinde ise
yore halkinin bilgi eksikligi bulundugu tespit edilmistir.

Accadia ve Spagnolo (2011), 1996-2004 yillar1 arasinda Adriyatik denizinde
demersal balik¢iligin ekonomik ve sosyal gostergelerindeki degisimi incelemistir.
Calismada 25 sosyo-ekonomik indikatdr kullanarak, bunlardaki degisim trafik 15181
yontemiyle olumlu, olumsuz ve stabil olarak gosterilmistir. 1999 ve 2002-2003 yillarinda
negatif trend tespit edilmistir.

Ehler (2003) ve Robert vd. (2003), yonetim uygulamalarinin entegre kiy1 yonetimi
lizerine etkilerini tespit etmek igin kullanilmasi gereken indikatdrleri irdelemistir. Ornek
olarak deniz koruma alan1 yoOnetimini incelemis ve sosyo-ekonomik gostergeleri
listelemistir.

Birlesmis Milletler Gida ve Tarim Orgiitii (FAO), balik¢ilik kaynaklarinin korunmasi
ve slirdiiriilebilir kullanimi i¢in diinya balik¢iligindaki gelismeleri de dikkate alarak,
kiiresel gergevede uygulanmasi i¢in “Sorumlu Balik¢ilik Uygulama Kurallarini (Code of
Conduct)” belirlemistir (FAO, 1995). Bu kurallarda, balik¢ilik yonetiminin biitiin boyutlari
ele alinmis, uluslararast anlagmalar, balik¢ilik faaliyetlerinin takibi, balik¢ilik
operasyonlarinin temel ilkeleri, yetistiriciligin gelistirilmesi, balik¢iligin kiy1 yonetimine
uyumu, iirlin degerlendirme, ticaret ve balik¢ilik arastirmalari gibi konularda prensipler
tanimlanmistir. Sorumlu Balik¢ilik Uygulama Kurallari’nin diinya genelindeki balikgilik
yoneticilerinin referans aldiklar1 anahtar bir ara¢ oldugu yaygin olarak kabul edilmistir
(Bilgin, 2008).

Villareal (2004), FAO’nun belirlemis oldugu sorumlu balik¢ilik kurallar
cercevesinde balik¢ilik kaynaklarinin yonetimi, sorunlarin tespit edilmesi ve giderilmesi
icin ihtiya¢ duyulacak demografik, sosyal ve ekonomik verileri irdelemistir. Veri
kaynaklar1 ve bu kaynaklardan veri toplama yontemleri degerlendirilmistir. Raporunda
ornek sorvey calismalari da sunulmustur.

Akdeniz balik¢iliginin yonetimi i¢in FAO altinda kurulan GFCM’nin bilimsel
tavsiye komitesi ¢esitli alt komitelerden olugmaktadir. Alt komiteler, ¢calisma alanina giren

konularda toplantilar ve c¢alismalar yiiriiterek bilimsel tavsiyeler iiretmektedir. Bu
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komitenin alt komitelerinden biri “Ekonomik ve Sosyal Bilimler Alt Komitesi” olup 6zelde
Akdeniz balik¢ilig1, genel olarak da uluslararast diizeyde balik¢ilik kaynaklarinin
yonetilmesi icin gerekli sosyal ve ekonomik verilerin toplanmasi ve degerlendirilmesi
metodolojisini  belirlemektedir. Komite, balik¢ilik  sektoriinde yapilan  sorvey
calismalarinda kullanilacak sosyo-ekonomik indikatorleri, veri toplama ve degerlendirme
yontemlerini  belirleyerek, c¢alismalarin bu c¢er¢evede yapilmasini tavsiye etmistir
(Franquesa vd., 2001; Sabatella ve Franquesa, 2004).

Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OEDC), iiye devletlerle ve iliskide oldugu
tilkelerle demografik, sosyal ve ekonomik bilgi ve verileri paylasmaktadir. Balik¢ilikla
ilgili alanlarda da bilgi toplama, paylasma, balik¢ilik politikalarindaki degisiklikleri ve
gelismeleri takip etme amaciyla faaliyet yiirlitmekte, donemsel raporlar yayilamaktadir.
Siirdiiriilebilir balik¢ilik politikalariin degerlendirilmesinde kullanilmak {izere gostergeler
belirlenmistir (Gallic, 2002).

Su {iriinleri ile ilgili yapilan farkl bir etki degerlendirme calismasi da arastirmalarla
ilgilidir. Avrupa Birligi'nde ¢ok uluslu arastirma ve teknoloji gelistirme projelerinin
desteklendigi bir program olan AB Cerceve Programlar ilk kez 1984 yilinda uygulanmaya
baslanmistir. Avrupa’nin bilimsel ve teknolojik temelinin giliclendirilmesi, endiistriyel
rekabetin desteklenmesi ve iilkeler arasi isbirliginin tesvik edilmesi amaciyla aragtirma
projeleri desteklenmektedir. Cerceve programlarinda desteklenen projelerin etkilerini
O0lemek i¢in belirli donemlerde etki analiz ¢alismalar1 yapilmaktadir. Aragtirmalar igin
aktarilan kaynagin su drlinleri alanindaki bilimsel calismalara ve sektore etkileri
irdelenmektedir (Anonim, 2009).

Teitze vd. (2006), Karayip Denizinde balik¢ilik ve kiyr yonetimi i¢in demografik,
sosyal ve ekonomik yapinin belirlenmesi ve buna goére planlama yapilmas: amaciyla bu
denizde balik¢ilik aktivitesinde bulunan iilkelerde yapilmis alan c¢alismalarini bir arada
sunan ve degerlendiren bir calisma yapmislardir. Ulkelerin niifus, ekonomi, balik¢ilik
alanindaki yasal ve yoOnetimsel yapilarini inceleyerek sosyo-ekonomik gostergeler

lizerinden tavsiyelerde bulunmuslardir.

1.6.1. Balik¢ilik Yonetimi Alaninda Ulkemizde Yiiriitiilen Calismalar

Erdogan (2006), yiiriittigli ¢alismada, Tiirk balik¢i filosunu irdeleyerek, baliket

gemilerinin teknik niteliklerini, sahip olduklar1 teknolojik donanimlarini ortaya koymustur.
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Balik¢1 filosuna ait veriler ve kayitlar iizerinden, FAO tarafindan belirlenmis filo
standartlarina gore iilkemizdeki filo yapisini incelemistir. Balik¢ilik yonetimi acisindan filo
yapisinin énemi tizerinde durmustur.

Tiirkiye’nin AB uyum siirecinde yasadigi gelismeleri degerlendirerek, yapisal ve
yonetimsel eksiklikleri ortaya koymak amaciyla Gokge (2006) tarafindan bir c¢aligma
yuriitiilmiistiir. Calismada, tilkemizdeki balik¢ilik yapilar1 AB iilkelerindeki durum ve OBP
cercevesinde ele alimmistir. Gokce (2006), AB OBP uyum calismalar1 kapsaminda
tilkemizdeki balik¢t barmaklarini incelemis, mevcut barmaklarin eksikliklerini,
problemlerini belirlemis ve barinaklarin yonetimiyle ilgili dneriler getirmistir.

Cakabey (2005), ¢alismasinda 6nce AB OBP yapisini, gelisimini, mevcut durumunu
ve sorunlarini incelemis; daha sonra Tiirkiye’nin uyguladigi politikalar1t OBP ¢ergevesinde
karsilastirmistir. Ulkemiz balikgiliginin yonetimsel agidan AB iilkelerindeki uygulamalara
gore benzer ve farkli yanlarini ortaya koymus, OBP’ye uyum ig¢in Tiirkiye nin
eksikliklerini belirlemistir.

Elekon (2007) tarafindan yapilan ¢alismada, AB’nin balik¢ilik sektorii ve balikgilik
politikas1 Tiirkiye ile karsilastirilarak, AB iyeligi ve OBP ile uyum kapsaminda
Tiirkiye’nin balik¢ilik sektdrii ve gegerli balikgilik yonetim sisteminin durumu ortaya
konulmustur. Politikalarin karsilagtirilmasinda, politika olusturma, planlama, yasal boyut
ve mevzuat yapisi, kurumsal yapilar, destekler, denetim uygulamalari, pazarlama ve {iretim
sistemleri arasindaki farkliliklar irdelenmistir. Calismada, AB’de av giicii sinirlandirmasi
etkinken, Tiirkiye’de av giicli fazlasi oldugu ve filonun yeniden diizenlenmesi gerektigi, av
tiirli, alan1 ve miktarina dayali avcilik sistemine gecilmesi Onerilmistir. Ayrica giivenilir
veri toplama ve kayit sisteminin gelistirilmesine vurgu yapilmstir.

AB’nin OBP uygulamasi kapsaminda yapilanma ve uyum i¢in balik¢ilik sektoriine
verilen destekleri inceleyen Kurtar (2008), AB iilkelerinde ve Tiirkiye’de balikgilik
sektoriine verilen destekleri karsilatilmistir. Desteklemelerin sektoriin gelismesi agisindan
faydalar1 yaninda, av giicii artisina etki etmesi yoniinden olumsuzluklar1 dile getirilmistir.

Yine, AB ve Tiirkiye’de yiiriitiilen balik¢ilik faaliyetlerini sektore verilen destekler
boyutuyla karsilastiran Imga (2008), iilkemiz icin gelecekte uygulanmasi gereken
balik¢ilig1 koruma ve destekleme tedbirlerini irdelemistir.

Ermis (2008) tarafindan yiiriitilen ¢alismada, Avrupa Birligi’nde OBP’nin

unsurlarindan olan ortak piyasa diizeni uygulamalar1 incelenerek AB ve Tiirkiye arasindaki
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mevcut benzerlik ve farkliliklar ortaya koyulmustur. AB’ye uyum silirecinde s6z konusu
alandaki mevzuatin uyumlastirilmasi i¢in ihtiya¢ duyulan diizenlemeler degerlendirilmistir.

Gilimiigay (2007), 2006 yilinda Hopa-Kefken arasindaki bolgede Sahil Giivenlik
Komutanligi ve TKB tarafindan yapilan kontrol ve denetimleri incelemistir. Denetim
sonuglarina gore balik¢ilik faaliyetleri ile ilgili yasak ihlallerini irdelemis, ihlaller ve
denetimlerle ilgili problemleri degerlendirmistir.

2003-2007 yillarinda Sahil Glivenlik Komutanlig: tarafindan Ege Denizinde yapilan
kontrol ve denetim faaliyetleri Kaya (2008) tarafindan incelemis, bolgedeki balike¢ilarin su
tiriinleri av yasaklarina yonelik ihlalleri ortaya konulmustur.

Akpinar (2010), balik¢ilik yonetiminde 6nemli bir alani olusturan koruma ve kontrol
hizmetlerini incelemistir. Calismasinda, Sahil Giivenlik Komutanliginin (SGK) balikeilik
faaliyetleri iizerinde yiiriittiigii kontrol gérevini degerlendirmistir. 2008-2010 yillarinda iki
av sezonunda SKG’nin denizlerimizde tespit ettigi yasadisi avcilik faaliyetlerinin
degerlendirmesi yapilmis, denetim etkinligi ve sorunlar1 lizerinde durulmustur.

AB OBP miiktesebatina uyum g¢alismalar1 ¢ercevesinde, veri toplama ve balikgilik
kayitlarinin tutulmasi amaciyla olusturulan ve kullamlmakta olan Su Uriinleri Bilgi Sistemi
(SUBIS), Uzunlu (2010) tarafindan yapilan ¢alismada incelenmistir. Arastirmaci, veri
temini i¢in kullanilan seyir defterlerinin etkinligini, Adana ilindeki bir karaya ¢ikis noktasi
Ornegi lizerinden degerlendirmistir. 2007-2008 av sezonunda 10 balik¢1 teknesinin av
faaliyetlerini ve seyir defteri kayitlarini inceleyerek balik¢ilik yonetimi icin gerekli
verilerin toplanmasindaki problemlere deginmistir.

Erdi (2010), Tiirkiye'de kota takibi yapilan orkinos, kum midyesi ve pazara siiriilen
hamsi baliklarinda islemlerin SUBIS iizerinden nasil yapildigini irdelemistir.

Su drlinleri istatistiklerinin toplanmasina yonelik AB {ilkelerinde uygulanan
metodoloji ve veri toplama faaliyetleri Meri¢ (2008) tarafindan incelenerek Tiirkiye’deki
istatistik toplama sistemiyle karsilastirilmistir. Veri toplama ¢alismalarindaki eksiklikler ve
problemler ortaya konulmustur. Tiirkiye ile AB’nin veri toplama sistemleri arasindaki
farkliliklarin giderilmesi ile ilgili onerilerde bulunulmustur.

Dogan (2008), balik¢ilik ve kaynak yonetiminde balik¢r gemilerinin faaliyetlerinin
uydular araciligiyla takip edilmesi uygulamalarinin kullanimini ve bu sistemin faydalarini
irdelemistir.

Bilgin (2008), AB’nin Akdeniz balik¢iligmin ydnetimi kapsaminda uyguladigi

politikalart incelemis, AB, ICCAT, GFCM gibi uluslararasi organizasyonlarin zorunlu
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tuttugu kriterleri Tiirkiye nin karsilayip karsilamadigini ele almistir. Tiirkiye nin koruma
ve filo yonetimi politikas1 bakimindan AB OBP’na uyumunu irdelemistir.

Kosar (2010), Balik¢ilik yénetiminde Gemi Izleme Sistemi (GIS) ve Cografi Bilgi
Sistemi (CBS) uygulamalarinin etkinligi lizerine bir ¢alisma yiirtitmiistiir. Calismada, Ege
Denizinde, Aydin, Balikesir, izmir ve Mugla illerine kayith balik¢i teknelerine iliskin
veriler kullanilarak bir uygulama 6rnegi yapilmistir. Orkinos avciliginda kullanilan bu

sistemlerden diger balik¢ilik faaliyetlerinde de faydalanilmasi gerektigi dile getirilmistir.

1.6.2. Balikcilik Sosyo-ekonomisi Alanminda Ulkemizde Yiiriitiilen Cahsmalar

Ulupmar (1992), girgir takimlarinin ekonomik analizini yaptig1 calismasinda 1989-
1990 av sezonunda farkli biiyiikliiklerdeki 6 adet teknenin faaliyetlerini, av miktarlarini,
gelir ve giderlerini incelemistir.

Foca Limanina baglhi 22 trol teknesinin 1993-1994 av sezonundaki avcilik
faaliyetlerini inceleyen Unal (1995), trol teknelerinin ekonomik analizini yapmistir.
Teknelerin teknik ozelliklerini, av giiclinii, av miktarini, gelir ve gider durumunu
belirlemistir. Teknelerin karliligin1 hesaplamis, incelenen trol teknelerinin karli ¢alistigt
sonucuna varmistir.

Karadeniz’de kullanilan girgir teknelerini dizayn ve ekonomiklik agisindan
degerlendiren Dinger (1996), calismasinda teknelerin maliyet ve karlilik analizlerini
yapmistir. Temsili olarak se¢ilen 30 m boyundaki standart girgir teknesini baz alarak
olusturdugu simiilasyon modeline goére tekne boyu, motor giicii ve av ¢abasinin igletme
karliligina olan etkisini incelemistir.

Yayla (1997), Dogu Karadeniz Bolgesindeki balik¢1 kooperatiflerinin yapisi, isleyisi,
sorunlar1 ve etkinligi lizerine bir ¢alisma yapmis, kooperatiflerin sosyo-ekonomik etkilerini
degerlendirmistir.

Geng (1998), Dogu Karadeniz’de faaliyet gosteren balik¢1 tekneleri iizerinde
ekonomik analiz ¢alismasi yiiriitmiistiir. Bolgede avcilik yapan kiigiik girgir teknelerini,
hem bolge icinde hem de bolge disinda avcilik yapan biiylik girgir tekneleriyle
ekonomiklik ve karlilik boyutunda karsilastirmistir. Karsilastirmada gruplarin  farkl
yillarda iistiinliikleri oldugunu bulmustur.

Ulkemiz su iiriinleri sektdriinii pazarlama ve dis ticaret boyutuyla ele alan Boruzanl

(1999), iilkemizde su iirlinleri ihracat1 yapan firmalar1 incelemistir. Belirledigi 116 firma
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ile tam sayimm yontemiyle anket ¢alismas1 yapmstir. Ulkemizin dis pazarlardaki giiciinii
ortaya koymak icin pazarlama sektoriiniin yapisal, ekonomik biiyiikliikk ve gida giivenligi
alanlarindaki durumunu degerlendirmistir. Sorunlar1 ve ¢0ziim Onerilerini ortaya
koymustur.

Foga balikgiligini inceledigi ¢aligmasinda Unal (2001), tekneleri faaliyetlerine gore
kiiciik ve biiyiik Olgekli olarak ele almis, balik¢ilik faaliyetlerinin ekonomik analizini
yapmus ve balik¢ilarin sosyo-ekonomik profilini ortaya koymustur. Siirdiiriilebilir tiretim
icin, karliligin artirilmas1 yaninda asirt aveiligin Onlenmesine yonelik yoOnetim ve
orgiitlenme Onerilerinde bulunmustur.

Knudsen (2001), Orta ve Dogu Karadeniz Bolgesinde balikgilarla goriisme yaparak
bolge balik¢iliginin sosyal antropolojisi lizerinde bir ¢alisma yiirlitmistiir. Karadeniz
ornegi lizerinden Tiirk balik¢isinin sosyal profilini belirlemistir.

Mugla ilindeki balik¢1 filosunda 20 yilda meydana gelen degisimi inceleyen Dereli
(2005), say1 ve nitelik olarak teknelerin durumunu degerlendirmistir. ildeki mevcut av
giicliniin yiiksek oldugunu, bu durumun balik¢iligin ekonomikligini azalttigini belirtmistir.

Yiicel (2006), Samsun-Sinop illerinde 1997-1999 yillar1 arasinda 210 baliker ile
goriiserek yaptigi saha calismasinda balikgilarin sosyal profilini ¢ikarmustir.

Unal (2009), 2002-2003 balik¢ilik sezonunda Ege denizinde 3, Akdeniz de 3 olmak
lizere sectigi 6 balik¢ilik biriminde, kiigiik 6lgekli balik¢iligin sosyal gostergelerini ve
ekonomik performanslarini belirlemistir. 127 balik¢1 ve kooperatif yoneticileriyle anket
calismasi yaparak balik¢ilarin profilini ¢ikarmistir. Kiiclik 6lgekli balikgilarin yarisinin
masraflarin1 ¢ikaracak veya kara gececek kadar gelir elde edebildiklerini belirlemistir.
Balik¢ilik  yonetiminde kooperatiflerin  6nemli olduguna ancak yeterince giiglii
olmadiklarina deginmistir.

Uzmanoglu ve Soylu (2006), Sakarya-Karasu ilgesinde faaliyet gdsteren balik¢i
teknelerinden orneklenen 28 tekne iizerinden balik¢ilarin sosyal yapilarint ve balik¢ilik
faaliyetlerinin niteliklerini belirlemislerdir.

Celiker vd. (2006), Tiirkiye denizlerini kapsayacak bir seri ¢alismanin ilki olarak
yirittiikleri genis kapsamli proje ¢alismasinda Karadeniz balik¢iliginin profilini ¢ikarmas,
tekne niteliklerini ve balik¢ilarin sosyo-ekonomik durumunu ortaya koymuslardir.
Tekneler boylarina gére 5 gruba ayrilip, balik¢ilik tiiriine gore kiiclik ve biiyiik balik¢i
(girg, trol, trol-girgir) olarak gruplandirilarak 8 ilde toplam 308 balik¢1 teknesiyle sorvey

calismasi yapilmistir. 2004-2005 av sezonunda yiriitillen ¢alismayla AB miizakereleri
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asamasinda TKB’nin ihtiya¢ duyacagi sosyo-ekonomik verilerin toplanmasi yaninda
balik¢ilik faaliyetlerinin ekonomik analizleri de yapilmistir. Karadeniz balik¢iligimin
sorunlar1 dile getirilmistir.

Celiker vd. (2008), Karadeniz’de yiiriittiikleri ¢alismanin devami niteliginde 2006-
2007 av sezonunda 5 ildeki 261 tekne lizerinden Ege Denizi balik¢ilig1 lizerinde ¢aligsma
yuriitmislerdir. Teknelerin nitelikleri belirlenmis, balikg¢ilarin sosyo-ekonomik yapisi
ortaya konmus, ekonomik analizler yapilmstir.

Tasdan vd. (2010), 2008-2009 av sezonunda 4 ilde 140 tekne ile anket ¢aligmasi
yaparak Akdeniz balik¢iliginin sosyo-ekonomik yapist ve ekonomik analizini yapmislardir.
Bu calisma daha 6nce Karadeniz ve Ege’de yiiriitiilen projelerin devami niteligindedir
(Celiker vd., 2006; 2008).

Trabzon Su Uriinleri Merkez Arastirma Enstitiisii ile Namik Kemal Universitesinin
isbirliginde “Marmara Denizi Balik¢iliginin Sosyo-Ekonomik Yapist ve Yonetim
Stratejilerinin Belirlenmesi” projesi yiiriitiilmiis, bolge balik¢iliginin profili ¢ikarilmistir.
AB 6. Cerceve Programi kapsaminda yiiriitilen “European Lifestyles And Marine
Ecosystems (ELME—6FP)” projesinde balik¢iligin sosyal etkileri iizerine Samsun ilinde bir
calisma yirltilmistir. Samsun ilinde faaliyet gosteren trol ve algarna teknelerinin
faaliyetleri incelenmis, balik¢iligin yapisi ortaya konulmustur (Anonim, 2010).

Altinisik (2006), Canakkale ilinde kayith teknelerin nitelikleri ve balik¢1 profilini
tespit etmek amaciyla 113 tekne {izerinde anket caligmasi yapmistir. Calismada,
balik¢ilarin sosyo-ekonomik durumu, pazarlama yapisi ve sorunlari tespit edilmistir.

Tekirdag ilinde kayith 54 tekneyle anket calismasi yapan Sahin (2006), teknelerin
niteliklerini, balik¢ilarin sosyo-ekonomik profilini ve sorunlarini belirlemistir.

Yigit (2007), 2004-2005 av sezonunda Samsun’da faaliyet gosteren 4 teknenin av
miktarini, gelir ve gider durumunu degerlendirdigi calismasinda trol teknelerinin
ekonomikligi ve karlilig1 iizerinde durmustur. Bu sezon i¢in bdlgedeki trol balik¢iligin
karli olarak degerlendirmistir.

Mersin ili Tasucu Limanina kayith trol tekneleri {izerinde bir ¢aligma yiiriiten Rad ve
Delioglan (2008), teknelerin ekonomik performanslarini analiz etmislerdir. Faal 12 tekneyi
inceleyerek trol teknelerinin karlilik, yatirim ve maliyet unsurlar1 gibi ekonomik 6lciitler
acisindan iyi bir performans gosterdigini saptamislardir.

Gene (2009), 2007 yilinda,10 m’nin {izerindeki 120 balik¢1 teknesi sahibiyle yaptigi

anket calismasinda, Samsun iline kayitli su iriinleri avciligl yapan isletmelerin sosyo-
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ekonomik dzelliklerini ortaya koymustur. isletmelerin basarisini etkileyen faktorleri analiz
etmis ve balik¢ilarin sorunlarini tespit etmistir.

Benli (2009), 2006-2007 av sezonunda Istanbul’da Marmara denizinde faaliyet
gosteren balike1 teknelerini 4 boy grubuna gore ornekleyerek 46 tekne ile anket ¢alismasi
yapmistir. Balik¢iligin  sosyo-ekonomik durumunu incelemis, balik¢ilik faaliyetlerinin
ekonomik boyutunu ortaya koymus, pazarlama yapisina deginmistir. Marmara denizindeki
kaykay (salya) probleminin balik¢ilarin gelirini diistirdiiglinti belirtmistir.

Zonguldak ilinde 31 balik¢1 teknesi ile anket yapan Kog¢ (2010), balik¢iligin mevcut
durumunu, balik¢ilarin  sosyo-ekonomik yapisini, balikgiligin  ekonomik olarak
stirdiiriilebilirligini arastirmig, balik¢ilikla ilgili problemleri tespit etmistir.

Dogan (2010), Istanbul ilinde kiyr balikciligi yapan su iiriinleri kooperatifleri ve
kooperatiflere iiye olan balik¢ilarin sosyo-ekonomik yapisini incelemistir. Marmara Denizi
Anadolu yakasinda avcilik yapan 15 adet su iiriinleri kooperatifinin {iyeleriyle 2007-2008
av sezonunda anket ¢aligsmasi yapmustir.

Diiz (2011), Marmara denizinde faaliyet gosteren Bursa ve Kocaeli illerinde kayith
balike1 teknelerini 2006-2007 av sezonundaki faaliyetlerine gore 4 boy grubunda, 68 tekne
tizerinden incelemistir. Balik¢iligin  sosyo-ekonomik durumunu ve faaliyetlerin
ekonomikligini iki ilin karsilastirilmasi seklinde degerlendirmistir.

Yukarida bahsedilenlerden bagka, su iirlinleri yetistiriciligi sektoriinde faaliyet
gosteren igletmelerin yapisal Ozelliklerini, ekonomik yapilarii ve g¢alisanlarin sosyo-
ekonomik durumunu inceleyen gesitli ¢alismalar da mevcuttur (Rad, 1999; Ustiindag,

2000; Emre, 2007).

1.7. Calismanin Gerekgesi

Balik¢iligin yonetimi ve sosyo-ekonomik analizi iizerine diinyada son yillarda
onemli ¢alismalar yiiriitiilmektedir. Balik¢iligin sosyo-ekonomik yapisinin belirlenmesi
calismalar1 yaninda balik¢ilik yonetimindeki uygulamalarin balik¢ilik sektorii {izerine
etkilerinin belirlenmesi konusu da Onemle iizerinde durulan bir husustur. Avrupa
komisyonu ve FAO gibi uluslararasi organizasyonlar bu konularda kararlar almakta;
belgeler olusturmaktadir. GFCM altinda balik¢iligin sosyo-ekonomik boyutunu ele alan bir
alt komisyon kurulmus, balik¢ilik sektoriiniin degerlendirmesinde kullanilacak sosyo-

ekonomik indikatorler belirlenmistir (Sabatella ve Franquesa, 2004).
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Ulkemizde balik¢iligin yonetimi iizerine yiiriitiilen ¢alismalar, AB miizakereleri
siirecinde hiz kazanmistir. AB miizakerelerinde “Balik¢ilik™ baglikli 13. Fasil, Tiirkiye’nin
OBP uyum konularim1 igermekte, bunun i¢in yapilmas: gerekenleri ele almaktadir.
Miizakere stirecinin de etkisiyle ililkemizde balik¢ilik yonetimi konularinda bilimsel
calismalar ve projeler onem kazanmugtir. Yiriitiilen ¢alismalarin ¢ogunlugu balikeilik
yonetimi agisindan AB ile iilkemizin karsilastirilmasi seklindedir.

Ulkemizde son yilarda balikgiligin sosyo-ekonomik boyutu énem kazanmis olup,
bu konudaki ¢alismalarda eskiye gore artis goriilmektedir. Ulkemizde balikgilik konusunda
yiiriitiilen sosyo-ekonomik calismalar genellikle bolgesel ve il diizeyinde balik¢iligin
mevcut sosyo-ekonomik durumunu tespit etmeye yoneliktir.

Ancak balik¢ilik  yonetim uygulamalarimin  sektdrdeki etkilerini = 6lgmek,
uygulamaya konulan bir kararin sosyo-ekonomik etkilerini belirlemek {izerine yeterince
calisma yiiriitilmemistir.

Bu tez calismasi, balik¢ilik yonetimi uygulamalarinin iilkemiz balik¢iliginda
meydana getirdigi sosyo-ekonomik etkileri belirlemek ve degerlendirmek amaciyla
yuriitilmistir. Bu c¢aligmayla iilkemizde simdiye kadar yiiriitiilen balik¢ilik yonetim
uygulamalar1 genel hatlariyla ortaya konulduktan sonra giiniimiizdeki uygulamalar detayli
olarak ele alinmistir. Giincel verilerle balik¢ilik yonetim uygulamalarinin balik¢iligimizin
sosyo-ekonomik gelisimine etkileri irdelenmistir. Belirlenen bu etkilerin gelecege yonelik

planlamalar yapilmasinda ve kararlar alinmasinda yardime1 olmasi hedeflenmektedir.

Ozetle, calismanin amac1 ve gerekgesini su sekilde ifade etmek miimkiindiir:

e Balik¢ilik yonetiminde alinan kararlarin uygulamada ne gibi etkilerinin oldugunu
arastirmak,

e Onemli balik¢ilik ydnetimi uygulamalarinin sektdrel, sosyal ve ekonomik agidan
etkilerini belirlemek,

e Sektorel yap1 ve dinamikleri ortaya koymak,

e Gelecege yonelik ¢ikarimlarda bulunabilmek.



2. YAPILAN CALISMALAR

Bu calismada balik¢ilik yonetimi uygulamalarinin Karadeniz balik¢iligina etkileri
tizerinde durulmustur.
Balikg¢ilik yonetimi uygulamalari ii¢ kisimda ele alinmistir:
* Gegmiste yapilan uygulamalar (kurumsal yap1, destekler, sirkiilerler vb.)
* Son yillarda uygulanmakta olan ve etkileri halen devam eden kararlar (gemi
uzatma, OTV’siz yakit kullanimi, gece hamsi avciligi, nakil belgesi, vb.)

* Yakin gelecekte yapilacak olan uygulamalar (karaya ¢ikis noktalar, kotalar vb.)

Balik¢ilik yoOnetimi uygulamalarinin degerlendirme siirecinde genel hatlariyla

asagidaki adimlar takip edilmistir:

* Gegmisten gilinlimiize uygulanan Onemli balik¢ilik yo6netimi kararlarinin
belirlenmesi ve etkilerinin arastirilmasi (Bu kisimla ilgili degerlendirme “Giris”
boliimiinde “Tiirkiye’de Balik¢iligin Gelisimi” basligi altinda verilmistir).

* Etkisi hala devam eden giincel uygulamalarin ve etkilerinin detayli arazi
caligsmalariyla ortaya konulmasi (arazi anket ¢alismalari)

* Uygulanan kararlarin paydaslar iizerindeki sosyo-ekonomik etkilerinin
belirlenmesi

* Mevcut durum yorumlanip, yeni kararlarin alinmasinda idarecilere geri besleme
saglanmasi, gelecekle ilgili projeksiyonun ortaya konulmasi

Bu planlama dahilinde ¢alisma i¢in gerekli materyal ve metot belirlenmistir.

2.1. Materyal

Calismanin materyalini balik¢ilik yonetimi uygulamalarinin etki ettigi Karadeniz
balik¢ilik sektorii ile ilgili olarak toplanan ekonomik ve sosyal veriler olusturmaktadir.
Balikgiliktaki uygulamalarin balikgilik faaliyetleri iizerine etkilerinin arastirilabilmesi igin
bu calismada balik¢1 filosunda, balik¢ilik faaliyetlerinde, aveilik miktarlarinda, gelir ve

giderlerde meydana gelen degisimleri ortaya koyacak veriler iizerinde durulmustur.
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Arastirma materyalini olusturan baglica veriler sunlardir:

* Gegmisten giiniimiize iilkemizdeki balik¢1 filosunun say1 ve nitelikleri (tekne
boyu, motor giicii, avcilik faaliyetinin tiirii, kullanilan av gerecleri, donanimlar
vb.),

» Balik¢ilar hakkindaki bilgiler (tekne sahipligi, calisan sayilari, licret ve paylar vb.)

» Balik¢ilik faaliyetleri ile ilgili veriler (iiretim miktarlari, gelir ve giderler vb.),

* Avcilik faaliyetleri ile dogrudan ve dolayl olarak ilgili diger birim ve sektorlere

ait (balik unu-yag1 sanayi, isleme-muhafaza, gemi inga —onarim vb.) bazi bilgiler.

Bu bilgi ve veriler ile bunlarda meydana gelen degisimler ¢alismanin ana materyalini
olusturmaktadir.

Arastirma materyalinin temininde ¢esitli kurumsal kaynaklardan ve Karadeniz
balikeilart ve ilgili kesimlerle yapilan anket ¢alismasindan faydalanilmistir. Bunlar;

* TKB (GTHB) Sinop ile Artvin-Hopa arasindaki il ve ilge miidiirliikleri balik¢1

gemileri kayitlar1 ve ruhsatlar

+ KKGM (BSGM), SUBIS balik¢1 gemileri kayitlar, ruhsatlar ve raporlar

+ TUIK “Deniz Uriinleri Anketi” Karadeniz tekneleri veri seti (TUIK, 2005-2009)

» DM (UDHB) balik¢1 gemileri ve OTV siz yakit kullanimi kayztlari

+ TAGEM, SUMAE balik¢ilik proje verileri ve raporlari

» Balike1 ve sektor anketi verileri

Kurumsal veriler Karadeniz’in tamamu ile ilgili olarak toplanmistir. Balik¢1 ve sektor

anketi ise Sinop ile Artvin-Hopa arasindaki bolgede yiirtitiilmiistiir (Sekil 7, Ek 2).
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Sekil 7. Balik¢1 ve sektor anketinin yapildigi Sinop-Artvin arasindaki ¢aligma sahasi
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2.2. Yontem

Proje baslangicinda TKB ve balik¢ilikla ilgili diger kurumlardan temin edilen
bilgilerle gegmisten giiniimiize 6nemli balik¢ilik yonetimi kararlarinin neler oldugu ve ne
gibi etkileri bulundugu genel hatlartyla ortaya konulmaya c¢alisilmistir. Bunun igin literatiir
taramas1 yapilmig, kurumsal kayitlar ve istatistikler incelenmis, sektor temsilcileri ile
gorlismeler yapilarak yiiriitiilecek olan ¢aligsmalar planlanmistir.

Cumbhuriyet doneminde balik¢ilik sektoriiniin gelismesine etki eden baslica yonetim
uygulamalari incelenerek bunlarin etkileri eski rapor ve istatistiklerden tespit edilmis ve
boylece gliniimiizde ele alinmasi gereken uygulamalar belirlenmistir.

Etkisi hala devam eden yakin ge¢misteki uygulamalar ile halen uygulanmakta olan
kararlar, hem kurumsal veriler lizerinden hem de detayli arazi caligmalariyla ortaya
konulmaya c¢alisilmistir. Gegmis yillardaki uygulamalar genel verilerle iilke g¢apinda
degerlendirilirken, anket ¢alismalar1 Karadeniz balik¢iligi tizerinden yiiriitiilmiistiir.

Arastirmada ele alinan konularin etkileri tamamen ya da ¢ogunlukla biiyiik balik¢ilar
(girgir ve trol gemileri) lizerinde goriildiigiinden Karadeniz’de faaliyet gosteren 12 m ve

daha biiyiik boylardaki gemilerin verilerinin toplanmasina agirlik verilmistir.

2.2.1. Kurumsal Verilerin Toplanmasi

Tez c¢alismast planlama asamasinda, {ilkemizde su irilinleri kaynaklarinin
yonetiminde ve veri toplanmasinda gorevli KKGM, TUGEM, TUIK ve DM gibi
kurumlarla goriismeler yapilmis, bilgi ve belgeler temin edilmistir. Daha 6nce Tarimsal
Ekonomi Arastirma Enstitiisii (Ankara) tarafindan Karadeniz’de yiiriitillen “Karadeniz
Bolgesi Su Uriinleri Aveiliginin Sosyo-Ekonomik Analizi” projesinin yiiriitiiciilerinden
caligsmalar hakkinda bilgiler alinmistir.

Balik¢1 filosunun say1 ve niteliklerini ortaya koymak ve degisiklikleri gdozlemlemek
amaciyla Sinop ile Artvin arasindaki TKB (simdiki GTHB) il miidiirliikleri balik¢1
gemileri kayit defterleri iizerinde detayli ¢alismalar yapilmistir. Bu defterlerden, 12 m ve
tizerindeki boya sahip balik¢1 gemilerinin ruhsatlar tek tek incelenerek tekne adi, tekne
sahibi, tekne boyu, motor giicii, baglama liman1 vb. bilgiler ve bunlarda meydana gelen
degisiklikler kayit edilmistir. Her bir teknenin tarihi gelisimi ¢ikarilmistir. Daha sonra
KKGM’nin (simdi BSGM) kayitlarindan ge¢mis yillara ait balik¢i gemisi bilgileri ve
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listeleri temin edilmistir. Biitiin bu veriler MS Excel programina aktarilarak 1995-2011
yillar1 arasinda teknelerin yil y1l degisimlerini igeren kii¢lik bir veri tabani olusturulmustur.
Daha sonra bu bilgiler SUBIS iizerinden kontrol edilerek eksiklikler ve hatalar
diizeltilmistir. Bdylece, balik¢ilik uygulamalarimin etkilerini aragtirmada kullanilacak
sekilde zaman serisi halinde teknelerdeki degisim belirlenmistir. Yine SUBIS iizerinden
hamsi ve orta su trolii i¢in izin almis teknelerin bilgileri temin edilmistir.

Balik¢ilar tarafindan avladiklari iiriin ve gelir-gider durumlar ile ilgili detayh
muhasebe kayitlarinin tutulmamasi veya tutulan kayitlarin verilmek istenmemesi ve anket
yoluyla elde edilecek verilerin kontroliinii saglamak amaciyla TUIK verileri incelenmistir.
Bilindigi gibi TUIK tarafindan su iiriinleri istatistiklerinin toplanmas1 amaciyla her yil
balikeilar ile anket calismasi yapilmaktadir. Bu anketlerde 10 m ve daha biiyiik boydaki
balik¢1 teknelerinde tam sayim, digerlerinde Ornekleme yontemiyle tekne nitelikleri,
aveilik miktarlar, gelir ve giderlerle ilgili veriler toplanmaktadir. Bu verilerden
Karadeniz’de faaliyet gosteren 12 m flizeri balik¢1 gemilerine ait 2005-2009 yillarina ait
veri seti bir protokol kapsaminda TUIK ten temin edilmistir. Bu verilerden faydalanarak
calismada tlizerinde durulan 12 m ve {izeri boylara sahip girgir ve trol teknelerinin ge¢mis
yillardaki bilgilerine erisme ve degerlendirme yapma imkani1 bulunmustur. Ancak ¢alisma
kapsaminda yararlanilan TUIK veri seti, kanuni zorunluluk nedeniyle tekne isimleri
silinerek ve tekne boylari gruplandirilarak kullanima sunulmustur. Ayrica, TUIK ten 2005
yil1 dncesine ait Karadeniz balik¢1 gemilerinin anket verileri de istenmis ancak, bu verilerin
kurumun bugiin kullandigindan farkli ve iizerinde veri siizme islemi yapmaya imkan
vermeyen bir veri tabani formatinda tutuldugu belirtilerek kullanima agilamamustir.

Teknelere taninan %20 boy artis hakki nedeniyle tekne verileri, TUIK ’ten miimkiin
olan en kiiclik aralikta istenmistir. Kanuni zorunluluk nedeniyle teknelere ait bireysel
veriler, kimligi taninacak sekilde kullanima agilamamaktadir. Ayrica bir boy grubunda
licten az sayida tekne varsa o veriler de TUIK tarafindan verilememektedir. Bu nedenle en
cok veriyi igerecek sekilde veriler, dorder metre boy gruplarinda almmugtir. TUIK ten
alinan verilerde tekne boylar1 olmadigindan, boy verileri, teknelerin motor giicleri ve
tonajlarina gore SUBIS iizerinden bulunmus, boy degerlerinin bulunamamasi veya ayni
boyda ve nitelikte birden fazla tekne olmasi1 durumunda tekne boylari, ayn1 boy grubunda,
aynt motor giicii ve tonaj degerine sahip teknelerin boy ortalamalarmma gore tahmin

edilmistir.
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TUIK veri setinde gelir verisi olmayan teknelerin gelirleri, fabrikaya ve piyasaya
satilan iirliin miktarlarina ve ortalama balik satis fiyatlarina gore belirlenmistir.

Balik¢1 teknelerinin en 6nemli harcama kalemlerinden olan akaryakit giderleri de
ozellikle OTV’siz yakit kullanimi uygulamasi nedeniyle bu c¢alismanin kapsaminda
incelenen konulardan biri olmustur. Balik¢i gemilerinin kullandiklart yakit miktarlari
KKGM ve DM kayitlarindan temin edilmistir.

SUMAE biinyesinde gerceklestirilen bu ¢alismada, yine enstitii taraflindan 1990-
1991 yillarinda yiriitiilen “Karadeniz'de Av Arag¢ ve Geregleri ile Avlanma Teknolojisinin
Belirlenmesi” projesinin verilerinden de faydalanilmistir. Ayrica, dnceki yillarda yiiriitiilen
uygulamalarin balik¢ilifa etkisini tespit edebilmek icin Basbakanlik Devlet Arsivleri,
Devlet Planlama Teskilati (DPT), TKB, KKGM ve Milli Kiitiiphane arsivlerinde

aragtirmalar yapilmistir.

2.2.2. Balik¢1 ve Sektor Anketi Uygulamasi

Sosyo-ekonomik etkileri ortaya koymak amaciyla anket ve arazi ¢aligmalarinda;
filoya yeni gemi girisinin yasaklanmasi, gemi uzatma uygulamalari, OTV’siz yakit
kullanimi, hamsi avciliginda gilindiiz av yasagi gibi giincel uygulamalarin etkileri
belirlenmeye calisilmistir.  Bu kararlarin  uygulanmasiyla balikg¢ilarin  gelirlerinde,
giderlerinde, istihdamda ve av giiclinde meydana gelen artis veya azalmalar tespit
edilmistir.

Balikgilarla yapilan anket ¢alismasinda balik¢i gemisinin tiirli ve boyuna gore
tabakali 6rnekleme yontemi (Neyman Paylastirmasi) kullanilmistir (Formil 1, 2). Anket
uygulanacak oOrnek biiyiikliigiiniin tespit edilmesi amaciyla GTHB tarafindan ruhsat
verilmis olan balik¢i gemilerinin sayilar1 tespit edilerek tabaka bagina diisen Ornek

miktarlar1 belirlenmistir.

_ _ (ENeS)?
 N2D2+3 N.S? (1
_ NeSe

e = X NSt o (2)
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Formiillerde;

N = Popiilasyon biiytikligii

N; = Her bir tabakanin popiilasyon biiytikliigii
n = Ornek sayisi

n; = Her bir tabakaya ait 6rnek sayist

D = Duyarlilik katsay1s1

St = Her bir tabakaya ait standart hata

Arastirmada ele alinan konularin etkilerinin belirlenmesi i¢in anketin uygulandigi
2010-2011 yili av sezonunda Sinop ile Artvin-Hopa arasindaki bolgedeki liman ve
barmaklarda 4587 adet balik¢1 gemisi kayith oldugu GTHB il Miidiirliikleri kayitlarindan
tespit edilmistir. Bolgedeki balik¢1 gemilerinin 409°unun 12 m ve daha biiyiik, 4178’inin
12 m’den kiiciik (%90) oldugu goriilmiistiir. Ancak arastirmada ele alinan konularin
etkileri tamamen ya da cogunlukla biiyiik balik¢ilar (girgir ve trol gemileri) iizerinde
goriilmektedir. Karadeniz’de girgir ve trol olarak faaliyet gosteren gemiler 12 m ve daha
biiylik boylara sahiptir. Bu nedenle anket calismasinin 409 adet biiyiik balik¢t gemisi
tizerinde yogunlagsmasinin daha saglikli sonuglar verecegi diisiiniilmiistiir. Bu gemiler boy
ve avcilik tiirtine gore tabakalandirilmstir.

12 m’den biiylik gemilerin girgir ve trol olarak ruhsatlari incelendiginde bir kismi
sadece girgir veya sadece trol olarak ruhsatli iken bir kisminin ise hem girgir hem de trol
ruhsatina sahip oldugu goriilmistir. Cok amacgli ruhsata sahip gemilerin gercekte
cogunlukla hangi av aracimi kullandigini1 belirlemek ve buna gore Ornek segmek icin
tabakalandirmanin ruhsatlar yerine teknelere verilen 6zel izinler {izerinden yapilmasinin
daha dogru olacagi anlagilmistir. Karadeniz’de avcilik yapan girgir teknelerinde hamsi
aveiligi icin, trol teknelerinde ise ortasu ile avcilik i¢in 6zel izin alma zorunlulugu
bulunmaktadir. Bu noktadan hareketle, 2010-2011 av sezonu i¢in Karadeniz’de hamsi
avcilik izni alan girgir tekneleri ile ortasu avciligi izni alan trol teknelerinin sayilar1 ve
nitelikleri belirlenerek drnekleme bunun iizerinden yapilmistir. Bu yontemle ayni zamanda
anket uygulanan bolge limanlarina kayitli olmadigi halde, bu bolgede avcilik yapmak igin
izin alan tekneler de Ornekleme kapsamina alinarak Karadeniz genelinin temsil orami
artirllmistir. Tekne tiirlerine ve boylarina gore 6rnek biiyiikliigii Tablo 7°de verilmistir.

Girgir gemileri Artvin-Hopa ile Sinop arasindaki bolgenin tamaminda, trol tekneleri

ise sadece Samsun’da avcilik yaptiklarindan tekne dagiliminda il diizeyinde tabakalamaya



51

gidilmemistir. “2/1 Numarali Ticari Amagli Su Uriinleri Avciligin1 Diizenleyen Teblig”
kapsaminda, daha onceki yillarda oldugu gibi 2008-2012 doneminde de, Karadeniz’de;
Ordu - Unye, Taskana burnundan Giircistan sinirina kadar olan karasularimizda ve Sinop,
Inceburun ile Samsun - Yakakent, Cayagzi burnu arasinda kalan karasularimizda her tiirlii
trol ile su tirlinleri aveiligr yasaktir. Sinop’un dogusunda sadece Samsun ilinde trol aveiligt

yapilmaktadir.

Tablo 7. Tekne tiirii ve boy gruplarina gore popiilasyonun biiyiikliigli ve Orneklerin

dagilimi
Girgir Tekneleri Trol Tekneleri

Tekne Boy Popiilasyon Ornek Biiyiikliigii Popiilasyon Ornek Biiyiikliigii
Gruplar1 (m) Biiytikligi (N) (n) Biyikligi (N) (n)
12-19,9 48 12 47 18
20-29,9 80 20 104 40
30-30,9 98 25 - -

40< 66 17 - -
TOPLAM 292 74 151 58

Bolgedeki girgir ve trol teknelerinin sahipliginde sirketlesme ve gruplasmalar
goriilmektedir. Birden fazla av gemisine sahip ¢ok sayida kisi veya sirket mevcuttur. Anket
uygulanan kisi birden fazla teknenin sahibi olabilmektedir. Ayrica ortasu trol ¢ekimleri iki
tekne ile yapildigindan anket uygulanirken diger tekne hakkinda da bilgi alinabilmektedir.
Bu faktorler dikkate alinarak Ornekleme biiyiikliigiinde belirlenen anketleri
gerceklestirecek sekilde yeterli sayida balikgr ve tekne sahibiyle yliz yiize anketler
yapilmigtir.

Ote yandan, biiyiik balik¢1 gemileri disindaki kesimlerin de arastirmada ele alman
konular hakkindaki goriislerini tespit edebilmek icin gidilen barinaklarda kiigiik balikei,
kooperatif temsilcisi, kabzimal vb. kisilerle de goriismeler yapilmistir. Goriisiilen ve anket
diizenlenen kisi sayilart Tablo 8’de verilmistir.

Anket uygulamasi yapmak amaciyla 2010-2011 av sezonu sirasinda ve sonrasinda
Sinop ile Artvin-Hopa arasindaki bélgede bulunan balik¢1 barinak ve limanlarina gidilerek
balikeilar ve diger sektor temsilcileriyle goriismeler yapilmistir. Bu bélgedeki barinaklarda
bulunan GTHB’ye ait balik¢1 idare binalarina da gidilerek mevcut durumu ve galigmalart

hakkinda bilgi alinmistir.
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Tablo 8. Anket uygulamasi yapilan yerler ve goriisiilen balik¢1 ve diger sektor temsilcisi

sayilar

Goriisme yapilan Anket Gorlisme yapilan yer ve barmaklar

gruplar say1s1

Girgir teknesi 58 Hopa, Arhavi, Pazar, Cayeli, Rize, of, Stirmene, Arakli, Arsin,

Trol teknesi 34 Trabzon-Faroz, Ak¢akale, Akcaabat, Carsibasi, Vakfikebir,

Kiigiik balik¢1 71 Besikdiizii, Gorele, Tirebolu, Espiye, Giresun, Bulancak, Ordu,

Kooperatif 21 Persembe, Fatsa, Unye, Terme, Samsun-Canik, Derekdy, Yakakent,
Gerze, Sinop

Kabzimal/satis yeri 14 Trabzon, Samsun, Ordu, Sinop, Persembe,

Soguk depo/isleme 11 Bafra, Yakakent, Samsun, Gerze, Sinop, Carsibasi,

Balik unu/yagi 8 Bafra, Yakakent, Gerze, Carsibasi, Pazar’daki fabrikalar

Salyangoz isleme 3 Gerze, Yakakent, Samsun’daki isletmeler

Tersane 3 Unye, Ordu, Yeniay’daki tersaneler

Bakanlik personeli 23 Artvin-Hopa ile Sinop arasindaki il¢e miidiirliikleri ve karaya ¢ikis
noktalart

Diger (tayfa, amator) 11 Persembe, Terme, Carsibasi, Sinop, Derekdy, Yakakent

TOPLAM 257

Hazirlanan anket formu ¢oktan se¢meli ve cogunlukla 5°1i Likert ol¢eginde

sorulardan olusmustur. izah yapilmasi istenen durumlarda acik uclu sorular sorulmustur

(Ek 2).

Bu anketlerde ele alinan konularin etkilerini belirlemek i¢in genel olarak asagidaki

sorularin cevaplar1 aranmistir:

* Yillik av miktar1 tizerine etkileri nelerdir?

» Harcamalar/giderler iizerine etkileri nelerdir?

» Gelirler/satis fiyatlari tizerine etkileri nelerdir?

+ Istihdam ve isgiicii iizerine etkileri nelerdir?

* Yatirnimlar tizerine etkileri nelerdir?

* Cevre ve dogal stoklar tizerine etkileri nelerdir?
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2.2.3. Verilerin Degerlendirilmesi

Veri toplama calismalari tamamlandiktan sonra kurumlardan ve anketlerden temin
edilen veriler istatistik degerlendirmeye uygun olacak sekilde MS Excel programina
aktarilmistir. Gerekli kontroller yapildiktan sonra istatistiki degerlendirmelere gegilmistir.
Istatistiksel analizler SPSS 20.0 ve Minitab 15.0 programlar1 kullanilarak yapilmustir.

Istatistiki analizlere baglamadan nce incelenen gruplara ait verilerin normal dagilip
dagilmadig1 normal dagilim testi ile kontrol edilmistir. Normal dagilim gdsteren veriler
arasindaki farkliliklarin analizleri t-testi ve varyans analizi (ANOVA) ile yapilmis, gruplar
arasi farkliliklar ise Tukey testi kullanilarak belirlenmistir.

Parametreler arasindaki iligki diizeyinin tespiti i¢in korelasyon ve regresyon
analizleri yapilmistir. Tekne karakteristikleri ile avcilik parametreleri arasinda yapilan
regresyon analizinde, kalint1 degerlerinin normalliginin saglandigi ¢ogu durumda Power
regresyon modeli (Formiil 3, 4), normal dagim saglanamayan bazi durumlarda verilerin

logaritmas1 alinarak lineer regresyon kullanilmistir (Formdil 5).
Power regresyon denklemi:
In(y) = In(a) + (b * In(x)) (3)
Denklem logaritmadan arindirildiginda esitlik asagidaki sekli almaktadir:
ymatxh @)
Lineer regresyon (logaritmik transformasyonla):
In(y) =a + (b * In(x)) (5)
Burada;
y = Bagimli degisken
x = Bagimsiz degisken

a = Sabit say1
b = Bagimsiz degisken katsayisi
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Balik¢1 teknelerine ait TUIK veri setindeki veriler {izerinden boy gruplarina gore
tekne niteliklerinin ve faaliyetlerinin karsilastirilmasi c¢aligmasi i¢in yapilan normallik
testlerinde verilerin normal dagilim gostermedigi, saga yatik bir dagilim gosterdigi veya
cogu gruplarda 30’un altinda tekne bulundugu tespit edilmistir. Verilerin
normallestirilmesi i¢in Once ekstrem degerler atilmis, normallik saglanamayinca
logaritmik, {tssel vb. transformasyonlar denenmistir. Verilerin normal dagilima
uydurulmasinin miimkiin olmamas1 ve Ornek sayisinin 30°dan az olmasi nedeniyle
degerlendirmeler  non-parametrik  testlerle  yapilmistir. 1ki grup  arasindaki
karsilagtirmalarda Mann—Whitney U ve Wilcoxon, ¢oklu grup karsilastirmalari Kruskal-
Wallis H testleri ile yapilmistir.

Anketlerle elde edilen parametrik olmayan verilerin degerlendirilmesinde ki-kare,
Bonferroni, Mann—Whitney U, Kruskal-Wallis H testleri kullanilmistir.

5’li Likert dlgegine gore hazirlanan sorularin rakamsal karsiligi asagidaki sekilde
istatistiki degerlendirmeye alinmistir:

(5): Segenegin ilgili problem iizerine yiiksek olumlu etkisi vardir.

(4): Secenegin ilgili problem iizerine diisiik olumlu etkisi vardir.

(3): Etkisi yoktur.

(2): Segenegin ilgili problem iizerine diisiik olumsuz etkisi vardir.

(1): Segenegin ilgili problem iizerine yiiksek olumsuz etkisi vardir.

Tez igerisinde verilen ve “+” ile gosterilen degerler ortalama + standart hatayi
icermektedir. Gruplar arasindaki farklarin analizinde, p<0,05’e¢ gore istatistiksel olarak
birbirinden farkli olan gruplar harflerle (a, b, vs.) ve isaretlerle (*, +, -) gosterilmistir.

Y1l fiyatlar1 arasinda karsilastirma yapilabilmesi icin yil fiyatlar1 Uretici Fiyatlari
Endeksi (UFE) kullanilarak 2012 Aralik fiyatlar1 diizeyine getirilmistir (Ek Tablo 11).

Bunun i¢in Formiil 6 kullanilmastir.

2012 Degeri=  Yil Fiyat: * UFE 2012 Endeksi / UFE Y1l Endeksi (6)

Toplam ¢aligilan giin (adam x ay) hesaplamasinda Formiil 7 kullanilmistir:

Toplam galisilan glin = Calisan Sayis1 * Denizde Gegirilen Giin (7)
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Gelirlerden giderlerin ¢ikarilmasiyla 6nce satis kari (briit kar) bulunmus (Formiil 8),
daha sonra, bakim onarim, amortisman (Yatirim Degeri * 0,10) ve diger giderler (Briit Kar

*0,05) diisiilerek net kar hesaplanmistir (Formiil 9).

Briit Kar (Satis Kar1) =  Toplam Gelir — Toplam Gider (8)

Net Kar = Briit kar —Bakim Onarim — (Yatirim Degeri  — (Briit kar * 0,05) 9)
Giderleri *0,10) -

Yatirim karlili§inin hesaplanmasinda Formiil 10 kullanilmigtir.

Yatirim Karlilik Oran1 = Net Kar / Yatirim Degeri 9



3. BULGULAR

3.1. Karadeniz Balik¢i Filosunun Gelisimi ve Etkileri

Orta ve Dogu Karadeniz Bolgesinde faaliyet gosteren teknelerin yillar itibariyle
gelisiminin incelenmesi amaciyla Sinop-Artvin arasindaki illerin TKB tekne kayit
defterlerinde yapilan c¢alisma sonucunda, bolgedeki teknelerin say1r ve nitelikleri yillar
bazinda ortaya ¢ikarilmistir. Buna gore bolgedeki 12 m’den daha biiylik toplam balik¢i
teknesi sayisindaki degisim Sekil 8’de verilmistir.

TKB kayitlarinda yapilan incelemeye gore, 1995°de bdlgede 12 m’den biiyiik toplam
243 adet tekne bulunmaktadir. Filoya tekne girigine izin verilen 1997 ve 2001 yillarinda
bolgedeki balik¢i teknelerinde artiglar meydana gelmistir. 1997 yilinda toplam tekne sayisi
322, 2001 yilinda 404 adet olmustur. 2002 yilindan itibaren filoya tekne giriginin
yasaklanmasiyla tekne sayisi bu seviyede kalmistir. 2011 yilinda 12 m’den biiyiik toplam
429 adet tekne bulunmaktadir.

500
e «Toplam
450 : 413 429
400 Orta Karadeniz / — . —t — . —
- = == Dogu Karadeniz__ .
- 350 —_—
T
£ 300 /’
2] 250 243 244
> —
3 - 208 ——
@ 200 e ———eee== e
= 205 - as as o> o = - e
< 185
~ 150 126/’7
100 +—117
50
0 T T T T T T T T T T T T T T T T 1
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Yillar

Sekil 8. Orta ve Dogu Karadeniz’de 12 m’den biiyiikk tekne sayilarmin yillara gore
degisimi.
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2002 yilina kadar bolgedeki teknelerin yaklasik olarak yarisi Orta Karadeniz, yarisi
Dogu Karadeniz boliimiindeki illerde kayitl iken bu tarihten itibaren iki boliim arasindaki
fark agilmaya baslamistir. 2002 yilinda Orta Karadeniz’de (Sinop, Samsun, Ordu) 203,
Dogu Karadeniz’de (Giresun, Trabzon, Rize, Artvin) 201 tekne bulunurken, 2011 yilinda
Orta Karadeniz’de 244, Dogu Karadeniz’de 185 tekne kayitlidir.

Filoya tekne girisine izin verilen 1997 ve 2001 yillarindan onceki ve sonraki
donemlerdeki degisimi izlemeye imkan verecek sekilde 12 m ve iizeri tekne sayilari tiger
yillik araliklarla Tablo 9°da verilmistir. Buna gore; filoya girise izin verilen donemlerde
bolgedeki tiim illerde tekne sayilari artmistir. 2002 sonrasi donemde diger illerde tekne
sayilar1 fazla degismezken Samsun ilinde tekne sayilarinda artis devam etmistir. Ancak bu
artis yeni tekne ruhsatlanmasiyla degil bolge ici ve disindan yapilan nakillerle
gergeklesmistir.

Bolgedeki teknelerin illere gore dagilimina bakildiginda, Samsun ve Trabzon illeri
one ¢ikmaktadir. Ancak, 12 m’den biiyiik teknelerin faaliyetlerini yogun olarak girgir ve
trol avciligr olusturmaktadir. Girgir ve trol aveiligy il sinirlarindan bagimsiz olup, girgir
avciligl Karadeniz’in tamaminda, trol avciligi ise Orta ve Dogu Karadeniz bdlgesinin
Unye-Yakakent (¢ogunlugu Samsun ili smirlarinda) arasinda kalan béliimiinde
yapilmaktadir. Bu bolgelerde avlanmak i¢in teknenin hangi ilde kayith oldugunun 6nemi
yoktur. Trol aveiligi, Ordu ili, Unye ilgesi, Taskana burnundan (41° 08,725 N - 37°
17,531 E) Giircistan smirina kadar olan karasularimizda ve Sinop ili, Inceburun (42°
05,959’ N - 34° 56,695’ E) ile Samsun ili, Yakakent ilgesi, Cayagzi burnu (41° 41,040’ N -

35° 25,193’ E) arasinda kalan karasularimizda yasaktir.

Tablo 9. Orta ve Dogu Karadeniz’de 12 m’den biiyiik teknelerin illere ve yillara gore

dagilimi

1996 1999 2002 2005 2008 2011
Sinop 32 44 51 45 39 43
Samsun 69 88 103 126 138 163
Ordu 35 42 54 50 45 38
Giresun 15 28 39 32 30 25
Trabzon 88 107 118 114 111 123
Rize 18 31 41 39 39 34
Artvin 5 6 7 5 4 3

Toplam 262 346 413 411 406 429
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TKB kayitlarina gore Orta ve Dogu Karadeniz’de kayith teknelerin 2001 ve 2011
yillarindaki boy ve motor giicii durumlar1 Tablo 10°da gosterilmistir. Boylarina gore
gruplandirilan teknelerin 2001 ve 2011 yillarindaki boy ortalamalar1 arasinda énemli bir
fark yokken, motor giicii gruplarindaki fark anlamli ¢ikmistir (Wilcoxon, p<0.05).

Ruhsat 6mrii icerisinde sadece bir kez kullanilmak sartiyla teknelere taninan %20’lik
boy artig sinirlamast nedeniyle 2001 ve 2011 yillar1 arasinda her boy grubunda ortalama
boy degisimi sinirli diizeyde kalmistir. Ancak, herhangi bir sinirlama bulunmayan motor
giiclerinde dikkate deger bir degisim goriilmektedir. On yillik aralikta ortalama motor
giicleri 12-19,9 m grubunda 193,5’ten 263,5 HP’ye, 20-29,9 m grubunda 477’ten 656,7
HP’ye, 30-30,9 m grubunda 1101,2’den 1479,5 HP’ye ve 40 m iizeri grupta 1886,8’den
2895 HP’ye yiikselmistir (Tablo 10, Sekil 9).

Tablo 10. 2001 ve 2011 yillarinda Orta ve Dogu Karadeniz’deki 12 m’den biiyiik
teknelerin boylar1 ve motor giigleri

Boy N Tekne Boyu (m) Motor Giicii (HP)
Grubu Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Ortalama* Minimum Maksimum Std. Hata

2001 yilh

<[2** 13 10,65 10,00 11,50 0,15 119,54 17,00 180,00 12,58
12-19,9 197 14,92 12,00 19,95 0,20 193,46 36,00 840,00 7,43
20-29,9 162 24,23 20,00 29,10 0,19 477,03 124,00  1420,00 17,57
30-30,9 21 34,47 30,27 39,00 0,58 1101,19 105,00  1916,00 100,73
40< 11 46,11 40,00 62,00 1,76  1886,82 1085,00 2667,00 122,87
Toplam 404 20,38 10,00 62,00 0,38 398,08 17,00  2667,00 19,38
2011 yils

<12 - - - - - - - - -
12-19,9 163 15,10 12,00 19,93 0,22 26348 46,00 710,00 10,39
20-29,9 189 24,69 20,00 29,90 0,20 656,72 160,00  1831,00 22,16
30-30,9 50 34,05 30,10 39,60 0,41 1479,48 450,00 2911,00 68,55
40< 27 46,00 40,00 62,00 0,83 2895,00 330,00 4562,00 177,43
Toplam 429 23,48 12,00 62,00 0,43 744,07 46,00 4562,00 36,53

* Boy gruplarina gore 2001 ve 2011 yillarindaki ortalama motor giicleri arasindaki fark anlamli bulunmustur
(Wilcoxon, p<0.05).
* Tabloda, 12 m’den kiiglik olarak gosterilen bu tekneler, boy uzatma ve ruhsat satin alma yoluyla 2011

yilina kadar boyu 12’m’yi gegmis veya baska bir ile nakil olmustur.
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Sekil 9. Orta ve Dogu Karadeniz’de 12 m’den biiyiik teknelerin sayi, boy ve motor
giiciinde meydana gelen degisimler (2001-2011).

3.1.1. Filoya Tekne Girisinin Yasaklanmasi

1970’lerden itibaren say1 ve nitelik olarak artan balik¢i filomuzda filo
siirlandirilmast ilk kez (yasanan hamsi krizi sonrasi) 1991 yilinda baslatilmistir. Bu
uygulamada, yeni tekne girisi yasaklanmig ve mevcutlara %10 boy artig hakki taninmistir.
Daha sonra 1994 ve 1997 yillarinda filoya tekrar tekne girisine gegici siirelerle izin
verilmigtir. Son olarak 2001 yilinda filoya tekne girisi yapilmis ve daha sonra tamamen
yasaklanarak mevcut teknelere %20 boy artis hakk: taninmustir.

Balikgilarla yapilan anket calismasinda, filoya tekne girisinin simirlandirilmasi
uygulamasi hakkindaki goriisleri sorulmadan Once mevcut tekne sayilar1 hakkindaki
goriisleri sorulmustur. Genel olarak biitiin balik¢ilar tekne sayilarinin fazlaligina isaret
etmislerdir. Tekne sayilarin fazlalig1 konusunda girgir ve trol tekne sahiplerinin goriisleri
birbirine paraleldir. Ankete cevap veren tiim katilimcilarin %36,4’i tekne sayilarinin bolge
balik¢ilig1 icin fazla oldugunu, %55,6 altist ise ¢ok fazla oldugunu belirtmistir. Toplamda,
balik¢ilarin %92°1 tekne sayilarinin fazlaligi fikrine katilmaktadir (Tablo 11, Sekil 10).
(Besgen ag seklinde verilen grafiklerde icteki her bir kiiciik besgen %20’lik dilime karsilik
gelmektedir).
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Tablo 11. Filodaki mevcut tekne sayilar1 hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiiri Normal Fazla Cok Fazla Toplam
Toplam N 6° 26° 412 73*
Grrgir Gemi tiirii i¢indeki orani %38.2 %35,6 %56,2 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %75,0 %72,2 %74,5 %73,7
Toplam N 28 10* 142 26*
Trol Gemi tiirii igindeki orani %7,7 %38.,5 %153,8 %100,0
Sonuglar igindeki orani %25,0 %27,8 %25,5 %26,3
Toplam N 8 36 55 99*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %38,1 %36,4 %55,6 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

ab.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* QGrup i¢indeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Normal Normal Normal
Az Fazla Az Fazla Az Fazla
Cok Az ‘Cok Fazla Cok Az ‘Cok Fazla Cok Az Cok Fazla
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 10. Tekne tiirlerine gore filodaki mevcut tekne sayilar1 hakkinda
balikgilarin goriisleri.

Filoya tekne giriginin yasaklanmasi uygulamasi hakkindaki balik¢1 goriigleri Tablo
12°de verilmistir. Filoya tekne girisinin yasaklanmasi uygulamasi balik¢ilar tarafindan
olumlu karsilanmaktadir. Bu soruya verilen cevaplarda tekne tiirleri arasinda bir farklilik
bulunmamaktadir. Katilimcilarin %49,1°1 yeni tekne ruhsati verilmemesinin olumlu
oldugunu, %36,8’1 ise ¢ok olumlu oldugunu diisiinmektedir. Toplamda, balik¢ilarin

%85,9’u filo simirlandirmasinin faydali oldugunda inanmaktadir (Tablo 12, Sekil 11).
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Tablo 12. Filoya tekne girisinin yasaklanmasi hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiiri Etkisiz Olumlu  Cok Olumlu Toplam
Toplam N 14° 402 27 81*
Grrgir Gemi tiirii i¢indeki orani %173 %49.4 %33.,3 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %87,5 %71,4 %065,9 %71,7
Toplam N 28 16* 142 32%
Trol Gemi tiirli igindeki orani %6,3 %50,0 %43,8 %100,0
Sonuglar igindeki orani %12,5 %28,6 %34,1 %28,3
Toplam N 16 56 41 113*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %14,0 %49,1 %36,8 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

ab.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* QGrup i¢indeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu
Cok / Cok Cok / Cok Cok Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 11. Tekne tiirlerine gore filoya tekne girisinin yasaklanmasi hakkinda
balikgilarin goriisleri

Balikgilar, denizlerdeki balik miktarmin eskiye gore c¢ok azaldigini, bu sebeple
mevcut tekne sayilart ve biyiikliklerinin fazla geldigini belirtmislerdir. Ruhsatlar
konusunda balik¢ilarin dile getirdigi bir husus da, suanda aktif olmasa da ruhsati mevcut
bulunan balik¢t  teknelerinin satis ve nakil yoluyla bolgelerinde aveiliga
baslayabildikleridir. Ozellikle Marmara Denizi balik¢iliginda son yillarda av veriminin gok
diistiigii, bu nedenle bu bolgedeki balik¢ilarin da Karadeniz’e ¢ikarak avcilik yaptiklarini
belirtmislerdir. Eskiye oranla daha fazla sayida Marmara teknesinin, girgir avciligi i¢in
Orta ve Dogu Karadeniz Bolgesine, dip ve ortasu trolii avciligi i¢in Samsun iline geldigi
ifade edilmistir. Marmara’da Ozellikle Bandirma’da satilik tekneler oldugu dile

getirilmigtir.
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3.1.2. Tekne Boyu Degisimi

Bolgedeki teknelerin yillara gore boylarinda meydana gelen degisimi gorebilmek igin
TKB kayitlarinda yapilan ¢alismada yil yil filoda bulunan teknelerin boylar1 belirlenmis,
bulgular Sekil 12’de gosterilmistir. Bulgulara gore, filoya tekne girisine izin verilen
yillarda bolgede avcilik yapan teknelerin toplam boylarinda bir degisim goriilmektedir.
Orta ve Dogu Karadeniz balik¢1 filosunda bulunan teknelerin toplam boyu 1996 yilinda
5616,4 m iken verilen yeni ruhsatlarla 1998’de 7130,67 m’ye ¢cikmistir. Benzer sekilde
2000 yilinda 7466,2 m olan toplam boy yeni tekne girisiyle 2002 yilinda 8423,94 m’ye
ulagmistir. 2002 yilindan sonraki yillarda meydana gelen degisimler ise teknelerin boy
uzatma veya ruhsat satin alma yoluyla tekne boylarinin degismesinden kaynaklanmistir.
Ayrica tekneler, kayitlarini bir ilden bagka bir ile nakledebilmektedir. Bolgeye nakledilen
veya bagka bir bolgeye giden teknelerin boylari da yillik toplam tekne boylarindaki
degisimde etkilidir. 2011 yilinda boélgede avcilik yapan teknelerin toplam boylar1 10 bin

m’yi agmistir.
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Sekil 12. Orta ve Dogu Karadeniz’de 12 m’den biiyiik teknelerin boylar1 (m) toplaminin
yillara gore degisimi

Balik¢ilar, filodaki mevcut teknelerin boylarimin Karadeniz icin gerekenden daha

biiyiik oldugunu, denizin bu biiyiikliikteki bir filoyu kaldirmadigini beyan etmislerdir.
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Mevcut tekne biiyiikliikleri konusunda ankete katilan balik¢ilarin %27,3’si gemilerin fazla
biliylidiigiinii, %156,1’1 ise c¢ok fazla biyldiigiinii soylemektedir. Filodaki tekne
biiyiikliigiiniin fazlaligir %83,4 oraninda dile getirilmistir. Tekne biiyiikliigliniin ¢ok fazla
oldugu goriisii trol grubunda %38,9 oraninda dile getirilirken girgirlarda bu oran %62,5’e

cikmaktadir (Tablo 13, Sekil 13).

Tablo 13. Filodaki mevcut tekne biiyiikliikleri hakkinda balikgilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiiri Normal Fazla Cok Fazla Toplam
Toplam N 6* 122 30° 48*
Grrgir Gemi tiirli igindeki orani %12,5 %25,0 %62,5 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %154.,5 %066,7 %381,1 %72,7
Toplam N 52 6* 7? 18
Trol Gemi tiirli igindeki orant %27,8 %33,3 %38.,9 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %45,5 %33,3 %18,9 %27,3
Toplam N 11 18 37 66*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %16,7 %27,3 %156,1 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

5 ¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Normal Normal Normal
Az Fazla Az E Fazla Az Fazla
Cok Az Cok Fazla Cok Az Cok Fazla Cok Az Cok Fazla
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 13. Tekne tiirlerine gore filodaki mevcut tekne biyiikliikleri hakkinda
balik¢ilarin goriisleri

Karadeniz i¢in, girgir avciligi agisindan ideal tekne biiyiikliigiiniin 30-35 m ve buna
uygun motor giicliniin 2x500 veya 2x750 HP oldugu balik¢ilar tarafindan ifade edilmistir.

Trol avciliginda ise Karadeniz i¢in ideal boyun 20-25 m ve motor giiciiniin en fazla 2x500
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HP giiciinde oldugu dile getirilmistir. Daha biiyiik teknelerin orkinos gibi acgik sularda
yapilan avcilik i¢in uygun oldugu belirtilmistir.

3.1.3. Motor Giicii Degisimi

Boy dagilimina benzer sekilde bolge illerinde filodaki kayitli teknelerin yil yil
toplam motor giiclerine TKB kayitlarindan bakildiginda, boy dagilimindan farkli bir durum
goriilmektedir. Teknelerin toplam motor gliglerinde stirekli bir artig goze ¢arpmaktadir. Bu
artig, teknelere giiclii motorlar takildigini gostermektedir. Yillik boy toplamlarinda oldugu
gibi yillik toplam motor giicii hesabinda da, nakil yoluyla bolge illerine gelen veya bu
illerden bolge disi illere giden tekneler de hesaplamaya dahil edilmistir.

Bolge baliker filosunda kayitli olan teknelerin motor giigleri toplam1 1996 yilinda
113 bin HP iken, yeni ruhsat verilmesi sonrasi 1998 yilinda 143 bin HP’ye ulagsmistir.
Benzer sekilde, 2000 yilinda 148 bin HP olan toplam motor giicii yeni tekne girisleriyle
2002 yilinda 165 bin HP’ye ¢ikmustir. 2002 yilindan sonra motor gii¢lerindeki degisim

mevcut teknelerin motor giiglerini artirmalariyla gerceklesmistir (Sekil 14).
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Sekil 14. Orta ve Dogu Karadeniz’de 12 m’den biiyiik teknelerin motor giigleri (HP)
toplaminin yillara gére degisimi
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Balik¢1 teknelerine OTV’siz yakit kullandirilmasi uygulamasinin baslandigi 2004
yilinda teknelerin motor gii¢leri toplami 188 bin iken sonraki dénemde motor giicii artigi
hizlanmis, toplam motor giicii 2006°da 231 bin, 2008’de 255 bin HP’ye ¢ikmistir. 2011
yilinda bolge filosunun motor giicii agisindan toplam biiyiikliigii 318 bin HP dir.

Boy biiyiikliiglinde oldugu gibi teknelerin motor giigleri konusunda da balik¢ilar
gereginden fazla bir av giiciinlin olduguna isaret etmektedir. Birbirleriyle yaris iginde
motor giiclerini artirdiklarini bizzat ifade etmektedirler. Balik¢ilarin %30,8°1 mevcut motor
giiclerinin fazla oldugunu, %51,3’1 ise ¢ok fazla oldugunu sdylemekte, motor giiciiniin

fazlaligi konusu toplamda %82,1 oraninda kabul gérmektedir. (Tablo 14, Sekil 15).

Tablo 14. Filodaki teknelerin motor gii¢leri hakkinda balikgilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiiri Normal Fazla Cok Fazla Toplam
Toplam N 10° 122 28* 50*
Grrgir Gemi tiirli igindeki orani %20,0 %24,0 %156,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %71,4 %150,0 %70,0 %64,1
Toplam N 42 122 122 28
Trol Gemi tiirii igindeki orani %14,3 %42,9 %42,9 %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %28,6 %150,0 %.30,0 %35,9
Toplam N 14 24 40 78%*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %17,9 %30,8 %51,3 %100,0
Sonuglar igindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

5 ¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Normal Normal Normal
Az Fazla Az Fazla Az Fazla
Cok Az Cok Fazla Cok Az Cok Fazla Cok Az Cok Fazla
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 15. Tekne tiirlerine gore teknelerin motor giigleri hakkinda balik¢ilarin
goriisleri
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Teknelerdeki motor giicli artis1 sadece mevcut motorun ¢ikarilip yerine daha
glicliisiinlin takilmasi seklinde degildir. TKB kayitlar1 {izerinde yapilan ¢alismada, bazi
teknelere ikinci veya li¢iincii motorlar takildig1 goriilmiistiir. Sekil 16°da, yillik tekne sayisi
ile bu teknelerde takili olan motorlarin toplam sayilari gosterilmistir. Son yillarda motor
sayilarindaki degisim, mevcutlarinin disinda teknelere ilave edilen ana veya yardimci
motorlardan ileri gelmektedir. 1995 yilinda kayith 243 teknede toplam 292 motor, 2002
yilinda ise 413 teknede toplam 483 motor bulunurken, 2011 yilinda kayitli 429 teknede
610 adet motor vardir. 1995 ve 2002 yillarinda tekne basina diisen motor sayisi sirastyla
1,20 ve 1,17 olarak birbirine ¢ok yakin bulunmustur. 2011 yilinda tekne basma diisen

motor sayisi 1,42 degerine ulagmustir.
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Sekil 16. Orta ve Dogu Karadeniz’de 12 m’den biiylik teknelerin ve bu teknelerde takili
motorlarin toplam sayilarinin yillara gore degisimi

Orta ve Dogu Karadeniz’de kayitli teknelerin yillar itibariyle motor giicli degistirme
sayilarina bakildiginda son yillarda bir artis goriilmektedir. Motor giicii degisimi
uygulamalarinin ¢ogunlugu eskiyenin veya ¢ikarilanin yerine daha giicliisiinlin takilmast
seklindedir. Bunun yaninda ilave motorlarin takildig1 da goriilmektedir.

Filoya tekne girisi yasak oldugu ve %20 boy hakki ruhsat omriinde bir kez
kullanilabildiginden, filo kapasitesinin artisinda motor giicii degisimi etkilidir. Motor

giigleri ile ilgili herhangi bir kisitlama yoktur. Ayrica OTV’siz yakit uygulamasimin
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basladig1 2004 yilindan itibaren motor degistiren veya ilave eden tekne sayilarinda artis
goriilmektedir. 2003 yilinda 16 tekne motor degistirmisken 2004 yilinda sonra motor
degistiren tekne sayilar1 2008 y1l1 hari¢ hep 30’un iizerindedir. 2011 yilinda 49 tekne motor
degistirmistir. Motor ilave etme agisindan da 2004-2006 yillar1 arasinda bir artig
goriilmektedir. 2003 yilinda 7 tekne ilave motor takmisken, bu deger 2004, 2005 ve 2006
yillarinda sirasiyla 10, 12 ve 15 olarak bulunmustur. 2011 yilinda motor ilave eden tekne

sayist 8’dir (Sekil 17).
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Sekil 17. Orta ve Dogu Karadeniz’de motor giicii degisen ve bunlarin i¢inde motor sayisi
degisen 12 m’den biiyiik teknelerin yillara gére dagilim

Balik¢ilar, teknelere ikinci motor takilmasinin, gilic ihtiyac1 yaninda zor deniz
sartlarinda c¢alismak ve can gilivenligi i¢in iyi oldugunu ifade etmektedir. Ayrica tek
motorlu bir teknenin ariza durumunda avdan kalabilecegini, ikinci motorun bu agidan da

faydali oldugunu belirtmektedirler.

3.1.4. Boy Artis1 Nedenleri ve Etkileri

2001 yilinda filoya tekne girisinin sinirlandirilmasiyla birlikte teknelere %20 boy
artis hakki taninmistir. Genellikle boy degisikligi yapildiginda, tekne kizaga ¢ekilmigken
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motor yenileme veya ilavesi de yapilmaktadir. Bu nedenle boy degisimi ve motor giicli
degisimi birbiriyle ¢ok iliskilidir.

Boy degisimi disinda da eskiyen motorun degistirilmesi ve motor giiciinii artirma
amacli motor degistirme ve ilave etme uygulamalari bulunmaktadir. Motor giiciine yonelik
degisiklikler daha ¢ok uygulanmaktadir. 2003 yilinda 16 teknenin motor giicli degismistir.
2004-2011 yillart arasinda motor degistirme veya ilave etme yoluyla motor giicii artan
tekne sayis1 2008 yili hari¢ hep 30’un iizerindedir. 2011 yilinda bu rakam 49’a ¢ikmistir.
Boy degistiren tekne sayilart 2003 yilinda 15 iken 2004-2009 yillar1 arasinda 13-23
arasinda degismistir. 2010 ve 2011 yillarinda boy artis1 yapan tekne sayilari artmis ve
sirastyla 26 ve 36 teknenin boyu degismistir (Sekil 18).
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Sekil 18. Orta ve Dogu Karadeniz’de motor giicii ve boyu degisen 12 m’den biiyiik
teknelerin yillara gore dagilimi

Uygulanan %20 boy artig1 konusunda balik¢ilarin goriigleri Tablo 15°de verilmistir.
Ankete gore; boy artisinin olumlu veya olumsuz oldugu konusunda balik¢ilarin goriisleri
degiskenlik gostermektedir. Hem girgir hem de trol teknelerinde boy artisi uygulamasini
olumlu veya olumsuz olarak degerlendiren balik¢ilar bulunmaktadir. Toplamda,
balik¢ilarin %38,8’1 uygulamanin olumsuz veya c¢ok olumsuz oldugunu dile getirirken

%47,8’1 uygulamanin olumlu veya ¢ok olumlu oldugunu beyan etmistir (Sekil 19).
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Tablo 15. %20 boy artis1 uygulamasi konusunda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Cok Cok
Gemi Tird olumsuz Olumsuz  Etkisiz Olumlu Olumlu Toplam
Toplam N 10? 8 6° 182 42 46*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %21,7 %17,4 %13,0 %39,1 %38,7  %100,0
Sonuglar igindeki orant %83,3 %57,1 %75,0  %69,2  %66,7  %69,7
Toplam N 28 6* 32 8 28 21
Trol Gemi tiirli igindeki orant ~ %9,5 %28,6 %143 %38,1 %9,5 %100,0
Sonuglar igindeki orani %16,7 %42,9 %33,3 %30,8 %33,3 %31,3
Toplam N 12 14 9 26 6 67*

Toplam Gemi tiirli igindeki orani %17,9 %209 %13,4 %38.8 %9,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 9%100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkl harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup igindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu
Cok / Cok Cok / Cok Cok / Gok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 19. Tekne tiirlerine gore %20 boy artis1 uygulamast konusunda balik¢ilarin
goriigleri

Filodaki tekne sayilar1 ve mevcut kapasitelerinin fazlaligi konusunda balik¢ilar ayni
fikirdeyken boy artist konusunda bazi farkli diislincelere sahiptirler. Filo kapasitesinin
zaten fazla oldugunu, boy artisinin daha fazla biiylimeye neden oldugunu belirten balik¢ilar
oldugu gibi cesitli nedenlerle boy artisina ihtiya¢ oldugunu belirten balik¢ilar da
bulunmaktadir.

Boy artisinin nedenleri ile ilgili olarak anket ¢alismasinda tespit edilen bulgular

girgir ve trol tekneleri icin ayr1 ayri ele alinmistir (Sekil 20).
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Sekil 20. Girgir ve trol teknelerinin boy artis nedenleri

Boy artiginin nedenleri girgir ve trol teknelerinde benzerlik arz
Tekneler giivertede ¢aligma alanini artirmak (girgirda %25,8, trolde %27,8), tekneye daha
fazla balik koyabilmek (girgirda %20,2, trolde %?22,2) i¢in boy artisina gitmektedir.
Burada 6nemli olan bir husus da boy artisina tekneler arasindaki rekabetin (girgirda %12,4,
trolde %16,7) neden oldugudur. Siirekli bir yarig halinde olduklar1 balikgilar tarafindan dile
getirilmektedir. Ayrica girgirlar igin, orkinos (%9,0) ve Giircistan sular1 gibi a¢ik denizde
avceilik (%7,9) ve troller i¢in ortasu aveiligi (%11,1) da boy artisinda etkili nedenler olarak
belirtilmistir. Ankette ¢ift ag tasiyabilme, daha fazla kasa istifleme, hamside uygulanan

pazar kotasini artirma ve geminin daha iyi yol almasi gibi c¢esitli faktorler de dile

getirilmistir.

etmektedir.
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Balik¢ilarin boy artiginin av miktarlarina etkileri konusunda goriisleri soruldugunda
yar1 yartya bir farklilik goriilmiistiir. Her iki grupta da balikg¢ilarin yaridan biraz fazlasi
(girgirda %51,9, trolde %55,6) boy artisinin aveilik miktarina dnemli bir etkisi olmadigim
sOylerken digerleri (girgirda %48, trolde %44,4) az veya ¢ok artirici bir etkisinin oldugunu
belirtmislerdir (Tablo 16, Sekil 21).

Tablo 16. Boy artisinin av miktarina etkileri hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiirl Etkisiz Artirmis  Cok Artirmus Toplam
Toplam N 27° 232 28 52%
Grrgir Gemi tiirli igindeki orani %51,9 %44.2 %3.8 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %73,0 %79,3 %.50,0 %74,3
Toplam N 10° 6* 28 18*
Trol Gemi tiirli igindeki orant %55,6 %33,3 %I11,1 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %27,0 %20,7 %150,0 %25,7
Toplam N 37 29 4 70*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %152,9 %41,4 %S5,7 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

5 ¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Azaltmig b Artirmis  Azaltmig b Artirmig  Azaltmig b Artirmig
Gok \/ Gok Cok \/ Gok Cok \/ ./ Cok
Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 21. Tekne tiirlerine gore boy artisinin av miktarina etkileri hakkinda
balik¢ilarin goriisleri

Boy artiginin av miktarina etkili oldugunu belirten girgir tekneleri tekne boyu
uzatildiginda ag boylarinin da uzadigini ifade etmislerdir. Trol ve ortasu tekneleri ise boy
artistyla teknede depo alanlari bliylidiigii i¢in kiyiya gelmeden 6nce daha fazla baligi
tekneye alabildiklerini ifade etmislerdir.
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Boy artisinin gelirler {izerine etkisi incelendiginde, av miktarina olan etkisinden
biraz daha fazla oranda gelire etki ettigi goriilmiistiir. Balik¢ilarin %59,2’si boy artiginin
gelirlerini artigimi sdylemekte, %40,8’1 ise bir etkisinin olmadigini sdylemektedir (Tablo
17, Sekil 22). Bu etkinin balik muhafaza satlarinin iyilesmesiyle kiyiya getirilen baligin
daha iyi fiyatla satilabilmesi veya av sonunda tekneye daha fazla balik konulabilmesinden

kaynaklandigi dile getirilmistir.

Tablo 17. Boy artisinin gelirlere etkileri hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiird Etkisiz Artirmig Toplam
Toplam N 14* 212 35%
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %740,0 %60,0 %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %70,0 %72,4 %71,4
Toplam N 6* 8 14
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %429 %57,1 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %30,0 %27,6 %28.,6
Toplam N 20 29 49*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %40,8 %159,2 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0

a5.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Azaltmig > Artirmis  Azaltmig D Artirmis  Azaltmig D Artirmig
Cok ] Cok Cok ] Cok Cok Cok
Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 22. Tekne tiirlerine gore boy artisinin gelirlere etkileri hakkinda balik¢ilarin
goriisleri

Yapilan anket calismasinda boy artisinin giderler iizerine, av miktar1 ve gelirden
daha fazla artirict etkisi oldugu goriilmiistiir. Balik¢ilarin %68°1 boy artisinin giderleri

artigini, %32’si ise bir etkisinin olmadigmi sdylemektedir (Tablo 18, Sekil 23). Boy



73

artisinin giderler lizerine olan etkisi, teknenin fiziki olarak biiylimesinin gii¢ ihtiyacini
artirmast yaninda ag boyutlarinda meydana gelen degisimden de kaynaklandigi
belirlenmistir. Girgir teknelerinde ag boylarmin degismesi ile c¢alisan sayilarinda
degisiklikler olabilmekte, trol teknelerinde ise ag agiz agikligi ve ag boyunun biiyiimesi

teknenin gii¢ ve yakit ihtiyacini artirmaktadir.

Tablo 18. Boy artisinin giderlere etkileri hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiiri Etkisiz Artirmig Toplam
Toplam N 10° 242 34%
Grrgir Gemi tiirli igindeki orani %29,4 %70,6 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %62,5 %70,6 %068.,0
Toplam N 6° 102 16
Trol Gemi tiirii igindeki orani %37,5 %62,5 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %37.,5 %29.,4 %32,0
Toplam N 16 34 50*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %32,0 %68,0 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0

5 ¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Azaltmig ? Artirmis  Azaltmig > Artirmig  Azaltmig > Artirmig
Gok \/ Gok Cok \/ Gok Cok \/ ./ Cok
Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 23. Tekne tiirlerine gore boy artisinin giderlere etkileri hakkinda balik¢ilarin
goriisleri

Girgir tekneleri gemi biiytidiikge ag boyutlarinin da biiylidiiglinii, ag boyu biiylimesi
durumunda ¢alisan sayilarinin da 1-2 kisi arttigini ifade etmektedir.
Boy artisinin tek basina etki ettigi bir faktor de teknelerde buz makinesi ve soguk oda

bulundurulmasi veya mevcutlarin biiytitiilmesi seklinde goriilmektedir.
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Balik¢ilar avcilik faaliyetleri agisindan tekne boyunun degil motor giiciiniin daha
etkili oldugunu belirtmislerdir. Ayrica sadece boy artisinin etkilerinin belirlenmesinin zor
oldugu, genellikle boy artisiyla birlikte motor degisimi de yapildig1 dile getirilmistir. Bu
nedenle, boy artisinin iiretim, gelir ve giderlere etkileri i¢erisinde motor giicii degisiminin
de rolii olacagi géz dniinde tutulmalidir.

Boy artis1 ve motor giiciiniin birlikte av miktari, gelir ve giderler iizerine ne kadar
etki ettigi konusunda balik¢ilardan alinan rakamlar {izerinden bir degerlendirme
yapildiginda, genel olarak boy artisinin teknelerde av miktar1 ve gelirleri bir miktar
artirdigi, bunun yaninda giderlerinde arttig1 goriilmiistiir. Bu etki kiigiik boy gruplarinda
daha cok, biiyiik gruplarda daha az olmaktadir. Ayrica balikgilar, av miktar1 ve gelirleri
tizerine olan olumlu etkinin, tekneler arasinda var olan yaris nedeniyle siirekli degil, sadece
bir ya da iki sezon goriilebildigini, diger teknelerin de ayni sekilde gelismesi nedeniyle
birkag yi1l sonra tekrar yatirima gitmek zorunda kaldiklarini ifade etmektedirler.

Boy artisinin ekonomik etkileri disinda bazi sosyal etkileri de goriilmektedir.
Tayfalarin tekne iizerindeki kullanim alanlarmmin (oturma, yatma, yemek, tuvalet vb.)

genislemesi ve rahatlamasi balik¢ilara saglanan bir sosyal fayda olarak goriilmektedir.

3.1.5. Motor Giicii Artisinin Nedenleri ve Etkileri

TKB kayaitlar1 incelendiginde son yillarda teknelerin motor gii¢lerinde 6énemli artislar
oldugu goriilmektedir. Balik¢ilarla yapilan anket ¢aligmasinda bunun nedenleri iizerinde
durulmustur.

Yapilan anket calismasinda; girgir balik¢iligi yapanlar, motor giicii artisinin en
onemli nedenlerinin ava ulagsmak (%31,6), rekabet (%29,5) ve pazara ulagsmak (%?9,5)
oldugunu dile getirmistir. Girgir teknelerinde motor giicii artisginin en 6nemli nedenin,
diger teknelerden once balik siiriilerinin oldugu bolgeye ulasmak ve herkesten once ava
baslayabilmek oldugu belirlenmistir. Ayn1 sebepten dolay1 balik¢ilar, kendileri istemese
bile, diger tekneler artirdig1 i¢in motor giiclinli artirmak zorunda kaldiklarini, balik¢ilar
arasinda biiyiik bir rekabet oldugunu dile getirmektedirler. Bir diger nedenin de, yakalanan
balig1 herkesten 6nce kiyiya ¢ikararak, Ankara, Istanbul gibi pazarlara gonderilmek iizere
daha iyi fiyatla balig1 satmak oldugu belirtilmistir (Sekil 24).

Trol teknelerinde de ava ulagmak ve av miktarini artirmak en 6nemli motor giicii

artis nedenidir (%22,2). Trolde ¢ekim giicli avcilik i¢cin énemli olup motor giicii artisina
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neden olmaktadir. Ayrica ortasu troliinde avcilik sirasinda hizli ¢ekimin 6nemli oldugu, bu

nedenle motor giiciine ihtiya¢ oldugu (%19,4) da belirtilmektedir. Tekneler arasindaki

rekabet (%16,7) ve pazara ulagsma (%11,1) motor giicii artisinda etkili faktorlerdendir.

Ava Ulasmak
Rekabet

Pazara Ulagsmak
Glrcistan

Ko6tl Deniz Sartlan
Orkinoz

Teknenin Blylimesi

Eskime

Diger %7,4

%31,6
%29,5

Girgir
Tekneleri

%0,0 %5,0 %10,0 %15,0 %20,0 %25,0
Oran

Av Ulasmak / Av Miktari %22,2
Ortasu igin %19,4
Rekabet

Pazara Ulagsmak
Eskime

Kotl Deniz Sartlan

Palamut

Diger

%30,0  %35,0

Trol
Tekneleri

%0,0 %5,0 %10,0 %15,0 %20,0 %25,0
Oran

Sekil 24. Girgir ve trol teknelerinde motor giicii artisinin nedenleri

%30,0  %35,0

Girgir teknelerinde motor giicli artisinin av miktarina ve dolayisiyla balikgilarin

gelirlerine etkileri konusundaki anket sorusuna verilen cevaplarda girgir ve trol tekne

sahiplerinin cevaplar1 arasinda kiiglik bir farklilik bulunmaktadir. Girgir balik¢ilarinin

%356,8’1 av miktarinin arttigin1  belirtirken ¢ok arttigin1 sdyleyen olmamistir. Trol

balik¢ilarinda ise %50’si artmis, %20’°si ¢ok artmistir goriisiindedir (Tablo 19, Sekil 25).

Motor giicii artisinin balik¢ilarin av miktarina ve buna bagli olarak da gelirlerine

etkilerinin, boy artisindan biraz daha fazla goriildiigii ifade edilmistir.
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Tablo 19. Motor giicii artisinin av miktarina etkileri hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiirl Etkisiz Artirmis  Cok Artirmus Toplam
Toplam N 16 212 0P 37
Grrgir Gemi tiirii i¢indeki orani %43,2 %56,8 %0,0 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %64.,0 %58.,3 %0,0 %155,2
Toplam N 92 158 6° 30
Trol Gemi tiirli igindeki orani %30,0 %50,0 %20,0 %100,0
Sonuglar igindeki orani %36,0 %41,6 %100,0 %44,8
Toplam N 25 36 6 67*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %37,3 %53,7 %9,0 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

ab.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* QGrup i¢indeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Azaltmig > Artirmis  Azaltmig D Artirmis  Azaltmig D Artirmig
Cok ] Cok Cok ] Cok Cok Cok
Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 25. Tekne tiirlerine gére motor giicli artisinin av miktarina etkileri hakkinda
balik¢ilarin goriisleri

Tablo 19°da yer alan anket sonuglarina gore, trol teknelerinde motor giiciiniin av
miktarmni etkisinin, girgir teknelerinden biraz daha fazla oldugu goriilmektedir. Tekne
sahipleri 6zellikle ortasu i¢in giiclii tekneye ihtiya¢ duyduklarini ifade etmislerdir. Cift
tekne ile cekilen ortasu troliinde iki teknenin benzer motor giiclerinde olmasinin uyumlu
cekim acisindan daha iyi oldugu, teknelerden birinin gii¢siiz olmasi durumunda ag
cekiminde zorluklar c¢iktigi belirtilmistir. Ayrica ¢ift tekneyle ortasu trolii ¢ekiminde
teknelerden biri daha diisiik motor giiciine sahip olursa gii¢siiz olan teknenin motorlar: tam
devirle ¢alismak zorunda kalmaktadir. Ote yandan girgir teknelerinde motor giicii ava
ulagsma acisindan daha 6nemli iken trol teknelerinde av operasyonunda daha 6nemli

olmaktadir.
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Motor giicliniin yakit tiiketimine dolayisiyla da giderlerinin artisina etkisi konusunda
anketten elde edilen cevaplar Tablo 20‘de verilmistir. Burada dikkat ¢eken bir durum
motor gilicii arttigr halde yakit tiiketiminin azaldigin1 veya etki etmedigini ifade eden
teknelerinin olmasidir. Girgir teknelerinde balik¢ilarin %28,6’s1 motor giicli artiginin yakit
tilketimine etki etmedigini belirtmis, bu oran trol teknelerinde %19,2 bulunmustur. Trol
teknelerinin %11,5’1 ise motor giicii artisiyla yakit tiikketiminin diistiiglint belirtmistir. Bu
durum balik¢ilar tarafindan, mevcut motorlarinin giigsiiz olmasi nedeniyle 6zellikle ortasu
avciliginda es tekneye uyum saglayabilmek icin ¢ekim sirasinda motorlart tam devir
calistirmak zorunda kaldiklarindan tiikketimin arttigi, motor giiclii oldugunda devir
diisiistiniin  tiiketimi azalttig1 seklinde ifade edilmistir. Toplamda balik¢ilarin %70,5°1
motor giicli artiginin yakit tiikketimini az veya c¢ok artirdigini belirtmektedirler (Tablo 20;

Sekil 26).

Tablo 20. Motor giicli artisinin yakit tiiketimini artirmasi konusunda balikgilarin goriisleri

Sonuglar
Cok
Gemi Tiirli Azaltmis Etkisiz Artirmig Artirmig Toplam
Toplam N 0> 10%° 24° 12 35%
Grrgir Gemi tiirii igindeki orani %0,0 %28.,6 %068.,6 %2.,9 %100,0
Sonuglar igindeki orani %0,0 %66,7 %068,6 %12,5 %57,4
Toplam N 3ab 5% 11° 78 26
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %]11,5 %19,2 %42,3 %26,9 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %33.3 %31,4 %387,5 %42,6
Toplam N 3 15 35 8 61*
Toplam Gemi tiirii i¢indeki orani %4.,9 %24.,6 %574 %13,1 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a5 ¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup igindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).
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Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Azaltmig 7 Artirmis  Azaltmig Artirmis  Azaltmig 7 Artirmig
Cok Cok Cok Cok Cok Cok
Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 26. Tekne tiirlerine gore motor giicii artisinin yakit tiiketimini artirmasi
konusunda balik¢ilarin goriisleri

3.1.6. Teknolojik Donanimlarin Gelismesi

Diinyadaki gelismelere paralel olarak balik¢ilarin da teknik cihaz ve donanimlarim
artirdiklar1 ve bu artisin ¢ok fazla oldugu balikcilar tarafindan dile getirilmis, bunun
olumsuz sonuglar dogurdugu ifade edilmistir. Balik¢ilarin %63,9’u teknolojik cihazlarin
kapasitelerindeki artisin  olumsuz oldugunu, %?23,7’si ise ¢ok olumsuz oldugunu

belirtmistir. Balik¢ilarin bu konudaki goriisleri Tablo 21 ve Sekil 27°de verilmistir.

Tablo 21. Teknolojik donanimlarin gelismesi hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiird Cok Olumsuz Olumsuz Normal Toplam
Toplam N 11* 38 82 57*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %19,3 %66,7 %14,0 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %47,8 %61,3 %66,7 %158.8
Toplam N 12° 242 42 40*
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %30,0 %060,0 %10,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %152,2 %38.,7 %33.3 %41,2
Toplam N 23 62 12 97*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %23,7 %63,9 %12,4 %100,0
Sonuglar igindeki orant %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a5.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).
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Normal Normal Normal
Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu
Cok Cok Cok Cok Cok Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 27. Tekne tiirlerine goére teknolojik donanimlarin gelismesi hakkinda
balik¢ilarin goriisleri

Eskiden birkag km mesafeli sonarlar kullanildigi, simdi ise 5-10 km mesafeli
sonarlarin oldugu, motor artisinda oldugu gibi daha gelismis sonar vb. cihazlara sahip olma
konusunda da balik¢ilar arasinda bir yaris oldugu bizzat balikgilar tarafindan ifade
edilmektedir. Ayrica eskiden teknelerde bir echo-sounder ve bir sonar bulundugu, simdi ise
bir teknede hamsi, palamut ve orkinos i¢in ayr1 ayri sonarlar bulundugu belirtilmistir.

Ozellikle kiigiik balikgilar giiclii sonarlara sahip teknelerin av sahalarindan
gectiklerinde denizde balik kalmadigimi ifade etmekte, sonarlarin smirlandiriimasi
gerektigini belirtmektedirler.

Elek kullanimi konusunda da balik¢ilarin sikayetleri bulunmaktadir. Yakalanan
baligin agik denizde elekten gecirilerek, kiiciik boyutlularin denize atildigi, irilerin

kasalanarak piyasaya siiriildiigli, bu yolla ¢ok miktarda kiyim yapildig: ifade edilmistir.

3.1.7. Nakil ve Satis Yoluyla Tekne Hareketliligi

Teknelerin satis veya devir yoluyla el degistirmesi hareketliligine bakildiginda 2004
yilindan itibaren bir artis goze carpmaktadir. Tekne isim degisikligi genellikle sahip
degisimiyle birlikte yapilmaktadir. Keza, baglama liman1 degisiminde de sahip
degisikliginin rolii vardir. Sahip degisikliginin en ¢ok 2009 ve 2010 yillarinda oldugu bu
yillardaki sirasiyla 58 ve 61 degerlerinden anlagilmaktadir. Tekne isim degisikligi 41
tekneyle en ¢ok 2007 yilinda olmustur. Baglama limani1 degisikliginde ise 47 tekneyle
2004 y1li 6ne ¢ikmaktadir (Sekil 28).

2004 yilindan sonra OTV’siz yakit kullamimu igin her y1l defter diizenlenmesi, 2008

yilindan sonra ise girgir ile hamsi avcilifi ve ortasu trolii ile caga avciligl ig¢in sezon
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basinda 0zel izin alinmasi zorunlulugu getirilmistir. Bu faktoriin, biirokratik islemlerin
kendi illerinden yapilmasini temin etmek icin tekne sahipligi ve baglama liman

degisikliginde etkisi olabilir.

70
60 % Sahibi Degisen Tekneler
W Adi Degisen Tekneler
50 Olli Degisen Tekneler
g 1
340
5
X 30
=
20
10 M
O -

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Yillar

Sekil 28. Orta ve Dogu Karadeniz’de sahibi, ad1 ve kayith oldugu ili degisen 12 m’den
biiyiik teknelerin yillara gére dagilimi

TKB kayitlarinda, satislar yoluyla gerceklesen sahip degisikligi disinda ortaklarin
ayrilmast veya sahis teknesinin sirketlesmesi seklinde miilkiyet degisikligi de
goriilmektedir. Sirketlesme son yillarda daha fazla géze carpmaktadir. TKB kayitlarina
gore daha Onceden sirket olarak kaydedilenlerden baska, 2003, 2005 ve 2008’de 1’er
tekne, 2004’te 5, 2006 ve 2009°da 7’ser, 2010 yilinda 13 ve 2011°de 2 tekne
sirketlesmistir.

Sirketlesme, sermeye biiyiikliigli ve giicii acisindan faydalar saglamasi yaninda,
10’dan fazla isci calistiran sirketlere sigorta prim indirimi uygulanmasi gibi bazi
tesviklerden faydalanma imkani da sunmaktadir. Bazi tekne sahipleri bir araya gelerek
soguk muhafaza yatirimlari yapmaktadir. Bu gibi faktorler tekne sahiplerinin

sirketlesmesinde etkili olabilir.
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3.2. OTV’siz Yakit Uygulamasi

OTV’siz yakit uygulamasi, 16 Temmuz 2003 tarih ve 25170 sayili Resmi Gazete’de
yaymmlanan Kararname ile 1 Ocak 2004 tarihi itibariyle baglatilmis ve bununla ilgili
islemler eski Denizcilik Miistesarligt (simdiki UDHB) tarafindan yiiriitiilmektedir.
OTV’siz yakittan sadece balik¢i gemileri degil tiim deniz tasitlari farkli oranlarda
faydalanmaktadir. Teknelere, motor gii¢lerine gore yillik kullanabilecekleri OTV’siz yakit
miktar1 kotasi, yakit depolarinin hacmine gore de bir defada alabilecekleri maksimum yakit
miktart kotast tanimlanmaktadir (Ek Tablo 10). Uygulamadan faydalanmak isteyen
tekneler yakit defteri diizenleyerek OTV’siz oldugu yakit icine katilan &zel bir katkiyla
isaretlenmis yakit1 alabilmektedir.

Uygulamanin basladigi 2004 yilinda 2357 balik¢1 gemisi OTV’siz yakit kullanirken,
ikinci yil olan 2005’te bu say1 3194’e yiikselmistir. Sonraki yillarda OTV’siz yakittan
faydalanan balik¢1 gemilerinin sayilar1 2009 yil1 hari¢ diizenli olarak artmuistir. 2011 yilinda
5358 tekne uygulamadan faydalanmistir. 11k iki y1l hari¢ ortalama olarak yilda 85 bin ton
OTV’siz yakit balikgilar tarafindan kullanilmistir. Kullanilan yakit miktar1 ve yakit fiyat:
icindeki OTV oranma gore alinmayan OTV’nin toplam degeri, yildan yila degismektedir
(Tablo 22).

Tablo 22. Balik¢1 gemilerinin OTV’siz yakit kullanimi

OTV’siz Yakit Alinmayan OTV

Tim Tim

Defter Degisim  Gemiler Miktar Degisim  Gemiler

Sayist Miktar Orani Icindeki  (yil fiyatlar1ile) ~ Oram1  Igindeki

Yillar (adet) (ton) (%) Pay1 (%) (TL) (%) Pay1 (%)
2004 2.357 68.387 28 53.200.000 28
2005 3.194 76.843 12,4 29 76.564.114 43,9 31
2006 3.783 85.484 11,2 30 84.421.667 10,3 32
2007 3.999 81.829 -4,3 27 82.908.757 -1,8 30
2008 4.130 79.095 -3,3 26 87.061.742 5,0 28
2009 4.121 86.893 9,9 28 105.367.782 21,0 31
2010 4.817 88.129 1,4 27 128.751.622 22,2 30
2011 5.358 89.027 1,0 27 137.043.503 6,4 30

Tiim teknelerin kullandigi OTV’siz yakit miktarlar incelendiginde DM kayitlarina
gore kullanilan toplam OTV’siz yakitin yillar itibariyle yaklasik %26-30’u balik¢1 tekneleri



82

tarafindan tiiketilmektedir. Balik¢1 teknelerinin kullandigi OTV’siz yakit miktarlar1 yillar
itibariyle 75-80 bin ton arasinda degismektedir. OTV’siz yakit kullanan balik¢
teknelerinin sayisi, uygulamanin basladigi 2004 yilinda 3 binden azken 2011°de 5 bini
geemistir (Sekil 29). Buna ragmen uygulamadan faydalanan balik¢1 teknelerinin kullandig:
toplam OTV’siz yakit miktar1 fazla degismemistir. Tekne sayisinda meydana gelen bu artis
kiiciik teknelerden kaynaklanmaktadir. OTV basladigindan beri biiyiik tekneler OTV’siz
yakit kullanmaktadir. Zaman igerisinde sistemden faydalanan kiiciik balik¢ilar da artmistir

(Sekil 29).
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Sekil 29. Yillara gore OTV’siz yakittan faydalanan balik¢i teknesi sayilari ve
kullanilan OTV’siz yakit miktarlar

2005 yilinda OTV’siz yakit kullanan 10 m altindaki tekne sayis1 1288 iken 2011
yilinda bu say1 3070’e ulasmistir. Sayica en biiylik artis 0-9,9 m grupta gergeklesmis, ikinci
sirada 10-19,9 m boy grubu gelmistir. Hem 2005 hem 2011 yilinda kullanilan toplam
OTV’siz yakit miktarlar1 degeri 10-19,9 ve 20-29,9 gruplarinda daha fazla goriilmektedir.
Balikg1 teknelerinin kendilerine taninan OTV’siz yakit kotasini kullanim oranlarina tekne
boy gruplar1 acisindan bakilirsa, biiyiik teknelerde yakit kullanim orami daha yiiksektir.
2005 yilinda en kiigiik boy grubundaki tekneler, kendilerine taninan yakit kotasinin
%51,6’s1m1 kullanirken, biiyiik teknelerde bu oran %73,4’e kadar ¢ikmaktadir. 2011 yilinda

ise boy gruplaria gore teknelerin kendilerine taninan kotay1 kullanim oran1 %46,4 ile 59,3
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arasinda gerceklesmistir. (Tablo 23, Sekil 30). Depo kiiciikliigii nedeniyle bazi kiigiik

tekneler bu uygulamadan faydalanamamaktadir.

Tablo 23. Teknolojik donanimlarin gelismesi hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Tanimlanan Kullanilan
Defter Toplam Motor Yakit Limiti OTV’siz Yakit Yakit Kullanim
Boy Grubu Sayisi Giicii (HP) (ton) Miktart (ton) Oran (%)
2005 yili
0-9,9 1.288 105.152 7.368 3.801 %51,6
10-19,9 1.329 307.926 35.610 21.369 %60,0
20-20,9 453 336.673 42.120 27.053 %064,2
30-30,9 102 211.323 25.629 18.181 %70,9
40< 22 75.088 8.770 6.438 %73,4
Toplam 3.194 1.036.162 119.498 76.843 %064,3
2011 yili
0-9,9 3.070 249.108 17.723 8.228 %46,4
10-19,9 1.592 443.386 48.802 28.925 %59,3
20-20,9 531 452.047 52.753 27.290 %51,7
30-30,9 128 269.468 31.688 16.791 %53,0
40< 35 122.423 13.866 7.794 %56,2
Toplam 5.358 1.536.432 164.831 89.027 %54,0
Defter Sayisi OTV'siz Yakit Kullanim Orani
4.000 40.000 0,8
02005 @2011 02005 @2011 02005 @2011
3.500 35.000 0,7
3.000 30.000 g 0,6
2.500 ’gZS.OOO E 0,5
% 5000 <20.000 S 04
< z €
1.500 £ 15.000 503
1.000 - 10.000 202
500 5.000 0,1
0 0 0
5 5 9 o
I NI
Boy Gruplari (m) Boy Gruplari (m) Boy Gruplari (m)

Sekil 30. Balik¢i teknelerinin boy gruplarma gére OTV’siz yakit kullanim oranlari
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Bolgede avcilik yapan 12 m iizeri tekne sahibi balikcilar, OTV’siz yakit
uygulamasini son yillarin en 6nemli gelismesi olarak gdrmekte, cok olumlu bulmaktadir.
Balik¢ilarin %42°si uygulamayi olumlu, %48°1 ¢ok olumlu degerlendirmis, toplamda %90

oraninda uygulama olumlu bulunmustur (Tablo 24, Sekil 31).

Tablo 24. OTV’siz yakit uygulamasi hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiird Etkisiz Olumlu  Cok Olumlu Toplam
Toplam N 7° 320 342 73*
Grrgir Gemi tiirii i¢indeki orani %9.,6 %43,8 %46,6 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %77,8 %76,2 %70,8 %73,7
Toplam N 28 10* 142 26*
Trol Gemi tiirli igindeki orani %7,7 %38,5 %353.8 %100,0
Sonuglar igindeki orani %22,2 %23,8 %?29,2 %26,3
Toplam N 9 42 48 99*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %10,0 %42,0 %48.0 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu
Cok / Cok Cok / Cok Cok / Gok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 31. Tekne tiirlerine gére OTV’siz yakit uygulamasi hakkinda balik¢ilarin
gortisleri

Balikgilar OTV’siz yakit olmasa denize ¢ikamayacaklarmi, sezon sonunda
kendilerine kalan karin OTV’siz yakit oldugunu belirtmektedirler. Ayrica OTV’siz
yakittan once agik sulardan ya da iilke sular1 disindan kagak yakit alindigini, OTV’siz
yakitin bunu 6nledigini, hi¢ olmazsa 6denen yakit parasinin ve Katma Deger Vergisinin

(KDV) kendi iilkemizde kaldigini ifade etmektedirler.
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Baliklarin giderleri igerisinde en biiylik harcama kalemlerinden biri yakittir.
Palamudun bol oldugu yillarda palamut avlayan teknelerde ve orkinos avcilifina giden
teknelerde kotanin tamamina yakini kullanilmaktadir.

OTV’siz yakit kullaniminin balikgilara sosyal bir fayda da sagladigi belirlenmistir.
Daha oOnceden kiytya gelindiginde veya av faaliyetleri diginda tasarruf amaciyla
jeneratorlerin kapatildigini, elektrikli cihazlarin kullanilamadigini belirtmislerdir. Simdi ise
bos zamanlarinda tayfanin buzdolabi, televizyon gibi elektrikli cihazlar1 kullanabildikleri
ve rahatlik saglandigini ifade etmislerdir.

Ayrica, OTV’siz yakit konusunda denetimlerin siki oldugu ifade edilmistir. OTV ’siz
yakit igerisine katilan isaretleyici (marker) sayesinde bu yakit kontrollerde tespit
edilebilmektedir. Yakit denetimi i¢in SGK tarafindan tekneden alinan yakit numunesi hem
yerinde hem de merkez laboratuvarinda analiz edilmektedir. Marker orani belirlenerek
islem yapilmaktadir.

Yapilan anket calismasinda OTV’siz yakit uygulamasmin balikgilik faaliyetlerine
etkisi incelenmistir. Elde edilen sonuglara gére OTV’siz yakit kullanimmin denizde av
arama ve dolasma faaliyetlerini artirdig1 tespit edilmistir. Alimmayan OTV nedeniyle ucuz
olan yakitin avcilik faaliyetlerine etkisi konusunda sorulan soruda balik¢ilarin %701 av
arama ve denizde kalig siirelerinin arttigini, %5°1 ise ¢ok arttigini belirtmistir (Tablo 25,
Sekil 32). Balikgilar yakit pahali oldugunda daha tasarruflu davranmak zorunda
kaldiklarin1 belirtmektedir.

Etkisiz Etkisiz Etkisiz

Azaltmig 7 Artirmis  Azaltmig > Artirmis  Azaltmig 7 Artirmig

Cok Cok Cok Cok Cok Cok
Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 32. Tekne tiirlerine gére OTV’siz yakit uygulamasmin denizde kalis ve av
arama faaliyetlerine etkileri hakkinda balik¢ilarin gortsleri
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Tablo 25. OTV’siz yakit uygulamasinin denizde kalis ve av arama faaliyetlerine etkileri
hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiiri Etkisiz Artrmis  Cok Artirmig Toplam
Toplam N 6" 20° 28 28*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %21,4 %71,4 %7,1 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %060,0 %71,4 %100,0 %70,0
Toplam N 42 8 02 12
Trol Gemi tiirli igindeki orani %33.3 %066,7 %0,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %40,0 %28.,6 %0,0 %30,0
Toplam N 10 28 2 40*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %25,0 %70,0 %35,0 %100,0
Sonuglar igindeki orant %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a5¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup igindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Denizde av arama ve dolagsmanin artmasiyla yakit tiikketimi de artmustir. Balikcilar
yakit ucuz oldugu igin kullanirken rahat davrandiklarini bildirmislerdir. OTV’siz yakitin
yakit tiikketimine etkisi konusunda balik¢ilarin %57,1°1 tikketimin arttigi, %14,3’li ¢ok
arttigi (toplamda %71,4) goriistindedir (Tablo 26, Sekil 33). Balikgilarla yapilan
goriismelere gore; OTV’siz yakit ozellikle ilk basladigi birkag sezonda yakit tiiketimi
konusunda balik¢ilara bir rahatlik saglamus, ilk yillarda yakat tiikketimi daha ¢ok artmistir.
Zamanla fiyatlara ahigildigindan ve yakit fiyati icindeki OTV orani degistiginden yakit
tiiketimi tizerine eski etkisini kaybetmistir.

Balik¢ilarin  kullandig1 yakita o6dedigi birim fiyat eskisine gore ylikselmistir.
Balikgilar1 etkileyen bu artisin nedeni, normal yakit fiyatinin artmasi yaninda yakit
fiyatinin icindeki OTV oranmnin degismesi ve 2011 yilindan itibaren eurodizel yakitin
kullanilmaya baglanmasidir.

Kirsal motorin satisi 2011 yilinda sona ermis, tekneler eurodizel kullanmaya
baslamistir. Bu yakitin fiyat olarak digerinden daha pahali olmasi yaninda makinelerde
daha cok tiiketildigi balik¢ilar tarafindan ifade edilmistir. Bu nedenle yakit harcamalari

eskiye gore artmustir.
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Tablo 26. OTV’siz yakit uygulamasmin yakit tiiketimine etkileri hakkinda balikgilarin

goriisleri
Sonuglar
Gemi Tiiri Etkisiz Artrmis  Cok Artirmig Toplam
Toplam N 8 182 7? 33*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %24,2 %154,5 %21,2 %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %57,1 %64,3 %100,0 %67,3
Toplam N 6* 10* 0? 16
Trol Gemi tiirli igindeki orani %37,5 %62,5 %0,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %429 %35,7 %0,0 %32,7
Toplam N 14 28 7 49*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %28,6 %57,1 %143 %100,0
Sonuglar igindeki orant %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

ab.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Azaltmig V Artirmis  Azaltmig > Artirmis  Azaltmig D Artirmig
Cok ] Cok Cok ] Cok Cok Cok
Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 33. Tekne tiirlerine gére OTV ’siz yakit uygulamasinin yakit tiiketimine etkileri
hakkinda balik¢ilarin goriisleri

OTV’siz yakit kullanimiyla birlikte yillara gore balik¢ilik filomuzun harcadig yakait
miktarmin degisimini izlemek igin TUIK ve UDHB verileriyle bir degerlendirme
yapilmustir. 2003-2011 yillarinda tiim teknelerin yaptig1 yakit harcamalar1 ve alinmayan
OTV miktarlar1 énce UFE endeksine gore Aralik 2012 fiyatlarina getirilmis, sonra yakit
icin yapilan harcamalara almmayan OTV miktar1 eklenerek harcanilan yakitin gercek
degeri belirlenmistir. Daha sonra bu degerler toplam deniz {irlinleri avciligi degerleri ile
karsilastirilmistir. Buna goére OTV’siz yakit uygulamasinin basladigi ilk yillarda yakat
tilketiminde &nemli artislar oldugu tespit edilmistir. OTV uygulamasinin olmadig1 2003

yilinda tiim teknelerin yakit gideri 199 milyon TL iken, bu rakam OTV uygulamasinin
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basladig1 2004°te 264 milyon TL’ye yiikselmistir. 2005 ve 2006 yillarinda yakit tiikketimi
550 milyon TL seviyesinde gerceklesmistir. Daha sonraki yillarda yakit harcamasi
diismeye baslamis ve 2011 yilinda toplam yakit harcamasi 383 milyon TL’ye inmistir. Ote
yandan 2003-2011 yillar1 arasinda deniz {irlinleri avcilik iiretimi yillara gore degismekle

birlikte sabit bir egim gostermistir (Sekil 34).
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Sekil 34. Balik filosunun toplam yakit harcamasi

Yillara gore toplam yakit harcamalari ile toplam iiretim rakamlarint daha iyi
karsilastirabilmek i¢in 1 TL yakit basina diisen iiretim miktarlari hesaplanmistir. Bunun
icin, yillara gore teknelerin avladign balik miktarlari, UFE kullamlarak 2012 Aralik
fiyatlarma getirilen yillik yakit giderlerine boliinerek birim harcama basina diisen av
bulunmugtur. 2003 ve 2004 yillarinda 1 TL’lik yakit harcamasina karsilik sirasiyla 2,33 ve
2,96 kg balik avlanirken, 2005 ve 2006’da bu miktar sirasiyla 0,90 ve 1,16 kg’a diismiistiir.
1 TL yakit gideri basina diisen iiretim, daha sonraki yillarda artarak 2011 yilinda 1,97 kg’a
cikmustir (Sekil 35).

TKB kayitlarinda tekne boyu ve motor giicii degisimleriyle ilgili yapilan incelemede
2004 yilindan itibaren teknelerin motor giiclerinde Onemli artiglar gorildigi tespit
edilmisti. Bu durum balikg¢ilarla yapilan ankette de ele alinmistir. Balik¢ilar bu degisime

yakitin etkisinin olabildigini ifade etmislerdir.
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Sekil 35. Birim yakit harcamasi (1 TL) basina diisen iiretim miktar1

Balik¢ilarin %60,7’si OTV’siz yakittan sonra motor degistirme yatirimlarinin artmis

olabilecegini, %9,8’1 cok artmis olabilecegini belirmistir (Tablo 27, Sekil 36). Ancak,

balikgilar, motor giicii yatirrmlarina etki eden tek faktdriin OTV’siz yakit olmadigin,

balik¢ilar arasindaki rekabetin, sezon kisaligi, giindiiz av yasagi ve iilke sular1 disinda agik

denizlerde yapilan avcilik gibi balik¢iliga bagh diger faaliyetlerin de etkisi oldugunu

vurgulamiglardir.

Tablo 27. OTV’siz yakit uygulamasmin motor degistirme ve ilave etme yatirimlarina
etkileri hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiird Etkisiz Artrmis  Cok Artirmis Toplam
Toplam N 12° 282 42 44*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %27,3 %63,6 %09,1 %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %66,7 %75,7 %66,7 %72,1
Toplam N 6° 9? 28 17
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %35,3 %152,9 %11,8 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %33.3 %24,3 %33.3 %27,9
Toplam N 18 37 6 61*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %29.,5 %060,7 %9.,8 %100,0
Sonuglar igindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).

* Grup igindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,

p<0,05).
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Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Azaltmig ? Artirmis  Azaltmig D Artirmis  Azaltmig D Artirmig
Cok Cok Cok Cok Cok Cok
Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig Azaltmig Artirmig
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 36. Tekne tiirlerine gore OTV’siz yakit uygulamasmin motor degistirme ve
ilave etme yatirimlarina etkileri hakkinda balik¢ilarin goriisleri

3.3. Hamsi Avcilig1

3.3.1. Hamsi Aveiliginda Giindiiz Av Yasagi Uygulamasi

2008 yilinda yaymlanan ve 4 yil gegerli olan 2/1 Numarali Ticari Amagh Su Uriinleri
Avciligim1 Diizenleyen Teblige gore; “Marmara Denizi ve Karadeniz’de, girgir aglar ile
hamsi avciligr 16.00-08.00 saatleri arasinda yapilir. Girgir aglari, belirtilen saatler disinda,
hamsi avlamak amaciyla denizde bulundurulamaz. Bakanlikc¢a, stoklarin korunmasi ve
aveilligin  siirdiiriilebilirliginin  saglanmasi1 amaci ile avciligin yapilabilecegi saatlere
kisitlama getirilebilir” denilmektedir. 2008-2009 av sezonundan itibaren girgir teknelerinin
giindiiz hamsi avcilig1 yapmasi yasaklanmugtir.

Hamsi avciliginda uygulanan giindiiz av yasagindan balik¢ilar genel olarak memnun
olduklarin1 belirtmistir. Balik¢ilarin %51°1 uygulamayi olumlu, %28,8’1 ¢ok olumlu
bulmakta, uygulamay1 olumlu degerlendirenlerin orani toplamda %79,8 olmaktadir (Tablo
28, Sekil 37).

Bu uygulamanin 6zellikle ilk iki yilinda hamsi av sezonunun uzadigi, sonraki
yillarda bu etkinin o kadar bariz goriilmedigi belirtilmistir. Yasak sayesinde denizin
dinlendigini, giindiiz balik siiriileri rahatsiz edilmedigi icin siiriiniin yerlesmesine fayda
sagladig ifade edilmistir.

Giindiiz av yasagi olmadig1 donemde giinde 5-6 ag atildigi, simdi ise 3-4 operasyon

yapildig1 belirtilmistir.
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Tablo 28. Hamsi avciliginda giindiiz av yasagi uygulamasi hakkinda balikgilarin goriisleri

Sonuglar
Cok
Gemi Tird Olumsuz Etkisiz Olumlu Olumlu Toplam
Toplam N 6° 122 442 242 86*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %7,0 %14,0 %151,2 %27,9 %100,0
Sonuglar igindeki orant %100,0 %80,0 %83,0 %80,0 %82,7
Toplam N 02 32 92 6 18
Trol Gemi tiirii igindeki orani %0,0 %16,7 %350,0 %33.3 %100,0
Sonuglar igindeki orani %0,0 %:20,0 %17,0 %20,0 %17,3
Toplam N 6 15 53 30 104*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %5.,8 %14.,4 %51,0 %28.8 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkl harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup igindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu
Cok / Cok Cok / Cok Cok Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 37. Tekne tiirlerine gore hamsi avciliginda giindiiz av yasagi uygulamasi
hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Yasak, balik¢ilarm sosyal yasantisni da olumlu etkilemistir. Onceden hamsi
avciliginin baslamasindan itibaren gece-glindiiz denizde olduklarii, simdi hi¢ olmazsa
giindiiz karaya ¢ikabildiklerini veya evlerine gelebildiklerini, tayfanin dinlenmesine zaman
kaldigin dile getirmislerdir.

Ote yandan, giindiiz av yasagmin olmadig1 donemlerde avciligm, Eyliil-Ocak aylari
aras1 yogun olarak gece yapildigi, glindiiz siirii daginik oldugu icin av verimi distiigiinden
cogunlukla gece avlanmay1 tercih ettikleri belirtilmistir. Ancak, hava ve su sicakligina
bagli olarak Ocak ayindan sonra hamsinin giindiiz daha iyi av verdigi dile getirilmistir. Son

yilarda, Ocak aymna gelmeden Tiirk sularinda hamsi avcilig: bittiginden ve avcilik Ekim-
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Aralik arasinda gergeklestiginden yasagin, balik¢ilarin aveilik faaliyetlerini  fazla
etkilemedigi balik¢ilar tarafindan dile getirilmistir.

Son yillarda Karadeniz’de avlanan hamsi miktarlar Sekil 38‘de gdsterilmigstir. Hamsi
avciliginda bir diislis egimi goriilmektedir. Giindliz av yasagi uygulanmasi av baskisinin
azalmasina etki etmistir. Ancak hamsi avciligindaki azalmanin pek ¢ok sebebi olabilir:
Hamsi stoklarinin azalmasi, biiyiime, gé¢ veya av miktarlarinin su sicakligi gibi ¢evresel

faktorler nedeniyle degismesi vb.
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Sekil 38. Karadeniz’de avlanan hamsi miktarlari

3.3.2. Hamsi Av Sezonu

Hamsi avciliginda en dnemli problemlerden biri, av sezonun 1-2 ay gibi ¢ok kisa bir
zaman araliginda siiriiyor olmasidir. Sezon ¢ok kisa siirdiigii i¢cin avciligin bir yarig halinde
yapildig1 ve bu kisa siirenin giderlerin karsilanmasina yetmedigi balik¢ilar tarafindan dile
getirilmistir.

2011-2012 av sezonunda SUBIS’e giren nakil belgeleri kayitlarina gére yogun olarak
yapilan hamsi avciligi doneminin dar bir zaman araligma tekabiil ettigi goriilmektedir
(Sekil 39). Yildan yila tarihler biraz degisiklik gosterse de son yillarda hamsi aveiligi, 1,5-
2 ay gibi dar bir aralikta yogun olarak yapilabilmekte, diger aylarda ancak Tiirk sulari

disinda yogun avcilik goriilebilmektedir.
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Sekil 39. Diizenlenen nakil belgelerine gore hamsi avciliginin giinlere gore dagilimi
(2011-2012 av sezonu)

Hamsi av sezonunun kisa siirmesinin balik¢ilarin Tiirk karasulari disinda avciliga
yonelmesinin en biiyiik nedeni oldugu tespit edilmistir.

Hamsi avciliginin gittikge dar bir araliga sikismasinin nedenleri konusunda
balikgilar, hem ekolojik hem de balik¢ilik agisindan etki eden faktorler oldugunu dile
getirmektedirler.

Ekolojik nedenler olarak, iklimin degistigini, su sicakliklarinin eskiye gore yiiksek
seyrettigini ve biiyilik akarsulara kurulan barajlarin balik¢iligi etkiledigini belirtmektedirler.
Yesilirmak ve Kizilirmak sularinin, tizerlerinde kurulan barajlar nedeniyle azaldigini1 ve
eskisi kadar denize beleyici mineral getiremedigini, bunun beslenmek i¢in kiyilara gelen
baliklarin azalmasina neden oldugunu ifade etmektedirler.

Avcilik faaliyetleri ile ilgili olarak da filo giicliniin ¢ok fazla olmasi nedeniyle bir
anda siirliye hiicum edildigi, bunun hamsi gogiinii etkiledigi ve baligin kiyilarimiza
yerlesmesini engelledigi konular dile getirilmistir.

Ozellikle son yillarda daha hamsi kiytya gelmeden 30-50 mil agiklarda avciliga
baslanmasinin, siiriiniin bizim kiyilarimiza gelmeden agiktan go¢ etmesine neden oldugu
balik¢ilar tarafindan ifade edilmistir.

Pek ¢ok balik¢t 30-50 mil agiktan aveilik yapilmasiyla Eyliil ayinda hamsi avinin
basladigini belirtmis, baligin kiyillarimiza gelmesini saglamak i¢in hamsi avciliginin Ekim

sonu veya Kasim basinda baslamasi gerektigini vurgulamstir.
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3.3.3. Hamsi Avcihiginda Kota Uygulamasi

2/1 numarali sirkiilere goére “insan tliketimi i¢in piyasaya sunulmak {izere,
Bakanlik¢a balik¢t gemilerinin biiyiikliiklerine gore belirlenecek kasa veya kutu
miktarindan daha fazla hamsinin karaya g¢ikarilmasi, nakledilmesi ve satisa sunulmasi”
yasaklanmistir. 2009-2010 av sezonundan itibaren teknelere boy uzunluklarina gore giinliik
250-900 kasa arasinda degisen miktarlarda hamsiyi piyasaya sunma hakki verilmistir. 15 m
boydan kiigiik teknelere 250, 15-20 m arasindakilere 300, 20-25 m arasindakilere 500, 25-
30 m arasindakilere 600, 30-35 m arasindakilere 700, 35-40 m arasindakilere 750, 40-45 m
arasindakilere 800, 45-50 m arasindakilere 850, 50 metreden biiyliklere 900 kasa kota
miktar1 belirlenmistir. Ayn1 zamanda, ortasu teknelerinde iki tekne i¢in giinliik 900 kasa ve
tekne boylarina goére 12500-45000 kasa arasinda degisen yillik kota sinirlamast
getirilmigtir.

2011-2012 av sezonunda SUBIS kayitlarina giren nakil belgelerine gére her boydaki
birim tekne basina nakledilen hamsi miktarlar1 Sekil 40°de verilmistir. Buradaki rakamlar

toplam avcilik miktarlar degil, nakle tabi olan miktarlardir.
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Sekil 40. Nakledilen hamsi miktarinin tekne boylarina gore dagilimi (2011-2012 av
sezonu)

Piyasaya gonderilen hamsi icin belirlenen kota, balik¢ilarin tuttugu baligin piyasa
fiyatin1 dengelemeyi amaglamaktadir. Tutulan balik miktara getirilmis bir kota degildir.

Ancak ozellikle kiigiik balikgilar ve bolgede yasayanlar arasinda, tamamen avciliga
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getirilmis bir kota gibi algilanmistir. Anket calismasi sirasinda balikgilarin dile getirildigi
en Onemli hususlardan biri de bu olmustur. Kamyona yiiklenen baliga kota oldugu,
fabrikaya ve soguk hava deposuna gidisin serbest oldugu sik sik dile getirilmistir.
Balik¢ilar, hamsi pazar kotasinin baslamasindan balik fiyatlarinin yiikselecegini
umduklarii, bu uygulamayi1 kendilerinin istedigini, ancak bunun g¢esitli nedenlerle
saglanamadigimi belirterek, mevcut kota uygulamasindan memnun olmadiklarini ifade
etmiglerdir. Balikgilarin = %53,7’si  uygulamayr olumsuz, %16,7’s1 ¢ok olumsuz

bulmaktadir. (Tablo 29, Sekil 41).

Tablo 29. Hamsi avcilifinda piyasaya gonderilen balik miktarina uygulanan kota hakkinda
balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Cok Cok
Gemi Tiird olumsuz Olumsuz  Etkisiz Olumlu Olumlu Toplam
Toplam N 16 46° 242 28 28 90*
Grrgir Gemi tiirli igindeki orani %17,8 %51,1 %26,7 %2,2 %2,2  %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %388.9 %79,3 %92,3 %50,0 %100,0 %383,3
Toplam N 24 122 28 28 0? 18*
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %11,1 %066,7 %11,1 %11,1 %0,0  %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %]11,1 %20,7 %7,7 %150,0 %0,0 %16,7
Toplam N 18 58 26 4 2 108*
Toplam Gemi tiirli igindeki orant %16,7  %53,7  %24,1 %3,7 %1,9  %100,0
Sonuglar igindeki orant %100,0  %100,0 %100,0 9%100,0 %100,0 %100,0

a5.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Olumsuz Q Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Q Olumlu
Cok \/ Cok Gok \/ Cok Cok \/ ./ Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 41. Tekne tiirlerine gore hamsi avciliginda piyasaya gonderilen balik miktarina
uygulanan kota hakkinda balik¢ilarin goriisleri
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Son yillarda avlanan hamsi miktarlar1 ile satilan hamsinin birim fiyatlar1 Sekil 41°de
verilmistir. Fiyat karsilastirmasi yapilabilmesi igin yil fiyatlar1 UFE endeksi kullanilarak
Aralik 2012 diizeyine getirilmistir. Hamsi fiyatlar1 2007 yili 6ncesindeki seviyesine gore
diisiik seyretmektedir. 2012 Aralik fiyatlartyla; 2003 yilinda 2,53 TL olan hamsi kilogram
fiyat1 2005’te avciligin az olmasmin da etkisiyle 4,28 TL’ye yiikselmistir. 2007 yilinda
fiyat 2,53 TL’ye, 2009°da 1,78 TL’ye geriledikten sonra bir miktar yiikselmistir. 2011
yilinda hamsi 1,89 TL degerinden satilmistir (Sekil 42). Pazara uygulanan kotanin fiyatlar

lizerine etkisi goriillememektedir.
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Sekil 42. Yillara gore hamsi avciligi miktarlar1 ve birim satig fiyatlar1 (2012
Aralik fiyatlariyla)

Kota konusunda balik¢ilarin ifade ettigi en dnemli olumsuzluklar, kotanin yetersiz
gelmesi, kotaya uyulmamasi ve kotanin sadece piyasaya gonderilen baliga uygulanmasinin
baz1 sikintilar dogurdugudur. Balik¢ilar, kendilerine taninan giinliik kotanin yetersiz
gelmesinden sikayet etmektedir. Tekneler arasinda boya gore cogu masraflarin
degismedigini, boya gore dagitilan kotada adaletsizlik oldugunu ifade etmislerdir. Avlanan
baligin kota fazlasinin soguk hava deposuna konulabildigini, bunun soguk hava deposu
sahibi biiyiik balik¢ilar ve komisyoncular agisindan avantaj sagladigir belirtilmistir.
Komisyoncularin kota fazlasi balig1 ucuz olarak alip soguk hava deposuna koyduklar1 igin
balik satigindan balik¢inin  fazla kar elde edemedigi vurgulanmistir. Kotadan

faydalanabilmek icin bazi balik¢ilarin aveilik ruhsatina sahip olup da yedek olarak calisan
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tekneleri i¢in de avcilik izni alarak kotalarmi artirdiklari, bunun haksiz rekabete neden
oldugu balikgilar tarafindan ifade edilmistir.
Hamsi aveiligina uygulanan pazar kotas1 2011-2012 av sezonunda yiiriirliige giren

3/1 Numarali Ticari Amagl Su Uriinleri Aveiligini Diizenleyen tebligle kaldirilmistir.

Hamsi balik¢iliginda, nakil belgesi, kota ve gece avciligi zorunlulugunun getirildigi
2008 yilinda yiiriirliige giren tebligde ayrica, her sezon basinda hamsi avciligi i¢in izin
alinmasi zorunlulugu da getirilmistir. Teblige gore, ’girgir aglari ile hamsi avciligi yapacak
balik¢1 gemileri igin, gemi ruhsat tezkeresinin verildigi il miidiirliigiinden ‘Avlanma izin
Belgesi’ alinmast zorunludur”.

SUBIS kayitlarna gore sezonlara gore izin alan tekne sayilari Sekil 43‘te
gosterilmistir. 2010-2011 sezonunda hamsi avciligl i¢in izin alan teknelerde bir miktar artig
oldugu goriilmektedir. 2008-2009 sezonunda 251 tekne hamsi aveiligl i¢in izin almus,

sonraki sezonlarda izin alan tekne sayisi sirasiyla 267, 296 ve 283 adet olmustur.
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Sekil 43. Av sezonlarina gore hamsi avciligi i¢in izin alan tekne sayilari

3.3.4. Hamsi Avciliginda Kasa Uygulamasi

Ticari avciligi diizenleyen 2/1 numarali teblige gore “hamsi, sardalya ve istavrit
baliklari, karaya ¢ikarilislarindan itibaren, en fazla net agirhigr 12 kg (+%10)’1 gegmeyen

kasa veya kutularla” nakledilebilmektedir.
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2009-2010 av sezondan itibaren hamsi naklinde kullanilacak kasa boyutlari
tanimlanmistir. Igten ige dlgiileri 52x37x7 cm ve ayak boyu zeminden itibaren 11 cm olan
ahsap kasalar, i¢ Olcilisii 52x37x7 cm olan plastik kasalar ve 54x34x11 cm olgiilerinde
strafor kasalar kullanilmasina baglanmistir.

Balik¢ilarin kasa kullanimu ile ilgili gortisleri Tablo 30 ve Sekil 44’te verilmistir.
Buna gore; balik¢ilarin %48,1°1 uygulamay1 olumsuz, %7,4’ii ¢ok olumsuz bulmaktadir.
Balikgiklar, hijyenik sartlarin saglanmasi icin kullanilmasi istenen strafor kasalar yerine
eskiden kullandiklar1 ahsap kasalari tercih etmektedir. Bunun nedeni, ahsap kasalarin
tekrar tekrar kullaniliyor olmasi ve kasa masraflarini azaltmasidir. Strafor kasalar tek
kullanimlik ve tanesi 2-2,5 TL civarindadir.

Baz1 balikgilar strafor kasalarin baligin muhafazasi i¢in iyi olmadigimni iddia
etmektedir. Ancak, kasa i¢ine 12 kg balik konulmasi ve iizerine buz dokiilmesine uygun
Olciilerde yapilan kasalara, 15 kg balik kondugu belirlenmistir. Bunun nedeninin, halde
satis sirasinda toptancilarin ihaleyi kasa sayisi lizerinden yapmalar1 ve alicilarin i¢inde

daha cok balik olan kasalar1 almay1 tercih etmeleri oldugu tespit edilmistir.

Tablo 30. Hamsi avciliginda piyasaya gonderilen baliklar i¢in belirlenen kasa uygulamasi
hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Cok Normal/
Gemi Tiiri Olumsuz  Olumsuz Etkisiz Olumlu Toplam
Toplam N 42 20° 122 42 40*
Grrgir Gemi tiirii i¢indeki orani %10,0 %350,0 %30,0 %10,0 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %76,9 %60,0 %100,0 %74,1
Toplam N 0? 6* 8 0? 14
Trol Gemi tiirli igindeki orani %0,0 %42.,9 %57,1 %0,0 %100,0
Sonuglar igindeki orani %0,0 %23,1 %40,0 %0,0 %?25,9
Toplam N 4 26 20 4 54*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %7,4 %48,1 %37,0 %7,4 %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup i¢indeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).
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Normal Normal Normal
Olumsuz Q Olumlu  Olumsuz 4 Olumlu  Olumsuz Q Olumlu
Cok Cok Cok Cok Cok / Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 44. Tekne tiirlerine gore hamsi avcilifinda piyasaya gonderilen baliklar i¢in
belirlenen kasa uygulamasi hakkinda balik¢ilarin goriisleri

3.3.5. Tiirkiye Sular1 Disinda Hamsi Avcihigi

Son 10-15 yildir balikgilarimiz Giircistan’in ¢esitli bolgelerinde avcilik faaliyetinde
bulunmaktadir. Balik¢ilar 6zel anlagmalar yaparak ve komisyon Odeyerek Giircistan
sularinda hamsi avlamaktadir. Giircistan’da balik¢iligin artmasindan sonra, Tiirk ortaklarla
Giircistan igerisinde balik unu ve yagi fabrikalar1 kurulmus ve orada bir sektor meydana
gelmistir.

Ankete katilan balik¢ilarin %61,8°1 Giircistan sularinda yapilan avciliglr olumsuz,
%20’s1 ise ¢ok olumsuz bulmaktadir (Tablo 31, Sekil 45). Giircistan’da yapilan avcilik
hakkinda, hem oraya giden hem gitmeyen tekne sahipleri, bu avciligin ileride stoklarimizi
olumsuz etkileyecegini ifade ederek, aslinda gidilmemesi gerektigini belirtmektedirler.
Ancak karasularimizda av sezonu ¢ok kisa siirdiigii i¢in dis sulara gidildigi vurgulanmustir.

Ayrica, her yil aym teknelerin Giircistan ile anlasma yapmasindan diger tekneler

yakinmaktadir.
Normal Normal Normal
Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu
Cok \/ Cok Cok Gok Gok Gok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 45. Tekne tiirlerine gore Tiirkiye sulari disinda yapilan hamsi avcilig
konusunda balik¢ilarin goriisleri
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Tablo 31. Tiirkiye sular1 disinda yapilan hamsi avciligi konusunda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Cok
Gemi Tiird Olumsuz  Olumsuz Normal Olumlu Toplam
Toplam N 162 60? 142 42 94*
Grrgir Gemi tiirli igindeki orani %17,0 %63,8 %149 %4,3 %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %72,7 %388.,2 %387,5 %100,0 %385.,5
Toplam N 6* 8 28 02 16
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %37.,5 %350,0 %12,5 %0,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %273 %11,8 %12,5 %0,0 %14,5
Toplam N 22 68 16 4 110*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %20,0 %61,8 %14,5 %3.6 %100,0
Sonuglar igindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a5¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

3.4. Ortasu Trolii ile Caca Avciligi

2002 yilinda ytirtirliige giren ve ticari amacl su iirlinleri aveiligini diizenleyen 35/1
numarali sirkiilerle birlikte, av sezonunda ve av sezonunun sona erdigi 1 Mayis tarihinden
itibaren bir ay stireyle 10 kulagtan daha agik sularda ortasu trolii ile ¢aga avciligina izin
verilmigtir. 2004 tarihli 36/1 numarali sirkiilerle c¢ekim bolgesi tanimlanmis ve av
yapilacak yerin derinligi, sezon i¢inde 10 kulagtan, ilave bir ay siirede ise 20 kulactan daha
derin sulara ¢ikarilmigtir. Av sezonu sonunun 15 Nisan’a ¢ekildigi 37/1 numarali
sirkiilerle, 2006 tarihinden beri, av sezonundan sonraki bir ay boyunca 15 Nisan — 15
Mayis tarihleri arasinda Samsun’da Yakakent ilgesi, Cayagzi burnu ile Samsun-Ordu Il
sinirindaki alanda 20 kula¢ ve daha derin sularda (normal sezonda 10 kulag) ¢ift gemiyle
cekilmek sartiyla ortasu trolii ile ¢aga balig1 aveiligi serbesttir. Bu istisnadan faydalanacak
balikg1 gemileri igin, Samsun il Miidiirliigiinden “Avlanma izin Belgesi” alinmasi ve
avlanan c¢aca balig1 icin “Menge Belgesi” diizenlettirilmesi zorunludur.

Hem normal sezonda hem de ilave bir aylik sezonda yapilan avcilik hakkinda
balik¢ilarin farkli goriisleri bulunmaktadir. Kiigiik balik¢ilar ¢aganin diger baliklarinin

yemi oldugu i¢in tutulmamasi gerektigini belirtmektedir. Bu konuda girgir tekneleri ve trol
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tekneleri arasinda da goriis farklilig1 bulunmaktadir. Girgir teknesi sahipleri, diger biiyiik
baliklarin yem balig1 oldugu i¢in ¢aganin avlanmamasi gerektigini belirtirken, trol teknesi
sahipleri bu avciligin kendileri i¢in Onemli oldugunu dile getirmektedir. Girgir
balik¢ilarinin  %76,9’u caca avciligimi olumsuz ya da ¢ok olumsuz bulurken, trol
balik¢ilarinin %25°i ¢aga avciligini olumsuz nitelendirmistir. Girgir tekne sahiplerinden
caca avciligii olumlu degerlendiren yokken, trollerde olumlu ya da ¢ok olumlu diyenlerin

oran1 %58,3’e ¢cikmaktadir (Tablo 32, Sekil 46).

Tablo 32. Caca avcilig1 konusunda balikgilarin goriisleri

Sonuglar
Cok Cok
Gemi Tiird olumsuz Olumsuz Normal Olumlu Olumlu Toplam
Toplam N 28 182 6° ob 0>° 26*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %?7,7 %69,2 %23,1 %0,0 %0,0  %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %75,0 %60,0 20,0 %0,0 %52,0
Toplam N 0? 6° 42 12° 230 24%
Trol Gemi tiirli igindeki orani %0,0 %25,0 %16,7 %50,0 %383  %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %0,0 %25,0 %40,0  %100,0 %100,0 %438,0
Toplam N 2 24 10 12 2 50*
Toplam Gemi tiirii i¢indeki orani %4,0 %48.0 %20,0 %24,0 %4,0  %100,0
Sonuglar igindeki orant %100,0  %100,0 %100,0 9%100,0 %100,0 %100,0

ab¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Normal Normal Normal

Olumsuz w Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu

Cok Cok Cok ] Cok Cok ] Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 46. Tekne tiirlerine gore ¢aga aveiligi konusunda balikgilarin gortisleri



102

Balik¢ilar, av sezonundan sonraki bir aylik dénemi avcilik agisindan iki kisma
ayirmaktadirlar. 15 Nisan-1 Mayis tarihleri arasindaki avciligin daha verimli oldugunu,
daha sonra av veriminin distiigiinii belirtmektedirler. Normal av sezonuyla
karsilagtirdiklarinda 15 Nisan’a kadar 10 kulagtan derin sularda avlandiklari i¢in baligin bu
derinliklerde daha ¢ok avlandigini, 15 Nisan’dan sonra kula¢ smiri1 20 oldugundan
aveiligin diistiigiinii ifade etmektedirler. SUBIS iizerinden diizenlenen nakil belgelerine
gore 2011 yil1 Ocak-Mayis doneminde ¢aga avciligi 15 Nisan dncesinde yogunlagmaktadir

(Sekil 47).
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Sekil 47. Diizenlene nakil belgelerine gore ¢aga avciliginin giinlere gore dagilimi (2011)

Balikgilar ortasu ile avcilik yapan tekne sayilarinda artig oldugunu, avcilik ruhsatina
sahip girgir yedekleri ve diger bolgelerden gelen trollerin de ortasu ile aveilik yaptiklarini
belirtmislerdir. SUBIS kayitlarina gore, son yillarda ortasu ile ¢aga avciligr i¢in izin alan
teknelerin sayilar1 Sekil 48°de verilmistir. Alinan izinlerde bir artis oldugu ve 2009-2010
sezonunda bir yogunluk yasandigi goriilmektedir. 2008-2009 sezonunda 120 tekne caga
avciligi icin izin almis, sonraki sezonlarda izin alan tekne sayisi sirasiyla 185, 154 ve 143

adet olmustur.
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Sekil 48. Av sezonlarina gore ortasu ile ¢aga avciligl i¢in izin alan tekne sayilar

Yillara gore ¢aga avciligi miktarlar: ile birim satis fiyatlar1 Sekil 49’da verilmistir.
Fiyat karsilastirmasi yapilabilmesi i¢in yil fiyatlart UFE endeksi kullamlarak Aralik 2012
diizeyine getirilmistir.

Son yillarda ¢aga avciliginda 6nemli artiglar goriilmiistiir. Ortasu ile ¢aga aveiligt
yapan tekne sayisinin artmasinda ve diger denizlerden Karadeniz’e gelen teknelerin bu
avciliga katilmasinda iiretimdeki artig egiliminin etkisi goriilmektedir.

TUIK verilerine gore caca fiyatlar1 biiyiik degisim gdstermistir. 2005 ile 2009
arasinda 2012 Aralik fiyatlartyla 1,28 TL’den 0,28 TL’ye diismiis, daha sonra tekrar
ylikselerek 2011 yilinda 0,75 TL diizeyine ¢cikmustir (Sekil 49).

Caca avciligindaki fiyat degisimi sadece ¢aganin av miktartyla ilgili olmayip
hamsinin av miktarinin da etkisi vardir. Ayrica son iki yil fiyat artisinda yeni kurulan iki

fabrikanin digerleriyle rekabetinin etkisi oldugu balik¢ilar tarafindan dile getirilmistir.
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Sekil 49. Balik unu- yag fabrikalarina gonderilen ¢aga miktarlar1 ve birim
fiyatlar1 (2012 Aralik fiyatlariyla)

3.5. Bahik¢1 idare Binalan

2/1 numarali sirkiilere gore; kasa veya kutular ile il disina nakledilecek ya da balik
unu yag1 fabrikalarina gonderilecekler de dahil olmak iizere, karaya ¢ikis noktalarindan
sevk edilecek tiim hamsiler i¢in nakil belgesi diizenlenmesi zorunlulugu getirilmistir.

TKB, KKGM, yiiriittiigli AB OBP uyum c¢aligmalar1 kapsaminda baglattig1 yatirrm
programiyla, Tiirkiye kiyilarinda 41 adet yapilmis ve 2 adet yapimina baslanmisg olmak
lizere 43 balik¢1 idari binas1 bulunmaktadir. Bu binalar, nakil belgesi, tekne seyir defteri,
satig bildirimi gibi balik¢iliga bagli verilerin toplanmasi islemleri ile balik¢iliga ait
biyolojik dl¢timlerin yapilmasina uygun sekilde planlanmigtir. Anket ¢aligmasi sirasinda bu
binalarin durumu da incelenmistir.

Hopa ile Sinop arasinda 15 adet yapilmis ve 1 adet yapimina baslanmis 16 balik¢i
idari binas1 bulunmaktadir. Artvin’de 1; Rize, Giresun, Ordu ve Sinop’ta 2’ser balike1 idari
binasi bulunmaktadir. Giresun’dakilerin biri aktif, bir tanesinin yapimi yeni
tamamlanmistir. Sinop’takilerin biri aktif digeri yeni yapilmaktadir. Samsun’da 3,
Trabzon’da 4 balik¢1 idari binasi bulunmaktadir. Samsun’dakilerin birinin yapimi yeni
tamamlanmistir. Yeni yapilanlar disinda bolgedeki balik¢r idare binalari kullanilabilir

durumdadir (Sekil 50).



105

Balik¢1 idari binalarinda caligmak iizere elaman tahsisi yapilmistir. Ancak, eleman
yetersizlikleri bulunmaktadir.

Nakil belgesi diizenleme islemleri, balik¢1 idari binasi olan ve gece-giindiiz
calismaya elverecek sekilde yeterli personel bulunan barinaklarda, balik¢1 idari binalarinda
yapilmaktadir. Bu binalarin olmadigi barinaklarda bu islem kooperatifler tarafindan
yuriitiilmektedir.

Arazi ¢aligmalart sirasinda nakil belgesi diizenlenmesinde balik¢ilarin bazi sikintilar
yasadig1 tespit edilmistir. Genelde yakalanan hamsilerin karaya ¢ikarilmasi islemi gece
yarisindan sonra yogunlasmaktadir. Kasalanip, hizli bir sekilde nakillerinin yapilmast
gerekmektedir. Personeli az olan idari binalar1 ve kooperatiflerde zorluklar yasanmaktadir.
Balikgilar bazen kooperatif baskanini uyandirip belge diizenlettiklerini  beyan

etmektedirler.

Sekil 50. Tiirkiye kiyilarinda balik¢1 idari binasi bulunan balik¢i barmaklarinin dagilimi

3.6. Pazarlama Faaliyetleri

Ulkemiz genelinde oldugu gibi Karadeniz Bolgesinde de yakalanan baligin
pazarlanmas1 genel olarak komisyoncular kanaliyla yapilmaktadir. Genellikle, her balik¢1

teknesinin stirekli ¢alistigi bir komisyoncu bulunmaktadir. Bu komisyoncular, sezon



106

oncesinde balik¢1 takimlarinin ag, tekne ve teskilatin hazirlanmasinda ihtiya¢ duyduklar
finansmanin 6nemli bir kismini1 saglayarak, onlara avans vermektedir. Daha sonra sezon
icinde balik¢1 yakaladigr baligi bu komisyoncuya vererek borglarini 6demektedir.

Bu sistemin balik¢i ve komisyoncu tarafindan bazi avantajlari vardir. Balikci
acisindan faydasi, banka islemleri ve ipotek gosterme gibi islemelerin ortadan kalkmasi ve
faiz masrafinin olmamasidir. Komisyoncu agisinda ise sezon boyunca kendisine diizenli
balik gelmesi garanti edilmis olmaktadir.

Yillardir devam eden bu durumun sebep oldugu bazi olumsuzluklar da
bulunmaktadir. Yakalanan baligin borctan diisiilmesi asamasinda fiyat komisyoncu
tarafindan belirlenmektedir. Balik¢1, pazarlamada komisyoncuya bagimli olmaktadir.

Ayni sekilde, her girgir takiminin ¢alistigr balik unu ve yag: fabrikasi bulunmaktadir.
Teknelerin sezon Oncesi hazirliklar i¢in gerekli finansman ihtiyaglarinin karsilanmasinda
bu fabrikalar da balik¢iya yardimei olmaktadir. Karsiliginda, girgir takimlari sene boyunca
yakaladig1 balig1 bu fabrikaya iletmektedir. Burada da fiyat belirlenmesinde balik¢inin
inisiyatifi azalmaktadir.

Son yillarda, komisyoncularin ¢ogu soguk hava deposu sahibi olmustur. Bu aslinda
baligin pazarlanmasinda, yogun avcilik donemlerinde bol avlanan baligin yavas yavas
piyasaya siiriilmesi ve piyasada siirekli balik bulundurulmasi agisindan faydali
goriilmektedir. Ancak, goriismeler sirasinda balik¢ilar, bu durumun kendileri acisindan
fiyat yoniinden bazi olumsuzluklara neden oldugunu belirtmiglerdir. Yogun av
donemlerinde balik¢1 {iriiniinii bir an 6nce satmak zorunda oldugundan olusan diisiik fiyatla
baliklar alinmakta ve soguk hava deposuna konulmaktadir. Daha sonra balik azaldiginda
iyl fiyattan piyasaya siiriilmektedir. Bu durumda yakalanan avdan balik¢ilar fazla bir kar
elde edememekte, soguk hava deposu sahipleri kazangl ¢ikmaktadir.

Yapilan goriismelerde, biiylik tekne sahipleri ve birden fazla teknesi olan biiyiik
gruplar tek baslarina veya ortakliklar kurarak imkanlar1 elverdigi ol¢iide soguk hava
deposu sahibi olma yoluna gitmektedirler. Bolgede bunun birka¢ basarili uygulamasi
goriilmiistiir. Bu durum, balik¢inin, yakaladigi baliktan daha fazla kazang elde etmesini
saglamaktadir. Balik¢ilar ayrica, karada kurulan soguk hava tesislerine kirsal kalkinma,
sanayide istthdamin artirilmast vb. gibi kaynaklardan saglanan hibe desteklerinden de
faydalanmaktadir.

Pazarlama konusunda balik¢ilarin en ¢ok yakindiklar1 konulardan biri son yillarda

balik fiyatlariin disiik seyretmesidir. Sekil 51 ve 52°de Orta ve Dogu Karadeniz’de
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avlanan 6nemli balik tlirlerinin yillara gore fiyat degisimi verilmistir. Fiyat karsilastirmasi
yapilabilmesi i¢in baliklarin yillik birim fiyatlar1 UFE endeksi kullanilarak Aralik 2012
diizeyine getirilmistir. Onemli demersal baliklarda 2011 yili fiyatlar1 (barbunya 17,89,
mezgit 5,60 TL) 2006 yili fiyatlarinin (barbunya 19,94, mezgit 7,67 TL) gerisindedir.
Onemli gdgmen pelajiklerde ise fiyatlar 2007 yilimin gerisinde seyretmektedir. 2007
yilinda palamut, istavrit ve hamsinin birim satis fiyat1 sirasiyla 10,86; 5,07 ve 2,53 TL iken

2001 yilinda fiyatlar 8,25; 3,84 ve 1,89 TL olarak gerceklesmistir.
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Sekil 51. Onemli demersal baliklarin yillara gore fiyatlarn (2012 Arahk
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Sekil 52. Onemli gé¢men pelajiklerin yillara gore birim fiyatlar1 (2012 Aralik
fiyatlariyla)
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3.7. Balik Unu Yag Fabrikalarimin Gelisimi

Ulkemizde bazi donemlerde sayilart 20’yi bulan balik unu ve yagi fabrikalari
faaliyette bulunmustur. Ancak 1990’larda hamsi avcilifinda yasan krizden sonda bu
fabrikalarin bir kismi faaliyetine ara vermis veya tamamen kapanmistir. Zamanla hamsi
avciligiin iyilesmesiyle fabrikalar tekrar calismaya baglamstir.

Arazi calismast sirasinda bolgedeki balik unu-yagi fabrikalarina da gidilmis,
faaliyetler hakkinda bilgi alinmistir. Bugiin bdlgede, faal olarak 13 adet balik unu-yag:
fabrikast bulunmaktadir. 2011 yili itibariyle, bu farikalarin toplam kapasiteleri 9470
ton/giin olarak belirlenmis, bir kisminin da kapasite artirmak i¢in yatirima giristigi tespit

edilmistir (Tablo 33).

Tablo 33. Orta ve Dogu Karadeniz Bolgesinde faaliyette bulunan balik unu-yag: fabrikalari

il isletme Sayisi Kapasite (ton/gin) Kapasite Artisi (ton/giin)
Sinop 6 4870 1100
Samsun 3 1600 800
Trabzon 3 2650

Rize 1 350

Toplam 13 9470 1900

Hamsi av miktarinin son yillarda fazla degismemis olmasina karsin, balik unu-yagi
fabrikalarinin neden kapasite artirdigi lizerinde durulmustur. Fabrika sahipleri, yogun
olarak hamsi avlanilan donemin sezon igerisinde ¢ok kisa bir zaman araliginda
gerceklesmesinin faaliyetlerini etkileyen en onemli unsur oldugunu belirtmistir. Bu yogun
donemden daha fazla faydalanabilmek i¢in fabrikalarin yeni iiretim bandi ilave etmek
zorunda kaldiklar1 tespit edilmigtir. 2011 yil1 sezon sonunda yapimina baglanan kapasite
artisinin orant mevcut kapasitenin %20’sine karsilik gelmektedir. Ayrica, Giircistan’da da
Tiirk miitesebbislerin ortak oldugu birkag fabrika bulunmaktadir.

Yapilan goriismelerde, son yillarda atiklarin geri kazanimi i¢in de fabrikalarin
yatirnmlar yaptiklar1 tespit edilmistir. Fabrikalara kurulan evaporator sistemleri, atik
sulardaki katt madde yiikiinii tekrar degerlendirilmeye alarak balik unu iiretim kapasitesi
%2-3 oraninda artirilabilmektedir. Bir diger yatirirmda koku saliniminin azaltilmasina

yonelik baca sistemleri kurulmasidir.
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Yillara gore balik unu ve yagi fabrikalarina gonderilen hamsinin miktarlar1 ve birim
fiyatlar1 Sekil 53°de verilmistir. Fiyat karsilastirmasi yapilabilmesi igin yil fiyatlar1 UFE
endeksi kullanilarak Aralik 2012 diizeyine getirilmistir. 2005 yilinda balik unu
fabrikalarina giden hamsi miktar1 30 bin ton seviyesinde gergeklesmis ve fiyat 0,25 TL
olmustur. Daha sonraki yillarda hamsi avciligi artmis ve fiyatlar diigmiistiir. 2009 yilinda
birim fiyat tekrar 0,24 TL diizeyine gelmistir. 2010 ve 2011 yillarinda fiyatlar yiiklemis ve
2011 yilinda 0,49 TL olmustur. Bu artista yeni kurulan iki fabrikanin digerleriyle

rekabetinin etkisi oldugu balik¢ilar tarafindan dile getirilmistir.
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Sekil 53. Balik unu- yagi fabrikalarina gonderilen hamsi miktarlar1 ve birim
fiyatlar1 (2012 Aralik fiyatlariyla)

3.8. Avciliga Kota Uygulanmasi

Balik¢ilar, hamsi avciliginda uygulanan piyasa kotasinin bekledikleri sonucu
vermedigini, ancak iyi uygulanacak bir kota sisteminin kendilerine fayda saglayacagin
dile getirmektedir. Balik¢ilarin %58,9’u kota uygulanmasinin olumlu, %14’l ¢ok olumlu
olacagim belirtmistir (Tablo 34, Sekil 54). Kota uygulanmasi durumunda hem avcilik i¢in
yapacaklar1 giderlerin azalacagini, hem yakalanan baligin daha iyi fiyatla satilacagini, hem
de balik¢ilar arasindaki rekabetin azalacagini ifade etmektedirler. Ancak, bdyle bir

uygulama durumunda en kiigiikk bir suistimale bile izin verilmemesi gerektigini
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vurgulamaktadirlar. Balik¢ilar, hamsi avciliginda sadece piyasaya sunulan baliga

uygulanan kotanin ¢ok suiistimal edildigini, fayda saglamadigini sdylemislerdir.

Tablo 34. Avciliga kota uygulanmasi durumunda balik¢iliga faydalari konusunda
balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Cok Cok
Gemi Tiird olumsuz Olumsuz  Etkisiz Olumlu Olumlu Toplam
Toplam N 1# 7* 94 492 132 79*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %]1,3 %38.,9 %11,4 %62,0 %16,5 %100,0
Sonuglar igindeki orani %33,3 %53,8 %69,2 %778  %86,7  %73.8
Toplam N 28 6" 42 142 28 28*
Trol Gemi tiirii igindeki orani %?7,1 %21,4 %14,3 %150,0 %7,1  %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %66,7 %46,2 %30,8 %22,2 %13,3 %26,2
Toplam N 3 13 13 63 15 107*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %2,8 %12,1 %12,1 %58.9 %14,0 %100,0
Sonuglar igindeki orani %100,0  %100,0 %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup igindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu
Cok Cok Cok Cok Cok Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 54. Tekne tiirlerine gore avcilifa kota uygulanmasi durumunda balik¢iliga
faydalar1 konusunda balik¢ilarin goriisleri

3.9. Denizin Korunmasi Amaciyla Aveiligin Kisitlanmasi

Denizlerdeki stoklarin asir1 zorlandig1 ve azaldigi balik¢ilar tarafindan da kabul
edilmektedir. Stoklarin korunmasi i¢in bazi tedbirlerin alinmasinin faydali olacagini dile

getirmektedirler. Balikcilarin %65,5°1 denizin korumasi amaciyla bazi bolgelerde aveilik
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yapilmamasinin olumlu ya da c¢ok olumlu olacagini belirtmistir (Tablo 35, Sekil 55).
Ancak bunun i¢in c¢ok iyi planlama yapilmasi gerektigi, aksi takdirde gec¢imlerini
siirdiirmelerinin miimkiin olmadig1 balik¢ilar tarafindan vurgulanmistir. Devletin,
balik¢ilarin ihtiyaglarini karsilayacak bir fonlama sistemi kurmasi sartiyla, bazi bolgelerin
1-2 yil aveiliga kapatilmasinin faydali olacagini ancak bunu uygulamanin ¢ok zor

oldugunu balikgilar dile getirmektedirler.

Tablo 35. Denizin korunmasi amaciyla avciligin kisitlanmasi durumunda balik¢iliga
faydalar1 konusunda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Cok Cok
Gemi Tiird olumsuz Olumsuz  Etkisiz Olumlu Olumlu Toplam
Toplam N 24 6* 42 202 42 36*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %S5,6 %16,7 %I11,1 %155,6 %11,1  %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %50,0 %060,0 %066,7 %62,5 %66,7 %62,1
Toplam N A 42 28 122 28 22%
Trol Gemi tiirii igindeki orani %9,1 %18,2 %09,1 %154,5 %9,1  %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %50,0 %40,0 %33,3 %37,5 %33,3 %37,9
Toplam N 4 10 6 32 6 58%*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %6,9 %17,2 %10,3 %55,2 %10,3  %100,0
Sonuglar igindeki orani %100,0  %100,0 %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup igindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Etkisiz Etkisiz Etkisiz
Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu  Olumsuz Olumlu
Cok Cok Cok Cok Cok Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 55. Tekne tiirlerine gore denizin korunmasi amaciyla avciligin kisitlanmasi
durumunda balik¢iliga faydalar1 konusunda balik¢ilarin goriisleri



3.10. Balik¢ilik Yonetimi

3.10.1. Kamu Yonetimi
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Anket caligmasimin yiiriitiildiigli donemde heniiz BSGM kurulmamisti. Anket

sirasinda balikgilar, mevcut problemlerin ¢6ziimiinde en énemli eksikligin bir sahiplerinin

olmamasindan kaynaklandigin1 belirtmisler ve yonetim modelini bakanlik olarak tarif

etmiglerdir. Bir “Balik¢ilik Bakanligr” kurulmasi gerektigini belirtmislerdir. Balik¢ilarin

pek ¢ok sorunlar1 oldugunu, bunlar1 ¢6zmek i¢in gii¢lii bir yonetim yapisinin gerekliligine

inandiklarin1 dile getirmiglerdir (Tablo 36, Sekil 56). BSGM’nin kurulmus olmasi

nedeniyle anketin bugiin tekrar yapilmasi durumunda bu sonuglar degisim gosterebilir.

Tablo 36. Yonetim yapist hakkinda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiird Cok Olumsuz Olumsuz Normal Toplam
Toplam N 32 20° 32 26*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %I11,5 %76,9 %I11,5 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %429 %62,5 %42.,9 %156,5
Toplam N 42 122 42 20*
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %20,0 %060,0 %20,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %57,1 %37.,5 %57,1 %43,5
Toplam N 7 32 7 46*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %15,2 %69,6 %15,2 %100,0
Sonuglar igindeki orant %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

ab.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,

p<0,05).



113

Normal Normal Normal
Olumsuz ~ Olumlu  Olumsuz w Olumlu  Olumsuz < Olumlu
Cok Cok Cok Cok Cok Cok
Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu Olumsuz Olumlu
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 56. Tekne tiirlerine gore yonetim yapist hakkinda balik¢ilarin goriisleri

3.10.2. Kooperatif Etkinligi

Calismada, gegmisi 1950’lerden Oncesine giden su friinleri kooperatif¢iliginin
glinlimiizdeki etkinligi iizerinde de durulmustur. Hemen her barinakta bir kooperatif
bulunmasina ragmen, bu kooperatiflerin maddi kaynaklarinin yetersiz oldugu, etkin bir
yonetim sergileyecek kurumsal giice sahip olamadiklar1 tespit edilmistir. Balik¢ilarin
kooperatifler konusundaki goriigleri de bu dogrultudadir. Girgir balik¢ilarinin %66,7’si
kooperatifleri etkisiz bulurken, trollerde bu oran %36,4’e¢ diismektedir. Bu durum
Samsun’daki trol balik¢ilar1 kooperatifinin nispeten daha etkin olmasindan kaynaklanmis

olabilir (Tablo 37, Sekil 57).

Normal Normal Normal
Etkisiz w Etkili Etkisiz ; Etkili Etkisiz Q Etkili
Cok Etkisiz Cok Etkili Cok Etkisiz Cok Etkili Cok Etkisiz Cok Etkili
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 57. Tekne tiirlerine gore kooperatiflerin etkinligi konusunda balik¢ilarin
goriisleri
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Tablo 37. Kooperatiflerin etkinligi konusunda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Cok
Gemi Tiiri Etkisiz Etkisiz Normal Etkili Toplam
Toplam N 6%y 32 102y 0? 48%*
Grrgir Gemi tiirii i¢indeki orani %12,5 %66,7 %20,8 %0,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %75,0 %388.9 %76.,9 %0,0 %381,4
Toplam N 2y 4y 38 28 11
Trol Gemi tiirii igindeki orani %18,2 %36,4 %27,3 %18,2 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %25,0 %I11,1 %23,1 %100,0 %18,6
Toplam N 8 36 13 2 59*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %13,6 %61,0 %22,0 %3,4 %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

5 ¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

3.10.3. Kontrol ve Denetim Faaliyetleri

Denizlerde yiiriitilen kontrol ve denetim etkinligi konusunda balik¢ilarin
goriislerinde bazi farkliliklar bulunmaktadir. Her aveilik tiirlinde yasaklara uymayan
balik¢ilarin bulundugu, bu durumun, belirlenen kurallar ¢ergevesinde avcilik yapan
balikgilar agisindan bir haksiz rekabet ortami1 dogurdugu dile getirilmistir.

Denetim etkinligi agisindan balik¢ilarin  goriisleri degiskendir. Toplamda tiim
balik¢ilarin %46,5’1 denetimlerin normal oldugunu sdylerken, etkisiz ya da ¢ok etkisiz
oldugunu sdyleyenler %21,7; etkili ya da ¢ok etkili oldugunu belirtenler %31,8
oranindadir. Trol ve girgir tekneleri arasinda kiiciik bir farklilik goriilmustiir. Trollerde,
denetimlerin ¢ok etkili oldugunu belirtenlerin orani %22 iken, girgirlarda bu oran %8,3
olarak bulunmustur (Tablo 38, Sekil 58). Bu durum, trollerin yogun oldugu Samsun
bolgesinde Sahil Gilivenlik Komutanhiginin helikopterle denetime baslamasindan
kaynaklanmis olabilir. Ciinkii pek ¢ok balik¢1 helikopterle yapilan denetimin ¢ok etkili
oldugunu, kisa siirede av bolgesine gelerek goriintii ve fotograf alindigmi ve islem

yapildigini belirtmistir.
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Tablo 38. Kontrol ve denetim etkinligi konusunda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Cok Cok
Gemi Tird Etkisiz  Etkisiz Normal Etkili Etkili Toplam
Toplam N 42 112 30° 10 5ab 60*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %6,7 %18,3 %50,0 %16,6 %38,3  %100,0
Sonuglar i¢gindeki orani %066,7 %68,8 %063,8 %55,5 %35,7 %62,1
Toplam N 22 58 172 82 9ab 41*
Trol Gemi tiirii igindeki orani %4,8 %12,2 %41,5 %19,5 %22,0  %100,0
Sonuglar igindeki orani %33,3 %31,2 %36,2 %44,5 %64,3 %37,9
Toplam N 6 16 47 18 14 101*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %35,9 %15,8 %46.,5 %17,8 %14,0  %100,0
Sonuglar igindeki orani %100,0  %100,0 %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkl harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup igindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).

Normal Normal Normal
Etkisiz 6 Etkili Etkisiz Q Etkili Etkisiz 6 Etkili
Cok Etkisiz ‘Cok Etkili Cok Etkisiz “Cok Etkili Cok Etkisiz" Cok Etkili
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 58. Tekne tiirlerine gore kontrol ve denetim etkinligi konusunda balik¢ilarin
goriisleri

Etkin bir denetim i¢in balik¢ilarin bir sahibi olmasi1 gerektigi, balik¢iligin basinda bir

teskilat bulunmasi1 gerektigi belirtilmis, bu anketin yapildiginda hentiz BSGM kurulmamis

olmasina ragmen bir “Balik¢ilik Bakanlig1” kurulmasi talebi sik sik dile getirilmistir.

3.10.4. Bahke¢ihk Verileri

Balikgilikla ilgili degerlendirmeler yapmak ve kararlar almak i¢in dogru, giincel ve

stirekli verilerin toplanmasi ihtiyaci vardir. Bunlardan biri de su iirlinleri istatistikleridir.
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Mevcut istatistiklerin iiretim rakamlarini ne derece yansittig1 anket ¢alismasinda iizerinde
durulan konulardan olmustur.

Balik¢ilarin  bu konudaki goriisleri alindiginda, istatistik rakamlarinin gergek
tiretimden az (%59,6) veya cok az (%23,4) oldugunu belirten balikg¢ilarin oran1 %83’
bulmaktadir (Tablo 39, Sekil 59). Bugiine kadar istatistikler lizerinden kendilerine vergi
vb. bir yaptinm olmadig1 halde, balik¢ilarin iiretim, gelir ve giderleri ile ilgili bilgileri
paylagmaktan ¢ekindikleri tespit edilmistir.

Aslinda, balik¢ilik yonetimi i¢in bu rakamlara ihtiya¢ oldugunu kendileri de kabul
etmektedir. Bu konuda en ¢ok verilen 6rnek, mavi yiizgecli orkinos avciligidir. Orkinos
icin bir kota uygulanmadigi donemlerde aslinda bugiinkii kotanin bes-on kati avcilik
yapildigini, ancak istatistiklerde diisiik goriildiigli icin ICCAT tarafindan Tiirkiye’ye az

kota verildigini ifade etmektedirler.

Tablo 39. Gergek iiretimin istatistiklere ne kadar yansidigi hakkinda balik¢ilarin goriigleri

Sonuglar
Gemi Tird Cok az Az Ayni Toplam
Toplam N 8 16* 52 29*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %27,6 %155,2 %17,2 %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %72,7 %57,1 %62,5 %61,7
Toplam N 32 122 32 18*
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %16,7 %66,7 %16,7 %100,0
Sonuglar igindeki orani %27,3 %42,9 %37,5 %38,3
Toplam N 11 28 8 47*
Toplam Gemi tiirli igindeki orani %23,4 %59,6 %17,0 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a.b.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup i¢indeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,
p<0,05).
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Ayni Ayni Ayni
Az Fazla Az Fazla Az Fazla
Cok Az Cok Fazla Cok Az Cok Fazla Cok Az Cok Fazla
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 59. Tekne tiirlerine gore gercek tiretimin istatistiklere ne kadar yansidigi
hakkinda balik¢ilarin goriisleri

3.10.5. Arastirma Faaliyetleri

Balik¢ilar genel olarak tiniversite ve arastirma enstitiilerin balik¢ilik tizerine yaptigi
arastirmalart az bulmakta, bu alanda daha ¢ok arastirma yapilmasi gerektigini dile
getirmektedir. Bolgelerindeki {iniversitelerin kendileriyle ve sorunlariyla daha c¢ok
ilgilenmesini beklemektedirler.

Balik¢ilar, Trabzon Su Uriinleri Arastirma Enstitiisiiniin Japonya Uluslararas
Isbirligi Ajanst (JICA) ile birlikte yiiriittiigii “Karadeniz’de Balik Yetistiriciliginin
Gelistirilmesi Projesi” kapsaminda 2000-2004 yillar1 arasinda kalkan balig1 birakilmasinin
bolge balik¢iligr icin ¢ok faydali olduguna inanmaktadirlar. Bu baliklandirmanin devam
etmesini istemektedirler.

Arastirma kurumlarmin yetistiricilige onem verdigi, avcilikla ilgili arastirmalarin
yetersiz oldugu balik¢ilar tarafindan dile getirilmistir.

Stoklarin bilinmedigi, bu konuda aragtirma yapilmasi gerektigi, yeni ve stoklara zarar
vermeyen av araglariin (6zellikle trol) gelistirilmesi i¢in aragtirma yapilmasi balik¢ilarin

vurguladigi konulardandir.

3.11. Balik¢ilik Kesimleri Arasindaki Catisma Konulari

Su alanlarinin paylasimi ve faaliyetlerin birbirini etkilemesi bakimindan kiy1, girgir
ve trol balik¢iligit yapan balik¢ilarin bazi konularda birbirlerinden yakinmalari

bulunmaktadir.
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Kiy1 balikgilari, amat6r balikcilik faaliyetlerinin coklugunu, sahile yakin yerlerde
kiiciik balik¢ilarin avlak sahalarinda olta ve zipkinla yapilan amator avcilik nedeniyle alan
paylagimi sikintilar1 yasandigini, bazi amator balik¢ilarin yasak olmasina karsin ag ile
avcilik yaptiklarini belirtmektedir. Gegimlerini denizden saglayan balikgilar ile baska bir
gecim kaynagi oldugu halde (memur, emekli vb.) balik¢ilik yapanlarin ayni bolgede
avlanan balik¢1 sayisini artirmasindan yakinilmaktadirlar.

Endiistriyel balik¢ilik yapan biiylik teknelerin, 6zellikle biiyiik girgir teknelerinin av
sahalarindan ge¢mesi durumunda sonarlarin, pervane sularinin ve motor giiriiltiisiiniin av
sahalarindaki baliklart etkiledigi kiy1 balik¢ilarmin dile getirdigi hususlardandir. Kiytya
yakin bolgelerde girgir teknelerinin ag sardigi ve bu bolgelerdeki kiigiik balik¢1 aglarinin
zarar gordiigii, bu zararlarin bazi durumlarda karsilanamadig dile getirilmistir.

Heniiz, Karadeniz’de yogun kafes balik¢iligi yapilan alanlar az olmasina karsin, bu
bolgelerdeki kiyr balikgilari, av sahalari igerisinde kafes kurulmasinin faaliyetlerini
sinirlandirdigini belirtmektedirler.

Kiy1 balik¢ilar ayrica, denizde aveilikla ilgili kararlarin biiyiik balik¢ilarin istekleri
dogrultusunda alindigini, giicli olan balik¢ilara yaptirimlarin = uygulanmadiginm
distinmektedirler.

Girgir balikgilari, hamsi avciliginda uygulanan giindiiz yasagi nedeniyle, girgir
tekneleri gilindiiz avcilik yapamazken, ortasu trolii ile giindiiz de hamsi avlanabildigini
belirtmektedirler. Bu durumun, ortasu tekneleriyle avlanan balik miktarindan ¢ok balik
fiyatinin diismesi acisindan kendilerini olumsuz etkiledigini ifade etmektedirler. Girgir
teknelerinin avladig1 baliklar karaya ¢ikarilmadan once ortasu teknelerinin piyasaya balik
cikarmasinin fiyatlar1 diisiirdiigii belirtilmektedirler.

Trol tekneleri ise girgir teknelerinin motor giiriiltiisii ve pervane suyunun av
sahalarindaki baliklar1  kagirdigini, giliclii sonarlarin  baliklar1  etkiledigini ifade

etmektedirler.

3.12. Balik¢ilik ve Cevre

Balik¢ilara deniz kirliligi soruldugunda kirliligi iki farkli agidan ele almaktadirlar;
biri barnaklarin kirliligi, digeri denizin kirliligi. Genel olarak ¢ok miktarda teknenin
barindig1 liman iglerinde bir kirlilik yasandigi belirtilmektedir. Kullanilmis ve kirilmis

strafor kasalarin da barinaklarda kirlilik olusturdugu tespit edilmistir.



Deniz kirliligi konusunda ise kii¢iik balik¢ilarin ve trol teknelerinin kirlilikle daha

cok karsilastiklar1 goriilmiistiir. Deniz dibinden plastik esash kat1 atiklar ¢iktigi, bolgenin

119

hemen her yerinde dile getirilmistir.

Balikgilar %58,3 oraninda denizin kirli oldugunu, %27,1 oraninda ise kirligin ¢ok
fazla oldugunu dile getirmektedir (Tablo 40, Sekil 60). Ancak balik¢ilarin kirlilikten
kastettikleri genellikle aglarda cikan plastik esashi kat1 atikladir. Gergek anlamda su

kirliliginin tespiti i¢in ¢ok ¢esitli analizler yapilmasi gerekmektedir.

Tablo 40. Deniz kirliligi konusunda balik¢ilarin goriisleri

Sonuglar
Gemi Tiird Cok Fazla Fazla Normal Toplam
Toplam N 10° 202 42 34*
Girgir Gemi tiirii igindeki orani %29,4 %158,8 %11,8 %100,0
Sonuglar i¢indeki orani %76,9 %71,4 %57,1 %70,8
Toplam N 38 8 32 14
Trol Gemi tiirii i¢indeki orani %21,4 %57,1 %21,4 %100,0
Sonuglar i¢cindeki orani %23,1 %28.,6 %429 %29,2
Toplam N 13 28 7 48*
Toplam Gemi tiirii igindeki orani %27,1 %158,3 %14,6 %100,0
Sonuglar igindeki orant %100,0 %100,0 %100,0 %100,0

a5.¢ Gruplar arasindaki farklilik dnemli oldugunda farkli harfle gosterilmistir (Bonferroni, p<0,05).
* Grup icindeki cevap dagilimlart arasindaki farklilik 6nemli bulundugunda “*” ile belirtilmistir (Ki-kare,

p<0,05).

Normal Normal Normal
Az Fazla l Fazla Fazla
Cok Az Cok Fazla Cok Az Cok Fazla Cok Fazla
GIRGIR TROL TOPLAM

Sekil 60. Tekne tiirlerine gore deniz kirliligi konusunda balik¢ilarin goriisleri
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Denizden alan kazanmak icin yapilan deniz dolgularinin ve sahil yolu insaatlarinin
ozellikle kiy1 balik¢ilar1 agisindan bazi sikintilara sebep oldugu belirlenmistir. Sahile yakin
bolgelerde denizde bulunan kayalik bolgelerin kiy1 dolgulariyla yok oldugu, énceden bu
alanlarda baliklarin barindig1 ve balik¢ilar tarafindan avcilik yapildigi, bu alanlarin yok
olmasinin balik¢ilig1 olumsuz etkiledigi ifade edilmistir. Sahil yolu boyunca denize yapilan
T uzatmalarin kiy1 bolgesindeki amator balik¢iligi artirdigi, kiyidan olta ile veya dalarak
zipkinla balik avciliginda artis oldugu ifade edilmistir. Kiy1 balik¢ilarinin dile getirdigi bir
baska cevresel faktér de sahil yolu aydinlatmalarmin bu boélgedeki avciligi olumsuz
etkiledigidir.

Bolgedeki biiyiik akarsular tizerinde yapilan barajlarin balik¢iligi olumsuz etkiledigi
balikeilar tarafindan dile getirilmektedir. Yesilirmak ve Kizilirmak sularinin besin maddesi
tasidigr icin baliklarin bu bolgelere gelerek yuvalandigi, barajlar nedeniyle sularin
azalmasiyla bu olumlu etkinin azaldigi belirtilmistir. Ayrica, sularimin bol oldugu
zamanlarda, Yesilirmak ve Kizilirmak’in soguk sularimin hamsi gogiinde etkili oldugu,
baligin bu soguk suyla karsilasinca bir siire gociinii durdurdugu, o bdlgede siirii
olusturdugu ve uzun siire av verebildigi ifade edilmistir. Ayni durumun birkag¢ yildir
Batum bolgesinde de goriildiigli, Coruh iizerine yapilan barajlardan sonra nehir sularinin
azalmasiyla Batum’un av veriminin diistiigii belirtilmistir.

Ancak, su kirliligi, sahil dolgulari, baraj konularinda balik¢ilarin dile getirdigi
yukarida bahsedilen hususlarin her biri ayr1 bir bilimsel ¢alisma konusudur. Bu hususlarin

dogrulanmasi i¢in bilimsel ¢aligmalar yapilmasi gerekmektedir.
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3.13. Tekne Karakteristikleri ve Avcilik Parametreleri Arasindaki Iliskiler

Filodaki degisimin balik¢ilik faaliyetlerine etkilerini belirlemek amaciyla teknelerin
gelisim verileri TKB kayitlarindan incelenmis ve balik¢ilarla anket yapilmistir. Bu
calismalardan elde edilen bulgular “3.1-3.12” basliklar1 altinda yukarida verilmistir. Bu
bulgularin 15181nda tekne karakteristikleri ile avcilik verileri arasinda iliskilerin gecmis yil
verileri lizerinden incelenmesi bu boliimde ele alinmustir.

Gegmis yillarin verilerini incelemek icin TUIK veri setinden faydalanilmustir.
Bilindigi gibi balik¢1 teknelerin teknik donanim, iiretim, gelir, gider vb. verileri TUIK
tarafindan her yil toplamaktadir. TUIK ten Karadeniz’de faaliyette bulunan 12 m’den
biiyiik teknelere ait “Deniz Uriinleri Anketi” veri seti alinmis, bu set i¢erisinden 2007-2009
yil1 verileri ile regresyon analizleri yapilmigtir.

Bu sette yer alan tekneler, girgir, trol ve trol-girgir seklinde ii¢ kategori altinda
incelenmis, set icerisinde az sayida olan yardimecr tekneler ve diger tekneler
degerlendirmeye alinmamistir. Regresyon analizleri avcilik faaliyetine gore etkiyi
inceleyebilmek i¢in sezon igerisinde sadece girgir ve sadece trol olarak ¢alisan girgir ve
trol gruplari iizerinde ayr1 ayr1 yapilmstir.

Balik¢ilarla yapilan anket sirasinda boy artisi ve motor giicli degisimlerinin etkileri
soruldugunda, denizin dogal sartlar1 nedeniyle bazi yillarda iiretimin fazla, bazi yillarda az
olmasi nedeniyle yil bazinda bu etkiyi belirlemekte zorlandiklari goriilmistiir. Bunun
tizerine TUIK veri setinde ¢alisma yapilirken farkli yillar1 karsilastirmak yerine ayni yil
icinde tekne karakteristikleri ile avcilik verilerinin iliskilerini incelemenin, ekolojik
faktorlerin bertaraf edilmesi agisindan daha dogru olacagi goriilmiistiir. Teknelerin
balik¢ilik faaliyetlerinde yildan yila olabilecek farkliliklarin etkilerini gidermek igin
degerlendirme, tek bir yil tizerinden degil, son yillardaki durumu da gdstermesi acgisindan
ti¢ tekerriirlii olarak 2007, 2008 ve 2009 yillar1 verileri tizerinden ayr1 ayr1 yapilmustir.

Iki-lic istisna disinda, veri setinde yer alan trol tekneleri 13-29,9 m arasinda
boylardan olusurken, girgir aveiligi yapan tekneler 13-51,9 m araliginda dagilim
gostermektedir. Trollerde ve girgirlarda daha biiyiik boydaki 2-3’er tekne degerlendirmeye
alinmamustir.

Tekne karakteristikleri ve avcilik parametreleri arasindaki regresyon analizlerinde
cesitli dogrusal ve dogrusal olmayan yontemler denenmis, gercek degerler ile regresyon

esitliginden hesaplanan beklenen degerler arasindaki farklara gore bulunan kalinti
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(resudual) degerlerinin normalliginin saglanmasi1 ig¢in veriler logaritmik, {ssel vb.
transformasyona tabi tutulmustur. Calisma sirasinda yapilan regresyon analizi
denemelerinde kalint1 bulgularinin normalligi ve sifira yakinligi agisindan Power regresyon
modellerinin daha iyi sonuglar verdigi goriilmustiir. Veri setinde, denizde avcilik yapilan
alan ve avciligin yapildig1 ay gibi sezondaki ve bolgedeki degisimi yansitacak verilerin
olmamasi ve yil serisinin ¢ok kisa olmasi nedeniyle Generalised Lineer (GLM) regresyon
modeli kullanilamamistir. Literatiirde daha Once yapilmis calismalarda kullanilan
yontemler de dikkate alinarak Power regresyon modelinin degerlendirmelerde

kullanilmasina karar verilmistir (Formiil 11, 12).

Power regresyon denklemi asagida verilmistir:

In(y) = In(a) + (b * In(x)) (11)

Denklem logaritmadan arindirildiginda esitlik asagidaki sekli almaktadir:

y=a*x" (12)

Burada;

y = Bagimli degisken

x = Bagimsiz degisken

a = Sabit say1

b = Bagimsiz degisken katsayis1

Regresyon analizinde degerlendirmeye alinan bagimli degiskene ait ekstrem degerler
atilarak hatalarin normallesmesi saglandiginda analize gecilmistir. Normallik kontroliinde
gercek degerler ile regresyon esitliginden hesaplanan beklenen degerler arasindaki farklara
gore bulunan kalmtilarin (hata) dagilim grafiklerinden yararlanilmistir. Ayrica,
Kolmogorov-Simirnov normallik testi ile kalinti dagilimlarinin normalligi test edilmistir
(Sekil 61, 62). Yapilan regresyon analizlerinden elde edilen diger ciktilar 6rnek sonug

¢iktist olarak Ek Tablo 12°de verilmistir.
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Sekil 61. Regresyon analizlerinde hatalarin dagilim grafigi
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Sekil 62. Regresyon analizlerinde hata dagilimlarinin normallik testi

3.13.1. Tekne Karakteristikleri Arasindaki iliskiler

Gemi karakteristikleri ile avcilik parametreleri arasindaki iliskiye gegmeden once
toplam boy, tonaj ve motor giicii degerlerinin birbirleri ile iligkileri incelenmistir. Tekne

nitelikleri incelendiginde boy arttik¢ca tekne biiylidiigii i¢in motor giicli ihtiyacinin da
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arttig1r gorilebilmektedir. Ayrica boy arttikca tekne hacmi de artacagi i¢cin buna gore
hesaplanan tonaj da ylikselmektedir. Dogal olarak bir iliski olmasi beklenen bu
parametrelerin birbirleriyle iligkilerini rakamsal olarak ortaya koymak i¢in regresyon
analizleri yapilmistir.

Girgir teknelerinde boy ile tonaj arasindaki iliski incelendiginde tonaj degisiminde
boyun %92,6-95,6 arasinda etkili oldugu goriilmiistiir. Trol teknelerinde bu oran %86,0-
92,8 arasinda bulunmustur. Boy ile tonaj arasindaki iliski her iki grupta da yiiksek

bulunmustur (Tablo 41, Sekil 63).

Tablo 41. Tekne boyu (m) - tonaj1 (ton) regresyon analizi

Tekne Tiirii Y1l N Regresyon Esitligi R?
Girgir 2007 93 GEMI_TONAIJI =0,0091039 * 'TAM_BOY"' " 2,79268 0,953
2008 83 GEMI _TONAJI=0,1059690 * 'TAM_BOY'" 2,08879 0,926
2009 93 GEMI_TONAIJI =0,0901056 * 'TAM_BOY' " 2,12979 0,956
Trol 2007 124  GEMI_TONAJI=0,0241014 * 'TAM_BOY'" 2,52732 0,860
2008 85 GEMI _TONAJI=0,0062614 * 'TAM_BOY'" 2,98299 0,926
2009 110 GEMI_TONAIJI=0,0143033 * 'TAM_BOY"' * 2,74961 0,928
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
GEMI_TONAJI = 0,00910389 * 'TAM_BOY' ~ 2,79268 GEMI_TONAJI = 0,0241014 * 'TAM_BOY' » 2,52732
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Sekil 63. Tekne boyu (m) - tonaj1 (ton) regresyon grafigi



125

Tekne boyu ile motor giicii arasindaki iligkinin biiyiikliigiinii 6grenmek icin tekne

tam boyu ile teknede takili bulunan ana ve yardimci motorlarin toplam giicleri regresyon

analizine tabi tutulmustur. Gemideki jenerator, soguk hava vb. iinitelerde kullanilan ve

avciliga katilmayan diger yardimcr motorlarin giigleri toplam motor giiciine dahil

edilmemistir.

Girgir teknelerinde motor giicii biiyiikliiglinde boyun %87,6-94,5 arasinda etkili

oldugu goriilmiistiir. Trol teknelerinde bu oran %65,7-70,6 arasinda bulunmugstur (Tablo

42, Sekil 64). Bu farklilik gruplardaki teknelerin boy dagilimindan meydana gelmis

olabilir. Girgir teknelerinin boylar1 13-52 m araliinda degisirken, trol tekneleri 13-29 m

araliginda dagilim gostermektedir.

Tablo 42. Tekne boyu (m) - motor giicii (kW) regresyon analizi

Tekne Tiiri Y1l N Regresyon Esitligi R?
Gurgir 2007 93 TOP MOTOR GUCU = 1,09234 * 'TAM_BOY' ~ 1,97568 0,945
2008 85 TOP_MOTOR_GUCU =0,303343 * ' TAM_BOY' " 2,37053 0,903
2009 96 TOP MOTOR GUCU=246134 *'TAM BOY'" 1,76123 0,776
Trol 2007 124  TOP_MOTOR_GUCU =0,926982 * 'TAM_BOY' * 1,90495 0,706
2008 91 TOP _MOTOR GUCU =1,52232 *'TAM_BOY"' " 1,73941 0,657
2009 111 TOP_MOTOR_GUCU =0,379447 * ' TAM_BOY' * 2,26462 0,694
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
TOP_MOTOR_GUCU = 1,09234 * 'TAM_BOY" ~ 1,97568 TOP_MOTOR_GUCU = 0,926982 * 'TAM_BOY' ~ 1,90495
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Sekil 64. Tekne boyu (m) - motor giicii (kW) regresyon grafigi
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Boy gibi tekne biiyiikliigiiniin bir diger gostergesi olan tonaj ile toplam motor giicii
arasindaki iliskiye bakildiginda da toplam boy-motor giicii iligkisindekine benzer sonuglar
elde edilmistir. Girgir teknelerinde motor giicii biiytikliigii iizerine tonajin etkisinin %86,5-
92,5 arasinda oldugu bulunmustur. Trol teknelerinde bu etkinin oram1 %42,7-81,7 arasinda
tespit edilmistir (Tablo 43, Sekil 65).

TKB kayitlarinda ve TUIK veri setindeki tekne tonajlar1 arasinda bazi farklar
goriilmiistiir. Tekne tam boyu ile motor giicii verileri gercek durumu yansitirken ayni boy

grubundaki tekneler arasinda biiyiik farkliliklar gosteren tonaj degerlerine rastlanmaktadir.

Tablo 43. Tekne tonaj1 (ton) - motor giicii (kW) regresyon analizi

Tekne Tiiri Y1l N Regresyon Esitligi R?

Girgir 2007 98 TOP_MOTOR _GUCU = 31,6039 * 'GEMI_TONAJI' *0,711151 0,865
2008 82 TOP_MOTOR_GUCU =22,0779 * 'GEMI_TONAIJI' * 0,779781 0,925
2009 94 TOP_MOTOR_GUCU = 31,3653 * 'GEMI_TONAIJI' * 0,712866 0,892

Trol 2007 122 TOP_MOTOR_GUCU =35,3755 * 'GEMI_TONAIJI' ~ 0,521043 0,654.
2008 85 TOP_MOTOR _GUCU = 57,1983 * 'GEMI_TONAIJI' * 0,379006 0,427
2009 114 TOP_MOTOR_GUCU = 13,9245 * 'GEMI_TONAIJI' * 0,806033 0,817

Fitted Line Plot Fitted Line Plot
TOP_MOTOR_GUCU = 31,6039 * 'GEMI_TONAJI' ~ 0,711151 TOP_MOTOR_GUCU = 35,3755 * 'GEMI_TONAII' ~ 0,521043
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Sekil 65. Tekne tonaji (ton) - motor giicii (kW) regresyon grafigi
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3.13.2. Tekne Karakteristikleri ile Aveihk Faaliyetleri Arasindaki Iliskiler

Tekne biiyiikliigli arttikca aveilikta gecirilen giinde bir artis olup olmadigini ortaya
koymak i¢in tekne tam boyu ile avcilik giinii arasinda regresyon analizi yapilmistir. Bu
parametre agisindan giiclii bir iliski bulunamamistir. Girgir teknelerinde avcilik yapilan
giin sayis1 %7,0-31,0 arasinda tekne boyu ile iliskili bulunmus, trollerde bu oran %4,6-35,5
arasinda degismistir (Tablo 44, Sekil 66).

Girgirlarda, biiyiik teknelerin aveilik i¢in kiyidan daha uzaklara gidebildigi, Tiirkiye
sular1 disinda avcilik yapabildigi ve bazilarin orkinos avcilifina gittigi bilinmektedir.
Trollerde ise ortasu avciligi yapan tekneler ile dip trolleri arasinda faaliyet farklilig:

bulunmaktadir.

Tablo 44. Tekne boyu (m) - avcilik giinii regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?
Gurgir 2007 98 GUN=50,8651 * ' TAM BOY' " 0,418858 0,310
2008 85 GUN =48,5828 * 'TAM_BOY' " 0,418906 0,259
2009 95 GUN=93,8305* 'TAM BOY'"0,21161 0,070
Trol 2007 122 GUN=9,37736 * " TAM_BOY' "~ 0,921755 0,169
2008 83 GUN =17,94625 * 'TAM_BOY' " 0,998999 0,355
2009 113 GUN=37,6308 * ' TAM_BOY'" 0,43507 0,046
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
GUN = 50,8651 * 'TAM_BOY' ~ 0,418858 GUN = 9,37736 * 'TAM_BOY' ~ 0,921755
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Sekil 66. Tekne boyu (m) - avcilik giinii regresyon grafigi
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Denizde gegirilen giin tekne gruplar1 agisindan onemli farklilik arz etmezken, girgir
ve trollerin ¢alisan tayfa sayisi yoniinden farklilik arz ettigi bilinmektedir. Biiytikliiklerine
gore girgirlarda 3-43, trollerde 2-11 tayfa calismaktadir. Her tekne grubunda ¢alisan tayfa
sayist ile tekne biiyiikliigiiniin iligkisini irdelemek icin boy ile isgiicli arasinda regresyon
analizi yapilmistir. Teknelerde caligsan tayfa sayisi, denizde gegirilen giin ile ¢arpilarak her
bir tekne i¢in adam x giin cinsinden toplam caligilan giin hesaplanmuistir.

Teknelerdeki isgiicli artis1 iizerinde boyun etkisi yillara gore girgir teknelerinde
%57,6-72,9 arasinda, trol teknelerinde %30,0-32,9 arasinda bulunmustur. Isgiicii artisinda
boyun etkisi girgirlarda daha fazla bulunmustur (Tablo 45, Sekil 67). Biiyiik boylara sahip

girgirlarda c¢alisan sayis1 artmaktadir.

Tablo 45. Tekne boyu (m) - iggiicii (adam x giin) regresyon analizi

Tekne Tirii Y1l N Regresyon Esitligi R?
Grirgir 2007 97 TOP_CALIS GUN =28,6543 * 'TAM_BOY'* 1,47722 0,729
2008 85 TOP_CALIS GUN = 52,3867 * 'TAM_BOY' " 1,28067 0,611
2009 95 TOP_CALIS _GUN =30,048 * 'TAM_BOY' " 1,42945 0,576
Trol 2007 124 TOP_CALIS _GUN=10,1797 * ' TAM_BOY' " 1,44207 0,300
2008 84 TOP_CALIS GUN =17,673 *' TAM_BOY' " 1,30713 0,329
2009 95 TOP_CALIS GUN = 17,8222 * 'TAM_BOY' " 1,21901 0,328
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
TOP_CALISILAN_GUN = 28,6543 * 'TAM_BOY' A 1,47722 TOP_CALISILAN_GUN = 10,1797 * "TAM_BOY' A 1,44207
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Sekil 67. Tekne boyu (m) - isgiicii (adam x giin) regresyon grafigi
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Her grupta toplam caligilan giin sayisi ile tekne tonaji iliskisini irdelemek i¢in tonaj
ile iggiicli arasinda regresyon analizi yapilmistir. Teknelerin adam x gilin cinsinden isgiicli
kullanim1 {izerine tekne tonajinin etkisi yillara gore girgir teknelerinde %358,4-73,5
arasinda, trol teknelerinde %8,6-24,6 arasinda bulunmustur. Toplam boy-toplam caligilan
giin iligkisinde oldugu gibi, isgiicii artisinda da tonajin etkisi girgirlarda daha fazla

bulunmustur (Tablo 46, Sekil 68).

Tablo 46. Tekne tonaj1 (ton) - isglicii (adam x giin) regresyon analizi

Tekne Tiri Y1l N Regresyon Esitligi R?
Grirgir 2007 98 TOP_CALIS _GUN =337,969 * 'GEMI_TONAIJI' ~ 0,530108 0,735
2008 85 TOP_CALIS _GUN =476,702 * 'GEMI_TONAJI' ~ 0,44338 0,591
2009 95 TOP_CALIS_GUN = 340,057 * '"GEMI_TONAIJI' ~ 0,505017 0,584
Trol 2007 124 TOP_CALIS_GUN = 169,608 * 'GEMI_TONAIJI' ~ 0,391135 0,235
2008 84 TOP_CALIS _GUN = 228,540 * 'GEMI_TONAJI' ~ 0,346903 0,246
2009 95 TOP_CALIS GUN =321,168 * 'GEMI _TONAIJI' ~ 0,188168 0,086
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
TOP_CALISILAN_GUN = 337,969 * 'GEMI_TONAII' ~ 0,530108 TOP_CALISILAN_GUN = 169,608 * 'GEMI_TONAJI' ~ 0,391135
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Sekil 68. Tekne tonaj1 (ton) - isgiicli (adam x giin) regresyon grafigi

3.13.3. Tekne Karakteristikleri ile Giderler Arasindaki iliskiler

Tekne biiytikligi ile avcilik faaliyetleri icin yapilan giderler arasindaki iligki
regresyon analizi ile tespit edilmistir. Teknelerin denizde gecirdikleri giin farkl

olabileceginden avcilik giinli degisiminin giderler {izerinde etkisini ortadan kaldirabilmek
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icin giderler denizde gegirilen giine boliinerek giinliik giderler bulunmustur. Bu veriler boy
tonaj gibi tekne karakteristikleri ile analize tabi tutulmustur.

Yakit giderleri balik¢ilik faaliyetlerinde énemli bir harcama kalemidir. Bu nedenle
yakit giderleri iizerinde analiz yapilmistir. Girgir teknelerinde giinliik yakit giderleri
lizerine boyun etkisi %50,4-73,3, trol teknelerinde %37,5-54,3 arasinda bulunmustur
(Tablo 47, Sekil 69). Bu farklilik girgir teknelerinin daha biiyiik boylarda ve biiyiik motor

giiclerinde olabilmesinden kaynaklanmis olabilir.

Tablo 47. Tekne boyu (m) - giinliik yakit gideri (TL) regresyon analizi

Tekne Tiirii Y1l N Regresyon Esitligi R?
Grirgir 2007 88 GUN_YAKIT =4,84604 * 'TAM_BOY'" 1,44818 0,668
2008 86 GUN _YAKIT=2,15124 *'TAM_BOY'~" 1,77219 0,733
2009 92 GUN_YAKIT = 13,4929 * ' TAM_BOY'" 1,19225 0,504
Trol 2007 116 GUN_YAKIT =3,31492 *'TAM_BOY"' " 1,48293 0,464
2008 87 GUN_YAKIT =1,26404 * ' TAM_BOY"' * 1,85531 0,543
2009 111 GUN_YAKIT =6,68533 * 'TAM_BOY' " 1,32071 0,375
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
GUN_YAKIT = 4,84604 * 'TAM_BOY' ~ 1,44818 GUN_YAKIT = 3,31492 * 'TAM_BOY' ~ 1,48293
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Sekil 69. Tekne boyu (m) - glinliik yakit gideri (TL) regresyon grafigi

Boy parametresinde oldugu gibi diger bir tekne biiyiikliik kriteri olan tonaj agisindan
da yakit giderlerine etki incelenmis ve toplam boy-giinliikk yakit gideri iliskisindekine

benzer sonuglar elde edilmistir. Giinliikk yakit giderinin, girgir teknelerinde %50,1-79,6;
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trol teknelerinde %41,8-51,3 oraninda tonaj ile aciklanabilecegi bulunmustur (Tablo 48,
Sekil 70).

Tablo 48. Tekne tonaj1 (ton) - glinliik yakit gideri (TL) regresyon analizi

Tekne Tiri Y1l N Regresyon Esitligi R?
Girgir 2007 88 GUN_YAKIT = 51,9441 * 'GEMI_TONAIJI'  0,524672 0,668
2008 83 GUN_YAKIT =42,0222 * 'GEMI_TONAIJI' » 0,620785 0,796
2009 90 GUN_YAKIT = 68,403 * 'GEMI_TONAJI' # 0,508471 0,501
Trol 2007 115 GUN_YAKIT =45,5642 * 'GEMI_TONAIJI' » 0,476542 0,458
2008 85 GUN_YAKIT =51,6359 * '"GEMI_TONAJI' » 0,464545 0,418
2009 109 GUN_YAKIT = 58,4033 * 'GEMI_TONAIJI' ~ 0,452851 0,513

Fitted Line Plot Fitted Line Plot

GUN_YAKIT = 51,9441 * 'GEML_TONAJL' ~ 0,524672 GUN_YAKIT = 45,5642 * 'GEMI_TONAJL' ~ 0,476542
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Sekil 70. Tekne tonaji (ton) - giinliik yakit gideri (TL) regresyon grafigi

Motor giicli acisindan yakit giderlerinin degisimi incelendiginde boy ve tonaj
parametreleri ile giinliik yakit gideri iligkilerine benzer sonuglar elde edilmistir. Glinliik
yakit giderinin, girgir teknelerinde %36,0-78,7; trol teknelerinde %35,8-48,6 oraninda
motor giicii ile aciklanabilecegi bulunmustur (Tablo 49, Sekil 71). Normalde motor
giicliniin boy ve tonajdan daha fazla yakitla iligskisi olmast beklenebilir. Ancak TKB
kayitlarinda yapilan ¢alismada son yillarda motor giiclerinin asir1 arttigi goriilmiistiir.
Gereksiz olarak artirilan motor giigleri, motor giicii-giinliik yakit gideri iligkisini azaltmis

olabilir.
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Tablo 49. Motor giicli (kW) - giinliik yakit gideri (TL) regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?
Girgir 2007 83 GUN_YAKIT =6,66427 * "TOP_MOTOR_GUCU' " 0,667769 0,735
2008 82 GUN_YAKIT =3,75551 * "TOP_MOTOR_GUCU' * 0,790681 0,787
2009 85 GUN_YAKIT =29,3312 * "TOP_MOTOR_GUCU' " 0,467446 0,360
Trol 2007 118 GUN_YAKIT = 13,1447 * 'TOP_MOTOR_GUCU' " 0,548027 0,486
2008 85 GUN_YAKIT =7,53552 * "TOP_MOTOR_GUCU' * 0,65957 0,483
2009 110 GUN_YAKIT =27,3512 * 'TOP_MOTOR_GUCU' " 0,435708 0,358
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
GUN_YAKIT = 6,66427 * 'TOP_MOTOR_GUCU' ~ 0,667769 GUN_YAKIT = 13,1447 * 'TOP_MOTOR_GUCU' ~ 0,548027
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Sekil 71. Motor giicii (kW) - giinliik yakit gideri (TL) regresyon grafigi

Yakit disindaki ag, tayfa, kumanya vb. diger harcama kalemlerini de igine katarak

gemilerin toplam giderlerinin tekne boyu ile ne oranda agiklanabilecegini tespit etmek icin

toplam boy-giinliik toplam gider regresyon analizi yapilmistir. Girgir teknelerinde giinliik

toplam giderlerin %46,6-73,3 oraninda, trol teknelerinde ise %41,8-47,7 oraninda boy ile

iligkilendirilebilecegi bulunmustur (Tablo 50, Sekil 72). Genel olarak, 6zellikle biiyiik

teknelerde girgir teknelerinin giderleri trollerden daha fazladir. Boylar1 ve ¢alisan sayilari

daha fazla olan girgirlarin bu farklilikta etkili olabilecegi tahmin edilmektedir.
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Tablo 50. Tekne boyu (m) - giinliik toplam giderler (TL) regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?
Girgir 2007 87 GUN_GIDER =10,1052 * 'TAM_BOY'" 1,47109 0,755
2008 82 GUN_GIDER =10,1695 * 'TAM_BOY'" 1,58476 0,807
2009 89 GUN_GIDER = 34,9874 * 'TAM_BOY' " 1,2221 0,466
Trol 2007 115 GUN_GIDER =5,52125 * '"TAM_BOY' " 1,50116 0,418
2008 85 GUN_GIDER =9,00405 * 'TAM_BOY' " 1,37973 0,447
2009 112 GUN_GIDER = 16,2351 * ' TAM_BOY' " 1,24605 0,430
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
GUN_GIDER = 10,1052 * 'TAM_BOY' A 1,47109 GUN_GIDER = 5,52125 * 'TAM_BOY' ~ 1,50116
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Sekil 72. Tekne boyu (m) - giinliik toplam giderler (TL) regresyon grafigi

3.13.4. Avcilik Faaliyetleri ile Giderler Arasindaki Iliskiler

Teknelerde calisan tayfa sayisinin, denizde gecirilen giin ile ¢arpilmasiyla (adam x
giin) elde edilen isgliciiniin gemilerin toplam giderleri iizerine etkisini tespit etmek i¢in
toplam calisilan glin-toplam giderler regresyon analizi yapilmistir.

Girgir teknelerinde giinliik toplam giderlerin %69,2-83,7 oraninda, trol teknelerinde
ise %59,6-62,2 oraninda toplam ¢aligilan giin ile iliskilendirilebilecegi bulunmustur (Tablo
51, Sekil 73). Genel olarak biiyiik teknelerde ¢alisan sayisi daha fazla oldugundan tayfalara
yapilan isgiicli ddemelerinin artmasi, bu harcama kaleminin genel giderler i¢indeki payim
yiikseltmektedir. Isgiicii parametresi, boy, tonaj gibi tekne karakteristiklerinden daha fazla

oranda giderler iizerine etki etmektedir. Harcanan isgiiciiniin artmasi, tayfa giderlerinin
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yaninda, denizde daha fazla zaman gecirilmesiyle yakit giderlerinin artmasi anlamina da

gelebilir.

Tablo 51. Toplam ¢alisilan giin (adam x giin) - toplam giderler (TL) regresyon analizi

Tekne Tiri Y1l N Regresyon Esitligi R?
Girgir 2007 88 TOPLAM_GIDER =97,038 * 'TOP_CALIS_GUN' " 0,966096 0,837
2008 85 TOPLAM_GIDER =3,30487 * 'TOP_CALIS_GUN' " 1,42002 0,794
2009 81 TOPLAM GIDER = 81,3239 * 'TOP_CALIS _GUN'" 1,02066 0,692
Trol 2007 115 TOPLAM GIDER = 189,939 * "TOP_CALIS GUN'"0,873705 0,596
2008 81 TOPLAM GIDER =76,1488 * 'TOP_CALIS GUN'~" 1,0217 0,622

2009 113 TOPLAM_GIDER =417,769 * 'TOP_CALIS_GUN'" 0,801766 0,620

Fitted Line Plot Fitted Line Plot
TOPLAM_GIDER = 97,038 * 'TOP_CALISILAN_GUN' ~ 0,966096 TOPLAM_GIDER = 189,939 * 'TOP_CALISILAN_GUN' ~ 0,873705
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Sekil 73. Toplam calisilan giin (adam x giin) - toplam giderler (TL) regresyon grafigi

Teknelerin denizde gegirdikleri giin farkli olabileceginden avcilik giiniiniin giderler
tizerinde etkisini ortadan kaldirabilmek i¢in giderler denizde gecirilen giine boliinerek
giinliik giderler bulunmustur. Giinliik toplam giderlerin ne oranda giinliik yakit giderine
bagimli oldugunu ortaya koymak i¢in giinlik yakit gideri ile giinliik toplam giderler

arasinda regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan analizde, giinlik giderlerin girgirlarda %61,0-87,9, trollerde %83,7-90,2
oraninda yakit giderine bagimli oldugu tespit edilmistir (Tablo 52, Sekil 74). Trol

teknelerinde yakitin toplam gidere etkisi daha fazladir. Girgirlarda diger harcama
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kalemlerini artiran ¢alisan sayis1 fazlaligi, trollerde ise avcilik faaliyetinin daha fazla motor

giiciiyle alakali olmas1 bu duruma neden olmus olabilir.

Tablo 52. Giinliik yakit gideri (TL) - giinliik toplam giderler (TL) regresyon analizi

Tekne Tiri Y1l N Regresyon Esitligi R?
Grirgir 2007 89 GUN_GIDER = 13,3718 *'GUN_YAKIT' ” 0,734946 0,879
2008 86 GUN_GIDER =9,56614 * 'GUN_YAKIT' "~ 0,811705 0,767
2009 87 GUN_GIDER =3,67989 * 'GUN_YAKIT' " 0,956373 0,610
Trol 2007 116 GUN_GIDER =2,77801 * '"GUN_YAKIT' ~ 0,910046 0,902
2008 79 GUN_GIDER = 7,48447 * 'GUN_YAKIT' ~ 0,739105 0,837
2009 106 GUN_GIDER =9,83134 * '"GUN_YAKIT' ~ 0,712702 0,900
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
GUN_GIDER = 13,3718 * 'GUN_YAKIT" ~ 0,734946 GUN_GIDER = 2,77801 * 'GUN_YAKIT' ~ 0,910046
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Sekil 74. Giinliik yakit gideri (TL) - giinliik toplam giderler (TL) regresyon grafigi

3.13.5. Tekne Karakteristikleri ile Uretim Arasindaki Iliskiler

Tekne biiytkligli ile av miktar1 arasindaki iliski regresyon analizi ile tespit
edilmistir. Teknelerin denizde gegirdikleri giin farkli olabileceginden avecilik giiniiniin
iretim iizerinde etkisini ortadan kaldirabilmek i¢in av degerleri denizde gegirilen giine
boliinerek giinliik tiretim bulunmustur. Bu veriler boy tonaj gibi tekne karakteristikleri ile

analize tabi tutulmustur.
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Veri setindeki tlretim degerleri teknelerin diger parametrelerinden daha fazla
degiskenlik gostermektedir. Ayni boy grubunda ¢ok az iiretim yapan tekneler oldugu gibi
kendinden daha biiyiikk boy gruplarindan ¢ok daha fazla {iretim yapan tekneler de
bulunmaktadir. Uretim {izerine tekne karakteristikleri disinda kaptan ve tayfalarin becerisi,
avcilik yapilan bolge ve zaman gibi baska bir¢ok faktor de etki etmektedir.

Uretim verilerindeki bu asir1 degiskenlik regresyon analizinde gercek degerler ile
beklenen degerlerin farkindan hesaplanan kalinti (hata) degerlerinin normallesmesini ve
sifira yaklagmasini engellemektedir. Regresyon esitliginin bagimli degiskeni olarak tiretim
kullanildiginda Box-Cox, Power gibi regresyon modellerinde kalintilarin normallesmesi
saglanamamistir. Bu nedenle {iretimle ilgili regresyon analizlerinde Power modeline benzer
sekilde hem bagimli hem de bagimsiz degiskenin logaritmasi alinarak dogrusal regresyon
esitligi  kullanilmigtir. Cogu karsilastirmada normallesme saglanmig, normallesme
saglanamayan bazi yil verileri analize tabi tutulmamustir.

Kullanilan regresyon esitligi Formiil 13’te verilmistir:

In(y) = a + (b * In(x)) (13)

Burada;

y = Bagimli degisken

x = Bagimsiz degisken

a = Sabit say1

b = Bagimsiz degisken katsayisi

Teknelerin denizde gegirdikleri giin farkli olabileceginden avcilik gilinliniin av
miktar1 verileri tizerindeki etkisini ortadan kaldirabilmek igin iiretim degerleri denizde
gecirilen giline boliinerek giinliik tiretim bulunmustur. Analizlerde giinliik {iretim degerleri
kullanilmustir.

Yapilan regresyon analizinde gilinliik tiretimin girgir teknelerinde %21,8-%35,8
oraninda, trollerde ise %39,8-42,8 oraninda tekne boyu ile agiklanabilecegi tespit edilmistir
(Tablo 53, Sekil 75). Diger avcilik verilerine gore boy-iiretim iliskisi diisiik bulunmustur.
Bu durum tekne karakteristikleri disindaki insan ve doga faktorlerinin etkisinden
kaynaklanmis olabilir. Trol teknelerinde boy-iliretim iliskisi nispeten daha yliksek

bulunmus ve yildan yila degisimin daha az oldugu tespit edilmistir.
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Tablo 53. Tekne boyu (m) - giinliik {iretim (kg) regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?
Gurgir 2007 72 LN_GUN URETIM =1,31085 + 1,88401 * 'LN_BOY' 0,218
2008 84 LN GUN_ URETIM =-0,103377 +2,1399 * 'LN_BOY" 0,358
2009 Normallesme saglanamadi
Trol 2007 117 LN_GUN_URETIM =-6,37138 +4,22606 * 'LN_BOY' 0,398
2008 85 LN GUN URETIM =-5,75817 + 3,95868 * 'LN_BOY' 0,418
2009 106 LN_GUN_URETIM =-9,91865 + 5,64649 * 'LN_BOY"' 0,428
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
LN_GUN_URETIM = -0,103377 +2,1399 * 'LN_BOY' LN_GUN_URETIM = -5,75817 +3,95868 * 'LN_BOY'
114 _ 10 _
Regression —— Regression
104 - — QS’ZDCI . 9. - 95‘;/0CI °
95% PI 95% PI oo [ Y
9 8
% 74 % 6
2 6 2 5]
51 4
44 31
2,50 2,75 3,00 3,25 3,50 3,75 4,00 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34
LN_BOY LN_BOY
GIRGIR TROL

Sekil 75. Tekne boyu (m) - giinliik iiretim (kg) regresyon grafigi

Tekne boyu - giinliik iiretim iliskisine benzer sekilde, giinliik {iretimin tekne tonajina
bagimlilik diizeyi incelendiginde, girgir teknelerinde %14,0-%32,7 oraninda, trollerde ise
%33,1-49,4 oraninda tekne tonajina bagimlilik tespit edilmistir (Tablo 54, Sekil 76). Boy-
tiretim karsilastirmasinda oldugu gibi burada da tekne karakteristikleri disindaki
faktoriiniin etkisi goriilmektedir. Yine, trol teknelerinin tonaj-iiretim iligkisi nispeten daha

ylksek ve yildan yila degisim azdir.
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Tablo 54. Tekne tonaj1 (ton) - giinliik iiretim (kg) regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?
Gurgir 2007 83 LN GUN_URETIM = 5,19463 + 0,536779 * 'LN_TONAJ' 0,140
2008 84 LN GUN URETIM =3,41264 + 0,77466 * 'LN_TONAJ' 0,327
2009 Normallesme saglanamadi
Trol 2007 115 LN_GUN_URETIM = 2,18578 + 1,02959 * 'LN_TONAYJ' 0,331
2008 85 LN _GUN URETIM =1,72258 + 1,12928 * 'LN_TONAJ' 0,367
2009 107 LN_GUN_URETIM = 0,635408 + 1,58603 * 'LN_TONAJ' 0,494
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
LN_GUN_URETIM = 3,41264 +0,77466 * 'LN_TONAJ LN_GUN_URETIM = 1,72258 + 1,12928 * 'LN_TONAJ
114 —— Regression 10 Regression
177 S . N Eem . o8
9 o 8 °
- 7 - 6
| |
% 6 % 54
ul wl
3 54 3 49
4 34
L
34 2
2 3 4 5 6 7 2,0 25 3,0 3,5 4,0 4,5 5,0
LN_TONAJ LN_TONAJ
GIRGIR TROL

Sekil 76. Tekne tonaji (ton) - glinliik liretim (kg) regresyon grafigi

Motor giicii ile glinliik tiretim iligkisi incelendiginde, iligski oranlarinin yine diisiik

oldugu, yildan yila degisimin fazlalastig1 gériilmiistiir. Uretimin, girgir teknelerinde

%17,7-44,1; trollerde ise %?26,1-35,8 oraninda motor giiciine bagimli oldugu analizde

ortaya ¢cikmaktadir (Tablo 55, Sekil 77). Boy ve tonajin tiretimle iligskisine benzer sonuglar

elde edilmistir. Genel olarak iiretim iizerine tekne karakteristikleri disindaki faktorlerin

etkisinin fazla oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 55. Motor giicii (kW) - giinliik iiretim (kg) regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?
Girgir 2007 79 LN _GUN URETIM = 3,14575 + 0,65273 * 'LN_MOTOR' 0,177
2008 85 LN GUN_URETIM =0,738228 + 0,939335 * 'LN_MOTOR' 0,441
2009 Normallesme saglanamadi
Trol 2007 121 LN_GUN_URETIM =-2,23779 + 1,51092 * TN_MOTOR' 0,329
2008 81 LN _GUN URETIM = 0,824091 + 0,842127 * 'LN_MOTOR' 0,261
2009 108 LN _GUN_URETIM = -3,05599 + 1,68955 * TN_MOTOR' 0,358
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
LN_GUN_URETIM = 0,738228 +0,939335 * 'LN_MOTOR' LN_GUN_URETIM = 0,824091 + 0,842127 * 'LN_MOTOR'
11 9
__ Regr?s:ion ° i Regr?s:ion °
101 o . 8] o . ®
9 B
7 -
£ | ;
S5 71 S5 61
g 6 g .|
wl wl
3 s 3
44
4 -
34 3
45 50 55 60 65 70 75 80 85 4,5 5,0 5,5 6,0 6,5 7,0
LN_MOTOR LN_MOTOR
GIRGIR TROL

Sekil 77. Motor giicii (kW) - giinliik iiretim (kg) regresyon grafigi

3.13.6. Avcilik Faaliyetleri ile Uretim Arasindaki Iliskiler

Isgiicii ve giderler gibi avcilik faaliyetleri ile ilgili parametrelerin iiretimle iligkisini
tespit etmek i¢in regresyon analizi yapmadan oOnce teknelerin toplam isglicii
hesaplanmistir. Bunun igin, teknelerde c¢alisan tayfa sayisi, denizde gecirilen giin ile
carpilarak her bir tekne i¢in adam x giin cinsinden toplam calisilan giin bulunmustur.

Toplam calisilan giin (adam x giin) ile {iretimin iliskisi incelendiginde bu faktoriin
tiretime etkisi tekne karakteristiklerinden daha yiiksek bulunmustur. Girgir teknelerinde
isgiict ile tiretim iligkisi %48,1-59,8; trollerde %33,2-58,0 arasinda bulunmustur (Tablo
56, Sekil 78). Ekolojik faktorler bir kenara birakilirsa, iiretim icinde denizde gegirilen

giiniin ve harcanan emegin etkisinin boy ve tonajdan daha fazla oldugu sdylenebilir.
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Tablo 56. Isgiicii (adam x giin) - giinliik {iretim (kg) regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?
Girgir 2007 90 LN URETIM =1,47996 + 1,35666 * LN _TOP_CAL GUN' 0,481
2008 86 LN URETIM =0,526114 + 1,45678 * 'LN_TOP_CAL GUN' 0,598
2009 Normallesme saglanamadi
Trol 2007 120 LN _URETIM = 2,56666 + 1,27822 * 'LN_TOP_CAL_GUN' 0,332
2008 79 LN URETIM =2,11352 +1,2027 * 'LN_TOP_CAL_GUN' 0,580
2009 Normallesme saglanamadi
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
LN_URETIM = 0,526114 + 1,45678 * 'LN_TOP_CAL_GUN LN_URETIM = 2,11352 + 1,2027 * 'LN_TOP_CAL_GUN'
17,5 _ :
— Regression 134 Regression
— ol — —  e5%CI
% 95% PI
15,0- 95% PI S 1]
114
g 125 =
; £ o
=I =I
Z 10,0 Z 91
8 4
7,51
7 °
504, : : : : : 6 : : : : : : :
5 6 7 8 9 10 50 55 60 65 70 75 80
LN_TOP_CAL_GUN LN_TOP_CAL_GUN
GIRGIR TROL

Sekil 78. Isgiicii (adam x giin) - giinliik {iretim (kg) regresyon grafigi

Avcilik faaliyetleri i¢in yapilan giderler ile iiretim arasindaki iligki regresyon analizi
ile tespit edilmistir. Teknelerin denizde gegirdikleri giin farkli olabileceginden avcilik
gilinliniin giderler {izerinde etkisini ortadan kaldirabilmek i¢in giderler ve liretim, denizde
gecirilen giine boliinerek giinliik gider ve giinliik iiretim degerleri bulunmustur.

Giinliik tretimim giinliik yakit gideriyle iliski diizeyi girgir teknelerinde %43,4-70,2,
trol teknelerinde %35,7-57,3 arasinda bulunmustur (Tablo 57, Sekil 79). Isgiicii-iiretim
iliskisine benzer sekilde yakit giderleri, boy, tonaj gibi tekne karakteristiklerinden daha

fazla oranda tiretimi etkilemektedir.
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Tablo 57. Giinliik yakit gideri (TL) - giinliik iiretim (kg) regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?
Girgir 2007 82 LN GUN_URETIM =1,31255+0,941838 * 'LN_GUN_YAKIT' 0,434
2008 83 LN GUN_ URETIM =0,534351 +0,976023 * 'LN_GUN_YAKIT' 0,529
2009 89 LN GUN _URETIM =-3,09981 + 1,5683 * 'LN_GUN_YAKIT' 0,702
Trol 2007 120 LN_GUN_URETIM = -3,89005 + 1,80903 * 'LN_GUN_YAKIT' 0,573
2008 80 LN_GUN_URETIM =-0,473359 + 1,06095 * 'LN_GUN_YAKIT" 0,357
2009 Normallesme saglanamadi
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
LN_GUN_URETIM = 0,534351 +0,976023 * 'LN_GUN_YAKIT' LN_GUN_URETIM = -0,473359 +1,06095 * 'LN_GUN_YAKIT'
114 — Regression 101 Regression
9 84
) :
7_
S 7 2 6
g 6 g
wl ul 5
3 59 3
4_
41
31 37
2L 21, .
4 5 6 7 8 4 5 6 7 8
LN_GUN_YAKIT LN_GUN_YAKIT
GIRGIR TROL

Sekil 79. Giinliik yakit gideri (TL) - giinliik tiretim (kg) regresyon grafigi

Teknelerin yakit disindaki ag, tayfa, kumanya vb. diger harcama kalemlerini de i¢ine

alan gemilerin toplam giderlerinin iiretime etkilerini tespit etmek i¢in giinliik toplam gider

ile gilinliik {iretim arasinda regresyon analizi yapilmistir. Giinliik tiretimim giinliik toplam

giderlerle iligski diizeyi girgir teknelerinde %63,2-81,2; trol teknelerinde %45,9-50,1

arasinda bulunmustur (Tablo 58, Sekil 80). Tekne karakteristikleri ve avcilik faaliyetlerine

iliskin parametreler igerisinde giderlerin, iiretim {izerinde en biiylik etkiye sahip oldugu

tespit edilmistir.
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Tablo 58. Giinliik toplam giderler (TL) - giinliik iiretim (kg) regresyon analizi

Tekne Tiari Y1l N Regresyon Esitligi R?

Gurgir 2007 82 LN GUN_URETIM =-1,22314 + 1,20225 *'LN_GUN_GIDER' 0,632
2008 86 LN GUN_ URETIM =-3,12042 + 1,35441 * 'LN_GUN_GIDER' 0,708
2009 93 LN GUN URETIM =-6,67665 + 1,80241 * 'LN_GUN_GIDER' 0,812

Trol 2007 126 LN_GUN_URETIM = -4,57794 + 1,74639 * LN_GUN_GIDER' 0,501
2008 82 LN _GUN _URETIM =-3,30653 + 1,41625 * 'LN_GUN_GIDER' 0,459

2009 Normallesme saglanamadi
Fitted Line Plot Fitted Line Plot
LN_GUN_URETIM = -3,12042 + 1,35441 * 'LN_GUN_GIDER' LN_GUN_URETIM = -3,30653 + 1,41625 * 'LN_GUN_GIDER'
114 - 11 -
Regression @ — Regression
wll—— swa 104|——  ewc
95% PI ° 95% PI
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E 84 E 8
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2 T T T T T 2
5 6 7 8 9 5,0 5,5 6,0 6,5 7,0 7,5 8,0 8,5
LN_GUN_GIDER LN_GUN_GIDER
GIRGIR TROL

Sekil 80. Giinliik toplam giderler (TL) - giinliik tiretim (kg) regresyon grafigi

3.13.7. Tekne Karakteristikleri ve Avcilik Faaliyetlerinin Uretim ile iliskisi

Tekne karakteristikleri ve avcilik faaliyetlerinin {iretim iizerine birlikte etkisine
bakmak icin ¢oklu regresyon analizi yapilmistir. Gemi karakteristikleri olan tekne boyu,
motor giicli ve tonaj, birbirleriyle yiiksek derecede iliskili parametrelerdir. Tekne
karakteristiklerini regresyon esitligine katmak i¢in bu parametrelerden tonaj alinmistir.
Avcilik faaliyetlerini regresyon esitligine katmak avcilik siiresi ve avcilik faaliyetleri igin
yapilan harcamalar dikkate alinmigtir. Bunun i¢in adam x giin cinsinden ifade edilen
isgiicli ve toplam gider parametreleri regresyon analizine dahil edilmistir.

Ancak, yapilan coklu regresyon analizi sonucunda esitlikteki isgiicli parametresinin

tiretime etkisinin istatistiki olarak 6nemsiz oldugu bulunmustur (p>0.05). Bunun iizerine
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isgiicli parametresi esitlikten ¢ikarilmistir. Esitlikte tekne karakteristiklerini temsilen tonaj,
avcilik faaliyetlerini temsilen giderler yer almistir.

Girgir tekneleri i¢in yapilan ¢oklu regresyon analizi sonucunda asagidaki denklem
elde edilmis, R? degeri %74,8 bulunmustur (Formiil 14). Varyans analizi sonucu 6nemli

cikmugtir (p<0,05).
LN URETIM =-4,20-0,494* LN_TONAJ + 1,51* LN_GIDER (14)
Trol tekneleri i¢in yapilan ¢oklu regresyon analizinde ise agagidaki denklem elde
edilmis, R? degeri %68,9 bulunmustur (Formiil 15). Varyans analizi sonucu 6nemli

cikmistir (p<0,05).

LN URETIM =- 6,45 + 0,375 LN_TONAJ + 1,46 LN_GIDER (15)
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3.14. Tekne Boy Gruplarinin Tekne Karakteristikleri ve Avciik Parametreleri
Acisindan Karsilastirilmasi

Balik¢ilarla yapilan anket sirasinda boy artisi, motor giicii degisimlerinin etkileri
soruldugunda, denizin dogal sartlar1 nedeniyle bazi yillarda iiretimin fazla, bazi yillarda az
olmas1 nedeniyle bu etkiyi belirlemekte zorlandiklar1 gériilmiistiir. Bunun iizerine TUIK
veri setinde calisma yapilirken farkli yillar1 birbiriyle karsilastirmak yerine ayn1 yil i¢inde
farkl1 boy ve motor giiclindeki tekneleri karsilastirmanin, ekolojik faktorlerin bertaraf
edilmesi agisindan daha dogru olacagi goriilmiistiir.

Tekneleri boy gruplarma goére ayirarak bir degerlendirme yapabilmek icin TUIK’in
Karadeniz’de faaliyette bulunan teknelere ait “Deniz Uriinleri Anketi” veri setinde yer alan
tekneler girgir, trol ve trol-girgir seklinde {i¢ kategoriye ayrilarak karsilagtirma yapilmistir.
Diger av araglarim1 kullanan az sayidaki tekneler ve yardimci tekneler degerlendirmeye
alimmamustir.

Iki-ii¢ istisna disinda, veri setinde yer alan trol tekneleri 13-29,9 m arasinda
boylardan olusurken, girgir avciligt yapan tekneler 13-51,9 m araliginda dagilim
gostermektedir. Trollerde ve girgirlarda daha biiyiik boydaki 2-3’er tekne degerlendirmeye
alimmamustir.

Tekne boy gruplari belirlenirken en kiigilk boydan baslayarak %20’lik boy artis
hakkini kullanmasi durumda ulasabilecegi yeni boya gore grubun alt ve iist sinirlar1 tespit

edilmistir (Tablo 59).

Tablo 59. Karsilastirmalarda kullanilacak boy gruplandirmasi

Gruptakien  Gruptaki en %20 boy artigiyla %20 boy artigiyla
Grup Adi kiigiik boy biiyiik boy ulasabilecegi en diisiik boy ulasabilecegi en diisiik boy
13-14,9 13 14,9 15,60 17,88
15-17,9 15 17,9 18,00 21,48
18-20,9 18 20,9 21,60 25,08
21-24,9 21 249 25,20 29,88
25-29,9 25 29,9 30,00 35,88
30-35,9 30 35,9 36,00 43,08
36-42,9 36 42,9 43,20 51,48

43-51,9 43 51,9 51,60 62,28
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Yildan yila teknelerin balik¢ilik faaliyetlerindeki olabilecek farkliliklarin etkilerini
gormek i¢in degerlendirme once, son yillardaki durumu da gdstermesi agisindan iig
tekerriirlii olarak 2007, 2008 ve 2009 yillar1 verileri lizerinden ayr1 ayr1 yapilmistir. Daha
sonra her boy grubundaki teknelerin {i¢ yila ait tiim parametreleri Kruskall Wallis testine
tabi tutularak veriler arasinda yildan kaynaklanan farklilik olup olmadigma bakilmas,
istatistiki olarak bir farklilik bulunmamistir (p>0,05). Bunun iizerine gruplarin ortalama
iretim, gider vb. degerleri iic yilin ortalamasi1 olacak sekilde ii¢c yil birlikte
degerlendirmeye alinmistir.

Etkiler lizerinde durmadan 6nce degerlendirmeye alinan teknelerin boy, motor giicii
ve tonaj acisindan profili ortaya konulmustur. Degerlendirmelerle ilgili sonuclar
gosterilirken boy gruplari ile birlikte ortalama motor giigleri de tablolara eklenmistir.

Tiim boy gruplarin birbirlerinden tekne karakteristikleri (boy, tonaj, motor giicii)
acisindan farkliligr Kruskal-Wallis testi ile bir grubun kendinden sonraki grupla farklilig
ise Mann-Whitney testi ile analiz edilmistir.

Yapilan boy gruplandirmasi sayesinde teknelerin sahip oldugu veya uyguladigi %20
boy artig hakki teknenin bir iist gruba ¢ikmasina imkan vermektedir. Bu nedenle avcilik
parametreleri agisindan yapilan karsilastirmada bir grup sadece kendinden sonraki grupla
karsilastirilarak farkliligin Mann-Whitney testi ile analiz edilmistir. Tablolardaki
karsilagtirmalar, 0,05 onem diizeyinde farkliligin olup (+), olamamasma (-) gore
isaretlenmistir.

2007, 2008 ve 2009 yillar1 verileri lizerinden ayr1 ayr1 yapilan karsilastirmalar 6rnek
olarak Ek Tablo 13-18’de verilmistir. Farkliliklarin daha kolay goriilebilmesi icin

asagidaki karsilagtirmalarda {i¢ yilin birlikte degerlendirildigi tablolar verilmistir.

3.14.1. Tekne Karakteristikleri Acisindan Karsilastirma

Balik¢ilik faaliyetleri ve balik¢iliga ait iiretim, gider gibi veriler agisindan boy
gruplar arasinda farklilik olup olmadigina bakmadan 6nce, %20 boy artis1 sinirlarina gore
olusturulan gruplarin tonaj ve motor giicii gibi tekne karakteristikleri acisindan
birbirlerinden farklig1 analiz edilmistir.

Tekne boy gruplar1 ortalama motor giicleri ve tonajlar agisindan birbirleriyle
karsilastirildiginda boy gruplart arttikca ortalama motor giicli ve tonaj da artmaktadir.

Motor giicli ve tonaj degerleri agisindan her grubun %20’lik boy artisiyla ulasabilecegi
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kendinden sonraki grupla arasindaki fark 0,05 6nem diizeyinde anlamli bulunmustur

(Tablo 60, 61).

Tablo 60. Boy gruplarina gore teknelerin motor gii¢lerinin karsilastiriimasi

Boy Ort. Motor Giicii (HP)
gi?:ll G(r; l))u {g}? N Ortalama Minimum  Maksimum Std. Hata Fark
13-14,9 16,6 99 146,6 90,0 320,0 5,10 |+
15-17,9 27,7 71 206,5 103,0 433,0 9,87 |+
Trol 18-20,9 423 110 272,9 108,0 516,0 8,27 |+
21-24,9 89,2 29 433,3 149,0 900,0 33,83 |+
25-29,9 112,2 30 577,1 196,0 1.119,0 47,22
Toplam 41,9 339 262,7 90,0 1.119,0 9,25
13-14,9 17,1 32 139,1 95,0 220,0 7,42 |+
15-17,9 28,4 22 297,9 120,0 710,0 3459 |+
18-20,9 46,9 26 392,7 164,0 950,0 36,07 |+
21-24,9 71,9 20 551,4 228,0 1.014,0 5539 |+
Girgir  25-29,9 103,3 34 844.8 388,0 1.671,0 49,83 |+
30-35,9 167,4 60 1.266,1 336,0 2.740,0 57,18 |+
36-42,9  265,5 67 1.834,6 783,0 3.260,0 63,26 | +
43-51,9  393.8 29 2.370,8 1.365,0 3.935,0 132,94
Toplam  160,7 290 1.133,1 95,0 3.935,0 48,64
13-14,9 16,5 126 150,5 65,0 328,0 495 |+
15-17,9 28,1 118 213,0 100,0 480,0 7,14 | +
18-20,9 42,5 147 291,0 100,0 738,0 9,69 |+
Trol. 21-24,9 81,9 130 4447 150,0 1.060,0 15,18 |+
25-29,9 106,7 96 727,2 219,0 1.971,0 34,62 |+
Orgr 30-35,9 151,9 56 1.159,5 139,0 2.238,0 62,74 | +
36-42,9 2914 23 1.761,0 597,0 2.536,0 105,17 | +
43-51,9  405,6 16 2.533,8 1.940,0 3.728,0 137,77
Toplam 76,2 712 506,3 65,0 3.728,0 20,08

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) 6nemli, (-) 6nemsiz (Kruskal-Wallis ve Mann—Whitney; p<0,05).

Olusturulan boy gruplarinin tonaj ve motor giicli gibi tekne karakteristikleri
acisindan istatistiki olarak farkli oldugu goriildiikten sonra bu gruplar diger parametreler

acgisindan karsilastirilmastir.
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Tablo 61. Boy gruplarina gore teknelerin tonajlarinin karsilastiriimasi

Boy l\/(l)()r‘ct(;r Tonaj (Groston)
?lelrrrllll G(rrun ‘t))u ((}I}Ilfc)l)l N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata g,
13-14,9 146,6 99 16,6 7,0 33,0 0,59 |+
15-17,9  206,5 71 27,7 10,0 65,0 1,47 |+
18-20,9 2729 110 42,3 15,0 90,0 1,38 | +
Trol 21-24,9 4333 29 89,2 43,0 174,0 5,66 |+
25-29,9 577,1 30 112,2 79,0 199,0 5,55
Toplam 262,7 339 41,9 7,0 199,0 1,82
13-14,9 139,1 32 17,1 7,0 27,0 094 | +
15-17,9 2979 22 28,4 12,0 47,0 2,16 |+
18-20,9 3927 26 46,9 27,0 89,0 2,72 |+
21-24,9 551,4 20 71,9 44,0 133,0 499 |+
Girgir  25-29,9 8448 34 103,3 44,0 144,0 456 |+
30-35,9 1.266,1 60 1674 84,0 298,0 579 |+
36-42,9 1.834,6 67 265,5 138,0 534,0 9,40 |+
43-51,9 2.370,8 29 393,8 2440 680,0 24,19
Toplam  1.133,1 290 160,7 7,0 680,0 7,72
13-14,9 150,5 126 16,5 7,0 27,0 042 |+
15-17,9  213,0 118 28,1 11,0 48,0 0,92 |+
18-20,9  291,0 147 42,5 16,0 68,0 091 |+
21-24,9 4447 130 81,9 25,0 137,0 2,06 |+
Z(r);r 25-29,9 7272 96 106,7 32,0 192,0 244 |+
30-35,9 1.159,5 56 151,9 72,0 229,0 5,10 |+
36-42,9 1.761,0 23 291,4 228,0 373,0 7,67 |+
43-51,9 2.533,8 16 405,6 2440 650,0 28,98
Toplam 506,3 712 76,2 7,0 650,0 3,01

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) 6nemsiz (Kruskal-Wallis ve Mann—Whitney; p<0,05).
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3.14.2. Avcilik Faaliyetleri Acisindan Karsilastirma

Boy gruplarina gore teknelerde calisan sayilar1 karsilastirildiginda tiim tekne
tiirlerinde boy grubu yiikseldikce ortalama g¢alisan sayisi artmaktadir. Calisan sayilari
acisindan boy gruplarina ait degerler Tablo 62°de verilmistir.

Trollerde boylara gore 2-11 arasinda tayfa ¢alismaktadir. Kiigiik trollerde, ¢alisan
sayist acgisindan 13-14,9 m grubunun kendinden sonraki grupla arasindaki fark 6nemli iken
15-17,9 m grubunun sonraki grupla arasindaki fark 6nemsizdir. Biiyiik trollerde ise 18-20,9
grubunun bir iist grupla arasindaki fark 6nemli iken 21-24,9 m grubunda 6nemsizdir. %20
boy artistyla teknenin bir iist gruba gegmesi durumunda 13-14,9 ve 18-20,9 m gruplarinda
calisan sayisi artig1 onemli bulunmugtur.

Biiytikliiklerinde gore girgir teknelerinde 3-43 tayfa caligmaktadir. Calisan sayist ve
dagilim aralig1 trollerden ¢ok fazladir. Calisan sayisi agisindan kiiciik girgirlarda, 13-14,9
ve 15-17,9 m gruplarinin kendinden sonraki gruplarla arasindaki fark énemli iken 18-20,9
ve 21-24,9 m gruplarinda sonraki gruplarla aralarindaki fark dnemsizdir. Biiylik girgirlarda
ise 25-29,9 ve 30-35,9 m gruplarinda bir {ist grupla aralarindaki fark 6nemli iken sonraki
grupta onemsizdir.

Her iki avcilik tiirtinii de yapan trol-girgir grubunda galisan sayilar 2-37 arasinda
degisim gdstermistir. Calisan sayist ve dagilim araligi girgirlara daha ¢cok benzemektedir.
Bu grupta yer alan ve 30 m ve daha biiyiilk boylarda olan teknelerin genellikle girgir
avciligi yaptig bilinmektedir. Ortalama ¢alisan sayisina bakildiginda 25-29,9 m grubundan
itibaren ortalama calisan sayilarinin ¢ok yiikseldigi goriilmektedir. 25 m altindaki
gruplarda ise troller avciligi yapanlarin nispeten fazla olmasi beklenebilir.

Calisan sayist acisindan, trol-girgir teknelerinin  kiigliklerinde 15-17,9 m,
biiytliklerinde 36-42,9 m gruplarinda kendinden sonraki gruplarla aralarindaki fark 6nemsiz

bulunmus, diger gruplarda 6nemli oldugu goriilmiistiir.



Tablo 62. Boy gruplarina gore teknelerin ¢alisan sayilarinin karsilastirilmasi
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Ort. Caligan Sayist (adet)
Boy Motor
G?n.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
Tiirii (m) (HP)
13-14,9 146,6 96 4,6 3,0 7,0 0,09 |+
15-17,9  206,5 66 5,0 3,0 8,0 0,12 | -
18-20,9  272,9 108 5,2 2,0 9,0 0,10 | +
frol 21-249 4333 29 5,9 4,0 8,0 0,18 |-
25-29.9 577,1 27 6,3 5,0 11,0 0,27
Toplam  262,7 326 5,1 2,0 11,0 0,06
13-14,9 139,1 32 8,1 3,0 11,0 0,39 |+
15-17,9  297,9 22 10,0 4,0 17,0 0,78 | +
18-20,9  392,7 26 14,6 5,0 28,0 1,14 |-
21-24,9 551,4 19 17,4 5,0 27,0 1,56 |-
Gurgir  25-29,9 844,8 32 19,8 7,0 30,0 1,01 |+
30-35,9 1.266,1 56 25,6 18,0 37,0 0,56 |+
36-42,9 1.834,6 65 27,1 16,0 40,0 0,62 |-
43-51,9 2.370,8 28 29,6 21,0 43,0 1,16
Toplam 1.133,1 280 20,9 3,0 43,0 0,53
13-14,9 150,5 123 53 2,0 16,0 0,19 |+
15-17,9  213,0 113 6,0 2,0 23,0 0,27 | -
18-20,9  291,0 146 6,4 2,0 19,0 025 |+
Trol. 21-249 4447 126 8,1 3,0 24,0 0,41 |+
Gurgar 25-29.9 7272 93 12,7 3,0 36,0 0,83 |+
30-35,9 1.159,5 51 21,2 3,0 33,0 1,05 |+
36-42,9 1.761,0 22 26,9 19,0 37,0 0,96 | -
43-51,9 2.533,8 16 27,9 18,0 37,0 1,19
Toplam  506,3 690 9,5 2,0 37,0 0,29

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Ortalama avcilik giinleri agisinda tekne gruplar karsilastirildiginda, boy biiytidiikce
trollerde genel olarak avcilik yapilan ortalama giin sayisinin arttigi, girgir ve trol-girgir
teknelerinde baz1 gruplarda degismedigi, hatta azaldig1 goriilmiistiir (Tablo 63).

Teknelerin %20 boy artis1 yaparak bir {ist gruba ge¢cmeleri durumunda trollerde 15-
17,9 ve 18-20,9 m gruplarinda avcilik glinindeki artis dnemli bulunmustur. Aveilik glini
acisindan 13-14,9 ve 15-17,9 m gruplari birbirine benzer niteliktedir. Kiigiik girgirlarda 13-
14,9 m grubunun kendinden sonraki grupla arasindaki fark énemli iken, 15-17,9; 18-20,9
ve 21-24,9 m gruplarinda boy artis1 avcilik gilinline etki etmemektedir. Daha biiylik boy
gruplarindaki girgirlarda ise boy artigiyla avcilik giinii artis1 arasindaki iliski 6nemli
bulunmustur. Biiyiik teknelerin agik sularda, iilkemizin diger denizlerinde ve iilke sulari
disinda da avcilik yapmalari bu durumuna neden olmus olabilir. Trol-girgir teknelerinde
ise 21-24,9; 25-29,9 ve 36-42,9 m gruplart disinda boy artisi yaparak bir {ist gruba
geemeleri durumunda aveilik giinii degisimi 6nemli bulunmustur.

Calisan sayis1 ve avcilik giiniiniin birlikte etkisini incelemek i¢in, ¢alisan tayfa sayisi,
denizde gecirilen giin ile carpilarak her bir tekne i¢cin adam x giin cinsinden toplam
calisilan giin hesaplanarak ayr1 bir degerlendirme yapilmistir (Tablo 64).

Toplam isgiicli agisindan 13-14,9; 15-17,9 ve 18-20,9 m trol gruplar1 birbirine benzer
durumdadir. 18-20,9 m grubunun bir {ist gruba ge¢cmesi durumunda isgiicii artis1 6nemli,
diger gruplarda 6dnemsiz bulunmustur. Girgirlarda ise isgiicii agisindan 15-17,9; 18-20,9 ve
21-24,9 m gruplar1 benzerlik arz etmektedir. 15-17,9 ve 18-20,9 m gruplart disindaki
gruplarin bir iist grupta yer almalar1 durumunda iggiicii artist 6nemli olmaktadir. Trol-girgir
teknelerinde 15-17,9 ve 18-20,9 m gruplar isgiicli a¢isindan ayni niteliktedir. 15-17,9 ve
36-42,9 m gruplarn disindaki gruplarin bir {ist grupta aralarindaki isgiicii farki 6nemli

bulunmustur.



Tablo 63. Boy gruplarina gore teknelerin aveilik giinlerinin karsilastirilmasi
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Ort. Giin
Boy Motor
?lelrrrllll G(rrun ‘t))u ((31111;1)1 N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
13-14,9 146,6 98 1274 30,0 270,0 6,26 |-
15-17,9  206,5 67 1254 20,0 300,0 7,58 |+
18-20,9  272,9 109 141,3 20,0 300,0 575 |+
frol 21-249 4333 29 179,8 50,0 300,0 11,99 |-
25-29.9 577,1 29 182,9 80,0 240,0 8,88
Toplam  262,7 332 141,0 20,0 300,0 3,47
13-14,9 139,1 32 163,0 75,0 240,0 995 |+
15-17,9  297,9 21 195,2 120,0 240,0 842 | -
18-20,9  392,7 25 176,8 60,0 240,0 10,99 | -
21-24,9 551,4 19 154,2 20,0 240,0 14,87 | -
Gurgir  25-29,9 844,8 34 162,2 60,0 240,0 9,55 |+
30-35,9 1.266,1 58 194,5 60,0 300,0 7,60 |+
36-42,9 1.834,6 66 2279 120,0 330,0 6,41 |+
43-51,9 2.370,8 27 260,0 180,0 330,0 8,98
Toplam 1.133,1 282 196,9 20,0 330,0 3,72
13-14,9 150,5 123 135,7 20,0 300,0 588 |+
15-17,9  213,0 113 164,2 30,0 300,0 6,24 |+
18-20,9  291,0 146 144,5 25,0 360,0 535 |+
Trol. 21-249 4447 126 181,4 44,0 300,0 519 |-
Gurgar 25-29.9 7272 93 181,5 40,0 300,0 597 |-
30-35,9 1.159.,5 51 182,3 15,0 300,0 10,04 | +
36-42,9 1.761,0 20 252,0 150,0 330,0 10,07 | -
43-51,9 2.533,8 16 231,9 60,0 300,0 17,68
Toplam  506,3 688 165,9 15,0 360,0 2,59

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).



Tablo 64. Boy gruplarina gore teknelerin toplam isgiiciliniin karsilastirilmasi
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Ort. Toplam Calisilan Giin (adam x giin)
Boy Motor
G?n.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
Tiirii (m) (HP)
13-14,9 146,6 98 578,3 30,0 1.650,0 3143 | -
15-17,9  206,5 65 595,1 45,0 1.300,0 38,68 | -
18-20,9 2729 108 685,8 40,0 1.680,0 3334 | +
frol 21-24,9 4333 29 1.041,9 250,0 1.800,0 79,54 | -
25-29,9  577,1 30 1.266,3 225,0 3.060,0 110,98
Toplam  262,7 330 720,1 30,0 3.060,0 23,39
13-14,9 139,1 32 1.249.8 360,0 2.640,0 95,26 | +
15-17,9 2979 22 1.694,8 70,0 3.600,0 182,77 | -
18-20,9  392,7 26 2.383,8 240,0 5.460,0 277,62 | -
21-249 5514 17 2.304,7 200,0 3.800,0 276,26 | +
Girgir  25-29,9 8448 34 3.447,6 148,0 8.400,0 330,35 |+
30-35,9 1.266,1 58 4.968,4 360,0 8.400,0 255,37 |+
36-42,9 1.834,6 66 6.098,8 600,0 10.780,0 252,00 |+
43-51,9 2.370,8 26 7.297,7 4.320,0 11.100,0 356,29
Toplam 1.133,1 281 4.185,3 70,0 11.100,0 155,09
13-14,9 150,5 121 662,8 24,0 2.160,0 35,56 |+
15-17,9  213,0 112 891,2 150,0 2.640,0 43,28 | -
18-20,9  291,0 144 885,9 108,0 2.730,0 44,63 |+
Trol. 21-24,9 4447 120 1.266,7 180,0 3.510,0 59,36 | +
25-29,9 7272 92 2.219,2 300,0 7.800,0 164,77 | +
Curgir 30-35,9 1.159,5 50 3.721,1 180,0 9.900,0 308,51 |+
36-42,9 1.761,0 18 6.563,6 4.410,0 9.240,0 357,79 | -
43-51,9 2.533,8 15 5.114,0 300,0 9.000,0 711,01
Toplam  506,3 672 1.554,6 24,0 9.900,0 64,49

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) 6nemli, (-) 6nemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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3.14.3. Gider ve Gelir A¢isindan Karsilastirma

Her tekne tiiriine gore boy gruplar1 arasindaki isgiicii harcamalarinin degisimi
incelendiginde hemen hemen tiim gruplarda boy yiikseldikge isgiicii harcamalarinin da
yiikseldigi goriilmektedir. Trol teknelerinde ilk iki grup birbiriyle benzer iggiicii giderine
sahipken, 15-17,9 ve 18-20,9 m gruplarinin bir iist gruba ge¢meleri durumunda isgiicii
harcamalar1 6nemli oranda artmaktadir. 21-24,9 m grubunda bu artis 6nemsizdir. Girgir
teknelerinde 13-14,9 m grubunun bir st grupla arasindaki iggiicii giderleri farki 6nemli
iken, 15-17,9; 18-20,9 ve 21-24,9 m gruplarinda isgiicii giderlerinin degigsimi Onemsiz
bulunmustur. Daha biiyiik gruplarda boy arttik¢a isgiicii giderleri de artmaktadir. Trol-
girgir teknelerinde ise 15-17,9 ve 36-42,9 m gruplari disinda, teknelerin %20 boy artisiyla
bir iist grupta yer almalari durumunda isgiicii giderleri 6nemli oranda artmaktadir (Tablo
65).

Yakit giderleri agisindan tekne boy gruplar karsilastirildiginda tiim boy gruplarinda
boy arttik¢a ortalama yakit gideri de artmaktadir. Bu artis 21 m altindaki trol gruplarinda
onemli, 21-24,9 grubunda 6nemsiz diizeydedir. Ilk ii¢ gruptaki teknelerin boy artistyla bir
list gruba cikmalari durumunda yakit giderleri Onemli oranda artmaktadir. Girgir
teknelerinde boy arttikca yakit tiiketiminin artis1 15-17,9 ve 21-24,9 m gruplarinda
Oonemsiz iken diger gruplarda 6nemli bulunmustur. Trol-girgir teknelerinde ise 15-17,9
grubunda boy artistyla yakit gideri artisi 6nemsiz, digerlerinde 6nemli bulunmustur (Tablo
66).

Tekne boy gruplar1 yiikseldik¢e teknelerin toplam giderleri de artmaktadir.
Teknelerin toplam giderleri agisindan tekne boy gruplar karsilastirildiginda yakit gideri
karsilagtirmasina benzer bir durum ortaya c¢ikmistir. Bu artis 21 m altindaki trol
gruplarinda 6nemli, 21-24,9 m grubunda Onemsiz diizeydedir. Girgir teknelerinde boy
grubu yiikseldikce toplam giderlerin artis1 15-17,9 ve 21-24,9 m gruplarinda 6nemsiz iken
diger gruplarda 6nemli bulunmustur. Trol-girgir teknelerinde ise 36-42,9 m grubu disinda,
boy artisiyla bir {ist gruba gegildiginde toplam gider artisi 6nemli bulunmustur. Yakit
gideri karsilagtirmasiyla toplam gider karsilastirmasi arasinda 15-17,9 m grubu trol-girgir
teknelerinde bir farklilik goriilmiistiir. Bu grubun boy artisiyla bir iist gruba gegmesi yakit

gideri acisindan 6nemsiz iken toplam giderler agisindan 6nemli ¢ikmistir (Tablo 67).
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Tablo 65. Boy gruplarina gore teknelerin isgiicii giderlerinin karsilastirilmasi

Ort. Isgiicii Giderleri (TL) [Aralik 2012 Fiyatlariyla]
Boy Motor
G?n.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
Tiirii (m) (HP)
13-14,9 146,6 93 17.118,6 361,9 61.114,2 1.294,27 | -
15-17,.9  206,5 62 17.846,4 723,8 63.203,7 1.830,95 | +
18-20,9 2729 104 21.966,0 897,5 70.300,1 143128 |+
frol 21-24,9 4333 27 36.985,3 7.584,4 80.343,0 3.569,09 | -
25-29,9  577,1 27 40.875,0 6.514,2 88.485,1 3.459,33
Toplam  262,7 313 22.636,4 361,9 88.485,1 933,72
13-14,9 139,1 32 45.990,4 2.008,6 128.836,7 6.093,02 |+
15-17,9 2979 21 76.845,3 752,8 209.633,9 11.997,06 | -
18-20,9  392,7 26 104.187,0 4.686,7 273.039,9 16.322,14 | -
21-249 5514 18 115.807,5 10.422,7 217.140,5 15.577,93 | -
Girgir  25-29,9 8448 34 135.065,7 7.205,2 451.652,2 17.696,24 | +
30-35,9 1.266,1 56 199.283,4 64.274,4 442.425,7 11.967,04 | +
36-42,9 1.834,6 67 293.939,1 80.343,0 585.193,6 14.99591 |+
43-51,9 2.370,8 28 393.881,9 159.273,3 735.740,6 25.134,70
Toplam 1.133,1 282 192.743,1 752,8 735.740,6 8.573,93
13-14,9 150,5 114 17.072,6 379,2 63.203,7 1.254,27 |+
15-17,9  213,0 108 25.271,8 1.103,4 82.164,8 1.465,87 | -
18-20,9  291,0 141 28.331,5 316,0 101.332,2 1.73532 | +
Trol. 21-24,9 4447 123 53.616,2 868,6 188.188,4 331693 |+
25-29,9 7272 92 83.002,5 4.342.8 337.291,6 6.93225 |+
Curgir 30-35,9 1.159,5 51 167.989,9 14.476,0 468.667,2 15.120,26 | +
36-42,9 1.761,0 22 335.371,9 184.301,9 614.623,6 26.590,22 | -
43-51,9 2.533,8 16 325.396,8 131.226,8 656.134,1 39.649,01
Toplam  506,3 667 66.047,1 316,0 656.134,1 3.631,99

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Ort. Yakat Gideri (TL) [Aralik 2012 Fiyatlartyla]
Boy Motor
G?n.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
Tiirii (m) (HP)
13-14,9 146,6 97 31.191,2 2.171,4 110.017,8 2.165,65 |+
15-17,9  206,5 66 38.683,5 4.342,8 101.332,2 2.697,95 |+
18-20,9 2729 109 56.787,0 2.099,0 136.583,0 2.871,29 |+
frol 21-24,9 4333 29 109.967,5 31.847,3 173.712,4 7.900,49 | -
25-29,9  577,1 30 122.249,2 26.056,9 252.814,7 10.572,28
Toplam  262,7 331 56.268,8 2.099,0 252.814,7 2.373,88
13-14,9 139,1 30 32.378,6 6.293,5 72.380,2 3.359,48 |+
15-17,9 2979 22 58.812,4 1.447,6 144.760,3 8.156,62 | -
18-20,9  392,7 26 85.167,4 10.133,2 278.096,2 12.105,54 | +
21-249 5514 18 126.519,5 28.120,0 303.996,7 17.175,47 | -
Girgir  25-29,9 8448 32 164.279,1 8.532,5 442.425,7 17.690,69 | +
30-35,9 1.266,1 55 274.966,8 31.854,7 568.833,1 18.183,14 | +
36-42,9 1.834,6 66 388.383,1 4.778,2 884.851,4 24.385,58 | +
43-51,9 2.370,8 28 623.961,6 70.788,1  1.248.730,3 64.058,76
Toplam 1.133,1 277 253.578,5 1.447,6  1.248.730,3 14.386,39
13-14,9 150,5 120 29.209,7 1.516,9 88.485,1 1.697,94 | +
15-17,9  213,0 112 46.423,1 4.803,5 130.284,3 2.197,76 | -
18-20,9  291,0 145 57.899,8 2.008,6 161.548,6 2.726,08 |+
Trol. 21-24,9 4447 126 100.668,0 8.636,9 247.724,1 445476 |+
25-29,9 7272 91 132.926,7 12.640,7 376.376,8 6.874,61 |+
Curgir 30-35,9 1.159,5 48 201.633,9 16.068,6 435.191,0 16.727,43 | +
36-42,9 1.761,0 19 344.937,8 158.009,2 656.134,1 28.158,08 | +
43-51,9 2.533,8 15 486.755,6 214.247.9 868.561,9 42.414,31
Toplam  506,3 676 96.766,4 1.516,9 868.561,9 4.023,57

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Tablo 67. Boy gruplarina gore teknelerin toplam giderlerinin karsilastiriimasi

Ort. Toplam Gider (TL) [Aralik 2012 Fiyatlariyla]
Boy Motor
G?n.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
Tiirii (m) (HP)

13-14,9 146,6 98 60.620,2 3.474,2 199.696,9 3.519,76 |+
15-17,9  206,5 67 74.535,5 6.079,9 230.048,7 5.268,88 |+
18-20,9 2729 109 99.550,5 4.950,8 303.272,9 5.179,76 |+
frol 21-24,9 4333 29 195.711,6 48.364,4 462.509,2 16.768,18 | -

25-29,9  577,1 30 239.835,8 37.854,8 564.739,0 23.591,02

Toplam  262,7 333 104.073,2 3.474,2 564.739,0 4.572,09
13-14,9 139,1 32 125.361,7 10.980,2 467.691,7 16.724,37 |+
15-17,9 2979 22 174.103,6 2.345,1 476.695,7 24.704,24 | -
18-20,9 3927 24 244.633,7 28.228,3 697.895,0 32.465,09 |+
21-249 5514 19 383.002,9 51.969,0 863.678,2 5231642 |-
Girgir  25-29,9 8448 34 489.030,5 45.889,0  1.368.991,5 55.083,87 |+
30-35,9 1.266,1 56 714.014,3 165.332,4  2.033.262,1 52.622,86 |+
36-42,9 1.834,6 67  1.032.445.,6 280.940,3  2.586.775,3 66.682,57 |+

43-51,9 2.370,8 28  1.526.183.4 364.300,0  3.682.702,6 162.431,19

Toplam 1.133,1 282 672.017,5 2.345,1  3.682.702,6 36.397,35
13-14,9 150,5 119 57.309,1 3.830,1 145.052,5 2.896,22 |+
15-17,9  213,0 111 88.060,3 13.778,4 228.481,3 3.621,48 |+
18-20,9  291,0 146 113.817,9 7.833,4 294.023,5 5.238,81 |+
Trol. 21-24,9 4447 126 192.669,0 21.525,2 530.397,4 8.041,44 |+
Gurgir 25-29,9 7272 90 266.048,5 72.494,6 752.391,8 14.030,78 |+
30-35,9 1.159,5 50 485.410,5 80.343,0  1.594.535,0 42.863,34 |+
36-42,9 1.761,0 22 974.762,5 481.232,8  2.140.068,4 103.077,24 | -

43-51,9 2.533,8 16  1.190.058,8 418.854,6  2.293.791,3 141.796,96

Toplam  506,3 680 214.983,5 3.830,1  2.293.791,3 10.992,98

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Teknelerin motor biiyiilk onarim giderlerinin boy gruplarina gore karsilastirmasi
yapildiginda, trol teknelerinde boy gruplari arasinda motor onarim giderleri agisindan
onemli bir farklilik bulunmamustir. Ortalama olarak trol teknelerinin 6 bin TL civarinda
yillik motor biiyiik onarim harcamasi bulunmaktadir (Tablo 68).

Motor biiylik onarim harcamalart bakimindan girgir teknelerinde de her boy
gruplarinin  kendinden sonraki grupla arasindaki farklilik 18-20,9 m grubu disinda
istatistiki olarak 6nemsiz bulunmustur. 18-20,9 ile 21-24,9 m boy grubu arasinda ortalama
motor onarim harcamasi énemli oranda degismekte (5 binden 12 bine ¢ikmakta) sonraki
gruplarda bir miktarda yiikselmeye devam etmektedir.

Trol-girgir teknelerinde ise 25-29,9 ve 30-35,9 m boy grubu disinda motor onarim
giderlerinin artis1 6nemsiz diizeydedir. Motor biiyiikk onarim gideri 30 m altindaki
gruplarda 5-7 bin arasinda degisirken, 30-35,9 m grubunda 11 bine, 36-42,9 m grubunda
17 bine ¢ikmaktadir.

Boy gruplari, gemi biiyiikk onarim giderleri agisindan karsilastirildiginda motor
onarim giderlerinden farkli olarak boy gruplar arasinda daha fazla farklilasma goriilmiistiir
(Tablo 69).

Trol teknelerinde boy grubu yiikseldik¢e gemi onarim gideri de artmaktadir. 13-14,9
m grubu disindaki tiim gruplarin kendinden sonraki grupla aralarindaki ortalama gemi
onarim gideri farklilig1 6nemli diizeydedir.

Girgir teknelerinde, 18-20,9; 25-29,9 ve 36-42,9 m boy gruplarinin kendinden
sonraki grupla gemi onarim gideri agisindan farklilig1 6nemli bulunmustur.

Trol-girgir teknelerinde boy grubu arttikca gemi onarim giderleri de artmistir. Bu
artis 30-35,9 ve 36-42,9 m boy gruplar1 disindaki tiim gruplarda kendinden sonraki grupla

aralarinda anlamli bulunmustur.
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Tablo 68. Boy gruplarina gore teknelerin motor biiylik onarim giderlerinin karsilagtirilmasi

Ort. Motor Biiyiik Onarim Masrafi (TL) [Aralik 2012 Fiyatlariyla]
Boy Motor
?lelrrrllll G(rrun ‘t))u ((31111;1)1 N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
13-14,9 146,6 49 5.446,1 632,0 24.609,3 754,83 | -
15-17,.9  206,5 26 3.857,4 334,8 12.640,7 527,23 | -
18-20,9 2729 48 6.147.8 401,7 28.952,1 895,83 | -
frol 21-24,9 4333 10 8.800,2 1.011,3 22.753,3 2.104,56 | -
25-29,9  577,1 15 11.376,2 1.264,1 40.171,5 2.613,58
Toplam  262,7 148 6.222,2 334.8 40.171,5 516,52
13-14,9 139,1 15 3.550,2 723,8 7.238,0 513,52 | -
15-17,9 2979 10 5.388,0 1.264,1 13.904,8 1.088,24 | -
18-20,9  392,7 12 5.338,4 401,7 12.640,7 904,55 | +
21-249 5514 7 12.081,6 3.792,2 28.952,1 3.462,57 | -
Girgir  25-29,9 8448 18 19.109,8 1.447,6 72.380,2 4.707,08 | -
30-35,9 1.266,1 33 20.198,1 2.678,1 79.618,2 3.231,66 | -
36-42,9 1.834,6 34 23.941,7 2.678,1 72.380,2 3.155,09 | -
43-51,9 2.370,8 15 59.618,1 2.895,2 267.809,8 20.798,61
Toplam 1.133,1 144 20.656,7 401,7 267.809,8 2.733,21
13-14,9 150,5 45 5.199,0 189,6 20.085,7 611,80 | -
15-17,9  213,0 61 4.967,2 401,7 18.961,1 553,80 | -
18-20,9  291,0 60 5.683.4 632,0 20.085,7 612,32 | -
Trol. 21-24,9 4447 60 6.323,9 723,8 20.085,7 615,69 | -
Gurgir 25-29,9 7272 46 7.118,5 669,5 28.952,1 922,84 |+
30-35,9 1.159,5 22 11.565,6 4.017,1 28.952,1 1.403,45 |+
36-42,9 1.761,0 12 17.034,0 2.171,4 31.601,8 2.605,97 | -
43-51,9 2.533,8 6 27.598,7 6.695,2 53.562,0 7.564,08
Toplam  506,3 312 7.081,0 189,6 53.562,0 387,36

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Tablo 69. Boy gruplarina gore teknelerin gemi biiyiik onarim giderlerinin karsilastirilmast

Ort. Gemi Biiyiik Onarim Masrafi (TL) [Aralik 2012 Fiyatlariyla]
Boy Motor
G?n.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
Tiirii (m) (HP)
13-14,9 146,6 71 3.849,3 252,8 13.390,5 304,92 | -
15-17,.9  206,5 52 4.835,2 868,6 16.433,0 468,06 | +
18-20,9 2729 84 7.344,2 1.264,1 21.714,0 457,36 | +
frol 21-24,9 4333 20 12.257,4 3.619,0 36.190,1 1.65524 | +
25-29,9  577,1 25 16.220,0 3.619,0 36.190,1 1.508,94
Toplam  262,7 252 7.112,3 252,8 36.190,1 367,49
13-14,9 139,1 21 6.396,5 506,7 20.085,7 1.134,90 | -
15-17,9 2979 14 9.603,0 1.447,6 36.190,1 2.438,54 | -
18-20,9  392,7 19 13.210,8 1.447,6 37.922,2 2.126,10 |+
21-249 5514 11 36.380,0 7.238,0 107.123,9 10.633,37 | -
Girgir  25-29,9 8448 28 19.287,4 4.017,1 63.203,7 2.370,56 |+
30-35,9 1.266,1 41 26.127,1 3.792,2 72.380,2 1.800,89 | -
36-42,9 1.834,6 53 34.756,9 6.320,4 107.123,9 2.934,10 |+
43-51,9 2.370,8 25 54.618,4 12.640,7 133.904,9 7.045,99
Toplam 1.133,1 212 27.069,8 506,7 133.904,9 1.640,43
13-14,9 150,5 90 4.655,2 669,5 14.729,5 330,74 |+
15-17,9  213,0 90 6.062,3 1.264,1 25.281,5 450,80 | +
18-20,9  291,0 116 9.333,5 401,7 36.190,1 620,25 |+
Trol. 21-24,9 4447 100 11.661,2 1.264,1 36.190,1 608,09 | +
Gurgir 25-29,9 7272 79 15.244,9 632,0 40.171,5 940,59 | +
30-35,9 1.159,5 39 21.355,6 2.008,6 72.380,2 2.066,45 | -
36-42,9 1.761,0 17 27.973,3 9.373,3 66.952,5 4.111,91 |-
43-51,9 2.533,8 10 54.294,1 18.961,1 144.760,3 15.264,71
Toplam  506,3 541 11.588,0 401,7 144.760,3 535,87

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Teknelerin gelir ve karlilik agisindan karsilastirmalart TUIK veri setindeki 2009 y1l1
verileri lizerinden yapilmistir. Ciinkii karlili§in hesaplanabilmesi i¢in kullanilacak yatirim
degerleri sette sadece 2009 yilinda verilmistir.

Tekne boy gruplarmin gelirler agisindan karsilastirilmasinda genel olarak boy
gruplariin yiikselmesiyle gelirlerin de arttig1 goriilmiistiir (Tablo 70).

Trol teknelerinde boy grubu yiikseldikge gelirler diizenli olarak yiikselirken,
gelirdeki artis 13-14,9 m boy grubunda boy artisiyla kendinden sonraki gruba yiikselmeleri
durumunda 6nemli, digerlerinde 6nemsiz bulunmustur.

Girgir teknelerinde, 13-14,9 ve 15-17,9 m boy gruplarinin boy artisiyla kendinden
sonraki gruba ylikselmeleri durumunda gelirleri 6nemli diizeyde artarken, diger boy
gruplarinda bu artis 6nemsiz diizeydedir.

Trol-girgir teknelerinde ise boy grubunun bir iist gruba yiikselmesiyle gelir artis1, 13-
14,9 ve 18-20,9 m boy gruplarinda istatistiki olarak anlamli bulunmustur.

Teknelerin gelirlerinden, isletme giderleri, bakim onarim giderleri, amortisman
(geminin donanimmiyla birlikte mevcut toplam degerinin %10’u), vergi har¢ ve
beklenmeyen diger giderler (gelirden giderlerin ¢ikarilmasiyla bulunan satis karinin %5°1)
cikarilarak hesaplanan net kar agisindan karsilastirildiginda genel olarak karliliklarinin ¢ok
diisiik oldugu goriilmiistiir (Tablo 71).

Trol teknelerinde, 13-14,9 m boy grubu disindaki gruplarin kendinden sonraki grupla
aralarindaki kar farkliligt Onemsiz diizeydedir. Girgir teknelerin karliligin farklilig:
onemsiz bulunurken, trollere benzer sekilde trol-girgir teknelerinde de 13-14,9 m boy
grubu disindaki diger gruplarin kendinden sonraki grupla aralarindaki kar farklilig:
Onemsizdir.

Genel olarak, balik¢1 teknelerinin karliliklart diistik ¢ikmistir. Balik¢inin kendisinin,
ortaklarinin ve ailesinden {iicretsiz ¢alisanlarin paylar diistiniildiigiinde elde edilen karlar
ailenin gecimini ve teknenin isletilmesini ancak saglayabilecek diizeydedir. Yatirim

karlilig1 agisindan bakildiginda aslinda kar degil zarar ortaya ¢ikmaktadir.
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Tablo 70. Boy gruplarina gore teknelerin gelirlerinin karsilastirilmasi

Ort. Gelir (TL) [Aralik 2012 Fiyatlariyla]
Boy Motor
G?H.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
Tiirii (m) (HP)
13-14,9 146,6 36 96.823,0 12.400,0 613.440,0 17.708,55 | +
15-17,9  206,5 25 137.650,7 30.100,0 366.970,0 19.336,77 | -
18-20,9 2729 33 209.898,2 -78.000,0 810.000,0 38.773,37 | -
frol 21-24,9 4333 11 354.672,9 14.000,0  1.353.250,0 107.763,86 | -
25-29,9  577,1 9 388.732,6 39.898,0  1.038.500,0 127.317,69
Toplam  262,7 114 186.434,5 -78.000,0  1.353.250,0 21.031,46
13-14,9 139,1 12 166.861,0 36.050,0 420.000,0 44.795,53 | +
15-17,9 2979 8 251.846,9 130.200,0 436.800,0 35.958,22 |+
18-20,9  392,7 8 515.227,5 47.100,0 992.400,0 112.206,05 | -
21-249 5514 7 793.240,7 94.800,0  1.533.000,0 183.677,82 | -
Girgir  25-29,9 8448 12 842.418,8 98.250,0  1.918.000,0 169.780,85 | -
30-35,9 1.266,1 20 1.056.223.8 82.250,0  3.717.500,0 274.972,59 | -
36-42,9 1.834,6 25  1.436.1094 101.825,0  3.689.700,0 252.635,47 | -
43-51,9 2.370,8 6 2.165.220,0 169.000,0  4.587.000,0 722.696,29
Toplam 1.133,1 98 957.338,4 36.050,0  4.587.000,0 110.955,82
13-14,9 150,5 49 72.103,1 8.480,0 294.800,0 8.854,53 | +
15-17,9  213,0 39 148.501,4 8.225,0 940.000,0 33.269,18 | -
18-20,9  291,0 47 190.866,7 9.000,0 855.000,0 33.291,88 |+
Trol. 21-24,9 4447 43 333.464,4 20.310,0  1.213.050,0 47.717,36 | -
25-29.9 7272 31 483.826,4 57.500,0  1.514.375,0 73.156,19 | -
Curgir 30-35,9 1.159,5 15 787.286,0 79.040,0  2.542.500,0 179.201,17 | -
36-42,9 1.761,0 9 1.022.457,2 397.500,0  3.258.750,0 300.315,69
43-51,9 2.533,8 - - - - -
Toplam  506,3 233 294.610,9 8.225,0  3.258.750,0 27.166,97

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Tablo 71. Boy gruplarina gore teknelerin karlarinin karsilastirilmasi

Ort. Net Kar (TL) [Aralik 2012 Fiyatlartyla]
Boy Motor
?lelrrrllll G(rrun ‘t))u ((31111;1)1 N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
13-14,9 146,6 36 9.156,7 -82.621,4  478.147,0 15.12482 | +
15-17,9  206,5 25 25.356,5 -109.616,9  259.250,6 15.711,63 | -
18-20,9 2729 33 61.759,7 -275.741,2  644.181,3 34.726,38 | -
frol 21-24,9 4333 11 94.461,7 -220.294,5  994.759,0 99.630,07 | -
25-29,9  577,1 9 99.054,0 -423.545,5  792.755,3 142.348,23
Toplam  262,7 114 43.264,8 -423.545,5  994.759,0 18.436,50
13-14,9 139,1 12 10.894,7 -131.064,5  323.038,7 45.345,01 | -
15-17,9 2979 8 13.868,6 -172.021,0  123.474,7 33.156,54 | -
18-20,9 3927 8 36.681,8 -331.169,2  233.176,9 68.951,53 |-
21-249 5514 7 60.079,3 -298.999,7 3253134 87.517,84 |-
Girgir  25-29,9 8448 12 79.067,2 -493.311,9  732.903,3 99.878,83 | -
30-35,9 1.266,1 20 87.682,8 -684.350,1 2.054.618,3 172.663,75 | -
36-42,9 1.834,6 25 92.914,9 -728.718,4  995.049,6 121.661,67 | -
43-51,9 2.370,8 6 101.088,1 -361.246,9  929.037,0 220.094,80
Toplam 1.133,1 98 67.220,0 -728.718,4 2.054.618,3 50.249,60
13-14,9 150,5 49 -8.250,5 -83.944,8  133.049,0 6.639.87 |+
15-17,9  213,0 39 16.566,7 -176.083,3  675.607,8 28.62587 | -
18-20,9  291,0 47 28.843,3 -194.529,1  737.859,2 31.004,00 |-
Trol. 21-24,9 4447 43 59.633,8 -266.787,5  852.496,1 40.772,90 | -
25-29.9 7272 31 69.416,9 -561.026,5  711.071,4 61.84594 | -
Curgir 30-35,9 1.159,5 15 80.868,4 -366.932,4  772.791,6 88.526,06 | -
36-42,9 1.761,0 9 70.612,7 -627.250,2 1.570.739,5 210.728,45
43-51,9 2.533,8 - - - - -
Toplam  506,3 233 35.030,8 -627.250,2 1.570.739,5 16.664,32

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Net karin, geminin donanimiyla birlikte toplam mevcut degerine (yatirim degeri)
boliinmesiyle elde edilen yatirnm karlilik oran1 degerlerine bakildiginda genellikle trollerin
yatirim karlilig1 digerlerinden yiiksek bulunmustur (Tablo 72). Trollerde 13-14,9 m grubu
disindakilerin karliligr yiiksek ¢ikmistir. Bunun nedeni, trol teknesi ve donanimi igin
girgirlara gore daha az yatirim gerekmesidir.

Girgir teknelerinde genel olarak kiiclik gruplarda yatinmin karlihigi yiiksek
bulunurken biiyiik gruplarda diisiik veya negatiftir. Girgirlarda 13-14,9; 15-17,9 ve 25-29,9
m boy gruplarinda yatirim karlilik oran yiiksektir.

Trol-girgir teknelerinde ise 18-20,9; 21-24,9 ve 25-29,9 m gruplarinda yatirim

karlilik oran1 yiiksek bulunmustur.

Tablo 72. Boy gruplarina gore teknelerin yatirim karlilik oranlariin karsilastirilmast

Gemi Boy Gruplar1 (m) Trol Girgir Trol-girgir
13-14,9 0,0666 0,1856 -0,0602
15-17,9 0,2051 0,1595 0,0577
18-20,9 0,2829 0,0522 0,2208
21-24,9 0,1947 -0,0273 0,1079
25-29.9 0,3101 0,1443 0,2244
30-35,9 -0,0464 0,0231
36-42,9 -0,1323 -0,0413
43-51,9 -0,1535

Toplam 0,1912 0,0031 0,0912
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3.14.4. Uretim Acisindan Karsilastirma

Boy gruplarinin iiretim degerlerinde meydana gelen degisim incelendiginde,
trollerdeki 25-29,9 m, trol-girgirlarda 30-35,9 m gruplar1 disinda tiim boy gruplarinda, boy
grubu yiikseldikge iiretim artmaktadir. Ancak tiretim degerleri grup i¢inde cok biiyiik
degisim gostermektedir. Ayni1 grup igerisinde ¢ok az iiretim yapan tekneler oldugu gibi
kendinden daha biiyiik boy gruplarindan daha fazla iiretim yapan tekneler de mevcuttur
(Tablo 73).

Uretim farklilig1, trol teknelerinde 15-17,9 m ve iizeri boy gruplarinin aralarinda
onemli bulunmustur. Bu teknelerin bir iist gruba ¢ikmalar1 durumunda iiretimlerinde artisin
o6nemli olacagi bulunmustur.

Girgir teknelerinde, 15-17,9 ve 36-42,9 m boy gruplari kendilerinden sonraki grupla
onemli diizeyde iiretim farkina sahip bulunmus, diger gruplarda fark istatistiki olarak
Oonemsiz bulunmustur. Bu durum, girgir teknelerinde iiretimin 10 bin ile 6 milyon gibi ¢ok
genis bir dagilima sahip olmasindan kaynaklanmis olabilir. Her grupta ¢ok diisiik ve ¢ok
yiiksek iiretim degerleri mevcuttur.

Trol-girgir teknelerinde ise 25-29,9 ve 36-42,9 m disindaki tiim gruplarda, grubun
kendinden sonraki grupla arasindaki tiretim farkliligi anlamli bulunmustur. 13-14,9; 15-
17,9; 18-20,9; 21-24,9 ve 30-35,9 m boy gruplarindaki tekneler bir iist gruba c¢ikmalari
durumunda iiretimlerinde artigin 6nemli olacagi bulunmustur.

Boy gruplar arasinda tiretim farkliligi, gelir ve karlarin farkliligindan daha fazla
goriilmektedir. Biiyiik teknelerde iiretim artisinin gelirlere ayn1 oranda yansimamasi, kiigiik
teknelerin avladigir baliklarin daha degerli olmasindan kaynaklanmis olabilir. Biiyiik
teknelerin avladig tirlinlerin ¢ogunlugunu, balik unu ve yag: fabrikalara diigiik fiyattan
satilan hamsi ve ¢aga olusturmaktadir. Kiigiik tekneler ise daha c¢ok insan gidasi olarak

piyasaya balik satis1 yaptigindan iiriin satis degeri daha yiiksek olmaktadir.
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Tablo 73. Boy gruplarina gore teknelerin tiretimlerinin karsilagtirilmasi

Ort. Uretim (kg)
Boy Motor
?lelrrrllll G(rrun ‘t))u ((31111;1)1 N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
13-14,9 146,6 96 25.309,4 1.003,0 153.360,0 2.892,51 |-
15-17,9  206,5 65 82.329,5 3.650,0 701.390,0 20.601,18 | +
18-20,9 2729 107 207.381,5 1.310,0  1.127.600,0 29.582,96 |+
frol 21-24,9 4333 29 710.829,7 5.600,0  2.213.300,0 106.460,73 | +
25-29,9  577,1 29 344.148,1 5.200,0  1.170.500,0 63.797,04
Toplam  262,7 326 185.783,1 1.003,0  2.213.300,0 18.488,27
13-14,9 139,1 28 123.051,6 10.300,0 862.800,0 32.622,84 | -
15-17,9 2979 20 124.976,8 14.200,0 996.500,0 52.177,49 |+
18-20,9  392,7 23 269.961,7 15.600,0  1.252.300,0 63.143,33 | -
21-249 5514 18 498.607,5 31.600,0  1.636.000,0 123.621,17 | -
Girgir  25-29,9 8448 32 515.403,2 13.150,0  2.325.000,0 108.133,98 | -
30-35,9 1.266,1 58 850.169,2 32.900,0  3.792.978,0 137.743,23 | -
36-42,9 1.834,6 65 944.694,1 40.730,0  5.105.000,0 140.286,00 | +
43-51,9 2.370,8 28  1.883.6194 84.500,0  6.240.000,0 355.731,51
Toplam 1.133,1 272 739.258,1 10.300,0  6.240.000,0 66.544,56
13-14,9 150,5 120 24.890,0 700,0 172.000,0 2.62748 |+
15-17,9  213,0 110 36.384,8 1.500,0 362.450,0 4.832,12 |+
18-20,9  291,0 141 116.845,3 900,0 774.000,0 15.373,18 | +
Trol. 21-24,9 4447 126 328.098,8 1.270,0  2.183.300,0 39.976,76 | +
Gurgir 25-29.9 7272 93 475.835,3 11.300,0  2.502.300,0 62.552,85 |-
30-35,9 1.159,5 48 408.682,0 23.000,0  1.972.400,0 77.784,12 | +
36-42,9 1.761,0 22 974.725,0 90.200,0  4.450.060,0 283.908,39 | -
43-51,9 2.533,8 16  1.620.971,5 103.000,0  4.959.110,0 420.176,88
Toplam  506,3 676 260.434,4 700,0  4.959.110,0 21.899,11

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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3.14.5. Yatirim Degeri A¢isindan Karsilastirma

Teknelerin yatirim degerleri agisindan karsilagtirmalar1 TUIK veri setindeki 2009 yili
verileri tlizerinden yapilmistir. Ciinkii yatirnm degerleri sette sadece 2009 yilinda
verilmigtir.

Tekne biiyiikliikleri ile teknelerin yatirim degerleri arasindaki iliskiyi incelemek i¢in
tekne boy gruplar teknelerin mevcut toplam degerleri agisindan karsilastirilmistir.
Teknelerin mevcut toplam degerleri geminin, av gerecinin ve teknik donanimin tamamini
kapsamaktadir. Genel olarak boy grubu yikseldik¢e teknelerin mevcut toplam degeri
artmaktadir.

Boy gruplarina gore teknelerin mevcut toplam degerlerinin degisimi, trol
teknelerinde 15-17,9 ve 18-20,9 m boy gruplarinin kendilerinden sonraki gruplara arasinda
onemli bulunmustur. Girgir teknelerinde, teknenin mevcut toplam degerindeki degisim,
sadece 18-20,9 m grubunun sonraki grupla arasinda anlamli bulunmustur. Trol-girgir
teknelerinde ise 30-35,9 ve 36-42,9 m boy gruplar1 disindaki tiim gruplarin yatirim degeri
kendinden sonraki grupla 6nemli oranda farklilik icermektedir (Tablo 74).

Sadece geminin degeri boy gruplarina gore ele alindiginda trollerde mevcut toplam
degerdekine yine benzer bir durum gorilmiis, 15-17,9 ve 18-20,9 m boy gruplarinin
kendilerinden sonraki gruplara arasindaki fark dnemli bulunmustur. Girgir teknelerinde,
gemi degerinin boy gruplar arasindaki degisimi 21-24,9 m ve iizeri gruplar arasinda
Oonemsizken, alt gruplarda 6nemli oldugu goriilmiistiir. Trol-girgir teknelerinde ise 25-29,9
ve 30-35,9 m boy gruplar1 disinda, gruplarin kendinden sonraki grupla aralarinda gemi

degeri agisindan onemli bir farklilik vardir (Tablo 75).
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Tablo 74. Boy gruplarina gore teknelerin mevcut toplam degerinin karsilagtirilmasi

Boy l\/(l)()r‘[t(;r Mevcut Toplam Degeri (TL) [Aralik 2012 Fiyatlariyla]
G?n.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata ok
Tiirii (m) (HP)
13-14,9 146,6 37 114.149,2 58.779,4 252.814,7 6.889,81 | -
15-17,9  206,5 25 120.491,5 44.242.6 271.775,8 12.47590 |+
18-20,9 2729 35 209.493,1 75.844,4 427.256,8 15.167,72 |+
frol 21-24,9 4333 10 486.668,3 189.611,0 733.162,6 49.623,72 | -
25-29,9  577,1 9 644.396,6 353.940,6  1.264.073,4 95.061,90
Toplam  262,7 116 217.537,2 44.242,6  1.264.073,4 17.953,93
13-14,9 139,1 12 200.292,4 88.485,1 418.155,5 28.302,13 | -
15-17,9 2979 8 345.487,1 113.766,6 884.851,4 87.810,95 |-
18-20,9  392,7 8 518.270,1 328.659,1  1.175.588,3 102.582,61 |+
21-249 5514 7 1.125.9283 505.629,4  1.952.993,5 241.573,46 | -
Girgir  25-29,9 8448 12 1.109.224,5 189.611,0  3.033.776,3 228.510,70 | -
30-35,9 1.266,1 21 1.614.4024 341.299,8  4.171.4424 221.416,38 | -
36-42,9 1.834,6 25  2.401.465,2 176.970,3  6.320.367,2 313.181,48 | -
43-51,9 2.370,8 6 4.276.781,8 316.018,4 10.428.605,9 1.506.641,45
Toplam 1.133,1 99  1.516.217,5 88.485,1 10.428.605,9 165.672,37
13-14,9 150,5 50 147.315,1 29.073,7 474.027,5 12.058,52 | +
15-17,9  213,0 40 200.545,3 37.922,2 474.027,5 17.653,50 |+
18-20,9  291,0 47 261.286,7 69.524,0 758.444,1 21.654,61 |+
Trol. 21-24,9 4447 45 499.842,7 170.649,9 948.055,1 28.564,05 |+
Gurgir 25-29,9 7272 34 831.388,5 252.814,7  2.022.517,5 7540991 |+
30-35,9 1.159,5 19 1.322.467,0 151.688,8  3.160.183,6 158.548,84 | -
36-42,9 1.761,0 8  1.464.745,1 467.707,2  2.591.350,6 273.434,16 | -
43-51,9 2.533,8 4 2.047.799,0 796.366,3  2.907.368,9 445.694,20
Toplam  506,3 247 499.855,1 29.073,7  3.160.183,6 34.211,96

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Tablo 75. Boy gruplarina gore tekne degerlerinin karsilastiriimasi

Ort. Geminin Degeri (TL) [Aralik 2012 Fiyatlariyla]
Boy Motor
G?n.l.i Grubu  Gicii N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
Tiirii (m) (HP)
13-14,9 146,6 37 70.309,8 25.281,5 151.688,8 4.591,60 | -
15-17,.9  206,5 26 94.805,5 12.640,7 252.814,7 13.019,15 |+
18-20,9 2729 35 163.228,0 25.281,5 379.222,0 14.02426 |+
frol 21-24,9 4333 10 361.525,0 151.688,8 632.036,7 44.410,79 | -
25-29,9  577,1 9 553.804,6 278.096,2  1.137.666,1 90.329,04
Toplam  262,7 117 165.631,4 12.640,7  1.137.666,1 15.696,69
13-14,9 139,1 12 79.004,6 37.922,2 139.048,1 895526 |+
15-17,9 2979 8 155.639,0 75.844,4 316.018,4 31.305,59 |+
18-20,9  392,7 8 274.936,0 126.407,3 632.036,7 57.56890 |+
21-249 5514 7 612.172,7 202.251,8  1.264.073,4 142.102,41 | -
Girgir  25-29,9 8448 12 493.831,4 111.238,5  1.011.258,8 74.320,73 | -
30-35,9 1.266,1 21 835.191,4 252.814,7  1.896.110,2 116.960,78 | -
36-42,9 1.834,6 25 1.194.275,1 88.485,1  3.412.998,3 197.501,11 | -
43-51,9 2.370,8 6  2.528.146,9 189.611,0  6.320.367,2 934.474,36
Toplam 1.133,1 99 779.481,0 37.922,2  6.320.367,2 97.432,34
13-14,9 150,5 48 80.113,3 12.640,7 189.611,0 5.678,15 |+
15-17,9  213,0 40 126.328,3 6.320,4 290.736,9 11.717,30 | +
18-20,9  291,0 47 180.332,2 25.281,5 442.425,7 15.219,09 |+
Trol. 21-24,9 4447 46 356.963,3 63.203,7 695.240,4 22.846,54 |+
Gurgir 25-29,9 7272 34 473.209,6 151.688,8  1.106.064,3 38.249,57 | -
30-35,9 1.159,5 19 703.889,3 94.805,5  1.377.840,1 78.414,65 | -
36-42,9 1.761,0 8 718.941,8 252.814,7 1.264.073,4 146.257,60 | +
43-51,9 2.533,8 4 1.153.467,0 758.444,1  1.643.295,5 183.136,21
Toplam  506,3 246 299.280,2 6.320,4  1.643.295,5 18.216,30

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) dnemli, (-) dnemsiz (Mann—Whitney; 0,05).



4. TARTISMA

4.1. Filonun Biiyiikliigii ve Simirlandirilmasi

1970’lerden itibaren say1 ve nitelik olarak artan balik¢i filomuzda filo
sinirlandirilmasi ilk kez (yasanan hamsi krizi sonrasi) 1991 yilinda baslatilmistir. Ancak
tam olarak yiiriitiilememistir (Erdogan, 2006). 1991 yilinda filoya tekne girisi durdurulmus
ve teknelere %10 boy artis hakki taninmistir. Ancak, daha sonra 1994, 1997 ve 2001
yillarinda kisa stirelerle filoya yeniden tekne girisine izin verilmistir. 2001°de filoya giren
teknelerden sonra yeni giris olmamustir.

Filomuzun say1 ve nitelik bakimindan biiyiikliigii, tiretim rakamlarimiz, bilimsel
caligmalar ve diger llkelerin balik¢1 filolariyla karsilagtirildiginda goriilmektedir. 2002
yilindan itibaren av filosuna yeni tekne girisine izin verilmemesi genel olarak balik¢ilar
tarafindan olumlu karsilanmaktadir. Mevcut tekne sayilarinin ve av giicliniin fazla oldugu
balik¢ilar tarafindan dile getirilmistir. Filoya yeni tekne girisine izin verilmemesi, hemen
her kesimin iizerinde mutabik oldugu konulardan biridir. Yeni tekne ruhsati verilmesi gibi
bir uygulama artik giindemden kalkmistir. Aksine filonun azaltilmasi ¢alismalari
baslatilmistir.

Ik kez 1991 yilinda filoya tekne girigine sinirlama getirilmesi planlandiginda, balikgt
filomuzda 8646 adet tekne bulunmaktadir. 1994’te yapilan tekne girisleriyle filodaki tekne
sayist 9710’a yiikselmistir. Ayni sekilde 1997°de yapilan sinirlt sayidaki tekne girisiyle filo
biiyiikliigii 10023 adede ulasmustir. Son kez tekne girisinin yapildigi 2001 yili1 dncesinde
balik¢1 filomuzdaki toplam tekne sayist 12969 adet iken, 2002 yilinda 17639 adede
¢cikmustir.

2001 yilinda, baz1 bolgelerde ¢ok miktarda tekne girisi oldugu goriilmektedir.
Ornegin, 1985'ten itibaren siirekli bir artis gdstermis olan Mugla ili balik¢ilik av filosunda,
en fazla artig, 406 adet ile 2001 yilinda olmustur (Dereli, 2005).

TKB kayitlarinda yapilan incelemeye gore, 1995’de Orta ve Dogu Karadeniz’de 12
m’den biiyiik toplam 243 adet tekne bulunmaktadir. Filoya tekne girisine izin verilen 1997
ve 2001 yillarinda bolgedeki balik¢i teknelerinde artislar meydana gelmis, 2002 yilinda
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tekne sayis1 413°e ¢cikmustir. 2011 yilinda bélgede 12 m’den biiyiik toplam 429 adet tekne
bulunmaktadir.

Giinlimiizde yeni bir tekneye ruhsat alarak avciliga baslama imkan1 yoktur. Ancak,
var olan bir ruhsath teknenin satin alinmasi yoluyla balik¢iliga baglanabilmektedir.
Kullanilmayan tekne ruhsatlari, baska bir tekneye devredilebilmektedir. Baliket
gemilerinin ruhsati, tekne sahiplerinin kazanilmig bir hakkidir. Son yillarda bu sekilde
Karadeniz’deki balik¢1 filosuna girmis olan teknelere rastlanmaktadir. Marmara
balik¢iliginda son yillarda yasanan bazi olumsuzluklar nedeniyle o bdlge illerinde ¢ok
sayida satilik tekne oldugu, oralardan satin alinan veya ruhsati aktarilan teknelerin
Karadeniz’de avlanan tekne sayisini artirdigi balik¢ilar tarafindan dile getirilmektedir.

Benli (2009), Marmara’daki balik¢ilarin 2006-2007 yili balik¢ilik sezonunda normal
degerlerde iiretim elde edildigi, 2007-2008 yil1 balik¢ilik sezonunda Marmara denizinde
goriilen beklenmedik (kaykay/salya) olay sonucunda avcilik ve gelirde 6nemli oranlarda
diisiis yasandigini belirtmektedir. Baz1 teknelerin avlanmak i¢in baska denizlere gittiklerini
tespit etmistir.

Ayrica, filoya son kez tekne girisinin yapildig1 2001 yilinda avcilik ruhsati almis bazi
teknelerin bugiin aktif balik¢ilik yapmadigi, yedek ve tastyici olarak ¢alistigi 6grenilmistir.
Bunlarin sayilari ¢ok olmasa da ihtiya¢ halinde pasif durumdaki bu ruhsatlarin avciliga
katilmas1 ihtimali de vardir. Celiker vd. (2006), tasima teknelerinin genellikle girgir
ruhsatina sahip olduklarini, bu durumun, balik¢ilik yonetimine iliskin diizenlemelerde
(6rnegin; avlama kotasi veya av pay1 vb.) dikkate alinmas1 gerektigini belirtmektedir.

Filo azaltilmasi konusunda diinyada en ¢arpici 6rnek AB tilkeleridir. 1995 yilinda, o
zamanki 15 AB iilkesinin toplam 103.868 adet balik¢i teknesi bulunmakta iken, dnemli
paralar harcanarak uygulanan filo kii¢iiltme ¢aligmalariyla bu say1 2003 yilinda 87.881°e
diistiriilmiistir. 10 yeni iiyenin birlige katilmasiyla 2004 yilinda AB fiilkelerinin toplam
balikg¢1 filosu 92.222 adede ¢ikmus, filo kii¢iiltme ¢alismalarinin devam etmesiyle bu say1
2006°da 87.140’a gerilemistir. 2007 yilinda iki iilkenin daha birlige katildig1 tekne sayisi
88.998’e ¢ikmustir. 2010 yilinda 27 AB iilkesinin toplam balik¢1 teknesi sayist 83.796’dr.
Avrupa tlkeleri igerisinde 17 bin tekne ile sayica en biiyiik filo Yunanistan’a aittir
(Eurostat, 2012).

Elekon (2007), AB’de uygulanan filo ve kaynak isletim politikasinin av giiclinii
azaltmada (hedeflenmis Olgiilerde olmasa bile) son yillarda olumlu sonuglar verdigini

sOylemektedir. Filo av gliciindeki artis egiliminin azalmasina karsin, daha koklii 6nlemlere
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gidilmesi gerekliligini belirtmektedir. Gelisen teknolojinin av arac-gere¢ ve donanimda
getirdigi yeniliklerin av giiciinde belirli artis1 beraberinde getirdigi diisiiniildiigiinde, filo av
giicliniin asagiya ¢ekilmesinde daha koklii diizenlemelerin uygulanmasini 6nermektedir.

Dogan vd. (1992), 1986 yilindan, ¢alismanin yapildigi 1992 yilima kadar
Karadeniz'deki balik¢1 filosunda %100'lik bir artis meydana geldigini, bu filonun, en iyi
sezonda bile avlanan balik miktar1 500 bin tonu ge¢gmeyen Karadeniz icin ¢ok biiylik
oldugunu belirtmektedir.

Mevcut durum itibariyle {iilkemizde de filonun say1 ve kapasite agisindan
azaltilmasina ihtiyag vardir. BSGM bu konuda bir ¢alisma baslatmis ve Resmi Gazete’nin
19 Haziran 2012 tarihli 28328 sayisinda yayimlanmis olan ‘‘Balik¢t Gemisini Avciliktan
Cikaranlara Yapilacak Destekleme Tebligi (2012/51)’” kapsaminda 407 adet balik¢1 gemisi
desteklemeden yararlanmak i¢in miiracaat etmistir. Mart 2013 tarihinden itibaren her ay 50
geminin GTHB tarafindan geri alimina baglanmistir. Bu uygulama, filonun kiigiiltiilmesi
i¢in atilmis 6nemli bir adimdir.

Balik¢1 filosu konusunda dikkate alinmasi gereken bir diger husus da kiigiik
balik¢ilarin ¢oklugu, kiigiik balikgilar igerisinde ge¢imini asil olarak balik¢iliktan
saglayanlar ile bagka meslek mensubu olup ayni zamanda balik¢ilik yapanlarin
bulunmasidir. Geng¢ vd. (2002) ozellikle kiigiik balik¢1r sayisinin, av sahasiin
kaldirabileceginden fazla oldugunu, son yillarda gercek balik¢i olmayan bir¢ok meslek
grubunun balik¢ilikla ugrasmaya basladigini belirtmektedir.

Pek ¢ok barmakta gecimini sadece balik¢iliktan saglayanlardan daha fazla sayida
baska bir kurumda memur, isci olarak ¢alisan veya emekli olup balik¢ilik yapan pek ¢ok
kisi bulunmaktadir. Ge¢imini sadece balik¢iliktan saglayanlar bu durumdan sikayetci
olmaktadirlar. Ayrica, amator aveiligin da ¢ok attigi, amatdr adi altinda kontrolsiiz bir

avcilik yapildigr belirtilmektedir.

4.2. Filonun Av Giicii A¢isindan Biiyiimesi

Filoya yeni tekne girisinin ilk kez yasaklandigr 1991 yilinda, mevcut teknelere %10
boy artig hakki taninmigtir. 1994 ve 1997 yillarinda filoya tekrar yeni tekne girisine gecici
siirelerle izin verilmesinden sonra, son olarak 2001 yilinda filoya tekne girisi yapilmis ve

daha sonra tamamen yasaklanarak mevcut teknelere %20 boy artis hakki taninmustir.
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Filonun boy ve motor giicii agisindan biiylimesi aslinda yeni bir durum olmayip,
belirgin olarak 1970’lerden beri devam etmektedir. Boy ve motor giicii biiylimesi filoya
girige kisa siirelerle izin verilen 1994 ve 2001 yillar1 arasinda da goriilmistiir. Geng vd.
(2002), biiyiik teknelerin boylarinda meydana gelen artislarin dikkat ¢ekici oldugunu, bu
durumun stoklar i¢in ilave tekne yapimiyla esdeger baski anlamina geldigini belirtmistir.
Ancak, filonun sayica biiylimesinin durdugu 2002 yilindan sonra boy ve motor giicli
acisindan biiyiime daha 6nemli hale gelmistir.

Boy uzatmasiyla, baska bdlgelerden ruhsat satin almayla ve nakillerle birlikte, Orta
ve Dogu Karadeniz’deki 12 m’den biiyiik teknelerin toplam boylar1 2002 yilinda 8423,94
m (413 adet) iken, 2011 yilinda 10073,55 m’ye (429 adet) ¢ikmustir. 2002-2012 yillari
arasinda bolgede avcilik yapan 12 m’den biiyiik 182 teknenin boyu degismistir.

Genel olarak, boy artisinin nedenleri, giivertede ¢alisma alanini artirmak, tekneye
daha fazla balik koyabilmek, soguk muhafaza odasi kurmak ya da genisletmek seklinde
belirlenmistir. Girgirlar ic¢in, orkinos ve Giircistan sular1 gibi agik denizde avcilik; troller
icin ortasu avciligr da boy artisinda etkili nedenler olarak belirtilmistir. Ancak, burada
onemli olan bir husus da boy artisina tekneler arasindaki rekabetin neden oldugudur.
Siirekli bir yaris halinde olduklar1 balikgilar tarafindan dile getirilmektedir.

Balik¢ilik sektoriinde giinlin ihtiyaglarina cevap verebilecek modern baliket
teknelerine sahip olmak ka¢inilmaz bir zorunluluk olarak gdriinmektedir (Erdogan, 2006),
Filo yenilenmesi, avlanan {irlinlerin daha saglikli bir sekilde karaya c¢ikartilmasi ve
tiketime sunulmasi bakiminda da oOnem tasimaktadir (Fitzpatrick, 1996; Kirkley ve
Squires, 1999). Ancak, av giiciiniin daha fazla artmasina izin vermemelidir.

Balikgilarla yapilan goriismelerde, tekne boyunun artmasiyla birlikte girgirlarda
genel olarak ag boylarinin ve boya paralel olarak ag derinliklerinin arttig1 belirtilmektedir.
Trollerde ise boy ve paralelinde degisen motor giiciiniin daha genis agiz agikligina ve daha
bliyiik torbaya sahip aglarin kullanilmasina imkan verdigi dile getirilmistir. Girgir
teknelerinde kullanilan aglara 90 kulag¢ derinlik sinirlandirmasi getirilmistir. Tekne boyu
artisinin av gerecinin biliylimesine neden olmamasi i¢in av gereclerinin boyutlarinin
sinirlandirilmasi yararl bir uygulamadir. Av arag gerecleriyle ilgili yapilacak kontrollerde
onemlidir.

2001 ve 2011 yillart arasinda Orta ve Dogu Karadeniz’deki teknelerde her boy
grubunda ortalama boy degisimi sirl diizeyde kalirken, herhangi bir siirlama

bulunmayan motor giiglerinde dikkate deger bir artig goriilmektedir. On yillik aralikta
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ortalama motor giicleri 12-19,9 m grubunda 193,5’ten 263,5 HP’ye, 20-29,9 m grubunda
477ten 656,7’ye, 30-30,9 m grubunda 1101,2’den 1479,5°¢ ve 40 m {izeri grupta
1886,8’den 2895 HP’ye yiikselmistir.

Boy uzatmasi, baska bolgelerden ruhsat aktarma ve nakillerle birlikte, Orta ve Dogu
Karadeniz’deki 12 m’den biiyiik teknelerin motor giicleri toplami 2002 yilinda 165.512 HP
(413 adet) iken 2011 yilinda 318.968 HP’ye (429 adet) ¢ikmuistir. 2002-2012 yillari
arasinda bolgede avcilik yapan 12 m’den biiyilik 300 teknenin motor giicii degismistir.

Knudsen (2010), Samsun’daki teknelerin motor giicii degisimlerini incelemis ve
2000-2005 yillart arasinda motor giicleri toplaminin 38,9 binden 51,2 bin HP degerine
ciktigini belirtmistir.

Motor giicii degisimi sadece mevcut motorlarin daha giicliileriyle degistirilmesi
seklinde olmamig, mevcut motorun yanina yenisinin ilave edilmesi seklinde de olmustur.
2002 yilinda tekne basina diisen motor sayist 1,17 adet iken, 2011 yilinda tekne basina
diisen motor sayisi 1,42 adet degerine ulasmistir.

Motor giicii artis1 sadece Karadeniz’de goriilen bir durum degildir. Diger denizlerde
avcilik yapan teknelerde de goriilmektedir. Tasdan vd., (2010), Akdeniz’de, biiyiik
teknelerin hem kendi ihtiyaglar1 olan ¢ekis giiciinii saglayabilmek hem de biiyiik avlanma
ve tasima kapasitelerini kullanabilmek i¢in biiyliik motor giiclerine sahip olduklarini
belirtmektedir.

Yapilan anket caligsmasinda; genel olarak teknelerin motor giicii artirmasi, ava erken
ulagma ¢abasi, yakalanan balig1 herkesten dnce pazara ulastirma istegi ve birbirleriyle olan
rekabetten kaynaklandigir goriilmiistiir. Bu sebepten dolay1 balik¢ilar, kendileri istemese
bile, diger tekneler artirdig1 i¢in motor giiclinli artirmak zorunda kaldiklarini, balik¢ilar
arasinda biiylik bir rekabet oldugunu dile getirmektedirler. Yakalanan baligi herkesten
once kiyrya cikararak, Ankara, Istanbul gibi pazarlara erkenden géndermek iizere daha iyi
fiyatla baligin satilmak istenmesi rekabette 6nemli bir faktordiir Ayrica, ortasu trolii ile
avcilik sirasinda hizli ¢ekimin 6nemli oldugu, bu nedenle yiiksek motor giicline ihtiyag
oldugu da belirtilmektedir.

Celiker vd. (2006), girgir teknesi isleten balikgilarla yapilan goriismelerde stoklarin
azalmasi ile birlikte avi erken bulma ve bulunan ava daha g¢abuk ulasmanin Onem
kazandig1 bilgisinin edinildigi bildirmistir. Bu nedenle, girgir sahipleri hem avin yerini
tespit eden donanimlarinin menzilini, hem de motor gii¢lerini artirma ¢abasina girmistir.

Diisiik motor giiciine sahip teknelerde 2. ve 3. motorlarin takildig1, yeni teknelerde ise daha
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bliyiik motorlar kullanildig1 belirtilmistir. Yine, Akdeniz’e orkinos avciligina gitmek ve
Tirkiye sular1 disinda hamsi avciligi yapmak i¢in biiyiik teknelere ihtiya¢ duyulmasi da
balik¢ilarin teknelerini biiytlitmesine ve motor giicilinii artirmasina neden olmustur.

Son yillarda teknelerin sahip olduklar1 teknolojik donanimlarda da degisimler
goriilmektedir. Eskiden birkag km mesafeli sonarlar kullanilirken, simdi ise 5 -10 km
mesafeli sonarlarin kullanildigi, motor artisinda oldugu gibi daha gelismis sonar vb.
cihazlara sahip olma konusunda da balik¢ilar arasinda bir yaris oldugu bizzat balikgilar
tarafindan ifade edilmektedir. Ayrica eskiden teknelerde bir echo-sounder ve bir sonar
bulundugu, simdi ise bir teknede (6zellikle biiyiik girgirlarda) hamsi, palamut ve orkinos
i¢in ayr1 ayri sonarlar bulundugu belirtilmistir.

Yapilan anket calismasinda pek c¢ok balik¢i balik bulucu cihazlara bir sinirlama
getirilmesini  6nermektedir. Benzer sonug, Tasdan vd.’nin (2010) c¢alismasinda da
bulunmustur. Bu ¢alismada, balik¢ilarin, avlanan balik miktarini sinirlamanin en iyi
yolunun av bulucu cihazlar1 sinirlamak oldugunu diistindiikleri belirtilmektedir.

Celiker vd. (2006) balik¢ilik filosundaki gelismeye iliskin degerlendirmesinde,
7/4318 say1 ve 1972 tarihli Glimriikk Muafiyeti Kararnamesi ile 2581 say1 ve 1982 tarihli
Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi Insa Tesislerinin Tesviki Hakkindaki
Kanun ve bunlara ilaveten Ziraat Bankasi tarafindan balikcilara verilen kredilerin etkisi
oldugunu vurgulamaktadir. Uygulanan tesviklerle motor, ag, sonar, echo-sounder cihazlar
vb. ekipman1 vergi muafiyetiyle ithal edilebilmektedir.

Ozellikle OTV’siz yakit uygulamasinmn ilk yillarinda hem uygulamanm yani
baslamasi hem de yakit icindeki alinmayan OTV nin toplam yakit bedeli i¢indeki payimin o
yillarda yiiksek olmasi, yakit tiikketiminde ve motor degistirmede balikcilara rahatlik
saglamigtir. Motor giicii artisinda, balikg¢ilarin birbirleriyle rekabeti onemli bir yer
tutmaktadir. 2008 yilindan itibaren hamsi avciliginda giindiiz av yasaginin uygulanmasi,
avciligin gece belirli saatlere sikismasi stoklar iizerinde av baskisinin azaltilmasi igin
faydali olurken balik¢ilar arasindaki rekabeti artirmis olabilir. Bir an 6nce ava ulasmak i¢in
balik¢ilarin birbirleriyle yarigsmast motor giicii artisina etki etmistir.

Bugiin bir¢ok tekne motor giiciinii artirmis olmasina karsin, yine de motor giicii
artisina bir smnirlama getirilmesinde yarar bulunmaktadir. Motor giicii artisinin daha fazla
av baskis1 anlamina geldigi, yillar itibariyle iiretim rakamlar1 dikkate alindiginda motor
giicli artis1 i¢in yapilan yatirimin gereksiz bir harcama oldugu, bu yolla yurtdisina doviz

c¢ikisi oldugu da g6z oniinde tutulmalidir.
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4.3. OTV’siz Yakit Uygulamasi

1 Ocak 2004 tarihi itibariyle baslayan OTV’siz yakit uygulamasi, eski Denizcilik
Miistesarlig1 (simdiki UDHB) tarafindan yiiriitiilmektedir. Uygulama 16 Temmuz 2003
tarih ve 25170 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan Kararname ile baglatilmig, 31 Aralik
2003 tarih ve 25333 (3. Miikerrer) sayili Resmi Gazete’de yayimlanan OTV tebligi
esaslarina gore yiriitiilmektedir.

Bu uygulama sadece balik¢1 teknelerini konu alan bir uygulama degildir. OTV’siz
yakit uygulamasi Tiirk gemi siciline kayitl, kabotaj hattinda yiik ve yolcu tasiyan gemiler,
ticari yatlar, hizmet ve balik¢1i gemilerini kapsamaktadir. Alinacak yakit miktar1 ve
kullanim sartlar1 DM (simdi UDHB) tarafindan belirlenmekte ve uygulama kapsaminda
kullanilan yakit gemi jurnaline islenmektedir. Balik¢i teknelerinden yakit alimi sirasinda
yakitin sadece KDV’si alinmakta, OTV’si alinmamaktadir. Teknelere tanman OTV’siz
yakit kotas1 motor giicline gore hesap edilmektedir.

OTV’siz yakit uygulamasi dzellikle kagak yakit kullammmin éniine gegilmesi amaci
ile uygulamaya konulmustur (Kurtar, 2008). Celiker vd. (2006) gore, bazi olumsuz
yonlerine ragmen, OTV indiriminin olumlu bir yan1 da kagak mazot kullanimini ortadan
kaldirmasidir. Uygulama ile mazot giderleri kayit altina alinmustir.

Tiim teknelerin kullandig1 OTV’siz yakit miktarlar1 incelendiginde, DM kayitlarina
gore kullanilan toplam OTV’siz yakitin yillar itibariyle yaklasik %26-30’unun balikei
tekneleri tarafindan tiiketildigi goriilmektedir. Balik¢1 teknelerinin kullandigi OTV’siz
yakit miktarlar1 yillar itibariyle 75-80 bin ton arasinda degismektedir. OTV’siz yakit
kullanan balik¢1 teknelerinin sayisi, uygulamanin basladigi 2004 yilinda 3 binden azken
2011°de 5 bini gegmistir. Sayidaki bu artisga ragmen uygulamadan faydalanan balik¢i
teknelerinin kullandig1 toplam OTV’siz yakit miktar1 fazla degismemistir. Tekne sayisinda
meydana gelen bu artis kiigiik teknelerden kaynaklanmaktadir. OTV’siz yakit uygulamasi
basladigindan beri biiyiik tekneler OTV’siz yakit kullanmaktadir. Zaman igerisinde
sistemden faydalanan kii¢iik balik¢1 sayisi da artmustir.

OTV’siz yakit destegi i¢in alman yakit defterine 6denen iicretler, vergi dairelerine
verilmesi gereken beyannameler i¢in mali miisavire ihtiya¢ duyulmasinin ortaya ¢ikardigi
masraflar ¢cok fazla yakit tiiketmeyen kiigiik tekneler i¢in uygulamayi cazip olmaktan
cikarmaktadir. Bu nedenle uygulamadan faydalanmak ic¢in yapacagi masraflardan daha

fazla yakittan kar edecegine inanan balik¢1 gemileri uygulamadan faydalanmaktadir.
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Bu uygulama hem kii¢iik hem de biiyiik balik¢ilarimizin tamamina yakini tarafindan,
son yillarda balik¢ilik sektoriine taninan en 6nemli fayda olarak miitalaa edilmektedir.
Balikeilar, diisiik fiyath yakit olmasa denize ¢ikamayacaklarini beyan etmekte, yilsonunda
kendilerine kalan karin alinmayan OTV oldugunu belirtmektedirler.

OTV’siz yakit uygulamasi, iilkemizde dogrudan balik¢ilara yapilan bir destek tiirii
olmamakla birlikte, uygulamanin av baskisina etkisini de diisiinmek gerekmektedir.
Gorlisme yapilan balikcilar, yakitin ucuz olmasiin denizde kalig, av arama ve avcilik
faaliyetlerini artirdigini kabul etmektedirler.

Celiker vd. (2006) yaptiklar1 anket calismasinda, bazi balik¢ilarin (6zellikle girgir
teknesi sahiplerinin) daha fazla ava ¢iktiklarini kabul ettiklerini, bazilar1 da aveiligin dogal
isleri oldugunu, OTV indirimi olmasa bile ava ¢ikmak zorunda olduklarmi dile getirdigini
belirtmektedir.

Yakit desteklemeleri, OBP kapsaminda stoklar {izerindeki av baskisini artiracagi
i¢cin verilmesi istenmeyen desteklemeler arasindadir. Yakit destegi, teknenin denizde kalis
stiresini ve av etkinligini dogrudan etkilemekte; yakit destegi verilmeyen tekneler ise kendi
imkanlar1 ile daha az av etkinliginde bulunmaktadirlar (Kurtar, 2008). Jacquet ve Pauly
(2007), yakit desteklerinin stoklarin zarar gérmesine etki eden en 6nemli faktdr oldugunu,
ayrica ticari rekabeti de bozdugunu belirtmektedirler. Yakit yardimlarinin daha ¢ok biiyiik
balik¢ilara yarar sagladigini, toplamda aynmi miktarlarda iiretim yaptiklar1 halde kiiclik
balik¢ilarin  yardimlardan ¢ok diisiik oranlarda faydalanabildigi dile getirilmistir.
Balik¢iliga yapilacak en iyi destegin, balik¢ilik yonetim planlarinin hazirlanmasi ve
uygulanmasi olduguna dikkat ¢cekmislerdir.

Scott (2010), yakit siibvansiyonlarinin agir1 avlanmay tetikledigini, siibvansiyondan
kaynaklanan kazanimlarin smirli sayida yararlanici arasinda paylasildigimi ve filo
segmentleri arasindaki rekabeti bozdugunu belirtmektedir.

OTV’siz yakit uygulamasinda iilkemizde baz1 kiiciik balik¢ilarin sikintilar1 vardir. 10
m altindaki kiigiik balik¢1 grubunda, 6zellikle 6-8 m boylardaki teknelerde deponun kiigiik
olmasi nedeniyle OTV’siz yakit alinamamaktadir. OTV’siz yakit dagitimi yapan ofisler
150-200 litreden az alimlarda dagitim yapmamaktadir. Suistimali 6nlemek ic¢in yakitin
dogrudan teknenin deposuna konulma zorunlulugu vardir. Yakitin tekne deposu yerine
bidon veya karadaki baska bir depoya konulmasi, tekne icin verilen yakitin baska
amagclarla kullanilmas1 sikintisin1 doguracagr icin dagitimcilar bu riski alamamaktadir.

Ayrica, kiiciik balik¢ilarin bazilari, her yil yakit uygulamasindan faydalanmak i¢in kayit
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yapilmasi ve yakit defteri alinmasi islemleri sirasinda yapilan 6demenin (yaklasik 100-150
TL) kendilerine fazla geldigi i¢in bu uygulamadan faydalanamadiklarini belirtmislerdir.

Ko¢ (2010), Zonguldak ilindeki kiigiik oOlgekli balik¢ilik yapanlarin %80’inin
mazottaki OTV indiriminden faydalanmadigini tespit etmistir. Diiz (2011), Kocaeli
ilindeki kii¢iik balik¢ilarin bu uygulamadan faydalanamadigini belirtmektedir.

Celiker vd. (2008), Ege’de OTV indiriminden yararlanan balik¢ilarin oranmi %25,29
olarak belirlemis, girgir ve trollerin tamami OTV indiriminden yararlanirken kiy1
balik¢ilarinda bu destekten yararlananlarin oraninin %15,95 oldugunu tespit etmistir.

Tasdan vd. (2010), yakit giderlerinde balik¢ilik tipine gore teknelerde onemli bir
farklilik bulundugunu bildirmektedir. Buna gore; kiy1 balikgilig1 teknelerinde OTV’siz
mazot, girgir ve trollerde ise OTV’li mazot en dnemli masraf unsuru haline gelmektedir.
Mazotta OTV indiriminden yararlanabilmek igin yapilan masraf ve fazla biirokratik
islemin kiy1 balik¢ilarinin bu indirimden yararlanmasini zorlastirmaktadir.

Kiictik balik¢iyr bu uygulamadan magdur etmemek i¢in dagitimin kooperatifler
kanaliyla barimakta bulunacak bir depodan yapilmasi balik¢ilar arasinda tartigilan bir husus
olmakla birlikte, kooperatifler agisindan bunun bazi sakincalar1 oldugu bizzat kooperatif
yoneticileri tarafindan dile getirilmistir. Barinaktaki deponun giivenliginin saglanmasi,
verilen yakitin parasinin alinamamasi vb. sikintilar olabilecegi belirtilmistir.

Ulkemizde uygulandig1 haliyle, OTV’siz yakit dogrudan balikgiya verilen bir destek
degildir. Diger deniz tasitlar1 da bu destekten faydalanmakta, hatta toplam yakit desteginin
yaklagik %701 balik¢1r gemileri disindaki gemiler tarafindan kullanilmaktadir. Hal boyle
olunca, stoklar1 korumak i¢in sadece balik¢1 gemilerinin bu uygulamadan yararlanmasina
son vermek sektorler arasinda adaletsizlik olusturacaktir.

Ancak, stoklarimizi da korumak zorunda oldugumuz herkesin kabul ettigi bir
durumdur. Bilindigi gibi, 2001 yilinda filoya tekne girisi sonlandirilmis ve teknelere bir
kez kullanmalar1 sartiyla %20 boy artis1 hakki verilmistir. Bu uygulama 6rnek alinarak,
OTV uygulamasinin baglamasiyla birlikte teknelerin motor giicii artisina bir smirlama
getirilmis olmasinin faydali olacagi, bugiin daha iyi goriilmektedir. Ciinkii 2004 yilindan
sonra teknelerin motor degistirme ve ilave etme yatirimlari artmistir. Elbette, motor giicli
artisinin tek faktorii yakitin ucuzlugu degildir. Azalan stoklar karsisinda avi ¢cabuk bulma,
cabuk pazara sunma ve rekabet gibi baska faktorler de bulunmaktadir. Ancak, yakit

ucuzlugu motor giicii artigini tetiklemistir.
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2003-2011 yillarinda tiim teknelerin yaptig1 yakit harcamalar1 ve alinmayan OTV
miktarlar1  Aralik 2012 fiyatlann diizeyinde karsilastirildiginda  OTV’siz  yakait
uygulamasinin bagladig1 ilk yillarda yakit tiiketiminde o6nemli artiglar oldugu tespit
edilmistir. OTV’siz yakit kullaniminin ilk yillarinda yakit icindeki OTV’nin orani yakit
bedelinin yarisim bulmakta iken zamanla yakit bedeli iginde OTV’nin oram azalmistir.
OTV’siz yakit kullanma uygulamasimin olmadigi 2003 yilinda tiim balik¢1 teknelerinin
yakit gideri 199 milyon TL iken, bu rakam OTV’siz yakit uygulamasinin bagladigi 2004 ’te
264 milyon TL’ye yiikselmistir. 2005 ve 2006 yillarinda yakit tiiketimi 550 milyon TL
seviyesinde gerceklesmistir. Daha sonraki yillarda yakit harcamasi diismeye baglamig ve
2011 yilinda toplam yakit harcamasi 383 milyon TL’ye inmistir. Ote yandan 2003-2011
yillar1 arasinda deniz tirlinleri aveilik tiretimi yillara gore degismekle birlikte sabit bir egim
gostermistir. Bu durumun sadece yakitin ucuzlugundan kaynaklandigin1 yorumlamak
yanlis olur, stoklarin azaldiginin ve ava ulagsma cabalarinin arttiginin bir gostergesi olarak
da goriilebilir. Ancak bu durum avcilik faaliyetlerinin ekonomikligini diisiirmektedir.

Bugiin pek ¢ok tekne motor giiciinii artirmig olmasina karsin, yine de motor giicii
artisina bir sinirlama getirilmesinde fayda vardir. Zira motor degistirme ve ilave etme
yatirimlarinda, balik¢ilar arasindaki rekabetin rolii bliyiliktiir. Biri giiclinii artirirken digeri
de kendini buna zorunlu hissetmekte, bor¢la bile olsa yatirima girmektedir. Aksi taktirde
denizde avcilikta geri kalinacagi endisesi balik¢ilar tarafindan sik sik dile getirilmektedir.

Bugiin gelinen noktada OTV’siz yakit uygulamasinin av baskismi artirmasima yol
agmamasi i¢in avcilik siliresini azaltacak Onlemler tizerinde durulmalidir. Bunun igin
haftada bir-iki giin avcilik yapilmamasi, hamsi av sezonunun Ekim sonu veya Kasim
basinda baglatilmasi, teknelerin kendi bolgelerinde aveilik yapmalar: gibi cesitli tedbirler
diisiiniilebilir. Yine avcilik siirelerini kisitlamak i¢in birden fazla av arazi kullanabilen
teknelerin sezon igerisinde sadece bir av aracini kullanmasina izin verilmesi, kullanilacak
av araci icin sezon basinda izin alinmasi avcilik faaliyetlerinin azaltilmasini saglayacaktir.
Bu durum ayrica, av faaliyetlerinin ydnetilmesi ve yonetim planlamasi i¢in faydali

olacaktir.
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4.4. Hamsi Avcilig

2008 yilinda yaymlanan 2/1 Numarali Ticari Amagli Su Uriinleri Avciligm
Diizenleyen Tebligle birlikte 2008-2009 av sezonundan itibaren girgir teknelerinin giindiiz
hamsi avcilig1 yapmasi yasaklanmigtir.

Balik¢ilar hamsi aveiliginda uygulanan giindiiz av yasagindan genel olarak memnun
olduklarini belirtmislerdir. Bu uygulamanin 6zellikle ilk iki yilinda hamsi av sezonunun
uzadig1, sonraki yillarda bu etkinin goriilmedigi belirtilmistir. Yasak sayesinde denizin
dinlendigini, gilindiiz balik siiriileri rahatsiz edilmedigi i¢in siiriiniin kiy1 sularina
yerlesmesine fayda sagladigi ifade edilmistir. Giindiiz av yasagi olmadigr donemde baligin
bol oldugu zamanlarda giinde 5-6, simdi ise 3-4 operasyon yapildig1 belirtilmistir.

[lhan (2012), giindiiz av yasag1 uygulamasimin, av ¢abasinda %50’lik bir azalmaya
sebebiyet verdigini, ancak, bu azalmanin yetersiz oldugunu, siirdiiriilebilir avin
saglanabilmesi i¢in %50’lik bir azalmanin daha gerekli oldugunu, dolayisiyla Karadeniz
hamsi stoklarindaki asir1 avcilik tehdidinin devam ettigini tespit etmistir.

Balikgilar, Eyliil-Ocak aras1 donemde hamsinin daha ¢ok gece iyi av verdigini, Ocak
ayindan sonra ise gilndiiz iyi avcilik olabildigini belirtmistir. Ancak, son yillarda
tilkemizde hamsi sezonu Ocak ayindan sonrasina fazla gegmedigi i¢in glindiiz av yasagi
balik¢ilar1 fazla etkilememistir. Erdem vd. (2007), Aralik 2005 yilinda ortasu ile hamsi
avcilig1 tizerine yaptiklar ¢alismada gece giindiize gore ii¢ kat daha fazla av verimi elde
etmislerdir.

Geleneksel hamsi avciliginda av sezonu basladigi andan itibaren takimlar denizden
hi¢c donmemecesine hamsinin pesinden gece giindiiz av i¢in gitmekteydiler. Heniiz, av
giicliniin bugiinkii yiiksek seviyesine ulagmadigi donemlerde, bu tarz avcilik yapilarak
tayfalar gilinlerce karaya ¢ikmadan c¢alismaktaydi. Giindiiz av yasagi, stoklarin
rahatlatilmasi yaninda ¢alisanlarin da dinlenmesine imkan tanimistir. Palamut ve istavritin
yogun oldugu donemlerde girgirlar giindiiz de avcilik yapmakta ise de ¢alisanlar acisindan
eskiye goOre bir rahatlama olmustur. Zaten, biiyiiyen tekne kapasiteleri karsisinda
Karadeniz’deki hamsi stoklari bu tarz aveiligin siirdiiriilebilmesine imkan tanimamaktadir.

Diizgiines’e (2010) gore, halen boyutlar1 biiylimiis, makine giicli ve sayisi artmis
gemiler, uzunluk ve derinlikleri ¢ok artmis girgir aglari, etkinlikleri ¢cok uzun mesafelere

ulagmig balik bulucular ve deneyimli balik¢ilarimiz bakimindan av giiciimiiz isletilen
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hamsi stoklarinin ¢ok {izerindedir. Artan isletme giderleri, balik¢ilarimizi daha fazla
avlamaya tesvik etmektedir. Stok biiyiikliigii av giicli dengesi hamsi aleyhine bozulmustur.

Hamsi avciliginda en 6nemli problemlerden biri, av sezonun 1-2 ay gibi ¢ok kisa bir
zaman araliginda tamamlaniyor olmasidir. Sezon ¢ok kisa siirdiigili i¢in avciligin bir yaris
halinde yapildigi ve bu kisa siirenin giderlerin karsilanmasina yetmedigi balikeilar
tarafindan dile getirilmektedir. Ustelik baligin ¢ok avlandigi giinlerde balik fiyatlar1 da
diismektedir. Hamsi av sezonunun kisa siirmesinin balik¢ilarin Tiirk karasulari disinda
avciliga yonelmesine etki etigi tespit edilmistir.

Balikgilar, hamsi avciliginin gittikge dar bir araliga sikismasinin nedenleri arasinda
hem ekolojik hem de balik¢ilik agisindan etki eden faktorler oldugunu dile
getirmektedirler. Sicakliklarin eskiye gore ¢cok degistigi, denizin kirlendigi, yapilan barajlar
neticesinde besin maddeleri acisindan Karadeniz’in fakirlestigi belirtilmektedir. Balikgilar
arasindaki biiylime yarismin stoklari azalttigi vurgulanmaktadir. Ozellikle son yillarda
daha hamsi kiyiya gelmeden 30-50 mil agiklarda avciliga baglanmasinin, siiriiniin bizim
kiyillarimiza gelmeden agiktan goc¢ etmesine neden oldugu balikcilar tarafindan ifade
edilmistir. Agiktan hamsi avciligi stoklar lizerine av baskist olusturmasi agisindan olumsuz
olmakla birlikte, hamsi go¢ii su sicakligi ve akintilar gibi ekolojik faktorlerle iliskilidir.
Bazi1 balikgilar, av miktarlar1 veya stoklardaki azalmayi genellikle balik¢ilik digindaki
faktorlerle aciklamaya ¢alismakta, av baskisinin fazlaligin1 daha sonra dile getirmektedir.

Pek cok balik¢1 30-50 mil agiktan avcilik yapilmasiyla Eyliil ayinda hamsi avinin
basladigini belirtmis, baligin kiyillarimiza gelmesini saglamak i¢in hamsi avciliginin Ekim
sonu veya Kasim bagsinda baslamasi gerektigini vurgulamistir. Ancak, anketler igin
goriisme yaparken hamsi avciliginin ge¢ baslamasi gerektigini belirten bazi balik¢ilarin,
3/1 numarali sirkiiler yaymlanmadan énce 2011 yilinda yapilan “Su Uriinleri Danisma
Kurulu” toplantisinda ele alinan avcilifin ge¢ baslamasi Onerisine itiraz ettikleri
goriilmiistiir. Bu farkli tutumun, sezonun nasil gegecegini bilemedikleri i¢in kendilerini
baglayict bir karar alinmasini istememelerinden kaynaklandigi sanilmaktadir. Bir diger
faktor de, bdyle bir karar alinmasi durumunda kararin bazi balikg¢ilar tarafindan ihlal
edilecegi ve diizenlemelere uygun hareket edenlerin zarar gérecegi diisiincesi olabilir. Zira
anketler sirasinda hamsi avciligina uygulanan pazar kotasinin bu tarz bir olumsuzluga
neden oldugu sik sik belirtilmistir.

2/1 numarali sirkiilere goére “insan tliketimi i¢in piyasaya sunulmak {izere,

Bakanlikga balik¢1 gemilerinin biiytikliiklerine gore belirlenecek kasa veya kutu
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miktarindan daha fazla hamsinin karaya cikarilmasi, nakledilmesi ve satisa sunulmasi”
yasaklanmustir.

Piyasaya gonderilen hamsi icin belirlenen kota, balik¢ilarin tuttugu baligin piyasa
fiyatin1 dengelemeyi amacglamaktadir. Tutulan balik miktarina getirilmis bir kota degildir.
Son yillarda avlanan hamsi miktarlar ile satilan hamsinin birim fiyatlart UFE endeksi
kullanilarak Aralik 2012 diizeyinde karsilastirildiginda pazara uygulanan kotanin fiyatlar
lizerine etkisi goriilememektedir. Hamsi fiyatlari, 2007 yili 6ncesindeki seviyesine gore
diisiik seyretmektedir. 2012 Aralik fiyatlartyla; 2003 yilinda 2,53 TL olan hamsi kilogram
fiyati, 2007 yilinda 2,53 TL, 2011 yilinda ise 1,89 TL degerindedir.

Kasa i¢ine 12 kg balik konulmasi ve iizerine buz dokiilmesine uygun olgiilerde
yapilan strafor kasalara, 15 kg balik kondugu belirlenmistir. Bu durumda baliklar iyi
muhafaza edilememektedir. Bunun nedeninin, halde satig sirasinda toptancilarin ihaleyi
kasa sayisi lizerinden yapmalar1 ve alicilarin iginde daha ¢ok balik olan kasalari almay1
tercih etmeleri, oldugu tespit edilmistir. Strafor kasalarda baligin iyi muhafaza edilmesi
icin balhigin strafor icerisine konulmadan 6nce sogutulmasi ve kasa igerisine yeterli

miktarda buz konulmasi gerekmektedir.

4.5. Caca Avcihigi

Tiirkiye’nin gereksinim duydugu balik ununun karsilanabilmesi i¢in balik unu-yagi
fabrikalarin yeni hammadde kaynagi olarak caca baligi kullanilmaya baslanmistir. Caga
balig1 Tiirkiye’de yaygin olarak direkt insan tiiketimine sunulmamaktadir. Ancak balik
unun ve yagi iiretimindeki verimi de hamsiden diistiktiir (Yildirim, 2006).

Karadeniz’in diger bir pelajik balig1 olan ¢aga baligi avciligi son yillarda hizli bir
artig gostermistir. 2007 yilindan 6nce ¢aca avciligr 10 bin tonun altinda seyretmis, 2007’ de
11,9 bin ton olmus, 2008-2011 yillart arasinda hizl bir artis goriilerek sirasiyla, 39,3; 53.4;
57,0 ve 87,1 bin ton g¢aga avlanmustir. Ancak, 2011-2012 sezonunda yogun avciligin
olmadig1 ozellikle 2012 basindan itibaren caca av veriminin eskiye gore cok diisiik
seyrettigi balik¢ilar tarafindan belirtilmektedir. Heniiz 2012 istatistikleri yaymlanmamis
olmakla birlikte 2011’deki seviyesinden ¢ok diisiik ¢ikmasi1 beklenmektedir.

2006 yilindan itibaren, 1 Eyliil-15 Nisan arasindaki normal av sezonundan sonraki
bir ay boyunca (15 Nisan - 15 Mayis tarihleri arasinda) Samsun-Yakakent ile Samsun-

Ordu i1 smir1 arasindaki alanda 20 kulag ve daha derin sularda (normal sezonda 10 kulag)
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cift gemiyle ¢ekilmek sartiyla ortasu trolii ile ¢aga balig1 avcilifi serbesttir. Caca avcilig
daha ¢ok hamsi av sezonunun bittigi donemlerde (Mart-Mayis aylarinda) yapilmaktadir.

Balikg¢ilar, av sezonundan sonraki bir aylik donemi avcilik agisindan iki kisma
ayirmaktadirlar. 15 Nisan-1 Mayis tarihleri arasindaki avciligin daha verimli oldugunu,
daha sonra av veriminin distigini belirtmektedirler. Normal av sezonuyla
karsilastirildiginda, 15 Nisan’a kadar 10 kulagtan derin sularda avlandiklari i¢in baligin bu
derinliklerde daha ¢ok avlandigi, 15 Nisan’dan sonra 20 kulag¢ sinir1 oldugundan avciligin
diistiigii ifade edilmektedir.

Caca avciligi konusunda balik¢ilarin farkl goriisleri bulunmaktadir. Kiigiik balik¢ilar
cacanin diger baliklarinin yemi oldugu i¢in tutulmamasi gerektigini belirtmektedir. Bu
konuda girgir ve trol tekne sahipleri arasinda da goriis farkliligi bulunmaktadir. Girgir
tekneleri yem balig1 oldugu i¢in avlanmamasindan tarafta goriis bildirirken, trol tekneleri
bu avciligin kendileri i¢in dnemli oldugunu dile getirmektedir.

Caca avciliginin hizli bir sekilde artmasinin hemen ardindan 2011-2012 av
sezonundan itibaren avciligin birden bire azalmasi, 1989 yilinda hamsi avciliginda yasanan
krizi hatirlatmaktadir. Bu diisiiste, hamsi avciliginda oldugu gibi ¢esitli ekolojik faktdrlerin
etkileri de vardir. Ancak, av giiclinlin mevcut ¢aga stoklarindan daha fazla olabilecegi de
g6z onilinde tutulmalidir. Stoklarin toparlanmasi i¢in normal sezon disindaki bir aylik ek

siirede ¢aga avcilig1 yapilmamasi diisiiniilebilecek tedbirlerdendir.

4.6. Tiirkiye Karasular1 Disinda Avcilik

Tirkiye balik¢iliginin en 6nemli iiretim miktarini olusturan hamsi avciligi, 1989’daki
kriz doneminden sonra iiretim agisindan iyi ve kotii yillar yasamistir. Gegen siire zarfinda
av filosunun nicelik ve nitelik olarak biiylimesiyle Tiirk karasularinda yapilan avcilik
yetersiz gelmeye baslamistir. Eskiden ti¢c-dort aya yayilan av sezonu son on yil igerisinde
giderek kisalmis ve 1-2 ay gibi dar bir aralifa inmistir. Bu kisa siirede yapilan avcilik,
biiylik yatirimlarla olusturulan ve hala yatirim yapilmaya devam edilen girgir teknelerinin
ekonomik olarak isletilmesini zorlastirmistir. Bu nedenle, balik¢ilar baska careler aramaya
baslamistir.

Tirkiye, Karadeniz’den gergeklestirdigi maksimum balik {iretimi, sahip oldugu genis
balik¢ilik altyapisi, yasal cercevesi ve bolgedeki koklii balik¢ilik gelenekleri ile

Karadeniz’de en 6nemli iilke konumundadir (Diizgiines ve Erdogan, 2008). Sovyetler
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Birliginden ayrilan Giircistan’in balik¢1 filosu Tiirkiye ile kiyaslanmayacak kadar kiigiik
oldugu i¢in bu lilkede balik¢ilarimiza alternatif bir iiretim alani ortaya ¢ikmistir. Bazi
balik¢ilar bu iilkede ticari ortakliklar kurarak once Giircistan sularinin giiney kesimlerine,
zamanla Glircistan’in yukar1 bolgelerine giderek avcilik yapmaya baglamiglardir. Tiirk
sularinda kisa sliren av sezonu sorunu, bir anlamda el degmemis Giircistan sularinda
avcilik yapilarak ¢oziilmeye ¢alisilmistir.

Giircistan’da yapilan avciliktan hem Tirk balikgilart hem de Glircistan devleti kar
elde etmektedir. iki iilke de bu isten kazanc elde etmektedir. Balik¢ilar, bu iilkede
avlanabilmek i¢in sezon basinda para 6demekte, ayrica avcilik sonunda Tiirkiye’ye
gonderdikleri balik kasasi bagina da Giircistan’a glimriik vergisi 6demektedirler (Tiirkiye,
vergi muafiyeti uygulayarak balik¢ilardan sadece KDV almaktadir).

Ancak balik¢ilarin deyimiyle, “Karadeniz bir gol (ya da akvaryum)” oldugu i¢in
hangi bolgesinde avcilik yapilirsa yapilsin, her balik¢ilik faaliyeti denizimizdeki stoklari
etkilemektedir. Iyi yonetilemezse, Tiirkiye’de hamsi avcihiginda yasanan sikintilarin bir
miiddet sonra Giircistan’da da bagslayacagi bizzat balik¢ilar tarafindan da dile getirilen bir
husustur. Orada yapilacak avciligin balik stoklarimiza zarar verecegi endisesini
balik¢ilarimiz da tagimaktadir.

Bazi  balik¢ilarimiz, Giircistan’da  yapilan avciligin  yasaklanmasimi  dile
getirmektedir. Ancak, yasaklanmasi durumunda, su anda 6zel antlagmalarla orada avlanan
teknelerin, oradaki ortaklara satilmasi yoluyla yine avcilia devam etmesi gibi bir durum
yasanabilecektir. Zamanla, Giircistan’da da ayr1 bir balike1 filosu gelisebilir. Bu durumda,
oradaki avcilik faaliyetleri tamamen iilkemiz kontrolii disina ¢ikacaktir. Su anda iki tarafin
da faydalandig1 bir kaynak durumundayken, bu fayda tek tarafin menfaatine bozulabilir.
Ustelik orada meydana gelecek asir1 aveiliktan bizim stoklarimiz da etkilenmeye devam
edecektir.

Ulke menfaatlerini géz oniinde bulundurmak ve oradaki avcilikta sdz sahibi
olabilmek igin iki iilkenin ortak hareket etmesinde fayda vardir. Ulkeler diizeyinde bir
anlagsma zemini bulunarak, oraya gonderilecek teknelerin, tipki orkinos avciliginda oldugu
gibi bir diizen i¢inde ve kurayla belirlenmesi yerinde olacaktir. Bu organizasyonda Su
Uriinleri Kooperatifleri Merkez Birligi (SURKOOP) gibi balik¢ilik orgiitleri de rol
oynayabilir. Giircistan’daki hamsi avciliginin Tiirk tekneleri tarafindan, ancak ¢ok iyi bir

kontrol ve diizenlemeyle yapilmasi iki iilkenin de menfaatinedir.
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Gaerke ve MothPoulsen (2011), Giircistan’in Tiirkiye ile 2007 yilinda yaptig1 serbest
ticaret anlagmasindan sonra Giircistan’dan Tirkiye’ye yapilan ihracatin degistigini
belirtmektedir. Giircistan’dan Tiirkiye pazarina sunulan balik ve balik {irlinleri ihracatinin
degerinin yillik 1,5-4 milyon dolar arasinda oldugunu belirtmektedir.

Zengin vd. (2012), Tiirk balik¢ilarinin Dogu Karadeniz de yeterince karli ve verimli
bir balik¢ilik yapabilmesi i¢in komsu iilkelerle sinir 6tesi aveilik sartlarinin hukuksal ve
ticari mevzuatlar yoniinden ele alinmasini gerekli gérmektedir. Ayrica, hamsi stokunun
biyolojik olarak siirdiiriilebilirliginin izlenebilmesi i¢in Karadeniz'e komsu olan {ilkeler ile
birlikte bolgesel izleme programinin hayata gegirilmesini 6nermektedir.

Ote yandan, hali hazirda Giircistan’a gidemeyen takimlar, orada avlanabilenlerin av
sezonunu uzatabildiklerini ve daha ¢ok kazandiklarim1 belirterek, haksiz rekabet
ortamindan yakinmaktadirlar. Zengin (2012), 2003 yilinda 27 Tirk teknesinin
Gircistan’da aveilik yaptigini, bu sayimin 2006’da 74’e ¢iktigini, 2009-2012 yillarinda ise
19’ar teknenin Giircistan’da avcilik yapmak tizere izin aldigini belirtmektedir.

Giircistan avciliginin, iyi bir diizenleme ile iilkemizin kontroliinde yapilabilmesi
tilkemizin menfaatine olacaktir. Ancak, stoklarin korunmasi en 6nemli konudur. Balik¢ilar,
Glrcistan’in baz1 bdlgelerinde avciligin ¢ok siki denetlendigini, en kiigiik kusurda
kendilerine ceza yazildigini belirtmektedir. Ancak kontroliin zayif oldugu kesimlerinde
avlanma boyundan kii¢iik hamsilerin avlanarak oradaki fabrikalarda islendigi yine
balik¢ilar tarafindan belirtilmektedir. Bu durum, Karadeniz’in genelinde hamsi avciligim

etkileyecek bir faktordiir. Bunun Oniine gegilmesi gerekmektedir.

4.7. Pazarlama ve Balik Fiyatlan

Ulkemiz genelinde oldugu gibi Karadeniz Bolgesinde de yakalanan baligin
pazarlanmasi genel olarak komisyoncular kanaliyla yapilmaktadir. Genellikle, her balik¢1
teknesinin siirekli calistigit komisyoncular bulunmaktadir. Bu komisyoncular, sezon
oncesinde balik¢1 takimlarinin ag, tekne ve teskilatin hazirlanmasinda ihtiya¢ duyduklari
finansmanin bir kismini1 saglayarak, onlara avans vermektedir. Daha sonra sezon iginde
balik¢1 yakaladig baligi bu komisyoncuya vererek borglarin1 6demektedir.

Bu sistemin balik¢1 ve komisyoncu tarafindan bazi avantajlar1 vardir. Balikei

acisindan faydasi, bankalardan kredi alma, kefil ve ipotek gdsterme gibi islemlerin ortadan
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kalkmas1 ve faiz masrafinin olmamasidir. Komisyoncu acisinda ise sezon boyunca
kendisine diizenli balik gelmesi garanti edilmis olmaktadir.

Yillardir devam eden bu durumun sebep oldugu bazi olumsuzluklar da
bulunmaktadir. Yakalanan baligin borg¢tan diisiilmesi asamasinda fiyat komisyoncu
tarafindan belirlenmektedir. Balik¢1, pazarlamada komisyoncuya bagimli olmaktadir.

Aymni sekilde, her girgir takiminin ¢alistigi balik unu ve yagi fabrikasi bulunmaktadir.
Teknelerin finansman ihtiyaclarinin karsilanmasinda bu fabrikalar da balik¢iya yardimci
olmaktadir. Karsiliginda, girgir takimlar1 sene boyunca yakaladigi baligi bu fabrikaya
iletmektedir. Burada da balik¢inin fiyat belirlenmesinde inisiyatifi azalmaktadir.

Celiker vd.’nin (2006), ¢alismalarina gore, balikgilar i¢in 6nemli bir kredi kaynagi da
bor¢ aldiklar1 komisyonculardir. Komisyoncularin faiz istememeleri, herhangi bir kesinti
yapmamalar1 ve giiven esasina dayali oldugu icin evrak istememeleri komisyonculardan
bor¢ almay1 balik¢ilar igin cazip hale getirmektedir. Ancak komisyoncudan borg¢ alma,
gelecekte avlanilacak {irtiniin komisyoncuya verilmesini zorunlu hale getirmekte ve fiyat
konusunda balik¢inin pazarlik sansimi azaltmaktadir. Bu nedenle, kisa vadeli isletme
kredilerinde balik¢ilara yonelik yeni diizenlemeler yapilmas: balik¢ilar agisindan olumlu
olacaktir.

Son yillarda, komisyoncularin ¢ogu soguk hava deposu sahibi olmustur. Bu aslinda
baligin pazarlanmasinda, yogun avcilik donemlerinde ¢ok miktarda avlanan baligin yavas
yavag piyasaya sliriilmesi ve piyasada silirekli balik bulundurulmasi agisindan faydali
goriilmektedir. Ancak, goriismeler sirasinda balikg¢ilar, bu durumun kendileri acgisindan
fiyat yoniinden bazi olumsuzluklart oldugunu belirtmislerdir. Yogun av donemlerinde
balik¢1 iirliniinii bir an 6nce satmak zorunda oldugundan olusan diisiik fiyatla baliklar
alinmakta ve soguk hava depolarina konulmaktadir. Daha sonra balik azaldiginda iyi
fiyattan piyasaya siiriilmektedir. Bu durumda yakalanan avdan balikgilar fazla bir kar elde
edememektedir.

Geng vd.’nin (2002) bulgularina gore, fazla baligin avlanmasi ¢ogu zaman daha karl
olmamaktadir. Ornegin uzatma aglari ile avlanan 18-20 cm boyunda mezgitlerin tekne
cikis fiyati 2000 yilinda 750 bin-1 milyon TL arasinda iken, troller ile avlanan 13-14
cm’lik mezgitlerin kasasi (yaklasik 10 kg) ayni fiyattan satilmaktadir. Benzer durum diger
demersal tiirler i¢in de gecerlidir.

Pazarlama konusunda balik¢ilarin en ¢ok yakindiklar1 konulardan biri son yillarda

balik fiyatlarinin diisiik seyretmesidir. Balik fiyatlari, UFE endeksi kullanilarak Aralik
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2012 diizeyinde getirildiginde onemli demersal baliklardan olan barbunya ve mezgitte
fiyatlar 2006 yilinin gerisinde seyrettigi goriilmektedir. Aralik 2012 fiyatlariyla, 2006
yilinda barbunya ve mezgit sirasiyla 19,94 ve 7,67 TL degerinde iken, 2011 yil1 degerleri
sirasiyla 17,89 ve 5,60 TL’dir. Onemli gd¢men pelajiklerde de benzer durum
goriilmektedir. 2007 yilinda palamut, istavrit ve hamsinin birim satig fiyati sirastyla 10,86;
5,07 ve 2,53 TL iken 2001 yilinda fiyatlar 8,25; 3,84 ve 1,89 TL diizeyindedir.

Avciligin ¢ok oldugu ve fiyatin diistiigii donemlerde piyasa fazlasi {iriin soguk hava
depolarinda muhafaza edilmeli ve piyasaya diizenli iiriin sunulmasi ile fiyat istikrar
saglanmalidir. Azalan stoklar karsisinda, balik¢ilarin denizdeki avcilik pastasindan daha
fazla pay almaya degil, avladiklar1 iiriinlin degerini artirmaya ihtiyaglar1 vardir. Cok
avlamak degil balig1 iyi pazarlamak 6nemlidir.

Cok balik avlamak her zaman c¢ok kazang getirmemektedir. Balik fiyatlarinin
olusmasinda giinliik av miktarlar1 daha etkili olmaktadir. Ozellikle taze tiiketim igin
piyasada giinliik satilabilecekten daha fazla miktarda av yapildiginda fiyatlar diismektedir.

Baligin av sezonu disinda da tiiketimini saglayacak sekilde isleme faaliyetleri
desteklenmeli, dogrudan insan tiiketimi i¢in kullanilabilecek baligin balik unu-yagina
dondiiriilmesi yerine islenerek pazara siiriilmesi beslenme ve {iriin katma degeri agisindan
daha onemlidir. Balik¢ilar, avladiklar1 baliklardan daha fazla kar elde edebilmeleri igin

pazarlama faaliyetlerine agirlik vermelidir.

4.8. Balik Unu ve Yag Fabrikalari

Ulkemizde bazi donemlerde sayilar1 20’yi gecen balik-unu ve yagi fabrikalari
faaliyette bulunmustur. Ancak 1990’larda hamsi avcilifinda yasanan krizden sonra bu
fabrikalarin bir kismi faaliyetine ara vermis veya tamamen kapanmistir. Zamanla hamsi
aveiliginin iyilesmesiyle fabrikalar tekrar galigmaya baslamistir.

Dogan vd.’nin (1992) yaptiklar1 calismaya gore 1992 yilinda bolgede 20 adet balik
unu ve yag fabrikasi bulunmaktadir. Bu fabrikalarin toplam kapasitesi 1 milyon tonun
tizerindedir. 20 adet balik unu-yag: tesisinin giinliik isleme kapasitesi 1988°de 6000
ton/gilin iken toplam isleme kapasitesi 1989 yilinda 7400 ton/glin degerine yiikselmistir.
Fabrikalar, sezonda 150 giin ¢alistiklar1 varsayilirsa toplam 1.110.000 ton/y1l balik isleme
kapasitesine sahiptir. Oysaki en iyi av yilarinda Karadeniz ‘de bir yilda avlanan hamsi ve

istavrit miktar1 400.000 tonu gegmemistir.
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2011 yilinda bolgede aktif durumda 13 adet fabrika bulunmakta olup toplam
kapasiteleri 9470 ton/gilindiir. Yapilan goriismelerde bu fabrikalarin bir kisminda kapasite
artisina gidildigi goriilmiistiir. Hamsi av miktarinin son yillarda fazla degismemis olmasina
karsin, bu fabrikalarin neden kapasite artirdig1 tizerinde durulmustur. Fabrika sahipleri,
yogun olarak hamsi avlanilan donemin sezon igerisinde ¢ok kisa bir zaman araliginda
gerceklesmesinin faaliyetlerini etkileyen en 6nemli unsur oldugunu belirtmiglerdir. Bu
yogun donemden daha fazla faydalanabilmek icin fabrikalarin yeni iiretim bandi ilave
etmek zorunda kaldiklar tespit edilmistir. 2011 yil1 sezon sonunda yapimina baslanan
kapasite artiginin orant mevcut kapasitenin %20’sine (1900 ton/giin ilave) karsilik
gelmektedir.

Ayrica, Giircistan’da da Tiirk miitesebbislerin ortak oldugu birka¢ fabrika
bulunmaktadir. Ancak, kontroliin zayif oldugu kesimlerde ¢ok kii¢lik hamsilerin avlanarak
oradaki fabrikalarda islendigi yine balikg¢ilar tarafindan belirtilmektedir. Bu durum,
Karadeniz’in genelinde hamsi avciligini olumsuz etkileyecek bir faktordiir.

Hamsi avciliginda 2008-2011 yillart arasinda piyasaya sunulacak hamsiye uygulanan
kota, pek ¢ok kesimde avciliga uygulanan bir kota gibi anlagilmis, pazara sunulan baliga
kota oldugu ancak fabrikaya ve soguk havaya verilen baliga kota olmadigi sik sik
elestirilmistir. Fabrikalara da kota uygulanmasi gerektigi dile getirilmistir. Yapilan
goriismelerde, fabrika kotasinin giinliik mii yoksa yillik m1 (veya her ikisi birlikte) olmasi
gerektigi konusunda ortak bir goriis tespit edilememistir. Farkli fikirler bulunmaktadir.
Ancak gelecekte, hamsi avciligimin yonetilebilmesi i¢in fabrikalara da kota uygulamasi
gerekecektir. Ayrica, yeni fabrikalarin agilmasina veya mevcut fabrikalarin kapasite
artiglarina sinirlama getirilmesine ihtiya¢ vardir. Balik unu-yag: fabrikalarinin faaliyetlerini
balik isleme ve soguk muhafaza alanlarina yonlendirmeleri faydali olacaktir. Bazi

fabrikalarin bu yonde yatirimlari bulunmaktadir.

4.9. Tekne Karakteristikleri Arasidaki iliskiler

Girgir teknelerinde boy ile tonaj arasindaki iliski incelendiginde tonaj degisiminde
boyun %92,6-95,6 arasinda etkili oldugu goriilmiistiir. Trol teknelerinde bu oran %86,0-
92,8 arasinda bulunmustur. Boy ile tonaj arasindaki iliski her iki grupta da yiiksek

bulunmustur.
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Girgir teknelerinde motor giicii biiyiikliiglinde boy uzunlugunun %87,6-94,5 arasinda
etkili oldugu goriilmiistiir. Trol teknelerinde bu oran %65,7-70,6 arasinda bulunmustur. Bu
farklilik gruplardaki teknelerin boy dagilimindan meydana gelmis olabilir. Girgir
teknelerinin boylart 13-52 m araliginda degisirken, trol tekneleri 13-29 m araliinda
dagilim gostermektedir. Biiyiik girgir teknelerinde yiiksek giiclii motorlar bulunmaktadir.

Tonaj ile toplam motor giicli arasindaki iliskiye bakildiginda da boy-motor giicii
iliskisindekine benzer sonuglar elde edilmistir. Girgir teknelerinde motor giicii biiytkligi
lizerine tonajin etkisinin %86,5-92,5 arasinda oldugu bulunmustur. Trol teknelerinde bu
etkinin oranm1 %42,7-81,7 arasinda tespit edilmistir. Bu iliski girgir teknelerinde daha
ylksek bulunmustur.

Garcia-Rodriguez vd. (2006), kiigiik balik¢1 teknelerinde, tekne karakteristikleri
arasindaki iligkileri power regresyon analizi ile incelemistir. Calismada, motor giicii ile
tonaj arasinda HP = 13,417xGT"0,805; R2 = 0,7553, motor giicii ile boy arasinda HP =
0,5316x%length”2,1688; R2 = 0,6934; tonaj ile boy arasinda GT = 0,018%length”*0,2703;

R2 =0,9164 iliskilerini tespit etmistir. Sonuglar yapilan calismadakilere benzerdir.

4.10. Farkh Boy Gruplarindaki Teknelerin Tekne Karakteristikleri

Tekne boy gruplar belirlenirken en kiigiik boydan baslayarak %20’lik boy artis
hakkini kullanmasi durumda ulasabilecegi yeni boya goére grup alt ve iist siurlari tespit
edilmistir. Buna gore tekneler; 13-14,9; 15-17,9; 18-20,9; 21-24,9; 25-29,9; 30-35,9; 36-
42,9 ve 43-51,9 m boy gruplarina ayrilarak karsilastirma yapilmistir. Yapilan boy
gruplandirmasi sayesinde teknelerin sahip oldugu veya uyguladigr %20 boy artis hakki
teknenin bir {list gruba ¢ikmasina imkan vermektedir. Bu nedenle avcilik parametreleri
acisindan yapilan karsilastirmada bir grup sadece kendinden sonraki grupla karsilagtirilarak
farklilig1 analiz edilmistir.

Tekne boy gruplar1 ortalama motor giigleri ve tonajlar agisindan birbirleriyle
karsilagtirildiginda boy gruplar arttikca ortalama motor giicii ve tonaj da artmaktadir.
Motor giicli ve tonaj degerleri agisindan her grubun %20’lik boy artisiyla ulasabilecegi
kendinden sonraki grupla arasindaki fark 0,05 6nem diizeyinde anlamli bulunmustur.

Boy grubu degistikce teknelerin boy yaninda ortalama tonaj ve motor giigleri de

degismektedir. Bu farklilik, yapilan boy gruplandirmasinin istatistiki olarak karsilastirma
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yapmaya imkan verecek sekilde gruplarin farkl tekne karakteristiklerine sahip oldugunu
gostermektedir.

Erdogan (2006) filo kayitlar1 {izerinde yaptig1 calismada tonaj verilerinin
dogrulugunda bazi problemler oldugunu, ayni boydaki gemiler arasinda ¢ok farkli tonaj
rakamlar1 gordiigiinii belirtmektedir. Bu gibi verilerin diizenli tutulabilmesi i¢in diizenli bir
kayit sistemine ihtiya¢ oldugunu belirtmektedir.

Boy ve motor giiclerine ait veriler bugiinkii kayitlarda daha diizenli halde iken tonaj
verilerinde bazi farkliliklar goriilebilmektedir. UDHB, tekne nitelikleri ile ilgili bilgilerdeki
eksiklikleri ve hatalari, denize -elverislilik belgelerinin diizenlenmesi asamasinda
diizeltmektedir. TUIK anketleri balikgilarin beyanma tabi oldugundan veriler bazen
balik¢ilar tarafindan farkli bildirilebilmektedir.

Balik¢1 gemilerine ait boy, tonaj gibi karakteristik veriler, deniz tasiti olmasi
anlaminda UDHB, balik¢1 gemisi olmasi nedeniyle de BSGM tarafindan kayit altina
almmaktadir. KKGM tarafindan 2008 yilindan itibaren kullanimma baslanan SUBIS ile
teknelere ait veriler eskisine oranla ok daha diizenli hale gelmistir. Ayrica, SUBIS ile

UDHB veri tabanlari birbirleri ile veri paylasimi yapabilmektedir.

4.11. Tekne Karakteristikleri ile Avcilik Parametreleri Arasindaki Iliskiler

Girgir teknelerinde aveilik yapilan giin sayist %7,0-31,0 arasinda bir oranla tekne
boyu ile iliskili bulunmus, trollerde bu oran %4,6-35,5 arasinda degismistir. Bu parametre
acisindan giiclii bir iliski bulunamamistir. Girgirlarda, biiylik teknelerin kiyidan daha
uzaklara avcilik i¢in gidebildigi, Tiirkiye sular1 disinda avcilik yapabildigi ve orkinos
avciligina gittigi bilinmektedir. Trollerde ise ortasu avciligl yapan tekneler ile dip trolleri
arasinda faaliyet farkliligi bulunmaktadir.

Teknelerdeki isgiici artis1 iizerinde boyun etkisi yillara gore girgir teknelerinde
%57,6-72,9 arasinda, trol teknelerinde %30,0-32,9 arasinda bulunmustur. Isgiicii artisinda
boyun etkisi girgirlarda daha fazla bulunmustur.

Her grupta calisan sayisi ile tekne tonaji iligkisini irdelemek i¢in tonaj ile isgiicli
arasinda regresyon analizi yapilmistir. Teknelerin adam x giin cinsinden isgiicli kullanimi
lizerine tekne tonajinin etkisi yillara gore girgir teknelerinde %58,4-73,5 arasinda, trol
teknelerinde %8,6-24,6 arasinda bulunmustur. Isgiicii artisinda tonajm etkisi girgirlarda

daha fazla bulunmustur
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Denizde gecirilen giin tekne tiirleri arasinda fazla degismezken c¢alisan tayfa sayisi
girgirlarda daha fazladir. Biiylik girgirlarda daha fazla tayfa ¢alismaktadir. Girgir ile trol
arasindaki adam x gilin cinsinden isgilicii farkliligi, calisan sayilarmin farkliligindan

kaynaklanmaktadir.

4.12. Farkh Boy Gruplarindaki Teknelerin Avcilik Faaliyetleri

Boy gruplarina gore teknelerde calisan sayilar karsilastirildiginda, biitiin tekne
tiirlerinde boy grubu arttik¢a ortalama calisan sayisi artmaktadir. Trollerde boylarina gore
2-11 arasinda tayfa ¢alismaktadir. Biiyiikliiklerine gore girgir teknelerinde 3-43 tayfa
caligmaktadir. Calisan sayis1 ve dagilim araligi trollerden ¢ok fazladir. Her iki avcilik
tirliinii de yapan trol-girgir grubunda calisan sayilar 2-37 arasinda degisim gostermistir.
Calisan sayis1 ve dagilim aralig1 girgirlara daha ¢ok benzemektedir. Bu grupta yer alan ve
30 m ve daha biiyilk boylarda olan teknelerin genellikle girgir avciligi yaptig
bilinmektedir. Ortalama c¢alisan sayisina bakildiginda 25-29,9 m grubundan itibaren
ortalama calisan sayilarinin ¢ok yiikseldigi goriilmektedir. 25 m’nin altindaki gruplarda ise
trol aveiligl yapanlarin nispeten fazla olmasi beklenebilir.

Calisan sayilarinin istatistiki anlamda birbirlerinden farklilasmasina gore trollerde {ig
tabakalanma goriilmektedir: birinci tabaka 13-14,9 m; ikinci tabaka 15-17,9 ve 18-20,9 m,
ticlincii ise 21-24,9 ve 25-29,9 m gruplarindan olusmaktadir. Calisan sayis1 girgirlarda bes
tabakalanma meydana getirmektedir: birincisi 13-14,9 m; ikinci 15-17,9 m; tiglinciisii 18-
20,9; 21-24,9 ve 25-29,9 m; dordiinciisii 30-35,9; besincisi ise 36-42,9 ve 43-51,9 m
gruplarin1 kapsamaktadir. Tabakalar arasinda ¢alisan sayisi istatistiki olarak artmakta, ayni
tabakada yer alan tekneler ¢aligan sayis1 agisindan benzer nitelikte bulunmaktadir. Ornegin,
ayni tabakada yer alan 18-20,9; 21-24,9 ve 25-29,9 m boy gruplarindaki girgirlar
birbirlerine yakin sayida tayfa ¢calistirmaktadir.

Ortalama avcilik giinleri agisindan tekne gruplar karsilastirildiginda, boy biiytidiikce
trollerde genel olarak avcilik yapilan ortalama giin sayisinin arttigi, girgir ve trol-girgir
teknelerinde bazi gruplarda degismedigi, hatta azaldigi gorilmistiir. Avcilik giinleri
acisindan 13-14,9 ve 15-17,9 m trol gruplar1 birbirine benzer bulunmustur. Yine, 15-17,9;
18-20,9; 21-24,9 ve 25-29,9; m girgir gruplar1 benzer avcilik giin degerine sahiptir. Biiytlik

boy gruplarindaki girgirlarda ise boy artisiyla avcilik giinii artis1 arasindaki iliski dnemli
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bulunmustur. Biiyiik teknelerin agik sularda, iilkemizin diger denizlerinde ve iilke sulari
disinda da avcilik yapmalar1 bu durumuna neden olmus olabilir.

(Calisan sayis1 ve avcilik giiniiniin birlikte etkisini incelemek i¢in, ¢alisan tayfa sayist,
denizde gegirilen giin ile ¢arpilarak her bir tekne i¢in elde edilen adam x giin cinsinden
toplam ¢alisilan giin hesaplanarak ayr bir degerlendirme yapilmistir. Isgiicii agisindan 13-
14,9; 15-17,9; 18-20,9 m trol gruplar1 birbirine benzer, 21-24,9 ve 25-29,9 m gruplan
farklidir. Girgirlarda ise iggiicii 21-24,9 m boy grubundan itibaren artmaktadir.

4.13. Tekne Karakteristikleri ile Giderler Arasindaki liskiler

Girgir teknelerinde giinliik yakit giderleri iizerine boyun etkisi %50,4-73,3, trol
teknelerinde %37,5-54,3 arasinda bulunmustur. Bu farklilik girgir teknelerinin daha biiyiik
boylarda ve motor gii¢lerinde olabilmesinden kaynaklanmis olabilir.

Tonajin yakit giderlerine etkileri incelendiginde, toplam boy-giinliikk yakit gideri
iliskisindekine benzer sonuglar elde edilmistir. Giinliik yakit giderinin, girgir teknelerinde
%350,1-79,6; trol teknelerinde %41,8-51,3 oraninda tonaj ile aciklanabilecegi bulunmustur.

Motor giicii agisindan yakit giderlerinin degisimi incelendiginde toplam boy ve tonaj
parametreleri ile glinliik yakit gideri iliskisine benzer sonuglar elde edilmistir. Gilinliik yakit
giderinin, girgir teknelerinde %36,0-78,7; trol teknelerinde %35,8-48,6 oraninda motor
giicii ile agiklanabilecegi bulunmustur.

Normalde motor giiciiniin boy ve tonajdan daha fazla yakitla iliskisi olmasi
beklenebilir. Ancak TKB kayitlarinda yapilan ¢alismada son yillarda motor giiglerinin asirt
arttig1 gorilmiistiir. Gereksiz olarak artirilan motor gii¢leri, regresyon analizlerinde motor
giicli-giinliik yakit gideri iligkisini azaltmis olabilir.

Tekne boyu, tonaji ve motor giiclinlin yakit giderine etkileri incelendiginde, tonaj-
yakit iligkisi, diger parametrelerin etkilerini de igerecek sekilde karsilastirmalarda
kullanilabilir niteliktedir.

Girgir teknelerinde giinliik toplam giderlerin %46,6-73,3 oraninda, trol teknelerinde
ise %41,8-47,7 oraninda boy ile iligkilendirilebilecegi bulunmustur. Genel olarak, 6zellikle
biiylik teknelerde girgir teknelerinin giderleri trollerden daha fazladir. Boylari, motor
giicleri ve calisan sayis1 daha fazla olan girgirlarin bu farklilikta etkili olabilecegi tahmin

edilmektedir.
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4.14. Farkh Boy Gruplarindaki Teknelerin Giderleri

Boy gruplarn arasindaki isgiicli harcamalarimin degisimi incelendiginde, hemen
hemen tiim gruplarda boy yiikseldik¢e isgiicli harcamalarinin da yiikseldigi goriilmektedir.
Trol teknelerinde 15-17,9 ve 18-20,9 m gruplarinin bir iist gruba gegmeleri durumunda
isgiicli harcamalar1 6nemli oranda artmaktadir. Girgir teknelerinde 13-14,9 m grubunun ve
25 m tizeri gruplarin bir {ist grupla arasindaki isgiicii giderleri farki 6nemli bulunmustur.
Biiyiik girgirlarda boy arttikga isgiicti giderleri énemli oranda artmaktadir. Bu durum,
calisan sayilarinin artmasindan kaynaklanmaktadir.

Yakit giderleri agisindan tekne boy gruplar karsilastirildiginda tiim boy gruplarinda
boy arttik¢a ortalama yakit gideri de artmaktadir. Bu artis 21 m altindaki trol gruplarinda
onemli bulunmustur. Girgir teknelerinde boy arttik¢a yakit tiikketiminin artis1 15-17,9 ve
21-24,9 m gruplarinda 6nemsiz iken diger gruplarda onemli bulunmustur. Trol-girgir
teknelerinde ise 15-17,9 grubunda boy artisiyla yakit gideri artis1 6nemsiz, digerlerinde
onemli bulunmustur.

Tekne boy gruplart yiikseldikge teknelerin toplam giderleri de artmaktadir.
Teknelerin toplam giderleri acisindan tekne boy gruplart karsilastirildiginda yakit gideri
karsilastirmasina benzer bir durum ortaya ¢ikmistir. Girgir teknelerinde boy arttikca yakit
tilkketiminin artis1 15-17,9 ve 21-24,9 m gruplarinda 6nemsiz iken diger gruplarda 6nemli
bulunmustur. Trol-girgir teknelerinde ise 36-42,9 grubunda boy artistyla yakit gideri artist

Onemsiz, digerlerinde 6nemli bulunmustur.

4.15. Tekne Karakteristikleri ile Uretim Arasindaki Iliskiler

Yapilan regresyon analizinde giinlik iiretimin girgir teknelerinde 9%21,8-35,8
oraninda, trollerde ise %39,8-42,8 oraninda tekne boyuna bagimli oldugu tespit edilmistir.
Diger avcilik verilerine gore tekne boyu-liretim iliskisi diisiik bulunmustur. Bu durum
tekne karakteristikleri disindaki insan ve doga faktérlerinin etkisinden kaynaklanmis
olabilir. Trol teknelerinde boy-liretim iliskisi, girgir teknelerine gore nispeten daha
yiiksektir ve yildan yila daha az degisim gostermektedir.

Boy-iiretim iligkisine benzer sekilde, giinliik iiretimin tekne tonajmna bagimlilik
diizeyi incelendiginde, girgir teknelerinde %14,0-32,7 oraninda, trollerde ise %33,1-49,4

oraninda tekne tonajina bagimlilik tespit edilmistir. Burada da tekne karakteristikleri
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disindaki faktorlerin etkisi goriilmektedir. Yine, trol teknelerinin tonaj-iiretim iligkisi
girgirlara gore nispeten daha yiiksek olup yildan yila degisim azdir.

Motor giicii ile giinliik iiretim iliskisi incelendiginde, iliski oranlarinin yine diisiik
oldugu goriilmiistiir. Uretimin, girgir teknelerinde %17,7-44,1; trollerde ise %26,1-35,8
oraninda motor giiciine bagimli oldugu analizde ortaya c¢ikmaktadir. Boy ve tonajin
iiretimle iliskisine benzer sonuglar elde edilmistir. Genel olarak iiretim {izerine tekne

karakteristikleri disindaki faktorlerin etkisinin fazla oldugu goriilmiistiir.

4.16. Farkl Boy Gruplarindaki Teknelerin Uretimleri

Boy gruplarinin {iretim degerlerinde meydana gelen degisim incelendiginde,
trollerdeki 25-29,9 m, trol-girgirlarda 30-35,9 m gruplar1 disinda tiim boy gruplarinda, boy
grubu yiikseldikge iiretim artmaktadir. Ancak tiretim degerleri grup i¢inde cok biiyiik
degisim gostermektedir. Ayn1 grup icerisinde ¢ok az {iretim yapan tekneler oldugu gibi
kendinden daha biiyiik boy gruplarindan daha fazla iiretim yapan tekneler de mevcuttur.

Uretim farklihig1, trol teknelerinde 15-17,9 m ve iizeri boy gruplarmin aralarinda
o6nemli bulunmustur. Bu teknelerin bir {ist gruba ¢ikmalar1 durumunda iiretimlerinde artigin
onemli olacagi gorilmektedir. Girgir teknelerinde, 15-17,9 ve 36-42,9 m boy gruplar
kendilerinden sonraki grupla 6nemli diizeyde iiretim farkina sahip bulunmus, diger
gruplarda fark istatistiki olarak 6nemsiz bulunmustur. Trol-girgir teknelerinde ise 25-29,9
ve 36-42,9 m disindaki tiim gruplarda, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki tiretim

farklilig1 anlamli bulunmustur.

4.17. Avcilik Faaliyetleri ile Giderler Arasindaki iliskiler

Girgir teknelerinde toplam giderlerin %69,2-83,7 oraninda, trol teknelerinde ise
%359,6-62,2 oraninda toplam adam x gilin cinsinden isgiiciiyle iliskilendirilebilecegi
bulunmustur. Genel olarak biiyiik teknelerde calisan sayisi daha fazla oldugundan tayfalara
yapilan isgiicli 6demelerinin artmasi, bu harcama kaleminin genel giderler i¢indeki payin1
yiikseltmektedir. Isgiicii parametresi, boy, tonaj gibi tekne karakteristiklerinden daha fazla

oranda giderler iizerine etki etmektedir. Harcanan isgiiciiniin artmasi, tayfa giderlerinin
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yaninda, denizde daha fazla zaman gecirilmesiyle yakit giderlerinin artmasi anlamina da
gelebilir.

Yapilan analizde, giinliik giderlerin girgirlarda %61,0-87,9, trollerde %83,7-90,2
oraninda giinliik yakit giderine bagimli oldugu tespit edilmistir. Trol teknelerinde yakitin
toplam gidere etkisi daha fazladir. Girgirlarda diger harcama kalemlerini artiran c¢alisan
sayis1 fazlalhigi, trollerde ise avcilik faaliyetinin daha fazla motor giiciiyle alakali olmas1 bu

duruma neden olmus olabilir.

4.18. Avcilik Faaliyetleri ile Uretim Arasindaki iliskiler

Toplam ¢alisilan giin (adam x giin) ile tiretimin iligkisi incelendiginde bu faktoriin
tiretime etkisi tekne karakteristiklerinden daha yiiksek bulunmustur. Girgir teknelerinde
isglicii ile tiretim iligkisi %48,1-59,8; trollerde %33,2-58,0 arasinda bulunmustur. Ekolojik
faktorler bir kenara birakilirsa, tiretim i¢cinde denizde gecirilen giiniin ve harcanan emegin
etkisinin boy ve tonajdan daha fazla oldugu sdylenebilir. Bu sebeple, av giicliniin stoklar
lizerine av baskisini azaltmak i¢in balik¢ilarin denizdeki faaliyetlerinin kisitlanmasi daha
etkili olacaktir.

Giinliik tiretimin gilinliik yakit gideriyle iliski diizeyi girgir teknelerinde %43,4-70,2,
trol teknelerinde %35,7-57,3 arasinda bulunmustur. Isgiicii-iiretim iliskisine benzer sekilde
yakit giderleri, boy, tonaj gibi tekne karakteristiklerinden daha fazla oranda firetimi
etkilemektedir.

Giinliik iiretimin giinliik toplam giderlerle iligski diizeyi girgir teknelerinde %63,2-
81,2; trol teknelerinde %45,9-50,1 arasinda bulunmustur. Tekne karakteristikleri ve avcilik
faaliyetlerine iliskin parametreler icerisinde giderlerin, iiretim {izerinde en biiyilik etkiye

sahip oldugu soylenebilir.

4.19. Farkh Boy Gruplarindaki Teknelerin Gelir ve Karhhiklar:

Tekne boy gruplarmin gelirler agisindan karsilagtirllmasinda genel olarak boy
gruplarinin yiikselmesiyle gelirlerin de artti§i goriilmistiir. Trol teknelerinde boy grubu
yiikseldikge gelirler diizenli olarak yiikselirken, gelirdeki artis 15-17 m boy grubunda boy

artisiyla kendinden sonraki gruba ylikselmeleri durumunda 6nemli, digerlerinde 6nemsiz
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bulunmustur. Girgir teknelerinde, 13-14,9 ve 15-17,9 m boy gruplarimin boy artisiyla
kendinden sonraki gruba yiikselmeleri durumunda gelirleri 6nemli diizeyde artarken, diger
boy gruplarinda bu artis istatistiki olarak onemsiz diizeydedir. Trol-girgir teknelerinde ise
boy grubunun bir iist gruba yiikselmesiyle gelir artisi, 13-14,9 ve 18-20,9 m boy
gruplarinda istatistiki olarak anlamli bulunmustur.

Kog¢ (2010), yaptig1 regresyon analizinde mazot tiiketim miktarinin kii¢iik 6lcekli
balikeilikta briit hasilay1 etkiledigini bulmustur (R? = 0.82).

Teknelerin gelirlerinden, isletme giderleri, bakim onarim giderleri, amortisman, vergi
har¢ ve beklenmeyen diger giderler c¢ikarilarak hesaplanan net kar acisindan
karsilastirildiginda genel olarak karliliklarinin ¢ok diisiik oldugu goriilmiistiir.

Trol teknelerinde, 13-14,9 m boy grubu disindaki gruplarin kendinden sonraki grupla
aralarindaki kar farkliligt Onemsiz diizeydedir. Girgir teknelerin karliligin farklilig:
onemsiz bulunurken, trollere benzer sekilde trol-girgir teknelerinde de 13-14,9 m boy
grubu disindaki diger gruplarin kendinden sonraki grupla aralarindaki kar farklilig:
istatistiki olarak onemsizdir.

Genel olarak, balik¢1 teknelerinin karliliklart diisiik ¢ikmistir. Balik¢inin kendisinin,
ortaklarinin ve ailesinden {iicretsiz ¢alisanlarin paylar diistiniildiigiinde elde edilen karlar
ailenin ge¢imini ve teknenin isletilmesini ancak saglayabilecek diizeydedir.

Balike1 teknelerinin karlilig1 {izerine yapilan ¢esitli ¢calismalarda farkli sonuclar elde
edilmis olmasina karsin genel olarak karliligin diisiikliigli veya kar edenler yaninda zarar
edenlerin de varligina vurgu yapilmstir.

Ulupmar (1992), 1989-1990 yillarinda 20 m’den biiyiik girgir teknelerini ana avi
hamsi olanlar ve ana avcilig1 orkinos olanlar seklinde iki gruba ayirarak kar-zarar ve
yatirim verimlilikleri acisindan karsilastirmistir. Her iki grupta da 1989-1990 av sezonu
i¢in yatirimlarin verimli oldugunu bulmustur.

Dinger (1996) c¢alismasinda, motor giicii, gemi boyu, av gilinii ve av oraninin
degisiminin isletme ekonomisine etkisini simiilasyon modeli kullanarak degerlendirmistir.
Tekne motor giiciiniin artirilmasinin hem tiretimi hem de birim av bagina diisen toplam
maliyeti artirdigini belirtmistir. Yatirim karlilik analizine gore motor giicii artisinin igletme
masraflarin1 kargilamak i¢in gerekli minimum avciligi sagladigini ve yatinmin karh
olabilecegini gosterdigini belirtmektedir. Optimum motor giiciinii 300 HP olarak
belirlemis, 650 HP iizerindeki motor gii¢lerinde karliligin sifirlandigin1 ve zararin

basladigini tespit etmisgtir.
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Dinger (1996), Boy artisinin da yatirnm maliyetini ve isletme maliyetlerini artirdigini
tespit etmistir. Yatirinm karliligi analizlerinde 32 m’yi asan tekne boylarinda isletmenin
ekonomikliginin kalmadigini vurgulamistir.

Geng (1998), 1996-1998 yillarinda yaptig1 caligmada, tekne boylarinin uzamasi ve
motor giiclerinin artmasinin diger teknelere gore stoktan alinan payr artirmasina karsin
yapilan yatinma kars1 elde edilen kazancin yeterli olmadigimi belirtmektedir. Ozellikle
Dogu Karadeniz’deki teknelerde tekne boyunu uzatmanin gereksiz bir yatirim oldugunu
belirtmistir. Kiiglik teknelerin, daha az yatirim gerektirdigi i¢in daha karli oldugunu tespit
etmistir.

Unal (2001), Izmir-Foga bolgesindeki trol tekneleri ile yaptigi c¢alismasinda trol
teknelerinin %55’inin pozitif net kar elde ettiklerini bulmustur. Unal (2006), aym
bolgedeki kiigiik dlgekli balikgilarla ilgili calismasinda ise isletmelerin %53 {linilin pozitif
bir net kar elde ettiklerini tespit etmistir. Gene (2009) Samsun ili balik¢ilar1 {izerinde
yaptig1 sosyo-ekonomik ¢alismasinda, bdlgede yer alan trol teknelerini dikkate alarak bir
degerlendirme yapmis ve Samsun ilindeki trollerin %44’linlin pozitif net kar elde
ettiklerini belirlemistir. Diiz (2011), Kocaeli ili balikgilar tizerine yaptigi degerlendirmede 26
m’den kiigiik teknelerin pozitif, 26 m’den biiyliklerinin ise negatif karliliga sahip oldugunu
belirtmistir.

Rad ve Deliorman (2008), Tasucu’nda trol tekneleri ile yapilan avciligin net kar/briit
hasila oranini %36,1; net kar/yatirim sermayesi oranint %38,4 olarak saptamis ve
isletmelerin karli oldugunu tespit etmistir.

Celiker vd. (2006) tarafindan yapilan calismada, Karadeniz Bolgesi balik¢iliginda
mali ve ekonomik rantabilite, her tekne boy grubu ve balik¢ilik tipi i¢in pozitif ¢ikmistir.
Bu durum, isletme sermayesinde herhangi bir eksilme olmaksizin balik¢ilik faaliyetinin
stirdiiriiliip, kar elde edilebildigini géstermektedir.

Ilhan (2012), calismasinda mali rantabilite ortalamasmin firsat maliyeti acisindan
banka getirisinden yiiksek olusuyla balik¢ilar tarafindan sarf edilen emegin bosa
gitmedigini tespit etmistir.

Gene (2009), inceledigi teknelerin bir metresine diisen iiretim degeri ve gayri safi
hasilanin tekne biiylikliigii arttikca arttigini, kiiciik ve biiylik tekneler arasinda farkin
yiiksek oldugunu belirtmistir. Karlilik analizinde, kiiciik 6lgekli isletmeler disinda orta ve

biiylik 6lgekli isletmelerin pozitif bir net kar elde ettiklerini tespit etmistir.
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Scott’a (2010) gore, Tiirkiye’de son yirmi yillik siirecte daha biiyiik motorlar ve ileri
teknoloji i¢in yeni ekipmana yapilan yatirimlar aslinda balikg¢ilik giiciinii 6nemli oranda
arttirmigtir. Ayni zamanda, yillik ortalama tutulan balik miktar1 artmamis ve filonun gergek
karlar1 gozle goriiliir bigimde azalmistir. Sonug olarak; kaynak kiras1 azalmis ve eksiye
gecebilir konumdadir. Mevcut durum itibartyla asirt avlanma s6z konusudur. Bu durum
sirdiiriilebilir degildir. Scott, Karadeniz balik¢ilik filosunun farkli segmentlerinin
karliligin1 maliyet-kar verilerine dayanilarak ozetlemistir. Arastirmada, vergilendirme
oncesindeki ortalama karlarin (trol/girgir icin) %7,2 ile (trol i¢in) %18,4 ve uzunluk
grubuna gore (8-12 m i¢in) %5,6 ile (30 metreden biiyiikler i¢in) %16,8 arasinda degistigi
gorilmiistiir.

(Calismadan elde edilen bulgulara gore son yillarda balik¢i teknelerine yapilan boy
artis1 ve motor gilicii degistirme uygulamalarinin aslinda gereksiz bir yatirnm oldugu
sOylenebilir. Boy ve motor giicii artistyla iiretim ve gelir rakamlarinda yilikselmeler
goriilebilirken, giderler de yilikselmektedir. Sonugta karlilik fazla degismemektedir.
Aslinda bu durum balik stoklarinin sinirli olmasiyla ilgilidir. Sinirl olan stoktan daha fazla
pay almak i¢in balik¢ilar birbirleriyle yarigmakta, yeni yatirimlara girismektedir. Bu
durum, hem gereksiz yatirimlarla iilke kaynaklarinin israf edilmesine ve yurtdisina déviz
¢ikisina neden olmakta, hem de stoklar tizerindeki av baskisini artirmaktadir.

Unal’m (2002) Ege’de troller iizere yaptigi ¢alismaya gore, balikgl zaman iginde
balikeiliktan kazandigini tekrar balikgiliga yatirmakta ve bu sekilde daha ¢ok balik tutarak
daha ¢ok gelir elde edecegini diisiinmektedir. Oysa gerek isletme masraflarinin gerekse
yatirim masraflarinin zaman iginde siirekli artmasiyla daha ¢ok gelir saglamakla birlikte
daha cok kar saglanamayabilir.

Teknelere yapilacak yatirim yerine tutulan balig1 daha degerli olarak satarak karlilig1
artiracak faaliyetlere yonelinmelidir. Soguk muhafaza, isleme ve pazarlama yatirimlarina

onem verilmelidir.

4.20. Balik¢ihik Yonetimi

Ulkemizde balik¢ilik yonetimi agisindan atilan en 6nemli adimlardan biri, 2.
Kalkinma Plan1 déneminde gergeklesmistir. 1971 yilinda 1380 sayili Su Uriinleri
Kanununun kabulii ve Su Uriinleri Genel Miidiirliigiiniin kurulmas: ile su iiriinleri

sektorlinde bir gelisme baglamustir.
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Ancak, bu yoOnetim yapisi fazla uzun siirmemis, 1983 yilinda Tarim Bakanhigi
biinyesinde yapilan reorganizasyonla balik¢ilik konulari, Bakanligin TAGEM, TUGEM ve
KKGM ve kismen TEDGEM olarak dort Genel Miidiirliigiin faaliyetleri igerisinde yer
almigtir.

Gene (2009), balikeilikla ilgili konularin, TKB’nin genel miidiirliikleri arasinda
boliinmiis olmasinin hem ulusal hem de yerel diizeyde karar alinmasini ve esgiidiimiin
saglanmasini zorlastirdigini belirtmektedir.

Diizgiines vd. (2011), balikeilik sektoriiniin yonetimi i¢in yetkilendirilmis ve sorumlu
tek bir kurumun olusturulmasini sektoriin problemlerinin ¢oziimiinde ilk hareket noktasi
olarak belirtmektedir.

AB ilerleme raporlarinda yillarca en Onemli elestiri ve Oneri konularindan biri
balik¢ilik yonetiminden sorumlu bir genel miidiirliigiin kurulmamast olmustur. Nihayet,
1971°deki yapilanmadan 40 yil sonra, su iiriinleri avciligi ve yetistiriciligi konular1 tekrar
bir genel miidiirliigiin yonetimine verilmis ve 2011 yilinda BSGM kurulmustur.

Balikgilarla yapilan goriismeler sirasinda heniiz BSGM kurulmamisti ve balikeilar,
devlet yapisi i¢inde balik¢iliktan sorumlu bir birimin olmamasini, balik¢inin bir sahibinin
bulunmamasimi en Onemli ecksikliklerden biri olarak nitelendirmisti. Ancak, anket
doneminde, heniiz bir genel miidiirliik bile yokken balik¢ilarin istekleri genellikle bakanlik
kurulmasi seklinde olmustur. Bir Balik¢ilik Bakanligi kurulmasi gerektigi belirtilmistir.
Bakanlik veya genel miidiirliik olsun, sektoriin beklentisi, sektore yon verecek sorumlu bir
birimin kurulmasidir. BSGM’nin kurulmasi bu anlamda énemli bir gelismedir. Bundan
sonraki sliregte Onemli olan, sektoriin ihtiyaglarin1 karsilayacak yonetim planlarinin
gelistirilmesi ve uygulanmasidir.

2011 yilinda GTHB yeniden yapilandirilirken yeni “Genel Midiirlikkler” kurulmus,
bu genel miidiirliiklerin islerini yiiriitmek {izere tasrada “il Miidiirliikleri” biinyesindeki
“Sube Miidiirliikleri” olusturulmustur. BSGM ile ilgili is ve islemler tasrada “Hayvan
Saghgi, Yetistiriciligi ve Su Uriinleri Sube Miidiirliikleri” tarafindan yiiriitiilmektedir. Bu
subenin gorevleri sadece su iriinleri ile ilgili hizmetler olmayip hayvancilikla ilgili diger
faaliyetleri de kapsamaktadir. Cogu ilde hayvancilikla ilgili islemler daha ¢ok mesai
gerektirmektedir. Su triinleri ile ilgili hizmetlerin daha iyi yiiriitiilebilmesi i¢in ayr1 bir
sube miidiirliigii halinde yapilanmaya gidilmesi faydali olacaktir.

TKB, KKGM, yiiriittiigii AB-OBP uyum ¢alismalar1 kapsaminda baslattig1 yatirimla,

Tiirkiye kiyilarinda 41 adet tamamlanmig ve 2 adet yapimina baglanmis olmak iizere 43
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balik¢1 idari binasi bulunmaktadir. Bu binalar, nakil belgesi, tekne seyir defteri, satig
bildirimi gibi balik¢iliga bagli verilerin toplanmasi islemleri ile balik¢iliga ait biyolojik
Olclimlerin yapilmasina uygun sekilde planlanmistir. Balik¢r idari binalarinda ¢aligmak
lizere eleman tahsisi yapilmis, ancak bazi yetersizlikleri bulunmaktadir. Balik¢i idari
binalar1 hem balik¢ilik faaliyetleri ile ilgili islemlerin yiiriitildigi, hem de balikgilik
yonetiminden sorumlu kamu caliganlar1 ile balikg¢ilar arasinda diyalogun gelistirildigi
ofisler seklinde calismalidir.

2008-2011 yillar1 arasinda, nakil belgesi diizenleme islemleri, balik¢i idari binasi
olan ve gece-giindiiz ¢aligmaya elverecek sekilde yeterli personel bulunan barinaklarda,
balik¢1 idari binalarinda yapilmistir. Diger barinaklarda bu islem kooperatifler tarafindan
ylriitiilmustir. 2011-2012 av sezonundan itibaren nakil belgesi diizenleme islemleri
kooperatiflere devredilmistir.

Nakil belgesi diizenleme isleminin kooperatifler tarafindan yapilmasi, belge basina
ticret alan kooperatifler i¢in 6nemli bir gelir kaynagi olmustur. Maalesef {ilkemizdeki
kooperatifler giiclii ve etkin bir yapida degildir. Kooperatif veya birliklerin ekonomik
giiclerinin yeterli olmasi ve balik¢ilik yonetiminde daha aktif rol oynamasi gerekmektedir.

Celiker vd. (2006, 2008) balikcilarla yiiz ylize yaptiklart goriismeler sirasinda,
kooperatiflerin etkin ¢alismamasindan kaynaklanan bir giivensizlik oldugu ve gelecekte
sorunlarin agilmasinda kooperatiflerden fazla bir sey beklenmedigini belirtmektedir.

Tasdan vd. (2010), kooperatiflerin ¢ogunlukla sadece iiye kabulii ve evrak takibi
yapan orgiitler oldugunu belirtmektedir. Diger 6nemli eksiklikler de egitim ¢alismalarina
yeterli agirlik verilmemesi ve kooperatiflerin pazarlama fonksiyonunu yeterli diizeyde
yerine getirememesidir.

Denizlerde yiiriitiilen kontrol ve denetim etkinligi konusunda balik¢ilarin
goriislerinde bazi farkliliklar bulunmaktadir. Her avcilik tiirlinde yasaklara uymayan
balik¢ilarin  bulundugu, bu durumun, belirlenen kurallar g¢ergevesinde avcilik yapan
balik¢ilar agisindan bir haksiz rekabet ortami dogurdugu dile getirilmistir. Bakanliga bagl
birimlerce 2010 yilina kadar yilda 30-50 bin arasinda degisen sayilarda su {iriinleri denetim
ve kontrol faaliyeti (boy, nakil, yasak bolge, zaman, av aract vb.) yiiriitiilmiistir. BSGM
kurulduktan sonra 2011 yilindaki denetim sayis1 50 bin, 2012 yilindaki denetim sayis1 60
bin olarak gerceklesmistir.

Yasadist ve kuraldisi balik¢ilik aktivitelerinin  denetiminde Sahil Giivenlik

Komutanligi énemli bir gorev iistlenmektedir. Caligma sirasinda, Samsun’da balikgilik
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denetimlerinde kullanilan Sahil Giivenlik helikopterinin denetimlerde etkili oldugu
gorilmiistiir.

Akpmar (2010), Sahil Giivenlik Hava Komutanli1 helikopterleriyle tespit edilen
yasadis1 avcilik faaliyetlerinden trol ile yasadisi avcilik faaliyetlerinin 6ne ¢iktigim
vurgulamaktadir. Trol ile yasadisi su iiriinleri aveiligi yapanlarin, Sahil giivenlik botlariyla
tespitinin gii¢ olmasi, bu faaliyetlerin baski altina alinmasini kisitlamistir. Siiratli ve genis
kaplama sahasima sahip, kotii deniz sartlarindan az etkilenen, deniz ulasim yollarina
gereksinim duymadan en kestirme yoldan hedefe ulasabilen ve ¢ok etkili bir faktér olan
helikopterlerin son yillarda kiyillarimizda etkin bir sekilde gorev yapmaya baslamasiyla
yasadisi avcilik faaliyetlerinin 6nemli bir oranda baski altina alindigi belirtilmektedir.

Balikgilar genel olarak {iniversite ve arastirma enstitiilerinin balik¢ilik {izerine yaptigi
aragtirmalart az bulmakta, bu alanda daha ¢ok arastirma yapilmasi gerektigini dile
getirmektedir. Bolgelerindeki {iniversitelerin kendileriyle ve sorunlartyla daha ¢ok
ilgilenmesini beklemektedirler.

Balikgilar, Trabzon Su Uriinleri Merkez Arastirma Enstitiisiiniin, 2000-2004 yillar1
arasinda denize kalkan baligi birakmasiin bolge balik¢iligi icin ¢ok faydali olduguna
inanmaktadirlar. Bu baliklandirmanin devam etmesini istemektedirler. Zengin vd. (2003),
Trabzon’da yetistirilen kalkan baliklarini markalayarak deniz birakmis, baliklarin
adaptasyon ve gd¢ olgusunu izlemistir. Calisma sonunda kalkan baliklarinin lokal goc
yapan bir tiir oldugunu ve yaklasik 60 km mesafeye kadar gog ettiklerini tespit etmislerdir.
Bu durum brrakilan baliklarin  birakildigi bolgeye yakin noktalarda av verdigini
gostermektedir. Denize birakilan kalkan baligi sayisi ¢ok fazla olmasa da bu donemde
balik¢ilarin aglarinda markali kalkanlarin ¢ikmasi yapilan baliklandirmanin balikeilar
tarafindan ¢abuk algilanmasini saglamistir. lyi bir planlama ile bu tarz baliklandirmalarin
yapilmasi onemlidir.

Bakanliga bagli arastirma enstitiilerinin arastirma faaliyetlerinin  sektoriin
ihtiyaglarim1 karsilamaya yonelik uygulamaya doniik arastirma konularindan olusmasi
onemlidir. Universitelerin arastirma faaliyetleri ile GTHB arastirma birimlerinin arastirma
caligsmalar1 bu noktada biraz farklilik gostermelidir. Her tiirlii bilimsel problemin ¢éziimii
tiniversiteler i¢in bir arastirma konusu olabilmektedir. Ancak, Bakanlik arastirma birimleri,
sektorlin ihtiyaclarini ¢ozecek arastirma ve izleme ¢alismalarina agirlik vermelidir. Bu
anlamda GTHB, Trabzon Su Uriinleri Merkez Arastirma Enstitiisii ile Orta Dogu Teknik

Universitesi, Erdemli Deniz Bilimleri Enstitiisii ortakliginda, hamsi avcihg ile ilgili
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“Ulusal Balik¢ilik Veri Toplama Programi i¢in Karadeniz’de Hamsi Stoklarinin Akustik
Yéntem ile Belirlenmesi ve Siirekli izleme Modelinin Olusturulmasi Projesi isimli bir
TUBITAK projesinin baglamis olmasi énemli bir gelismedir.

Balik¢iliga bagh verilerin toplanmasi, denizlerimizin ve balik stoklarimizin izlenmesi
etkin bir balik¢ilik yonetimi i¢in zorunluluktur. Ustelik bu ¢alismalar sadece belli bir
donem yiiriitiilecek ¢calismalar degildir. Balik¢ilik sektdrii ile ilgili tiim parametreler siirekli
izlenmelidir. Dogru ve giivenilir yorumlamalar yapilabilmesi, gelecege yonelik
projeksiyonlar gelistirilebilmesi i¢in uzun zaman serilerini igeren veriler bulunmalidir.

Bunun i¢in arastirma ve uygulama kuruluslari igbirligi i¢inde ¢aligmalidir.

4.21. Bahkciliga Bagh Veriler ve istatistikler

Balik¢ilik kaynaklarinin iyi yonetilebilmesi igin balik¢iliga bagli verilerin siirekli
olarak toplanmasma ihtiya¢ bulunmaktadir. TUIK, balikcilarla yaptig1 anketler vasitasiyla
yillik bazda avcilikla ilgili veriler toplamaktadir. TUIK’in diger iiretim istatistiklerine
uygun olarak su iirlinleri istatistikleri de yillik periyotlarda toplanmaktadir (bir dénem
sezonluk veri toplanmas1 da denenmistir). Oysa balik¢ilik aktiviteleri yogun olarak Eyliil-
Nisan arasindaki av sezonunda yapilmaktadir. Ayni sezonun Eyliil-Aralik donemi
istatistiklerde bir onceki yil icinde verilmekte iken, sezonun Ocak-Nisan dénemi bir
sonraki yila ait istatistiklerde yer almaktadir. Bu durum sezon degerlendirmesini imkansiz
kilmaktadir.

Ote yandan, TUIK sezon bazli istatistik toplasa bile verilerin toplanmasi ve
degerlendirmesi asamalar1 diisiiniildiiglinde simdi oldugu gibi istatistikler en az bir yil
sonra yayinlanabilecektir. Bir yil sonra yayinlanan rakamlarla balik¢iligi yOnetmek
miimkiin degildir. Balik¢iliga bagli verilerin sezon i¢inde siirekli toplanmasi ve balik¢ilik
aktivitelerinin kayit altina alinmas1 gerekmektedir.

Erdogan (2006), iilkemizde balik¢ilik faaliyetleri ile ilgili yeterli miktar ve kalitede
istatistiklerin olmayisini, balik¢ilik sektoriindeki en Onemli sorunlardan birisi olarak
degerlendirmektedir. Av sahalarinin FAO ve GFCM formatinda bolge ve alt bolgelere
ayrilmasini, avcilik verilerinin av sahalar1 bazinda toplanmasini dnermektedir.

KKGM’nin 2008 yilinda kullanmaya baslamis oldugu SUBIS uygulamasi bu
anlamda atilmig 6nemli bir adimdir. Tekne nitelikleri yaninda, teknelere ait seyir defteri ve

nakil belgesi verileri SUBIS iizerinden girilebilmektedir.
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Ancak, hem TUIK, hem SUBIS kayitlarma girilecek verilerin dogrulugu da ¢ok
onemlidir. Balik¢ilarin avcilikla ilgili bilgileri paylagsmaktan kaginmamasi, dogru kararlarin
almmas1 i¢in gereklidir. Yapilan anket ¢aligmasi sirasinda balik¢ilarin 6zellikle bazi
rakamlar1 vermekten c¢ekindikleri goriilmiistiir. Bugline kadar verdikleri rakamlardan
kendilerine bir vergi veya yaptirim gelmedigi halde bir ¢ekinme goriilmektedir.

Gegmiste iilkemiz balik¢ilarin yaptigi orkinos avciligi rakamlarinin istatistiklere ¢cok
diisiik yansidigi, bu nedenle “Atlantik Ton Baliklarin1 Koruma Uluslararas1 Komisyonu
(ICCAT)” fiiyeligi sonrasinda iilkemize tanmnan kotanin c¢ok diisiik kaldigi balikgilar
tarafindan sik sik dile getirilmektedir. Ayni durumun ileride diger balik tiirlerinde de
yasanmamasi i¢in gergek iiretim rakamlarin bilinmesine ve liretime yansimasina ihtiyac
vardir.

Dogru verilerin toplanmasi Karadeniz gibi paylasilan stoklardan gelecekte daha fazla
pay alinabilmesi i¢in 6nemlidir. Bulgaristan ve Romanya’nin AB’ye iiye olmasiyla AB
sinir1 Karadeniz’e ulasmistir. Karadeniz’in en 6nemli paylasilan stoku olan ve avciligi en
cok Tiirk balikeilar tarafindan yapilan hamsi, gelecekte uluslararasi paylasima konu
olabilecek bir baliktir. Gelecekte hamsi avciligindan daha fazla pay alabilmek icin gegmis
tiretim verilerimizin gergegi yansitacak sekilde istatistiklere yansitilmasi gerekmektedir.

Balik¢ilardan alinan verilerin dogrulugunu artirmak i¢in kayitlarin daha diizenli
tutulmasma yonelmek gerekmektedir. SUBIS’te son yillarda gergeklestirilen gelistirme
calismalar1 bu anlamda Onemlidir. Ayrica BSGM’nin 2011-2012 sezonundan itibaren
baslattig1 balik¢iliga bagli veri toplama programi gelecekte daha saglikli degerlendirmeler
yapilmasina imkan saglayacaktir.

Kontrol ve denetim faaliyetleri yaninda veri toplama icin de son derece yararl bir
ara¢ olan elektronik gemi izleme sistemlerinin iilkemiz balik¢ilifinda yaygin olarak
kullanilmas1 gerekmektedir. Uluslararas1 yiikiimliiliklerimiz geregi orkinos avcilig
sirasinda uydu bazli gemi izleme sistemleri kullanilmaktadir. Bu sistemin endiistriyel
balik¢iligimizda yaygin olarak kullanilmasi balikg¢ilarin denizde gecirdikleri siire, av
operasyonlari, avcilik bolgeleri hakkinda veri toplamaya imkan verecektir. Gemi izleme
sistemlerine entegre sekilde elektronik seyir defteri kullanilmasi ve bosaltma limaninda av
miktarinin kayit altina alinmasiyla liretim miktarlarinin tam olarak belirlenmesi miimkiin
olabilecektir. Bu sistemlerin yayginlastiriimasina yonelik KKGM nin baslattig1 ¢caligmalara
BSGM kurulduktan sonra hiz verilmistir. Veri toplamada teknoloji kullanimi hizli ve

saglikli veri toplanmasina imkan saglamaktadir.



5. SONUCLAR

Calismada, gecmisten glinlimiize yiiriitilen yonetim faaliyetlerinin balik¢iligin

gelisimindeki rolii degerlendirilmis, gilincel uygulamalarin etkileri analiz edilmistir.

Kurumsal verilerin incelenmesi ve yapilan anket calismasi neticesinde bazi bulgular elde

edilmistir.

Calismada elde edilen bulgulardan ¢ikarilan bazi sonuglar asagida 6zetlenmistir:

Balik¢1 filomuz, tekne sayisi, tekne boyu, motor giicii ve teknolojik donanim
acisindan dogal kaynaklarimizin kapasitesinin daha iizerinde biliylimiistiir.

Balik¢1 filosunun say1 ve nitelik olarak biiyiikliigiinti, av giiciiniin ¢ok fazla
oldugunu balikg¢ilar da kabul etmektedir.

2002 yilindan itibaren filoya yeni tekne girisinin yasaklanmasi ve teknelere %20
boy artis hakki verilerek teknelerin boyca biiyiimesinin sinirlandirilmasi, filonun
daha fazla bliylimemesi agisindan olumlu olmustur.

Boy artis1 teknede ¢alisma ve balik muhafaza alanin1 genisletmek i¢in yapilmakta,
ozellikle kiigiik boy gruplarinda boy artisla birlikte ag boylar1 da biiylimektedir.
Tekneler birden ¢ok av aracini kullanma ruhsatina sahip olabilmektedir. Sezon
icinde hangi avcilifi yaptigit tam olarak bilinemeyen tekneler balikg¢ilik
yonetiminde planlama yapmay giiglestirmektedir.

Sayica biiyliyemeyen, boyca simirli biiyliyen balik¢1 filomuz, herhangi bir
sinirlama olmayan motor giicii acisindan hizli bir sekilde biiylimektedir.
Teknelerin motor giiglerinde 2004 yilindan sonra onemli biiylimeler meydana
gelmig, motor degistirme ve ilave etme yatirimlart artmustir.

Motor giiclerinin artmasinda balik¢ilar arasindaki rekabetin etkisi biiyliktiir. Ava
ve pazara erken ulasma cabasi giic artisim getirmis, OTV’siz yakit bu artisi
kolaylastirmistir.

OTV’siz yakitin uzak mesafelere gitme ve denizde av arama faaliyetlerini artirici
etkisi olmustur.

Stoklarmn smirli olmasi, teknelerin gelir ve karliliklar1 dikkate alindiginda son
yillarda balik¢1 teknelerine yapilan boy artist ve motor giicii degistirme

uygulamalarinin aslinda gereksiz oldugu goriilmektedir.
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Teknolojik gelismeye paralele olarak gemilerde kullanilan echo-sounder ve
sonarlarin kapasiteleri ¢cok geligsmistir. Av baskisi artmaktadir.

Balikgilar arasi rekabetin meydana getirdigi av giiciinilin biiylimesi, yapilan avcilik
faaliyetlerinin ekonomikligini diisiirmektedir.

Sinirl olan stoktan daha fazla pay almak icin balik¢ilar birbirleriyle yarisarak yeni
yatirimlara girismesi, hem yatirnmlar ag¢isindan iilke kaynaklarinin israf
edilmesine ve yurtdisina doviz ¢ikisina neden olmakta, hem de stoklar tizerindeki
av baskisini artirmaktadir.

Tirk karasularinda hamsi sezonunun ¢ok kisa siirmesi balik¢ilar iilke dis1 sulara
yoneltmistir. Giircistan’in gliney kesimlerinde sinirli sayida tekneyle daha
kontrollii bir avcilik yapilirken kuzey kesimlerdeki avecilik tam olarak kontrol
altinda degildir.

Giircistan’da yapilan avcilik ve burada kurulan balik unu ve yagi fabrikalar
Karadeniz balik¢iliginda av baskisini artirmaktadir.

Hamsi av sezonunun kisa siirmesi, bu kisa siireden daha iyi faydalanabilmek i¢in
balik unu ve yag1 fabrikalarinin kapasite artisina neden olmaktadir.

Av baskisimin azaltilmasi agisindan giindiiz hamsi avciligmin yasaklanmasi
olumlu olmustur.

Hamsi avciliginda taze tiikketime sunulan balik i¢in bir donem uygulanan pazar
kotas1 fiyat istikrarinin olugmasi agisindan beklenen faydayi saglamamastir.
Balik¢min yakaladigi balig1 kabzimal ve fabrikaya verdigi geleneksel pazarlama
yaklagimi devam etmekte, balik ¢ok yakalandiginda balik¢1 ayni oranda kazang
elde edememektedir.

Balikeilik sektoriinde etkin bir kooperatiflesme uygulanamamaktadir.

Caca avciligimmin hizli bir sekilde artmasinin hemen ardindan 2011-2012 av
sezonundan itibaren avciligin birden bire azalmasi, 1989-1990 yillarinda hamsi
avciliginda yasanan krizi hatirlatmaktadir.

Orkinos avciliginda uygulanan uluslararas: kotanin gelecekte hamsi gibi dnemli
goemen pelajiklerde de uygulanmasi ihtimaline karsi iiretim verilerinin saglikli

toplanmasina ihtiya¢ bulunmaktadir.



6. ONERILER

Yiiriitiilen ¢calismada elde edilen bulgular ve ulasilan sonuglara goére balik¢iligimizin

stirdiiriilebilirligini saglamak icin gerekli goriilen hususlar asagida 6zetlenmistir:

* Dogal kaynaklarimiz iizerindeki av baskisinin azaltilmasi i¢in filonun say1 ve
nitelikler bakimindan kii¢iiltiilmesi gerekmektedir. Filonun azaltilmas: i¢in AB
OBP kapsaminda uygulanan filo kii¢iiltme c¢alismalarina benzer sekilde uzun
vadeli bir plan hazirlanmalidir.

* Mevcut av giiciiniin daha fazla biiyiimesini 6nlemek ve balik¢ilar arasindaki av
giicii artirma yarisin1 durdurmak i¢in teknelerin motor giicii artisina sinirlama
getirilmelidir.

» Teknelere yapilacak yatirim yerine tutulan balig1 daha iyi fiyattan satarak karlilig
artiracak faaliyetlere yonelinmelidir. Soguk muhafaza, isleme ve pazarlama
yatirimlarina énem verilmelidir.

» Stoklar iizerinde filo biiyiikliigliniin etkisini azaltmak i¢in kisa vadede balik¢ilik
cabasint sinirlandirici tedbirler alinmalidir. Giindiiz av yasagi uygulamasinin
hedefledigi sekilde denizde gecirilen siireyi azaltici, haftada bir-iki giin her tiirlii
avciligin tatil edilmesi, sezon igerisinde sadece bir avcilik tiiriiniin yapilmasina
izin verilmesi veya teknelerin sadece kayitli oldugu denizde avcilik yapmalart gibi
av ¢abasini azalticit uygulamalar tizerinde durulmalidir.

* Hamsi avcilifinin av sezonuna yayilmasini saglamak i¢in hamsi avciliginin Ekim
aymin ikinci yarisi veya Kasim basinda baslatilmas1 faydali olabilir.

* Birden fazla av gerecini kullanabilen teknelerin sezon ic¢inde hangi avcilig
yapacagini bilmek ve buna gore yonetim planlar1 olusturmak i¢in sezon basinda
verilen 06zel avcilik izinleri uygulamasinin kapsami genisletilmeli, sezon
icerisinde kullanilacak av geregleri sayist azaltilmalidir. Bu durum, balik¢ilig
yonetebilmek i¢in fayda saglayacaktir.

* Orkinos avciliginda etkin sekilde uygulanan gemi izleme sitemi ve gozlemci
bulundurulmas1 uygulamasi, Karadeniz’de Tiirk karasular1 icinde ve disinda

yapilan hamsi avcilifinda da uygulanmalidir.
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Tirk karasular disinda yiiriitiilen hamsi avciligini yonetebilmek i¢in Giircistan ile
isbirligi yapilmalidir.

Orkinos avciliginda oldugu gibi, Giircistan sularinda avcilik yapacak tekneler
SURKOOP organizasyonuyla kurayla belirlenmeli, avcilik faaliyetleri takip
edilmelidir.

Stoklarimizin tespitine yonelik arastirmalara oncelik verilmeli, 6zellikle hamsi
gibi avciligi ¢ok yapilan pelajik balik stoklari ile ilgili arastirmalara Onem
verilmelidir.

Bilimsel arastirmalarla ortaya konacak stoklar belirlendikten sonra avcilikta kota
sistemi uygulanmalidir.

Ileride, diger iilkelerle paylasilan stoklarla ilgili sorun yasanmamasi igin iiretim
rakamlart ile ilgili saglikli istatistik verilerinin toplanmasina 6nem verilmelidir.
Balik¢iligimizla ilgili kararlarin alinabilmesi i¢in balik¢ilik faaliyetleri ile ilgili
saglikli ve stirekli verilerin toplanmasi ¢aligmalarina hiz verilmelidir.

Balik¢iliga bagl verilerin toplanmasinda gemi izleme sistemi ve karaya ¢ikis
noktalart etkin sekilde kullanilmalidir. Av faaliyetleri gemi izleme sistemiyle
takip edilmeli, avlanan iirlin karaya ¢ikis noktasinda kayit altina alinmalidir.
Balik¢ilik faaliyetlerinin takibi ve degerlendirilmesi i¢in GTHB aragtirma
enstitlileri, balik¢ilik sektoriine yonelik uygulamali arastirma ve izleme
faaliyetlerine 6ncelik vermelidir.

Balik ve/veya tekne tiirlerine gore denizlerde avcilik yapilan alan, sezon igerisinde
av zamanlari, iretim miktarlar1 vb. verilerle uzun yil serileri olusturularak detayl
analizler yapilmalidir.

Seyir defterleri ve nakil belgelerinden elde edilen verilerle balik tiirlerine gore
balik¢iligin zaman, bolge ve miktar olarak dagilimi iizerine c¢alismalar

yuriitiilmelidir.
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8. EKLER

Ek 1. Diinyada ve Tiirkiye’de Su Uriinleri Uretimi

Ek Tablo 1. Diinyada avcilik ve yetistiricilik yoluyla su tirlinleri tiretimi (FAO, 2012).

Avecilik Uretimi (milyon ton) Yetistiricilik Uretimi (milyon ton) %Opi'flm

retim

Yillar | Deniz fcsu 1A“(:/2112111n]2 Deniz Acisu Icsu Yeizgi?glik (H:i)lr}l’)on
1950 16,80 1,92 18,72 0,28 0,06 0,26 0,60 19,33
1951 19,08 2,09 21,17 0,35 0,07 0,31 0,73 21,90
1952 20,76 2,22 22,98 0,41 0,07 0,34 0,82 23,81
1953 20,87 2,56 23,43 0,48 0,08 0,40 0,96 24,39
1954 22,58 2,79 25,37 0,47 0,09 0,53 1,09 26,46
1955 23,78 2,99 26,77 0,53 0,10 0,59 1,22 27,99
1956 25,46 3,01 28,47 0,48 0,10 0,63 1,21 29,68
1957 25,63 2,97 28,61 0,59 0,11 0,87 1,56 30,17
1958 26,26 2,94 29,20 0,55 0,12 0,85 1,52 30,72
1959 28,61 2,96 31,57 0,60 0,13 0,92 1,65 33,22
1960 30,82 3,08 33,90 0,67 0,13 0,85 1,66 35,56
1961 34,26 3,43 37,69 0,65 0,14 0,74 1,52 39,22
1962 | 3741 | 3.63 41,04 0.73 0.14 0.71 1.58 42.62
1963 38,65 3,44 42,09 0,85 0,13 0,78 1,76 43,85
1964 42,94 3,75 46,69 0,85 0,14 0,86 1,85 48,54
1965 43,69 3,98 47,67 0,86 0,14 1,02 2,02 49,69
1966 | 4752 | 401 51,53 0.88 0.15 1,05 2,08 53.62
1967 | 50,72 | 4.14 54.86 0.92 0.15 1,07 2.14 57.00
1968 53,87 4,34 58,20 1,02 0,17 1,09 2,28 60,48
1969 52,40 4,39 56,80 1,01 0,17 1,18 2,36 59,16
1970 58,20 4,63 62,83 1,11 0,18 1,27 2,57 65,39
1971 | 5799 | 481 62.80 1,19 0,19 1,35 2.74 65.54
1972 53,75 4,87 58,62 1,34 0,19 1,43 2,95 61,57
1973 54,15 5,02 59,17 1,34 0,20 1,54 3,08 62,25
1974 57,40 4,96 62,35 1,38 0,23 1,65 3,26 65,61
1975 56,90 4,96 61,86 1,60 0,23 1,79 3,62 65,48
1976 60,43 4,83 65,26 1,66 0,24 1,82 3,73 68,99
1977 58,92 4,99 63,91 1,93 0,27 1,92 4,12 68,03
1978 61,18 4,87 66,05 1,92 0,29 1,99 4,20 70,25
1979 61,61 4,90 66,50 1,89 0,32 2,13 4,34 70,85
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Aveilik Uretimi (milyon ton) Yetistiricilik Uretimi (milyon ton) II:JOP?m
retim
Yillar | Deniz fcsu ];:/Izll?lnl: Deniz Acisu fcsu Yeizgi?glik (H:i)lr}l’)on
1980 62,14 5,10 67,25 2,00 0,36 2,34 4,71 71,95
1981 64,13 5,31 69,44 2,11 0,46 2,67 5,24 74,69
1982 | 6583 | 532 71.14 2.15 051 3.00 5.67 76.82
1983 65,52 5,57 71,09 2,28 0,59 3,35 6,22 77,31
1984 70,98 5,71 76,69 2,43 0,56 3,96 6,94 83,63
1985 72,65 5,62 78,27 2,73 0,61 4,68 8,02 86,29
1986 77,83 5,93 83,76 3,00 0,75 5,42 9,16 92,92
1987 | 7831 | 6.06 8438 3.42 0.96 6.19 10,57 94,94
1988 81,68 6,16 87,84 3,85 1,07 6,76 11,68 99,53
1989 82,10 6,22 88,31 3,97 1,11 7,23 12,32 100,63
1990 78,24 6,44 84,68 4,15 1,29 7,63 13,07 97,75
1991 77,44 6,26 83,69 441 1,44 7,88 13,73 97,42
1992 79,01 6,20 85,21 5,12 1,42 8,87 15,41 100,62
1993 80,02 6,58 86,60 6,36 1,37 10,08 17,80 104,40
1994 85,43 6,71 92,15 7,63 1,45 11,76 20,84 112,99
1995 85,09 7,29 92,38 9,30 1,54 13,55 24,38 116,76
1996 86,38 7,46 93,84 9,72 1,56 15,31 26,59 120,43
1997 | 8561 | 7.49 93.10 9.63 1.55 16,14 2732 120,42
1998 77,90 7,84 85,74 10,14 1,70 16,57 28,41 114,15
1999 83,33 8,27 91,60 11,11 1,87 17,76 30,73 122,33
2000 84,95 8,59 93,54 11,84 2,10 18,48 32,42 125,96
2001 | 8221 8.55 90.76 12.73 232 19.57 34.61 12537
2002 82,67 8,40 91,06 13,54 2,43 20,82 36,79 127,85
2003 79,70 8,61 88,30 14,16 2,72 22,04 38,92 127,22
2004 84,09 8,66 92,75 14,86 2,92 24,14 41,92 134,67
2005 83,08 9,41 92,49 15,37 3,32 25,62 4432 136,81
2006 | 8041 | 981 90.23 16,14 3.70 27.47 4731 137.54
2007 80,70 10,06 90,76 16,73 3,86 29,37 49,96 140,72
2008 79,88 10,21 90,09 16,99 4,15 31,83 52,97 143,06
2009 79,60 10,43 90,03 17,69 4,32 33,72 55,74 145,77
2010 77,74 11,24 88,98 18,33 4,73 36,02 59,09 148,07
2011 | 8245 | 11.06 93.51 18.96 487 38.92 62.75 156.26
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Ek Tablo 2. AB iiyesi 27 iilkenin su {iriinleri liretimi (Eurostat, 2012).

Aveilik Uretimi (milyon ton) Yetistiricilik Uretimi (milyon ton) Toplam

Yillar Deniz Icsu 12}21332 Deniz I¢su Ye'}[}(;{)ilr?gillik (m}lj}tztril?on)
1993 7,12 0,16 7,28 0,59 0,41 1,00 8,28
1994 7,47 0,15 7,62 0,67 0,43 1,10 8,72
1995 7,91 0,16 8,07 0,72 0,46 1,18 9,25
1996 7,26 0,15 7,42 0,79 0,44 1,23 8,65
1997 7,35 0,14 7,49 0,81 0,45 1,25 8,74
1998 7,12 0,13 7,25 0,93 0,44 1,38 8,62
1999 6,74 0,13 6,87 0,98 0,45 1,43 8,30
2000 6,66 0,13 6,79 0,94 0,46 1,40 8,19
2001 6,79 0,13 6,92 0,92 0,46 1,39 8,31
2002 6,19 0,13 6,32 0,90 0,38 1,27 7,59
2003 5,76 0,13 5,89 0,97 0,37 1,34 7,24
2004 5,75 0,12 5,87 0,96 0,36 1,31 7,19
2005 5,52 0,12 5,64 0,87 0,39 1,26 6,90
2006 5,32 0,13 5,45 0,95 0,33 1,28 6,73
2007 5,06 0,12 5,18 0,92 0,38 1,31 6,49
2008 5,06 0,12 5,18 0,94 0,31 1,25 6,43
2009 4,95 0,11 5,07 0,99 0,31 1,30 6,37
2010 - - 4,94 - - - -
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Ek Tablo 3. AB iiyesi iilkelerin toplam balik¢1 filosu ve toplam avciligi (Eurostat, 2012).

AB Uyesi 27 Ulke AB Uyesi 25 Ulke AB Uyesi 15 Ulke

(2007 y1l1 sonrasi) (2004-2006 yillar1) (2004 y1l1 6ncesi)
Toplam Toplam Toplam
Tekne Sayist Avcilik | Tekne Sayist Avcilik | Tekne Sayist Avcilik
Yillar (adet) | Miktar1 (ton) (adet) | Miktar1 (ton) (adet) | Miktari (ton)
1995 103.868 7.215.676
1996 101.116 6.669.903
1997 102.404 6.807.504
1998 102.404 6.655.392
1999 97.951 6.248.705
2000 95.501 6.145.129
2001 92.409 6.199.746
2002 90.106 5.692.453
2003 87.881 5.321.127
2004 92.222 5.861.251 85.480 5.276.831
2005 88.467 5.629.821 82.772 5.066.673
2006 87.140 5.435.974 81.635 4.890.169
2007 88.998 5.179.667 85.712 5.164.579 80.316 4.552.671
2008 86.587 5.175.809 83.297 5.161.536 77.934 4.559.924
2009 84.502 5.067.891 81.852 5.054.892 76.654 4.381.409
2010 83.796 4.943.780 80.981 4.930.326 76.012 4.365.758
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Ek Tablo 4. Tiirkiye su iiriinleri iiretimi (FAO, 2012; TUIK, 2012).

Deniz Baliklar1 Avciligi (ton) ]]))é%’lf; . k;sg Su Urﬁnler(lt(zgtlstlrlclhgl Toplam

Yillar . Uriinleri Urunlef ! . . Uretim
Hamsi Diger Toplam | Avcilig Aveihig Deniz Iesu Toplam (ton)

Baliklar (ton) (ton) | Baliklar1 | Baliklar1

1950 25.000| 52.100| 77.100 12.600 - 89.700
1951 25.000| 61.100| 86.100 14.000 - 100.100
1952 27.000| 59.700| 86.700 12.600 - 99.300
1953 30.200| 37.100| 67.300 25.400 - 92.700
1954 48.200| 52.100| 100.300 10.300 - 110.600
1955 7.600| 75.600| 83.200 20.000 - 103.200
1956 7.800| 100.600| 108.400 17.400 - 125.800
1957 13.100| 76.800| 89.900 19.000 - 108.900
1958 9.500| 70.000| 79.500 15.700 - 95.200
1959 47.700| 39.700| 87.400 7.100 - 94.500
1960 25.000| 55.412| 80.412 1.856 7.149 - 89.417
1961 6.200| 68.239| 74.439 1.659 6.207 - 82.305
1962 17.900| 33.507| 51.407 1.353 7.735 - 60.495
1963 60.600| 61.664| 122.264 1.120 7.043 - 130.427
1964 74.700 |  36.337| 111.037 3.578 7.052 - 121.667
1965 71.600 | 55.395| 126.995 2.312 6.382 - 135.689
1966 52900 55.328| 108.228 6.689 7.797 - 122.714
1967 57.038 | 136.877| 193.915 6.084 6.377 - 206.376
1968 34.577| 87.969| 122.546 5.061 7.815 - 135.422
1969 42905 | 113.331| 156.236 10.574 11.115 - 177.925
1970 71.548 | 94.532| 166.080 4.825 13.249 - 184.154
1971 70426 | 75.317| 145.743 5.869 14.442 - 166.054
1972 91.755| 66.281| 158.036 5.704 15.620 - 179.360
1973 86.964| 43.156| 130.120 2.732 13.618 - 146.470
1974 75.753 | 37.334| 113.087 2312 13.926 - 129.325
1975 59.302 | 42.294| 101.596 2.770 18.482 - 122.848
1976 77.794| 54.111| 131.905 3.355 18.985 - 154.245
1977 79.459 | 65.887| 145.346 3.411 18.320 - 167.077
1978 115.938 | 105.489| 221.427 2.800| 21.806 - 246.033
1979 139.515| 185.398 | 324.913 4354 22.244 - 351.511
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Ek Tablo 4’{in devami

Deniz Baliklar1 Avciligi (ton) DDEI‘,%I?; . k;sg Su Urﬁnler(lt;(;tlstmmhgl Toplam
— .| Uriinleri P

: Diger Urunlevr "I Aveihgi|  Deniz Icsu Uretim
Yillar Hamsi Baliklar Toplam Avc(i)lg (ton) | Baliklar1 | Baliklar1 Toplam (ton)
[a] [b]|  [a+b] @ W @] e B
1980 251.870| 140.326| 392.196 5.125 32.255 - 429.576
1981 273.020| 161.224| 434.244 5.062 31.760 - 471.066
1982 275.350| 189.381| 464.731 5.440 33.616 - 503.787
1983 300.372| 211.154| 511.526 7.067 38.695 - 557.288
1984 330.967| 177.702| 508.669 11.767 46.497 - 566.933
1985 284.576| 235.335| 519911 12.692 45471 - 578.074
1986 288.105| 237.276| 525.381 14.184 40.280 35 3.040 3.075 582.920
1987 310.298 | 252.399| 562.697 20.156 41.760 95 3.205 3.300 627.913
1988 310.618 | 270.083| 580.701 42.703 48.499 135 3.965 4.100 676.003
1989 98.620 | 263.150| 361.770 48.159 42.833 850 3.504 4.354 457.116
1990 74.035| 223.088| 297.123 44.894 37.315 1.434 4.348 5.782 385.114
1991 90.637| 199.409| 290.046 27.379 39.401 3.292 4.543 7.835 364.661
1992 174.626 | 191.434| 366.060 38.706 40.370 2.530 6.680 9.210 454.346
1993 227.130| 225993 | 453.123 48.908 41.575 5.046 7.392| 12.438 556.044
1994 294.418| 196.917| 491.335 50.933 42.838 8.733 7.265| 15.998 601.104
1995 387.574| 169.564| 557.138 25.472 44983 8494 | 13.113| 21.607 649.200
1996 290.680| 161.317| 451.997 22.246 42202 15.241| 17.960| 33.201 549.646
1997 241.000| 141.065| 382.065 22.285 50.460| 18.150| 27.300| 45.450 500.260
1998 228.000| 185.900| 413.900 18.800 54.500| 23.410| 33.290| 56.700 543.900
1999 350.000| 160.000| 510.000 13.634 50.190| 25.230| 37.770| 63.000 636.824
2000 280.000| 161.690| 441.690 18.831 42.824 | 35.646| 43.385| 79.031 582.376
2001 320.000 | 145.180| 465.180 19.230 43323 | 29.730| 37.514| 67.244 594.977
2002 373.000| 120.446| 493.446 29.298 43.938| 26.868| 34.297| 61.165 627.847
2003 295.000| 121.126| 416.126 46.948 44.698 | 39.726| 40.217| 79.943 587.715
2004 340.000| 116.752| 456.752 48.145 45.585| 49.895| 44.115| 94.010 644.492
2005 138.569 | 195.679| 334.248 46.133 46.115| 69.673| 48.604| 118.277 544.773
2006 270.000| 139.945| 409.945 79.021 44.082 | 72.249| 56.694| 128.943 661.991
2007 385.000| 133.201| 518.201 70.928 43.321| 80.840| 59.033| 139.873 772.323
2008 251.675| 143.985| 395.660 57.453 41.011| 85.629| 66.557| 152.186 646.310
2009 204.699 | 175.937| 380.636 44.410 39.187| 82.481| 76.248| 158.729 622.962
2010 229.023 | 170.633| 399.656 46.024 40.259| 88.573| 78.568 | 167.141 653.080
2011 228.491| 203.755| 432.246 45412 37.097 | 88.344| 100.446| 188.790 703.545
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Ek Tablo 5. Akdeniz ve Karadeniz’deki su triinleri iiretimi ve Tiirkiye’nin pay1 (FAO,
2012; TUIK, 2012).

) ) Akdeniz ve

Tiirkiye’nin Diger Ulkelerin Diger Ulkelerin Karadeniz’den
denizlerinden sagladigi | Karadeniz’den sagladigi | Akdeniz‘den Sagladigi | (Marmara dahil)

Yallar iretim iiretim Uretim saglanan
Toplam Uretim
Miktar (ton) | Oran (%) | Miktar (ton) | Oran (%) | Miktar (ton) | Oran (%) Miktar (ton)
[a] | [a/T*100] [b]| [b/T*100] [c]]| [c¢/T*100]| [T]=[atbtct]
1950 77.100 10,6 238.900 32,8 413.241 56,7 729.241
1951 86.100 10,7 298.850 37,1 420.309 52,2 805.259
1952 86.700 10,8 260.550 32,6 452.887 56,6 800.137
1953 67.300 8,8 249.800 32,7 445.668 58,4 762.768
1954 100.300 13,1 217.300 28,3 450.375 58,6 767.975
1955 83.200 11,9 176.300 25,2 441.259 63,0 700.759
1956 108.400 14,3 168.750 22,2 482.190 63,5 759.340
1957 89.900 11,8 181.500 23,9 488.768 64,3 760.168
1958 79.500 10,4 179.600 234 507.712 66,2 766.812
1959 87.400 11,6 186.600 24,7 482.639 63,8 756.639
1960 80.500 11,1 169.300 234 475.003 65,5 724.803
1961 74.700 9,3 209.800 26,0 522.325 64,7 806.825
1962 51.500 6,7 215.400 28,1 499.205 65,2 766.105
1963 122.700 13,5 261.000 28,7 525.720 57,8 909.420
1964 113.400 11,7 268.900 27,8 584.545 60,5 966.845
1965 127.600 13,0 265.683 27,1 585.477 59,8 978.760
1966 107.936 10,6 317.775 31,2 592.613 58,2 1.018.324
1967 180.013 16,4 315.081 28,8 600.373 54,8 1.095.467
1968 124.868 12,0 305.884 29,4 611.056 58,7 1.041.808
1969 158.115 16,8 163.779 17,4 617.478 65,7 939.372
1970 160.592 14,6 315.322 28,7 622.495 56,7 1.098.409
1971 145.968 13,8 277.870 26,2 636.931 60,0 1.060.769
1972 159.337 14,0 295.490 26,0 682.284 60,0 1.137.111
1973 132.756 11,8 297.208 26,3 699.764 61,9 1.129.728
1974 114.812 9,2 384.345 30,9 743.689 59,8 1.242.846
1975 103.252 8,4 359.440 29,4 759.294 62,1 1.221.986
1976 133.675 10,2 380.683 29,0 797.288 60,8 1.311.646
1977 146.145 12,5 260.393 22,4 758.002 65,1 1.164.540
1978 222.325 16,9 299.079 22,8 790.705 60,3 1.312.109
1979 327.438 21,9 338.660 22,7 825.997 55,4 1.492.095




227

Ek Tablo 5’in devami1
i Akdeniz ve

denizéﬁi((;zz :;Iglladlgl KaraIc)ile%l?; %Lielzgﬁldlgl D‘iger Ullfeler{n 4kd§niz (thirr?;iZ?;nggﬁ)

Yillar iiretim iiretim den Sagladigi Uretim saglanan
Toplam Uretim
Miktar (ton) | Oran (%) | Miktar (ton) | Oran (%) | Miktar (ton) | Oran (%) Miktar (ton)
[a] | [a/T*100] [b]| [b/T*100] [c]| [¢/T*100]| [T]=[atb+c+t]
1980 394.600 24,0 419.262 25,5 831.518 50,5 1.645.380
1981 438.420 25,7 364.224 21,4 901.529 52,9 1.704.173
1982 469.850 25,0 477.923 25,4 934.937 49,7 1.882.710
1983 518.602 27,4 423.064 22,3 952.037 50,3 1.893.703
1984 520.446 26,7 449.352 23,1 979.356 50,2 1.949.155
1985 532.612 27,9 375.592 19,7 1.002.163 52,5 1.910.367
1986 539.576 27,7 419.141 21,5 990.186 50,8 1.948.903
1987 582.939 30,8 286.986 15,2 1.022.562 54,0 1.892.487
1988 621.406 31,2 369.351 18,6 1.000.091 50,2 1.990.848
1989 407.654 25,3 229.301 14,2 973.277 60,4 1.610.233
1990 341.889 24,8 102.121 7,4 933.269 67,8 1.377.279
1991 317.548 24,1 58.907 4,5 942.982 71,5 1.319.437
1992 407.004 27,9 60.276 4,1 990.480 67,9 1.457.760
1993 503.960 32,7 41.487 2,7 997.462 64,6 1.542.909
1994 544.738 32,8 58.992 35 1.058.208 63,7 1.661.938
1995 585.995 34,4 71.549 4,2 1.047.652 61,4 1.705.196
1996 478.228 31,2 50.868 3.3 1.004.340 65,5 1.533.436
1997 408.695 28,3 61.154 4,2 976.523 67,5 1.446.372
1998 432.701 30,8 68.636 4,9 903.817 64,3 1.405.154
1999 523.637 33,9 77.864 5,0 941.319 61,0 1.542.820
2000 460.528 30,3 98.365 6,5 958.730 63,2 1.517.623
2001 484.413 30,6 133.447 8,4 965.573 61,0 1.583.433
2002 522.744 33,3 137.136 8,7 912.139 58,0 1.572.019
2003 463.074 31,3 121.912 8,2 893.798 60,4 1.478.784
2004 504.897 33,4 120.362 8,0 885.004 58,6 1.510.263
2005 380.381 26,4 124.418 8,6 937.645 65,0 1.442.444
2006 488.966 30,2 105.054 6,5 1.025.521 63,3 1.619.541
2007 589.129 34,9 106.490 6,3 991.714 58,8 1.687.333
2008 453.115 30,4 123.322 8,3 912.492 61,3 1.488.929
2009 425.046 28,8 138.433 9,4 912.366 61,8 1.475.845
2010 447.034 31,2 150.858 10,5 836.925 58,3 1.434.817
2011 477.667 33,2 141.940 9,8 821.483 57,0 1.441.090
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Ek Tablo 6. Avrupa hamsisinin diinyadaki iiretimi ve Tiirkiye nin pay1 (FAO, 2012; TUIK,

2012).
Karadeniz’in Akdeniz’in Toplam | Diger Denizlerin Diinya Tﬁfkiyej’nin
Toplam Uretimi Uretimi Toplam Uretimi Toplam1 d? le,e i dep

sagladigi liretim

Yillar M(li‘(fi; Oran (%) M(ltlf(fi; Oran (%) Mg‘;ﬁ; Oran (%) | Miktar (ton) M(li‘otﬁi O(f,zf;
[a] | %[a/T] [b]| %[b/T] [c]| %[c/T] [a +b[fc] :] [e] | %[e/T]

1950 83.500 51,2 49.000 30,1 30.500 18,7 163.000 | 25.000 15,3
1951 118.400 58,01 46.900 23,0 38.800 19,0 204.100 | 25.000 12,2
1952 91.200 46,1 | 62.600 31,6 44.100 22,3 197.900 | 27.000 13,6
1953 79.400 44,2 48.200 26,8| 52.200 29,0 179.800 | 30.200 16,8
1954 69.400 40,0| 54.300 31,31 49.700 28,7 173.400 | 48.200| 27,8
1955 15.600 11,0 56.800 40,1| 69.300 48,9 141.700 7.600 5.4
1956 17.700 11,3 72.600 46,2 66.700 42,5 157.000 7.800 5,0
1957 31.800 20,0 57.200 36,0 69.700 43,9 158.700 | 13.100 8,3
1958 36.100 20,9 55.900 32,31 80.800 46,8 172.800 9.500 5,5
1959 90.800 40,2 46.900 20,8| 88.000 39,0 225700 | 47.700| 21,1
1960 59.200 28,8| 46.200 22,4| 100.400 48,8 205.800 | 25.000 12,1
1961 79.100 30,6 | 57.200 22,1 | 122.500 47,3 258.800 6.200 24
1962 96.100 37,4 55.200 21,5| 105.500 41,1 256.800 | 17.900 7,0
1963 150.800 53,7 53.200 18,9 76.900 27,4 280.900 | 60.600| 21,6
1964 149.800 46,8 | 60.200 18,8| 110.100 344 320.100 | 74.700| 23,3
1965 140.400 41,3| 66.300 19,5| 133.400 39,2 340.100 | 71.600| 21,1
1966 180.200 54,01 60.500 18,1 93.300 27,9 334.000 | 52.900 15,8
1967 189.900 549 74.100 21,4 82.200 23,7 346.200 | 57.000 16,5
1968 193.400 60,2 70.500 21,9 57.600 17,9 321.500 | 34.600 10,8
1969 127.400 49,8| 68.200 26,6 | 60.400 23,6 256.000 | 42.900 16,8
1970 210.799 56,7 83.444 22,4| 77.483 20,8 371.726 | 71.548 19,2
1971 221.543 59,2 76.721 20,5| 76.056 20,3 374.320 | 70.426 18,8
1972 224.056 61,3 73.115 20,0 68.378 18,7 365.549 | 91.700| 25,1
1973 242.664 61,5 99.388 252 52.642 13,3 394.694 | 87.000| 22,0
1974 341.548 65,6 | 103.230 19,8 75.574 14,5 520.352 | 75.752 14,6
1975 261.795 62,2 86.835 20,6 | 72.046 17,1 420.676 | 59.302 14,1
1976 355.310 66,2 | 100.156 18,6 81.565 15,2 537.031| 77.795 14,5
1977 258.665 56,8 83.267 18,3| 113.554 24,9 455.486 | 79.459 17,4
1978 275.527 49,9 104.605 18,9 172.198 31,2 552.330| 115939| 21,0
1979 289.476 58,8 | 149.597 30,4 53.534 10,9 492.607 | 139.515| 28,3
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Tiirkiye nin
Karadeniz’in Akdeniz’in Toplam | Diger Denizlerin Diinya denizlerinden

Toplam Uretimi Uretimi Toplam Uretimi Toplami1 sagladigi liretim

Yillar M(‘fotﬁ Oran (%) M(lgi; Oran (%) M(‘fotl"g Oran (%) | Miktar (ton) M(‘i‘otii O(f,jo‘;
[a] | %[a/T] [b]| %[b/T] [c]| %[c/T] [a +b[fg :] [e] | %o[e/T]

1980 474.669 67,0 138.185 19,5] 96.130 13,6 708.984 | 251.870| 35,5
1981 454.254 64,8 | 140.392 20,0 | 106.753 15,2 701.399 | 273.020| 38,9
1982 498.744 70,4 | 130.552 18,4| 78.689 11,1 707.985 | 275.350| 38,9
1983 518.606 73,3 120.579 17,0 68.520 9,7 707.705 | 300.372| 424
1984 606.401 72,5| 111.905 13,4 117.853 14,1 836.159| 330.967| 39,6
1985 411.477 68,7| 100.903 16,9 86.405 14,4 598.785 | 284.576| 47,5
1986 514.492 77,4 78513 11,8 71.625 10,8 664.630 | 288.105| 433
1987 401.240 62,3 63.810 9,9 178.540 27,7 643.590 | 310.298 | 48,2
1988 551.356 64,2 67377 7,8 | 240.059 28,0 858.792| 310.618 | 36,2
1989 163.220 33,9 74.508 15,5| 243.907 50,6 481.635| 98.620| 20,5
1990 102.904 19,01 66.105 12,2 371.441 68,7 540.450 | 74.035 13,7
1991 98.729 25,7 63.202 16,5| 222.042 57,8 383.973 | 90.637| 23,6
1992 201.180 50,1 61.106 15,2 139.165 34,7 401.451| 174.626| 43,5
1993 244.155 55,1 66.340 15,0 132.686 29,9 443.181 | 227.130| 51,2
1994 316.059 62,7| 76.718 15,2 111.539 22,1 504.316| 294.418| 584
1995 417.675 67,5| 82.223 13,3 118.748 19,2 618.646 | 387.574| 62,6
1996 299.425 56,8 77.653 14,7| 150.532 28,5 527.610 | 290.680| 55,1
1997 256.104 50,7 91.980 18,2 157.306 31,1 505.390 | 241.000| 47,7
1998 236.919 46,0 84.310 16,4| 194.346 37,7 515.575| 228.000 | 44,2
1999 359.250 55,7 83.096 12,9 202.203 314 644.549 | 350.000 | 54,3
2000 303.437 47,6 88.320 13,8| 246.316 38,6 638.073 | 280.000| 43,9
2001 345.663 51,6 92.717 13,8] 231912 34,6 670.292 | 320.000 | 47,7
2002 396.672 57,51 84.654 12,3| 208.697 30,2 690.023 | 373.000| 54,1
2003 319.056 51,4 81.580 13,2 219.564 35,4 620.200 | 295.000| 47,6
2004 368.536 539 95.242 13,9 219.365 32,1 683.143 | 340.000| 49,8
2005 161.960 39,1 98.667 23,8 | 154.007 37,1 414.634 | 138.569| 33,4
2006 295.036 50,9 | 115.685 19,9 169.234 29,2 579.955 | 270.000 | 46,6
2007 417.982 62,1 105.281 15,6 | 149.859 22,3 673.122 | 385.000| 57,2
2008 298.212 54,1 91.254 16,6 | 161.819 29,4 551.285| 251.675| 45,7
2009 262.003 48,7 108.546 20,2| 167.018 31,1 537.567 | 204.699| 38,1
2010 304.202 51,7 102.227 17,4| 181.636 30,9 588.065 | 229.023 38,9
2011 294.843 48,4 94.091 15,4 220.635 36,2 609.569 | 228.491 37,5
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Ek Tablo 7. Karadeniz’de hamsi iiretimi ve Tiirkiye’nin pay1 (FAO, 2012; TUIK, 2012).

Tiirkiye Diger Karadeniz Ulkeleri (ton) Karadeniz
Miktar | Oran | SOVYet-| Rusya Ukray- | Giircis- | Bulga| Ro-| Ulkeler| Toplamu
Yillar (ton) | (%) . l?r Fede- na tan | -ristan | manya | Toplami (ton)
Birligi | rasyonu
Wy ® @ @ @m0 e
1950 25.000| 29,9 58.500 58.500 83.500
1951 25.000| 21,1 | 93.400 93.400| 118.400
1952 27.000| 29,6 64.200 64.200 91.200
1953 30.200 | 38,0| 49.200 49.200 79.400
1954 48.200| 69,5| 21.200 21.200 69.400
1955 7.600| 48,7| 7.500 500 8.000 15.600
1956 7.800 | 44,1 9.400 500 9.900 17.700
1957 13.100| 41,2| 18.200 500 18.700 31.800
1958 9.500| 26,3 | 26.100 500 26.600 36.100
1959 47.700| 52,5| 42.600 500 43.100 90.800
1960 25.000| 42,2 33.200 1.000 34.200 59.200
1961 6200 7,8| 71.700 1.200 72.900 79.100
1962 17.900| 18,6 77.800 400 78.200 96.100
1963 60.600 | 40,2| 89.600 600 90.200 | 150.800
1964 74700 | 49,9| 74.300 100 700 75.100 | 149.800
1965 71.600| 51,0| 65.500 100 | 3.200 68.800 | 140.400
1966 52.900 | 29,4| 126.200 100| 1.000| 127.300| 180.200
1967 57.000 | 30,0 | 131.700 100| 1.100| 132.900| 189.900
1968 34.600| 17,9 156.900 200| 1.700| 158.800| 193.400
1969 42900 33,7| 83.700 100 700 84.500 127.400
1970 71.548 | 33,9| 136.900 90| 2.261 139.251| 210.799
1971 70.426 | 31,8 | 147.200 126 | 3.791 151.117 221.543
1972 91.700 | 40,9 | 129.000 156| 3.200| 132.356| 224.056
1973 87.000 | 35,9 | 154.000 264| 1.400| 155.664| 242.664
1974 75.752| 22,2 | 264.900 41 855| 265796 | 341.548
1975 59.302 | 22,7|201.886 15 592 202493 | 261.795
1976 77.795| 21,9 | 274.694 721 2.749 277.515 355310
1977 79.459 | 30,7| 177.447 113| 1.646| 179.206| 258.665
1978 115.939| 42,1 | 156.805 37| 2746 159.588| 275.527
1979 139.515| 48,2 | 147.403 307 | 2.251 149.961 | 289.476
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Ek Tablo 7’nin devami
Tiirkiye Diger Karadeniz Ulkeleri (ton) Karadeniz
Miktar | Oran | SOVYet-| Rusya Ukray- | Giircis- | Bulga| Ro-| Ulkeler| Toplamu
Yillar (ton) | (%) . l?r Fede- na tan | -ristan | manya | Toplami (ton)

Birligi | rasyonu

Wy ® @ @ @m0 e
1980 251.870 | 53,1|216.159 209 | 6.431| 222.799| 474.669
1981 273.020 | 60,1 | 176.222 70| 4.942| 181.234| 454254
1982 275.350| 55,2 218.834 266 | 4.294| 223.394| 498.744
1983 300.372 | 57,9 211.918 784 | 5.532| 218.234| 518.606
1984 330.967 | 54,6 | 268.841 239 | 6.354| 275.434| 606.401
1985 284.576 | 69,2 | 124.395 92| 2.414| 126901| 411477
1986 288.105 | 56,0 | 223.781 96| 2.510| 226.387| 514.492
1987 310.298 | 77,3 | 89.482 13| 1.447 90.942 | 401.240
1988 310.618| 56,3 64.852 | 75.148 | 97.452 115] 3.171| 240.738| 551.356
1989 98.620| 60,4 16.426 | 15.712| 32.401 61 64.600 | 163.220
1990 74.035| 71,9 6.780| 17.428 | 4.656 5 28.869 | 102.904
1991 90.637| 91,8 42| 2.361| 5.643 46 8.092 98.729
1992 174.626 | 86,8 7.294| 12.304| 6.871 85 26.554| 201.180
1993 227.130| 93,0 2.137| 12.858| 1.656 374 17.025| 244.155
1994 294418 93,2 4.600| 15.987 857 197 21.641| 316.059
1995 387.574| 92,8 10.071| 18.505| 1.301 35 189 30.101 | 417.675
1996 290.680 | 97,1 2954 | 4398 1.232 23 138 8.745| 299.425
1997 241.000 | 94,1 3.283| 9.444| 2.288 44 45 15.104 | 256.104
1998 228.000 | 96,2 2465| 3914| 2346 48 146 8919 | 236.919
1999 350.000| 97,4 2.268 5.527 1.264 36 155 9.250 359.250
2000 280.000 | 92,3 5292 16.390| 1.487 64 204 23.437| 303.437
2001 320.000 | 92,6 7.766 | 16.668 941 102 186 25.663 | 345.663
2002 373.000 | 94,0 9.271| 12.941 927 237 296 23.672| 396.672
2003 295.000 | 92,5 7.999| 13.101| 2.665 131 160 24.056| 319.056
2004 340.000 | 92,3 7.323| 9.383| 11.607 88 135 28.536| 368.536
2005 138.569 | 85,6 6.706| 6.930| 9.587 14 154 23391 161.960
2006 270.000| 91,5 8.097 7.701 9.222 6 10 25.036 295.036
2007 385.000 | 92,1 6.636| 8.800| 17.447 60 39 32982 | 417.982
2008 251.675 | 84,4 9.492| 11.029| 25973 28 15 46.537| 298.212
2009 204.699 | 78,1 11.261| 14.642| 31.338 42 21 57.304| 262.003
2010 229.023 | 75,3 12786 | 22.423| 39.857 65 48 75.179 | 304.202
2011 228.491| 77,5 15.452 | 24.922| 25919 18 41 66.352 | 294.843
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Orta ve Dggu Bat1 Karadeniz Marmara Ege Akdeniz Toplam

Yillar K.a radeniz - - - - -
Miktar | Oran | Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar
(adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet)
1967 2.379| 40,7 362 6,2 1.806 | 30,9 1.069 | 18,3 2241 38 5.840
1968 2317 343 582| 8,6 2.292| 33,9 1.169| 17,3 400| 5.9 6.760
1969 2.279| 35,6 589| 9,2 2.034| 31,7 1.100 | 17,2 408 | 6,4 6.410
1970 2.142| 33,6 629 9,9 2404 | 37,7 820| 12,9 381 6,0 6.376
1971 1.981| 31,6 624 | 10,0 2.393| 38,2 861 | 13,7 408 | 6,5 6.267
1972 1.909| 32,5 553| 94 2.261| 38,5 763 | 13,0 380 6,5 5.866
1973 1.461 | 34,1 4741 11,1 1.441| 33,6 535 12,5 376 | 8,8 4.287
1974 1.574 1 36,7 535 12,5 1.140| 26,5 666 | 15,5 379 | 8.8 4.294
1975 1.313 | 29,0 724 | 16,0 1.099 | 24,3 923 20,4 461 | 10,2 4.520
1976 1.334| 29,0 736 | 16,0 966 | 21,0 1.058 | 23,0 505| 11,0 4.599
1977 1.545| 27,5 721 | 12,8 1.333| 23,7 1.289 | 23,0 728 | 13,0 5.616
1978 1.663 | 28,0 1.036| 17,4 1.234| 20,8 1.346 | 22,6 666 | 11,2 5.945
1979 1.832| 32,1 993 | 17,4 1.094| 19,2 1.231] 21,6 557 9.8 5.707
1980 2.201| 32,5 436| 64 2.148 | 31,8 1.217| 18,0 762 11,3 6.764
1981 2.132| 28,8 512 6,9 2.648 | 35,8 1.199| 16,2 901 | 12,2 7.392
1982 2.094 | 28,7 522 7,1 2.630| 36,0 1.173 | 16,1 884 | 12,1 7.303
1983 22751 29,7 562 73 2.606 | 34,0 1.342| 17,5 887| 11,6 7.672
1984 2.260| 29,4 670 | 8,7 2.607 | 33,9 1.241 | 16,1 913 | 11,9 7.691
1985 2.671| 31,0 688 | 8,0 3.020| 35,1 1.337| 15,5 888 | 10,3 8.604
1986 2.617| 30,2 768 | 8,9 3.048 | 35,2 1.322| 15,3 906 | 10,5 8.661
1987 2.697| 31,4 622| 72 3.022| 35,2 1.293 | 15,0 960 | 11,2 8.594
1988 2.548 | 29,3 7241 8,3 3.045| 35,0 1.157| 13,3 1.230| 14,1 8.704
1989 2.449| 28,9 649 | 17,6 3.054| 36,0 1.144| 13,5 1.192 | 14,0 8.488
1990 2.604 | 29,8 601 6,9 3.089| 35,3 1.243 | 14,2 1.212| 13,9 8.749
1991 2.538| 29,4 595| 6,9 2.944 | 34,1 1.359| 15,7 1.210| 14,0 8.646
1992 2.330| 29,9 612 7.9 2.3331 29,9 1.424| 18,3 1.097 | 14,1 7.796
1993 2.359| 28,4 1.136| 13,7 1.639| 19,7 2.047| 24,7 1.120| 13,5 8.301
1994 2.513| 28,4 1.169| 13,2 1.877] 21,2 2.080| 23,5 1.207 | 13,6 8.846
1995 3.044| 313 1.211| 12,5 1.901| 19,6 2.329| 24,0 1.225] 12,6 9.710
1996 2.789 | 29,1 1.344| 14,0 1.877| 19,6 2.309| 24,1 1.271| 13,3 9.590
1997 2.654| 27,2 1.389| 14,3 1.799 | 18,5 2.331| 23,9 1.567| 16,1 9.740
1998 2.642 | 26,4 1.426| 14,2 1.950| 19,5 2.348 | 23,4 1.657| 16,5 10.023
1999 2.876 | 20,8 2.284| 16,6 2.723 | 19,7 4340 31,5 1.574| 11,4 13.797
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Dogu . Bati Karadeniz Marmara Ege Akdeniz Toplam

Yillar K.a radeniz - - - - -
Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar
(adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet)
2000 2.761| 20,6 2.167| 16,2 3.006| 22,5 4.068 | 30,4 1.379| 10,3 13.381
2001 2.585| 19,9 2.159| 16,6 2.733| 21,0 4.119| 31,7 1.393| 10,7 12.989
2002 4301 | 24,3 2.713| 15,3 3.238| 18,3 5.023| 28,4 2421 13,7 17.696
2003 4.588 | 24,7 2,733 | 14,7 3.007| 16,2 6.021| 32,5 2.193| 11,8 18.542
2004 4.420| 24,6 2.766 | 15,4 2.951| 16,4 5.712| 31,8 2.104| 11,7 17.953
2005 4.655| 25,3 2.653| 14,4 3.090| 16,8 5.824| 31,7 2.174| 11,8 18.396
2006 4.061 | 22,8 2.566| 14,4 3.050| 17,1 5.942| 33,3 2204 12,4 17.823
2007 4.106 | 23,2 2.594| 14,7 2.982| 16,9 5.833] 33,0 2.166| 12,3 17.681
2008 4.042 | 23,6 2.545| 14,8 3.077| 17,9 5.314| 31,0 2.183| 12,7 17.161
2009 3.413| 20,3 2.560| 15,2 2.963| 17,6 5.713| 33,9 2.196| 13,0 16.845
2010 3.388| 20,3 2.549| 15,3 3.028 | 18,2 5.533| 332 2.152| 12,9 16.650
2011 2.811| 19,7 2.182| 15,3 2.632| 18,4 4.709 | 32,9 1.966 | 13,7 14.300
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Ek Tablo 9. Tekne tiirlerine gére Tiirkiye balik¢r filosu (DIE, 1967-1995; TUIK, 2012).

Trol Trol-Girgir Gurgir Tastyict Diger Toplam

Yillar Miktar | Oran | Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar | Oran| Miktar | Oran Miktar

(adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet) | (%) (adet)
1984 403 | 5,2 373 | 48 436| 5,7 6.479| 84,2 7.691
1985 4221 49 611 7.1 567| 6,6 7.004| 814 8.604
1986 269 | 3,1 560 6,5 496 | 5,7 7.336| 84,7 8.661
1987 554 64 554| 64 466 | 5,4 7.020 | 81,7 8.594
1988 270 3,1 426 49 380 4,5 7.619| 87,5 8.704
1989 441 5.2 605 7,1 239 2.8 7.203 | 84,9 8.488
1990 4831 5,5 4571 5,2 613 7,0 7.196 | 82,2 8.749
1991 481 5,6 426 49 225 2,6 7.514| 86,9 8.646
1992 532 6,8 621 8,0 253 | 3,2 6.390| 82,0 7.796
1993 531 64 615 74 214| 2,6 6.941| 83,6 8.301
1994 408 | 4,6 544 | 6,1 136 L,5 7.758 | 87,7 8.846
1995 359 3,7 509 | 5,2 140 14 8.702| 89,6 9.710
1996 516 54 520 54 238 2,5 8.316| 86,7 9.590
1997 4771 49 533| 5,5 701 7,2 8.029| 82,4 9.740
1998 501 5,0 505 5,0 88| 0,9 8.929| 89,1 10.023
1999 685 5,0 521 3.8 195 1,4| 12.396| 89,8 13.797
2000 750 5,6 575 43 131 1,0| 11.925] 89,1 13.381
2001 538 | 4,1 46| 1,1 4721 3,6 172 1,3 11.661| 89,8 12.989
2002 566 3,2 416| 24 448 | 2,5 531 03] 16213 91,6 17.696
2003 404 | 2,2 492 2,7 408 | 2,2 134 0,7 17.104| 92,2 18.542
2004 433 24 3421 1,9 400 2,2 306 1,7| 16.472] 91,8 17.953
2005 688 3,7 443 | 24 5100 2,8 295 1,6 16.460| 89,5 18.396
2006 725 4,1 3941 2.2 543 3,0 2021 1,1 15.959| 89,5 17.823
2007 655 3,7 423 2,4 4931 2.8 2521 1,4| 15.858| 89,7 17.681
2008 543 3.2 469 | 2,7 526 3,1 213 1,2 15.410| 89,8 17.161
2009 5521 33 431 2,6 505 3,0 156 09| 15.201| 90,2 16.845
2010 669 4,0 3371 2,0 4851 2,9 130 0,8 15.029| 90,3 16.650
2011 700 49 241 1,7 485] 3,4 201 1,4| 12.673| 88,6 14.300
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Ek 2. Anket Sorulari

Teknedeki goreviniz / yetkiniz? [Tekne sahibi / Tekne ortagi / Reis / Kaptan / Tayfa / Calisan /
Diger]
Balik¢inin yas, ikamet ve egitim vb. bilgileri: [Yas / Yasadigi il / Ilge / Egitim Durumu / Cocuk
Sayist]

Balik¢inin meslek bilgileri: [Kag¢ yildir balikg¢ilikla ugragiyorsunuz? / Varsa balik¢ilik diginda
halen yaptigimiz mesleginiz / Varsa balikgiliktan 6nceki mesleginiz]

Kooperatif bilgileri: [Uye oldugunuz balikgi kooperatifi / Uyelik baglangic yili / Varsa
kooperatifteki goreviniz]

Yaptigimiz balik¢iligin tiirii: [Girgir / Dip trolii / Ortasu trolii / Gurgir+Trol / Kiigiik balike1
teknesi]

Tekne Bilgileri: [Ruhsat baslangic yili / Tekne yapim yili / Satin alma yili / Yapim malzemesi /
Bagli oldugu liman]

Tekne boyu bilgileri: [Teknenin suandaki boyu / Boy uzatma yapilmigsa yili / Teknenin boy
uzatma dncesindeki boyu (m) / Boy degisikliginin nedeni / Etkileri]

Teknenin motor bilgileri: [Teknede suandaki motor sayisi / Motorlarin giigleri / Teknenin toplam
motor giicli / Motor degisikligi yapilmigsa yili / Onceki motor gii¢leri / Degisikliginin nedeni /
Etkileri]

Teknede ¢alisan sayilari: [Teknede siz dahil ailenizden kag kisi ¢alisiyor? / Teknede aileniz
disindan kag kisi ¢alistyor? / Teknede toplam ¢alisan sayist]

Avcilik bilgileri: [Av sezonunda ortalama olarak haftada ka¢ giin baliga ¢ikiyorsunuz? / Bir
giinde ortalama kag saat denizde kaltyorsunuz? / Bir giinde ortalama operasyon say1si|

Balikgilik faaliyetlerinden kaynaklanan giderler: [Yakat / Iscilik / Kumanya / Bakim-Onarim)]

Gectigimiz sezon avladiginiz balik tiirlerininin miktarlarini (kasa) yaziniz? [Hamsi Piyasa (kasa)
/ Hamsi Dokme (ton) / Caga (ton) / Diger Baliklar]

Balikgiliktan elde edilen gelirler: [Dokme hamsi / Piyasa hamsisi / Caga / Diger]
Kredi kullanimi [Amag / Miktar]

Teknenizde kullandigimiz av araglart: [Girgir agi / Dip trol agi / Ortasu / Uzatma Ag1/ Algarna /
Olta / Diger]

On yil Oncesiyle kiyaslarsak genel olarak su {driinleri sektoriiniin  gelisimi nasildir?
[Likert: 1/2/3/4/5]

Ulkemizdeki diger sektorlerle kiyaslarsak son on yilda su iiriinleri sektdriindeki gelisimi nasil
degerlendirmek gerekir? [Likert: 1 /2/3/4/5]

Son on yili gbéz Online aldiginizda Avcilik / Balikgilik sektdriiniin  gelisimi  nasildir?
[Likert: 1/2/3/4/5]

Avcilik / Balikgilik sektorde karsilasilan sorunlardan en 6nemli gordiigiiniiz 5 (bes) tanesini
segerek 6nem derecelerini (1, 2, 3, 4, 5 seklinde) karsisindaki alanda belirtiniz.

Son on yilda su iiriinleri sektoriinde gézlemlediginiz en 6nemli olumlu gelismeler nelerdir?
Sizce son on yilda su iriinleri sektorde karsilasilan en 6nemli olumsuzluklar nelerdir?

Balikeilik / Aveilik sektériine verilen tesvikleri nasil degerlendiriyorsunuz? Goriislerinizi kisaca
yazimiz. [Likert: 1 /2/3/4/5]

2002 yilindan itibaren av filomuza yeni tekne girisine izin verilmemesi uygulamasini nasil
degerlendiriyorsunuz? Goriislerinizi kisaca yaziniz. [Likert: 1 /2/3/4 /5]

Av filosuna yeni tekne girisinin engellenmesi uygulamasinin devami konusundaki diisiinceniz
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nedir? [Likert: 1/2/3/4/5]

2002 yilindan sonra mevcut teknelere sadece bir kez yararlanmak iizere %20 boy artis1 yapma
hakki verilmesi uygulamasini nasil degerlendiriyorsunuz? Goriislerinizi kisaca yaziniz.
[Likert: 1/2/3/4/5]

2002 yilindan sonra mevcut teknelere sadece bir kez yararlanmak {izere %20 boy artis1 yapma
hakki  verilmistir. ~ Bu  uygulamanin  balik¢iligimiza  etkileri  nasil  olmustur?
[Likert: 1/2/3/4/5]

%20  boy artist  uygulamasinin = devamu  hakkindaki  diislinceleriniz  nelerdir?
[Likert: 1/2/3/4/5]

Teknelerin, motor giiglerini ve teknolojik donanimlarini artirmalarini nasil degerlendiriyorsunuz?
Gortislerinizi kisaca yaziniz. [Likert: 1 /2/3/4/5]

Teknelerin, motor giiclerini ve teknolojik donanimlarini artirmalart balik¢iligimizi nasil
etkilemektedir? [Likert: 1/2/3/4/5]

Teknelerin gelecekte motor giiglerini ve teknolojik donanimlarimi artirmalart konusundaki
diisiinceleriniz nelerdir? [Likert: 1/2/3/4 /5]

2004 yilindan itibaren baslatilan teknelere OTV'siz akaryakit verilmesi uygulamasmi nasil
degerlendiriyorsunuz? Goriislerinizi kisaca yaziniz. [Likert: 1 /2/3 /4 /5]

Teknelere OTV'siz akaryakit verilmesi uygulamasinin etkileri sizce nasil olmustur?
OTV'siz akaryakit uygulamasimin devami konusundaki diisiinceniz nedir? [Likert:1 /2 /3 /4 /5]

OTV'siz akaryakit uygulamasinda karsilasilan problemler ve ¢dziim oOnerilerinizi hakkinda
belirtmek istediginiz hususlar varsa asagiya yazabilirsiniz?

Teknelerin avlarint belli limanlardan karaya ¢ikarmalar: ve bu esnada av verilerinin kayit altina
almmmasi i¢in baglatilan port ofis uygulamasini nasil degerlendiriyorsunuz? Goériislerinizi kisaca
yaziniz. [Likert: 1/2/3/4 /5]

Zaman zaman giindeme gelen asagidaki uygulamalar hakkindaki diisiinceleriniz nelerdir?
[Likert: 1/2/3/4/5]

Bazi tiirlerinin avciliginda uygulandigi gibi teknelere avcilikla ilgili kota sinirlamasi
uygulanmasi durumunda balik¢iligimiz bundan nasil etkilenir? [Likert: 1/2/3 /4 /5]

Denizlerimizdeki bazi av sahalart koruma alani olarak segilerek buralarda balik¢iligin
yasaklanmasi durumunda balik¢iligimiz bundan nasil etkilenir? [Likert: 1 /2/3/4 /5]

Hamsi avciliginda uygulanan giindiiz av yasagi uygulamasini nasil degerlendiriyorsunuz?
Goriiglerinizi kisaca yaziniz. [Likert: 1 /2/3/4/5]

Hamsi avciliginda uygulanan giindiiz av yasagi uygulamasmin etkileri sizce nasildir?
[Likert: 1/2/3/4/5]

Hamsi avciliginda uygulanan kota uygulamasini nasil degerlendiriyorsunuz? Gériislerinizi kisaca
yaziniz. [Likert: 1/2/3/4 /5]

Hamsi kotasi uygulamasinda karsilasilan problemler ve ¢6ziim 6nerileriniz nelerdir?
Hamsi avciliginda uygulanan kota uygulamasinin etkileri sizce nasildir? [Likert: 1/2/3/4/5]

Hamsi avciliginda uygulanmaya baglanan nakil belgesi uygulamasi ile ilgili diisiinceleriniz
nelerdir? [Likert: 1 /2/3/4/5]

Hamsi avciliginda uygulanmaya baglanan 12 kg kopiik kasa uygulamasi ile ilgili diigiinceleriniz
nelerdir? [Likert: 1/2/3/4/5]

Hamsi aveiligindaki problemler ile ilgili goriisleriniz nelerdir? Goriislerinizi kisaca yaziniz.
Caga avciligi ile ilgili goriisleriniz nelerdir? Goriislerinizi kisaca yaziniz.

Orta Karadeniz'de av sezonunun bittigi Nisan ayindan sonra ¢aga avciligina bir ay daha izin
verilmesini  konusunu  nasil  degerlendiriyorsunuz?  Goriislerinizi  kisaca  yaziniz.
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[Likert: 1/2/3/4/5]

Balik¢1 teknelerimizin gerekli izinleri alarak Giircistan sularinda avcilik yapmalarint nasil
degerlendiriyorsunuz? Goriislerinizi kisaca yaziniz. [Likert: 1 /2 /3 /4 /5]

Balik¢iligimizin daha iyi yonetilebilmesi i¢in yapilmasi gerektigini diisiindiigliniiz diizenlemeler
ve alinmasini dnereceginiz tedbirler varsa goriislerinizi buraya yazabilirsiniz.

Son yillardaki gelismeleri dikkate alarak degerlendirdiginizde iilkemizdeki su iiriinleri iiretiminin
gelecegini nasil goriiyorsunuz? [Likert: 1 /2/3/4 /5]

Kirlilik ve diger ¢evresel faktorler bakimindan dogal su kaynaklarimizin durumunu nasil
degerlendiriyorsunuz?

Dogal kaynaklarimizdaki (deniz ve ic¢sularda) balik stoklarinin gelecekteki durumunu nasil
degerlendiriyorsunuz? [Likert: 1 /2/3/4/5]

Dogal balik stoklarimizin azalacagmi veya artmayacagini diisiiniiyorsaniz buna sebep olan sizce
en Onemli 3 (ii¢) faktorii belirleyerek, sectiklerinizi 6nem sirasina gore (1,2,3, seklinde)
karsisindaki alanda belirtiniz.

Av miktarint sinirlandirmak gerektigini diisiiniiyorsaniz en dnemli gérdiigiiniiz 3 (ii¢) Onerinizi
onem sirasia gore (1,2,3, seklinde) karsisindaki alanda belirtiniz.

Su iiriinleri mevzuatimiz Avrupa Birligi mevzuatina tam olarak uyumlu hale getirildiginde sektor
nasil etkilenecektir? [Likert: 1/2/3/4 /5]

Ulkemizdeki su iiriinleri kooperatif ve birliklerinin isleyisi hakkindaki diisiinceleriniz nelerdir?
[Likert: 1/2/3/4/5]

Su {irilinleri sektdriinde kamu kurumlarinin yiiriittiigii kontrol gdrevi hakkindaki diisiinceleriniz
nelerdir? [Likert: 1/2/3/4/5]

Balik¢iligimizin ihtiya¢ duydugu arastirma gelistirme faaliyetlerinin yerine getirilmesinde kamu
ve Ozel sektor ar-ge birimleri ne kadar etkindir? [Likert: 1/2/3/4/5]

Su triinleri sektoriinlin gergek tiretim miktarlar ile yayinlanan istatistiklerde verilen rakamlar
arasindaki iliskiyi nasil degerlendiriyorsunuz? [Likert: 1 /2/3/4 /5]

Su trlinleri sektoriiniin daha iyi gelismesi icin gelecekte yapilmasi gereken sizce en 6nemli 5
(bes) faaliyeti secerek 6nem derecelerini (1,2,3,4,5 seklinde) karsisindaki alanda belirtiniz.

Su iiriinleri sektoriinde yasanan sorunlar ve ¢oziimleri ile ilgili olarak belirtmek istediginiz diger
diistincelerinizi bu alana yaziniz.



Ek 3. Hesaplama Tablolar

238

Ek Tablo 10. Teknelere motor giicii ile orantili olarak taninan OTV’siz yakit alim kotasinin
hesaplanmas1 6rnek tablosu (UDHB, 2012).

Ana| Yardimci Depo Toplam | Bir Defada
Makine Makine | Biiytkligi Yakat (m3)
Tekne Tiirii Gicii (HP) | Giicii (HP) (m3) (m3) Not
Girgir/Trol 1000 189,317 39,648 | Hesaplamada ana
1000 1000 100 302,907 79,296 | motor ve yardimeti
2000 378,634 79,296 motor farkl
1000 113,59 39,648 oranda etkilidir.
Girgir/Trol Yardimet 1000 106,49 39,648
1000 1000 100 212,981 79,296
2000 212,981 79,296
1000 106,49 39,648
Diger Balike1 1000 113,59 39,648
Tekneleri 1000 1000 100 227,18 79,296
2000 227,18 79,296
1000 113,59 39,648
Balik Nakliye/isleme 1000 106,49 39,648
Gemileri 1000 1000 100 212,981 79,296
2000 212,981 79,296
1000 106,49 39,648
Yiik/Yolcu Gemileri 1000 227,18 39,648
(0-150 GRT) 1000 1000 100 454,361 79,296 | Hesaplamada ana
2000 454,361 79,296 | motor ve yardimel
1000 227,18 39,648 | motor ayni oranda
Yiik/Yolcu Gemileri 1000 100 312,373 39,648 etkilidir.
(150-500 GRT)
Yiik/Yolcu Gemileri 1000 100 397,566 39,648
(500 < GRT)
Sehir Hatlar1 Yolcu 1000 100 99,391 39,648
Gemileri
Hizmet Gemileri 1000 100 94,658 39,648
Romorkor Klavuz 1000 100 248,478 39,648
Tekneleri
Bilimsel Arastirma 1000 100 227,18 39,648
Egitim Tekneleri
Turizm Gemileri 1000 100 99,391 39,648
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Ek Tablo 11. Uretici Fiyatlar1 Endeks Sayilar1 (Genel) (2003=100) (TUIK, 2013).

Yil

Ocak

Subat

Mart

Nisan

Mayis

Haz.

Tem.

Agus.

Eyliil

Ekim

Kasim

Aralik

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

96,99
107,17
118,64

124,7
136,39
145,18
156,65
166,52
184,51
205,05

99,12

107,4

118,77
125,02
137,68
148,9

158,48
169,29
187,69
204,86

100,84
108,03
120,27
125,33
139,02
153,62
158,94
172,58
189,98

205,6

100,02
110,49
121,72
127,76
140,13
160,53
159,97
176,64
191,14
205,77

99,04

115,5
121,96

131,3
140,68
163,93
159,89
174,61
191,43
206,86

98,8
116,43
121,38
136,58
140,53
164,46

161,4
173,73
191,44
203,77

99,16
115,56
120,48
137,76
140,62
166,51
160,26
173,46
191,39
203,13

99,7
116,69
121,73
136,73
141,82
162,62
160,93
175,46
194,76
203,65

99,61
117,53
122,68
136,41
143,26
161,16
161,92
176,35
197,77
205,75

100,66
120,43
123,52
137,03
143,07
162,08
162,38
178,48
200,94
206,11

102,8
120,43
122,35
136,63
144,35
162,03
164,48
177,92
202,24
209,53

103,28
119,13

1223
136,46
144,57
156,29
165,56
180,25
204,27
209,28
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Ek Tablo 12. Regresyon analizi 6rnek ¢iktisi

Nonlinear Regression: TOP_MOTOR_GUCU = Thetal * 'TAM_BOY' * Theta2

Method

Algorithm Gauss-Newton
Max iterations 500
Tolerance 0,00001

9 cases with missing values were not used.

Starting Values for Parameters
Parameter Value

Thetal 1
Theta2 1
Equation

TOP_MOTOR GUCU =1,09234 * 'TAM_BOY"' " 1,97568

Parameter Estimates

Parameter Estimate SE Estimate 95% CI
Thetal 1,09234 0,260262 (0,68211;1,71796)
Theta2  1,97568 0,064816 (1,85221;2,10346)

TOP_MOTOR GUCU = Thetal * ' TAM_BOY" ” Theta2

Lack of Fit

Source DF SS MS F P

Error 91 2225671 244579

Lack of Fit 79 1935963 24505,9 1,02 0,530
Pure Error 12 289708 241423

Summary
Iterations 13

Final SSE 2225671

DFE 91

MSE 244579

S 156,390

ANOVA?

Source Sum of Squares df Mean Squares
Regression 3013988,761 2 1506994,380
Residual 61769,239 89 694,036
Uncorrected Total 3075758,000 91
Corrected Total 1301106,747 90

Dependent variable: GEMI_TONAJI
a. R squared = 1 - (Residual Sum of Squares) / (Corrected Sum of Squares) = ,953.
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Ek Tablo 13. Boy gruplarina gore trol teknelerin toplam giderlerinin karsilastirilmasi

Ort. Toplam Gider (TL) [Aralik 2012 Fiyatlartyla]
Boy Motor
Gemi Grubu  Giicii
Tiirt (m) (HP) N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark

13-14,9 130,8 36 57.835,5 3.474,2 199.696,9 6.432,49 | -
15-17,9  208.,8 21 56.585,6 6.079,9 149.566,4 7.955,13 | +
18-20,9  256.,8 46 94.367,7 4.950,8 303.272,9 8.616,29 | +

2007 21-249 4399 13 197.675,8 48.364,4 462.509,2 28.901,42 | -
25-29,9  589,5 12 263.116,4 37.854,8 564.739,0 41.040,60
Toplam 2624 128 104.206,8 3.474,2 564.739,0 8.341,55
13-14,9 149,8 26 62.761,4 16.273,5 163.364,0 6.307,95 | -
15-17,9 192,5 21 79.703,8 29.526,0 230.048,7 11.229,95 | -

5008 18-20,9  258,6 29 103.509,4 26.781,0 233.396,3 9.099,57 |+
21-24,9 3264 5 275.147,8 205.945,8 351.232,6 27.539,31 | -
25-29,9  533,6 9 254.279,5 108.061,3 536.155,3 47.832,02
Toplam  242,5 90 110.795,6 16.273,5 536.155,3 9.534,35
13-14,9 159,8 36 61.858,5 20.244,1 133.106,9 5.58591 |+
15-17,9  216,2 25 85.271,9 32.486,7 151.992,2 7.416,69 | -

2009 18-20,9  305,7 34 103.186,0 10.365,4 234.637,3 9.093,95 | +
21-249  474,1 11 157.282,9 65.099,8 234.548,8 17.835,75 | -
25-29,9  604,1 9 194.351,3 104.918,1 368.287,8 31.208,28
Toplam  278,7 115 98.663,5 10.365,4 368.287,8 5.822,02

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) 6nemli, (-) 6nemsiz (Mann—Whitney; 0,05).



242

Ek Tablo 14. Boy gruplarina gore girgir teknelerin toplam giderlerinin karsilagtirilmasi

Boy N(I)o rtt(')r Toplam Gider (TL) [Aralik 2012 Fiyatlartyla]
gi?un G(T; l))u ?Il{llc)l)l N Ortalama Minimum  Maksimum Std. Hata Fark

13-14,9 134,2 12 127.786,0 26.056,9 467.691,7 37.143,79 | -
15-17,9  295,0 7 165.167,4 2.345,1 476.695,7 63.679,75 | -
18-20,9  338,5 8 173.538,7 28.228,3 324.697,4 29.630,57 | +
21-24,9 4557 7 384.271,4 51.969,0 633.977,8 78.143,09 | -

2007 25-29,9  841,2 13 464.296,5 45.889,0  1.226.119,9 96.777,63 |+
30-35,9 1.264,7 20 744.082,5 253.113,4  1.690.438,7 86.261,80 | +
36-42,9 1.930,2 21 959.709,9 424915,0  2.163.081,1 98.719,80 | -
43-51,9 2.051,2 9 1.386.753,7 582.660,3  3.682.702,6 322.713,69
Toplam 1.085,9 97 621.855,8 2.345,1  3.682.702,6 57.897,29
13-14,9 143,1 8 135.947,0 10.980,2 282.405,5 33.166,19 | -
15-17,9 3219 7 177.844,9 81.682,0 341.658,4 34.579,73 | -
18-20,9  421,8 9 212.844.8 40.600,0 542.850,5 49.478,62 | -
21-24,9  536,7 5 184.748,6 98.754,9 280.865,6 36.422,13 |+

2008 25-29,9  776,2 9 476.457,5 177.959,6 869.042,9 76.664,98 | -
30-35,9 1.337,9 16 710.204,1 165.332,4  1.467.597,9 90.979,98 | +
36-42,9 1.932,9 21 1.211.359,7 287.293,0  2.586.775,3 142.059,61 | -
43-51,9 2.6144 13 1.652.881,1 844.270,5 3.399.176,4 223.614,18
Toplam 1.279,4 88 769.877,6 10.980,2  3.399.176,4 76.011,72
13-14,9 141,3 12 115.880,7 16.431,7 216.801,2 15.498,36 | +
15-17,9  279,5 8 178.649,1 18.348,0 343.752,1 32.895,84 |+
18-20,9 4104 7 366.756,6 190.306,3 697.895,0 69.425,77 | -
21-249  659,7 7 523.344,5 197.448,3 863.678,2 87.103,31 | -

2009 25-29,9  900,2 12 525.255,5 129.567,5  1.368.991,5 106.423,38 | -
30-35,9 1.212,9 20 686.994,2 227.798,7  2.033.262,1 98.434,18 | +
36-42,9 1.671,6 25 943.255,7 280.940,3  1.975.114,8 100.923,88 | -
43-51,9 2.282,0 6 1.460.815,9 364.306,0  2.725.342,4 375.856,61
Toplam 1.046,3 97 633.399,0 16.431,7  2.725.342.4 55.124,34

*Fark stitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) onemli, (-) 6nemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Ek Tablo 15. Boy gruplarina gore trol-girgir teknelerin toplam giderlerinin karsilastirilmasi

Boy N(I)o rtt(')r Toplam Gider (TL) [Aralik 2012 Fiyatlartyla]
gi?un G(T; l))u ?Il{llc)l)l N Ortalama Minimum  Maksimum Std. Hata Fark

13-14,9 140,8 35 52.803,8 7.274,2 130.284,3 4.68591 |+
15-17,9  202,7 38 79.510,2 16.213,2 182.325,6 5.261,56 |+
18-20,9 2934 39 113.357,1 9.337,0 219.167,1 8.475,36 | +
21-24,9 4427 36 198.772,5 40.026,2 507.384,9 16.867,75 | +

2007 25-29.9 7183 27 298.004,1 85.119,1 752.391,8 32.23295 |+
30-35,9 1.202,6 16 525.210,4 156.775,4  1.594.535,0 87.751,30 | +
36-42,9 1.468,5 6 943.272,7 516.736,5  1.391.146,7 141.715,01 | -
43-51,9 29178 6 14557822 1.039.379,1  1.870.303,4 132.026,34
Toplam  518,5 203 232.956,0 7.274,2  1.870.303,4 22.273,47
13-14,9 138,9 39 62.225,4 13.323,5 145.052,5 549547 |+
15-17,9  201,2 34 92.232,7 16.623,0 164.033,5 6.716,98 | -
18-20,9  286,3 60 115.675,6 7.833,4 293.104,5 8.762,83 | +
21-249 4304 47 188.725,6 21.525,2 530.397.,4 13.666,78 | +

2008 25-29,9  767,1 33 236.209,6 100.495,6 452.063,0 15.524,94 | +
30-35,9 1.174,0 18 468.478,3 80.343,0 923.944,0 69.406,66 | +
36-42,9 1.817,6 8  1.264.983,0 560.726,9  2.140.068,4 217.610,11 | -
43-51,9 2.260,3 6 11923117 418.854,6  2.293.791,3 324.661,30 | -
Toplam  509,3 245 223.978,0 7.833,4  2.293.791,3 20.880,12
13-14,9 166,8 45 56.552,4 3.830,1 138.163,2 4.77897 |+
15-17,9 2346 39 92.753,7 13.778,4 228.481,3 6.691,65 | -
18-20,9  295,0 47 111.828,7 20.035,6 294.023,5 9.67391 |+
21-24,9 4612 43 191.869,2 28.258,4 365.380,4 11.860,51 | +

2009 25-29,9  694,7 30 270.111,3 72.494,6 666.672,3 24.810,76 | +
30-35,9 1.104,3 16 464.659,3 120.524,3  1.239.929,6 68.973,06 |+
36-42,9 1.916,9 8 708.159,2 481.232,8  1.239.424,0 85.146,20 | -
43-51,9 2.368,0 4 788.094,5 596.832,3 967.332,2 76.631,37
Toplam  492.8 232 189.759,1 3.830,1  1.239.929,6 13.071,94

*Fark stitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) onemli, (-) 6nemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Ek Tablo 16. Boy gruplarina gore trol teknelerin iiretimlerinin karsilastiriimasi

Boy N(I)Ortt(')r Uretim (kg)
gi?un G(rrlrll l))u ?Il{llc)l)l N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
13-14,9 130,8 35 29.567,5 1.370,0 148.000,0 5.974,30 | -
15-17,9  208.,8 20 87.859,9 4.000,0 701.390,0 43.138,56 | +
18-20,9  256,8 45 175.560,0 1.640,0  1.053.660,0 41.497,20 | +
2007 21-24,9 4399 13 635.024,6 33.300,0  1.966.800,0 155.569,44 | -
25-29,9  589,5 11 282.083,6 5.200,0 747.000,0 64.868,09
Toplam 2624 124 177.826,6 1.370,0  1.966.800,0 28.242,95
13-14,9 149,8 25 20.937,5 1.003,0 76.910,0 3.646,48 | -
15-17,9 192,5 21 42.564,6 3.650,0 350.000,0 16.533,74 | -
2008 18-20,9  258,6 28 153.640,6 2.100,0  1.127.600,0 5422238 |+
21-249 3264 5 1.041.976,0 561.300,0  1.357.610,0 149.260,78 | +
25-29,9  533,6 9 408.168,3 26.150,0  1.170.500,0 149.459,25
Toplam  242,5 88 165.938,9 1.003,0  1.357.610,0 35.436,88
13-14,9 159,8 36 24.205,8 3.100,0 153.360,0 442714 |+
15-17,9  216,2 24 112.515,1 8.600,0 653.420,0 40.105,97 | -
2009 18-20,9  305,7 34 293.755,3 1.310,0  1.005.400,0 59.059,74 | +
21-24,9  474,1 11 649.896,4 5.600,0  2.213.300,0 198.132,61 | -
25-29,9  604,1 9 355.984,3 19.949,0 859.250,0 126.554,97
Toplam  278,7 114 209.755.9 1.310,0  2.213.300,0 33.349,52

*Fark siitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) onemli, (-) 6nemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Ek Tablo 17. Boy gruplarina gore girgir teknelerin iiretimlerinin karsilastirilmasi

Boy N(I)Ortt(')r Uretim (kg)
gi?un G(T; l))u ?Il{llc)l)l N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark

13-14,9 134,2 10 168.005,4 11.650,0 334.500,0 37.438,02 | -
15-17,9  295,0 6 106.897,5 27.900,0 373.500,0 54.360,13 | -
18-20,9  338,5 8 150.450,0 15.600,0 369.500,0 51.191,73 | -
21-24,9 4557 7 478.891,4 40.400,0  1.626.000,0 225.575,58 | -

2007 25-29,9  841,2 12 661.972,5 13.150,0  2.325.000,0 244.246,66 | +
30-35,9 1.264,7 22 1.250.029,7 78.000,0  3.792.978,0 265.027,97 | -
36-42,9 1.930,2 21 1.144.090,0 140.500,0  5.105.000,0 327.516,43 | -
43-51,9 2.051,2 9 22942148 225.200,0  6.240.000,0 831.177,77
Toplam 1.085,9 95 915.741,3 11.650,0  6.240.000,0 139.822,16
13-14,9 143,1 7 174.042,1 15.750,0 862.800,0 115.452,61 | -
15-17,9 3219 7 87.950,0 14.200,0 410.800,0 54.291,10 |+
18-20,9  421.,8 8 291.547,5 72.000,0  1.252.300,0 140.614,59 | -
21-24,9  536,7 4 326.450,0 31.600,0 900.000,0 201.093,30 | -

2008 25-29,9  776,2 9 362.695,7 65.190,0 861.260,0 113.335,64 | -
30-35,9 1.337,9 16 400.460,6 43.000,0  1.695.800,0 118.197,87 | -
36-42,9 1.932,9 19 679.063,7 64.500,0  1.622.700,0 130.607,31 | +
43-51,9 2.6144 13 1.560.403,8 343.000,0  5.813.000,0 429.501,73
Toplam 1.279,4 83 582.303,8 14.200,0  5.813.000,0 92.757,83
13-14,9 141,3 11 49.735,9 10.300,0 120.000,0 13.837,26 | -
15-17,9  279,5 7 177.500,0 16.000,0 996.500,0 137.254,61 | -
18-20,9 4104 7 381.877,1 15.700,0 780.800,0 115.241,38 | -
21-249  659,7 7 616.699,3 31.600,0  1.636.000,0 209.025,69 | -

2009 25-29,9  900,2 11 480.451,8 21.920,0  1.647.200,0 145.190,24 | -
30-35,9 1.212,9 20 770.089,5 32.900,0  3.039.000,0 229.645,12 | -
36-42,9 1.671,6 25 979.080,6 40.730,0  3.921.000,0 219.006,38 | -
43-51,9 2.282,0 6  1.968.026,7 84.500,0  4.418.500,0 688.732,19
Toplam 1.046,3 94 699.484,7 10.300,0  4.418.500,0 100.396,75

*Fark stitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) onemli, (-) 6nemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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Ek Tablo 18. Boy gruplarina gore trol-girgir teknelerin iiretimlerinin karsilastirilmasi

Boy N(I)Ortt(')r Uretim (kg)
gi?un G(T; l))u ?Il{llc)l)l N Ortalama Minimum Maksimum Std. Hata Fark
13-14,9 140,8 35 27.829,6 1.400,0 112.000,0 5212,13 | -
15-17,9  202,7 39 28.269,8 1.500,0 93.500,0 3.984,53 | -
18-20,9 2934 37 89.587,3 900,0 630.000,0 26.021,26 | +
21-24,9 4427 35 240.613,1 1.270,0  2.044.750,0 67.375,03 |+
2007 25-29.9 7183 28 560.335,7 13.220,0  2.502.300,0 134.248,45 | -
30-35,9 1.202,6 13 604.200,8 83.990,0  1.972.400,0 203.056,58 | -
36-42,9 1.468,5 6 1.027.539,8 145.000,0  3.450.639,0 526.867,04 | -
43-51,9 29178 6 2471.844,7 1.450.000,0  4.171.000,0 423.628,36
Toplam  518,5 199 293.231,5 900,0  4.171.000,0 45.600,09
13-14,9 138,9 38 31.897,1 2.105,0 172.000,0 5.906,72 | -
15-17,9  201,2 34 40.267,1 4.150,0 142.080,0 6.600,00 | -
18-20,9  286,3 57 125.530,1 3.865,0 722.250,0 23.950,76 | +
21-249 4304 47 312.355,7 5.770,0  2.183.300,0 63.253,48 | -
2008 25-29,9  767,1 34 300.111,8 11.300,0  1.372.250,0 63.302,18 | -
30-35,9 1.174,0 19 367.171,6 23.000,0  1.228.000,0 92.893,27 |+
36-42,9 1.817,6 8  1.572.663,8 125.900,0  4.450.060,0 603.130,04 | -
43-51,9 2.260,3 6 1.733.001,7 103.000,0  4.959.110,0 898.368,57
Toplam  509,3 243 265.746,8 2.105,0  4.959.110,0 40.077,71
13-14,9 166,8 47 17.035,6 700,0 73.700,0 2.369,09 |+
15-17,9 2346 37 41.371,1 2.350,0 362.450,0 12.362,00 | +
18-20,9  295,0 47 127.771,2 3.000,0 774.000,0 29.604,88 | +
21-249 4612 44 414.506,2 6.770,0  1.754.350,0 74.533,92 | -
2009 25-29,9  694,7 31 592.241,5 23.000,0  2.365.750,0 121.316,24 | -
30-35,9 1.104,3 16 299.116,6 31.616,0  1.721.000,0 121.526,75 | -
36-42,9 1.916,9 8 337.175,0 90.200,0  1.787.500,0 207.525,36 | -
43-51,9 2.368,0 4 176.616,5 120.950,0 267.446,0 31.613,13
Toplam  492.8 234 227.026,2 700,0  2.365.750,0 27.741,44

*Fark stitunu, grubun kendinden sonraki grupla arasindaki farkin 6nem diizeyini gostermektedir.
(+) onemli, (-) 6nemsiz (Mann—Whitney; 0,05).
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