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OSMANLI’'DAN CUMHURIYET’E DENiZ YOLLARI TASIMACILIGI VE
NAKLIYATI (1923-1932)

Sefa Salih AYDEMIR?, Kiirsat KURTULGAN?

oz

Osmanli Devleti, zaman igerisinde giderek giic kaybetmis ve bu kayba paralel olarak da her alanda her seyin kontroliinii
yabancilara kaptirmis bir devlet haline gelmistir. Bu alanlardan bir tanesi de deniz yolu nakliyat1 ve tasimaciligidir. Yasanan
savaslar ve bu savaslarda giivenligin saglanamamasi nedeniyle bir¢ok vasitanin kaybedildigi goriilmektedir. Bu kayiplarin
fazlalig: ve ig¢inde bulunulan ekonomik sikintilar sebebiyle devlet bu alandaki yetkilerini 6zel sahislara ve 6zellikle de
gayrimiislimlere kaptirmigtir. D1s destekli olan gayrimiislimler de milli olmaktan uzak hain plan ve stratejilere yonelmistir.
Ozellikle savas yillarinda ihtiyag duyulan bu alanda devlete tiirlii bahanelerle destek olunmamus, 4deta aleyhte birtakim
calismalara girigmislerdir. Genel olarak da nakliyenin uzun siirelere yayilmasi saglanarak zararin artmasina yol agmustir. Bu
durum devletin yikiligina kadar devam etmistir. Yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti de bu durumdan olumsuz yonde etkilenmis
ve bir slire mevcut duruma gare liretememistir. Fakat savas sonrasinda bu alana dair incelemeler biiyiik bir hizla yapilmustir.
Hazirlanan raporlarda da deniz tasimaciligm icinde bulundugu durum gézler 6niine serilmistir. Ozellikle miibadele siirecinde
duyulan ihtiyacin fazlaligi bu alanda devletin, 6zel sirketlerin ve sahislarin bu alanda s6z sahibi olmalar1 gerektigi sonucunu
ortaya koymustur. Bu arastirmamizda Osmanli Devleti’nin son déneminde ve Cumhuriyetin ilk yillarinda deniz nakliyat1 ve
tasimacihigindaki durum tespiti yapilmakta ve sonrasinda uygulanan ¢dziim yollari ortaya konmaktadir. Ozellikle miibadele
siirecinde alinan onlemler ile kullanilan vapurlara deginilmistir. Ayrica bu vapurlarin sonraki yillardaki durumlar1 da
aragtirmamizin ana konusunu olusturmustur.

Anahtar Kelimeler: Deniz, nakliye, vapur, miibadele, kabotaj

SEA TRANSPORTATION AND SHIPPING FROM OTTOMAN EMPIRE TO
TURKISH REPUBLIC (1923-1932)

ABSTRACT

The Ottoman Empire gradually lost power and in parallel with this loss, it became a state that lost control of everything to
foreigners in every field. One of these fields is maritime shipping and transportation. It is seen that many vehicles were lost
due to wars and lack of security in these wars. Due to the excess of these losses and the economic difficulties, the state lost its
authority in this field to private individuals and especially to non-Muslims. Non-Muslims with foreign support also turned to
treacherous plans and strategies that were far from national. In this field, which was especially needed during the war years,
the state was not supported with various excuses, and they started to work against them. The transportation was spread over
long periods and this led to increased damages in general. This situation continued until the collapse of the state. The newly
established Republic of Turkey was also adversely affected by this situation and could not come up with a solution for the
current situation for a while. However, examinations in this field were rapidly carried out after the war. In the reports, the
situation of maritime transport has been revealed. The excess of the need, especially in the exchange process, has revealed that
the state, private companies and individuals should have a say in this field. In this research, the situation in maritime shipping
and transportation in the last period of the Ottoman Empire and the first years of the Republic of Turkey is examined and the
solutions applied afterward are revealed. In particular, the precautions taken during the exchange process and the ferries used
are discussed. In addition, the condition of these ferries in the following years constitutes the main subject of our research.
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1. GIRIS

Tiirkiye Cumhuriyeti’ni kuranlarin en biiyiik basarisi, yedi diivele karsi baslattigi milli miicadele savasindan basari
ile ¢gikmasi gosterilebilir. Kilig ile savastaki kazanimlar ise kalici olmadig1 i¢in eninde sonunda kaybedilmistir.
Bunun da farkinda olan yoneticilerimiz daha biiyiik bir miicadeleye girismistir. Bu miicadele iiretmek ve
rettiklerini satarak halkinin kalkmmasmi saglamaktir. Bunun i¢in de kilig ile kazandiklarini saban ile
saglamlagtirmak en biiylik idealleri olmustur. Uygulanan ekonomik kalkimma politikalarinin da temel hedefi her
yonden giiclii bir Tiirkiye Cumhuriyeti diigiiniin ger¢eklestirilmesidir.

Bu diisiin ger¢eklesmesi ise birbirinden ayrilmaz iki unsur olan {iretim ve pazarlama alanlarinda kalkinma ve
ilerleme ile olabilir. Tiirkiye Cumhuriyeti devleti savaslarin sona ermesi ile iiretim konusunda hizli bir atilim
baslatmistir. Tkinci atilim alanlar1 da iirettiklerini dis pazarlara ulastirmak icin nakliyat alaninda ihtiya¢ duyulan
yeniliklerin gergeklestirilmesidir. Ekonominin giicii iiretim ile, iiretimin giicii ise nakliye ve pazarlama ile dogru
orantilidir. Bu gergevede iiretilen mallarin pazarlamas: ve nakliyesi de giderek dnemli hale gelmistir. Nakliye
denilince ilk akla gelen alan da deniz yolu tasimaciligidir. Cok eski ¢aglardan bu yana énemli olan bu sahanin
onemi ve etkinligi halen gegerliligini korumakta ve en uygun tagima kolu olarak birinci sirada yer almaktadir.

1.1. Deniz yolu tasimacilig ve onemi

Tiirkiye, {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmas1 ve bulundugu stratejik konumu sebebiyle tarihin her doneminde 6nemli
bir tagima issii olarak deger kazanmistir. Bu 6nemine binaen siirekli bir miicadele sahasi olagelmistir. Osmanli
Devleti’nin gii¢lii oldugu donemlerde karada hakim oldugu giicliniin zamanla denizde de gergeklestirildigini
sOyleyebiliriz. Fakat zayiflamayla birlikte karada oldugu gibi denizde de hakimiyet zayiflamis ve tasimacilik
sektoriindeki ekonomik girdileri de kaybedilmistir. Oysa deniz tagimaciligi biiyiik ve agir yiiklerin tasimasinda en
az maliyetli ve en karli sektordiir. Bu durum, beraberinde Osmanli ekonomisinin de bozulmasmin en biiyiik sebebi
olmustur. Gegmiste karayolu olarak belirlenmis olan Ipek Yolu ile Baharat Yolu, gelismeler karsisinda dnemini
kaybetmis ve denizyolu tasimaciligi bu iki yolun tahtina oturarak daha 6nemli bir hile gelmistir.

Bu baglamda modern diinyada 5 gesit tagimacilik mevcuttur: Karayolu, demiryolu, havayolu, boru hatti ve en
onemlisi de denizyolu tasimaciligidir. Sanayi devrimi ile baslayan yeni siirecte denizcilik ve denizyolu tagimaciligi
diinya uygarhigmin gelisiminde en 6nemli paya sahip olmustur (Kol, 2010).

Bu sektérde ki varligi acisindan baktigimizda Osmanli Devleti gelismelere paralel olarak bir ilerleme
gosterememistir. Yapilanlar ise profesyonel manada gergeklestirilmedigi icin devamlilik arz etmemistir. Bu
baglamda Osmanli deniz tagimaciligma baktigimizda ii¢ ana devre ayirabiliriz:

Birinci devir: Yabanci gemilerin tagima yaptiklar devir.
Ikinci devir: Yabanci gemilerin ve Tiirk gemilerinin birlikte tagima yaptiklar1 devir.

Ucgiincii devir: Sadece Tiirk gemilerinin tagima yaptiklar1 devirdir. Konumuz, ikinci ve iigiincii devirler ile alakali
oldugu i¢in bu devirler hakkinda bilgi vermek faydal olacaktir.

1.2. Osmanh déneminde deniz nakliyati

Osmanli Devleti’nin gegirdigi evrelerden birisi olan ikinci devir 19. yilizyildan itibaren baglamaktadir. Bu devirde,
yabanci gemiler yaninda Tiirklerin de gemi isletmeye basladiklari goriilmektedir. Bu seriiven 1844 yilinda Bahriye
Nezareti tarafindan ingiltere’den getirilen “Seyr-i Bahri” adli buharli gemi ile baslamistir. istanbul-Gemlik-izmit
ve Tekirdag hattinda hizmet veren bu gemiden sonra “Eser-i Hayr” gemisi gelmis ve Bogazi¢i’nde ¢alistirilmaya
baslanmistir. 1843 yilinda kurulan “Fevaid-i Osmaniye” adli sirket ile baslayan siirecte eski gemilerle basari
kazanilamadigi i¢in bir siire sonra igletme Fransizlara devredilmistir. Sonrasinda Fransizlar da basarili olamamiglar
ve iade etmiglerdir.

Sultan Abdiilaziz dénemi bu alanda biiyiik gelismelere ve yeniliklere sahne olmustur. Bu devirde 1871°de “Idare-
i Aziziye” admi alan sirket, 1878°de “Idare-i Mahsusa” olmus ve nihayet 1910 yilina gelindiginde Ticaret
Nezareti’ne bagl “Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi” adim almustir. Yine Sultan Abdiilaziz devrinde dzel bir sirket
“Sirket-i Hayriye” 1851 senesinde Istanbul-Bogazici-Kadikdy hattinda gemi isletmistir (Kol, 2010). Bu siiregte
birgok denizyolu vasitast alinmustir.

Ugiincii devir ise sadece Tiirk gemilerinin tasima yaptiklar1 dénem olup bu asamay1 I. Diinya Savas1 (1914) ile
baslatmak miimkiindiir. Bu siirecin baglamasinda kapitiilasyonlarm kaldirilmasi ile denizciligin serbest hareket
alani bulmasi etkilidir. Fakat bu siiregte daha ¢ok sehirlerarasi posta tagima, kdmiir nakliyat1 ve kiiciik gemilerle
ticari mallarmn tasinmasi gerceklestirilebiliyordu. Oldukga kisitli olan bu rahatlama da ok uzun siirmemistir. Italya
ile baglayan Trablusgarp savaslar1 ve sonrasinda Balkan Savaslar1 esnasinda ticari filomuzda mevcut olan birgok
gemi batirildigi i¢in filomuz olduk¢a azalmistir. Savas kayiplarmin yani sira Karadeniz’in hir¢in dalgalarmimn ve
yandan c¢arkli modasi ge¢mis gemilerin dayanamamasi kayiplart oldukca arttwrmistir. Bunlara I. Diinya
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Savasi’ndaki kayiplarimizi da kattigimizda 110 bin tonluk gemi kapasitemizin 83,6 bin tonluk kismi1 olan 63 Tiirk
gemisi savagta batirilmisti. Miitareke yillarinda da gemi sayilart azalmaya devam etmis ve 16,5 bin tona
gerilemistir (Kol, 2010).

Bu kétii durum donanma igin de gegerlidir. Osmanli Devleti’nin biraktig1 mirasa baktigimizda 60.000 tonluk savas
gemileri mevcut iken bunlar arasinda ates giicli ve hareket yetenegine sahip bir tane bile gemi bulunmamaktadir.
Bunun da etkisiyle hem deniz nakliyat1 ve hem de sahil giivenligimiz i¢in siki bir ¢alisma icerisine girilmistir
(Tunaboylu, 2008). Hem donanma ve hem de denizyolu vasitalarinin hizli bir sekilde sayilarinin azaldigini da
gorenler 6nlem almaya caligmigsa da basarilt olamamuslardir.

Bu siiregte kaybedilen gemilerin biiyiik ¢cogunlugu Karadeniz ve Marmara’dan Karadeniz’e ¢ikilan yerlerde
diismanlarca batirilmistir. Bazilar1 ise diismanlar tarafindan el konularak Osmanli’dan koparilmstir. ilk ve en
biiyiik kayip ise I. Diinya Savasi esnasinda yasanmistir. 6 Kasim 1914°te Rotislav ve Kagul adli iki zirhli ve alt1
mubhripten olusan Rus donanmasi bir defada 6 ticari gemimizi batirmis ve biiyiik kayiplar verdirmislerdir (Ar,
2010; Tutel, 2005). Kisa bir stire igerisinde bir¢ok geminin ya batirildig1 ya da el konulmak suretiyle kaybedildigi
anlagilmaktadir.

Bu kayiplarim sebeplerinden bir tanesi de bazi gemilerimize savas esnasinda kanunsuz bir sekilde Ingilizler
tarafindan el konulmasidir. Bu durum sadece deniz ticareti gemilerinde degil ayn1 zamanda savas gemileri i¢in de
gecerli olmustur. Ozellikle Sultan Osman ve Resadiye zirhlilarmin paralari pesin olarak ddenmesine ragmen teslim
edilmeyisi savasm arifesinde Osmanli deniz giiciinii 6nemli dl¢lide olumsuz etkilemistir (Kis, 2017). Sultan
Osman ve Resadiye zirhlilarinda oldugu gibi Karadeniz Gemisi* ile alakali olarak yasanan olay tamamen hukuka
aykir1 olup giigsiiz ve disa bagimli olma sebebinden kaynaklanmustir.

Tablo 1.

L. Diinya Savasi 'nda Batirilan Osmanli Devleti Gemileri

Geminin Ad1 Tonaji Batinldig: Yer Batirihs t.
Bezmialem 4040 Karadeniz 1914
Bahr-i Ahmer 3603 Karadeniz 1914
Mithat Pasa 4458 Karadeniz 1914
Niliifer 1088 Karadeniz 1914
Seyhun 3003 Karadeniz 1914
Neva 1257 Karadeniz 1914
Mersin 195 Karadeniz 1914
Yesilirmak 1591 Karadeniz 1915
Kizilirmak 1945 Karadeniz 1915
Halep 3684 Akbas 1915
Biga 784 Mudanya 1915
Plevne 1454 Sarkoy 1915
Edremit 414 Erdek 1915
Kozlu 358 Canakkale 1915
Samsun 48 Karadeniz 1915
Istanbul (Yat) 170 Karadeniz 1915
Kumkap1 60 Marmara 1915
Zafer 160 Haydarpasa 1915
Tuzla 73 Canakkale 1915
Sahin 142 Karadeniz 1915
Niliifer 209 Karadeniz 1915
Tunca 200 Halig 1915
Timsah 117 Canakkale 1915
Zonguldak 560 Karadeniz

Eregli 1600 Karadeniz

Dafni 723 Karadeniz 1915
Karadeniz 5012 Bombay’da Ingilizler El koydu 1915
Toplam 30.9Ton

(4r1, 2010)

* Birinci Diinya Savagsi 'nin basinda o giinlerin uzagi goremeyen politikacilari, Afgan asilli Abdiilaziz adli birisinin énerisine uyarak Karadeniz
gemisini Tahir Kaptan'in idaresinde Hindistan in Bombay limanina gonderdi. Ama¢, Ingiltere nin isgalindeki Afganistan’a destek vermekti.
Bu arada Afganistan’in Osmanh topraklarmma katilmasi da hedefleniyordu. Ama geminin 1914 iin Kasim ayinda limana varir varmaz Ingiliz
makamlarca el konuldugu goriilmiistiir. El koymakla kalmaywp miirettebati da esir edilmistir (Tutel, 2005).
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Batirilan gemi sayist agisindan en fazla kayba Seyr-i Sefiin Idaresi ugramustir. Sonrasinda Sirket-i Hayriye
gelmektedir. Sayisal olarak Sirket-i Hayriye’nin kayiplari fazla olsa da tonaj olarak kii¢iik olduklar1 i¢in en biiyiik
kayb1 Seyr-i Sefain idaresinin yasadigmi sdyleyebiliriz. Sirket-i Hayriye gemilerinin kii¢iik tonajli olmasinin
sebebi faaliyette bulunduklari bolgelerdeki fiziki zorluklar ve sik yerlesim alanlarinin olmasidir. Gemilerin kiigiik
tonajlilar1 rahat¢a girebilme ve yanasabilme yetenekleri nedeniyle buralarda tercih edilerek kullanilmigtir (Art,
2010). Seyr-i Sefiin Idaresi gemileri ise oldukga biiyiik ve tonajli olduklar1 i¢in uzun mesafeli seferlerde
kullanilmigtir.

I. Diinya Savasi dncesi 110-130 bin tonluk olan filo, hizla azalmis ve Cumhuriyete sadece 35.000 tonluk bir filo
aktarilabilmistir. Savas sonras1 bu alana verilen 6nem geregi Cumhuriyeti kuran yoneticiler, birgok arastirma ve
¢alisma icerisine girmislerdir. Hazirlanan raporlar ¢er¢evesinde uygulanan planlar ¢ok kisa bir siirede meyvelerini
vermis ve biiyiik ilerlemelerin yagsandigi goriilmiistiir. Yeni devletin muhatap alinmaya basladigi bu yeni siirecte
yasanan geligsmelere bakacak olursak 1 Ekim 1923 yili itibariyle durum ise sdyledir (Ari, 2010):

Tablo 2.

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Durumu (1 Ekim 1923 Itibariyle)

Sirket Ad1 Arag Sayisi Tonaji
Seyr-i Sefain 35 37.494
Sirket-i Hayriye 27 4.215
Hali¢ Sirketi 16 1.397
Degisik Sirket ve Kisiler 48 30.242
Istimbot ve Romdrkér 123 1.200
Motorlu Deniz Tasitlar: 190 3.500
Toplam 439 78.048

Bu konuda en biiyiik sirket olarak Seyr-i Sefain Idaresi gelmektedir. Bu idarenin elinde bulunan gemilerin biiyiik
olanlar1 oldukga eski ve masrafli gemilerdir. Liman i¢i ve yakin bdlgelerde tasima isinde kullanilan 21 gemi (5.569
tonluk) ise kiigiik tonajli olup biiyiiklere nazaran oldukg¢a yeniydiler. Biiyiik gemilerin en yenisi 1901 yilinda inga
edilen Resid Pasa gemisi iken kiigiik gemilerin ise 1904- 1915 yillar1 arasinda insa edildikleri bilinmektedir (Art,
2010).

1.3. Osmanlr’dan cumhuriyete denizlerde durum

Osmanli’nin son demlerinden itibaren bu alanda durum hic de i¢ agic1 goriinmemektedir. Ozellikle 1838 yilinda
imzalanan Osmanli-ingiliz Ticaret Sozlesmesi ile ekonomik bagimlilik denizlerde de saglanmis ve kiyilarimiz
yabancilarin kontroliine gegmistir (Ar1, 2010). Bu sebeple Osmanli’nin son ddneminde devlet kontroliinde olan
onemli bir deniz tagitinin varhigindan sdz edemeyiz. Bu islerle daha ¢ok gayrimiislimler ve yurt dis1 merkezli
sirketler rol almaktadir (Ondes, 2013). Tiirk ve Miisliiman sirketler ise oldukca zayif ve etkisizdirler.

S6z konusu yillarda ve Cumhuriyetin ilk yillarinda Tiirkiye kiyilarinda faaliyet gosteren belli bash sirketler
arasinda Servizio Maritimi Italiano, Lloyd Triestino, Compagnio Navigazioni Italiano (italyan Sirketleri);
Messagerie Paquet et Fresine (Fransiz), Khidiv Constant Lines, Nelerman Lines (Ingiliz) ve bunlara ek olanlarla
toplam dokuz yabanci gemi sirketi bulunuyordu (Ari, 2010). Bu durumun acilen degigsmesi konusunda herkes
hemfikirdi. Gegis stireci boyunca konu ile alakali bir sey yapilamamigsa da Cumhuriyet sonrasi cok gegmeden
konunun iizerine gidilmistir.

Savasin sona ermesi ile baglayan normallesme siirecinde Tiirkiye 6ncelikle elde bulunan imkanlar tespit etmis ve
sorunu ortaya koymustur. Coziim olarak da hem devlet isletmeleri ve hem de 6zel tesebbiislere devlet destegi
saglanmis ve bu alanda da milli bir yapinin olugmasi saglanmistir. S6z konusu donemde faaliyette bulunan yabancit
sirketlerin yaninda zayif da olsa yerli sirketlerden s6z edebiliriz. Bunlar arasinda belli basli ve nam salmig Tiirk
sirketlerde en biiyiik pay ise Seyr-i Sefiin Idaresine aittir. Sonrasinda Kartal Mesah Idaresi, Saranzadeler, Mustafa
Cemal Bey, Akyildizlar, Sadikzadeler, Kirzadeler, Sufizade Sudi Beyler, Nafi Bey ve Ibrahim Ethem Bey ad ile
bilinen bazi ailelere ait sirketlerdir (Bagbakanlik Cumhuriyet Arsivi [BCA], 272.11.17.77.3; 272.12.76.28.22. L.2-
4;272.12.76.28.24; 272.14.76.28.16. L.2; 272.14.76.28.25; 272.14.76.28.26.L.3; 272.14.76.29.6. L.2; Kurtulgan,
2010). Cumhuriyet sonrasi1 bu sirketler ihtiyaca binaen biiyiik bir gelisme ve yenilenme icerisine girmistir.
Ozellikle miibadele siirecinde bu sirketler milli duygular icerisinde biiyiik fedakarliklarda bulunmuslar, canla basla
calismuslardir. Verdikleri katki ise goniillerde taht kurmalarini ve birgok insan i¢in Hizir gibi gériilmelerini
saglamustir.

1.4. Cumhuriyet doneminde deniz nakliyat

Cumbhuriyetin ilani ile birlikte hedeflenen tam istiklal igin her alanda oldugu gibi denizlerde de hakimiyetin
saglanmasi elzem olmustur. Boylesine stratejik bir cografyada karada oldugu gibi denizlerde de s6z sahibi olmak
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son derece onemlidir. Bu baglamda yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti konunun tizerine egilmis ve miras olarak
kalan kotii durumu bir an evvel degistirme gayreti igerisine girmistir. Peki, durum nasildi?

Genel bir degerlendirme yapacak olur isek, Osmanli Devleti’nin son yillar1 ve Cumbhuriyetin ilk yillarinda deniz
nakliyatinda kullanilan araclarin durumu olduk¢a kotiidiir. Mevcut gemiler, yipranmis ve duyulan ihtiyaci
karsilamaktan aciz bir haldeydiler. Bu olumsuz tablo imkéansizliklardan dolay1 bir siire daha devam etmek zorunda
kalmistir. Gegis siireci olarak adlandirabilecegimiz siiregte eldeki mevcut gemilerden maksimum fayda
saglayabilmek igin ¢alisilmustir. ihtiyag duyuldugunda ise modern sayilabilecek olanlarin agirlikli olarak
kullanilmasi cihetine gidilmistir. Bu siiregte yogun olarak ihtiya¢ duyulmasi ve yasanan yogunluk vasitalardaki
yipranmalarin bir anda artmasina sebep olmustur. Ozellikle Seyr-i Sefain Idaresi biinyesinde bulunan gemilerin
oldukea faal olarak kullanildiklarini ve ¢ok ¢alistirildiklarini sdyleyebiliriz.

Tablo 3.

Seyr-i Sefdin Idaresi Vapurlari ve Durumlar

Vapurun Ismi Yapim Tarihi R. Tonaj1 Yiikleme Tonaj1
Giil Cemal 1874 2991 5071
Akdeniz 1890 3127 5006
Resit Pasa 1901 2487 4458
Kizilirmak 1898 1250 4300
Sam 1886 3333 3630
Giresun 1887 1880 3056
Umid 1869 956 1563
Giilcemal 1886 598 1309
Bahr-i Cedid 1893 895 1316
Altay 1893 395 866
Gelibolu 1867 175 382
Bandirma 1887 194 279
Inebolu Tamirdedir 120 240
Nimet 1887 138 233
Eregli 1900 47 176
Toplam 14 Vapur 18.626 31.925

(dr1, 2010; Tutel, 2005)

Adlar1 tespit edilebilen gemilerin sayist 14’tiir. Daha ¢ok posta vapuru olarak kullanilmis olan bu vasitalarin zaman
icerisinde kapasiteleri biiyiik bir hizla ve neredeyse yari yariya diismiistiir. Bunun yan1 sira savas zamanlarinda
yasanan vapur kayiplarinin fazlaligr durumun daha da kétiilesmesine sebep olmustur. Savasin bittigi giinlerde ve
ozellikle Lozan Baris Antlagsmasi sonrasinda baglayan gogmen nakillerinde yasanan sikmtilar durumun vahametini
acikca ortaya koymustur.

1.5. Miibadele siirecinde durum

Lozan Baris Antlagmasi’nin imzalanmasi ve sonrasinda anlagma geregince baslanilan miibadele siirecinde
denizyolu tasimaciligi daha da Onem arz etmeye baglamistir. Zor sartlar altinda nakledilmeyi bekleyen
miibadillerin yasadiklar1 dramlar karsisinda Tiirkiye Cumhuriyeti acil olarak ¢oziim iiretmek igin arayis icine
girmistir.

Bu arayis doénemlerinde miibadiller biiyiik acilar cekmislerdir. Ozellikle Yunanistan’da anakara ve adalarda,
Tiirklere maglup olmanin da etkisiyle Tiirk diismanligi daha da artmisti. Bu sebeple yogun bir baski, zulim ve
katliamlara maruz kalan halkin ¢igliklar1 giderek artmustir. Bu duruma sessiz kalamayan Tiirkiye Cumhuriyeti
yoneticileri bir an evvel nakledilmeleri igin ithaleye ¢ikmistir. Bu ihale ne yazik ki Lloyd Triestene adli yabanci bir
sirket tarafindan kazanilmistur.

Vekaletin belirledigi kosullar cercevesinde bu sirket Istanbul ve yakin cevresine kisilerden 400, sigirlardan 400 ve
koyunlardan 100 kurus; Karedeniz ve Mersin ve yoresi i¢inse kisilerden 600, sigirlardan 500 ve koyunlardan 150
kurug ticret almayi teklif etmislerdi (Ari, 2010). Bu durum ¢ekilen acilarin da etkisiyle kamuoyunda biiytik bir
infiale ve rahatsizhga sebep olmustur. Ozellikle Tiirk Vapurcular Birligi baskan1 Sufizade Sudi Bey onciiliigiinde
duyulan rahatsizlik iletilmis ve Seyr-i Sefain idaresi 6nderliginde Tiirk vapurcularin kenetlenmesi durumunda 6zel
vapurcularla birlikte bu biiyiik yiikiin altindan kalkalabileceklerini beyan etmislerdir. Sudi Bey, konu ile alakal
olarak yabanci sirketlerden daha ucuz ve daha konforlu bir sekilde miibadilleri tasiyabileceklerini beyan eden bir
dilekceyi vekélete gondermistir. Vekalet de bu teklifi olumlu karsilamig ve Lloyd Triestene sirketi ile olan ihaleyi
askiya almistir (Ar1, 2010).

Belgelerden tespit edilebildigi kadariyla gog siirecinde yerli firmalarin elinde bulunan vapur, gemi vs. deniz tagima
araglar1 kullanilmigtir. Bunlarin igerisinde 2500 ton ile 1200 ton arasinda yiikleri tasiyabilen vapurlar
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bulunmaktadir. Bunlar Atina, Selanik, Kavala, Retmo, Hanya, Kandiye, Limni ve Yumni gibi iskelelerden aldigi
miibadilleri Fethiye, izmit, Cesme, Mudanya, Samsun, Antalya, Canakkale, Bandirma, Kocaeli, Tekfurdag, izmir,
Istanbul, Mersin, Mentese, Adana gibi limanlara tasmuslar ve buralardan karaya cikarmislardir (BCA.
272.11.17.77.3; 272.12.76.28.22. L.2-4; 272.12.76.28.24; 272.14.76.28.16. L.2; 272.14.76.28.25;
272.14.76.28.26. L.3; 272.14.76.28.31; 272.14.76.29.6. L.2.).

Bu siirecte nakliye esnasinda asagi yukari1 50 kadar vasitanin kullanildigini s6yleyebiliriz. Bunlar arasindan tespit
edebildigimiz baz1 vapurlarin faaliyetleri ve gerceklestirdigi seferlere dair kayitlar asagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 4.

Vapurlarin Kabiliyetleri ve Gergeklestirdikleri Nakliyeler

Vapur Isimleri  Kabiliyeti 1340 Mart, Nisan, Mayis Aylarinda Nakledilenler
Eshas Hayvan B. Hayvan K. Esya (Ton)

Sulh 1450 1509 13

Rize 1450 1670

Tiirkiye 1250 901

Trabzon 1200 410 20 900 -

Antalya 1000 1585 266 1330 -

Arslan 900 900 60 30

Umit 1500 1175 345 232 100

Kartal 900 2395

Akdeniz 4000 10364 2636 7339 4868

Giresun 2300 3589 427 259

Sakarya 2100 9516 200 2117 550

Samsun 7889 3218 2959 -

Tirkiye 1350 901

Kavala 2300 2344 673 4868

BCA. 272.11.17.77.3; 272.12.76.28.24. L1-5;272.14.76.28.14. L.4;272.14.76.28.23; 272.14.76.28.26.

Bu vapurlarin hizlarina gore 3 ile 12 giin arasinda bir zaman zarfinda verilen bir sefer emrini yerine getirdiklerini
ve seferlerini tamamladiklarini soyleyebiliriz (BCA. 272.12.76.28.24. L.5.). Genel olarak gogmen naklinde
Giilcemal, Akdeniz, Resit Pasa, Kizilirmak, Sam, Giresun, Umit, Giilnihal, Bahricedit, Altay, Gelibolu, Bandirma,
Inebolu, Nimet, Canik, Millet, Sulh, Sakarya, Ankara, Indnii, Yeni Tiirkiye (Asya), istanbul, Tesvikiye (Kurtulus),
Trabzon, Rize, Anadolu, Mahmut Sevket Pasa, Istiklal, Mahmudiye, Sadikzade, Karabiga, Dumlupinar, Timsah,
Haci Pasa, Kartal, Kirzade, Niliifer, Bozkurt, Rumeli, Siirat, Arslan, Ismet Pasa, Cumhuriyet, Turan, Milas ve Girit
adli vapurlar kullanilmustir (Ar1, 2010).

Tablo 5.
Vapurlarin Yolcu, Yiik ve Hayvan Yiikleme Kapasiteleri
Vapur Ismi Yolcu Miktari Giiverte Yekin  Hayvan Esya
Kamara (Ton)
1 2 3
Ege 68 60 32 366 526 1500 750
[zmir 77 47 30 386 540 1500 750
Ankara 69 56 30 457 612 1500 750
Karadeniz 72 46 30 421 569 1500 750
Giilcemal 89 80 52 273 492 1500 750
Cumbhuriyet 67 42 - 353 462 1500 750
Erzurum 42 38 34 346 460 1200 420
Vatan 22 32 42 308 404 1500 600
Konya 38 30 - 130 198 750 350
Anafarta 40 32 - 123 195 600 290
Canakkale 30 28 - 138 190 600 290
Inebolu 30 28 - 140 198 600 290
Mersin 37 32 - 126 195 400 200
Antalya 28 24 - 139 191 350 150
Giilnihal 52 48 - 84 185 800 180
Bandirma 37 20 - 134 191 400 200
Kocaeli 30 20 - 50 100 50 -
Yekiin 828 663 250 3974 5708 16250 7470

BCA. 030.10.170.179.1. L.20.
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Bu vapurlarin durumlarina dair bir degerlendirme yapacak olursak ilk géze ¢arpan sey yash oluslar1 ve oldukga
masrafli olduklaridir. Bu sebeple ki aylarinda fazla sefere ¢ikamadiklarii ve ¢iktiklar: seferlerin de daha ¢ok
Mart ayindan Ekim ayma kadar olan zaman zarfinda yogunlastigin1 sdyleyebiliriz. Oldukga yipranmis olan bu
gemilerden bazilar1 oldukca meshurdur. Bu gibi gemilerin miibadele siirecinde fedakarane seferler
diizenlediklerini gormekteyiz. Gegis siirecinde oldukga faydali olan bu gemilerin sonraki yillarda da gérevlerini
layikiyla yerine getirdiklerini ve yorgunluklarimm bundan kaynaklandigini sdyleyebiliriz. Fakat oldukca az sayida
olan bu gemilerin ¢aligmalar1 da sorunu gidermemis ve duyulan ihtiya¢ yeni 6nlemlerin ve gemilerin alinmasinin
onuinl agmustir.

Bagta miibadele sirasinda yaganan eksiklikler ve duyulan ihtiyag iizerine yeni vapurlarm bir an evvel alinmasi
kararlagtirilmistir. Boylelikle hem deniz filomuz biiylimiis ve hem de nakillerde kolayliklar saglanmast
amaclanmigtir. Fakat bu gemiler hemen alinamamistir. Mecliste yapilan goriismeler neticesinde yabanci bayrak
tagiyan sirketlerden olmak sart1 ile bes tane gemi icin 600 bin lira 6denek verilmesi kabul edilmistir. Verilen
odenekle ilk etapta Asya ve Yeni Tiirkiye gemileri satin alinmistir (Ari, 2010).

Bu gemiler arasinda en meshuru Yavuz zirhlis1 kadar efsane bir gemi olan Giilcemal’dir. Cok uzun yillar hizmet
veren gemi 1874 yilinda Ingiltere’de yaptirilmis ve Germanic adi ile 27 y1l Atlantik 'te liiks bir yolcu gemisi olarak
calistirilmigtir. Osmanli Seyr-i Sefain idaresi tarafindan 1910 yilinda 35 yasinda iken 25.110 altin liraya satin
alimmistir. Onunla birlikte bir anda 28 parga gemi satin alinmis ve bu idarenin daha rahat caligabilmesi
saglanmistir. Giilcemal, kdh Karadeniz kah Akdeniz limanlarma araliksiz sefer diizenlemis ve birka¢ kez de
Atatiirk ile yolculuga ¢ikma serefini kazanmus giizel bir gemidir. Ozellikle miibadele esnasinda oldukca fazla
yorulan gemi 1937 yilinda Hali¢’e cekilmis ve burada 1945 yilina kadar kaydi tutulmustur. 1950 yilina
gelindiginde sokiilmek tizere hurda olarak son kez yola ¢ikmig ve Messina’ya gitmistir (Tutel, 2005).

Giilcemal’le birlikte Akdeniz, Karadeniz, Bahr-i Ahmer, Niliifer, Pilevne, Derne ve Kizilirmak gemileri satin
alinmistir. Bunlar arasinda en pahalilar1 olan Giilcemal 25.110 altin liraya, Akdeniz 21.223 altin liraya ve
Karadeniz 16.364 altin liraya alinmistr (Durgun, 2011; Tutel, 2005). Bir baska meshur gemi de Karadeniz
gemisidir. 1905 Hollanda yapimi olan gemi 1951 yilina kadar 46 yil hizmet vermistir. Sonrasinda ise sokiilmek
iizere satilmigtir (Tutel, 2005).

Gog stirecinde yogun bir sekilde faaliyette bulunan vapurlar olduk¢a yorulmuslardir. Bu yipranma neticesinde
birgogunun gorev siiresi sona ermis ve sokiilmiislerdir. Bazilarinin ise digerlerine gére kismen daha yeni ve
dayanikl olduklari igin kullanilmaya devam edildiklerini gérmekteyiz.

1.6. Vapurlarin son durumlar

1932 yilina gelindiginde bu vapurlardan birgogu emekliye ayrilmigtir. Osmanli’nin son yillarinda ve 6zellikle
miibadele siirecinde olduk¢a yogun olarak adlar1 gegen bu vapurlar zaman igerisinde olduk¢a yipranmig ve
Omiirlerini tamamlayarak gorevlerinden emekli olmuslardir. Bu emeklilik kararinda adi gegen bazi vapurlar ve
bunlara dair hazirlanan raporlarda durum gayet agiktir ki acilen yeni gemilerin alinmasi veya yaptirilmasi sarttir.
Bu raporlardan bir tanesinde 1 Temmuz 1933 tarihinden 31 Tesrin-i evvel 1934 tarihine kadar 16 aylik zaman
zarfinda bu posta vapurlarmm tamir masraflar1 yer almaktadir. Buna gére (BCA. 030.10.170.179.1. L.8.):

Tablo 6.

Vapurlarin Bakim ve Biiyiik Tamir Masraflari

Vapur isimleri Bakim Tamiri Biiyiik Tamirat Yekiin
Ege 5265,86 - 5265,86
Giilcemal 5361,22 - 5361,22
Ankara 7028,04 42991,24 50019,28
Karadeniz 11314,84 77330,89 88645,73
Cumhuriyet 3738,01 16142,37 19880,38
[zmir* 4016,94 34795,81 38812,75
Bandirma 2761,59 5192,30 7953,89
Anafarta 5204,75 14053,53 19258,28
Inebolu 1122,13 33139,02 34261,15
Mersin 4043,33 18019,56 22062,89
Kocaeli 605,60 4979,15 5584,75
Giilnihal 4646,40 18846,95 23493,35
Konya 6820,87 - 6820,87

* Bu vapur, Gazi Atatiirk tarafindan gezilerinde kullanilmis olup son kez Haziran 1937 tarihinde gerceklestirilen Trabzon seyahatinde
gorevini yerine getirmistir (Ozkaya, 1994).
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Tablo 6 (devam).
Vapurlarin Bakim ve Biiyiik Tamir Masraflari

Vapur Isimleri Bakim Tamiri Biiyiik Tamirat Yekiin
Antalya 1883,90 13531,67 15415,57
Canakkale 3682,64 - 3682,64
Vatan 2137,01 - 2137,01
Erzurum 1047,37 - 1047,37
Genel Yekiin 70680,50 279022,50 349703

Yukaridaki bakim masraflarina s6z konusu donemde komiir silebi olarak kullanilan gemilere yapilan masraflar
dahil edilmemistir. Bunlar1 da ekleyecek olur isek komiir sileplerine 13516,63 lira ve kdmiir tevzi vasitalari i¢in
de 8976,05 lira masraf edilmistir. Bunlarin toplami ise 22492,68 liradir. Genel toplamda ise 372195,7 lira
o6denmistir (BCA. 030.10.170.179.1. L.8). Bunlar arasinda da en meshuru 1908 Hollanda yapimi olan Ege
gemisidir. 1926 yilinda Seyr-i Sefain Idaresi tarafindan alman gemi 43 yillik émriiniin son 25 yilin1 Tiirkiye’de
gecirdikten sonra sokiilmek tizere satilmistir. Bir baska gemi de Ankara’dir. 1927 ABD yapimi olan gemi 1977
Ekim’ine Kadar hizmet etmistir (Tutel, 2005).

S6z konusu bu vapurlardan Ege, Giilcemal, Ankara ve Karadeniz vapurlarinin Karadeniz hattinda ¢alistirildiklarini
gormekteyiz. Bu gemilerden Ege vapuru 13 sefer yapmus ve bu seferlerde 5115,355 ton kdmiir yakmistir. Ortalama
olarak da 393 ton komiir yakmistir (BCA. 030.10.170.179.1. L.9.). Tabloda genel olarak bu gemilerin yaptiklar
sefer sayilar1 ve komiir sarfiyatlar1 gosterilmektedir.

Tablo 7.

Vapurlarin Faaliyetleri ve Komiir Sarfiyatlart

Vapur ismi Sefer Adedi Yaktign Komiir (Ton) Ortalama Yaktig1 Koémiir (Ton)
Ege 13 5115,355 393
Giilcemal 21 9773,140 465
Ankara 13 5401,501 415
Karadeniz 16 6210,500 388
Konya 16 4713,890 294
Anafarta 10 2738,810 274
Canakkale 20 4390,075 220
Inebolu 16 3962 348
Giilnihal 80 1948 243
Yekiin 205 44253,27 215,87

BCA. 030.10.170.179.1. L.9-19.

Yapilan incelemeler neticesinde hazirlanan bir raporda belli bagli bazi biiyiik ve meshur gemilerin son durumlarina
da deginilmektedir. Tablo 6’da goriilen vapurlardan sadece Kocaeli, Vatan ve Erzurum vapurlarinin durumu
normal olarak goriilmektedir. Diger biitiin vapurlarin durumlar1 oldukga kétii olarak rapor edilmistir. Genel sorun
olarak bu gemilerin yasli olmalar1 gosterilmistir. Bu raporda basta harici metal levhalari olmak iizere borulari,
demir vingleri vb. her tiirlii demir aksam biiyiik 6lgiide dayanakliklarin1 kaybetmis ve sik sik yapilan tamirlerle
idare edilir haldedirler. Ciiriiklerin fazla oldugu deliklerin yama ile kapatildigi, kamaralarin pash ve kullanigsiz bir
halde olduklari, komiirliiklerin ve ambarlarin demir kaplamalarinin olduk¢a incelmis olduklari, elektrik
tesisatlarmim tamire muhtag bir halde olduklari, giivertelerin ise tamamen yenilenmesinin gerektigi tespit
edilmistir. En 6nemli nokta ise kazanlarinin dayaniksiz olmasindan dolay: buhar giiciiniin neredeyse %50’sinin
kullanilabildigi dile getirilmektedir

Sadece Karadeniz vapurunun govdesinde 347 biiyiikk yamanin yapildig1 goriilmektedir. Bunlardan bazilarinin su

gecirmez perdelerinin incelmesinden dolay1r macunlu ve kilavuzlu yamalar ile tutturuldugu dile getirilmektedir
(BCA. 030.10.170.179.1. L.1-7.).

Bu tablolar iizerinden bir degerlendirme yapacak olur isek s6z konusu déonemde kullanilmakta olan gemilerin artik
iyice eski ve yipranmis olduklarini sdyleyebiliriz. Bu sebeple en kisa zamanda bunlarin yerine yeni gemilerin
alinmasi sart olmustur. Konu ile alakali hazirlanan raporlarda da almmasi istenen gemilerin ve vapurlarin
ozellikleri de belirlenmis ve ihtiyaca gore gemi alimlarma gidilmistir.

1.7. Coziim onerileri ve alinan onlemler

Cumhuriyet Donemi’nde ise bu alana c¢ok Onem verilmis ve her alanda oldugu gibi milli tesekkiiller
olusturulmustur. Ozellikle Izmir Tktisat Kongresi’nde kabul edilen kararlarm énemli bir kismi deniz ticareti ile
alakali olmustur. Atatiirk’iin “Efendiler!.. Bahriyemizi koklii ve ciddi bir bicimde geligtirmeyi diisiinmeliyiz. Bu
konuda agiwrlikli konu ozellikle seckin kisileri gerekli donanimla yetistirip, ondan iilkenin ivedi gereksiniminde
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yarar saglamaktir. Bunu yaparken de her halde iilkenin giicii iizerinde hayale dayanan diisiincelerden uzak
kalmakunr...” (Ar1, 2010) diyerek bu alana acil olarak egilip sorunlarin ¢dziilmesini istemistir.

Bu ¢ercevede Tiirkiye gegmisten aldigi derslerden yola ¢ikarak ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili bir {ilkenin imkanlarmi
kullanmak i¢in ne gerekiyorsa yapmaya baslamistir. Korumaci bir politika benimsenmis ve yabancilara gegici
olarak verilen iki yillikk imtiyazlar kaldirilmis ve kabotaj isletmeciligi tam olarak millilestirilmistir. Artik
kiyilarmda kendi bayraklarmi tasiyan gemilerin is yapmasi zamani gelmistir. Bu siiregte 6zel gemilerin ve kamu
gemilerinin tonajlar1 hizla yiikseltilmistir.

Yaptirilan arastirmalar ve raporlar 1s13inda Ticaret Vekaleti gerekli olan gemi sayisi ve tonaj miktarini yorelere
basl olarak belirlemistir. Buna gére Marmara i¢in 11 adet toplam 5.600 tonluk; Karadeniz igin 13 adet toplam
22.700 tonluk ve Akdeniz igin 13 adet toplam 18.000 tonluk gemiye ihtiyacimiz oldugu belirlenmistir. Genel
toplamda irili ufakli 37 gemiye ihtiya¢ oldugu belirlenmisti. Ayrica en biiyiik ihracat kalemimiz olan komiir (BCA.
030.10.163.160.34. L.4.) nakliyatinda kullanilmak iizere 40 adet 12.000 tonluk yiik ve kdmiir silebine ihtiyag
oldugu belirlenmistir. Genel toplamda ise 58.000 tonluk gemiye ihtiya¢ oldugu belirlenmistir (Ar1, 2010).

Ihtiyag duyulan ve yaptirilmas planlanan gemilere dair birgok sart belirlenmis ve bu sartlar dahilinde gemi ve
vapur yaptirilmasi istenmistir. Birinci ve ikinci sinif olmak {izere iki tip yeni gemi yaptirilmasi planlanmustir.

Tablo 8.

Yaptirilacak Gemilerin Siniflarina gore Belirlenen Ozellikleri

Ozellikleri (Ton Olarak) Birinci Simif ikinci Stmf
Gros ton* 4450 2620
Giiverte alt1 Tonilatosu 3282 1949
Riisum Tonilatosu 2692 1585
Komiir (Dedveyt) 500 350

Su (Dedveyt) 540 300
Miirettebat ve Yolcu 70 42

Yiik ve Hayvan 2449 1894
Kazanlardaki Su 100 80
Toplam Dedveyt” 3569 2666
Sefer Siirati 14 mil 14 mil
Biitiin Boy 109 metre 91 metre
Geminin Takribi Agirlig1 (Yiikli Ton) 6819 4616

BCA. 030.10.170.179.1. L.21-27.

Bu gemilerin is kabiliyetlerine de dikkat edilmektedir. Ornegin Giiverte yolcusu ve kapali alan olarak birinci
smiflarda 562 yolcu; ikinci siniflarda ise 269 yolcunun yerlestirilmesi planlanmistir (BCA. 030.10.170.179.1.
L.23;26.).

Bir taraftan bu aragtirmalar yapilirken diger taraftan da mevcut bulunan deniz nakliyati araglarinin gerekli tamirleri
yapilmakta ve sorunlar1 ile ¢6ziim onerileri dile getirilmektedir. 1930°1u yillara gelindiginde gemilerimiz eski ve
bakimsiz olduklar1 i¢in masraf ve sorun ¢ikarmaya baslamistir. 1932 yilinda da konu ile alakali olarak aragtirmalar
yapilmis ve hazirlanan raporlar ¢ercevesinde bu alanda kalkinma planlar1 uygulamaya konmustur. Gemilerin kotii
hali 1938 yilinda Tiirkiye’yi ziyarete gelen Kral VII. Edward’in agirlanmasi esnasinda iyice giin yliziine ¢ikar.
Bunun iizerine en azindan devlet ricalinin tesrifatinda kullanilmasi i¢in 24 Mart 1938’de Savarona Yat1 satin alinir
(Aver, 2021). 1926-1938 yillar1 arasinda yabancilara ait olan Fenerler Idaresi ve Gemi Kurtarma Isletmeleri gibi
tesekkiiller basta olmak {izere limanlar ve sirketler millilestirilerek Tiirk Liman Inhisarlarina ya da demiryollarina
devredilmistir (Kol, 2010).

Bunlara ek olarak 1925 yilinda 2256 sayili kararname ile Istanbul Liman Isleri Inhisar1 bir anonim sirket olarak
kurulmustur. Yine 1934 yilinda istanbul Liman Isleri Umum Miidiirliigii kurulmus ve 1935 yilinda Fransiz
sirketinin hisseleri 162 milyon Fransiz frangi karsiliginda millilestirilmistir. Ayrica Almanya tarafindan 1903
yilinda yapilan Haydar Pasa Limani ve Demiryollar1 1928 yilinda millilestirilmistir. (Ari, 2010; Kopar, 2016).

O giinlerde olduk¢a 6nem verilen bu alana sonraki yillarda gereken 6nem verilmemistir. Bagta Mersin ve Antalya
olmak iizere tiim sahil bolgelerimizde yetistirilen iiriinlerin nakliyesinde denizyolu kullanilirken (BCA.
030.10.170.179.1. L.32-47.) giiniimiizde biiyiik dl¢iide kara yolu tercih edilmektedir. Bu durum ekonomik olarak
maliyetleri arttirmakta ve devleti zor durumda birakmaktadir.

* Istisnalar (tuvalet, banyo, dosek altlar) hari¢ geminin biitiin kapali alanlart (Akdogan, 1988).

“ Bir geminin yiik, yolcu, personel, kumanya, yakit ve tatli su ihtiyacimin yiiklenmesinden sonra dengede kalma ve batmama simr1 (Siigen,
1995).
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1.8. Arastirmanin etik izni

Yapilan bu caligmada “Yiiksekdgretim Kurumlar: Bilimsel Arastirma ve Yaym Etigi Yonergesi” kapsaminda
uyulmast belirtilen tiim kurallara uyulmustur. Yoénergenin ikinci boliimii olan “Bilimsel Arastirma ve Yayin
Etigine Aykir1 Eylemler” bashigi altinda belirtilen eylemlerden higbiri gergeklestirilmemistir. Bu ¢alismada
insanlardan veri toplanmamis, yalnizca yazili kaynaklar izerinden dokiiman incelemesi yapilmistir.

2. SONUC

Osmanl’nin son yillarinda halkinin ezici bir ¢ogunlugu tarimla ugrasan Miisliman halkin durumu o kadar
kotiillesmistir ki halkin en fazla ihtiyag duydugu mallar temin edilememekte ve onca tarim arazisine ve ¢iftgiye
ragmen achk tehlikesi ile kars1 karsiya kalnmis idi. Ozellikle kis aylarinda tagimanm yapilamadigi basta
Karadeniz sehirlerinin en biiyiik sorunu aglikti. Ayni sekilde demiryollar1 da yabancilarmn kontroliinde oldugu igin
Konya’nin bugdaylar1 nakledilemiyor, ¢iirimek durumunda kaliyordu. Bu sebeple Karadeniz halki Romanya ve
ABD bugdaylarma mecbur birakilmakta ve ihtiyaglari buralardan karsilanmaktaydi (Ari, 2010).

Ticarette kontrol tamamen gayrimiislimlerde idi. Tiirkler ise sadece hamal olarak bu ticari hayatta yer
bulabiliyorlardi. Emekg¢iler yorgunlugunu cekerken haklarmni alamiyor, sermayedarlar ise bunlarin sirtindan
gecinip zenginlikle zevkiisafa i¢inde yasamlarini devam ettiriyorlardi. Atatiirk’lin de dedigi gibi tiretim kaleleri
yabancilarin kontroliinde oldugu siirece tam bagimsizliktan s6z edilemezdi. Bu durumun acilen degismesi lazimd.
Atatiirk bu amagla ¢ok ¢alismis ve nakliye konusunda s6z sahibi olmaya ¢alismustir.

Mustafa Kemal Atatiirk’iin TBMM ’nin 1937 yilindaki agiligia gonderdigi konusmasinda yer verdigi “Denizcilik
sadece ulastirma isi degil, iktisadi is olarak anlasilacak ve tersaneler, gemiler, limanlar ve iskeleler insa edilecek,
deniz sporlar1 kuliipleri kurulacak ve korunup gelistirilecektir. Ciinkii topraklarinin ucu deniz olan bir ulusun
siirini, halkinin kudret ve yeteneginin hududu ¢izer. En uygun cografi konumda ve ii¢ tarafi deniz olan Tiirkiye;
endiistrisi, ticareti ve sporu ile en ileri bir denizci ulusu yetistirmek yetenegindedir. Bu yetenekten yararlanmasini
bilmeliyiz. Denizciligi Tiirk’iin biiyiik ulusal tilkiisii olarak diislinmeli ve onu az zamanda bagsarmaliyiz” 6zdeyisi
deniz tagimaciligma verdigi 6nemi gostermektedir (Ari, 2010).

Tiirk Ordusunun 9 Eyliil’de izmir’e girmesiyle baslayan yeni donemde ticaretten iyice sismanlamis olan
gayrimiislimlerin yerine yillarca faizcinin, tefecinin, murabahacinin ve kisacasi gayrimiislimlerin elinde inleyen
halk ipleri eline almistir. Khne ve miistemleke duruma getirilen Osmanli Devleti yerini biiytik iilkiileri olan ve
tam istiklal i¢in yola ¢ikanlarin kurdugu Tiirkiye Cumhuriyeti’ne birakmustir. Yeni devlet de halkina her alanda
destek olmak ve topyekiin kalkinmak igin ellerinden geleni yapmaya calismustir. Oncelikle iiretim parolasini
belirleyen yoneticiler sonrasinda bu iriinleri pazarlamak igin nakliye isine dnem vermislerdir. Bu amacgla da
denizlere biiyiilk 6nem verilmis ve verilen bu énem cergevesinde hizli bir sekilde Tiirk denizciligi canlanmustir.
Alinan gemiler ve olusturulan kurumlar ile kiyilarimizin Tiirklere ait olmasi saglanmistir. Denizde filolari; karada
demiryollar1 ile ekonomik ve ticari agidan biiyiik kazanglar saglanmasi hedeflenmistir. Bu durumda 6ncelikle
kendi i¢ dinamiklerinin canlandirilmasi ve sonrasinda uluslararasi ekonomide s6z sahibi olunmasi planlanmustir.

Kabotaj kanunu ile baslayan millilesme siirecinde 1927 yilina gelindiginde 197 parga ve 97.400 tonluk bir ticaret
filosuna ulasilmistir. Ayni1 yillarda Yunanistan 112.500, Yugoslavya 246.000 ve 66.000 tonluk Romanya deniz
ticaret filolar1 ile miicadele etmeye baslamistir (Ar1, 2010). 1929 yilma gelindiginde ise sadece Istanbul Limaninda
faaliyet gosteren vapurlarin toplami 10.651 olarak kaydedilmistir. Bunlar arasinda 7819°u Tiirk bandiralidir.
Toniloto agisindan ise tiim Tiirk bandirali vapurlarin kapasitesi 3.303.316 ton iken; Italyan bandirali 861 vapurun
kapasitesi 3.377.771’dir. Sadece bu veri bile denizlerde ne kadar etkisiz oldugumuzun gdstergesidir
(BCA.030.10.166.154.7. L.58.).

Giiniimiizde diinya deniz tagimaciliginda %16,81°lik pay1 ile Yunanistan birinci siradadir. Milli bayrakli 736 ve
Yabanct bayrakli 2379 ve toplam 3115 gemisi vardir. Onu Japonya izlerken Tirkiye %1.27 pay ile 35 iilke
arasmdan 17. sirada yer almaktadir. Milli bayrakli 495, yabanci bayrakli 531 ve toplam 1.026 adet gemimiz vardir.
Ayrica Tiirkiye i¢indeki yiik tagimaciligmin %930 karayollari, %4’ demiryolu ve %1,2si ise denizyolu ile
yapilmaktadir. (Kol, 2010).

Kalkinmay1 her yoniiyle 6ncelikler arasina alan idareciler, 1930°Iu yillardan itibaren denizyolu tasimaciligia hiz
vermislerdir. Bu durum 1970’li yillara kadar hizli bir sekilde seyretmisken o yillardan itibaren yavaslamaya
baslamistir. Atatiirk doneminde baglayan bu olumlu atilimlar ne yazik ki sonraki yillarda devam etmemistir.
Ozellikle demiryolu ve denizyolu gibi diinyanin en ucuz nakliyatindan vazgecip karayoluna agirlik verilmesi
ekonomik olarak yanlis bir yola girildiginin gostergesidir. milli bir {ilkii olarak tekrar bu alanlara 6nem vermek
son derece onemlidir.
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EXTENDED ABSTRACT

Anatolia is surrounded by sea on three sides and is also a geographical region at the heart of land and maritime
transportation. Due to this particularity, it has been a significant economic and strategic location throughout
history. This geographical location, which is quite active in terms of trade, provides a plethora of economic
advantages. Due to its significance, it has been a persistent field of conflict. Its richness expanded significantly as
a result of its favorable position toward trade colonies, particularly during the Roman and Byzantine Empire eras,
and it became a dream of every major empire. After the emergence of Islam, expeditions to Anatolia drew the
attention of Muslim Arabs. After numerous failed attempts, Istanbul is conquered and became a much more
significant location under the rule of the Turks and Muslim World after 1453. While this trait had positive
contributions during the Ottoman Empire's powerful era, it bore negative consequences during the period of
dissolution. Both the borders and control regions are being reduced in direct proportion to the prosperity of the
country. We might claim that the Ottoman Empire's dominance on land was eventually realized in the sea.
However, as the dissolution began, supremacy in the water, as well as on land, was weakened, and economic inputs
in the transportation sector were also lost. Maritime transportation, on the other hand, is the most cost-effective
and profitable mode of transport for large and heavy goods. This circumstance was a significant factor in the
deterioration of the Ottoman economy. Silk Road and Spice Road, which were once recognized as highways, have
diminished in importance due to developments, while maritime transportation has risen to prominence and
ascended to the throne of these two roads. The detrimental consequence of capitulations to the French, in particular,
resulted in the transfer of trade authority to non-Muslims and foreign countries. During this period, the French
gained control of the seas, while the Germans gained control of the land and began exploiting the Ottoman
Empire’s advantages for their interest. The Ottoman Empire was unable to adapt to changing conditions and
gradually lost power.

The Ottoman Empire progressively lost authority, and in the process, it deteriorated into a state that surrendered
everything to foreign powers in every field. One of these fields is maritime transport and shipping. In the name of
Sultan Abdulaziz, a range of acts are attempted. For a brief period, the Merchant of new vessels and battleships
improved, but it regressed during the peak of the wars. We see that several vehicles have been lost as a result of
these battles and the failure to safeguard the vehicles' security during such wars. As a result of the huge number of
these losses and economic difficulties, the government ceded power in this area to private organizations,
particularly to non-muslims. Non-Muslims, who received external support, devised and implemented disloyal
plans and strategies that were antithetical to national objectives. They did not support the Empire in this field,
particularly during times of conflict; instead, they began working against the Empire under various pretexts. They
essentially prolonged the shipping process, which resulted in increased losses.

This state of affairs persisted until the dissolution of the Empire. It had a detrimental effect on the newly founded
Republic of Turkey, which struggled for some time to find a solution. However, following the war, the Republic
accelerated its effort in this subject. The reports outlined the state of maritime transportation. The excessive
requirement, particularly during the change time, revealed that the state, private businesses, and other entities
should have a stronger say in this area.

With the proclamation of the Republic, it was critical to establish sovereignty over the seas, as it is in every field
since in order to achieve the desired full independence in such vital geography, having a voice in the seas as well
as on land is necessary. In this setting, the newly founded Republic of Turkey placed a premium on the issue and
attempted to reverse the poor condition inherited as quickly as possible.

In the final years of the Ottoman Empire and the early years of the Republic, the state of the vehicles employed in
maritime transportation was in bad repair. Existing ships had become obsolete and were unable to meet the
demand. Due to the impossibilities, this negative impression had persisted for a time. Throughout the process that
we might refer to as the transition process, efforts have been taken to maximize the value of current ships. When
necessary, it has been intended that modern ones be used primarily. During this process, the intense need and the
intensity experienced caused the wear on the vehicles to increase suddenly. In the process of signing the Lausanne
Peace Treaty and the subsequent exchange process in line with the Agreement, maritime transportation had become
even more vital. The Republic of Turkey has sought an urgent remedy in view of the tragic events which the
refugees are experiencing in the wait of being relocated under harsh conditions. The immigrants suffered
tremendously during these years of search. With the result of being vanquished by the Turks, hostility toward
Turks intensified even further, particularly on the mainland and islands of Greece.

As a result, the cries of the people exposed to severe pressure, cruelty, and massacres increasingly rose. The
administration of the Republic of Turkey, unable to remain silent in the face of this crisis, issued a tender for their
immediate transfer. Due to the deficiencies and the requirement during the exchange, it was determined to purchase
new ferries as soon as possible. This effort has resulted in the growth of our navy and the facilitation of
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transportation. However, these ships could not be purchased immediately. In this context, Turkey has begun to do
all it takes to maximize the opportunities of a country surrounded on three sides by seas in this setting, based on
the lessons learned from the past. A major portion of the decisions adopted at the Izmir Economic Congress
concerned maritime commerce. A protectionist strategy has been implemented, with the temporary two-year
concessions provided to foreigners being phased out and cabotage management being entirely nationalized. It was
time for ships to conduct commerce on their shores while flying their flags. Private and public ship tonnages have
been expanded considerably during this process. Since the 1930s, administrators who prioritized development in
all aspects accelerated maritime transportation. While this condition advanced swiftly until the 1970s, it has slowed
significantly since then. Regrettably, these favorable developments that began during Atatiirk's presidency did not
continue in the years that followed. The research aims to ascertain the state of maritime transportation and shipping
in the late Ottoman Empire and early years of the Republic, as well as to provide the subsequent solutions. The
research focuses specifically on the procedures implemented and the ships utilized throughout the period of
exchange. The research also addresses the ships' status in the later years as a primary focus. The contents of the
reports relating to this period, which is fundamental to them, are assessed using precautions. Within this context,
it is recognized that the desired level of maritime transport has not yet been realized. However, despite the
difficulties associated with its construction, it retains the distinction of being the world's cheapest form of
transportation. The Turkish Republic must advocate for this as a national ideal and establish itself as a
Mediterranean country with a voice on this issue.
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