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ATATURK DONEMI DENizZ TASIMACILIGI
(1923-1938)

Metin KOPAR”"

Oz

Bu ¢alismanin amaci, 19. ve 20. yiizyil, Tiirk denizcilik tarihi agisindan
6nemli bir déniisiim siirecini ortaya koymaktir. Kapitalist Bati diinyasinin
ekonomik, teknolojik, kiiltiirel ve ézellikle de askeri Gstiinltigi karsisinda
Osmanlilar, basta askeri alanda olmak lizere kéklii reform g¢abalarina
giriserek Batili kurum ve degerlerini benimsemeye baslamistir. Sanayi
Devrimi'ne paralel olarak sivil ve askeri denizcilikte biiyiik atilimlar
yapilmistir.  Ancak Osmanli  Devleti, bundan yeterince istifade
edememistir.  Sanayisini tamamlamamis  bir devletin, denizciligini
gelistirmesi de miimkiin degildi. Osmanli Devleti'nin son yiizyilda hizli
¢Oziiliisiiniin temelindeki pek ¢ok nedenden biri de budur. Osmanl
Devleti’nin yasadigi aci deneyim, yeni kurulan Tiirk devletini bu konuda
daha duyarl olmaya itmisti. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin bagimsizlik savasinin
sonrasindaki en énemli hedeflerinden biri Tiirkiye'yi denizcilik alaninda
yliksek bir diizeye getirmekti. Yeni kurulan devlet Kapitiilasyonlarin ve
onlarin bir pargasi olan Kabotaj hakkinin devredilmesinin (lkenin
gelismesi 6niindeki en biiyiik engel oldudunu ve bu iki esaret zincirini
kirmaya yénelik ¢abalarini ortaya koyarak, Cumbhuriyetin ilk yillarinda
denizcilik konusunda yeni bir diizenleme yapmaya ¢alismistir. Pek ¢ok
agidan sorunlu bir miras devralan Mustafa Kemal ve arkadaslari, son
derece planli ve programli bir denizcilik politikasiyla kisa stire iginde
Ttirkiye’nin bu konuda yeniden dodusunu gergeklestirmistir.

Anahtar Kelimeler: Cumhuriyet, denizcilik, ticaret, tasimacilik, Lozan
Antlasmasi.
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SEA TRANSPORTATION IN ATATURK’S PERIOD
(1923-1938)

Abstract

This paper dwells on an important turning point of the 19th and 20th
centuries in terms of Turkish naval history. In the face of the economic,
technological, cultural and particularly military superiority of the
Capitalist Western world, the Ottomans began to make radical reform
attempts particularly at military and to adopt Western institutions and
values. Good progresses were made in civil and military maritime in
accordance with the Industrial Revolution. However, the Ottoman Empire
could not benefit from it sufficiently. It was not possible for a state to
develop its maritime when it could not complete its industry, which is one
of the many reasons why the Ottoman Empire dissolved rapidly in the last
century. This unpleasant experience of the Ottoman Empire made the
newly-established Turkish state more aware of the conditions. One of the
important objectives of the Republic of Turkey after the War of
Independence became to elevate Turkey in maritime. This young state
considered capitulations and the transfer of the right of cabotage as the
biggest obstacle to the development of the country, and thus it
endeavored to break these bondage chains so as to make new
regulations in maritime in the first years of the Republic. Mustafa Kemal
and his fellow men, who inherited a problematical state on several
counts, performed the rebirth of maritime in Turkey shortly with an
extremely planned and systematical maritime policy.

Keywords: Republic, navigation, trading, transportation, Treaty of
Lausanne.

1. GiRiS

Osmanl Devletinde imzalanan kapitiilasyonlarin ekonomiye olumsuz etkileri
denizcilik ve deniz ulasiminda da kendini gostermisti. Bir i¢ deniz olan Marmara
bile yabanci bayrakli gemilerin ¢ogunlukta oldugu bir deniz haline gelmisti.
Osmanl Devleti tarafindan yabancilara verilen imtiyazlar kaldirilamayinca, yeni

kurulan Tirk devleti kendi olanaklar ile denizcilik ulasimini gli¢clendirmeye
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calist. 1844 vyilinda “idare-i Mahsusa” (Komatsu,2002: 1780)* bir kurulus
kurularak deniz ticaretinde buharli gemilerden yararlanilmasi, devlete ait deniz
ulasiminda bu kurulus tarafindan yirutilmesi kararlastirildi. Fakat cesitli
nedenlerle bu girisimlerden olumlu sonug¢ alinamadi. Osmanh Devleti, Birinci
Diinya Savasi’na ¢ok zayif bir donanma ve yok denecek kadar bir ticaret filosuna
sahip olarak katilmisti. Donanmamizin ve ticaret filomuzun zayif olmasi deniz
ulasimi yerine kara ulasiminin tercih edilmesine neden oldu (Muderisoglu, 1990:

97).

Osmanl imparatorlugu’nun dis ticaretindeki deniz asiri tasimaciligi tamamen
yabancilarin denetimindeydi. Ayrica Ulkedeki mevcut limanlar arasindaki
tasimacilikta Osmanh bandirali gemilerin sayisi ¢ok azdi. 1911 yilinda, Osmanh
limanlarinda yapilan yiikleme ve bosaltmalarin %90’1 yabanci gemiler tarafindan
yapiliyordu (Sevimay, 1992:90). Ayrica imparatorlugun son ginlerinde Turk
deniz ticareti birkag kéhne geminin faaliyeti ile sinirh kalmisti. imparatorluktan
Cumbhuriyet Tiirkiye'sine isleyebilir vasfa sahip ancak 34.902 tonluk bir filo miras

kalabilmisti (T.C. Basbakanlik, 1960: 9).

Yeni kurulan Turk Devletinin igcinde bulundugu zor kosullar Osmanl deniz ticaret
filosunun I. Diinya Savasi yillarinda elinde bulundurdugu gemi sayisina ve
gemilerin tonaj kapasitelerine bakilarak da rahatlikla gériilebiliyordu. Oyle ki;
Seyrisefain idaresinin elinde 59.943 tonaj kapasiteli 245, Sirket-i Hayriye'nin
6.350 tonaj kapasiteli 40 gemisi, Sirket-i Hamidiye’nin 2.200 tonaj kapasiteli 16
gemisi, Hali¢ Vapurlari olarak 1.156 tonaj kapasiteli 13 gemi ve diger kurulus ve
kisilere bagli 38.750 tonaj kapasiteli 82 adet gemi bulunuyordu. Bu sekliyle I.
Diinya Savasi oncesi Tirk ticaret gemilerinin (50 ton Uizeri) toplam tonaji

108.399 iken toplam gemi sayisi da yalnizca 396 adetti (Yalgin, 2013: 452).

1 “jlk adi idare-i Aziziye olan devlet vapur isletme dairesidir. idare-i Mahsusa istanbul

limani ile Marmara Denizindeki belli hatlar Gizerinde tekel olarak ve bunlarin disinda
bltiin Osmanli limanlarina vapur isletme imtiyazina sahip milli denizcilik isletmeleridir.”
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Tirkiye Cumhuriyeti, Osmanl imparatorlugu’ndan ¢ok kétii bir deniz tasimacihig
devr almistir. Osmanl imparatorlugu’ndan Cumhuriyet’e intikal eden on sekiz

ve yukari grostonluk gemi sayisi kirk besi gegmiyordu (T.C. Basbakanlik, 1960: 8).

Tablo 1. Cumhuriyetin Kurulus Yilindaki Tim Deniz Ticaret Filosunun Durumu

Kurulus (Sirketler) Tekne Sayisi Toplam Gros Tonaj
Tiirkiye Seyrisefain idaresi 32 23.370

Sirket-i Hayriye 27 4.215

Halic Sirketi (Yabanci sermaye) 16 1.397

Diger Kisiler ve Sirketler 24 15.201

Limandaki Kiiglik Tekneler 17 2.150

istimbat ve Rémorkérler 60 600

Motorlu Deniz Araglari 95 1.152

TOPLAM 271 48.085

(Sézer, 1913: 20)

Lozan Antlasmasi Tirklere kendi siyasal, ekonomik ve toplumsal yasamlarinda
yeni bir sayfa agmusti. Artik, Tlrk limanlari arasinda gemilerin seyriseferi igin,
Tirk sancagl tasiyan vapurlara izin verilmesi ve ecnebi bandirasi tasiyan
gemilerin Tirk limanlari arasinda yolcu ve esya tasimasinin yasaklanmasinin
beklendigi anlarda, donemin gazeteleri “Kabotaj hakki sancagimiza intikal
ediyor” diye bashklar atiyorlardi. “Kabotaj haktir ve bu haklar kazaniimalidir”
seklindeki yorumlarda yapilmaya devam etmekteydi (Ar, 2010: 162-163).
Kapittlasyonlarin kaldiriimasiyla birlikte Tirkiye’de kabotaj hakkini elde etme
yolunda o6nemli bir adim atildi. Tirkiye’de eskisi gibi yabancilarin ekonomik
ayricaliklari bulunmayacak ve Tirkler yasalari vasitasiyla egemenlik haklarini

tam olarak ortaya koyma dzgiirliigiine sahip olacakti.?

2 Ticaret Vekaleti Celile’sinin 10.11.1927 Tarih ve 161/6805 Numarali Tezkeresi Suretidir.
“Ticaret Bahriye Kanununun birinci maddesinde (Bir kimse Devleti Aliye-Tiirkiye
Cumbhuriyeti-tebaasindan olmadikga Osmanl sancagim hamil olan sefinenin gerek
mecmuuna, gerek hissesine malik ve mutasarrif olamaz) diye muharrer olan hikmi
kanuna nazaran Turk sancagini hamil olan sefaine ecnebilerin kismen veya tamamen
tasarrufu memnu bulunmakta ve (815) numarali Kabotaj Kanununun birinci ve ikinci
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Lozan Baris Antlagsmasi’ndan ayri olarak imzalanan Ticaret Sozlesmesi'nin 9.
maddesinin birinci fikrasiyla (Soysal, 2000: 181)3 da yerli ve yabanci gemilere
esit durulmasi konusunda hikim getirildi (Caga, 1971: 209-210).% Artik,
Tirkiye’de gemi isleten o6zel kurumlar ve resmi kurumlar yabanci gemi
isletmeleriyle ayni haklara sahipti ve yabanci ticari ve adli yasalarina tabi degildi.
Bu durum Turkiye’nin atmis oldugu adimlarin en 6nemlilerinden birisiydi (As,

2013: 454).

Lozan’da kabul edilen ve ticari denizciligin gelismesini etkileyen bir diger konu
ise, “mubadil tasimaciligl” idi. Kara ve demiryollarinin yetersiz olusu, miibadele
olunacak halkin liman kentlerinde birikmesi tasimalarin denizden yapilmasini
gerektirmisti. Mubadil tasimaciliginin Tark vapurlarinca yapilmasi uluslararasi bir
denizcilik hizmeti olarak gorildia. Hikiimetin, bu tasimacilik faaliyetini
gerceklestirmesi ticari denizciligimizde sermaye birikimi saglamasina neden oldu
(Hergliner, 2006: 81-83). Bu birikim Tirk deniz tasimaciliginin gelismesine

onemli bir katki yapti.

maddeleri mucibince Tirkiye sahillerinde seyriisefer ve nakliyat icra etmek ve bilcimle
liman hidematini ifa eylemek yalniz Tiirkiye sancagini hami sefain ve munakibe ve
Turkiye tebaasina miinhasir bulunmaktadir. “ Ticaret Vekaleti Vekili Mustafa Rahmi

bkz., Zabit Cerideleri, C.2, 25 Subat 1928, 5.215

3 Madde 9: Turkiye, 6zdes konuda kendisine karsilikli islemde bulunmasi kosulu ile Tirk
bayragini tagiyan gemilere uygulamakta oldugu isleme esit bir islemi, ya da herhangi bir
baska Devlete uygulamakta oldugu ya da uygulayabilecegi daha elverisli bir islemi, 6teki
Devletlerin gemilerine uygulamayi yutkimlenir. Turkiye, oteki Bagith Devletlerden
herhangi birine karsi ve bu Devletlerden her biri Turkiye2ye karsi, balik avciligini, deniz
kabotajini baska bir deyisle, lilkenin bir limanindan alinan mallarin o llkenin bir baska
limanina deniz yolundan tasinmasini ve liman hizmetlerini baska bir deyisle, ¢cekme,
kilavuzluk ve ne nitelikte olursa olsun, her tirll is hizmetleri kendi ulusal bayraginin
tekelinde bulundurma hakkini sakl tutar.

4 Kabotaj Kanunu 1’inci maddesinde: “Tirkiye sahillerinin bir noktasindan digerine emtia
ve yolcu alip nakletmek... Yalniz Tirk sancagini hamil sefain ve murakibe miinhasirdir.”
dedikten sonra 2'nci maddesinde de: “Nehirler ve goller ve Marmara havzasi ile
Bogazlarda bilumum karasulan ile karasularina dahil bulunan korfez, liman, koy ve
sairde... seyrisefer ve nakliyat icra etmek suretiyle ticaret hakki Tirkiye tebaasina
minhasirdir.” hilkmUni koymustur.
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Deniz nakliyatinin esasini teskil eden materyal, organizasyon ve personel
unsurlari 1923’te su vaziyette bulunuyordu: Filo mevcudu nihayet gayrisafi
27.000 tona varan kéhnelesmis her tirll teknik ve iktisadi kabiliyetini kaybetmis
gemilerden ibaretti. Memlekette deniz sanayi yoktu. Mevcut atolyeler ¢irik
filonun tamir ihtiyacini bile karsilamaya vyetersiz kaliyordu. Organizasyon
bakimindan memlekette teamiilen mevcut ve tamamen askeri mabhiyette
Seyrisefain idaresi'nden® baska deniz ticareti teskilati mevcut degildi. Personel
tamamen ameli yetismekte ve elde yetistirici unsurlarla muntazam mektep
bulunmamaktaydi. Bu durumda kabotaj hakki yabanci sermayelere de acik
bulunuyor ve asirlarin verdigi tecriibelere dayanan yabanci kapital, Turk
denizciliginin karsisinda asilmaz bir engel gibi duruyordu. En ufak deniz ticareti
hareketine kadar sokulan yabanci sermayesi memlekette deniz nakliyatini, gemi
kurtarma islerini, balik¢iligl, dalgichgl ve bunun gibi bitin branslari elinde

tutuyordu.®

Turkler kurtulus savasi’ni verip bundan utkuyla ciktiklarinda, denizcilik tam
anlamiyla fel¢ durumdaydi. Tirk deniz araglar yillar icinde perisan duruma
gelmisti. Kimi yerlerde kiigik takalar ve yelkenliler gemi biciminde sag tekneler
haline getiriliyor ve bu bigcimde ylk ve insan tasimaya calisiyordu. Bu arada
savas sonunda Rus gemilerinin istanbul’da satilmaya baslanmasi, diinya
genelinde gemi fiyatlarinin birden dismesine sebep oldu. Rusya’dan gelen
gemilerin bir kismi istanbul’da satisa sunuluyordu. Bu gemiler Tiirk isletmecileri
tarafindan satin alindi. Béylece savas yillarinda darbe alan ticaret gemiciligi
gelisme yoninde kipirdanmaya basladi (Ari, 2009: 66-67). Diger bir ¢alisma ise

Ozel sektdor gemi insa ve isletmeciliginin tesvik edilmesidir. Bir kismi Tegvik-i

5 Turkiye'deki resmi denizyollari isletmeciligi 1845'te “Fevaid-i Osmaniye” adli bir
idarenin kurulmasiyla basladi. Bu isim 1870'te “idare-i Aziziye”, 1878'de “idare-i
Mahsusa” olarak degisti. 1910'da bu idare kaldirildi yerine “Osmanli Seyrisefain idaresi”
kuruldu. Bu teskilatin adi 1923'te “Tiirkiye Seyrisefain idaresi”’ne gevrildi.

6 BCA, 490.01/1455.38.2, 5.25.
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Sanayi Kanunu iginde yer alan hiikiimler ile Tirk armatérlerine hazineden avans
ve kredi kolayliklari, vergi ve glimrik muafiyetleri ve devlet sektori ile esit
rekabet sartlari saglanmisti. Boylece 6zel tesebbiis, Tirk deniz ticaret filosuna
yeni gemiler katabilmis, deniz tasimaciliginda 6nemli bir paya sahip olmustu (As,

2013: 383-384).

izmir iktisat Kongresi'nde Cumhuriyet dénemi Tirk denizcilik politikasinin
temelleri atildi (Tezel, 1982: 136).” Kararlar, daha ziyade iyi niyet
temennilerinden olusmussa da Ulke ¢apinda heyecan yaratmis ve Lozan
gorlismeleri icin temel olusturmustur. Ayrica, Lozan Antlasmasi’'nin 140.
maddesi geregi, Yunan kuvvetlerince 30 Ekim 1918’den itibaren ele gegirilen

Turk bayrakh gemiler geri alinmis (Soysal, 2000: 127),8 ancak 6zellikle

7 1-Kendi limanlarimizda kendi bayragimizdan baskasinin ticaret yapmamasi (Kabotaj
hakkimizin kullaniimasi),

2-Limanlar arasinda postacilik (yolcu ve yik tasimalari) hizmetlerinin ticaret gemilerimiz
tarafindan yapilmasi,

3-Armatorlere vergi, kredi, gimrik, birokratik ve mevzuat yoninden kolayliklar
saglanmasinin  yaninda Tirk gemilerine de vergi kolayliklari saglanmasi ve
sigortalandiriimasi,

4-Yiksek tonajli gemi yapimina kredi verilmesi, Gemi insaati i¢cin ormanlardan kereste
temini,

5-Kiyilarimizin deniz ve hava kosullarina karsi korunmasiz oldugu dikkate alinarak yeni
limanlar, iskeleler ve kayik barinaklari yapilmasi,

6-Donanma Cemiyeti’nin mal varligindan kalani ile bir Deniz Ticaret Bankasi’nin
kurulmasi,

7-Seyriiseferin idaresi’nin ticari bir heyet (idare o dénemde Milli Miidafaa Vekalet'ine
baglidir) tarafindan idaresi ve gelistirilmesi,

8-Gemilerin limanlara giris-¢ikis islemlerinin glintn her saatinde yapilmasi,

9-Deniz Ticaret Odalarinin ve Deniz Ticaret mekteplerinin kurulmasi,

10-Projeleri hazirlanmis, tatbik kabiliyeti olan nehir ve gél tasimaciligi ile ilgili yatirimlarin
baslatiimasi, balikgiligin gelistiriimesi ve korunmasi.

8 Madde 140: Turkiye ile 6teki Devletlerarasinda, Savas sirasinda ve 30 Ekim 1918
ginlinden 6nce, her birinin ele gegirdigi deniz ganimetleri, birbirine karsi higbir islem ve
sav konusu olmayacaktir. istanbul’u isgal eden Devletlerce anilan giinden sonra, silah
birakisimizin bozulmasi nedeniyle, el konulan mallar konusunda da bu hikkim gecerli
olacaktir. istanbul’u isgal eden Devletlerin Hiikiimetleri ya da Tiirk Hiikimetince, 29 Ekim
1914 giininden 1 Ocak 1925 gilinline dek, kendi limanlarinda konulmus olan her tarla
tekneler, klglk tonajli gemiler, yatlar ve mavunalar konusunda gercek sozii edilen
Devletlerin Hiikimetleri ve uyruklarinca, gerek Tirk Hiikiimeti ve uyruklarinca higbir
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Karadeniz’'de ele gegirilen Yunan bandirali gemiler geri verilmemis ve bu gemiler
donanma ile Seyrisefain idaresi’ne yillarca hizmet etmislerdir (Oksiiz, 2006: 55-

74).

1923’te denizci yetistiren yegane mektep, mahdut vasitalari olan hususi
sermayeli bir miessese idi. Devlet vatandasin can ve malini emanet edecegi
kaptan ve makinistleri en modern tedris vasitalari ve en siki talim ve terbiye ile
yetistirmek ldzumunu g6z o©ninde bulundurarak “Yiksek Deniz Ticareti
Mektebi’ni tesis etmisti. Mektebin iki gemisi ve bircok deniz vasitalarindan gayri
her tirli tatbikata yetebilecek laboratuvar ve atdlyeleri mevcut oldugu gibi
dahili tertibati, talebeye her tiirli konfor icinde meslekleri igin iyi hazirlanmak
imkani verilmekteydi. 15 yil igerisinde filo sekiz misli arttirilmis, Deniz sanayi
yeniden kurulmus ve personel yetistirecek mektepler acilmisti.’ Bu mektep

1938 yilindan itibaren Miinakalat Vekaletine baglanmistir.

Mustafa Kemal Pasa Unli konusmalarindan birinde Tirk denizciligine vurgu
yapmisti: “Efendiler! Bahriyemizi kokli ve ciddi bir bicimde dlzeltip gelistirmeyi
dusliinmeliyiz. Bu konuda agirlikli konu 6zellikle seckin kisileri gerekli donanimla
yetistirip, ondan tlkenin ivedi gereksiniminde yarar saglamaktir. Bunu yaparken
de her halde dlkenin glici Uzerinde hayale dayanan disiincelerden uzak
kalmaktir...” Turk denizciligini glglendirmek, bunu yaparken yalniz gemi satin
alinarak ya da dretilerek (lkenin gereksinimleri icin kullanmak... O zamanki
deyimle, “Turk bahriyesini” dinyanin bliyik tasima filolarinin yaninda hatiri
sayilir bir noktaya getirmek; U¢ yani denizlerle cevrili olan (lkede, deniz
ticaretinden ve tasimaciligindan en yliksek verimi elde etmek.. Bu temel
diisince, Cumbhuriyet’i kuran kadrolarin en o©nemli hareket noktasini

olusturmustu (Atatirk’an Soylev ve Demecleri, 1997: 350).

istem ileri strilmeyecektir. Yunan kuvvetlerince 30 Ekim 1918 gliniinden sonra zapt
olunan Tirk bayrakl gemiler Tirkiye'ye geri verilecektir.
9 BCA, 490.01/1455.38.2, 5.26
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Yeni kurulan devlet, ise deniz ticaretinde istiklalini kazanmak gayesi ile basladi.
1925 yilinda 2.256 sayili yasa ile milli sermayedarlardan olusan istanbul Liman
isleri inhisari Tirk Anonim sirketi kurularak deniz tasimacihigindaki yabanci
isletmelerin agirhgina son verilmis (Ozdemir, 2015: 431) ve Istanbul, izmir,
Trabzon ve Mersin limanlarinin isletilmesi, devlet politikasinin genel yapisina
uygun olarak, yerel yonetimlerin kontrolliindeki anonim sirketlere devredilmistir
(Boratav, 2009: 48). Bu kurulusun ortaklari yine kamusal alanda 6nemli
etkinlikleri olan mali kuruluslardi: Sanayi ve Maadin Bankasi, Tiirkiye is Bankasi,
Tirkiye Seyri Sefain idaresi (Tutel, 2006: 166-167), Bahri Muamelat T.A.S.,
istanbul Mavna ve Salapuryacilar Tahmil ve Tahliye T.A.S. bu yeni kurumun
ortaklariydi. Kurumsallasma bununla kalmadi. Ulkenin olanaklari gelistikce, yeni
diizenlemelere gidildi. Temel 6zellik, kurulan her yeni kurumun milli bir sifat
tasimasiydi (Ari, 2009: 270). Gerek Seyrisefain idaresi'ne'® ve gerekse de hususi
armatorlere dogrudan ve dolayh bicimde yardimda bulunarak tasim vasitalari
artirildiktan sonra, Tirk denizciligi bakimindan en énemli adim atilarak Tiirkiye
Blyik Millet Meclisi’'nde gikarilan 1.7.1926 tarih sayili kanun ile kabotaj kabul
edildi (Gokgdz, 2013: 376).

26 Nisan’da kabul edilip 1 Temmuz 1926 yilinda yirirlige giren 815 sayil

Kabotaj Kanunu (Resmi Gazete, 29 Nisan 1926)*! ile kendi sahillerimizde, kendi

10 Tiirkiye Cumhuriyetinin ilaniyla, 597 sayili kanunla Osmanli Seyrisefain idaresinin adi
Tirkiye Seyrisefain idaresi sekline donustirilmus ve kurulusu 5 Subat 1924 tarih ve 2195
sayili kararla Miidafaayi Milliye vekaletine baglanmistir.

11 Madde 1: Turkiye sahillerinin bir noktasindan digerine emtia ve yolcu alip nakletmek

ve sahillerde limanlar dahilinde veya beyninde cer ve kilavuzluk ve her hangi mahiyette
olursa olsun bilcimle liman hidematini ifa etmek yalniz Turkiye sancagini hamil sefain ve
merakibe minhasirdir. Ecnebi sefaini ancak memalik-i ecnebiyeden almis olduklari yolcu
ve hamuleyi Turk liman ve limanlarina ihrag ederler ve Tirk liman ve limanlarindan
ecnebi liman ve limanlarina gidecek yolcu ve hamuleyi de alirlar.

Madde 2: Nehirler ve goéller ve Marmara havzasiyla bogazlarda bilumum kara sulariyla

kara sularina dahil bulunan kérfez, liman, koy vesairede vapur, romorkor, istimbot,
motorbot, mavna, salapurya, sandal, kayik velhasil makine, yelken, kiirek ile miteharrik
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kara sularimizda ve kendi limanlarimizda mevcut bitin isleri sadece Tirk
bayragini tasiyan gemiler yapacak, ticaret hakki yalnizca Tiirklere ait olacak'? ve
Tirk deniz araglarinda kaptanlk yapma hakki yalniz Tirk vatandaslarina
verilecekti. Yapilan yeni dizenleme ile birlikte deniz ticaretinde hizli bir tonaj
artisi saglandi. 1923’te 34.902 gayri safi tonajimiz 1925’te 68.901, 1927'de
80.744, 1928'de 88.069, 1930’da 102.310, 1933’de 110.774 ve 1934’te 115.686
gayri safi tona ulagsmisti. Daha sonra ise bu artisa hizmet verebilecek liman alt

yapilari kurulmaya ve isletilmeye calisildi (Cakir, 2012; 155).

Cumbhuriyet Tiirkiye'si, daha ilk yillarinda, Osmanli’dan devraldigi bu tir ulusal
ve ekonomik sorunlara kokli ¢ozimler Gretmek ve kararli adimlar atmak
durumundaydi. Devralinan ekonominin, i¢c ve dis ticaretin hizh ve kokli
adimlarla canlandirilmasi siireci boylelikle basladi. Limanlarin yeniden elden
gecirilerek ticarete uygun bir hale getirilmesi gerekmekteydi. Osmanli
devletinde bu gibi isleri Seyrisefain sirketi bilylk olglide Ustlenmisti. Yeni
Tirkiye’de ise yeni gemi alimlari, mevcut gemilerin bakim ve onarimlari ile
ilgilenmesi de Seyrisefain idaresine birakildi (Ari, 2009: 63). Bu suretle deniz
tagimacihiginin en mihim kismini olusturmus olan Seyrisefain filosuna birgok
Uniteler ilave edilmesi saglandi.’> Mustafa Kemal’in direktifleri dogrultusunda
denizcilik isleri konusunda Avrupa’da egitim gérmis eski bir kurmay albay olan
Sadullah Bey Seyrisefain Genel Mudurlugine getirildi. Sadullah Bey yonetimi
devraldiginda idarenin durumu pek i¢ acici degildi. Sadullah Bey bir taraftan eski

gemilerin onarimiyla ugrasirken, diger taraftan da olanaklari zorlayip elindeki

murakibi kebire vesaire ile tarak, prizman, maguna, algarina, sat ve her nevi nakliye ve su
dubalar limyo, sefaini tahlisiye ve emsali ile samandira, sal gibi sabit ve sabih vesait
bulundurmak ve bunlarla seyriisefer ve nakliyat icra etmek suretleriyle ticaret hakki
Turkiye tebaasina minhasirdir.

12 BCA, 30. 18. 01/ 10. 31. 20.
13BCA, 30.18.01./12.63. 1.
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gemi sayisini artirmaya calisti.**Yapilan calismalar neticesinde 1924-1926
arasinda 16 gemi Seyrisefain‘e kazandirilmisti. Hollanda’dan Karadeniz, Ankara
(Corum) ve Ege gemileri satin alindi. Ayrica, 5247 grostonluk Ege gemisi, sirketin
ve deniz filosunun en biyilk gemisi olmustu. Yeni alinan gemilerle 1923'te

23.630 tona ulasiimisti (As, 2013: 389-391).

Gazi Mustafa Kemal mevcut gelismeyi izmir Vapuru Hatira Defterine su sekilde
yazmistir: “Seyrisefain idaresinin, intizam ve mikemmeliyetini her firsatta her
yerde gérdiim. Bu defa bana istanbul’dan Samsun’a kadar pek giizel ve rahat
seyahat temin eden izmir Vapuru da bu takdire sayan bir numunesidir” (As,
2013: 194-195) diyerek kurumun isleyisinden memnun oldugunu belirtmistir.
Seyrisefain idaresi'nin gérev alani ¢ok genis tutulmustur: Nakliyat, acentecilik,
romorkorcilik, kilavuzluk, saghk (calisanlar ve yolcular) vb. Ayrica, kendisine
verilen limanlarda kurulacak inhisar sirketlerine ortak olma ve sermaye
yoniinden katkida bulunma yetkisine istinaden Trabzon, Samsun, izmir, Antalya
ve Mersin gibi limanlarda kurulan inhisar sirketlerine ortak olmus ve boylece

buralarda da s6z sahibi olmustur.

1926 yilinda, ingiltere yapimi dért ve Hollanda yapimi bir gemiyi, 1927 yilinda
ingiliz yapimi iki vapur ile Norveg yapimi bir rémorkérii, 1928 yilinda Fransiz
yapimi iki, ingiltere ve Hollanda yapimi birer gemiyi daha biinyesine katmistir. I.
Diinya Savasi sirasinda Almanya’dan satin alinan ve Fransizlarca el konularak bir
sure kullanilan gemi de geri alinmistir. Ancak, 1929 yilindan itibaren dinyayi
kaplayan “Ekonomik Buhran”, llkedeki diger kurumlarda oldugu gibi Seyrisefain
idaresi’'ni de tedbirler almaya yoéneltmistir. Vapur yolcu ve yiik dcretleri

arttirlmamis, yeni gemi alimi yerine mevcutlarin onarimi ve bu maksatla

14 1933 yilinda Deniz Ticaret Mistesari olarak atanan Sadullah Bey’in 24 Aralk 1934
tarihinde Iktisat Vekalet'ine sunmus oldugu rapor Tirk Denizciliginin gelismesi ve
yapilmasi gerekenler bakimindan 6nemlidir. bkz., BCA, 31.10.01/169.178.18.
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havuzlarin gelistirilmesi yoluna gidilmis, Tophane’deki depolar Ford sirketine

kiraya verilerek ek gelir de saglanmistir (Sezgin, 2007: 42).

Deniz nakliye miesseseleri arasindan kabotaj nakliyati sahasinda dogan
rekabetin hem memleket ulastirma sistemine hem de milli sermaye aleyhine
tecelli ettigini goren devlet, ikinci bir gelisim safhasini teskil eden 29.5.1933
tarihli Kanun’la muntazam posta nakliyatini inhisari altina aldi. Bu sayede
muntazam deniz ulastirma sistemi organize edilmis oluyordu. Ancak deniz
nakliyatinda filoyu yenilemeyi ve artirmayl amaclayan devlet, bu amaca hizla
erismek icin muntazam posta seferleri inhisarina istirak eden Vapurculuk, Tirk
Anonim Sirketi’nin filosunu bu sirketin sahip oldugu inhisar hakki ile beraber
satin almistir. Boylece Kabotaj Kanunu ile Tirk denizcisinin inhisari altina giren
millt deniz nakliyati ve ulasim kismi tamamen devlet elinde toplanmak sureti ile
laik oldugu organizasyonu bulmustur. Gemi insa sanayii: 1927 yilina gelindiginde
Cumhuriyet, kayik, sandal, gemi yapim ve onarim sanayiinde 1356,7 beygir giicii
kullanan 18 motorlu isletmeye ve 92 motorsuz isletmeye sahip olmustur.
Motorlu isletmelerde 149 motor bulunmakta ve tiim kesimde toplam 1613 isci

calismaktaydi (Glimis, 2011: 59).

1928 yilinda Fransa Marsilya’daki Chantier de Provence tersanesine iki sehir
hatti vapur ismarlanmistir. Yeni insa edilecek bu gemilere Heybeliada ve Kalamis
adlari verilmistir. Yeni gemilerin hizmete konulmasiyla, Marmara’da Istanbul-
izmit-istanbul-Mudanya, Istanbul-Bandirma ve istanbul Kara Biga hatlari;
istanbul-imroz-Bozcaada hatti, istanbul-Edremit-Ayvalik hatti, istanbul-Antalya
hatti ve istanbul-Mersin hatti; Karadeniz’de istanbul-Bartin ve istanbul-Trabzon

hatlari agiimistir (As, 2013: 392).

1930°lu yillara gelindiginde, 1929 Diinya Buhrani’nin etkileri yavas yavas
gorilmeye baslandi. Artan durgunluga care bulunmak amaciyla yabanci

limanlara agilmaya baslanildi. 11 Temmuz 1930°da ilk sefer Misir'a yapild.
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Ancak istanbul-iskenderiye hattinda istenilen basari saglanamadi. Tiirk ticaret
filosu ¢ok yasli gemilerden meydana geliyordu. Bu durum yabanci Ulkelerin
limanlarina giriste énemli sorunlar meydana getiriyordu.®® Deniz ulasimindaki
filonun modernlestiriimesinde devlet sorumluluk almaya basladi ve 1936
tarihinde hazirlanan Il. Sanayi Plani’'nda yeni gemi alimina biylk onem verdi

(Colak, 2013: 358).

1932 tarihinde Hali¢’te muazzam harabeler manzarasi arz eden eski tersane
bugiin Cumhuriyet’in kurdugu modern fabrika ile harp ve ticaret filosunun
biitiin tamir ihtiyaclarini karsilayan bir miiessese haline getirilmistir. istinye’deki
“dok tesisatinin” da bu fabrikaya ilavesi miessesenin kapasitesini artirmistir.
Fabrika yalniz tamiratla da iktifa etmeyerek, ufak insaata baslamis ve muhtelif
idarelere romorkorler, motorlar ve hatta Van Go6li isletmesi icin 150 tonluk iki
motorlu gemi insa ederek bu gemileri Van Goli’'nde kurmus ve teslim etmistir.
Tamirat ihtiyacini temin ettikten sonra devlet, ikinci safha olarak biyiik gemiler
ve lglncih safha olarak da bu gemilerin makinelerini yapacak tesisat kurmaya
karar vermis ve 5.000 gayrisafi tona kadar yolcu gemileri icin insa edilebilecek

bir tersanenin projesini hazirlamigtir. 8

15 2248 sayili kanunla Seyrisefain idaresi, A.K.A.Y., (Adalar-Kadikéy-Anadolu Yakasi-
Yalova), Denizyollari ve Fabrika-Havuzlar Mudirltkleri olarak li¢ kola ayrilmistir. Kanunun
1. Maddesine gére, Marmara, Akdeniz ve Karadeniz dis hatlari Denizyollari isletmesi’nin
istanbul ve civari hatlari ile Yalova A.K.A.Y. isletmesi'nin yénetimine birakilmistir.
Kanunun ikinci maddesinde, Seyrisefain’in sahip oldugu imtiyaz, hak ve tasinir tasinmaz
mallarin yeni olusturulacak mudrliikler arasinda bélistiiriilmesinin iktisat Vekaletince
yapilmasi 6ngorilmis, fakat devlet reisine ait deniz vasitalan ile kilavuzluk ve
romorkorcilige ait vasitalarinin bolustirmeye tabii olamamasi, bunlarin dogrudan
iktisat Vekalet'ine devredilmesi kararlastirilmistir. Kanunla katma biitceli Seyrisefain
idaresi'nin daha bagimsiz hareket edebilecek bir yapiya kavusturulmasi, devlet
maliyesinin siki denetiminden uzaklastiriimasi, boylece ticaret ilkelerine uygun bir sekilde
calisilacak bir idari yapi ile kara gegen bir kurulus haline getirilmesi amaglanmistir. bkz.,
Efdal As, a.g.e., s.394-395.

16 BCA, 490.01/1455.38.2, 5.21-22.
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1934 vyilinda, istanbul Liman isletmeleri Umum Miudirligi kurulmus ve
istanbul’da tasimacilik yapan yabanci sirketler satin alinarak deniz ulasimi ve
tasimaciliginda millilestirme faaliyetlerine devam edilmistir. (Akyildiz, 2012: 28-
30) 1935 yilina gelindiginde ise, Cumbhuriyetin askeri tersaneleri, denizalti
yapabilecek duruma gelmistir. 1938 yilinda 5000 tonilatoya kadar gemi yapacak
bir tersane ayrica 1000 tona kadar gemi yapabilecek ve 4 gemiyi ayni anda insa
edecek iki tersane insasi planlanmistir. Devletin filoyu artirma yolunda 15 yil
icinde elde ettigi netice su iki rakamla ifade edebilir: 1923’te gayrisafi 27.000
tona varan filo, 1933 yilinda 18 grostondan biiylk gemi sayisi 1220’ye ve tonajl
216.458 ton?” ve 1938’de de 219.586 tona ulasmistir. Ayrica 48.600 tonluk gemi
de tezgahta bulunmustur. Bu rakamlar 15 yilda filonun 8 misline yakin artigini
gostermektedir. Devlet bir taraftan ticaret filosunu artirir ve bu arada bilhassa
yeni gemiler insa ettirmeye gayret ederken, diger taraftan memlekette deniz

sanayini kurmaktan da geri kalmamustir.

1926-1938 vyillari arasinda devletin denizyolu tasimaciliginda yik ve yolcu
tasimacihigl karma olarak yapilmis, ilk kez 1938 yilinda 3 silep satin alinarak yolcu
ve yik tasimaciliginda uzmanlasmaya gidilmistir. Bu donemde, yabanci sirketler
elindeki liman isletmeleri kurulan Tiirk Liman inhisarlarina ya da Demiryollari
idaresine gec¢mistir. Deniz ulasiminin emniyetini saglamak icin yabanci
sirketlerin, kendilerine verilen imtiyazla kurduklari Fenerler idaresi ve Gemi
Kurtarma isletmeleri 1930’Ilu yillardan sonra devletlestirilmistir. 1937’de 3295

sayili kanunla Denizbank® kurulmustur. Denizbank’in faaliyeti icine, devlet

17 DIE Kalkinan Tiirkiye (Rakamlarla 1923-1968), Ankara 1969, s. 64.

18 “Bankanin faaliyete gegcmesinin gerekgesi su sekilde aciklanmistir: “Deniz teskilatimizin
planh ve suurlu galisabilmesi icin bitln islerin bir elde toplanmasina ihtiya¢ oldugu
kanaatine varilmis ve boyle bir tesekkile ise ancak uhdesinde verilecek hizmetlerin ayni
zamanda mihim olan finansman ve kredi islerini tanzim ve idare edebilecek kabiliyette
olmasi dustinilerek kendisine hakiki bir banka mahiyeti verilmesi zaruri gérilmus ve bu
maksatla da Denizbank Kanunu projesi hazirlanmistir” bkz, TBMM Zabit Cerideleri, C.7,
1937, 5.110-111.
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inhisari altina alinmis olan yolcu tasimaciligl ve yik nakliyati disinda, gemi insa
ve bakimi yapan tersane ve havuzlar, limanlar, kurtarma ve yardim, kilavuzluk
sehir hatlari ve Van Goll tasimaciligi alinmistir. Ancak Denizbank’in 6mra 15 yil
siirmiistir.?® Denizbank 1939 yilinda ¢ikarilan 3633 sayili kanunla lagvedilerek
yerine Devlet Denizyollari ve Limanlari ve Devlet Limanlari kurulmus ve her ikisi

de ayni yil faaliyete gecen Miinakalat Vekaletine baglanmistir (As, 2013: 385).

Mustafa Kemal Atatirk TBMM’nin 1937 tarihindeki acilisina gonderdigi
konusmasinda yer verdigi “Denizciligi Tirk’Gn baylk milli Glkesi olarak
dislinmeli ve onu az zamanda basarmaliyiz” s6ziiyle bu alanin lilkemiz agisindan
ifade ettigi genel kapsamh bliyik onemi ‘Milli’ sdzcligiini kullanarak ortaya
koymustur (Kol, 2010: 12-13). 1938 yilina gelindiginde deniz ticaret filomuzun

ulasmis oldugu tonaj oldukga 6nemlidir.

Tablo 2. 1938 Yili Deniz Ticaret Filosu Tonaji

AKAY 62.644
Halig idaresi 667
izmir Liman isletmesi 1355
Tahlisiye 1932
Rémorkor 1710
Sahislara ait Motorlu Gemiler 12.565
Sahislara ait Buharli Gemiler 107.694
Sirket-i Hayriye 7174
TOPLAM 195.741

(As, 2013: 450).

19 Deniz vasitalarinin satin alinmasi igin 10 milyon liralik taahhtte girisiimesine izin veren
bir kanunla bedeli dort senede bedeli devletge 6denmek lzere 9.956.190 lira kiymetinde
12 vapur satin alinmis ve bedellerinin 886.445 lirasi 1936'da, 4.669.673 lirasi 1937'de
odenmistir. 1938’de 3.723.648 lirasi 6denecektir. 1938 yili icinde devlete gegen fenerler
idaresi de Denizbank kanunu ile bu bankaya devredilmistir. Nominal sermayesi 50 milyon
TL olan banka, uzun 6murli olamamigtir. 1940 yilinda faaliyeti sona ermistir. 1952 yilinda
kurumsal sermayeli banka olarak kurulmus, 1992 yilinda Tirkiye Emlak Bankasi AS'ye
devredilmistir. bkz., BCA, 490.01/1449.1.6, s.44.
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Diger taraftan 1938 yilinda devletin ve 6zel tesebbisiin elinde bulunan deniz

ticaret filosunun dokiimu ise asagidadir.

Tablo 3. Denizbank’a Ait Gemilerin Yapim Yili ve Tonajlari

Adi Yapim yili Tonaji
Anafarta 1898 1400
Ankara 1906 4800
Antalya 1891 1000
Bandirma 1886 900
Cumhuriyet 1894 4200
Canakkale 1895 1300
Ege 1908 5300
Erzurum 1901 2500
Gilcemal 1874 5100
izmir 1907 4900
Karadeniz 1905 4700
Kocaeli 1904 400
Konya 1890 1800
Mersin 1896 1200
Vatan 1892 3400
Kalkavanzade Sadik ve Mahdumlari

Hisar 1919 2400
Kalkavanzade 1890 2000
Mete 1910 3300
Nazim 1895 3100
Uskiidar 1892 2500
Vapurculuk T.A.S.

Aksu 1909 3800
Bartin 1896 700
Bulent 1883 1700
Dumbipinar 1898 2000
Feyyaz 1891 200
Firuzan 1880 1100
Glneysu 1908 3800
inénii 1891 1700
Kemal 1878 700
Millet 1883 1700
Saadet 1884 800
Sadikzade 1902 1700
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Sakarya 1888 2600
Selamet 1883 300
Seyyar 1877 800
Tari 1908 4000
Tayyar 1878 400
Barzilay ve Benjamin Sirketi

Dogan 1901 3300
ikbal 1900 3700
Necat 1891 2600
Pek 1887 700
Refah 1901 3800
Sebat 1894 1300
Sule 1893 2000
Kirzade ve Siirekasi Sirketi

Sinop 1913 1700
Galata 1892 1400
Kizilirmak 1898 2800
Zonguldak 1903 1200
Mehmet Sevket ve Burhanettin Bey Sirketi

Neptun 1900 3000
Sohtorikzade Hiseyin Avni

Altay 1901 3000
istikbal 1890 2400
Denizbank’in 1938’de Hizmete Giren Gemileri

Etrisk 1938 3000
Kades 1938 3000
Tirhan 1938 3000
Sus 1938 1500
Marakes 1938 1500
Trak 1938 1500

(As, 2013: 450-452).
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1. 1. Liman isleri ve Sahillerin Emniyeti

Liman islerimizin islahi amaciyla Cumhuriyet déneminde atilan ilk adim, 14
Nisan 1341 tarih ve 6182° numaral Limanlar Kanunu ile olmustur. Tirkiye’nin en
basta gelen en 6nemli istanbul, izmir, Mersin ve Trabzon limanlarinda ise
baslaniimistir. Kanun’un verdigi yetki dogrultusunda sermayesi tamamen
Turklere ait olmak lizere bu limanlarda birer liman sirketi teskil edilmis ve
istanbul, izmir, Mersin, Trabzon limanlarindaki liman isleri milll sermayeye
devredilmistir. Bunu takiben istanbul ve izmir Rihtim sirketleri hiikiimetce satin
alinarak 2309, 2665, 2655, 2521 numarali kanunlarla isleri istanbul ve izmir
Liman Isletmeleri’ne ilave olunmustur. Mevcut rihtim sirketlerinin tarifeleri
mucibince aldiklari rihtim resimleri dahili ticaret esyasi ile ihracat esyasindan

kaldirilarak yalniz ithalat esyasina %1 oraninda ucuzluk ve kolaylk saglanmistir.

Liman islerindeki tekdmdl safhalarinin Gglinclisiine 10.6.1936 tarihli ve 3023

numaral Kanun’la?*girilmistir. Bu kanun ile istanbul izmir liman isleri iktisat

20 Bjrinci Madde: Limanlarin idare ve temizlenme ve derinlenme, genislenme,
taranmasina, samandiralarin konma ve iyi halde tutulmasina ve bu hususlara miteferri
butln liman islerinin yapilmasina Hiikimet mecburdur.

ikinci Madde: Tirkiye limanlarina girip gikan biitiin gemiler isbu kanun ahkamiyla
beraber her limanin icabina ve tahakkuk edecek fenni lizuma gore demir mevkilerini,
rihtimlara yanasma, ticaret esyasinin bosanma ve yiikleme usullerini ve mevaddi
musteilenin ¢ikarilacagi ve yukletilecegi yerleri ve zamanlar ve gemilerin limanlarda
kalabilecekleri muddetleri velhasili limanlarda umumi emniyet ve inzibatin teminine ait
tedbirleri havi Hikimetge tanzim ve negsredilecek nizamnameler ahkdmina tebiiyete
mecburdur.

Ugiincii Madde: Gemilerin Hiikiimete ait samandiralara ve liman tesisatina yapacaklari
hasari gemi sahipleri ve mensup olduklar sirket ve acenteler isbu kanun mucibince
tazmine mecburdur. bkz., Dustur, Tertip 3, C. 6, 20.04.1341.

21 “Eyvelce Tirk Anonim sirketi olarak teskil edilmis olan istanbul ve izmir liman ve
yiukleme ve bosaltma idarelerinin esasen bir kismi Hik(imete ait olan sermayelerinin
dortte lglne tecaviiz eden miktari Hilkiimet eline gegmesi lizerine bu idarelerin Anonim
sirketi halinde devamlarina lizum kalmamis oldugundan bunlarin tasfiyesi ile bu islerin
Devlet inhisari seklinde birer umum midurlik olarak tesis olunacak idarelere yaptiriimasi
ve bu idarelerin Maliye vekaletine rapt olunmasi igin 2521 numaral kanun 20-VI-1934
tarihinde tatbik mevkiine konulmustu.
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Vekaletine devr edildi.?? O vakte kadar liman isleri arasinda miihim mevki tutan
glimriik ambarlari bu kanun ile istanbul ve izmir'deki liman isletmelerine
verilmistir. Bu suretle bu iki limanin baslica fiili hizmetleri olan ylkleme,
bosaltma, rihtim, antrepo ve hamaliye islerinin topyek(n bir elden idaresi temin
edilmistir. Bu devrede liman tarifeleri metrik usule ve esyanin kiymetlerine gore
tasnif esasina istinat ettirilerek mutekamil bir formile rapt edilmis; antrepo,
rihtim, hamaliye ve yiikleme ve bosaltma gibi liman hizmetlerine ait Ucretlerde
iktisadi icaplara gore tenzil olunmustur. Limanlardaki iskelelerden alinan
miruriye resimlerinde ehemmiyetli miktarda tenzil edilmis ve tenzilat iskelesine
ve maddesine gére %60’a kadar ¢ikmistir. iskele resimleri tarifelerinde de liman
islerinde oldugu gibi metrik ton esasi kurulmus ve tarifenin formuli ve teknigi

de diger deniz tarifelerine benzetilmistir.?

1.2. Sahillerimizde Seyriisefer Emniyet Tertibati

Denizciligin glvenli ve verimli bir sekilde yapilabilmesi, her zaman, kiyi tesisleri
tarafindan desteklenmesine bagh olmustur. Tlrkiye Cumhuriyeti’nin kuruldugu

yillarda, “Kiy1 Emniyeti” adi altinda bahsedilen bu kiyi tesislerinin tahlisiye (can

Limanlarin iktisadi faaliyetinin tanzim ve murakabesi isleri iktisat vekaletinin vazifeleri
meyaninda bulundugundan ve bu islerde rol almis olan idarelerin de iktisat vekaletine
merbut olmasi tabii bulundugu gibi esasen 2452 numarali iktisat vekaleti teskilat ve
vazifeleri hakkimdaki kanunun hikimleri bu hizmetlerin Iktisat vekaletine ait
hizmetlerden oldugunu sarahaten géstermekte ve vekalet blinyesinde bu isleri cevirmek
Uzere (Liman sirketleri isleri) nami ile bir de sube bulunmakta olmasi hasebiyle bu
idarelerin asil vazifedar olan iktisat vekaletine rapti igin is bu kanun projesi tanzim ve
takdim olunmustur. bkz., Kanun: 3023 (istanbul ve izmir Limanlarinin sureti idaresi
hakkinda kanun), Resmi Gazete, 10.06.1936

22 jktisat Vekaleti teskilati bir vekalet miistesarinin idaresi altinda deniz ticareti
mistesarlig), i¢ ticaret, sanayi ve maadin ve limanlar ve deniz nakliyati isleri umum
mudurliklerinden ve dis ticaret (Turk ofis) reisliginden ve 6lguler mudarlGgu ile ihracati
teskilatlandirma muddrliginden ve tarifeler tetkik, sanayi ve maadin tetkik, teftis ve
murakabe heyetlerinden ve hususi kalem, misavir, mitehassis ve mitercimler ile hukuk
misavirligi, zat ve levazim ve evrak isleri mudurliklerinden ve mektep, mize,
laboratuvar mlesseselerinden ibarettir.

23 BCA, 490.01/1455.38.2, 5.25-27.
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kurtarma), gemi kurtarma, fenerler ve kilavuzluk gibi hizmetleri veren tesisler-
millilestirilmeye ve yeniden yapilandirilmaya ihtiyaglari olmustur. Fenerler
idaresi imtiyaz sozlesmesi sartlar dahilinde Hiikiimet tarafindan 500.000 lira
tazminat verilerek satin alinmistir. Buna ilaveten sahillerimizin muhtelif
noktalarina 13 fener daha yaptinlmistir. Sisli ve tipili havalarda deniz
Seyriseferin temin-i selameti icin sahillerimizin muhtelif mahallerine 7 adet sis
diidiigli ve istanbul bogazinin Rumeli fenerine, bogaza girecek gemilere
istikamet vermek lizere bir radyo far konulmustur. Karadeniz Eregli, Zonguldak
ve Samsun’da yeniden (g tahlisiye istasyonu acilmistir. Tahlisiye islerinde sirat
temini igin siratli ve motorlu bir cankurtaran sandali, bir deniz motoru, bir
kamyon satin alinmistir. 1933-1937 yillari arasinda cankurtaran tarafindan 737

kazazede kurtarilmistir.?*

3 Eylal 1930°da, Tirkiye karasularinda gemi kurtarma islerinde yabancilarin
calismasi yasaklanmistir. imdat Tiirk Tahlisiye ve Gemi Kurtarma A.S.'nin %45
hissesinin istanbul Liman inhisari Genel Midiirligii tarafindan alinarak devlet
kurulusu olan Seyrisefain idaresi’'ne devredilmesiyle gemi kurtarma islemleri
Tirkiye Cumhuriyeti’nin kontroliine girmistir. Bdylece Canakkale ve istanbul
Bogazi bolgelerinde gemi kurtarma tekeli tahsis olunmus, bu tekeli isletme,
ozellikle Turk kara sularinda gerektiginde yabanci sularda kazazede gemileri ve
yolcu mirettebatini kurtarmak, bunlara yardim etmek ve bunlari ¢ekmek gibi
isler yapmak iizere bir sirket kurulmustur. Sirkete ait dort ingiliz gemisine de
Tirk bayragi cekilerek Hora, Akbas, Kilyos ve Saros adlari verilmistir. isletme
1932 yilindan itibaren “Turk Gemi Kurtarma Ltd. Sti.” olarak devam etmis, bu
sayede Tiurk hikimeti bogazlarda gemi trafigindeki kurtarma faaliyetlerini
gerceklestirmistir. 1935 yilindan itibaren Deniz Yollari idaresine bagl olarak

faaliyetlerini stirdirmistir. 1930-1938 doneminde sirket toplam 335.500 ton

24 BCA, 490.01/1455.38.2, 5.28-29.
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gemiyi kurtarmis, kurtarilan bu gemilerin kurtarma ve yardim masraflarina
karsilik 448.450 sterlin para almistir. (As,2013:434-435) 1937 yilinda gemi
kurtarma islerinin devlet eliyle yapilmasi saglanmistir. Gemi kurtarma isleri,
1938 yilinda Denizbank biinyesinde kurulan Gemi Kurtarma Miessesi'ne

devredilmistir (Hergliner, 2003: 233-234).

2. SONUC

Cumhuriyet idaresi, Milli Micadele’nin kazanilmasi ile milli bagimsizligi elde
etmis, Lozan Antlasmasi ile de mali anlamda 6zgirligiine kavusmustur. Blyilk
Onder’in Onuncu YiIl Nutkunda ifade ettigi gibi, “Turk’iin unutulmus biyiik
medeni vasfi ve bliyik medeni kabiliyeti, kisa siirede inkisaf ederek, az

zamanda, biyuk isler basarilmistir.”

Turk Denizciliginin ¢ok eskilere uzanan bir tarihi olmakla birlikte, modern deniz
tasimacihigl ve ticareti, Cumhuriyet Donemi’'nde gerceklesmistir. Tirk Deniz
Ticareti ve Tagimaciligi, uzun ve sancili bir dogum siirecinden sonra, Cumhuriyet
Dénemi’nde filizlenip gelisebilmistir. Ustelik Cumhuriyet’in ilk yillarinda basta
Kabotaj hakkinin kazaniimasi ile birlikte, kapitilasyonlarin getirdigi ekonomik

bagimhhgin kirllip atilmasinda etkili olan en 6nemli dinamiklerden birisidir.

Kabotaj Kanunu cikarilarak, milli sularda sadece Tirk Bayragi tasiyan milli
vasitalarla tasimacilik yapilmasi kararlastirilmigtir. Bu durum milli menfaatlere
uygun disse de beraberinde yabanci armatérlerden olusan boslugun
doldurulabilmesi sorununu dogurmustur. Bu dénemde, deniz ticaret filosunun
buyutilmesi icin iki dnemli adim atilmistir. Bunlardan birincisi Kabotaj Kanunu,
ikincisi ise Tiurk liman ve iskeleleri arasinda ihtiyacin biylk bir kismini
karsilayacak bir isletmenin kurulmasidir. Boylece Cumhuriyet 6ncesinde
tamamen sahislar ve yabancilar eliyle yapilan isletmeler tamamen Tirk

sermayesi ile olusturulan Turk sirketlere verilmistir.
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Osmanl Seyrisefain idaresi, Tirkiye Cumhuriyeti'ne devredildikten sonra,
Tirkiye Seyrisefain idaresi adi altinda bir devlet hizmeti gérmeye baslamistir.
Sahillerimizde yuk ve yolcu tasinmasi devlet ve 06zel tesebbis eliyle
yuratulirken, devletin bu alani bir kamu hizmeti sayarak mudahalesi ile yolcu
tasima isi devlet tekeline birakilmis, yiik tasimada devlet ve 6zel tesebbiis bir
arada faaliyette bulunabilme imkanina kavusmustur. Denizbank, Deniz Yollari
Genel Midirluga ve Denizcilik Bankasi adi ile kurulan kuruluslar deniz

ulastirmasinin gelismesinde bliyik rol oynamislardir.

1923’de 34.902 ton olan deniz tasimaciligl, 1929’da 102.000 tona ylikselmesine
ragmen, 1932’de eski gemilerden bir kisminin hizmetten ¢ikarilmasi ve
ekonomik buhran nedeniyle bunlarin yerine yenilerinin alinamamasi nedeniyle
99.500 tona diismdistir. Turkiye Devletgilik politikasi ile gegen otuzlu yillarda,
denizcilik sektori farkh olusumlar denenmesine ragmen, istenen duruma
gelememistir. 1933’de kamuya ve 6zel sektdre ait blyik gemi sayisi 1220 ve
tonaji 216.458 iken, 1939’da bu rakam sirasiyla ancak 1692 ve tonaji 260.170
olmustur. Bundan sonra da deniz ticaret filosuna yilda ortalama 6.500
grostonluk bir ek kapasite eklenebilmistir. 1933-1939 arasindaki dénemde
Tirkiye’de insa edilen 18 ve yukari grostonluk gemilerin toplam kapasitesi
32.256 tonilatoya ulasmistir. Devlet gerek kendi 6zvarligi gerekse de 6zel sektor
ile birlikte Tlrk deniz tasimaciliginda 6nemli bir mesafe kat etmistir (As, 2006: 89-

90).
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EXTENDED ABSTRACT

Introduction

This paper is entitled “Sea Transportation in Ataturk’s Period (1923-1938)". This
paper dwells on the endeavors of Mustafa Kemal and his fellow men for the
rebirth of maritime in Turkey shortly with an extremely planned and

systematical maritime policy during the early years of the Republic of Turkey.
Method

This study is based on the documents from State Archives of the Prime Ministry
of the Republic of Turkey, official reports of Turkish Grand National Assembly,
newspapers and audit works of the period. The sources of this study are mostly

comprised of first-hand archive sources.
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Findings

Turkey is located at the intersection of Europe and Asia. Turkey has a lot of
potential with a variety of transportation thanks to its geographical location
situated between Europe, Central Asia and Middle East. Due to the geographical
location of Turkey which is at the transition of three continents, Turkey is the
focal point of transportation network with its connections to the Atlantic Ocean
and the Strait of Gibraltar, the Suez Canal and the Indian Ocean, the Arabian
Peninsula; and with the connections of the Turkish Straits to the Black Sea and

the Mediterranean, to the Eurasia and to the Far East.

However, this geographical advantage could not be used effectively during the
last periods of the Ottoman Empire. Because of the Industrial Revolution, The
Western World had developed immensely in all areas of science and
technology. Ottoman Empire, on the other hand could not follow this
developments to the same degree. Besides, the negative effects of the
Capitulations given to Western countries were visible on Ottoman Naval
Transportation as well. Overseas transportation in sea trade was completely
under the control of foreigners in the last periods of Ottoman Empire. Likewise,
the number of Ottoman-flagged ships was too few in transportation among
available ports in the country. In 1911, 90% of the Ottoman port loading and
unloading were being carried out by foreign vessels. Also in the last days of the
empire, the Turkish maritime trade had been confined to the activities of a few
outdated ships. From Empire to Republic of Turkey, only a fleet of 34 902

tonnages workable ship was inherited.

The painful experience that the Ottoman Empire suffered led the new
established Turkish state become more sensitive to this issue. One of the
important objectives of the Republic of Turkey after the War of Independence

was to elevate Turkey in maritime. This young state considered capitulations

Adiyaman Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Yil: 8, Sayi: 22, Nisan 2016



Atatiirk Donemi Deniz Tagimaciligl (1923-1938)

and the transfer of the right of cabotage as the biggest obstacle to the
development of the country, and thus it endeavored to break these bondage
chains so as to make new regulations in maritime in the first years of the
Republic. Mustafa Kemal and his fellow men, who inherited a problematical
state on several counts, performed the rebirth of maritime in Turkey shortly

with an extremely planned and systematical maritime policy.
Conclusion

In republic period, the institutions functioning with different names to build and
manage ships and to give harbor services were founded by the state.
Republican administration gained its independence after the success of the
national struggle and it obtained its economic freedom with the Lausanne
Treaty. As it has been stated by our Great Leader in Republic’s 10th Anniversary
Speech “after the re-activation of the almost forgotten characteristics and
capabilities of Turkish people, it was possible to achieve great successes in a

limited time period”.

In the first years of the republic, with the legislation of the Cabotage Law, it was
decided that only the ships with Turkish flags can carry out transportation
facilities in national coasts. Though this implementation was plausible in respect
to national benefits, it also raised the problem of filling the place of the foreign
ship owners. In this period, two important practices were implemented to
widen the naval trade. The first one was the Cabotage Law, and the second was
the establishment of a management which can meet the considerable amount
of the need that exists in Turkish harbors and ports. In this way, the
managements that had been established by individuals and foreigners solely in
the pre-republican period were given to the Turkish operators funded

nationally.
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After the Ottoman Navigation Administration was handed over to Turkish
Republic, it started to carry out public service with the name of Turkish
Navigation Administration. Both the passenger and load transportation could be
carried out by public or private enterprises in the past; but claiming that
passenger transportation should be considered as a public service, the state
intervened in the process and all passenger transportation business was given
to State’s monopoly. Load transportation, on the other hand, was continued to
be carried out by both public and private enterprises. The institutions founded
with the names of Deniz Bank, General Management of Seaways and Navigation

Bank played an important role in the development of maritime transportation.

Though the maritime transportation increased from 34.902 tons to 102.000
tons between the years 1923 and 1929, it decreased to 99.500 tons in 1932 due
to the fact that old ships were abandoned from service and new ships could not
be bought in their places because of the economic crisis. In 1932, while the
number of the big ships belonging to public and private enterprises were 1220
and their tonnages were 216.458, these numbers could only reach at 1692 and
260.170 respectively in 1939. From then on, only the capacity of 6500 gross
tons could be added annually to naval trade. In the years between 1933 and
1939, the total capacity of the ships which were over 18 gross tons and built in
Turkey reached at 32.256 tonnages. The state covered a long distance in Turkish
Naval Transportation by its own capital liability as well as that of private

sector’s.

Adiyaman Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Yil: 8, Sayi: 22, Nisan 2016



