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BiR VAPURUN HAZIN SONU: TEKSAS VAPURU KAZASI (1912)

Cihat TANIS*

Oz

Buharli makinenin aktif olarak kullanilmasi tiretimin giderek hiz kazanmasina ve XIX. yiizyil endistri toplumunun
sekillenmesine katki saglamistir. Makinelesmenin ardindan {iriin miktarindaki artis ve bunlarin pazarlara sevki beraberinde
hammadde tedarikini artirmistir. Buharli gemiler sayesinde miisait hava ve deniz kosullarini beklemeden endiistri mamulleri ve
hammaddeler hizli bir sekilde bir yerden digerine nakledilebilmistir. Bu hizli degisim Osmanli denizciligini de etkilemis, yerli
ve yabanci bir¢ok deniz sirketi Osmanli limanlarinda faaliyet gostermistir. Bu sirketlerden biri de Hac1 David Vapur Sirketi’dir.
Baslangigta Osmanli daha sonra ise bir Amerikan sirketi haline gelen Hac1 David, izmir merkezli faaliyet gostermektedir. Sirkete
ait Teksas Vapuru karistig1 bir kaza sonucunda batmistir. Olay sonrasinda kazanin nasil gerceklestigiyle ilgili Osmanli ve
Amerika Birlesik Devletleri arasinda ihtilaf ¢ikmistir. Osmanli Devleti kazanin mayina ¢arpma sonucunda meydana geldigini
savunurken Amerikan tarafi olaymn Osmanli bataryalarindan ateslenen toplar sebebiyle gerceklestigini iddia etmistir. Yapilan
tahkikat neticesinde kazanin mayina ¢arpma sonucunda oldugu anlasilmistir.

Anahtar Kelimeler: Teksas Vapuru Kazasi, Hac1 David Vapur Sirketi, Deniz Kazasi.
The Mournful End of A Steamer: Texas Ferry Accident (1912)

Abstract

After the active use of the steam engine, production gradually accelerated. This played a major role in shaping the industrial
society of the 19th century. Following mechanization, the increase in the quantity of products and their transportation to markets
increased the supply of raw materials. Thanks to steamships, industrial products and raw materials could be quickly transported
from one place to another regardless of weather and sea conditions. The Ottoman navy was also affected by this rapid change,
and many domestic and foreign maritime companies operated in Ottoman ports. One of these companies was the Hac1 David
Company. Initially an Ottoman and later an American company, Hac1 David was based in Izmir. The company’s Texas Ferry
sank as a result of an accident it was involved in. After the incident, a dispute arose between the Ottoman Empire and the United
States as to how the accident occurred. While the Ottoman Empire argued that the accident occurred as a result of hitting a
torpedo, the United States claimed that the incident was caused by cannons fired from Ottoman batteries. As a result of the
investigation, it was understood that the accident was the result of hitting a torpedo.

Keywords: Texas Ferry Accident, Hact David Ferry Company, Maritime Accident.
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Cihat Tams

Giris

Deniz tagimaciligi, tarihin eski devirlerinden beri 6nemli ulasim yollarindan biri olmustur. Bu
tercihte denizciligin yiik tasima kapasitesinin fazla olmasi ve buna bagl olarak maliyetlerin diismesi
etkilidir. Ancak avantajlarina ragmen makinelesme Oncesinde deniz tasimaciliginin birgok dezavantaji
vardi. Bunlarin basinda cografi bilginin ve denizcilik alt yapisinin yetersizligi, gemi yapim tekniginin
gelismemis olmas1 gelmektedir (Kocaoglu, 2019: 187; Ciftci, 2013: 1; Ozdemir, 2018: 112). Bu
hususlardaki eksiklikler deniz kazalarinin siklikla yasanmasina sebebiyet vermistir. Deniz kazasi en temel
tanimiyla ifade edilirse, deniz tasitlarinin herhangi bir sebepten batmasidir. Daha genis ifadeyle sandal
devrilmesinden, geminin bir yere carpmasina, insanin bogulmasindan, geminin karaya oturmasina kadar
cesitli olaylar i¢in kullanilir. Anlasildig1 gibi gemiler birgok sebepten batabilir. Batma vakalarinda genel
olarak; insan hatalar1, hava kosullari, yangin, sabotaj gibi durumlar etkili olmaktadir (Tatlisuluoglu, 2008:
33-35; Ciftei, 2013: 5, 8).

Osmanl belgelerinde gemilerin batmasi cogunlukla “gark olma” seklinde ifade edilmistir. Nitekim
Karadeniz ve Akdeniz sahil hatti boyunca meydana gelen gark olaylarinda birgok neden olmakla beraber
cogu kez firtina en belirgin sebep olmustur. Bir diger neden gemilere yapilan saldirilardir. Ozellikle savas
esnasinda birgok gemi batmistir. Ayrica Osmanli karasularinda yasanan korsanlik faaliyetleri sonucunda
da gemilerin battig1 olmustur (Kocaoglu, 2019: 188-189).

Teknolojik doniisiimiin ardindan 6zellikle sanayilesmis iilkeler tirettikleri iirlinleri pazarlara tasimak
icin ulasgim alanina 6nem vermislerdir (Kiligaslan, 2022: 146-147). Bu baglamda buhar makinesi icat
edildikten sonra iiretimde basat rol almistir. Boylelikle XIX. yiizyilin endistri toplumu sekillenmeye
baslamistir. Makinelesmenin ardindan yiiksek miktarda iiretilen iiriiniin pazarlara sevki, beraberinde deniz
tagimaciliginin 6nemini artirmistir. Buharli gemiler sayesinde miisait hava ve deniz kosullart beklenilmeden
sanayi Uriinlerini ve hammaddeleri hizli bir sekilde bir yerden digerine nakletme olanagi olusmustur
(Akyildiz, 2019: 14). Nitekim yelkenliler zamaninda bunu yapmak oldukea giictii. Ornegin XIX. yiizyilda,
kosullar elverisliyken 15 giinde tamamlanan bir yolculuk elverissiz kosullarda haftalarca uzayabiliyordu.
Ayrica deniz yolculugunda her tiirlii bilinmezle karsilagmak son derece normaldi. Bu sebeplerden dolay1
buhar giicliniin deniz ulasiminda kullanilmasi yeni bir ¢agin baslangici olmustur (Karakulak, 2017: 13;
Ozdemir, 2018: 113).

Buharli gemilerle baslangicta kisa mesafeli seferler diizenlenmistir. Gemilerin ilk érnekleri uzun
yolculuklara dayanacak seviyede degildi. Ancak 1830’lu yillara gelindiginde diinyadaki toplam buharl
gemi tonaj1 32 bin ton iken 1876 yilinda 3 milyon tonu ge¢mistir. Zamanla menziller ve tonajlar giderek
artarken buna karsilik maliyetler ve siireler her gecen giin azalmistir (Kiligaslan, 2022: 147).

Osmanli Devleti, hakim oldugu cografyanin etkisiyle denizlerle yakinen ilgilenmistir. Bu baglamda
giiclii bir donanma kurulmustur.® Ancak sanayi devrimi sonrasinda buharli gemilerin gelisim hizina
Osmanli Devleti hemen ayak uyduramamustir. Siirece zaman igerisinde uyum saglayan Osmanli denizciligi
kademeli olarak buharli gemileri kullanmustir (Aslan, 2022: 364; Diizcii, 2013: 115).

Osmanli Devleti’'nde 1840’11 yillarda denizcilik alaninda Fevaid-i Osmaniye isimli bir sirket
meydana getirilmistir. 1851 yilina gelindiginde denizcilik alanindaki yeni ihtiyaclara cevap verebilmek
ada Sirket-i Hayriye kurulmustur. Ayrica Mithat Pasa’nin Bagdat vilayetinde bir vapur sirketi tesis ettigi
bilinmektedir. Bunlara 1856 yilinda Misir'da teskil edilen Mecidiye Vapur Sirketi katilmistir. 1881°de ise
Izmir Kérfezi Osmanli Vapurlar: sirketi kurularak seferlere baslamistir (Hut, 2011: 75-77; Akyildiz, 2019:
17; Sariyildiz, 2003: 18; Tizlak, 1991: 471-472; Dereci, 2022: 79). II. Abdiilhamit devrinde Idare-i
Mahsusa adii alan denizcilik idaresi uzun yillar pek basarili olamamistir. II. Mesrutiyet doneminde
yolsuzluklar ile giindeme gelen /dare-i Mahsusa ilk 6nce yabanci sirketlere devredilmek istenmis ancak bu
olmayinca yapisi ve ismi degistirilerek Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi adiyla faaliyetlerine devam etmistir.
Fakat bu yapilanma sonrasinda da beklentiler gerceklesmemistir. Netice itibariyla birkag yerli deniz tagima

! Osmanl Devleti’'nde denizciliginin gelisimi ile ilgili detayl bilgi i¢in Bkz. Idris Bostan (2007), Beylikten Imparatorluga
Osmanli Denizciligi, Kitap Yay., Istanbul.
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sirketi kurulmustur. Ancak giiclii bir sekilde faaliyet gosteren yabanci deniz tasima sirketleri, kisa siirede
Osmanli limanlarina egemen olmuslardir (Demircioglu, 2019: 28).

Kapitiilasyonlarin etkisiyle Osmanli deniz ticaretini kontrol altina alan yabanci vapur sirketleri
Osmanli Devleti yikilana kadar bu pozisyonlarini korumuslardir. Bu durum Cumhuriyet’in ilk yillarinda
kabotaj hususunda titiz davranilmasinda etkili olmustur. Osmanli limanlarinda en etkili vapur kumpanyalari
Avusturya, Fransa, Rusya, Ingiltere ve ABD’li sirketlere aittir (Ekinci, 2006: 76-77; Uygun, 2016: 138).

Osmanli limanlarinda yapilan nakliyatin yaridan fazlasi yabanci sirketler aracilifiyla
gerceklestirilirken, herhangi bir sirketle baglantisi olmadan seyriisefer yapan tekil gemiler de tasimacilikta
onemli bir yere sahiptiler. Boylelikle Osmanli nakliyatinda yabancilarin payimin ne boyutta oldugu daha iyi
anlagilabilir (Kiligaslan, 2022: 148). Ayrica Osmanli gemilerinin tonajlarinin kiigiik olmasi nedeniyle uzak
limanlar arasinda ¢ogunlukla yabanci sirketlere ait gemilerden faydalanilmistir. Bu nedenle Osmanli
sularinda yabanci gemilerin sayis1 giderek artmistir (Sartyildiz, 2003: 17; Kiligaslan, 2022: 147).

Avrupali devletlerin Osmanli sahillerinde deniz tasimacilifinda aktif rol oynamalar1 karsisinda
Osmanli Devleti denizcilige daha fazla 6nem vermeye baslamistir. Bu baglamda yabanci bandirali
gemilerin Osmanli sahillerinde seyriisefer yapmalarim1  kontrol altina almak amaciyla kabotaj
uygulanmistir. Bu durum karsisinda birgok yerde vapur talepleri yetersiz kalmis ve bu nedenle ihtiyacin
giderilmesi amaciyla yabanci vapurlarin deniz seferlerine engel ¢ikarilmamistir. Anlasilacagi iizere
Osmanli Devleti, kendi kaynaklar1 ile deniz tasimacilig1 faaliyetlerinde yetersiz kalmasi sebebiyle yabanci
vapur igletmelerine géz yummustur ($. Dereci, 2022: 77-78; Sartyildiz, 2003: 17). Boylelikle yabancilar,
Osmanli limanlarindaki deniz tagimaciliginda daha fazla rol oynamiglardir (Demir, 2005: 3). II. Mesrutiyet
yillarinda bu durumu diizeltmek icin Ittihat ve Terakki hiikiimetleri yogun ¢aba sarf etmisler ancak basarili
olamamuslardir (Tekinsoy, 2021: 631).

1. izmir Liman’nin Onemi ve ABD’nin lgisi

Osmanli Devleti’ndeki en onemli ticaret kentlerinden biri izmir’di. izmir’in ticari gegmisi Osmanl
Devleti’nden eskiye dayandigi gibi Osmanli doneminde de onemli bir liman kenti olmustur. XIX. yiizyil
basinda Sanayi Devrimi’nin etkisiyle Avrupa ekonomisinin genislemesi Izmir’in stratejik éneme sahip
olmasinda etkili olmustur. Izmir’in hinterland1 Anadolu’dan Suriye topraklarina oradan Iran’a dek uzamr
(Yildiz, 2012: 90).

Basta izmir ve Selanik olmak iizere, Ege limanlarina yapilan buharl ticari seferler 1840’lara kadar
gitmektedir. 1839°da Osmanli bayrag: altinda diizenli ve tarifeli olarak izmir-Istanbul arasinda yiik ve yolcu
tastyan ilk buharli gemi, Fransa’dan satin alinan Peyk-i Sevket idi. Akdeniz’deki en 6nemli rotalardan birisi
[stanbul-izmir-iskenderiye’dir. Izmir bu giizergahta énemli bir konuma sahiptir. izmir stratejik bir liman
kenti olmasinin yani sira Anadolu’nun &nemli bir béliimiinii kendisine baglar. Bu baglamda Izmir Korfezi
ve cevresinde yogun bir deniz tasimaciligi séz konusudur. Gayrimiislim niifusu yogun olan Izmir, ayrica
Levanten diinyanin énemli merkezlerinden biriydi. Bu durum yabanci sirketlerin Izmir Limani’na ilgi
gostermelerine neden olmustur. Izmir 1840’lardan itibaren buharli gemi hatlarina sahipti. Baslangicta
Osmanli bandirali olan Haci Davud Sirketi de bu sirketlerden birisiydi (Ekinci, 2003: 54). Ayrica birgok
Avrupa iilkesine ait olan buharli gemi sirketleri diizenli olarak izmir’e sefer yapmaktaydilar (Hut, 2011:
82-83).

[zmir’in ihracatinda en biiyiik pay Ingiltere’ye aitti. Ingiltere’nin ticaret hacminin diger devletlere
oranla yiiksek olmasinin temel nedeni transit ticaretten kaynaklanmaktaydi. Ornegin; ABD’nin deniz
ticaretinin bir kismu Ingiltere iizerinden yapilmaktayd: (Yildiz, 2012: 99). Bu sekilde Amerikan gemileri,
Ingilizlerin 6dedigi %3 liik giimriik vergisine tabi oluyorlardi. Nitekim ABD'nin bagimsizligimi elde
etmesinden sonra Amerikan bandirali gemilerden %6 glimriikk vergisi alinmaya baslanmistir. Bu
uygulamanin karhiliklarini azalttigini géren Amerikal tacirlerin biliyiik boliimii, Levant Kumpanyasi’nin
himayesi altinda seyriisefer yapmiglardir (Erhan, 2001: 79).

Amerikan tacirlerinin Izmir Limani’n1 merkez olarak segmeleri iizerine ABD Baskan1 Jefferson,
1802'de William Steaward Izmir konsolosu olarak gérevlendirmistir. Ancak Osmanli Devleti ile ABD
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arasinda diplomatik iliskiler o donem resmi olarak kurulmamis oldugundan Osmanli Devleti Steaward'in
konsoloslugunu tanimanustir. Yasanan olumsuzluklar sebebiyle Steaward 1803'te izmir'den ayrilmustir.
Ayrilmadan 6nce Osmanli Devleti ile ticaret imkanlarin1 derinlemesine arastirmis ve ulastigi sonuglari
ABD Disisleri Bakanligi’na iletmistir. ABD, Izmir'e konsolos atamak icin 1808 yilinda bir kez daha
tesebbiiste bulunmustur. Bu amagla gorevlendirilen Sloane Osmanli tarafindan geri c¢evrilmistir. Buna
karsin, Amerikal1 tiiccarlar resmi gorevlilerinin yoklugunda, Osmanli biirokratlar1 ve yabanci tilkelerin
tacirleriyle aralarinda dogacak sorunlari ¢ozebilmek amaciyla resmi olmayan bir ticaret evini 1811'de
[zmir'de kurmuslardir. Burasi kisa siirede Izmir Limani’na gelen Amerikali tacirlerin ugrak yeri olmustur.
Amerikan ticaret evi goriintiisii altindaki bu yapilanma aslinda bir konsolosluk gibi ¢alismaktaydi. Yapilan
girisimler sayesinde 1823'e gelindiginde 18, 1824’te 20, 1825'te 22, 1828°de 28, 1830°da ise 32 Amerikan
ticaret gemisi Izmir Limani’n1 ziyaret etmistir. izmir Limani iki iilke arasindaki ticaretin merkezi olma
ozelligini XIX ve XX. ylizy1ll boyunca devam ettirmistir. Bu baglamda 7 Mayis 1830 tarihinde Osmanii-
ABD Ticaret ve Seyri Sefain Antlasmas: imzalanmistir (Giiler, 2005: 232-233; Erhan, 2001: 73-77). Buna
gore; ABD, Osmanli Devleti’ne savas gemisi insa edip satacakti. Ancak bu madde senatodan gegmemis
yerine ABD elgilerini Istanbul’a getirmekte olan iki savas gemisi Osmanlilara satilmigtir. Ayrica Henry
Ecford ve Foster Rhodes isimli ABD’li gemi insa miithendislerinin katkilartyla birka¢ buharli gemi Osmanli
denizciligine kazandirilmistir (Zorlu, 2006: 351).

Yabancr sirketlerin Izmir Limani’na gosterdikleri ilgi nedeniyle Izmir Kérfezi’nde vapur isletme
imtiyazi, 1883 yilinda izmirli tacir Yahya Hayati Efendi’ye verilmistir. Ayn1 y1l Yahya Hayati Efendi’nin
baskanhginda kurulan Izmir Hamidiye Vapur Sirketi Izmir’in tek Osmanli anonim sirketi olma 6zelligini
uzun yillar korumustur. Sirket, 1908’de Belgikalilarin eline gegmesinden sonra, Kérfez Vapurlar: olarak
amlmaya baslamistir. Yonetim degisikliginin ardindan sirkette Rum kaptanlarin sayis1 artmustir (ilhan-
Duman, 2017: 375; Yildiz, 2012: 52-53).

2. Hac1 David Vapur Sirketi’nin Kurulusu ve Osmanh Devleti’ndeki Faaliyetleri

Kapitiilasyonlar XIX. ylizyilin ikinci yarisinda Batili iilkelerin Osmanli’ya ticaret hacmini artirmis
ve yukarida bahsedildigi {izere Izmir, konumu sayesinde énemli bir liman kenti héline biiriinmiistiir. Bu
cercevede birgok yabanci deniz sirketi Izmir’de faaliyet gdstermistir (Ekinci, 2003: 54). Bu ticari
girisimlerden biri olan Hact David Vapur Sirketi, Fransa tebaasindan Aristidi (Aristot) Misel Fontriye? ile
Osmanli tebaasindan Haci David Ferkih’un ortakligi ile kurulmustur. Hacit David Vapur Sirketi biinyesinde
faaliyet gosteren Teksas Vapuru ise 1897°de Haci David Ferkuh zamaninda Olympia ismini kullanirken
sonraki siirecte Teksas adini almistir (Altun, 2021: 46). Sirket kurulduktan kisa bir siire sonra Osmanli
Devleti ile posta tasima anlagmasi imzalamistir (Demir, 2005: 8). Hac1 David Vapur Sirketi'nin merkezi
daha o6nce ifade edildigi iizere Izmir’di (ilhan vd., 2017: 374). Sirketin sekiz adet vapuru 1909 yilina
gelindiginde Amerikan tebaasindan ve Izmir'de ikamet eden, aym zamanda Haci David'in damadi olan
Charles Mesiri? isimli bir tacire satilmistir. Bu satis islemi sonunda sirket Archipelago American
Navigation Company adimi almistir. Ancak sirketin yeni adi ¢ogu kez kullanilmayip Hact David ismi
kullanilmaya devam etmistir. Esasinda sirketin satilmasindaki ana sebep, uluslararasi alanda rekabet
edebilmek ve biiyiik bir devletin destegini alabilmek icindi. Fakat devir islemiyle ilgili baz1 piiriizler
yasanmis Ozellikle Aydin Vilayeti ve Liman Dairesi Bagkanligi bu devri kanuna aykir1 bulmustur. Ciinki
Osmanli hukukuna gore; bir geminin satilmasi durumunda, satis islemi, Osmanli siirlart iginde
gergeklesirse bulundugu yerin liman reisi huzurunda, yabanci bir iilkede yapilirsa Osmanli konsolosu
aracilifiyla gerceklestirilmesi gerekiyordu. Bu sartlar yerine getirilmezse satis isleminin gegersiz sayilacagi
belirtilmekteydi. Ayrica Aydin’daki yerel yetkililer sirketin ABD’de kaydi bulunmadigini ifade etmislerdir.
Bu sebeple hilen Osmanl sirketi olarak degerlendirilmesi gerektigi belirtilmistir. Ancak Istanbul yani
hiikiimet, yerel yetkililerin bu taleplerini yetersiz bulmus ve Amerikan Konsoloslugu’nun beyanatini kabul
etmistir. Bu kararda Osmanli Devleti’nin ticari ve siyasi kaygilarinin 6n planda oldugu anlasilabilir. Haci
David Vapur Sirketi el degistirdikten sonra sirket politikasinda da degisiklikler yasanmistir. Mesela; Batili
sirketlere boykotlar diizenlendigi esnada Hac1 David Sirketi bu durumdan istifade ederek tasima {icretlerine
keyfi zamlar uygulamistir. Sirketin bu tavr1 kamuoyu nezdinde hos karsilanmamistir (Ekinci, 2003: 55-61,
67; Kose, 2004: 470-471).
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3. Teksas Vapuru Kazasi ve Kurtarma Calismalari

XIX. yiizy1l sonlar1 ve XX. yiizyil baglarinda, artan deniz trafigi beraberinde kaza sayilarinda artisa
neden olmustur. Kaptanlarinin acemiligi ve kurallara uyulmamasi deniz kazalarinin en belirgin sebeplerini
olusturmustur. Bu baglamda Izmir’de birgok kaza meydana gelmistir (ilhan vd., 2017: 375, 381). Bunlardan
biri de Hac1 David Sirketi’ne ait olan Teksas Vapuru’nun karistig1 kazadir.

Olayin ger¢eklesme ani su sekildedir: Hact David Vapur Sirketi’'ne mensup Teksas Vapuru, 29
Nisan 1912 Pazartesi aksam saat 17.30’da Izmir’den Selanik’e hareket etmistir. Kaptan yolculuk esnasinda
kurallara uymayarak kilavuz vapurunun gittigi rotay1 takip etmemistir.? Ayrica uyari amagcl atilan top
atiglarm1 da dikkate almayan Teksas Vapuru mayin hatlarmin oldugu bélgeye girmistir (BOA,
4034/302502; BOA, DH.MTV., 41/11, Lef 19). Vapur sancak ki¢ kismindan yara almis bunun neticesinde
birka¢ dakika zarfinda batmistir (BOA, BEO, 4041/303013). Vapurdaki yolculardan bir kism1 kaza
neticesinde hayatini kaybederken 6nemli bir kismi kurtarilabilmistir (Tanin, 16 Mayis 1912, Nr. 1332: 3).

Deniz kazalarinin ardindan en Onemli husus kurtarma calismalaridir. Kurtarma calismalari
esnasinda yer ve zamana dikkat edilmelidir. Bu baglamda kazanin gergeklestigi yerin derinligi ve konumu
oldukea etkilidir. Ayrica hava durumu gibi etmenler ¢calismalar: etkileyen faktorlerdir. Kis donemlerinde
veyahut kotii hava kosullarinda kurtarma ¢alismalart gii¢ yapilir. Bu durum insan kayiplarinin artmasina
neden olur. Bunlarin yani1 sira geminin batma zamani ile kurtarma ¢aligmalarinin basladigi vakit arasinda
gecen siire insan hayati agisindan oldukga kritik bir evredir (Ozdemir, 2006:368, 375-378). Bunun gibi
durumlarla Teksas Vapuru’nu kurtarma faaliyetlerinde de karsilagilmistir.

Kaza esnasinda vapurda 108’i yolcu 31’1 miirettebat olmak tizere 139 kisi bulunmaktaydi.
Yolculardan 90’1 ilk miidahaleler sonucunda kurtarilmistir. Bunlardan bazisi yarali haldedir (BOA,
4034/302502). Cesetlerine ulasilanlarin bir kisminin kol ve bacaklar1 kopmus veyahut taninamayacak halde
bulunmuslardir (BOA, BEO, 4041/303013).3 Gérevliler can kurtaran simidi ve yeleklerle kazazedelere
miidahale etmislerdir. Siddetli lodos nedeniyle kurtarma c¢alismalar1 filikalar ve kilavuz vapurunun
yardimiyla giicliikkle yapilabilmistir (BOA, BEO, 4041/303013). Bu c¢abalar neticesinde 22 kisi daha
kurtarilabilmistir. Geriye kalan yolculart kurtarabilmek i¢in sirketin {i¢c vapuru ile polis amiri, liman
yetkilisi, giivenlik giigleri ve 10 kayik gonderilmistir. Fakat hava sartlarinin olumsuz olmasi ve havanin
giderek kararmasi tizerine ancak iki sefer yapilabilmistir. Bu baglamda batan vapurdan ortalama 100’{in
tizerinde kisi kurtarilmistir. Ancak net sayiy1 verebilmek olduk¢a zordur. Ayrica kurtarilanlardan ne
kadarinin daha sonra vefat ettigi hususunu tespit etmek de giigtiir. Nitekim yolculardan bir kismi sag
kurtarilabilmistir. Ancak yukarida ifade edilen sayilar belgelere yansimistir. Sag kurtarilanlar kayiklarla
uygun yerlere gotiiriilerek tedavi siirecleri baglatilmistir. Akabinde Aydin Valisi faciadan mesul olan vapur
personeli hakkinda gerekli muamelenin yapilmasi i¢in talimat vermistir (Altun, 2021: 46-48). Ayrica
kurtarma esnasinda gorevli personele gosterdikleri yogun c¢abadan o6tiirii madalya verilmistir (BOA,
DH.MTV., 46/9).

Daha evvel bahsedildigi iizere kazadan sonra bir kisim insan kurtarilmistir. Bir kismi ise kaybolmusg
veyahut vefat etmistir. Grebene Mekteb-i Riistiye Muallimi Adem Bey’in hamimi ve g¢ocuklar1 da
kaybolanlar arasindadir. Adem Bey’in ailesi Teksas Vapuru'nda yolculuk etmekteydiler. Kazadan sonra
ailesinden haber alamayan Adem Bey yetkililere basvurmustur. Yapilan incelemeler sonucunda cesetleri
cikarilan kisilerin hiiviyetlerinin anlasilamayacak durumda oldugu kendisine bildirilmistir (BOA, DH.ID.,
81/45). Bu nedenle Adem Bey ailesine ulasamamustir.

2 XVIL. yiizy1lin sonlarinda kiirekli gemiler yerini yelkenlilere, Sanayi Devrimi sonrasinda ise buharlilara birakmistir. Boylelikle
gemiler kolaylikla kiy1 hattindan uzaklara agilmigtir. Bu durum ile gemilerin daha giivenli seyahat etmeleri igin kilavuz istihdam
edilmistir. Bkz. Burak Kocaoglu, “Osmanli Ordusu’nda Kilavuz Kullanimia Genel Bir Bakis (XVIII. Yiizyilinin Ortalarindan
XIX. Yizyilin Baslarina Kadar)”, Gegmisten Giiniimiize Tarih Arastirmalari, Gazi Kitabevi, Ankara 2020, s. 47-67.

3 Hayatin1 kaybedenlerin uzuvlarinin kopmus olmasi vapurun mayina carparak battig1 iddiasini giiclendirmektedir.
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4. Kaza Sonrasi Yapilan Tahkikat ve Anlasmazhklar

Teksas Vapuru’nun batmasmin ardindan Amerikan konsoloslugu kazanin mayina carparak
meydana gelmedigini, aksine Osmanl1 bataryalarindan atilan toplardan kaynaklandigin ileri stirmiistiir.
Akabinde Amerikalilar konunun arastirilmasini istemislerdir. Bu talep lizerine tetkike baslayan Osmanl
Devleti olaya karisanlarin ifadesine basvurmustur. Bu kisilerden gerek topgu birliklerinin kumandani
gerekse kilavuz kaptan ve diger kisiler olayin mayin ¢arpmasi sonucunda gergeklestigi seklinde benzer
ifadeleri igeren beyanatta bulunmuslardir. Buna gore; Teksas Vapuru kaptani1 ne atilan uyar1 toplarina
aldiris etmis ne de kilavuz gemisini takip etmistir. Bu durum vapurunun gark olmasindaki en temel etkendir
(BOA, BEO, 4041/303013).

Kaza ile ilgili yapilan tahkikatta ve o esnada gorevli bulunan Osmanli personelinin verdikleri
raporlarda olay detayli olarak anlatilmistir. Buna gore; pazartesi aksam 17:30°da Izmir Limani’ndan hareket
eden Teksas Vapuru’nun mayin hatlariin oldugu yerlerden gectigi ve ilan edilen/6nerilen ¢izginin digina
ciktiginda uyar1 maksatli top atilmasina ragmen vapur kaptaninin bunlari dikkate almayarak yoluna devam
ettigi belirtilmistir. Atilan top mermilerinin, vapurun iizerinden gegerek Oniine ve yanina diistiigii, birer
dakika ara ile yedi adet mermi atilarak vapurun ikinci mayin hattina az bir mesafede durdugu goriilmiis
ancak mayinlardan birine ¢arpan vapur, sancak ki¢ kismindan yara alarak iki dakika zarfinda batmistir
(Altun, 2021: 47-48).

Yapilan tahkikatin sonucunda Teksas Vapuru kaptanit suglu bulunmustur. Ayrica vapurun
batmasinda kesinlikle mayinin etkili oldugu top atislarinin teknik olarak bdyle bir kazaya sebebiyet
veremeyecegi dile getirilmistir (BOA, BEO, 4041/303013). Nitekim Osmanl yetkilileri Teksas
Vapuru’nun giizergahinin mayn hatlar1 gozetilerek yonlendirildigini ve gereken tiim uyarilarin defaatle
yapildigini raporda bir¢ok kez dile getirmislerdir (BOA, BEO, 4041/303013). Yine kilavuz vapurunun takip
edilmedigi ve hatta vapur kaptaninin yolcularin ikazin1 dahi dinlemedigi anlagilmistir. Yolculardan
bazilariin ifadesine gore uyarilarin1 dikkate almayan vapur personeli kendileriyle dalga ge¢mistir.
Akabinde kaza gergeklesmistir (BOA, BEO, 4040/302931).

Yukarida kismen bahsedildigi lizere Amerikalilar ve Rum basini kazanin nasil gergeklestigi ile ilgili
farkl iddialar ortaya atmislardir. Rum basini; vapurun obiis ile batirildig1, hastanede yatan kazazedelerin
ifadelerinde bunu teyit ettiklerini ileri siirmiistiir. Bu iddianin devaminda eger sayet mayin ile batmis
olsayd: civardaki baliklarin telef olmasi gerektigi ancak bodyle bir olaymn meydana gelmedigi dile
getirilmistir. Ayrica vapurun, Osmanl tarafinin iddia etti§i gibi kilavuz vapurundan cok uzakta
olmadigindan bahsedilmistir (BOA, BEO, 4041/303013; Tanin, 5 Mayis 1912, Nr. 1321: 2).

Rumca gazeteler Amerikalilar ile agiz birligi etmis ve Yunanistan’mn [zmir Konsoloslugu tarafindan
hazirlanan raporlar1 gazetelerinde yayimlanmiglardir. Bu raporlarda az 6nce bahsedildigi gibi hadisenin
mayin ¢arpmasi sonucunda degil atilan toplarla gergeklestigi iddia edilmistir. Tanin gazetesi bu iddialari
reddetmis ve hi¢bir devletin i¢inde kendi vatandaslarinin oldugu bir vapuru hedef alarak atis yapmayacagini
yazmustir (Tanin, 6 Mayis 1912, Nr. 1322, s.2).

[zmir’deki Rum ve Osmanli gazeteleri arasinda kazanin nasil gergeklestigi ile ilgili tartismalar siiriip
gitmigtir. Iki taraf da vapur yolcularindan alintilar yaparak iddialarini giiclendirme yolunu tercih
etmislerdir. Tanin, Rumca gazetelerin iddia ettikleri hususlarin asilsiz oldugunu Osmanli raporlarinin
mantiki ve fenni oldugunu her defasinda belirtmistir. Ayrica gazeteye gore vapurdaki Rum taifeden baska
hi¢ kimse vapurun topla batirildigin1 iddia etmemektedir. Nitekim yolcu ve miirettebattan kurtarilanlarin
cogunlugu Osmanli raporlarini teyit eder nitelikte ifade vermis olup vapurun atilan toplar ile degil mayin
yliziinden battigin1 sOylemislerdir. Esasen Osmanli tarafinin savundugu iddia sahildeki bataryalar
tarafindan uyar1 maksath atilan mermilerin bir vapuru batiracak giigte olmadig1 ancak bir, iki yerini delerek
kiiclik hasarlar verebilecegi seklindedir. Buna kanit olarak vapurun iki dakika gibi kisa bir siire i¢erisinde
batmis olmasi1 gosterilmistir. Donemin Osmanli basinindaki diger bir iddiaya goére ise vapur kaptan
Italyanlar adia casusluk icra etmektedir (Tanin, 7 Mayis 1912, Nr. 1323: 3). Nitekim kazanin Trablusgarp
Savasi esnasinda gergeklesmis olmasi bu ihtimali gli¢lendirmektedir. Sayet boyle bir durum varsa kazanin
Osmanli Devleti’ni zor durumda birakabilmek amaciyla bilingli bir sekilde yapilmis olabilecegi de akla
gelmektedir.
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Kaza sonrasi yasanan bu fikir ayrilig1 sebebiyle ABD sefareti Osmanli Harbiye Nezareti’nden
maymlarin yerlerini gosteren ayrintili haritalar1 talep etmis, buna karsilik Osmanli yetkilileri bu gibi
belgelerin verilemeyecegi, mahalli samandiralarin mevkilerini bulunduran haritalarin verilmesinin yeterli
oldugunu kendilerine iletmislerdir (Altun, 2021: 47). Osmanli Harbiye Nezareti’nin bu talebe olumlu
bakmamasinin esas nedeni elbette ki milli glivenlige tehdit olusturabilme ihtimalinden kaynaklanmaktadir
(BOA, BEO, 4041/303013; BOA, DH.MTV., 41/11, Lef 15, Lef 33, Lef 86). Talepleri olumsuz sonuglanan
Amerikalilar vapurun top atiglar1 sonucu battig1 iddiasini1 kanitlayabilmek i¢in dalgiclar vasitasiyla vapurun
batigini dahi incelemeyi diisiinmiislerdir (Tanin, 9 Mayis 1912, Nr. 1325: 1).

Vapurun, Amerika bandirali olmasi sebebiyle kaptan ve taifesinin kendi himayelerine verilmesi
Amerikan konsoloslugu tarafindan talep edilmistir. Ancak yapilan tahkikat sonunda kusurlu bulunan vapur
kaptan1 Rum hastanesinden alinarak hapishane hastanesine nakledilmistir. Kaptanin bu hastaneye nakli
Amerikan konsoloslugunu harekete ge¢irmis ve kaptanin tahliyesi Osmanli makamlarindan talep edilmistir.
Ancak kaptanin Yunan tebaasindan olmasi nedeniyle bu talep reddedilmistir (Tanin, 8 Mayis 1912, Nr.
1324: 3). Amerikalilar buna itiraz etmislerdir. Yine de Osmanli makamlarindan olumlu cevap
alamamuslardir. Osmanli yetkilileri kaptan1 sorguya ¢ekerken terciiman bulundurmay: ithmal etmemistir
(Tanin, 10 Mayis 1912, Nr. 1326: 2). Kazadan sonra Amerikalilarin miirettebatla irtibatin1 kisa siirede
kesmis olmasi ve olayin iizerine fazlaca gitmemesi esasinda vapurun Amerika himayesinden ¢iktigin
veyahut iki devlet arasinda siyasi ve ticari bir krize donlismemesinin istenilmesinden kaynaklanmaktadir.
Ayrica Yunan konsolosunun olaya miidahale etmesi vapurun Yunanistan ile baglantisi oldugu siiphelerini
akla getirmektedir (Altun, 2021: 48). Esasinda olayin ardindan yasananlara bakildiginda taraflarin kazay1
biiylitmek istemedikleri anlagilmaktadir. Savas sonrast Osmanli-ABD iliskilerinin seyrine bakildiginda
olumsuz herhangi bir siirecin yagsanmamis olmasi bu goriisii giiclendirmektedir.

Sonug¢

Denizlere hakimiyet sanayilesmis, deniz asir1 ticaret yapan iilkeler i¢in oldukca 6nemli bir husustur.
Sanayi devrimi sonrasi somiirgecilik yarist artmig, Batili {ilkeler {irettigi mallar1 buharli gemilerle
pazarlarma ulagtirmigtir. Bati, gemi teknolojisinde ilerlemesine karsilik, Osmanli Devleti bu duruma
yeterince ayak uyduramamistir. Osmanli vapurlarinin zamanla artan talep karsisinda yetersiz kalmasi
neticesinde yabanci deniz sirketleri Osmanli sularinda hakim pozisyona ylikselmislerdir. Artan deniz
ticareti beraberinde kazalarin da artmasina neden olmustur. Bu kazalardan biri de Izmir temelli bir sirket
olan Haci1 David Vapur Sirketi’ne ait Teksas Vapuru’nun batmasidir. Birgok insanin hayatin1 kaybettigi,
yaralandig1 veyahut kayboldugu bu elim kaza sonucunda olayin sebebi iizerinde yasanan tartismalar
Amerikan konsoloslugu ile Osmanli Devleti’ni kars1 karsiya getirmistir. Rumlar bu olayda Amerikalilar ile
birlikte hareket etmisler ve basin organlarinda Osmanli Devleti’ni haksiz duruma diistirmeye ¢alismiglardir.
Amerikalilar Osmanli bataryalarindan uyari maksatli atilan toplarin vapuru batirdig1 iddiasinda
bulunmaktaydilar. Bu iddia {izerine Osmanli Devleti gerekli tahkikatlar1 yapmis ve Teksas Vapuru’nun
kurallara ve uyarilara uymamasi sonucunda mayina carparak battigin1 savunmustur. Vapurun ¢ok hizli
batmas1 ve biiyiik bir patlama sesinin ¢ikmasi mayina ¢arpma ihtimalini giiclendirmektedir. Nitekim vapur
icerisinde ¢ok sayida Osmanli tebaasina mensup insanin olmast Osmanli Devleti’nin bu yonde bir fiilde
bulunmayacagini ispatlar niteliktedir. Gorgii taniklarinin biiyiik bir kismi da vapurun mayina garpmasi
neticesinde battigin1 sdylemislerdir. Yasanan bu elim kaza sonucunda Osmanli-ABD iliskileri kisa siireli
bir gerilim yasamis olsa da sorun biiyiik bir krize doniismeden ¢oziilmiis ve iki iilke siyasi ve ticari
faaliyetlerine kaldiklar1 yerden devam etmislerdir.

Cikar Catismasi1 Beyani

Yazar, makale kapsaminda herhangi bir kurum veya kisi ile ¢ikar ¢atismasi bulunmadigini ifade etmistir.
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Ekler

Ek 1- BOA, DH.MTV., 41/11. Hac1 David Kumpanyas1 vapurlarindan Teksas’in izmir Kérfezi'nde mayina
carparak batmasiyla ilgili yapilan tahkikata dair belge.
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