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Sunus

Dunya denizcilik tarihi insanoglunun denizle tamsugindan beri tiim akti-
vitelerini konu alir. Esas itibari ile de bahikqilik. seyahat ve diger ugraslan icin
tekne yapimi ile baslar. Dolayist ile de binlerce yillik bir gegmisi kapsar ve dunya
tarihinin de daha iyi anlasilmas: icin elzem oldugu ortaya ¢ikar. Yazili kaynak-
lardan ve s6zli geleneklerden 6grenildigi kadar ile denizcilik tarihi ekonomik, po-
litik, kaltarel ve dini agidan onemli-olaylan gintimiize kadar getirmektedir. Bu
baglamda Asya, Arap Diinyasi Akdeniz ve Karadeniz deniz ticaret tarihi tarihgi-
lerimizin yogun bir sekilde cahstig: alanlar olmustur. Oyle gézikmektedir ki kii-
resellesmenin etkisi ile ortaya ¢iktigina inanilan son denizcilik olaylan gelecekte
birer vesika olarak tarihteki yerini alacak ve dinya tarihinin daha iyi anlagilma-
smna pozitif katki yapacakunr.

Tirk Deniz Ticareti Tarihinin yakin ge¢misten beri Dogu Akdenlz (Mer-
sin), Ege (Izmir) ve Istanbul daki konferanslarda tartisilmasi, aragtirma bulgula-
nmn ilgi duyanlarla paylagilmas: akademik bir ihtiyacin giderilmesinden éte
mevcut bilgilerin olabildigince bir araya toplanmasi ve ihtiya¢ duyuldugunda te-
mini kolay olmas1 bakimindan énemli bir islevi yerine getirdigine inanmaktayim,
Benzeri cahsmalarin tilkemizde artmasi 6zellikle son yillarda sadece arastrmaci-
larin degil genel kamuoyunun da ilgisinin artmas ile hayat bulmus oldugu da
agikur. Bu bakimdan Turk Deniz Ticaret Tarihi Dogu Karadeniz boyutu ile irde-
lenerek genel anlamda butiman saglanmasina ¢ok degerii katk: yapacakur. Bu
kitapta sunulan degerli ¢cahismalarmm cesitliligi ile bu beklentimin énemli 6lgiide
kargilanmig olmas: bizleri ziyadesi ile mutlu etmistir,

“Turk Deniz Ticareti Tarihi-4 Dogu Karadeniz” kongresinin gergeklesme-
sinde katkilar yadsmmaz olan basta Trabzon Valiligi, Belediye Bagkanhg, Trab-
zon Sanayi Ticaret Odasi1 ve TMMOB Gemi Makineleri Isletme Muhendisleri
Odasina (GEMIMO) igten tesekkurlerimi sunuyorum. Karadeniz Teknik Uni-
versitesi Rektdrlagi nin yaklasinu ise bu projenin gerceklesmesini mimkiin kil-
mus, bize sevk vermistir.

Hayirh olmasi dilegi ile.

Nisan 2012, Trabzon

Prof. Dr. Kadir SEYHAN

Karadeniz Teknik Universitesi
K.T.U. Deniz Bilimleri Fakaltesi Dekam
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Ozet

20 Temmuz 1974 Mutlu Bans Harekau (TSK, 1974), Kibnsh Turklere 62-
gurligu getirirken beraberinde de yasamin her alaninda kendi ayaklan tizerinde
durmak zorunlulugunu da getirmistir. Bartg Harekatindan sonra Tirkiye'nin ge-
sitli bolgelerinden Kibris'in Turklerle meskun kuzey yansina, Kibrish Tiirklerle
uzaktan akrabaliklar olanlar, 1923 Lozan Anlasmasi (Treaty of LAUSANNE, Ar-
ticle 21) ile aday terk eden Tiirk ailelerin geng kugaklari ve yeni bir Turk yurdu
olan Kuzey Kibris'ta yeni bir yasam kurmak isteyen kisiler gelerek yerlesmis ve
yeni bir hayata baslammiglardir,

Bunlarin arasinda, elinde keseri, beyninde gemi yapim bilgileri ile Kara-
deniz bolgesinden insanlar da gelmis ve Kuzey Kibris'a yerleserek zanaatlartm
devam ettirmisler ve belirli boylarda tahta tekneler imal etmislerdir.

Bu bildirinin amact, bu tur faaliyetleri Turk Deniz Tarihi'ne (TSK, Deniz)
kazandirmak, kimlerin Kuzey Kibris'a Karadeniz bolgesinden gelerek yerlestik-
lerini, hangi yorede ahsap tekne uretimi yaptiklarim, kag tane ve hangi model ve
sekilde tekne tirettiklerini bilimsel olarak tespit ederek, Ttirk Deniz Tarthi kayit-
larina gegirmektir.

Yontem olarak “Sozlu Tarih” (Sabanci U, 2012) kayit sistemi kullamlarak,
kigiler ile birebir goristlerek bildiri hazirlanmis, imal edilen teknelerin resim-
leri ¢ekilmeye, planlan kayit aluna ahnmaya ¢aligilmistr.

Anahtar Kelimeler
Kibris, Karadeniz, Deniz, Tekne, Ahsap, Insa

-1-
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Abstract

While the July 20, 1974 Peace Mission brought freedom to Turkish Cypriots,
along by it brought the need to be able to stand alone in life. After the Peace Mission,
distant velatives of Turkish Cypriots, the younger generation of the 1923 Lausanne
Treaty emigrants and the settlers who had aims to start a new life in a newly set up
Turkish land came to the Northern parts of Cyprus from various parts of Turkey and
started to a brand-new life.

Among these, skilled people from Black Sea region, with an adze and tradi-
tional boat plans carved in to their brains settled to the Northern Parts of Cyprus, per-
formed their skill and built various boats in different sizes.

The aim of this paper is to bring in such into the Turkish Maritime History
and to register officially who came to North Cyprus from which part of Black Sea re-
gion, where did they perform their handeraft and built wooden boats, and how many
and what boat did they built.

As a procedure, “Live History” method used to write this paper. Live conver-
sations took place, the pictures of the boats taken and the blueprints asked.

Keywords
Cyprus, Black Sea, Marine, Vessel, Timber, Construction

1. Giris

20 Temmuz 1974 Mutlu Baris Harekatindan sonra 28 Nisan 1975'de bas-
layan Viyana Gértsmelerinde (Atun, 2007: 262) (BM Belgesi 5/11789) varilan
mutabakat sonucu Kibrish Turklerin yonetimi altina giren Kibris'm Kuzey bolu-
miine, Giney Kibris'ta mahsur kalan 60,000 Kibrish Tiirk goc ederken, Turki-
ye'nin gesitli bolgelerinden de gogler yaganmustir.

Kibris adasinin Kuzey topraklarina, Tirkiye'nin Karadeniz bolgesinden
topluca ve munferiden gelen kisiler ve aileler DipKarpaz, Sipahi, Kaphca, Mer-
sinlik, Yeni Iskele (Vikipedi, 2012) gibi ve benzeri yerlesim merkezlerine iskan
edilmislerdir. Toplu yerlesimlerden sonra yillar icinde kendi istekleri ile adaya
gelip yerlesenler de adanimn gesitli yerlerindeki yerlesim merkezlerinde iskan ol-
muslar ve yagamlarim sardiirmeye baglarmslardir,

2. Karadenizli Denizciler

Karadeniz’in kendine 6zgt olan deniz ile baglantis nedeni ile adaya gelen
gocmenlerin bir kisomm, gecimini deniz ile iliskilendirmeye yonelimigtir. Balik-
cilikla gecimini saglayan yerli halka ait teknelerin bakim, ag tamirat, boyama ve
raspa gibi kiciik hizmetlerle baslayan denizcilik hizmetleri zaman icinde tekne
yapimina ve tersane kurulumuna kadar ilerleme gostermigtir, (KKTC Bayindiritk
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ve Ulasuirma Bakaniig Raporu, 2010: 58)

Girne'de Eski Liman mevkiinde ktctik tekne tamiri ve yapimina baglayan
Esref Usta [Tel: 0533 872 9351] ile Gemi Konagi'nda kayik tamiri ve imalatt
yapan kaykel ustas1 Mustafa Usta [Tel: 0533 847 7870] adadaki mevcut Karade-
nizli tekne ustalandir.

i1k ad1 ile “Gemyat” ve sonradan degistirilen adi ile “Shipyard Tersanesi’ni
Gazimagusa'da hayata gecirerek kayik, romork, tekne ve gemi ingasi ile bakim
tesisini kuran Karadeniz, Cide’li, Sayin Ramazan Giindogdu [Tel: 0533 861 0304]
olmustur.

Karadeniz'den Kibris'a go¢ ederek adamn Kuzey Topraklarna, Karadeniz'in
denizciligini ve babadan ogula asirlarca aktarilmis olan deniz bilimini ve disipli-
nini getiren Giindogdu (Shipyard, 1989) kurdugu tersane ile deniz ara¢larinin
yapimin ve her tir bakimim vermeye baglamstir,

3. Tersanenin Kurulusu

Shipyard Famagusta Ltd. Kuzey Kibris Turk Cumhuriyetinde, Gazi
Magosa Limam i¢inde 1989 yilinda Sn. Ramazan Gundogdu tarafindan kurul-
mugtur. Kuruldugwilk yillarda sirket Gemyat Denizcilik (Gemyat D., 2012) ola-
rak baglamis ancak 2000 yilinda aymi sahip ve ortaklarla isim degisikligine
gidilmis ve daha kurumsal bir yapiyla Shipyard Famagusta Ltd. olarak ismini
degistirmistir.

Tersanede gemi havuzlama, kizaklama ve bakim-onarim faaliyetleri ya-
minda, her tirka deniz aract imalati yapilmaktadir. Sirketin biinyesinde halen 94
personel olup, havuzda-kizaklarda-rihtimda ve havuz bordasina baglanan gemi-
lerdeki is yogunluguna gére tageron ig¢i cahstirilmak iizere bu say1 120 kisiye
ulagsmaktachr. Tersanede faaliyetler agir sanayi dalinda olup, endustriyel anlamda
uluslararas) hizmet sunulmaktadir.

Tersane, Uluslararas: denetleme Kurulusu olan Burean Veritas (Bureau V.,
1828) onaylh ISO 9001:2008 Kalite Yonetim Sisterni ve OHSAS 18001:2000 Is
Saghg ve Giivenligi Belgelerine sahiptir. Yine Denizcilik sektdrinin énde gelen
denetleme kuruluslarindan olan Tirk Loydu (Loydu T. 1962) onayh Tersane Uy-
gunluk Belgesine sahip, Birlesmis Milletler Sosyal Sorumluluk Projesi Kapsa-
minda Global Compact (Evrensel Birlesim) A Yonetim Kurulunda 2006 yilindan
bu yana aktif gorev alms durumdadir.

Shipyard Tersanesi Dogu Akdeniz'deki en bayuk érgutlenme kurulusu
olan Gemi Inga Sanayicileri Birligi (GISBIR, 1971) uyesidir.

4. Tersanede Mevcut Atolyeler
Shipyard Tersanesi kuruldugu ilk yildan bu yana strekli yeniliklere agik ve
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teknolojinin ilerlemesine paralel olarak stirekli kapasite artiriminda bulunmustur.

Shipyard Tersanesinde;

« Torna Atdlyesi

« Marangoz Atolyesi

« Makine Bakim Atolyesi

» Elektrik Isleri Atolyesi

» Gemi Boya Atdlyesi

* CNC Kesim Atolyesi (CNC, 2012)

olmak tuzere 1i¢ ayri tesisinde toplam 22.000 m2 acik ve kapali alan
mevcuttur.

5. Tersanede Verilen Hizmetler

Shipyard Tersanesinde Gemi bakim-onarim faaliyetleri, havuzlama ve ki-
zaklama olmak tizere 2 sekilde yuriitilmektedir. Havuz ve kizaktaki islere ek ola-
rak borda da ve GaziMagusa (Vikipedi, 2006) Liman nhtiminda olan gemilere de
muhtelif bakim-onarim-sa¢ degisimi gibi hizmetler sunulmaktadir.

6. Kizak ve Bakim Havuzu Kapasitesi

Tersanede;

- Kara kisminda 2 kizak mevcut olup burada 3.000 DWT'a (Vikipedi,
2012) kadar gemilere bakim-onarm hizmetleri sunulmakta,

- Deniz tizerine konusglandirilms olan “Yiizer Havuz” (Dictionarist, 2012)
ise 8.000 ton yuk tasima kapasiteli gemileri kaldirma kapasitesine sahip olup,
25.000 DWT’ a kadar gemilere bakim-onarim hizmetleri sunulmaktadr.

7. Yiizer Bakim Havuzu

Sirketin kuruldugu ilk yillarda gemiler sadece kizaklama yontemiyle ba-
kima almabilirken, kapasite artigs 2005 yilinda gerceklestirilerek buyak ve ¢ag-
das olan havuzlama yontemiyle bakim-onarim isleri yapilmaya baglanmistir.

2005 yilindan 2011 yilna kadar meveut havuz ve kizaklannda bakim faa-
liyetlerini sirdiiren Shipyard Tersanesi, gelisen diinya duizeni ve artan niifusa
oranla paralel olarak cogalan deniz tasimacilift ve navlunlardaki artiginda ecki-
siyle armatérlerin daha bitytik tonajli gemiler satin almasina paralel olarak mev-
cut havuz yapisi yetersiz kalmms ve havuzunu 2011 yilinda elden ¢ikararak 2011
yil itibariyla ¢ok daha donammli ve buyik bir havuz yatirimi gerceklestirmistir.

Havuzun;

Kapasitesi : 25,000 DWT

Uzunlugu : 160.00 m.

Genigligi : 23.60 m.
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Derinligi : 6.50 m.
Vingler : 2 tane 5 tonluk Portal tipi ving (Dewinch, 2011)
Kisitlama : 8,000 ton kaldirma kapasitesi

Buyiiyen havuz kapasitesiyle daha fazla gemiye daha hizh ve kaliteli hiz-
met sunarak is kapasitesini artiirmayi gerektirmis, bu nedenle de bakim onanm
faaliyetleri sirketin ana hizmet grubu olan Boya-Raspa-Temizlik isleri bolumii ta-
rafindan kendi bunyesi i¢inde yapilmaya baslanmstir.

8. Personel Yapisi

Buytmeye ve kapasite artirrmina bagh olarak ¢alisan personel sayis: da bii-
yumeye paralele olarak artrmistir. Bildiri hazirlanirken calisan sayis1 94 kisi ol-
makla birlikte yeni havuz yatirimiyla bu saytya 60 kalifiye personel daha artirmak
.hedeflenmigtir.

9. KKTC'ye Uygulanan Ambargolar ve Rekabet

Kuruldugu 1989 yihindan bu yana adada hizmet veren Shipyard Tersanesi
tilkeyi olumsuz yénde etkileyen tim ambargolara ragmen faaliyetlerini surdar-
mus, strekli cevre tersanelerle rekabete girmis ve ilerleme yolunda stirekli kendini
iyilestirmistir. Shipyard Tersanesi'nin mevcut miusterileri KKTC, TC, Suriye, Malta,
Lubnan, Israil, Rusya, Panama, Ingiliz ve Yunan orjinli gemiler olup tersanede
uluslararasi standartlarda gemi bakim-onarm faaliyetleri surdiralmektedir.

10. Shipyard Tersanesi’nin Baglica Faaliyetleri

Tersane 1989 yihinda liman i¢inde kizaklama yéntemiyle gemilere ve tiim
deniz araglarina bakim-onarim hizmeti sunmak itzere kurulmustur. 1989 yilin-
dan 2005 yilina kadar gecen donemle gemileri 3 farkli boydaki kizakta (Uludag
5. 2010) karaya alarak bakim onarim faaliyetleri stirdurmus ve gelisen teknoloji
ve gemi ebatlan dolayisiyla ilk kez 2005 yihnda biyiik bir yatirim yaparak daha
teknolojik ve modern bir yapiya ulasarak hizmet grubu icine havuzlama yonte-
miyle bakim —onarim hizmetlerini de eklemistir.

2005 yihnda buytiyen bu yapiyla caligan sayis1 20-25 kisi iken 80-85’lere
ulagtirms ve ada genelinde bitytik bir istihdam kapisi haline gelmistir. Daha sonra
bayiyen dinya nafusuyla oranuh olarak 2011 armatérlerin daha bayiik gemilerle
daha ¢ok navlun tasimlan gerektiginden daha bitytk gemiler satin almaya bagla-
mas1 nedeniyle tersane olarak daha bityiik bir havuz alarak bakim-onarim is kap-
asitesini arttirma karar alarak Temmuz 2011 itibar ile yeni ve daha buyiik havuz
alimu gerceklesti ve tersanede ok daha buyiik gemilere bakim onarim hizmet
verilmeye bagland.
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Yeni yatirmmin yapilmastyla is kapasitesi artug icin mevcut calisan sayisi
yetersiz kalinca yeni istihdamlar yapildi ve gerektiginde de tageron isci caligtiri-
larak gerekli olan hizmet aksatilmadan verilmeye devam edildi. Tersane ¢aust al-
unda kizaklarda, havuz tizerinde, havuz bordasinda ve Liman nhtimimdaki
bakim-onanm ihtiyaci olan gemilerin is yogunluguna bagh olarak toplam ¢ahgan
say1st 120 kisiye ulasmaktadir,

11. Shipyard Tersanesi'nde Sunulan Baslica Hizmetler

- Her tarli gemi ve deniz araci ingasi

- Havuzlama ve kizaklama yontemiyle bitytik tonajh gemilere ve her tarlu
deniz aracina bakim onarim hizmeti sunmak

- Yiiksek basincli su Piskiirtme makinesiyle su raspast ve boya oncesi te-
mizlik isleri

- Boya igleri

- Tutya yenileme igleri (Sozluk, 2012)

- Kaynak isleri

- Montaj isleri

- CNC ile sag kesim isleri

- Celik konstritksiyon, ve tiun tadilat islemleri

- Boru, vana, valf bakim ve onarim

- Capa, zincir kontrolleri

- Ultrasyonik gemi sa¢ olgtim hizmetleri

- Torna isleri

- Marangoz igleri

- Kum raspast igleri

- Gemi makine yenileme, degisim ve bakim igleri

- Damen, Pervane- Saft yenileme, degisim ve bakim isleri

- Elektrik ve elektronik isleri

Tersanede yiratilen igler, sirket biinyesinde bulunan Gemi Insa ve Ma-
kine Mithendisleri, Makina Mihendisleri, Kaynak Mihendisleri, Is Gavenligi
Uzmanlart, ile tersanecilik alaninda uzun yillar deneyimli ve uzman personelle-
rin kontroliyle yuratilmektedir.

Shipyard Tersanesi bimyesinde sunulan her hizmet 1SO 9001:2008 Kalite
Yonetim Standartlar (ISQ, 2008) cercevesinde yuritilmektedir.

12. Shipyard Tersanesi'nde Sunulan Hizmetlerin Simiflamas:
Kuruldugu 1989 lu yillardan bu yana tersanecilik sektérinde faaliyetle-
rini stirdiren Shipyard Tersanesi Kuzey Kibns Tark cumhuriyetinde bu sektorit
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temsil eden tek kurulugtur.

NACE rev.2 (NACE) Avrupa Toplulugunda Ekonomik Faaliyetlerin ista-
tistiki Siniflamasi sistemini esas alindiginda yapilan isler ve verilen hizmetler asa-
gdaki kapsamlara girmektedir.

C- IMALAT

30.11 Gemilerin ve ytizen yapilarin ingaas:
30.12  Eglence ve spor amach teknelerin yapim1

33. Makine ve Ekipmanlarin kurulumu ve onarim
33.12 Makinelerin Onarim
33.15 Gemilerin ve teknelerin balim ve onarim

N- IDARI VE DESTEK HIZMET FAALIYETLERI

81.20  Temizlik faaliyetleri deniz teknelerinin iclerinin temizligi faali-
yetleri

81.22  Diger bina ve endtstriyel temizlik faaliyetleri

13. Hizmet Verilen Sektordeki Rakipler

Ada ulkesinde yer almasi ve tlke genelinde tiretim alaninda yeterli kap-
asiteye ulagilamamasindan dolay1 bakim onarmm faaliyetlerimin surdiralmesi es-
nasinda gereken yan sanayi iiriinleri 1. Derece yakin olan Tirkiye'den temin
edilmektedir. Yan sanayi tran taleplerinin adaya ulagmas: stiresinde yasanan
zaman kayiplari- buna bagh olarak maliyetlerimin artmasi rekabet giiciinii dog-
rudan etkileyen olumsuz bir faktér olmaktadir.

Buna kargin kenusunda ortalama 15 y1l deneyimli kadrosuyla faaliyetlerini
surdirmekte olan tersane verdigi kaliteli hizmet ve zamaninda teslimatla miste-
rilerine kendini kabul ettirmistir.

Shipyard Tersanesinin birinci derecede rakipleri Istanbul, Tuzla tersanele-
ridir. Orada tersanelerin sik biz diizen tizerine kurulu olmast, her an istedikleri
sayida taseron is¢iye ulagabilmeleri, bakum onarim esnasmda gereken yan sanayi
urinlerine dustik maliyette ulasmalan rekabet giiglerini olumlu yonde etkile-
mektedir. Ancak her defasinda bagka taseron firma ile calistiklanindan dolay: twrin
teslimi esnasinda kalite garantisi verememeleri de Shipyard Tersanesi'ni onlara
gore ustin kilmaktadir.

14. Mevcat Yapisal Durum

Shipyard Tersanesi karada kizaklama ve su tizerinde havuzlama yontemiyle
surdurdugn bakim onarim hizmetlerine kendi biinyesi iginde yer alan torna, ma-
rangoz, boya, kaynak, CNC atélyeleri ile lojistik destek vererek yil boyu hizme-
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tini aksamasiz surdirmektedir. Tersanenin fiziki durumu ve bulundugu konum
itibariyla kapalt ve agik olmak tizere 22.000 m? alan icinde hizmetlerini
sardarmektedir,

15. Yillar icinde Tersanede Bakimi Yapilan Gemiler
Kurulus yilt olan 1989 yihndan itibaren tersanede bakimi yapilan gemi
say1s;

1989: Kizak: 26 gemi

1990: Kizak: 50 gemi

1991: Kizak: 53 gemi

1992: Kizak: 70 gemi

1993: Kizak: 62 gemi

1994: Kizak: 58 gemi

1995: Kizak: 64 gemi

1996: Kizak: 71 gemi

1997: Kizak: 47 gemi

1998: Kizak: 51 gemi

1999: Kizak: 69 gemi

2000: Kizak: 76 gemi

2001: Kizak: 41 gemi

2002: Kizak: 43 gemi

2003: Kizak: 39 gemi

2004: Kizak: 42 gemi

2005: Kizak: 43 gemi, Havuz: 3 gemi

2006: Kizak: 22 gemi, Havuz: 37 gemi

2007: Kizak: 13 gemi, Havuz: 41 gemi

2008: Kizak: 6 gemi, Havuz: 58 gemi

2009: Kizak: 9 gemi, Havuz: 40 gemi

2010: Kazak: 20 gemi, Havuz: 44 gemi

2011: Kizak: 16 gemi, Havuz: 38 gemi

2012: Kizak: 3 gemi, Havuz: 9 gemi (5 Mart 2012 tarihine kadar)

16. Tersanede Imal Edilen Gemiler ve Teknelex

Kasim 1991: 1 adet Yat. Mal sahibi Muhammed Fadlieh, KKTC
Kasim 1994: 1 adet Yat. Mal Sahibi Ata ve Suna Atun, KKTC

Ekim 1999: 1 adet Pilot teknesi, Mal Sahibi KKTC limanlar Dairesi
Aralik 2009: s2 adet Work Boat. Mal sahibi Andre Shelling, Hollanda
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E-posta: Thirval@itu.edu.tr

Ozet

Bu makale, 1853-1856 yillan arasinda Osmanh ve Rus Imparatorluklar
arasinda suren (Ingiltere ve Fransa'nin da dahil oldugu) Kirim Savag: éizerine yo-
gunlagmakta ve ézellikle savagin seyri tizerine énemli etki yapan Sinop Baskim
tizerinde durmaktadir. Savas sonrasinda 1856 yilinda imzalanan Paris Antlagmasi
ile Karadeniz silahlardan arindrrilims, Rusya yenilerek Bati ve Osmanlh Impara-
torlugu agismdan bir tehdit olmaktan ¢ikmig, Osmanh Imparatorlugu ise savast
kazanmasina ragmen yapilan muazzam savag harcamalari, borglanma ve haliha-
zirda gerileme déneminde olan Imparatorlugun bu savasla daha da yipranmasi so-
nucunda, tam bir ‘Avrupa Hasta Adam1’ konumuna gelmigtir. Ayrica, savag
sonrasinda, Osmanh imparatorlugu tzerindeki Fransa ve Ingiltere nafuzu daha
da artmig ve Imparatorluk tam anlamiyla diga bagimh hale gelmistir. Imparator-
luk bunyesindeki gayrimuslimlerin hamisi konumuna gegen Ingiltere ve Fransa,
Imparatorlugun icislerine daha fazla muidahale sans1 da kazanmistir. Bu gerge-
vede, bu makale, 6zellikle Osmanli Imparatoriugu agisindan Kirim Savagi'min (ve
éncesi donemin) onemi tizerine yogunlagacak, ve Imparatorluk icin tarihsel bir
déntm noktas1 olarak kabul edilebilecek Sinop Baskmina ayrintih olarak
deginecektir.

Anahtar Kelimeler

Osmanl imparatorlugu, Rus Imparatorlugu, Kirim Savasi, Sinop Bas-
kim,Uluslararas: {liskiler Calismalar1 Agisindan Karadeniz'in Tarihsel Onemi
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1853-1856 Crimean War and The Raid of Sinop:
A Major Turning Point In The History of The
Ottoman Empire

Abstract

This article focuses on the Crimean War, which lasted between 1853-1856, in
which the belligerents were the Ottoman and Russian Empires (Britain and France
also entered the war in due course), and particularly analyses the Raid of Sinop that
made a significant impact on the course of the war. After the war, the Treaty of Paris
was signed in 1856, and with this Treaty, the Blacksea turned into a weapons-free
zone, the Russia had ceased to be a threat for the West and the Ottoman Empire; and
although the Ottoman Empire won the war on paper, the enormous war expenditures
and borrowed debt has further transformed the Ottoman Empire (which was already
in decline) to a ‘Sick Man of Europe’. Furthermore, after the wat, France and England
has increased their influence over the Ottoman Empire and it soon became fully de-
pendent on foreign supplies and transformed into a Suzeranity of the West. France and
United Kingdom, as the new protectors of the non-muslims of the Empire, have started
to further intervene to the internal affairs of the Empire. In this context, this article
focuses on the Crimean War and the Raid of Sinop, both of which can be considered
as important turning points for the Ottoman Empire.

Keywords
Ottoman Empire, Russian Empire, Crimean War, Raid of Sinop, The Historical
Importance of the Blacksea for International Relations Studies

1.Giris

1.1. 19.Yiizy1l'da ‘Avrupa'min Hasta Adam’-Osmanli Imparatorlugu

18 ve 19. yuzyillarda gerileme déneminde olan Osmanh Imparatorlugu,
ozellikle 19. yuzyll baslaninda gerek denizden gerek karadan, Ingiltere, Fransa ve
Rusya gibi iitkelerce kusatilmig, ve Imparatorluk i¢in esasen bir ihtiya¢ duru-
munda olan modernlesme adimlan ozellikle bu tilkeler tarafindan kontrol edile-
rek ve copunlukla da cikarlan cergevesinde yonlendirilerek Imparatorluk
iyilesmesi mimkan olmayan bir Avrupa Hasta Adam haline zaman i¢inde geti-
rilmistir, (Timur, 2010: 107-151)

1768 tarihinde baglayan Osmanli Rus savast nedeniyle, Rusya (ve destek-
¢isi Ingiltere), Akdeniz’e snemli bir deniz giicii géndermis ve bu gercevede ozel-
likle Baltik donanmasini gticlendirmigtir. Bu donanma tarafindan gerceklestirilen,
1770 yihindaki Cesme Baskim ile Osmanh Imparatorlugunun Akdeniz'deki deniz
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gict onemli olciide kinlir. Takip eden yillarda Osmanlh imparatorlugu Akde-
niz'deki deniz glictnii tamamen kaybetmemek ve orduda modernlesme galisma-
larina baglamak icin zla adimlar atmasina ragmen, bu adimlar Imparatorlugun
Akdeniz ve Karadeniz'deki (ve de karadaki) stratejik astanlagant zaman icinde
kaybetmesinin éniine gecemeyecektir. (Palmer: 2008: 65)

Zayiflayan Imparatorluk izerinde Fransa etkisi takip eden yillarda 6zellikle
artacak, ve zaman iginde Imparatorluk (ve yoneticileri) ¢ biiyuk ilkenin (Ingil-
tere, Fransa ve Rusya) ¢ikar mucadelesinin merkezi haline gelecektir. Ingiltere,
Rusya ve Fransa; Osmanlt Devleti'nin parcalanmast ile bu devletten kopan bolge-
lerde nifuz ve hakimiyetlerini artirma hedefini acikca giitmeye baglayacaklardir.

1. Abdilhamit déneminde kendisini fazlasiyla géstermeye baglayan bu etki
ve mudahaleler, III. Selim'in tahta gecisi sonrasinda (6zellikle Fransa lehine) daha
da artacakur. III. Selim tahta ge¢gmeden 6nce Fransa Krali 16. Louis ile, Fransiz
dostlar1 ve Fransiz asill doktoru vasitasiyla, gizlice mektuplasmaktadir. Bu ger-
cevede III. Selim'in modern bir Imparatorluk tahayyili ¢ogunlukla Fransa etkisi
ve yonlendirmesinde gelisecektir. 11 Nisan 1789 tarihinde iktidara gecene kadar
da gizli olarak Fransa ile yazigmaya devam eden I11. Selim Istanbul’daki Fransa El-
¢isi Choiseul-Goulifier ile strekli temas halinde olur. (Sakaoglu, 2004: 385-402)

1. Abdilhamit doneminde Impartorluk tzerinde Ingiltere ve Fransa'mmn
yam sira Rusya tehdidi ve etkisi de mevcuttur. Bu donemin énemli olaylarindan
birisi Kirim'in, Ruslar tarafindan hile ve entrikayla ve Ingiltere'nin destegiyle des-
tegiyle Osmanh Imparatorlugu'ndan koparilmasidir. Osmanh Devleti'ne bagh
olan Selim Girayhan karsisinda, Ruslarin bagimsizlik vaadi ile aldattig: Sahin Gi-
ray'n Kirim Hanlifi'na getirilmesi ve kisa zamanda icinde Sahin Giray'in aldatil-
digimi anlayarak Osmanh Devleti'ne sifinmas1 ancak sonrasinda da idam edilmesi
ile Kirim Hanh$ tamamen Rusya tarafindan ilhak edilir. Boylece Osmanh Dev-
leti kuzeyde Kinim Hanh@ desteginden mahrum olur ve Karadenizde onemli 61-
cude gic kaybeder.

Daha sonraki dénemde, 1806-1812 willar: arasinda devam eden Osmanh-
Rus Savag: sirasinda Imparatorluk oldukea yipranacak ve ozellikle I11. Selim’in
Fransa onerisi ile hayata gegirmeye cahisng Nizam-1 Cedit ordular (esasen sahsi
bir muhafiz ordusu) i¢in yapaca@1 harcamalar (ve diger bir ¢ok israf), ayrica, bu
harcamalar i¢in konulan vergiler (irad-1 Cedit} halkta dnemli bir huzursuzluk
doguracak ve ayaklanmalarm da énuani agacaktir.

Ingiltere, Osmanh Imparatorlugu karsisinda, Rusya'ya yardim etmek igin,
1807 yilinda Canakkale Bogiazi'ndan gecerek Istanbul’a saldiracak, ancak, bu sal-
din, Ingiltere’nin bolgede tam anlamiyla egemen olmasini istemeyen Fransa ve
Fransa Elcisi General Sebastiani'nin ¢nerileri, ve Yeniceri Ordusu ile Ayan ordu-
lar1 destegi ile geri puskirtiilebilecekiir. Esasen, bu saldin basariya ulagsa idi Im-
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paratorlugun 1807'de sona erecegini soylemek yanls olmaz. (Seyti, 2010: 391}

Takip eden donemde, mevcut kanigik duruma kars: olarak ortaya ¢ikan bir
halk hareketi olarak nitelenebilecek Kabak¢1 Mustafa Isyani; Fransa tarafindan
kigkirtilan ve I1L. Selim'i tekrar tahta geciremese de 1I. Mahmut'u tahta gegiren
Alemdar Mustafa Pasa'muin iktidar mticadelesi (ve Istanbul'a bir siire hakim ol-
masl); ve I1. Mahmut'un merkezilesme adimlan gergevesinde Imparatorlugun ge-
leneksel gii¢ odaklarin ve kurumlanm ortadan kaldirmas ile, daha da yipranan
Imparatorluk; yavas yavas esas hedef olan 1838 Baltalimam Serbest Ticaret
Antlasmasr'na dogru (Ingiltere, Fransa ve Rusya eliyle) itilecektir. (Aksun, 2011:
260)

O yillarda, Fransa, Rusya ve Ingiltere, Osmanh Devleti'nin askeri anlamda
omurgasint tegkil eden, bunun yamnda, sehirlerde ve kalelerde asayisi saglayan,
ayrica gimritk tegkilatim kontrol eden, yerli esnaf, sanatkar ve treticilerin ¢i-
karlarim korumak i¢in yabanc triinlerin ulkeye ithalatim denetleyen, kilit dnem-
deki temel tarim uriinlerinin de yurtdisina satisini gozetleyen-simirlandiran,
yenigeri tegkilatimn ortadan kaldirilmasim uzun stiredir zaruri gormektedirler.

Ayrica, s6z konusu tilkeler, Kanuni Sultan Stleyman déneminde kurulan,
halkin temsilcileri vasitasiyla secilen, kasabalarin ve cografi bélgelerin siyasi li-
deri konumunda olan, kendi yerel ordulan da bulunan, Ayanhk Sistemi’nin kal-
dinlmasini da desteklerler. Ayan ordulan ozellikle 18. ve 19. ytizyillarda Osmanli
merkez ordusuna destek veren ¢ok émemli yerel giigler konumundadir. Ayanlar
ve yerel liderler butun sehir ve kasabalarda bayindirlik, egitim, saghik, kalttir hiz-
metlerinin saglanmasinda da 6zellikle vakiflar araciligtyla énemli rol oynamak-
tadirlar. Yenigeri Ordusunun ve Ayanlarin zaman icinde ortadan kaldirilmas
Imparatorluk’ta Gretimin azalmast, igsizlik artigr, ve sonugta da ekonomik ¢o-
kiantayle beraber tam bir teslimiyeti beraberinde getirecektir. (Ortayli, 2007: 103)

1812 yilindaki Bitkres Antlasmasr'yle Osmanli-Rus Savasi'min sona erme-
sini takiben, 1I. Mahmut giivenmedigi Yeniceri Ordusu ve tasra Ayanlarr'ndan
kurtulmak igin adimlar atmaya baglayacaktir, Bu adimlarla 1. Mahmut Impara-
torluk'un yabanci guglere karsi tim énemli direng mekanizmalarin ortadan kal-
dirmis olacakur. Takiben, 1827 yilinda Navarin limaninda Osmanh ve Misir ortak
donanmasinin siirpriz bir saldini ile Fransiz, Ingiliz ve Rus gemilerince yakilmasi
sonrasinda ise Imparatorluk'un deniz giicin onemli dlgtide ortadan kalkacakur.

Hem Yenigeri Ordusu hem de buytk 6l¢ide Donanmasi yok edilen Os-
manh Imparatorlugu, heniiz kurulma asamasinda olup tecriabeli komutanlar ve
askerlerden yoksun (koylerden toplanan genglerden olusan) ‘Asakir-i Mansure-
i Muhammediye’ ach verilen merkezi ordu ile artik biytik devletlere degil, kendi
eyaleti olan ve uzun yillar asker ve donanmasiyla Istanbul’a destek veren, ve ok
biyiuk miktarda vergi ile hazineyi besleyen, ancak talihsiz gelismeler sonucunda
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hasim durumuna gelen Kavalali Mehmet Ali Paga'min kuvvetlerine dahi direne-
meyecek ve Misir Ordusu (baginda tecrabesiz komutanlar ve yetersiz asker bu-
lunan) Osmanh Ordusunu ti¢ defa yenecektir.

1838 Baltaliman1 Serbest Ticaret Antlagsmasi'na giden suregte, 1I. Mah-
mutun Kavalali Mehmet Ali Paga’ya karsi Rus Carr'ndan yardim istemesi sonucu
[stanbul’a gelen, ve Beykoz ile Sariyer'e cikarak ordugah kuran Rusya, 1833 y1-
linda imza edilen Hilnkariskelesi Antlagmas ile de Bogazlardan gegis ve ticaret
imtiyazlarina sahip olacakur. (Berkes, 2002: 133-203)

Bu talihsiz devrin sonunda, dénemsel olarak Ingiltere'nin Osmanh Impa-
ratorlugu tzerindeki ¢ok daha giglu nufuzu cercevesinde, 1838 tarihli Baltali-
mam Serbest Ticaret Antlasmasi, Ingiltere ile Osmanh Imparatorlugu arasinda
imza edilecektir. Bu antlasma ile; tekel sistemi kaldirilacak, Ingilizlere diledikleri
miktarda hammaddeyi satin alma imkéim verilecek, i¢ ticarete Osmanli vatan-
daglannn yam sira Ingilizlerin de kaulmas: ongorilecek, Ingiltere vatandaglar
Osmanh tirtinlerini Osmanh tebasindan tacirlerle aym vergi kogullan altinda satin
alma hakkina sahip olacak ve Ingilizler ile olan transit ticaretten alnan vergi kal-
dinilacakuir. Ingiltere, biiyik gemileriyle gelen mallar icin bir defa gimruk 6den-
dikten sonra, mallar ahic1 tarafindan nereye gotiruliirse gotariilstn bir daha
gumritk 6demeyecek hale gelecektir. (Timur, 2010: 227-267)

1838-1841 yllar arasinda buna benzer antlagmalar Fransa, isvec, Norvec,
Ispanya, Hollanda, Belgika, Danimarka ve Portekiz'le de imzalanacakur. Bu an-
tlasmalar kapitalasyon sistemini saglamlagtiracak ve Osmanl sanayine ve eko-
nomisine buyiilk bir darbe vuracakir. S6z konusu antlagmalar Osmanh
Imparatorlugu'nun diger devletlere borglanmasina da yol a¢acak ve mali ¢okun-
tustinti hizlandiracaknr. Bu gergevede iktisaden kusatilan Imparatorluk ¢ok kisa
sure icinde siyaseten de ele gecirilecektir.

2. 1853-1856 Kirim Savasi ve Sinop Baskini: Avrupa Hasta
Adami'nin Olim Fermani

1815 yilinda imza edilen Viyana Antlasmasi ile Rusya’ya, Fransiz ihtilali
sonrasl dénemde oldukea kaotik durumda olan Avrupa’da, giic dengesinin yeni-
den olusturulmasi amaciyla 6nemli bir rol bi¢ilmistir. Bu rol, Rusyamin Av-
rupaun dogusundaki énemli bir polis giicti olarak, Avrupa denge sistemini bozan
olas1 ayaklanmalari ve olas1 Osmanh bagkaldinlanm bastirmas: roladir. Osmanl:
imparatorlugu ise Viyana Antlagmasi’'mn ve kurulmakta olan Avrupa Uyumu?
{Concert of Europe) modelinin disinda tutulmus, ve Hasta Adam olarak nitele-
nir durumdadir. O yillarda esasen, ingiltere ve Fransa Osmanlt Imparatorlugu'nun
kontrol ettigi topraklar: ele gecirme hedefi gliderken, Rusya ise uzun yillardir
savag halinde oldugu Osmanl imparatorlugu’na kars: Ingiltere ve Fransa'nin net
destegini istemekte ve Osmanh Imparatorlugu ortadan kalkug taktirde bu bol-
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genin hakiminin kendisi olmasim istedigini de her firsatta batth gticlere hatirlat-
maktadir, (Bridge & Bullen, 2004)

Ancak Ingiltere ve Fransa, ¢cok énemli gordukleri ve elde etmeye gahgnk—
lar1 (Balkanlardan Karadenize, Dogu Akdenizden Arap Yarimadasina kadar uza-
nan) Osmanh Imparatorlugu cografyasinda, Rusyanin tek bagina egemen
olmasina da izin vermeyeceklerdir. Avrupa denge sistemine verdigi destege kar-
silik Rusya, Osmanh Imparatorlugu karsisinda Avrupal giiglerden destek isteye-
cek, bu destegi almak i¢in Osmanl: topraklan iginde bulunan Kutsal Yerler
sorununu gindeme getirecek ve gerek Katolik gerek Ortodoks dunya igin énemli
bu topraklarin Osmanh imparatorlugu’ndan kurtanlmas: gerektigi iizerinde du-
racaktir. Ancak Osmanli Imparatorlugu iizerinde énemli niffuzu bulunan ve Rus-
ya'mn Dogu Akdeniz'de gii¢ kazanmasindan ¢ekinen Fransa, Rusya ile bu konuda
anlasmazlhiga diisecektir. Takiben Rusya Osmanli Imparatorlugu’nu birlikte pay-
lasma onerisini Ingiltere’ye gotarecek, fakat Ingiltere de Rusya'nm boélgede bu
kadar gii¢ kazanmasindan (Fransa'ya benzer sekilde) cekinerek Rusya'ya agik
destek vermeyecektir. Bunun fizerine Rusya, Osmanli Imparatorlugu'na, mifuz
bolgelerindeki Ortodoks nifusun hamiligini kendisine birakilmas: talebinde bu-
lunacak, Osmanh Imparatorlugwnun bunu reddetmesi sonucunda ortaya ¢ikan
savag tehdidi izerine de Ingiltere, Rusya’nin daha da giiclenmesinden ¢ekinerek,
ve politika degistirerek, uzun yillardan sonra ilk kez Osmanh Imparatorlugu ya-
ninda yer almaya baslayacaktir. Rusya bu cercevede, umudunu kestigi Ingiltere
ve Fransa destegini bir kenara birakarak, 1853 yilinda Osmanh Imparatorlugu’'nu
yikmak amaciyla acik faaliyetlere girigsecektir. (Wetzel, 1986: 7-40)

Bu cercevede, 1853 yilinda Rusya, Eflak ve Bogdan iggal edecek, hemen
ertesinde Avusturya énerisiyle toplanan Viyana Kongresi'nde ise savas engelle-
yecek bir adim atlamayacakur. Halk baskis: ile I. Abdulmecid Rusya’ya savas ilan
edecek, akabinde ilk onceleri Balkanlarda Rusya’ya karsi baganl  bir Savag veren
Imparatorluk, Rusya'nin Sinop’ta Karadeniz donanmasim ortadan kaldirmas: ile
onemli bir yara alacak, Istanbul ve Bogazlar tehlikeye dasecektir.?

1 . Avrupa Uyumu, 19. ylizyilda Avrupa’da bang tehdit eden énemli olaylar karsisinda buyuk gucle-
rin kurdugu ad hoc bir karsilikli danisma sistemidir. Avusturya, Ingiltere, Fransa ve Prusya'ya daha
sonra Almanya ve Italya katlnug, geri kalan devletler ise kendileriyle dogrudan ilgili bir olay du-
rumunda sisteme dahil olmuglardir. Uyum sistemi genellikle bityiik devletlerin bangin tehdit edil-
digine inandiklan anda topladiklari konferanslar seklinde ynramugtir. Sonugta ise biyiik gulerin
hegemonyast egemen olmugtur. Sistem bayuk gaclerin Ugla lttifak ve Ugla Itilaf seklinde iki kutupta
kamplasmasima kadar sirmiisttr. Avrupa Uyumu Sistemi 19, yazyilda Avrupa‘daki siyasi istikrara
biiyuk katkida bulunmusgtur. Ancak Avrupann buyik goclerinin birliginin bozulmas: Avrupa'yl
dogrudan I. Dinya Savagt'na surikleyecektir.

2 Sinop Baskim diinya deniz savaglan tarihinde yelkenli ahsap gemilerin rol aldify son carpisma
ve gulle yerine patlayict mermilerin (humbara) kallamldig ilk carpigma olarak onemli bir yere

- sahiptir,
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3. Sinop Baskim-1853

Kinm Savas: ¢ercevesinde Kafkaslar'da Rus Ordular ile savas halinde olan
Osmanlh Imparatorlugu Batum ve Trabzon sehirlerini tkmal tisstt olarak kullami-
yordu. Bu cercevede 6zellikle ikmal hatlarim korumak icin Sinop limamnda
onemli bir deniz giicii bulunduruyor, ayrica bu filo ile Karadeniz sahillerini ve 1s-
tanbul'u da koruyordu.

Giimtimitzde Sinop ve Sinop Kalesi

Surpriz baskinda Sinop filosunun Istanbul'dan yardim alamayacagim he-
saplayan Rus Donanmast, ani bir kararla Sivastapol Ussii'nden hareket etmis ve
ateg gucn cok ytksek gemilerle ve sis yardimiyla Sinop limaninda bulunan Os-
manl gemilerine baskin vermistir.

Sinop Baskim-Ivan Aivazovsky
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Sinop Baskimi sirasinda kale toplanmn hazirhksiz olusu, demirli gemilerin
bu baskina hazirliksiz yakalanmalari ve hareket edememeleri nedeniyle Rus kuv-
vetleri kesin bir zaferle Osmanh gemilerinin cogunu batiracaklardir. Aynea, hun-
harca, 4000°e yakin levend katledilecek, Sinop kiyilari bombalanarak agir hasar
verilecek, filo kumandam Osman Pasa esir edilecektir.

Sinop Sehitler Cesmesi-eBaskinda Olen Denizciler Amisina Insa Edilmigstiv

Sinop Baskam sonrasinda dzellikle Istanbul ve Bogazlar'm Rusya kontro-
liine gegmesini istemeyen ingiltere ve Fransa Osmanli Imparatorlugu'na destek-
lerini onemli slcude arttiracak, donanmalarim stratle Karadeniz'e sokacak ve
Osmanl Imparatorlugw'nun yaninda Rusya'ya karst savas ilan edecektir. (Figes,
2010: 165-200)

" Zaman icinde genel savas Tuna boyunda, Kafkaslarda ve Karadeniz'de
yogunlagacaktwr, Savas, ozellikle Rusya ile Ingiltere ve Fransa arasinda (kuguk
capta olmak tizere) Akdeniz’de, Baltik Denizinde ve Pasifik Denizi'nde dahi
devam edecektir. italya’da batinlesme adimlarinda Fransanin destegini alabil-
mek icin Kirim Savasrna asker gonderecektir. (Bir ok tarihgi savasm yaygmhg,
katilan tlke sayisinin fazlalig ve sonraki donemlere muazzam etkileri nedeniyle
Kirim Savasrni kuctik ¢apli bir danya savag: —ayrica da Viyana Antlagmas: ile te-
melleri atilan Avrupa Uyumu'nu zedelemesi nedeniyle 1. Danya Savagmmn te-
mellerini atan savas- olarak tammlar.) Dogu Avrupa'da Avusturya Osmanh
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Imparatorlugu yamnda yer alarak Rusya’y1 baski altina alacak, ve en sonunda
Muttefikler Rusya’yr tamamen zor durumda birakmak igin Kirmm'da ¢ok buyak bir
cephe agma karan (Sivastapol Kugatmas) vereceklerdir, Bu cephe Rusya icin ¢ok
yipratici olacak ve toplamda yaklasik 200.000 ingiliz, Fransiz ve Osmanh Askeri
Kirtm’a ¢ikartilarak 1855 y1linda Rusya kesin bir zaferle maglup edilecektir. Yal-
nizca Kafkas cephesinde bazi ufak bagarilar kazanan Rusya, Car'm limii tizerine
Avusturya tarafindan 6nerilen barig antlasmasim imzalamak zorunda kalacak ve
1856 tarihinde Osmanlt Imparatorlugu, Rusya, Ingiltere ve Fransa arasinda imza
edilen Paris Antlagmas ile, savas sona erecektir, (Royle, 2004; 451-502)

[y ITE ATIACE TH TR WALMTORD,

ST RCTT Y

S s
ey )

Kirim Savasi-Osmanli ve Fransa Askerleri Ruslara Kars: Taarruzda

4. Genel Degerlendirmeler ve Sonug:

Kinm Savagrm sonlandiran Paris Bang Antlagmasr’na gore: taraflar savas si1-
rasinda isgal ettikleri topraklan iade edecekler, Osmanh Imparatorlugu Avrupa
Uyumuwnun bir tiyesi olacak, toprak butiinlugi ve bagimsizhg Avrupa devletle-
rinin ortak garantisi altina alinacak, Osmanl Imparatorlugu ile antlasmay im-
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zalayan devletlerden biri veya birkac: arasinda anlagmazhk gikarsa taraflar kuv-
vet kullanmadan 6nce, diger imzac1 devletlerin aracihigim kabul edecekler, Os-
manl padisah1 “Islahat Fermani’ni ilan edecek (1856), Tiark Bogazlarnin
kapaliligin: dngoren 1841 Bogazlar Sozlesmesi esaslarmin devamlilif kabul edi-
lecek, Karadeniz tarafsiz olacak ve askerden tecrit edilecek, Karadeniz'deki tiim
tersaneler yikilacak ve hicbir devletin donanmas: bulunmayacak, Tuna'da ulagim
serbestisi yeniden kurulacak ve bunu sirekli kilmak icin antlagmay1 imzalayan
devletlerin temsilcilerinden bir “Tuna Komisyonu” kurulacak, Eflak ve Bogdan'a
ozerklik verilecek, Sirbistan’in daha 6nce Osmanli Imparatorlugu'ndan alms ol-
dugu hak ve imtiyazlar devletlerin ortak garantisi alinda alinacak ve Osmanli
imparatorlugu izinsiz olarak Sirbistan’a askeri midahalede bulunamayacakir.
(Andic & Andig, 2002)

Kinm Savasi’nda Savasan Ingiliz ve Rus Askerler

Paris Antlasmas’’nin sonucunda savasin galibi gibi goziiken Osmanh dev-
leti, ashnda savastan ¢ok biiyiik zarar alarak gikacaktir. 1838 Baltalimam Serbest
Ticaret Antlasmast ile ekonomisi tamamen yabanct tilkeler kontroline gecen Os-
manli imparatortugu, ¢ok pahal olan Kirim savasim ytirtitebilmek icin 6deme
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yeteneginin ¢ok iistinde bore alacaktir., Endustrilesmeyi kagiran, ekonomisi cag-
dis1, ve pazarlari yabana tilkeler kontrolunde kalan devlet, bu borglann altindan
kalkamayacak ve 1881 yilinda II. Abdulhamit doneminde Diyunu Umumiye ida-
resinin kurulmasiyla, Avrupali devletlerin tam mali denetimi altina girip, yar1 sé-
murge haline gelecektir,

Kinm Savasrnin sonunda ilan edilen Islahat Fermani, Osmanli reform ha-
reketlerinde ¢ok 6nemli bir yer tutar, Islahat Fermanrmin amac, imparatorluk
icindeki herkese Osmanl yurttaghg vererek, yasalar éniinde dine balilmaksizin
esitlik saglamaktr. Islahat Fermam ile Bat’'da dolasan liberal dusanceler de Os-
manl Devleti'ne girmeye baglayacakur. Ancak, iktisadi acidan somurge konu-
muna gelmis Impatarorluk’ta bu admlar da (belirli agilardan gereklilik olmakla
beraber, dis giidumli oldugundan) modern bir devlete ulasmarn kapilarin: aga-
mayacak ve Imparatorluk parcalanarak tarih sayfasindan kalkacakur. (Timur,
2010: 317)

Antlagsmanin Avrupa i¢in énemi, Rusya tarafindan bozulan uluslararas:
dengenin kisa siireli olarak tekrar tesis edilebilmesidir. {Ancak, esasen, Kinim Sa-
vag1 1815 Viyana Antlagmast ile kurulan Avrupa Uyumu’na temelde énemli hasar
verdiginden, Savas sonunda ortaya cikan denge ¢ok kisa sureli olacak ve Baul
giicler arasindaki kavga takip eden yllarda artarak devam edecek, sirec 1. Diinya
Savagina kadar uzanacakur.) Osmanl Imparatorlugu acisindan Rus tehlikesi ber-
taraf edilecek, Osmanli Imparatorlugu (esasen oldukea zarar gormus oldugu son-
raki yillarda anlagilacak olan) Avrupa Uyumu modeline gitme hakkim
kazanacaktir. Ancak, toprak butinligii ve bekas: Avrupa bityuk devletlerinin ke-
filligi altna girecektir. Birlesik Krallik, kendisi agismdan kilit 6neme haiz olan
Akdeniz ve Hindistan'a giden ticaret yollarim guvenceye alacak, ¢dzellikle Rus-
ya'mn (ve Osmanh Imparatorlugwnun) Karadeniz donanmalarmn yok edilmesi,
Ingiltere'nin somiirgeleri ve Akdeniz ticareti icin de degerli bir garanti olacakur,
Pransa da Ingiltere gibi savastan ekonomik ¢ikarlar elde edecek ve dzellikle Dogu
Akdeniz'e yonelik Rus tehlikesi bertaraf edildiginden ve Napolyon déneminde
Fransa'ya kars1 kurulmus olan devietler cephesi parcalanmus oldugundan (zayif
bir Osmanl Imparatorlugu ile birlikte) Dogu Akdeniz ve Kuzey Afrika’da daha
serbest hale gelecektir.

Bu tir sonuglarimn yan: sira, Kinim Savag ve Sinop Baskim, Karadeniz’in
tarih, uluslararas iligkiler ve denizcilikle ilgili aragtirmalar icin (tarihte ve gu-
nimuzde) ne kadar onemli bir yere sahip oldugunu gostermesi bakimindan ol-
dukca dnemlidir.
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Ozet

1923 tarihinde yeni kurulan Tarkiye Cumhuriyetinde, Kabotaj Kanunun
kabuliine kadar olan dénemde denizciligimizin alt yapis1 olusturulmustur. Bir ta-
raftan yabancilanin imtiyazinda olan limancihik, fenercilik, kurtarmacihk ve hatta
lalavuzculuk satin alimp, milli kimlige birandtralarken diger taraftan da egitim
faktorune 6zel bir onem verilerek ticaret ve savas gemilerine yetenekli denizciler
yetigtirilmistir. 1929-1936 déneminde ise deniz gliciimiiz gercek anlamda yapi-
landinlmigtir. Kabotaj Kanunu ile sahiplenilen denizlerimizde milli anlamda tes-
kil olunan kuruluslar, bilgi, sermaye ve tecritbe birikimleri ile kendilerini kabul
ettirmis, Montreux Bogazlar Sozlesmesi ile Turkiye'nin Tirk Bogazlarn tizerin-
deki egemenligi ve kontrol yetkisi yeniden tesis edilmistir. Atatarkin aramizdan
aynldig1 10 Kasim 1938'de Turk Donanmasi Akdeniz ve Karadeniz'de bans icin
bir gii¢ haline gelmis, amlan bolgedeki tlkelerle dostluk ittifaklar yapilmus, ulus-
lararas: paktlarda (Balkan Paku, Sadabad Pakt, Milletler Cemiyeti...) ulke siya-
seti saglam zeminlere oturtulmustur. Ttrk denizciliginin gelismesine buyilk
onem veren Mustafa Kemal Atatiirk, Kurtulus Savas: kosullarinda ve 6zellikle sa-
vagl kazandiktan sonra hemen yurt gezilerine yonelmistir. Atatiirk, Kurtulus Sa-
vasmn kazamlmasindan sonra ise bu gezilerini, cumhuriyet rejimini yerlestirme,
egitim, saglik, ekonomi gibi sorunlar asma ile yapilan ve yapilacak olan devrim-
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lerin altyapisim olusturmaya yonelik olarak yapmistr. Bu gezilerinde, i¢ ve dis ka-
muoylarin olusturma yéninde énemli mesajlar vermistir. Mustafa Kemal Ata-
tiirk, Cumhurbaskan: olduktan sonra ilk yurtici gezisini Hamidiye kruvazérii ile
yapmistl. Atatirk'in en uzun streli bu yurt gezisi, 1924 yilinda 29 Agustos'tan
18 Ekim'e kadar 51 giin sturnmiigtir. 15 Eylil 1924 Pazartesi gint Trabzon'a gelen
Cumhurbaskam, 17 Eyldl tarihinde Trabzon'dan ayrilmistur.

Anahtar Kelimeler
Atatirk, Tark Denizciligi, Yurt Gezileri

Developments in The Era of Atatiirk and The
Turkish Navy Ship to Trabzon Hamidiye His First
Visit as President

Abstract

Founded in 1923 the new Republic of Turkey, shipping in the period until the
adoption of the infrastructure created Cabotage Act. On the one hand the benefit of a
foreign port operations, fenercilik, and even kilavuzculuk kurtarmacihk be bought
and the educational factor of national identity, with particular attention on the other
hand burundiritliirken trade and war ships, sailors were grown talent. Naval strength
in the period 1929-1936 is structured real sense. Owned offshore companies owned by
the Law on Cabotage constitute a national sense, knowledge, capital and experience
ettirmislerdir accept themselves with. Lighthouses on the sovereignty of the Turkish
Straits and Turkey have been re-established the authority and control. Ataturk died
on 10 November 1938 the Turkish Navy, left the Mediterranean and Black Sea has be-
come a force for peace, friendship alliances with countries in the region has been re-
ferred to the international paktlarda (Balkan Pact, Sadabad Pact, the League of
Nations ...) the politics of the country put on strong grounds. Attaching great impor-
tance to the development of the Turkish maritime sector, Mustafa Kemal Ataturk, the
conditions of the War of Independence, and especially after winning the war immedi-
ately turned to trips Ataturk, the War of Independence after the acquisition of these
trips, the republican regime, placement, training, health, economy, and which will be
made with such problems to overcome in order to build the infrastructure of revolu-
tions made. These trips, gave important messages to the creation of domestic and for-
eign public opinion. Mustafa Kemal Ataturk, after the President had made its first
domestic tour with Hamidiye cruiser. Ataturk’s the longest trip in this country, took
51 days in 1924 to 29 August and 18 October. The President came to Trabzon on Mon-
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day, September 15, 1924 on 17 September, is divided into Trabzon.

Keywords
Atatiirk, Turkish Shipping, Home Trips

1. Turklerde Denizciligin Onemi Ve Tarihsel Arka Plan

1.1. Osmanh Dénemi Oncesi Tiirk Denizciligi

Sel¢uklu Tirklerinin Anadolu'da gergeklestirdikleri fetihlerden sonral
Anadolu'nun kesin olarak 1071 Malazgirt Zaferi'nden sonra Turk yurdu olma-
siyla baglayan Ttrk Denizcilik an'anesi, zamania gelismistir.2 ilk Tiirk donan-
mast, bir Tlrkmen Beyi olan Caka Bey tarafindan, 1081 yilinda [zmir’de Beyligini
ilan etmesinden sonra, [zmir ve Selcuk’ta kurdugu tersanelerde yaptrdiga kirek
ve yelkenle hareket edebilen 50 par¢a gemiden olugmug 1081 yil, Tirk deniz
kuvvetlerinin de resmi kurulus tarihi olarak kabul edilmistir.?* Caka Bey'in do-
nanmasiyla Sakiz Adas: civarinda Bizans donanmasima kars: 19 Mayis 1090°da
kazandigi “Koyun Adalari Muharebesi” ilk Tark deniz zaferi, Caka Bey de ilk
Tiark Amirali olarak Turk denizcilik tarihine gegmistir.*

1096 yilindan 1272 yilina kadar siiren Hagh Seferleri, Selguklu Turkleri-
nin deniz ile olan baglantisina buytk bir darbe indirmistir.> Anadolu Selguklu
Devleti’'nin Mogol baskisina dayanamayarak 1308 yihnda par¢alanmasindan
sonra ozellikle Bat1 Anadolw’da kurulan ug beylikleri Tiirk denizciligini yeniden
canlandirmislardir.®

Balikesir ve ¢evresinde kurulan Karesi Beyligi (1302-1361) déneminde
denizlere buyik énem verilmis; Edincik’te bir tersane kurularak, gemi insasina
baslanmistir. Bu gemiler hem Marmara’da hem de Kuzey Ege’de Bizans donan-
masiin hareket serbestligini kisitlamms; bolgedeki deniz gigleri igin ciddi bir
rakip olmustur. Osmanl deniz gicunin ilk ¢ekirdegini de bu Beylik olustur-
mustur.? Turk denizciligi XVI. Yizyilda doruk noktasina erismis ve Turkler'in, ta-

1 Cumbhuriyet Donemi Tiirk Deniz Kuvvetleri, 1.Baski, D.K.K., 2002, s. 2; Muhsin Kadioglu, Tar-
kiye'de Deniz Ulastirma ve Igletmeciligi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisit Cografya
Egitimi Anabilim Dal, stanbul, 1997 (Yayinlanmamis Doktora Tezi), 5. 2.

2 Ali thsan Gencer, Tlirk Denizcilik Tarihi Aragtirmalan, Tiarkiye Denizcilik Sendikasi, Istanbul,
1986, s5.11

3  Bkz. Deniz Kuvvetleri Komutanhg internet sayfasi: www.dzkk.tsk.mil.tr.

4 Ali Thsan Gencer, “Tiirkiye'de Denizcilik ve Tarklerin Denizcilige Verdigi Onem”, kinci Denizci-
lik Giicli Sempozyumu, 5. 11-24, Istanbul, Harp Akademileri Basimevi, 1999, s. 13; Cumhuriyet
Dénemi Tiirk Deniz Kuvvetleri, s. 2.

5 Necmettin QOlgag, Tiirk Denizeiligine Umumi Bir Bakis, Istanbul, Dz. K. K., T.C. Deniz Basimevi,

1952, 5. 15.

Gencer, a.g.m, s. 15.

7 Olgag, a.g.c., 5. 22-24,

[
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rihin en giigli ve uzun 6murld deniz imparatorlugu kurmalarina amil olmustur.®

2. Osmanh Dénemi Tirk Denizciligi

Osmanh Imparatorlugunun deniz tarihi, Donanma Komutani'na verilen
finvana gore, 3 ana doneme aynitmstir: Derya Beyleri donemi (1324-1390), Kap-
tan-1 Derya/Kaptan Pagalar dénemi (1390-1867), Bahriye Nazirhf dénemi
(1867-1922).° Osmanhlarin denizle tanigmalar: Marmara kiyilarina kadar ge-
nislemesi Orhan Bey zamaninda, Iznik’in kusatilmast sirasinda Karesi Bey'den
yardim istegi ile olmustur. Aym yil Karamiirsel'de ilk Osmanh tersanesi kurul-
mugtur.1® Osmanl: denizciligindeki zirve dénemi, Kanuni Sultan Silleyman za-
manmnda, Barbaros Hayreddin Pasa’nin “Kaptan Pasalik” makamina getirilmesiyle
baglamigtir,1!

Yine bu dénemde yetisen biytik Tirk denizcisi Piri Reis, hazirladign deniz
haritasi ve ‘Kitab-1 Bahriye’ isimli kilavuz kitabiyla dianya denizciligine buyuk
katkida bulunmusgtur.!? Kanuni'yi takip eden htukiimdarlarin deniz meselelerine
aym ilgiyi gostermemeleri ve Kaptan Pasalik makamina saraya yakin olarak bili-
nen karact pasalanin getirilmesi, Osmanh Imparatorlugu’nun deniz hakimiyeti
dénemini sondtrmiistur. Nitekim bunun neticesi olarak ilk yenilgi 1571’deki
Inebahti Deniz Muharebesi'nde alinmmig, Osmanh donanmasinin biiytk bir kisim
Hagh donanmas: tarafindan yok edilmistir.?® Tark denizciligi, XVIIL yizyilin
ozellikle ikinci yarisinda denizcilik meslegi ile hig ilgisi bulunmayan kimselerin
yonetiminde gerilemeye baslang, Osmanli donanmasimn 1771 yilinda Ces-
me’de, Baluk Denizi'nde ilk defa olusturulan Rus donanmas: tarafindan yakil-
mas1 da bunun bir gostergesi olmustur.14

Bu yenilgiler sonrasinda tersaneler yeniden dtizenlenerek ¢agin teknigine
uygun gemi inga edebilecek bir duruma getirilmeye cahisilmstir. Tersanede, in-
giliz kalyonlan ayarinda savas gemileri yapilir hale gelmis bunun yaninda ¢agdas
bilgilerle donatulmis deniz subaylan yetistirmek fizere 1773'te “Mithendishane-i
Bahri Hiimayun” adiyla Bat1 tarzinda bir okul agilmistir.’> Sultan III. Selim ile
birlikte donanmada bilingli bir 1slahat politikas izlenerek harp gemileri yeni sis-
teme gore tanzim edilmis, tersane bakima tutularak 45 adet kugik-biyik harp
gemisi yapilmig, Akdeniz, Karadeniz, Marmara Denizi gibi ¢esitli mahallerde bu-

8 Gencer,a.ge,s. 11.

9 Olgag, a.g.e., s 18-24.

10 Olgag, a.g.e.,, 5. 24

11 Cumbhuriyet Donemi Tark Deniz Kuvvetleri, s. 2

12 Cumbhuriyet Donemi Tiirk Deniz Kuvvetleri, s. 2-3.
13 Cumbhuriyet Dénemi Tork Deniz Kuvvetleri, s, 4-12.
14 Qlgag, a.ge.,s. 19.

15 Cumhuriyet Donemi Tiirk Deniz Kuvvetleri, s. 4.
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lunan gemi yapim alanlan canlandinlmistir. 18 XIX. ytzyil baglarmda Avrupa'da
Sanayi Devrimi baglamig; bu gelisme Osmanh Devleti ile Bati arasindaki mesafeyi
iyice agrmigtir. Avrupa, 1804 yilinda buhar makineli gemileri devreye sokmusg, Os-
manli donanmasi bu yeniligi de, uzun stiren bir gecikme ile takip edebilmistir.1?
Sultan Abdulaziz, Sanayi Devrimi sonrasinda meydana gelen gelismelerle
askeri denizciligin, devletin gelecegi i¢in arz ettigi hayati 6nemden hareketle de-
nizcilikle ilgili bir nezaretin kurulmasim kararlastirmistir. Boylece, 1867 yilinda
1922 y1ilina kadar siirecek olan “Bahriye Nazirhig” makami kurulmustur.!® Sul-
tan I1. Abdtalhamit tarafindan otuz yil Hali¢'te ¢iriimeye birakilmg olan donan-
may1 ve Tirk denizciligini modernlestirmek amaciyla 1908'den sonra biiyitk
fedakarhklar yapilims, ancak Trablusgarp ve Balkan Savaglan yazinden tersaneyi
gelistirmek mimkiin olamarmmstir. Dolayistyla modern donanmasi ve modern ter-
sanesi olmayan Osmanl Devleti, bu savaglarda ¢ok zor duruma dusmuigtar.!?

3. Atatirk Dénemi Turk Denizciligi

3.1. Lozan Bogazlar Sozlesmesi

Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi'ndan olugan Turk
Bogazlar1, bulundugu cografi konum nedeniyle styasi, askeri ve ekonomik agi-
dan tarihin her déneminde, ézellikle biiyitk denizci devletlerin ilgi odag olmus-
tur. Turk Bogazlarn diinya politikasindaki bazi dengelerin belirlenmesi,
stirdiriilmesi ve isletilmesi bakimindan da belirleyici rol oynamustir. Istanbul'un
1453 yilinda fethinden sonra, Osmanh Imparatorlugu’nun egemenligi altina giren
bogazlar, 1453-1809 yillar1 arasinda yabanc ticaret ve savas gemilerine kapali
tutulmustur. Osmanl’nin Karadeniz'deki egementigini kaybetmeye baslamas: ile
birlikte, Tirrk Bogazlarimin hukuksal statiisi 1809-1841 déneminde iki tarafly
analasmalarla, 1841 sonrasinda ise cok tarafhi analagmalarla diizenlenmistir.?

Milli Miicadele’nin basariyla sonuglanmasinin ardindan 11 Ekim 1922'de
imzalanan Mudanya Mittarekesi'nde donanma ile ilgili bir husus bulunmadigin-
dan Donanma ancak 24 Temmuz 1923'te imzalanan Lozan Antlasmasi'ndan?!

16 Kadioglu, a.g.e,s. 15.

17 Olgag, a.ge.,, s. 20.

18 Sakir Batmaz, II. Abdathamit Devri Osmanh Donanmasi, Kayseri, 2002 (Yayinlanmarmmg Doktora
Tezi- Erciyes Universitesi Sosyal Bilimler Enstittsi},s. 4—6.

19 Kadwoglu, ag.e,s. 18,

20 Yitksel inan, Tork Bogazlarimin Siyasal ve Hukuksal Rejimi, Turhan Kitapevi, Ankara, 1995,
8.7-22,

21 Lozan Antlagmast'nda yer alan dentzcilikle ilgili hukdmler ve Tirk tarafimin kazanimiar gunlar ol-
mustur:
+Imroz, Bozcaada ve Tavsan adalan Tirkiye'ye birakilir. Ege Denizi'nin Tirk egemenligi altundaki
kiylanindan 3 mil iceride kalan adalar da Turkiye'ye aittir.
s Antlagmanin iki taraf¢a imzalanmasimin ardindan bu adalar Yunanhlar tarafindan derhal bosalu-
lacakur.
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sonra 6 Ekim 1923te Istanbul'un kurtulusu ile Tiirkiye Buytik Millet Meclistnin
emrine girmistir.22 04 Subat 1923 giint kesilip 23 Nisan 1923 giini tekrar bag-
layan Lozan gorusmeleri bagariyla devam ettirilmistir.23 Lozan Konferansi'nin bi-
rinci bolaminde taraf tim devletlerin kabul ettigi nokta, Bogazlarin tim ticaret
gemilerine baris ve savasta agikli ilkesi olmustur. Savas gemileri baglaminda
tarigmalar olmus, bu tartismalarda Sovyetler Birligi ile Ingiltere kargilikh taraf-
lar olarak yer almiglardir. Lozan Konferansr'nin ikinei boliiminde Ingilterenin sa-
vundugu ilke olan bogazlarm tiim ticaret ve savas gemilerine seyriisefer serbestligi
kabul edilmigtir. 24 Temmuz 1923te imzalanan Lozan Bans Antlasmas’min 23.
madde hitkmiine gore Bogazlar terimi Canakkale ve Istanbul Bogazi ile Marmara
Denizini icermistir.2 Bogiazlar bolgesi, Lozan Antlasmasinin bogazlar rejimiyle
ilgili s6zlesmesi geregi 6zel bir komisyon (Bogazlar Komisyonu) tarafindan idare
edilen, tarafsiz, gtivenligi ve statiisit Milletler Cemiyeti giivencesi altina alinmis
ve silahtan arindirilmig bir bolge halini almistir.?* Komisyon, Bogazlardan gege-
cek savas gemilerinin durumu, Tarkiye'nin savaga girmesi halinde veya savag teh-
likesi kargisinda Bogazlar durumu ile ilgili hukamleri belirlemistir.26

Lozan Baris Anlagmasinin Ticaret gemileri ile ilgili maddelerini su sekilde
belirlenmistir; “Bayrak ve yitkleri ne olursa olsun, saghga iligkin hitkimler sakl
olmak Gzere Bogazlardan gecis hakkina sahiptirler. Kilavuz kaptan almak istege

simrali Adas1 hari¢ batan Marmara adalari, imroz, Bozcaada, Tavsan adalan ve Bogazlarm iki tara-
finda tehdit edilmis olan bolgelerin gayri askeri durumda tutulmas: kararlastinlr,

+Yunan hakimiyetine birakilan Midilli, Sakiz, Sisam ve Nikarya adalarimin gayri askeri halde wul-
mas1 kararlastirihir,

= Astropalia, Rhodes, Calki, Scarpanto, Casso, Tilos, Misyros, Calimnos, Leros, Patmos, Lipsos, Symi,
Kos ile bunlara tabi adaciklar ve Castellorizo Adas: fizerindeki Italyan hakimiyeti tammar.
*Bogazlardan ticaret gemilerinin gegist serbest biralulir. Savas gemilerinin gegisini ise “Bogazlar Ko-
misyonu” adiyla bir komisyonun idare etmesi kararlagurilir. Buna gore komisyon bagkamni Tarkiye
olacak, Fransa, Ingiltere, ltalya, Japonya, Bulgaristan, Romanya, Rusya, Yunanistan ve Surp-Hirvat-
Sloven {Yugoslavya) Hitkametleri komisyonda iiye bulunduracak, Birlesik Amerika da bir temsilei
ile komisyona katilacaktir,

+Turkiye'nin Istanbul'da bir tersane ve s kurma istegi kabul edilir.

» Antlagmanin onaylanmasindan sonra alt hafta iginde Istanbul ve civarinda bulunan Itilaf Dev-
letleri kuvvetleri geri ¢ekilecektir.

+ Kabotaj ve liman hizmetlerinin y@ritalmesi yalnizca Tirk bandirali gemilere hirakilir.

*Yavuz Muharebe Kruvazora dahil tim Tirk harp gemileri ve bunlara ait silah, cephane ve malzeme
Tarkiye'ye teslim edilecektir. S. Sahin, Kurtulus Savasrnda Tiirk Bahriyesinin Deniz Harekat ve
Faaliyetleri, Yiiksek Lisans Tezi, s. 105-106.

22 lismail Soysal, Tiirkiye'nin Siyasal Antlasmalan 1920-1945, C.I, Tark Tarih Kurumu Yaymlan,
Ankara, 1989, 5.151. '

23 Sahin, a.g.t., s, 105-106.

24 Turan Sibel, “Gegmigten Gliniimiize Bogazlar Sorununa Bir Bakig: Jeostratejiden Ekostratejiye” Bal-
kan Arastirmalar, Trakya Universitesi, Balkan Uygulama ve Arastirma Merkezi Yaymn, Edirne, 1998,
$.195.

25 Oral Sandey, Siyasi Tarih, C.I, Imge Kitabevi, Ankara, 1989, s. 294.

26 Sander, a.g.e., 5.294-293,
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baghdir. Savas zamaninda Turkiye tarafsiz ise bans zamanindaki sartlar gecerli-
dir. Turkiye savasan ise, tarafsiz devletlerin gemileri ve askeri olmayan ucaklari
Turkiye digman olan ulkelere yardim etmemek kosuluyla serbest gecis hakkina
sahiptirler ancak Tarkiye'nin denetleme hakk: vardir” .27

Savag gemileri ile ilgili maddelerine gore ise;” Kuvvetlerinin tutarina ilig-
kin kisitlamalar sakll olmak tizere savag gemileri, baris zamammnda gecis hakkina
sahiptirler. Ancak savas zamammnda; Tiirkiye tarafsiz ise savas gemileri bans za-
mant hakkina sahiptirler, Turkiye savasan ise tarafsiz devletlerin savasg gemileri
digmana yardim etmemek kosuluyla gegis hakkina sahiptirler”.2® Turkiye'nin
yetkilerini simirlandiran ve bogazlar rejiminin giivencesiyle ilgili olan hikimter
ise su sekildedir; “Canakkale ve Istanbul Bogazlannin iki kiyis1 ve kiyidan itiba-
ren 15-20 km.lik alan askersizlestirilecek ve bu bélgede hicbir askeri donamm
veya Uis bulunmayacakt. Istanbul ve gevresinde 12.000°den fazla askeri kuvvet
bulunmayacakti. Ayrica savas gemilerinin ve askeri ugaklarin hiikumlere uyup,
uymadiklarini denetlemek ve Milletler Cemiyeti'ne rapor vermek tizere Bogazlar
Komisyonu'nun kurulmast 6n gérilerek, sézlesmenin 18. Maddesi geregince Bo-
gazlar icin bir giivence mekanizmas: kurulacakur. Bu gercevede Bogazlann gii-
venligini tehdit eden herhangi bir gelismede (savas ya da savas tehdidi)
sdzlesmenin taraflar1 ve her durumda Fransa, Ingiltere, Italya, Japonya, Milletler
Cemiyeti'nin kararlagtiracag tiim dnlemleri yerine getirecegi ifade edilmistir.” 22

3.2. Bahriye Vekaleti Dénemi (1924-1927)

Bahriye Vekaleti'nin teskili haklkindaki 29 Aralik 1924 tarih ve 539 sayih
kanun 14 Ocak 1925 giin ve 82 sayili Resmi Gazetede yaymlanmak suretiyle Bah-
riye Vekaleti (Denizcilik Bakanhgi} kurulmustur.3® Bahriye Vekaleti, Milli Miida-
faa Vekaleti'nden ayn bir kurulug olarak gérev yapmaya baglamms ancak, egitim,
tatbikat, denetleme gibi alanlarda Bahriye Erkani Harbiyesi (Deniz Kurmay Bas-
kanhg) ile Erkan-1 Harbiye-i Umumiye Reisligi (Genelkurmay Bagkanlig1)'ne bag-
lanmstir. Bahriye Vekaleti ayrica, Ticaret-i Bahriye Miidarlaga’nt de biinyesine
alarak denizcilik islerini iki bashliktan (askeri ve sivil) kurtarmistir..3! Bahriye Ve-
kaleti olusturulduktan sonra donanma olusturma i¢in uzun vadeli bir program
yapmus, program su sekilde belirtilmistir;3

27 Kudret Ozersay, Tark Bogazlarindan Gegis Rejimi, Mulkiyeliler Birligi Vakft Yaymnlan, Ankara 1999,
s. 54,

28 Ogzersay, ag.c.,s.55.

29 Ogzersay, a.g.e., 5.57.

30  Arif Baytkiugrul, Biyik Atamiz ve Tark Denizciligi, Tarkiye Is Bankasi Yaynlan, istanbul, 1966,
5.108

31 Biyaktugrul, a.g.e, ss. 108-190.

32 Mustafa Herganer, Cumhuriyetimizin Baglangig Yillanndaki Denizcilifimize lligkin Bir inceleme,
Deniz Ticaret Odas: Yay., Istanbul, 2003, 5. 25-28.
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“Yavuz Zirhhisi'min onarilmasi, donanmanin; Turgut Reis Zirhlhisi, Hami-
diye Zirhlis1, Mecidiye kruvazéri, Pey-i Sevket, Berk-i Satvet torpido kruvazori,
Samsun, Bafra, Tasoz gemilerinden meydana gelecek sekilde yapilandinlimasi, iki
adet denizalu gemisi temini, Golctik'te bir tersane kurulmasi ve yabanci bir heyet
rehberliginde personele nitelik kazandirilmas: planlanmaktadar.”

29 Aralik 1924 — 21 Ocak 1928 tarihleri arasinda faaliyet gosteren Bahriye
Vekaleti déneminde; Yavuz zirhlisimn onarim ve yenilegtirmesinin yaninda, dis
tilkelerde 3 hitcumbot, 4 denizalt ve 4 muhribin insanlari, Gélcik'un bir deniz
ussit haline getirilmesi saglamirken, egitim icin Almanya’dan ekipler temin olun-
mugtur.3? Almanya’dan gelen subaylar Turk Donanmasi'ni kisa sturede egitmis ve
1926 yilindan itibaren Ege ve Akdeniz'e ¢ikabilecek seviyeye getirmislerdi. Bah-
riye vekaleti kurulusu sirasinda yapmayi hedefledigi konulardan biride Lozan'da
kararlastirilan “Kabotaj Hakkimiz” i¢in alt yap1 olusturmakti. Nitekim denizci-
likle ilgili pek ¢ok kurum ve kuruluslarda radikal yapilanmalar bu dénemde
olmus, Tirkiye Buyik Millet Meclisi (TBMM) 11 Nisan 1926 gunu kabul ettigi
815 say1ili kanunla “Kabotaj Hakkimzin 1 Temmuz 1926 tarihinden itibaren kul-
lamlmasim karara baglamist. Bu arada egitimleri pekistirilen donanmamiz kanun
uygulamaya gecilisinden kisa bir siire énce; 12-20 Mayis 1926 tarihlerinde Mar-
mara ve Ege’de su tistit atiglar, egitim ve tatbikatlar yapmus, Ayvalik, Izmir ve
Kusgadas: Limanlari ziyaret edilmigtir.3+

Bahriye Vekili'nin Yavuz Zirhhs'nin onarimn ile ilgili olarak icra vekilleri
heyeti kararina aykin davrandig gerekgesiyle, Bahriye Vekaleti, Inéna'ntn dner-
gesi3? uizerine, 27 Aralik 1927 tarihinde lagvedilmistir.*¢ Ancak vekaletin ¢ y1l
gibi kisa gorev suresi icinde Turk deniz kuvvetlerinde biiyiik ve onemli su gelis-
meler yasanmugtir:

Yavuz Zirhhsi'min tamiri igin bir havuz yaptirilnmig ve Goélcik’te onan-
mina baglanmis, Hollanda'ya iki denizalt gemisi yaptirilms,

Turgut Reis Zirhhisi, Hamidiye Zirhlisi, Mecidiye kruvazori, Pey-i Sevket,
Berk-i Satvet Samsun, Bafra, Tasoz gibi gemilerin onarim ve bakimlan yapilmsg,

33 Hergnner, a.g.e, 5. 25-26.

34 Mustafa Hergtner," Atatirk Déneminde Denizciliimiz", Tirk Dinyasi Aragtirmalari, , Arahk
2011, 5.26

35 Inond, 5 Kasim 1927'de T.B.M.M.'de hitkimet programu hakkinda bilgi verirken Bahriye Vekaleti-
nin lagvedilme gerekgesini; “Cumhuriyetin kuvvetlerinde emir ve kumanda bir erkin-1 harbiye-i
Umumiye'de birlesince, idari ve siyasi cihazlarin da bir vekalet makaminda miteaddit mustesar-
larla birlesmesini en musmir tegkilat zannediyordu. Bahriye Vekaleti bu tegkilat icine kalp ve meze
edilmekle bahri ordunun memleket muidafaas: ve millet mecmuasindaki vazife ve vesaitini daha iyi
tanzim ve techiz edecegimizi iimit ediyoruz” seklinde agiklamigtir. Inéni'nin Soylev ve Demegleri,
T.B.M. Meclisinde ve CHP Kuruitaylannda (1919-1946}, TDEY Yayinlan no 2, Milli Egitim Ba-
simevi, Istanbul, 1946, 5.159.

36 Cumbhuriyet Dénemi Tirk Deniz Kuvvetleri, s, 21, 24,
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Kasimpasa havuz ve tersaneleri 27 Arahk 1927'de Seyr-i Sefain Idaresi
(Deniz Ticaret Yollar1)'ne, Isareis tipi gambotlar ise giimriik idaresine devredilmis,

.Alman damsman heyeti getirilmis, Talimnameler ve donanma emirname-
leri olusturulmus, Yurt disina kursa personel gonderilmis,

.1 Temmuz 1926 tarihinde kabotaj hakk: saglanarak, modern ve gigla
Turk donanmas: yolunda biyiik adimlar aulmistir. Hamidiye savas gemisi Odes-
sa'ya gonderilmistir.

Bahriye Vekaleti tarafindan 22 Ekim 1926'da Tiirk-Ingiliz Muhtelit Mah-
kemelerinde 1. Diinya Savas: oncesinde ya da sirasinda parast édenmis ancak tes-
lim almamarms gemi silah mithimmau ile ilgili olarak 6 dava acilmg, ancak
hicbirisi kazamlamamistir.37

4. Deniz Miistesarhigt Donemi (1927-1938)

16 Ocak 1928'de gikanlan bir yasa ile Bahriye Vekaleti'nin Milli Mudafaa
Vekaleti'ne bagh bir Mustesarlik olmas: kabul edilmistir.® Bu donemde donanma,
ana unsurlan ile Goletik'te faaliyet gostermistir. Hollanda'ya siparis verilen 1.
Inont ve 11 Inonit denizaltilar da 1928 yilinda deniz kuvvetlerimize kaulmistir.3?
1928 yihinda butiin sualt iiniteleri ve denizaltlarn kendisine baglandig bir “De-
nizaltt Gemileri Komutanhf” kurulmustur. Ekim 1929'da ise Karadeniz Bahriye
Komutanhg lagvedilmigtir.%¢

Denizci subay ve astsubay yetigtirilmesinde, askeri okullara ilaveten deniz
subaylarinin yabanci tilkelere egitim, staj maksadiyla génderilmesi yoluyla da
egitilmesi saglanmustr. En az bu egitimler kadar faydal bir bagka egitim faaliyeti
ise; kiigtk riitbeli deniz subaylarina, tlkenin ekonomik durumu sebebiyle uzun
stireli denizde kalamamalarindan otiirti denizcilik egitimi alamayan geng subay-
larin Karadeniz, Ege ve Akdeniz'de posta seferi yapan Seyr-i Sefain Idaresi va-
purlarinda “Kiyr Tanima Egitimleri” yaptirilmasidir.#! Donanma, Istanbul'dan
yeni lissi olan Golcik’e 1929'da, Hali¢’te bulunan tesis ve tezgahlar da 1930 y1-
linda tasinmstir. Boylece Istanbul Tersanesi artik Golciik'te faaliyete gegmistir. #2

1935 yilina gelindiginde, donanmanin maym guct yetersiz goraldagtinden
bu ihtiyac1 giderecek bazi yapilanma degisiklikleri olmustur. Ayni yilin bir diger
onemli olay, denizaltcihikta yasanan gelismeler olmustur. Denizalt1 Gemileri Ko-
mutanhgy; Denizalt: Filotilla Komodorlugu adiyla Donanma Komutanligr'na bag-
lanmis, Almanya'dan saun alinan ve “Gir” ismi verilen denizalt ile “Erkin” isimli

37 Cumbhuriyet Dénemi Tiirk Deniz Kuvvetleri, s. 21-24.

38 Cumbhuriyet Dénemi Turk Deniz Kuvvetleri, s. 24.

39 Cumbhuriyet Dénemi Turk Deniz Kuvvetleri, s. 26.

40 Cumbhuriyet Dénemi Tirk Deniz Kuvvetleri, s. 24, 27.

41 Herginer, a.g.e, 5. 70.

42 Cumbhuriyet Dénemi Tirk Deniz Kuvvetleri,s. 28— 29; Hergliner, a.g.e, ss. 73-75.
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denizaltr gemisi donanmaya katilmistir. Almanya ve Turkiye arasinda denizalti-
cihgmn gelistirilmesi hususunda bir isbirligi saglanmis, bu kapsamda Alman de-
nizalt personeli egitimlerini Turk denizaltitarinda yapmaya baslamistir.#3

1936 yihna gelindiginde Bogazlar ile ilgili énemli bir gelisme yasanmistir.
24 Temmuz 1923 tarihinde imzalanan Lozan Baris Antlasmasi'nda yer alan Bo-
gazlar sozlesmesi Tarkiye'nin egemenlik haklarini kisitlayier hitkiimler iceri-
yordu. Turkiye o dénemde kabul etmek durumunda kaldigr bu hikimlerin
degistirilmesini istiyor, bu amac¢la uygun bir ortamin olusmasim bekliyordu.
Béyle bir ortam 1930’larn ortalarinda dogdu: Almanya ve Italya'min Ortadogu ve
Akdeniz’de etkili olma cabalari, Lozan"in iki karsit devleti olan Ingiltere ve Ttr-
kiye'yi birbirine yaklastrmgti. Tarkiye bu ortamm degerlendirerek 11 Nisan
1936'da Lozan Bogazlar sdzlesmesine taraf olan devletlere birer nota vermis ve Bo-
gazlar'in silahtan arindirilmas ile Bogazlar'dan gecisi denetleyecek uluslar arast
bir komisyonun kurulmasim éngoren sozlesme hukumlerinin degistirilmesini is-
temistir. Italya digindaki, bitin taraf devletler bu notaya olumlu cevap vermis-
tir. Bunun uzerine Turkiye'nin degisiklik isteklerinin gorisilmesi amaci ile 22
Haziran 1936'da Isvicre’nin Montreux kentinde bir konferans diizenlenmesi ka-
rarlastirilmigtir. #4

Montreux Bogazlar Konferansi’na Lozan Bogazlar Sozlegmesine taraf olan
Italya digindaki tim devletler katilmistir. Konferans sirasinda, Karadeniz devlet-
lerinin orta dogudaki Ingiliz ¢ikarlarini tehdit eden bir gi¢ odag olmasini en-
gellemeye yonelik Ingiliz tezi, Japonya’min destegini alirken; Karadeniz'e kiyist
olan devletler ve Fransa Turkiye'yl desteklemis ve Konferans Tiirkiye'nin tezinin
kabulu ile sonuglanmistir. 29 maddelik ana metin, bu ana metne iligskin 4 ek ve
bir de Protokol’den olusan Montreux Bogazlar Sozlesmesi, konferansa katlan
Bulgaristan, Buytik Britanya, Fransa, Japonya, Romanya, Sovyetler Birligi, Tiir-
kiye, Yugoslavya ve Yunanistan tarafindan 20 Temmuz 1936 yilinda imzalanmsg
ve Sozlesme'nin 26. madde/3 hitkmii geregi, Turkiye'nin de onama belgesini ige-
ren alti onama belgesinin tamamlanmasiyla birlikte, 9 Kasim 1936 tarihinde y-
rarlige girmistir. Bogazlarin Turkiye tarafindan yeniden askerlestirilmesine
iliskin uygulama ise, Protokol'tin 1. madde hitkmii geregi, ana Sozlesme™nin yu-
rirliige girmesinden once 15 Agustos 1936 tarihinde baslamistir. 43

Sézlesme’ye taraf olan tlkelerin bir kism zaman icinde degismistir. Mon-
treux Bogazlar Konferansi'na katilmams olan Italya, Sézlesme’nin 27. madde
hukmtt cercevesinde 3 Mayis 1938 tarihinde, katulma yoluyla Sézlesme'nin taraf
tilkelerinden biri konumuna gelmistir,#6 Japonya ise; II. Diinya Savas sonrasinda

43 Cumhuriyet Dénemi Tirk Deniz Kuvvetleri, s. 31.
44 Hamza Eroglu, Tark inkulap Tarihi, Milli Egitim Basimevi, Istanbul, 1982, s.363.
45 Hiseyin Pazarci, Uluslar aras1 Hukuk Dersleri, C .II, Turhan Kitapevi, Ankara, 2003, 5.350.
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Miittefiklerle imzaladig, 8 Eylal 1951 tarihli San Francisco Analasmasrnm 8.
madde hitkmn ile Montreux Bogazlar S6zlesmesi'nden ¢ekilmistir. Almanya, 1936
yiltmn sonlarina dogru, Japonya, Montreux Bogazlar Sézlesmest yapildigt esnada
Milletler Cemiyeti ityesi olmayan tek devlet idi, Milletler Cemiyetinin Montreux
Bogazlar Sozlesmesi'nin 6zellikle 19. ve 25. maddeleri cergevesindeki yukimli-
liklerine muhatap olmamak icin, Szlesme’ye gekince koymustur. Montreux Bo-
gazlar Sozlesmesi ile Turkiye'nin Turk Bogazlar tizerindeki egemenligi ve kontrol
yetkisi yeniden tesis edilmistir. Lozan Bogazlar Sézlesmesi'ne gore kurulmus ve
yetkileri belirlenmis olan ‘Uluslararasi Komisyon’, Montreux Bogazlar Sozlesme-
si'nin ile ortadan kaldiriims ve komisyor’un tiim yetkileri Tarkiye'ye devredil-
mistir.#7 Montreux Bogazlar Sozlesmesinde ticaret gemilerinin  gecis
. duzenlemeleri su sekilde belirlenmistir;

Sozlesmenin ilk maddesinde; “Taraflar, Bogazlarda denizden gecis ve gidis-
gelis (ulasim) ozgurligii ilkesini kabul ederler ve dogrularlar denilmektedir. Bars
zamaninda, ticaret gemileri, ginduz ve gece, bayrak ve yiik ne olursa higbir iglem
olmaksizin, Bogazlardan gecis ve gidig-gelis (ulasim) tam ozgarligunden yarar-
lanacaklardir. Bu gemiler, Bogazlarm bir limanma ugramaksizin transit gegerler-
ken, Tiirk makamlarnca, alinmasi gereken vergilerden ve harglardan bagka, bu
gemilerden hicbir vergi ya da har¢ alinmayacakur.*® Savag zamaninda, Turkiye sa-
vagan degilse, ticaret gemileri, bayrak ve yuik ne olursa olsun, Bogazlardan gecis
ve gidis-gelis 6zgarlaginden yararlanacaklardir. Savag zamaninda, Tirkiye sava-
san taraflardan biri ise, Ttirkiye ile savasta olan bir iilkeye bagh olmayan ticaret
gemileri, diismana hicbir bicimde yardim etmemek koguluyla, Bogazlar'da gecis
ve gidis-gelis ozgurligunden yararlanacaklardir” 49

Sozlesmede savas gemilerinin gecis diizenlemeleri ise; “Savas gemileri Baris
zamanlarinda; Gegis izni elde etmek izlenecek usul 13. maddede belirtilmistir,
Halif su tistii gemileri, kiigitk savas gemileri ve yardumel gemiler, ister Karadeniz'e
kiyidas olan ister olmayan devletlere bagh bulunsunlar, bayraklari ne olursa
olsun, Bogazlar'a giindaz ve asagidaki 13. ve sonraki maddelerde éngoritlen ko-
sullar icinde girerlerse, hicbir vergi ya da harg 6demeksizin, Bogazlar'dan gecis oz-
gurlugiunden yararlanacaklardir.3® Savas zamamnda, Turkiye savasan degilse,
savag gemileri 10. maddeden 18. maddeye kadar olan maddelerde belirtilen ko-
sullarla aym kosullar icinde, Bogazlar'da tam bir gecis ve gidig-gelis 6zgarlugiin-

46 Inan, a.g.e.s. 47.

47 Eroglu, a.ge., s.363.

48 Feridun Cemal Erkin, Tiirk Sovyet Iliskileri ve Bogazlar Meselesi, Bagnur Matbaasi, Ankara, 1968,
s.103.

49 Erkin, a.g.e.,5.103.

50 Frkin, a.ge., 5.108,
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den yararlanacaklardir” 3!

Ucaklarn Gegis dazenlemesi ise; “Sivil ugaklann Akdeniz ile Karadeniz
arasinda gecisini saglamak amaciyla, Turk Hikiimeti, Bogazlarin yasak bolgeleri
disinda, bu gecise ayrilmis hava yollarim gosterecektir; sivil ugaklar, Tirk Hi-
kiimetine, ara sira yapilan uguslar icin ti¢ giin éncesinden bir én-bildirim ile di-
zenli servis ucuslan icin gegis tarihlerini belirten genel bir on bildirimde
bulunarak, bu yollar kullanabileceklerdir.?? Genel Hikimler Bogazlar rejimine
iliskin 24 Temmuz 1923 tarihli Sézlesme geregince kurulmus olan Uluslararas:
Komisyonun yetkileri Tturk Hikametine aktarilmistir.>> Son Hikimlerde ise soz-
lesmenin onay1, Sozlegmenin siiresi ve tadili ile ilgilidir.>*

Montreux Bogazlar Sozlesmesi ile Tark Bogazlan tlkemiz hakimiyetine
teslim olunmus, Eylal 1937°de imzalanan Nyon Antlasmasi ile Akdeniz sorum-
luluguna Tirkiye dahil olunmustu. 5 Temmuz 1938°de ise Akdeniz'in bir snemli
kapis1 Hatay-iskenderun Korfezi iilkemize teslim olunmus, Tiirk Donanmasi Ak-
deniz ve Karadeniz'de bars igin bir gii¢ haline gelmistir.>

5. Atatiirk’iin Cumhurbaskam Olarak Hamidiye Gemisi ile
Trabzon'a Yaptg: ilk Ziyaret

Hamidiye zirhlis1 Balkan Savagrndan baslayarak Osmanh Imparatorlu-
gu'na cesitli cephelerde hizmet vermis ve daba sonraki dénemde geng Turkiye
Cumhuriyeti devletinin de hizmetine girmis bir savas gemisidir. 1903 yilinda in-
giltere’de inga edilen gemi Osmanh donanmasina ilk geldigi dénemde Abdulha-
mit olarak isimlendirilmesine ragmen daha sonra Ikinci Mesrutiyetle beraber
Hamidiye olarak adlandirmistir. Hamidiye gemisi ile ilgili en énemli ozellik ise ge-
minin Mustafa Kemal Atatirk tarafindan yurt gezilerinde ilk defa kullanilms ol-
mast ve 1924 yih Eylul ayinda Karadeniz gezisine ¢ikarmasidir.5¢ Mustafa Kemal
Pasa, Cumhurbagkam oldulktan sonra bu ilk yurtici gezisini Hamidiye kruvazori
ile yapmistr.3?

Hamidiye gemisi Cumhuriyet déneminde geng Turkiye Cumhuriyeti dev-

Jetini dzellikle yurtcisi gezi programlar yardimiyla tamtmak ve dost tlkelerle
olan iligkileri gelistirmek yoniinde énemli bir misyon da ustlendiginden bu gemi
siradan bir askeri gemi olarak degerlendirilmez ve bu gemiyle ilgili neredeyse

51 Seha L. Meray, Lozan Baris Konferans:, Tutanaklar-Belgeler, Ankara, A.U. Siyasal Bilgiler Basim
Evi, 1973, Takum 11, cilt 2, 5.8; Erkin, a.g.e., s.113.

52 Soysal, a.g.e, 5,498,

53 Soysal, a.g.e, 5498,

54 Erkin, a.g.e., s,.103-104.

55 Harguner, a.g.m.,s.37.

56 Ulvi Keser, “Hamidiye Zirhlisi: 1924 Karadeniz ve 1938 Kibns Gezileri”, SAU Fen- Edebiyat Der-
gisi 2008-1, Sakarya, 5.302.

57 Ragit Metel, Atatirk ve Donanma, Deniz Basimevi, Istanbul, 1966, s. 52-72.
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bitiin faaliyetler bizzat Cumhurbagkam Mustafa Kemal Atatirk tarafindan de-
netlenmistir.’® 1924 yili 6zellikle geng Turkiye Cumhuriyeti devletinin ayakta
kalma mucadelesi verdigi, Atatark devrimlerinin Anadolu cografyasina yavag
yavas nufuz ettigi bir donemdir. Milli Macadele doneminin ardindan ilkede yeni
bir sayfa a¢ilmig, bu noktada Mustafa Kemal Atatiirk geng Tiirkiye devletinin sos-
yal konumunu daha yakindan takip edebilmek ve Tttrk halkiyla dertlegebilmek
amacryla 29 Ekim 1924-18 Ekim 1924 déneminde yaklasik 50 giin kadar devam
edecek olan ve Ankara’dan baslayarak Dumlupinar, Bursa, Trabzon, Rize, Giresun,
Ordu, Samsun, Amasya, Tokat, Sivas, Erzincan, Erzurum, Sankamis, Kars, Kara-
hisar, Kayseri, Yozgat ve Kirsehir3? tizerinden yine Ankara’da bitecek olan Kara-
deniz ve Dogu Anadolu bélgelerini i¢ine alan bir yurt gezisine gikmgtir. 52

Daha énce Akdeniz bolgesini de i¢ine alacak sekilde planlanan bu seya-
hat, Mustafa Kemal'in Trabzon'u ziyaret ettigi sirada Dogu Anadolu bolgesinde
meydana gelen deprem felaketi nedeniyle degisiklige ugramus ve gezi programina
Akdeniz yerine Dogu Anadolu bolgesi eklenmistir.®! Mustafa Kemal Atatirktiin
Trabzon seyahati, Hamidiye gemisinin 15 Eylal 1924 Pazartesi giinit Trabzon’a ge-
lerek limanda demir atmasi ile baslamistir. Trabzon Milletvekillerinden Abdullaf
ve Rahmi ile Vali Cemal Beyler, Bolge Komutan, Belediye Bagkani, Halk Partisi
ve Ticaret Odalan Bagkaniar Hamidiye gemisine saat 10.00 da Trabzonlular adina
hos geldin ziyaretinde bulunulmustur. Bu grup ile birlikte Atatark, esi Latife
hamim ve kendilerine eslik eden Gaziantep Milletvekili Kili¢ Ali Bey, Istanbul Mil-
letvekili Hamdullah Suphi Bey, Yozgat Milletvekili Salih Bey, Rize Milletvekili Rauf
Bey, Cumhurbaskanhg Bagkatibi Tevfik Bey, Bagyaver Nasuhi ve Ankara Polis
Muduri Dilaver bey Hamidiye'den aynldiklan sirada Hamidiye ve Peyk’i Sevket
Gemileri'nden ve Trabzon sehri tarafindan 21 pare topla selamlama atiglan
yapimstir.6

Atatiirk ve beraberindekilere tahsis edilen koskte Trabzon Belediye Bag-
kant Kazazzade Hiseyin Efendi tarafindan halk adina 30 kisilik bir aksam ye-
megi verilmistir.6> Bu yemege ilin sivil ve askeri ileri gelenleri ile Trabzon halla
kanlmistir. Yemek siiresince kogkiin bahgesine getirtilmis bulunan Hamidiye'nin
Bandosu da glizel parcalar ¢alarak yemege eslik etmistir. Ziyaret sirasinda Halk
Partisinden Belediye Bagkam Avukat Faik Bey bir konusma yapmistr.%* Bu ko-

58 Keser, a.g.e.,s.302.

59 Buyuktugrul, a.g.e, s. 99.

60 Metel, a.g.e., s 53-54.

61 Nuri Onat, Cumhurbaskam Gazi Mustafa Kemal Pasanin Sonbahar Gezileri, Istanbul, 1084, s, 73.

62 Metel, a.g.e., 5. 38-63.

63 Metel, a.g.e., s. 60.

64 Belediye Bagkan Avukat Faik Bey, Mustafa Kemal Atatark'e hitaben su konusmayr yapmistir;
“Trabzon halk: senelerden beri ayn olduklan sahsiniza kavustuklarindan 8tiri seving icindedirler.
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nusmammn ardindan Cumhurbagkam Trabzonlulara hitaben su konusmay1 yap-
mugir; 63

“Trabzon ve Trabzonlulan temsil eden yiice sahsimzla bir sofrada bulun-
dugumdan pek bitytk bir mutluluk duyuyorum. Ozellikle bugiin yaptiklari atesli
karsitamadan, gosterdikleri gercek samimiyet ve sevgiden dolayl, sunmay gorev
bildigim génulden tesekkirlerimi yiksek kisiliklerine soylemeye firsat kazandi-
gundan cok mutluyum.

Efendiler hemen biitiin Trabzon halkim yekpare bir samimiyet kitlesi ha-
linde gérdium, Kadinlarinin, cocuklarinn, yaghlanmn gozlerinde yag gordiim. Bu
ne agirt duygulanma, bu ne sefkat, bu ne ytiksek soyluluktur. Agikea sdylemem ge-
rekir ki, bugtinkii yasadik ve gordiklerimin bu kiymetli memleket ve saygideger
halks hakkinda bende olusturdugu dustinceleri, bugine kadar hichir sey bu dere-
cede saglayamamisti. Guvenebilirsiniz ki Trabzon'u ve saygideger Trabzonlular
ziyaret etmek yillardan beri bende bulunan birytik bir istek ve derin bir ozlemdi.
Beni bu mutluluktan bugiine kadar alikoyan bildiginiz durumlar ve sartlar idi.
Bugin gok mutluyum giinki beni sevdiklerimi gérmekten ahikoyan bu sartlar, ta-
mamen yok edilmistir, Cok arzu ederim ki bircok telgrafla beni gérmek istegini
gosteren Trabzon'a kaunlmus yerleri ve halkini da ziyaretle sereflenmek isterim.
Fakat o kadar zaman ayirmaya imkan olmayacakuw. Yine tizici ki onlan simdilik
yalmiz saygiyla anip, selam ve sevgilerimi sunmakla yetinmek zorundayim.

Arkadaslar, bes y1l 6nce ilk defa Samsun'a ayak bastigim zaman bana gonil
giict veren vatandaglanmun ilk safinda Trabzonlularm bulundugunu asla unut-
mayacagum. Sakarya biiyik kanh savasinda, Ugtinett tiimen ile yetigen Trabzon
cocuklarimn savag alaminda gosterdikleri fedakarhklann kiymetli ams: daima ak-
limda islenmis kalacaktir. Bu vatanperver halka, o kahraman ¢ocuklara sahip olan
bu kiymetli memleketimizi bir Ermenistan kapisi veya hayal edilen bir Pontus
Kralhg alkesi yapmak istek ve tehditleri ne ugursuz idi. Stiphesiz o kibuslar son-
suza dek hayal olmustur. Efendiler, vatanin birligini, hitrriyet ve kurtulusunu
saglayan milletimizi Cumhuriyet yonetimine kavusturan inkilabimiz; iktisadi
huzur ve mutlulugumuzu, ¢agdas diunyada hak ettigimiz yeri de saglayacakur.
Bu verimli, halki zeki, girisken, ¢aliskan olan Trabzon'umuzu az zamanda igeriye
trenle baglanmis, gizel rihtim ve limanlarla donatilmig gérmek son anda bile is-
tegimdir, Trabzon Tark toplumunda Cumhuriyet'in zengin, gicla, duygusal ve
cok onemli gitven kaynaklarindan biridir. Béyle bir Cumhuriyet sehri gelecekte

Halkin tezaharatim bizzat gérdiniz. Fakat bu tezahiirat, kalplerdeki saygt ve muhabhbet ve sami-
miyetin belki yaz binde biridir. Turklerin bir duas: vardir, onunla séziime son verecegim. Allah
Buayuk Gazimizi basimizdan eksik etmesin amin.” Bkz. Onat, a.g.e., 5.73-76.

65 Atatirk’in Soylev ve Demegleri (Bugiinkn Dille), Atavirk Kultar, Dil ve Tarih Yiksele Kurumu;
Atatirk Arastirma Merkezi, Ankara, 2006, 5.619-620.
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gerektigi biitin mutluluk ve ilerleme araclarma sahip olacakur. Sézlerime son
verirken saygideger Trabzonlulara sevgi ve saygilarimin, gosterdikleri igten duy-
gularindan dolay: tesekkiirlerimin ulastinimasina aract olmamizi rica ederim.”

16 Eylul Sah 6gle saatlerine kadar ziyaretgileri, kabul eden Cumhurbas-
kam, o6gleden sonra saat 14.20 de Hukimet Dairesine gitmis; Egitim, Vakflar,
Defterdarlik, Ziraat ve Niifus Daireleri’nin Mildiirleri ile gorusmustir. Ardindan,
Adliyenin Agir Ceza Bagkam ve Savaismdan [lin adli durumu hakkinda bilgi alms
ve sonra da Vali ile birlikte 16.30 da Kavak Meydanr'ndaki liseye gitmistir. Burada
ofretmenlerle birlikte ¢ay icerek sohbet ettikten sonra Ipek Dokuma Fabrikasina
giderek, durumunu incelemis, gelisme ve biytimesi icin emirler vermistir.56 Fab-
rika ziyaretinden sonra, Memleket Hastanesi'nde hastalar1 da ziyaret eden Cum-
hurbagkan, bir sene énce acilan Ticaret ve Erkek Ogretmen Qkullarim ve Kiltir
Muizesini gezdikten sonra okulun hatira defterine asagidaki yaziy1 yazmistir:67

“24 Kanunevvel, 1335 tarihinde Fevzi Paga Hazretleri’nin dikkatini ceken
dgrenci sayis1 25 bugtin 16 Eylil 1340 da 176, yedi misli olmus, gecen senelerin
urtint oldugu sartlar ve serait nazar dikkate alinirsa memnun olmak lazim, fakat
memleketin muhtag oldugu muallim iktan ditgtinalerse bunun daha yiz misline
¢ikmast icap eder. Kemiyet noksant yetisen muallimlerimizin kiymet ve faziletteki
yiksekligi ancak kabili telafidir. Ziyaretimdeki meshudatim bu emniyeti bana
bahsetmektedir. Bundan dolay: midtir ve heyeti talimiyeye tesekkir eder ve yeni
neslin en buyttk cumhuriyetgilik dersini buganka muallimler heyetinden ve on-
larn yetistirecekleri muallimlerden alacakur, onu da hatirlathrim,”

Cumhurbagkani konusmasmmn ardindan, Balik Pazarrndan sahile acilms
ve “Gazipaga Caddesi” ismini tasiyacak olan yolu a¢tmstir. En sonunda Askeri
Komutanli ziyaret ettikten sonra kendisine ayrilan ikametgaha donerek,58 ayn
guniin aksam saat 21.00'da Halk Partisi Tiyatrosunda parti tarafindan serefine
verilen yemege katilmistir. % Cumhurbagkan1 yemek sirasinda yapug konusmada
sunlar soylemistir; 7

“Saygideger Arkadaglar!

Trabzon'n, temiz kalpli Trabzonlular: sahsen gordigamden, onlarm tem-
silcileriyle sahsen tamstigimdan ok mutluyum. Cumhuriyet hikiimetimizin
buyiik partisinin Trabzon heyetiyle parti ortaminda bir arada bulunmak firsatim
bana kazandirdigimzdan dolayr mutlulugum sonsuz olmustur. Arkadaslar, Halk
Partisi, memleket ve millet her tiirli giivenden yoksun birakilarak felakete atil-

66 Onat, a.ge., 5.77-78,

67 Metel, a.ge.,s. 62

68 Onat, a.g.e.,s.78.

69 Omnat,a.g.e.,s.78,

70 Atatiirk’in Soylev ve Demegleri, s.620-621.
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dig1 upursuz kargasada butiin milleti kadrosu igine alarak kuvvet ve iktidar yapan,
dis dismanlarm kovan, i¢ dismanlanm yok eden, halka ozgurliik ve egemenlik
saplayan kutsal bir cemiyettir. Halk Partisi hicbir yalana bakmadan Tark Cum-
huriyeti’ni kuran inkilaper bir ruhun biitin memleketlerde ortaya ¢ikmasi ve ge-
killenmesidir. Halk Partisi, Tirkiye'yi uygar diinyaya sokan ve orada ytikseltmeyi
{izerine alan kararh bir partidir. Onun i¢in Bagbakanimiz muhterem Ismet Pa-
sa'mn fiilen yonettigi ve bagkanhk ettigi Halk Partisi'nin Genel Bagkanhg1 benim
icin éviinme nedenidir.

Arkadasiar; bu nedenle bir Cumhurbagkani'min parti baskanhgyla ilgili
yomini ikide bir tekrar edenler ve bitin dunya bilsin ki benim i¢in bir taraflik
vardir:

Cumhuriyet taraftarhg, distincede ve sosyal hayatta inkilap taraftarhig,
Halk Partisi'nin ideali, gercek dayanag olan bu noktada, yeni Turkiye toplu-
munda bir ferdi bile disinda diisiinmek istemiyorum. Onun igin Cumhurbag-
kanhgmda bulundugum halde Partimizin genel bagkanhgimi da serefle
koruyorum. Boylece yeni Tiirk devletinin, geng Tark Cumhuriyeti'nin destek ve
saglamlagtirlmasina hizmet etmekte oldugum dustincesindeyim.

Saygideger Arkadaslar,

Fikir, duisiince ve sosyal hayatimizdaki inkildpta bana verdiginiz kuvvet
ve cesarete icten tesekkiir ederim. Cemiyetimiz, partimiz, millet icinde milletle
beraber vatan ve istiklali kurtarmakta énder oldugu gibi, fikii ve sosyal inkilipta
da yol gostericiligini yapacak ve mutiaka bagarih olacaktir. Partimizin kararlilik
noktast milletin ytice gtkar1 ve hayandir. Bugtine kadar butin izler ve olaylar
bunu ispat etti. Arkadaslar, milletin sevgi ve giiveninden emin olarak dizerinde bu-
lundugumuz medeniyet, yikselme ve yenilenmenin yolunda kararh, saphe et-
meden yorayelim.”

Cumhurbagkanrmn Trabzon'a gelisi minasebetiyle “Yeni Yol” isimli gin-
lik gazete kurulmus ve birinci sayis1 16 Eyliil 1924 guni gikartilmisur.”! 17 Eylul
1924 Cargamba sabahi Mustafa Kemal Atatiirk, saat 09.00°da Boztepe'ye kadar
otomobille bir gezinti yapmis ve dontste Sanatkar ve Esnaf Cemiyetleri temsil-
cilerini, kendisini davete gelen Polathane Halk Partisi Bagkam ile Stirmene Halk
Partisi Baskan1 Stkrit Bey'i ve Belediye temsilcilerini kabul etmistir. Giresunlular
adina Halk Partisi Baskam Emin Salih Bey, Il Genel Meclisi adina Haci Hasan Bey,
Belediye adima Ismail Bey, Ticaret Odasi adma Fahri Bey, Esnaf Cemiyetleri adina
Mustafa Bey, Ziraatgilar adina Feridun Bey, Ismail Bey ve esraftan Tireli Hasan
Beylerden kurulu bir heyet saat 10.30°'da Cumhurbagkanr’ni ziyaret etmistir. Mus-
tafa Kemal Atatiirk ve beraberindekiler, 17 Eylul gimil saat 13.15'te kalabalik halk
kitlesinin sevgi gosterileri altinda iskeleden sehrin kalesinden atlan ve Hamidi-

71 Metel, a.g.e.,s.62.
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ye'ye vaniglarinda da Hamidiye'den atilan top sesleri i¢inde gemiye ulasmus, Kru-
vazér saat 13.30°da Trabzon’dan ayrilmistir. 72

Cumhurbagkan: 11-24 Eylil 1924 tarihleri arasinda yaptig1 bu tarihi gezi
sirasinda dogudaki en ug liman Rize'ye kadar gitmis, Trabzon, Giresun, Ordu ve
Samsun gibi Karadeniz'in 5 biiytik liman kentini ziyaret etmisti. Samsurn’a dé-
nitste Bagbakan Ismet (Inont) Paga’ya ektigi su telgraf, O'nun yapug bu gezi-
nin, tesadifi olmayp denizlerimizi tammaya yonelik oldugunu ifade etmektedir.
Telgrafta:?3

Bugun 6gleyin Samsun'a cikarak savas gemisinden aynldik. Samsun’'dan
hareket tarihim ayrica bildirilecektir. Hamidiye ve Peyk-i sevket'in seyahatim es-
nasinda gosterdikleri intizam {diizen) ve vazifeperverligi yiiksek sahsiniza arz ve
eday1 tesekkiirti bir vecibe addederim. Bahriye ile temastan ¢ok mustefit oldum
(faydalandim). Bu iki gemi pek ziyade tamire muhtagtirlar, istanbul'a dendslerin
de esash bir gekilde tamirleri ve noksanlarmn ikmali igin icap edenlere emir buy-
rulmasini rica ederim efendim. Bahriyemiz hakkinda yeni dustincelerimi donii-
stimde belirtecegim, hilihazirda mevcut deniz tegkilaw, malik oldugumuz
denizcilik kurumlari ve vasitalar yeni bastan incelenmege ve dizenlenmege ihti-
yaglan vardir. Gereksiz ve faydasiz gemi / birimler vardur.”

Bu arada Hamidiye Gemist'nde bir ilk yaganmig ve daha énce Ttrk gemi-
lerinde yapilmayan haura defteri uygulamasina da Mustafa Kemal Ataturk”in
onderlik etmesiyle gecilmigtir. Bu deftere 20 Eyll 1924 tarihinde Cumhurbaskan
su notu dismustar; 7

Hamidiye Kruvazérinde

20 Eylil 1924 Cumartesi,

Hamidiye kruvazéri maziden yadigar kalan Donanma aksarm icinde Tirk
Cumbhuriyeti'nin denizlerde faaliyete gecen ilk gemisi oldu. Bes seneden beri mii-
tehassisi oldugum deniz hayanm bana yasatan bu sefine oldu. Tiirk Donanmasi
kumanda ve zabitan heyetini bu gemide ve buna refakat eden Peyk- i Sevket kru-
vazorinde tamdim. Temas ettifim ruhu geng, mefkaresi geng bu istikbal ku-
mandan ve zabitan bize Bahriye’miz icin kuvvetli umitler hasil etti. Bu kiymetli,
sedit arzulu heyeti yadig mazi olan bu gemi iginde birakmakla iktifa olunamaz.
Onlari, miustait ve mistahak olduklar: kadar inkisafa mahzar edebilmek icin bu-
gunin icabatina kavugturmak lazimdir. Hudutlarmin mithim ve bayiik aksami
deniz olan Turk devletinin donanmasi da muhim ve bayik olmak gerektir. O
zaman Ttrk Cumhuriyeti daha misterih ve emin olacakur. Mikemmmel ve kadir

72 Metel, a.g.e., 5.64.

73 Saim Beshelli, “Atattirk ve Tark Denizciligi”, Atatiirk Konferanslan V., 1971-1972, TTK, Ankara,
1975, 5. 313-314.

74 Keser, a.g.e., 5.310.
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bir Turk donanmasina malik olmak gayedir. Bunun ilk azimet noktas: sefain-i
Harbiye tedarikinden evvel onlan muvaffakiyetle sevk ve idareye muktedir ku-
mandanlara, zabitlere, miitehassislara malikiyettir. Hamidiye'de ve Peyk i Sev-
kette tamdigim arkadaslar gayeye yiirityebilecegimizin canli ve kiymetli
delilleridir. Bugiin igin bu gizide heyet buyik alaka ile muhafaza olunacakur.
Mevcut buyik, kigik gemilerimizden yalmz kabili istifade olanlar tefrik ve ihya
edilebilir. Donanmamiz heyeti umumiye sinde faal ve nafi unsurlardan mutevazi
bir bari ctiz-it tam viccuda getirmek imkanina kani oldum. Bunun icin Hukiimet-
i Cumhuriyetinin tedbir ve tegebbuisleriyle sahsen alakadar olacagim. Esash ve
kiymetli bir nokta-i azameti bulduktan sonra ondan muazzam gayeye yiirimek
ve ona vasil olmak elbette miiyesser olacaknr. Gazi Mustafa Kemal”

Atatirk, Trabzon'u 1924-1937 yillan arasinda tig kez ziyaret etmigtir. Ata-
tirk’un Trabzon'n ikinci ziyareti Ege Vapuru ile 27 Kasim 1930°da olmustur.?
Uctincit ve son olarak 10 Haziran 1937'de gelmistir. Izmir Vapuru ile gelen Ata-
tirk yine bitynk cosku ile kargilanmstir. Kargilayanlar arasinda bélge valileri,
kalabalik halk bulunmus ve bir bakima Dogu Karadeniz olarak karsilanmigur. Bu
gelisinde Soguksw’daki késkunde kalmstir.”® Burada 11 Haziran 1937 glinil ta-
rihi bir karar veren Atattirk, biitiin mallanini millete bagiglamigtir, Yamndakilere,
“Mal ve milk bana agirhk veriyor. Bunlan milletime bagislamakla ferahhk
duyacagumn.

Ben buyiik milletime daha ok sey vermek isterim” diyerek butin ciftlik-
lerini ve mallarim millete bagisladigini agiklamigtir,”” Durumu bir telgrafla Bag-
bakan Ismet inoni'ye bildirmistir. Atatiirk bu son Trabzon gezisinde bolgenin
yetkilileri ile goritsmeler yapmus, sorunlan dinlemis ve alinmasi gereken dnlem-
ler tizerinde durmustur. Bolgede bityuk ilgi géren Atatirk, kamuoyu uzerindeki
etkinligin en giizel drnegini vermis ve gormiistiir. Ayrica mallar konusunda bu-
rada vermis oldugu kararla Turk kamuoyu tzerinde ¢ok derin sevgi ve takdir
uyandirmstir.

6. Sonug
Birinci Diinya Savaginda, Osmanli donanmasi cok simrli imkanlarla, ba-

75 Utkan Kocatiirk, Dogumundan slémane kadar kaynakeah Atarark ginliga, Turkiye Is Bankast
Ankara, 1992, 5.308.

76 Ozel idare’ye ait bulunan kogk, Atatark'in Trabzon'n ziyaretinden sonra Trabzon Belediyesince
satn almarak Atatiirk'e hediye edilmistir. Atatirk'tin slimanden sonra, Trabzon Belediyesi, Atatdrk
Kogk'inn Atatirk Miizesi olarak ziyarete agmigur. Bkz. Mehmet Onder, Atatark evleri —Atatirk
Miizeleri, Atatork Kiluar, Dil ve Tarih Yoksek Kurumu; Atatirk Aragtirma Merkezi, Ankara, 1993,
5.42-43.

77 Utkan Kocatirk, Atatiuk ve Turkiye Cumhuriyeti tarihi kronolojisi 1918-1938, Atatirk Kaltar,
Dil ve Tarih Yiksek Kurumu, Ankara, 1988, s. 603.
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sarih sonuglar elde etmis, Canakkale muhaberelerinde kara ordusunun ighirligi
ile digman kuvvetlerinin Bogaz'dan ge¢mesini engellemigtir. Kurtulus Savasrnda
lojistik destegi deniz yoluyla birka¢ ufak tekne ile yapan Turkiye Cumhuriyeti-
nin ilk yillannda denizcilik alaninda biyitk atthmlar yaprmsur, 1926 yilinda Ka-
botaj Kanunu'nun kabuliine kadar olan ilk dénemde denizciligimizin alt yapis1
olusturulmus, 1926- 1929 yillarinda bir taraftan yabancailarin imtiyazinda olan
limancilik, fenercilik, kurtarmacilik ve hatta kilavuzculuk satin ahnir veya milli
kimlige buriindurilturken diger taraftan da egitim faktdrine 6zel bir énem veri-
lerek ticaret ve savag gemilerine yetenekli denizciler yetistirilmigtir. Yine bu doé-
nemde Turk donanmas: disandan ahnan gemilerle giclendirilerek, 1929-1936
yillarinda deniz giicimuiz gercek anlamda yapilandirimistir. Kabotaj Kanunu ile
sahiplenilen denizlerimizde milli anlamda tegkil olunan kuruiuslar, bilgi, sermaye
ve tecriibe birikimleri ile kendilerini kabul ettirmislerdir. Yavuz zithlisinin ona-
nimu ile bir taraftan donanmarmz guclenirken diger taraftan, Goletik tersane ve bir
deniz issu haline getirilmistir. Montreux Bogazlar Stzlesmesi ile Tirk Bogazlan,
ulkemiz hakimiyetine teslim olunmus, Eylal 1937'de imzalanan Nyon Antlag-
masi ile Akdeniz sorumluluguna Ttirkiye dahil olunmustu. 5 Temmuz 1938'de ise
Akdeniz’in bir énemli kapisi Hatay-lskenderun Kérfezi tulkemize teslim
olunmustur.

Atatiirk aramizdan aymildigi 10 Kasim 1938de Turk Donanmasi Akdeniz
ve Karadeniz'de bans icin bir gu¢ haline gelmis, amlan bolgedeki ulkelerle dost-
luk ittifaklar yapilms, uluslararas: paktlarda (Balkan Pakti, Sadabad Pakt, Mil-
letler Cemiyeti...) tilke siyaseti saglam zeminlere oturtulmustu. Daha da énemlisi
Ingiltere, Almanya ve Rusya gibi devletlerle devaml ve kahel bir banis atmosferi
meydana getirilmistir. Tarkiye 1936’dan itibaren ytklendigi Turk Bogazlan deniz
trafigi ile Iskenderun Keérfezi sorumluluklarim 11. Diinya Savasi siresince Ata-
tark'an belirledigi stratejik temeller tizerinde uygulamis ve basarili olmustur.

Tirk denizciliginin gelismesine buyak énem veren Mustafa Kemal Ata-
tirk, Kurtulug Savas: kosullarinda ve dzellikle savas: kazandiktan sonra hemen
yurt gezilerine yonelmistir. Atatark, Kurtulus Savasnin kazamlmasindan sonra
ise bu gezilerini, cumhuriyet rejimini yerlestirme, egitim, saghk, ekonomi gibi
sorunlar: agma ile yapilan ve yapilacak olan devrimlerin altyapisimi olusturmaya
yonelik olarak yapmigtir.

Bu gezilerinde, i¢ ve dig kamuoylarim olusturma yéntinde énemli mesaj-
lar vermistir. Mustafa Kemal Atatiark, Comhurbagkam olduktan sonra ilk yurtici
gezisini Hamidiye kruvazori ile yapmgtir. Atattirk'in en nzun sureli bu yurt ge-
zisi, 1924 yihinda 29 Agustos'tan 18 Ekim'e kadar 51 gin sirmistur. 15 Eylil
1924 Pazartesi giinG Trabzon'a gelen Cumhurbaskani, 17 Eylil tarihinde Trab-
zon'dan ayrilmisnr.
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Ozet

21 Temmuz 1774 yihnda Osmanh Imparatorlugu ile Rusya arasinda im-
zalanan ve 1768-1774 Osmanh-Rus Savasma son veren Kugik Kaynarca Antlag-
mast, Osmanh Devletinde énemli toprak kayiplarina yol agan bir antlasmadir. Bu
antlasma ile Rus ticaret gemileri, Karadeniz ve Akdeniz'de hareket serbestligine
sahip olmusg ve istedikleri zaman bogazlardan ge¢menin yami sira Osmanh [i-
manlarinda kalabilme haklki elde etmislerdir. Bu aragtirmanim amaci Kuagiik Kay-
narca Antlasmasi'min ge¢misten giindimize Karadeniz Deniz Ticareti Gizerindeki
olumlu ve olumsuz etkilerinin incelenmesidir. Bu amac: gerceklestirmek iizere li-
teratiirde Kigik Kaynarca Antlasmasi'min Karadeniz deniz ticaretine etkisi ince-
lenmis ve degerlendirmeler yapilmistir. Bu antlasma ile Karadeniz liman kentleri
ticari agidan biiyiik hareketlilikyagamis ve bu hareketlilik deniz ticaretinin bir
sortucu olarak gelismis olup ticareti artinc bir unsur olarak devam etmistir.

Anahtar Kelimeler _
Deniz Ticareti, Karadeniz, Kug¢ik Kaynarca Antlasmasi
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The Research on The Effect of Kiiciitk Kaynarca
Treaty Onblack Sea Shipping Trade

Abstract

Treaty of Kugitk Kaynarca signed between Ottoman Empire and Russia which
ends Ottoman-Russian War of 1768-1774 is a treaty which led to outstanding land
losses in Ottoman Empire. By this treaty, Russian merchant ships had freedom of move-
ment in Black Sea and Mediterranean and they had liberty of staying at Ottoman
ports as well as passing through the straits as they wishes. Purpose of this research is
to review positive and negative effects of Treaty of Kii¢tik Kaynarca on Black Sea Ship-
ping Trade from past to present day. In order to achieve this goal, effect of Treaty of
Kugitk Kaynarca on Black Sea shipping trade have been reviewed and evaluations
have been made in this respect. By this treaty, Black Sea ports have experienced great
dynamism in terms of trade and this dynamism has developed as a result of shipping
trade and continued as an element increasing the trade.

Keywords
Black Sea, Kiicitk Kaynarca Treaty, Shipping Trade.

1. Giris

Fatih'in Istanbul'u fethiyle (1453) Bogazlan ve II. Bayezid devrinde Kili ve
Akkirman’in alinmasiyla (1484) biitiin Karadeniz kiyilarim kontroli altina alan
Osmanl Devleti, cok ge¢meden bu denize gecisi yabancilar i¢in imkansiz hale
getirdi. Boylece XVI. yiazyilin sonlannda dis ticarete tamamen kapanan Karade-
niz, siyasi, idari ve ticari balumdan bir i¢ deniz haline geldi ve bu durumunu
XVIL ytzyil boyunca devam ettirdi. (Bostan, 1995: 353)

XVIL Yiizythn baslarinda, Osmanlilann ticari maksatla bile olsa yabanc: bir
devletin Karadeniz'e girmesi konusundaki dugstnceleri tavizsiz idi ve hicbir ya-
banci devleti bu denize yaklastirma niyetinde degildi. (Bostan, 1995:353)

Osmanh Devleti ile Rusya arasinda Karadeniz'deki Rus tiiccarlarinin sta-
tiisine temas eden ilk antlasma 1739 Belgrad antlagmasidir. Antlasmanin doku-
zuncu maddesinde Osmanh ve Rus tiiccarlanimin karsihkh olarak ilkelerinde
serbest ticaret yapabilmeleri kabul ediliyordu. Rus ticcarlarimn bu maddeden
yararlanarak Karadeniz'deki ticaretlerini gelistirdikleri anlasilmaktadir. Yine bu
antlasmayla Karadeniz'in tamamen Osmanh hitkmiinde oldugu Rusya tarafindan
da kabul edilmis oldu.(Bostan, 1995: 357)

1768 yihnda baglayan Osmanh-Rus savaginin Ruslarin lehine sonuglan-
mas1 Karadeniz'de yeni bir dénemin baslangic oldu. Ruslar Karadeniz'de serbest
ticaret yapma taleplerini Bitkres Muizakerelerinde yazili olarak bildirdi. Ancak
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miizakere anlasmazhikla sonuclandi. Taraflar 16 Temmuz 1774'te Kaynarca'da
tekrar bir araya geldi. Rusya Bukres goriismelerindeki maddelerin iki tarafca da
kabul edildigini ancak Karadeniz'de serbest ticaret meselesi ve savas tazminat
konusunun da eklenmesi gerektigini soyledi. Rusya'min isteklerini kabul eden
Osmanh 21 Temmuz 1774'te Kigik Kaynarca Antlasmasimi imzaladi. (Kose,
2006; Ahmed Resmi, 1 700-1783).

2. Ktk Kaynarca Antlasmasinin Deniz Ticaretine Etkileri

Kiigiak Kaynarca Antlasmasi, Osmanli Devleti'nin tarihinde imzalanan en
agiir sartlan igeren bir antlasma olmustur.(Kése, 2006:134). Ruslar, Karadeniz'de
ticaret yapmak ve bogazlardan gecis hakk elde etmekle beraber en buyiik emel-
lerinden birine kavusmus oldular. Yillar boyu Osmanl'nin kontrolinde bir i¢
deniz konumunda olan Karadeniz, artik aqik bir deniz haline geldi.(Kose,
2006:139). Ruslann Karadeniz'de ticaret yapabilme hakkini elde etmesiyle bera-
ber diger Avrupa devletleri de pazardan pay alabilmek i¢in kollan sivadi.

XVIIL ylizyilda Osmanl Devleti’yle en ¢ok ticari faaliyet gosteren devlet
Fransa’ydi. Fransa’dan sonra Osmanli Devleti'nde 6zellikle deniz ticaretinde soz
sahibi olan bir diger devlet de Ingiltere’ydi. Ruslarin Karadeniz'de faaliyet goste-
rebilecek yeterli deniz filosu olmadigindan Rumlarin ve reayalarin gemilerini ki-
raliyorlardi. Daha sonra da kendi gemilerini insa etmek icin tersaneler kurmaya
basladilar. Tam bu gelismelere ragmen yine de Osmanl ile en cok ticari [aaliyet
gosteren devletler Fransa ve Ingiltere’ydi.(Kése, 2006; Mantran,1987). Ancak su
da bir gergektir ki Karadeniz'de devlet gemilerinin ve ticaretin ¢esitliligi artmaya
basladi. Daha onceleri biiyitk kisim karadan yapilan ingiliz-iran ticareti de Kara-
deniz’e kayd.

Rusya'mmn Kirim'1 almasiyla beraber Osmanh Devleti'nin bir i¢ denizi ko-
numunda olan Karadeniz bu ézelligini kaybederek, tim Avrupa Devletlerine agik
bir deniz haline geliyordu. Rusya Karadeniz'de ticari faaliyetlerini siirdirebilmek
icin ticaret filosunu olugturmaya bagladi. Bir yandan Rumlann ve reayalarin ge-
milerini kiralarken bir yandan da kurdugu tersanelerde gemiler inga ettirmeye
bagsladr. (Kose, 2006:170). Ancak tim bu gelismeler Osmanh Devleti'nin en ¢ok
ticaret yaptif1 iki devletin Fransa ve Ingiltere oldugu gercegini degistirmedi.
Hatta, Akdeniz agirhikh olmak tizere Avrupa Devletlerinin yapug ticari faaliyet-
ler bu tarihten sonra kademeli olarak Karadeniz'e kaymaya baglads.

K¢k Kaynarca antlasmasina gore; Rus ticaret gemileri Akdeniz ve Kara-
deniz'de dolagabilecekler ve Rus tiiccarlar difer devietlerin verdigi kadar giim-
rik 6dedikten sonra ticari mallar: Istanbul’a getirebileceklerdi. Rus tiiccarlarmn
gemilerinde bulundurdugu ticari mallar, yasak mallar olmayacakti. Rus tiiccarlan
elde ettikleri yeni imkanlarla arnk Istanbul'a kadar gelip ihrac1 yasak mallar di-
sinda istedikleri mallar alip satabileceklerdi. (Kose, 2006:170). Boylelikle Kuguk
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Kaynarca Antlasmasiyla beraber Karadeniz'de ticaret ve deniz tasimacilifinda Os-
manh tekeli son bulmus oldu.  (Kase, 2006; Turgay, 1994).

Rus tuccarlarmm yararlandign haklar en cok, Akdeniz'de gemicilik ve ti-
caretle ugragan reayayl etkiledi, Reaya ticaret gemilerine arnik “Osmanh Bayrag”
yerine “Rus Bayragl” cekmeye basladi. Boylelikle Akdeniz ve Karadeniz’ de dola-
gan yabanci bayrakli gemi sayis1 Osmanh Bayrakl gemi sayisim gegti. (Kose,
2006:173). Osmanlt hem bu sebepten hem de yasakh mallarin taginmasindan do-
lay1 rahatsizlik duydu ve endiseleri daha da artt1. Bu dénemde Osmanh Hukameti
Istanbul Limamnda bulunan Rus ticaret gemilerine el koydu. Boylelikle Ruslara
Osmanh Devletinin savas dahil her tirlt yola hazir oldugu mesaj: verildi. Fransa
araya girerek Rus ticaret gemilerinin serbest birakilmasini ve Osmanl ve Rus
Devletleri arasinda Aynalikavak Tenkihnamesi'nin 21 Mart 1779'da imzalanma-
sim sagladi.(Kose, 2006:176). Tenkihnamenin 6.maddesine gore Rus ticcarlari-
min gemileri Ingiltere ve Fransa gemilerinin hiyukluginde olacak ve
Akdeniz-Karadeniz arasinda serbestce sefer yapabileceklerdi. Rus ticaret gemile-
rinde Osmanl Huktimetinin rizasi olmadan reaya istihdam edilemeyecekti. Kay-
narca Antlasmasimin 11.maddesindeki hususlar Osmanli Devletince muteber
sayilacaktl. Rus tiiccarlardan Ingiltere ve Fransa ticcarlanmn verdigi vergilerden
fazlas: almmayacakti. Ticari konular diizenlemek tuzere iki devlet arasinda bir
ticaret mukavelesi imzalanacakt (Kése, 2006:177).

Bu amagla 1782 yihnin Mart ayinda gértigmeler bagladi. Gériigmelerde Os-
manh, Rus gemilerinin zahire nakline izin vermemekte kararli oldugunu vargu-
luyordu. Ruslar da zahirenin en énemli ticari mallardan oldugu ve bumnlarin
taginmasinin engellenemeyecegi konusunda 1srarliydi, 22 Haziran 1783te tica-
ret antlagmasi imzaland:. Bu antlasmaya gore Rus reayas: ve gemileri ticari amach
olarak Karadeniz, Akdeniz ve limanlarda serbestce dolasabilecekler ve ticaret ya-
pabileceklerdir. Rus harp ve ticaret gemileri Osmanhlar tarafindan durdurulma-
yacaknir, Rus tiiccarlarn Fransiz ve Ingiliz tiiccarlarimn yararlandig haklardan ve
Osmanh limanlarindan yararlanabileceklerdir. Rus gemileri iigiinci bir devlete
zahire ve mal gotiiriiyorsa Osmanhlar engel olmayacakur. Rus tiiccarlan Istanbul,
Izmir ve Iskenderiye’den bagka bir yerden ipek, piring, Yemen kahvesi ve zeytin-
ya@ satn alabileceklerdir (Kase, 2006:181-182).

Ruslar bu tarihten sonra sadece kendilerine ticari imkanlar elde etmekle
kalmadilar, yabancilara da Rus bayrag alunda ticaret yapma haklka elde ettiler.
Rusya’dan sonra 1784'te Avusturya, 1799'da Ingiltere, 1802'de Fransa ve daha
sonra da Sardinya, Danimarka, Ispanya gibi diger Avrupa devletleri de Osmanh
Devleti ile imzaladiklan antlagmalaria Karadeniz sularim kullanma hakk elde et-
tiler (Kose, 2006; Kitikoglu, 1988).

Karadeniz'de ticaretin bu denli ¢esitlenmesi ve hareketlenmesi diger dev-
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letler arasinda bir ticari rekabeti getirdi. Ozellikle Rusya ve Ingiltere arasindaki re-
kabet Trabzon’a yariyordu, Bundaki en buyuk faktorlerden biri de Ingiltere ve
{ran arasindaki ticari iliskilerdi.

Karadeniz'deki ticari faaliyetlerin, X1II. Ve XIV. yiizyilda oldugu gibi ¢o-
kuluslu bir yapiya burinmesi Karadeniz'deki pek ¢ok liman kentini olumlu et-
kiledi. Kiigitk Kaynarca Antlasmasi bu haliyle Karadeniz’de Osmanli egemenligini
sona erdiren ancak ortaya ¢ikardig ticari sonuglanyla da Karadeniz deniz ticare-
tinin gelismesine ¢ok buyiik katkilar1 olan bir antlagmadir. Aragtirmalann gos-
terdigi gibi Karadeniz'deki ticari faaliyetlerde ¢ok gecmeden bir Avrupa Gstiunlaga
ortaya ¢ikacakur. (Yilmaz, 2009:369).

Idris Bostan'dan alinan agagidaki tabloda 1700t yillann sonunda Kara-
deniz'deki ticarete iligkin bilgiler bulunmaktadir. Bu bilgiler 1s151nda diyebiliriz
ki 1780 yilindan sonra Rus Bandirah gemilerin deniz ticareti faaliyetleri artig gos-
termekle beraber Osmanh Bandirah gemllenn faaliyeti ise yok denebilecek kadar
azalmistir (Yilmaz, 2009:367). '

1774-1787 Yillan Arasinda Karadeniz'e Gegis Yapan

TABLO 1 Rus Tliccariveya Rusya Ticaret Gemileri
Yil Rus Osmanh Yil Rus Osmanh
Bandirasi Bandirasi Bandirasi Bandirasi
1774 1 1 1781 22 3
1775 22 9 1782 35 -
1776 19 - 1783 40 -
1777 22 4 1784 56 -
1778 2 3 1785 68 -
1779 5 14 1786 76 -
1780 16 4 1787 60 -
TOPLAM 445 38

Kaynak: Bostan, 1995; Yiimaz, 2009

Rusya ve diger Avrupal devletlerin XIX. yuzyiln itk donemlerine kadar
gerceklestirdikleri ticaret daha gok Rusya’min Karadeniz kiyisindaki sehirlerin-
den saglaniyordu. Birer Osmanl limam clan Sinop, Samsun ve ozellikle Trabzon
gibi limanlar daha ¢ok Fransiz ve bilhassa Ingilizlerin Karadeniz'e ¢tkmalari ile
on plana ¢ikmaya basladi. (Bostan, 1995; Yilmaz,2009).

1828-1829 Osmanh-Rus Savasi sonunda imzalanan Edirne Antlasmas:, sa-
vagin galibi Rusya’ya yeni ekonomik ve politik avantajlar verdi. Karadeniz'in
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Rusya ve arkasindan 6teki Avrupal: devletlerin denizcilifine ve ticaretine tam ola-
rak agilmasi ve bunlara Bogazlardan serbest gecis hakkimin verilmesi, bu bolgede
ach gecen tlkelerin ekonomik aktivitelerinin artmasini sagladi. (Yilmaz, 2009;
Turgay, 1983).

Fakat 1832 yilinda Rus Car1 Kafkas otesindeki yerli tuccarlar tegvik et-
menin yan sira Ingiliz ve Fransiz mallarimin bu bélgeye ithalini sinirlamak ama-
cryla getirdigi yeni uygulamalar ticaretin Trabzon-Tebriz yoluna kaymasina neden
oldu.(Yilmaz, 2009; Turgay, 1983). Duzenli gemi seferlerinin duzenlenmesi ve
Trabzon'un, Iran'in gonderilen mallarin tasima maliyetini azaltan cografi avan-
tajt Trabzon limanin, Ingiliz ve dteki Avrupa devletlerinin baglica ticaret mer-
kezi haline getirdi. Asagidaki tablo Trabzon limanindaki hareketlilige ve dolayh
olarak da kentin ticari 6neminin artisina isaret etmektedir. (Yilmaz, 2009:372).

Rusya’nin uygulamalarinin yani sira Trabzon'un cografi konumu, Iran ile
olan ticarette de diigiik tasima maliyetine olanak sagladif icin Trabzon'un bir ti-
caret merkezi olarak 6nemi artmaya devam etti. (Yilmaz, 2009:372).

TABLO 2 Trabzon’da Deniz Tasimacilidi ve Ticaret
—
Yil Gemi Tonaj KargoDegeri Gemi Tonaj Kargo Degeri
Sayisi (Pound) Sayist (Pound)
1833 102 12,822 560,009 87 10,948 44,628
1834 124 17,682 600,192 114 16,642 240,991

1835 170 26,444 1,020,632 156 24,672 690,920
1836 172 25,648 1,451,793 163 25,273 859,373

Kaynak: Kaynak: Turgay, 1983: 53

Trabzon XIX. yuzyilin ilk yarisinda gosterdigi bu biyumeyi yiizyihn ikinei
yansinda da devam ettirdi. Bu buyiimede en 6nemli etken Kirim Savagidir. Kinm
Savagl sirasinda, Osmanhlann Ingiliz ve Fransizlarla mittefik olmalarmin da
olumlu sekilde etkiledigi ticaret hacmi savasin arkasindan da artmaya devam etti.
Osmanh devleti difer Avrupah devletlerle, 1838 ticaret antlagmasinin devami ni-
teliginde bir dizi antlasma imzaladi. Fakar ticaret agisindan olumlu olan bu an-
tlagmalara ragmen Trabzon ticareti 1860°h ve 187011 yillarda belli bir seviyede
kald1 ve 1850 sonlarinda ulastigi duzeye bir daha ulagamadi, Osmanh devleti her
ne kadar yabancilarin istekleri dogrultusunda yent ticari olanaklar sunsa da Rus-
ya'mn yapti gibi genig caph projeler ortaya koyamadi, (Yilmaz, 2009:373).
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3. Sonuc

Bu ¢alismada Kuiguk Kaynarca Antlasmasi'min Karadeniz deniz ticareti fize-
rindeki etkileri anlatlmaya cahsilmigtir. Kugtik Kaynarca Antlagmas: Karadeniz
deniz ticareti i¢in bir donium nokrast olmustur. Fatih Sultan Mehmet'in Istan-
bul'u fethinden sonra disa kapah bir goriiniim veren, adeta bir Turk golii duru-
munda olan Karadeniz, Kictik Kaynarca Antlasmasindan sonra farkli bir kimlige
biirintp tamamen dis ticarete acik bir deniz halini almistir. Bu haliyle Karadeniz
hem ticari hem siyasi iligkilere boyut getirmig ve bu iligkilere “Bogazlar Sorunu”
gibi sonradan ¢ok sik duyacagimuz yeni terimler de kazandirmistir. Daha énce de
belirttigimiz gibi: Kuigitk Kaynarca Antlasmasi bu haliyle Karadeniz’de Osmanli
egemenligini sona erdiren ancak ortaya ¢ikardig ticari sonuglariyla da Karadeniz
deniz ticaretinin gelismesine ¢ok biiyilik katkilar olan bir antlagmadir.
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Diinyada ve Tirk Deniz Ticareti
Icerisinde Kilavuzluk Hizmetlerinin
Tarihsel Gelisimi

Kapt. Cahit Istikbal

Bas Kilavuz Kaptan, Kyt Emniyeti Genel Madirlign
Bagkan Yardimeisi, Uluslararast Kilavuz Kaptanlar Birligi
Bagkan (Eski) Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi

Ozet

Kilavuz Kaptanhk meslegi, diinyamn en eski mesleklerindendir. Hatta en
eski ikinci meslegidir denilebilir. Binlerce yil éncesinden giinimiize ulasan kla-
sik edebiyatta kilavuz kaptanlardan yerel bilgi ve tecriibeyle gemileri yonlendiren
ve gemi kaptanlarina tavsiye veren tarafsiz hizmet saglayicilar olarak bahsedilir.
Denizciligin gecirdigi onca evrime ragmen kilavuz kaptan, gemi kullanma sana-
tindaki ustalig ve riski en aza indirmede oynadif istatistiklerle desteklenen roli
ile yerini pekistirmekte ve gegmiste oldugu gibi giintimuzde de kilavuz kaptan-
lik, bir denizcilik uzmanlik meslegi olarak sektér igerisinde yerini ve énemini
korumaktadir.

13 Ocak 2012 akgam Italya'nin Giglio Adas1 agigindaki kayahklara bindi-
rerek alabora olan ve 32 kiginin hayatim kaybetmesine ytiz milyonlarca Euro za-
rara mal olan neden olan Costa Concordia kazasi, en modern cthazlarla bile
donatilmis olsalar, tehlikelisularda gemilere verilen kilavuz kaptanhk hizmetinin
onemini bir kez daha hatirlatmmstir. Cink bu gemi ancak kilavuz kaptanla seyir
yapilmasi gereken kayalikli bir bolgede kilavuz kaptan olmaksizin seyir yap-
maktaydi. ‘

Diinya denizciliginde kilavuz kaptanhgim kurumsal olarak gelisimi ¢ok
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daha eskilere dayanmasina ragmen, Turk Denizcilik Tarihi icerisinde kilavuzluk
hizmetlerinin gelisimine

baktifimizda 1800’4 yillarin sonuna kadar kurumsal anlamda bir yapi-
lasmay: gorememekteyiz. Paralel olarak, bu konuda yapian ¢alismalar ve aras-
urmalar da son derece azdir.

Bu ¢aligmada, kilavuz kaptanlik mesleginin ve kurumsal anlamda kila-
vuzluk hizmetlerinin, Giinyadaki tarihgesi, Tiirk Deniz Ticareti tarihi icerisinde
gelisimi, kurumsal nitelik kazanmadan énceki dénemlerde Turk denizcilerinin
bilmedikleri sularda kilavuz kaptanlik hizmetinden nasil yararlandiklariyla ilgili
belgelendirilebilen tarihsel bilgiler ve giniimutizde Turkiye'de kilavuzluk hiz-
metlerinin yapisi, nitelikieri ve diinya denizciligi icerisinde géreceli olarak yeri in-
celenmeye caligilacakur.

Anahtar Kelimeler
Kilavuzluk, Xilavuz Kaptan, Kilavuzluk tarihi, Deniz Emniyeti, Gemi Ma-
nevrast, Turk Bogazlarr, Montrd Bogazlar Sozlesmesi

1. Kilavuz Kaptanligin Dogusu ve Antik Caglarda Kilavuzluk

Deniz araglarim kullanmanin tarihi, neredeyse insanhk tarihi kadar eski-
dir. Yeni Zellanda'da yerliler; saz demetlerine ata biner gibi oturarak golleri gec-
miglerdir; Irak’lh cobanlar, sisirilmis ke¢i postlarim kullanarak irmaklan
agsmiglardir; Tamil yerlileri, balik avlamak i¢in kollarimn altina aldiklan bir k-
tikten faydalanmsglardir; Sindliler, bu balik avlama isini genis agizlhh kuplerin
tzerine yatarak yapmslardir.!

[nsanlar, deniz yolunu ulasim amaciyla kullanmaya baglamalarindan iti-
baren kullandiklar: teknenin emniyetle seyretmesi kaygisim tasimiglardir, Cuinki
su iizerinde seyretmek tehlikeli bir istir, bir maceradir. Tarihsel belgeler de gos-
termektedir ki, antik ¢aglarda bile gemi kaptanlari, bilmedikleri sularda seyre-
derken veya bilmedikleri limanlara girerken, o bolgenin yerel bir denizcisinden
faydalanmaya ¢ahgmglardir. Bu hem gidecekleri yeri bulmak a¢ismdan, hem de
derinlik, akint, firtinada sigimilacak yerler gibi yerel bilgiler ve karsilagabilecek-
leri diger cesiili tehlikeler hakkinda (yerel halk, savaslar, catismalar, tuzak olabi-
lecek bolgeler gibi) onceden bilgt sahibi olmak acisindan agisindan her zaman
onem tagimistir. Bu nedenle, kilavuz kaptanhk meslegi i¢in “dunyanin en eski
mesleklerinden birisidir” demek, yanhs bir tammlama olmayacaktir. Gerek ef-
sanelerde, gerekse yazihi kaynaklarda kilavuz kaptanhk meslegine dair bulgulara
M.O. 2 binli yillardan itibaren rastlamaktayiz.

Doénemin BM Uluslar aras: Denizeilik Orgiata (IMO) Genel Sekreteri Eft-

1 Casson, L. (2002) “Antik Cagda denizcilih ve gemiler” Homer Kitabevi ve Yaymcihk,
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himios Mitropoulos; 2004 yilinda Istanbul'da gerceklestirilen Uluslar arasi Kila-
vuz kaptanlar Birligi (IMPA) Kongresinin agihgim yaparken; Istanbul Bogazi'm
“kilavuzlugun ruhani evi” ilan etmis ve soyle demigti”

“Antik ¢cagin efsane kahramam Jason bile Bogaz'dan ancak bir kilavuz kap-
tamn yardimiyla gecebilmis iken; giiniumiizde bazi gemi kaptanlarinin neden bu
yolu izlemediklerini anlayamiyorum”.

Stphesiz ki, IMO Genel Sekreterinin soztni ettigi efsane, Jason ve Argo-
notlar efsanesi idi. Bu efsane gesitli kaynaklarda, bu arada Rodosu Apollonius'un
kitabinda anlatihr. Bu kitapta Jason'un gemisi Argo’nun Bogaz akinnlanyla bo-
gusmakta nasil gii¢lik ¢ektigi de anlanhr. Bir anlamda da, antik ¢aglarda da ti-
caret amaciyla kullanilmakta oldugu anlasilan Bogazin o zamanlar asilmasi ¢ok
zor bir suyolu oldugu goralir. Bugiiniin gii¢lt makinelere sahip gemileri bile Bo-
gaz'n luzh ve kangik akintilarini yenme zorluk gekerken, o zamanin kiirekle yi-
ritdlen tekneleri i¢in bu akintilan ge¢menin ne kadar yorucu bir is oldugunu
tahmin etmek gii¢ degildir. Kiirekle ytiriitilen geminin bu akintilara kars: yol al-
masim saglamak igin, hem kitrekgilere kumanda edece, hem de diimeni yénete-
cek usta bir kaptana ihtiyag vardir. Rodoslu Apollonius, soyle yaziyor:

“Bosforus’un kopiikli bogazinda gemiyi Itzo yonetti. Dalgalar daglar gibi
kabariyor, stk sik bulutlarin tizerine kadar ¢tkiyor, teknenin icini dolduracak gibi
goruniyordu. Artik hi¢ kimse olimden kurtulabilecegini sanmiyordu; ciinkit olim,
geldim dercesine geminin dzerinde ve bulutlarin icinde dolasmaktaydr. Dalgalar bu
kadar korkung oldugu halde zeki ve deneyimli bir pilot diimene gecince cabucak
uysallasacaktr”

Dimene gegerek Jason'un gemisini Bosporus'tan gegiren “zeki ve dene-
yimli pilot” efsaneye gore Poseidon’dan yardim alan Typhis idi; ama efsanelerin
coklukla bir gergekten yola ¢ikabildigini bildigimizden, bunun akintlan iyi bilen
yerel bir denizci oldugunu diginmemiz igin yeterli gerek¢e vardir.

Kilavuz kaptanlardan Hiristiyanhigin kutsal kitab: Incil'de de bahsedil-
mektedir. Eski Ahit'in Hezekiel bolumii-27. Kisim'da; komsu tlkelerle yaptug
deniz ticareti sayesinde zenginlesen Sur Kenti®ne ait gemilerin batmasi sonucu
kentin nasil bir felakete ugradigi anlatnlmaktadir. Kilavuz Kaptanlarla ilgili bo-
limde ise goyle denilmektedir: “Gemin kazaya ugrayacag gin, Zenginligin, mal-
larn, ticari esyalann, gemicilerin, ulavuz kaptanlarin, kalafatcilarin, seninle
ticaret yapanlar, askerlerin ve gemide olan herhes denizin derinliklerine batacak.

2 Burada bahsedilen Fenikelilerin Dogu Akdeniz'de kurmus olduklari Sur kentidir. Sur kenti kiyiya
600 metre mesafede bulunan iki adanimn binlerce is¢i tarafindan yillar boyunca stiren dolgu calig-
malan sonrasinda birlestirilmesiyle kurulmustur. Kent, yerlesme alann darhg ve nufus yogunlu-
gunun yuksek olmasi nedeniyle ginamiziin Hong Kong veya New Yorl'u gibi dénemin yitksek
yapilarinun yer aldigy, kiyrlannda dolgu alanlarimn insa edildigi antik dénemin énemli bir su kenari
kentidir {Ana Brittanica, 1994, Hudson, 1996).
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Kilavuz kaptanlarnm bagirisindan kiyilar titreyecek. Kirekgiler gemilerini bira-
kacak, gemicilerle kilavuz kaptanlar kiyida duracak. Yiiksek sesle haykirip senin
icin act act aglayacaklar; baslarina toprak serpecek, kiilde yuvarlanacaklar™3

Basra Korfezinde yer alan Ur liman kentinde de kilavuz kaptanlann gorev
yaptig tesbit edilmistir. M.O. 1793-M.0.1750 yillarinda yagadign tahmin edilen
Babil krali Hammurabi'nin kanunlarinda kilavuz kaptanlardan séz edilmesi, bize
bir Babil limani olan Ur limaninda kilavuz kaptanlarim gérev yapn sonucuna go-
tirmektedir. En eski yazili yasa metni olarak kabul edilen Hammurabi Kanunla-
ninda; “Kaptanin iicretinin bir gumiis sikke, kilavuz kaptanin ticretinin ise iki
giimiis sikke olaca@n” ifade edilmektedir.*

M.Q. 5001 yillardan kalma Ispanya’mm kiyilarim sekillerle anlatan top-
lama bir kitap bulunmustur. M.O. 175 yilna endekslenen ve Roma’h yazar Pa-
vazany'nin yazilarinda deniz kilavuzlugu ile ilgili ¢izimler bulunmaktadir. Yine
M.S. 2. YY'a ait “Stadiasmus ou Periple de la Mediterranie” adh toplama kitapta
yine kilavuz kaptanhga ait cizimlere rastlanmaktadir,

M.Q. 106-43 yillar arasinda yasayan Unlit Romal hatip Cigero’nun (Mar-
cus Tullius Cicero) “De Senectute” adli kitabinda, Ovid'in “Metamorphoses”
adl1 eserinde, Demosthenes gibi antik ¢ag yazarlarnin eserlerinde yine kilavuz
kaptanla ilgili referanslara rastlanmaktadr.

M.O. 384-M.0. 322 yillan arasinda yasams olan Atina’h unlii politikaci De-
mosthenes, “Orations” adli eserinin 1. Cildinde, kilavuz kaptant gemiyi alabora
olmaktan alikoyan kigi olarak érneklemede soyle kullamr: “Gemi, ne biiytklitkte
olursa olsun, emniyetle seyrederken, denizciler de, kilavuz kaptan da, ve gemideki
herkes dikkatli ve sebatkar olmahdirlar, ve tim gayretleriyle, geminin dizayn veya
cehalet nedeniyle, alabora olmasint dnlemek icin caba gostermelidirler™>

Cicero; “De Senectute” adli eserinde kilavuz kaptanlara referans verirken
soyle der: “Yas: geckin olanlarn islerin idaresinde yer almamalan gerektigini s6y-
leyenlere verilecek en iyi ornek, kilavuz kaptanlardr Ciinkit bu, kilavuz kapta-
nin geminin seyrinde rol almadigmi iddia etmeye benzeyecektir; gemide kimi

3 “Thy riches, and thy fairs, thy merchandise, thy mariners, and thy pilots, thy calkers, and the oc-
cupiers of thy merchandise, and all thy men of war, that are in thee, and in all thy company which
is in the midst of thee, shall fall into the midst of the seas in the day of thy ruin. The suburbs shall
shake at the sound of the ery of thy pilots. And all that handle the oar, the mariners, and all the pi-
lots of the sea, shall come down from their ships, they shall stand upon the land; And shall cause
their voice to be heard against thee, and shall cry bitterly, and shall cast up dust upon their heads,
they shall wallow themselves in the ashes.”

4 Frol A, (1988) “Kalavuz Kaptan ve Kilavuziuk” Denizau Dergisi, 5. 18

5  Dury of the Pilot, Mariners, and every Man on board a Ship, be she great or small, to be watchful
and diligent while she is in good conditien; for if; thro’ their carelessness or unskilfullness, she be
suprized by a sudden storm, if their prudence do not obviate the danger, and her sails be not taken
in, they will in vain struggle when she is foundered, or the sea has broken in upon her.”
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yelkene tirmaniy; kimi iskeleden girer cikar, bir digeri ambara cuvallar: doldurur,
oysa kilavuz kaptan devamh ki¢ tarafta ditmenin basinda oturmaktan basha bir
is yapmaz. Murettebat icerisinde genclerin yaptiklarim yapmasa da, onun yap-
tig1 is cok daha iyi ve nemli bir igtir Biyak isler kas guci, ceviklik, veya fizik-
sel tistiinliikle basanlmaz; diisinme, giichi karakter ve muhakeme gerektirir. Bu
hasletler de olgun insanda daha fazla bulunur "

Burada Cigero acikea dtgiinme, giiclit karakter ve iyi muhakeme yetene-
gine ornek olarak gemideki kilavuz kaptam vermektedir.

M.O. 48-M.S. 18 yillar1 arasmda yasamis olan Romal sair Ovid'in (Publius
Ovidius Naso) Yunan ve Roma mitolojilerinden esintilere yer verdigi 15 kitaphk
“Metamorphoses” adk eserinin 2. Kitabinda kilavuz kaptana su sekilde referans
verilmektedir: “Kilavuz kaptan da boyle yolculuk eder, zorlu denizlerde, ve ge-
misi butiin ditmen etkisini yitirdiginde, gemiyi riizgarlara teslim eder, ve umut-
suzea son ¢aresini Tanrilar ve Dualarda arar”?

Antik ¢agda sozt edilen “gemiyi kullanan usta denizci” anlamindaki “ki-
lavuz kaptan” in yaptigi is, elbette ki giinimuz kilavuz kaptaninin yapug is ile
karsilagtinldiginda; sonug olarak ayni olsa bile yéntem olarak farkliydi. Bir kere,
kilavuz kaptan tekneyi zor sularda seyir ettirirken veya limana yanasma-kalkma
manevrasl yaptirirken bir yandan bizzat kendisi diimen yekesine kumanda eder-
ken bir yandan da kiirekgilere tempo veriyor, onlarin gemiyi dézgtin ve hazli bir
sekilde ilerletmelerini-veya yavaslatmalarni/durdurmalarim) ve istedigi manev-
ralar1 yapmalarm saglamaya cahgiyordu. Bu da o dénem kilavuz kaptanlarm yine
kontrol edilmesi gereken degisik unsurlar tizerinden zor ve komple bir meslek
icra ettigini gostermektedir,

Elbette ki antik ¢ag teknelerinde yelken de kullamlmaktaydi; ancak bu
yelken dort kogeli seren yelken olup tekneyi yonlendirmede fazla ise yarama-
maktadir. Bu ¢ag teknelerinde kirekciler esas unsur olarak kullamlmaktadr.
Dimen konusuna gelince; antik ¢agda kullanilan diimen, bildigimiz klasik an-
lamda diimen degildi; kiirekierden birisi veya ikisi, dimen gérevi yapmaya tah-
sis ediliyor; bazen de diimen ddevi gormesi i¢in 6zel bir kirek kullaniliyordu.

6  “Those, therefore, who allege that old age is devoid of useful activity adduce nothing to the purpose,
and are like those who would say that the pilot does nothing in the sailing of his ship, because,
while others are climbing the masts, or running about the gangways, or working at the pumps, he
sits quietly in the stern and simply holds the tiller. He may not be doing what younger members of
the crew are doing, but what he does is better and much more important. It is not by muscle, speed,
or physical dexterity that greal things are achieved, but by reflection, force of character, and judge-
ment; in these qualities old age is usually not only not poorer, but is even richer.”

7 Asaship is tossed by raging Boreas, when the conquered helm has been abandoned, and the pilot
leaves the vessel to his vows and to the Gods; so, helpless, he is borne along the sky. What can he?”

/\
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Jason ve Argonotlar déneminde de muhtemelen bu sekilde bir kiirek-dumen kul-
lanilmsty; ¢iinka bildigimiz anlamda geminin kig tarafina takilan bir yekeye ku-
manda eden dimenin kullammmina ancak M.O. 300714 yillardan itibaren
baslanilmmstir. Bu da bize Cigero’'nun bahsettigi “Dimende oturan, yasl, bilge ve
maharetli” kilavuz kaptanin yekeli bir diimene kumanda etmekte oldugunu an-
latmaktadr.

Ayrica, o donemlerle ilgili bir bagka ilging not da, romorkaérlerin kullani-
liyor olusudur. Romorkérciliigin tarihi de, kilavuzluk kadar olmasa bile, antik
caglara dayanmaktadir. Antik gagda biiyiik limanlann kilavuz kaptandan bagka
bir ¢nemli ihtiyac: da, rémorkoérlerdi. Biyuk ticaret gemileri limanlara geldikle-
rinde yelkenlerini indiriyorlar ve hareket edebilmek icin romorkére thtiyag du-
yuyorlardi. Roma yakmlarmda bir mezarda bulunan M.S. 3. YY'a ait bir kabartma,
romorkarlerin nasil oldugu konusunda bize fikir vermektedir. Bu, Gg ¢ift kirekgi
tarafindan cekilen genis bir filikadir. Bu filikada kica dogru yerlestirilmis her iki
yanda bir ¢ift diimen kiregi yerine, kica dogru yerlestirilmis tek ve buytik bir
dumen karegi bulunmaktadir. Romorkérin pruvaya yerlestirilmis diregi bir seren
yelkeni ¢ekilmesine miisaitti. Muhtemelen kiirekgilerin enerjisi gemiyi cakmaya
saklantyor, liman agzina gidislerde yelken kullamhyordu. Rémorkériin ki tara-
findan ise gemiye halat veriliyordu. Gemideki kilavuz kaptanin rémorkorle ha-
berlesmesi de, tahmin etmesi gii¢ olmayacag gibi, bagirarak yapihyordu.

Gunumuzden 2 bin yil éncesinde, Hint Okyanusu ile ilgili yazilmg kay-
naklarda da kilavuz kaptandan bahsedilmektedir. O yillarda yazilmig “Tticcarlar
i¢in Rehber” adh bir kaynakta, Hint Okyanusu kiyilarinda yerel bahikgilann,
nehir girislerinden énce gemilere ¢ikarak kilavuzluk ettiklerinden ve “duzgun ve
dogru bir sekilde” diimen tutarak syghiklarla dolu nehirlerden gemileri emniyetle
gegirip limana yanastirdiklarindan bahsedilmektedir.®

Kuzey Avrupa ve Norveg'i kapsayan bolgede de eski caglarda kilavuz kap-
tan kullamldig bilinmektedir. Bu bolgede gemi seyri cografi yapidan dtiira: ok
karmagikt1, Bazen kilavuz kaptanlar tom yolculuk boyunca gemide kahr ve ha-
ritalarin, ve hatta pusulamn olmadif1 zamanlarda gemi murettebatindan biri gibi
geminin emniyetli seyrini saglarlardi. O ¢aglar dinyanm diz olduguna inamlan
caglardy; ancak yine de bu dogustan deniz insanlan bir sekilde rotalarim bulur-
lard1. Tehlikeli sulara girdiklerinde de bazen tehditle, bazen ticretini vererek,
bazen de riigvetle bir yerel kilavuz kaptan bulur, teknelerini emniyetli sulara
ulastrmaya bakarlard:.?

Arap denizinde de kilavuz kaptanlarin sekstant, pusula ve deniz haritala-
rim anfatugim gosteren kaynaklar mevcuttur.

8 Cuniiffe, Tom (2001) Pilots: The world of pilotage under sail and oar, Vol. I, 5. 9-10
9  Cunliffe, Tom (2001) Pilots: The world of pilotage under sail and oar;, Vol. 1, 5. 9-10

-56 -



Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu IV: Dogu Karadeniz

Kilavuz kaptanlar, ginimuzde oldugu gibi, tarihin eski donemlerinde de
“agik deniz” ve “sahil” kilavuz kaptanlan olmak uzere iki simfa ayrihirlardi. “Agqik
Deniz” kilavuz kaptanlar, kilavuzladiklan gemileri uzun seferlere ¢oklukla bittn
seyahat boyunca kilavuzlarlard:. Zaten yukarida da bazi érneklerini verdigimiz
klasik ¢ag edebiyat 6rneklerine bakilirsa, kilavuz kaptanlarm denizciligi iyi bilen
kigiler olup, uzun sure gemide kaldiklarn anlagilmaktadir. Bu da acik deniz kila-
vuz kaptanlarimn eski ¢aglarda da, gemi seyrini iyi bilen kisiler olup, gemileri
uzun mesafelere hatta bazen biittin seferleri boyunca kilavuzlayabildikleri kam-
sina ulagmamizi saglamaktadir.

Bir de, belli bir deniz alani, bogaz, fiyort, liman veya nehir i¢in vzmanlas-
mus kilavuz kaptanlar vardi ki bunlara da kisaca “Sahil” veya “Liman” kilavuz
kaptani denilirdi. Bugin de bu genel ssmflandirma degismemistir. Hatta Uluslar
arasi Denizcilik Orgiiti’nin Kilavuz Kaptanlarla ilgili tek karar olan A.960 sayili
karar bile “A¢ik deniz kilavuz kaptanlart digindaki kilavuz kaptanlar....” Diye
baglamaktadir. Elbette ki burada ¢ok daha genel bir simflandirma yapilmaktadir.

Kilavuz kaptanlar, yukarida da degindigimiz gibi, sadece gemileri kila-
vuzlamakla yetinmemiglerdir. Gemilerin bir noktadan bir bagka noktaya ulasti-
rilmasinda en oénemli sorun olan ydén bulma konusunda zamamna gore
gelistirilmis aletleri en iyi kullanan kisiler olduklarindan bunlar hakkinda zaman
zaman diger denizcilere de bilgi vermiglerdir. Yukarida belirttigimiz aletler di-
sinda kailavuz kaptanlann en ¢ok kullandiklar bir bagka alet de iskandil aletidir.

2. Orta Cag ve Yakm Cagda Kilavuzluk

Denizciligin gelismesi ile birlikte kilavuz kaptanhk meslegi ve gemi kul-
lanma teknikleri de gelisme gostermistir. Denizcilik gelisirken, en deneyimli de-
nizciler olarak kilavuz kaptanlar da ¢aglar boyunca onemli roller tslenmisler,
bir yandan zor sularda, bogazlarda, limanlarda hizmet vermisler, diger yandan da
deniz emniyetinin saglanmasi ile ilgili diger faaliyetlere katkida bulunmuslardir.
Kilavuz kaptanlar, seyir haritalarinin olusturulmasinda, seyir destekleyici aletle-
rin geligtirilmesinde gorev almiglar; bir bolgede deniz feneri insa edilecegi zaman
onun nerede konumlandirilmas: ve nasil olmast gerektigi konulannda ilk fikrine
bagvurulan kisiler olmuslardir. Yine benzer sekilde limanlar insa edilirken li-
manlara gemi giris-cikisinin emniyetli olmasi agisindan liman dizaynimn nasil
olmas1 gerektigi konusunda her zaman kilavuz kaptanlar ilk goriagane bagvuru-
lan kisiler olmuglardir. Kilavuz kaptanlar, deniz kazalanmin aragtinlmasinda da
uzman kigiler olarak gorevler tstlenmislerdir. Kilavuz kaptanlann bu islevi, gec-
miste oldugu gibi bugiun de devam etmektedir. Kilavuz kaptanlar, gintimuzde
de her gin zor sularda deniz tecrtibesini giincelleyen ve kara ile deniz arasmdaki
uzmanlk baglantisim en iyi kurabilecek meslek adamlarindan birisi, belki de bi-
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rincisi olarak gérustne yine yukarda belirttighmiz alanlarda sik¢a bagvurulan
meslek adam olma 6zelligini strdarmektedir.

Orta ¢agda Avrupa denizciligini damgasim vuran denizcilik kurallart, Ole-
ron Yasalaridir. Bu yasalar, M.O. 800'li yillardan itibaren Hristiyanhgin dogusuna
kadar Akdeniz ticaretinde kullanilan ve Lex Rhodia olarak bilinen yasalar: temel
olarak alarak Biskay Koérfezindeki Oleron Adasinda gelistirilen kurallardir. Ak-
deniz denizciliginde o dénemlerde niifuz sahibi olan Rodos'ta gelistirilen Lex
Rhodia kurallart bugiin denizcilik hukukunda miisterek avarya adiyla hala ge-
cerli olan sistemi ilk kez getiren kurallar olarak da bilinmektedir. Bu kurallar
1160 y1linda Fransa kral V1L Louis’in esi Eleanor of Aquitaine tarafindan derle-
nerek yine o dénem Atlantik denizciliginin énemli bir merkezi olan Oleron Ada-
sinda bulunan denizcilik mahkemesinin kullanimina sunulmustur. Eleanor of
Aquitaine derledigi bu kurallar1 daha sonra bir hach seferi esnasinda adaya ug-
rayan Ingiltere krali 1. Richard’a da takdim etmis, daha sonra Ingilizce ve Fran-
sizca olarak basilan bu kurallar Ingiltere Krali VIII. Henry tarafindan ‘Deniz,
Kaptanlar, Tiiccarlar ve ve biitun faaliyetleri icin kurallar’ baghf altinda yayin-
lanmugtir. Bu kurallar daha sonra Ingiliz ‘Admiralty Denizcilik Kanunlan'na da
kaynak olusturmusglardir. Bu kurallar ayrica 1242 yihnda kabul edilen ‘Danimarka
Denizcilik Kanunu'na da esas teskil etmiglerdir,

Oleron Kurallarimn kilavuzluk ag¢isindan énemi oldukga sert kurallar ge-
tirilmis olmasidir. Kurallarm kilavuzluk ile ilgili bélumt soyledir:

* Eger bir kilavuz kaptan, bir gemiyi kilavuzlamak vizere teslim alir; ve
gorevini yapmakta basansiz olursa; ve onun bilgisizligi yiziinden ticcarlar
zarar goriirse, kilavuz kaptan meydana gelen tim zararlan karsilayacaktir;
aksi halde kafast kesilecektiv. Ve onun kafasim kesen kaptan, tayfalardan veya
ticcarlardan biri, her kimse, bu yaptigmdan dolay: sorgulanmayacaktir; yeter
ki lulavuz kaptan zararlan harsilamamis olsun.

Kilavuz kaptana getirilen bu agir cezanin nedeni kilavuzlukla ilgili hig bir
belgelendirme-yetkilendirmenin olmadig dénemde vyeterli bilgisi olmayan kisi-
lerin kilavuz kaptanhk yapmaya galisarak gemileri felakete gotiirmesini onlemek
olsa gerektir. Yuksek cezalar konularak bir nevi caydiricihik saglanmaya ¢ahgili-
yordu. Boylelikle yeterli bilgi ve deneyime sahip olmayan kisilerin gemilere kila-
vuzluk hizmeti vermeleri, agir yaptirimlarla engellenmek amaglaniyordu.

1300 yilinda Ingiltere Krali I. Edward’in Fransa'ya yaptig bir deniz seya-
hatinde subay ve miirettebata giniiik 6 peni ticret 6denirken, Sandwich kilavuz
kaptam John Jolif’e tek bir hizmeti i¢in 26 silin 8 peni ticret 6denmisti. Kilavuz
kaptanlarin ucretleri de gorev yaptiklar: bolgeye gore degisiyordu. Ingiltere’de
1437 yilinda tutulan kayitlara gére bir geminin denizden Thames Nehrine giri-
sini saglayan kilavuz kaptana 10 silin 6 peni ddenirken, gemiyi Londra Képri-
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siiniin alundan gegiren kilavuz kaptana sadece 8 peni 6deniyor ve gemiyi rih-
tima sokan kilavuz kaptan ise 6 peni ticret aliyordu.1®

Ortagag Avrupasinda cesitli iilkelerde uygulanan denizeilik kanunlan, yu-
karida belirttigimiz gibi aym kaynaktan ilham almislardi ve bu nedenle de pek ¢cok
benzerlikler igeriyorlardh. icerdikleri bir¢ok kural da birbirinin tipatup ayniydu.
Oleron Yasalan, Ingiltere,Fransa ve Danimarka’dan bagka, Visby, Damno ve Vos-
kopel'de de uygulanan ana denizcilik kurallan haline geldi. Buattin bu uygulanan
yerlerde kilavuzlukla ilgili kurallar da aym Oleron Yasalan gergevesinde gelisti.
Bu nedenle Ortagag Avrupasinda kilavuz kaptan olmak, kelle koltukta dolagmak
gibi bir igti denilebilir. Yine de, tarihsel kaynaklarda ‘Hizmeti yeterli vermedigi
veya gemiyi kazaya ugratn@ icin kafasi kesilen kilavuz kaptanlarla® ilgili bir kayda
rasthyamamamz, bir yandan bu kurallarn etkili oldugunu gosterirken, bir yan-
dan da kilavuz kaptanlarin o dénemde de mesleklerinde usta ve kaza oranlan az
meslek adamlan oldugunu gostermekiedir-eger hepsinin meydana gelen bitiin
hasar1 hemen ddeyecek kadar zengin olduklarmm varsaymuyorsak. Ki bu da akla
yatkin bir ihtimal degildir.

Ortagagin denizcilik kanunlar, kilavuz kaptanlan iki kategori altinda ta-
mmlamaktaydy: birinci kategorideki kilavuz kaptanlar, gemilere acik denizlerde
herhangi bir uzakhikta veya rotada hizmet vermekteydiler; diger kategorideki ki-
lavuz kaptanlar ise gemilere kiyilara ¢ok yalun, limanlara giris ve ¢ikista hizmet
vermekteydiler. Daha 6nce de degindigimiz gibi birinci kategoridekilere agik
deniz kilavuz kaptanlar, ikinci kategoridekilere ise kiyisal seyir veya liman kila-
vuz kaptanlart adi verilmekteydi.

Agik deniz kilavuz kaptanlannin énemi, buyuk kesifler ¢caginda daha da
artti. Cunkit bu dénemde deneyimli seyir uzmanlanna olan ihtiyag her zaman-
kinden fazlaydi. Gelismis, uzak sefer yapabilecek gemiler insa edilmisti; ama bu
gemileri heniiz kesfedilmemis yabanc1 denizlere gétiirebilecek usta denizcilere
ihtiyag vard. Bityiik kagiflerden Kristof Kolomb'un kesif seferlerinde kilavuz kap-
tanlardan yararlandigs bilinmektedir. Kolomb’a uzak Batr'ya yaptifn kesif yolcu-
luklanndan birinde meghur Portekizli agtk deniz kilavuz kaptam Martin Vincente
eslik etmisti. Bir diger seyahatinde ise Kolomb, bu kez agik deniz kilavuz kaptam
Bartholomew Rois'i yanina almisti. Bu dénemin meshur acik deniz kilavuz kap-
tanlarindan isimleri bugiine kalanlar arasinda Fransiz Guillaume Le Testu (1509-
1573) da bulunmaktachy. Le Testu, Avustralya'ya ilk seyahati yapan denizci olarak
da bilinmektedir, ayrica haritacilikta da basarili olan Le Testu, 1555 yilinda bir
diinya haritasi hazirlamistir.

Ancak biitin agik deniz kilavuz kaptanlan basarili olmamisti. Gerek Kris-

10 HIGNETT, H.M. (1990) Brief History of Pilotage, The Nautical Institute on Pilotage and Ship Han-
dling
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tof Kolomb, gerekse Amerigo Vespucci gorev verdikleri bazi agik deniz kilavuz
kaptanlarinin bilgisizliginden ve hatalanindan yakinmislardir. O donem uygula-
nan kurallara gore bir acik deniz kilavuz kaptani, eger seyir yapilan bolgeyi bil-
miyor veya sorumluluklarim yerine getirmiyorsa hemen kellesi ugurulabilirdi.
Bunun istisnasi, geminin serdtimeninin, tiiccarin veya mirettebatin cogunlugu-
nun, unun infaz edilmemesi yontunde goris bildirmesiydi. Hawait’de yaganan bir
ornek, geminin oturmasima neden olan kilavuz kaptamn, en azindan canim kus-
tardigim gosteriyor:

Hawaii Okyanus Endistrisi ve Denizcilik adh dergide ¢ikan bir yazida Ha-
waii'deki kilavuz kaptanhgin iki yozyil 6ncesine kadar uzandigh belirtilmektedir.
Hawaii'lilerin kilavuz kaptanhk hizmeti verdigine dair ilk kayit Kaptan King ta-
rafindan yazilmistir ve Kaptan James Cook’un gemisi HMS Resolution’a Kaela-
kekua Koyundan ¢ikisinda bu hizmetin bir Hawaii'li kilavuz kaptan tarafindan
verildigini belirtmektedir. Bu koydan ¢ikarken Koa’a adh bir Hawaii'li yerel bil-
gisiyle Kaptan Cook’a yardim etmis ve sahil boyunca onunla giderek neta bir
bagka koyda HMS Resolution ve bir diger gemi HMS Discovery’nin neta bir koyda
su ikmali yapmalarim saglamistir. 6 Subat 1799 da da gemileri Kaptan King'e
gore Hawaif'lilerin “Toe-yah-yah” (Muhtemelen Kawaihae) diye adlandirdiklan
buayiik bir koya getirmistir.

Gemiye donduklerinde Kaptan Bligh karadaki kuyunun iki geminin su ge-
reksinimini birden kargilayacak kapasitede olmadigim ve karadan bir mil agiga
kadar uzanan sighk bir kesimin gemilerin karaya fazlaca yaklasmasina engel ola-
cagmi rapor etti. Bunun tzerine, Kilavuz Kaptanhk yapan Koa, gemileri demir-
lemek istedigi koyun derin su ¢ekimli gemiler i¢in uygun olmadigimin anlagilmas:
uzerine “kendi verdigi bilginin dogru ¢ikmadifindan” urkerek ortadan kaybol-
mustur. Koa elbette ki bu sahilleri gayet iyi biliyordu, gemileri getirmis oldugu
koyu da iyi bildiginden suphe yok. Ancak tam kavrayamadign Cook un buyuk
gemilerinin su cekiminin kendi ahsik oldugu tekne ve kanolardan ¢ok daha fazla
olduguydu. Kaptan Bligh muhtemelen bu ilk Hawaii kilavuzunu daha sonradan
gelecek gemileri kilavuzlayamayacak sekilde koth ortaliga yaydi ki Koa bir daha
ortalikta goztikmedi.!!

Bu donem, yani buytk kesifler donemi, kaptanlarn ayn1 zamanda gemi-
nin armatéra olduklan dénemdi. Kaptanin sorumlulugu yalnizca geminin seyri
miirettebatin idaresi ile sinirh degildi; kaptan aym zamanda tiiccarlarn yani ge-
mideki ytiklerin sahiplerinin de temsilcisi durumundayd.

Gemi seyri, esas olarak serdiimen ve kilavuz kaptan tarafindan yerine ge-
tirilen bir iglevdi. Serdtmen, yelkenlerin agilmasi ve toplanmasindan, rotamin de-
gistirilmesinden, yukun idaresinden ve gemiyle ilgili diger butin islerden

11 Pouliot,M (2000) IMPA Hawaii Genel Kurulu Agihg Konusmas
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sorumluydu. Kilavuz kaptanin ise varilacak limana kadar emniyetle seyredilmesi
ve rota tizerindeki tehlikelerden sakimlmasi sorumlulugu idi.

Orta ¢agda deniz ticareti agisindan Kuzeyin 6nemli bir deniz ticaret mer-
kezi olan olan Gotland adasinin Visby limamnda 1538 yihnda yaymlanan ve Vishy
Denizcilik Kanunu (Waterrecht Visby) olarak bilinen hukuksal metinde kilavuz
kaptarun gorevleri gemi kaptaninin gérevlerinden acik bir sekilde ayrilmmst.
Visby Kurallan 1, Bolimde ‘Gemi kaptan tarafindan kiralanan serdamen veya
kilavuz kaptan, kiralandiklan yolculuk boyunca gérevlerini icra edeceklerdir’ de-
nilmekteydi. 2. Bé6lumde mali sorumluluk konusuna ayrilmist. Buradaki temel
ilke; ‘Sorumluluklarini yerine getirmekte kusuru bulunan kilavuz kaptanlar veya
diger gemiadamlari icin acretinin yansimn kesilmesi veya hig iicret 6denmeden
gorevinin sonlandinlmas:” hakmunu getirmekteydi. Burada kilavuz kaptan da bir
sekilde gemiadami say1lmis olmaktayd; ¢tinki tiim yolculuk boyunca gorev yap-
mak tizere kiralaniyordu ve sorumluluklar miirettebatin geri kalaniyla benzerlik
tasimaktaydi. Aym kurallarnin 25. Béliimiinde kilavuz kaptanin sorumluluklan
tanimlanmaktaydi. Buna gore kilavuz kaptan, ‘Anlagmada belirlendigi sekilde ge-
miyi vans limanma ulastirmakla’ ytikamltydii. Boylelikle gemi kaptanina gemi-
nin lkilavuzlanmasi ile ilgiii sorumluluk verilmemis, bu sorumluluk tamamiyla
kilavuz kaptan ve serdimen arasinda bolusturalmustir. Kilavuz kaptan ve gemi
kaptam arasinda sorumluluklarin bu sekilde dagilirm 15-16. YY'lara kadar de-
gismeden devam etmistir.

Deniz trafiginin de artmasiyla ve kiyisal kesimlerde gemi seyrinin buytk
tehlikeler tasimas: nedeniyle, kilavuzluk gemilerin kendi istekleriyle aldiklar bir
hizmet olmaktan ¢ikip, yavag yavag zorunlu tutulan bir hizmet olmaya, kilavuz
kaptan da meslek adam olarak yeterligini kamtlamaya zorunlu tutulmaya bag-
landh.

Kuzeydeki Hanseatic Birligi tlkeleri 1447 yihnda Kuzey limanlarinda k-
lavuzlugu zorunlu tuttular. 1448 yilinda da Flanders Kurallan ile kilavuzluk mes-
legini yapan meslek adamlarinin bilgisini kanitlamast esasi getirildi. Bu kurallarla
kilavuz kaptamn sorumlulugu liman sinirlan ile kisith tutuldu.

Almanya'da 1457 tarihli bir talimatnamede kaptamn kilavuz kaptan alma
zorunlulugu oldugu, aksi davramsin bir alun Mark ile cezalandirlacag duzen-
lenmisti. 1500 tarihli {sve¢ Deniz Ticaret Kanununa gére ise bir kilavuz kaptanmin
hizmetini reddetmek 150 Thaler para cezasi ile cezalandimliyordu. Bu paranin
uigte biri bildirimi yapana, tgte biri hizmeti reddedilen kilavuz kaptana, kalam
ise yoksul denizcilere veriliyordu. Fransa'da ise 14. Louis'nin 1681 tarihinde ya-
yinladigi bir talimatnamede kilavuz kaptan almamak gemi kaptamna cismani ceza
uygulanmasi nedeniydi. Bu ceza yaninda, bir kismi denizci hastanesine verilmek
ve bir kism da karaya oturma zararlarinin tamiri icin kullamlmak tzere 50 Livre
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para cezasi da tatbik ediliyordu. Ingiltere’de ise bir gemiye lisans1 olmayan bir k-
lavuz kaptan tarafindan hizmet verilmesi durumunda 20 Sterlin para cezas veri-
liyordu.

Fransa’da 1548 tarihli Admiralty Kanunu gemilere kilavuz kaptanhk hiz-
meti verecek clanlarin belli bir deneyime sahip olmasi ve yapilacak smavda ba-
saril olmas) kogulunu getirdi, Ingiltere’de Kral VIII Henry déneminde 1514
yilinda kilavuzlugu da icine alacak sekilde denizcilik islerini dtizenleyen Trinity
House kuruldu. Danimarka Krali I1. Frederik 1561 yilinda Denizcilik Kanunu'nu
yururliige koydu; bunun yanminda Hamburg 6zerk sehrinin 1613 tarihli Anayasas,
Isve¢ Krah XI. Sarl'in 1667 tarihli Denizcilik Kanunu kilavuz kaptamn gorev yap-
g1 stirece bilgisizliginden dolay bir zarara sebebiyet vermesi halinde Kaptan-
dan aldig buttn teretleri geri iade etmesi ortak kurahm getiriyordu. Ingiliz
Admiralty tarafindan ¢ikanlan Siyah Kitap, ‘Gemi kilavuz kaptann hatasi sonucu
bir zarar ugrar ise, gemi murettebat1 onu geminin diregine veya herhengi bir yere
bagliyabilir ve mahkemeye kars: sorumlu olmaksizin kafasim ugurabilirler’ ku-
ralini getirmisti. (Turkiye’de kilavuzluk teskilatinin kurucusu Stileyman Nutki
Bey'in 1920 yilinda yaymladign kilavuzluk teskilatina dair kitabin adimin da ‘Siyah
Kitap’ olmas: ilgingtir.)

Denizciligin gelismesiyle birlikte kilavuz kaptanhk meslegi de gelisti,
bunun sonunda kilavuz kaptanlar da birlik ve dernekler kurarak devletin lala-
vuzluk ile yapacag diizenlemelerde rol almaya baslaclar.

Bilinen ilk kilavuz kaptan birligi, Ingiltere’de kuruldu. Kral 1. James tara-
findan kurulus kanunu imzalanan Birlik, Saint Clement kilisesi'ne bagh olarak
kurulmustu. Yine ayni dénemde Londra, New Castle ve diger limanlarda birlik-
ler kuruldu. Bilinen kilavuz kaptan birligi kanunlarindan bir tanesi 15 Mart 1668
tarihinde Gdansk $ehir Konseyi tarafindan yaynlanmistir, Bu kanuna gore
Gdansk limamnda gemilerin kilavuz kaptan almasi zorunlu degildi, istege bag-
liydi. 14 Mart 1707 tarihinde ayni kanun Gdansk $ehir Konseyi tarafindan goz-
den gecirilerek yeniden yaymlandiginda bu kez zorunlu kilavuzluk getirildi;
ctinki arada gecen zamanda kilavuz kaptan almayan gemiler pek ¢ok kazaya ka-
nsmislardi. Getirilen zoruniu kilavuzluk sistemi bir tarifeye baglanmisti.

Yine de, kilavuzlukla ilgili yapilan yasal duzenlemeler belli iilkelerle simirh
kald: ve hi¢ bir zaman yeterli duzeye ulasmadi. Kilavuzluk daha ¢ok aliskanlik-
lar hukuku yoluyla diizenlenen ve uygulanan bir meslek dali olmaya devam etti.
Bu durum, kilavuzlukla ilgili hi¢ bir uluslararast baglayic1 hukuksal aracin bu-
lunmadigl ginumiize kadar bu sekilde stregeldi; ancak elbette ki gunumiizde
kalavuzlukla ilgili ulusal diizeydeki yasal diizenlemeler hemen hemen her tilkede
var olacak sekilde yayginlagmuigtir.

Ingiltere’de kilavuz kaptanhk meslegiyle ilgili standartlar ve yasal dizen-
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lemeler pek ¢ok asamalardan gegti. 1854 tarihli ‘Deniz Ticareti Hakkinda
Kanurn’,22 1894 tarihli yine ‘Deniz Ticareti Hakkinda Kanun’, 1913 tarihli ‘Kila-
vuzluk Hizmetleri Kanunw’, 1936 tarihli ‘Kilavuz Kaptanhgmn Idaresi ve Sorum-
luluk Simirlamasi Hakkinda Kanun’' ve 1987 yilinda Kralice II. Elizabeth
tarafindan onaylanarak yirurlige giren ve giinimiize kadar gelen ‘Kilavuzluk
Kanunu’ Ingiltere’deki kilavuzlugun yoénetildigi araglar oldular,

ingiltere’de 1514 tarihinde kurulan ve ashinda bir kilavuzluk kurumu olan
Trinity House, gemi seyri ile ilgili kurallarin olusturulmas, denizcilikle ilgili érf-
lerin ve ahskanlhk hukukunun diizenlenmesi konularinda dinya ¢capinda iin ka-
zand1, Ornegin, Denizde Causmayr Onleme Tuzigume esas tegkil eden ilk agik
denizde gemilerin ¢arpismasim dnlemeye yonelik kurallar bu kurulug tarafindan
1840 tarihinde yayinland.

Fransa'da kilavuzlukla ilgili yasal diizenlemeler 1584 tarihli Amiral Fer-
mant ile bagladi. Birlestirilmis kanun meini ise (decret-loi ancak 1806 yilinda
kabul edilerek yurarltge girdi. 1928 yilinda ise kilavuzlukka ilgili yeni kanun
kabul edildi. Bu kanunla tlke ¢apinda kilavuzlukla ilgili diizenlemelerin birles-
tirilmesi saglanda.

Kuzey Amerika'da kilavuzluk hizmetleri ile ilgili diizenlemeler geligtiril-
meye 18. YY'da bagland1. Amerikan Kongresi 1789 yihnda bugtin de gegerli olan
bir kanunu kabul etti. Buna gore limanlar, nehirler, bogazlar ve deniz alanlannda
verilen kilavuzluk hizmetleri federal kanunlarla degil, eyalet kanunlan ile idare
edilecekti. Ancak bununla birlikte federal hikitmet, eyalet kanunlariyla kapsama
altina alinmayan bolgelerdeki kilavuzluk hizmetlerinin yénetimini iistlenecekti.

Diger Avrupa devletlerinde kilavuzluk hizmetlerinin gelisimi ise yukarida
ornek olarak verdigimiz gelismis denizci iilkeler paralelinde ancak zaman zaman
kagik farklihklarla oldu.

Bazi ilkeler (Ornegin Belcika, Norveg, Isveg) kilavuz kaptanlik hizmetle-
rini bir kamusal hizmet olarak gordiler ve bu hizmetlerin verilmesini bir devlet
tekeli olarak birakarak kilavuz kaptanlar da devlet memuru olarak gorevlendir-
diler; Ingiltere, Fransa ve kismen de Almanya gibi baz1 ulkeler ise kilavuzluk hiz-
met faaliyetlerini control etme hakkinmi ellerinde tutarken, bu hizmetlerin
verilmesini bir devlet kurulusuna tevdi etmediler.

Kilavuzluk kanunlan degistikce kilavuz kaptanlarn sorumluluklar da de-
gisti. Evvelden kilavuz kaptanlar igin Oleron Kanunlan gibi idari diizenleme-
lerde yer alan vahsi cezalar, yerini daha insani cezalandirma yéntemlerine birakti.
Bununla birlikte, bu kurumun evrimi goreceli clarak daha yavag seyretti. Fran-
sa’da kilavuz kaptanlar i¢in 6lim cezasimin yerini once karek mahktmiyeti aldi.

12 The Law on Merchant Shipping
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Daha sonar hapis cezasina donugtii. Guinumuzde sivil, idari hukuk ve ceza hu-
kukunun bir birlesimi halini almistir.

Hem gemi kaptammin hem de kilavuz kaptanin sorumluluklar agisindan
hukuksal durumu arasindaki farkin giderek agilmasimin etkisiyle sorumluluklar
ve kisitlamalar da yeniden sekillendi. Aqik denizdeki geminin seyir isini gemi
kaptanlart yapmaya basladilar. Gemi kaptani olmanin gereklilikleri surekli artt1.
Gemi kaptanlan yalmzca geminin idari diizenini saglamakla simirh kalmayip gemi
manevrast konusunda da uzmanhk derecesinde bilgi ve beceri sahibi olmakla yit-
kamli tutulmaya baglandi. Bu yukiimluluk gemi kaptanlarmin daha bilgili ve ni-
telikli olmasim gerektiriyordu. Fransa Krah XIV. Louis, 1681 yilinda kilavuz
kaptanlan ve gemi kaptanlarim egitmek tizere 6zel cografya okullar agt. Kilavuz
kaptanlar ve gemi kaptanlar1 i¢in uygulanan egitim programlar1 hemen hemen
aymyds; sadece aranan denizdeki sefer tecribesi streleri farklrydi. Kaptan igin 5
yillik sefer suresi istenirken kilavuz kaptan icin istenen sefer siiresi bu kadar uzun
degildi. Bu da kilavuz kaptanin agik deniz seferlerindeki seyir iglevinin kaptan-
lar tarafindan tstlenilmesinin dogal bir sonucuydu.

Kilavuz kaptanlar, boylelikle agik denizlerde gemilerin seyrini gergekles-
tiren meslek adamlar olmaktan, limanlarda ve zor sularda seyir ile ilgili gemi
kaptanina tavsiyede bulunan uzman olma yénunde islev degistirdiler. Baylelikle
kilavuz kaptanlarin yaptig hatalardan dolay: karsi karsiya olduklar sorumluluk
—ve tabii mali sorumluluk- da azalch. Kilavuz kaptanlann bilgilerine gore gorev
ve yikamliltkleri daha net ve agiklikla belirlenir oldu. Kilavuz kaptan, gorev
bolgesi igerisinde seyirle ilgili tium bilgileri en iyi bilen ve her ttirlii gemi tipinde
deneyimli olan bir meslek adami olarak ortaya ¢ika.

Tarihin degisik ¢aglarinda kilavuz kaptan tammi hukuk belgelerine degi-
sik sekillerde ge¢mistir. Bu konuda en ilging tanimlamalardan ingiltere ve ABD
ansiklopedilerinde yer almaktadir. Buna gore kilavuz kaptan ‘Diimende olan kisi,
serdiumen, deneyimli gemi seyri ve manevra uzmam’' olarak tammlanmaktadir.
Kilavuz kaptanin, ayrica ‘belli bir seyir bolgesi i¢in deneyimli serdiimen’ olarak
tamumlandig tarihsel belgeler bulunmaktadir. Bu meslek adaminin ayrica gemi-
lere hizmet vermesini saglayan gecerli bir izin belgesi (lisans1) bulunmahdar.
Ancak sunu sdylemeliyiz ki burada sozuint ettigimiz kilavuz kaptan tanimlamas:
kilavuz kaptanhgm acik deniz kilavuz kaptanlarindan ayr: bir meslek olarak or-
taya giktig ilk démemlere ait tammlamalardir.

Rusya'da kilavuz kaptanlik mesleginin gelisimine bakugimizda ise bu mes-
legin 1500°10 yillara kadar dayandiganu gérityoruz, Rusya'da ilk kilavuz kaptan-
lar Neva Nehrinde ortaya ¢ikmisur. Bu nehir, Baluk Denizi ile Karadeniz
arasmdaki antik nehir kanalimin Kuzey ayagim olusturur. Bu nehir, Novgorod
halk: ile Hansa Birligi atasindaki ticaretin yapildiga bir suyoluydu. ilk dénem-
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lerde bu nehirde hizmet veren kilavuz kaptanlar organize olmus degillerdi; aynca
bu hizmet resmi bir organ tarafindan kontrol edilmiyordu. Kilavuzluk hizmeti
balik¢ilar ve koyluler tarafinda yapilan bir isti.

Ancak Rusya'mn ticari baglantilari ve iligkileri gelistikce ve Rus limanla-
rina Batt Avrupa ilkelerinden ¢ok sayida gemi ugramaya baslayinca bu gemilerin
emniyetli seyri gindeme geldi. 17. YY'da Devlet, ilk kez kilavuz kaptanlik hiz-
metlerine kisitlama getirdi. Rus kilavuz kaptanlarina iligkin ilk resmi belge 1653
yilina aittir. Bu tarihte Rus ¢ari Oleksey Mikhailovich (Car Deli Petro’nun babasi)
Arkhangelsk’li bir balik¢1 olan Ivashka Kotsov'a ve ortaklarina Beyaz Deniz ve
Severnaya Dvina nehri arasinda ticaret gemilerini kilavuzlama imtiyaz1 verdi.

3. Tirklerin Denizcilik ve Kilavuzluk Tarihi

Tirkiye'de klavuz kaptanhk hizmetlerinin tarihi kapsamli bir sekilde aras-
tinlmig bir konu degildi. Tark Kilavuz Kaptanlar: olarak Uluslararas: Kilavuz
Kaptanlar Birligine ilk kez tiye oldugumuz 1997 yihndan hemen sonra, Birligin
Cin'in Sanghay kentinde 1998 yilinda yapilan 14, Genel Kurulu'na Tirk Kilavuz
Kaptanlar Dernegi Baskam Kaptan Aykut Erol ile birlikte kanlmistik. Burada
Cin'li meslektaslarimizin ‘History of Chinese Pilotage’ (Cin'de Kilavuz Kaptanli-
gn Tarihi) adli bir kitap hazirtamig olduklarint gordik. Bundan her kaulimeiya
birer ntisha takdim ettiler. Bizim de, 2004 yrlinda Istanbul'da diizenledigimiz 17,
IMPA Genel Kurulunda ‘Turkiye'de Kilavuz Kaptanhgin Tarihi’ konulu bir kitap
hazirlama fikri orada dogdu. Kongre hazirhklan icerisinde béyle bir kitap hazir-
lamak i¢in altyapiyr olugturduk. Elimizdeki bilgi, belge ve dokiimanlan ve fo-
tograflan bir tarihciye vererek ve yazilmasi konusunda da yénlendirerek
‘Turkiye'de Kilavuz Kaptanhgin Tarihi’ konulu kitabin ortaya ¢ikmasini sagladik.
Ancak elbette ki bu kitapta 6nemli bir eksiklikler-dogal olarak- vard:; ama ilk ol-
dugu i¢in hoggériyle karsilanmasi gerekiyordu. Yine de bugiin Tarkiye'deki ki-
lavuz kaptanhk mesleginin tarihiyle ilgili en émemli kaynak, Ttrk Kilavuz
Kaptanlar Dernegi tarafindan yaymnlanan bu kitaptr.

Tirkiye'de kilavuzluk tarihi denildigi zaman elbette ki bunu iki bashk al-
tinda incelemek gerekir: Birincisi, Turklerin 1071 yilinda ayak bastigi Anadolu’yu
cevreleyen deniz ve Bogazlarda, daha dnceki donemlerde gerceklesen krlavuzluk
hizmetlerinin tarihi, ikincisi de Ttrklerin kilavuzluk tarihidir. Tarklerin Din-
yada ve bu arada bizi cevreleyen deniz ve bogazlardaki kilavuzluk tarihini yuka-
rida kisaca ézetlemeye calistik. Simdi de Turklerin 1071'de Anadolw’ya ayak
basmalarindan itibaren denizle tanismalan ve daha sonra denizlerde uzmanhk
meslegi olan kilavuzlukla ilgili yaptiklari ¢aligmalara yine kisaca deginelim.

Tarklerin denizle tanismasi; Anadolu'ya gelmelerinden sonra olmustur.
1071 yihinda Selguklu Imparatoru Alparslan; Malazgirt Ovasr'nda Bizans Impa-
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ratoru Romen Diyojen’i bozguna ugratarak Turk’lere Anadolu kapilarini agti. Bu
ayn1 zamanda Tirklerin denizle de yakmlasmasi anlamina geliyordu. Malazgirt
Savagindan sonra Sultan Alparslan tarafindan Anadolw'nun fethi ile gérevlendi-
rilen Kutalmisoglu Stileyman Bey, 1075 senesinde Iznik’i fethetti. Stleyman Bey'in
iznik'i kuvvetlerinin merkezi yapmasi, onun denize verdigi énemin de bir gos-
tergesi oldu. Bunun devaminda 1077 yilinda Anadolu Sel¢uklu Devleti kuruldu.
Hemen sonrasinda Gemlik zapt edildi; 1088 yilinda buraya ilk Tiirk tersanesi ku-
ruldu. Ancak hem bu tersane hem de gemi kizaklar1 Gemlik'i karadan ve deniz-
den kusatan Bizans ordusu tarafindan yakildi. Denizyolunu kullanma amagch ilk
girisim bu sekilde basarisizliga ugradiysa da, Iznik sehri hala Turklerin elindeydi
ve buradan gemilerle Marmara ve Ege’ye acilma hareketi basladi. Gergek anlamda
ilk Turk denizcisi olan Emir Caka Bey, bir donanma kurarak Ege Denizi'ne haki-
miyet kurmayi basardi. Caka Bey'in 1081 yilinda, Tarklerin Anadolu’ya ilk giri-
sinden sadece 10 yil sonra, 17 cekiiri ve 33 yelkenliden olusan 50 parcalik
donanmay1 Izmir'de denize indirmesi, Ttirk Denizcilik Taribi'nin de baglangici
olarak kabul edilmektedir. Bu donanma 1089 yilinda Midilli, 1090 yilinda ise
Sakiz Adasrm fethetmistir. Caka Bey komutasindaki, ilk Tark Donanmas: 19
Mayis 1090 tarihinde Karaburun ile Sakiz Adasi arasinda kalan Koyun Adalar
civarmda Bizans Donanmas ile kargilagmisur. Tarihie “Koyun Adalan Muhare-
besi” olarak gecen bu ilk deniz savasinda Bizans Donanmasi agtr kayiplarla geri
cekilmek zorunda kalmistir.13

Ancak Caka Bey'in 1095 yilinda 6liimi ile Turklerin denizcilikteki bu zh
ilerlemesi hizh bir duraklamaya donasmugtiir.

1095 yiinda Caka Beyin slumuyle yaklagik iki buguk asir stren Turk de-
nizeiliginin sessizligi, Umur Beyle sona ermistir. Babasi Aydinoglu Mehmet Bey'in
1334 yilinda 6lumu tizerine Beyligin bagina gecen Umur Bey, 1334-1348 yillan
arasmnda Ege’de, Bizanshlar ve Cenevizlilere karg: buiyik baganlar kazanmig; Ro-
dos'tan Canakkale Bogazi'na kadar, Mora ve Rumeli kiyilar: da dahil olmak tizere
denizlerde kesin bir kontrol saglamisur. Hagh Ordusuna karsi son derece atak ve
taktik baskin seklinde manevralar yapan Umur Bey, 1348 yilinda ¢etin deniz mu-
harebelerinin birisinde sehit olmustur.}*

Karamurselin 1323 yilinda fethi ile Marmara Denizi'ne ulagan Osmanli
Beyligi, 1324 yilinda Batu komgusu Karesi Beyligi'nden yardim maksadiyla Mir-
sel Bey komutasinda gonderilen 24 gemiden olugan kuvvet sayesinde denizlerle
tamsmus ve gigli bir Deniz Kuvvetine gidecek uzun yoldaki ilk kararh achmla-

13 Deniz Kuvvetleri Komutanhgi Web Sitesi hup:/iwww.dzkk.isk.tr/turkee/tarihimiras/UnluDenizci-
lerimiz.php 1 Mart 2012

14 Deniz Kuvvetleri Komutanlign Web Sitesi httpi/Awww.dzkk.isk.tr/turkce/tarihimiras/UnluDenizei-
lerimiz.php 1 Mart 2012
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rin1 atmistir. Miarsel Bey; denizcilik bilgisi, kahramanlig ve denizlerdeki catis-
malarda gostermis oldugu ustin basarilar nedeni ile Osmanh Beyligi icerisinde
hakh bir s6hrete sahip olmus; kendisine, cesaret ve anlganhigi nedeniyle, “Kara”
unvani verilmistir.

Osmanh Beyligi, Dogu Marmara’da kesin bir hakimiyet saglayinca, deniz
guciintn kurumsallasmas: i¢in ¢alismalar baslanlmistir. Karamursel'de 1327 y1-
linda ilk Osmanh Tersanesi kurulmusg; burada ilk Osmanl savas gemisi inga edil-
mistir. Donanma hiyerarsik bir sistemle tegkilatlandirilarak, Donanma
Komutanrna, “Derya Beyi” unvamn verilmistir. Kara Miirsel Bey, Osmanli Devle-
ti'ndeki ilk “Derya Beyi” olarak Tiirk Deniz Tarihi’nin énctilerindendir. Kara-
mirsel flgesi ismini ondan almistir.

O donemler diinyada gemilerden seyirde sorumlu olan kisinin ‘Kilavuz
Kaptan’ oldugu doénemlerdir. Dolayisiyla nasil ki Kristof Kolomb™un yapug se-
ferlerde kilavuz kaptaniardan seyir amach faydalandigim biliyorsak, bu biyiik
Turk denizcilerini de, aym zamanda dénemin kilavuz kaptanlarn olarak kabul et-
memiz gerekir. Clinkit bu denizciler, aym zamanda gerek kendi gemilerinin ge-
rekse donanmalarimn actk denizlerde seyrederken o donem kilavuz kaptanlarimn
yaptiklar1 gorevleri tistlenmislerdir. Tipk: bir baska buytk Tuark denizcisi, Piri
Reis gibi.

1465-1554 yillan arasinda yagamis olan Piri Reis, Kristof Kolombun da
cagdag1 sayilr. Piri Reis egsiz bir kartograf ve deniz bilimleri vistadi olmasinin
yam sira, Osmanli deniz tarihinde buyitk iz birakmug bir denizcidir. Gelibolu'da
dogan Piri Reis, Amcasi Gnlii Turk Amirali Kemal Reis sayesinde daha kiigik
sayllabilecek bir yagta Sefer Katibi olarak Osmanl Donanmasina katilmistir. Piri
Reis, uzun yillar Akdeniz'de dolagmus; tiim limanlan ve kiyilan dikkatle gozlem-
lemis ve tium faaliyetlerini kayit altina almstr,

Piri Reis, 1499-1502 willari arasinda gesitli savaslarda Gemi Komutar ola-
rak Venediklilerle savasmstir. Amcas: Kemal Reis 1511 yilinda sehit diisince Ge-
libolu’ya geri dénen Piri Reis burada notik ¢alismalarina baslarmstir. Unlu Birinei
Duinya Haritasima 1513 yilinda gizmis ve 1517 yilinda Misir Seferi esnasinda Yavuz
Sultan Selim’e sunmustur. Ik eserinden 8 yil sonra déneminin en saygim “Kila-
vuz Kitab1” olarak kabul edilen Kitab-1 Bahriyeyi yazmms; 1525 yilinda bu kitaba
son seklini vermis ve 1526 yihnda Kanuni Sultan Sileyman’a sunmustur,

Piri Reis, Kitab-1 Bahriye adi ile bilinen “Bahriye” eserinde 0 zamanlar Ege
ve Akdeniz kiyilarinda bulunan gehir ve tilkeleri tarif ederek, resim ve haritala-
i yapmis; ayni zamanda denizcilik ve gemicilik icin de énemli bilgiler vermis-
tir. Bu kitap zaman zaman “Kilavuz Kitab1” olarak da adlandinlmaktadrr. Piri
Reis’i de o ¢agdaki anlayisa gore, kilavuz kaptan olarak adlandirmak, yanls ol-
mayacakuir.
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Piri Reisin “Kitab-1 Bahriye” adh egsiz eserinin yam sira 1513 ve 1528 y1l-
larmda yapmis oldugu iki diinya haritasi mevcuttur.Sonraki yillarda, Giiney su-
larinda Devlet icin ¢ahisan Piri Reis, bu dénemde, Hint Kaptanhg, Umman
Denizi, Kizil Deniz ve Basra Korfezi'ndeki deniz gorevlerinde yaslanmistir.

Piri Reis'in Osmanlh Donanmasinda yapti1 son gorev, ac1 olaylarla biten
Misir Kaptanligr'dir. 1552'de qikug Tkinci Seferin son durag) Basra'da, tamire ve
dinlenmeye muhta¢ donanmay: birakip ganimet yikhi ¢ gemi ile Misir'a don-
digd igin, burada hapsedilmistir. Donanmay Basra'da birakmasi, Basra Valisi
Kubat Pasa'ya ganimetten istedigi harac1 vermemesi ve Misir Beylerbeyi Mehmet
Paga'nm politik hirs: yiizinden; 1554'te hizmette kusurla suglanms ve idam edil-
mistir.

Piri Reis; “Kitab-1 Bahriyye” sinde Venedik sehrini anlattign boltimde kila-
vuz kaptanlardan bahsetmektedir. Kilavuz kaptanlardan bahsedilen bolam $oy-
ledir; “Venedik sehrinin icecek suyu yoktur. Icecek sularini gemilerle disardan
getirirler. Gemilerin icinde coluk, cocuk, kadn, kg hatta tavuklan oldugu halde,
icecek suyu da ambara dokerler. Sonva pinar gibi gemiyi delip su satarlar. Gerek
Venedik gerekse difer gemiler, sehre gelecekleri zaman Peranse kalesinden mutlaka
kilavuz kaptan alirlar Kilavuz kaptan almadan Venedik’e gelemezler yasakti: Ki-
lavuz kaptan almadan gelen gemi Venedik’e bir zarar yapsa o zaran gemi hal-
kina odetirler. Eskiden beri adet boyledir. Ciinkii Venedik sehrinin yakimndaki
yerler hep sighk yerlerdir. Gemiler kiytya sokulamaglar.”13

Piri Reis gibi diger inlii Turk Denizcilerinden bazilan Orug Reis, Turgut
Reis, Kemal Reis, Kurdoglu Muslihiddin Reis, Burak Reis, Kaptan-1 Derya Barba-
ros Hayreddin Paga, Seydi Ali Reis, Kaptan-1 Derya Kilig Ali Paga, Salih Reis, Ali
Macar Reis, Kaptan-1 Derya Cezayirli Hasan Paga, Piyale Pasa, Mezamorta Hii-
seyin Paga'dir.

Bu doénemlerde Akdeniz’i bir ‘Turk gold’ haline getiren bu denizcilerin se-
yirde ayrica bir kilavuz kaptan kullandiklarina dair bir bilgi bulunmamaktadr.
Her biri usta bir denizci olan, Ege ve Akdeniz kiyilari ok iyi bilen ve donemin
acik deniz seyir usullerini kullanarak seyri gerceklestiren bu isimleri aynt zamanda
dénemlerinin ‘Kilavuz Kaptanlarr' olarak da kabul etmemiz gerekmektedir.

Osmanli doneminde kilavuzlukla ilgili su ana kadar bulunabilen en eski
kayit, 140011 yillarin sonlarina dogru Giresun liman ile ilgilidir. Giresun Os-
manlilar déneminde gelismis ve Karadeniz’in énemli limanlarindan biri haline

15 “Amma zikr olan sehrin igecek suyu yokdur. Bagka su gemileri var. I¢ecek suyu yabandan getoror-
ler. Mezkiir gemilerin i¢inde avret, oglan, tavupu bile olur. Ve igecek suyu da geminin ambarina do-
kerler, Pinar misalinde doldurub satarlar. Ve ba'deh mezkir gehrin éniine eger Venedik gemisidir
ve diger gemilerdendiir, her kim olsalar, mezkar sehre varur olsalar, elbette Piranse kal'asindan k-
lavuz almayinca Venedik'e varamaz, Vardu@ takdirde yasakdir. Eger Piranse’den lalavuz alimmarmig
olsa bir ziyan olsa, ol ziyam elbet mezkir geminin halkina odetarler. Evvelden adet boyledar.”
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gelmistir. Bunda Giresun'u i¢ Anadolu’ya baglayan yollarin ve bu yizden genis-
leyen hinterlandimn énemli rolit olmustur.

Osmanh yénetimindeki Giresun’a 11k tutmast bakimindan; Evliya Cele-
binin (1611-1682) Seyahatnamesinde Giresun hakkindaki izlenimleri soyledir:

‘Istanbul Kostantini'nin yapisidir. Sonra Akkoyunlu Hakimdan Uzun Ha-
san’in eline gecmis ise de, yine Ceneviz Frengi istild etmigtir. Sonra Fatih zama-
ninda muhasip Mahmut Pasa eliyle zapt olunmugtur. Fatih, kale fethedilirken
Mahmut Pasa’ya “Bu gece kale altina Giresun!” diye ferman edince kaleye met-
rise girip fethettiginden adina “Giresun”denilmigtir. 17. iklim enlemindedir. Trab-
zon eyaletinin simirim basladifi yer de Pasa hasidhr Hakimi mustumandir. Uc yiiz
payesiyle mitkellef kazad: Yeniceri ocagindan Serdari, Kale Agasi, Neferleri,
Giimriik Emini, Miftitsit, Nakibi vardir. Deniz kiyisinda Canik ile Trabzon ara-
sindadur. Trabzon Giresun’un dogusuna diiser. Buras: Ceneviz Frenginin elinde iken
mamur ve biiyitk bir sehir imis. Hala o zaman yapilarumn eserleri gériinitr. Fakat
Giresun simdi o kadar biyitk sehir degildir. Carsi icinde camileri, mescitleri, han,
hamam, carst ve pazarlar vardir: Kalesi deniz kiyisindadr. Bag ve bahcelerinde
meyveleri coktur. Liman ala demir tutar yataktir. Fakat bati riizgarinda biraz si-
kintilt olur. Limanin bati tarafinda bir kiiciik adast vardir. Nice kereler Kazaklar
o adanin arkasina saykalarini saklayp karadan asker dékerek bu sehirden bol
para almglar, sehri atese yakmislardir. Ciinkil kalesi sehri koruyamaz. Bu sehir
Trabzon eyaletine tabi olmakla Omer Paga askerinden nice denizden bikarak kara
yoluyla giderler’

Iste Osmanlilar zamanmda denizeilikte dnemli bir merkez haline gelen
Trabzon Sancagr'na bagh Giresun Limaminda kilavuzluk hizmetleri, 140010 yil-
larin sonlanna dogru saglanan bir imtiyazla Giresun Kalesinde bulunan 114 erkek
ve 22 dul Hiristiyan niifusa verildi. Bu nifus kaleyi tamie etmek ve gelen gemi-
lere kilavuzluk etmek sartiyla her tirli vergiden muaf tutularak kalede iskan
olundu.16

Giresun érnegi, Osmanh Imparatorlugu’nun kilavuzluk hizmetlerine ba-
kst agisindan énemli bir érnektir. Daha sonra 19. YY'da istanbul Bogaz1 kilavuz
kaptanlarinin ¢ogunlugunun Rum olmasin da agiklar. Osmanh Imparatorlu-
gunda deniz layisinda yasayan ve denizcilikle istigal eden veya bulunduklar bal-
genin sahillerini iyi taniyan kisilere ayricalik olarak bu hizmetlerin verdirilmesi
saglanmugtir. Bu kilavuz kaptanlar, mesleklerini 6grenmek igin belli bir egitimden
gecmis degillerdi. Bilgileri daha ¢ok yerel kigiler olmalarindan ve pratige dayalt
tecriibelerinden kaynaklamyordu.

Ruslarin Baltik'tan hareket eden donanmasinin, Ingiliz ve Danimarkalide-
nizcilerin kumandas: altinda Akdeniz'e gelmesi ve 1770 yilinda Cesme'de kars-

16 Emecen, E Turkiye Diyanet Vakfi Islam Ansiklopedisi
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lagtign Osmanh donanmasim yakmak suretiyle yok etmest,

Osmanh Devlet adamlan tizerinde Bahriye'nin modernlesmesi gerektigi
konusunda uyarici rol oynadi. Modernlesme hareketlerinde yardim almak tizere
illc akla gelenler de Fransizlar oldu. Bu gercevede 1770-1784 yillar1 arasinda in-
celemelerde bulunmak tizere Istanbul'a gelen M. Bonneval, hazirladign raporunda
Osmanli Bahriyesine dnemli yer ayirmistir, Gerek yonetim durumu ve gerekse
gemi inga teknolojisi bakimimdan oldukea geri buldugu Osmanh Bahriyesi hak-
lkinda neler yapilabilecegi konusunda baz1 bilgiler vermistir. Gemi kaptanlarinin
tecritbesiz ve ehliyetsiz oldugunu, donanma mevcudunun disiplinsiz ve yeter-
sizligini dile getiren Bonneval, inga edilen gemilerin de bakimlan iyi yapiimadig:
igin kisa zamanda ige yaramaz hale geldigini anlatmaktadir. O'nun bu raporunu
hazirladigr 1784 senesinde Osmanh Devleti ile Fransa arasinda teknoloji transfert
konusunda igbiligi tegebbiisleri yapildi. Bonneval, raporunda kilavuz kaptanlara
da deginmistir. Raporun bu bélimu soyledir:

‘Kilavuz Kaptanlar Rum’durlar. Bunlar, uzun bir deneyim sonucunda elde
edilmis tamamen pratik bilgiden baska bir sey bilmezler. Binaenaleyh, karay: goz-
den kaybedince, mevki ve rota tayin edebilmek icin pusula ile hic bir is goremez-
ler. Bundan dolayt da, bir harp gemisi Suriye veya Misir'a gonderildigi vakit, bu
geminin evvela Izmir ve Rodos’a ugradigy ve orada pesine takilmak icin memur ol-
dugu mahallere hareket eden bir Frenk gemisi aradigr gorular’ 17

Burada bahsedilen kilavuz kaptanlar elbette ki daha 6nce diinya denizci-
liginden érneklerini verdigimiz “A¢tk deniz kilavuz kaptanlan”dir. Bonneval Ra-
porundan ortaya gikan bir bagka ilging gergek de sudur: Osmanli savas gemileri,
aslinda ¢ok da uzak olmayan Suriye ve Misir gibi ulkelere sefere gonderildigi vakit
bile; yénlerini ve rotalarim bulabilmek i¢in Rum kilavuz kaptanlara ihtiyag duy-
maktaydilar. Bu kilavuz kaptanlar da agik denizde yonlerini ve mevkilerini bula-
cak hig bir bilgiye sahip olmadiklarindan, koskoca imparatorlugu savas gemisi,
Izmir ve Rodos limanlarina ugrayarak varig limam Suriye veya Misir olan pesine
takilacak bir ecnebi gemisi arayisina girmekteydi!

Osmanh Imparatorlugunda denizcilikte sorunlar asag yukar belirlenmisti;
ancak 17. YY Avrupasinda yasanan Ronesans devrimini ve sonrasinda Avrupa'da
18. ve 19. yiizyillarda yeni buluglarin tretime olan etkisi ve buhar gictiyle ¢ali-
san makinalarin makinalagmug endustriyi dogurmasi, bu gelismelerin de Avru-
pa'daki sermaye birikimini artturmas ile sonuglanan sanayi devrimini buyuk
olende 1skalayan Osmanh Imparatorlugunda sorunlanin tespiti kolay, ¢oztmu
zordu., Osmanh Imparatorlugu, sanayilesen Avrupa’ya hammadde kaynag ol-

17 Bostan,l. (2002) Casson, L. (2002) “Antik Cagida denizcilik ve gemiler” Homer Kitabevi ve
Yaymnalik,
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maya baglamisti; 16 Agustos 1838'de Sadrazam Mustafa Resit Paga ve Buyiikelci
Ponsoby'nin imza koyduklar1 Osmanl imparatorlugu ile Ingiltere arasmda im-
zalanan Baltalimam Ticaret Anlasmas: ile ihracattan ahnan vergi %12'ye ¢ikan-
lirken ithalattan alinan vergi %5 olarak belirlenmisti. Yine bu anlasma ile yerli
taccarlara i¢ gimritk vergisi uygulamas getirilirken yabanci titccarlara bundan
muafiyet tanindi. Osmanli imparatorlugu'nun tam bir agik Pazar haline getiril-
mesinin ilk adimlan boylece atilms oluyordu; ancak hem iktisadi hem de mali ba-
kimdan zor durumda olan imparatorlugun bu duruma karsi sesini yikseltecek
mecali kalmamst. Ozellikle 20 Ekim 1827 tarihinde Navarin'de tam donanma-
sim kaybeden ve donanmasiz kalan Osmanh Imparatorlugu, deniz kuvvetlerin-
den yoksun sahillerini, denizlerini ve sahillerini korumaktan yoksun bir kara
kuvveti olarak kalrvermigti.

Kabake1 Isyan ile devrilmesinden hemen once 1804 yilinda Sultan 3. Selim
tarafindan cikartilan Bahriye Kanunnamesinde de kilavuzluga yer verilmektedir.
Bu kanunname, 1slahat faaliyetleri kapsaminda bahriye teskilatini yeniden orga-
nize etmeyi amaglamigtir. Bu kanunnamede kilavuzlukla ilgili su hukumlere yer
verilmistir:

1- Tersane-i Amirede daimi olarak kilavuz kaptan bulundurulacak-

tr. Bu kilavuz kaptanlar gerekli hallerde gemilere sevk edilecektir.

2- Tersane-i Amire’de bulunan kilavuz kaptanlar yeterli gelmez ise,

Bahriye Nazim tarafindan 40 kadar deneyimli kilavuz kaptan sagla-

nacaktir, Bunlar da yeterli olmazsa sayilarin arturilmasina gidile-

cektir.

3- Ege’deki adalardan toplanacak olan kilavuz kaptanlar gemilere

yol gostermeye, sahillerde, adalar arasinda ve kayalik yerlerde em-

niyetli gecig yerlerini bilecek bilgi ve deneyime sahip kisilerden se-

cilecektir,

4- Serasker ve Kapdan-1 Derya kumandasinda seyreden donanmaya,

hava muhalefeti halinde geminin mevkisini ve rotastm matematik

yolla hesaplayacak iki ‘istad kilavuz kaptan’ atanacaktir, Bu kilavuz

kaptanlann maas: digerlerinden fazla olacaktr.

Haziran 1889 tarihinde Sultan II. Abdiilhamit'in talimatiyla Japonya'ya zi-
yaret gerceklestirmek igin yola cikan Ertugrul Firkateyninin komutam Amiral
Osman Paga’ya Bahriye Nezareti tarafindan verilen 11 maddelik talimat icerisinde
kilavuz kaptan alinmasi da bulunmaktaydu:

‘Firkateynin seyir ve hareketinde, bogaz gecislerinde, liman giris ve cikis-
larinda, s13 ve bataklik yerlerden gecislerinde ve gerek duyulan her yerde kilavuz
alimacaktir

Ertugrul Firkateyni, Japon sularinda kaldig: ti¢ ay boyunca etrafindaki bin-
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lerce Japon kayigina 50 kisilik bandosuyla konserler verdi. Nihayet geri doniis
yolculupu igin hazirhklar tamamlandi. Yola ¢ikilacagt gtin Japon Deniz Kuvvet-
lerinin tayfun uyansina ragmen, Ertugrul Firkateyni planlandif gibi 15 Eylul
1890 tarihinde Yokohama Limanr'ndan aynldi. Kusimoto agiklarnda tayluna ya-
kalanan Ertugrul Firkateyni 16 Eylil 1890'da kayalara ¢arparak batti. Kazadan sa-
dece 69 denizci kurtulabildi, Amiral Osman Bey de dahil diger murettebat
hayatim kaybetti.

4. Rum (Mora) Isyam1 ve Osmanh Denizciligine Etkileri

Osmanli imparatorlugunda denizciler genellikle Rum tebaadan olusu-
yordu. 3. Selim'in ‘Bahriye Kanunnamesinde’ sozii edilen ‘Ege Adalanndan top-
lanacak kilavuz kaptanlar’ hep Rum denizcilerdi. Rum denizciler genellikle
donanmantn teknik simfin1 olugturuyorlardi. Ancak; XIV. YY baslarindan itibaren
gelisen milliyetci akimlar sonras: ¢ikan isyanlar, Osmanh Imparatorlugu simrlar
icinde yasayan yabanc: tebaaya karsi bir giivensiziik olusturmaya  baslads.

Trablus ve Msir digindaki tiim Ege ve Akdeniz kiyilar: Rum denizcilerin
kontroln alunda idi Rumlar hem denizcilikte usta idiler hem de deniz ticaretinin
iyi biliyorlarch. Sahil sehirlerinde yasayan Rum korsanlar thm deniz ticaretini el-
lerinde tutuyorlardi.

Istanbul'daki Kaptan-1 Derya, Ege Adalarmda ortalig: kasip kavuran Rum
korsanlarla miicadele etmiyor, bilakis onlardan hediyeler ahiyordu, bu hediye
almak usuldendi. Korsanlar da adeta dizenli bir sekilde gemi caligtiriyorlarda.
400 kadar korsan gemisi varch Hydra, Psara, Naxos adalan korsanlarin merkezi
olmustu.

Yunanistan'da ve Adalarda, ayaklanma oldugu zaman bu korsan gemileri-
nin derhal silahlamp savas gemisine doniismesi gayet kolaydi. Gergekten de
Yunan Isyaninda tam korsan-tiiccar gemileri, Osmanliya karst hemen savas ge-
misine déntsmis, Osmanh donanmasindaki Rum tayfalar da derhal gorevlerini
birakup asilerin safina gegmislerdi.

1821 baharinda baglayan Yunan isyamnda Sisam’da ilk ayaklanma basla-
dig zaman korsanlara ait yiz kadar ticaret gemisi silahlanarak savag gemisine
donugti, hattd bunlar Canakkale'ye hiicum etmeye bile kalkisttiar,18

Korsan ticcar gemileri silahlamp Osmanh devletine kars savagirken Is-
tanbul'da, Kasimpasa da Kaptan-t Derya gemilere tayfa bulmak i¢in ¢abaliyordu.
Istanbul kayikgilarim gemici olarak almaya calisti; ne var ki kayikeilar gelmedi-
ler, sonunda Galata kahvehanelerinden ipsiz, sapsiz serseriler toplandi, ayrica
Kasimpasa'daki tersanede ¢aligan Maltah, Cenoval denizciler de para ugruna ge-

18 hup://www.muhteva.com/osmanli-denizcilik-ve-donanma-t175380.html
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milere tayfa yazildilar ve boylece 25 gemi dizene sokulabildi.

Aslinda Osmanh Imparatorlugu, Misir Valisi Kavalali Mehmet Ali Pasa'min
da yardimiyla karadan ve denizden Yunan Isyami'mi basurdi; ama duruma mitda-
hale eden Ingiltere, Fransa ve Rusya Ekim 1827'de Navarin Deniz Muharebe-
sinde Osmanh-Misir donanmasim yok edince denge yeniden Yunan
ayaklanmacilarn lehine donda. Yunan kuvvetleri Ingiliz ve Fransiz askeri deste-
giyle anakaramn iki yaninda kuzeye dogru yayilmaya baglad1. Bu sirada Osmanl
Devleti'ne savas acan Rusya'nin baskistyla Eylil 1829'da imzalanan Edirne An-
tlasmas1 Yunanistan'in bagimsizhgnm kazanmasina yol agtL

Mora Isyam sirasinda yasananlara tamkhk etmis olan Ingiltere Biiyiikelci-
liginde din gorevlisi olarak bulunan Dr. Walsh; soyle anlatmaktadir: ‘Rum isyam
basladiginda Osmanh donanmast en fazla erat meselesinde sthinti cekti. Clinkti do-
nanmamn teknik smifim Rumlar olusturuyordu. Yunan isyam, Osmanh Impara-
torlugunda Rumlara kars: duyulan itimadi yok etti’

Bu isyandan sonra gerek bahriyede gerekse ticaret gemilerinde Rumlar s1-
mrlamalara tabi tutulmaya baslandi. Miisliman tiiccarlar gosterilen kolayliklar sa-
yesinde daha fazla artti. Gemilerde Misliman olmayan denizcilere yer
verilmemesi izerine yeterli sayida Musliman denizci bulunmasinda sikintilar
basgdsterdi. Bunun tizerine, 1830 yilinda titccarlar bir dilekce ile Padisaha bas-
vurarak Miisliman clmayan kisilerin de gemilerde istihdam edilebilmesini talep
ettiler, bu istek kabul edilince ticari gemilerde gayrimiislimlerin de ¢ahgtirilabi-
lecegine dair padisah emri (Hatt1 Himayun) yaymnland.

1. Diinya savas: esnasinda Osmanh idaresi alundaki baz1 gayrimislim ki-
lavuz kaptanlarm dasman gemilerine kilavuzluk ettikleri iddias: ortaya konuldu.
Dusman denizaltilarina kilavuz kaptanlik ettikleri iddia edilen Kosti ve Foti ad-
larindaki iki Rum denizci, Eylil 1915 tarihinde Konya'ya sirgiin edildiler. Uzun
yillar yabanci gemilerde kilavuz kaptanhk yapan Osmanh tebaasindan Maneli
Aleksandri adh 80-85 yasglarindaki bir kisi, Osmanlh Devleti'nin savaga girmesin-
den sonra igsiz kalinca; diagman gemilerine kilavuziuk ettigi belirlenerek Eyliil
1915'te Konya'ya strilda.

5. Kilavuzluk Hizmetlerinin Tegkilat Olarak Ortaya Cikis1

Osmanl Imparatorlugunda kilavuz kaptanlik hizmetlerinin kurumsal ni-
telikte ortaya ¢ikisi ilk kez 1800t yillarin ikinci ¢eyreginde giindeme geldi. Sul-
tan I1. Mahmut, 1827 yilinda Ingiltere’den satin alarak Istanbul'a getirttigi ilk
buharl gemiyi (Bug Gemisi) donanma emrine vererek, bogaz gecislerinde zorla-
nan donanmaya ait yelkenli gemilere Karadeniz'e emniyetle ¢ikabilmeleri i¢in yar-
chm etmesi; ayrica ticaret gemilerinin de ticreti mukabilinde bu gemi ile ¢ekilmesi
konusunda Hatt-1 Himayun tesis etti. Béylelikle, 1827 yilinda bir tar kilavuzluk

-73.



Cahit ISTIKBAL

hizmeti ve romorkorcilitk hizmeti resmen kurulmus oldu.1®

Buharl: gemilerin kullamlmaya baglanmas: ve bununla birlikte artan gemi
trafigine paralel olarak, kimi sermaye sahipleri Istanbul Bogaz1 ve Limanda kila-
vuzluk hizmetleri imtiyaz1 alarak bu hizmetleri vermek istediler. ilk bagvuru,
Mayis 1870te oldu. Bu tarihte kilavuz kaptanlar, Istanbul Limaninda hizmet ve-
recek bir tegkilatin kurulmas i¢in bagvuruda bulundular.?? 1892 yilinda bir Rum
kaptan, bir sirket adina bagvuruda bulunarak Osmanli Devletinden Bogazlar ve
Istanbul Limaminda kilavuzluk hizmeti vermek tizere imtiyaz talep etti. Bu talebi
degerlendirmek tizere donemin Bahriye Nazirt Hasan Husnti Paga, Mesudiye Fir-
kateyninde gemi komutam Miralay Hayri Bey'in bagkanhginda bir komisyon kur-
durarak konuyu inceletti. Bu komisyonda, sonradan Turkiye'deki modern
kilavuziuk hizmetlerinin temelini atacak olan Sol Kol Agasi riitbesindeki Stley-
man Nutki Bey de bulunuyordu. Komisyon, kilavuzluk hizmetlerinin kigilere bi-
rakilamayacagl ve teknik ve idari olarak iki béltime ayrilarak hitkiimet adina
ylrattilmesinin dogru olacag yéntunde Hitktimete tavsiyede bulunduysa da Hu-
kiimet bu konuda bir girisimde bulunmadi. Rum kaptanin istanbul Bogazi, Mar-
mara Denizi ve Canakkale Bogazinda bu hizmeti vermesinin uygun goraldagn
Turkiye Denizcilik Isletmeleri tarafindan ¢ikarilan 1994 basimi “Tirk Deniz Ti-
careti ve Turkiye Denizcilik Isletmeleri Tarihgesi” adh kitapta yazmaktadir. Sa-
leyman Nutki Bey, hatiralarinda bu Rum denizeisinin kilavuzluk igine talip
olmasim soyle anlatiyor:

“1892 senesi idi. Ilk olarak ii¢ sene 6nce kurulmus olan Bahriye Fen Ko-
misyonu'nun ileri gelen iiyelerinden bulunuyordum. O giinlerden birinde Yiice Bah-
riye Nezareti'nden aldignm bir resmi yazi, Mesudiye Firkateyni Suvarisi Hayri
Bey baskanhigy altinda kurulan komisyona tiye tayin edildigimi emrediyordu. Bu
komisyonda Ahmet Remzi Bey gibi pek seckin sahislar tiye bulunuyordu. Komis-
yona verilen vazife bir kilavuz nizamnamesi yazilmasindan ibaretti. Bunun sebe-
bini sonradan meydana ¢ikardim. Uzerindeki elbisenin ddiing oldugu tek bakista
anlasilan altrmshk ihtiyar bir Rum gemicisi, bogazindaki altin kordonu sikirda-
tarak komisyona miiracaat edip benden aciklama istedi. Adi gecen (Rum Gemicisi)
benim kilavuzluk nizamnamesini yapan komisyona iiye secildigimi her nasilsa
ortaya ctharms, kendisini yiizeysel olarak sorguladim. Bahriye Hazinesi’ne on
bin lira vermek sarityla, imanda ve bogazlarda kilavuzluk imtiyazi talep etmis ol-
dugunu anladim ve asikar idi ki, tayin oldugumuz komisyon da bunun iizerine
kurulmustu. Bir bucuk aydan fazla Seyr-i Sefaine ait kilavuzluk harekatim ay-
nintlariyla tesbit ettik ve Nezarete takdim ettik. Bugiinkit basarilay, Cenabthak-

19 Tark Deniz Ticareti ve Turkiye Denizcilik Isletmeleri Tarihgesi, 1994, 5.232
20 TDA, Sura-y1 Bahriye, 63. Defter, 5. 20 A
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kin iyiliginin litfu ve Titrkiye Milli Hitkitmeti'nin diismanlanin kalbine verdigi
korku ve dehset giditsimiin bir dmegi sayilabilir. Bu ihtiyar gemici, imtiyazi al-
mayt basarirsa bana ¢ok biiyitk bir ikramda bulunacagina soz vererek kilavuzla-
rin daimi bir acenta makaminda bulunacagina séz veriyor, fakat o kadar
soyletmeye ¢ahstigam halde buna arka ¢thkanlann kimlerden ibaret bir sirketin
temsilcisi oldugunu anlamak miimkiin olamiyordu. Yalmz ortada hakikaten yash
bir gemici vardi. Bu yoklama bir seneye yakin devam etti. Nihayet Ingilizler'in bu
teskilati, bir imtiyaza baglamayi uygun gormedikleri haberi alinmigti.”2!

1894 y1hinda bir Macar bogazlarda kilavuzluk hizmetlerine talip olduysa da
bu talep de uygun goértulmedi. Buna gerekee olarak da Bogazlarin Bagkentin ka-
pilart oldugu ve kilavuzluk hizmetlerinin Istanbul'un emniyeti agisindan énemli
oldugu gosterildi.

1895 yilinda ise bu kez ¢ok ortakli bir sirket kuruldu. Adi ‘Fransiz Kila-
vuzluk Rémorkérciilik ve Gemi Kurtarma Sirketi’ olan bu sirketi Galata ban-
kerleri ve bazi Avrupali sermayedarlar 120 bin Sterlin sermaye ile kurmuslards
Yonetim kurulunda hig Tark bulunmayan bu sirketin amac1 Bogazlarda emni-
yetli kilavuzluk hizmetleri vermekti; hatta Rumelikavaginda bir kalavuzluk is-
tasyonu bile kurdular. Sirket, lalavuz kaptanlarin se¢iminde dzen gosterecek ve
kaliteye 6nem verecekti. Sirket, meveut 6 adet romorkoranin disinda Ingil-
tere’'nin Glasgow kentinde her biri 400 Beygir Giiciinde 7 adet romorkoér inga et-
tirmekteydi.

1895 yihnda meydana gelen bir bagka énemli gelisme daha vards; bu da
Bogazlarda Istanbul Limaninda ilk kez ‘Kilavuz Kaptan Alma Mecburiyeti'nin ko-
nulmastydi. Bir Kilavuzluk Kurumu olusturuldu. Baskan: Donanmadan bir Mir-
liva olacak olan kurul hem Bogazlarda kilavuzluk hizmetlerinin iyi verildigini
denetleyecek, hem de kilavuzluk tarifelerini belirleyecekti. Bogazlarda ilan edilen
lkalavuz kaptan alma zorunlulupuna gore ise 100 tonilatodan buyiitk btyuk ge-
miler Ege'den veya Karadeniz'den geldiklerinde kilavuz kaptan almadan Bogaz-
lardan gecemeyeceklerdi. Kilavuz kaptan mecburiyeti Istanbul Limanrm da
kapsiyordu.

Ancak Istanbul Limanrnda kilavuzlugun zorunlu kihnmasina yonelik gi-
risim yabanci devletlerin itirazi tizerine yurarlige giremedi. Ancak 1903 yih
Kasim ayinda Hali¢’e girmekte olan bir Ingiliz silebi koprilye ¢arparak hasar ve-
rince kilavuzlugun zorunlu tutulmas: yeniden gindeme geldi. Bunun tzerine 10
Kasim 1903 tarihli yeni bir padisah fermam ile gerek gerek koprulerden gecerek
Halig’e girecek veya ¢ikacak gemiler gerekse Sirket-i Hayriye'ye ait Istanbul Li-
mannda yanasip-kalkacak gemilere kilavuzluk hizmetlerinin zorunlu tutulmas:

21 Deniz Kuvvetleri Komutanhg (2003} “Sileyman Nutki Bey'in Hauralar™ 5.166
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bu isi yapmak fizere akintilari ve gemi manevrasim iyi bilen bir kilavuz kaptanin
Tersane-i Amire’de istihdam edilmesi karari alindi. Yabanc1 gemilerin de kilavuz
kaptan almalarinin zorunlu tutulmasina yine bityiikelgiliklerden itiraz geldi. El-
cilikler ‘eger kaza durumunda liman idaresi hasan karsilamay: kabul ederse uy-
gulamayr kabul edeceklerini’ bildirdiler. Oysa Tuna, Stiveys ve Korent gibi
yerlerde verilen hizmetlerde bu sorumluluk bulunmuyordu.

1900’1t yillarin baginda Osmanl Imparatorlugunda kilavuzluk hizmetle-
rinin tlkedeki genel durumun diginda degerlendirilmesi mumkin degildir. Her
seyden oce gerek idari, gerekse teknik anlamda biiyuk sorunlar yasandig goral-
mektedir. Meydana gelen kazalar sonras1 Hitkiimetin énlem olarak kilavuz kap-
tan alma zorunlulugu getirmek istemesine karsn, zayiflamig imparatorluk
icerisinde etkili olan yabanci devletler buna kars: ¢ikmaktaydilar. Ote yandan,
kilavuzluk hizmetlerini verecek yeterli sayida nitelikli kilavuz kaptanin bulun-
madig da anlagilmaktadir, Ayn1 zamanda romorkeérler de yetersizdi. Bitiin bun-
lar zaman zaman gikayetlere neden olmaktaydi. Kilavuzluk hizmetlerinin
modernlestirilmesi gerekiyordu.

Kilavuzluk hizmetlerinin modernlestirilmesi asgamasinda Saleyman Nutki
ismi éne gikmaktadir.

6. Suleyman Nutki ve Kilavuzluk Hizmetlerinin
Modernlesmesi Calismalari

Turkiye’de modern kilavuzluk hizmetlerinin kurucusu olan Siileyman
Nutki Bey, Deniz Binbag1 Seyfi Mehmet Bey’in oglu olarak 1854 yilinda diinyaya
gelmigti. 1875 yihinda Ustegmen ratbesi ile Deniz harp okulundan mezun olan
Stuleyman Nutki, 1910 yilinda Yarbay rutbesinden emekli oluncaya kadar Bahri-
yede cesitli riitbelerde ve gérevlerde bulunmustu. Emekli olduktan sonra Os-
manli Kaptan ve Makinistler Dernegi'ni kuran Siileyman Nutki Bey, Deniz
Gazetesi diye bir de gazete ¢ikarmaya baslamistir. Stleyman Nutki bey ayrica
1911 yilinda Umman Gazetesi adinda bir gazete daha ¢tkarmstr.

Sualeyman Nutki Bey, 1918 yilinda bahriye Meteoroloji Teskilatr'nim yeni-
den faaliyete gecmesini saglarms; bu vazifede bir buguk y1l kalarak 1920 yilinda
kurucusu oldugu Seyr-i Sefain Kilavuzluk ve Rémorkoérculuk Idaresi Mudarli-
gu'ne atanarak bu vazifeden 14 Mayis 1923 tarihinde yeniden emekli olmustur.
Stilleyman Nutki Bey; 15 Ekim 1924 tarihinde vefat etmistir.

Saleyman Nutki Bey'in kilavuzluk meseleleriyle ilk iligkisi daha énce de-
gindigimiz gibi Sol Kol Apast (Kidemli Yuzbag:) ritbesinde iken Mesudiye Fir-
kateyninde kurulan kilavuzluk komisyonu ile baglamigti. Bu komisyon ikinci kez
1914 yilinda toplandiginda Suleyman Nutki bey yine dyeydi. Bu kez, emekli ola-
rak. Amerikah Bug pasa, ve diger bazi islam girketleri imtiyaz istiyordu. Ameri-
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kalilarin yapug tegkilat taslag enine boyuna incelendi.Diinya tizerinde genel
olan Port Said, Tuna ve diger islek limanlarda gecerli olan kilavuz iglemleri ince-
lenip bir kilavuz nizamnamesi hazirlandi. Bu nizamname ile Osmanh Seyr-i Se-
fain Idaresine Bogazlar, Marmara Denizi ve Istanbul Limanrnda kilavuzluk
imtiyaz1 tamndir. Ancak bu esnada 1. Diinya savasi patlak verince Bogazlann ka-
panmasiyla bu yeni nizamname de uygulanma olanag: bulamadi. Ancak savag
devam ederken; 1916 yilinda yayinlanan bir gérev talimatnamesiyle Seyr-i Sefain
Idaresi biinyesinde bir “Kilavuzluk ve Rémorkérctilitk Subesi” kuruldu. Ancak
kurulan subenin elinde ne kilavuz kaptan, ne romorkér, ne de kilavuz kaptanlart
gemilere gorarecek-getirecek bir deniz araci bulunuyordu.

Miuitarekenin arifesinde, Stileyman Nutki, Bahriye Nazirt Cemal Pasa'ya gi-
derek, kilavuzluk teskilatimn kurulmasinin zamammnin geldigini hatirlatir. Su-
leyman Nutki'nin amaci, Donanma Cemiyeti vasitasiyla emekli deniz subaylarimi
kilavuz kaptan yaparak onlardan bir kilavuzluk tegkilat1 olusturmak, mevcut
ameli kilavuz kaptanlar: devre dis1 birakmaktir. Ancak bu istegi Seyr-i Sefain
Genel Mudiirtt Ismail Hakki Paga’dan destek gormez.

Bahriye Nazir1 Ali Riza Paga, Istanbul'in Itilaf Devletlerince iggal alunda
tutuldugu giinlerde, Kilavuzluk Tegkilatimn kurulmas: i¢in gerekli sermayenin ¢1-
karilmasi konusunda Hukiimete 2 adet teklif yazis1 yazar. Hariciye Nezareti, bu
durumun uygunlugunu isgal devletlerine sorma ihtiyaci hisseder. Itilaf Devletle-
rinin Fransiz temsilcisi; bagvuruya verdigi cevapta; “Kilavuzluk imtiyazi verme
haklkimin Osmanh Devletinde bulundugunu” bildirir. Cevap yazisinda; ayrica
“Bogazlardan gecen Ingiliz ve Fransiz donanmalarinin savag gemilerinin kilavuz
kaptan ihtiyaglarim bulabildikleri kadar giderme yoluna gittigi” de belirtilir. Ya-
z1dan anlagilan isgal devletlerinin de duzenli bir kilavuzluk hizmetinin bulun-
mamasindan sikayetci olduklar ve boyle bir servis kurulursa Osmanh Devletinin
bunu yapmasindan memnun bie olabilecekleridir.

Bu arada, Siilleyman Nutki Bey'in bekledigi emekli subaylardan olusan bir
kilavuzluk servisi kurulmas: fikri bir tirlt gerceklesmez. Seyr-i Sefain Idaresi,
kilavuzluk imtiyazina talip olan Donanma Cemiyeti'ne kendisinin haiz oldugu
bu imtiyaz1 200 bin lira mukabilinde devretmeye énce raz1 olursa da devri bir
tarlt gerceklestirmez. Seyr-i Sefain Idaresimin Siileyman Nutki Bey'in kurucusu
oldugu ve mudirliak yaptign Kilavuz ve Romorkér Subesi'nin ise imtiyaz: vardir
ama kilavuzluk hizmeti vermek icin elinde bir kayiktan bagka bir sey bulunma-
maktadir. Bu kayikla da hizmet vermekte olan ameli kilavuz kaptanlardan is ala-
mamaktadir. Buna ¢6ztm bulmak Gizere ameli kilavuz kaptanlarin uygun olanlan
bunyesine almak ister, bir anlasma imzalanir. Anlagma imzalandiktan sonra kila-
vuzluk idaresinde bir dizenleme yapilir, bir midire ihtiyag olmadig ileri sara-
lerek Suleyman Nutki Bey'in 28 Eylal 1919 tarihinde isine son verilir.
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Stleyman Nutki, bunun tizerine hayal kinkhgim Muaduriyetten isine son
verildigi gtin Istanbul Bahriye Kumandanhg Yice Kat’'na hitaben yazdig1 bir
mektupta anlaur: “Kilavuzlugun, ancak emekli olan ve diger surette acikta kalan
Titrk Kaptanlar'na ait ve miinhasir olmast gerekirken, bunlar zaruret i¢inde in-
lerken, Yahudilerden ve diisman denizaltilarinda kilavuzluk yapan Rumlar’dan
mi ve dugman nifuzuyla alinan Ermeniler’den mi kalavuz alimacaktir? Soziin k-
sas1, yliziimiize karsi siz arttk Ankara’da kalavuzluk edeceksiniz dediler(....) Biz
bu sahipsiz idareyi ele almak icin yabanci liman reisinin teklifi uzerine mecburen
kabul ettik. (....) Hemen ayiklama yapilmal, Kilavuz Idaresi memurlan ve kila-
vuzlarin hepsi Bahriye emeklilerinden ve muktedir bulunanlardan teskil olunma-
lidir: Bugiin acizleri hasta oldugundan Seyr-i Sefain Muhasebecisi’nin tabiriyle
yas diismesine ugradifimdan miiduriyetten ¢ctkardilar. Fakat meghurdur, dogru
soyleyeni dokuz kiyden kovarlar. Fakat dugiinilmelidir ki, yiiz yasinda degildim.
Yashltktan gorevden aldilar ise kuruculuk sifatrmi almak mamkan degildir Iste
maruzatim bu hakka dayanmaktadir. "2

Stleyman Nutki Bey; Milli Savunma Bakanhgr'na hitaben yazdig bir bagka
mektupta; kendisinin Rum irkina mensup olmasina ragmen kiictik yasindan beri
memleketine muhabbetinin ve her iste Tturklerle arkadashgmn vicdaninin zor-
lamasiyla oldugunu belirtir. Milli Hitkiimetin sonradan ¢ikardig “Rum irkina
mensup hicbir ferdin Tark Limanlarina gelip giden vapurlarda istihdam edilme-
mesi hakkindaki emir” in sadece kendisini hedef aldifindan yakinan Siilleyman
Nutki Bey; mektubunda; “Bugtn Turkiye uyrugu ve Kurmay Dairesi'nin diplo-
masina sahip benden bagka Rum kaptan yoktur” diyerek Tiirk bandirah gemi-
lerde calisabilmesi icin bir vesika verilmesini talep eder.

Saleyman Nutki Bey'i Tirkiye’deki modern kilavuzlugun kurucusu ola-
rak ilan etmek tam olarak dogru bir nitelendirme olmaz. Seyr—i Sefain Idaresine
bagh Kilavuzluk ve Rdmorkercalitk Subesi'nin kurulmasinda katkilan vardir
ancak Stleyman Nutki Bey'in énerdigi sistem tam olarak bu degildi. O subayla-
rin emekli olduktan sonra kilavuzluk isine alinmalarim éngoren bir sistem éne-~
riyordu. Stiphesiz cahistigy komisyonlarda onlerine gelen imtiyaz taleplerinden
etkilenmis, o da bu imtiyazi Donanma Cemiyeti'ne alarak kilavuzluk hizmetlerini
bu cemiyetin vermesini saglamaya ¢alismistir. Ancak bunda bagarih olamamstir.

Onun Istanbul Kilavuzluk ve Rémorkér Idaresi Muduril iken yazdign “Is-
tanbul Limaniyla Bogazlarda ve Marmara Havzasinda Kilavuzluk ve Rémorkéor-
ciilik Safahatina Dair Siyah Kitap”, Ingiliz Black Boek’larindan esinlenmigtir.
Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi tarafindan 2003 yilinda yeniden basilan bu ki-
taptaSleyman Nutki Bey'in kilavuz kaptanhk meslegi tizerine kisa bir ézetinden

22 Deniz Kuvvetleri Komutanhg (2003} “Stleyman Nutki Bey'in Hatiralar” S.168
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sonra kilavuzluk teskilatina ait dosya ve Suleyman Nutki Bey in gesitli tarihlerde
yazdip dilekceler bulunmaktadur.

7. Cumhuriyet Devrinde Kilavuzluk

24 Ocak 1924 tarihli Bakanlar Kurulu karari ile bir ttrla tatbik olunama-
yan 1914 nizamnamesi'nin hayata ge¢irilmesi kabul edildi. Bu kararnamenin 1.
Maddesinde Tirkiye sahillerinde kilavuzluk imtiyazi Seyr-i Sefain Idaresine ve-
rildi. Bu amacla Kilavuzluk ve Rémorkoctlik Muduriyeti adiyla bir daire ku-
ruldu. Calismakta olan yerli ve yabanc, subay veya ameli butin kilavuz kaptanlar
bu kurulan subeye baglandilar, ilk dénemde toplanan kilavuzluk gelirinin tgte
biri Kilavuzluk ve Rémorkorcizlak Muduriyeti ‘ne giderken tigte ikisi de kalavuz
kaptanlara daginhyordu. Ancak bu uygulama uzun siirmedi. Kilavuz kaptanlar
aylik wicretle ¢ahstirilmaya baslandilar.

Kilavuz kaptanlann kayit alina alinmas: ise bugin de ytrarilikte olan
618 sayih Limanlar Kanunu ile oldu. 14 Nisan 1925'te yartrlige giren bu kanu-
nun 17. Maddesinde “Gemi ve suvarilerinin icabmda alacaklan kilavuzlarin liman
idarelerince museccel olmalart sarttir” hitkmi bulunuyordu. Bu sekilde artik li-
manda kayith olmayan kilavuz kaptanlarin gemilere hizmet vermesi énlendi.

Kilavuzluk ulusal anlamda en énemli kazamm ise Kabotaj kanunu ile gel-
mistir. Tarkiye'de, 20 Nisan 1926 Tarihinde kabul edilmis olan 815 Sayih kanun,
yani kabotaj Kanunu, 1 Temmuz 1926’da yiriirlige girmis ve bu Kanun, “Ttir-
kiye Limanlarn ve sahilleri arasinda yiik ve yolcu taginmasi ile kilavuzluk ve ro-
morkaj hizmetleri, Tirk Vatandaglar ve Tark Bayrag: tagiyan gemilerce yapilir”
hikmini getirerek daha dnceden yabancilara acik olan bu faaliyetleri bundan
béyle sadece Turkiye Cumhuriyeti vatandaglarinin yapabilecegini belirtiyordu.

Kilavuzluk hizmetlerinin devlet tekeline alinmas ise 8 Haziran 1933 tari-
hinde oldu. Bu tarihte yurirlige giren 2248 sayih “Denizyollan ve Akay Islet-
meleri ile Fabrika ve Havuzlar Tegkilan hakkmda Kanun” un 1. Maddesi; “Seyr-i
Sefain jdaresine verilmis olan Istanbul Limamnda Kilavuzluk ve Romorkérciluk
ve diger Turkiye Sahillerinde kilavuzluk isleri de, devlet tekeline alinmistir” hiik-
munt igermekteydi. Bu Kanunla kilavuzluk hizmetleri verme yetkisi Seyr-i Sefain
Idaresinde kalmakla birlikte devlet ilk defa bu imtiyazin tekel ocldugunu ve bagka
kisi ve kuruluglara verilmeyecegini Kanun ile ortaya koymus oluyordu. Bu kanun
ayrica Tirkiye Seyr-i Sefain Idaresini, i isletme durumuna getiriliyordu. Bu is-
letmeler; AKAY isletmesi (Istanbul ve civan i¢ hatlar ile Yalova), Denizyollar: Is-
letmesi (Marmara, Akdeniz ve Karadeniz dis hatlar) ve Fabrika ve Havuzlar
Mudirlakleri isimlerini almist.

1937 yilinda 3295 sayih Kanun'la, Denizyollan, AKAY, Fabrika ve Havuz-
lar Mudarliikleri, Istanbul, Izmir, Trabzon Liman Isletmeleri, Tahlisiye Madur-
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liigi ve Van Gola Isletmesi, Iktisat Vekaletine bagl olarak kurulan Denizbank'a
baglandi. Boylelikle kilavuzluk Hizmetleri de Denizbank’a baglanmis oldu. Bu
durum ancak 1,5 yil sirdu. Denizbank, 1939 yihinda 3633 sayih Kanunla kald-
nld1 ve yerine “Devlet Limanlar: Isletme Umum Miidurlagi” ile “Devlet Deniz-
yollart ve Igletmeleri Umum Mudirlugi” olmak tizere iki genel mudirlik
kuruldu. 3633 Sayth Kanun'un 2. Maddesi d bendi uyannca kilavuzluk ve 16-
morkoérculik hizmetleri de “Devlet Denizyollar ve Isletmeleri Umum Mudir-
lugiu"ne baglandi.

Kilavuzluk Hizmetlerinin bir sonraki el degistirmesi 1952 yilinda oldu.
Denizcilik Bankas1 T.A.O. 1951 yilinda, 5842 sayili Kanun'la kurularak
01.03.1952 tarihinden itibaren faaliyete gecti. Bu anonim ortaklik, kurulus Ka-
nunuw'nun 8. Maddesi F bendi uyarinca kitavuzluk ve romorkérculik isleri ile de
yetkili kilindi.

Denizcilik Bankasi T.A.O.'min ismi 1983 yihnda 117 sayih KHK ile Tur-
kiye Denizcilik Kurumu Genel Midurlugia (TUDEK) olarak degistirilmistir.

Ancak bu isim ancak 1 yil kullamlabildi, Tarkiye Denizcilik Kurumu
Genel Mudurlagu'ntn adi, 1984 yilinda yiirirlage giren Kamu Iktisadi Teseb-
biislerinin yeniden duizenlenmesi ile ilgili 233 sayili KHK geregi Turkiye Deniz-
cilik Isletmeleri Genel Mitdurlaga olarak degistirildi.

Seyr-i Sefain Idaresinde ilk kilavuz kaptan: Mehmet Ataullah Kopriilii23

Seyr-i Sefain ldaresine bagh Kilavuzluk ve Romorkorciilitk Miidiriyetinin
kurulup islerlik kazanmas: ile Istanbul ve Canakkale Bogazinda kilavuz kaptan-
ik yapmak tizere sirket biinyesine yeni kaptanlar alindi. Bu kaptanlar kendi biin-
yesinden oldugu gibi Deniz Harp Okulu mezunu olup emekli olan deniz subaylari
ve ameli olarak kaptanlik yapan kisilerden olugmaktadir. Kilavuz Kaptanlik yap-
mak tzere kurum icerisinde ilk mirracaat eden kisi Mehmet Ataullah Kopraludir.

Képrila, 1893 YILINDA Istanbul’da dogdu Baba Adi Ubeydullahahrar
Anne Adi: Hayriye'dir. 17 Agustos 1914 y1linda o zamanki ach ile Ticareti Bahriye
Kaptan ve Cark¢i Mektebi'nden mezun olmustur. Mezuniyetinden sonra zabit
namzedi olarak askere ahmd1. Askerligi sirasinda 10.Kolordunun Samsun’a nak-
ledilmesi i¢in kullamlan Mithatpaga Vapuru'nun 24 Tesrinisani (Ekim) 1330
(1914) tarihinde Ruslar tarafindan batirilmasindan sonra esir diigerek Sibirya'da
6,5 y1l stren esaret hayatindan sonra 26 Temmuz 1336 (1920) tarihinde Italyan
bandirah Semiramis vapuru ile Istanbul’a dénerek Seyr- i Sefain idaresinde koprii
ihtiyat kaptani olarak goreve baglad.

20 Kasim 1923 tarihinde Kilavuz Kaptan olarak goreve baglan bu gorevini
1954 yilina kadar surdtirda.

23  Bozoglu, A. (2002) “Kilavuz Kaptanlar” Kose yazist, www.denizhaber.com
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Bu ozelligi dolayis1 ile Mehmet Ataullah Képrila, Kilavuzluk ve Rémor-
korcaltgun tekel olarak Seyr-i Sefain idaresine verilmesinden sonra resmi olarak
goreve baslayan ilk kilavuz kaptandir.

Uzun yllar Istanbul, Canakkale ve Izmir'de Kilavuz Kaptanlik ile Bag Ki-
lavuz Kaptanlik yapt1. 19.09.1954 tarihinde emekli oldu.

8. Ozellestirme ve Kilavuzluk

1980°li yallann 2. Yarisindan itibaren Turkiye'de devlet sektortinun k-
¢ulmesi fikri ile beraber 6zellestirme rizgarlart da esmeye baslad. Yine de, kila-
vuzluk hizmetlerini veren en énemli kurulus olan Turkiye Denizcilik
Isletmeleri'nin ilk kugiillmeye baglamasi 6zellestirme ile olmadi. Genel Miudrli-
gun faaliyetleri arasinda bulunan tersanecilik hizmetleri, 1985 yilinda biinyeden
ayrilarak Tirkiye Gemi Sanayi A.$.ne baglandi. Kurumun vermekte oldugu Ki-
lavuzluk ve Romorkorculitk hizmetlerindeki yaprak dékiimu ise 1993 yilinda
baslayacakt.

Tarkiye'de devlet tekeline baglanan kilavuzluk ve rémorkércilak hiz-
metleri esas olarak TCDD ve Tuarkiye Denizcilik Isletmeleri tarafindan verili-
yordu. Ancak bu hizmetlerin verilmesinde teknik altyap: bakimindan bayik
sorunlar bulunuyordu. Kimi bélge ve limanlarda hizmet bir tarla istenilen kali-
teye ¢ikartilamarmsti. Problemi ¢ézmek tizere, devlet otoritesi kamu kurulusla-
rmin tekel haklannm bulundugu yerlerin disindaki limanlarda, 1993 yilinda
Nemrut Korfezi'nden baslayarak, 6zel kuruluslara da kilavuzluk ve rémorksren-
lik hizmetlerini yapma izinleri vermeye basladi. Nemrut Korfezi'ni 1993 yilinda
Ambarh Liman, 1996 yilinda 1zmit ve iskenderun Korfezlerinde kilavuzluk hiz-
met veren Dekas-Medmarine Konsorsiyumu izlemistir. Batin bu ézellestirmeler,
Tarkiye Denizcilik Isletmeleri'nin binyesindeki hizmetlerin ve bu arada mali
kaynaklarin da eksilmesine sebep oluyordu. Daha sonra sira Ttrkiye Denizcilik
Isletmeleri’nin ve TCDD'nin elinde bulunan limanlarin &zellestirilmesine geldi.

* Tekirdag Limani; 25.06.1997 tarihinde, Akport Tekirdag Liman

Isletmesi A.S.'ne 30 yil stre ile;

* Hopa Limamni; 26.06.1997 tarihinde, Park Denizcilik ve Hopa

Liman Igletmeleri A.S. 'ne 30 y1l sare ile;

* Giresun Limam (Ordu ve Sinop Iskeleleri dahil);10.07.1997 tari-

hinde, Cakiroglu Giresun/Ordu/Sinop Liman Isletmesi A.S.'ne 30

yil stire ile;

* Rize Limani; 13.08.1997 tarihinde, Riport Rize Limam Yaurim

A%, 30 vl stire ile;

* Antalya Liman; 08.09.1998 tarihinde, Ortadogu Antalya Liman

Isletmesi A.S.'ne 30 yl stire ile;
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= Alanya Limani;, 08.12.2000 tarihinde, Alidas Alanya I.iman islet-

meleri Denizcilik Turizm ve Ticaret Sanayi A.S.'ne 30 yl stre ile ;

» Marmaris Limant; 02.02.2001 tarihinde, Marmaris Liman Islet-

meciligi A.S.'ne 30 y1l stire ile;

« Kusadas1 Liman1; 07.07.2003 tarihinde, Ege Liman Isletmeleri

A.S.me 30 yil stre ile;

* Cesme Limani; 06.06.2003 tarihinde Ulusoy Cesme Liman Islet-

mesi A.S.'ne 30 yil siire ile;

s Trabzon Limani; 21.11.2003 tarihinde, Trabzon Liman Isletmeci-

ligi A.S.'ne 30 y1l stre ile;

« Dikili Limam ; 04.12.2003 tarihinde, Dikili Liman ve Tuarizm Is-

letmeleri A.S.'ne 30 yil stre ile

Isletme Hakk: Devri Yéntemi ile devredildi.

Bu devirlerde kilavuzluk hizmetleri de limanla birlikte devredildi. Aslinda
Tirkiye capinda kalite ve emniyet standartlan agisindan  hizmet yeknesakhi
saglanabilmesi icin tek elden kilavuzluk hizmetlerinin verilebilmesi imkam da, li-
manlarin kilavuzluk hizmetleri ile birlikte ozellestirilmesi ile, uzun bir dénem
icin kaginlmis oldu.

1zin verilen ¢zel kuruluslar, colk hizhi bir bigimde modern kilavuzluk is-
tasyonlari, kilavuz motorlari, rémorkérler ve palamar motorlar yatrimlari yap-
mis ve yeterlikli personeile cagdas bir anlayisla hizmet vermeye baglamus ve
bunun sonucunda da daha énce o bolgelerde goriilen tiam problemler ortadan
kalkmstir. Boylece 6zel kuruluslara izin verilen bolgelerde verilen iyi hizmetler
sonucu Tuarkiye'ye milyonlarca dolar katma deger saglanmigtir.24

1993 yihna kadar “Devlet Tekeli’nde olan kilavuzluk hizmetleri, béyle-
likle 1993 yilindan itibaren Denizcilik Miuistesarligrnin vermis oldugu izinlerle
“Devlet tekeli"nden gikmus oluyordu. Ancak izinleri veren Denizcilik Mustesar-
ligrmn Kurulus Kanunu'nun iptal edilmesi, bu kanuna yonelik yapilan Yonet-
melikleri de stkintih duruma getirdi.

2010 yilina gelindiginde, Turkiye Denizcilik Isletmelerimin elinde sadece
istanbul Limam ile Tark Bogazlari, Istanbul Limam ve {zmir Limamnda verilen
kilavuzluk ve romorkorciilak hizmetleri kalmst, Ozellestirme Yuksek Kuru-
lu'nun 04.05.2010 tarih ve 2010/29 sayili karan ile; Turkiye Denizcilik isletme-
leri A.S. Tiirk Bogazlaninda ve Izmir'de vermekte oldugu kilavuzluk ve romorkaj
hizmetlerinden ¢ekilmesine karar verildi. Gerek bu hizmeler, gerekse bu hiz-
metlerde kullanilan ve miilkiyeti TDI A.S. adina kayith olan kilavuzluk hizmet bi-
nalan ile ekipman,alet, edevat, deniz vasitalarimm yedekleri ve demirbaglan ile

24 Erol A. “Kilavuzluk Tegkilatlan Yonetmelik Taslag”
http:/fwww.denizhaber.com/index.php?id=3&sayla=yazar&-aykui-erol html
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birlikte 4046 sayih Kanunun 2'nci Maddesinin (i) bendi cercevesinde Kiyn Em-
niyeti Genel Midurlugi'ne bilabedel devredilmesi de ayni Karar igeriginde yer
ald1. Karar ile ayrica stz konusu hizmetlerde gérev yapmakta olan 823 persone-
lin tiim hak ve yukiimlilikleri ile birlikte Ulagtirma Bakanligina devredilmesine
karar verildi. Boylelikle Tiirk Bogazlarinda verilen kilavuzluk ve rémorkérciilik
hizmetlerinde son durak, Kiy1 Emniyeti Genel Mudirlagi oldu.

9. Kilavuz Kaptan Yeterlikleri

Kilavuz kaptan yeterlikleri ve kilavuz kaptan olma kosullan ile ilgili ilk
diizenleme 24 Ocak 1924 tarihli Bakanlar1 Kurulu karar ile yapilmistir, Buna
gore bogaz ve liman kilavuzlar 1. Simf ve 2. Simf olarak ikiye ayriliyor, 20 yas alt-
40 yas st sinr getiriliyor, kilavuz kaptan olabilmek i¢in 5 yil deniz tecriibesi ara-
niyordu.

Bu diizenleme 1955 yilina kadar devam etti. 1955 yilinda, “Kilavuz Kap-
tan Ehliyetleri Hakkinda Talimatname” yurtirliige girdi. Bu kez 3 gesit yeterlik si-
niflandirmasi yapilmsn: Liman Kilavuzu, Marmara Kilavuzu ve Izmir Korfez
Kilavuzu. Bu dizenleme, 28 Nisan 1966 tarihinde “Kilavuz Kaptan Yeterlikleri
Hakkinda Yonetmelik” ¢ikincaya kadar devam etd.

1966 yometmeligi, 1968'de yapilan baz1 degisikliklerle 1997 yilina kadar
yariirtilikte kaldi. 1997 yilinda ise bugtin de yiirirlikee olan “Kilavuz kaptanla-
rin Egitimi, Yeterlikleri ve Calisma Usulleri hakkindaki Yoénetmelik” yayinlandi.
Denizcilik Mistesarhgrmn biiytik dl¢iide Uluslar arasi Denizcilik Orgitiv'nan
kilavuzlukla ilgili 960 sayili Karar'im esas kabul ederek hazirlamus oldugu bu yo-
netmelik il, kilavuz kaptan yeterliklerinin cagdas bir diizeye ulastirilmas: amag-
landi. Yonetmelik hazirlamrken Tark Kilavuz Kaptanlar Dernegi basta olmak
tizere meslek kuruluslarinm goris ve onerileri dikkate alindi. Bu yonetmelikte ki-
lavuz kaptanlar, kilavuz kaptan ve kidemli kilavuz kaptan olmak tizere iki sinifa
ayrliyorlardi. Buna gore, ilk kez yeterlik belgesi alarak meslege adim atan kila-
vuz kaptan, 4 yil boyunca 20.000 Gross Tonaj'a kadar olan gemileri kilavuzlaya-
biliyor, bu stire sonunda “Yatkselme Egitimi"ne tab tutulduktan sonra smirlama
kaldtrilarak “Kidemli Kilavuz Kaptan” yeterligine yikseliyordu. Ayrica kilavuz
kaptanlara her iki y1lda bir “Meslek I¢i Tazeleme Egitimi'ne katlmak zorunlu tu-
tuluyor, bu yolla mesleki bilgilerin giincellenmesi amaglamyordu. 1997 Yénet-
meligi ile Yeterlik Belgelerine kullanim yerleri agisindan getirilen simflandirma ise
4 gesit idi. Bunlar; Liman Kilavuz Kaptani, Istanbul Bogaz1 Kilavuz Kaptam, Ca-
nakkale Bogaz1 Kilavuz Kaptam ve Deniz Kilavaz Kaptam seklinde aynlmisti.
Tam yeterlik derecelerine bagvurmak igin én kosul ise Tuirkiye Cumhuriyeti va-
tandagt olmak (Kabotaj kanunu geregi), Uzakyol Kaptant yeterlik belgesine sahip
olmak, saglik durumu elverisli olmak, staj gérerek bonservis almak ve yapilacak
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sozlit ve yazili eleme sinavlarinda bagarih olmak olarak belirtilmisti.

Bu makalenin hazirlandig 2012 y1li Mart ay1 itibariyle, 2007 tarihli Yeter-
lik Yonetmeligi kuciik degisikliklerle hala basanyla uygulanagelmistir. Kilavuz
kaptanlarin yikselme egitimleri adaylar talep ettifinde,meslek ii egitim semi-
nerleri 2 yil araliklarla dizenli olarak yapilmaktadir. Karmasik tegkilatlar yapisi
bir tarafta tutulursa, kilavuzlukta yeterlikler anlanunda Tarkiye'de karesel di-
zeyde bir kaliteden soz etmek mimkitndtir.

10. Kilavuzlukta Ulusal ve Uluslararas1 Meslek Kuruluslar

Turkiye'de kilavuzlugun tarihinden soz edip, Turk Kilavuz Kaptanlar Der-
negi'ni bu tarihe dahil etmemek hem haksizlik, hem de eksiklik olacakt. Bu ne-
denle Dernegin kisa tarihini ve nemli basarilarim da bu yaziya eklemek istedim.

Tiuirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi 1968 yilinda kuruldu. Bu tarihte karul-
dugunda adi “Deniz Pilot Kaptanlar Cemiyeti” idi. O yillarda Tark Bogazlarinda
ve Turkiye Limanlarinda kilavuzluk ve rémorkorcilik hizmetleri, Denizeilik
Bankasi T.A.O. tarafindan veriliyordu. Ancak kilavuz kaptanlann sorunlan vardi.
Dernek kurulmasi ihtiyag¢ halini almistr. Ne var ki, Dernek o yillardaki ¢aligma-
larinda kayda deger bir bagariya ulasamadi. Dernek gerceklestirdigi faaliyetler
acisindan en basarih dénemini 1990°h yillarin bagsindan itibaren yagad.

12 Eylil 1980 askeri ihtilali sonrasinda tim sivil toplum kuruluglan gibi
Deniz Pilot Kaptanlar Cemiyeti de kapauldi, Yasak kalkuginda, 4 Mays 1984 ta-
rihinde Genel Kurulunu toplayan Cemiyet, yeniden ¢alismalarina bagladh.

16 Ekim 1992 tarihinde toplanan genel kurulda, dernegin “Deniz Pilot
Kaptanlar Dernegi” olan ad1, “Kilavuz Kaptanlar Dernegi” olarak degistirildi.

Bu arada 10 Agustos 1993 yilinda Denizcilik MiistesarhF kuruldu; Mas-
tesarlik biinyesinde Turk Bogazlannda artan kazalar sonrasi uygulamaya konul-
mast dusanilen “Tirk Bogazlan Deniz Trafik Duzeni Tuzugt” calismalan
yarattlityordu, Bogazlarda en bilgili ve deneyimli durumdaki kurum olan Kila-
vuz Kaptanlar Dernegi, T0zilk hazirlanmasina buyiik destek verdi. Tuziik mad-
delerinden tgte ikiye yakim dogrudan Dernegin onerdigi maddeler oldu. Bu
asamada Dernek Baskanlig1 da yapan Kaptan Aykut Erol, onemli katkilarda bu-
lundu. Bittn bu calismalar, Bakanlar Kurulw’nun 5 Haziran 1996 tarihinde aldifn
bir kararla, Dernegin isminin éninde “Turk” ibaresini kullanmasina izin veril-
mesinde etkili oldu.

Bu arada ozellestirme riizgarlari esmeye baglamisti. Dérnek énculigtinde
olusturulan anonim sirket, Tirk Bogazlarinda ve tim Turk Limanlarinda kila-
vuzluk hizmetlerine talip olacakti. Suleyman Nutki Bey'in degisik bir versiyo-
nuyla kurdugu hayal, 70 y1l sonra gercek olmak fizereydi. Ne var ki bu hayal tam
olarak gerceklesemedi. Kilavuz kaptantarin hep birlikte olusturduklar: anonim
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sirket, sadece {zmit Kérfezi ve Iskenderun Korfezinde bir baska A.S. ile konsor-
siyum halinde hizmetleri alda,

Tark Kilavuz Kaptanlar Dernegi, Tark Bogazlan ile ilgili teknik bilgi ve
deneyimini, Uluslar aras1 Denizcilik Orgitiinde de ortaya koydu. Tark Bogazlar
Deniz Trafik Diizeni Tiaziigi'ne ek Trafik Ayirim Semast, Orgiit onayimna 1993 y1-
Iinda sunuldugunda, buna ekli Kurallar ve Tavsiyelerin hazirlanmasinda ve daha
sonra 1997-1999 déneminde bu konuda ¢ikan tartigmalarda Dernek adina top-
lantilara kaulanlar énemli teknik destek verdiler. Sonucta Uluslar arasi Denizci-
lik Orgitinde Turk Bogazlan ile ilgili yapilan tarnsmalar, Turk tezinin
hakhiligimin kabul edilmesiyle sonuglanda.

Turk Kilavuz Kaptanlar Dernegi; 1998 yihnda diinyada ilk internet sitesi
hazirlayan denizcilik kuruluglarmdan oldu. Dernegin haberlere de yer vedigi
www.turkishpilots.org sitesi, Turkce ve Ingilizce yayiniyla hem Ttrkiye'de hem
de diinyada denizcilerin en ¢ok ugradi adreslerden birisi oldu. Ne var ki web si-
tesi 2004 y1hndan itibaren bu etkinligini yitirdi.

Bu tarihten itibaren 2006 yilina kadar Turkiye'de kilavuzluk sistemi ile il-
gili calkantih bir ara dénem yagandi. Dernek de bu ¢alkantilarda yoruldu. 2006-
2008 dénemindeki kapirdanma yetmedi ¢link tiyeler de yasanan mucadelelerden
yorulmaya baglamisti. Dernek, gintimuzde teknik anlamda yine ¢ahsmalara kat-
kida bulunmaya devam etmektedir. Aym zamanda Kilavuz Kaptan Yitkselme Egi-
timleri ve Meslek I¢i Tazleme Egitim Seminerleri diizenlemektedir.

Turk Kilavuz Kaptanlar Dernegi, ayrica uluslar aras1 meslek kurulusla-
rinda da etkin ¢alismalar yapmigtir. 2002 Yihinda Hamburg'da yapilan Genel Ku-
rul'da bu satirlarin yazan Dernegin aday gostermesi sonucu Birligin Bagkan
Yardimaihgr'na secilmis olup; 2. Kez 2006 Yilinda Kiba-Havana'da yapilan Genel
Kurul'da; 3. Kez de Avustralya/Brishane’de yapilan Genel Kurul'da aym géreve
yeniden secilmistir. Bu arada Dernek; 2004 yihnda Istanbul’da “Uluslar aras1 Ki-
lavuz Kaptanlar Birligi (IMPA) 17. Genel Kurulw'nu duzenlemistir.

Avrupa Kilavuz Kaptanlar Birligi (EMPA) 43. Dénem Kongresi de yine Der-
nek ev sahiplifinde 22-24 Nisan 2009 tarihleri arasinda Antalya'da Concorde
Otel'de yapilmisur. Bu kongrede, Dernek Uyelerinden Kaptan ismail Akpinar,
Birligin Baskan Yardimcilig'na secilmistir.

Gunimuzde danyada 15.000 civar, Tarkiye'de ise toplam 703 adet ye-
terlik belgesi verilmis kilavuz kaptan bulunmaktadir. Tirkiye'deki en biytik ki-
lavuzluk ve rémorkorctlitk kuralusu olan Kiyr Emniyeti Genel Muduritga'nin
bunyesinde 158 kilavuz kaptan hizmet vermektedir.25

11. Kazalarda Yasamini Yitiren Kilavuz Kaptanlar
Kilavuz kaptanhik meslegi, zor bir meslektir. Bu zorluk igerisinde yasam
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tehlikesini de barindirmaktadir. Kilavuz kaptan motoru (botu) ile gemiye gidis,
gemiye ¢ikis ve gemide gorev yapma esnasinda ve gemiden inerken daha sonra
istasyona dénfis seyri esnasinda yasamim yitiren ve yaralanan kilavuz kaptanlar
bulunmaktadir. Dinyada her yil ¢ok sayida carmib/transfer kazalan igerisinde
lkilavuz kaptanlarin yasamim yitirdigi ortalama 2 kilavuz kaptan transferi kazast
meydana gelmektedir. Ulkemizde de kilavuz kaptanlarin yasarmm yitirdigi kaza-
lar meydana gelmistir. Bunlardan 2 tanesi yakin dénemde meydana gelen kaza-
fardar.

20 Aralik 2006 tarihinde meydana gelen kazada, Torkiye Denizcilik Is-
letmeleri istanbul Bogaz1 kilavuz kaptanlarindan Kaptan Liitfit Berk, Regina V
adl gemiden Istanbul Bogaz1 Giiney-Kuzey yontinde gecisi tamamladiktan sonra
Rumelikavag énlerinde gemiden inmekte iken ¢armihm ilk basamaklarndan ki-
lavuz kaptan motoru tizerine dugerek vefat etmistir. Baba Lutfa diye anilan Kap-
tan Litfii Berk Songiil Berk ile evli olup Zehra,Ay¢a ve Mehmet isimli Gi¢ cocugu
bulunmaktaydi. Kaptan Latfa Berk'in ismi Tirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.
Yonetim Kurulu'nun aldig: karar ile Garipge Koyirnde yaptirilan yeni Kilavuzluk
Binasina ismi verildi.

Bir diger kaza 10 Nisan 2008 tarihinde meydana geldi. Turkiye Denizcilik
isletmeleri Istanbul Bogaz: kilavuz kaptanlanndan Fahrettin Aksu; Marmara'dan
Karadeniz yoniinde bogaz gecisi yapan Bahama Bandirali 9417 grostonluk, "Sun
Genius" adli muz yiiklii gemiyi kilavuzladiktan sonra yine aym yerde, Rumeli-
kacag omlerinde, gemiden inerken carmuhtan denize diiserek hayatm kaybetti.
Olay sabaha karg: 03.20 civarinda gerceklesti. 54 yasinda yasamim yitiren Fah-
rettin Akswnun adi, Inciburnu Kilavuzluk Istasyonu'na verildi.

Sadece ¢carmuhtan diiserken degil, buyik stres tasiyan gorevini yapmakta
tken cogu kez kalp krizi ile yasamim yitiren kilavuz kaptanlar da vardir. Ornegin
Kilavuz Kaptan Vahit Igneci, 07 Temmuz 1968 giini EISK isimli Rus gemisini
rihtima yanastirma manevrasi sirasinda kalp krizi gegirerek hayatim kaybetmis-
tir. Yakin donemde meydana gelen olayda, 28 Agustos 2011 tarihinde, Cesme Li-
mam kilavuz kaptanlarindan Kaptan Behzat Ozgiir Cesme Limamna gelen
Ulusoy-10 adli 187 metre uzunlugundaki Ro-Ro gemisine kilavuzluk hizmeti ver-
mekte iken gorevi baginda kalp krizi gecirerek yasamim kaybetti.

12. Sonug

Kilavuz kaptanlik meslegi, deniz emniyetinin saglanmasinda tarih boyunca
hep gerek duyulan, insanogluna ¢ikug deniz seriiveninde bilmedigi sularda yar-
cim gerektiginde ilk akla gelen bir meslek olmustur. Itk caglarda geminin sey-
rinden biitan yolculuk muddetince sorumlu olabilen kilavuz kaptanlar, daha
sonra sadece yolculugun en zor ve stkintih safhalarinda gemilere yardim elint
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uzatir olmuslardir. Bu yonleriyle kilavuz kaptanlar, gemi kaptanlarinin en biyiik
dostlaridirlar. Ote yandan, kendi deniz cevresini korumak ve kollamak isteyen
“kamu ¢ikarlarinmn” da en etkin koruyucularidirlar.

Bu yazida tarih boyuna bilgileri ve becerileriyle denizciligin gelismesinde
surdurilmesinde ve icrasinda buyiik hizmetleri dokunan kilavuz kaptanlik mes-
leginin Diinyada ve Turkiye'deki gelisim sathalarmm kilometre taslarina yer ve-
rilmeye ¢aligilmigtir. Guniimitzde teknolojinin de gelismesiyle insan unsuruna
daha az ihtiya¢ duyuldugu dissuntlse de, insan hatalari hala deniz kazalannda en
bityiik orana sahip olmaya devam etmektedir. Kilavuz kaptanhk meslegi de, antik
¢aglardan ginumiize gemi manevra bilgisine, yerel seyir ve cevresel bilgilere da-
yanan bir meslek olarak temelinde bityuk degisimlere ugramayan, ama énemini
hep muhafaza eden ¢izgisini, teknolojik gelismelere de ayak uydurarak strdii-
mektedir.

Ttrklerin denizcilik tarihi konusunda kilavuzluk agisindan daha fazla aras-
trmaya gerek bulunmaktadir. Ozellikle Akdeniz'de bir donem en buyiik denizci
ulus haline gelen Tirklerin kilavuz kaptanlik konusunda ne gibi yontemler izle-
dikleri degerlendirilmelidir. Bu yazida konuya 151k tutulmasi amaciyla, Piri Reis
gibi buyik Tirk denizcilerinin aym zamanda dénemlerinin énde gelen “kilavuz
kaptanlan” olduklarina belki de Turkiye'de ilk kez vurgu yapilmaktadir. Arastir-
macilar bundan sonra konuyu bu yéniyle de incelerlerse, Tarkiyenin kilavuzluk
tarthinin “kayp” gibi gériinen dénemlerinin ashinda kayip degil, ok énemli ki-
lavuzluk bilgileri ve uygulamalarina sahne oldugu anlagilabilecektir.
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Ozet

Teknolojinin gelismesiyle birlikte denizciligin dinya endustrisindeki
onemi giderek artmaktadir. Ginamuzde diinya ticaretinin % 80°i deniz yolu ile
yapilirken, Tirkiye'nin ihracat ve ithalat tasimalarinin % 90'1na yakim deniz yolu
ile yapilmaktadir. Tiirk ithalat ve ihracatimizin buyiik bélamuniin saglandig
Tiirk Deniz Ticaret Filo'nun durumuna baktigimizda zellikle son yillarda sahibi
Turk olan gemilerin yabanci bayrak alunda ¢ahstiklan goralmektedir.

Bu ¢ahsmada Turkiye'de denizyolu ile yapilan ithalat ve ihracaun 6zellikle
son yillarda Turk bayrakh gemiler yerine yabanci bayrakh gemilerle yapilmas:
incelenmigtir. T.C Basbakanlik Denizeilik Mistegarlifi Deniz Ticareti Genel Ma-
darlugi'ne ait 2010 y1h Deniz ticareti istatistikleri veri kaynagindan yararlanil-
mustir. Bu veriler Medyan parlatma teknigi ile analiz edilmistir. Sonug olarak;
calismada Turkiye'de gergeklesen ithalat ve ihracat yuklerin yillik gelisimi med-
yan parlatma teknigi kullanilarak iki yénli tablo analizi yapilmistr.
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Anahtar Kelimeler
Medyan Parlatma, Tark Deniz Ticaret Filosu, Bayrak Secimi

The Analysis of Foreign Flag Preference in
Turkish Merchant Fleet with Median Polish Model

Abstract

The importance of maritime is increasing with the development of technology.
Nowadays; while 80% of world trade is carried with seaway, approximately 90% of
Turkey’s import and export shipment is carried by seaways. While we are looking at
the condition of Turkish Merchant fleet which the majority of Turkish import and ex-
port is carried out by, it can be seen that especially in recent years, the vessels owned
by Turkish shipowners is sailing under foreign flags.

* In this study, The annual development of national and foreign flag in active
Turkish fleet was studied. Prime Ministry Undersecretariat of Maritime Affairs Di-
rectorate General of Merchant Marine’s merchant shipping statistics 2010 datasource
was used. The data were analyzed with the median polishing technique. As a result,
The annual development of national and foreign flag in active Turkish fleet was per-
formed with median polish technique with two-way table.

Keywords
Median Polish, Turkish Merchant Fleet, Flag Choice

1. Giris

Deniz yolu tasimaciligimn kiiresel ticaretin stirdtiriilebilmesinde buyuk
bir rolii vardir. Diinya deniz ticaretinin yaklasik % 80'ni ve ulkemizin ithalat ve
ihracat tasimalarimin ise yaklasik olarak % 90" deniz yolu ile yapilmaktadir. (DPT
Kalkinma Raporu, 2006) Urtnlerin bayik ¢ogunlugu denizlerde ve okyanus-
larda sefer yapan gesitli tilkelerin bayraklarina sahip gemiler tarafindan tagin-
maktadir.

Bayrak seciminde armatorin kararim etkileyen birgok etken bulunmakta-
dir. Son yillarda baz1 armatér firmalan gemilerini yabanc bayrak altinda ¢aligtir-
maktadir. Yabanci bayrak seciminde armatoriin kararini 6zellikle geminin yasi,
tipi, ticari alani, gemisinin operasyonel cografi alam gibi geminin ozellikleri et-
kilemektedir. (Toz ve Cerit, 2011) Yapilan arastirmalara gore Turk armatgrleri-
nin yabanci bayrak altinda gemi ¢ahstirmalanimn birinci nedeninin yabanci
bayragin sagladign kolayliklar, ikinci nedeninin ise yabanci bayragin sagladig fi-
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nansal avantajlar oldugu goralmustir. (Arslan, 2007) $ekil 1'de armatoriin bay-
rak se¢imini etkileyen faktorler verilmistir.

Asagida verilen sekilde armatorlerin bayrak segimlerinde dikkate aldig
kriterler genel olarak 4 ana baglhkta verilmistir. Devlet politikalarina uyum ko-
sullar, operasyonel kogullarin gelistirilmesi, operasyonel maliyetlerin diigaral-
mesi ve piyasaya uyum sartlari armatoérlerin bayrak se¢iminde rol oynayan
etkenlerdir.

il idari Tedbirler
Hiikiimet T Denetlemeden Kaginma
1 Politikalarina
Uymak - Carpraz bogaz ticareti limitleri
Yetersiz tegvik
71 Miirettebat maaliyeti
Operasyonel i Cift siuf giderleri
Maaliyetlerin
Optimum Azalulmast Finansman kaynaj
Gemi Kayat | Vergi Yiiki
Segimi
A7 Miireitebat ikmali
Operasyonel
kosullarin ITF gerekliliklerine uyum
listinilesi
£t 4y Gemi bakim kolaylig
- Piyasa 4 t¢ piyasaya agikhik
..~ | ortammna / —
- uvum Ticari alan sinirlamasi I

Sekil 1; Armatdrlerin bayrak se¢im kriterleri (Veenstra and Bergantino, 2000)

Asagdaki tabloda faal durumdaki Tiirk sahipli filonun yilhik geligimi go-
rilmektedir. Tablo 1’e bakildiginda faal durumdaki Ttrk sahipli filonun yillar
igerisinde Ulusal bayraktaki filosunun azaldig, aksine yabanci bayraktaki filo-
sunun arttig gorilmekeedir.

Tablo 2'de ise faal durumdaki Tark sahipli filonun bayrak tilkelerine gore
dagilum gorilmektedir. Asagidaki tablo’da gortildugi Gzere Tark armatorleri ya-
banci bayrak seciminde Malta bayragina en ¢ok talep gostermektedir. Malta bay-
ragini, Marshall adalar1, Panama ve Rusya tlkeleri takip etmektedir.

Literatirde yer alan aragiirmaya gore Tirk armatorleri icin Panama ve
Malta bayragi en uygun alternatifler olarak belirtilmistir. Ekonomik faktorlerin
bayrak se¢iminde baskin etken olusturmasi 6ne ¢ikmaktadir. Ozellikle banka fi-
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Faal D Yilik Gelisimi
TABLO 1 aal Durumdaki Tiirk Sahipli Filonun Yilik Gelisimi

— (1000GT ve iizeri) (Deniz Ticareti istatistikleri, 2010)
Yil Ulusal Bayraktaki Yabanci Bayraktaki
Filo Filo

2003 7.045 1.772

2004 6.556 2.159

2005 6.427 2.725

2006 6.844 3.609

2007 6.464 4.650

2008 6.582 6.591

2009 6.736 8.692

TABLO 2 Faail Durumdaki Tiirk Sahipli Filcvpun-Bayrak Ulkelen‘a Gdre )
Dagjilimi- Ocak 2010 (100 GT ve Gzeri) (Lloyd’s Register Fairplay)

Sira Ulke Toplam DWT Sira Ulke Toplam DWT
1 Tarkiye 7.845.936 22 Tuvalu 17.764
2 Maita 4.749.203 23 Kiribati 14.969
3 Marshall Adalan 2.756.779 24 Bulgaristan 11.047
4 Panama 1.073.951 25 Bilinmiyor 10.959
5 Rusya 554.528 26 Cook Adalar 10.309
6 Liberya 313.925 27 Togo 10.234
7 Bahamalar 274.704 28 Tlrkmenistan 7.075
8  Belize 204.872 29 ltalya 6.090
9 St Vincent & 184.656 30 Kazakistan 3,732
10 Komaros 160.080 31 Kanada 3.569 .
11 Moldova 146.511 32 Tanzanya 3.353
12 Gdrcistan 109.001 33 Azerbaycan 3.135
13  StKitts & Nevis 101.380 34 Honduras 2.074
14 Kambogya 94.904 35 Bolivya 1.531
16 Antigua & Barbuda 78.192 36 Armavutiuk 1.087
16  SierraLeone - 71.260 37 Liibnan 280
17  Barbados 41574 38 Cin 42
18  Hollanda Antilleri 40.097 39 Libya 0
18  Dominik Cum. 39,932 40 BirlesikKrallik 0
20 Mogolistan 26.344 41 Liksemburg 0
21  Slovakya 19.569 42 Fransa O
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nansman ve vergi ile ilgili giderlerin bayrak secimine karar vermede ana neden-
ler oldugu anlatilmaktadir. (Celik, vd, 2009) '

Faal durumdaki Tiirk sahipli filonun ulusal bayrak yerine yabanci bayrak
artisim gosteren tablo 1'in detayh olarak analiz edilebilmesi i¢in medyan parlatma
teknigi kullanilmistir. Caltsmanin ikinei bolimiinde medyan parlatma teknigine
iliskin teknik bilgiler verilmistir. Uygulama béliimiinde ise Tablo 1 medyan par-
latma teknigi ile analiz edilmigtir.

2. Medyan Parlatma Teknigi

‘Medyan Parlatma’ iki yonla tablo verilerini diizenlemek amaciyla kulla-
nilan Kegfedici Veri Analiz Yontemi'dir. (Tukey, 1977.) Medyan Parlatma yon-
temi tablolardaki gizli yapiy1 kolayla ¢oziimlemede kullamlmaktadrr. (Senesen,
2006)

Tukey'in Medyan Parlatmasi’nda gizli yapiy: tablodaki satirlar ve siitunlar
arasindaki iligki tammmlamaktadir. ki yonlii tablolarin herhangi bir goziindeki
degier kendi satir ve stitun numarasiyla belirtilmektedir. Buna gére, i'ninci satir
ve j'ninci sttundaki bir deger yy olarak gosterilir. Asagida iki yonla tablo dik-
dortgen alanda goruntilenmektedir, (Koksal, 1985)

Tablo 3: 1ki yonli tablo

I i ]
1 yil Vi
1 Yi vij

Iki boyutlu tablodaki yij degiskeni iki faktér arasindaki iligkiyi 6zetlemek
amaciyla her bir etkinin toplamindan meydana gelmektedir. Bu etkiler; ortak
deger, satir etkisi, situn etkisi ve bagka etkiler yani kalintilardir. Asagida butan
bu etkilerin toplami sonucunda ortaya ¢ikan yij tepki degerinin toplamali modeli
verilmistir. (Emerson, 1977)

yvii=p+ &+ B + & oy
(yy=ortak deger+i.satir etkisi+j.stitun etkisi+kalinuij)
Denklemde yer alan ortak deger (n) tablonun her gozande degismeden

kalan sabit degerdir. Sattr etkisi, o satirdaki degerlerin ortak degerden ne yonde
ne kadar farkhhik gosterdigini, siitun etkisi de o satundaki degerlerin ortak de-
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gerden hangi yonde ne kadar farkhilik gosterdigini 6lgmektedir. Diger etkiler yani
kalintilar ise; medyan parlatma modelinin agiklayamadigh bilegenlerdir. Ancak
modelde yer alan kalintilar incelenerek bazi ipuclan elde edilebilmektedir. (Se-
nesen, 2006}

Medyan parlatma yonteminde (1) nolu esitlikle verilen denklemle ¢ogalan
bir uyum elde etmek i¢in, tablodaki veriler iteratif olarak islenir. Bu amagla satir
ve stitun degerlerinin medyanlan bulunur ve o satir veya sttundaki gozlem de-
gerlerinden qikarihr. Temel olarak medyan parlatma olarak adlandirilan bu strec,
tim saur ve situnlar O medyana sahip oluncaya kadar siirduralar. Medyana da-
yali bu teknigin ‘standart’ versiyonunda iki iterasyon yeterli olmaktadir. Baz1 is-
tisnai durumlarda 2. iterasyonun ardindan satir ve sttun medyanlarinin tama 0
olmamakta fakat (" a yakinhk kabul edilmektedir. (Oguzlar, 2007)

3. 1ki Yénli Tablo Uzerine Uygulama

Calismarmzda Deniz Ticaret Istatistikleri (2010) kitabinda deniz ticareti
filo istatistikleri bolimden ‘Faal Durumdaki Turk Sahipli Filonun Yillik Gelisimi
(1000 GT ve iizeri)’ tablosu ele ahmmistir. Tabloda;

* Satirlar: 2003-2009 yillar arast

e Siitunlar: Turk armatérlerinin faal durumundaki Ulusal bayraktaki ve
yabanci bayraktaki filo (DWT-1000)

Satir etkisiyle yillanmn filo buyukliugiine olan etkist gorilir, siitun etkisiyle
Tiirk ve yabanc: bayraktaki filonun filo buyiuklugine olan etkisi gorilmektedir.

Tablo 1 medyan parlatma teknigiyle analiz edilmis ve genel, satir ve situn
etkilerine iliskin bulunan degerler Tablo 4 ile gosterilmistir. '

Tablo #de goruldugn tzere; yillarinda, bayrak tipinin de bagka herhangi
bir degiskenin de highir etkisi olmasayd ¢izelgenin her gozande, ortak deger
yaklasik 5,227 milyon ton DWT olurdu. Anlamy; faal durumdaki armator — fi-
losunun her yil, her bayrak tartnde 3,227 milyon ton DWT oldugu gortlmek-
tedir. Satir ve sttun degerleri homojen olsaydi ortalama filo buyuklagi 5,225
milyon ton DWT olurdu. Satir etkilerine baktigimzda; 2009 yilimin (satr etki
degeri: 2437) ve 2008 yilhimun (satir etki degeri: 1365) filo buyiklugn tizerinde en
fazla pozitif etkiye sahip yillar oldugu anlagilabilir. 2003, 2004 ve 2005 yillar1-
nin ise filo biayuklugn tizerinde negatif etkisi oldugu géralmektedir.

Kalintillara bakildiginda en biiyiitk degerlerin 2003, 2008 ve 2009 yillarinda
oldugu gérilur. Faal durumdaki filonun gelisiminde en buytk oynamanin bu
yillarda oldugu gorillmektedir. Bu arada gelisme 2003 ve 2004'te en ¢ok Turk
bayrakh gemilerde iken 2008 ve 2009°de distiigt, bununla birlikte 2003 ve 2004
yilinda yabanci bayrakh gemilerde diigitk iken 2008 ve 2009 yilinda filo gelist-
minin en ¢ok yabanci bayrakh gemilerde oldugu anlagilmaktadir.
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TABLO 4 Medyan Parlatma Sonuglan

—
Yil Ulusal Bayraktaki  Yabanci Bayraktaki Servis

Filo Filo Etkisi
2003 1019 -1018 -818
2004 581 ) -581 -869
2005 234 -234 -651
20086 0] o 0
2007 -710 710 330
2008 -1617 1617 1365
2009 -2545 2545 2437
SUtun Etkisi 4851 -4851 5227
4. Sonug

Bu ¢aligmada medyan parlatma tekniginden faydalamlarak yillar itibariyle
faal durumdaki Tirk filosunda Tirk bayrak ve yabanc: gelisimi analiz edilmeye
calisilmastir.

Her yil diger yillara gore kosullar degisse dahi Turkiye'de armatérin sahip
oldugu filo yaklagik 5,3 milyon DWT ton'un altina diismemektedir. Aynca filo ge-
lisiminin ozellikle 2003, 2008 ve 2009 yillarinda dis etmenlerden buytk oranda
etkilendigi gorilmektedir. Bu dis etmenlerin gerisinde 2001 krizi ve 2008-2009
global finansal kriz doneminin etkisi oldugu diginilmektedir.

Yillara gore yapilan filo gelisimine baktigumizda yabanci bayrakh gemile-
rin Tark bayrakh gemilere gére son yillarda daha fazla tercih edildigi goralmek-
tedir. Turk armatérlerin yabanci bayrak alinda gemi ¢alisiirmalarimin finansal
avantajlar ve operasyonel kolayltklar gibi nedenlerden ileri geldigi goralmektedir.
Vergilerin dusuralmesi, barokratik engellerin azaltlmas: ve gemilerin isletimi-
nin kolay hale getirilmesi, Turk bayrak tercihinin artmasim saglayacakunr.
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Ozet

Dunya cografyasinda énemli bir konumda bulunan Karadeniz, tarih bo-
yunca Asya ve Akdeniz Havzasi ile Avrupa arasinda irtibati saglamisur. Karade-
niz, Istanbul ve Canakkale bogazlarimin hinterland: olarak bogazlara sahip
devletler i¢in ayr1 bir dneme sahiptir ve bu devletler tarih boyunca tim Karade-
niz'i hakimiyetleri altina almaya cahsmigslardur.

Trabzon, tarihin en erken dénemlerinden itibaren ticaret ile var olmus ve
en parlak zamanlarnm ticaretin en yogun oldugu dénemlerde yasarmstr, Ulus-
lararas: ticaret baglarmnda dustnuldigtnde ozellikle XIX. Yazyilda oldukea be-
lirgin olarak karsimiza ¢ikan iktisadi ve sosyal gelismeler, Trabzon sehri érneginde
uluslararas: ticaretin Karadeniz liman kentleri i¢in ne derece etkili oldugunu
agikea ortaya koymaktadir,

Trabzon limani, tarih boyunca énemli bir transit liman olmugtur. Bu ¢a-
lisma, uluslararas: ticarette Trabzon limaninin ge¢mis, giinimiz ve gelecekteki
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muhtemel potansiyelini ve énemini ortaya koymayi amaglamaktadr.

Anahtar Kelimeler
Karadeniz, Trabzon, Deniz Ticareti, Liman, Transit yuk.

Port of Trabzon in International Trade: Past,
Present And Future

Abstract

The Black Sea, which has an important position in Earth's geography, pro-
vided liaison between Europe and Asia/the Mediterranean Basin throughout history.
The Black Sea, as hinterland of the Straits of Canakkale and Istanbul, has a special
importance for the states dominate the straits and these states tried to take control over
the Black Sea.

In Trabzon, from the earliest days of history, trade and commerce had an im-
portant place and the city had the most brilliant time at the most intense periods of
trade.

Given the context of international trade, especially XIX. Century, which appear
as a distinct economic and social developments, like the case of the Black Sed city of
Trabzon, it was clearly shows how to port cities is important and international trade
was highly effective.

Port of Trabzon, throughout history, has been an important transit port. The
aim of the study is to explain the importance of past and present situation of the port
and also to explore potential of the port at the international trade.

Keywords
Black Sea, Trabzon, Seaborne Trade, Port, Transit cargo

1. Giris: Trabzon Adi, Kurulusu Ve Antik Kaynaklar

Gunumizde kullamlan Trabzon adinin temeli Yunancadaki Trapezoun-
tos/Trapezous kelimelerinden gelmektedir. Bilge Umar Trapezountos/ Trapezous
kelimelerinin Yunancada “ditzlikla” anlaminda kullamldigini séylemektedir
(Umar, 1993: 798). Ancak yaygin kabul bu adin Yunancada masa anlamina gelen
Trapeza kelimesinden turetilmis oldugudur (Cakiroglu, 1964, Bilgin, 1996). Bu
teorinin daha yaygmn kabul gormesinin nedeni pek ¢ok eski Trabzon sikkesinin
arka ytiztinde Trabzon'un simgesi olarak masa figartnin kullamims olmasichr.!
Asagndaki resimde IX 1294 British Museum koleksiyonunda yer alan 1. O. 4. yy
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olarak tarihlendirilmis érnek bir sikke resmi yer almaktadsr. (http://www.sylloge-
nummorum-graecorum.org/, 01.03.2012 ).

Resim 1: Sikkeler

Trabzon, 1. O. 8. yiizyilda Yunanlagunlmis Sinop’lu goemenlerce(Umar,
1993: 798) (Sinop kentini de kuran Miletoslu gogmenler) daghk bolgede yerle-
sime elverisli duzlik arazide kurulmustur.

Pek ¢ok antik kaynakta Pontus bolgesinin adi gegmekte ve Trapezusia/Tra-
pezus/ Trapezos kentiyle ilgili bilgiler bulunmaktachr (Isik, 2011). Bu antik kay-
naklar Strabon'un Geographika’s: basta olmak fizere, Apollodorus, Diodorus
Siculus, Heredotus, Pausanias, Xenophon, Arrianus, Cornelius Tacitus, Ammia-
nus Marcellinus, Procopios ve Plutarch’in yazchr antik eserleridir. Bu kaynakia-
rin en eskisi Xenophon'un Anabasis’i 1.0. 4. yy. da yazilmistir. Ayn: sekilde
Arrianus 1.5, 117 -138 yillarinda yazdhg1 Karadeniz seyahati yazilarinda Xenop-
hor’un yazdiklarimi desteklemektedir. Anabasiste Trapezus adimn geciyor ol-
mas1 kentin kurulus tarihi olarak 1.0. 2. yy. veren kaynaklar1 gecersiz kilmaktadir.

Strabon Geographika'da Trabzon'u ve Pontus bolgesindeki kentleri soyle
taumlar: “Sidene’den sonra, tahkim edilmis bir kent olan Pharnakia’ya ondan
sonra bir Yunan kenti olan Trapezus'a geliniy; buradan deniz yolu ile Amisos iki
bin iki yugz stadiondur. Sonra, buradan Phasis’e yolculuk yaklasik bin dort yiiz
stadiondur. Bu sekilde Hieron’dan Phasis’e olan uzaklik yaklasik sekiz yiiz stadi-
ondur. Bu biraz az veya ¢ok olabilir. Amisos’dan kalkip denizden kiyr boyunda gi-
dilirse; ilk once Herakleia burnuna, ondan sonra Jasonion denen bagka bir burna
ve Genetes’e ve sakinleri Pharnakia’yr iskan etmis olan Kytoros'a ondan sonra
simdi harabe halinde olan Iskhapolis’e ve ondan sonra orta bityitkliikteki Kerasos'a
ve Hermonassa yakininda Trapezus'a ve ondan sonra da Kolkhis’e gelinir. Bu ci-
varda bir yerde Zygopolis denen bir yerlesim yeri de vardir. Simdi ben Kolkhis'i ve
onun tizerindeki kiytyr anlatmis oldum” (Strabon, XII, 11T, 17, 2005: 28).

1 hpfwwwsylloge-nummorum-graecorum.org/ iilke adi Trapezus secilerek yapilan taramada gikan
sikkelere bakinmz.
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Miletoslularin Karadeniz sahillerinde ticaret yapmak amaciyla kurmus ol-
duklar1 koloni sisteminde Sinop baskent, Trabzon, Giresun ve Ordu’da tic hal-
kas1 olarak yer almistir. Ancak Trabzon limamnin o dénemlerden itibaren bir
transit liman olarak ortaya ¢ikmasi Trabzon kentinin hizla zenginlesmesine ve
zamanla Sinop'u golgede birakmasina neden olmugtur (Cakiroglu, 1964: 13).
Milet koloni kentleri, karadan gelebilecek her wirlin tehdide kars: tahkim edilmis
kalelerde yasamakta, denizden gelebilecek tehlikelere karsi donanma istihdam
etmekte ve bu sekilde olusturduklar guven ortammda bélge halklariyla ticaret
yapmaktadirlar (Bilgin, 1996: 38).

2. Pontus Krallif1 Ve Roma Donemi

2.1. Pontus Kralligi Dénemi

Trabzon kenti 1. O. 6. yy. da Pers hakimiyetine girerek Pontus Kapadokyast
Satrapligi sinirlarn icinde yer almistir. Perslerin Yunanlilarla olan savaslari esna-
sinda Pers ordusuna donanma ile hizmet vermiglerdir. Perslerin Yunanhlara ye-
nilerek gii¢ kaybetmelerinden sonra bagimsiz hareket edebilir hale gelmiglerdir
(Bilgin, 1996: 38).

Anadolu Satraplar: ve Pers Imparatorlugu arasinda gecen micadeleden
sonra Pontus Satrapligina atanan Mithridates Pontus krallifiinin énctistt olmustur,

Buytk Iskender doneminde Pont Kapadokyas: olarak adlandirlan Kay-
seri, Sivas ve Karadeniz Kiyilar: iskender’in generallerinden Eumenes’in yoneti-
mine verilmistir. skenderin kemutanlar1 kendi aralarinda bir Anadolu hakimiyeti
miicadelesine girince Mithridates I Ktistes bundan faydalanarak Pontus Krall-
g1 yeniden bagimsiz kilar. (I. O. 281) Ancak bir stre sonra yaganan i¢ karisik-
liklar sonirasinda Kralice Laodike (1.0. 120-111) yonetiminde iken Pontus Roma
Imparatorluguna baglanmaya baglamig ve giderek Roma'nin bir eyaleti haline gel-
mistir (Bilgin, 1996: 40-44).

2.2, Roma Doénemi

Roma hakimiyeti doneminde Trabzon gehrinin imar ve ticareti ¢ok gelis-
migtir. Roma Trabzon'u imtiyazh sehir durumunda birakmstr.

Trabzon, Roma Déneminde énemli bir ordu iase merkezi haline gelmistir.
Ozellikle Pontus Kralhfimmn donanmasi Romamin Karadeniz Donanmasina
onemli bir gic katmistr (Freely, 2003: 125).

Imparator Traijanus déneminde Trabzon aym zamanda bir lejyon kenti ha-
line gelmistir. Traijanus’tan sonra tahta ¢ikan Hadrianus (1.S. 117-138) 1.5. 129'da
Trabzon'u ziyaret etmis ve sehre yeni bir liman yapurmustir. 19. yy. seyahatna-
meleri Hadrianus déneminde yapilan bu limanin kalintilarindan bahsetmekte-
dirler (Freely, 2003: 125).
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Trabzon limaninin erken dénemlerde kalitesiz ve kiigiik ¢apli oldugu go-
rilmektedir. Roma hikimiyetine girdikten sonra ise Trabzon limaninin Ermeni si-
nirma yakin olmasi nedeniyle kentin ve limanin 6nemi artmisnr. Hadrianus
doneminde olusturulmus olan liman alam 1. S. 259’da Gotlarca tahrip edilmistir.
Ayrica Trabzon Geg¢ Roma Doéneminde 1. Pontika lejyonunun garnizon kenti ol-
mustur (Danoff, 1976: 928).

Imparator Diocletianus doneminde (1.5. 285-305) imparatorlukta bir dizi
idari reform gerceklegmistir. Diocletianus, Roma Imparatorlugunu 4 buytik pre-
feliklige ve her bir prefelikligi de 12 Dioecesislige ayirmistir. Bu diizenleme ile
Trabzon, Dogu prefelikliginin Pontus Dioecesisligine bagh Pontus Polemoniacus
vilayeti i¢inde yer almaktadir (Bilgin, 1996: 58).

Imparator Diocletianus dénemi ayn: zamanda Karadeniz balgesinde Hi-
ristiyanligim yayildii dénemdir. Bu donemde garnizonlar ve Hiristiyanlar ara-
sindaki miticadelelerde garnizonlarin bulundugu gehirler, Hristiyanlk
imparatorlugun resmi dini olduktan sonra din gehitlerinin kanlan ile sulanmis
kutsal sehirler haline gelecektir (Bilgin, 1996:58).

Trabzon'un bu sekilde kutsal gehirler arasinda goriilmesi ve Bizans impa-
ratorlugu déneminde de bir piskoposluk merkezi olmasi, dinyanin pek cok bél-
gesinden Hiristiyanlari Trabzon'a ¢ekmistir. Bu durum ulagimda Trabzon
limanimin énemini arttirmistir,

3. Bizans Dénemi Ve Pontus Rum Kralhig

Roma Imparatorlugu’nun ikiye ayrilmasi ile Trabzon, Dogu Roma Impara-
torlugu’'nun (Bizans) hakimiyetine girer ve Bizans Imparatorlugu ile iran arasinda
yaganan niifuz mucadelesinin merkezi haline gelir. Bizans, Iran ile olan miicade-
lesinde Trabzon garnizonundan ve limamndan buytik sl¢iide faydalanmistir. im-
paratorluk tarihi boyunca Trabzon dogu seferlerinin fissi konumunda olmustur.
Bunun en buytik nedeni de Trabzon'dan hem deniz hem de kara yolu iagesinin
saglanabilmesidir. Ancak bolgenin daghk olusu ve karayolunun zorluklarla dolu
olmas1 deniz yolu ulasimini daha tercih edilir bir duruma getirmistir.

4, Hagh seferi sirasinda Istanbul’dan kagan Andronikos Komnenos ve ai-
lesi 1204 yilinda Trabzon Rum Imparatorlugunu kurmuslardir. Trabzon Impara-
torlugu kurulusundan itibaren bir ticaret imparatorlugn olmugtur,
Imparatorlugun en 6nemli ihrag trinleri, gimag, demir, sap, sarap, kumas mal-
zemesi ve findik olarak gecmektedir. Dogw’dan gelen en énemli ithal artinler ise
ipek, muslin ve Hint baharatlaridir. Bu transit ticaretin gerceklesmesinde 14. yy.a
kadar Venedik ve Cenevizliler ¢cok etkin olmuslardir (Bryer, 1997: 97).

Trabzon Imparatorlugu sahili boyunca bircok kiigiik nhtim olmakla bir-
likte elverigli dogal bir imamn bulunmamasi ve seyirin zor olmasi nedeniyle Ve-
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nedik ve Cenevizlilerin Karadeniz'le ilgili ayrmntili denizyolu haritalan kullan-
diklar bilinmektedir. Bu haritalardan en unlisit Venedik'te Petrus Vesconte ta-
rafindan 1382 yilinda yapilmistir (Bryer, 1997: 98).

Trabzon Imparatorlugunun tam givenligi donanmasina baghdir. Bu ne-
denle Imparatorlugun siirekli olarak iyi durumda bir donanmasi olmugtur. Bu
donanmanin baginda Grand Ditk bulunurdu ve bu gérev imparatorlugun en
énemli gérevleri arasindayda.

Trabzon Imparatorlugunda kullamlan gemi turlerinin tespit edilebildigi 3
kaynak bulunmaktadrr. Bunlardan en énemlisi gorsel olarak da bilgi vermesi ag1-
sindan Trabzon Aya Sofia Manasur duvarlarinda bulunan gemi resimlerdir. Bu re-
simler tizerinde Russell Vakfi bir calisma yapmis ve gemi ¢izimlerini yaymlamigtir.
Ikinei kaynak Imparatorlugun saray tarihgisi olan Panaretos'un aktardig bilgi-
lerdir. Uctined kaynak ise Venedik ve Cenevizlilere ait kaynaklardir.

Bu gemi tirleri 12-13 ve 14. Yy. da Karadeniz'de kullanilan gemi ttirleri
hakkinda da 8nemli bilgiler edinmemizi saglamaktadir.

Resim 2: Navis Bucius ya da Buyitk Katerga (Katergon)?

Trabzon Imparatorlugunda kullamlan en bayiik gemiler navis bucius ya
da katergon olarak adlandirilmaktacir. “Bu gemiler, 35 m. uzunlugundaydilar ve
400'den 600 tona kadar ytik kapasiteleri vardi. Bir, iki veya nadiren ii¢ gliverteli
ve iki direkliydiler. En kiigiik pruva diregine arbor de prova veya de proda denilebi-
liyordu; daha bityuk olan ana diregin adi arbor de medio idi. Karadeniz'deki dort
kose seren yelkeni kullanan yerli gemicilige benzemeyen bicimde, bunlarm yel-
kenleri ti¢ koseliydi, ge-nellikle pamuktan, bazen daha pahalt olan kanvastan ya-
piltyorlardy. Yitksek orlum, yani pupa-lar vardi. Bazen kiirekli olanlart da
yapiltyordu ve bu tiirlerine tarida deniliyordu”(Bryer, 1997: 99).

Barka’lar orta boy gemiler arasinda yer almaktadirlar. Bu gemiler Vene-
dikliler tarafindan ticaret gemileri olarak kullamlmakla birlikte, Osmanlh dona-
masinda da kiigik ve hizhh hareket edebilme ozellikleri nedeniyle

2 Gemi gizimleri Russell Vakit igin June Winfield'in gizdigi gizimlerdir. Bryer'in makalesinden alinmistir.
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kullamlmaktadirlar. Formlar: degismekle birlikte ortak ozellikleri belirgindir
(Bryer, 1997: 100).

Yukarida yer alan barka ¢izimlerinde Cenova'nin simgesi olan St. George
hag1 gortlmektedir. Cenova St George Bankasi, imparatorlugun son yiizyihnda
Trabzon ticaretine sermaye saglarmstir (Bryer, 1997: 101).

Resim 3: Barka, Bakla, Barkapula ya da Karabia

Karadeniz'de patlak veren ani firtinalara uygun olmadigindan kalyon pek
kullanilmarmstir ve Aya Sofya’min duvar ¢izimlerinde de ¢ok az kalyon resmi go-
riilmektedir (Bryer, 1997: 101).

Tarihci Panaretes, bunlarin disinda daha kiiguk boyutlu tig gemi tdrin-
den daha bahseder; Griparion, Paraskalmion ve Xylaron. Panaretes'in anlattikla-
rnindan griparion'un balkeiltkta ve kigiik nakliye islerinde kullanildig
anlasilmaktadir. Silahlandinldiginda savasta da kullanilabilmektedir. Paraskal-
mion’lar ise sahile hem kictan hem de bastan yanasabilecek sekilde diyazn edil-
mis sabit kureklerle hareket edebilen teknelerdir. Paraskalmion’un bu sekilde
dizayn edilmesinin en énemli nedeni sehrin kiyilarinda iskelesiz kiyilara da ya-
nasabilme gerekliligidir. Xylaron'un ise en kiigik tekne oldugu anlasiimaktadir
(Bryer, 1997: 103-104).

13. yy. da Trabzon énemli bir ithalat ve ihracat merkezi olmustur ve 13. yy.
da Tirkler (Selguklular) Karadeniz sahillerine yerlesmeye baslamislardir. 1214'te
Sinop'un alinmasindan sonra Trabzon'u da almaya calisnuglardir. Trabzon ver-
giye baglanmig ancak tam olarak feth edilmesi 1461'de gerceklesebilmigtir. Bol-
geye Turk akinlarinin baglamas aym zamanda bolgenin Turklesme siirecini de
baslatmistir (Okstz, 2005: 22).

13. ve 15. yfizyllar arasinda Karadeniz ticaretini buyuk bir oranda Vene-
dik ve Cenevizliler yaratmustir. 13. yy. da Venedik ve Cenevizliler Karadeniz
cevresinden, Avrupa Devletleri i¢in bugday, deri, kirk, cesitli iplik ve dokumalar,
sahtiyan ile sap, giimus ve bakir tedarik etmislerdir. 14. yy. da ise Venedik ve Cen-
evizlilerin Karadeniz'den Avrupa'ya tagidiklan mallar daha hayati dneme sahip;
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tahil, mum, tuz, bal, ham ipek, kiirkler ve yunli kumaglardir. Avrupa’dan Kara-
deniz'e yunlt, keten kumas, silah, yag, kalay, sarap ve bakir getirmislerdir
(Akgun, 2000: 1-2).

4. Osmanh Doéneminde Trabzon Limam

1I. Mehmet, (Fatih Sultan Mehmet), 1453'te Istanbul'un fethinin ardindan
1461'de Trabzon'u da Osmanh topraklarina katmstir. Trabzon, Osmanh tarihi
boyunca eyalet ve sancak olarak sehzade ve mutasarnflar tarafindan idare edilmis
ve 1868'de vilayet olmustur.

Kendinden énceki devletler gibi Osmanlr'da Trabzon'u bir iase merkezi
olarak kullanmigtir. Dogu selerlerinde Istanbul'dan gemilerle yola ¢ikan malze-
meler Trabzon limamna gelmig ve ordunun ihtiyaclan daha kisa stirede temin
edilebilmistir, Ozellikle Trabzon valiligi de yapan Yavuz Sultan Selim, Iran sefer-
lerinin merkez iissii olarak Trabzon’u kullanmistar.

15. ve 16. yuzyllar cografi kesiflerin dogrudan bir sonucu olarak Trabzon
ve buttn Karadeniz ticaretinde dtstgin yasandigy yallardir,

Osmanl déneminde Trabzonun ve limammn durumu ile ilgili en énemli
bilgiler seyahatnamelerden elde edilmektedir.

4.1. 17. Yiizyil Seyahatnamelerinde Trabzon Limam

17. yizyilda Karadeniz ticaretinin egemenligi Venedik ve Cenevizlilerden
Fransizlara ge¢migtir. 17. yy. da ticaret hacminin daralmaya devam etmektedir.
Bunun en bityiik nedeni Kazak akinlar1 ve korsanlik faaliyetleri sonucunda Ka-
radeniz guvenliginin zayiflamasidir. Osmanh bu akinlara kars: gesitli savunma
yapilar: insa etse de ticaret Akdeniz limanlarina kaymistir. (Akgtn, 2000: 3-4)

17. yy. da Trabzon kentinden bahseden iki biiyiik seyahatname vardir. Bun-
lardan birincisi Katip Celebinin Kesfu'z Ziinun {Katip Celebi, 2007} adl1 5 cilt-
lik seyahatnamesidir. Katip Celebi, Trabzon'un cografi, sosyc-ekonomik ve tarihi
konularinda pek ¢ok bilgi vermekle birlikte Trabzon limam, denizciligi ya da
deniz ticareti ile ilgili ¢ok az bilgi vermektedir.

Buna karsin Evliya (elebi seyahatnamesinde Tarabefzun adiyla Trab-
zon'dan bahseder, detaylar ile anlatir. Trabzon limani ve denizciligi hakkinda
onemli bilgiler verir (Evliya Celebi, 1999: 46-38) .3

“ Degirmendere’e biiyak bir liman vardir. Sana kasabast, gemilerin ra-
hatlikla demirleyebilecekleri bir yer olup dag: tagi findikliktir ve Sana findigt her
yanda tin kazanmugttr (Evliya Celebi, 1999: 55).

3 Evliya Celebi'den yapilan ahintular sadelestirilmistir.
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Trabzon denizcileri Menkisle denen bir tiir savas kayiin yaparlar ki bunlar
Coruh suyu kenarinda yetisen kaba kavak agacindan yapihr. Ug parcadan ibaret
olup tahtalardan biri tekne gibi alta, oteki iki tahta yanlara konur ve kenarlar iki
adam kalinliginda kamistan hasir sazlarla orildugii icin firtinalara dayanabil-
digi gibi su almadan dalgalar tizerinde mantar gibi yiizer. Bagt ve kigt bir olan bu
kaytklar 100 kisi alir (Evliya Celebi, 1999: 56).

Mikrilistan* siininda Iskele-i Stikart limam var. Iskele-i Handere limant
yohtur. Iskele-i Suri limani ve bir harab hisart vardir. Iskele-i Yavisa limani ve bir
harap kalesi var. I¢inde Mikril cobanlar: koyun keci otlatirlar. Iskele-i Zapge, li-
man yoktur. Ancak harab olmus biiytik bir kalesi vardir.

...Mahsul mevsiminde bazargan (ticcar) gemileri limanlara gelip tuz,
barut, bakur ve silah getirip; kiz, oglan, zerdeva ve balmumu alirlar (Evliya Ce-
lebi, 1999: 56).”

Bu bilgiler 1s1fanda 17. yy. da Trabzon'da pek ¢ok iskele bulunmakla bir-
likte biiytik bir limann olmadin en biyuk ve en énemli limanin Evliya Celebinin
Degirmendere dedigi Ak¢aabat tarafinda oldugu anlasilmaktadir.

4.2. 18. Yuzyil Seyahatnamelerinde Trabzon Liman

18. yyan sonlarinda 1774 Kugiik kaynarca Antlagmas: ve 1783'te Kinm'in
Rusya'nin eline ge¢mesi ile Karadeniz'in yabancilara yasaklanmms “kapal deniz”
statiisi sona ermistir. Osmanli, Rusya'nin Karadeniz'de artan statiisini bozmak
amaciyla Karadeniz ticaretini biitiin yabanc devletlere agmistir ( Akgtin, 2000: 6)
ve bu durum 19. yy. in rekabetci ortamina zemin hazirlamistir.

18. yy. seyahatnameleri arasinda Trabzon'dan ayrmtilariyla bahseden en
onemli eser Tournefort'un Seyahatnamesidir, 18. yy. seyahatnameleri genellikle ya
Istanbul ve cevresini anlatmakta ya da Kudiis’e ve Hicaz'a yapilan hac yolculuk-
larini anlatmaktadir.

Joseph de Tournefort, Trabzon'a deniz yoluyla ulastigindan istanbul-
Trabzon hatti hakkinda da gozlem yapma firsat1 bulmus ve bu gozlemleri seya-
hatnamesinde anlatmistir. Tournefort sadece Trabzon’la ilgili degil, Karadeniz
limanlar1 ve Turk denizciligi hakkinda da bilgi vermektedir. “Bu iki ulusun (Rum-
lar ve Turkler) denizcileri arasinda belki de en guclitleri ve en yitreklileri, cogun-
lukla geldikleri yoldan geri donmeyi ve rizgarla miicadele etmek yerine onu
arkastna almay: yegleyen Tiirklerdir. Haklt olarak Karadeniz'in dalgalaninn sert
oldugu séylenir; Karadeniz dalgalarimn adalar arasindaki-bir cok bogaz1 kapsa-
yan Akdeniz dalgalarindan daha gitclii oldugu kesindir. Karadeniz'de gemi yol-

4 Mikrilistan/ Mingrelia 1600'la yillarda ortadan kalkan eyalet. Donald Edgar Pitcher, Osmanh im-
paratorlugw’nun Tarihsel Cografyas:, YKY, istanbul, 2001, 5.185.
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culugu yapmak icin en sasirtict yan, cok az iyi liman bulunmast ve cogu gemi st-
ginaginin gerekli korumayt saglayamamasidir; tistelik bu limanlar bir firting st-
rasinda buraya ulasma becerisinden yoksun Kilavuzlann hichir isine yaramaz.
Bagka bir halk olsaydi Karadeniz’e seyriiseferi saglamak icin iyi kilavuzlar ye-
tistiriy; limanlart daha iyi hale getiriy, dalgakiranlar yapting, ambarlar kurards,
ama Tiirklerin yetenekleri bu yonde degildir. Cenevizliler, Bizans Imparatorlu-
Fu'nun ¢okiis doneminde, ozellikle de 13. Yizyilda Karadeniz’in biittin dnemli yer-
lerini isgal ederek buradaki butiin ticareti ellerinde tutuklar1 sirada gerekli bittiin
onlemleri almaktan geri kalmamglardy. Yaptiklari tesislerin, ozellikle de denizci-
likle ilgili olanlarn kalmtilan hala ayaktadr II. Mehmet Cenevizlileri Karade-
niz'den biituiniyle kovdu ve o ginden bu yana kayitsizltklan yitziinden her seyi
harap olmaya terk eden Ttirkler, verecekleri ticaret izni karsilifinda kendilerine
bazi yararlar onerilmesine karsin, Fransizlara Karadeniz'de dolasma izni ver-
mek istemediler” (Tournefort, 2008: 100).

“Homeros dineminden giiniimiize kadar bu deniz konusunda séylenen-
lere ve Karadeniz'deki yer adlarim kendi dillerine cevirmekten baska bir sey yap-
mayan Tirklerin digtncelerine ragmen bu gezintiye cikmakta tereddit etmedik,
ama elbette bu geziye cthmamiz icin bir kosulumuz vardu: Bir sayka ile degil, bir
kaytkla seyahat etmek istiyorduk. Bu denizde calisan kaytklar, dort kiirekli, her-
aksam karaya cekilen kayiklardw: Yalnizca iyi havalarda ya da iyi bir riizgar ol-
dugunda actlan, riizgar dindiginde indirilen kare bicimli bir yelkeni vardir Kimi
geceler patlayan havanin verecegi zarardan kurtulmak ve goniillerince uyumak
isteyen bu tilkenin tayfalan, tekneyi kuma cekerler ve yelkeni teknenin tisttine
cadir gibi sererler; iyi bildikleri tek manevra budur” (Tournefort, 2008: 101) .

Tournefort 26 Nisan 1701'de Erzurum Valiligine atanan Koprilii Numan
Pasa’nin mahiyeti ile birlikte Trabzon’a gitmek tizere Ortakéy’den yola ¢thmigtir.
23 Mayis'ta Trabzon'a yanasan gemiden aynlarak riizgar ve kiirek gucii ile 4 saate
Trabzon limanina ulagmis ve Trabzon liman ile ilgili su gozlemlerini aktarmistir.
“Platana (Polathane-Akcaabat) adi verilen Trabzon limam kentin dogusundadir.
Arrianus’ian égrendigimize gore, Imparator Hadrianus limam onartmistir: Liman
gtintimitzde yapilan saykalar icin elveriglidir. Ogrendigimize gore Cenevizlilerin
buraya yaptirdiklan mendirek neredeyse harap olmustur ve Tirkler bu tir yap-
lart onarmakla asla canlarnni sthmamaktadir. Belki de geriye kalanlar Hadria-
nus'un yaptirdigt limanin kalintilanidir; Zira Hadrianus kendi actklamalarina gore
yilin ancak belli bir déneminde burada demir atabilen gemileri koruma altina ala-
bilmek i¢in cok bitytik bir dalgakiran yaptirdi” (Tournefort, 2008: 120).

4.3. 19. Yizyl Seyahatnamelerinde Trabzon Limani
19. yy. seyahatnameleri iginde Trabzon sehri ve limani hakkinda en énemli
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bilgiler Charles Texier'in Ktk Asya isimli eseridir. Texier, 1. ciltte dzellikle Xe-
nophor’a auf yaparak Karadeniz'in son noktasim olusturan Trabzon'u kiyinin ya-
nasilacak durumdaki ilk noktas: olarak tammlar. ... Birkag volkanik kayayla
denize akmus lav izleri, altinci yizyilda bir dalgakiran gorevi gordiyse de bugiin
ytkilmistir:. Gemiler Platana (Pulathane-Akcaabat) koyuna girerek batt ve kuzey-
bat1 riizgarlanndan korunur. Fakat Trabzon’un asi tek limam, gemicilerin Xe-
nophon’un déneminde oldugu gibi kaytklarini ¢ekme aliskanhifimin devam ettigi
kiyidir” (Texier, 2002: 32) Texier, eserinin 3. cildinde bu limanin daha ayrninuh
bir tasvirini de vermektedir. “.. Sehir tamamen denizin kenarindadir. Bu tarafta
ne siglk, ne de liman vardir. Hemen hemen stirekli olarak su alunda bulunan dar
bir kum geridi, surlar boyunca devam eder. Trabzon kayikgilari, gemilerini bu-
rada karaya cekerler. Sehrin kuzey kosesinde, volkanik kayalardan meydana gel-
mis bir burun vardir; bu kayalarla kiyi arasindaki girinti, eski liman idi, buras
simdi kum dolmugstur. ... Kum dolmus limanm ‘kule’ denilen yeri tersanedir” (Te-
xier, 2002: 156).

Texier, aym zamanda Trabzon™n agik¢a dogunun transit merkezi olarak
gormekeedir. “... Trabzon sehri iskelesi, Kuzey Armenia, Medya ve Iran sehirleri-
nin ticaretinin giris yeriydi. Simdi ise Trabzon, yine Iran’in transit ticaretine ge-
cittir...” (Texier, 2002: 154-155)

Texier'in anlattiklar: Trabzon'un 19.yy. da hizla gelismekte olan bir tica-
ret potansiyelinin oldugunu gostermektedir. Oyle ki, 1836'da buharh gemiler Ka-
radeniz’de ¢ahigmaya basladifinda Akdeniz’in transit nakliyati da Karadeniz
limanlarima ézellikle Trabzon limamna kaymustir (Gologlu, 1975:167). Trabzon
limaninda 1836 yilinda Ingiliz Essex buharh gemisi 15 ginde bir Istanbul-Trab-
zon hattinda seferlere baslaimstir (Yilmaz, 2006: 118). Gologlu, 1842'de Trab-
zon limanmna Tebriz'e génderilmek tzere indirilen balya ve sandik sayisimin yilda
32.000'ni buldugunu belirtmektedir (Gologlu, 1975:169). 1869'da Trabzon’a dért
vapur kumpanyast haftada bir gidig-donus sefer yapmaya baslarmigtir. Bunlar
Avusturya'mn Lloyd, Fransa'nmin Messageries, Rusya'min Black Sea Company ve
Osmanl’'min Osmaniye kumpanyalandir (Yilmaz, 2006: 119).

1891°de Trabzon limam merkezinde bolgede calisan gemilerin bandirala-
rina gore tonajina bakildiginda yelkenli gemiler dahil edildiginde Osmanh gemi-
leri ilk sirada yer alirken; sadece buharl gemiler ele ahndiginda Osmanhi; Fransa,
Rusya ve Avusturya’dan sonra doérdinca siraya duser (Kazgan ve Tokdemir,
1997:310). 1895 te ise 1't yerli 6%1 yabanci olmak tizere 7 kumpanya Trabzon’a
haftahk vapur seferlerini yapmaktacir. Bu Kumpanyalar: 1. Daire-i Mahsusa 2-
Nemce (Avusturya- Macaristan) 3-Rus 4-Fransiz 5-Pake (Italyan) 6-Gurci ve 7-
Yunan kumpanyalaridir (Gologlu, 1975:219). Yabanc1 kumpanyalarin Trabzon'a
bu kadar ilgi gostermesinin nedeni bu dénemde Trabzon’da Avusturya-Macaris-
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tan, Ingiltere, Fransa, Rusya, italya, Yunanistan, Belgika, Ispanya ve Amerika Bir-
lesik Devletlerinin konsolosluklarmn agilmis olmasidir. 1906 yilinda Trabzon li-
maninda Istanbul, Tuna ve Kafkasya-Rize hatu olmak tizere 3 vapur hatn
calismaktadir. Bu hatlarda galisan sirketler ve gemi sayilan asagidaki tabloda
gosterilmistir.
Seyahatnamesini 19.yy’m ikinci yarisinda yazan Theophiles Deyrolle’de
Trabzon liman ile ilgili bilgiler vermektedir. “Deniz kiyisi cok derin olmadigindan
biiyiik vapurlar agikta demirler, yolcularim kayiklarla iskeleye cikarirlar. Kazik-
lar iistitne oturtulmus bir tas iskelesi varsa da; tizeri genellikle ticcar esyasi ile
dolu oldugundan yolculan yar beline kadar suyun icine giren hamallar sirtla-

TABLO 1 1906 Trabzon Liman Trafigi
ISTANBUL HATT!
Kumpanya Adi Bandiras Gemi Sayisi
Liyoyd Autr. Avusturya 5
Russe de Com. Rus 5
Panhellenique Yunan 4
Ellen Emb. Eterya Yunan 2
Kurdce Osmanl 4
Messageries Maritimes Fransiz 2
Paquet Fransiz 2
Ellermnan et Cle ingiliz 2
1. Moss et Co ingiliz 1
Deutsche-Levant Line Alman 2
idare{ Mahsusa Qsmanl 2
Haci Davut Osmanli 1
TOPLAM 32
TUNA HATTI
Gagarine Rus 1
KAFKASYA-RIZE HATTI
Liyoyd Autr. Avusturya 5
Nav. Et Com. Rus 5
Messageries Maritimes Fransiz 2
Paquet Fransiz 2
Trabzon Osmanli 2
TOPLAM 16

Kaynak: Kazgan ve Tokdemir, 1997: 309-310.

5

Acilan kensolosluklar igin ayrmth bilgi Ozgiir Yilmaz, “Karadeniz'in Uluslararas: Ticarete Agtimast
ve Trabzon”, Uluslararas: Sosyal Arastirmalar Dergisi Karadeniz Ozel Sayisy, cilt:2, Sayr:7, Bahar

2009, s-s. 377-378.
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rinda karaya cikanirlar... Iskelenin yamndaki askeri tersaneden Gavur meyda-
mina giden bozuk ve dik yokusu bu hamal sirtlarmda 300 kiloluk yiiklerle
cikarlar ™

19. ytizy1l, Karadeniz'de Trabzon limammn yukselise gectigi dénemdir. Bu
yitkseligin en énemli nedeni Avrupa ve Dogu arasinda siiren ticarette transit gecis
merkezi olmasidir. Aynca 19.yy. da ingiltere ve Rusya arasinda kizisan rekabette,”
Ingilizleri ve muttefiklerini Trabzon limammi kullanma konusunda tegvik et-
mektedir. Ingiltere, Avrupa Transit yolunu Rusya’dan kendi kontroltndeki pazar
tilkesi olan Osmanliya kaydirmaya cahsmaktadir. (Kaleli, 2003: 24)

Rusya, Trabzon-Tebriz hattina alternatif olarak Suhumkale-Tiflis-Tebriz
hattin1 sunmaktadir ve bu hattin iki onemli avantajy"vardu. 1. Iyi tagima kosul-
lar1 2.Rusya'mn istikrarh mali politikas1 (Yilmaz, 2006: 102). Bu avantajlanna
ragmen Ingiltere ve muttefikleri Rusya’yr mali acidan desteklememek adna Trab-
zon-Tebriz hattim kullanmaktadirlar. Bu nedenle tlkelerinin Trabzon'da ger-
ceklesen ticaretini denetlemek ve yonlendirmek adina pek ¢ok yabana
konsolosluk agilmigtir. Bu noktada buharh gemilerin kullanilmaya baglanmasi da
omemli bir etki yaparak hem ticaret hem de yolcu tasimacihig kapasitesini artur-
mustr. Buharh gemiler sayesinde Trabzon limam Istanbul ve [zmir gibi biytk li-
manlardan sonra gelen ara liman vasfindan kurtuldu ve Avrupa ile dogrudan
seferlerin basladign butyiik bir liman haline geldi. Aym derecede dnemli etki yapan
bir diger etkende 1838'de Ingiltere ile imzalanan Balta Limam Ticaret anlasmasi
olmustur. Asagidaki tablo Trabzon limammmn 19.yy. boyunca ytkselen grafigini
ghstermektedir (Yilmaz, 2006: 103).

TABLO 2 19, Yiizyilda Trabzon Liman Trafigi
——
Giren Cikan Toplam

Yillar Gemi Tonaj Kargo Ded. Gemi Tonaj Karge Ded. Gemi Tonaj Kargo Deg.
Sayisi {Pound) Sayisi (Pound) Sayisi {Pound)

1883 102 12822 560009 87 10948 44628 189 23770 604637
1884 124 17682 600192 114 16642 240991 238 34324 841183
1885 170 26644 1020532 156 24572 690020 326 51216 17114582
1886 172 25648 1451793 163 25273 859373 335 50921 2311166

6 Theophiles Deyroll, 1869'da Trabzon'dan Erzurum'a Seyahat adli eserden zktaran Gologlu, a.g.e.,
5.184.

7  ingiltere ve Rusya arasindaki bu rekabetie tngiltere, Osmanlrnin bolge potansiyelini kullandigindan
bir siire sonra Osmanli- Rusya rekabetine donismastar.
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1869'da Suveys kanalinin agilmasi ile Trabzon limanmdaki transit ticare-
tin bir bolam Basra-Bagdat-Kirmangah-Tahran yoluna kaymisur. Rusya’da Giir-
cistan tizerinden yeni bir transit yolu devreye sokmustur (Yilmaz, 2006: 116).
Bu olumsuz etkenlere 93 harbi’de eklenince Trabzon liman: dusiise gecmistir. 93
harbi sonunda Batum'un Rusya’ya birakilmg olmasi da Dogu Karadeniz kiyila-
rnnda Rus tehdidini artiirmistir,

Bu nedenle 19.yy. sonlarinda Trabzon limamndaki ticaretin bir kisrm Rus-
ya'ya ve Akdeniz'e kaymstir. Bu kayisin en dnemli nedenlerinden biri dis kon-
jonktiirin yamnda Osmanlrmin, transit mallar Trabzon limanindan iran’a
tastyacak olan karayolunu iyilestirememesidir. Trabzon- Tebriz hattinda karayolu
hatt1 kervanlarla saglanmaktadir. Ancak yol deve kervanciligina uygun olmadi-
gindan daha ¢ok at, katir ve merkep kullanilmaktadir. 93 harbinde devlet ordu ih-
tiyaclar: nedeniyle bu hayvanlara el koyunca ¢ogu savas sirasinda telef olmus ve
savagtan sonra yaganan sikint1 nedeniyle deve kullamilmaya baslamistir. Ancak
deve kervanlan s6z konusu hatta verimli ¢calisamamislardir (Kazgan ve Tokde-
mir, 1997: 307).

19. yy. da Trabzon limamni bir ithalat limandir. Bunun en énemli nedeni it-
halatin dogurdugu ticaret aqigmmn ¢esitli ticari, mali ihracatla ve hizmet aretimi
ile karsilanabiliyor olmasidir ( Kazgan ve Tokdemir, 1997: 308).

5. Cumhuriyet Donemi

5.1. Milli Miicadele Dénemi

Milli Miicadele déneminde ise Trabzonlular énemli sinavlar vermislerdir.
Cunkt Dogu Anadolw’da bir devlet kurmak isteyen Ermeniler denize kiyisi olan
Trabzon'u da bu devlete dahil etmek istemektedirler. Rumlar ise Trabzon, Sam-
sun ve Amasya’yl kapsayan bir devlet kurarak tarihteki Pontus Devletini canlan-
dirmak istiyorlardi. Biitin bu istekler karsisinda Trabzon halki, Trabzon
Mudafaa-i Hukuk Cemiyetini kurmustur. Cemiyetin amaci, bélgede harekete
gecen Rum ve Ermeni cetelerine karsi muicadele ederek vatanin butinltigina ve
milletin bagimsizhigim kurtanp koruyabilmektir.

Trabzon Miidafaa-i Hukuk Cemiyeti 12 Subat 1919°da duizenledigi ilk kon-
gresinde Teskilat-1 Mahsusa’min bolge temsileisi olan Barutguzade Haci Ahmet
Efendi’yi bagkanhiga getirir. Amacim Diinya’ya anlatmak uizere Istanbul’a ve ge-
rekirse Avrupa'ya bir heyet gonderilmesine karar verir. Cemiyet, bu kongrede al-
dipn kararlar dogrultusunda Rize, Of, Macka, Akc¢aabat, Vakfikebir, Tirebolu,
Strmene, Giimuashane, Kelkit, Siran, Giresun ve Ordu’da sube ve temsilcilikler
kurar (Akalin, 1997: 357). .

Cemiyetin bu ¢cahsmalan hizla Ingiltere basta olmak 1izere Ermeni ve Rum-
larmn Tepkisini ¢ekmistir. Artan olaylar tizerine Cemiyet, yiik ve yolcu iskelele-
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rinde calisan denizcileri érgiitlemek i¢in bu denizcilerin bag: iskele kahyast Yahya
ile anlasmis ve silahli deniz ve liman isgilerinden olusan milli mufreze olustu-
rulmustur. Aym sekilde Giresun’da da Topal Osman Aga mifrezesi kurulmugtur
(Akaln, 1997: 359). Bu énlemler sonucunda bolgedeki Rum ve Ermeni ceteleri-
nin taskinliklar dnlenmistir. Ancak Izmir'in isgalinden sonra cesaretlenen Pon-
tusqularn eylemleri tekrar artacakur. Kazim Karabekir'in Trabzon'a gelmesi ve
cemiyet Ayeleri ile goriigerek ordu birliklerinin bolge'savunmasina tam destek
verecegini belirtmesinden sonra daha fazla Kuvay: Milliye birlikleri kurulmus ve
bolgede Rum geteleri kontrol altinda tutulmustur.

Trabzon Miidafaa-i Hukuk Cemiyeti, Erzurum ve Sivas Kongrelerine kan-
hr ve Sivas Kongresinde alinan karar dogrultusunda Anadolu ve Rumeli Miuda-
faa-i Hukuk Cemiyeti'nin Trabzon subesine donugir. Sonraki stiregte Buytk
Millet Meclisi'nin a¢ilmas1 ve Milli Miicadele'nin basarya ulagmasi sonucunda
Trabzon’da vatanin birligi ve butiinlugi i¢inde kurtulmusg olur.

5.2. Cumhuriyet Dénemi

Cumbhuriyet'in ilk yillar siyasi bagimsizligin ekonomik kalkinma ile per-
cinlenmeye ¢ahigildigs yillardar. Trabzon liman: da bu kalkinma gabalan igerisinde
belli bir ivme kazanmigtir. Ozellikle 1939°’da Sivas-Erzurum demiryclunun agil-
masiyla birlikte Trabzon Limam tekrar Dogu Anadolunun iskelesi haline
gelmistir.

TABLO 3 Trabzon Limaninin Bosaltma ve Yiikleme Qranlan (ton)

I
Yillar Yiikleme Tahliye Toplam
1938 20.000 52.000 72.000
1940 18.000 30.000 48.000
1941 17.000 26.000 43.000
1942 14.000 24,000 38.000
1943 24,000 39.000 63.000
1944 11.000 23.000 34.000
1945 12.000 22.000 34.000
1946 18.000 26.000 44,000
1947 15.000 35.000 50.000
1948 13.000 40.000 53.000
1949 20.000 55.000 75.000
1950 18.000 70.000 88.000
1851 15.000 60.000 75.000
1952 25.000 75.000 100.000
1963 65.000 65.000 130.000
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Yillar Yiikleme Tahliye Toplam
1954 80.000 65.000 145.000
1955 65.000 95.000 160.000
1956 40.000 75.000 115.000
1867 35.000 100.000 135.000
1958 22.000 150.000 172.000
1959 ' 25.000 80.000 105.000
1960 15.000 130.000 145.000

Kaynak: Gakireglu, 1964: 28-32,
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Grafik 1: Trabzon Limanimn Bosaltma ve Yitkleme Oranlart Grafigi (ton)

Tablo 3 incelendiginde II. Diinya Savas: yillarinda Trabzon limam yik el-
leclemelerinde énemli bir dagiis gozlenmektedir. Bunun nedeni Avrupa'dan Iran’a
olan ticari faaliyetlerin savas nedeniyle durmasidir. Bu sekilde savas boyunca Do-
guya acilan Trabzon transit yolu kapanmmstir. II. Diinya Savas yillarinda Trab-
zon limanmin ytki yapilan liman ingaati i¢in gereken malzemelerden ve Toprak
Mahsulleri Ofisinin I¢ Anadolu’dan getirerek Trabzon’da yukledigi hububattan
clusmaktadir {Cakroglu, 1964: 31).

Grafik 1'de acikea fark edilen 1957 yilindan sonra goriilen tahliye oranla-
rinin yukselme nedeni ise daha énceden insaatina baslanms olan cesitli sirket-
lere ait akaryakit depolarimin hizmete girmesidir. Bu depolann insaatimin
tamamlanmasi ile birlikte daha énce Trabzon'dan transit gegen akaryakat yukleri
Trabzon'da depolanmaya baglanmis ve dogrudan Trabzon limammn kendi yuki
haline gelmistir. Bu nedente 1957 yilindan bosaltma ve yilkleme oranlarn arasinda
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onemli bir fark vardir (Cakiroglu, 1964: 33).

1954 yilinda gozlenen yukselisin en 6nemli nedeni yapimina 1946 yilinda
baglanan limanin 1954 yilinda tamamlanmasidir. Bu dénemde Trabzon limam
soguk savas sarecinde Rusya'ya kars1 alternatif transit yolu olarak tekrar giin-
deme gelmis, Batih devletler tarafindan desteklenmistir. 1978 yilina kadar duru-
munu koruyan Trabzon limamnm yeni ihtiyaglara cevap verebilmesi i¢in 1980°de
modernizasyonuna baglanmis ve 1990 yilinda tamamlanmistir(Celebi, 2006: 36).
1980'de ortaya ¢ikan bu ihtiyacin en dnemli nedeni artan hizmet talebi olmustur.
Bu yillarda uzun stiren Iran-Irak savag: Basra korfezindeki liman yuklerinin Ka-
radeniz limanlarina kaymasina sebep olmustur.

5.2.1, 1960 -2000 Yillar1 Arasindaki Dénem: Transit Yukteki

Gelismeler

Trabzon limam 1 milyon ton stmirim 1835 yilinda geg¢mis bir limandar. Li-
manda 1860 yihnda 5 milyon, 1910 yihnda 6,5 milyon pound degerinde yiik el-
leglemesi yapmistir (Issawi, 1980; 125). 1960 sonrasinda Trabzon liman 6zellikle
Iran’a yonelik transit yiik i¢in 6nemli bir liman olmaya devam etmistir. Bu duru-
mun en énemli nedeni Trabzon limanin konumudur.

Avrupa i¢lerinden Tuna su yolu ile Késtence, Varna ve Burgaz gibi Ban Ka-
radeniz liman kentlerine ulagan yiikler, buradan deniz yolu ile Trabzon limanina
veya diger Karadeniz liman kentlerine taginmaktacir, Ancak Iran’a giden yukle-
rin hemen hemen tamamu Trabzon limanina gelmektedir (Seyidoglu, H. ; 1985,
87). Trabzon limamna indirilen yik daha sonra karayolu ile iran’a tasinmakeadir.
Toplam mesafe iginde denizyolu payinin ¢oklugu bu koridoru ekonomik kil-
maktadir.

1869 yilinda Stuveys kanalinin agilmasindan sonra Trabzon limanim etki-
leyen diger en 6nemli etki 1. Diinya Savagi sonrasit meydana gelen ekonomik,
teknik ve politik degisikliklerdir.

Bu dénemde Iran Hikimeti ile yapilan antlagmalar ile liman ving kapasi-
tesi arttirllmasina ragmen ticarette émemli bir gelisme saglanamamstir. Ozellikle
2. Diinya Savas1 sonrasinda Tuna yolunun énemli bir kisminin demir perde geri-
sinde kalmasi, Sovyetlerin Batum limanim aktif kullanmasi, karayollarinin ve mo-
torlu araclarin gelismesi gibi nedenlerle 70°li yillin sonlarina kadar Trabzon
limanindaki transit faaliyetler durma noktasina gelmistir (Trabzon Il Vilhg, 1967;
136}

1952 yihnda canl: hayvan ve Almanya’dan alinan Wolkswagen otomobil-
lerin iskenderun liman tizerinden Erzurum-Girbulak yolu ile iran'a taginmistir
{Bekdemir ve digerleri, 2001; 42). Bir anlamda 1950'li ve 60’1 yillarda iskende-
run limam bu dénemde Trabzon limanina bir alternatif olmustur. Bu donem aym
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zamanda Iran’da i¢ kangikliklarin yasandigy, fran Islam Devrimi'nin yapildig ve
Sah'mn tahtan indirildigi donemdir.

Bu dénem sonrasmna Trabzon limam transit faaliyetleri, 1874 yilinda faali-
yetlerine baglayan Trabzon Ticaret Odasindan bir heyetin transit yolun durumu
hakkida konusmak tGzere 1975 yil Mayisr'inda Iran ziyaret etmesi ile yeniden
canlanma stirecine girer. Tebriz ve Trabzon'da siirdirtlen temaslar sonucunda
transit yolun igletilmesi konusunda iki taraf da fikir birligine varmastir. Yapilan
bu temaslar sonucunda batili nakliyeci ve ithalat¢i firmalar da Trabzon. yolunun
avantajlarin daha iyi gérme firsati bulmustur. Nitekim, Iran’a buyik miktarda
bugday satan Romanya, nakliyesini Trabzon limam yoluyla gerceklestirmistir.
Daha sonra ABD’den ihrag ettigi bugday: Trabzon tizerinden Iran’a sevk ettir-
mistir. Daha sonra petrol tireticisi tlke olarak Iran'in zenginlesmesi ile cesitli ya-
unmlara yénelmelerinin ve gelismis tilkelerden aldiklar titketim mallarmn hizla
artmast ile limandaki ticaret de artmistir (Bekdemir ve digerleri, 2001; 42-43).

Bu anlamda Trabzon-iran arasindaki ticaret gercek anlamda 1974 yilinda
baslamig ve ticari hacim 1984 yilinda 566 bin ton ile zirve noktasina ulanugtir.
Ancak 1986 yilindan itibaren Trabzon-Iran baglantih yapilan ticaret durma nok-
tasina gelmistir. Nitekim ticaret 1987'de 30 bin tonlara kadar dagmugtur. Bunun
temel nedeni bu tarihlerin Iran-Irak Savasrnin sonlarma rastlamasi ve aym za-
manda Iralk’in Kuveyt'i isgali ile baglayan savasin baglangic: olmasidir. Ancak ya-
sanan ticari dalgalanmali bir tek bu neden baglamak dogru degildir. Genel olarak
nedenler asagidaki gibi 6zetlenebilir (Bekdemir ve digerleri, 2001; 46-47):

» iran-Irak Savasi: Ozellikle uzun siiren savasin sonlarma dogru Iran dis
ticareti azalmstr.

« Diinya petrol fiyatlarinda meydana gelen dismeler: Petrol fiyatlan-
nin diismesi biitge gelirlerini azaltmig, bu nedenle ithalat azalmigtir.

» Basra Korfezi'ndeki limanlann hizmete agilmasi: Iran'in Basra Korfe-
zi'ndeki Bender Abbas ve Bender Busher limanlarim hizmete agmas1 ve Av-
rupa'dan gelen mallar1 bu limanlar tizerinden gelmesini tercih etmesi Trabzon
limammni etkilemistir. Bu limanlarin Tahran'a olan karayolu uzaklig ile Trabzon
limanmin Tahran'a olan uzaklig: neredeyse aymdir. Ancak iran limanlarn tze-
rinden gelen mallarin gimriiklerde bekleme sorunu yoktur. Daha sonra bu avan-
taj deniz yolunun uzun olmasi nedeni ile Trabzon lehine gegici olarak donecektir.

» Alternatif giizergahlar: Ozellikle 1991 sonrasmnda Sovyetlerin dagilmas:
ile Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT) iizerinden gecen yollar Iran tarafindan
tercih edilmeye baslanmugtir. Bunlar Tuna Nehri-Poti Limam-Culfa Demiryolu,
Lvow-Poltova-Bakil demiryolu ve Baluk-Volga kanalidir. Ozellikle Avrupa'dan
gelen mallann Gircistan'in Poti ve Batumi limantan tzerinden demiryolu ile
traw'm Culfa kentine taginchg) goralmektedir. Dolayis: ile bu hat Trabzon-iran
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hattimin en gnemli rakibi haline gelmistir.

» Trabzon limaninda demiryolu baglantis1 olmamasi: Trabzon lima-
nindan iran‘a bir demiryolu baglantis1 olmamasi, kullamlan yolarhida sturekli ya-
sanan sorunlar (heyelan v.b.) Trabzon limanin transit ytkt Batum ve Poti
limanlarnna kapurmasinda bir diger 6nemli etken olarak degerlendirilebilir.

600600 N | Tran- Irak Savasi |
500000 T—=Sojuk Savag f
Donemi / N
400000 “7<iraEm DevEiiil / \ I / \
300000
ooo0 1\ [~ \ [\
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Grafik 2: Trabzon limamndan Iran’a gonderilen transit esyamn grafigi (ton)

1992 yihi sonrasinda [ran'a olan tasimacilik her gecen yil azalms ve niha-
yetinde 2000 yihnda limanda transit yak elleclemesi yapilmamistir. Transit tica-
retin durmasi Trabzon'da ddviz gelirlerinin azalmasina, istihdam sorunlarinin
yasanmasina ve turizmin énemli oranda sekteye ugramasina neden olmustur
{Bekdemir ve digerleri, 2001; 50).

Transit yiklerin azalmasina ek olarak 901 yillarin sonralarinda Rusya Fe-
derasyonwnda yasanan ekonomik kriz limanin bu yillarda ytukunun iyice azal-
masina neden olmustur,

TABLO 4 1992-2000 Yillan Arasinda Trabzon Limanindaki Elleclemeler
I

Yillar Toplam Ellegleme (ton)

1892 921,195

1983 1,013,200

1994 730,288

1995 1,000,084

1996 945,465

1997 873,000

1998 563,639

1999 500,418

2000 1,123,331

Kaynak; DTQ, Deniz Sektérll Raporlarl 1992-2000.
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Bu yillarda kendi giderlerini dahi karsilayamayan liman 2000 yilindan
sonra tekrar toparlanima siirecine girmistir. Limamn zarar ettigi dénemde limam
isleten Tirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Mudurliigi (TDI), Trabzon limarm
her ne kadar 6zellestirmek istese de bu siire¢ beklenenden ¢ok daha uzun stirmiis
liman ancak 2003 yihinda ozellestirilebilmistir.

5.3.2. 2003 Y1l Sonras1 Dénem: Limanin Ozellestirilmesi ve

Sonrasindaki Gelismeler ,

8 Temmuz 1946'da temeli atilan yeni liman 25 Haziran 1954 tarihinde ta-
mamlanarak Trabzon Vapuru'nun limana yanagmasiyla acilmistir. 1978 yilina
kadar bu durumunu koruyan Trabzon Liman artan gemi trafigine cevap verebil-
mesi i¢cin modernizasyonu giindeme gelmis ve 1980 'de baslayan caligmalar
1990'da bitirilmistir (Celebi, 2006; 36). Turkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Mu-
durlagane bagh olarak isletilen Trabzon Liman Isletmesi'nin 6zellestirme ihale-
sine ilk olarak 1996 yihinda ¢ikilmistir. Bu tarihten 2003 yilina kadar 6 kez ihale
edilmis olmasma ragmen limanin 6zellestirilmesi miimkiin olmamisur (Yigit,
2006, 30).

2003 y1ilinda Bagbakanlik Ozellegtirme Idaresi Bagkanhginca yapilan ihale
sonucu Trabzon Limam'nin 30 yilhk igletme hakk: 21.11.2003 tarihinde Albay-
rak Grubuna ait Trabzon Liman Isletmecili A.S. tarafindan devralinmstir
(http://www.al-port.com/Hakkimizda.aspx, erisim: 04.03.2012). Limanimn adi
daha sonra ALPORT olarak degistirilmistir.

Trabzon limani basta Trabzon olinak lizere, Giresun, Rize, Guimushane,
Erzincan ve Erzurum illerine hizmet etmektedir (Ulastirma Kiy1 Yapilar: Master
Plan Calismasi, 2010).

Sekil 1: Trabzon liman hintevland

Ozellestirildikten sonra Trabzon limanmdaki yitk hareketleri agsagidaki gibi
olmustur (Tablo 5).
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TABLO 5 Ozellestirme sonrasinda Trabzon liman yiik ellegleme

faaliyetleri
— y
Yillar Yiikleme Tahliye Toplam TEU Gemi Yolcu Arag

2004 326,000 1,089,000 1,414,885 2415 811 22,247 3,502
2005 231,000 973,000 1,204,000 1,606 819 22,454 4,232
2006 427,000 1,108,000 1,447,967 5442 862 31,163 7,955
2007 635000 1,374,000 1,726,618 19216 1,043 48062 10,425
2008 926,000 1,295,000 2,221,152 22,104 1,220 565204 10976
2008 721,000 1,256,000 1960,710 21,057 1,242 56,084 7,043
2010 697,000 1,457,000 2,154,267 28,658 987 43,550 5,111
2011 620,000 1,681,000 2,301,000 37,076 880 21,432 678

Kaynak: Alport Limani

2003 y1hi sonrasinda limanda yagsanan yitk hareketleri incelendiginde top-
Jam ytk tonajimin 2 milyon tonu 2010 yih itibari ile gecildigi goralmektedir. Bu
veriye zit olarak gemi sayilarinda da azalma gorilmektedir. Bu durum Sochi hat-
tinin 2011 yilinda durma noktasina gelmesinden kaynaklanmaktadir. Ancak kon-
teyner elleclemesindeki artis toplam yuk artisim dengelemistir. Sochi hattindaki
sorunlar yolcu ve ara¢ tasimalarna da dugts olarak net bir sekilde yansimigtir.
Sochi hattindaki ara¢ tasimacilifn agirlikh olarak Samsun limanmm tercih eder ol-
mustur. Liman 2011 yilinda toplam yitk miktarinda 2008 yilinda yasanan rekor
artigl gegmistir.

2.500.000 —viikleme
2000000 ———Tahlive A~

S ——=Toplam

ol

£.500.000 \/ —
1.000.000 o /\

500,000 e —

0

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Kaynak: Alport Limani

Grdfik 3:Ozellestirme sonrast donemde Trabzon limamnda yik
ellegleme faaliyetleri (ton)

Grafik 3'te de goruldugn gibi elleglemenin énemli bir kismini tahliye edi-
len yukler olusturmaktadur. Yiklenen yuk miktan ise gittikce azalmaktadr.
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* Konteyner elleclemesindeki gelismeler

2011 yihnda tim Tirkiye limanlarinda elleclenen konteyner bolgesel ola-
rak incelendiginde agagidaki tabloya ulasilir. Tablo 6’dan da anlagsildify gibi Ka-
radeniz bolgesi en az konteyner elleclenen bdlgemizdir.

Tirk limanlarinda elleglenen konteynerin bdlgesel

TABLO 6 .
— dagilimi (2011-TEU}) |
Yiikleme Tahliye Kabotaj Transit Toplam

Marmara 1,636,203 1,650,938 180,498 740,124 4,107,834
Akdeniz 635,064 634,246 40,007 8,687 1,317,204
Ege 515,635 467,388 58,221 8,390 1,049,633
Karadeniz 3,986 17,617 26,530 0 48,133
Toplam 2,690,888 2,770,189 305,256 757,171 6,523,505

Kaynak: Denizcilik MUstesarid Verileri

Ege Karadeniz

1.049.633 TEU 48.133 TEU
16% ‘\ 19%

Akdeniz

1.317.904 TEU
20% Marmara
4.107.834 TEU
63%

Grafik 4: Turkiye'de elleclenen konteynerin bolgesel dagilimi (2011)

Karadeniz bélgesinde elleclenen konteyner, Turkiye'de elleclenen kontey-
nerin sadece % 1'ini olusturmaktadir. Bolgede elleglenen konteynerin % 84’
Trabzen limaninda elleglenmektedir.
Rize Bartn ‘Karadeniz

1% Erefilisi
' 0%

Transit _ vikleme

e
4

Grafik 5: Karadeniz bolgesinde ellecle-  Grafik 6: Alport limamnda elleclenen
nen konteynerin dagilvm konteynerin rejimi
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Gunimtzde transit tasimalarm énemli oranlarda konteyner ile yapildign
goz ontine ahnirsa Alport limaninda elleglenen konteynerin transit yik icerme-
mesi dikkat cekicidir. Bir diger dikkat ¢ekici durum ise kabotaj konteyner oranin
yiksekligidir. Ancak bu durum normaldir, ¢iinkti ana gemiler Akdeniz'de ki li-
manlarda aktarmalarini yapmaktadr.

Trabzon limamma halihazirda 2 konteyner hatt ugrak yapmaktadir (MSC
ve CMA-CGM). Bu hatlara ek olarak ¢zellildle 2011 yili senunda limana alinan
yeni konteyner vinct ile, dinyanin en énemli konteyner hat igletmesi olan MA-
ERSK'in 2012 yilinda limana ugrak yapmaya baslayacag bildirilmektedir
(http://www.ulasimonline.com/news_detail.php?id=32908, erisim tarihi:
07.03.2012). Bu gelismelerden dolay1 Trabzon limaninda konteyner ellegleme-
sinin artis gostermesi beklenmektedir.

Denizcilik Mistesarh tarafindan yayinlanan 2009 yili verileri, limandaki
yuk cinsleri hakkinda énemli bir ipucu vermektedir. Kémur tahliyesi ge¢miste ol-
dugu gibi gandmuizde de 6nemini siirdtirmektedir.

2009 yilinda Tranbzon limaninda ele¢lenen

TABLO 7 ilk 10 yiik (ton)
Yiik Cinsi Yiikleme Bogaltma Kabotaj Transit Toplam
1 Task&miri (Briketlenmemis) 5117 1,054,556 12,500 0 1,059,673
2 Konteyner (20°lik dolu) 266,822 18,336 167985 3,120 285,158
3 Domates (Taze) 139,367 0] 0 0 139367
4 Portland Cimento 103,486 0 0 0 103,486
5 Bugday ve mahlut (Meslin} 9,282 42,709 0 0 51,991
6 Krom cevherive konsantresi 37,950 0 0 0 37,850
7 Mandalina (Satsuma dahil) 36,225 0 0 0 36,225
8 Konteyner {(40'lik dolu) 12,433 11,737 20,588 1,274 24,170
9 Salatalik - Taze 21,289 0 0 0 21,288
10 Konteyner (20'lik bos) 0 19,854 35 0 19,854

Tablo 7°de goraldugu gibi limanda en fazla elleglenen yitk kémtrdir. Top-
lam yuk elleclemesinin neredeyse yarisim olusturan kémuiir bolge halkimin isinma
ihtiyaglar icin kullanmlmaktadir. Konteyner tasimactligi ¢ok kisa bir zaman iginde
limanin en dnemli ytiklerinden birisi haline gelmistir. Bu anlamda liman:n gele-
cegi konteyner ytikiiniin bolgedeki gelisimine dogrudan baglidir.
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« Liman kapasitesindeki gelismeler

Limanda yiik artigina paralel olarak kapasite yatirimlar da devam etmek-
tedir. 2011 yih sonunda Liebher LHM 550 rihtim vincinin ahmmas: ile liman el-
legleme kapasitesi 10 milyon tonu gecmistir (Tablo 8).

TABLO 8 Alport limanm yiik ellegleme, depolama ve gemi kabul

kapasitesi
—
Ellegleme Kapasitesi  : 10 milyon ton/Yil
Depolama Kapasitesi  : 5 milyon ton/yil

Gemi Kabul Kapasitesi : 2300 adet/vil

Kaynak: Kaynak: htip://www.al-port.comy/, erisim tarihi: 03.03.21011

Bu kapasiteler ile elleclenen yuk kargilasunldiginda Alport limaninda kap-
asitenin gok altinda bir is yapildia net bir sekilde goralmektedir. Bu nedenle li-
mandaki yik ellegleme miktarimn artmasi sadece hinterlandindaki yik artisina
baghdir.

Bagka bir deyisle liman 2011 yihnda 3.8 milyon ton kapasite 10 milyon
tona gikarilmig, gergeklesen tonajlara bakarak eski kapasitenin yiizde 62, yeni
kapasitenin yizde 241 kullamlmigtir. Konteyner elleclemede ise, eski kapasite-
nin ytizde 22si, yeni kapasitenin ytizde 111 kallanilmstir (http://www.takaon-
line.com/ermisten-liman-aciklamasi.html, erisim tarihi: 03.03.2012).

6. Trabzon Limammn Gelecegi

Son yillarda transit yitk konteyner ve RO-RO ile tagimir olmustur. Karade-
niz'in en énemli limanlarmdan birisi olan Trabzon limam yakin hinterlandinda
yerel ytik kapasitesinin sinirh olmasi limanin gelisiminin énemli oranda kontey-
ner ve RO-RO tasimacihigina bagh olmas: sonucunu dogurmaktadir.

1990’1 ve 2000'li yillarda iran’a giden transit yttkun Gtircistan gozerga-
hina kaydinlmasinin en ¢nemii nedenlerinden birisi Poti ve Batumi limanlarin-
dan iran’in Culfa kentine tren yolu baglantsinin olmasidir. Gantmuzde Trabzon
limaninda demir yolu baglantisinin olmamas: halen ¢nemli bir sorundur. Fakat
bu durum bélgede yapilmas planlanan Ovit tineli sayesinde bélgedeki Turk li-
manlarna Poti ve Batumi limanlarina kars: rekabet giici kazandiracaktir.

Ovit tinelinin agilmas: sonucunda; bolge limanlarmin (Trabzon Alport,
Rize Riport ) Dogu Anadolu Bélgesi, Guneydogu Anadolu Bolgesi, GAP, Iran gibi
bolge yiklerinin elle¢lenmesinde énemli katkisimn olacag agikardir, Benzer ge-
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kilde Batum demiryclunun Karadeniz sahilinden Samsun ve Erzurum demiryo-
luna baglanmasi Tirk limanlarnin bu rekabet gactni gok olumlu etkileyecek-
tir.

Aynca; TRACECA (Avrupa- Kafkasya- Asya Ulagtirma Koridoru) gergeve-
sinde Tiirkiye Karadeniz'de yer alan limanlarindan yeterince faydalanamamakta
ve yukler cogunlukla Ukrayna ve Romanya limanlarindan Gurcistan limanlan
aracih@i ile Iran ve Hindistan'a ulagturilmaktadir. Ancak, Ovit tinelinin tamam-
lanmasi ve bolgedeki Turk limanlarimin modernizasyonu bu ulagtirma korido-
runda Dogu- Bau yuk hareketinde ve dzellikle Iran transit ytukunde ¢ok énemli
bir avantaj kazanmasina neden olabilecektir.

Fakat Ovit tinelinin tamamlanmasi sonucunda bolgede artmas: beklenen
yiik trafigine paralel olarak da bolge limanlarimizin teknolojik alt yapilarinin ta-
mamlanmasi1 6nemli bir husustur. Aksi takdirde ozellikle Iran transit ytikunu ala-
bilmesi mimkan olmayabilecektir. Trabzon limam ozellegtirme sonrasindaki
donemde gerceklestirdigi yatinmlar ile yik ellecleme kapasitesini arttirmmg ve
orta vadede artan yuk trafifine cevap verecek duruma gelmistir. Bu noktada li-
manin en énemli sorunu yitk azhiidr.

7. Sonuclar

Trabzon'un 1.0O. 8000'de Miletoslularca ticaret kolonisi olarak kurulmus
olmasi, gelecekte bir ticaret kenti olacaginin en énemli gostergelerinden biridir.
Eski¢aglardan giiniimize Trabzon, Karadeniz ticaretinin énemli limanlarindan
biri olmustur. Eskicaglarda genellikle giimis, demir, sap, kumag ve findik satan
Trabzon, disaridan ipek, muslin ve Hint baharat almigtir.

Trabzon'unt Roma Imparatorlugu gibi biyik bir imparatorlugun pargasy
olmasi, ulasim imkanlarimn ve imarnmn gelismesini sagladif gibi sehrin transit
ticaret merkezi haline gelmesine neden olmustur. 17. yy. a kadar Akdeniz'in tiic-
car uluslart Venedik ve Cenevizliler bu transit ticareti yonetmislerdir. Trabzon ti-
caretinde, Venedik ve Cenevizliler 11. yy. dan 17. yy. a siyasi yapilar degisse bile
ticareti yiiriiten sabit unsurlar olarak kalmislardir. Venedik ve Cenevizlilerin uzun
yillar Karadeniz ticaretinde etkin olmalar1 Karadeniz'de ticareti gelistirmeye yo-
nelik imar faaliyetleri yapmalarna ve seyir igin gelismis denizyolu haritalar kul-
lanmalarina neden olmugtur. Venedik ve Cenevizlilerin etkin oldugu bu stireg
boyunca Trabzon ticaretindeki mallar kismi bir ¢esitlilik gostermistir. 14. yy. da
tahil, mum, tuz, bal, ham ipek, kiirk ve yanla kumas gibi Avrupalilar icin hayati
malzemeler Trabzon un ihra¢ mailar haline gelmistir.

15.ve 16. yylar da ise cografi kesiflerin etkisi ile Trabzon'un transit ticare-
tinde énemli bir dgiis yasanmigtir. Bu dastgin en dnemli nedeni transit ticare-
tin bir kismunin Akdeniz limanlarina kaynug olmasidir. Ayrica cografi kesiflerle
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birlikte Karadeniz ticaretinde etkin olan Venedik ve Cenevizlilerin tiim danyadaki
ticaret hacimleri de daralimusg, ticaret yollarmmn degismesi ile birlikte etkinliklerini
kaybetmeye baglanuglardir. Bu kayiplar nedeniyledir ki 17. Yy. da Trabzon'un
transit ticaretinin kontroli Fransizlann eline gecmis ve 18. yy. da Karadeniz'in ta-
mamen uluslar aras: ticarete agilmasiyla bolgede pek cok ulus rekabete girmistir,

19. yy. da Trabzon'un ticaretini ve tarihini sekillendiren bu rekabetgi ortam
olmustur. Rusya'nin mali olarak giiclenmesini istemeyen Ingiltere ve diger Avru-
pali devletler transit ticarette tiim dezavantajlarina ragmen Trabzon limamm kul-
lanarak, limanin en parlak dénemini yasamasina neden olmuslardir. Oyle ki
Trabzon limamndan 19.yy. da gecen yik sayilarina 2000l yillarda ulasilama-
maktadir. Bunun en ¢nemli nedeni 19.yy. da Iran ticaretinin tamamen Trabzon
uzerinden yapilmasidir. Buna kargin giintuniizde Trabzon limanimin transit yiiki
sithrlanmstr.

1869'da Suveys kanalinin a¢ilmasi, Rusya'mn ¢nemli bir faktor olarak si-
vasi giictyle birlikte ticaretteki etkinligini de arttirmasi Trabzon limammnin ga-
nimiize kadar devam eden surecinin baslangict olmuslardir. Alternatif
guzergahlarn giiclenmesi ile birlikte Trabzon’un ticaret hacmi kigalmustir.

Trabzon limam tarih boyunca transit yik potansiyeli olan bir liman ol-
mustur. Ancak limanin bu potansiyeli zellikle son 20 yilda sirdirilememistir.
Liman &zellikle 2000°1i yillarda sadece yerel hinterlandina hizmet verir hale gel-
mistir. Transit yiukin kaybedilmesinin en énemli nedenleri Iran'in Sovyetlerin
dagilmasi ile ortaya ¢ikan BDT vilkeleri ile halihazirda olan sosyal ve kaltiirel bag-
larinin da etkisi, TRACECA koridoru kapsaminda Gurcistan'm Poti ve Batumi li-
manlarinin altyapisinin gelistirilmesi ve bu limanlar ile arasinda halihazirda
bulunan demiryolu altyapisini kullanabilme avantaj ile bu tlkeler tizerinden
transit yikunu tasimak istemesinden kaynaklanmaktadir.

Trabzon limam transit ylkteki tarihsel avantajin gecici olarak yitirmistir.
Trabzon limam, limana demiryolu baglanusimn kurulmasi ve karayolundan da
Ovit tiinelinin aktif bir sekilde kullanilmas: ile bu avantajin: tekrar kullanabile-
cek bir potansiyele sahiptir. Transit yiikan déviz girdisi, istihdam yaratmasi ve
sosyal, kultitrel ve turizm anlaminda bélge ekonomisine olan katkilan goz ontne
alindiginda bu projelerin bir an énce hayata gecirilmesi gerekmektedir. Bu se-
kilde Trabzon limam bélgesinde hem transit konteyner hem de transit RO-RO
tasimacihif icin yeniden énemli bir liman haline gelecektir.
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Ozet

On dokuzuncu yozyilda uluslararasi ticarete agilan Karadeniz'de, ytizyilin
ikinci yanisinda buyitk buharh gemi sirketlerinin gelisiyle ticari dolasim daha da
arttr. Uluslararas: ticaret yeni hukuki problemlerin de ortaya ¢ikmasina sebep
oldu. Bu problemlerden biri de Fransiz Mesajeri Imperyal Kumpanyas1 (Com-
pagnie des Messageries Imperiales) Giresun acentesi Velasti ile Giresunlu meshur
tilcear Kaptan Yorgi Konstantin arasinda ¢ikmis ve Trabzon-Giresun-Ordu cog-
rafyasinda cereyan ederek devletleraras1 diplomatik bir soruna déntsmistar.
Arastirmamiz uzun siire devam eden bu dava ¢ercevesinde bir sahil kentinde ti-
caretle ilgili biitan gruplarin; acente-konsolos-tiaccar-yerel yonetici-merkezi hii-
kumet iligkilerini ortaya koymay1 amaglamaktadr.

Anahtar Kelimeler
Velasti, Kaptan Yorgi Konstantin, Giresun.
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Stileyman UYGUN

Agency-Consul-Trader An Issue In Giresun And
Its International Extent

Abstract

In The Blach Sea,which took up international trade in the nineteenth cen-
tury, trade circulation increased further with the introduction of large steamboat
companies in the second half of the century. International trade also led to the oc-
currence of the new legal problems. One of these problems arose between Giresun
Agency,Velasti of French Messageries Imperial Company (Compagnie des Messa-
geries Imperiales) and a well-known trader Captain Yorgi

Constantin , and turned into a diplomatic interstate problem, occurring in
Trabzon-Giresun-Ordu. This study aims to present agency-consul-trader-local ad-
ministrator-central governmental relationships of all the groups dealing with trade
in a coastal city within the scope of that long standing issue.

Keywords
Velasti, Captain Yorgi Konstantin, Giresun,

1. Giris

XVIIL yazyil boyunca Avrupa'mn Osmanh Devleti ile olan belli bagh tica-
retini Fransa yitriitttyordu. Ingilizler onlarin epeyce arkasinda ikinci sirada geli-
yorlardi. XVIIL yuizyilda Tiirk Akdeniz'indeki ticaret genis 6l¢iide uluslar aras bir
nitelik kazanirken Karadeniz'in uluslar aras: ticarete agilmas1 1774 yilindan sonra
olabilmisti (Mantran, 1937: 164), Ancak, 1774’e kadar Osmanl hakimiyetinde
olan Karadeniz'in yabanc ticaretine tamamen kapaulip kapatlmadig tartisma
konusudur (Yilmaz, 2009: 363).

1740’tan sonra Kefe, Eflak ve Bogdan'a Fransiz ticaret acenteleri yerles-
misse de bunlar buyuk bir canlihik gésterememisti (Mantran, 1937: 164). Kuguk
Kaynarca Antlasmasi, Bogazlar ve Karadeniz'i Rus bandirah ticaret gemilerine
a¢mig bu durum ise Karadeniz'deki Osmanli mutlak egemenligine son vermisti.
Rusya'min Karadeniz'de siyasi ve ticari haklar elde etmesi tizerine Osmanl Dev-
leti'ne miracaat eden Avusturya 1783'te ticarete katlma imtiyazi elde etmisti.
Rusya ve Avusturyamin Karadeniz'de ticaret yapma hakki elde etmeleri diger
bityak devletleri de harekete gecirmisti. 1802'de Fransa ve Ingiltere Karadeniz'de
serbest ticaret yapma hakki elde etmislerdi (Bostan, 1990: 23-24), Bu tarihten
sonra Osmanli Devleti Karadeniz’i butin devletlerin serbest ticaretine agmaya
baslamist1 (Ekinci, 2007: 63-64).

XIX. yazyihn baslarinda Karadeniz'de ticaret yapan gemileri bekleyen bir-
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cok olumsuzluklar vardi. Karadeniz'de korunakh limanlar pek azdi. Gemiler, sa-
dece Trabzon, Sinop ve Amasra gibi belli bash limanlara yanagabiliyorlardi. Fakat
bu limanlarda gemilerin yanasacagi rihtim, iskele ve yitklerini bosaltim tesisi ve
depolama hizmetleri neredeyse hi¢ yoktu (Duran, 2004: 102). Bunun yaninda
Karadeniz'de kug aylarinda seyr-ul sefer durma noktasma geliyordu. Nisan'in or-
talanndan Ekim'in ilk haftalarina kadar olan dénemde pek az gemi Karadeniz'in
karanlik ve firtinah sularina girebiliyordu (Woods, 1976: 28).

XIX. yuzyiln ikinci ¢eyreginde buharl ticaret gemilerinin Karadeniz'e gir-
mesiyle deniz tasimaciliginda olumsuz hava sartlanimin etkisi buyik oranda or-
tadan kalkn. 1830’larda buharli gemi hatlarimin kurulmas: ile Trabzon ticareti
hareketlenerek Trabzon Liman: énem kazanmaya bagladi. 1836'da Ingiliz, 1837'de
Osmanh buharli gemi sirketleri istanbul-Samsun-Trabzon hattinda seferlerine
basladilar. Kisa stire icinde Avusturya, Fransa ve Rus girketleri de onlarn izledi
(Baskic1, 2005: 69). Buharlilarin gelisiyle bolgede gittikce artan ekonomik bir
canlanma oldu.! Bu ekonomik canlanma biyik giiclerin bolge tizerinde ekono-
mik ve siyasi miicadelelerini de beraberinde getirdi. XIX. ytizyihn ikinci yansina
gelindiginde Avusturya Lloyd (Austrian Lloyd), Russian Navigation, Paquet Com-
pany, Panhellenic, General Italian Navigation ve The Danoise gibi bir¢ok buharh
deniz nakliyat sirketi Karadeniz ticareti i¢in rekabet halindeydi. (Baskici, 2005:
71). Buharlilarin gelisiyle bolgede kullamimayan birok liman kenti de yabanc
ticaretine agilmistr. Giresun, Ordu, Fatsa, Unye, Stiirmene ve Rize gibi Karadeniz
liman kentleri bir zamanlar sadece yerel gemilerin kiy1 ticareti trafigine sahne
olurken, zamanla yabanc: buharl nakliyat sirketlerinin sefer listesine girmisti
{Baskicy, 2005: 71).

2. Fransiz Mesajeri imperyal Kumpanyasrnin Karadeniz'e
Girisi

XIX. ytizyihn ikinci yarisinda Karadeniz'de ticari faaliyetlerde bulunan en
onemli kumpanyalardan biri de Fransiz Mesajeri Imperyal Kumpanyasi (La Com-
pagnie des Messageries Imperiales) idi. 185(lere kadar Fransizlar Levant ile ti-
cari muanasebetlerini devlete baghh buharli nakliyat sirketleri ile yarattiler.
Akdeniz'de posta tasgimacihgim 1837°den beri Akdeniz Posta Servisi (Le Servis
Maritim Postal de la Mediterranée) adl sirket yapmaktaydi {Couvenhes, 2007a:
37). Bunun yamnda Rostandlarin Levant Vapur Kumpanyast (Compagnie des Pa-
quebots a Vapeur du Levant) adindaki 6zel nakliyat kumpanyast da Marsilya-1s-

1 1846 yilna gelindiginde Trabzon Limanrmn ithalatt 45.974.000 bin frank, ihracat 42.097.000
frank, toplamda ise 88. 071.000 frangi buluyordu. Compagnie Generale Des Comptoir Levantins Me-
moir et Documents Sur Le Commerce des Pays D'Europe, Impremerie Centrale de Napoleone, Paris
1850, s. 36.
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tanbul arasinda ticari faaliyetlerde bulunuyordu (Couvenhes, 2007a: 56-57).

Akdeniz Posta Servisi buharlilan, Marsilya-Istanbul arasinda Livourne, Gi-
vita-Vecchia, Messine, Malta, Syra ve [zmir'e ugrayarak seferlerini yapiyorlardi
(Couvenhes, 2007a: 43-44). Sirket vapurlarimin diger seferleri ise Marsilya'dan
hareketle Pirée ve Syra izerinden Iskenderiye hattinaydi. Bu iki sirket daha sonra,
Messageries National Genel Sirketi ( La Société de I'Exploitation Générale des
Messageries Nationales) ile birleserek 8 Temmuz 1851 yilinda Fransa'nin simdiye
kadar en biytik limited posta vapur nakliyat sirketi olan Mesajeri Nasyonal Kum-
panyasi*m (La Compagnie des Messageries Nationales} kurdu (Couvenhes,
2007a: 43-44; 2007b: 260). Mesajeri Nasyonal Kumpanyasi kuruldugunda 6 mil-
yon frank biitce ve 4. 7 milyon frank degerinde (toplamda 2. 400.000 sterlin
biit¢e) deniz ekipmamna sahipti (Couvenhes, 2007a; 37; Diplomtic and Consu-
lar Report, 1892: s. 4).

Mesajeri Nasyonal Kumpanyasi'mn posta tasimacilik imtiyazi 20 yildi ve
bu siire bittiginde tekrardan devletle yeniden anlasma imzalanmas: gerekiyordu
(Couvenhes, 2007b: 266-268; 2004: 6-7). Kumpanyamn kurulmasmdan kisa bir
siire sonra Fransa'da hitkmet darbesi oldu ve Il Napolyon imparatorlugunu ilan
etti. ITI, Napolyon'un imparatorluga gecmesiyle kumpanyanin adi 28 Subat
1853'de Mesajeri Imperyal (La Compagnie des Services Maritimes des Message-
ries Imperial 1852-1871, daha sonra La Compagnie des Messageries Maritimes
1871-1977) olarak degistirildi.

9 Eylil 1851'de 16 buharliyla seferlerine baglayan Mesejeri Imperyal Kum-
panyanyasi 1871’e kadar filosundaki vapur sayisim dorde katladi. Kumpanya'nin
1851'de 16 olan vapur sayisi, 1857'de 44, 1871'de 64%¢ ulagiyordu (Couvenhes,
2007a: 183). 1890’lara gelindiginde Mesajeri Kumpanyasr'nin vapur filosu 61,
bu vapurlarn tasimis oldugu tonaj ise 172. 959'a ulagiyordu. Ayni yilda Kum-
panya hizmetinde 520 ofisiyer ve 4. 917 murettebat istihdam ediliyordu (Diplo-
matic and Consular Report, 1892: s. 4).

Mesajeri Imperyal Kumpanyas: kisa stirede aglanimi diinyanm dért bir ya-
nma yaydi. 1854-1857 arasinda Akdeniz ve Karadeniz, 1857'de Brezilya ve Plata,
1861’de Hindicini’'nde posta tasima imtiyazi elde etti. 1854 yilh Mesajeri Imper-
yal Kumpanyasi i¢in bir dontm noktas: oldu. Kumpanya buharlilari, Kirim Sa-
vag1 (1853-56) esnasinda Istanbul-Varna arasinda ayda 8 sefer yaparak tam Kirim
limanlarinda asker, hasta, yaral: ve askeri malzeme tagidi. Mesajeri Imperyal Kum-
panyasl, savas esnasinda gostermis oldugu bu ustiin gayretin kargihgim almakta

2 1851'de Service Maritime Des Messageries Nationales adinda kurulan kumpanya, 1852-1871 ara-
sinda faaliyetlerine Messageries Imperyal Kumpanyas: adiyla devam etti. Marie-Francoise Berne-
ron-Couvenhes, “La Concession des Services Maritimes Postaux au XIXe Siecle: La Cas Exemplaire
des Messageries Maritimes™ Revue Economique, Vol. 58, No. 1, Jan. 2007, s. 260.

-128 -



Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu IV: Dogu Karadeniz

gecikmedi. Kumpanya, Kirim Savasi'ndan sonra mevcut aglanim genisleterek
Eylil 1855te Sivastopol'da, 27 Mayis 1857°de Trabzon, Ibrail, Kalas'ta posta ta-
sima imtiyaz1 elde etti (Couvenhes, 2007a; 127, Rances, 1867: 32; Levasseur,
1912: 714).

Mesajeri Imperyal Kumpanyast'nin Karadeniz'de yapmms oldugu seferlerin
ekonomik getirisi ilk dénemler pek de planlandig gibi olmadi. Kumpanya ancak
almis oldugu hibe sayesinde buradaki seferlerini devam ettirebiliyordu. 1850’ler-
den sonra Karadeniz'de sefer yapan bircok Ingiliz kumpanyasi sitbvanse edilme-
diginden, Mesajeri Imperyal ve Avusturya Lloyd karsisinda rekabeti kaybetmis
ve seferlerini sonlandirmak zorunda kalmmslardi (Baskics, 2005: 72). Ancak gerek
Mesajeri Imperyal, gerek de diger yabanci kumpanyalann Karadeniz’e yapmus ol-
duklar: diizenli seferler bir yandan bélge ticaretini kisa sirede canlandirirken
diger yandan deniz nakliyat sirketlerinin kar oranlarini onemli él¢iide arttirma-
larini saglamisti (Diplomatic and Consular Report, 1888: 4; Fesh, 1999: 580-
583).

Mesajeri Imperyal Kumpanyasrmn Karadeniz'deki seferlert 1850°de Siva-
stopol, 1857°de [stanbul-Trabzon; Istanbul-Tbrail ve Kalas? olmak tizere ii¢ ana hat
tizerinde baglarmst (Couvenhes, 2007a: 127). Mesajeri Imperyal Kumpanyas:
buharhilar 1857'de istanbul-Trabzon seferlerini, Sinop inebolu, Samsun, Ordu,
Giresun’a ugrayarak gerceklestirmekteydi (Baskici, 2005: 72). Kumpanya ugra-
diga limanlann bir¢ogunda acenteler agrmst. Mesajeri Kumpanyasi’'nin Giresun,
Sinop ve Inebolu’da acenteler agmasin Babiali, memnuniyetle kargilams ve 18
Temmuz 1857'de Sinop, Inebolu ve Giresun kaymakamlarina Mesajeri Imperyal
Kumpanyasi acentelerine sayg ve hitrmet gésterilmesi ve hiisn-i muamelede bu-
lunulmas: yolunda emirnameler gondermisti, (BOA. HR. MKT. 198/8, 18 Tem-
muz 1857). Mesajeri Imperyal Kumpanyasr'mn Karadeniz sahil kentlerine atadin
acenteler daha ¢ok Ermeni ve Rumlardan mutesekkildi.

Mesajeri Imperyal Kumpanyas: ve diger buharh deniz nakliyat kumpan-
yalarinin faaliyetleri, Karadeniz'in bir¢ok sahil kentinde oldugu gibi Giresun'da
da Osmanl tebaas: gayrimiislimlerin ézellikle de Rumlann daha fazla ticaretle
ugragmalarim saglamisti. Mesajeri Kumpanyasi'min Karadeniz'deki acenteleri,
¢ogu zaman kumpanyamn ve Fransa devletinin, siyasi ve ekonomik giicinden
istifade ederek kendi ¢ikarlar: geregi davranmakian geri kalmarmmslardi. Mesajeri
Imperyal Kumpanyasi'mn Giresun acentesi Velasti de kumpanyanin ve Fransa'min

3 Bu hat Gizerinden ilk deneme seferi W. Deligrad komutasinda 14 Temmuz 1856'da yapilnustir. HR.
TO. 319/9, 07. Temmuz 1856.

4 Karadeniz'deki Mesajeri acenteleri icin Bkz. Raphael C. Cervati, Annuatre Oriental du Commerce de
VIndustrie, de l'Administration et de la Magistrature, 10'eme anne, Paris 1891-(Hicri 1308-1309), s.
867-869.
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nifuz ve olanaklarim sonuna kadar kullanmaktan geri kalmamistir. Bu nedenle
¢ogu zaman Giresunlu tiiccarlarla arasinda sorunlar yasanmstir, Giresun'un ileri
gelen Rum ticcarlarindan Kaptan Yorgi ile acente Velasti arasinda gegen dava bu
soruna bir ornek teskil etmektedir.

3. Mesajeri Imperyal Kumpanyas:t Giresun Acentesi Velasti
ve Kaptan Yorgi Arasindaki Dava

Kaptan Yorgi Konstantin,> Osmanh tebaas: Rumlarindan olup bélgenin
ileri gelen ticcarlanindandir ve kendi mesleginden bircok kisinin eskiden beri te-
veccihtni kazanmistr, Bolge ahalisinden gerek Musliimanlar ve gerek de gay-
rimislimler ondan ve ailesinden &vgiiyle bahsetmektedir. Kaptan Yorginin
kardesi Kaptan Yani ve babas: Kaptan Konstantin bolgede bulunan imtiyazl kap-
tanlardandir. Kaptan Yorgi ve ailesi Osmanl Devleti igin onemli hizmetlerde bu-
lunmuslardir, Kaptan Yani, Osmanli askerlerine erzak gotardiigi sirada Giresun
agiklarinda batan bir geminin tayfalanndan birgogunu bogulmaktan kurtarmis-
ur. Daha sonra bogulan tayfalan denizden toplarken kayig alabora olmus ve ken-
disi de bogularak slmustir (BOA. MVL. 626/ 38, 14 Ekim 1861).

Kaptan Yorgi, gerek devlet yoneticileri, gerek de bolgedeki yabanc: kon-
soloslar ve kumpanya acenteleri nezdinde de saygin bir yere sahipti. Giresun’a
Rusya ve Yunan devletleri tarafindan konsolos vekili tayin edilen Mosyo Cirbo-
ni'yi ilk dénemler kimsesi olmadigindan Kaptan Yorgi, hanesinde misafir ederek
ona bir hayli ikramda bulunmus hatta on bin kurustan fazla da bor¢ para ver-
mistir (BOA. MVL. 408/41, 18 Ocak 1863). Mesajeri Imperyal Kumpanyasi'mn
Giresun'da acente actif ginden beri Kaptan Yorgi'nin bu kumpanya yararina her
tirla fedakarlikta bulunmasi hem kumpanya yoneticilerini hem de Fransa dev-
letini gayet memnun etmistir. Bu nedenle Fransiz Imparatoru ona nisan vermis-
tir. Acente Velasti zamanina kadar Mesajeri Kumpanyasi'nin Giresun'da bulunan
tiim acenteleri ondan memnun olmustur (BOA. MVL. 626/ 38, 20 Ekim 1861).

Kaptan Yorgi, Mesajeri Imperyal Kumpanyas: yoneticileri nezdinde saygmn
bir yere sahip oldugundan, kumpanyada sézui geger bir konumdaydi. Oyle ki
daha sonra dava yasayacag kisi olan Rum kokenli arkadas: Velastinin Mesajeri
Imperyal Kumpanyas: acenteligine getirilmesinde dahi Kaptan Yorgi énemli rol
oynamustir. Velasti'nin acenta olmasindan az sonra Giresun Rus konsolos vekili
Cirboni‘'ye damat olmas: da yine onun aracilifiyla olmustur. Bunun yaninda Ve-
lasti, ne vakit ekonomik yonden zor duruma diigse Kaptan Yorgi ona borg para
vermekten geri durmamstir (BOA, MVL. 408/41, 18 Ocak 1863). Ancak Kaptan

5  Kaptan Yogi Konstantin hakkinda ¢ahsma yapan Giresun Universitesi, Fen-Edebiyat Fakiiltesi, Tarih
Bolimi Ogretim Uyesi Yrd, Doc. Dr. Sezai Balerya elindeki belge ve bulgular: benimle paylastifi icin
miitegekkirim.
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Yorgi ile Velasti arasindaki dostluk iliskileri zamanla yerint soguk ruzgarlara bi-
rakmaya baglammsu.

Kaptan Yorgi ile Velasti'nin arasinin bozulmasinin stiphesiz bir¢ok nedeni
vardl. Mesajeri Imperyal Kumpanyas: Giresun acenteligine getirilen ve aym za-
manda Giresun Rus konsolosuna damat olan Velasti, hem ekonomik yénden hem
de siyasi yonden guclenmistir. Velasti, bu giicini ¢ogu zaman kendi cikarlar
dogrultusunda kullanmistir. Fransiz vapurlarinin Giresun’a her gelis-gidisinde
tiiccara zorluk ¢ikarmig ve onlari azarlarmistr. Tticcar ise ihtiyacindan dolay: Ve-
lasti'nin bu taskinliklarna goz ynmmak zorunda kalmistir. Yine havann kot ol-
dugu zamanlarda vapurlarin iskeleye yanasamadigy durumlarda gerek ticari
islerde gerek de postalarin ve yolcularin karaya tasinmasinda Velasti zorluk ¢1-
karmigtir. Bunun yamnda Giresun’a ugrayan gemilerden yolcu ve postalarin ka-
raya ¢ikarlmasmda Velasti kendi kayikgilanm ¢alistirdigindan diger kayikgilar
gecim sikintisina digmruslerdir (BOA. MVL. 626/ 38, 20 Ekim 1861).

Giresun Kaimakam Ali Paga; bir gan Kaptan Yorgi, Velasti ve kayinpederi
olan Rus Konsolos Vekili Cirboni'ye hanesinde davet vermisti. Bu davet esna-
sinda bir arahk Giresun’daki Mesajeri eski acenteleri hakkinda konusuldugunda
Kaptan Yorgi eski acente Brodelani'den évgliyle bahsetmisti. Bunun tizerine kon-
solos vekili benim damadima ustinliga var midir ki diye itiraz ettiginde Kaptan
Yorgi tarafindan miilayimane cevap verilmis ise de bu iltifatlar nevinden olan s6z-
ler iki tarafin da birbirlerine olan gizli sartigmelerini ortaya ¢ikarmisti. Bu da-
vetten bir gan sonra aradaki kirginhgin diizelmesi icin Kaptan Yorgi, Konsolos
Vekili Cirboni'yi evine davet etmis ise de Cirboni ona giicenmis oldugundan da-
vate icabet etmemisti (BOA. MVL. 626/ 38, 20 Ekim 1861; MVL. 408/41, 18 Qcak
1863).

Kaptan Yorgi, Ali Pasa’nin hanesinde yasanan tatsiz olaydan énce Velasti'ye
Malta’ya géndermek tizere 1000 Frank faizsiz, ayrica kendisine de 1000 Frank,
ayda 300 Frank faizle olmak tzere bor¢ para vermisti. Velasti, Kaptan Yorgi'den
aldifs borcun bir kismini 6demis, geri kalan bitytak bir meblag da verememisti.
Ali Paga'min hanesinde yasanan tartismadan kisa bir sare sonra Kaptan Yorgi, Ve-
lasti'den borcunu almast i¢in kaptam lya'yi acenteye gonderdiginde Velasti, bor-
cunu ddememenin yaninda hakaret icerikli bir de mektup yazarak Kaptan
Yorgi'ye gondermisti (BOA. MVL. 626/ 38, 5 Mart 1852). Bu sirada Dersaadet'te
bulunan Kaptan Yorgi'nin kardesi marifetiyle sefarethanede alinmakita olan ma-
aslarimin acente tarafindan kesilmesi ve buna el konulmasina tesebbiis edilmesi
aralarinin daha da agilmasina sebebiyet vermisti (BOA. MVL. 408/41, 18 Ocak
1863).

Kaptan Yorgi ile arasi acilan Velasti, kayinpederi Rus konsolos vekili Cir-
boni ile anlasarak Kaptan Yorgi hakkinda bir iddia ortaya att1. Bu iddiaya gore
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Kaptan Yorgi iskampaviyasina (buyik filika} Cerkez sahillerine géturulmek tizere
yirmi beg varil barut yiikleyecekti. Velasti ve kayinpederi bu haberi hemen Trab-
zon'da bulunan Rusya konsolosuna bildirmislerdi. Bunun tzerine Trabzon Rus
konsolosu Masgti Bey, olay1 incelemek tizere bir Rus gemisine binerek hemen Gi-
resun’a gelmisti (BOA, MVI.. 408/41, 18 Ocak 1863).

Kaptan Yorgi'min bu konuyla ilgili Rus konsolosu Magsti Bey hakkinda yaz-
diga protestotunda; Magti Bey'in Giresun’daki Kangilaryas: Kiryato vasitasiyla
kendi baslarina baz1 haneleri basip hanelerin catilarini kirarak bir takim rezalet-
ler ¢rkardiklarim hatta Bulancak ve Ordu iskelelerinde bulunan magazalar1 dahi
arattiklarini, ancak barut namina bir sey bulamadiklar: halde iftiralarina devam
ettiklerini belirtmisti (BOA. MVL. 408/41, 12 Ocak 1863).

Trabzon Rus konsolosunun Kaptan Yorgi aleyhinde olmasimn bir¢ok ne-
deni vardi. Velasti, Giresun Rus Konsolos Vekili Cirboni ile olan akrabalik iliski-
sinden yararlanarak Kaptan Yorgi aleyhinde bélgedeki Rus konsoloslarinin
nitfuzunu kullanma yoluna gitmisti. Bunun yaninda bdlgedeki Rus konsoloslari
bir araltk Giresun, Bulancak, Sarki Karahisar taraflarida bulunan Hiristiyan aha-
liyi Rusya'ya goc ettirmek icin tahrik etmislerdi. Kaptan Yorgi'nin Hiristiyan ha-
nelerin go¢ine engel olmas: Trabzon Rus Konsolosunu biisbiitiin sinirlendirmis
ve bu da onun intikam alma hirsimi daha da kameilamist (BOA. MVL. 408/41, 18
Ocak 1863).

Velasti'nin ve kaympederinin ileri surdugt barut meselesi uzun bir sire
devam etmisti. Kaptan Yorgi'nin ev ve dikkanlarinda baruttan bir iz bulunama-
yinca bu defa Velastimin kayim Ahilef, Trabzon Rus Konsolosunun bilgisi dahi-
linde Kaptan Yorgi'nin Trabzon'da bulunan sefinesini aramak tizere yanina bir
kag zaptiye almisth (BOA. MVL. 626/38, 6 Mart 1862). Konsolos ve ona refakat
edenler Kaptan Yorgi’nin sefinesini aranmslarsa da baruttan bir eser bulamams-
lard. Bunun tizerine sefinede bulunan Kaptan Yorgi'nin yegeni Lefter, Velasti'nin
kayimna: “Aradiginiz barutu buldunuz mu eger bulduysamiz onunla balik tutup
bize de génderin” Diyerek alay edici lakirdilar soylemis bu da Velasti ve etrafin-
dakilerin nefretlerini daha da arttrmmgt. Ertesi gin Kaptan Yorgi, Lefter'i Fran-
s1z Mesajeri Imperyal Kumpanyasi vapuruyla kendisine gelen paray1 almak icin
gonderdiginde, Velasti zikr olunan emaneti vermedikten bagka kayim dahi:
“Diinkii giin sen bana gemide soyle birkag s6z soyledin” Diyerek Lefter'e birkag
tokat atip kovmustur. Yegeninin yanina aglayarak geldigini géren Kaptan Yorgi,
bunun sebebini sormak tizere acentehaneye gittiginde Velasti, Lefter'in elinde im-
zali bilet olmadig igin paray: vermedigini sdylemistir. Bundan kisa bir stire sonra
Yorgi'nin yazicis1 Kozani gelmistir. Kozani paray: almak igin elinde bileti getirdigi
bir sirada Velasti, bileti Kaptan Yorgi'nin imzalamasini istemistir. Bunun tizerine
Kaptan Yorgi bileti imza etmek tizere iken Velasti, bileti alarak cebine koymus ve
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sizin burada akgeniz bu kadar diyerek daha sert muameleler gostermistir. Bu es-
nada Velasti'nin kayim hiddetle merkum Kozani’nin tizerine hiicum ederek darp
etmeye basladifinda Velasti de Kozaniye saldirmstir. Kavda disarida da devam
etmis, Kozani aldir darbelerden dolay1 asagiya yuvarlamp digmus oldugundan
yuzinden agzindan kan gelmistir. Bu kavgadan dolay1 Kozani hastalandigindan
uzun siire yatakta kalmak zorunda kalmstr, Kozani'yi tedavi eden fransiz dok-
tor Filori ve olayr goren diger kisiler Kozaninin durumu hakkinda bilgi vermis-
lerdir (BOA. MVL. 626/38, 12 Eylil 1861).Yasanan bu hadiseler tizerine Kaptan
Yorgi, durumu Giresun Kaymakam Ali Bey’e bildirerek hem parasini istemis, hem
de yazicisinin doviilmesinden delayr tazminat talebinde bulunmustur (BOA.
MVL. 626/38, 10 Eylil 1861).

Kaptan Yorgi takririnde olaydan sonrasim séyle anlatmustir; Olaydan sonra
dogruca Karantina Dairesi’ne gelmis ve bu esnada Ali Paga'min orada oldugunu
gormustim.® Olay: Ali Paga’ya anlattifimda benden hemen halimi beyan eden bir
dilekce yazarak Aza-i Meclis’e sunmami istemigti. Karantinanin kapisindan disart
ciktigim esnada Velasti'nin Rus konsolos vekili olan kaym pederi yanmmiza gele-
rek Rus konsolosunun selammn oldugunu ve benim hapsedilmem gerektigini Ali
Pasa’ya soylemistix Velasti'nin kaytkcist Mustafa’min mahkemesiz hapsolunma-
sint protesto eden konsolosun neden mahkemesiz olarak benim hapis olunmam is-
tedigini anlayamamistim. Daha sonra halimi beyan eden bir dilekce Aza-i Meclis’e
sunmustum (BOA. MVL. 626/38, 5 Mart 1861).

Velasti'nin bu olay hakkinda Rusya Konsolosuna ve Ali Pasa’ya verdigi bil-
giler farklilik arz etmektedir. Velasti'ye gore Eylill ayinin on ikisinde Kaptan Yorgi,
yazicist Kozani, yegeni Lefter ve Akrabalar Yorika, Hagika, Kaptan Yani, Culfa-
oflu Teodori ve sair sahislar acenteden igeri girdiklerinde Kaptan Yorgi, neden
bana gelen emaneti vermezsin ve adamim: déversin diye bagirmistir. Velasti de
bana kimse police vermedi ki ben de emaneti vereyim demesi tizerine Kaptan
Yorgi, seni bu mevkiye ben getirmistim, seni bu mevkiden tekrar diigtirerek de
benim ve senden intikam alacagim demistir. Velasti, neden bu kadar kalabahk
geldigini kendine sordugunda ise emanetimi vermedigine herkes sahit olsun di-
yerek cevap vermistir. Velasti, bunun tzerine yann ben de on adam alip yanima
geleyim ve onlan sahit yapayim demistir. Velasti, Kaptan Yorgi ile bu sekilde tar-
ustiklan esnada yazicist Kozani'nin hirsla gelerek elindeki policeyi masaya vur-
mas] ve bazi agza ahnmayacak lakirdilar etmesi tizerine onu tutup disariya
itekledigini s6ylemistir. Daha sonra Kaptan Yorgi de dahil olmak tizere ciimlesi
Velasti'min tizerine saldirmistir. Bu esnada Kayik¢r Mustafa gelerek, Velasti'yi zotla

6  Ali Paga da komisyona verdigi raporunda Karanti'na dairesinde oldugu esnada Kaptan Yorgi'nin ya-
nma geldiginden bahsetmekiedir. MVL. 626 / 38, 28 Aralik 1861,
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onlarin ellerinden aldigim séylemistir.” Velasti, bu kavga esnasinda acentehane-
den ne kaybolmugsa zarar ve masrafim Kaptan Yorgi'den talep edecegini soyle-
yerek can giivenliklerinin saglanmasini yerel hukimetten istemistir (BOA. MVL.
626/38, 10 Eylal 1861).

Velastt, bu aciz durumunu Kaptan Yorgi'nin dostu oldugu i¢in Kaymakam
Ali Pasa’ya anlatmakta tereddut ettigini ve o giin Giresun'da Fransiz konsolosu
bulunmadig i¢in Rusya konsolosuna gitmek zorunda kaldigini belirtmigtir.
(BOA. 26/33, 14 Eyliil 1861). Konsolos da hemen olay1 goriismek fizere Ali Pa-
sa'y1 hiikamet binasina cagurmmstir. Velasti, konsolosla birlikte eve giderken Ali
Pasa'yla karsilasmms, Ali Paga’min onu ve gorgt taniklarin olay: anlatmak tzere
hiktimet binasina cagirdigini soylemigtir. Velasti eve geldiginde ise konsolos ba-
sindan gecenleri bir takrir halinde hitkiimete arz etmesini istemistir. Ancak Ve-
lasti, Kaptan Yorgi'den korkularmdan Turkge yazacak hicbir katip bulamagim ve
bunun tizerine Ali Paga’ya haber gondererek bir katip istedigini soylemigtir. Ve-
lasti, Ali Bey'in gonderdigi katibe takriri yazdirmg, konsolos vasitasiyla haki-
mete gdndermistir. Ancak takrir ulasmadan iki zaptiye Velasti'yi almaya gelmisti.
Bunun fizerine Velasti, zaptiyeleri gondermis ve arkasimdan da Rus konsolosuna
durumu anlatmisti (BOA. 626/38, 10 Eylul 1861). O vakit konsolos Velastinin
hiikitmet binasina gitmesini engellemistir. Daha sonra Velasti kendi kayk¢ilarina
haber géndererek yanina ¢agirmisur. Bu esnada Kaptan Yorgi'nin kayikeilan ve
hamallar1 acentehanenin éninde bir talam taskinliklar cikarmiglardar, Velasti,
ayni gece takririni Trabzon’a gondermek icin kayiker aramis ise de Kaptan Yorgi
kimisine 80 kimisine de 100 kurug vaat ettiginden hicbir kayitk¢mun gitmek iste-
medigi belirtmistir. Velasti, kayikgilardan gitmek isteyenlerin éldtrtlecekleri kor-
kusuyla vazgectiklerini ve nihayet giimritk hamallarindan birini zorla ikna ettigini
ancak onun bile Trabzon giimrigine ulasuginda dayak yedigini iddia etmistir
(BOA. 626/38, 5 Mart 1862).

Kaptan Yorgi hakkinda ortaya aulan bir diger iddia da dava hakkinda sa-
hitlik yapan herkese rugvet verdigi yonindeydi. Davaya bakan komisyonun ra-
poruna goére rasvet meselesinin ortaya ¢itkmasinda asil sorumlu olan kisiler
sadaret yaverlerinden Mehmet Rauf Efendi ve Akkoy Mudari Ismail Efendidir
(BOA. MVL. 408/41, 18 Ocak 1863}. Mehmet Rauf Efendi'ye gore Kaptan Yorgi,
ismail efendiye 100 Lira, Trabzon Valisi Cemalettin Paga’ya tiiccar Krekyan vasi-
tasiyla 200 Lira, Giresun sandik sarrafina 130 lira ve bir de 20 lira degerinde pir-
lanta yuziik, Gimrik memuru Ahmet ve karantina miidurine 10’ar bin gurug

7 Kaykgn Mustafa verdigi takrirde de Velasti'yi dogrular sekildedir. MVL. 626 / 38; Ancak Velasti'nin
kayikgist Mustafa sorguya gekildigi sirada Kaptan Yorgimin anlattiklarmu dogrular sekilde ifade ver-
mistir. Kayikgilarin Kaptan Yorgi'den korktuklarindan Trabzon'a gitmek istemediklerini ise dogru-
lamslardir. MVL. 626 / 38, 6 Mart 1862 tarihli Kayiket Mustafa'mn istintak..
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vermistir. Bunun yammnda Giresun Kaymakarmi Ali Paga'nin kendisine olan 38 bin
kurusluk borcunu silmigtir. Diger yandan dava siirecinde kendisini Yunan tebaast
olarak kabul etmeyen Trabzon Yunan konsolosuna da 300 lira vererek kendisini
Yunan tebaaligina gecirmistir (BOA. 626/38, 14 Mart 1862).

4. Dava’nin Uluslararas1 Sorun Haline Gelmesi

Kaptan Yorgi'ye istinat edilen ragvet su¢lamalarnindan dolayr hakkinda
Meclis-i Vala'da sorusturma baglaulmigtir. Meclis-i Vala'da cereyan eden miiza-
kerede 9 Eylul 1862'de Kaptan Yorgi ve riigvete vasita olan herkesin gézetim al-
tinda tutulmasina, 10 Kasim 1862 tarihinde ise Kaptan Yorgimin bir yere
gidemeyecek surette denetim altinda tutulmasina karar verilmistir. 30 Kasim 1862
tarihinde ise Yorgi'nin hikamet konaginda tevkif edilmesine dair ferman qik-
mustir (BOA. 408/41, 18 Ocak 1861).

Kaptan Yorgi hapsedilmesine dair hemen bir protesto yazmsgur, Bu pro-
testosunda Kaptan Yorgi, 6zetle soyle demistir: Kendim Giresun tiiccarindan olup
tevkif edilmem hususunda ferman buyrulmus, halbuki tevkifimizi gerektirecek bir
durum varsa yargilanmaya raziyum. Milel-i selase arasinda kabul gormiis bir titc-
car oldugum halde hakkimda iddia edilen bir su¢ anlagiimadan tevkif edilmem
ferman buyruldugundan bu gece habiste kaldim. Hasmetlii Fransiz Imparatoru
tarafindan verilen nisanin onuruna, kadir ve haysiyetine nakis getirecek bu du-
ruma ditvel-i saire razi degildir. Gerek Miisliiman gerek de gayr-i Miislim tiiccar-
lar bana kefil olmak istemektedirler Hamil oldugum nisamn onurunu korumak
icin tevkif olmamzi protesto eder ve tahliyeme miisaade buyrulmasin istivham ede-
rim (BOA. MVL. 408/41, 8 Ocak 1863).

Kaptan Yorgi'nin hukimet konaginda hapsedilmesini Trabzon Yunan kon-
solosu da tepkiyle karsilamigti. Yunan konsolosunun 12 Ocak 1863'te yazdiin
protestosu ozetle soyleydi: Yunan Devleti tebaasindan Yorgi Konstantin, bab-i hii-
kitmette tevkif olunmast sebebiyle canib-i sefarete mitracaat etmistiv. Yorgi Kons-
tantin bezirgann eskiden beri Yunan oldugu herkes tarafmdan kabul edilmis ve bu
giine kadar kimse Yunan degildir diye bir iddia ortaya atmamistiz Merkum Yunani
oldugundan Yunan hiikiimetinden baska hiikiimetin bu ise karismas: mugayir ni-
zamdir. Bu dava hakkinda bizden baska hiikumet tanilamayacagindan Yorgi Kons-
tantin’in hapsinden dogmus olan zarar, ziyan ve masraflarim bu duruma sebep
olanlardan dava etmek dizere gerek konsolosluk, gerek de Yorgi Bezirgan tarafin-
dan protesto ederim (BOA. MVL. 408/41,12 Ocak 1863; 11 Eylul 1861).

Trabzon Yunan konsolosunun Kaptan Yorgi'nin Yunan tibiyetinde oldu-
gunu ileri surerek serbest birakilmasin istemesi mahkeme tarafindan kabu!l edil-
memisti (BOA. MVL. 408/41, 12 Ocak 1863). Mahkeme komisyonu, dava tam
olarak sonuglamncaya kadar Kaptan Yorginin mahbusiyetinin devam edecegi bil-
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dirmigti. Bunun yaninda eger Yunan konsolosu isteginde 1srar ederse konsolo-
sun Dersaadet’e havale edilecegi komisyon tarafindan beyan edilmisti (BOA.
MVL. 408/41, 12 Ocak 1863). Kaptan Yorgi'nin davasma bakan komisyon Miis-
laman tiiccarlardan ve muhtelif Osmanh tebaas) gayrimtslimlerinden olusmak-
taydi (BOA. MVL. 408/41, 20 Ekim 1863; A.M. 26/33, 18 Aralik 1861). Davanin
stireci boyunca Rus, Fransiz ve Yunan konsoloslan haberdar edilmistir.

Davamn ilk dénemlerinde Yunan konsolosu, Velasti’nin haksiz oldugunu
Fransiz konsolosuna rapor ettiginde Fransiz konsolosu dahi bu raporun altina
imza atmigtt (BOA. A.M. 26/37, 28 Arahk 1861). Ancak davamn ilerleyen siire-
cinde Fransiz konsolosu Kaptan Yorgi'nin aleyhinde faaliyet gostermeye bagla-
mistir. Velasti, Fransiz vatandas1 oldugu igin davaya Istanbul Fransa sefiri
midahil olmus ve mesele hakkinda yapilan yazigmalann bir nishasm Trabzon
Valisi Ali Bey'den istemistir. Istanbul Fransiz sefiri, davanin mecliste degil de ku-
rulacak bir komisyonda gérillmesinin daha uygun olacagim soéylemistir (BOA.
MVL. 626/38, 14 Ekim 1861). Bunun yamnda davamn her asamasina Trabzon
Fransa Konsolosu Divriyer de mudahil olmustur. Trabzon Fransa konsolosu da-
vayl takip etmesi i¢in kangilaryasim Giresun'a gondermistir (BOA. A. MKT, UM.
505/86, 12 Ekim 1861). Ayrica Trabzon Fransa Konsolos Vekili Guediré, Ali Pa-
sa’ya yazdigi takririnde bu davada isimleri belirlenmis olan sahitlerin kendisine
gonderilmesini ve bu sahitlerin gelmemesi durumunda zorla getirilmesini iste-
mistit (BOA. MVL. 626/38, 5 Ekim 1861).

Kaptan Yorgi ve Velasti davasina bakan komisyon nihayet bir karara ulas-
mistl. Komisyonun karan su sekildeydi; Kaptan Yorgimin mahbusiyeti duru-
munda Velasti'nin de bulundugu mahalden celp olunarak mahkemeye getirilmesi
gerekmekteydi. Velasti ortalarda yokken, Kaptan Yorgi'nin tevkif olmas1 adalete
mugayir bir durumdu. Kaptan Yorgi'nin mahbusiyetinin devam etmesi duru-
munda o da ileri de ilhak-1 hak isyerek bos durmayacaktir. Bunun yaninda Kap-
tan Yorginin Fransiz Doktor Jebir tarafindan hasta ve tedaviye ihtiyac1 oldugu
bildirildiginden sihhatinin el verdigi cibetle taht-1 nazan hitktimette kefile bag-
lanarak serbest birakilmasi bil ittifak tasvip olunmustur (BOA. MVL. 408/41, 18
Ocak 1863).

Komisyon kararinin bu sekilde sonuclanmas: gerek Trabzon Fransa kon-
solosu gerek de Rus konsolosu nezdinde tepkilere neden olmustur. Trabzon Fran-
s1z konsolosu dava sonucunu komisyona hitaben yazdiga mektubunda ézetle
soyle protesto etmistir: Kaptan Yorginin hapsedilmesinin yaninda Velasti’'nin de
gozetim altina almacagim bildirmigsiniz. Mosyo Velasti’nin bu tarafa gelmesini
carcabuk kendisine yazdim. Kaptan Yorgi’nin dava neticeleninceye kadar tevkif
edildigi hikiimet konagindan alinarak uygun bir mahalde gozetim altinda tutul-
mas1 daha sonra da kefile baglanarak serbest birakilmast hususunu protesto ede-
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rim. Kaptan Yorgi, hitkiimet dairesinde hapis edilmedigi stirece Velasti komisyona
gonderilmeyecektir. Bu dava hakkinda ne sefaret, ne zat-1 devletleri ne de davaya
bakan komisyon miittefiktir (BOA. MVL. 408/41, 15 Ocak 1863).

Davaya bakan komisyon Fransiz konsolosunun protestosuna yine protes-
toyla karsilik vermistir. Komisyon Fransiz konsolosuna yazdifi protestosunda
ozetle soyle demekteydi: Trabzon Fransiz konsolosu Kaptan Yorgi'nin kefile bag-
lanarak gozetim altinda serbest biralalmast kararim protesto etmistir. Bu protesto
komisyonumuz tarafindan kabul olunmamistir. Ciinkit bu dava baslangicta kiiciik
bir is iken her nasiisa bu midahalelerle énem kazanmug ve bityimistiir: Dava sti-
resince celp olunmas: gereken sahislar getirilmis ve bunlar igerisinde Kaptan Yor-
gi’de tevkif edilmistir Yorgi’nin tevkifi siiresince komisyon Velastimin de
yakalanmast hususunda karar verdigi halde Velasti ortalikta yokken Kaptan Yor-
gi'nin tutuklu kalmas: adalet ve hakkaniyete uymamaktadir (BOA. MVL. 408/41,
17 Ocak 1863). '

Fransiz konsolosunun protestosu kargisinda davaya bakan komisyon, bas-
kilara ragmen geri adim atmamistir. Kara Yorgimin sug¢suz oldugunu ve tevkif
edilmesini adalete mugayir géren komisyon Kaptan Yorgi'yi tevkif etmektense is-
tifa etmeye karar vererek, mahkemeyi Dersaadet’e havale etmeyi uygun bulmus-
tur (BOA. MVL. 408/41, 18 Ocak 1863).

Davamn basindan beri Kaptan Yorgi aleyhinde faaliyette bulunan Trabzon
Rus konsolosu ise mahkeme strecinde Velasti ve kayinpederi Giresun Rus Kon-
solos Vekili Cirboni ile ortak hareket ederek Kaptan Yorgi aleyhinde bir¢ok asil-
siz iddiada bulunmuglardir. Bu iddialardan biri de Kaptan Yorgi'nin hapisteyken
sefinesinde barut tagimasina dairdi. Buna gore Giresun Ticcarlarindan Kaptan
Yorgi'nin iskompaviyasina (bayuk filika) reisi iliya Yordan, Giresun’da Kokara
mabhallesinden aldig: yirmi bes varil barutu yakleyip Polathane Limam’'nda Dev-
let-i Aliye tebaasindan Hac1 Boroglu'na teslim etmisti. Barut meselesi hakkinda ve-
rilen bilgiler arastirilmaya deger bulununca olay1 arastirmak tizere bir karma
komisyonun kurulmasina karar verildi.2

Trabzon Rusya Konsolosu, yanina birkag refakatci ve meclis azasindan dahi
iki kisi alarak merkum merkum Hocaboroglumun hanest, ¢arsida bulunan ditk-
kan ve magazalaninin hepsini arattirdi. Ancak s6z konusu 25 varil baruttan kati-

8 Bu komisyonda su kigiler vardi: Tahkikat Meclis Reisi: Stileyman Aga, Trabzon hanedamndan Osman
Apa, Mahkeme Ticaret Reisi: Omer Efendi, Hayriye Taccarindan Tahlizade Haci Efendi, Meclis-i
Kebir Azasindan Hacr Hamid Efendi, Hayriye Taccarmdan Hac1 Halil Aga, Meclis Tahkik azasindan:
Murtaza Efendi, Osmanh Vapurlan Kumpanya Ajansi: Mosy6 Civanni, Meclis-i Kebir Azasindamn:
Kocabag Kostantin, Katolik Milleti Ticcarindan Barkindak Oglu Hoca Artin, Rum Milleti Tucca-
rindan Kokol Oglu Hoca Yanika. Bu komisyondan bagka Polathane Limam mudarane de konu hak-
kinda haber verildi ve gereginin yapilmas: bildirildi. MVL. 408/ 41.

- 137 -



Siileyman UYGUN

yen ne bir eser ne de bir iz bulundu. Bunun yamnda limanda bulunan karantina
ve gimritk memurlan da sorguya cekildiyse de herhangi bir malumat alinamach
(BOA. MVL. 408/41, 18 Ocak 1863; 12 Ocak 1863).

Konu hakkinda bir diger iddia da Hocaboroglunun kardesi Yani'nin Po-
lathane Limanr'na gelerek so6z konusu barutlar: teslim aldigndir ki tahkikat neti-
cesinde bir miiddetten beri Yani’nin hasta oldugu anlasildigindan komisyona gore
bu iddia da gergekleri yansitmamaktayd:. Zaten barut meselesini sorusturan ko-
misyona gdre de Kaptan Yorgi yedi-sekiz aydan beri ihrag¢ edilmesi yasak olan
mallar tasima ctiretine kalkismamigken, simdi hapis oldugu sirada béyle bir ha-
rekete girisecegi akildan uzak gérunmistia (BOA. MVL. 408/41, 12 Ocak 1863).

Velasti ve Rus konsolosunun ortaya attig bir diger iddia da Kaptan Yor-
gi'nin bu dava esnasinda herkese rugvet verdigiydi. Yorgi davasina bakan komis-
yon Yorgimin rigvet verdigine dair kesin delillere ulagsamamist. Ragvet
konusunda Giresun Kaymakam Ali Pasa da malumatimin olmadigim bildirmig-
tir. Kaptan Yorgi ise savunmasinda: “Haklt oldugum halde neden riisvet vereyim”
demistir (BOA. MVL. 626/38, Kaptan Yorgi'nin ifadesi). Komisyonun risvet me-
selesi hakkinda ulasug sonuca gore Kaptan Yorginin ezilmesini asil Rus konso-
losu istemektedir, bu nedenle rigvet meselesi dahi dolapla alel acele ortaya
atilmigtir. Yine komisyona gore bu arastirmada her ne kadar usul-a hakkaniyet
icra olunursa bu durumdan zararh gikacak kisiler Velasti ve kaympederi olacakt
(BOA, MVL. 408/41, 18 Ocak 1863). Komisyon riigvet meselesini tam olarak
agikhga kavugturamadigindan ileride bu durumun daha ayrintih bir gekilde ye-
niden ele alinmasi tavsiye etmisti. Konsoloslarin davaya stirekli mudahale etme-
lerinden dolay, bask: altinda kalan komisyon istifa ederek davay1 Dersaadet’e
havale etmistir (BOA. MVL. 408/41, 12 Ocak 1863).

Davamn bu noktadan sonrasim belgeler yoluyla takip etmek mamkiin ol-
mamistir. Bunun en énemli muhtemel sebebi arsiv belgelerinin ketumlugu veya
Osmanh biirckrasisinin bu cesit davalar zamana yayarak anlasmazliklan ¢ozme
gelenegidir, Fakat bu noktaya kadar bile olsa dava, dénemin konsolos-acente-
tticcar iliskileri agisindan fikir vermesi agisindan 6nem tagimaktadar.

5. Sonug

XIX. ylizyrhn ikinci ¢eyreginde yabanci deniz nakliyat sirketlerinin Kara-
deniz'e a¢ilmasi bolge ekonomisini énemli oranda canlandirirken, bélgenin si-
yasi yapisim da dig midahalelere agik hale getirmistir. Karadeniz'de ticari
faaliyetlerine 1857'den sonra baglayan Mesajeri Imperyal Kumpanyasi, kisa sG-
rede bdlgenin en énemli kumpanyalardan biri haline gelerek kiigik sahil kentle-
rinde dahi acentelikler agmistir. Mesajeri Imperyal Kumpanyasi, acentelerini
genelde Rum ya da Ermenilerden segmeyi tercih etmistir. Mesajeri acenteleri tayin
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edildikleri kentlerde kumpanyamn niiffuzunu kullanarak ekonomik pastadan
daha fazla pay alma yanigma girdiklerinden ¢ogu zaman yerel tlccarlarla karsi
karsiya gelmislerdir. Mesajeri Imperyal Kumpanyas: Giresun Acentesi Velasti ile
Giresunlu Tiiccar Kaptan Yorgi Konstantin arasinda yaganan dava buna ornek
teskil etmistir. Kaptan Yorgi ve Velasti, sonuna kadar kullandiklan nufuzlariyla
davay: uluslararas1 bir sorun haline getirmisler ve yerel ydnetim davay1 Babiali'ye
havale etmek zorunda kalmigtir. Kaptan Yorgi ve Velasti arasinda yasanan bu dava
donemin konsolos-acente-tiiccar-yerel yonetim iligkilerini ortaya koymas: agi-
sindan dnem tasmaktadir,
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Ozet

Cografi konumu itibariyle 6nemli bir bolgede bulunan Karadeniz, tarih
boyunca kiyist olsun ya da olmasin siyasi gii¢lerin ilgisini ¢cekmis ve bu de-
nizde tarihin en eski donemlerinden itibaren 6nemli ticari faaliyetler meydana
gelmistir. Oyle ki, Karadeniz her zaman tlkelerin siyasi ve ticari ¢ikar faali-
yetlerine sahne olmus, Osmanh Devleti'nin kurulmas: ve Karadeniz de dahil
yakin dogunun énemli bir gici haline gelmesi de Karadeniz'in durumunu et-
kilemistir. Ozellikle Rusya'nin ve Avrupahlarn ticari faaliyetleri Karadeniz'in
onemine katk: yapmustir. Karadeniz liman kentleri bu gelismelerden dogal ola-
rak etkilenmis ve Trabzon limanina bu etkiler buayiik bir ekonomik gelisme
olarak yansimustir. Bu dogrultuda, bu ¢ahismada, Karadeniz'in uluslararas: ti-
carete acilma streci ve uluslararas ticaretin Trabzon'a etkileri tarihsel bir pers-
pektiften incelenmeye ¢alisilmisur.

Anahtar Kelimeler
Karadeniz, Deniz Ticareti, Trabzon
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Examination of Sea Trade Activities In The
Historical Process on The Black Sea And Trabzon

Abstract

The Black Sea, being located in an important geographical area, attracted a lot
of countries and significant commercial activities took place in this region from the
early period of history . This region have been a scene of the political and commer-
cial interest of the other states such as the great European powers and with the foun-
dation of the Ottoman Empire and being of the great power of the Near East, including
the Black Sea, effected the position of the Black Sea. Especially, trade of Russian and
European contributed to importance of the Black Sea. Port cities of the Black Sea were
naturally affected by this new events and this effects reflected Trabzon as great eco-
nomical development. So, in this respect, the process of the opening of the Black Sea
to international trade and the effects of international trade on Trabzon have exami-
ned with help of historical perspective.

Keywords
Black Sea, Sea Trade, Trabzon

1. Giris
Osmanh Imparatorlugu'nu i kitaya egemen olmaya yonelten nedenler-
den birisinin de deniz ticaret yollarina hakim olmak diistincesi oldugu ve bu
ugurda askeri denizciligin yani sira sivil denizcilige de buytk onem verildigi bi-
linmektedir. Karadeniz'de, Akdeniz'de, Kizildeniz'de, Hint Okyanusu'nda ve Tuna
boylarindaki denizcilik faaliyetleri Osmanllarin denizcilige verdikleri dnemin
gostergeleridir(Kerimoglu, 2010:2).

Bu dogrultuda, Osmanh Imparatorlugu Kuzeydogu ve Dogu Anadolu’dan
batiya ¢ikista bir ticari kap: konumunda olan Trabzon Limamr’na ayr bir 6nem
vermistir. Dogu Karadeniz'in énemli bir sahil kenti olan Trabzon, aym zamanda
dogu duinyasi ile bat1 dunyasm birbirine baglayan ¢ok énemli bir liman kapisi-
dir. Kentin dogudan ve giineyden gelen ticari yollarn kesistigi bir kavsak nokta-
sinda kurulmus olmasi, Trabzon'un jeo-stratejik konumunu oldukeca
gii¢lendirmektedir. Doguda Hindistan-Afganistan-Kuzeybat Iran iclerinden gelen
ve Anadolu’da Dogubayazit-Erzurum-Bayburt-Gumiishane ve Zigana Gegidi
(2010 m.) tzerinden Trabzon’a ulagan tinli kervan yolu, kenti bir ticaret merkezi
haline getirmistir (Cigdem, 2007:1}.

Trabzon'a, On Asya ve Uzak Dogu’dan gelen bu ticaret yolunun yam sira,
batidan ve kuzeyden, Karadeniz uzerinden gelen gemilerin kullandif deniz yolu
ve gineyden gelen énemli bir bagka ticaret yolu da ulasmaktadir. Kuzey Su-
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riye’den gelen ve Erzincan-Bayburt-Guimishane-Zigana Gegidi izerinden Kara-
deniz’e ulasan bu ticaret yolu, Dogu Karadeniz Bolgesimin en 6nemli liman kenti
Trabzon'da son bulmaktadir. Trabzon Limanr'nin iran, Dogu Anadolu ve Kuzey
Suriye bolgelerinin batiya acilan en 6nemli kapisi olmasi nedeniyle, 6zellikle Or-
tacag'da bircok mislaman cografyacimn bu kenti “Dinya Ticaret Merkezi” ola-
rak adlandirmasina yol agmistir(Cigdem, 2007:1).

Oyle ki Texier(Cigdem, 2007:6) Karadeniz'e yaptig1 seyahatinde Trabzon
kent iskelesinin, Kafkaslar ve Orta Asya kentlerinin ticaretinin giris yeri olduguna
vurgu yaparak, Trabzon'un hala bu ézelligini devam ettirdigini ileri sirmektedir.

Trabzon Liman tarihin erken dénemlerinden itibaren Dogu Anadoluw’dan
batiya gikista onemli bir ticari kap: olmustur. Ozellikle Roma Imparatorlugunun
bolgeye hakim olup, Kafkaslar ve Dogu Dinyasi’na ulasmak istemesiyle Trapezos
Limarn, hem ticari hem de askeri bakimdan stratejik bir konuma ulagmsgtir. Bu-
nunla birlikte limanin, Roma Imparatorlugunun erken dénemlerinde, Asia Eya-
leti giimriik yasasinda zikredilen “giimriik limanlan” statiisine de kavugmadigim
gormekteyiz (Cigdem, 2007:16). Bunda, Trapezos ve kentinin ve limanimn 6n-
celikli olarak askeri agidan ele alinmas etkili olmustur, Ancak sonraki dénem-
lerde, Trabzon Limani, 6zellikle Kafkaslar ve Orta Asya ile Bau Diinyasi arasinda
ticari bakimdan da stratejik konumunu 6n plana ¢ikarms, Anadolunun énemli
bir ihracat ve ithalat limam haline gelmistir(Cigdem, 2007:16).

2. Tarihsel Siirecte Karadeniz’de Ticari Faaliyetler ve Trabzon

Ticaret konusunun, imparatorlugun diger sehirleriyle mukayese ettigi-
mizde, énemli bir liman kenti olan Trabzon i¢in olduk¢a énemli bir husus ol-
dugu goriilmektedir. Diger bir ifade ile Trabzon, tarihin en erken dénemlerinden
itibaren ticaret ile var olmus ve en parlak zamanlarim ticaretin en yogun ve aktif
oldugu dénemlerde yasammstir. Karadeniz'deki Osmanh hakimiyeti dncesinde,
Venedik ve Cenevizlilerin Karadeniz ticaretinde cldukea etkin clduklan dénem-
lerde, bu yogun ticaretin sehir tizerinde etkileri olmakla birlikte uluslararas: ti-
caret baglaminda dusundigumuzde ozellikle XIX. ylzyilda oldukea belirgin
olarak karsimiza qikan iktisadi ve sosyal gelismeler, Trabzon sehri drmeginde ulus-
lararast ticaretin Karadeniz liman kentleri icin ne derece etkili oldugunu agikea
ortaya koymaktadir(Yilmaz, 2009:2).

Karadeniz, tarihin en eski devirlerinden bu yana, Iran asilli iskit-Sarmat ve
Yunan Anadolu sakinlerinden baglayarak her zaman genis Asya ve Akdeniz hav-
zasi ile Avrupa arasinda bir irtibat sahasi olagelmistir(Yilmaz, 2009:2) Bogazlara
hakim olan devletler Karadeniz'de hakimiyet kurmak agisindan avantajli konumda
olmuslar ve tarihin her dénemimde Karadeniz'in var olan ticaret potansiyelinden
faydalanmaya calismslardir. Diger yandan Karadeniz genis arka alam ile énemli
bir ticaret sahasi olarak devletlerin dikkatini tizerine ¢ekmistir, Bundan dolay
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gerek Bizans gerek Osmanli doneminde Karadeniz'in ticari gegmisi baz1 benzer-
likler sergiler. Italyan sehir devletlerinin Karadeniz'deki faaliyetleri donemi XIX.
yuzyllda Karadeniz'in Avrupa ticaretine agildigi dénemi andirnr(Yilmaz, 2009:2).

Bizans Imparatorlugu bogazlara hakim olmasindan dolay1 Karadeniz'in
giris ve ¢ilagini da kontrol alunda tutmus ve bu deniz tizerinde hakimiyet kur-
mugtur. XI. ylizyilda Bizans Karadeniz'i kontrol altinda tutuyordu ve imparatorun
unvanlan bu bélgelerin fiilen Bizans hakimiyeti altinda oldugunu gostermek-
teydi(Decei, 1997:242). Diger yandan Karadeniz'de ticaret yapmak icin Italyan
kent devletlerinin oldukea erken harekete gectikleri bilinmektedir. Hach Seferle-
ri'nin baglamasina kadar gecen siirede highir Avrupa ulkesinin italyan sehir dev-
letleri kadar Bizans Imparatorlugu ile sik: iligkiler surdirdagi ve Avrupa ile Asya
arasindaki ticarete onem verdigi gérulmez. Dolayisiyla Karadeniz ticaretinde on
plana ¢ikan devletler bu [talyan sehir devletleridir(Turan 2000:15-17).

XIII. ve XIV. yuzyillarda Karadeniz ticaretinin milletleraras: bir nitelik ka-
zanmasinda 6zellikle Ceneviz ve Venedik gibi Italyan sehir devletlerinin etkisi
olmustur. Bunun yaninda Karadeniz ticaretinin canlanmasinda Mogollann bu
bolgeye yerlesmeleri ve uygulamis olduklar iktisadi siyasetin énemli bir rol oy-
nadif soylenebilir. Mogollarin Karadeniz’in kuzeyi, Kafkasya, Iran ve Anadolu’yu
kontrolleri altina almalar1 ve Hiristiyan diinyast ile Memluklular aleyhine anlag-
malar yapmalarnt Karadeniz'in uluslararas: ticarete acilmasinda etkili olmus-
tur(Yilmaz, 2009:3).

Hagh Seferleri ticaret yollarinda baz1 degisikliklere neden olmus, abluka al-
tina ahman Suriye ve Misir limanlan yerine Karadeniz limanlan, Ortadogu’da al-
ternatif ticaret merkezi olarak gelismeye baglamist1, Trabzon-Sam, Trabzon- Basra
ve Trabzon-Tebriz yollari, XII. ve XIIL yiizyillarda Ortadogu'nun igine distiigi si-
yasi kargasadan daha fazla etkilenerek, ticcarlarin, gezginlerin ve resmi elgilik
heyetlerinin tercih ettikleri yollar olmugtu. Bu dénemde Kirim-Astarhan-Orta
Asya yolunun énemini kaybetmesiyle buradaki ticaret hacmi de Trabzon'da yo-
gunlagmaya bagladh. Ticari nakliyatin biiytik bir bélumini ellerinde tutan Cen-
evizliler ile Venediklilerin Trabzon gibi sahil kentlerine yerlesmeleri bu devreye,
yani 1300’1 yillara rastlamaktadir (Yilmaz, 2009:4),

Karadeniz ticareti icin Osmanllarin giiclenmesi ve bolgenin en énemli
gich haline gelmesi hem bu Italyan devletlerinin hem de Karadeniz'in kaderini
degistirmeye baslayacakur. Bizans'a ve Balkanlardaki diger devletlere kars: baga-
r1h olan ve bu devletleri ele geciren Osmanlilann ticari faaliyetleri de kontrol al-
tna almasi yakin doguda oldugn kadar Karadeniz’de etkin Italyan sehir

~ devletlerinin bu etkinligini azaltmasina ve zamanla sona erdirmesine neden ol-
mustur(inaleik, 2000:329).

Osmanliar cografyalarim devraldiklan Bizans'in Venedik ve Ceneviz ile olan

ticari iligkilerini ve bunlann sonuglarim ¢ok iyi biliyordu. Her ne kadar istanbul’un
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fethinden sonra 6nce Cenevizliler daha sonra da Venedikliler Istanbul'da ve im-
paratorlugun diger yerlerindeki yerlesimleri icin uygun kosullar elde etseler de
artik Palelogoslann tutarsiz denetimlerinin yerini Osmanlilarin sikr ve uyanik de-
netimleri almigtir(Mantran, 1990:113). Kendilerinden énceki zayif yonetimlerin
hatalarini tekrarlamamaya dzen gosteren Osmanlilar, Italyan denizci devletlerinin
ne toprak egemenligi edinmesine, ne de ticaret kolonileri halinde yerlesmelerine
izin verilen yerleri tahkim etmelerine olanak tamiyorlardi(Yilmaz, 2009:4).

XV. yiizy1lda Osmanhlar artik Karadeniz'in ekonomik kaynaklarim tama-
men kendi kontroline altina almak niyetindeydi. Bunu da Karadeniz'de kendi-
leri ile rekabet edecek diger itilkelerin ticari faaliyetlerini sonlandirarak
saglayabilirlerdi. Ancak, Karadeniz'deki yabanci iilkelere ticaretin tamamen ya-
saklanmas1 Osmanhlarin da bu bolgedeki ¢ikarlarini olumsuz yonde etkileye-
cekti. Bu nedenden dolayi, Osmanllar ¢esitli anlasmalarla bu tilke ve kolonilere
egemenligini tamtmmsg, vergi ve haraca baglayarak Karadeniz'de ticaret yapmala-
rina izin vermistir. Ornegin, 1479 yilinda yapilan ve 1482 yilinda IL. Bayezid ta-
rafmdan yenilenen antlasma ile Venedikliler daha énceki ayricahiklannin yaninda
iclerinde Trabzon ve Kefe'nin de bulundugu limanlarda ticaret yapma hakk: elde
ettiler(Yilmaz, 2009:5).

Ancak XVI. ytizyilin sonlarma gelindiginde Osmanhlarin Karadeniz tze-
rinde tam bir kontrol sagladiklan gorilmektedir. Ozellikle, Gliney Karadeniz'de
Amasra ve Trabzon'un, sonra Kuzey Karadeniz'de de Kefe ve Azak, I1. Bayezid
saltanatinda ise Kili ve Akkerman'im alinmasindan sonra, Osmanlilar arnk Kara-
deniz’e yabanc: gemilerin girmesine pek kolay izin vermediler(Yilmaz, 2009:6).

Boylece XVI. yazyilin sonlarnda dis ticarete tamamen kapanan Karade-
niz, siyasi, idari ve ticari bakimdan bir i¢ deniz haline geldi ve bu durumunu
XVIL yiizy1l boyunca devam ettirdi(Bostan, 1995:353).

XVI. yuzyilin baslarindan itibaren, ticaret iliskilerinin Mislim ve gayri-
muslim Osmanlilarca yapildigt Karadeniz'de uluslararas: irtibatin kesilmesi ile
birlikte Karadeniz'deki ticaret iligkileri giiney-kuzey ekseninde gerceklesmeye
baglamustir(Yilmaz, 2009:6). Bu durum, bazi Karadeniz limanlarmm énem ve po-
tansiyelinin anlasilmasima yol agmigtir. Béylece liman ve dolayisiyla sehirler eko-
nomik yénden gelismistir. Ancak Trabzon'un Osmanh Devleti agisindan énemi
ticaretten ¢ok siyasi ve askeri konumundan kaynaklanmaktayd:. Ozellikle Anapa
ve Batum’dan Nahcivan ve Erivan taraflarina kadar olan Osmanh askeri seferle-
rinde Trabzon liman1 ve dolayisiyla Trabzon sehri hem askerin hem de cephane-
nin ilgili bolgelere dagptilmasim saglayan énemli bir merkez konumunda
olmustur(Yilmaz, 2009:7).

XVIL yazyl Karadeniz'de ticari faaliyetler acisindan verimli gegmemistir.
Bu duruma Karadeniz'deki kapal ticaretin yaninda, Osmanli Imparatorlugunun
bu dénemde kanldig savaglar ve bu savaslann 6zellikle giiney Karadeniz'e olum-
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suz etkileri de neden olmustur, Diger yandan, gerilemekle birlikte bir i¢ ticaret sa-
has1 haline gelen Karadeniz'de aslinda limanlar arasinda oldukea siki bir ticari
iliski s6z konusuydu. Ornegin 1752-1762 yihina ait bir belgeye gore, Trabzonlu
tiiccarlar Yagta kendi diikkanlarnna sahipti ve bu ditkkéanlar ismi “rue trébizon-
dine” (Trabzon caddesi) olan bir caddede bulunuyordu(Yilmaz, 2009:8).

XVIIL yiizyila gelindiginde Karadeniz'de siyasi ve ticari acidan énemli ge-
lismeler yaganmistir. 1774 yilinda Osmanh-Rus Savag: scnunda imzalanan Kuguk
Kaynarca Antlagmas: Karadeniz'in siyasi ve ekonomik tarihi ve mevcut dengeler
tizerinde 6nemli etkilere neden olmustur. Cankid bu antlasma ile Rusya, Kara-
deniz'de uzun yillar Fransa, Italya ve Ingiltere’nin elde edemedigi ticari serbestiyi
elde etmis oluyordu. Rusya bu ticari imtiyazim Karadeniz limanlarinda yasayan
Rum ve Italyan denizciler ile kullamiyordu.

11k olarak Rusya'min Karadeniz'de elde etmis oldugu bu haklki 1784 yilinda
Avusturya, 1802 yihnda Ingiltere ve Fransa ve daha sonra kigik Avrupa devlet-
leri elde ettiler. Bununla birlikte Karadeniz ticaretinde, dzellikle Trabzon i¢in da-
sunuldugiinde bu antlasmanin etkileri daha ¢ok XIX. yuzyihin ilk donemlerinde
hissedilmistir. Rusya ve diger Avrupah devletlerin bu tarihlere kadar gercekles-
tirdikleri ticaret daha ¢ok Rusya’nin Karadeniz kiyisindaki sehirlerinden saglam-
yor, hentiz Osmanl limanlarina sirayet etmemis bulunuyordu. Bu sebeple birer
Osmanh limant olan Sinop, Samsun ve dzellikle Trabzon gibi limanlar daha ¢ok
Fransiz ve bilhassa Ingilizlerin Karadeniz'e ¢ikmalari ile én plana cikmaya bas-
ladi(Y1lmaz, 2009:11).

Bu gelismeler Osmanlilarin Karadeniz'deki istunlagina olumsuz yonde
etkilemis hatta Osmanlilar Kigtik Kaynarca Anlagsmasiyla bu bolgedeki mutlak
hakimiyetlerini kaybetmis olsalar da Karadeniz'de Avrupah devietlerin ticareti
yaygmlagsmistir. Bu da bolgedeki ticari ve ekonomik faaliyetleri canlandirmis olup,
bu canlhilik Karadeniz'deki bir¢ok liman kentini sosyal ve ekonomik yonden kal-
kindirmisuir. Bu baglamda, bu strecte yasanan gelismelerin etkisini Karadeniz’in
onemli bir liman kenti olan Trabzon iizerinde de gozlemlemek miimkanddr.

Karadeniz'in uluslararas: ticarete acilmasi devletler arasinda ticari rekabete
neden olmustur, Bu rekabet en ok Ingiltere ve Rusya arasinda yasanms olup
Trabzon bu rekabetten faydalanmisur. Rusya ve Ingiltere arasinda yasanan reka-
betin temel nedeni Suhumkale-Tiflis ve Trabzon-Tebriz ticari yollar olmustur.
Burada, Ingilizlerin sadece mallarim Iran pazarmma sokmalan i¢in daha kisa bir
yol aramalar degil aymi zamanda Iran ipegini daha ucuz maliyetle elde etmeleri
i¢in yeni bir rota aramalan etkili olmustur. Bunun yamnda Karadeniz'de buharh
gemi seferlerinin yapilmaya baglanmasi da ticaretin gelisimini mzlandirmigtir.
Duizenli gemi seferlerinin diizenlenmesi ve Trabzor'un, Iran’a gonderilen malla-
rin tasima maliyetini azaltan cografi avantaji Trabzon limamim, Ingiliz ve oteki
Avrupa devletlerinin baglica ticaret merkezi haline getirdi (Yilmaz, 2009:13).
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Trabzon'un ticari 6nemi ve ticaret potansiyeli artik¢a kurulan yeni buharh
gemi hatlarinin seferlerinde de bir artig sz konusuydu. Sadece ekonomik ba-
kimdan degil ayn1 zamanda merkez-tagra arasindaki baglantinin tesis edilmesi
baglaminda dusiintlecek olursa yizyihn ortalarinda telgraf hattinin da kurul-
masi ve dogrudan baglanuh buharli gemi seferlerinin yapilmasi Trabzon'u hem
baskente hem de Avrupa’min énemli liman kentlerine baglanms ve béylece sehrin
énemini daha da arturmgt(Ortayh, 2004:121).

XIX. yizyilda Trabzon deniz ticaretindeki canlanmayla gelismesini str-
durmis fakat ytizyihn sonlarina dogru bu canlilik azalmaya baglamistir. Bunda
Rusya’nin Iran ticaretine alternatif yollar sunmasi ve Stiveys Kanali'nin agilmasi-
nun buyiik etkisi olmustur. Her ne kadar yiizyihn sonlarma dogru Iran ticaretinin
onemi azalsa da Trabzon Anadolu ticareti i¢in bir giris-¢ikis noktas: olmaya
devam etmis fakat buna ragmen daha cok urettigi kisith trtnlere mukabil pa-
hada daha kiymetli Avrupa trtinlerini alan bir liman ozelligi kazanmgtir (Yil-
maz, 2009:16).

3. Cumhuriyet Sonrast Dénemde Trabzon Limani’nda Ticari
Faaliyetler

XX. Yiizyila Gelindiginde, I. Dunya Savas: siiresince ve ardindan yaganan
Milli Miicadele déneminde bogazlarin kapanmasi nedeniyle Karadeniz ve dola-
yisiyla Trabzon Limani da diinya ticaretine kapanmgtir. Diger yandan, 1. Dunya
Savasr'ndaki Tiark yenilgisi, Trabzon Limam i¢in bir dénam noktas1 olmustur.
Basta Rumlar ve Ermeniler olmak iizere, Anadolu'nun kuzey ve dogusundaki ba-
gimsiz devlet kurmak isteyen giicler, Trabzon Limani'mi kendileri icin gikig nok-
tast olarak gormusglerdir(Okur, 2006:305). Savasm ardindan o6zellikle ingiltere
Trabzon Limani'na ayri bir énem vermigtir. Rusyanin savag stresince muttefik
tilkelerin yardimi alamamasindan kaynaklanan Bolsevik Isyam sonucunda sa-
vagtan ¢ekilmesi ve savas sonunda Osmanh Devletimin kendisi acisindan agwr
sartlar tastyan Mondros Antlasmasrm imzalamasi Ingiltere’yi bolgede astin bir
konuma getirmigtir. Boylece Ingiltere bolgenin kaynaklarim kontrol etme ve ser-
hestee ticaret yapma imkam bulmustur.

I. Diinya Savas1 ve Milli Miicadele stiresince dinya ticaretine kapanan
Trabzon Limani, Cumhuriyetin ilk yillarinda basta Karadeniz'e kiyisi olanlar
olmak tzere, gesitli ulkelerle Dogu Karadeniz, Dogu Anadolu ve kismen Kuzey
fran’la ticari iliskilerde kullanilan bir liman olmustur. Fakat liman, belirtilen do-
nemde uluslar arasi boyutta soz sahibi bir liman olmayip bélgesel bir 6neme sa-
hiptir. Daha sonraki yillarda Trabzon Limani'ni canlandirmak igin dustntlen
modernizasyon ¢alismalari da sonug vermemistir. Aynca, soguk savas donemi-
nin yeni dengeleri ve degigen uluslararas: ticari iligkiler, bu altyapi tesislerinden
beklenen fayday: engellemistir(Okur ve Kugukugurlu, 2009:33).
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Trabzon Liman'nin Avrupa’'dan {ran’a giden diriinler i¢in énemli bir liman
haline gelmesi 1970'lerde mmkin olmugtur. Ciinki Iran, Irak’la yasadig ger-
ginlik nedeniyle Basra Korfezi'ndeki limanlarim istedigi gibi kullanamiyordu.
Ancak, 1985’ten itibaren ABD ve diger batili devletlerin Iran’a uyguladigi am-
bargo, Trabzon Limani'min ticaret hacmini bir kez daha dustrmustar. Oyle ki,
yillik 550-600 bin ton olan ytik miktar1 45-50 bin tona kadar dasmustiir. Aym yil-
larda Sovyetler Birliginin dagilmaya baglamasi ve Bagimsiz Devletler Toplu-
lugw'nun ortaya ¢ikmas1 Trabzon ve bolge igin yeni bir gelir kapisi aralamis,
Trabzon Limam ve Sarp sinir kapisi tizerinden yogun bir ticaret akist baglanustir.
Bu tarihe kadar Trabzon’da sadece 3 ihracat sirketi varken, bu say1 1995'de 450'ye
ulasmistr(Okur ve Kugtukugurlu, 2009:34).

1990’lann ilk yanisinda Trabzon'un artan 6nemi, 1990’larin sonuna dogru
azahmaya bagladi. 1996 ve 1998'de Rusya'da meydana gelen ekonomik krizler
Trabzon'u olumsuz etkilemistir, Oyle ki, 450'ye kadar ¢ikmms olan ihracat sirket-
lerinin say1s1 2000 yihna gelindiginde 136’ya kadar diigmusti. Aym sekilde tica-
ret hacmi de azalmist1. Belirtilen yilda Trabzon Limanr'ndan Rusya'ya yaplan
ihracat 36 milyon, Fransa’ya 30 milyon, Almanya'ya ise 19 milyon dolarhk ihra-
cat ger¢eklestirilmistir, 2000'li yillarin basinda, Trabzon'dan Rusya, Azerbaycan
ve Glrcistan'a yapilan ihracat, Turkiye'nin bu 3 ulkeye yaptigh ihracatin ¢ok az
bir kismini karsilarmigtir, Diger yandan, 2004'ten itibaren Karadeniz'de yogunla-
san petrol ve dogalgaz aramalan Trabzon Limant'nin jeopolitik ve stratejik agidan
onemini arttiran bir unsur olmustur(Okur ve Kigukugurlu, 2009:34).

1980-1990 yillan arasinda yapilan modernizasyon ¢aligmalarm sonucunda
bugiinkii konumunu alan Trabzon limani, 2003 yilinda 6zellestirilmesinden sonra
yapilan genisletme ve modernlestirme ¢alismalar: ile bolgesindeki ticareti hem
cok kolaylastirdt hem de hizlandwrd1. Ozellestirmenin ardindan limana basta yeni
ekipman ahmu olmak iizere Smilyon dolarlik yatirim yapilmistir (Celebi, 2006:48).
Oyle ki, 2009 yihinda en fazla yuk elleclemesi Trabzon Limam ve POAS Samandira
Tesisleri'nden yapilmistir. Ayrica, Trabzon Limam bélgedeki konteyner ellegle-
mesi yapilan 2 limandan biridir (Deniz Ticareti Genel Mudurliga, 2010:33).

Trabzon liman yillik 3,8 milyon ton ellegleme kapasitesine, 3 milyon ton de-
polama kapasitesine, 175 bin TEU konteynir kapasitesine, 2.000 adet gemi kabul
kapasitesine ve 50.000 kisilik yolcu kapasitesine sahiptir. Limanin sahip oldugu yuk
ellecleme kapasiteleri tonajlar ile birlikte Tablo 1'de belirtilmistir(Celebi,2006:50).

I

TABLO 1 Trabzon Limani Yiik Ellegleme Kapasitesi

e
Yolcu Dékme Kuru YUk Genel Kargo Konteyner Ro-Ro
250.000 2.000.000 1.830.000 175.000 100.000
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Trabzon Limany'nda her tiirli yiik hizmeti verilmekle beraber agrriikh ola-
rak elleclenen ytikler yas meyve-sebze, komir, giibre, klinger, konteyner ve genel
kargo yiikleridir. Ithal yuklerde komur, ihrag ytklerde ise yag sebze-meyve, na-
renciye basi ¢ekmektedir(Celebi,2006:50). Limanda 2009 yilinda elleglenen yiik-
liin dagihmina ait veriler Tablo 2’de verilmistir(Deniz Ticaret Istatikleri, 2010:39).

| I

TABLO 2 2009 Yili Trabzon Limam Elleglenen Ytik(in Dagilimi (Ton)

—_—

ihracat Kabotaj Transit Toplam ithalat Kabotaj Transit Toplam
Yiikleme Yiikleme Yikieme Yikleme Yiikleme Yikleme

527.076 174641 4394 706.111 1.203.436 48.498 2665 1.254.599

Trabzon Limanmi, kentin ve ¢evresinin turistlik degerinden dolayr kruvazi-
yer turizminde bélgenin ugrak limanlarindan biridir. Ayrica Trabzon ve Sochi
arasinda yapilan Ro-Ro tasimacilif da bu liman dzerinden yapilmaktadir. Bu kap-
samda, Trabzon Limanr'ndaki Kruvaziyer Gemi ve Yolcu Sayilarimn Yillik Geli-
simi Tablo 3'de, Ro-Ro Gemileri ile Tasinan Aracin Yillik Gelisimi ise Tablo 4'te
belirtilmistir(Deniz Ticaret Istatikleri, 2010:98-99).

TABLO 3 2005-2009 Yillan Arasinda Kruvaziyer Gemi ve Yolcu
I Sayllanimin Yillik Geligsimi (Adet)

Gemi Yolcu Gemi Yolcu Gemi Yolcu Gemi Yolcu Gemi Yolcu
12 4351 17 4845 13 2850 15 4813 18 7369

TABLO 4 2005-2009 Yillan Arasinda Ro-Ro Gemileri ile Taginan

— Aracin Yillik Gelisimi
2005 2006 2007 2008 2009
3403 6574 7180 10.1560 7606

Trabzon Limanrnda Sochi Limanima duzenli sefer yapan 12 adet Ro-Ro ve
Feribot gemisi bulunmaktadir. Ayrica limana ayda en az 1 defa ohmak uizere kon-
teyner gemisi de ugramaktadir (Celebi, 2006:51).

3. Sonug

Karadeniz tarihin erken dénemlerinden itibaren devletlerin ¢ikar miica-
delesine sahne olmus ve bu miicadele tarihin fakli donemlerinde gerek ticari ge-
rekse de siyasi ve askeri alanlarda kendini gostermistir. Osmanhlar da Istanbul'u
fethinden sonra Istanbul Bogazi'na hakim olmamn verdigi avantajla Karadeniz'de
kontrolt tam olarak ellerine almak istemislerdir. Diger yandan bu kontrolii sag-
larken bazi donemlerinde uygulanan politika Karadeniz'i bir kapah deniz haline
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getirmek olsa da burada Osmanh Devleti’nin asil amaci ticareti yok etmek degil,
rakip giigler olarak bélgenin zenginligini ele geciren diger devletlerin egemenli-
gini belli simrlar iginde tutmaku. Ancak Osmanlh Devleti ilerleyen strecte zayif-
layarak giney Karadeniz limanlarim korumakta zorlanmaya baslayinca
Karadeniz'deki egemenligini uzun siire devam ettirememis ve basta Rusya olmak
tizere Avrupa devletlerine karg: bu denizde ticari ve siyasi imtiyazlar tanimak zo-
runda kalmigtir, Taninan bu imtiyazlar sayesinde Karadeniz'deki ticari faaliyetler
¢ok uluslu bir yapiya dontsmis ve bolgedeki deniz ticari canlanmugtir. Bu canli-
hik Karadeniz'deki bircok liman kentini sosyo ekonomik bakimdan etkilemistir.

Dogu Karadeniz'in batiya agilan ticari kapis1 konumunda olan ve bu énemi
tarih siireci igerisinde farkl boyutlarda gosteren Trabzon, Karadenizde'ki uluslar-
aras1 deniz ticareti imkanlarindan yararlanms ve XIX. ytizyilda Osmanl Impara-
torlugu’nun en donemli liman sehirlerinden biri haline gelmistir.

Gintimizde Trabzon Limam, Sovyetler Birliginin dagilmasi sonucunda
‘Bagimsiz Devletler Toplulugu tlkeleri ile Tark Cumhuriyetleri'nin, Baluk-Kara-
deniz (Ren-Tuna) su yolu projesinin gerceklesmesi ile de kiresellegen dinya ti-
caretinin bati ile dogu arasinda gelismesini saglayacak “Transkafkasya”
koridorunda kara ve hava ulagim baglantilariyla illkemizin dinyaya agtlmakta
olan en énemli kapilaridan biridir.
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Ozet

Kurtulus Savasi'm: kazanmis Tirk ulusu, Lozan Baris Antlagmast ile siyasi
bagimsizligim ekonomik bagimsizhifn ile giclendirme amacindadir.Antlagmada,
mevcut sistemin tasfiyesi icin beg yillik bir sureye (1923-1928) ihtiyag var-.
dir.Gen¢ Cumhuriyet bu siire icersinde gerekli yasal duzenlemeleri yaparak, uy-
gulamaya sokmustur.1 Temmuz 1926 tarihinde yurtirlige giren Kabotaj Yasas:
ile Turk karasularinda her tirla yik ve yoleu tagima hakki, Tark gemilerine ve
Turk vatandaslarina verildi. Satin alinan yeni gemilerle deniz ticaret filosu ¢ok
kisa stirede 3 katina ulast (1923-1928),

Bu artiga paralel, deniz ticaret filomuzda da yetismis insan giciine ihtiyag
vardi.Bu konuda da hizla karar verildi.Hamit Naci (Abdiilhamit Naci Ozdes) nin
ozel statiilt okulu devir alinarak Ali Deniz Ticaret Mektebi adiyla 1928 yilinda
egitime bagladi. Bugiin deniz ticaretimizin gelismesinde hem Hamit Naci'nin hem
de bu okulun 6zel bir yeri vardir.

Calismamda, bu ckulun devir ahmmasi, 6grenciler, okunan dersler ve oku-
lun o yillardaki durumu analiz edilmistir. Bugtn denizcilik egitimimizde geldi-
gimiz noktay1 gérme acisindan bu ilk resmi okulun (1928-1934} 6nemli bir yeri
vardir.

Anahtar Kelimeler
Hamit Naci, Ali Deniz Ticaret Mektebi, Kaptanlar, Carkgilar.
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The First Maritime School In The Republic:
High Marine Trade School

Abstract

The Turkish nation after winning the War of Independence, aimed to
strengthen economical independence together with political independence after
the Lausanne Peace Treaty. In this treaty, it was mentioned that the termination
of the existing system should be completed within five years (1923-1928). Young
republic has, in the period of time made necessary legal arrangements. All kinds
of cargo and passenger transportation rights in Turkish territorial waters were
given to Turkish citizens and Turkish ships with the Cabotage Act came into force
on 1st July 1926. The marine commerce fleet tripled higher with purchasing of
new ships in a short period of time. The trained manpower was required in our
marine merchant fleet paralleling to this increase. In this context, a quick deci-
sion has been taken.As a result, the school which was established by Hamit Naci
(Abdtlhamit Naci Ozdes- as private status based) was bought and it started ma-
ritime education under the name of Ali Deniz Ticaret Mektebi (High Marine Trade
School) in 1928. Hamit Naci and this school have a special place in the develop-
ment of our maritime trade. In this study, the historical evolution of this school,
its students, courses and conditions in those years are analyzed in detail. This
first official school has an important place for understanding the level and history
of maritime education in Turkey today.

Keywords
Hamit Naci, High Marine Trade School, Captains, Marine Engineer

1. Giris
Osmanl Imparatorlugu’nun kurulugundan Cumhuriyet’in ilanina kadar

tlkemizde ulusal denilebilecek derecede bir deniz tasimacihifi, diger bir deyigle
deniz ticareti yoktu.

Osmanl Devleti 6nce Fransizlara ve daha sonra diger uluslan kapsayacak
sekilde Tirk sularinda kabotaj haklarim tamamen yabancilara bagislamisti.

Yiizyillarca kiyilarimiz yabanai bayrakli gemilerin ugrak yeri olmus,
Tirk'iin cani ve mah tamamen yabanci personelin yonetimi altnda bulunan ya-
banci bayrakh gemilerle tasinmmg, diger bir deyimle deniz tasimacilig, daha dog-
rusu deniz ticareti kapsamina giren butiin isler elimizden gikmms, limanlarimzda
baska uluslar rahatca hareket etmislerdir.
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Turkler kendi sularinda yabancilarla egit hakka bile sahip olamadiklar
icin alkede ulusal bir deniz ticareti kurulamamsgt.

Deniz tasimacihgim, deniz islerini ve deniz ticaretini belli bir dtizen iginde,
ttlkenin gikarlarina uygun olarak diizenlenmesi kabotaj hakkimin elde edilmesini
saglayan Lozan Antlasmasi ile olmustur.

Lozan Konferansinin devam ettigi giinlerde Mustafa Kemal Atatirk'an on-
derliginde kurulan Yeni Turk Devleti; iktisadi, sosyal ve siyasi esaslarini tespit
etmek ve bu goruginil diinyaya agiklayarak kararhhgim gostermek amactyla 1135
delegenin katihmuyla Izmir 1. Tktisat Kongresi (17 Subat- 4 Mart 1923) ‘ni yap-
mustir, Kongrede ciftgi, tilccar, sanayici ve ig¢i gruplarin olugturdugu gruplar de-
nizciligimizle ilgili kararlar1 kongreye kabul ettirmislerdir. Alinan kararlarla,
kendi limanlarimizda kendi bayragimizdan bagkasinin ticaret yapmamasi, arma-
torlerimizin gemi alimin kolaylagtirmak ve desteklemek, gemi inga icin gerekli
yerlerin ve donammun saglanmas, tegvik edilmesi, denizcilikle ilgili dizenleme-
lerin yapilmasi, yeni limanlar agilmasi, deniz ticaret odalarmin ve deniz ticaret
okullarimn kurulmas: istenmektedir (Hergtiner, 1997: 49-54).

Konferans yogun goriismeler altinda devam etmis ve denizcilikle ilgili ko-
nularda ise yilsonuna kadar stire uzatum ve iki y1llik bir gegig stureci kararlasti-
nlmistir. 24 Temmuz 1923'te imzalanan ve 23 Agustos 1923'te TBMM tarafindan
onaylanarak yurtirlige giren Lozan Antlasmas ile artik kongrede ahman kararlar
uygulamaya sokulmaya baglanmigtir.

26 Nisan'da kabul edilip 1 Temmuz 1926 yilinda ytrarlage giren 815 sa-
yili Kabotaj Kanunu ile; kendi sahillerimizde, kendi kara sularimizda ve kendi li-
manlarimizda mevcut butiin isleri sadece Tiirk Bayragin tagiyan gemiler yapacak,
ticaret hakki yalmzca Tirklere ait olacak ve Turk deniz araglarinda kaptanhk,
carkqilik yapma hakk: yalmz Tirk vatandaslarmin olacakur.

Geng Cumhuriyet deniz ticaretinde hizh bir yapilanma ile énce gemi sa-
yisinda artis saglamig, sonra da bu gemilerde calisacak kalifiye insan giici yetig-
tirilmesi hususunda gerekli calismalara baglamistir.

O zaman kadar denizci yetistiren resmi bir okulun olmamas yeni arayis-
lara itmis. ilerlemis yasi dolayistyla Hamit Naci (Abdtilhamit Naci Ozdes 1854-
1937) 'ye ait 6zel denizcilik okulu ( Milli Ticaret-i Bahriye Ttccar Kapudan ve
Carke1 Mektebi) devralinarak devletlestirilmistir.

Boylece Tiirkiye Cumhuriyeti denizeilik sektorinin ontindeki engelleri
bir bir kaldinlmis ve sektorin iilke ekonomisine katkilar saglanmistir.

2. Cumhuriyet Oncesi Denizcilik Okullar

1884'te Heybeliada’da Bahriye Mektebi i¢inde Leyli Ttccar Kaptan Mektebi
agilmug, 1909 yilmda kapatlmgtir.

1909'da Hamit Naci’nin kigisel gayretiyle ilk 6zel denizcilik okulu Milli
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Ticaret-i Bahriye Kapudan ve Cark¢ Mektebi aqilmistir. 19 yilda 170 guverte ve
68 makine mezunu veren bu 6zel denizcilik okulu 16 Agustos 1928 tarih ve 7059
sayill Bakanlar Kurulu Karan ile yariirlage konulan “Ticaret-i Bahriye Mektebi
Alisi Esas Talimatnamesi” ile Tktisat Vekaletine baglanarak, devletlestirilmistir.

3. Ali Deniz Ticaret Mektebi (Ticareti Bahriye Mektebi
Alisi)

Bugun ITU Denizcilik Fakilltesinin temelini tegkil eden Cumhuriyetin ilk
resmi denizcilik okulu Ali Deniz Ticaret Mektebi 16 Agustos 1928 tarih ve 7059
sayil Bakanlar Kurulu karari ile 6zel okul statusiinde iken devletlestirilerek kamu
adina hizmet veren bir okul olmustur (Cakar, 2010).

Bu devlestirmede okulun sahibi Hamit Naci'nin yashhig (74 yaginda), oku-
lun geleceginin garanti altina alinmasi ve aym zamanda kalifiye denizci ihtiyacim
giderilmesi rol oynamstir. Bila bedel gerceklesen (Bir Lira) bu devir teslim her iki
taraf icin de olumlu olmustur.

Yillarca ¢ok sevdigi denizcilik meslegine insan yetistirmek amaciyla maddi
ve manevi tiim gictind kullanan Hamit Naci, sahip oldugu okuluna ve gok sev-
digi 6grencilerine daha iyi hizmet verecegine inandig gen¢ cumhuriyete oku-
lunu devretmis, devlet de egitilmis denizci iggiictinG yetistirebilecegi bir okula
sahip olmustur.

3.1. Okulun Gen¢ Cumhuriyet’e Devri

Hamit Naci sahibi oldugu Ciragan Sarayrmin bir parcas: olan Feriye Sara-
yr'ndaki Milli ve Ticaret-i Bahriye Kaptan ve Cark¢1 Mektebi’ni Agustos 1928'de
Tirkiye Cumhuriyeti Hakameti'ne 1 liva karsilhigy devretmistir.

3.2. Cumhuriyetin Ilk Resmi Denizcilik Okulunun Kurulusu

Okulu Hamit Naci’den devralan Cumhuriyet Hukiimeti Okulu Iktisat Ve-
kileti'ne baglamgtir.

Tktisat Vekaleti 16 Agustos 1928 tarihinde Ticareti Bahriye Mektebi Alisi
Esas Talimatnamesi'ni diizenlemis ve bu talimatname 19 Eylil 1928 tarih ve 993
saylll Resmi Gazete’de 7059 nolu kararname Osmanlica olarak yaymlanmistir.
Kararnamede Mustafa Kemal Atatirkin (Reisicumhur Gazi Mustala Kemal) ve
Ismet inont (Basvekil Ismet)'nin imzalar: vardr.

Kararname 8 madde olarak diizenlenmis olup, birinci maddede okulun k-
tisat Vekaleti'ne bagh deniz ticaretindeki gemilere kaptan ve makinist yetistirmek
tzere ikisi tali ve ikisi de ytiksek ohnak tizere 4 siniftan olusan Ticareti Bahriye
Mektebi Alisi'nin tesis edildigi belirtilmistir.

lkinci maddede okulun mudirintn fktisat Vekaletince atanacag ve go-
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revlilerin de bu madir tarafindan atanacap: hitkme baglanmstir.

Ucﬁhcﬁ maddede okul mudirtinden égretmen meclisi olusturmasi isten-
mis, okulla ilgili gerek egitim ve gerekse mali konulann duzenlenerek, 6zellikle
bitcenin hazirlanarak Tktisat Vekaleti’'ne sunulmasi kararlastinlmstr,

Dordiinct maddede dgretmenler meclisinin derslerle ilgili mufredat yap-
malar1 ve bunu Iktisat Vekaleti'ne sunmalan istenmigtir,

Besinci maddede okul yonetiminin madur ve iki 6gretmenden olusacag:
kararlastirilmistir,

Altici maddede okulun yonetim ve egitim iglerinin diizenlemelerinin Ikti-
sat Vekaleti tarafindan yapilacaf belirlenmistir.

Yedici maddede okul mudiriintn Tktisat Vekaleti adina okulu yonetecegi,
gerekli durumlarda vekaleti bilgilendirmekle yikiamla oldugu belirtilmistir.

Sekizinci maddede ise, yaynlanan talimatnamenin uygulanmasindan Ik-
tisat Vekaleti'nin sorumlu oldugu belirtilmistir.

3.3. Aalan Suuflar

Tahsil stiresi ikisi tali ve ikisi de ali olmak tizere dort yilliktir. Yaksek kism
Kaptan ve Carker olmak tizere iki simif, tali kisim ise bir simftir.

Ancak 1928 yilinda okul Kaptan 2 ve Kaptan 1, Makine, Tali 2 ve Tali 1
olarak simiflancirilmisgtir.

3.4. Ogrenim Sartlan

Okulda Ekim aymnda baglar ve Temmuz ayinda biter.Her 6grenim yili 3
devredir.

Her devrenin sonunda 6grenci sinava tabi tutulur. Haftalik tatil Persembe
oglenden sonra baglar, Cumartesi sabah ders saatine kadar stirer.

Okula 3 ay devam etmeyen ogrencinin ilisigi kesilir.

3.5. Kayt Sartlan

Okula kaydolacak égrencinin yuksek simfiicin 18 yasindan kugik 21 ya-
sindan biytik, Tali simif $grencisinin ise on alt yasinda kiigitk 19 yasindan buytk
olmamas: gerekir. Ayrica dgrencinin saghkh olmasi, polisten iyi hal kagid: alimas
sarttir. Okul yonetimi tarafindan yapilacak sozlt milakan gecen ogrenci kayit
olur.

Okul 1930-31 yilinda yatih oldugundan tiim masrafinin devlet tarafindan
karsilanacag, zorunlu hizmetin bulunmadifl, ancak okuldan mezun olunmadifx
takdirde yapilan masrafin 6grenciden istenecegi hitkme baglanmistir. Okul yo-
netimi 6grenci ve veliden bir taahhiitname alirlar.Ogrenci okulu bitirdigi tak-
dirde bu taahhtitname iade edilir.
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Okul miidurlugi her sene okula ainacak 6grenciler igin ilan verir. Bu ilan-
lar her yil iki gazetede yayinlanir. Bu uygulama okulun yatihilig stiresince uygu-
lana gelmistir.

21 Temmug 1930 tarihli Cumhuriyet Gazetesi Ilant

3.6. Okulun ilk Ogrencilert

1 Eylul 1928 tarihi itibariyle okula 34 ¢grenci kaydolmustur. Bu dgrenci-
lerin 28 tanesi Milli Ticaret-i Bahriye Kaptan ve Cark¢t Mektebi'nden devir alin-
mgtir. Bahriye Mektebi'nden 3 égrenci, Kadikoy Orta Mektebi'nden 4 ogrenci,
Istanbul Erkek Lisesi'den 1 dgrenci ve Alman Mektebi’'nden de 1 6grenci olmak
uizere 6 dgrenci disaridan gelerek kayit yaptirmglardir,

Kaptan 2 simifina 7 Ogrenci (7 devir alinmms)
Kaptan 1 stmfina 6 Ogrenci (5 devir alintmsg)
Makine simifina 6 Ogrenci (6 devir alinms)
Tali 2 stmfina 9 Ogrenci (8 devir alinmis)
Tali 1 stmfina 7 Ogrenci (2 devir alinmis)
TOPLAM 34 Ogrenci (28 devir ahnmg)

3.7. Devralinan Ogrenciler

Milli Ticaret-i Bahriye Kapudan ve Carkgl Mektebi'nin devletlestirilmesi
ve 1.9.1928 tarihli sehadetnamelerle asagidaki 6grenciler Ticareti Bahriye Mek-
tebi Alisi'ne kayit olmuglardir.

1.Ali Fuat Bey 11.Mehmet Fahri Bey = 21.Mehmet Bey
2.Ahmet Talat Bey 12.Mehmet Resit Bey ~ 22.MehmetNuri Bey
3.Ahmet Tayyar Bey 13.Ahmet Adnan Bey  23.Ahmet NurettinBey
4 Ibrahim Adnan Bey 14 Mehmet Bey 24.Necati Bey
5.Kemal Niyazi Bey 15.Mehmet Thsan Bey ~ 25.Ali Nihat Bey
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6.Ahmet Reset Bey 16.Sabri Bey 26.Ali Faik Bey
7.Emrullah Bey 17.Ali Seyfullah Bey 27 Mitat Bey
8.0sman Bey 18.Hasim Bilal Bey 28.Hakk Sinasi Bey

0.Hiseyin Saadettin Bey 19.Vahdettin Bey
10.Yusuf Abdullah Bey =~ 20.Asim Bey

3.8. Gorilen Dersler

Almnan dersler simflara gore 10 ile 14 ders arasinda degismektedir. Alt1 der-
sin tiim simiflar tarafindan alindig gérilmektedir. 1930-31 ders yilinda Kaptan 2
smifina  Fizik dersi, Kaptan 1, Tali 2 ve Tali 1 simiflarina Fizik ve Kimya dersi,
Makine simfina Kimya dersi konmusgtur.Spor dersinin adi Bedeniye-i Terbiye ol-
mustur.Tali 2 ssmfina Kozmografya dersi konmustur.

Kaptan 2 Kaptan 1 Makine 1 Tali 2 Tali 1
13 Ders 14 Ders 10 Ders i3 Ders 13 Ders

Zaman icinde giiniin sartlarma bagh olarak ders adlar1 degistirilmistir.

Kaptan 2 Kaptan 1 Makine 1 Tali 2 Tali 1
Fabrika Fabrika Fabrika Fabrika Fabrika
Tabiiyat Tabiiyat Tabiiyat Tabiiyat Tabiiyat
Tarih Tarih Tarih Tarih Tarih
Ingilizce ingilizce Ingilizce Ingilizce Ingilizce
Franstzca Fransizca Fransizca Fransizca Fransizca
Spor Spor Spor Spor Spor
Amell Gemicilik  AmeliGemicilik  Ameli Gemicilik  AmeliGemicilik
Seyri Sefain Seyri Sefain
N.Gemicilik N.Gemicilik
Hukuk Hukuk
Iktisat litisat
Cografya Cografya Cografya
Motorculuk Motorculuk
Turk¢e Tirkge
Cebir Cebir
Hesap Hesap
Hendese Hendese
Ingaiye
Makine

Resim Makine

Klrevi Misellesat
Tarifatt Makine  Temami Tefazuli MUsellesat

Kiirevi Misellesat:Kiresel Trigonometri  Tabiiyat:Tabii Bilimler
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3.9. Ogrenci Kiyafetleri

Ogrenci kiyaletleri ile ilgili bir diizenlemenin elimizde olmamasina rag-
men Fakiilte kayit defterindeki resimlerden yola cikarak sapka ve elbiselerin
bugiin giyilen sapka ve elbiselerin temelini tegkil ettigi soylenebilir,

Ogrencinin sinif ve mesleklerine mahsus elbise ve sapkay: giymeye ve ala-
met takmaya mechburdur, Ogrencinin yakasina takacagi alametlerin kaptan simfi
icin martins demiri ve altina kirmali serit, makinenin ise bir pervane ve altina
kirmal serit ve okul numaralanmin yazilmas: seklindedir. Tali simiflann ise sa-
dece bir martin ¢apasi ve ¢apanin ortasinda bir pervane olacak ve altinda 6gren-
cinin numaras: bulunacakur,

Bu tamimlama resimlerden yola gikarak yapilmistir. Ancak 15.4.1935 tarih
ve 975 say1li tezkere ile Bakanlar Kurulu (icra vekilleri heyeti)’nun 17.4.1935 ta-
rihli toplantisinda alman kararla “Denizcilere Mahsus Kiyafet Talimatnamesi” ya-
ymlanmistir. Madde 48'de Ticareti Bahriye ve Yitksek Deniz Ticaret Mektebi
dgrencilerinin bundan sonra aym elbiseyi giyecekleri belirtilerek, mevcut kiyafe-
tin tescil edildigi anlagilmaktadr.

3.10. Okulun Ogrenci Sayilar

Dénemlere gore okul meveudu incelendiginde 6grenci sayistmn siirekli
bir artis icinde oldugu gorulmektedir. Ozelikle yanliigim gelmesiyle (1930-31)
dgrenct sayisini ellinin tstitne ¢tkmigtr,

Dénem Kaptan2 Kaptan1 Makine2 Makine1 Tali2 Talit Toplam

1928-29 7 5 0 8 8 9 36
1929-30 4 9 3 2 6 4 28
1930-31 7 7 2 0 8 . 27 51
1931-32 4 5 0 2 25 22 58
1932-33 ] 13 1 10 21 18 68
1633-34 13 6 9 8 18 14 68

© 3.11.0kul Mezunlan

Giiverte Makine Toplam
1928-29 Egitim yih sonunda 7 0 7
1929-30 5 3 8
1930-31 6 2 8
1931-32 4 0 4
1932-33 6 1 7
1933-34 12 7 19
TOPLAM 40 13 53
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3.12. Okul Muduirit

Okula Iktisat Vekaleti 16 Agustos 1928 tarihinde Ticareti Bahriye Mektebi
Alisi Esas Talimatnamesine istinaden Celal Sayan atanmig ve gorevi 1933 yilina
kadar surdurmiistir. Celal sayan Deniz harp Okulu mezunudur. 1933-1939 arast
Zeki Sak mudarlak yaprmistir8.

3.13. Okulun Kadrosu

Ali Deniz Ticaret Mektebi'nin biitgeleri incelendiginde, ¢ali anlarinin sa-
yis1, ticretleri, yapilacak masraflar ve okula ahmacak 6grenci olarak her yil belir-
lenmistir, Miduar 1, katip ve muhasebe memuru 1, dahiliye memuru 2, hademe
3, kapia 1 kisidir. Ogretmen sayis1 17°dir (1928).

1933 yilinda ise galisan say1s1 17°ye, dgretmen sayis1 20'ye gikmugtir.

1934 yilinda ise ¢aligan sayis1 20, égretmen sayis1 23’e gikmustir.

3.14. Okul Diplomasi
Okulu bitiren dgrenciler T.C. Milazim Kaptanhk ve Makinistlik Diplo-
mas! alirlar.

3.15. Okulu Bitiremeyen Ogrenciler

Ali Deniz Ticaret Mektebi'ne kayit yaptiran ogrenci saytst 127°dir (2 kayit
hakkinda bir bilgi yoktur. Bunlar 79 ve 81 sira numarali olmayan kayitlardir.
Aciklama yapilmamigur.) Kayit yaptinp cesitli nedenlerle okulu bitiremeyen 6g-
renci sayist 30°dur.

Okulu Bitirememe Sebepleri Ogrenci Says

Kayit yaptinp okula gelmeyen 3

Odrenimi terk edenler 9

Ogretmenler kurulu karar ile ihrag edilenler 6

iki yil Ust Uste sinifi gegemeyip kayd silinenler i1

Vefat 1
TOPLAM 30

3.16. Mezunlarin Calisma Sartlan

Cumhuriyet Hukimeti, denizcilik okulunu agmakla kalmamis, aym za-
manda calisma sartlarini da dizenlemistir. Ameli olarak yetisen kaptan ve gark-
clar bundan sonra ehliyet yikseltme sinavlarina giremeyecekleri gibi,
bulunduklan siniftan da terfi edemeyeceklerdir. Boylece okuldan mezun olacak
kaptan ve ¢ark¢ilarin éni agilims olmaktadar. 1s bulma olanaklan artacag icin
okula olan talep de artmgtir.

3.17. Okulun Yeni Adi: Yitksek Deniz Ticaret Mektebi
27 Haziran 1934 tarih ve 2737 sayih Resmi Gazete’de 2/868 nolu karar-
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name ile “Ticareti Bahriye Mektebi Alisi Esas Talimatnamesi” birinci maddesi de-
gistirilerek ikisi tali ve ti¢il yiksek derece bes smiftan olusan “Yiiksek Deniz Ti-
caret Mektebi” nin tesis edildigi bildirilmistir9.

Zaten mektebin adi Ticareti Bahriye Mektebi seklinde séylenmektedir. Bel-
gelerde de zaman zaman bu isim kullamlnustir.

4. Ali Deniz Ticaret Mektebi’nin Denizciligimizdeki Yeri

Mustafa Kemal 19 mayis 1919'da Samsun’a ¢iktifinda ulkenin kurtulusu-
nun savasarak baglayip iktisadi arenada kazamlacak basarlarla devam etmesi
gerektigini biliyordu. Bu amagla 6nce vatan insanimin topragina sahip ¢ikmasim
sonra savagarak bagimsizhigin elde etmesini ve bunu tim diinya uluslarna kabul
ettirmesinin yollanm aramistir. Kurtulus Savasi ile topragim geri almis, bagim-
sizhfim ilan etmis ve anlagmalarla diinya uluslanna yeni Tarkiye Cumhuriye-
ti'ni var oldugunu ispat etmistir.

Bu var olus sadece savas meydanlarinda degil, aym zamanda iktisadi alanda
da olmaliydi. Bu amagla gen¢ Cumhuriyet ¢ahigmalara baglanus, kabotaj hakla-
rinin geri alinmast hususunda Lozan sonrast ilgili devlet ve sirketlerle pazarlik-
lar yapmgtir, Bu pazarliklarda gegmisin titm hesaplan ortaya dokalmus, yabanci
devletler ve yabanc: sirketler elde ettikleri imtiyazlardan vaz gegmek istememis-
lerdir. Lozan Anlasmasi imzalandiktan sonra yil sonuna kadar bu haklarimi kul-
lanmsglar ve hatta iki y1l daha bu haklan kullanmaslardsr.

Ancak Ttrkiye Cumhuriyeti iktisadi alanda yapilacak islerin baginda gelen
ulasmm ve ézelikle denizcilikte bir an once yeni dizenlemeler yapmak azmi ve
kararhihgindadir.

1 Temmuz 1926 yilinda Kabotaj Kanunu yururlige girer. Yasal dizenle-
melerle denizcilik sektoriin énindeki engeller teker teker kaldirihr. Gimriikler
aktif hale getirilir. Gemi sayisinda artmalar baslar. 1923’te 34.902 gayri safi tona-
jimz 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 ulasmstr.,

Bu artiga paralel gemiadamina olan ihtiyac giderek artmaktadir.Oncelikle
resmi bir denizcilik okulunun agilmas: gerekmektedir. Bu amacla Hamit Naci'nin
dzel denizcilik okulu devrahmir. Okula gerekli butgeler ayrilir. Okulun kalifiye de-
nizei isgicind yetistirmesiyle ilgili gerek egitim ve 6gretim gerekse sektorel di-
zenlemeler yapilarak okulun 6grencilerinin is bulmas: tesvik edilir. Devlet, sektor
ve okul isbirligi ile denizcilik sektorii yillarin eksikligini kisa zamanda giderirler.

Ali Deniz Ticaret Mektebi sektériin ihtiyaci olan kalifiye tst duzey ge-
miadamin biyiik bir basariyla yetistirir. 1928-1934 yillan arasinda 40 Giverte ve
13 makine olmak tizere toplam 53 mezun vermistir.

Bu bagan bugtin de ITU Denizcilik Faktiltesi adi altinda devam etmekte-
dir. Dtinya denizlerinde sanh Tiirk Bayragi'ni tagtyan gemilerin kaptanlan ve bag-
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mihendislerini yetistiren itk resmi denizcilik okulumuz Ali Deniz Ticaret Mek-
tebi mezunlarini rahmetle amiyoruz. Ruhlar1 sadolsun. Bu bayrak dinya deniz-
lerinde aym1 heyecanla ve sevkle dalgalanmaktadir.

5. Sonug

Ali Deniz Ticaret Mektebi (Ticareti Bahriye Mektebi Alisis) altt yillik egi-
tim déneminde 40 Giverte, 13 Makine olmak tizere toplam 53 mezun vermis-
tir. Yeni kurulan bir cumhuriyet ve 6zelikle denizcilikte aulim yapmak isteyen
bir hitktimet sektorin éniindeki engelleri teker teker kaldirmistir. Yirarlige
giren Kabotaj Kanunu ile sektorde yabancilarin elinde bulunan isleri kendi insa-
ninin yapmasini saglamistr. Bunun icin az bedeller dédenmemistir.

Yabanc sirketlerle etin pazarliklar yapilmistir. Hitkiimetin kararli olmas:
sorunlarm ¢ok kisa zamanda halledilmesini saplamigtir. Aslolan bu islerin kendi
sermayemiz ve kendi insanimizla yapmaktr.

1920°li ynllar Cumbhuriyet i¢in ¢ok énemli yillardhr. Baglangigta ne kadar
saglam adimlar atarsaniz daha sonra bunun yararlarini gériirsiiniz.

Ulke kalkinmasindaki ok bilytik éneme sahip ulagim sistemini yerli ye-
rine oturtmak gerekir. Ozelikle tilkemizin durumu incelendiginde ulagtirmada
denizciligin yeri daha da énem kazanmaktadir,

Dunya iktisadi bunalim yagarken, Gen¢ Cumhuriyetin yasam micadesi
vermesi takdirle karsilanmaktadir. Gemi tonajlannin i kanna gikanimast bunun
en glzel érneklerinden bir tanesidir. Bunun tizerine kalifiye isgiiciinii de sagla-
digimizda sorunlann bir cogunu  halletmigsinizdir. Iste okul bu sartlar iginde
varlfim daha da belirginlegtirmistir. Mezunlar bu isin Turk insam tarafindan
nasil yapilabilecegini tim diinyaya gostermislerdir. Bugiin, denizcilik sektori-
ntn bir bagsars: varsa, ckulun mezunlarimn buna katkis1 inkar edilemez.

Bugin ITU Denizcilik Faktiltesi bu bayragi ayni sevk ve heyecanla tagi-
maktadr.

HAMIE NmE

Hamit Naci Ali Deniz Ticaret Mektebi Ogrencisi
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Antik Donemde Karadeniz’de Deniz
Ticareti ve Baslica Thrac Urinleri

Ars Gor. Osman EMIR
Istanbul Universitesi, Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstittisa, Deniz Politikasi Anabilim Dali
Yitksek Lisans Ogrencisi, Beyazit / Istanbul.

Ozet

Bulundugu jeo-stratejik konumu sebebiyle tarih boyunca bircok ulusa ev
sahipligi yapan Karadeniz bélgesinin tarihi, cok eski zamanlara dayansa da, asil
kimligini M.O. VIIL. Yuzytldan itibaren Grek kolonistlerin balgeye gelmesi ve bu-
ralarda koloniler kurarak, balgede buytik bir ticaret a1 olugturmasiyla bulmus-
tur. Bolgenin zengin yer alt1 ve yer ustdl kaynaklarinin yam sira ¢énemli ticaret
yollan tzerinde bulunmasi, stratejik bir bolge olarak konumunu daha da derin-
legtirmistir. Bolgede kurduklan kaguak pazaryerleri ile Ege ve Akdeniz dunyasi-
mn her tarli ihtiyacim kargilayan Grek kolonileri, kisa zamanda Karadeniz
bolgesini, Akdeniz'den sonra On Asya’min en bityiik ticaret sahasi haline getirmeyi
hasarmslardir.

Anahtar Kelimeler
Karadeniz, Antik Cag, Koloni, Ticaret.

Black Sea Trade and Major Export Products

in the Archaic Period
Abstract
Although the history of Black Sea region in which many nations resided be-

cause of its geo-strategic position throughout the history dated back to old times, it gai-
ned its genuine identity by establishing wide commerce network after the arrival of
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Greek colonists and their establishment of colonies in the region B.C. VIII century. In
addition to the region's rich resources of underground and surface area; being on im-
portant trade routes has deepened its strategic importance. Meeting all kinds of needs
of Agean and Mediterranean worlds by setting little bazaars in the region, Greek co-
lonies accomplished to transform the Black Sea region into the biggest commerce area
of Asia Minor after Mediterranean region.

Keywords
Black sea, Antique era, Colony, Trade

1. Giris

Karadeniz ve gevresindeki kiyilar, tarthsel streg icerisinde askeri, siyasi,
ticari ve idari alanda uluslarin catistifn ve hala catismakta oldugu On Asya'nin en
gizemli bolgelerinin baginda gelmektedir. M.O. 750-550 yillar arasinda bugiinki
Yunanistan topraklarinda yasayan Grekler ile Ege ve Akdeniz kiyilarinda ikamet
eden [yonya, Fenike, Miletos gibi haklarin baslatug Biiytik Kolonizasyon hare-
ketlerine kadar Karadeniz bolgesi, emperyalist faaliyetlerden uzak, el degmemis
bakir bir bolge olarak tamimlanmaktadir. Bélgenin chs dimya ile arasinda olugan
bu uzak bagin bir¢ok nedeni olmakla birlikte temel sebepler bélgenin kendine has
karakteridir,

Bilindigi iizere, Eskigaglardan itibaren Karadeniz'e, Grekler tarafindan
deniz manasina gelen “Pontos” adi verilmistir! Karadeniz'in bitmek bilmeyen
guglit firtinalann yaratug: dev dalgalara birde bolgede sigimlacak limanlarin az-
L eklenenince, Karadeniz misafir kabul etmeyen ve yapancilar sevemeyen bir
ev sahibi gorantist ¢izmistir. Batin bunlar yetmezmis gibi 6zellikle bolgedeki

1 “Pontos” kelimesi ilk olarak Homeros'un eserinde karsimiza ¢ikmaktadir. Arslan, bu kelimenin
Hellen kékenli bir kelime olmadigam “Pont” ya da “bent” kokianden taretildigini ifade etmektedir.
0, bu kelimenin Karadeniz havzasinda ikamet eden Thrakia ya da Armenia dillerinden tiretilmis
olabilecegini bildirir. Latincedeki “Pons” {kopra) ile aym kokten gelme oldugunu ve kelimenin
temel anlanumn “deniz azerindeki yol™ ya da “deniz yolu” oldugunu fakat zamanla deniz anlam1
kazandigint ifade eder. Aynica Pontosun Antik¢ag'daki asil anond bir Pers soylusu olan 1, Mithra-
dates Ktistes tarafindan M.O. 301 yilinda Anadolw'nun kuzeydogusunda kurulan ve Helenistik
danem boyunca bir devlet haline gelen Pontos Kralligrmn isim babaligim yapmasiyla 6n plana
gikugim belirtmigtir (2007: 73-83); Strabon’da Pontos isminin ortaya qikisim agiklarken: “Maite-
doniahlar Kappodokia'yt ele gecirdigi zaman burasi Persler tavafindan ihi satraphga ayrdmig bulunu-
yordu. Makedoniahlar alkenin bir kismun isteyerel bir lusmini da istemeyerek satraplthtan kralhga
cevirmislerdi, Bu krallthlardan birine ‘Asil Kappadokia', ‘Touros yakimndaki Kappadolia® ve hatta
‘Buyith Kappadokia’, digerini de baskalan "Kappadokia Pontika® ismini vermislerse de bunlar ‘Pontos’
olarak adlandirmiglardir,..” (XI1, 1, 4; ayrica bkz. Emir, 2011: 19, dn. 14).

2 Herodotos, Karadeniz'in kuzeyinde yagayan Iskit ve yine aym topraklar azerinde yagayan Tauris
halklarnin geleneklerinden soz ederken, onlann yakaladiklan esirleri tanrlarma kurban ettikle-
rini belirtmektedir. Bkz. Herodotos, IV. 62-63, TV. 103,
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“barbar” saldirilar1 ve bunlarm dillere destan vahsiligi,2 Karadeniz'e yonelen ve bu
olumsuzluklan yasayan insanlarn Karadeniz’e dost olmayan, misafirperver ol-
mayan deniz anlaminda “Pontos Aexeinos” adim vermelerine neden olmustur.
(Psuedo-Skymnos, 754; Thukyides I 1950: 96- 97; Plinius VI, I, 1-2; Strabon VII,
3-6; Bijiskyan, 1969: 1; Decei, 1979: 238- 240; Isik, 2001: 1; Arslan, 2006: 71
vd.)- Boylelikle Karadeniz ya da antik dénemlerde kendisine yakistirilan ismi ile
Pontos Aexionos, bu dzellikleri ile uzun bir dénem kendini uluslararas: mtca-
delelerden uzak tutmay: basarmustir.

2. Grek Kolonistlerin Karadeniz'e Yonelmesi

M.O. VIIL yiizyihn sonu ile VIL yuzyilin basindan itibaren teknolojik ge-
lismeler sonucu gemiler daha giiclii ve donamimh hale getirilmistir. Gelisen ge-
micilik sanatiyla birlikte triakonterler olarak adlandirilan 30 kiirekli gemilerin
boylan ve kurek sayilan artirtlmistir. Boylelikle 50 kiirekli pentekonterler olarak
adlandinlan dev dalgalara ve aym zamanda giigli firtinalara kars: muicadele ede-
bilecek bityik gemiler yapilmigtir (Carpenter, 1948: 1 vd.; Emir, 2011: 20-21). Bu
buytk gemilerin yapilmasi, yeni koloni yerleri kurmak i¢in adeta can atan basta
Miletos ve lonia gibi sehir devletlerinin Karadeniz'e yonelmelerini ve buralarda
koloniler kurmalarim saglamistir, (Hammond, 1959: 110; R. Carpenter, 1948: 2-
7; Labree, 1957: 29-33).

Yunan anakarasinda yagayan Greklerin, Karadeniz'e yonelmeleri ve bura-
larda koloni kurmalarinin baghica nedenleri olarak; nifus artisi, Yunanistanin
daghk ve verimsiz bir topraga sahip olmasi, buna paralel olarak besin kaynakla-
rinin azalmas: ve hububat ihtiyaci ile bunlarin yaratug: bir sonug olan yoksulluk
ve gecim sikinust gosterilmektedir (Gwynn, 1918: 88-98; Drews, 1976; 18-31;
Lonis, 1996: 148; Mansel, 2004: 155-158; ayrica bkz. Emir, 2011: 85), Buna kar-
sin bu koloni hareketlerinin tamamen ticari ve ekonomik sebeplerle yapildig bi-
linmektedir. Oyle ki, M.O. VIIL yiizyildan sonra gelisen endistri ve buna bagh
olarak ucuz hammadde gereksinimi, Grekleri bu ihtiyaglan karsilamaya zorunlu
kilmigtir. Bu zorunluluk ancak ya komsgu tilkeleri istila etmekle, ya da deniz asirnt
ltlkelerde yeni topraklar elde etmekle ¢ézulebilirdi ki, hali hazirda bu Grek ko-
lonizasyon faaliyetlerini baglatmgur (Emir, 2010: 85). Ozellikle bu buytk kolo-
nizasyon hareketine katlan sehir devletlerinden biri olan Miletoslularin
Karadeniz’e yonelmelerindeki baslica neden, doguda ortaya ¢ikan Lidya Devle-
ti'min, onlann bélgeyle olan iliskilerini kesmesi ve ticaretlerine buytik darbe vur-
masidir (Miltner, 1939: 191). Lidya kral Gyges, Miletos ve Ionia sehirlerini isgal

3 Aexeinos kelimesinin, kara, karanhk, koyu anlamina gelen eski Fars dilindeki Axsaena kelimesiyle
iligki olabilecegi rarugilmakiadir. Bkz. Tezean, 2007: 78.
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etmesine karsin, bolgedeki Greklere nispeten daha thmh davranmistir. Fakat
Gyges'den sonraki haleflerinin Miletoslulara kargi diigmanca tavirlari ve M.O.
VIL yy. ortalarina dogru Ege Deniz'i kiyilanna dogru yayilmalar, Miletos ve Iyon
kolonistlerin Karadeniz bolgesine dogru yeni yerler aramalarina neden olmus-
tur. (Mansel, 2004: 160; Emir, 2011: 85). Boylelikle Miletoslular, bir anda ken-
dilerini daha dnce kimsenin gikmaya cesaret edemedigi, fakat yer alu ve yer astil
kaynaklar bakimindan oldukea zengin bir alan olan Karadeniz'de bulmuglardir.*
Miletos ve Iyonyalilar burada kurduklan koloniler ile hububat, maden, kereste
gibi kaymetli mallan elde etmeleri ve bolgeye adapte olmalarryla kisa zamanda
zenginlesmislerdir. Yabancilar tarafindan Pontos Aexionos yani konuk sevmeyen
deniz olarak adlandirlan Karadeniz bolgesi, bu tarihten itibaren Pontos Euxeinos
yani konuksever deniz ismini almigtir (Strabon, VIL 1IL. 6).

M. O. VIL yiizyildan itibaren tamamen Karadeniz'e yonelen Miletos kolo-
nistleri, burada ilk olarak Sinope (Sinop) ve Herakleia kolonilerini kurmugtur
(Hammond, 1959: 114-115; ayica bkz. Robinson, 1905: 125-153). Daha sonra
Amisos (Samsun), Phasis ve Dioskurias (Suhumi)'da koloniler kuran Miletoslu-
lar, M.O. V. yy'dan sonra Karadeniz'in buyiik bir bsliminde gagla sehir koloni-
leri meydana getirmislerdir (Bondyrev, 2006: 123). Karadeniz'in gineyindeki bu
kolonilere nazaran kuzeyde de daha ge¢ donemlerde kurulmus énemli koloni
merkezleri bulunmaktaydi. Kuzey'deki bu kolonilerin en énemlileri Olbia (Mo-
dern Ukrayna), Theodosia (Modern Feodosya), Pantikapeion (Modern Kerg) ile
birlikte Taman yarnmadasindaki Phanogoria, Tuna nehri agzinda yer alan Istria
(istors), Tanais (modern Rusya'da Azov) ve Khersones idi (Mansel, 1963: 166).
Antik kaynaklara gore; bolgede kaldiklan 150 yil boyunca Karadeniz'de 90'1n
wizerinde koloni kuran Miletoslular,? boylelikle Yunan dinyasinin da en baytk
kentlerinden biri haline gelmistir.

4 Miletoslularin Karadeniz'e gikas tarihleri arasirmacilar tarafindan tartisiimaktadir, Carpenter, Ka-
radeniz’in M.O) 680 den dnce Grekli denizcilere kapal: oldugunu ve sadece iki biiytik gemi tipinin;
triakonterler (30 kurekli gemi) ve pentekonterler (50 karekli gemi)'in yapiimas ile istanbul Bo-
gaz'im asabildiklerini ve bu nedenle M.O. 680°den dnce Karadeniz Bélgesi'nde highir Grek kalinti-
sinin olmadigim belirtir. (R. Carpenter, “The Greek Penetration of the Black Sea”, American Journal
of Archaeology, LIV, s. 4 vd.; J. Boardman “Early Greek Pottery on Black Sea Sites?”, Oxford Journal
Archaeology, v 10/3, 1991, 5. 397-390; Buna kargin Graham, Greklerin M.O VIIL yiizyilda Karade-
niz’e agilmyg olabilecegini ifade ederek, Trapezus (Trabzon) ve Sinope (Sinop} kolonilerini anlatan
antik Grek kaynaklarim buna kanit olarak gostermektedir. Ayrica Karadeniz'in giiney bolgelerinde
arkeolojik kanitlarin yetersiz olmasinin bélgenin sitemli bir sekilde incelenmemesinden kaynak-
landigim da belirtmektedir. R. Graham, “The Date of the Greek Penetration of the Black Sea”, Bul-
letion of the Enstitute of Classical Studies, v. 5/1, London 1958, s. 31-33.

5 Plinius eserinde, Miletoslulann Karadeniz'de 90'n tizerinde sehir kurdugundan soz eder (Natura-
lis Historia, ¥, 112). Bu say1 hig saphesiz biraz abartili olsa da, muhtemelen kolonilerin kurmus ol-
dugu kendilerine bagh kigik koloniler de buna dahil edilmigtir.
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3. Karadeniz Bolgesi'nden Temin Edilen Baslica Ticaret
Mallart

Karadeniz’in ganey ve dogu sahil bolgesinde Greklerin baglica ti¢ bayuk
dalga halinde kolonilesme faaliyetlerinde bulunduklan anlasilmaktadir. Bu ko-
lonilegme hareketi, yaklagik olarak M.0. 750-550 yillar1 arasinda, 200 yalhk bir
stireci kapsamaktadir. Bu bityith kolonizasyon hareketleri ti¢ asamada ele alin-
maktadir, Birinci asama: M.O. VIII. yiizyihn ortasindan baslayarak VII. yuzyihin
baslarina kadar devam eden stiregte kurulan kolonilerdi. Ikinei asama: M.O. VIL
ylizyilin baglarindan VIL yazyilin ortasina kadar olan sureg ve bu siirecte kuru-
lan koloniler ve fi¢iinct asama da: M.O. VIL yuzyilm ortasindan M.O. 546 yn-
linda Anadolu'nun Persler tarafindan istila edilmesi ve Sard kentinin iggaliyle
sonlanan siirecti. {Tsetshkladze, 1998; 115-121}. Greklerin, bilhassa Miletoslu-
larin Karadeniz'in dogu ve giney taraflarinda dalgalar halinde koloniler kurma-
larindaki baslca sebep, hammadde ve bunlarin baginda gelen maden temin etme
ihtiyaciydi. A. M. Mansel, Greklerin On Asya'min bu uzak diyarina ragbet etme-
lerindeki baslica nedenleri soyle siralamaktadir: “Marmar'mn iiziim baghlan ve
zeytinlikleri, bogazlarnn balik zenginligi, Dogu ve Giiney Karadeniz kiyrlarinin yogun
ormanlari, Giiney Rusya ve en ¢cok Kirimin bugday tarlalan, Rusya iclerinden geti-
rilen koleler, hayvan postlan, yapag, kereste, Ural taslart ve madenleri”. (Mansel,
2004: 169).

Bilindigi tizere Karadeniz'in kuzeyinde yer alan topraklar niifusca az, fakat
yiyecek bakimindan son derece zengindir. Hububat bollugunun diginda, bolge-
den saglanan kurutulmus balik en énemli ticaret mallan olurken, Karadeniz'in
giiney bolgeleri yani Anadolu'nun kuzeyi, niifus bakimindan kalabalik ve hubu-
bat bakimindan da fakir bir bslgeydi. Buna karsin bu giiney bolgeleri de, kereste,
maden, bahk ve canl hayvan ticareti ile meshurdu. Grek kolonistleri bu ticaret
tirinlerinin alinip satilmas: ve deniz asir1 bolgelere taginmasi igin kurduklan
buayiik kolonilerin yaninda sadece ticari amach kurulmug pazar yerleri ya da
kiictik olgekte ticaret merkezleri de olugturmuslardi. Emporion® olarak adlandi-
nlan bu kiiguk ticaret merkezleri genellikle deniz kenarlarinda yer almaktayda.
Karadeniz ile cevresinden elde edilen mallar bu emporion’lar ile deniz asir1 bol-
gelere tasmmmaktaydi (Tekin, 2007: 72).

Karadeniz Bolgesinde kurulan bu kolonilerin ve onlara bagl emporion’la-
rin kisa zamanda gelismesi ve zenginlegmeleri, siiphesiz bolgenin bulundugu stra-
tejik konum, cografi kogullar, uygun koloni alanlan, zengin hammadde kaynaklan
ve bu kaynaklarn pazarlanmasim saglayacak onemli pazar yerleri ve ticaret li-
manlariyla agiklanabilirdi. Karadeniz'deki hemen hemen her koloni kentinin iyi

6 Emporion/emporia kelimesinin anlam ile ilgili tarugmalar icin bkz. Hind, 1969: 1 vd.; Tsetskh-
ladze, 1998: 15-18}.

- 169 -



Osman EMIR

bir limana sahip oldugu bilinir (Greaves, 2003: 141-142). Herakleia Pontika, Si-
nope, Amisos, Trapezus ve Phasis Karadeniz'in gineyindeki énemli liman kent-
lerini olugtururken, Panticapeum, Theodosia Dioscorios Karadeniz'in kuzeyindeki
bityiik liman kentleriydi (Mansel 2004: 168). Ornegin Panticapeum {modern Uk-
rayna’da Kerg), Azak Denizi'ni kontrol eden ve yaklasik 30 gemi alabilecek kap-
asiteye sahip olan émemli bir limand1.” Bolgenin batisinda yer alan Theodosia
(modern Ukrayna'da Feodosya), yaklasik olarak 90 gemi alabilecek bir biytk-
lukteydi (Strabon VII, 4. 4). Dioscorios (Modern Giircistan’da Sohumi), Grek tiic-
carlarin ugrak yerlerinin en basinda gelmekteydi. Antik kaynaklar, tacirlerin
burada is yapmak icin 130 terciimana ihtiya¢ duyduklannt bildirmektedir (Pli-
nius, VL. 4. 13; Strabon, XI, 2. 16). Bu limanlardan ihra¢ edilen gida tiriinlerinin
buyuk bir bolimt amphoralar® ile diger bolgelere tasinmaktaydi. Ozelikle M.O.
V. yy'dan sonra Herakleia Pontika, Sinop ve Amisos, hem bir amphora iretim
merkezi hem de hem de ticaret liman gérevi yapmaktaydi. Ozellikle Sinope ve
Herakleia Pontika kentleri, M.O. V. yiizyildan sonra amphora imal ve ihrac m ge-
listirmis, bu konuda bélgede tstunluguni kabul ettirmisti. (Hind, 1984: 95).

Greklerin Karadeniz bolgesiyle yaptif ticaretin temelini beg ana Grtn olus-
turmaktaydi. Bunlarin biiyiik bir bolumi, Karadeniz'in kuzey bolgelerinden sag-
lanan hububat, kurutulmus baltk ve koleler ile yine havzanin giiney ve
gineydogusundan elde edilen maden ve kereste idi. Ayrica, canh hayvan ticareti
(koyun, keci, at esek ve diger evcil hayvanlar), zift, keten, bal mumu ve 6zellikle
sarab1 da bu ticaret Uriinleri arasinda sayabiliriz.

4. Tahil Ticareti

Antik dénemlerde Greklerin Karadeniz’e yonelmelerindeki birinci etken
talul ihtiyacidir. Karadeniz'in kuzeyinde Pontos stepleri adi verilen gliney Rusya
ovalar, 320 km uzanan zengin bir cayirlikts. Buras: antik dénemlerde dunyanin
en kaliteli ayn1 zamanda en zengin bugdayimin yetistigi bir bolge olarak bilin-
mekteydi (Ancherson, 2001: 19). Kaynaklar, Karadeniz'in kuzey bolgelerine yo-
nelen Greklerin, Iskit topraklarindan sagladiklan talllarla ayakta kaldiklarim
belirtmigtir (Leaf, 1916: 2). Oyle ki, Atina ile Isparta arasindaki savaslarda, Ati-

7 Karadeniz'in kuzeybati sahili boyunca derin limanlar olmasa da, biynk irmak agzlar ve sahil gol-
leri i kesimlere kolay ulasim saghyordu (King, 2008: 50).

8 Amphora, iki tarafinda kulplar: bulunan, alta dogru daralarak ince-uzun bir hal alan, bazen dip
Tasmu sivri buynklo-kugukla seramik vazolara verilen bir isimdir. Eskicagda bu amphoralar, aziim,
hububat, sarap, zeytinyag, hatta balik ve bagka mallarm ticaretini yapmak ve depolamak maksadiyla
kullamiliyordu. bkz. Transpert Amphorae and Trade in the Eastern Mediterranean. Acts of an Inter-
natienal Colloquium at the Danish Institut at Athens, 26-29 September 2002 (= Monographs of Da-
nish Instituc at Athens, Vol. 5), Aarhus University Press, 2004; Production and Trade of Amphorae in
the Black Sea, International Round-Table Conference Batumi-Trabzon, 27th-29¢h April, 2006
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na’nin bdlgeden saglanan tahil sevkiyatina bagimh hale geldigi ve Atina’nin tes-
lim olmasinda Spartalilar'in Canakkale bogazint abluka altina aldig1 ve tahul sev-
kiyatim1 durdurmas etkili oldugu ifade edilmektedir (King, 2008: 51). Ancak
Greklerin Karadeniz ile yapmig oldugu dugtniilen tahil ticareti calismalarda tar-
tisma konusu olmustur. Heredotos'un M.O. 493/494 yilinda tahil yiiklt ticaret
gemilerinin Pontostan gectigini bildirmesine kargin (Tarih, VIL.1 47), aragtirma-
cilar bundan énce bolge ile tahil ticaretinin yapildigina dair ne bir edebi kaydin
nede arkeolojik bir verinin tespit edilemedigini belirtmektedir. Tsetskhladze
(2005: 12-14.), Miletoslulann tahil ihtiya¢larimi muhtemelen Lidyalilar ve daha
sonra da Perslerin bélgeye yapug akinlar sonucu verimli bu topraklan kendi tek-
kelerinde birlestirmeleriyle basladigim bildirir. Buna karsin M.O. V1. yy. ortala-
rindan itibaren Attika'da dzimcaligon ve yag uretiminin artmaga bagladigs,
cunkil taml alabilmek igin karsilifinda bunlan goturdiklerini, dolayisiyla Kara-
deniz kuzeyi ile Greklerin tahil ticareti yapmalarimn da bu yiizyla rast geldigini
soylemektedir. Oyle ki, Greklerin M.O. VI. yy'dan itibaren Karadeniz bolgesin-
den tahil ihrag ettigini gosteren 6nemli kamtlar bulunmaktadir. Ornegin Atina'mmn
Bosphorus ile yapilan tahl ticareti konusunda Strabon (VII. 6)°da su bilgiler bu-
lunmaktadir: “Leucon bir defasinda Theodosia’dan Atina'ya iki milyon ytz bin
medimnoi (tahul) gonderdi”. Yukarida yapilan ifadelerde Bosporus Kralligi'min
Atina'ya yapilan tahil ihracat oldukea buyukti. Bu oranda tahih Bosporus Kral-
hgrmin kendi simirlan icerisinde karsilayamayacagt agikt. Muhtemelen Greklere
ihrac etmek i¢in hazirlanan tahilin bir bolumi de kuzey bozkir topraklarinda ya-
sayan Iskit haklarindan saglanmaktayd:. Kuzeye oranla hububat yontinden fakir
olan giiney kolonileri, Karadeniz'in kuzeyindeki diger kardes koloniler vasitasiyla
hububat ve diger gerekli ihtiyag maddelerini alip Hellas’a ve oradan baska yerlere
transfer ederek tahil ihrag ediyor ve bundan biytk kir saghyorlardi. Boylelikle
Karadeniz'in giiney bolgeleri tahul Gretiminde aktif rol oynamasa da, artnlerin
toplanmasi ve ihra¢ edilmesinde onemli bir katk saghyordu. Yaklagik 3 bin y1l st-
reyle Karadeniz bolgesinde yetisen tahil, Akdeniz ve komsu bolgeleri, Yunanistan
ve Roma'y1, Ortag¢ag’da ise Bizans haklarim beslemek i¢in ihrag edilmekteydi.

5. Balik Ticareti

Antik dénemlerde Greklerin Karadeniz’e yonelmelerindeki ikinci etken
balik ve balik ticareti idi.? Balik ve bahkegilik, Eskicag'dan ganamiize Karadeniz
ekonomisinin ana gelir kaynagim olusturmugtur. M.QO. 7. yy'da Karadeniz'de ko-
loniler kuran insanlarm baglica ugraslar bahkeihku. Ozellikle yumurtlamak igin
Karadeniz'in biyik irmak agizlarim tercih eden somon bahig ve mersin baligimn

9 Antik Cagda Karadeniz bdlgesinde balik ticareti ile ilgili aragtirmalar igin bk, by Bekker- Nielsen Ton-
nes (Ed.), Ancient Fishing and Fish Processing in the Black Sea Region, Aarhus University Press 2005.
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yamni sira, deniz otu ile beslenen dikenli kalkan, cacabahg), kayabahg, vatoz, kefal
ve mezgit, antik dénemlerden itibaren Karadeniz'in zengin balik tirleri arasinda
yer aliyordu. Acik sularda yasayan yunus, domuz balig, palamut ve hamsiyi de
bunlara ekleyebiliriz (Ascherson, 2001: 17-19). Bu donemde degisik balik tirle-
rinin Karadeniz'de yillik gocleri, balikgilar ve tacirler icin énemli gecim kayna-
giydi. Strabon’un bildirildigine gore, go¢ mevsiminde balik sirilleri kiyiyn
izleyerek glineye dogru inerken ilk palamut partisini Trapezuslular, ikinciyi Si-
nopelliler sonuncuyu da Bizanshlar yakaliyordu (VIL 6. 2). Strabon, Hali¢'te Is-
tanbul surlarimin dibine uzandigy bélumde koyda, palamudun ¢iplak elle bile
yakalandigim belirterek, ozellikle go¢ mevsimlerinde Karadeniz'de baligin bol-
luguna vurgu yapmaktadir (VI1. 6. 2). Karadeniz kiyilar1 balik ve balik¢ilik aci-
sindan o kadar zengindi ki, 14. yfizy1l Bizans'inda havyarin bir fakir yiyecegi
oldugu belirtilmistir (Ascherson, 2001: 18). Karadeniz bolgesinde baliklar ve ba-
likgihik hakkinda énemli bilgiler veren Yunah tarih¢i Athenaeus, 6zellikle Abde-
ra'da avlanan kefallerin ¢ok iyl oldugunu ve Sinope’de yakalanan kefallerin de
bunlara yakin oldugunun ifade ederek, bu baliklarn salamuraya yannldiginda
sagliga cok faydal oldugunu belirtmistir (Athenaeus, II1. 118). Eserin bir baska
bslaminde: “bir ing boyundaki baltklara gelince bunlar iki in¢ boyundaki baliklar-
dan daha giizel bir lezzete sahiptir. Abdera agiklannda tutulan kefal ve tekir cinsleri,
Archestratus'un soyledigi gibi harikadrr ve Sinope’den gelenler de lezzetce buna ya-
kandir” der (Athenaeus, V. 307).

Ksenophon'un Onbinlerin Déniisti ath eserinde, Mossynoiklerin baggehir-
lerinde yagmalanan ambarlarinda, kuplerde tuzlanmis yunus bahg eti ile bahik
yag1 buldugundan séz ederken, Karadeniz'in yerli halklanimn denizin kendile-
rine sagladif bu nimetten fazlasiyla yararlandiklarim géstermistir (IV. 27-29).
Ozellikle bu durum Mossynoik ve diger Karadeniz halklanmn agik deniz balik-
¢ihg yapip avlandiklar anlamina gelir ki, bu onlann balikeilikta ileri seviyede ol-
duklarim ve deniz agin ticaret yaptiklarim gosterir.

6. Maden Ticareti

Antik dénemlerde Greklerin Karadeniz’e yénelmelerindeki tictinctt etken
hammadde kaynaklar, ézellikle de maden elde etme ihtiyaci olmustur. Maden-
leri ve madenci halklan ile iin yapmis olan Karadeniz sahillerinde kuvvetli bir
devletin olmayigi, Greklerin bu bolgede kolayca koloniler kurmasini ve bu ma-
denleri en iyi sekilde somarmelerini saglamistir (Bilgin, 2000: 39). Miletosun
Karadeniz Bolgesi'me yonelmesindeki baglica etken demir yataklan olsa gerekir.
Cunki Miletos'un demir gereksinimini karsilayabilecegi en énemli merkez Dogu
Karadeniz Bolgesi'dir. Ozellikle M.O. VL. yy'dan itibaren Kolkhis ve giiney bol-
gelerinden Yunaistan'a yogun bir demir ticaretini oldugu belirtilmektedir (Kocy-
bala, 1978: 57). Sinope’nin kolonisi sayillan Giresun ve Trabzonun arka
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taraflarindaki Dogu Karadeniz Daglari, Harsit Cay1 boyunca demir, balar, gtimtig
ve kursun kaynaklan agisindan zengindi (Doonan 2002: 195). Bugiin, Giresun —
Of arasindaki bolgenin bitytik bir kisminda eskiden islenme izleri tagiyan saysi
53'den az olmamak tizere ¢ok sayida demir yatag oldugu bilinmektedir (Drews,
1991: 321). Ozellikle Kuzeydogu Anadolu bélgesine lokalize edilen Khalybes Ul-
kesi 6nemli bir demir kaynag yeri olarak kabul edilmektedir {Doonan 2002: 195;
Greaves, 2003: 55). Bugiin Sinope ile Trapezus'un dogusuna kadar olan bir alanda
oturduklar dusanilen Chalybeslerinl® demir tiretip isledikleri ve bu alanda do-
nemin mahir ustalan olarak anildiklar: bilinmektedir. Strabon ve Homeros, Troya
Savag'ina katilan halklardan soz ederken “Odios’la Epistrophos komuta eden ali-
zonlar, ta uzaktan gelirler, gitmiigiin yurdu Alybe’den” ( Homeros, Ilyada 11. 855),
misrasindaki Alybe’nin Khalyb oldugunu kabul ederek, Halizon ve Khalyb halk-
larnin aslinda kendi déneminde bolgede yasayan Khaldai halki oldugunu be-
lirtmistir (Strabon XII. II1. 20). Bununla iligkili olarak baz1 arastirmacilar, M.O.
700’lerden once Greklerin Karadeniz bolgesiyle ticaret yapma hedeflerini bag-
langigta chalybes demirinin olusturdugunu ifade eder. (P’yankov, 2002: 333). M.
O. IV. yy. yazarlarindan Ksenophon, bu halklarin Mossynoiklerin hakimiyeti al-
tinda yasadiklarini, gegimlerini demir iggiligiyle sagladiklarim ve bu alanda ol-
dukea yetenekli olduklarindan soz eder (V. 5. 1-3). Plinius, onlarm bakir islemeyi
de ilk kesfeden halklar oldugunu bildirmistir (VI1,57). Madencilikte gelismis bir
diger Karadeniz halki Mossynoikler ise, Antik kaynaklarda pirin¢ madenini ¢i-
kartp isleyen usta sanatkarlar olarak gosterilmektedir (Belli, 2004: 50; aynca bkz.
Belli — Kayaoglu: 2002). Mossynoik pirincinden sz eden Aristotales:
Mossynoik Bronzunun isildayan parlaklikta ve olaganisti beyazhkta oldugu
anlatilmaktadir. Ama kalay degil, orada ¢ikan madenin ézel bir ttirai balarla ergiti-
lerek kanstirilir. Anlanldigna gore, bu bilesimin kasifi sirrm kimseye vermemis-
tir. Bu nedenle bu tilkenin eski bronz (piring) turinleri olaganustu bir kalite
gosterirler, daha sonra yapilanlarda ise artik bu kalite kalmanugti (Belli, 2004: 50}.
Bolgedeki zengin maden potansiyelinin varligim kegfedenlerden ve bunu
en iyi sekilde degerlendirenlerden biri de; M.O. 120 yilinda Pontos tahtina gikan

10 Chalybes'lerin, klasik kaynaklardan Ksenephon'da Cerasous ile Kotyora arasimda oturan Tibarenler
ile Cerasous'un batisinda oturan Maoshiler arasinda yasadiklan belirtildigine gore (Anabasis, V.3.1),
bazi arastirmacitlarin bu kavmi bugiinkit Unye topraklarma yerlegtirmesi ¢ok da yanhs gozilkme-
mektedir {Robinson 1906: 143) . Appollonios'un “Argonautika” adh eserinde Thermedon Nehri
yakinlarmda yasayan bu insanlarin Iskit halklanndan olduklar ve demiri kesfederek iglettikleri bil-
dirilmekte (1. 354.), eserin bir bagka balomande ise, Khalyblerden soz ederken: “.... Bu halk ne
shitzle topragt sirmeye ne de bal gibi tath bir meyve ekmeye ilgi duyar. Ancak katr demir yakli toprag:
yararlar ve aldiklart acreti ginlik islerde kendileri icin gerehli olan mallarla degis tokus ederler” (11
1000-1032) ifadesi ile bu halkin ge¢im kaynaginin tamamen demircilik oldugunu belirtmektedir,
Herodotos da, her ne kadar anayurtlaruu farkh bir bolgede gosterse de, orijin olarak o da bu halk-
larin bir Iskit boyu olduklarindan séz etmistir (IV, XVII, 52).
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asil Pers soyundan gelen Kral Mithradates VI Eupator'dur. Ulke topraklanm
Akampsis (Coruh) Irmagimin denize dokildugi yerden Parthenios (Bartin)
Cay'ma kadar genisletmis, boylelikle Amisos (Samsun), Sinope (Sinop) , Trapezus
(Trabzon) ve Kolkhis gibi, Karadeniz'in giineyindeki énemli limanlara da sahip
olmustur (Arslan, 2007: 80-87). Kendinden 6nce hicbir kralligin basaramadign
Karadeniz'in kuzeyindeki Iskit halkalarini egemenligi altina alan Mithradates,
kisa zamanda Anadolu'nun tamamin da kralligin bir pargas: haline getirmistir.
Onun ozellikle Pontos ve Kolkhis daglarinda bulunan zengin demir, gimts, bakir
ve altin madenlerini aktif olarak isletmeye baglamasi, onu kisa zamanda sadece
Kii¢itk Asya'nin degil bitin danyanin en zengin krallarindan biri haline getir-
mistir (Arslan, 2007 112).

Karadeniz'de Roma hakimiyeti dénemi de dahil olmak tzere bolge ma-
denlerinin en acimasiz sekilde sdmurillmeye devam ettigi anlasilmakeadir. Stra-
bon (XII. 3. 40), Sandarakurgan Dagr'nda!! yapilan madencilikten dolay: dagin
i¢inin bosaltuldigini, ¢tinkii burada ¢aligan maden isgilerinin dagin alunda biytik
oyuklar agtigim bildirmistir. Roma déneminde Sandarakurgan madenlerinin
Roma vergi multezimleri tarafindan igletildigini ve burada suglarindan étira pa-
zarda satilan tutsaklan madenci olarak kullandiklarim belirtmistir.

7. Kereste Ticareti

Greklerin Karadeniz'e yonelmelerindeki dérdiinctt etken ise, kereste idi.
Karadeniz'in giiney kiyilarim bastan sona bir kereste tiretim yeri olarak digtine-
biliriz, Gemi yapimindan mobilyaya, ev yapimindan yakacaga kadar bir¢ok alanda
kullanilan kereste, Greklerin bolgeden sagladig en énemli ithal mallanydi (Ars-
lan, 2007: 64, dpn. 294). Kolonilerin 6zellikle gemi yapim islerinde kullandiklan
keresteyi, Karadeniz'in gir ormanlarindan temin ediyorlardi. Kaynaklara gore bu
ugurda bolgede Greklerce buyiik oranda orman tahribi yapildig anlagilmaktadar.
Ornegin Thukydides, M.O. 424 yilinda Amphipolis'in tahrip edildikten sonra bu-
rada ciddi bir kereste kayb1 oldugunu belirtmektedir (Thukydides, 1.105-6).

Grekler, Karadeniz bolgesinde oldugu gibi, bilhassa gemi yapinu ve kolo-
nilesme sirasinda ev yapiminda kullanmak tizere ormanlar agisindan zengin bol-
gelerde her turla maksatla agaclardan faydalanmakta idiler.}? Karadeniz'in ganey
kiyilarinin gemi yapimina oldukea elverisli kerestesi, mobilya ve masa yapiminda

11 Kirmuzi Zirmk Dag’ olarak da bilinen bu yer, Sinop, Duragan yakimlarinda oldugu tahmin edil-
mektedir.

12 Hatta bu munasebetle Greklerin, Giney Karadeniz kiyilaninda epeyce gevre ve orman tahribine de
sebebiyet verdikleri, bagta Homeros'un Iyadat: olmak tizere klasik Grek kaynaklarinda belirtilmis-
tir. Bunlarin bir koloni bolgesine ne kadar gemi ile geldikieri, bir gemi ve evin ne kadar agagtan ya-
pildigimin tespit edilmesi ile Greklerin bolgede yaptiklan tahribatin hesaplanmasina érnek olarak
bk, Bondyrev 2006: 124-127.

-174 -



Tiirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu IV: Dogu Karadeniz

kullamlan agaclara sahip oldugu ve basta Kolkhis bolgesi olmak uizere Sinope ve
Amisos kolonilerinden énemli sl¢tide ve kalitede kereste temin edildigi bilin-
mektedir (Arslan, 2007: 64, n. 204; ayrica bkz. Robinson 1906: 140-141). Antik
kaynaklar gemi yapimi igin uygun tahta treten ok az tlke oldugu, Avrupa'da
italya, Asya'da ise Kilikia, Sinope ve Amisos'u énemli kereste merkezleri olarak
gosterilmektedir (Hannestad, 2007: 85-100).

8. Kole Ticareti

Greklerin Karadeniz’e yonelmelerindeki beginci etken kole ticaretidir. M.O.
VIII. yizyiln sonuna kadar Karadeniz ve gevresinde herhangi bir kole ticareti ve
buna benzer hususlar mevcut degildi. Bu donemde kéleler genelde savaglar, adam
kagirma ve fidye bedeli ile elde edilmekteydi (Berve, 1958: 2-3). Buna karsin,
M.O. VIL yizyilin baglarindan itibaren Karadeniz havzasinda kole ticaretinin bag-
lacdigim gormekteyiz.'® Yunan ve Roma dinyasi igin 6nemli bir pazar yeri oldugu
tahmin edilen Karadeniz havzasinda, kéle ticaretini gosteren bircok yazili ve ar-
keolojik kamt bulunmaktadir (Emir, 2011: 16-22).14 Tanais, Olbia, Bosphorus,
Berezan, Kolkhis, Panticapaeum ve Dioscorias Karadeniz'in kuzeyindeki baglica
kole pazarlan olarak bilinirken, Karadenizin gliney bolgelerinde ise Amisos, Si-
nope, Heraklia Pontika, Teion (Bithynia'da) ve Kappodokia da, baglca kdle pa-
zarlaniyd: (Emir, 2011: 18-22).% Bu ticaret pazarlarn sadece kolonizayon
déneminde degil, Roma imparatorluk déneminde dahi 6nemli kole pazarlan sta-
tisiintt korumustur, Kolonizasyon déneminde buralardan tagian kéleler Chios
adasina gotiirilarken, Roma déneminde Delos adas: bu ticarette én plana ¢ik-
mistr (Emir, 2011: 18 dn. 47). Delos adasimn Roma imparatorluk déneminde
onemli bir kéle pazan oldugu bilinmektedir. Strabon (XIV, IV. 2) bu adadan séz
ederken; ginde 10 bin kéle alabilen ve sevk edebilen bir yer oldugunu belirterek,
“tiiccar oraya git, gemini bosalt, her sey satilir” soztmiin de buradan geldigini ifade
eder. Karadeniz bélgesinin Ege ve Akdeniz dunyasi icin dnemli bir kéle pazan ol-
dugu hem yazih hem de arkeoloji kaynaklariyla da onaylanmaktadir. Ornegin
antik donem yazarlarindan Polybius (IV. 38), Karadeniz ile Akdeniz arasinda ya-
pilan ticaretten soz ederken iki bolge arasinda ihrag ve ithal edilen mallan agik
bir sekilde belirtmektedir:

Bu ihtiyaglarla ilgili olarak, en zengin besinler, en kaliteli biiytik bag hay-
vanlar ve koleler, tartismasiz Pontus etrafindaki sehirlerden getirilmekteydi. Bol
miktarda bal, bal mumu, tuzlanmis balik ve laks mobilyalar bu sehirlerin zengin-

13 Karadeniz'de kélelik ve kole ticaretinin ortaya gikmasindaki sebepler ile ilgili olarak bkz. Emir,
2011: 9-28,

14 Karadenzi bélgesinde kole ticaretini gosteren arkeolojik ve yazih kaynaklar igin bkz. Vinogradow,
1998: 153-171; Avram, 2007: 239 vd.; Gavriljuk, 1966: 323-342; Tsetskhladze, 2005: 11-26; Braund
& Tsetskhladze, 1998: 114 vd. ; Garlan, 1988: 46-48.
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likleri arasindadir. Buna karsin onlar da iilkemizde fazla uretilen zeytinyag ve her
cesit sarabt ithal ederlerdi. Tahila gelince karstlikh olarak, bizim ihtiyacimiz oldugu
zaman onlar bizi desteklerdi, bazen de bizden ithal ederlerdi (Polybius IV. 38).

Yukaridaki pasajdan anlasilacag uzere eskicagda Karadeniz ile Akdeniz
arasinda kesintisiz devam eden bir ticari faaliyet oldugunu ve bu faaliyet i¢inde
de kolelik miessesesinin de yer aldigani ifade edebiliriz (Emir, 2011: 16). Nite-
kim kole ticareti, M.O. V. yuizyrldan sonra Karadeniz'in énemli ticaret kollarmdan
biri haline gelmistir. Bolge halklar1 arasinda da ragbet goren bu ticaret kolu Grek-
lerle birlikte daha sonra, 6zellikle Roma doneminde de alternatif bir gecim kay-
nag1 olmusg, zaman zaman ekonomik sikintiya diigsen Karadeniz haklan gerek
korsanhk ve adam kagirma yoluyla, gerekse ailesinde birini rehin vermek sure-
tiyle bu ticareti gelistirmislerdir. Kisacasi, Karadeniz’de M.Q. VII yiizyilda Grek-
lerin bolgeye gelisiyle birlikte basladign diistiniilen bu ticaret kolu M. S. XIX.
yizyilin sonuna kadar bolgede aktif olarak varhgim stirdiirmastir.

9. Sonug

Antik Dénemde Greklerin Karadeniz ile baglattif ticaretin temelleri M.O.
X1 yuzyllara dayamirken, bolgedeki asil yogunluk M.Q. VIL yy'dan VL. yy'a kadar
gecen sure zarfinda yaganan Biytik kolonizasyon hareketleriyle ortaya cikmmstir.
Gemicilik teknolojisinin gelisimiyle kisa zamanda Karadeniz'e ¢ikarak, burada
bir¢ok koloni ve ticaret pazarlar olusturan Grekler, tiim Karadeniz havzasinda
buytik bir ticaret ag1 olusturmustur. Bolgede kaldiklan iki yizyil boyunca Kara-
deniz'in her tiirlii yer alt ve yer Gstd zenginliklerini somiiren Grekler, buralardan
elde ettikleri degerli mallan buyiik ticaret gemileri ile Ege ve Akdeniz dunyasina
tagimuglardir. Grekleri Karadeniz'e yonelten belli bagh bes uriin vardi. Bunlar
onem sirasina gore: tahul, kurutulmus balik, maden, kereste ve kole idi. Bunla-
rin yamnda halat yapiminda kullanan keten, aydinlatma igin balmumu, sarap evcil
hayvanlar: dahil edebiliriz. Ege ve Akdeniz diinyasi igin hayati éneme sahip bu
turdnler sayesinde bolge ticareti oldukea gelismis, Karadeniz bolgesi tercih edilen
uluslara arasi bir pazar haline gelmistir. Bu ticari yogunluk bslgede kurulan ko-
loni kentlerinin kisa zamanda bityiimesini saglarken, bolgenin ve bélge halkmin
da zenginlesmesine katlada bulunmustur. Greklerin bolgeye gelisiyle gelisen ve
zenginlegen Karadeniz bolgesi, bir anda emperyalist giiglerin ilgi odag: olmugtur.
Daha sonra sirasiyla Persler, Pontos Kralligi'min énemli bir gelir kaynag konu-
munda olan Karadeniz bolgesi, Roma Imparatorluk déneminden itibaren uzak
doguyla ticari iligkileri canl1 tutmada, ticaret kapisi gorevini de tistlenmistir.
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Ozet

Milli Miicadele yillarinda Rusya, Anadolu’ya komiinist rejimi ihrag etmek
istemektedir. TBMM bu propagandaya kars: onlemler almistir. Bunun iizerine
Rusya bu propaganday farkl: yollarla yapmaya caliststir. Rusya deniz ticaretini
kullanarak tiiccar gorantmlu kimselerle komiinist propaganda yapmistir, TBMM
aldiga 6nlemlerle 6zelikle Trabzon uizerinde yogunlasan bu komiinist propagan-
day1 sonugsuz birakmugtir,

Anahtar Kelimeler
Milli miicadele, Karadeniz, Deniz ticareti, Trabzon, Bolsevizmn, propaganda

Abstract

In the years of national struggle, Russia wanted to transfer the communist re-
gime to the Anatolia. Turkish Grand National Assembly (TGNA) took some megsu-
res against this propaganda. For this reason, Russia attempted to make this
propaganda in different ways. Under the guise of maritime commerce, many seemingly
tradesmen continued the propaganda. TGNA took measures and turned these propa-
ganda efforts which were heavily felt in the city of Trabzon in vain.
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1. Girig

11k caglardan beri tarih boyunca gegitli devletlerin hakimiyet miicadelesine
sahne olan Karadeniz, ticari potansiyelini tarih boyunca korumustur. Fatih’in
1461'de Trabzon'u fethi sonrasinda bélgede yapilan fetihlerle Karadeniz, i¢ deniz
halini almistr. Tiirk hakimiyeti i¢in olumlu olan bu durum, uluslararas: ticari ge-
lisimini yavaglatan bir etken olmugtur. Karadeniz’de uluslararasi ticaretin canlan-
mas1, 1774 Kigtik Kaynarca Antlagmast'ndan sonra olmustur. Rus ticaret gemileri
Karadeniz'de serbest dolagma hakkim elde etti. Onlan Avusturya (1784), XIX. yy.
baginda Ingiltere ve Fransa ile Sardinya, Danimarka, Ispanya gibi diger Avrupa -
keleri takip etmigtir (Kutukoglu, 1988: 98). Boylelikle XIX. yy. da Karadeniz'deki
uluslararas: ticari hayatta bitytik gelismeler oldu. Bu gelismeler Dogu Karadeniz'in
en 6nemli limam olan Trabzon'un ticari hacminin biiytimesini saglamstir.

On Asya dunyastnin biiyttk ticari hacmine sahip ingiltere'nin, Iran’la olan
kara ticaretini, daha ucuza gelecegi i¢in 1812°de Iran’in Busir Limam yerine Trab-
zon Limani'na kaydirmay! tercih etmesi Trabzon'da ticari hacmi daha da arttiran
bir unsur olmustur (Yildiz, 2009: 234). Bu ticari gelismeler Trabzon’da.konso-
losluklarin agilmas1 sonucunu da dogurmustur. XIX. yyin ilk yillanndan itibaren
acilan bu konsolosluklar Avusturya, Almanya, italya, Belgika, Ispanya, Yunanis-
tan, Ingiliz, Rus, Fransiz, iran devletlerine aittir. Kurulan konsolosluklann en
onemlileri Ingiliz, Fransiz, Rus ve Iran konsolosluklaridir(Yilmaz, 2009: 378).
Bu konsolosluklarin varlig: Trabzon'daki ticari hareketliligin kamtichr. Fakat iler-
leyen yillarda 1869'da Stveys Kanalrmin agilmasi ve Busir Limani'nim yeniden
énem kazanmasi, Rusya'min Karadeniz'deki Poti (Fas) Limanr'mn ulasimda de-
nenmesi, Trabzon'da ticari hacmin daralmasina neden olmustur (Katikoglu,
1988: 99). Ancak Ruslarm Iran ticari esyalarina agwr vergiler koymalari, iran -
Avrupa ticaret yolunun Trabzon - Erzurum hatuna kaymasim saglamstir (Yildiz,
2010: 234 ). Bu gelismeler Trabzon Limam'nda ithalat oraninin fazla olmasim
saglamistr. Limandaki ithalat miktari ihracan gegmistir. Karadeniz'in diger btiytk
limam olan Samsun Liman'm Trabzon limani ile karsilagtirdigimizda gérayornz
ki Samsun Limam, 1891 yih haric, ithalatta hep Trabzon’un gerisinde kalmistir
(Kitikoglu,1988: 106). Bu durum Trabzon Limanr'min ithalat agirlig fazla olan
bir liman oldugunun kanitidir. Trabzon limammn bu ticari hacmi siiphesiz I.dinya
savast ve hemen akabindeki milli miicadele sirecindeki savas yillaninda buiytk
zarar gormustir. '
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1.Dinya savaginda Rus donanmasi Osmanh kiyilarina ve donanmasina
biiyik zarar vermistir. Osmanl donanmas hareket kabiliyetini yitirince savag
sartlanmn da zorlamastyla kayiklar erzak cephane tasinmasinda kullamlmistir,
Hedef haline gelen bu kayiklar Ruslar tarafindan bombalanmgtir. Bunun tizerine
Osmanl Devleti Trabzonlu kayik¢ilarn zararimn %45 ini kargilayarak hazine-
den 2686.500 kurus yardim yapmustir (Duman, 2007:144). Trabzonlu kayikaila-
rin askeri sevkiyattaki bu ilk tecrtbeleri milli miicadele yillarina buyik katkist
olacakur. Zira milli miticadelenin ana ikmal unsurlanndan birini bu kayiklar olug-
turmustur. 1. Dinya savasindaki yogun gayretlere ragmen savas kaybedilmistir.
I.Dunya Savasini kaybeden Osmanh Devleti, Mondros Ateskes Antlagmas: gibi
agir yuktimlultkleri olan bir antlagma imzalamistir. Bu antlasma, iggalci giiglerin
Anadolu’ya yapacag) isgallerin de hukuki temelini olusturmugtur. Nitekim bu an-
tlasma akabinde Anadolu batidan ve giiney bolgelerinden hizh bir isgale ugra-
mig, 16 Mart 1920°de Istanbul, isgalci giiclerin hakimiyetine ge¢mistir
(Ozkaya,2005:256 ). Bu iggal faaliyetlerine baglt olarak 1i¢ tarafi denizlerle ¢ev-
rili olan ulkemizin deniz hakimiyeti isgalcilerin denetimine ge¢mistir. Bu dene-
tim 6zellikle Akdeniz ve Ege Denizi'nde ¢ok daha kuvvetlidir, cinkd bu denizler
isgalcilerin ana ikmal alanim olugturmaktaydi. Karadeniz ise bu bélgelere gore
daha serbestlik tastyan bir deniz konumundadir. Bunda baglica etken, isgalcile-
rin asil hakim olmak istedikleri cografyanin Anadolu'nun batis1 ve giineyinden
bashyor clmasidir.

2. Milli Miicadele Yillarinda Trabzon Limam

Isgallere kars: Tirk halkimin ortaya koydugu milli miicadele rahunda Ka-
radeniz dnemli bir noktadadir. Resmi tarihgiligimizde Mustafa Kemal'in Samsun’a
gikisiyla baglatilan bu siireg, Milli Micadele boyunca énemini korumustur. Ka-
radeniz Milli Miicadele’nin ana ikmal yollarindan birini olusturur. Kurtulug Sa-
vagi'nin kazamlmasinda buyuk etkisi vardir, Karadeniz'in en etkin limanlanndan
olan Trabzon; askeri, ticari tis olma 6zelligini Milli Muicadele yillannda da koru-
mustur. Rusya’'dan gelen yardimlarin aktarilmas: ya da diger sevkiyatlar Trabzon
Limam araciigiyla yapilmistir.! Trabzon, Dogu Karadeniz limanlarmmin baskenti
konumunda olmustur. Dogu Karadeniz limanlarmi ve dzelde Trabzon Limam'm
ele aldigimizda, deniz tasimacihfinda ve ticari hayatta kayiklarin buytk roli ol-
dugunu goriiyoruz. Motorlu ya da motorsuz olan bu kayiklar, biyitk gemilere
gore ¢ok kigiik olsa da iglevsel olarak tarihi siirecte vazgegilmez bir unsur oldu-
lar. Buharh gemiler veya kumpanyalar, kayiklarin etkinligini azaltamamistir. Ka-
yiklar -yik tasima kapasiteleri buharh gemilere gére cok dustik olsa da- ticari

1  Sovyet Rusya yardmnlari igin bk, (Onsoy, 2005: 322-329).
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hayatun vazgegilmez unsuru olmustur. 1910 ile 1913 yillan arasinda Trabzon Li-
mani'nda kayiklarn ticaretteki kullanim oram % 88 iken buharh gemilerin oram
% 12 civanindadir (Yildiz, 2010: 239). 1913 yilinin hemen akabinde Birinci Diinya
Savagi ve Milli Miicadele yillarinda yelkenli kayiklarin oranmmn daha da artmast
kuvvetle muhtemeldir. Zira savas yillarinda kumpanyalar sefer sayisim azalth
gibi ticari riskler de buharh gemilerin sayisim azalmisur. Bu da Karadeniz [i-
manlarinda ticaretin ana unsuru olarak kayiklann ortaya ¢tkmasini saglamigtir.
Kayiklar bircok nesnenin tasinmasina vesile oldular. Kimi zaman veba gibi bula-
sic1 bir hastalik, kimi zaman siyasi propaganda malzemesi, kimi zaman milteci
ve kimi zaman da Kurtulus Miicadelemizin en énemli unsuru olan askeri malze-
meleri tasichlar. Kayiklar ticari hayatin onemli bir unsurudur fakat tasidiklar yal-
mizca ticari emtia ile simirh degildir; beraberinde insana ait degerlerinde
tasinmasim da sagladilar.

Karadeniz'in en etkin limanlarindan biri Trabzon’dur. Dogal liman 6zel-
ligi, stratejik konumu, Trabzon'u diger limanlardan farkli kilmigtir, Fakat Trab-
zon Limanr'nin bir demir yolu baglanus: olmamasi, limanmn biiyitk gemilere
hizmet edecek capta buyik olmamas: da ticari gelismeyi yavaslatan bir unsur-
dur. Bu olumsuzluklara ragmen Trabzon Limam, diger Dogu Karadeniz limanla-
rina gore daha gelismistir. Milli Muicadele yillarinda Trabzon Limam onemii bir
tis olmanin yaninda ticari potansiyelin korundugu bir limandir. $tphesiz isgal-
cilerin belli dénemlerde gemi ve torpidolan bu ticari hareketlilige zarar verse de
Karadeniz limanlarindaki milli hakimiyet, Akdeniz ve Ege’den daha iyiydi; zira
bu denizler bat1 ve guney cephelerinde mticadeleyi daha sicak yasayan ve dola-
yistyla bundan her agidan etkilenen denizlerdir.? Karadeniz'i ticari ve askeri agi-
dan ¢énemli yapan bir gelisme de Sovyet Rusya ile iliskilerde Milli Macadele
doneminde belli bir uyum olmasidir. Bu 6zellikler, Karadeniz'in dogudaki en
énemli limam Trabzon'u diger sehirlerden farkh kilmistir.

Milli Miicadele yillarinda Trabzon'un deniz ticareti hacmini rakamsal ola-
rak ortaya koymak zordur. Zira ticaretin ana unsuru kayiklardir. Bu kayiklann sa-
yisimn fazla olmasi, bircok kiyr ve iskeleye ugramalan ve denetimlerinin
yapilamamas: nedeniyle ticari emtiamn tiirti ve miktar hakkinda resmi kayt yok-
tur. Fakat milli miicadele yillarinda bu kayiklar ticaret ve ulagim i¢in vazgecil-
mezdir. Biyilk gemiler kiyiya kadar yaklasamadig: icin kayikeilar ticari emtiay
aciktan alir, iskeleye kadar tagirlardl. Yani kayikeilar Trabzon'da ticari hayatin en
onemli ayagini olusturmaktaydi. Batum’dan Samsun’a kadar genis bir alanda et-
kiliydiler. Kayikgilarin ilgelerde dahi en kitgiik limanlara gidip gelebilmesi, ticari
hayatta hareketliligi artiriyordu. Ayrica biiytik buharh gemilerin ve kumpanya-
larin Milli Micadele doneminde sefer sayilarinin azalmasi ve savas yillarndan

2 Ispalci giiglerin Karadeniz'deki askeri faaliyetleri icin bkz.{ Doganay, Ankara: 112-244).
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otara belli bir duizenin olmamas da kayiklarin énemini artunyordu. Kayiklarla
yapilan ticari tasimacilik, Milli Miicadele'de daha da énemli olmustur. Zira mo-
torlu ya da motorsuz bu kayiklar, kiyiya yakin seyrettikleri i¢in ditsman torpi-
dosu saldir1 ihtimalinde hemen kiyiya ¢ikip kamufle olabilmektedirler. Bu
ozelikleri kayik¢ilar Mili Mucadele doneminde ayrica énemli kilmistir. Milli Mu-
cadele yillarmda Trabzon'da “kayikgilar kahyast” olarak tnlenen Yahya Reis, do-
nemin etkin kisilerindendir. Yahya Reis, dogu limanlarinin tek hakimiydi ve
bundan buyik rant elde ediyordu. Yahya Reis, Milli Mticadele'yi destekleyen,
Enver Paga yanhsi bir adamdi( 6zel, 1991). TBMM i¢in milli miicadele ylla-
rinda elzem olan konu bat cephesinin ikmalidir. Trabzon’a, Rusya'dan ve Sark
Cephesi'nden gelen yardimlarin Karadeniz'den nakli, énemli bir konudur.

TBMM, Karadeniz'deki otoritesini éncelikle bu yardimlarin Bau Cephesi'ne
aktarilmasm saglamak icin kullanacakur (Doganay, 2001; 271). Bu tasimacilikta
onemli gorevler alan Kayikcilar Kahyas: Yahya Reis gibi yerel unsurlar ¢ok énemli
hale gelmistir.

3. Karadeniz Ticareti ve Bolsevik Propaganda
TBMM'yi tamyan ilk bityak devlet olan Sovyet Rusya ile yapilan ticaret,
Milli Macadele yillarinda Karadeniz ticaretini énemli yapan unsurlarin basinda
gelir. Sovyet Rusya Karadeniz'de kiy1 hakimiyeti oldukea fazla olan bir devlettir.
Bolsevik devriminin ardindan Kafkas kiyilarina yaptig1 Bolsevik propaganda ile bu
bolgeleri kendine baglamayr basarmustir. Sovyet Rusya'min baghca hedefi,
TBMM ye rejim ihract yapmaktir. Sovyet Rusya -kendi gibi yeni kurulan, ayaklan
tizerinde durmaya ¢alisan Turk devletine karg politikasi siyasi konjonktire gore
baz1 degisikliklere ugrasa da- komunizm rejimini kisa sirede Anadolu'ya yerles-
tirmek istemektedir.* Boylelikle giiney sinirlarin kontrol edecek, Baki petrolle-
rinin gavenligini saglayacak ve emperyalist giclerin Anadolu’yu kontrel
etmelerini de engellemis olacaktir. Bolsevik propaganda birkag yolla yapilmisur:

1. Rusya Konsoloslugu aracihfyla,
2, Tarkiye Komtinist Partisi (TKF) elemanlarinin faaliyetleriyle,
3. Ittthatgilarin belli bir dénem Bolseviklerle isbirligi yapmasiyla,
4. Rusya'nin ticareti faaliyetleri araciligiyla

TBMM baslangigta Bolseviklere kargi ihmli bir politika takip ederken,

3 Yehya Reis hakkinda bkz. (Ozel, 1991:149-174).

Turk Sovyet iligkileri hakkinda bkz. (Tevetoglu, 1967; Yerasimos, 197; Kurat, 1990)

Enver Paga Rusya'min destegini alarak Orta Asya'da faaliyette bulunmaya calismisur. Bu nedenle
Bolgeviklerle iyi iliskiler kurmaya ¢ahgmstir, Rusya'da Enver Pagamn niifuzundan yaralanma amac
gutmektedir, Nitekim Sovyet biytikelgisi Aralov, Enver Paga'min Orta Asya'da Cengiz Han imp gibi
bir devlet kurmak niyetinde oldugunu bu amacini gizlemek i¢in komanizm yanhsi goriinmeye ¢a-
Listigimi belirtmektedir ( Aralov, 1975 21).

Wi B
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1920 Eylal'inden itibaren Bolseviklere kars planh olarak tedbirler almstir(Ars-
lan, 2001: 620). Alinan bu tedbirlerde takip edilen politikanun ana hatlarim Ata-
tirk'in 22 Ocak 1921 de mecliste yaptigi konusmada gorebilmekteyiz. Atatirk,
Komtinizme karsi ¢ok sert tedbirler almanin Rusya siyasetini olumsuz etkileye-
cegini bu nedenle alinan tedbirlerin dostlugunu istedigimiz bir millet, bir hik-
metin prensiplerine hakaret etmemek zorunda oldugumuzu belirtmektedir
(Oztiirk,1981:450). Atatirk™in ¢izdigi bu dogrultuda Bolsevik propagandaya
karst tedbirler alinmistir. Bu tedbirler tizerine Bolgevik propaganda gizli yollarla
yapilmaya calisitmistir. Bolsevik propaganda agirhkh olarak Rusya'nin organize
ettigi Tarkiye Kominist Partisi aracihigiyla yapilmisur, Bu propagandanin ana va-
sitalarmdan birini ise ticaret olusturmaktadir. Ozelikle deniz ticareti burada kul-
lamlan unsurdur. Zira karadaki yollarm kisithlig: ve kontrolii daha iyi olmas:
ayrica vasita yetersizligi deniz ticaretinin kullamlmasina sebep olmugtur. Kayik-
larla ticaret yapma goruntisiiyle Trabzon’a hareket eden Bolgevikler, asil amag-
larom da kamufle etmeye c¢alismuglardir. Ozellikle 1921 yili Bolsevik
propagandanin artug bir yil olmustur. Propagandamin Trabzon merkezli dogu li-
manlarina sizma yolu ise ticaret gorintisi altinda olmustur. Giintimtzde de
zaman zaman devletlerin, siyasi ¢ikarlarim ticaret aracibgiyla hakim kilmaya ca-
lismas1 gézlenebilmektedir.

Bolsevik propagandanin artmasiyla 24 Ocak 1921°de Kazim Karabekir,
simir komutanhklanna tamim yayimlayarak bundan sonra memlekete gelmek is-
teyen TKF mensuplartmin simrdan iceri kabul edilmemesini istemistir. Buna pa-
ralel olarak da yine Fevzi Pasa, Sark Cephesi Kumandanhgma génderdigi
30.02.1921 tarihli emirde, Rus Bolsevik propagandasimin sark muhitinden ana-
vatana niiffuzuna kars: tedbirli olunmasim ve Bolsevik propagandacilarin mem-
leketten igeriye alinmamasini istemekte, Ruslarin bu ise ¢ok para sarf ettigini de
ifade etmektedir (Arslan, 1997: 368). Milli Miicadele kadrosunun verdigi emir-
ler bu konuda ne kadar dikkatli davranildiginin kamtidir. Bolsevik propaganda-
ctlar Rusyamin Tuapse, Novrosisk gibi limanlarindan hareketle Batum’a
gelmektedir. Batum, Bolsevik propagandacilarin Trabzon kiyilarina hareket et-
meden énceki organize olduklan son limandir. Ozellikle TBMM'nin alcig ted-
birlerle pasifize edilmeye ¢alisilan bu propagandacilar kendilerini ticaret igin
gelen kimseler olarak kamufle etmeye ¢alismaktadir. 1921 yilinda Trabzon vila-
yetinin merkezle yazigmalar arasinda bu konu hakkinda hayli belge olup ahnan
tedbirler ehemmiyetie vurgulanmaktadir. Bu tir belgelerin sayisinin fazla ol-
mas1, komunist propagandamn ne kadar yogun oldugunun kamtidir. Bu propa-
gandacilar Batum'dan kayiklarla gelerek Trabzon lkiyilarinda faaliyetlerini

6  Bkz.{Capa ve Usta, 1995)
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yarttmeye ¢ahgmuslardir. Ticaretin ana unsuru olan kayiklar, tasidiklan ticari
emtianmin yamnda siyasi propaganday: da tagimig oluyorlard:. 1 Nisan 1921 ta-
rihli belgede Ugtincii Kafkas Kumandani Nuri Paga, Trabzon vilayetine yazdig ra-
porda, Baki’deki Turk komiinist iiyelerinden bazilarmimn iki milyon rublelik altin
akceyi sehrimize gikartacagimin istihbaratinin alindigin bildirmektedir. Zahire
ihrac: yapilacag1 ve bu paranm biyiikce kismim kazanacaklan taraftar ve des-
tekeilere verilecegi duyumunu aldiklarim ifade edip komunistlerin propaganda
maksath her tiirli tegebbiisiiniin engellenmesini istemekte ve yapilacak muame-
lenin Sovyet hitktimeti resmi delegesi, memurlar ve kuryelerinin sikayetlerine
neden olmayacak babda olmasi gerektigini de vurgulamaktadir (Capa ve
Usta,1995,60). Bu rapor stiphesiz Rusya'dan gelen askeri yardimlarda ve iligki-
lerde olusabilecek olumsuzluklarin 6nlenmesi i¢in hassas davramldigim da gos-
termektedir. Bu rapordaki diger bir husus da propaganda i¢in Azerilerin
kullanildhgidir.? Nitekim Tirkiye Komitnist Firkas1 Kongresi'nde 10 Eylal 1920
de Bakirde Kizil Ordu kulubiinde toplanmisur (Bayur, 1971: 624). Komunist dd-
siince Azerbaycan'da etkin durumdadir.

Bolsevik propagandaya karst duyarh olan, Milli Mucadele mimarlarindan
Kazim Karabekir, bu konuyu yakindan takip etmis, Trabzon vilayetiyle bu bag-
lamda gesitli yazigmalar yapnustr. Kazim Karabekir, Batum’a gelen kizil 274.
Alay’da ekserisi Trabzon ve Rize agirhklt otuz Turk askeri bulundugu ve bunla-
rin Batum'a gelen Misliman kayik¢ilara Bolsevik propaganda yaptigimn haber
alindigam belirtip bu konu i¢in ayrintih bir rapor istemektedir. Kazim Karabekir,
Batum’dan elde edilen Kafkas gazetelerinin ozetlerinin cepheye yazilmasim iste-
mektedir(Capa ve Usta,1995:108). Nitekim Batum’da Komiinist firkas: reisi Igti- -
rak adl gazete gqikartip propaganda yapmaktaydi (Capa ve Usta,1995: 94 ).
Buradan da anhiyoruz ki ticaretin ana unsuru kayik¢ilar hem propagandanin araci
olmug hem gazetelerin tasmmasinda kullamlms. Genelde haftahik ¢ikan o déne-
min gazeteleri, ticari kayiklar araciigiyla tagmirken bagka propaganda yayinlan
da tasimmistir. Vurgulanmas: gereken bir nokta da, Rusya'da esir olarak kalan
Tiark askerlerinin Bolsevik propagandaya zorlandifidir. Tuirk esirlerine yapilan
muameleyi yerinde goren Binbag: Arif Bey, komumnist egitime kars1 ¢ikan askerle-
rin gidasiz birakildips ve taglar tizerinde sefalete, 6liime mahkom edildigi sek-
linde Kazim Karabekir'e rapor sunmustur (Arslan, 1997: 125). Komunist
propagandamn araci olmak, Turk esirler icin hayatta kalmamn, belki de memle-
kete geri donebilmenin yolu olarak gorulmektedir.

Bolsevik propagandast yapan komiinistlerin, kayiklar vasitasiyla ulastig

7  Rusya aym dili konugan soydag millet Azerileri kullanmas: yapilan propaganday: daha kabul edile-
bilir hale getirme amac1 tagimaktadur. Nitekim Trabzon'a hayli Azeri propagandac gelmistir. Trab-
zon'a gelen Azeri propagandacilar nedeniyle yazilan raporlar icin bkz. (Capa ve Usta, 1993},

-185-



Ali AKYILDIZ

Trabzon merkezli Dogu Karadeniz limanlarinda faaliyetleri artinca Trabzon vila-
yetine daha radikal boyutta emirlerde gelmistir. Kafkas kumandan vekili Miralay
Seyfi, Trabzon vilayetine yazdign 18.06.1921 tarihli raporda Sark Cephesi Ku-
mandanhgimn su emrini vurgulamaktadir: “Memleket dahiline, Rusya'nin ya da
Kizil Ordu Kumandanhgimin resmi vesikasim tasiyan sefir, konsolos, irtibat zabiti,
kurye gibi resmi kigiler girebilir. Bunlarin disinda kalan kimseler memleket da-
hiling almmamali, 6zellikle ticaret i¢in memleket dahiline kimse gegirilmemeli-
dir. Canka Ruslanm baghca amaci propaganda yapmaktir® (Capa ve
Usta,1995:144). Stiphesiz boyle radikal bir emir verilmesine, ancak artan propa-
ganda faaliyetleri sebep olarak gosterilebilir. Ozellikle emirdeki ticaret vurgusu
propagandamn daha cok ticaret kisvesi altinda yapildigim da isaret etmektedir.
Miralay Seyfi, Trabzon vilayetine yazdig1 31.07.1921 tarihli raporda, Tiflis Fir-
kas1 komitinist harici brosunun tekrar canlandif, Kayserili Ismail Hakk: bas-
kanhginda otuz kisilik heyetin muhtelif isim ve gekillerde Trabzon'dan
Zonguldak'a kadar Anadolu'nun muhtelif iskelelerine ¢itkmak uizere bulundugu,
ayrica yine Aliyef isminde bir kisinin baskanliginda 7'si Rus olmak tzere 20 kisi-
lik heyetin Tiflisen hareket ettigi, para kuvvetiyle memleketimizde yarchmea te-
darik edecekleri istihbaratinmm alindigam1 ve bu konunun takibinin dikkatlice
yapilmast gerektigini bildirir (Capa ve Usta,1995:190). Bu emirde, propaganda-
cilarin denizden gelecekleri ve muhtelif gekillerde olacaklar: ifadesinden, kamufle
olmak icin titccar kiliginda gelecekleri sonucuna varmak mumkindar,

4. Sonug¢

Dogu Karadeniz, 6zelde Trabzon Limam neden bu propagandaya maruz
kalmigtir ve neden 6zellikle 1921 yili bu propagandamn tavan yaptig: yil olmus-
tur? Rusya'nin rejim thrac hedefi bu propagandanin ana sebebidir. Trabzon'un,
Rusya'ya en yakin énemli liman kenti olmasi bu propaganda i¢in merkez tissi
olmasina neden olmustur. Ayrica Trabzon'un nifus potansiyeli ile sosyo-ekono-
mik ve kaltiirel kosullar: Ruslar tarafindan bu propaganda igin elverisli goriilm-
agttr, Diger bir hassas konu da, ézellikle 1921 yilinda bu propagandanin artma
sebebinin ne oldugudur. Mili Miicadele’nin (1919-1922} en hassas zaman dilimi
1921 yilidir. Zira Kurtulus Savagimizin en 6nemli cephesi olan Bau Cephesi'nde
hayati savaglarin yapildig yildir 1921. I Inénu, I1. Inéni, Kutahya, Eskigehir, Sa-
karya savaglan Kurtulus Savasmmzin mihenk taslaridir. 1921 yilinin 8 aylik dili-
minde ocak ile eylal aylar arasinda gerceklesen bu savaslar; Tirk halkinin,
TBMM'nin var olma savagidir. Muhtemeldir ki Ruslar bu savas ortamindan ya-
rarlanip TBMM'nin direncinin azalacagin: hesaplayarak rejim ihraci igin 1921 y1-
lim en uygun zaman olarak gormiiglerdir. Aym1 zamanda Mustafa Kemal'in ve
arkadaslarimin kaybetmesi ihtimali karsisinda Bolsevizmi Anadolu’da kabul et-
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tirmek i¢in faaliyetlerini arturmiglardir. Rusya bu idealler ugruna, Milli Miicade-
le'nin en zorlu yil olan 1921'de propaganda faaliyetlerini arttirmigtir. Bu propa-
gandada kullanilan unsurlardan biri de ticcar gorimtisiyle Karadeniz'den
kayikeilar vasitasiyla Dogu Karadeniz limanlarina, ozellikle Trabzon Limani'na
gelen propagandacilardir. TBMM yurt ¢apinda olusacak bu propagandalarin
oniine geemek icin 1921'den itibaren komunist kisilere karg1 tutuklamalan da
baslatmistir. Milli miicadelenin ilerleyen yillarinda bu tutuklamalar devam et-
mistir (Tevetoglu, 1967: 380).

TBMM Milli Mticadele’den basariyla gikug: gibi Bolsevik propaganday ba-
sanl sekilde bertaraf etmistir. TBMM kendi ayaklar: iizerinde duran halk ege-
menligine dayah milli bir devlet olmay: basarmstir. TBMM nin aldig énlemlerle,
Trabzon’da olusturulmaya ¢alisilan Bolsevik propaganda sonugsuz birakilmigtir.
TBMM, kazandij zaferlerle de giicinti artirarak Rusya gibi dis devletlerin naza-
rinda stiphe uyandirmayacak derecede otoritesini saglamlagtirmigtir. Bu da Rusya
kaynakh Bolsevik propagandammn zayiflamasina neden olmustur. Ayrica Bolgevik
propagandamn en ategli savunucularindan Turkiye Komiinist Partisi kurucusu
Mustafa Suphi'nin Karadeniz'de oldiirillmesi (28/29 Ocak 1921). Rusya kaynakh
siyasi rejim ihract projelerini zayrflatmstir(Ozel, 1991:188). Milli Miicadele yil-
larinda kendi ayaklar tizerine durmaya ¢aligan yeni Ttrk devletinin, iceride agir
cephe yitkayle ugrasirken ayni zamanda dis kaynakli bu rejim ihracim sonugsuz
birakmas: biyiik bagaridir. Rusya'nin Bolsevik propaganda amacim kamufle igin
ticari unsurlan dahi kullandif grift ve yogun politikay: sonugsuz birakmak, Kur-
tulus Savasrni yoneten kadronun basarisidir. Bu bagsarinin énemini anlamak igin
Rusya'nin kominist propagandada bagarih oldugu Kafkas devletlerine bakmak
daha dogru olur. Rusya; Azerbaycan, Ermenistan, Gurcistan gibi devletlere, aym
dénemde komunist rejimi yerlestirmeyi basarmustir. Sonugta bu devletleri ken-
dine baglh uydu devletler haline getirerek bu tlkelerin bagimsizliklartm yok
etmistir.

Komuinist irade bu devletlerde o kadar derin izler birakmstir ki daha sonra
bagimsizligim kazanan bu cografyalardaki uilkelerde Rusyanin golge yonetimleri
gimtimuzde dahi varhgim devam ettirmektedir. Milli Micadele yillarinda
TBMM'nin Bolsevizme kars1 ortaya koydugu bu giicli direncin Anadolu cograf-
yasina sagladign fayday1 anlamak igin Milli Mucadele yillarinda komiinist propa-
gandanin basarih oldugu tlkelerin, bugiunki durumuna bakmak degerlendirme
icin dogrua bir yol olacaktr. Milli mucadele yalmzca askeri basarilarm kazanil-
digy bir donem degildir, aym zamanda biiytuk siyasi zaferlerinde kazamldif bir
donemdir. Bu siyasi zaferlerden biride T.B.M.M.'nin Bolsevizm rejimine karst ka-
zandifi) zaferdir.
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Ozet

Eski Karadeniz deniz haritalarinda ve bu denizi kapsayan kilavuz kitapla-
rinda; ipek yolu iizerinde bir liman ve dogunun kapisi olan Trabzon Limani ile
ilgili 6nemli bilgiler bulunmaktadir. Bu harita ve kitaplar bugtin yapilacak seyir
(navigasyon) i¢in yeterli ve uygun olmasa da Trabzon Limani ve deniz ticareti ta-
rihi ile ilgili énemli bilgileri barmdirmaktadir. Bu calismada cesitli deniz harita
ve kilavuz kitaplarindaki bilgiler; tarihge, zaman, yer adlar ve deniz ticareti igin
kolayliklar, zorluklar olarak ortaya konulacaktir.

Anahtar Kelimeler
Karadeniz Deniz Haritalar1, Trabzon Portolonu, Karadeniz Kilavuz Kitap-
lart, Trabzon Limani.

The Port of Trabzon in Olden Charts and
Pilot Books

Abstract

The olden navigation charts and pilot books, although they are not sufficient
and suitable for safe navigation today, include important information of the Port ofI-
rabzon which is on the silk road and is the door to the east. In this work, various in-
formation contained in the navigation charts and pilot books, history, dates, names of
places, facilities and obstructs for seaborn trade will be introduced.
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Trabzon.

1. Giris

Deniz haritalan tarih¢iler ve arastirmacilar igin belge niteliginde bilgi ta-
sirlar, Bunlarn iginde en 6nemlisi hazirlandiklar tarihlerde kullamlan yer adla-
ndwr, Tarih ¢ahgmalarinda ve arastirmalarda, belge okur ve kullanirken yer
adlarimin buginki yer adlan ile karsilagtiriimasindaki zorluklar ve yapilan yan-
lishklar bilinen bir gercektir. Deniz haritalarindaki yer adlari; yerel halk ve ida-
reler tarafindan kullanilan isimler olup, ¢cogunlukla haritay: gikaran tilkenin dili
ve transkripsiyonu ile yer alirlar. Deniz haritalarinda ayrica kiyilardaki camiler,
eski harabeler ve antik yerilesim yerleri; kerteriz almak(1) ve mevki koymak ag1-
sindan ¢ok énemli olmalan ve kolaylik saglamalari nedeniyle bilinen adlan ve
hassas olarak belirlenen ve belirtilen yerleriyle gosterilirler (Cubuk, 2011: 47).

Kilavuz kitaplarmda ise haritalarin tizerine yazilamayan, ancak denizciler
ve gemiler icin gerekli olan ilave bilgiler yer alir. Bu kitaplarda ¢zellikle liman ile
ilgili detayl bilgiler bulunur. Cografi olarak tarif edilen mevkii yanminda derinlik
olcileri ve dip tabiati, hakim riizgarlar ve akinular, o limandan yapilan thracat ve
ithalat ile ilgili ayrmul bilgiler, gemilerin su ve kumanya gibi ihtiyaglarini temin
edebilecekleri yerler, o limandaki idari yap1 ve otoriteler, gerek duyuldugunda
basvuracaklari konsolostuklar ve bunun gibi o sehrin tarihi ile ilgili énemli bil-
giler ve aynintilar yer alirlar. Gerek deniz haritalarim ve gerekse kilavuz kitapla-
rim diger ¢aligmalardan ve yazih kaynaklardan ayiran 6zellik; bunlarin belirtilen
limanlara denizden girip ¢ikmak icin, denizden ve denizci gozityle bakarak ve o
kiyilar ile limana ilk defa gelecek gemilerin ve denizcilerin thtiyaclanm karsila-
mak maksadiyla kaleme alinmig olmalaricar.

2. Trabzon Liman: Ile Ilgili ilk Yazili Kaynaklar ve Kilavuz
Kitaplar

KSENOPHON VE ANABASIS

Yunanh askerlerden olusan onbinleri ulkelerine ulastrmak icin Dogu Ana-
dolw’yu giineyden kuzeye katederek Trabzon’a ulagan Ksenophon buradan ordu-
suyla birlikte 1.0.400 yihnda tlkesine donda. Ksenophon tarafindan yazilan
Anabasis adh eser; Trabzon hakkinda ayrintil bilgi veren yazih kaynaklarn en es-
kisi olma ézelliginin yaninda (Usta, 1999: 13-14) Trabzon Limani ve buradaki
gemiler ile deniz ticareti hakkinda da bilgi vermektedir.

Ksenophon askerlerin Trabzon'a varig m1 gdyle anlanyor; “Pontos Eukse-
nos (Karadeniz) kenarinda bir Hellen yerlesimi olan Trapezous sehri dolaylarinda
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denize ulastilar. Bir Sinope kolonisi olan bu sehir Kolkhislilerin topraklan iceri-
sindeydi” (Ksenophon, 2011: 347).

Askerler, komutanlardan birini savas ve ticaret gemileriyle beraber don-
mesi i¢in Yunanistan’a gonderme karan alirlar. Ksenophon gorevlendirilen kisi-
nin yeterli sayida gemi getireceginden emin olunamiyacagindan bahisle; Bence

(1) Kerteriz almak: herhangi bir maddenin gemi pruvasina veya kuzeye
gore acgisin dlgmek.

Biz de buradan gemi bulmaya calismahyiz. Eger gemilerle gelirse, elimizde
bulunanlarla birlikie gereginden de fazla gemiyle denize agilinz, ama gemi geti-
remezse 0 zaman buradaki gemileri kullanirz. Ben yanimizdan gegen bir siir
gemi gorayorum. Trapezouslulardan buyitk gemiler rica edersek bunlan limana
ceker, dumenlerini ¢ikanp, yeterli sayida gemiye ulasincaya kadar onlarn gozi-
mizin éniinde tutariz. Belki de bu sekilde gereken sayida ulagim aracim topla-
makta sikinti yagamayiz der ve bu onerisi kabul edilir. Onerilerine devam ederek;
“bu gemicilerin gemilerini limana gekersek onca siire bizim yuzimtzden bekle-
mis olacaklar, séz konusu siire iginde onlari ordu stokundan beslememiz ve on-
larla belirli bir ticret tizerinde anlagmamiz dogru olmaz mu? Boylece hem biz
kazaniriz hem de onlar kazanir “ dedi ve bu da kabul edildi.... Trapezouslulardan
elli kiirekli bir gemi alip bunu Deksippos'un komutasina verdiler. Deksippos
denen adam da gemi toplamay: bir kenara birakt ve gemisiyle birlikte kagip Euk-
senos™u terk etti.... Ayrica otuz kurekli bir gemi daha almistar ve Atinali Polykra-
tes'in emrine vermislerdi. Polykrates ele gegirdigi gemileri ordugahin yammna
cekerek tasidiklar1 yukler varsa bunlari bogalttirds, givenliklerini saglamak i¢in
yiiklerin bagina nobetgi koydurdu ve gemilerden de tagima amach yararland:
(Ksenophon, 2011: 355-357).

ARRIANOS VE KARADENIZ'DE KESIF GEZISI

Arrianos, Ksenophon’dan sonra Trabzon’dan sozeden en eski gezginlerden
biridir. Yunan tarihci ve filozofu olan Arrianos askeri alandaki basanisindan do-
lay1 Roma Imparatoru Hadrianus tarafindan Kapadokya valiligine atand:. Bu gor-
evi dncesinde Karadeniz bolgesini dolasarak Karadeniz'de Kesif Gezisi adli eserini
yazdi (1.S. 2.ytizy1l). Trabzon igin sehir ve ibadet yerlert ile ilgili ayrinuli bilgiler
verirken kiy1 boyunca yerlesim yerleri , limanlar ve nehirler arasinda mesafeleri
dlcerek eserine Karadeniz i¢in ilk kilavuz kitap olma ozelligini kazandirmistir.
Trabzon'dan sonra su bilgileri vermektedir; Trapezus'tan ayrilip itk giin Hyssus li-
manina vardik ve orada buldugumuz piyadeleri teftis ettik. Trapezus'tan ayrl-
diktan sonra gegtigimiz rmaklar sirastyla séyledir: Hysus, Trapezus'tan 180 stadia
(2} uzakliktadir ve limana adim vermistir. Ophis (Of}, Hysus limamindan en fazla
90 stadia uzakhktadir ve Thyana sehrini Colchis’ten ayirir (Usta, 1999: 26).
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TRABZONLU BIJISKYAN VE 19. YOUZYIL BASINDA LK KILAVUZ Ki-
TABI

Yazar, 1817 yilinda esasen yerlisi oldugu Karadeniz'in giiney ve kuzey sa-
hillerini adim achm dolasarak yazdig kitabimn 6nséziinde Ksenophon ve Arria-
nus'un Karadeniz sahilleri hakkinda bizzat gordiaklerini yazmis olduklarim, son
zamanlarda da baz1 Avrupali yazarlarin ayni sahay incelemeye tesebbiis ettikle-
rini, fakat tehlikeli addederek ugramadiklan yerler icin faraziyeden oteye gege-
mediklerini syler. Kendisi ise; eski yazarlarin eserlerinden de faydalanarak,
Karadeniz hakkinda kendi zamamina kadar tespit edilmis bilgilere dair genel
bir

(2) Stadia; antik ¢agda kullanlan bir mesafe 6l¢imu birimi olup 600 ayak
kargihig, Attic yanmadasinda 600x308mm; 185 m civarindadr.

Malumat verdikten sonra, Bogazici'nin Anadolu kiyisindan baslayarak iki
sene iginde (1817-1819), Rumeli Feneri'ne gelinceye kadar Karadeniz sahillerini
boydan boya dolagarak mesafeleri slgmiis (3), kitabeleri ve kiliselerde bulunan
yazmalar1 okumus ve sehir, kasaba, koy, burun ve koylar: ayr ayn belirterek her
birinin tarihdeki yerini goésterdikten bagka, cografi ve topografik dzelliklerini de
kaydetmistir (Bijiskyan, 1969: VII).

Arrianos (LS. 2.yy) ile Bijiskyan (1817) arasinda Trabzonu yazan; Evliya
Celebi ve Seyahatname’si bagta olmak tizere bir cok seyyah ve seyahatname ol-
masina ragmen bunlarm hi¢ biri Karadeniz ve Trabzon icin denizden bakan ve de-
nizcilere yol gosteren “Kilavuz Kitabi” niteliginde degildir,

Bijiskyan eserinde Trabzon bahsine; “Platana’nin dokuz mil mesafesinde
bulunan Trabzon, Anadolu’da Kapadokya’nin eski meshur bir bassehri olup eski
devirlerde, daha genis ve ¢ok nufustu olup faal bir ticaret merkezi olan bu sehir
dinyaca taninmisti ve aym zamanda tapinaklarmdan dolay: putperestlerin bir zi-
yeretgahi idi” diyerek baglar. “Bir tepenin tizerinde uzunca ve dértksse seklinde
olan Trabzon kalesi, kryrdan baglayarak kuzeyden gineye dogru Boztepe dagina
kadar uzanir. Eski kale masa seklinde oldugundan Trapeza veya Trapezon olarak
adlandinlmistir. Eski Trabzon sikkelerinin bir yuzinde Apollon bast, diger yi-
ziinde de TRAPEZOYNTION yazis ile bir gemi burnu ve ¢apa vardir. Bundan, o
zamanda Trabzonlularin bashca putunun Apollon, sehrin de islek bir liman ol-
dugu anlasihr” bilgisini verir (Bijiskyan, 1969: 43). Yine yazara gore; Meshur
Trabzon kalesinin eski zamanlara ait alameti gemi demiri idi. Bunun sebebi o za-
manlarda kargir liman binasinin yapiligindan sonra bir ¢ok geminin oraya ya-
nagtmasi olsa gerektir. Kalenin kuzeyinde bulunan eski limanin muazzam bir yapt
olduguna dair eski mielliflerin séylediklerinin dogrulugu miisahede edilmekte-
dir. Filvak, denizin derinliginde muazzam bir temel atilmis ve denizin bu kismz,
kalenin ¢ misli genisliginde bir hale getirilmisti. Eski yaprmn duvar kalmtilar
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denizin i¢inde ti¢ taraftan gorilmektedir. Dogu tarafa dogru acilan liman agz
buytik gemilerin girebilmesine uygun bir genisliktedir. Uzunlugu bir mil kadar
olup elliden fazla gemi barinabilirdi. Muazzam bir eser olan bu liman, Kseno-
for'dan (1.0. 4.yy) ¢ok evvel, buyik bir gayret ve masrafla yapilmis olsa gerek.
Arrianos, bu limam kendi ricas: tizerine imparator Adrianos’un muazzam dalga-
laranlarla yapms oldugunu soylerse de, bu imparatorun onu tamir etmis olmasi
daha muhtemeldir.

Zira, eski sikkelerde goruldugn gibi, Trabzon ticareti esasen ¢ok inkigaf
etmis bulunuyordu. Limanin bat1 tarafinda, su seviyesinde olan bir adactgin tize-
rinde gemileri ikaz eden igaretler konulmustur, dogu tarafinda da, Cémlekgi li-
manina kadar olan kiyida yer yer kayalar vardir (Bijiskyan, 1969: 50-51).

Yazar Comlekei mahallesi ve limammndan doguya dogru da su bilgileri verir;
Comlekei mahallesi sehrin dogu ucunda olup rum ¢omlekgilerle meskundur....
Yazlik liman, Comlekg¢i mahallesinin énindedir. Genis ve agik bir yer olan liman
s1g oldugu i¢in yalmz yaz aylarinda kullamhr. Ugtinctioglu Ahmed Pasa'nin 1740
senesinde yaptirdify surla cevrili, yiiksek ve giizel manzarali saray,

(3) Bijiskyan mesafeleri mil clarak vermistir.

bat1 taraftaki yuksek kayamn tzerindedir.... Saray dogudan Lazistan’a, ba-
tidan Yoros'a (4), kuzeyden de denize nazir bir mevkidedir.... Moskoflarin kuzey
tarafina yaptiklar1 bombardiman neticesinde sarayin bircok yerleri simdi yikl-
s bir haldedir. Sarayin ontunde deniz tashk oldugundan, Pasa bati ruzgarim ke-
serek limanin emniyetini saglamak tizere orasim doldurmak niyetinde idi, fakat
buna vakit bulamadi. Dogu tarafta, ¢aymn dtesinde, Kupsi burnu denilen yerde
St. Atanas kilisesinin kalintisim gordiik.... Eleusa bir burundur. Burada, kayalik
bir tepenin Gizerinde Panaya adl bir kilisenin kahntilar vardir. Bunun kuzey ta-
rafinda yarisi yerinde mevcut bir kapt kemerinin éniinde denize kadar inen bir
merdiven vardir. Buraya ufak gemiler yanagsirmis. Hekimoghu Ali Paga, alt tarafta
koyliler icin bir yol yapurdigi vakit kilise yolu bozuldu. Gunumiuzde, bu yerde
iri kemiklerle dolu bir mezar bulundu. Caya kadar uzanan siyah kumluk bura-
dan baglar. Degirmenderesi (Grekeesi Piksidis, yani simsir), Gimiishane'nin ya-
kimindan gelen orta buyaklukte bir ¢aydir. Vaktiyle burada ¢ok simsir varmus.
Cayn tizerinde beg gozla yiiksek ve buyak bir kargir kopru vardir. Alabahg,
sazan ve baska cesit bahklar bulunan bu ¢ay bazan tasarak tahribata sebep olur,
Cayn yukarn tarafinda, sedlerle huzla akitilan su , degirmenleri isletir. Bundan
dolayidir ki ¢aya Degirmenderesi adt verilmistir. Arrianos, Isos wrmag olarak zi-
krettigi bu yerde baz1 bina ve tapmaklar gordagani soyler.

Cay cok lizli akng; icin sahil tas ve kumla dolar....Eski devirde, Ksenofon
onbin askeri ile beraber bu ¢ayin kenarinda bir ay kalms ve Dios tapinaginda ah-
dini yerine getirdikten sonra gitmistir. Burada toprak altmdan ¢ikanlmzs som al-

-193 -



Ali Ruhan CUBUK

tindan ufak bir heykel gordak. Ciplak ve kanath giizel bir oglam temsil eden ve
ayaklarmin altnda bir kaidenin izi belli olan bu heykel Bakas, Apollo veya Ku-
pidomn’a aid olsa gerek. Trabzon'un simdiki btiytik limam Cémlekei'dir.

Kanida, Tuzlucesme, Tagdirek, Kemerkaya, Mumhanedniu ve kalenin
oniinde Moloz da kiigik limanlardir. Limanlar hertarlii ihracat ve ithalat ile cok
faal bir vaziyettedir. Kara yolu ile en ¢ok yapilan ihracat, Halep, Sam, Bagdad ve
Hindistan’a kadar sevkedilen kenevir tizerinde olur. Istanbul’a ve Rusya'ya da
garap, titin ve findik sevk edilir (Bijiskyan, 1969: 56-58).

Kovata, Cémlekei'nin alti mil uzaginda yazlik bir limandir. Burada koy-
ler, bir cay ve muhtelif yerlerde eski kiliseler vardir (5). Trabzon gemileri yazin
bu limana yanasir ve buranin meghur findig ile yiiklenir. $ana irmag buraya ya-
kandir (Bijigkyan, 1969: 60).

THE BLACK SEA PILOT (KARADENIZ KILAVUZU) VE ILK BASKI-
LARI

Ingiltere Amirallik Dairesi Admiralty i¢in Hydrographic Office, London'da
Haziran 1884 de basilan ve bir drnegi Istanbul Deniz Miizest kitiiphanesinde bu-
lunan 3. baskisinin énsoziinde belirtildigi tizere; The Black Sea

(4) Yazara gore; Vaktiyle bitytik bir Atenas tapinap ile gtizel bir bahgenin
bulundugu bu mevki‘in eski adi, mukaddes dag anlaminda leron oros idi.

(53) Cev. Notu; Yomura dahi denilen Kovata ve koylerinin ¢cogu Ttrk, ka-
lamnin da Rum ve Ermeni olmak tizere 6000 hanelik bir nifusa sahip oldugunu
Feruhan Bey (1847) soyler.

Pilot (Karadeniz Kilavuzu)'un ilk baskistmin 1855 yilinda, Hollanda'min
Odesa bagkonsolosu ve son “Taitbout de Marigny” Sévalyesinin “Pilote de 1a Mer
Noire et de la Mer d’Azov” (Karadeniz ve Azov Denizinin Kilavuzu) isimli ve
1850°de Istanbul’da basilan kitabimn tercimesi olarak basildigim ogreniyoruz.

The Black Sea Pilot'un 3. baskisinda (1.884); “Trebizond (Trabzon) sehri-
nin masa geklinde ve denize dogru inen bir kayalik arazi tizerine kuruldugunu,
kalenin sehri ve demiryerini (limam) kontrol ettigi, Erzurum, Tebriz ve Tah-
ran'min liman olmasmin yamsira Orta Asya ve Avrupa arasinda bas tiransit li-
manlarindan biri oldugu belirtilmektedir. Yine; 1882 yilinda ithalatimin
1.750.878.-, ihracatinin 628.005.- Ingiliz Liras1 (Sterlin) miktarinda ve nifusu-
niun da 40.000 civarinda oldugu, deviete ait bir hastanenin yeni insa edildigi, bir
Ingiliz Konsolosu'nun da burada ikamet ettigi belirtilmektedir. Bunlara ilave ola-
rak; Istanbul, Odessa ve Poti ile devamh haberlegme; Russian Steam Navigation
ve dier kumpanyalarin gemileri tarafindan saglanmaktadir. Trabzon demiryeri
(limany)'nin en kuzeybati noktas1 Kalmek point (burnu); demiryerini bat riiz-
garlarina karsi korur. Bu burunda bir batarya ve bazi binalar vardir. Yine bu bu-
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runda, bataryanin iki mazgal arasinda 20 feet (ayak) yuksekliginde bir beyaz ku-
lede donen beyaz 151kl1, dakikada bir yiksek parlakhga ulasan ve iyi havalarda
16 milden goztiken bir fener vardir. Su temini i¢in ise; Eleusa burnundan doguya
dogru, koyun icinde kale harabesinin yaminda, Degirmen Vadisimin girisinde bu-
lunan diger bir plajm simrinda denize ulasan ve uzerinde ¢ok kemerli bir tag
képrit bulunan dereden, gemiler hortumla donatilmig kayiklar: vasitasiyla su ik-
mallerini saghyabilirler (Admiralty, 1884: 114-116)”. Ayrica Batum Limam anla-
tihrken “Trabzon ile aralarinda haberlesme i¢in bir telgraf hattimin bulundugu”
da belirtilmektedir.

The Black Sea Pilot'un 6. Baskisinda (1908) ise yukandaki bilgilere ilave
ve yenti olarak su bilgilere yer verilmistir: “Sehirde ¢ogunlugunu Turklerin, Yu-
nanhlarn (Rumlarin) ve Ermenilerin olusturdugu 45.000 nafus vardir. Musli-
man niifus, ogunlukla eski kale iginde ve batiya, St. Sophia'ya dogru yerlesmistir.
Yabancilar ve is yerlerinin yerlesimi ise doguya dogrudur. Buyak miktarda hamsi
ve yunus balif yakalanmakta ve ikincisinden yag elde edilmektedir. 1906 y1linda
ihracat 995.030 Ingiliz Liras1 (Sterlin) olup, ¢ogunlugunu findik, bakliyat, yu-
murta, titin, deri, koyun, iran halisy, sal (atki) ve kuru fiziim tegkil etmektedir.
" lthalat ise; cogunlugu pamuk ve yiinli esyalar, koloniyal malzeme, metaller ve
madeni esyadan olusan 2.164.700 Ingiliz Liras: (Sterlin)'dir. Y1l boyunca; toplam
tonaji 707.216 ton olan ve 583’ buharh gemi olmak tizere 7.771 gemi giris gikis
yapmaktadir”. Bir onceki baskida (1884) belirtilen haberlesme imkanlarna ilave
olarak; “13 ginde bir olmak tizere, Londra ve Marsilya ile Messageries Mariti-
mes Company'nin stimli gemileri ile, Liverpool ile de Mors and Ellerman Lines'in
gemileri ile haberlesme saglanmaktadir. ilave olarak diger Karadeniz limanlarina
dtizenli stimli gemi servisleri bulunmaktadir. Ayrica Erzurum, Istanbul, Batum ve
bitin limanlar ile telgraf baglantis1 olup; sehirde Tirk, Rus, Fransiz ve Avus-
turyanm liman ofisleri bulunmaktadir”. Yine bu baskida Trabzon ve Boztepe'nin
denizden goraniiguna tasvir eden bir gravir kullamlmis olup Resim-1'de goste-
rilmektedir. Yoros Burnuwnun 1 milden ¢izilmis graviirtl ise Resim-3'de gosteril-
mektedir. (Admiralty, 1908: 299,301).

MAYIS 1915’TE “THE NATIONAL GEOGRAPHIC MAGAZINE” DER-
GIsi

“The National Geographic Magazine” dergisinin Mayis 1915 tarihli say1-
sinda yayinlanan ve Karadeniz'e denizden yapilan bir arastirma gezisinin izle-
nimlerini, bulgulann: ve yorumunu aktaran makalede; “Trabzon'un bu (o) ganki
pozisyonunu, Orta Asya ve Kuzey Iran’dan gegen tarihi kervan yolunun bitis nok-
tast (sonu, ¢ikis limani) olmasina bor¢lu oldugu” belirtilmektedir. Trabzonn an-
latan bir resim olarak da, 2315 yil énce Ksenophon'un ifade ettigi gibi, énde
ditmeni ¢tkarilmmsg bir ytk kayiginin oldugu “Trabzon Kiyis1” baghkh fotograh
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kullamlmistir (Dwight, 1915: 456-457). Bu fotograf Resim-4te gosterilmektedir.

BIR SOVYET SANATCISININ 1922 YILI NOTLARI VE RESIMLERINDE
TRABZON'UN DENIZDEN GORUNUMU

Sanat cahigmalar: yapmak tizere Rusya Sosyalist Federatif Sovyet Cumhu-
riyeti (RSFSC) Biiyukelgisi Aralov tarafindan Turkiye'ye davet edilen Y.Y.Lansere
deniz yolu ile Trabzon tizerinden Inebolu’ya gelir ve oradan Ankara’'ya geger.
Ekim 1922'de de Trabzon'da 1 hafta kadar kaldiktan sonra Rusya'ya doner. Izle-
nimlerini bir fotograf kalitesinde ¢izim ve yaziya doken Lansere; Trabzon'un de-
nizden gérinimi ve denizle olan ilgisi i¢in de dnemli bilgiler aktarmaktadur.

Trabzon otesindeki deniz, Haziran; “Ogleden sonra Trabzon agiklarindan
demir aldik ve yeniden eski buhar gemimizin tekerleklerinin tak tuk sesleri egli-
ginde Anadolu'nun yesil kiyilan gozlerimizin éniinden gegmeye basladi. Batum
ile Trabzon arasmdaki kiyilar vahsi ve sertti.... lemen hemen tamami ormanlarla
kapliydi ve kiy1 boyunca uzanan tepeliklerin arkasindan Lazistan daglanmn kars:
zirveleri gorilmekteydi. Trabzon yakinlarindaki kiy1 tepeliklerinin genis yamag-
lari iglenmeye miisaitti....ve ben, yakinda nie bir nehir ¢ikigi ne de firtinalardan ko-
ruyabilecek iyi bir koy olmamasina (Karadeniz'in biitan ganey kiyilar1 boyledir)
ragmen bu eski sehrin neden illa da burada kuruldugunu anlamaya bagladim.
Trabzon'u ge¢ince kiyilar yeniden kaprisli bi¢imde engebeli olmaya baslad1, ama
artik o kadar sert ve yuiksek degillerdi; kiyilar boyunca, findikliklar ve orman par-
calar1 arasindaki tarlalar daglarin ta zirvelerine kadar yayilmisti. Baglica ihracat
kalemi olan bu kugtik ve sade findik tiiry, ¢ikolata tiretimi icin Isvigreye bile ihrag
edilmekteydi. Kafkas siradaglarinin soguk firtinalardan korumakta oldugu bu be-
reketli sahillerde yalmiz findifim-bu mutevazi bitkinin- baglica tarim kalemi olusu
bir bakima can sikicidir” (Lansere, 2004: 19-20) Lansere'in ¢izdigi Trabzon'un
bat1 kiyilar: Resim-2'de gosterilmistir.

Dontigte ise Trabzon kiyilari icin kullanilan haritalarla ilgili su bilgiler ve-
rilmektedir; “Iyice firtinali baglayan [Inebolu’dan] deniz yolculuguna sakin ha-
vada devam ederek Trabzon’a yaklagiyoruz.... Bagka bir hususu, savag [I. Dtinya
Savasi] sonrasina ait yeni bir dillerin kansma siirecini anlatmak istiyorum: biz
once Rus gemisinde, simdi ise bir Tiirk gemisinde yolculuk yapiyoruz, ama Fran-
siz bayrapl alunda (bu, gemiyi Yunan saldinsindan korumak i¢indir), Fransiz
bayragina ve genel aliskanliklara ragmen, gemideki Turk subaylarin hepsi yalmz
Almanca konusuyorlar. Yalmz seyriiseferci beni yanina davet ederek, saniyorum
40-30'li yillarin Rus basim eski haritalan kendisi icin ¢evirmemi istedi. Harita
tizerinde hem Ingilizce hem Rusga ¢ok sayida diizeltme yapilmist ve simdi on-
larin yaninda Turkge agiklamalar da peydahlanacakn” (Lansere, 2004: 81).

Trabzon, liman ve ticaret hayat ile ilgili diger tasvirler de soyledir; “RSFSC
Trabzon Konsolosu Trabun Yoldas tarafindan kabul edildim ve bir hafta kadar se-
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hirde kaldim... Ticari hayattaki genel durgunluga ragmen, Ankara'ya nazaran bu-
rada deve kervanlarma daha sik rastlanmaktadir: Iran‘a transit seferler hala yete-
rince yogun olsa gerek, Buradaki kervanlar iran kervanlaridir, yam baglarinda
uzun saglt ve mavi kaftanhi Farslar goraluyor, develerin ortileri de bagka tipte-
dir.... Trabzon'un en heyecan verici yerleri mezarhiklardir: kalenin 6teki tarafinda
Musliiman mezarhg, Mitors (Turkce Boztepe) dag eteginde de Rum mezarhf
var. Maalesef Rum mezarligindaki mezar taslarini yapanlar, atalanmn her tirla
sanat duygusunu ebediyen kaybetmislerdir ve onlarmn aptalca iddialihg: kargi-
sinda, Musliiman mezar taglanmin ciddiyetli goruntiisa ve zarif inceligi ozellikle
cekici gelmektedir. Rus ordusunun Trabzon'a yaptifa ¢ok sayida seferler de arnk
tarih kokuyor: terk edilmis lokomotiflerin siralandign wzun dalgakiran, sahilde
kumlar tizerinde engelleme aglarimin devasa kalinulari, bazi yerlerde, sokaklarin
koge baglarinda Gimnazigeskaya, Sapernaya gibi sokak tabelalar1, baz yerlerde
ise kapilar tizerinde bolik ve batarya numaralan hala gorilmektedir. Bir de sokak
cocuklarinin dilindeki yazilmams {6) gercek Rus dzdeyisleri...” (Lansere, 2004:
83-85).

AHMET RASIM (BARKINAY) VE “KARADENIZ SEVAHILI” KILAVUZ
KITABI

Tiam Tirk kyilanna ve denizlerine ait kilavuz kitaplarimmn yazari Dz. Kay-
makam (Yarbay) Ahmet Rasim (Barkinay)'m yazdig ilk kilavuz kitabi olan “Tiir-
kiye Cografyay1 Sahilisi; Karadeniz Sevahili” adh kitaptan énce de yazilmis
Karadeniz kilavaz kitaplarl mevcuttur. Ancak, yazann, kitabimin Mart 1339
(1923) tarihinde Trabzon'da yazdif onsoziande belirttigi gibi “Kiyilarimiza ait
deniz haritalarimiz ile rehberi deryalarumiz (kilavuz kitaplar) 6zellikle Rustarin
ve onlardan kopya eden Ingilizlerin tiromleri” (Rasim, 1930: 3) olup, bu Tirkge
kilavuz kitaplan bunlarn terciimeleri olarak yaymlanmstir. Karadeniz Sevahili’
nin ilk baskis1 1923 ythnda yapilmis olup 2. Baskisi yeni Ttrk harfleri ile 1930
yilinda yapilmistir. Bu calismamizda Trabzon ve limani ile ilgili ahnular yapaca-
gimiz 2, baski olmakla beraber, bu baskida 1923 yil1 itibariyle kullanilan yer ad-
lan ve yapilan gézlemlerin ¢cogunlukla kullamldig: gézéniinde bulundurubmahdir

Ahmet Rasim'in kilavuz kitabinda Trabzon limani ile ilgili olarak denizci-
lere verdigi bilgilerden: bu ¢alismaya katk: saglayacak, bundan 6nce sundugu-
muz ¢aligmalar ve yazarlarim destekleyen, Trabzon'un deniz ticaret

{6) Cev. Notu; Burada Ruslann yaziya yansiilamayan tnla kafarla de-
yimleri kastedilmektedir.

tarihine iligkin degisik bakis sunacagina inandipimz gorugleri ve aktar-
digr bilgiler sunlardir; “..Erzurum ve Diyarbakir'm iskelesi ve iran mallarinin
transit mahalli olmas itibariyle de 6nemli bir ticaret beldesidir ki ilk bahar ve
yaz milddetince deniz ve kara yollarimn agilmasiyla deve ve katr kafilelerinin
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gidip gelmesinin sonu yoktur ve bunlarin kulak tirmalayan ¢anlanindan sehir
daimi bir velvele icinde kahr. Sehrin sithhi durum sartlar ivi degildir, bilhassa
comlekei semtinde sitmasi cok boldur. Sehirden gemi miirettebati her turlt zo-
runlu ihtiyaglarim, bilhassa et, ekmek, sebze, erzak ve meyva tedarik edebilir-
ler....Yerli halkin bir ¢ogu tarafindan Rusca tabir ile (Buhta) denilen mendiregin
civarinda bir polis mevkii ile bir gumritk muhafaza kulibesi ve Degirmendereye
dogru bir ¢ok findikhaneler mevcuttur ve civarda iki su degirmeni vardir ve Er-
zurum caddesinin giizergahidir.... Trabzon feneri: Trabzonun Guzelli saray deni-
ien mahallinde eski zamanlarda Kalmek burnu adi verilen ve gehir ile demir
mahalline hakim bulunan ve denize dogru yildiz istikametinde...kayalar bulunan
yarin tzerinde ...bir fener olup ufkun 16 mil mesafesine kadar gérinar.... Ttc-
car gemilerinin yiikleri, igine 25:30 ton alabilen Capar denilen baytik ve kulakl
kayiklar ve yolcular da Perene denilen daha ufak kitada kayiklarla naklolunur.
Sehrin dopu istikametinde ve pek yakin bir mesafede Degirmendere adinda bi-
yiicek bir dere mevcut olup tizerinde Susa'ya yol veren uzun ve kagir bir képra
vardir ve derenin dokuldigi noktada devamh getirdigi kum ve ¢camur ¢okinti-
leri ile araziyi denize dogru topuk seklinde uzatmaktadir... Yerozdan (Batidan)
gelen bir gemi i¢in iyi havada sehir ayan beyan gorulmekle beraber sehrin dogu-
suna dogru uzanmis dik burun civan (dogu tarafi) ve Comlekei 6ntt demir ma-
hallidir. Riizgar karadan estigi sirada bu burna (Guzelli saray, diger adiyla Kalmek
veya Moloz burnu) yakin gegilirse de denizden eserken uzak ve sahile dik inmek
tavsiye olunur: civardaki diizensiz dalgalarin ¢carpmasina maruz kalnir.... Civar-
daki Kisarna maden suyu olduk¢a meshur olup sehrin i¢me sular1 da baghca Aya-
filipos koyundaki su ile Iskender Pasa suyu ve Boztepe'deki sudur. Degirmendere
suyu da kullamlabilir ve mendirek iskelesine dahi ince borular i¢inden tath su gel-
mekte ise de zaman zaman kesintiye ugradig vakidir...”(Rasim, 1930: 42-45). Bu
kilavuz kitabindaki “Batidan ve dogudan gelirken Yeroz ve Trabzon fenerleri”
graviirit Resim-5'de, “Dogudan gelirken Trabzon ve feneri” de Resim-6’da goste-
rilmistir.

3. Eski Deniz Haritalarinda Trabzon

Karadeniz ve Marmara'nin miladi 1400 yillarinda bile Venedik ve Cen-
eviz'lilerin yaptig1 haritalar1 vardi. Ancak esash bir sekilde él¢tlerek haritalarinin
yapilmasi cok sonraki yillarda gergeklesmistir (Safvet, 1994: 49). Tirkiye’de “ba-
silmis” ilk deniz haritasi, Ibrahim Muteferrika tarafindan 1724 yilinda basilmms
olan Karadeniz haritasidir (Ulkekul, 2009: 38). Bugiin kullandigimmz haritalarin
basimina kaynaklik eden ¢aligmalarr; Karadeniz'de ilk olarak yapan Rus’lardi. Bu
isi Rus bahriyesinden Kolagas1 (Kd.Yzb.) Manganari adli bir mtihendis tstlen-
mistir. Cahsmalar 1825-1836 yillar1 arasinda yapilarak bitirilebilmistir (Safvet,
1994: 49). Harita-2'de gosterilen; 1877 basimi, Hydrographic Office (Ingiliz) 2214
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numaralt Karadeniz haritasi, “From the Russian Survey of 1836-Ruslarmn 1836
sorveylerinden alinmigtir” ibaresiyle basilmigtir. Yine Harita-3'de gosterilen 1863
basimi, Ingiliz 2236 numaral: Yason Burnu- Anakria Kalesi haritasinda “Ruslarin
1834 sorveylerinden alinmistir” ibaresi vardir, Istanbul Deniz Mizesi koleksiyo-
nunda bulunan (D.B.4082/118) ve Harita-1'de gosterilen ve basili en eski Turk
haritalarindan biri olan; 1840 tarihinde Mekteb-i Bahriye'de basilrms Bahr-i Siyah
(Karadeniz) haritasinda da bu ¢alismalardan faydalanilmis olmasi muhtemeldir.

RUSLARIN KARADENIZDE IKINCI CALISMASI

Arsiv belgelerine dayal: nemli calismalan bulunan deniz tarih¢ilerimizden
Safvet Bey'in “Karadenizin Ikinci Mesahas1” baghikh makalesinde bu ¢alismamiza
katla saglayan ve aciklama getiren bilgiler vardir.

“Ruslar iki adet mesaha gemisini Karadeniz tizerinde gezdiriyorlarmg. Biz
de bunlara refakat etmek ve ortak ¢alismak tizere iki brik donatp yanlarina ko-
yuyoruz. Asagidaki vesika o iki brik kumandanina talimattir. Bas tarafinda da bir
buyrultu vardir:

Asagidaki talimattaki hususlara en kisa zamanda uyulmasim ve dylece ha-
reket edilmesini...

11 Saban 1265 / 2 temmuz 1849

Kaptan-1 Derya Rafet Siilleyman

Tarafimizdan verilen mesaha izni geregi Karadeniz'in haritasim yapmak
izere Ruslar tarafindan génderilecek gemilere Osmanl gemilerinden de Ahter
(Yildiz) ve Neyyir-i Zafer (Zaferin Nuru) isimli brikler tefrik olunmustur...Binbast
Edhem Bey Allal'in izniyle séz konusu iki gemiden Ahter’e binerek hemen Ka-
radeniz’e agilacak ve beraberindeki gemiyle (Neyyir-i zafer) Rus gemilerine kat-
lacak ve onlarla birlikte gezecektir. Ruslarin asil gorevi Karadeniz sahillerinde
bulunan liman ve yerlesim bélgelerinin suyunu 6lgmek ve haritasim ¢ikarmak-
tan ibarettir. Bu hususta kendilerine verilmis olan izinnamelerde hersey ayrnu-
lariyla beraber vazilmistir...Harita ¢izimi igin mesaha ve suyun OlgtGlmesi
hususlarninda Rus miihendislerinin ¢alismalart bizim muhendisler tarafindan dik-
katlice incelenecek ve her caligsmada bizim mithendislerden birisi daima hazir
bulundurulacaktir. Béylece tanzim olunacak haritaya esas tegkil edecek bilgilerle
su olcumleri hakkindaki bilgiler 6zenle kaydedilecektir...” (Safvet, 1994: 66-67).

TRABZON LIMANI PORTOLONLARI

tkinci kez yapilmig olan Karadeniz ve ilk kez yapilan Marmara Denizi'ne
iligkin dlgum caligmalar: her ne kadar Manganari'nin adiyla yaymlanms ise de
ashinda bu ¢alisma tek basina onun ve ekibinin degil, bu ¢alismalara katilan Turk
subay ve 6grencilerinin de eseridir. Nitekim aragtirmalar, ¢alismalar sirasinda ya-
pilan baz1 haritalarn, iki niisha olarak tretilmis oldugunu gostermektedir. Or-
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negin Manganari'nin 1866'da Paris’te basilmis Trabzon haritas: (Harita-4’de gos-
terilmektedir), 1878 yilinda Bahriye Erkan-1 Harbiye Dairesi’nce bastirilmig olan
“Karadeniz ve Marmara Denizi” atlasimn 4B sayfasinda da bulunmaktadir (Ha-
rita-5'te gosterilmektedir). Haritalar incelendiginde aym alam kapsamalarina kar-
sin kartografik 6zelliklerinin farkh cldugu gérilmektedir. Bu durum, ¢cahgsmalar
sirasinda biri Rus subaylar digeri de Turk subay ve 6grencileri tarafindan iki ayn
harita ¢izilmis oldugunu akla getirmektedir (Ulkekul, 2009: 77).

1863 basimmi 2220 numarali ve “Plans of Turkish Ports on the South Shore
of the Black Sea” baglikh Ingiliz haritas1 Harita-6, bunun icindeki Trabzon por-
tolonu Harita-6a’da gosterilmektedir. Istanbul Deniz Mizesi koleksiyonundaki
{D.B. 452/188) 1880 basimi ve yine 2220 numarali, “Ports and Anchorages on the
South Shore of the Black Sea” bashkh Ingiliz haritas: ise Harita-7, buradaki Trab-
zon portolonu da Harita-7a’da gosterilmektedir,

Istanbul Deniz Muzesi koleksiyonunda bulunan, yapim ve basim tarihleri
bilinmeyen; Matbaa-i Bahriye Harita Resimhanesi basimi “Devlet-i Aliye-i Os-
maniye’nin Bahr-i Siyah Cenubunda Bulunan Limanlar” baghkli harita
(D.B.452/348) Harita-8, buradaki Trabzon portolonu Harita-8a’da ve basildig
mathaa bilinmeyen “Bahr-i Siyah Cenup Sahilinde Bulunan Limanlar” baghklh ha-
rita da (D.B.452/361) Harita-9, bunun i¢indeki Trabzon portolonu da Harita-%a’
da gosterilmektedir.

TRABZON'U ERMENISTAN LIMANI OLARAK GOSTERME CABALARI
VE HAYALLERI
Harita-6 ve 6a ile Harita-7 ve 7a'da gosterilen Ingiliz haritalan incelen-
diginde; Trabzon'un sadece 7 mil batisindaki Platana (Ak¢aabat} limam Anado-
ho'da gosterilirken, Trabzon limanmn ise Ermenistan’da gosterildigi goralecektir,
Bu ¢abanin sadece Ingilizler tarafindan gosterilmedigi; 1920 yih sonlarmda Ame-
rikan Bagkam Wilson'un, ¢izdigi simirla Tirebolu'yla birlikte Trabzon’u Ermenis-
tan’a birakug (Ozel, 1991:227) bilinmektedir. Trabzon ve halk: “Milli Miicadele”
icin cahgirken, 8 Mayis 1920 gimi Trabzon’a gelen ve Amerikamin Karadeniz fi-
losu komutam oldugu anlasilan amiral valiligi ziyaret etmisti (Ozel, 1991: 209).
Amerikan savag gemisi (gemileri) miirettebatinin da kendisini Ermenistan’da zan-
nettikleri veya hayal ettikleri Resim-7'de sundugumuz 8 mayis 1920 tarihli ve ilk
defa bu sempozyumda yayinlanan fotografta da gorilmektedir.

4. Sonuc

Trabzon; tarihte ipek yolu icin oldugu gibi bugiin de Orta Asya ve Iran icin
batiya ve Avrupaya acilan en dnemli limanlardan biridir. Ge¢miste baunn, Kaf-
kaslar, Hazar petrol havzalan, iran ve Orta Asya'daki ¢ikarlarina ulasmasi icin en
kisa yolun bagindaki Trabzon Limani; cografya degismedigi icin bugin de ban
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icin elde edilmesi veya elinde bulundurulmas: gereken en énemli limandir. Ul-
kemizin ve ulusumuzun da bunun bilincinde olarak Trabzon'u ve Trabzon Li-
maniny; tarihini ve batin kiymetlerini koruyarak gelecege ve gelecek nesillere
tagimasi gerekmektedir.

Tesekkiir

Istanbul Deniz Miizesi Komutanhgrna; Koleksiyonundaki eski Karadeniz
ve Trabzon haritalan ile “The Black Sea Pilot” kilavuz kitaplarmm bu ¢alismada
kullamlmasina izin verdigi i¢in tesekkurt bir borg bilirim.
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6. Ekler

. Boz-tope. -
.Towx OF TRERIZOND,

Resim-1: The Black sea Pilot (1908)'de Trabzon Sehri ve Boztepe Gravirii
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Resim- 2:
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Resim-3: Yoros Burnu (The black Sea Pilot: 1908)

THE WATER FRONT OF TRUDIZOND (SEE TAGE 457

Resim-4: Trabzon Kiyist (The National Geographic Magazine: 1915)
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Resim-5: Batidan ve dogudan gelirken Yeroz ve Trabzon fenerleri
(Karadeniz Sevahili: 1930)
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Resim-6: Dogudan gelirken Trabzon ve feneri (Karadeniz Sevahili: 1930)

Resim-7: Trabzon Limaninda Amerikan Denizcileri (8 Mayts 1920). Ali Ruhan
Cubuh ozel arsividir; yazili izin alinmadan kullanilamaz, yaymlanamaz ve
cogaltilamaz.
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Harita-3: 1863 Basimt 2236 Numarali Ingiliz Haritast
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Harita-4: Manganari’nin 1866°da Pariste Bastirdign Trabzon Limam Plan
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Harita-5: “Karadeniz ve Marmara Denizi” Atlasimn (1878) 4B sayfasindaki
“Trabzon Onleri” Haritas:
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tmarsan

Harita-7: 1880 Bastmi 2220 Numarah Ingiliz Haritas:. Istanbul Deniz Mtizesi ko-
leksiyonu (D.B. 452/188)
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Harita-7a: 1880 Bastmt 2220 Numarah Ingiliz Haritasindaki
Trabzon Portolonu

Harita-8: Matbaa-i Bahriye Harita Resimhanesi Bastmi Devlet-i Aliye-i Osmani-
ye'nin Bahr-i Siyah Cenubunda Bulunan Limanlar Haritasi. Istanbul deniz Miizesi
koleksiyonu (D.B.452/348)
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Harita-8qa: Matbaa-i Bahriye Harita Resimhanesi Bastmi Haritadaki
Trabzon Limam Portolonu

Harita-9: Bahr-i Siyah Cenup Sahilinde Bulunan Limanlar Haritas:. Istanbul Deniz
Muizesi koleksiyonu (D.B. 452/361)
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Hanta 9a: Bahr—t Siyah Cenup Sahilinde Bulunan L1manlar Haritasi'ndaki
Trabzon Portolonu
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Dogu Karadeniz Kiyilarindaki Ticari
Gemilerin Giivenligi (1700-1774)

Dog. Dr. Temel OZTURK
Karadeniz Teknik Universitesi, Edebiyat Fakiltesi,61080 Trabzon
E-posta: tozturk61@gmail.com

Ozet

Bilindigi tizere Karadeniz, Fatih Sultan Mehmet'in Kinmla birlikte tim
bolgeyi fethetmesi sonucu Turk Géli haline geldi. Boylece bu denizdeki ticaret
diger iilkelere kapatulmis oldu. Yani bir bagka ifade ile Karadeniz limanlart ihra-
cat ve ithalat limam olmaktan ¢ikap i¢ dolagim mallarimn sevk edildigi limanlar
haline getirildi. Bu agidan Karadeniz, Kiciik Kaynarca Antlasmasima (1774)
kadar dig ticaretteki kapahhgini ve Turk Golu olarak varhgim surdurdii. Ancak
XVIL yuzyll sonlar itibariyle giiclenmeye baglayan Rusya, Karadeniz'e a¢ilma y6-
ntnde Osmanhlar ile énemli bir rekabete giristi. Bithassa 1700’11 yillardan itiba-
ren baglayip 1774’ kadar Rusya'nin sergiledigi tim girisim bu rekabetin ve
Karadeniz'e hakim olmanin bir gostergesiydi. Bu gelismelerin bir sonucu olarak
dénem icerisinde bilhassa Dogu Karadeniz kiy: seridindeki ticari gemiler agisin-
dan guvenlik sorunu gecmis donemlerden biraz daha ehemmiyet arz eden bir ya-
plya buranda. Zira artik Kazak, Abaza ve Gurcil saldinlar yaninda bunlan
destekleyen bir gtic olarak Rusya én plana ¢ikti. Iste bu stireg igerisinde bélgenin
giavenliginin saglanmasima Osmanllar daha da énem verdi. Bu cercevede belir-
lenen bildiri konusunda ticaret gemileri agisindan ortaya konulan gavenlik ted-
birleri ifade edilmekle birlikte hem devietin bélgede Ruslara karsi yapilanmasi
hem de ticaretin aktif olarak devam etmesi yontndeki isaretler de belirtilecektir.
Ayrica devletin aldig: tim tedbirler yaminda bolgenin iklimsel sorunlan tizerin-
den ticari gemiler agisindan saglanan gtvenlik tedbirlerine de deginilecektir.
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Anahtar Kelimeler
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The Security of Commercial Vessels in The Eas-
tern Black Sea Coast (1700-1774)

Abstract

Black Sea region became a Turkish lake after Mehmet II conquered the whole
region with Crimea. Thus, trade on this sea was closed to the other countries. In other
words, Black Sea ports were not for exportation and importation any more. They were
brought to the places dispatching internal circulation goods. Therefore, Black Sea kept
on its closure to foreign trading and its existence as a Turkish lake until Treaty of
Kucuk Kaynarca (1774). But, Russia getting stronger in the late 17th century, ente-
red into rivalry with Ottoman Empire for Black Sea dominance. Especially, all en-
terprises displayed by Russia from 1700's to 1774 were an indicator of this rivalry and
effort of Black Sea dominance. As a result of this progress, security of trading ships
on the coasts of eastern Black Sea got more important position than previous periods.
Forasmuch, Russian attacks as well as Cossachs, Abkhazians and Georgians stood out
anymore. In this period, security of the region was getting more important for Otto-
mans. In this study, security measures for trading ships, settlement of the Sublime
Porte against to Russians in Black Sea region and signs on continuation of trade ac-
tively will be expressed. In addition, all the measurements taking by the government
and security measurements for trading ships with regard to the climatically problems
of the region will also be stated.

Keywords
The Ottomans, Trade, Eastern Black Sea, Security.

1. Giris

Osmanhlar, idaresi alunda bulundurduklar: bolgeleri ve buradaki aktivi-
teleri konumlarma gore gerek karadan, gerekse denizden muhafaza altina aloms-
lard1. Karadaki gaivenligi asker ve muhkem kalelerle saglarken, deniz glivenligi
yaninda yine sahil kesimlerin emniyeti agisindan da gemiler kullanihirch. Bildiri-
nin konusu olan Dogu Karadeniz kiyilarna iligkin harita géz éninde bulundu-
rulursa, bilhassa belgelerin ifadelerine gore buras: Trabzon'dan baslayip bir hilal
seklinde Génye, Batum, Fag, Anakra ve Sohum cizgisinde hatta biraz daha ileride
Kirmm'a dogru son bulmaktadir. Bu yerler icerisinden belgelerde Fasl, Anakra ve
Sohum’dan siklikla bahsedilmekte ve haliyle énemleri ortaya konulmaktadir.
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Zaten sadece bu ti¢ yer degil, bélgedeki diger yerler uizerinde de dikkatlerimizi yo-
gunlagtirirsak; buralarin giivenlik agisindan Anadolu'nun, Dogunun ve Kafkas-
larin kaleleri oldugu rahathkla goralebilir. Fas, Anakra ve Sohum Kafkaslar icin
hayati derecede énemlidir. Bu yerler sadece kara parcasimn degil, denizin ga-
venligi acisindan da stratejik bir konumdadirlar. Bu nedenle oldukea énemli olan
bu yerlerin gitvenligini saglamak da devletin onde gelen isleri arasindaych.

Tuccar gemileri Karadeniz'in bu bolgesinde kuzeyden yani Kinm tarafin-
dan gelen kole ve ticari emtia naklini gergeklestirirlerdi. Bu ticaret, Karadeniz’in
kuzeyinden gineyine yapilirken tam tersi olarak guneyinden kuzeyine de yapi-
hirdr. Bu giizergahta yukarida bahsedilen kéle ve ticari emtia diginda sahtiyan,
hububat, gemicilik malzemesi ve maden gibi maddeler de tasinirdi. Savas za-
manlar ise bolgedeki ticaret gemileri cogunlukla askeri malzeme yani top ve cep-
hane mithimmat yamnda asker ve erzak mithimmat tasirdi.2 Bunlarm disinda
bilhassa Trabzon'dan hareketle Fas Kalesi'nin tamiri i¢in bu yéne giden gemiler
tag naklederlerdi. Mesela 1726'da Fag'a tas nakledilmesi i¢cin Unye, Bityik Liman,
Surmene ve Pulathane iskelesinden 50, Giresun Iskelesinden 10 ve Rize iskele-
si'nden 5 olmak tizere toplam 65 guverteli melekse gemisi kiralanms ve ticretleri
Fag bina emini tarafindan 6denmisti (TSS, 1889, 1726). Ticarette kullamlan gemi
tirleri bu dénem igin tek ve ¢ift ambarh olarak dizayn edilen gemilerin yaninda
kisa mesafelerde kullanilan kaytklardan olusurdu. Bilhassa bu bélgede ticarette
on plana gikan gemi cinsi melekselerdi. Melekseler bazi belgelerde gemi baz1 bel-
gelerde kayik olarak zikredilmekte ve Karadeniz'in bu kuzey-dogu kisminda ra-
hatlikla kullanilirlardi.3 Bélgedeki limanlara yanasamayan gemilerden mallar
kayiklarla kiyiya taginirdi. Mesela 1740%ta Trabzon'a gelen bir gemideki mallarin
civardaki Pulathane’ye tasinabilmesi igin 250 kayik kullamilmist1 (TSS, 1906,
1740). Trabzon limam Karadeniz'in bu hélgesindeki ticarette énemli bir yere sa-
hipken4 buradan deniz yolu ile Sohum ve Fas taraflarina da bir dolasim s6z ko-
nusuydu. Ayrica Trabzon'un civar yerlesim merkezlerinden Gonye, Batum, Rize
ve Slirmene’ye de deniz yolu ile ticari seferler ditzenlenirdi. Bu gibi kisa mesafe-
lerde daha ¢ok kayiklar kullamlirdi. Ornegin 1736'da farkh bir tasimacihg da
ortaya koymasi agisindan kiralanan 25 kayik Fag'a gidecek ulaklan yerlerine ulas-
tirmuglard (TS$S, 1901, 1736). Yine bu dénem i¢in Trabzon Limani'ndan bati y6-
ninde olan Sinop’a bile ticari sevkiyatlar yapihirdi.5

2. Dogu Karadeniz’deki Tiiccar Gemilerine Saglanan
Guvenlik

Osmanlilar, Karadeniz civarindaki yerlerin fethini sagladiktan sonra, daha
dogrusu Karadeniz'i bir “Tark Gélu” haline getirmeleri akabinde denizdeki her
tirlt faaliyetin glivenligini daima gemilerle rutin bir sekilde saglamaktaydilar.
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Aslinda XVII. ylizyll baslarindaki Kazak eskiyalarinin saldirilarini saymazsak,
Karlofca'nin (1699) hemen éncesinde ve XVIIL. yiizyihn ilk yanisinda meydana
gelen savaglara kadar Karadeniz'de gtivenligi tehdit edecek dnemli unsurlar mev-
cut degildi. Fakat XVIIL ytizyilin baslarindan itibaren araliklarla bilhassa Fas,
Anakra ve Sohum’a diizenlenen Abaza eskiyas: saldinlari bu sahil bolgelerinin
dolayisiyla burada seyreden ticari gemilerin ve kayiklarn givenlik sorununu or-
taya koymustu. Abazalara zaman zaman Rus ve Giircii gruplarmin da eklenme-
siyle bu sorun énemini daha da artirmisti. XVIIL yizyilm ilk yansinda yaygin
olan bu saldirilar kargisinda bolgenin karadan gtvenliginden ziyade bilhassa de-
nizden takviye edilmesi hususu én plana cikmisti.

2.1. Denizdeki Tehdit Unsurlarn

Onceki dénemlerde Dogu Karadeniz kiyilarinda gértilen Kazaklar6 XVIIL
yizyll itibariyle Ruslarin askeri birlikleri icerisinde yer almalanyla farkh bir ya-
prya birtindi ve ticcar gemileri icin bu denizdeki sularda ge¢mise oranla onemli
tehlike olmaktan ¢ikti. Ancak XVIIL yuzyil itibariyle onlarn yerini bu sularda
bazen Rus idaresinde bazen Giircii birliklerle hareket eden bir bagka tehdit un-
suru olarak Abazalar aldi. Abazalar Bati Kafkasya'nin Karadeniz sahillerinde otu-
ran bir kavimdir. Abaza memleketi, Karadeniz’in dogu sahilini ve Kafkasya'nm
bat1 kiyisin tegkil eden arazinin kuzey tarafindadir. Genel olarak kiy1 kesiminde
oturanlar Hiristiyan iken, i¢ kesimlerde ve daglar arasindaki vadilerde oturanlar
(Abazalar) Musliimandir.

Bolgenin givenliginde Osmanhlar agisindan tehlike unsuru olusturanlar
Hiristiyan Abazalard:. Bunlarin zaman zaman gerceklestirdikleri saldirilar Rus ve
Gurctler tarafindan desteklenir veya koordine edilirdi. Bu tir saldirilara kars
bolgedeki kalelerin gii¢lendirilmesi yamnda denizden yapilan taarruzlara kars
gemilerle korumalar yapilirda.

1732 tarihli bir belge, Anakra ve civarinin Abaza eskiyas: tehlikesinde ol-
dugundan gemilerle givvenliginin saglanmasini belirtmektedir (TS$S, 1895, 1732).
XVIIL yiizyll ortalarinda ise Abaza halki Osmanlilara kars: isyan hareketi bagla-
tip Sohum Kalesini ele gecirdi. Osmanlilar kisa bir stire sonra kalenin kontro-
lunit tekrar ellerine gegirerek bu saldiriy1 savusturdular (BA, A DVN.MHM, 5/27,
1747). 1734'te yine Fas Kalesi civarinda olan Abaza eskiyasi denizden gelip gecen
tiiccar gemileri igin 6nemli bir tehlike olusturmustu (TSS, 1894, 1731). Abaza eg-
kiyasi yaninda Guircii eskiyasi da birlikte hareket edip Karadeniz'in kuzey-dogu-
sunu tehdit etmekteydi. 1722'de bu iki egkiya grubu Goénye civarini ve buradan
gelip gecen tilccar gemilerini zor duruma digtirmustii (BA, Ali Emiri, Ahmed I11,
1713,1722) .

Iste bahsi gecen Rus ve onlarin himayesindeki Abaza ve Guircti gruplannin
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bolge tzerinde gerek karadan gerekse denizden diizenledikleri eskiyaliklar: bol-
genin guvenligi noktasmda da karadan ve denizden tedbirler alinmasmi giindeme
getirmisti (BA, MAD, 9910, 1722). Ayrica onlann bu tiir eskiyalik hareketleri so-
nucu devlet, Abaza ve Mekril taifesine tuz naklinin yasak oldugunu tiiccarlara siki
sikiya tembih etmisti (BA, MD, 138, 1732).

2.2, Tiiccar Gemilerinin Denizden Givenligi

Bolgede gtivenligi saglayan gemiler belgelerin diliyle “miri” yani devlete ait
gemilerdi. Bu gemiler iskampoye, kalyon, gektiri, kancabas, firkate ve kolikler-
den olugmaktaydi.7 Ancak bunlar icerisinde muhafaza maksadiyla coguniukla
ismi zikredilen iskampoyelerdir. Kalyon, gektiri, kancabas, firkate ve kolikler mu-
hafaza yaninda tiiccar gemilerinin yeterli olmadipi zamanlarda mthimmat sev-
kiyatinda da kullamlmaktaydi. Mesela Giircistan Seferi dolayisiyla gektiri ve
saykalarla Trabzon'a cephane sevkiyati yapilmisti (T$S, 1867, 14 Eylil 1703).
Kalyon, kancabas ve firkateler muhimmat sevkiyati yaninda muhafazalarda kul-
lamlmaktaydi. Ornegin Trabzon ve civannin eskiyadan muhafazas: icin tersane-
i amireden 4 kancabas gorevlendirildi (TSS, 1874, 29 May1s 1714). Kancabaslar
Fag ve Sohum muhafazalarinda da gorev yapmuglard: (TSS, 1889, 27 May1s 1727,
T$S, 1890, 22 Mayis 1728). Kancabaslar yaninda firkateler de Sohum ve Fas gi-
venliginde hizmet gormuslerdi (TSS, 1889, 26 Mayis 1727). Yine bu yerlerin gii-
venligi amaciyla cesitli tarihlerde Sinop'ta mirf kalyonlar da yapilmist: (TSS, 1869,
6 May1s 1707).

Tersane-i Amire’den gonderilen gemiler disinda Dogu Karadeniz'de gii-
venligi temin edenler Sinop, Of, Stirmene, Fag ve Batum iskelelerinde yapilirca.
Bunlar icerisinde kalyonlar sadece Sinop'ta (T$S, 1869, 2 Mayis 1707), iskam-
poyeler ise Of ve Stirmene yaninda Fas ve Batum'da da insa olunurdu. Of ve Stur-
mene iskelelerinde 6nceden beri melekse gemileri yapildigindan, kereste temini
agisindan kolaylik saglanacag vurgulanarak buralarda iskampoyelerin de yapil-
mast bildirilmekteydi (TSS, 1895, 9 Temmuz 1731; BA, Ali Emiri, Mahmud I,
1410, 10 Temmuz 1731). Ancak bolgenin muhafazas: agisindan buralar Batum ve
Fag’a uzak oldugundan bilhassa kereste nakli vs. zorluklar dolayisiyla gegici ola-
rak Batum ve Fasg iskelesinde de iskampoyeler imal edilmisti (TSS, 1895, 15 Tem-
muz 1731). Bolgenin guvenligi noktasinda kalyon ve iskampoye tarzindaki
gemilerden yilda belirli miktarda inga edilirdi. Belgelere gore Sinop'ta 2 kalyon
Surmene ve Of'ta ise 12 iskampoye yapilirdl. Bu iskampoyelerin 5% Sohum, 5'
Fas, 251 de Anakra kaleleri icin insa edilmisti (TSS, 1895, 11 Temmuz 1731).
Bunlarin cephane, mihimmat ve ustalar1 Trabzon'dan temin edildigi gibi cogun-
lukla Istanbul'dan gonderilirdi (BA, Ali Emri, Mahmud 1, 1410, 20 Temmuz 1731:
TSS, 1895, 9 Temmuz 1731). Devlet, Karadeniz'in ve bilhassa bélgenin giivenli-
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gini saglayan gemilerin yapimna oldukga énem vermekte ve gemi yapiminin hig-
bir sekilde geri kalmamasi tzerinde durmaktaydi. Gemi yapimm engelleyen her
tirlt eskiyalik ve fesada kars: tedbirli olunmas: yéneticilere bildirilmekte ve bu
gibi harekette bulunanlarin geciktirilmeden cezalandirilmas: emredilmekteydi
(TSS, 1869, 1707).

2.3. Bolgedeki 9 Derya Beyi

Karadeniz'in kuzey-dogu sahilini koruyan gemilere ek olarak Karadeniz'in
tamiinde devriye gezen bir Osmanl donanmasi mevcuttu. Belgelerin bize yan-
sittigt kadariyla 18. yuzyilin bu ilk yansinda denizin kuzey-dogu kismini koru-
yan bu donanma 9 gemiden olugmaktayd1. Cektiri, firkate ve kancabaslardan
olusan bu donanmadan 5'i Fag, 2'si Sohum ve diger ikisi de Sogucak Kaleleri mu-
hafazasinda olmak hasebiyle yeri geldiginde bu bolgelerde de kislamaktaydilar
(BA, MAD, 3337, 19 Agustos 1724). Cektirilerin haricinde firkate ve kancabag-
larda 240 levent yer almaktayd.

Karadeniz'in kuzeydogu sahilini koruyan gemilerin gorev streleri simirh
olup, bu bolgelerdeki tehdidin ortadan kalkmasi durumunda gemilerin de gérev-
leri sona ermekteydi. Yani bolgede guivenligi tehdit eden kuzey savaglari, Rus ve
Giircir salchrilar: yaninda bilhassa belgelerde sikea ifade edilen Abaza ve Mekril es-
kiyasi baskinlarmin sona erdigi zaman giivenligi saglayan gemilerin gorevleri bit-
mekte ve uygun bir yerde limana cekilmekteydiler (TSS, 1877, 29 Ocak 1719).

2.4. Kilavuz Kaptanhk

Karadeniz'in gogu zaman sisli ve firtinali olmasi seyir halindeki gemileri
daima zor durumda birakiyordu. Hele bu bélgeyi bilmeyen gemiciler agisindan
durum fiyasko ile sonuglanmakta ve gemi kazalar kagimlmaz olmaktaydi. Kazaya
ugrayan gemiler, giivenligi temin eden gemilerden ziyade Fag ve Sohum’a zahire
naklinde bulunan kayik ve gemilerden olusmaktaydi. Mesela Fag'a un gotiirmek
tizere denize agilan kaptan, Mapavri Kazasi a¢iklarinda firinaya yakalandiginda
kayigin batmasm énlemek igin 345 kile unu denize bosaltarak kayigini kurtara-
bilmisti (TSS, 1894, 31 Ocak 1733). Yine Trabzon'dan Sogucak Kalesi'ne zahire
gotiiren gemi firtinaya yakalandiginda zorlukla Sinop’a siginabilmigti (T$S, 1914-
Ek1, 23 May1s 1746).

Kilavuz kaptanlk énce bilgiye sonra da deneyime dayanan bir gorevdi.
Kilavuz kaptanlar gemi kaptanlar ile strekli irtibat icerisinde gérevlerini icra
ederlerdi. Geminin kilavazlama programi asamasinda yani yon ve rota tespitinde
gemi kaptantyla ortak hareket ederlerdi. Ancak gemideki yetkileri bakimmdan
gemi kaptaninin 6niinde hareket edemezlerdi. Yine de bolgeyi bilmeleri acisindan
kaptamn ¢ok gerisinde kalmayip, bolgeye yonelik bilgi ve tecrtbeleri yoniinde
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ondan daha da ileride yer almaktaydilar, Aslinda bu agamada, kalavuz kaptanla-
rin yetismeleri gindeme gelmektedir. Bu yonde kilavuzlar haliyle gemilerde ye-
tisirdi. Fakat belgelerde, daha 6nce gemi kaptanlign yapip-yapmadiklar ya da
gemilerde ne gibi gorevlerde bulunduklarina dair bilgi yoktur. Durum her ne
kadar boyle olsa da; kilavuzun bir gemi kaptam kadar bilgi ve tecrubesi oldugu
asikardir.

Kilavuzlarin talebinde 6ne ¢ikan en énemli husus ve kilavuzlarin ozellik-
lerini yansitan nokta, daha énce de ifade ettigimiz gibi bunlarin bolgeyi ¢ok iyi
bilmeleriydi. Kilavuz kaptanlar donanma gemilerine, cektiri ve kalyonlara veril-
mekteydi (TSS, 1883, 1724; TSS, 1893, 15 Haziran 1731). Bu gemiler hem Sohum
ve Fag'in muhafazasi amaciyla, hem de bu kalelerin onarim ve hizmetinde ge-
rekli malzemenin nakli i¢in Karadeniz'e génderilirdi. Kaptanlan bélgeyi bilme-
difinden bunlara kilavuz istenmekteydi. Bu yonde Fas Kalesi ve Sohum Kalesi'nin
muhafazas: igin kalyon ve cektirilere kilavuz istenmisti (T$S, 1886, 29 Nisan
1725; TSS, 1890, 1728). Trabzon'dan verilen kilavuzlar ¢ogunlukla Istanbul'dan
Trabzon’a gelip, buradan Fag’a gidecek gemilere tayin olunurdu (T$S, BA, MAD,
132, 21 Mart 1734). Trabzon ve Sinop'tan her yil kilavuz verildigi baz1 belgelerde
kayithdir (BA, Cevdet, Bahriye, 5279, tarihsiz; T$S, 1890, 25 Mayis 1728).

Trabzon'dan talep olunan kilavuzlar muhtemelen ginumazde de oldugu
gibi limanda hazir bulunmaktaydilar. “Seyr u sefayin” i¢in verilen bu kilavuzlar,
gemiye ¢iktiktan itibaren gorevlerine baslar ve geminin Fas, Sohum vs. gidecegi
yere kadar eslik edip, tekrar Istanbul’a dénene kadar gemide bulunurlar ve bu-
rada gorevleri sona ererdi (TSS, 1885, 7 Kasim 1725; TSS, 1890, 1728).

3. Sonug

Gorildugn uzere belgelerin ifadesiyle Trabzon, Gonye, Batum, Fas, Anakra
ve Sohum ¢izgisinde Karadeniz'in kuzey-dogu sahilini ve burada ticaret amaciyla
seyreden gemileri Rus, Gircii ve bilhassa Abaza eskiyasindan koruyan gemilerin
bir kisim tersaneden génderilmis, bir kism da Karadeniz'in gesitli iskelelerinde
yapilmistl. Bu yonde Sinopta miri kalyonlar yapilirken, Fas ve Batum’'daki insa
faaliyetini gosteren bir-iki kayit hari¢, Of ve Surmene’de de iskampoyeler yapil-
mist1. Bu inga olunan gemilerin Istanbul’dan gonderilen malzeme ve personel di-
sinda gerekli ihtiyaglan civar bolgelerden saglanmisti. Bilhassa iskampoyeler
yapimunda ve personel temininde ¢ogu ihtiya¢ Trabzon ve civarindan tedarik
olunmustu. ifade edilen guvenlik seridinde gérev yapan gemi personelinin her
tirla tayinatlan da yine Trabzon’dan saglanms ve buradan kiralanan gemilerle il-
gili yerlere ulagtirilmmst. Ote yandan 6zellikle sert ve dalgali olan Karadeniz'in bu
kesiminde deniz kazalarinin 6ntne gegilmesi i¢in giivenlik gérevinde bulunan
gemilere Trabzon’dan bolgeyi bilen kilavuzlar verilmisti.
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Ozet

Bandira bir geminin tabiiyetini gésteren temel unsurlardan biridir. Osmanh
devleti zaman igerisinde verdigi ahidnamelerle gesitli devletlerin bandiralarim ta-
siyan gemilere pek ¢ok siyasi ve ekonomik avantaj saglarmstr. 19. yiizyilda im-
zalanan ticaret antlasmalartyla bu imkanlar tim buyik devletlere tamnmstir.
Osmanl tebaasindan kimi gemi sahipleri gemilerine yabanci deviet bandirasi ¢ek-
mek suretiyle bahsi gecen avantajlardan faydalanmak yoluna gitmislerdir. 19.
yiizyilda Trabzon vilayetindeki kayikgilardan, bithassa Rus bandirasim kayikla-
rina cekenler oldugu tespit edilmistir. Bu aragtirmada bu kisilerin Rus bandirasim
kayiklarina ne amacla ve nasil cektikleri, Osmanlr'nin bu duruma ne sekilde tepki
verdigi ortaya konulmaya ¢alisilmigtr.

Anahtar Kelimeler
Bandira, Trabzon, Osmanli Devleti, Rusya.

An Example Of Ensign Frauds: Russian Flagged
Trebizond Ships
Abstract

Ensigns are one of the main elements that shows a ship’s nationality. Along her
history Ottoman Imperium granted capitulations to several states and this gave a lot
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of political and economic advantages to the ships which sails under the colors of those
states. At 19th century all great powers enjoyed those benefits by signing trade trea-
ties with Ottoman Imperium. Some of the shipowner Ottoman subjects wanted to take
advantage of trade treaties by illegally ensigning their ships with foreign state flags.
We documentated that some of the shipowners from Trebizond followed the same path
and ensigned their ships with espacially Russian flag at the second half of 19th cen-
tury. At this research we tried to enlighten how and why these people (Trebizond shi-
powners) ensigned their ships with Russian flag and what was the Ottoman
Imperium’s reaction to this practice

Keywords
The Ottomans, Trade, Eastern Black Sea, Security.

1. Giris

Ozel miilkiyetin ortaya ¢tkmasindan itibaren insanoglu kendine ait nes-
nelerin aidiyetini kanitlayacak semboller kullanma egiliminde olmustur. Arazilere
konulan sinir taslarindan hayvanlann damgalanmasina kadar pek ¢ok sembol bu
baglamda degerlendirilebilir. Deniz faaliyetinin baslangicindan itibaren de gemi-
lere belli igaretler konularak aidiyetleri sergilenmistir. Eski Yunan'da, aym za-
manda sehir devletlerinin koruyuculugunu dstlenen, tanrilari temsil eden
figiirlerle bezeli gemiler ytizdarilayordu. Vikingler kralin korumasini temsil eden
metal bir hac1 direklerinin tepe noktasina yerlestiriyorlardi. Ortagag Avrupasinda
bandiralar giintimizdeki uygulamaya daha benzer bir sekilde hitviyetlerini ka-
zanmaya bagladilar. Bu donemde bagh olduklan tlkeyi, devleti, limam temsil
etme egilimine girdiler. 15. ytuzyildan itibaren Avrupa gemilerini gosterir resim-
lerde bagta, kigta ya da direklerde bayraklarin istisnasiz bir sekilde dalgalandik-
lar1 gértltirken bayraksiz olmak bir geminin korsan gemisi oldugunu belirtirdi
(Mansell, 2009: 13-14). Kisacas1 bandira, bayrak ya da adina ne demek gerekirse
15. ytizyildan itibaren gemilerin yelken, seren, diimen gibi bir vazgegilmezi ha-
line gelmistir. '

Gemiler gerek agik denizde ve gerek limanlarda tabiiyetlerine gére mua-
mele goriirler. Bir geminin tabiiyetini gosterir ilk unsur bandiradir. Disaridan
bakan bir goz, karsisindaki gemiyle nasil bir iletisim kuracagina gemiye belli kis-
taslar 6lgasiinde cekilmis bandiraya gore karar verir. Bandira elbette tek basma ge-
minin hangi devlet tabiiyetinde bulundugunu ispatlayacak bir belge sayilamaz.
Tarih boyunca bir geminin uyruklugunun kamtlanabilmesi i¢in bandira yaninda
¢esitli unsurlann varhigy da sart kosulmustur (Pazarci, 1989: 64).

Genel olarak deniz hukuku ozele inildiginde ise bandira uygulamalar
(gemi tabiiyeti} esasen nluslararas: platformda kaidelere baglanmas: gereken birer
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alandir. Denizin simir tarumayan yapisy, actk denizde farkh devlet mensubu ge-
milerin birbirleriyle ya da diger bir devletin limanlarnna gidip gelen gemilerin bu-
ralarda yasayabilecekleri sorunlarin ¢ézumi hangi devletin i¢ hukukuyla
coziilecektir. Hatta daha da ileri gidersek bir devletin kendi bandirasim tagtyan ge-
miyle olan iligkilerini ¢ozmesi i¢in geleneksel hukuk ve kendi i¢ hukuku yeterli
olacak midr, gibi sorular uluslar aras1 deniz hukukunu zorunlu kilmistir, Fakat
deniz hukukunun standartlasmas: oldukga geg tarihlerde miimkin olabilmistir.t

2. Deniz Hukuku Ve Gemi Tabiiyetinin Gelisimi

[k deniz hukuku metinleri Rodoslulara atfedilir. Romalilar Akdeniz'de
yuzdurdikleri gemilerle ilgili tasarruflarim bu kaidelere gore belirlerkerdi (Erte-
kin, 201: 93-94, Anand, 1983: 11-17). Fakat Akdeniz, Roma agisindan bakildi-
ginda bir havuz mesabesinde idi. Dogal olarak bahsi gecen kanun da deniz
ticaretine yonelikti. Ispanyollar 13. ytizyilda Libre del Consolat de Mar? ach al-
tinda denizcilik tizerine kanunlanm derlediler (An, 2007 282). Fransizlara at-
fedilen Guidon de 1a Mer de deniz hukuku adina 16. yuzyilda yaziya gecilmis bir
diger metindi (McFee, 1950: 210). Bu iki metin de aynen Roma érneginde ol-
dugu gibi deniz ticaret hukukuna yonelikti. Diger yandan Batih arastirmacilar ta-
rafindan gérmezden gelinse de Islam hukukunun da deniz hukukuna dair hatir
sayilir bir kalliyatmn bulundugu ginimuzde ortaya konmugtur. El-Escorial Yaz-
malan olarak bilinen, 11. yizyila tarihlenen ve Ebu'l-Kasim Halef b. Ebi Firas'a
ait yazmalarda “Ibni Ebi Firas, kendinden onceki maliki hukukgularm ézellikle
deniz ticaret hukukuna ait verilerinden istifade ile bir teori gelistirmeye ¢ahsmi-
nr.” (Karaaslan, 2009: 4). Batda uluslararas: hukukun babasi olarak gésterilen
Hugo Grotius igin genis bir bibliyografya mevcuttur, Grotius, eseri “The Free
Sea"de acik denizlerin serbestligi (mare liberium) ilkesini savunuyordu. Ingiliz
John Selden ise, Grotius'a kapah deniz (mare clausum) doktriniyle kargsi duru-
yordu (Ar1, 2007: 285-86). Grotius'un felsefesi Batr'da deniz hukukunun temel
taslarindan biri olmus ve gintmizde uluslararas: deniz hukuku bu felsefe ve bin
yillarin teamtilleri tizerine bina edilmistir (Kuran, 2009: 1).

Tabiiyet konusu Sanayi Inkilab: ve Fransiz [htilal'min ardindan uluslar-
arast gindemi daha fazla meggul etmeye baslamigtir. 19. yizylda uluslararas: an-

1  Uluslararas: hukukun ve uluslararast deniz hukukunun ortaya ¢ikisi ve gelismesi Gzerine hatn sa-
yilir bir bibliyografya ortaya gikmugsa da 20. yuzyil oncesi gelismeler genelde tstankarit ve birbi-
rine benzer ifadelerle aktanlir. Deniz hukukunun ortaya qikis tarihinde Dogu'nun roltini de
aktararak daha butiinlitkld bir portre gizen bir eser i¢in bkz. R, B Anand; Origin And Development
of the Law of the Sea, Martinus Nijhoff Publ., Boston-1983.

2 Buderlemede islam Deniz Ticaret Hukuku kulliyatinin etkisi olduguna dair kuvvetli siipheler mev-
cuttur. Bu suphelerin ortaya koyularak ispatlanmaya ¢aligilcagn bir eser igin bkz. Hassan Salih Kha-
lilieh, Islamic Maritime Law: An Introduction, Briil, Leiden-1998.
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lamda alinan kararlar bir baglayicihk tasimaktan ziyade rehber gorevi gormek-
teydiler. Fakat 20. ytizyilda yaptinm gucti olan uluslararas: érgiitlerin kurulma-
siyla baglayiciigi olan kaideler ortaya ctkabilmigtir. Fert tabiiyeti tizerine
olusturulan kaideler deniz hukukuna da tathik edilerek gemi tabiiyeti tizerine
uluslararas1 hukuk alaninda bir literattir olusturulmustur. 1958'deki Cenevre
Konferansi'nda gemi tabiiyeti konusu gorusulmus ve belirli kaideler tzerine otur-
tularak Cenevre A¢ik Deniz Sozlesmesimin besinci maddesinde cercevesi tanim-
lanmistir. 1982'deki Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinin 91.
Maddesi de yine gemi tabiiyeti hususuna hasredilmistir {Pazarc1, 1989: 63). 20.
yazyildaki bu islemler bir ferdi tabiiyet davas: tizerine Uluslararas1 Adalet Diva-
nrmin aldig karar baz alinarak gerceklestirilmistir. Bu dava Nottebohm Davasi
olarak anilir. Bay Nottebohm Almanya’da dogmus, 39 y1l boyunca Guatemala'da
i yapmug ve burada yasamig, hayatinin bir déneminde ziyaret ettigi Lihtensayn’a
yaptufl vatandaghk basvurusu kabul edilmistir. 1kinci Diinya Savas: esnasinda
Guatemala Hitkiimeti Nottebohm'un mallarim kendi kanunlan cercevesinde mii-
sadereye tabi tutmustur. Lilitensayn, Bay Nottebohm'un haklarim Uluslararas:
Adalet Divam nezdinde savunmak istediginde Divan buna kars1 atkmistir. Di-
van’'in kararina gore Bay Nottebohm ve Guetamala arasinda Lihtensayn ve Not-
tebohm arasinda olandan daha gercek bir bag (genuine link) mevcuttur. Bu
ylizden Lihtensayn'in, Nottebohm'un haklarim savunmaya hakk: yokeur. Isbu
karar gemi tabiiyeti konusunda karsilasilan karmasalarda gemi ve bayrak devleti
arasinda gercek bag aranmasimin yolunu a¢migtir (Pamborides, 1999: 1-3).

19. ytzyilda milli devletlerin ortaya ¢ikisiyla tabiiyet hususu da daha has-
sas bir konuma gelmistir. Vatandaghk kavraminin gelisimi devlet-teba iliskileri-
nin farkh boyutlar almas1 vatandaslik kanunlarinin da daha net bir sekilde
tanimlanmasina sebebiyet vermistir. Boylece her bir devlet vatandaslaryla ara-
sindaki iligkiyi acikea ortaya koyan kaideleri i¢ hukukuna almigtir. Gemi tabiiyeti
meselesi de ferdi tabiiyet meselesiyle at bas gitmis ve devletler kendi hukukla-
rinda bir geminin bandiralarin takabilmesi i¢in ne gibi sartlan saglamas: gerek-
tigini belirtmislerdir. Ornegin 19. Yazyihn ikinci yarisinda bir geminin Osmanli
bandirasi takabilmesi i¢in gemi sahiplerinden birinin Osmanl: teb as1 olmas: ye-
terliydi. Oysa bir gemiye Avusturya bandirasimin ¢ekilmesi ¢ok daha fazla sarta
baglanmigtr. Geminin Avusturya-Macaristan bandirasiyla seyri i¢in; ugte iki his-
sesinin bu devlet vatandaslarina ait olmasi, bir Avusturya-Macaristan limanina
kaydedilmesi ve kaptaminin da Avusturya tebaasindan olmas: gerekiyordu (is-
mail, 1918: 310). Bu donemle beraber gemilerin devletlerle olan tabiiyet baglar
bireylerinkiyle benzer bir sekilde ele almiyordu. Fakat bu gesitlilik karmasanm da
omiind aqiyordu.

19. ytizyil ve oncesinde gemiler ile bayrak devletleri arasindaki iliskiyi de-
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netleyecek uluslararas: kurumlar ve kaideler bulunmadig i¢in devletler ve gemi
sahipleri arasinda tabiiyet Gizerine ¢ozimu zor tartigmalar yasanmistir. Sermaye
sahiplerinin, sermayelerinin selametini gesitli ulusal, manevi degerler ve hukuki
kaidelerden onde tuttuklan bilinen bir gercektir (Kuran, 2009: 19). Gemilerse
ticcarlarin mallarim tasimak icin kullandiklarn nakil araglarinin basinda gelir
(Mansell, 2009: 1). Bu baglamda sermayedarlar, en fazla kar elde edebilecekleri
yollan arar ve gemileri de bu yénde kullanmaktan geri kalmazlar. Bu sebeple ge-
milere farkli devlet limanlarina girilirken farki bandiralar gekilmesi goriilmedik
bir uygulama degildir. Buna gtizel bir 6rnek olarak cesitli devletlere tabi gemile-
rin, Osmanh limanlarina yanasirken Fransa konsoloslarindan aldiklan bandira-
lan ¢ekmeleri gosterilebilir (Ari, 2007: 290-92). Boylece bir hile-yi seriyyeyle
hem Osmanli hem de kanunlarina gore harbi sayilan devletler birbirleriyle tica-
ret yapabilmislerdir.

3. 19.Yuzyilda Karadeniz'de Osmanli Devleti'nin

Bandira Sorunlar

Osmanh Devleti, bilhassa Rum Isyani ve Yunan Devletimin kurulmastn-
dan itibaren tabiiyet sorunlariyla karsilagmaya basladi.3 Diinyadaki érneklere ben-
zer bir sekilde fertler tizerine yasanan sorunlar deniz araclar konusunda da
yasandi. Osmanlr'nin kiyist bulunan tiim denizlerde gerek farkh devletlerin ge-
mileriyle, gerekse kendi tebaasina ait gemilerle bandira sorunlari gozlemlenmis-
tir. Biz bu calisma cercevesinde bilhassa Dogu Karadeniz'de Osmanlt Devleti ve
kendi tebaasindan denizciler arasinda yasanan gemi tabiiyeti anlagmazliklarina
egilecegiz. Bunu yaparken denizcilerin ne amagla usulstz bandiralar ¢ektiklerini
ve Devlet’in bu usulstuzlikle bag etmek i¢in ne gibi yollar takip ettigini ornekler
iizerinden ortaya koymaya ¢alisacagiz.

Osmanh Devleti yeni ele gecirdii topraklardaki adet ve antlasmalar devam
ettirmek seklinde baglathig kapitillasyon verme uygulamasim siyasi ve ekonomik
gkarlarina uygun oldugu icin genisleterek surdirmiistiir. Osmanh’mn kapitiilas-
yon verme siireci Ui¢ ana ba lik alunda donemlendirilir (Pamir, 2002: 85). Bu bag-
Liklardan sonuncusu olan “Sirekli Kapititlasyonlar Donemi”nde verilen ayricaliklar
en genis haline gelmis ve Osmanlr'ya siyasi, sosyal ve ekonomik bakimdan zarar
vermeye baglamigtir (Pamir, 2002: 5.90). Kapitiilasyonlardan faydalanan yabanc
devlet tebaas: tiiccarlar, Osmanl filkesinde Osmanl: Devleti tabiiyetindeki ttic-
carlara gore oldukea avantajh bir konuma geliyorlardi. Dustak vergi 6demek,
kendi mahkemelerinde yargilanmak gibi haklar sayesinde daha ytiksek kér oran-

3 Osmanlrda tabiiyer konusunun tartigildifii yeni taribli bir galigma igin bkz. Serbestoglu 1. (2010,
Osmant: Devleti'nde Tabiiyet, Ondokuz Mayis Unv., 5.B.E., Samsun, {Basilmarms doktora tezi),
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lan yakalarken, devlet takibatina da maruz kalmyorlardi. Dahasi yabanci konso-
loslar ve ilerleyen dénemde konsolos dairesinde ¢alisan tercimanlar {(Osmanh te-
baas) dahi olsalar) vergiden tamamen muaf olmak gibi daha genis aynicaliklara
sahiptiler (Isiksal, 1998: 84-87). Rusya da 1783 antlagmasiyla Fransa, Ingiltere
ve Avusturya'min yararlandigl bu imtiyazlardan faydalanmaya baslad: (Isiksal,
1998: s. 85).

19. yiizyllda Avusturya, Fransa, Ingiltere gibi devletlerin buharli kumpan-
yalari Karadeniz'de dtizenli seferler yapmaya bagladilar. Karadeniz'de yelkenli se-
ferleri duzenleyen Osmanli tebaasindan denizciler buharhlarla rekabet
edemediler. Bunun tizerine bilhassa Rumlar, Rus bandiras1 ¢ekerek, Rusya'nmin
kiigik limanlar arasinda tasimacilik yapmaya bagladilar (Turgay, 1993:'s. 59).
Miishimanlar ise Rumlar kadar yogunluklu olmasa da Osmanh-Rus limanlar ara-
sinda tagimacilik yapmaya devam ettiler. Asagida aktarmaya ¢alisacagimz tizere
bu faaliyetleri esnasinda Rus bandirasinin avantajlarindan faydalanma yolunu
segen Musliman denizciler de bulunmaktaydi.

Osmanli Devleti resmi evrakinda bandira usulsiizligunt tammlamak igin
muvazaa tabirini kullamyordu (BOA. HR. HMS. 1SO. 160-35/2, BOA. DH. H. 41-
29, DMA Miilga-y1 Bahriye 61-106 vd.) Muvazaa, kisaca “iki kimsenin aralarinda
olmayan bir tasarrufu olmus gibi géstermeleri” seklinde agiklanabilir (Pakaln,
1993, c. 11.: 587). Karadenizli denizcileri muvazaaten Rus bandirasi gekmeye iten
sebeplere kisaca deginirsek. 11k olarak kargimiza vergi mevzusu ¢ikar. Ecnebi dev-
let tebaasindan tticcarlarin faydalandiklar diguk vergilerden faydalanabilmek
i¢in gemilerini farkl: bir devlet tabiiyetinde imis gibi gosterdiklerini tespit edebi-
liyoruz (BOA. A. MKT. NZD. 58-59/1, BOA. A. MKT. MVL. 56-98, BOA. DH. H.
41-29/1).

Vergi meselesi kadar sik dillendirilen bir diger sebep de Osmanli resmi or-
ganlan takibatindan kagmaktir. Karadenizli gemi sahipleri, devletin tespit ede-
bildigi kadariyla cesitli kacak mallar ve pasaportsuz yolcu tasimak icin Rus
bandirasi ¢ekiyorlardi. Her ne kadar devlet, yabanci bandira tasisa dahi kendi me-
murlar tarafindan limanlarina girecek gemilere mudahale edebilecegini savunsa
da* farkh érneklerde bir Osmanh zabitinin yabanci devlet gemisinin giivertesine
izinsiz girmis olma ihtimalinin diplomatik sorunlara yol acug bilinmektedir
(BOA HR. MKT. 351-36). “Osmanh sularinda hatta limamnda olunsa bile va-

4 BOABEO 1658-124291'de bu gériisti “giiya ecnebi bandirasint hamil kayihlara me'marin-i devlet ta-
rafindan mitdahale ve bunlarin taharr? olunamayacag zehab-1 batilma mechtilu'l-ahval eshast pasa-
portsuz tagimak ve barut ve tuz gibi esyd-yt memnu ay1 serbestce nakletmek maksadindan miinba is
bulundugu ve bu zehablarn usal ve ka ide bilmeyen ve liman re’isleri bulunmayan ba z1 sevahildehi
me'mbrin-i hithimetin taharriyat emrindcli mitereddidane hareketiyle te'yid olundugu” ifadesiyle sa-
vunmaktadr,
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purlar adeta hukuki konumlarini ifade eden bayrag ¢ekilen tlkenin toprag ha-
line geliyorlardi” (Ekinci, 2006: 82). Rus bandirasim ¢ekip Trabzonun gesitli
liman ve iskelelerine giren kayiklar da, fiiliyatta, liman igerisinde bulunan birer
kugitk Rusya gibi muamele gérmus olsalar gerektir.

Yukarida saydiklarimiz, deniz adamlarimm farkh bandira ¢cekmeye iten Os-
manli Devleti kaynakh sebeplerdir. Bunun bir de Rusya boyutunun oldugunu be-
lirtmek gerekir. Rusya dzellikle yiizyilin sonuna dogru vygulamaya koydugu
cesitli kisitlamalarla Karadenizli kayik¢ilarin boyle bir yola tevessiil etmesine
sebep olmustur. i1k olarak balik¢ilardan bahsedilebilir. Rusya'nin kendi sahille-
rinde yabanci bandiralt deniz araglariyla balik¢ihik yapilmasim yasaklamas: do-
layisiyla bilhassa Trabzon ve Rizeli kayikqilar Rus bandirasi ¢ekerek Batum
sahillerinde balik¢ilik faaliyetlerine devam etmislerdir. Osmanli Devleti'ne gore,
Batum ve Trabzon'daki deniz aynidir, balikgilarin Batum sahillerine gitme istek-
lerinin altinda farkh sebepler yatmaktadir. (BOA BEO 1658-124291/1). Bu hu-
susta Devlet'in hem dogru hem de hatal: ¢ikarimlarda bulundugunu belirtmek
gerekir. Karadeniz gibi go¢men bahklarn bulundugu bir bélgede balikgilar, gocen
baliklarin pesinden gitmek durumundadirlar. Fakat bu seferler esnasinda, firsat-
tan istifade, Rus limanlarina kagak esya ve yolcu gotGrmiis olmaiari da ihtimal da-
hilindedir. Rus bandirasi ¢cekmeyi daha da zorunlu hale getiren ise Rusya'nmn
yuzyilin sonunda kiigtik kabotaj uygulama karar1 olmustur.> Dahast yine Rus-
ya'nin yabanci bandirah gemilerden yuksek vize harc alacagim duyurmasi Os-
manh topraklannda endiseye sebebiyet vermistir (DMA Miiga-y1 Bahriye
61-106). Bu uygulamada biyiik bir kargagalik vardir. Osmanli, bahsi gegen vize
harcimin kendi bandirasina yillardir uygulandigini séyler. Bunun neden bir anda
tebaas: denizciler tarafindan sorun edildigini anlayamaz. Isin dogrusu, Osmanh
lirasinin Rus rublesi kargisinda deger kaybetmesinde yatmaktadir (BOA. BEO
1658-124291/5). Bu deger kaybimi bahane eden denizciler seferlerini Rus bandi-
rasiyla siirduirme yoluna gitmislerdir.

Bandira degisikliklerinin sebeplerini bu gekilde listeledikten sonra deniz-
cilerin bu islemi nasil gerceklestirdiklerini agiklayabiliriz. Osmanh Devleti'nin
18507 yillardaki mevzuatl uyarinca bir geminin kaptan ve tayfasinin tabiiyetine
bakilmaksizin, gemi sahibinin tabiiyeti esas alimird1 (BOA MVL. 270-29). Fakat
uygulamadan anlasildifn kadariyla geminin muikiyetine farkh bir tabityetten bir
kimse dartte bir hisseyle dahi ortak olsa, onun devletinin bandiras: ¢ekilebili-
yordu (BOA A, MKT. NZD. 58-9/1). Bu en sik karsilasilan muvazaa bicimiydi.
Gemiye Rus tebaasindan ortaklar bulunarak, bu sayede bandira ¢ekiliyordu. Fakat

5 Bu donemde sadece Giresun ahalisinden olan gayr-i Miislim kayikgilardan Rus bandrrasi ¢ekenle-
rin bir listesi i¢in bkz. Tablo 1.
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bundan daha “kurumsal” ve dikkat ¢ekici bir uygulama mevcuttu. Terminolojide
“bandira kapudanhg” olarak ifade edilen bu uygulamaya gore gemide Rus te-
baasindan boyle bir kisi bulundurulmakta ve gemi bunun tizerine kaydedilerek
Rus bandirasin: cekme salahiyeti bu sekilde ispatlanmaya ¢ahisilmaktayd: (DMA
Miilga-y1 Bahriye 61-107). Diger bir ¢rnekte ise gemi borca karsihk yabanc bir
tiiccara satilmg gosterilmis ve buna dayanarak da bandiras: degistirilmistir. Fakat
geminin onceki sahibi kaptanlik yapmaya devam etmistir (DH. H. 41-29),

Carpici bir olay olmasi bakimindan Rizeli Ferhad Reis'in gerceklestirdigi
bandira usulstzlign de aktanlmaya degerdir. Her ne kadar tekil bir olay olsa ve
geg bir tarihte (1909) gerceklesse de bu olay bandira ve tabiiyet konusunda Os-
manli-Rus diplomatlarimin tartigmalarim ézetleyen bir nitelik sergilemektedir.
Ferhad Reis yasalara uydurmak konusunda herhangi bir emek bile vermeden ¢ek-
tigi Rus bandirasiyla Osmanh kiyilanindan tuz kagakgihg yvapmaktadir. Bu ey-
lemi gerceklestirirken sucuistii yakalanan Reis kanuni muameleden kacabilmek
icin Rus tebaasi oldugunu ve Osmanli makamlarinin kendisine yonelik herhangi
bir tasarruflan bulunmadigini iddia etmistir. Bu iddiada bulunurken tek daya-
nag1 kayiginda dalgalanan Rus bandirasidir. Mesnetten yoksun bu iddialara rag-
men Rus kensoloslugu, belki de sirf Rusya'nin diplomatik yénden tstanlagnani
vurgulamak igin, Ferhad Reis’i himaye edecegini beyan etmistir. Is bu raddeye
varinca Ferhad Reis'in 1277 [1859-1860] Rize dogumlu oldugu, Aralik 1908 ta-
rihinde kaybettigi ntfus tezkiresinin yenilendigi ve Osmanl Tabiiyet Nizamna-
mesine gore kendisinin Osmanl tebaas sayildig belgelendirilmistir. Son olarak
da Ferhad Reis'in Rus tebaas1 oldugu konusunda 1srar etmesi duramunda, Os-
manl tabiiyetinden ¢ikarlacag ihtar edilerek meseleye nokta koyulmustur (BOA
DH. MUL. 44-2-17/1/2/3/8).

Son olarak Osmanh Devleti'nin bandira usulstzlikleri konusunda aldig
tavir ve gosterdigi tepkilerden bahsetmek yerinde olacaknr. Devlet’in ttim bu olay-
lara benzer bir tepki gelistirerek, gercekiestirilen bandira degisikliginin usulsaz-
lugting kanun dairesinde ispatlamaya ¢ahstigim belirtebiliriz (BOA A. MKT. NZD.
58-9/1, BOA BEO 1658-124291 1/8, BOA DH. MUL 44-2-17/1/2/, BOA DH. H.
41-29 /2 vd.). Diger yandan sorunun devletlerarasi niteligi itibariyle, Ruslarin
Osmanhi tebaasini himaye etmelerini engellemelk icin benzer uygulamalarla kar-
silik verme (mukabele-yi bi'l-misl) yoluna gidilmisse de bagar: saglanamamigtir
(BOA BEO 1658-124291/5 ve DMA Miilga-y1 Bahriye 61-106). Bilhassa yukanda
bahsedilen, Rusya'nin 1900 yilindan itibaren kendi limanlarinda kabotaj uygula-
yacagm agiklamast tzerine buna kargihik verilmesi icin cesitli yontemler iize-
rinde tartisilmistir. Gerceklestirilmesi diisiniilen, Marmara Denizi’'nde seferler
yapan Marmara Kumpanyasi'nin seferlerini iptal edilmesiydi. Ancak bir puraz
bulunmaktayd:. Bahsi gecen sirket seferlerine Yunan bandirasi altinda baslamms,
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Osmanh Yunan Savasrnin patlak vermesi iizerine Rus bandiras: cekmek yoluna
gitmisti. Muharebelerin bitmesi sonucu tekrar eski bandirasina dénmesi duru-
munda Osmanlynin Rusya tizerinde yaptirim uygulayacagl herhangi bir imkan
kalmayacaku (DMA Miilga-y1 Bahriye 61-106).

4. Sonug

19. yuzyll siyasi sosyal ve ekonomik degismelerin gerceklestigi bir do-
nemdir. Bu degisimlerden devlet-tebaa iligkisi de iki tarafl olarak nasibini almig-
tr. Bu ikili arasindaki iliski daha somut hale gelirken, tammlamalar ve
simrlamalar da belirgin ¢izgilerle ¢izilmeye baglanmustir. Sinurlar belirginlestikge,
bu sinirlarin cisina tasanlar ikilemde kalmiglardir. Bu gelenekten gelen aliskan-
liklar ve “yeni™nin getirdigi kurallarin yarattig1 bir catismadir. Boyle bir etkilesim
neticesinde devlet ve toplum birbirlerini sekillendirmis, yeni tammlarla donat-
muslardir. Ttm bunlar olurken simrlann disinda kalanlar ashinda kanun gergeve-
sinin diginda kalmiglardir. Bu durum térpulenerek yeni tammlanms kaliplar
orneginde tasarimlanamayan tim unsurlar icin gecerlidir.

Osmanlt gibi kendi kaderini kendisi belirlemek hususundaki alam yete-
rince genis olmayan devletler ve bunlarin toplumu i¢in “yeni”ye uyum daha san-
cili gergeklesmistir. Alan darhgy konusu degisimin her bransinda Osmanlt
reformcularini zorladi. Bu branglardan biri de tabiiyetti (Serbestogiu, 2010: 39-
40). Fert tabiiyeti sorunlarinin gemi tabiiyeti ile birlikte ilerledigini yukarida be-
lirtmistik. Osmanh Devleti, kapittlasyonlarin bir sonucu olarak limanlarina girip
¢ikan yabanci gemiler tizerinde kesin bir kontrol saglayamiyordu. Yabanci ban-
diramin adli kontrolden kagmak, dustk vergi 6demek gibi avantajlari Osmanh
bandiras: ceken tebaadan denizcileri ecnebiler karsisinda rekabet edemez hale
getiriyordu. Osmanli sivil denizcilik filosunun gelismeme sebeplerinin en baginda
bu olumsuzlugu gésterebiliriz. Cesitli olaylarda (bkz. Ekinci, 2003 ve 2005) gor-
mekteyiz ki Osmanli tebaas: gerek bireysel olarak ve gerekse sahip oldugu gemi-
lerle ecnebi deviet muhafazasi alina girerek kapittlasyonlardan yararlanma
yoluna gidebilmislerdir. Dahasi pek ¢ok denizcinin, ¢esitli yollarla gemilerine
gektikleri bandiralarla yabanci muhafazasindan faydalandiklarim tespit edebili-
yoruz,

Bandira usulsizlitklerine Osmanii'nin tiim denizlerinde rastlanmistir. Bu
yaz1 ¢cercevesinde Karadeniz'deki 6rnekleri irdeledik ve ortaya koyduk. Bandira
sorunu tiim Osmanh tlkesi capinda ele alinaral:, tabiiyet meselesi ile birlikte de-
gerlendirilmek gerekir. Bylece tabiiyet hukukunun gelisimine katk: yapilirken,
Osmanli denizeilik tarihi agisindan da oldukea sorunlu bir alana 151k tutulmug
olur.

Bu arastirmada kullamlan veriler 1s181nda, cok temel olarak gorebiliyoruz
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Tablolar

Giresun’da sahibleri Teba-y! Devlet-i Aliye’den olduklan halde

im Rusya bandiras: altinda seyr ii sefer eden sef’ini gosterir cedveldir.
ism-i Marakib  Tonilatos Cinsi Mutasarnilarin ismi Miilazahat
Avini 76 Uskuna  Zahatya Papadapulo Bunlann kapu-
Derolit ? 26 Gulet Panayot Yorgi darlar) dahi
Eftimiya [?] 57 Brik Timyos odlu Timyos teba-yt deviet
Ahmed 96 Uskuna  Sarn Alemdarzade Ahmed Ef. &fiyyeden olub
Milan 70 Uskuna Lsfter Paviidi ancak bandira
Aposi Yuvannos 96 Uskuna  Asilyanos kapudani né-
Metamorfos 68 Brik Yanni Eftiyadi[?] miyle sefinede
Milagos 107 Uskuna Palas oglu bir Rus buluna-
Sumla 90 Uskuna  Lazari Gilingir oglu rak gemi onun
Eftirmiya [?) 58 Gulet Sava Papandapulo namina mukay-
Meanelagos 107 Uskuna  Aliniti[?] Deli Gavur odlu yed bulunmak-
Metelamanos 76 Brik Lefter Paviidi tadir. Ve bu
Obanya[?] 124 Uskuna Panayot dell kari[?] gemiler kami-
Aya Nikola 84 Brik Andireya Yanni len Giresun'da
Apos{?] Dimiti 56 Gulet Panayot [?]pulo kistamakdadir-
Atina 30 Uskuna  Aniti deli gavur oglu lar.

Bervech-i bald gemiterden baska Tirebolu ve Trabzen ve Slirmene ve Rize ahalisinden ve ehl-i islam- dan
dahi bi'z-zar(ire gemt ve kayklann Rus bandirasi altinda gezdirenlerin epeyce oldugu ve Rusya'nin da-
hill nehirlerinde balikgilk eden islam kayiklan bunlardan mUstesna club onlarin behermahal Rusyalu kayd
edileceklerinin tab- bulundugu arz olunur. Of babda emr (i fermén hazret-i menlehil’l-emrindir, Fi 19

Mayis 315 [31 Mayis 1899]

{DMA Mlilga-y Bahriye 6§1-107)

ki yabanci devletler bandiralarini Osmanh tebaasina kullandirmak konusunda
olduke¢a comerttirler. Hatta daha da ileri gidersek, kendi bandiralanmin usulstz
cekildigini agikca bildikleri olaylarda dahi Osmanl Devleti miidahalesine sid-
detle karst ¢tktiklarim belirtebiliriz. Bu karsi ¢ikis oldukea anlamlidir. Ortada bir
hukuksuzluk oldugu bilinse dahi, Osmanh mudahalelerini hakimiyet alanlarina
yonelik saldinlar seklinde algilamis ve buna gore tepki gostermislerdir. Osmanh
ise sikagtigi dar alanda cesitli manevralar yaparak haklarim savunmaya caba gos-
termistir.
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Ozet

Tarih boyunca Karadeniz, Asya ve Avrupa arasinda yer alan konumu ge-
regi onemli bir ticaret merkezi gorevi gérmustiir. Osmanl Devletinin hakimiyetine
gectikten sonra bir Tark Denizi haline getirilen Karadeniz'de, Trabzon énemli
liman kentlerinin basinda gelmis ve dzellikle Iran ile gerceklestirilen transit tica-
rette omemli bir rol oynamistir. 19. ytzyilla birlikte, uluslararas: ticaret Karade-
niz'de kendisini gosterirken, devletler arasinda omemli bir rekabet alam
olugmustur. Bildirimizde, bu rekabet siirecinde Karadeniz'e kiyisi olan iki buyik
devletin, Osmanl Devleti ile Rusya arasindaki rekabetin, Trabzon Limant'na olan
ticari yansimalan irdelenmeye ¢alisilacakur,

Anahtar Kelimeler
Osmanh imparatorlugu, Trabzon, Rusya, Ticaret, Liman
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Port of Trabzon and Its Activities in
Turkey-Russia Trade in the Early 20th Century

Abstract

Throughout history, the Black Sea has served as an important trade center due
to its location which takes place between Asia and Europe. The Black Sea in which
was turned into the Turkish Sea after falling into the Ottoman Empire, Trabzon has
been one of the most important port cities and played an important role in the tran-
sit trade which was carried out with Iran. In the 19th century, the international trade
revealed itself in the Black Sea and a competition area among countries occured. In
our paper, commercial reflections of the two major Black Sea coastal states in the pro-
cess of this competition, competition between Ottoman Empire and Russia to Trabzon
port will be analyzed.

Keywords
Ottoman Empire, Trabzon, Russia, Trade, Port

1. Giris

Karadeniz, tarihin en eski devirlerinden bu yana her zaman genis Asya ve
Alkdeniz havzas: ile Avrupa arasinda bir irtibat sahas1 olmustur. Bu sireg icinde,
Karadeniz'i diger deniz yollarna baglayan bogazlara hakim olan devletlerin ilgi-
sini ¢ekmis ve sahip oldugu genis hinterlands ile mahim bir ticaret sahas: ol-
mugtur, Bundan dolay: gerek Bizans gerek Osmanh déneminde Karadeniz'in ticari
gecmisi bazi benzer 6zellikler arz eder (Yilmaz, 2009: 360), Onemli bir ticari
bolge olan Karadeniz iginde Trabzon'un, daha ilk ¢agdan beri Dogu Karadeniz
kiytlarimn henten hemen tek énemli limam bulunmasi, buramn dteki limanlar-
dan farkh olarak, Anadolu iclerine, hatta Dogu Anadolu tzerinden Guney Kaf-
kasya ve Irama ulasan dolambagli ve oldukga giig takip edilen bir yol vasitasiyla
genis bir hinterlanda sahip olmasindan ileri gelmistir (Islam Ansiklopedisi, 1979:
456).

2. Tarihte Trabzon

Trabzon’un, Sinop'tan gelen Miletli gé¢menler tarafindan MO 756'da ku-
ruldugu gorisu genel olarak kabul edilmektedir. Buna ragmen Trabzon'un tari-
hini daha eskilere gottirenler de vardir(Oksiz, 2004: 17-18). Trabzon sehrinden
ilk bahseden, M.O. 400 yilinda bélgeye gelen Ksenophon'dur. Trabzon ismi son
seklini alana dek bir takim degisiklikler gecirmistir. [lk¢agda sehre “Masa” anla-
muna gelen Trapezus veya Trapeza (Tpaheza) denilmig, Bati dillerinde bir stire
Trapezunte, Trebizonde gibi degisik isimlerle amlmigtir (Islam Ansiklopedisi,
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1979: 456). Ortagag Masliman yazarlan tarafindan ise sehre, Trabezunde veya
Atrabezuni (Atrabezun) denilmis. Bazi bauh yazarlar da Trabzon kelimesini Tra-
bezonde, Trebexonda, Trebezonda, Trebisond, Trapezunt, Trabison seklinde oku-
yup, anlamimn da “Kum renginde iki bash giimiis kartal yuvasi” ve “altin kartal
apz1” oldugunu belirtmislerdir (Okstiz, 2004: 14). Bu tanumlamalar ortaya
koymaktadir ki, Trabzon, ismini bulundugu cografi konumundan ve seklinden
almistir.

Trabzon cografi konumu ve énemli ticari yollar uzerinde bulunmas: itiba-
niyla Yunan Kolonileri, Persler, Romahlar, Bizans ve Osmanlilar gibi pek ¢ok mil-
letin ilgisini cekmis ve sehir degisik siyasi olusumlarin hakimiyetinde
kalmistr(Yilmaz, 2006: 17). Korunaklh bir koya sahip bulunan ve hinterlandi ile
baglant: saglayabilen Trabzon, bu 6zellikleri sebebiyle ilk¢aglardan itibaren Dogu
Karadeniz'in en muthim liman haline gelmistir. Trabzon, Dogu Asya ve Iran’dan
gelen mallanin Istanbul'a ulagunlmasinda énemli bir limandi. Bu liman, Roma
imparatoru Hadrianus tarafindan 130-131 yillaninda yaptrilmis olup ayrica ge-
milerin emniyetini saglamak amaciyla da bir dalga kiran, tapinaklar, su kemerleri
insa edilmisti. 257 yilinda sehir Gotlar tarafindan isgal edilip tahribata ugrams;
Konstantin zamaninda yapilan dini idari taksimatta Trabzon, Piskoposluk mer-
kezi olmustur M.S. 395 tarihinde Roma Imparatorlugunun par¢alanmasi ile Trab-
zon'da Bizans hakimiyeti dénemi baglar. Bizanshilar déneminde de Trabzon
onemini korumustur. Bizans déneminden gitnimuze pek ¢ok tarihi eser gelebil-
mistir{Okstiz, 2004: 11-12).

XIIL ve X1V, ytizyillarda Karadeniz ticaretinin milletlerarasi bir nitelik ka-
zanmasinda 6zellikle Ceneviz ve Venedik gibi Italyan sehir devletlerinin etkisi
olmustur. Fakat bunun éncesinde Karadeniz'deki ticaretin canlanmasinda baska
amiller etkili olmustur. Gerek Islam diinyas: igin gerekse de Bizans icin olumsuz
pek ¢ok tesiri olmakla birlikte Hach Seferleri'nin Dogu Akdeniz ticaretine bir can-
hhk getirdigi muhakkakur. Bunun yamnda Karadeniz ticaretinin canlanmasinda
Mogollarin bu bélgeye yerlesmeleri ve uygulamis olduklar: iktisadi siyasetin
énemli bir rol oynadig saylenebilir.

Mogollarin Karadeniz'in kuzeyi, Kafkasya, Iran ve Anadolu’yu kontrolleri
altna almalar1 ve Hiristiyan diinyas: ite Memluklular aleyhine anlasmalar yap-
malan Karadeniz'in uluslararas: ticarete agilmasinda etkili olmustur. 1204 yilinda
istanbul'un Venediklilerin bagim ektigi Latinler tarafindan isgali, Iznik’teki Bi-
zans yonetimini Latinlere kars: Cenevizliler ile isbirligine gotirmis ve bunun so-
nucunda Cenevizlilere icinde Trabzonun da bulundugu pek cok Karadeniz
limaminda koloniler tesis etme imkan1 vermisti. Fakat sonraki donemde Vene-
dikliler, Bizans'la cesitli antlagmalar yaparak, eski haklarim geri almmglardir(Yil-
maz, 2009: 361).
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3. Osmanh Egemenligine Gegctikten Sonra Trabzon

Osmanhlar tarafindan istanbul, Sinop ve Trabzon’un fethini takiben, Ka-
radeniz kiyilanindaki Venedik ve Cenevizlilerin ellerinde bulunan yerler ile Ki-
nm'm, Eftak ve Bogdann Turk topraklamna katlmasiyla, 15. ytizyihn
ortalarindan itibaren Marmara ile Karadeniz birer Tiirk gol haline gelmisti. Bo-
gazlar ile Karadeniz'in yabanc1 gemilere kapalihg ilkesi devletin titizlikle uygu-
ladign bir kural olmustu(Kaleli, 2003: 1, Beydilli, 1991: 688). 1mparator1ugun
diger sehirleriyle mukayese ettigimizde, 6nemli bir liman kenti olan Trabzon i¢in
ticaretin oldukca énemli bir husus oldugu goralmektedir. Trabzon’un buyuk li-
mamn1 olan Comlekei'ye ilaveten, Kanida, Tuzlucesme, Tagdirek, Kemerkaya,
Mumbhane-énit ve Moloz gibi kiiciik limanlar her tirla ithalat ve ihracata
agikti(Islam Ansiklopedisi, 1979: 469). Uluslararast ticaret baglaminda dustin-
dugtimiizde 6zellikle XIX. Yiizyilda oldukea belirgin olarak kargimiza ¢ikan ikti-
sadi ve sosyal gelismeler, Trabzon sehri 6rneginde uluslararas: ticaretin Karadeniz
liman kentleri icin ne derece etkili oldugunu agikga ortaya koymaktadir(Yilmaz,
2009: 360).

XIIL ve XIV. Yazyllarda, Venedik ve Ceneviz énculiiginde, érgitli bir ge-
kilde Gliney Fransa'dan baglayarak Karadeniz'in dort bir tarafindaki limanlara ya-
yilan ticari canlihik s6z konusu olmugtu. Bu liman/pazar mahalleri Asya ve Akdeniz
trdnlerinin degis-tokus merkezleri olarak gorev yapmis olduklan gibi aym za-
manda bélgedeki bir¢ok sehir ve kasabanin gelismesine katkida bulunmustu.
Buytik miktarda bugday, hayvani Griinler, tuzlannug balik, havyar, bal ve balmumu
gibi temel besin maddeleri ile deri, post, ham demir ve kéleler Karadeniz bolge-
sinden ihra¢ edilen tirunleri olugtururken; cevre bolgelerden ipekli, pamuklu ve
ketenli kumaglar; ytunla dokumalar, sap ve bakir, kuru iziim, incir ve zeytinyag
gelmekteydi. ilerleyen siiregte, Osmanli devletinin Karadeniz ve cevresini Istan-
bul'un besin amban olarak gérmesi nedeniyle, bagkentin iasesini karsilamak adina
Karadeniz'deki ticari hayat Istanbul’a yonlendirilmig, bélgedeki liman sehirlerinin
genelde Istanbul ile baglanularinin kalmasim saglamistir. Ayrica, gitvenlik gerek-
gesiyle yabancilann bu denizde ticaret yapmalarina izin verilmemesi; bununla bir-
likte, XVIIL. yiizyilda Rusya ve Iran ile kuzey ve dogu sirurlanmizda gerceklesen
savaglarin yarattig1 karmasa da, Karadeniz'in, uluslar aras: ticarete a1k 6zelligi za-
yflamisti(Aygin, 2009: 41-42).

4. Trabzon’da Osmanli —Rus Ticaret Iliskilerinin Dénium
Noktasi: Kiicitk Kaynarca

L. Petro’nun saltanatiyla birlikte, Osmanlh Devletine karsi bir yayilmac si-
yaseti benimseyen Rusya, Karadeniz’e ¢itkmak ve Tiirkleri en nazik yerlerinden
vurmak siyasetini izleyecekti. I. Petro, Karadeniz'i Tirklerden almak isti-
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yordu(Kurat, 1999: 254). 1. Petro'nun bu siyaseti kendinden sonra gelen halefleri
tarafindan da devam ettirilecek ve bu bir devlet siyaseti haline gelecekti. Bu siyaset
yolunda Azak Kalesi'nin ele gegirilmesi (1739) , ardindan Turk-Rus iligkilerinde
déntim noktast olarak nitelendirilen 1774 tarihli Kugitk Kaynarca Antlasmasiyla,
Ruslar Karadeniz'e agilma firsatim ele gecirmisti(Beydilli, 1991: 688). 1774'te
Kigiik Kaynarca Antlagmasrnin on birinci maddesine gore Rusya'nin Karadeniz
ve Akdeniz'de kendi ticaret gemileriyle serbest ticaret yapabilmesi, yine Rus titc-
carma, Fransa ve Ingiltere gibi dost devletlerin ticcarnmin tabi oldugu sartlarin
esas almmasi imtiyazi verilmisti. Bdylece uzun bir miicadelenin ardindan Ruslar,
Karadeniz'de ilk defa kendi gemileriyle ticaret yapabilme haklim elde etmis
oldu(Bostan, 1995: 358). 1783 yilinda Rusya ile Osmanl Devleti arasindan im-
zalanan Ticaret antlasmasiyla, Rusya'nin Osmanli topraklarinda serbestge ticaret
yapabilecegi, ellerinde ‘mihiir tezkiresi’ denilen gecis belgesi olanlarm istedikleri
yere gidebilecekleri, diger devletlerle aym gimruk vergisine tabi olmalan gibi
genis haklar yer almaktaycdi(Bostan, 1995: 359)

Rusya'nin arkasindan 1784'te Avusturya, 1799°da Ingiltere, 1802'de Fransa
ve 1806°da Prusya benzer haklar elde ettiginden sonugta Karadeniz, milletlerarasi
ticarete acilmms oldu(Kaleli, 2003: 1). Dogw'daki Kars'tan, giineydeki Diyarbakir
ve Malatya'ya, batidaki Tokat'a dek Karadeniz'in giiney dogusunda yer alan tim
yerlesim yerleri i¢in dogal bir merkez olan Trabzon aym1 zamanda Erzurum, Teb-
riz ve hatta Tahran'in limamydi(Turgay, 1994: 48). 1829°da Ruslar ile imzalanan
Edirne Antlasmas: ardindan 1838 Osmanh- ingiliz Ticaret Antlagmasi1 Karade-
niz'in uluslar aras: ticarete biitindyle acmisti. Bu siirecte Trabzon, énemli bir
ekonomik gelisme gostermisti. Ingilizler, Iran transit ticaretinde diger rotalarin
aksine Trabzon-Erzurum yolunun kisahigindan ve aldiklan ayricaliklardan isti-
fade ederek, Trabzon’u iran transit ticareti i¢in vazgecilmez bir nokta haline ge-
tirmis ve bu sekilde Iran ile olan ticaretlerini daha karh bir hale
sokmuglardi(Y1ilmaz, 2006: 6). Avrupa’nin sanayi trimnleri Trabzon limani araci-
igryla, Osmanhnin dogu eyaletleri ve Iran pazarlarina kadar ulagabiliyordu. 1837
yihnda Trabzon limanina gelen 131 gemi ile 22.000 ton mal nakli gergeklestiri-
lirken, bu rakam 1841 yilinda 189 gemiye ¢ikmis ve bu gemilerin tasidig mal
miktar1 ise yaklasik %50lik bir artigla 34.000 tona ulasmisti(Kuruca, 2003: 6).
Fakat 1840’ yillarin bagina kadar, Ingiltere olmak tizere Bath devletlerin engel-
lemelerine ragmen Ruslar Trabzon ticaretinde 6n planda yer almsur{Kuruca,
2003: 4).

1830’lardan sonra buharli gemi tasimacihgimin Karadeniz'de boy goster-
mesi, Giiney Karadeniz sehir ve kasabalarinda toplumsal iligkilerin de yeniden bi-
cimlenmesine yol agmist, Miisliiman ticcarlarin hakimiyeti zayiflarken, Ruslann
korumacihifinda Rum tiiccarlar dnem kazanmaya baglammstt. Osmanl vatandag
Rum ve Ermeniler; yabancilara Karadeniz ticaretinin dis diinyaya agilmasiyla bir-
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likte yabanci tiiccarlarin arac1 ve destekgileri, sonralar: da dogrudan miitesebbis
olarak, siyasi ve iktisadi alanlarda Musliiman halkin éniine gecmeye baglamis-
lardi(Aygtin, 2009: 42). Trabzon'da, Avrupali devletin temsilcisi olan ayni za-
manda da tilkelerinin ekonomik ve siyasi ¢ikarlarmin bekgiligini yapan birgok
konsolosluk agild:.

19. Yiizyilda OGnemli Osmanh Limanlarinda
Gergeklegen Ticaret Hacmi (Issawi, 1980: 82; An, 2012: 47)

Kurus 1840'larnn  1840Q'larin  1873-1877 1873-1877 1900'ler 1900°’ler

Baslan Baglan ihracat ithalat  ihracat ithalat
ihracat ithalat
Izmir 800 1.250 3.700 4.300 2,700 400
Trabzon 200 100 600 300 500 500
Samsun 150 150 400 300 500 700
istanbul 2.000 5.000 10.000 5.000 7.400 2.800
Selanik 125 125 1.500 1.600 2.500 1.400

Ingilizlerin, 6n ayak olmasiyla 6nemli bir ticaret yolu haline gelen Tebriz-
Erzurum-Trabzon ticari yoluna karsin, Ruslarm, Gircistan'dan Tiflis ve Tebriz'e
kadar kara ve demir yollar1 insa etmeye kalkismas: Osmanlilarin da 1875lerde
Trabzon- Erzurum kara yolunu daha iyi sartlara ulastirarak ulasima agmalarina
vesile olmustur. Karadeniz ve cevresinde gerceklesen bu ve benzeri faaliyetler ko-
naklama, ulagim ve yiyecek tedariki agisindan bolge halkinin yaranna olumlu ge-
lismelere yol agmistir(Aygun, 2009: 43).

19. yazyil boyunca arahklarla devam eden Osmanli-Rus savaslari, onemli
bir ikmal merkezi olan Trabzon'da ticari hayau hareketlendirmisti. 1853-1856
yillan arasinda gerceklesen Kirim Savasi ve 1877-1878 yillar: arasinda gergekle-
sen Osmanli-Rus Savas1 (93 Harbi), yogun nifus hareketleri (gog vb.) ve ticari
canlilik yaratmsti. Fakat, Rusya olan ticari iligkiler savas zamanlarmda en alt dii-
zeyde seyretmistir. 1869'da Trabzon ¢arsisini gezen Deyrolle, burada Iran, Hora-
san ve lzmir'in en giizel hahlanm, Halep, Diyarbalir ve Bursa’min en giizel
kumasglarini, en pahali taglari, antika silahlar, eski devirden kalma paralan gor-
dugiunden bahsederdi(islam Ansiklopedisi, 1979; 470)

Uluslararas: ticaretin 6nemli bir merkezi haline gelen Trabzon, tarihsel
onemiyle birlikte Dogu Karadeniz bolgesinin ticari merkezi konumundayd.
Unye, Fatsa, Ordu ve Bulancak gamrakleri Samsun giimragiine; Pulathane (Ak-
¢aabat), Rize, Mapavri(Cayeli), Of ve Stirmene gumriikleri de Trabzon gimra-
giine baghydi(Aygtn, 2009: 44). Trabzon ticaretinin bir y1h géz éniine alindiginda
ithalatta gesitli hububat, kahve, seker, ¢ay, tuz, zeytinyag:, kuru yemis, hirdavat
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ariinleri, dokumalar, sabun, porselen, cam, ¢elik, kalay ve makine aksami; ihra-
catta ise mmstr, tatin, findik, kereste, sadeyag, koyun, keten bezi ve fasulye
one cikan unsurlar olurlardi (Aygin, 2009: 48; Daha fazla ayrmti icin bkz:
Karacavus,).

5. 20. Yiizyihn Baglarinda Trabzon Limam ve Rusya Ile Olan
Ticari Iliskiler

XIX. Yizyihn sonlarma dogru, Dogu Anadolu bolgesinde meydana gelen
asayis ve siyasi hareketlenmeler, Trabzon liman ticaretinin azalmasini berabe-
rinde getirmistir. Ingiliz konsolosluk raporlarim inceledigimizde, Trabzon lima-
nindan yapilan ticaretin bir bolimintn Anadelu, diger bolimtntin ise Iran i¢in
yapildigs; XIX. ytizyl sonlarmdan itibaren Iran ticareti gerilemeye baslarken, Ana-
dolu ticaretinin ise artmaya basladig1 goriilmektedir. Bu degisimde Ruslarnn Kaf-
kasya bolgesinde yaptiklart demiryollari ve bunlar Poti limanina baglamas: ve
Ingiliz ticaretinin Stuveys kanal yoluyla Busir limanina kaymasi etkili ol-
mustu(Yildiz, 2012: 146). Ruslar, 1872 yilinda Poti-Tiflis tren yolunu igletmeye
acarken, Tiflis'ten Tebriz'e ve Bakii'ye karayolu inga edilmigti. “Tiflis Demiryolu
Sirketi” Poti-Tebriz arasinda mal tagimacihig: yapiyor ve Rus devletince finanse
ediliyordu. Hazar Denizi'nde ve Karadeniz'de Rus Devleti'ne ait buharh gemi sir-
ketleri isletiliyor ve Iranlilara tasima ucretlerinde buyuk kolayliklar saglanmak-
taydi(Kaleli, 2003: 12). Ulagim, tasuma ve sigorta faaliyetleri konusunda Ruslarin
sagladigt kolayhiklar, Trabzon’a karst uzun olan Kafkas yolunun taccarlar tara-
findan tercih edilmesini beraberinden getirmigti.

Osmanl ve Rusya Yolunda Tasinan [ran Mallar Miktan
{Rakamiar balya sayisini ifade eder) (Kaleli, 2003;14)

Yillar Osman Yoluyla Rusya Yoluyia Toplam
1872 73323 84000 137323
1873 77897 37037 114971
1876 69286 53275 122571
1877 49350 106102 1565542
1878 51951 106102 158053

Bu olumsuzluklar sonras1 Trabzon ve bolgeye olan yatirimlara iz veril-
mis ve modern nhtimlarin yapilmasina énem verilmeye baslanmigtir. Liman i¢in
hayati éneme sahip olan Iran transit ticaretini gelistirmek adina, ulasim imkan-
larinn geligtirilmesi én plana alinmaliydi. Osmanh devletinin Iran ile demiryolu
baglantis1 olmadig: gibi, Dogu Anadolu ve I¢ Anadolu’yu Karadeniz’e baglayan de-
miryollan da yoktu. 18835 yilindan énce sadece Trabzon ile Erzurum arasinda ka-
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rayolu vardi.! 1885 yilindan sonra Trabzon ve ¢evresinde sose yol insasina bas-
lanmgti. 1893 y1lma kadar agilan yollar sunlardi: Trabzon-Gimiishane(105 km),
Samsun-Sivas(62 km), Giresun-Sivas(52 km), Ordu- Hamidiye(85 km), Unye-
Niksar(77 km), Trabzon-Yumru(11 km), Trabzon-Akcaabat(14 km), Samsun-
Cargamba(23 km), Samsun-Bafra(62 km), Ordu-Unye(20km), Ordu-Erzincan
yollartyds. Tlerleyen yillarda sose yol yapimu devam etmis ve 1906 yilinda 725
km'ye yitkselmisti(Yildiz, 2012: 153). iskelelerin iyilestirilmesine verilen énem
sonrast Trabzon iskelesine 1873 yilinda 230.000 groston kapasiteli gemiler gi-
rerken; bu kapasite 1885'te 485.000 grostona, 1890°da 593.000 grostona ve 1898
yilinda 661.500 grostona ulasmisti(Kuruca, 2003: 38). Yazyiln sonuna dogru
cok sayida sigorta sirketi temsilcilik agarken, Ingiliz-Fransiz sermayesinin kont-
roliinde bulunan Osmanh Bankas, Trabzon'da bir temsilcilik olusturdu(Turgay,
1994: 64-65). Fakat, Ruslarin demiryoluna kars: yapilan karayolu giglit bir al-
ternatif olmaktan uzak kalacak, kisa vadeli ticari canhligin yaminda, uzun vadede
bir etki gostermeyecekti.

1874-1898 Yillar Arasinda Cesitli Araliklarda
Trabzon Liman ithalatinda ingiltere ve Rusya'nin Payi( Kuruca, 2003: 94}

ithatat (ingilize Sterlini) ingiitere Rusya

Yillar Anadolu Iran Anadolu iran
1874 575.482 760.880 4,140 -
1880 251.972 548.921 21.465 -
1886 314,655 522.480 144,405 -
1893 247 560 321.460 21.685 -
1895 268.450 427.320 64.600 -
1898 302.460 314,270 46.170 -

Bu rakamlar agik bir sekilde ortaya koymaktadir ki, 20. Yiizyla girilirken
Trabzon Limanin ticaret hacminde Ingiltere’nin ¢ok bityiik bir pay1 bulunmakta-
dir. Rusya, kendi hakimiyeti alindaki limanlar: tercih ederken, ingiltere Rusya'ya
karg1, ticaretinin btydk bir béltiminit Trabzon limani tizerinden gergeklestir-
mektedir. Bu rakamlardan ortaya konulabilecek bir diger 6nemli nokta, Trabzon
limanmin genis bir hinterlanda sahip olan bir ihra¢ limanindan daha ziyade,
Iran’a gerceklestirilen transit ticaretin ithalat liman1 gorevini gormesiydi.

1 Trabzon'dan baglayan bu yol, 88 kilometrelik mesafeden sonra 2.000 metrelik yukseklikteki Zigana
Gegidime ulagip oradan Gumisghane'ye iner. Vavuk Gegidinde 2119 metreye, Bayburlta 1550 met-
reye ve Kop Gegidi'nde 2430 metreye ulagir. Ardindan Askale'den Erzurum’a devam eden yol, Tahir
Gegidi'nde 2475 metreye yukselerek Karakose tizerinden Dopubeyazit-Gurbulak-Bazergan yolu ile
Tebriz dogru devam eder. {Kuruca, 2003: 38)
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XX. yy ile birlikte Iran'in Trabzon tizerindeki ihracatinda bir azalma ol-
dugu gozlenmektedir. Trabzon giderek Iran transit limam olmaktan uzaklas-
maktadir. Rusya, lrant nifuz bélgesi olarak gorirken, demiryolu aglarim
genisletme yoluna gidecek, 1912 senesinde Toros Simendifer Sirketi'ni tesis ede-
cektir, Ruslar, Poti limanmndan Iran sininndaki Culfa’ya demiryolu désemisler;
buradan da her an inga etmek Gizere Tebriz'e 179 kilometre uzunlugunda demir-
yolu insa edilebilecek ¢alismalara girismislerdi. Ayrica Batum’dan Kars'a da de-
miryolu dosenmisti(Kaleli, 2003: 15).

Boylece Rusya servetine servet katarken, Osmanlh'nin transit ticareti glin-
den giine gerilemisti. Imparatorlugun bir¢ok yerinde oldugu gibi, Trabzon lima-
nim da hitkimet modernize edememis; Trabzon’n demiryollariyla Dogu Anadolu
ve I¢ Anadolu bolgesine baglayamadig: gibi karayollariyla dahi bunu tam anla-
miyla gerceklestirememisti. Limaninin yapimna Istanbul, Izmir limamnda ol-
dugu gibi yabanailar talip olacaki. Agustos 1911 tarihli The Times'da yaymlanan
“Kiigtik Asya Liman Cahgmalar1” adh Istanbul kaynakli bir haberden 6grendigi-
mize gore Samsun ile birlikte Trabzon limam ¢abigmalar: Ingiliz National Bank of
Turkey’e verilmisti. Fakat devletin girdigi arka arkaya savaslar cahgmalar1 engel-
leyecekti.

I. Dinya Savas sirasinda Ruslar, Trabzon limamna dalgakiran inga edip
vingler yerlestirecekler, baz: yollar yapacaklar fakat liman yapim gerceklesme-
yecekti(Yildiz, 2012: 137) Trabzon limandaki ticaret Trablusgarp ve Balkan sa-
vaglanindan etkilendigi gibi, XX. ytizyll baslarinda yasanan Avusturya, italya, Rum
boykotlarindan da etkilenmistir. Zaman zaman salgin hastaliklar da ticarete sekte
vurmustur. 1907 yihindan itibaren toplam ithalat %50 oranmnda azalmmsti. 1908 ve
1910 yillarinda 1902 yihindaki ithalat toplamimmn dértte biri kadar azalma gos-
termisti. Bu siire¢te Rus gemileri ise 1910 yilindan itibaren Trabzon ticaretinde
hatiri sayilir bir yer edinmeye baglamistir. Asagidaki tabloda 1900-1912 yillar
arasinda, ulkelere gore Trabzon Limanina ugrayan gemi sayilar ve tonaj mikiar-
lan yer almaktadir.

1914 yilinda Birinci Dunya Savasi'min baglamasimin ardindan, Osmanh
Devleti tarafindan Rusya'ya karst acilan Kafkas Cephesi, orduya yénelik sevkiya-
tmn saglandigs Trabzon limaninda hareketli giinleri beraberinde getirecekti. Os-
manl ordusunun, Kafkas harekatinda aldigi agar yenilgi sonrasi, ugradiga yikim,
bolgede Ruslar lehine firsatlan beraberinde getirmisti. Ruslar bu firsat degerlen-
dirmek acina kars: saldiriya gectiklerinde, 16 Subat 1916 tarihinde Erzurum, 23
Subat'ta Ispir ve Askale ele gecirirler. 8 Mart tarihinde Rize, 16 Nisan’da Stirmene
ve 18 Nisan 1916 tarihinde Trabzon Ruslar tarafindan iggal edilir(Bayur, 1991:
64). Boylece Dogu Karadeniz bolgesindeki kiy1 egemenligi tamamiyla Ruslara
gececektir.
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1900-1912 Yillari Arasinda Ulkelere Gére Trabzon Limanina
Ugrayan Gemi Sayilari ve Tonaj Miktan(Yildiz, 2012: 145-146

Osmanli  Yunanistan Rusya Awvusturya Fransa Ingiltere Buharli-Yelkenli

Macaristan Toplamina Gére

6,758 49 67 104 75 1 Gemi Sayisi

185211 89,357 56274 114442 113021 1202  Tona) 1900
7.119 52 78 82 91 - Gemi Sayisi

189.674 49287  61.714 98718  143.491 - Tonaj 1902
7.698 60 65 1086 107 - Gemi Sayis

180.228 54.224 56.392 121.716 188.925 - Tona 1905
7.701 156 92 115 107 5 Gemi Sayisi

133.440 126.846 57.572 190.159 241371 8.896 Tonaj 1909
6.748 1 282 106 106 6 Gemi Sayisi 1910
470.206 419 152.641 195.317 248317 9.628 Tonaj

5068 3 292 104 88 3 Gemi Sayis 1912
436,939 1.835 169.648 191.520 232,032 5.196 Tonaj

6. Sonug¢

Asya ile Avrupa arasinda onemli bir konumda bulunan Karadeniz Bolge-
si'de, tarih boyunca ticari faaliyetler, bolgeye hakim olan aktorler degisse de si-
reklilik arz etmistir. Osmanh Devleti zamaninda bir i¢ deniz haline getirilen
Karadeniz, uluslararas: ticarete kapatilirken; Venedik ve Cenevizliler ticari haya-
tin bagat aktori olmuglardir. 18. yuzyilla birlikte Karadeniz tizerinde Osmanl:
Devleti ile Rusya arasinda baglayan rekabet, bélgenin 6nemini daha da arttirmis-
tir. 1774 Kiguk Kaynarca Antlasmasiyla, Karadeniz'deki Osmanh egemenligi son
bulurken, Ruslar Karadeniz i¢inde rahatlikla hareket etme imkani bulmuslardir.
19. ylizyilla birlikte, bagta Ingiltere, Fransa olmak tizere buytik devletlerin Kara-
deniz uzerinde ticari faaliyetlerini yogunlastirdiklar1; Sanayi Devrimi sonrasi bu
durumun daha da 6nem kazandifi gérulmektedir. Bu stirecte Dogu Karadeniz
bolgesinin en gelismis limani olan Trabzon, ticari hareketliligin artign merkez-
lerden biri olacaktr. Trabzon Limam énemini, kiyilardan baglayarak, Erzurum
tzerinden fran'a kadar ulagan ticari yoldan almaktaydi. Karadeniz Balgesinin cog-
rafi kosullarinin, her yerde ulagima imkan vermedigi kogullarda, Trabzon'u ic
bolgelere baglayan konumu, sehri ve limam énemli kilmisti. 19, yazyiln ortala-
rina kadar basta Ingilizler olmak wuzere, bir¢ok tlke iran ile gerceklestirdikleri ti-
careti, bu yol fizerinden yapiyorlardi. Trabzon limani, transit ticaretin hakim
oldugu bir liman 6zelligi arz ediyordu.
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Dogu Karadeniz bolgesinde Trabzon limamn artan énemi karsisinda Rus-
lar, ele gecirdikleri Kafkasya bolgesinde hizla bayindirhk faaliyetlerine baglayacak,
demiryolu, karayolu, liman yapimi gibi ¢ahigmalar sonrasy, Iran ticaretini kendi
hakimiyet alanina kaydirmak isteyecek; bunda da bagarih olacaklard. 19. yiizyi-
Iin sonlarina gelindiginde, Trabzon limam énemini kaybetmeye, ticari hayatin
Kafkasya bolgesine kaydigin1 goriyoruz. Ayrica Siveys Kanahnin agilmas, gii-
neyden bagka alternatif yollann ortaya ¢tkmasina ve Ingiltere’nin de icinde yer al-
dig1 devletlerin, gineydeki yollar tercih etmesiyle sonuglanmisti. Bu aleyhte
durumu tersine ¢evirmek adina Trabzon limanin gelistirme ¢alismalan én plana
alinacak, liman icinde ve limam i¢ kesimlere baglayan yollarda iyilestirmeler ya-
pilacak; fakat en buyuk eksiklik olarak goriilen demiryolu ingsasinin gercekles-
memesi, yapilan her tarltt elumlu adimi eksik birakacakt. Trabzon limanina
yonelik her tirli iyilestirmede demiryolu insaati én plana gelecek, ama gercek-
lestirilemeyecekti. 20. yozyila gelindiginde, Ttirkiye-Rusya arasindaki ticari faa-
liyetlerde Trabzon limamnin konumu, bélgedeki Turk-Rus ticari rekabetinde
golgesinde gerceklesecekti. Trabzon limam giderek énemini kaybederken, 1910lu
yillarla beraber liman i¢inde Ruslara ait gemiler daha fazla goriillmeye baglaya-
cakt1. Birinci Diinya Savasi sirasinda, Ruslarin Trabzon'u iggali ile liman tama-
men Ruslarn kullammina gegecekti.
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Cumhuriyetin 11k Yillarinda Karadeniz
Bolgesinde Deniz Ticareti ve Trabzon

Ars. Gor. Mustafa KIRISMAN
Ars. Gor. Ferah AYYILMAZ

Ozet

Yeni kurulmus olan Turk Devleti, denizcilik konusunda Osmanli'dan kott
bir miras devralmisti. Ulusal bir deniz filosu yaratarak tasimacilik, deniz ticareti
ve ulastirma hizmeti gerceklestirebilmek, uiusal kadronun uzerinde durdugu
temel konulardan biriydi. Bu konunun ilgilendirdigi bolgelerden birisi de Kara-
deniz ve buna bagh olarak, hi¢ stiphesiz Trabzon’du. Bu bildiride, Cumhuriyet'in
ilk yillarinda, Trabzon limamnin ve bolgedeki deniz ticaretinin durumu ve bu
konuyla ilgili yapilan ¢alismalar anlatilmaktadir.

Anahtar Kelimeler
Karadeniz, Trabzon, Liman, Deniz Ticareti

Abstract

Newly established Turkis State had taken over a bad heritage from the Otto-
man Empire. Realizing transport, maritime trade and transport services by creating
a national fleet was one of the key issues that national team was emphasized. Black
Sea is one of regions that the issue is concerned by and accordingly, no doubt Trabzon.
In this paper, Port of Trabzon and the status of sea trade in the region and operations
in the first years of Republican era which were performed about the issue are explai-
ned.

Keywords

Black Sea, Trabzon, Port, Maritime Trade
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1. Giris

Turkiye ulusal bir bagimsizlik savas1 sonrasinda kuruldugunda, éntndeki
en dnemli hedeflerden biri de Tiirkiye'de ulusal bir deniz filosu yaratmak ve bu
filoyla tasimacilik, deniz ticareti ve ulagtirma hizmetlerini, butiniayle Turk filo-
lart aracibgiyla gerceklestirmekti. Bu alanda atilmis en 6nemli adim; 24 Temmuz
1923'te Lozan'da Kapittilasyonlarin kaldirimasi, 1926 yilinda da Kabotaj tekeli-
nin Tark denizcilerine ve ulusal sirketlere verilmesiydi. Bunun yam sira, Tark
limanlaninda Turk girisimeileri etkili kilmak, devlet sermayeli ulusal sirketler
olusturmak ve liman hizmetlerine ulusal bir icerik vermek son derece énemli go-
riliyordu. Deniz tagimacihinin ve ticaretinin temelinde, denizlerde gidip gelen
gemiler kadar, limanlar ve limanlann ¢evresinde kurulmus ticari isletmeler de
son derece onemli bir isleve sahip oldugundan; sorun yalmuz yabancifardan alinan
ya da yeni yapilan gemilere Tirk bandiras: cekmel degildi. Bunun 6tesinde, tilke
. limanlarinda ticari etkinligin de artinlmas: gerekliydi. Basta ithalat ve ihracat
olmak tizere; kay1 ve uluslararas: deniz tasimacilig ve ticareti 6nemli bir gorev ola-
rak ortaya cikmaktaydi. Bu amagla tilke limanlarnm gogaltmak, var olanlar onar-
mak ve kapasitelerini yiikseltmek; limanlar arasinda gemi trafigini artirmak ve
yabancilarin elinde 6beklenmis tekeli kirmak ka¢inilmaz bir gorev olarak ortada
durmaktaydi.

Ulkenin ¢ yam denizlerle gevriliydi, En énemli ticari potansiyeli olan ki-
yilardan biri de Karadeniz'in gevreledigi Kuzey sahiliydi. Karadeniz'de irili ufakl
liman ve iskeleler ile, bunlar1 cevreleyen ve pek ¢ogu bakima ve onarima muhtag
rihtimlar vardi. Gerek Birincl Diinya Savasi ve gerekse Kurtulus Savas1 boyunca,
yabanci tilkelere ait savas gemilerinin zaman zaman Karadeniz kiyillarim, iskele ve
limanlarini topa tuttugu ve denizlerde gezen savas gemilerinin torpillerle pek gok
ticaret gemisini batirdiklar biliniyordu. Bolgede Inebolu rhum; Zonguldak, Sam-
sun ve Trabzon limanlar ticaret ve insan tasimacihig) acisindan en énemli deniz-
cilik igletmeleriydi. Trabzon Limam ise; dogal kosullar1 nedeniyle, Karadeniz'e
neredeyse hayat asilayan énemli bir limandi. Dogal kogullar nedeniyle, Karadeniz
Bolgesi'nde ticareti ve sosyal yasami gelistirecek en énemli alan denizdi. 20. ytz-
yilin ortalarina dek, Karadeniz Bolgesi'nde kara tasimacilifi son derece siirh ola-
rak gerceklestirilmigti. Denize paralel uzanan daglar, kara yoluyla kiymin ic¢
bolgelerle baglantisini engelleyen dogal bir engel olarak ortaya ¢ikmaktaydi. Bu
nedenle deniz tagimacilify, ulasim ve mal tasimacihg acisindan son derece énemli
bir isleve sahipti. Duizenli olarak Karadeniz boyunca ta Hopa'ya kadar giden posta
gemileri ve Ozel ve devlet sermayeli igletmelere ait gemilerle yapilan tasimacihk,
bolge icin son derece yasamsal dneme sahip bulunuyordu. Bu nedenle Cumhuri-
yet yonetimi, limanlarm yetersizligini gorerek, Karadeniz Bolgesi ile ve dogal ola-
rak Trabzon'n da igine alacak bicimde, yeni bir deniz ticaret stratejisi gelistirdi.
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2. Cumhuriyet Oncesi Dénemde Karadeniz ve Trabzon
Liman:

Karadeniz Avrupa'nin énemli bir bolimu ile Asya’y1 Akdeniz cografyasina
baglan en 6nemli suyollarindan biriydi. Tarih boyunca bu yénit énemli olmus;
bolgede sekillenen siyasi, ekonomik ve kultiirel olaylarin temelinde bu énemli
cografya son derece belirleyici olmustu. Bu nedenle basta Rusya olmak uzere,
buytik devletlerin siirekli olarak ilgisini ceken bir alan olarak ortaya ¢ikmistr. Ka-
radeniz Bolgesinin dogusunda bulunan Trabzon ise cografi olarak bakildiginda
Dogu Anadolu ile Kuzey Azerbaycan'i igine alan ¢ok genis bir etki alanina sahipti
(Sudi, 1928: 67). Tarihsel aqidan bakildiinda Trabzen bulundugu cografyanm
bolgeye kattug dzelliklerinin disinda da diinya tarihi agisindan 6nemli olan Ipek
Yolu'nun énemli giizergahlan olan, Tebriz- Erzurum-Trabzon tizerinden geg-
mekteydi (Ozergin, 1958:; 66).

Birinci Dinya Savasi sirasinda liman insan, silah ve mihimmat ile, yiik ta-
simacilimin en énemli unsurlanndan biriydi. Osmanh Devleti, savas yillarinda
gerek dogu ve gerekse Kafkas ordusunun bélgeye aktarilmasi ve sonra da lojistik
hizmetlerini saglayabilmek i¢in yogun bir bicimde bu limandan yararlamyordu. O
tarihlere kadar Iran’in yinii ve ipegi ile, Dogu Anadolw'nun ve kiyt rihtimlarindan
aktarilan yitklerin bagka limanlara aktarilmasinda son derece ¢nemli rol oyna-
misti. Osmanh Devleti'nin Mondros Mitarekesi'ni imzalamasi, Ingiltere’ye Kara-
deniz cografyasinda serbestge dolagma ve bolgeyi kontrol etme firsatim saglamsti.
Fakat Osmanl’'nin savagtan yenik ¢ikmasi her ne kadar Tirkler i¢in son derece zor
bir durum olsa da ayn: durum Trabzon Limant igin gegerli olmamsti. Cinka bu
stirecte Anadolu'nun Dogiu ve Kuzeyinde bagimsiz devlet kurmak isteyen Rumlar
ve Ermeniler, Trabzon Limanr’n1 kendilerine bir ¢ikis noktas: yapmak istiyorlardi
(Okur, 2006: 305). Gelisen bu durum Trabzon limamina ayri bir 5nem vermele-
rine neden oldu. Bu da liman i¢in déniun noktas: olarak sayilabilirdi.

I. Ditnya Savasina Girerken Tirk Ticaret Gemileri (50 ton {izeri) (Ar, 2010:30)

ism-i Marakib Say Tonaj
Seyri Sefain 245 59.943
Sirketi Hayrlye 40 6.350
Sirket-i Hamidiye 16 2.200
Halig Vapurlan 13 1.156
Dider Kurulus ve Kigiler 82 38.750
Toplam 396 108.399

Bu yillarda Karadeniz'de bol miktarda ytik, personel ve silah tagiyan tica-
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ret gemisi batirildi, Deniz, dnemli bir batik merkezi haline geldigi gibi; deniz-
lerde seyrti sefer de bu batiklar nedeniyle tehlikeli bir hal aldi. Ele gecirilen pek
¢ok Turk gemisine de yabanci bandiralar ¢ekildi.

i. DUnya Savagi Sirasinda Yitirilen Tirk Gemi ve Deniz Araglan (Hergiiner,1997: 31)

ism-i Marakib Say Tonaj
Vapur 63 53.602
Rémorkdr ve Motorlu Tekneler 12 362
Yelkenli Tekneler ve Diderleri 400 81.743
Toplam 475 135.707

Bu yillarda Rus savas gemileri limanlar i¢in buiytik tehlikeler yaratyorlardr.
Ruslar, Tarklere ait irili ufakh pek ¢ok gemiyi batirmayi bagardilar. Turkler de li-
manlarda bulunan Rus gemilerine el koydular. Savagin sonunda buytiik torpiller,
limanlardan ¢ikan gemiler igin hala buytik tehlikeler yaranyorlardi. Boylece, sa-
vasin baslarinda gemi fiyatlarimin diismesiyle birlikte, gemi say1s1 ve tonilatosu
agisindan bir biyame olmasina kargin; savasin sonunda tehlike sacan torpiller,
bombardimanin yikic: etkileri gibi nedenlerle Ttrk Deniz Ticaret Filosu buytk
bir darbe almis oldu, Savasin yikiar etkisiyle, o zamana dek, 1908 Mesrutiyet Dev-
rimi'nden beri edinilen onca deneyim, yapilan deniz ticaret filosunun buytimesi
yomindeki atilim ve harcanan para yok oldu gitti ( I. Dunya Harbi'nde Tiirk Harbi
VIII Deniz Harekat, 1976 69; Hergiiner, 1997; 27)

Savas, yalniz gemilerin ve gemilerde bulunan insan ve mihimmantn yok
edilmesi gibi yikic1 etkiler getirmemisti. Limanlar, yabanc1 gemilerin girig ve ¢1-
kiglarna kapatildipn icin; gerek gortilecek hizmetlerin saglanamamasi ve gerekse
ticaretin durma noktasina gelmesiyle, Trabzon limam da bu uygulamadan biyik
bir zarar gordi. Trabzon, dinya savas: ve onu izleyen Ulusal bagimsizhk savas:
boyunca buyik élciide kendini diinyaya kapatt. Rusya'dan gelen silah ve para
yardimn ile; basta Istanbul olmak tizere, ulusal savasa kanlmak igin kagip bu bolge
tizerinden Anadolu’ya gegmek isteyen kigiler icin Trabzon limam ¢énemli bir thrag
iskelesiydi. Ancak, onun yeniden bir ekonomik isleve ulagabilmesi i¢in, barig do-
nemine ve bir de Tark denizciligini siki bir bask altina almg olan kapititlasyon-
lardan kurtulmaya gerek vardr. Kabotaj hakkinin kazamlmasiyla da buttn otekt
limanlar gibi Trabzon limanint saran olumsuz etkiler kirilabilecek ve yeni ati-
lumlar yapilabilecekti.

3. Cumhuriyet Dénemi Karadeniz ve Trabzon Limani
Cumbhuriyet'in ilk yillarinda Turkiye’de buytk bir denizcilik coskusu bag-
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latilmist. Deniz senlik ve eglenceleri yapiliyor, butiin ulke bir bayram havas:
icinde denizcilik ruhu edinmeye ¢ahgiyordu. Bu ¢abada Trabzon’un ve denizcilik
mesleginde en ileri diizeyde olan Trabzonlular da yer almaktayd. Basta, eski dé-
nemlerde tersanelerde gemi yapan ve onaran, limanlar inga eden; deniz ticare-
tinde pek mahir olan Rumlar'in miibadele ile gitmesiyle birlikte; Trabzonlulara da
onemli bir ekonomik alan aqilmmsti. O zamana dek bagta kayikgilik, sandalcihk,
gemi isletmeciligi ve tasimacihipy gibi alanlarda; Karadenizli girisimcilerin ne denli
etkin olduklan bilinmiyor degildi. Ancak bu yeni donem, yeni firsatlar getiri-
yordu, Trabzon Limanu, Istanbul ve Izmir limam gibi uluslararasi bir statitye ulas-
mis degildi. Ancak kiyida bulunan pek ¢ok rthum ve kiigiik iskeleyi birbirine
zincirleme baglayarak, kendisi tizerinden, tilkenin bagsta Istanbul olmak tizere
biiyiik limanlarla bulusmasim saghyordu. Yine O, Dogu Karadeniz, Orta Ana-
dolu ve kismen de Kuzey Iran tizerinden gelen denk yiginlarinim baska cograf-
yalara deniz tizerinden aktarilmasmm énemli bir kapisi roli oynamaktaydi.

Kurtulus Savasi'min bitiminden sonra, siyasi zafer elde edilmis olmasina
karsin, ekonomik alanlarda Turkiye ciddi sikintilarla kargt kargiyaydi. Savastan
zaferle qikan yeni Tiirk Devleti ekonomik agidan bir var olma savas: vermekteydi,
Ulkede donem donem aglk olaylanyla karsilasilmaktaydh. Ozellikle kis aylarinda,
Karadeniz Bolgesine yeterli gemi gidemediginde, bolgede insanlar un ve zahire
bulamtyorlarch. Uretim oranlan bolgeden bolgeye farkhliklar gosteriyordu. Bir
bolgede zahire fazlahigy varken, baska bir yerde kithk gekilebiliyordu. Bolgeler
arasindaki Gretim diizeyleri arasindali bu farkhilik, ulasim ve tasimacilik ola-
naklanimn sinirh olmasindan 6tiir yer yer temel gida maddelerinden yoksunlu-
gun belirmesine neden oluyordu. Ornegin, bugday aretimi I¢ Anadolw’da
yogundu. Buna karsin Karadeniz, kendi tiketim duzeyini karsilayacak tiretime
sahip degildi. Bununla birlikte i¢ Anadolu'da tretilen tarim iiriinlerinin Karade-
niz Bolgesi'ne taginmasi olanaksizdi. Bu durum, tarim iriinlerinin tretildigi yer-
lerde de kimi sikintilara yol agmaktaydi (Ticaret ve Sanayi Odasinda
Mutesekkil..., 1924),

Anadolu'nun baska bélgelerinde insanlar temel gida maddeleri bulamaz-
ken, bu dranlerin aretildigi yerlerde ise fazla mahsul ¢tirttmeye yuz tutmaktayd.
Dolayisiyla Karadeniz'deki limanlar mesafe olarak I¢ Anadolu Bolgesime daha
yakin mesafede olmasina ragmen, Marsilya, Port Sait ve hatta New York liman-
lann goreli olarak daha yakin hale gelmisti. Karadeniz'de yagayan ticcarlar tarm
. urtnlerinin tedariki konusunda sikint1 ¢ektiklerinde gozlerini tarim tirtinlerinin
tretildigi Anadolu'nun i¢ kesimlerine degil, denize kiyis1 olan Balkan iilkelerine,
hatta Amerika Birlesik Devletleri'ne dikmekteydi (An, 2010: 94).

Cumhuriyet kuruldugunda demiryollan yaygin degildi. Kara tasimacilig
da yeterince gelismemisti. Belli bagh yollar disinda, kara tasitlanmn gidebilecegi
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yollar bulunmamaktayd1. Ayrica motorlu tagit says1 da son derece azdi. Deve ker-
vanlariyla is gérme devri ise coktan kapanmisti. Bu durumdan dolayl, insan ve
yik tagimacilify icin elle tutulur tek secenek deniz tasimaciigiydi. Bu ise genel
olarak yabanci unsurlarn elindeydi.

Limanlann, demir ve karayollarmn yetersizligi, Turkiye’nin ekonomik ge-
lisiminin éntnde ¢ok buyiik bir engel olarak durmaktaydi. Bu sorun, hem tarim
tiriinlerinin tiretimi hem de bu uriinlerin bagka sehirlerden getirilmesi agisindan
zorluk yasayan Karadeniz Bolgesi'ni derinden etkilemekteydi.

Kabotajm ilanina dogru giden surecte, Karadeniz'in gesitli noktalarina son-
radan yapilacak olan limanlar heniiz inga edilmemisti. Ulkenin orta ve uzun va-
deli ekonomi politikalar1 tam anlammyla belirlenemediginden, ticari agirhgim
hangi noktalarda yogunlasacagt da bilinmemekteydi. Zonguldak ve gevresindeki
komiir madenleri, gemiler ve lokomotifler i¢in énemli bir yakit kaynagiydi. Ka-
radeniz Bolgesi, bagka yorelerdeki liman ve iskeleleri beslemesinden dolay1 ¢ok
buytk oneme sahipti. Eregli Komur Madeni, komur ihtiyacim karsilama nokta-
sinda yeterli gelmemekteydi. Posta islerinde ¢alisan gemiler, kendi kémuir mas-
raflarim kendileri karsilamaktaydi. Kémiir cevherlerinin ¢ikarihip islenmesi igin
yeni diizenlemeler gerekmekteydi.

Bunun yani sira, gemilerin guvenli bir sekilde giris-cikis ve ytkleme ya-
pabilmesi icin gereken uygun fenerler ve limanlar bulunmamaktaydi. Osmanh
Devleti'nden kalan, zaman i¢inde Tarkler ve Ingilizler tarafindan onarilan iske-
leler ihtiyaglara yamt verecek durumda degillerdi.

Nitfus mibadelesiyle Karadeniz Bolgesime 6bek obek yerlesen go¢menler
uretimde gesitlilige yol agmaktaydh. Bolgenin en onemli gelir kalemlerinden biri
madenlerken, tatimctilitk hizh bir sekilde gelismekteydi. O tarihlerde Samsun-
Sivas Demiryolu tamamlanamams, karayollan gelisme gosterememisti. Nifus
artisimin ve tretimdeki cesitliligin ¢ogalmasi ulasim ve tasimacilif zorunlu kil-
maktayd.

Karadeniz Bélgesi'ne hala yogun bicimde yabanci kumpanyalar hakimdi.
Seyr-i Sefain Yonetimi ise olabildigince dizenli posta seferleri yapmaya ¢ahsi-
yordu. Onceleri, yabanc: kumpanyalarin bolgedeki havzalardan komir alma zo-
runlulugu bulunmuyordu. Sonradan hikiimet, bu konuda bir diizenleme yaparak
gemilerin komur ihtiyaglarim bu havzadan gidermesi zorunlulugu getirildi. Or-
negin, Izmir Limanindan Selanik’e hareket edecek bir geminin, énce Zongul-
dak'tan kémur yuklemesi gerekiyordu. Buradan da anlasilacag tizere Karadeniz
Bolgesi'nde gemi hareketliligi oldukea yogundu.

Bolgedeki limanlar ve iskeleler, tagidigl dneme kargin yetersizdi. Pek co-
gunun onarima ve yenilenmeye ihtiyaci vardi. Bslgedeki limanlarin ve iskelele-
rin bakimsizligindan ve yetersizliginden dolay1 bityiik hacimli posta seferleri dahi
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konulamamaktaydi. Modern altyapis: olan, bitytik gemilerin de kolayca yanagsa-
bilecegi ve ayrica difer yol sebekelerinin de baglanabilecegi limanlara gereksi-
nim duyulmaktaydi. Bayiuk gemiler tarim firtnlerinin satilacagi donemde
Karadeniz'deki limanlara yanasamiyor, ancak agiklarda yikleme yapabiliyorlard:.

Kig aylarinda Trabzon’a gelen gemiler limana yanasamiyorlar, yuklerini bo-
saltamiyorlar ve Pulathane Limani'na giderek orada denizin dinmesini bekliyor-
lard1 (BOA, 030/01/84/528/1). Boylece, gemiler ginlerce bekleyebiliyorlard.
Yitkleme ve bogaltma isletmelerinde yasanan sorunlar isleri daha da zorlastir-
yor, bolgede olusacak ticari canlilik olugamiyordu.

Bolgenin onemli limanlarindan birisi de bakimsizhik ve ilgisizlik icinde
kalmis olan Inebolu Limanr'ydi. Samsun, Sinop ve Trabzon iskeleleri ise Inebolu
Limanr'yla dahi kiyaslanmayacak kadar kot durumdalard.

Limanlarn, yollarin ve demiryollarinn niteliginin fiyatlar uzerinde buytik
etkisi vardi. Urtinan tretildigi yer ile ulastf son nokta arasinda ciddi fiyat fark:
bulunmaktaydi. Bu farkin olusmasindaki en énemli etken, iki sehir arasindaki
mesafe ve o domemki ulasim zorluklarydi.

Karadeniz'de sahil geridinde yer alan yerlesim alanlan limanlardan ve is-
kelelerden besleniyorlardi. Cografyanin sagladig olanaksizliklar nedeniyle deniz
kenarinda, dar bir alanda sikigip kalan yére halki, limanlara yanagan gemilerin ya-
rattifn ticari hareketlilik sayesinde nefes alabiliyorlardi. Limanlara y1g1lan mallar,
¢opu zaman deve ve mekkare kollariyla i¢c bolgelere tagmabiliyordu. Gemilerin
belli bir ticret karsihiginda limana yigdig mallann fiyatlarimn uzerine, bir de ka-
rayolunda yapilacak olan nakliyenin ekleniyordu. Ayrica eklenen bu fiyat, malin
gidecegi yere gore ok yitksek rakamlara ¢ikabiliyordu. Ornegin, Karadeniz Li-
manlarn'na gemiyle yiklenen bir trin, limamn bulundugu kentte normal ederi
karsihginda satilirken; atlarla, develerle Amasya’ya, Yozgat'a getirildiginde Griinan
fiyat1 oldukea yiikseliyordu. Kis aylarinda ise kiyidaki yerlesim birimlerinde aghik
diizeyine varan yokluklar gérulebiliyor ve Yozgat'tan, Amasya'dan yayh araba-
larla, develerle getirilen iirun kiy1 kentine ulasnginda fiyat oldukga pahalanmmg
oluyordu (An, 2010: 115).

Yasanan bu zorluk, sitkint1 ve vetersizliklerin yanina birde kendi sularinda
yabanci devletlerin hakim olmalan eklenmisti. Fakat ¢oziime dogru adim adim
yol aliniyordu. 24 Temmuz 1923 tarihli Lozan Bans Antlasmasi, Tarklerin Kur-
tulug zaferini taglandiran ¢ok ¢nemli bir agama olmustur. Lozan Bangs gortisme-
lerinin en dikkat ¢eken konularnindan birisi ise kapitiilasyonlarin kaldirlmas:
konusu olmugtur. Kapitilasyonlarn kaldirtlmas: kabotaj haklkim alma yoniande
adimiar atmak icin en énemli bir adimdir. Kabotajla beraber aruk Turkiye bu
hakk: kazanmadan 6nce tahammiil edemedigi kendi sularinda yabancilann ege-
men olusuna son bir nokta koyulmus oldu. Boylelikle Turkiye ilk kez Lozan'da
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kazandif1 kabotaj hakk ile kendi kiyilarinda gercek anlamda egemenligin yo-
lunu ve yakimlalaklerini de kabul etmis oluyordu (Ar1, 2010: 74).

Mustafa Kemal Atattrktn 15 Eylul 1924 tarihli Trabzon’a yaprms oldugu
ilk gezide limanin da durumunu incelemis, zorluk ve stkintilarm neler oldugu tes-
pit edilmis ve bu siirecte bunlar giderilmeye ¢ahsilmistir. Trabzon ile Samsun Li-
manlar’'nin ingas1 ayricaligl, 1924'te Turkiye Milli Bankasr'na verilmisti. Ancak 4
Ocak 1924'te banka adina Nafia Vekaleti’ ne basvuran Sir Thomson’la énceden ya-
pilmis olan sdzlesmenin meveut duruma gore degistirilmesi igin hikiimet adina
Nafia Vekili Feyzi Bey gorevlendirilmisti (BCA, 030.18.01.01/012.66.9.).

Cumbhuriyet donemindeki meclis ¢alismalarnna baktigimizda Meclis Genel
kurulunda, 10 Nisan 1924 giinii gortstilen kanun tasarisinda Limanin yapilma-
sinin gerekliligi soyle giindeme getirilmigtir:

Tiirkiye'nin batist ve giineyi demiryollari, soseler ve limanlarla donatilirken,
kuzey ve dogu bolgeleri yillardan beri ihmal edilmistir Bolgenin bu magduriyetinin
giderilmesi icin bir plan dahilinde cahsmalara baglanmalidir. Bolgenin arazi yapisi
g6z ontine ahndidinda, Karadeniz tlkenin arazi agisindan yol yapiming en elveris-
siz yeridir. Bolge insami ulastirma ve nakliye islerinde olumsuzluklar yasamaktadir-
lar.

Dogu illerinde tiretilen urtinlerin en iyi sekilde pazara sunulacag yer Samsun
ve Trabzon limanlanidir: Samsun Limamnm bolgeye uzak olusu geriye sadece Trab-
zon Limanmn birakmaktady (T.B.M.M. Zabit Ceridesi, D.2, C.8.).

Dogu illeri agisindan en ekonomik yer Trabzon'dur. Bu nedenle Trabzon Li-
manmin yapilmas: gerekmektedir. Trabzon Limani’min yapimi tek basina dtiginiil-
memnis, Trabzon'u Erzurum’a baglayacak bir demiryolu hatt ile birlikte ele alinmugtir:
Dogu Anadolu Bolgesi hayvancilik ve seker pancan iiretimi acisitndan oldukca onemli
bir yere sahiptir. Yapilacak olan demiryolu hatti ve Trabzon Limam sayesinde bolge-
nin ticaretinin gelismesi hizlanacak, bu da ekonomik sikint1 icerisindeki bolge halki-
mn refahint artiracaktir (T.B.M.M. Zabit Ceridesi, D.2, C.8.).

Limamn yapilmast konusu 1925 yilimda Meclis Genel kurulunda goriigilmiis
ve Limanin yapilmasi karart abinmigtir Alinan bu karara ragmen, gerek limanm ya-
pilabilmesi icin gereken paranin ayarlanamamast, gerekse kesfinin bitirilememesi
yuiztinden 1929 yilma kadar limamn yapruyla ilgili herhangi bir gelisme olmamus-
tir (T.B.M.M. Zabit Ceridesi, D.3, C.12.}.

Limanlar Kanunu'nun sekizinci maddesi geregince Trabzon'un Degirmen-
dere Comlekei ve Moloz Limanlari'nda gemilere tath su temini ve dagitimi, kémiir
de dahil oldugu halde ytk bogaltmak, kilavuzluk, dalgichk ve kurtarma gibi is-
lerde faaliyet ytirtitmek amaciyla Turkiye Maden Bankas: ve Tirkiye Seyr-i Sefain
Idaresi ile Reiszade Zekerya, Miderriszade Silleyman Sahabettin, Leventzade
Faik, Ali Yazicizade Arslan, Araboglu Haci Ahmet, Murathanzade Bahri, Ali Ca-
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vusoglu Nuri ve Hac1 Kamiloglu Hiisni Beyler'in katihimiyla 50.000 lira serma-
yeyle 30 Eyltil 1925'te Trabzon Liman isleri Inhisan Ttrk Anonim $irketi ku-
ruldu (BCA, 030.18.01.01/016.64.11.).

Yeni kurulmus olan Turk devletinin ulusal kadrosu, denizcilik konusunda
Osmanli devletinden kétt bir miras devralmisti. Cumhuriyetin ilk yillarinda,
Tiirkiye'de, deniz ticareti, tagimacilik ve liman konularinda ciddi anlamda yeter-
sizlikler s6z konusuydu. Deniz ticareti agisindan biiytik éneme sahip olan Kara-
deniz Bolgesi ve buna bagl olarak Trabzon Limani'nda da pek ¢ok sorun
mevcuttu. Ulusal kadro bu sorunlarin ¢ozuminde bityitk ¢abalar sarf etmis, bol-
gedeki deniz ticaretinin gelismesinin temellerini atmistir.

KAYNAKCA

Kitaplar
Ar, K. (2010). Izmir'den Bakisla Tarkiye'de Kabotaj. 1zmir: IMEAK Deniz Ticaret Odasi [zmir
Subesi Yayinlari.

Hergiiner, M. {2003), Cumhuriyetimizin Baglangi¢ Yillanndaki Denizciligimize Iligkin Bir Ince-
leme (1923-1930). Istanbul: Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret
Odaslt.

Ozergin, K. (1958). Anadolu Selcuklu Caginda Anadolu Yollan. Yaymlanmamus Doltora Tezl.
istanbul Universitesi Edebiyat Fakiltesi

Okur, M,(2006). Milli Mitcadele'de Karadeniz Bélgesine Yonelik Ingiliz Faaliyetleri. Ankara:
Y¥Y
Sudi, A.(1928), Yeni Tirkiye Memleket Cografyas: Istanbul: yy.y.

Birinci Ditnya Harbi'nde Titrl Harbi-Deniz Harehatt VIII. (1976) Ankara: Gnkur Harp Dairesi
Resmi Yayinlari.

Titrk Deniz Ticareti Yillik ; 1926, (Haz.: Mustafa Herginer. 1997) Fatih Belediyesi Kaltir Ya-
ymlar1
Belgeler

Ticaret ve Sanayi Odasinda Mutesekhil Istanbul Ihtisat Komisyonu Tarafindan Tangim Edilen
Rapoy; 29 Kanun-1 Sani 1340-26 Tegrin-i Sani 1340-1924. (Cev: Aynur Karayilmazlar, Sadelestiren:
Ekrem Karayllmazlar. 2010, Istanbul Ticaret Odast Yaymnlari.

T.B.M.M. Zabut Ceridesi, D.3, C.12.
T.B.M.M. Zabit Ceridesi, D.2, C.8.
T.B.M.M. Zabat Ceridesi, D.2, C.8.

Arsiv

BOA, 030/01/84/528/1.

BCA, 030.18.01.01/012.66.9
BCA, 030.18.01.01/016.64.11.

-251 -






Tark Deniz Ticaretl Tarihi Sempozyumu IV: Dogu Karadeniz

XX. Yiizyil Baslarinda Trabzon-iran
Transit Ticaretinde Bir Merkez:
Erzurum Ticareti
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Ozet

Karadeniz'in uluslararas: ticarete agilmasinin ardindan Ingiltere 1812'de
Iranla olan ticaretini kara nakliyesi daha ucuza gelecegi icin Bugir limam yerine
Trabzon limanina déndarmistii. Boylece transit ticaret yolu tizerinde yer alan
Erzurum kenti Trabzom’a gidecek deve kervanlarimin giizergahinda yer aldig icin
bu uluslararas: ticari gelismelerden olumlu clarak etkilenecekti. Avrupa'nin mal-
lan Trabzon limam: sayesinde Osmanlrnin dogu vilayetleri yamnda Iran’a ulasti-
rildigy gibi, fran'in ihrag oriinleri de bu yolla Avrupa'ya tasiniyordu. Erzurum
kenti de urettigi uriinlerin bir kismim satarken, kentin tiketimi igin bir takim
ariinler satin alyordu. Ancak XIX. yiizyil sonlannda Iran'dan Trabzon'a ulasan ti-
caret yolu Rus rekabetiyle karsilasacakn.

XX. yuizyil baglarinda Iran transit ticareti Rusya'mn yaptigr demiryollan
ile Rus limanlanina kaymigti. Trabzon’da limam modernlesme calismalarmn ve
Trabzon limanim hinterlandina daha kolay bir sekilde baglayacak Erzurum-Trab-
zon demiryolu baglanusimin yapilamarmms olmasi bunda biayik etken olmugtu.
Bu ytizden Erzurum’un bu transit ticaret yolunda naklettigi iran mallar giderek
azalmistl. Ancak Erzurum tarim driinleri, deri, kark ve hayvansal drtnler ihra-
cau ile énemini korudugu gibi Avrupa tilkelerinin Dogu Anadolu’ya ulagmasinda
da énemli bir merkezdi.

Bildirimizde iran’dan Trabzom’a ulasan transit ticaret yolunun XIX. yiiz-
yilda Erzurum icin azalan zaman zaman artan énemi ile XX, ytzyil baslarinda
Erzurum ticaretinin ulkelere gore miktarlan ve Erzurum'un ticarf durumu ortaya
konulmaya calisilacakur.
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In the Beginning Of XX. Century a Center af Iran-
Trabzon Transit Commerce: Eryzurum Commerce

Abstract

After Karadeniz (The Black Sea) is taken up international business. England
changed its harbour, instead of Busir Harbour England used Trabzon Harbour be-
cause it was cheaper for inland transit in 1812. Erzurum is near of Trabzon so it is
affected in a positive waty because the caranavs' itinerary was passing through it. Not
only Europian products were transported to eastern provinces of Ottoman Empire and
Iran but also with this way exportation products of Iran were transported to Europe.
The people who live in Erzurum both sold a part of their products and bought some
products for consuming of country. Besides; for Iran transit way; people was expor-
ting and importing which are intended for Trabzon Harbour. But towards the end of
XIX. century the commercial way which was reach from Iran to Trabzon would en-
counter with Russian rivalry,

In the beginninng of XX, century Iran transit commerce with railway made by
Russian changed its route to Russian Harbour. Not being made rationalization labo-
urs of Tranzon Harbour and a railway from Erzurum to Trabzon which could make
easy to connect Trabzon Harbour to its hinderland were really affected factors. So
Iranian products which Erzurum transported in this commercial way were reducing
day by day. But exportation of Erzurum agricultural products, leather, pelage and
animal products maintained their importance and Erzurum was really important cen-
ter of connection between europian countries and east Anatolia.

In our study , we tried to reveal transit commercial way which was between
Iran and Trabzon m XIX. century its importance which was fluctant,and in the be-
ginning of XX: century according to countries amount of Erzurum commerce,andthe
commercial situation of Erzurum

Keywords
Transit Commerce, Erzurum

1. Giris

Yavuz Sultan Selim Dénemi'nde Osmanli topraklarina katilan Erzurum,
Iran’la baglanuli olan Ipek yolu tizerinde énemli bir kentti. Iran’la baglantih ti-
caret devam ettifii sirece Erzurum, bu ticaretin getirdigi refaha tamk olmustu.
1534 yiinda Tebriz'in ahmmas ile Osmanhlar ipek yolu ticaretinde daha etkin
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bir konum kazandilar. XVI. yuzyilda Asya iclerinden gelerek Tebriz yoluyla devam
eden transit ticaret Bursa ve Halep'e yénelirdi. Iran transit ticaretinin yaratu
hareketlilik sonucu Erzurum’da bu geligmelere uygun sekilde diizenlemeler ya-
pildh. Erzurum’da transit tiiccarlarin rahat etmeleri igin Vezir-i azam Rustem Paga
tarafindan 1555-1560 yillari arasinda bir kervansaray yaptinidi. Ayrica Erzu-
rum’da 1570-1575 yillan arasinda bir gimritk organizasyonu yapildi. Erzurum
gumrik geliri o démem icin oldukea 6nemliydi (Pamuk, 2007: 129-135).

XVIL yiizyilda ise transit ticarette Bursa ve Halep gibi ticaret merkezlerine
karsin izmir 6n plana ¢ikmaya basladi. Artik deve kervanlan Tebriz-Erzurum hat-
undan ilerleyerek Tokat-Ankara-Afyon giizergaghindan Izmir limamna gelmeye
bagladilar, Bu hatta ticaretin canli bir sekilde devam etmesi Erzurum’un ticari po-
tansiyelini olumlu etkilemistir. Nitekim XVII. ytizyilda Osmanh hazinesinin %1-
2lik gelirini teskil eden Ggiinct buyiik gimragin Erzurum’da olmasi, kentin
ekonomik pozisyonu hakkinda bir fikir vermektedir. ipek Yolu ticareti sayesinde
kent, mireffeh bir konuma ulagmigt (Pamuk, 2007: 125).

Dogu Karadeniz limanlarindan Trabzon'un Iran’la baglantih ticarette kul-
lanilmaya baglanmas) ve Erzurum'dan gegen transit yolun Trabzon’a yonelmesi
stireci 1774 yilinda imzalanan Kaguk Kaynarca Antlagmasi'nin imzalanmasindan
sonra baglayacakti. Bu antlasma ile Karadeniz'in bir Turk golt oldugu dénem
sona erecek ve Karadeniz uluslararas: ticarete acilacakt: { Kaleli, 2003: 1-2). Trab-
zon'a buharh gemilerin ugramaya baglamasi ile Trabzon bir liman kenti olmaya
dogru yol almaya baslayacaku. Artik sadece Osmanh gemilerinin ugradig: bir
liman olmaktan cikarak uluslararas: ticarete agilacakt.

ipek yolunun bir hattin tegkil eden fran-Trabzon yolu Karadeniz ile Iran’
birbirine baglacdig1 gibi Uzakdogu'dan gelen ticaret yolunu Trabzon limani vas:-
tasiyla Istanbul’a ve Tuna uzerinden Orta Avrupa’ya baglamist (Okur ve Kuga-
kugurlu, 2009: 27). '

2. iran’dan Erzurum Yoluyla Trabzon Limamina Ulagan
Transit Ticaret Yolu

Ingiliz mallar Iran’a daha énce Basra Korfezi yoluyla gelirken 1823 yilinda
Ingiltere Trabzon-Erzurum-Tebriz yolunu deneyecekti. 1830 yihnda Trabzon li-
manina ingilizlerin vapur seferlerine baglamalari, Trabzon-Erzurum-Tebriz yolu-
nun énem kazanmasma da sebep olmustu. Bu yola alternatif bir de Sohum limam
ve Kafkaslardan gecen bir yol vardi. Osmanh yolunun kullanilmaya baglanmas:
ile Ruslar yabancilara saglanan kolayliklan kendi yerli Gireticilerini ve tiiccarlarim
korumak icin 1832'de kaldird1. Kaldirilan muafiyetler ve Sohum-Tiflis-Hazar De-
nizi hatt1 veya Tiflis-Tebriz hatumin zorunlu giizergah uygulamasi Trabzon - Er-
zurum - Tebriz yolunun daha fazla kullammm da tesvik etti. Bu yola gereken
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dnemin verilmesi hususunda Ingilizlerin Osmanli yéneticileri nezdinde girisim-
lerine yol acti. Ingiltere'nin tercihi kendi kontrolundeki pazar tlkeler aracihgiyla
mallarm satilmast ve taginmasiydi. Bu tercihi nedeniyle Ingiltere daha ¢cok Os-
manh tzerinden ticaret yapilmasim desteklemisti. Rusya, limanlarina Avrupa mal-
larmin girmesini 1832'de lusitlamigken, 1846'dan sonra séz konusu yolu yeniden
agmg, 1865'de gecis kosullarini iyice liberallestirmisti { Kaleli, 2003: 11).

XIX. yuzyl ortalarinda Ingiltere ile Rusya'nin Iran topraklan tizerinde ha-
kimiyet savast da baglamisti. Kafkasya ve Kuzey Azerbaycan’1 ele gecirerek iran’a
komsu olan Rusya ile Hindistan’a giden biitiin yollan korumak isteyen Ingiltere
arasimndaki mucadele Trabzon limaninin énemini arttird: (Okur ve Kugukugurly,
2009: 29). Kirim Savas: sirasmda ordunun ihtiyaglarini teminde Osmanli Dev-
leti daha ¢ok Trabzon limanmm kullanmusti. Ruslara miittefiklerin ambargo uy-
gulamasi nedentyle Ruslar ithalati Trabzon-Erzurum-Tebriz yolu ile Kafkasya ve
Gurcistan yolunu kuilanarak yapmiglardi. Ticaretin yaratug hareketlilik refah
olarak Erzurum’a geri dénmustii.

Trabzon-Erzurum-Tebriz yolunun éneminin artmasiyla paralel Trab-
zon'dan Tebriz'e ulagan yollann iyilestirilmesi icin cabalar baslady. ilk olarak 1858
May1s aymda Trabzon'da bir komisyon kurulmustu. 1850 ve 1860’ yillarda en
yiiksek performans sergileyen yoldaki ticaret, 1870'ten sonra ise ditsiig goster-
meye bagladi. Bu durumun ortaya ¢ikmasinda, 1869'da agilan Saveys Kanal'mn
agilmasinin rolit biiytik oldu. Ruslar ticareti bu sirada Poti limam tizerinden ya-
piyoriardi. Ruslarm yol rekabetinde ustiin duruma gelmelerini saglayan, 1872'de
Poti-Tiflis demiryolunu yapmalari, kiyilarda limanlar, yol iizerlerinde dozenli alt-
yapi ve ticari organizasyonlar: gerceklestirip isletmeleriydi. 1877-1878 yitlar ara-
sinda da mallar daha ¢ok Rus yolundan tasinmisti( Kaleli, 2003: 9-14). Trabzon
limam da bu yanista geri kalmamak i¢in 1875 yilinda Trabzon-Erzurum sosesini
act1. Bu yolun duzenlenmesi Erzurum kentine konaklama, ulasim ve yiyecek te-
dariki agistndan bolge halkinin yararma olumlu gelismelere yol agrmigti. 1878
Berlin Anlagmasr'ndan sonra Kars, Ardahan ve Batum, Rusya’ya birakilmast:.
Rusya Kafkasya Gizerinden Batum Limanrna yeni bir ticaret yolu aginca Trabzon-
Erzurum yolu 6nemini kaybetmisti (Agaver, 2010).

1883’te Kafkasya yolunda yeniden bir degisiklik oldu. Rus sanayicilerin
baskisiyla vergiler yeniden kondu. iranhlar ihracatlarm elverisli sartlarla Rus yo-
lundan yaparken, Avrupa mallar; aruk daha uygun kosullara sahip olan Trabzon
- Erzurum tzerinden Iran'a variyordu. Bunun tizerine Avrupahiar diplomatlart
araciligiyla Osmanl Devlet yetkililerine basvurup, bu yolun yeniden ele alinma-
sim, geligtirilmesini istediler. Osmanh idarecileri daha énce araba yoluna gevri-
len, Trabzon - Erzurum sosesinin devami olan Erzurum — Bayezid kismini da sose
olarak yapilmasi kararn: aldilar.
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XX. yuzyihin baglarina gelindiginde Ruslar, Poti limanindan Iran simrn-
daki Culfa’ya demiryolu dosemisler ve buradan da Tebriz'e 179 kilometre uzun-
lugunda her an demiryolu insa olunabilecek dzellikte, sose yapmmsglardi. Ayrica
Batum'dan Kars'a demiryolu désemisler, bu nedenle Trabzon - Erzurum yolunda
nakliyat iyice yavaslamisti. Hatta Osmanit'nin Van, Bitlis, Erzurum gibi vilayet-
lerine gitmek isteyen yolcular Rus limani Poti veya Batum'dan trene binip, Iran
stmrmdan karayoluyla ters istikametten memleketlerine vanyorlardi{ Kaleli,
2003: 15). Dolayisiyla Erzurum-Kizildize yoluyla Avrupa ve Amerika’ya sevk edi-
len Iran transit nakliyati, bundan béyle Rusya'ya intikal etmeye baglamisti. Tica-
ret yolunun yer degistirmesi Erzurum’a buiyiik darbe indirmisti.

3. Erzurum’da Ekonomik Faaliyetler

Tarih boyunca transit ticarette énemli bir kavsak noktas: tegkil eden Er-
zurum, XIX. yizyil sonlar: ve XX. yiizyl baglarinda eski ticari énemini kaybet-
misti. Ancak yine de sehirde yogunlasan ticari etkinlikler, degisik sanayi kollar
ve tarim trtnleri ile adindan séz ettirmeye devam ediyordu. Tarim ve hayvanci-
lik faaliyetleri ile kendine yeterli bir durumda bulunan Erzurum madencilik yo-
nunden ise zayifti, Ormanlar ézellikle yakacak ticareti agisindan onemli bir gelir
kaynag) olmasina ragmen bazi bolgelerde dogal sartlarin uygunsuzlugu ve alt yap
¢alismalarinin yetersizligi nedeniyle yeterince [aydalamlmadign gérilmekteydi
(Agaver, 2010).

Dar bir tarim arazisine sahip olan Dogu Karadeniz igin énemli bir talil
potansiveline sahip olan Erzurum yollarin uygunsuzlugu ve kis aylarinda ulasi-
mun zorlasmasi nedeniyle Karadeniz'e deve kervanlar egliginde istenildigi kadar
ticaret yapamamaktaydi. Bu durumda Trabzon ve Rize gibi sahil kentleri tarim
drtinlerini Rusya'dan almak zorunda kalmaktaydilar. Béylece topraklarindan
kopup Rusya'ya calismaya gidenlerin ailelerine gonderdikleri paralar ithal urun-
lere harcanmaktayd: (Ozger, 2007: 122).

Iran'dan Kizildize'ye ulasan deve kervanlari Erzurum’a on iki giinde gel-
mekte olup Erzurum gitmriigiinde transit muamelelerini takip etmek igin dért
gin kalmaktaydilar. Erzurum’da kaldiklan siire igerisinde vilayet ekonomisine
buyuk katki saglayan deve kervanlar: Erzurum’dan Trabzon'a gidinceye kadar vi-
layet ekonomisine énemli bir gelir birakmaktaydilar. Ancak transit ticaretin XX.
yiizyilda Rusya'ya kaymasi Erzurum ile yol Gistinde yer alan koyluleri perisan bir
halde birakmist: (Onct, 2008: 67).

4. Frzurum’da Ticaret

Bu baglik alunda 1899 ile 1913 yillan arasina ait Ingiliz Konsolosluk ra-
porlarinda yer alan ticaretle ilgili rakamlar derlenerek dzellikle tilkelere gére Er-
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zurum™un ticari partnerleri ortaya konmaya cahgilacakur.

Erzurum’da ihracat Avrupa tulkelerine, Rusya, Suriye ve Osmanls vilayet-
lerine yapilmaktaydi. Konsolosluk raporlarindan 6grendigimize gore; Avrupa al-
kelerine sigr, okiiz, kirk, bugday, arpa, post, keten tohumu, ¢iris otu ve keci gibi
irtinler ihrag edilmisti. Bu mallar Erzurum'un limam olan Trabzon limam yo-
luyla ihrac edilmekteydi. Osmanh vilayetleri Erzurum’dan 6kuz, sifir gibi ba-
yiikbag hayvanlar ile kaur, koyun almaktaydi. Erzurum pastirmasi ile de tunlaydia.
Ozellikle Istanbul, Erzurum pastirmasinin énemli bir ahicisiydi. Rusya’da genel-
likle Erzurum’dan balmumu, bugday, post, kirk, sigir gibi trunler almaktaydi.
Suriye’de genellikle hayvancihiga dayah iriinleri almaktaydi.!

1908 yilinda olumsuz hava kosullar: yagandi. Ancak ihracat rakamlarinmn
dengelenmesi koyun ihracat1 ile mumkuan olmustu.? Otlatmada yasanan yok-
sunluk sifirlan etkiledi.3 1906-1908 yillar: arasinda yasanan zahire kithigi bu
uriinlerin thracim engellemisti ( Gal, 2009: 146).

Avrupa tlkelerinde Trabzon yoluyla bolgeye ulagan mallan daha ¢ok giysi,
pamuk ipligi, patiska, basma, ytinliler, keten gibi ithalat kalemleri olusturmak-
taydi. Flannelettes adli dokuma Almanya’dan buytk ¢aph ithal edilen bir arandi.
Seker ithalati da giderek artan bir seyir izlemekteydi. Almanya ve Italya tekstil
driinlerinde ingiltere ile yarisan ilkelerdi. Rusya petrol ve un gibi urinlerde fi-
yatlardaki artiglardan dolay1 daha iyi bir yerdedir.* Rusya’dan 1906-1908 kithg
sirasimda un ithal edilmekteydi. Avusturyah rakipler, Rus seker fabrikatorlerini
Osmanh Devleti'nin Karadeniz sahillerinden uzaklastirmak i¢in Rus sekerinin
icinde cam tozunun bulundugunu ve bu nedenle parlak oldugunu ve iginde bu-
lunan domuz yag kaikilarindan dolay1 sekerin sarimsi bir renkte oldugunu one
suriyorlardi. Diger yandan Tirk halkinin tercih ettigi Rus “flanel”inin yumusak
olmasimin nedeninin de onun iginde bulunan domuz kilindan kaynaklandigim
one suriyorlardi (Aslanova, 2008: 93).

Iran'dan hal, sal, piring, kurutulmus meyve, pamuk ve pamuk trtinleri
ithal edilmekteydi. Seker ithalat1 Rusya ve Fransa'dan 1912 yilinda artt1. Bakir
1912 yilinda Almanya'dan geldi. Alman bakin Rus ve Ingiliz bakirindan daha
ucuzdu. Erzurum-Erzincan yolu bir Fransiz sirketince yapilacak olmasmna rag-
men bu konuda bir sey yapilamadi.® Tark vilayetlerinden de dogal pamuk ve
pamuk firanler, dogal keten gibi trtnler alimmaktayda.

1 1901 Erzurum Raporu, 5.7, 1903 Erzurum Raporu, 5.5; 1906 Erzurum Raporu, s.7; 1908 Erzurum
Rapory, 5.11-12; 1809 Erzurum Raporu, ss.10-12; 1911 Erzurum Raporu, s5.10-12; 1912 Erzurum
Raporu, 5.5; 1913 Erzurum Raporu, s.5.

1909 Erzurum Raporu, 5.3.

1909 Erzurum Raporu, s.3.

1909 Erzurum Raporu, s.3.

1913 Erzurum Raporu, s.3.

Wb W
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1911-1912 yillarinda Erzurum Valisi olan Mehmet Emin Bey, 1912 yilina
ait raporunda vilayetinin ihracat ve ithalauna deginmekteydi. Bu raporda Erzu-
rum’dan deri, bagirsak, yiin, pastirma, zeyrek (yani keten tohumu), ¢iris unu,
balmumu, hasir, yamurta, kasar peyniri ve i¢ yag gibi trtunlerin ihrag edildigini
ve bunlarin yekanunun 1.000 denk oldugunu ifade etmistir. Buna karsin Erzu-
rum’un disandan ithal ettigi uranlerin 200.000 dengi buldugunu yazan Vali, ihra¢
dranlerinin nakliye masrafimn 12.000, ithal tranlerin nakliye masrafimn ise
180.000 lira oldugunu ifade etmigtir. Butin Osmanh vilayetlerinin oldugu gibi Er-
zurum’un da digaridan ithal ettigi mallann biytk bir meblaga eristigini tizun-
tayle ifade eden Vali, sartktan fese, kundaktan ketene kadar her seyin Avrupa’dan
ithal edilmekte cldugundan dert yanmis ve Osmanh insanimin kazancim diganya
vermek zorunda kaldigimt belirtmistir. Ulke ekonomisinin ve halkin ithalata da-
yanan bu dizene daha fazla dayanamayp iflas etme tehlikesiyle karsi karsiya ol-
dugunu ifade eden Erzurum Valisi, iktisadi alanda varlik gosteremeyen bir
devletin siyasi alanda da mahkamiyetinin ka¢imilmaz oldugunu belirtmistir
(Onei, 2008: 65).

Erzurum’da ticaret 1906 ve 1907 yillarinda ticaret en yiiksek seviyelerine
yitkselmis ve 1909 yilinda diismiis, 1912 yilinda ise yitkselmisti. Erzurum'un ih-
racat1 daha ¢ok ilke i¢ine yapilmaktaydi. Erzurum, yabanci tilkelerden en ¢ok
Rusya, Avusturya-Macaristan ve Fransa’ya ihracat yapmaktaydr. Rusya’ya yapi-
lan ticaret 1911 Trablusgarp savasinin oldugu yil giderek yikselmisti. Fransa’ya
yapilan ihracat 1907 yilinda en ytksek seviyesine ulagmis, ancak 1911 ve 1912
yillarinda giderek dugmusti. Ingiltere ile ticaret 1906 ve 1907 yillarinda en yiik-
sek seviyesinde iken giderek etkinligini yitirmistir. Asagida iilkelere gore thracat
rakamlari yer almaktadr:

5. Sonucg

20. yuizy1l baglarinda hala ¢evresi ile demiryolu baglantisina sahip olmayan
Erzurum, karayolunda deve kervanlariyla ticaret yapmaktaydi. Ancak kigin dogal
sartlarin zorlamasiyla ulagim daha da zorlasmaktaydi. Erzurum kenti Iran’la bag-
lantil olarak Trabzon limamyla ticaret yaptigi sirada ticaretin getirdigi refahtan
pay almist. Ancak Iran ticaretin Erzurum’dan uzaklagng donemde yol tizerinde
yer alan kervansaraylar ile kéyltiler bu yol giizergahinin degismesinden zarar gor-
muslerdir,

Avrupa tlkelerinden Trabzon yoluyla Erzurum’a ulasan mallar daha ¢ok
giysi, pamuk ipligi, patiska, basma, ytnlaler, keten gibi ithalat kalemleriydi. Flan-
nelettes Almanya'dan biiyak capl ithal edilen bir Griinda. Seker ithalati da gide-
rek artan bir seyir izlemekteydi. Almanya ve [talya tekstil aranlerinde Ingiltere ile
yangan tilkelerdi. Rusya petrol ve un gibi trtinlerde fiyatlardaki artiglardan dolay1
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iyi bir yerdedir. Rusya’dan 1906-1908 kitlifn sirasinda un ithal edilmekteydi.
Iran’dan hal, sal, piring, kurutulmus meyve, pamuk ve pamuk trdanleri ithal edil-
mekteydi. Seker ithalan Rusya ve Fransa'dan 1912 yihinda artrmsti. Alman bakir
Rus ve Ingiliz bakirindan daba ucuzdu. Bu yiizden bakir 1912 yilinda Al-
manya'dan geldi. Erzurum-Erzincan yolu bir Fransiz sirketince yapilacak olma-
sina ragmen bu konuda bir sey yapilamads. Turk vilayetlerinden de dogal pamuk
ve pamuk uriinler, dogal keten gibi iiriinler ahnmaktaydi.

Erzurum'da ihracat Avrupa ilkelerine, Rusya, Suriye ve Osmanl vila-
yetlerine yapilmaktaydi. Avrupa tlkelerine sigir, 6ktz, kirk, bugday, arpa, post,
keten tohumu, ¢iris otu ve kegi gibi ariinler ihra¢ edilmisti. Osmanh vilayetleri
Erzurum’dan 6kiiz, sigir gibi buyiik bas hayvanlar ile katir, koyun almaktayds.
Erzurum pastirmast ile de tinluyda. Ozellikle Istanbul, Erzurum pastirmasimn
énemli bir alicisiydi. Rusya’da genellikle Erzurum’dan balmumu, bugday, post,
kark, sigir gibi drtnler almaktayd. Suriye’de genellikle hayvancihiga dayalh trin-
leri almaktaydi.
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Milli Miitcadele Doneminde
Karadeniz’deki Amerikan Savas
Gemileri

Prof. Dr. Hikmet OKSUZ
KTU, Edebiyat Fakiltesi, Tarik Bolamii Ogretim Uyesi

Ismail KOSE
KTU, Sosyal Bilimler Enstitasti, Tarith ABD Doktora Ogrencisi

Ozet ‘

Mondros Mutarekesi imzalandtktan sonra Baglasiklar vakit gecirmeksizin
savag gemilerini baskent Istanbul énlerine gonderdiler. Amerika Birlegik Devlet-
leri, Baglasiklar ile birlikte 1. Dinya Savasrnda yer almasina ragmen, Mondros
Ategkesinde imzaci taraf degildi. Cinkd Osmanh Devleti'ne savag ilan etmemisti.

Baglagiklar'in Istanbul ve Karadeniz'deki isgal faaliyetleri kisa siire sonra
Amerikan ¢ikarlan ile catigmaya bagladi ve ABD énce komiser unvamma sahip
Lewis Heck'i iki ay sonra da Amiral Bristol'n Akdeniz Donanma Komutam ve Yitk-
sek Komiser olarak Istanbul'da gérevlendirdi. Bristol, gorevi siiresince Amerikamin
Akdeniz ve Turk sulanndaki savas ve nakliye gemilerine de kumanda etti.

Amerikan savas gemileri Milli Mucadele stiresince Karadeniz'in her iki ya-
kasinda yogun bir seyrusefayin donemi gecirdiler. Gittikleri limanlardaki siyasi,
ekonomik ve sosyal durumlan gozlemleyerek seyir raporlarina kaydettiler. Ame-
rikall misyoner, gazeteci, gezgin ve isadamlarimin Karadeniz liman kentleri ara-
sindaki ulagimina destek sagladilar. Amerikan savas gemileri Lozan Barg
Antlasmas: yarirlige girdikten sonra Tirk karasularindan aynldilar.
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Anahtar Kelimeler
Anmiral Bristol, Savag Gemileri, Destroyerler, Yardim Orgiitleri, Karadeniz

American Navy Vessels (Man of War) in the Black
Sea During the War of Independence of Turks

Abstract

After the signing of Mudros Armistice, Allies without losing any time sent their
men of war to the shores of Capital Istanbul. Though USA also had fought together
with Allies in the WWI, she was not signatory to Mudros Armistice. Because USA
and Ottoman State were not belligerents.

Soon after; Allies’ occupation activities in Istanbul and Black Sea clashed with
USAs interests in this area. Considering this fact, USA designated Lewis Heck to Is-
tanbul as Commissioner and two months after Admiral Bristol has been selected for
the post as Black Sea and Turkish territorial seas Commandant and High Commis-
sioner to Turkey. During his post Admiral Bristol commanded USA’s cargo and Navy
Ships within his authority area.

During Turkish War of Independence USAs Navy vessels (men of war) had an
intensive activity period at the both banks of Black Sea. They monitored and repor-
ted all economic, social and politic situations in all ports they visited. Navy vessels
also assisted travels of American missioners, correspondents, travelers and business-
men between Black Sea ports. They left Turkish waters when Lausanne Peace Agree-
ment came into force.

Keywords
Admiral Bristol, Navy Vessels, Destroyers, Relief Organizations, Black Sea.

1. Giris

I. Dunya Savas devam ederken Almanya'nin denizalt saldirilarim durdur-
may1 reddetmesi, zorda olan Ingiltere ve Fransa'min kigkirtmas: ve ABD’deki savas
lobilerinin tesviki ile Amerika Birlesik Devletleri'nin 1917 yih basinda énce Al-
manya’ya daha sonra da Avusturya'ya savag ilan etmesiyle Ittifak Devletlerine yo-
nelik cephe genislemis oldu. ilk anda ABD, Almanya ve Avusturya’yr diigman ilan
etmis, fakat diger iki ittifak Gyesine, Osmanh Devleti ve Bulgaristan’i aym kate-
goriye koymarsti. Amerika Birlesik Devletleri'nin Almanya'ya savas ilan etme-
sinden iki hafta sonra, 20 Nisan 1917 tarihinde ABD ile Osmanh Devleti
arasindaki diplomatik iligkiler kesildi. Istek Babiali'den gelmisti ve ABD'nin [s-
tanbul Buytukel¢isi Abram 1. Elkus Washington’a geri ¢agrilirken, Osmanlh Dev-
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leti'nin son Washington Maslahatgtzan Abdulhak Hiiseyin Bey de Istanbul’a
dondi. Diplomatik iligkilerin kesilmesine ragmen iki ulke arasinda dogrudan
harp durumu yaganmadi ve ABD Osmanh Devleti'ne savas ilan etmedi.

Savas oncesinde, ozellikle 1900’1 yillarin basindan itibaren ABD, savag
gemilerini Osmanli karasularina gondererek siyasi amag ve ¢ikarlanm elde et-
meye ¢aligmistl. 20 Nisan'da diplomatik iligkiler kesildiginde Donanmaya ait Scor-
pion gemisi Istanbul énlerinde bulunuyordu. Scorpion belirlenen sare igerisinde
Tiirk karasularmi terk etmedigi icin savas stresince harp ekipmanlan sokilerek
Istanbul'da bekletildi.t

Mondros Ateskesi imzalandiktan sonra, Baglasik Devietler donanmasi ve
kara gilctt istanbul énlerine geldi. Boylece yizyllardir cok sayida savas ve catig-
maya neden olan Istanbul ve Canakkale Bogazlanmn egemenligi Baglasiklarin
eline gegmis oldu.? Bu sayede Karadeniz'e her turl giris ve ¢ikig da Baglagikla-
rn denetimine girmisti. 1914 yih Agustos aymnda diplomatik iligkilerin kesilmesi
ile kapanmus olan elciliklere buyikelci gorevlendirmesi yapilmad. itilaf Devlet-
lerinin diplomatik iligkilerini ve ¢ikarlarin Istanbul'a atadiklar “yaksek komi-
serler” ustlenmistir. istanbul'un 16 Mart 1920 tarihindeki iggalinden sonra fig
biiytk ilkenin (Ingiltere, Fransa, Italya) yuksek komiseri de facto hikiimet gibi
hareket etmeye bagladi. Kesin baris antlasmasi imzalanmadan 6nce Istanbul’a bi-
ytikelgi atanmamast tercih edilmisti. Savas oncesinde Osmanl Devleti tizerinde
radikal bir operasyon yapilmasi kararlastinlmisti. Son operasyon yillardir gn-
demde olan Yakin Dogu Sorununu (Near Eastern Question) koktnden ¢dzecek
ve Tirkler icin 8limcil olacakti. Bu kadar buyuk bir mirasta hangi par¢a kime
kalacakt: asil sorun burada dugiimlenmisti ve savas doneminde bir kenara bira-
kalmis olan ¢ikar catigmalan tekrar birer ikiser gin yuziine ¢cikmaya baslamsti.

ABD gorintirde, Osmanh Devleti tzerinde Baglagiklar gibi ¢ikara dayah

1 Amerika'in Almanya'ya resmen savas ilan etmesinden sonra 10 Nisan 1917'de verilen nota ile Ame-
rikan savag gemilerinin 24 saat i¢inde Tark sularim terk etmesi istenmisti. Scorpion verilen stirede
Tark sularindan aynlamadig icin ahkonulmug ug subay ve 56 denizciden olugan murettebat {s-
tanbul'da kalnust. Bu nedenle Amerikalilar Osmanh Devleti'nden kara yoluyla aymilmgt. Scorpi-
on'un harp ekipmani séktiriilmis, mirettebata diplomatik kurallar er¢evesinde nazik davramlmus,
baris donemindeki muamele yapilmisti., Scorpion Halic éniinde demirliydi ve bir keresinde Ingiliz
denizaltlarn firlatug torpido Scorpion’un birkag metre nzaginda infilak etmisti. Bkz. New York
Times, “Kind to Scorpion’s Men”, August 26, 1918; The Turkish Minister of Foreign Affairs lo the
American Embassy, Note Verbale, April 10, 1917. PRFRUS, 1917, Supplement 1, WWI, Washing-
ton: Government Printing Office, 1931. s. 603-04; Library of Congress Manuscript Division
(LCMD), The Papers of Mark L. Bristol-VIL, “Enclosure, Adress B rogdcasted Oct. 27, 1925, 9-9.30 pm.
From Gimbell Building NY”, Confidential Diary, Confidential, From 1 August to 31 October, 1925.
s. 13 (Ek s. 2). (Bundan sonra; Library of Congress Manuscript Division “LCMD" clarak kisalu-
facaktir.)

2 Henry P Beers, “US Naval Detachment in Turkish Waters, 1919-1924" Military Alfairs, Say 7, No.
4, Winter 1943, s, 209.
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hareket etmiyordu. A¢ik Kapi (open door) ve en ziyade miisaadeye mazhar mil-
let (most favored nation) politikasi, ABD sermayesinin serbest ve esit dolasimu,
yer aln kaynaklarindan yararlanma hakki, ticari anlamda Amerikan Hukameti'nin
vazgecilmezleriydi. Cografi ve siyasi olarak, Bogazlar'daki seyriisefer serbestligi-
nin garanti altina alinmas), Dogu Anadolu'da bir Ermeni Devleti kurulmas:, bu
devletin giney ve kuzey Anadolu’da iki (Trabzon ve Iskenderun) limana sahip ol-
masi ve misyoner miiessese ile okullarina dokunulmamas1 ABD politikasinmin
genel cercevesini olusturuyordu. Osmanh Devleti ile savasmadig igin ingiltere Ii-
derligindeki Baglasiklar zaten ABD'nin Yakin Dogu’daki islere ¢ok fazla dahil ol-
masindan hosnut degildi. Buna ragmen, kendi aralarmda birbirlerine
guvenmedikleri icin sadece gorece tarafsiz bir giig olan ABD’nin; Frmenistan, is-
tanbul ve Anadolu'nun dar bir alana sikistirlims kismunda kurulmasina izin ve-
rilmesi dugtintilen vasal Tirk Devleti izerindeki gadtim idaresini yiirtitmesinde
sakinca goriilmemekteydi. Boyle bir idare, ozellikle itilaf Devletleri'nin ¢ikarlarim
daha az zedeledigi icin kabul edilebilir nitelikteydi.

2. Amerikan Temsilcilerinin ve Savas Gemilerinin Tiirk
Sularima Gonderilmesi

Baglagiklarn (Ingiltere, Fransa, Italya) Osmanl topraklarindaki niyetle-
rinden ve gikar ¢atismalarindan haberdar olan Amerikan Hukiimeti, Istanbul'daki
gelismeleri yakindan takip etmekteydi. Bununla birlikte, miittefiklerine karsi
prestij ve zemin kaybetmek de istemiyordu. Bu kayg: Istanbul’da komiser olarak
gorevlendirilen Lewis Heck’e gonderilen talimatta da agtkea gorulir.

Mondros Ateskesi imzalandiktan bir ay sonra, 30 Kasim 1918 tarihinde
ABD Disisleri Bakanhg Isvigre Ortaelgisi Stovall'a gondermis oldugu talimatta,
Lewis HecKk'in beklemeksizin Komiser riitbesi ile Istanbul'a dénerek Paristeki
Amerikan Baytkel¢iligini ve Disisleri Bakanligi'm Istanbul’daki durum hakkinda
bilgilendirmesini istedi. Babialinin vermis oldugu nota ile 20 Nisan 1917 tari-
hinde diplomatik iligkiler kesilince,> Amerika'min Osmanli Devleti nezdindeki
gikarlanm Isveg Bitytkelgisi, Osmanli Devleti’nin Amerika'daki cikarlarini da Is-
panya Buyikelgisi tistlenmisti. ABD, Baglasiklann diplomatik temsilci atama-
maktaki temkinli tutumunu goz éniine alarak diplomatik temsilci yerine yiiksek
komiser gérevlendirmeyi tercih etmisti. Bu nedenle talimatta; Komiser Heck,
Amerika'mn diplomatik iligkilerini tistlenmeyecek, Isvec elciligi Amerika adina
diplomatik iliskileri yuriitmeye devam edecekti.*

3 New York Times, “State Departments Revised List of Nations at War or Which Have Broken Relations”,
January 16, 1918.

4 The Secretary of State to the Minister of Switzerland (Stovall), Washington, November 30, 1918. PRERUS
1919, C. 11, Washington: USA Government Printing Office, 1934, 5, 810; Beers, a.g.m., s. 210.

-268 -



Tirk Deniz Ticareti Tarihi Sempozyumu IV: Dogu Karadeniz

L. Heck, talimat tizerine hizli bir sekilde Istanbul’a gelerek vakit kaybet-
meksizin gorevine bagladi. L. Heck'den Istanbul'daki siyasi durum, Tark Haki-
meti'nin Amerikahlara, Amerikan kurumlarina ve Amerikan vatandashgina gegen
Osmanh uyruklarina yaklagim ve davranis bicimini, Baglagik temsilcileri arasin-
daki iligkileri, diger hukumetlerin Ttirkiye’deki niyet ve amaglarini, askeri, eko-
nomik, ve mali durumlarla ilgili bilgilerin Digigleri Bakanligina ve ABD'nin Paris
Buytkelgiligine raporlanmast istenmisti. Simdilik Tark Hukiimeti ile diplomatik
herhangi bir gériismeye girilmeyecekti.?

L. Heck, diplomatt1 ve Donanmanin ihtiyaglanm kargilamas: imkansizdi.
Bu nedenle ABD'nin Akdeniz ve Karadeniz ¢evresindeki beklentilerinin dikkate
alinmasi ile Akdeniz Donanma Komutanligi'ndan gelen istek tizerine; 1918 Ara-
lik ay1 sonunda ABD Disisleri Bakan: Vekili Frank L. Polk, Amiral W. S. Ben-
son’un talebini onayladi ve Donanma Bakan Josephus Daniels'ten Istanbul’a
riitbeli bir donanma subay1 ve istasyon gemisi génderilmesini istedi. Bu amacla
u¢ gun sonra, 30 Arahik’ta gorevlendirilen Tiimamiral Mark Lambert Bristol,
ABD'nin Ingiltere’deki Playmouth Donanma Usstt Komutanhigi gérevinden ayri-
larak Istanbul'a gelmek zere yola ciku. Bristol, bir deniz subay1 oldugu icin ken-
disine génderilen talimatlar Donanma Bakanh@ vasitasiyla bildirilecekti. Gorev
olarak Digigleri Bakanhg emrinde olmasina ragmen, iki bakanhgin kendisine
gondermis oldugu talimatlar arasinda nyumsuzluk olmamast i¢in boyle bir yon-
tem takip edilmesi uygun goralmusti. Ayrica Bristol, Dogu Akdeniz Donanma
Komutaniig gorevini de yariitecegi icin Donanma Bakanlig'min Bristol'a verilen
talimatlardan haberdar olmasi igleyis agisindan 6nemliydi. Ayrica Istanbul'daki
Amerikan Komiserine Bristol'un emrinde gorev yapacag bildirildi.®

Bristol, Istanbul'a hareket etmeden énce Paris’e giderek, Paris Baris Kon-
ferans: goriigmelerine kanlmak i¢in burada olan Bagkan Wilson, Digisleri Bakam
Lansing, Amerika Yiyecek ve Amerikan Yardim Idaresi (Food Administration and
the American Relief Administration) Yoneticisi Herbert Hoover ve Amiral Benson
ile goriista ve gerekli talimatlan aldi.” Goreve basladiktan sekiz ay sonra Yitksek
Komiser olarak gorevlendirilmis olan Bristol, aymi zamanda ABD Dogu Akdeniz

5  TheActing Secretary of State to the Commissioner in Istanbid (Heck), Washington, January 21, 1919,
PRFRUS 1919, C. U1, Washington: USA Government Printing Office, 1934, s. 810,

6 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-VIL, “Enclosure, Address Broadcasted Oct. 27, 1925, 9-9.30 pm.
From Gimbell Building NY”, Confidential Diary, Confidential, From 1 August to 31 October, 1925. s.
13 (Ek s. 2); The Secretary of State to the Commission to Negotiate Peace, Washington, August 12,
1919. PRFRUS 1919, C. 11, Washington: USA Government Printing Office, 1934, s. 812; Beers,
agm, s, 210,

7  LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-V1I, “Enclosure, Address Broadcasted Oct, 27, 1925, 9-9.30 pm.
From Gimbell Building NY”, Confidential Diary, Confidential, From 1 August to 31 October, 1925, s,
13 (Ek s, 2); Thomas A, Bryson, “Admiral Mark L. Bristol, an Open Door Diplomat in Turkey”, In-
ternational Journal of Middle East Studies, C. 5, No. 4, September 1974. 5. 452,
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Filosu Komutanhg: gorevini uhdesinde bulunduruyordu. Yetki sahasi, 21. Boy-
lamin dogusunda kalan alan, Korfu hari¢ tim Yunanistan ve Istanbul'un dogu-
sundaki tim sahayd1.®

Bristol, Istanbul'a geldiginde tim limanlar, Ingiltere, Fransa, ltalya ve Yu-
nanistan'a ait isgal araclar, kruvazor, destroyer, ikmal gemileri, savas gemileri,
savas ucagl nakil gemileri, yakat nakil gemileri, hastane gemileri, yolcu gemileri
ve tankerler ile doldurulmus olarak buldu. Yedi yil sonra New York'ta yapug: radyo
konusmasinda, “titm denizin dnlerinde Baglastk savas araclan ile kaplanmus olarak
durdugunu ve Tirk gemilerinin Hali¢te toplanarak hapsedildigini” soylemistir.
ABD'nin savaga girmesiyle belirlenen zamanda Istanbul’dan ayrilamayarak aliko-
nulan Scorpion ise Dolmabah¢e éniinde demirlemisti.® Mustafa Kemal Pasa, Bris-
tol'u bile hayret ettiren bu ac1iy1 manzaray: gorduginde tarihe gecen “... geldikleri
gibi giderler...” sozunu sayleyecektir.

Bristol'un Istanbul’daki gorevine basladigi 1919 yilt aym zamanda Milli
Miicadele’'nin de baglangicidir. Bu dénem iginde Karadeniz'de Amiral Bristol ko-
mutasinda bulunan Savag gemileri Karadeniz kiyilarinda bulunan Tark, Rus, Kaf-
kas ve Balkan Devletleri limanlan arasinda yogun bir seyriisefayin hareketine
giristiler,

3. Amerikan Savas Gemilerinin Karadeniz’deki Yardim ve
Gozlem Faaliyetlerine Katilmasi

Karadeniz'deki gemilere kumanda eden Amiral Bristol, goreve bagladifinda
devriye gemisi Nahma durum tespiti i¢in Kostence'ye gitmisti. Nahma, Mondros
sonras1 Turk karasularma gelen ilk yardim gemisiydi. Nahma'nin miirettebat,
Kostence’de Tuna Nehri'nin seyraisefayin durumu ile, Romanya'da ve Balkan-
lar'daki son gelismeleri gozlemlenmekle gorevlendirilmisti.® Nahma ve miuret-
tebat1 Kostence'ye vardiginda bugday yuklu olan Western Plain adl yik gemisi
yuktntin bir kismim bosaltmak tizere limanda bulunuyordu.l? Nahma Kosten-
ce’ye hareket etmeden once, Amiral gemisi Scorpion uzun siire Istanbul'da demirli
kaldigy i¢in Izmit'e dogru bir deneme ve gézlem seferine ¢ikti. izmit'te Derince li-
mani ve gayrimiislim yerlesmeleri incelendi.}? Nisan ay1 baginda Bristol komu-

8 Bryson, a.g.m.,s. 451; Beers, a.g.m., 210.

9  LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-VIL, “Enclosure, Address Broadcasted Oct. 27, 1925, 9-9.30 pm.
From Gimbell Building NY”, Confidential Diary, Confidential, From 1 August to 31 QOctober, 1925, s,
13 (Eks. 3).

10 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, US Naval Forces Operating in European Waters, US Nahma,
February 5, 1919. RPMcC-H, File 110. 5. 1-5.

11 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, US Naval Forces Operating in European Waters, US Nahma,
February 5, 1919, RPMcC-H, File 110. s. 2.

12 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, USS Scorpion, Constantinople, Turkey, February 2, 1919,
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tasinda Nahma 6nce Odesa'ya daha sonra Sivastopol'a gitti.!3 Haftalik raporda
acikea belirtilmese de ziyaretin amaci Bolseviklere karst savagan General Denikin
komutasindaki Beyaz Ordw'nun durumunu yerinde gozlemlemekti. 1919 yihnin
ilk yarisinda Karadeniz'de ABD Donanmasi’na ait Scorpion, Noma ve Nahma ge-
mileri ile; 28, 128, 129 ve 215 numaral: denizalt avel gemileri bulunuyordu. !4
Yiik gemileri ise Amerika'dan yukledikleri malzemeleri Karadeniz'deki limanlara
bosaltiyor ve belli limanlardan ticari yik alarak geri déniyorlardu.

Kisa bir siire sonra Karadeniz'de seyriisefayin halinde olan Amerikan savas
gemilerine denizalt: avcl gemileri (Subchasers) de katilmisti. Destroyerlerden daha
kisa olan bu gemiler sik¢a ariza yapiyor ve tamirleri problemlere neden oluyordu.
Cunkii, Istanbul'da yedek parca yoktu ve Ingiliz isgal gugleri de Amerikan ge-
milerine yedek parca vermeye istekli degildi.*®

Karadeniz’de bulunan Amerikan Donanmasina ait savag ve ytk gemileri,
ozellikle; izmit, Inebolu, Sinop, Samsun, Trabzon, Batum, Poti, Sivastopol, Odesa,
Feodosiya, Novorrossisk, Suhumi, Kostence ve Varna limanlarina ugrayarak bu-
ralardaki gelismeleri rapor ediyordu. Yitk gemileri Amerika’dan un, battaniye,
ilag, ambulans, yiyecek, yagam malzemesi vb. gibi ekipmanlan 6zellikle Ermeni-
lerin yogun yasadip1 kentlerin yakinlarindaki limanlara tagirken, démniiste genel-
likle tatan yakliyorlardi.16 1919 yih Mart ay1 baginda, Westmount Amerika’dan
yitklemis oldugu un ve hastane ekipmanlari ile birlikte Batum limanina geldi.
Geminin seyir raporunda, Batum'da bol miktarda manganez cevheri bulundugu
ve Amerika'ya nakledilmesinin planlandigy gorulir. Westmount, Amerika’ya do-
nerken Batum’dan, yun, kuzu derisi, pamuk, kece ve tatiin ytikleyerek Ameri-
ka'ya donecekti. Gemi kaptam Ermenistan Cumhuriyeti yetkilileri ile yapug1
gorugmede, Ermeni yetkililer 8.000 ton bugday talep etmislerdi, Un karsihinda,
pamuk ve kereste verilecekti.!”

Aym yilin Mayis ay1 basinda Batum’a yiik getiren Noma'nin kaptanina Kaf-
kaslar'daki gelismeler ve siyasi, askeri durum hakkinda incelemelerde bulunmasi
talimat1 verildi. Kaptan, bélgedeki Bolsevizm egiliminin yikseldigini, siyasi is-
tikrarsizligan sardiigunt, Bolseviklere karsi savag igin gontillilerin ekipman ve

13 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, Report of Operations for two Weeks Ending April 13, 1918.
Part two,

14 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-I,Report of Operations for two Weeks Ending April 13, 1919.
Part two; Peers, a.g.an., 5. 213,

15 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-I, Report of Operations for two Weeks Ending April 13, 1919,
Part two.

16 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, Report of Operations for two Weeks Ending April 13, 1919.
Part three; Peers, a.g.m., s. 217.

17 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, USS West Mount, Batum, Russia, March 17, 1919. Con 2031-
18.
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destege ihtiyac duydugunu rapor etti.’® Donanmaya bagh gemiler, Yakin Dogu
Yardim Orgiitt ¢aliganlarinin Karadeniz liman kentleri arasindaki faaliyet ve yol-
culuklarma lojistik destek saghyordu. Yakin Dogu Yardim Orgatii calisanlan agr-
hikh olarak misyonerlerden olusuyordu ve ilk tercih Hristiyan halka yardim
ulagtirlmast olarak gekillenmisti. Gregory isimli destroyer Mayis ay1 ortalarinda
Istanbul’daki Amerikan subay ve yardim 6rgiitt calisanlarim Batum’a gotirtr-
ken, burada isi biten yardim orgiitia calisanlarim alarak istanbul'a getirdi.!® Bu
donemde Batum limam Ingilizlerin denetimindeydi.

Izmir'in isgali sonrasinda May1s ayindan itibaren Amerikan destroyetleri,
Izmir liman ile Karadeniz'deki liman kentlerine Amerikan askeri yetkilileri ile
yardim ¢aliganlarm tagima faaliyetlerini yogunlastirdilar. Bu dénemde, Roman-
yammn Késtence, Sulina, Galati Rusya'nin [Giircistan'm] Batum limanlarina yo-
nelik ¢ok yogun bir ytik gemisi trafigi vardi.2® Luce isimli destroyer King-Crane
Kuruluna tahsis edilmisti. Karadeniz limanlarindaki gorevinden sonra Kurul ile
Beyrut'a hareket etti.2! Karadeniz'de seyriisefayin halinde olan Amerikan gemileri
sahil kentlerindeki gelismeleri yakindan takip ediyordu. Haziran ay1 baginda Trab-
zon'da asayis problemleri bulundugu ve Yunanhlarin kente asker ¢ikartmak igin
yerel halk arasindaki anlasmazhklar tahrik ettigi rapor edildi.2?

1919 Haziran ay: ortalarinda Bristol, Manley destroyeri ile Kafkasya'ya bir
inceleme gezisi yaptt ve Ermenistan Bagbakan Vekili, Tagnak Partisi mensubu
Alexander Khatisian ile bir gériisme gergeklestirdi. Kafkasya doniigande Bristol,
Trabzon, Giresun, Samsun ve Zonguldak illerine ugradi. Trabzon’daki mevcut
durumu, Samsun’da Amerikan yardim 6rgitlerinin ¢alismalarini ve Zonguldak'ia
tag kémura ocaklarim inceledi.?* Raporuna, Yunan torpidolarinin kasith olarak
Turk sahillerini ziyaret ederek Tiirkleri rahatsiz etmeyi amagladigim not etti. Bris-
tol'un raporunda, Yunan torpidolarinin limanlara girisinin Rum halk ve 6zellikle
piskoposlar tarafindan buyik numayislerle kargilandigy da yer alir. Bu durum
stiphesiz Tiirk halkini rahatsiz ediyordu. Ayrica, Rusya'ya gogmus bazi Rumlar,
Trabzon'a ve Samsun’a yerlestirilmisti. Novorrossik'te 10.000 Rum gocmen Trab-
zon’a donmek igin hazir bekliyordu, fakat ingilizler aynlmalarina izin verme-
misti.

Bristol'a gore bu ¢ok yerinde bir karardi.?* Yunanistan'in Trabzon'a miim-

18 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, USS Noma, Batum, Russia, Mary 6, 1919. Con 3095-19.

19 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, USS Gregory, Batum, Russia, Mary 17, 1919. Con 3139-19,

20 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, Repor: of Operations for Week Ending fune 1, 1919, Part one.

21 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, Report of Operations for Week Ending June 8, 1919. Part two.

22 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, Report of Operations for Week Ending June 8, 1919. Part two.

23 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, War Diary, June 22, 1919,

24 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, War Diary, Confidential, June 22, 1919. Part Three, Con.
4052-19. 5. 3.
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kin oldugu kadar ¢cok Rum'u yerlestirmeye ¢alismasimin asil nedeni Paris Baris
Konferansi'nda Trabzon Limam’m isteyen Ermenilere karst niifusa dayal tistiin-
ltik saglamakt.

Bu esnada Erzurum Kongresi'nin toplanma ¢aligmalan ABD tarafindan da
takip ediliyordu. Bu amacia McLanahan isimli ve 264 numaral destroyer Tem-
muz ay1 basinda Batum, Trabzon ve Samsun limanlarma gelerek incelemelerde
bulundu. McLanahan'in seyir raporuna gore; 10 Temmuz'da Trabzon'da 30 ton
dinamitin infilaki ile bir patlama meydana gelmis ve 15 kigi slmusta. Patlama so-
nucunda, Tirklerden, Ermenilerden ve Rumlardan élenler vardi. Evlerin ¢atilan
ve camlar1 hasar gormiistin. Batum’da Mayis ayindan itibaren ¢ok fazla depisiklik
yoktu, Samsun’da 1.500 kisilik Ingiliz isgal askeri bulunuyordu.? Erzurum Kon-
gresi sonrasinda kruvazoér Olympia’ya Karadeniz'in Anadolu sahillerini olusturan
guney sahillerinin denetlenmesi ve gozlemlenmesi gorevi verildi. Amerika-is-
panya savagina da katilrms olan Olympia, arsivlerde yer alan seyir defteri kayitla-
rna gire; 1919 yili Agustos ayma kadar Karadeniz'de gorevlendirilen en yiksek
tonajlh muharip gemidir.26 Amerikanin Karadeniz filosuna daha sonra Patoma
isimli tanker gemisi de kauid.

Anadolu'daki Turk milli refleksinin yaninda, Beyaz Ordu birliklert ile Bols-
evikler arasindaki savas da tim yogunlugu ile devam ediyordu. Bu nedenle 1920
yihmn ortalarindan itibaren Amerikan Donanmasina bagl destroyerler Karade-
niz'in kuzey sahillerini siklikla ziyaret ederek, General Wrangel komutasindaki
Beyaz Ordu birlikleri hakkinda bilgi topluyorlardi.*? Ayni dénemde Karadeniz'in
giiney sahillerinde Turk kuvvetleri, Ingiltere’nin destegi ile Anadolu'yu iggal et-
meye calisan Yunan ordusuna karsi varolus savast vermekteydi. Amerikan do-
nanmasina ait gemiler bu mucadeleyi yakindan takip ediyor, Amerikali
misyonerlerin, gazetecilerin, igadamlarimn ve istihbarat gorevlilerinin ulagimim
saghyordu.?® Amerikan gemilerinin diger gorevi haberlesmeyi saglamaku ve tel-
sizleri ile haberlesmeye katk: yapiyor, limandan limana mektup getirip goturii-
yorlard.

1920 yilimin sonuna vanldiginda Karadeniz'in her iki yakasinda, giney ve
kuzey kiyilaninda onemli gelismeler meydana geldi. Bu dénemde Anadolu sahil-
lerini izleyen Amerikan destroyerleri ile diger deniz araglan “Anadolwdaki dem-
ligin kaynamaya basladifim” rapor ettiler. Yunan savas gemileri de Karadeniz'de
zaman zaman boy gostererek Sinop, Samsun, Trabzon limanlarim tehdit etmeye

25 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, USS McLanahan at Sea, July 13, 1919. Con 4385-19.

26 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1, Report of Operations for Weeh Ending August 31, 1919, Part
two.

27 LCMD, The Papers ol Mark L. Bristol-1I, Report of Operations for Week Ending July 25, 1920.

28 1.CMD, The Papers of Mark L. Bristol-11,, Report of Operations for Weel Ending September 26, 1920.
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devam ediyordu.2® Kuzey sahillerinde ise General Wrangel komutasindaki Beyaz
Ordu birlikleri Bolgevikler karsisinda bagarih bir ricat gerceklestirmis, fakat ye-
nilmisti, Wrangel yenildiginde Overton destroyeri Sivastopol limanmda bulunu-
yordu ve hemen Istanbul'daki ana tsten yardim istedi.?® Kinm'da faaliyet gosteren
misyoner, yardim drgitt ¢ahisanlars, Rus milteciler ve diger Amerikan vatandas-
lan, Istanbul’dan gonderilen John D. Edwards, Humphreys, Fox, Whipple, St. Louis,
Long, Faraby ve Navaho destroyerleri tarafindan tahliye edildi.3! Kirim tahliyesi
Amerikan savas gemilerinin Karadeniz'de gergeklestirmis cldugu en genis caph
operasyondu. Istanbul'a getirilen yaklagik 100.000 Rus miiltecinin daha sonra
buradan nereye gonderilecegi sorunlara neden olmustur.

Kazim Karabekir Pasa, Kasim 1920°de Ermeni ordularim kesin bir yenil-
giye ugratmus ve Tagnaklar iktidan kaybetmistir. Karadeniz sahillerindeki Ame-
rikan gemilerine ulasan ve seyir defterierinde raporlanan Tasnak yenilgisi
beklenmedik bir gelisine olarak kaydedilmistir.3?

Milli Miicadele stiresince Karadeniz'in giiney kiyilarinda, Anadolu'nun en
onemli liman kenti Samsun'du. Cunkt, Amerikan ticaret gemileri Milli Muca-
dele devam ederken de Samsun'dan titan ithalini devam ettiriyordu. Rum ¢ete-
cilerin yogun olarak yasadiklar ve cetecilik faaliyeti gosterdikleri bolge
Samsun'un hinterland: olan Merzifon, Harput, Sivas, Havza ve Amasya idi. Bol-
gedeki asayigsizlik nedeniyle Amerikan ¢ikarlarinm korunmast i¢in 1919 yilinin
basindan itibaren Samsun limaninda her ay déniistumlu olarak bir destroyerin sti-
rekli hazir bulundurulmasina karar verildi.33

Milli Miacadele basladifainda Samsun’da ingiliz isgal askerleri vard, fakat
Samsun Milli Mitcadele kadrolarnimn kontroltindeki bir liman kenti idi. 7 May1s
1921 tarihinde I¢igleri Bakani'm temsilen Bolu Milletvekili Dr. Emin Cemal Bey34
Huseyin Hulusi (Pektag), Mr. Dulles , Mr. Hoizer ve Amiral Bristol bir gériisme
yaptilar. Gértigme, Ankara Hitkiimeti ile Amerika'nin Istanbul'daki en ust duzey
ternsilcisi Bristol arasindaki ilk resmi temas olmasi agisindan énemliydi. Harbord
Askeri Kurulu'na da tercimanlik yaprms olan H. Hulusi Bey bu goriismede de
aym gorevi tstlendi. Daha 6nce konsolos olan Hoizer Ttirkee konusabiliyor ve
okuyabiliyordu. Zikredilen gériismede H. Hulusinin terctimelerini kontrol

29 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-l, Report of Operations for Week Ending October 24, 1920.
Part four.

30 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-11, Report of Operations for Week Ending November 7, 1920. Con
11641-20.

31 Peers, a.gm,, s. 216.

32 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-If, Report of Operations for Week Ending November 7, 1920. Con
11641-20. Part three.

33 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1I, Report of Operations for Week Ending April 21, 1921. Part
Three.

34 TBMM Zabit Ceridesi, C. 1, 11.8.1399 {Nisan 1921) Devre II, Ankara: TBMM Matbaas1, s. 7.
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edecekti.??

Gortismede yardim érgitleri ve misyonerlerle ilgili sorunlar ele alindi. Bris-
tol, dncelikli olarak Amerikan gemilerine Samsun ve Trabzon limanlarina gire-
bilme ve bekleme izni verilmesini, daha sonra Anadolu iclerine girilmesine
miisaade edilmesini istiyordu. Emin Bey, Inebolu Mutasarnfi Ragip Bey'den izin
alinarak bu isteklerin yerine getirebilecegini soyledi. Gértigmede Emin Bey'in
Amerika'nin, cephe hatlarinda ve isgal alanlarinda Yunanhlarin barbarliklarim
aragtirma komisyonu kurulmasina énculik yapmas: dnerisini Bristol kabul
etmedi.3¢

Bu yillarda Anadolu’daki ticareti sekteye ugratan en oénemli etkenlerden
bir tanesi Yunanhlarin Karadeniz'deki limanlari bombalamalandir. Ciinka kara-
yollan yetersiz oldugu ve Milli Muicadele devam ettigi i¢in nakliye hizmetleri
biiyiik 6lgiide deniz yoluyla saglamyordu. Yunanllarin limanlar bombalamas:
tacirleri tedirgin etmekteydi. Ornegin; Yunan Donamasina ait bir savas gemisi ile
bir destroyer 1921 Temmuz aymda Trabzon'u bombaladiktan sonra Samsun'u
bombalamak igin sehir énlerine gelmis, fakat sehirdeki Rumlara ve Amerikal-
lara zarar vermemek igin saldindan vazgecerek, 26 Temmuz'da Sinop'u bomba-
lamist1,37

1921 yihmin Temmuz ayinda seyir defterlerinde rapor edilen diger énemli
gelisme, Izmit’i bosaltan Yunan ordusunun, Ermeniler ve Rumlari da yanna al-
mas1 ve arkasinda birakug koyleri yakmasidir. Izmit agiklarinda bulunan Ame-
rikan Donanmasina ait 236 numarah Humhpreys destroyer mirettebati, 13 kéyin
Yunan ordusu tarafindan yakildigimn gérgi tamg@ olarak hadiseyi seyir defterle-
rine kaydetmislerdi. Bu sirada Samsun’da ise 15-50 yas arasindaki tim erkek
Rumlar sahil kasabalarindan i¢ bolgelere gonderilmisti. Samsun'daki gelismeleri
244 numarah Williamson destroyeri rapor etmisti.38 Liman gehirlerini bombala-
yarak halki korkutmak ve can cekisen ticareti baltalamak i¢in ugragan Yunanh-
lar i¢ bolgelere génderilen Rumlann katledilecegi propagandasim yapmaktan da
geri durmuyordu.

Amerikan destroyerleri, 1921 Agustos aymnda Sakarya Savasmn'da Yunanli-
larin yenildigini ve Yunan ordusunun dizensiz bir gekilde ¢ekildigini rapor etti-
ler.3® 1922 yih basinda, Amerikan Donanmasma ait gemilerin Wrangel

35 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-11, War Diary, Confidential, May 7, 1921.s. 1.

36 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-II, War Diary, Confidential, May 7, 1921. 5. 2-3.

37 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-I1I, War Diary, Confidential, Part Three, July 24, 1921.

38 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-111, Report of Operations for Week Ending July 3, 1921. Part
three.

39 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-111, Report of Operations for Week Ending August 28, 1921. Part
three; LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-IH, Repert of Operations for Week Ending September 23,
1921. Part three.
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cekildikten iki y1l sonra tekrar Sivastopol, Odesa ve Novorossisk limanlarm zi-
yaret etmelerine karar verildi. Ziyaretlerin temel amaci gozlem ve Rus halkina
yagam malzemesi dagitan Amerikan Yardim ¢rgiitlerinin givenlik, ulasim ve ha-
berlesmesinin saglanmastydi1.*® 1922 yilinin Haziran ayindan sonra Amerikan
Donanma gemileri Ukrayna sahillerine ek olarak tekrar Kostence, Vamna ve Sulina
limanlarina ugramaya bagladi.** Bolseviklerin etkisi ve komiinizm ihrag politi-
kasimin Bulgaristan, Romanya ve Balkanlara dogru yayilmas: destroyerlerin tek-
rar Karadeniz'in bat1 yakasina gonderilmesinin temel nedeniydi.

4. Milli Mticadele Siresince Karadeniz'de Gérev Yapan
Amerikan Savas Gemileri

1919 yilmin ilk yarisinda Karadeniz'de G¢ ABD Donanma gemisinin ve
dért denizalt avel gemisinin gorev yapug daha dnce belirtilmigti. 1919 yili Ha-
ziran ayinda, Istanbul merkez olmak iizere Turk karasularinda bulunan Ameri-
kan savag gemilerinin sayist artirildi. Béylece, agirlikh olarak destroyerlerden
olugan gemilerin, Suriye, Filistin, Sivastopol merkez olmak tizere Gliney Rusya,
Batum merkez olmak tizere Kafkasya, Samsun merkez olmak tizere Anadolu’nun
kuzey sahilleri, Kostence merkez olmak tizere Romanya, Varna merkez olmak
{izere Bulgaristan sahillerinde duzenli olarak devriye gorevine gikilabilmesi miim-
kin hale geldi. Bu gérevlendirmede denizalt aver gemilerinin agik denizlere cik-
mamasi tercih edilerek, Izmit Korfezi, Marmara Denizi ve Mudanya civarindaki
devriye gorevini tstlenmeleri kararlagurildi. 1920 yihinda Amerikan Donamasina
ait gemilerin sayis1 20°ye ¢ikartildi.* Yaklasik 10.350 km uzaklikta bulunan Ame-
rikan savas gemileri ana tisten uzak olmamun zorluklarim siklikla yasamaktaydi-
lar. Bu nedenle firsat buldukca belli araliklarla Marmara Denizi'nde savas
tatbikatlar icra ediyorlard:, *3

1922 yih Haziran ayinda Istanbul iisstine sekiz yeni destroyer gonderile-
rek uzun siredir gorevde bulunan sekiz destroyerin balum ve onanm igin Ame-
rika'ya geri dommesi saglandi. Mirettebatin yorgun ve yipranmis olmasi
rotasyonun diger nedeniydi. 1922 yih Agustos ayindaki Bayuk Taarruz ile Yunan
ordulan maglup edildikten sonra Karadeniz'de bulunan destroyerlerin bir kism
Izmir limanina kaydirild: ve burada bulunan Amerikan vatandaslarinin ve Rum

40 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-111, Report of Operations for Weel: Ending April 16, 1922, Part
three; LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-111, Report of Operations for Week Ending April 23, 1922,
Part two.

41 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1V, Report of Operations for Weel Ending August 6, 1922, Part
three; LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1V, Report of Operations for Week Ending August 13,
1922, Part two.

42 Peers,a.gm., s 216-17.

43 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-I11, Repert of Operations for Week Ending September 18, 1921.
Part two, Part three.
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miiltecilerin Yunanistan’a nakledilmesine destek saglandi. Henry P Peers, 1z-
mir'den 250.000 Rum'un Amerikan gemileri ile Yunanistan'a tahliye edildigini
kaydeder.#* Buyuk Taarruz sonrasinda Amerikan donanmasina bagh gemilerin -
Karadeniz sahillerinde Rumlann ve Ermenilerin tahliyesine katildig iki buyuk
liman Samsun ve Trabzon limanlandir.#® 1922 Arahk ayinda Yunan Yiksek Ko-
miserinin Trabzon’da 30.000 Rum miilteci oldugunu séylemesi iizerine Edsall
isimli destroyer Trabzon’a gelmis, fakat limanda ¢ok az sayida Rum multeci ol-
dugunu tespit etmistir.* '

Lozan goriismeleri devam ederken, Amerika'mn Karadeniz'de 20°ye yakin
savas gemisi bulunuyordu. Konferansin basanisizhify durumunda savasin tekrar
basglamas ihtimaline karst ABD, gemilerinin sayisini indirmemisti. Lozan Konfe-
ranstmin ikinei tur gorasmelerinin baglamasindan bir ay sonra (Mawis ay icinde)
6 gemiden olugan ilk parti destroyer ve Haziran ayinda ikinci 6 gemilik destro-
yer partisi ABD'ye geri dondu.*7 Karadeniz'de gorev yapmis olan belli bash Ame-
rikan Donanmasina bagli gemilerin listesi asagidaki tabloda goériilmektedir:
Tablodan da anlasilacag gibi, General Wrangel yenildikten sonra Amerikan des-
troyerleri Karadeniz'in giney sahillerine, yani Anadolu kiyilarina yogunlasmus-
lardir. Turk karasularinda gérevli destroyerlerin hemen hepsi Samsun limamna
ugrayarak devriye gérevi yapmistt.

5. Lozan Baris Antlasmas1 Imzalandiktan Sonra Amerikan
Donanmasina Ait Gemilerin Durumu

1919 y1li baginda ticaret ablukas: kalkuktan sonra Tiirk-Amerikan ticari
iligkileri hizla ytikselmis fakat daha sonra her ne kadar dusiis egilimli bir trend
gostersede Milli Miicadele doneminde belli bir optimal diizey yakalanabilmisti.
Milli Miicadele doneminde ABD Turkiye'den agirhikli olarak titin,*® meyve ve
hali ithal etmekte iken, Tarkiye'ye kictik ¢apl makineler, deriden yapilmis
esyalar ve az sayida otomobil parcasi ve hayvansal gidalar ihrag ediyordu.*?
Tiirk karasularinda faaliyet gosteren Amerikan Donanmasina ait gemilerin

44 Peers,a.gm.,s. 218.

45 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1V; Report of Operations for Weck Ending December 10, 1922.
Part two, Part three, Part four.

46 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-IV, Report of Operations for Week Ending December 10, 1922,
Part two, Part three. 5. 3-4.

47 Peers, a.g.m., s. 219-20.

48 Monthly Summary of Foreign Commerce of the US, Department of Commerce, June 1922. Was-
hington: Government Printing Office, 1922. s. 20; Wall Street Journal, “Higher Turkish Tobacco
Output”, November 7, 1924, s, 3.

49 Monthly Summary of Foreign Commerce of the US, Department of Commerce, June 1922, Was-
hington: Government Printing Office, 1922; Ding Yaylaher, “Tiirk Amerikan Ticaret iliskileri 1619-
1923”, Tark Yurdu, C, 19, Say1 145, Eylui 1999, s. 25-28.
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savas ortaminda ticaretin ayakta tutulmasinda biiyik payr vardi. Ayrica
Amerikan petrol sirketi Standart Oil, Istanbul'da bir us kurmustu ve
Anadolu'ya petrol Grtanleri satmaktayd.

Bristol géreve basladiktan sonra 24 savas gemisi ve toplam 12.000 Ameri-
kali denizci ile gogunlugu destroyer olmak tizere 87 Amerikan savag araci Tark
sularinda ve Bristol'un yetki alaninda gorev yapmist1.3® Lozan miizakereleri
devam ederken 12 Amerikan destroyeri ABD'ye geri dondu. Antlagmanin imza-
lanmasindan sonra geride kalan destroyerler, Turk sahillerindeki faaliyetlerini ar-
nrdilar ve istihbarat calismalarina afirbk verdiler. Destroyerler gittikleri
limanlardaki yerel gazete haberlerinin Ingilizce 8zetlerini de Bristol'a sunduklar
haftalik operasyon raporlarina eklemeye basladilar. Eyliil ay1 sonunda Trabzon'u
ziyaret eden destroyer kaptam; Gurcistan, Azerbaycan ve Ermenistan ile daha
yakin baglanu kurabilmek i¢in Trabzon'daki konsoloslugun tekrar agilmasim
talep etti.”?

Baglasiklar Istanbul'dan cekilirken, Tiirk Digigleri Bakanhgimin Istan-
bul'daki temsilcisi Adnan Bey (Adivar), 20 Eylul 1923 tarihindeki gorismesinde
ABD Yuksek Komiseri Amiral Bristol'dan, Turk sularindaki Amerikan Donan-
masina ait gemilerin de ayrilmasim istedi. Istek gayri resmi olarak dile getiril-
misti. Bristol bu istege kars1 uzlagmaz bir tavir takindi. Gunliiklerinde, Adnan
Bey'in 1srarci olmasi halinde Turkiye'nin simdiye kadar antlasma ytktmlilikle-
rini yerine getirmemesine ragmen kendi avantajina oldugu icin Bogazlar Sozles-
mesini?? yuriirliige koymaya calisugim kaydetmistir. Gorusmeden sadece ABD
Donanmasrnmn Tarkiyenin kendi limanlarindaki egemenlik hakkin tammasi ve
gelen gemilerin Turk makamlarina bildirilmesi kuralina uyulmasi sonucu elde
edildi. 26 Eyliil tarihinde gerceklesen ikinci gorugmede Bristol destroyerlerin
bityiik bir kismum gondermeyi kabul etti. Adnan Bey, kapitiilasyonlarin simgesi
olan Scorpion'un da iki hafta icinde ayrilmasim istedi. Bristol bazen Scorpion’da
konaklamaktaydi ve bu nedenle aymi zamanda amiral gemisi olan Scorpion’'un iki
haftadan fazla kalmasina musaade edildi. ilk kisim destroyerler Eylil ay1 sonunda

50 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-II1, “Enclosure, Adress Broadcasted Oct, 27, 1925, 9-9.30 pm.
From Gimbell Building NY”, Confidential Diary, Confidential, From 1 August to 31 October, 1925, s,
13 (Ek s. 8); LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-VII, To press in America, Confidential Diary from
August 1 to December 31 1925, s. 16 (Ek s. 1).

51 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-V, Report of Operations for Week Ending September 23, 1923,
Part Three; LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-V, War Diary, Confidential, September 20, 1923.
5. 2-3; Peers, a.gm., 5. 219-20.

52 ABD, Lozan Bans Antlasmasinda imzac1 devlet olmadif igin Bogazlar'da diger devletlere tanman
haklardan yararlanmakta fakat Bogazlar Komisyonu'nda tye bulundurmamaktaydi. Bkz. Joseph C.
Grew, Yeni Tiirkiye, Amerika'nin [lk Tarkiye Baydkelgisi'nin Amlari, Cev. Kadri Mustafa Oragh,
Istanbul: Multilingual, 1999. s, 22. ’
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Turk sularindan aynldi >

Baglagik isgali 2 Ekim'de tamamen sonra erdiginde ABD’nin Istanbul 6n-
lerinde dort savag gemisi kalmisti. Bunlardan bir tanesi uzun suredir istasyon ge-
misi gorevini yerine getiren Scorpion idi.>* Bristol her ne kadar ilk bagta kabule
yanagmamis olsa da, Baglasiklar Istanbul'dan ayrildiktan sonra Amerikan des-
troyerleri de ayrildi 1924 yili basina gelindiginde artik Karadeniz’de Amerikan
destroyeri kalmarmsgt1.

6. Sonug¢

Mondros Ategkesi sonrasmda Tiirk sularina gelen Amerikan torpido ve
destroyerleri; Akdeniz, Ege, Marmara ve Karadeniz limanlan arasinda sirekli do-
lagarak haberlesmeyi ve ulasimi saglamakta ve bilgi toplamaktaydilar. Tim bu
sulardaki donanma araglarn Akdeniz Donanma Amirali gérevini uhdesinde bu-
lunduran Bristol'a bagliydi. Zorunlu olmadikea destroyerlere kadin yolcu alin-
myor, fakat Amerikan isadami ve misyonerleri destroyerler ile Karadeniz'in kuzey
sahilleri dahil istedikleri limanlara génderiliyorlardi.

Amerika Birlesik Devletleri, kurulusundan itibaren uluslararas: iliskiler
yaklagimim birincil éncelik olarak ticari ¢ikarlar tizerine oturttu. Bu nedenle, In-
giliz sdmuirgeliginden kurtulup bagimsizhgim kazandiktan sonra Amerikan ta-
rihi boyunca dis politika ile ekonomik cikarlar hep paralel yuradi, hatta bazi
dénemlerde dis politika dogrudan dogiruya ekonomik ¢ikarlann elde edilebilmesi
icin kullamulan bir arag gorevi ustlendi. Milli Miicadele déneminde de ABD'nin
Tiirk topraklarindaki birinci onceligi kurulug felsefesine bagh kahnarak ticari ¢1-
karlarm korunmasiydi. Bunun yaninda yaklasik bir asithk ¢ahsma ile tim Ana-
dolw’da orgiitlenmis olan misyoner muessese ve okullarinin korunmasi, gayri
muslimlerin taleplerinin karsilanmasi ABD dis politikas: Gzerindeki kamuoyu
carpanlanyd:.

Belirtilen nedenlerden 6tiira, Baglasiklardan hemen sonra ABD de temsil-
cilerini ve deniz guciint Turk karasularina gondererek ¢ikarlanm koruyabilmek
i¢in tedbirler ald1. ABD, Tarkler ile savasan devlet (belligerent) degildi. Bu durum
bazen avantaja bazen de dezavantaja neden oldu. Yakin Dogu'daki ABD ticareti
i¢in Karadeniz’e agilabilmek hayati éneme sahipti. Bu nedenle Karadeniz'de do-
nemin sartlan iginde oldukea yaksek sayilabilecek sayida savas gemisi gérevlen-
dirildi. Karadeniz'in kuzey ve giine yakalarinda devam eden savas ve istikrarsizlik

53 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-V, War Diary, Confidential, September 20, 1923. s. 2-3;
LCMD, The Papers of Mark L, Bristol-V, War Diary, Confidential, September 26, 1923, s, 3; LCMD,
The Papers of Mark L. Bristol-V, Report of Operations for Weel Ending September 30. Part Three.

54 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-V, War Diary, Confidential, September 26, 1923. s. 2-3; Henry
F. Beers, "United States Naval Detachment in Turkish Waters, 1919-1924", Military Affairs, s. 7, No:
4, Winter 1943. 5. 219,
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bu surlarda faaliyet gosteren Amerikah tacirlerin giivenliginin saglanmas i¢in
Donanma gactine duyulan ihtiyact artirmigtr.

Amerikan Hukidmeti, sadece Karadeniz'deki ticaretle ilgilenmiyordu. Par-
calanmakta olan Osmanh Devleti'nin topraklar1 izerinde kurulacak yeni Hristi-
yan devletgikler, 6zellikle Amerika'da hatir1 sayihr bir medya giciine ulagmig olan
Ermenilerin kuracak oldugu devlet de Amerikan Hukimeti igin Snemliydi. Bu ne-
denle 1919 yihnda iki kurul, King-Crane ve Harbord Askeri Kurullan Anadolu’ya
gonderilerek kurulmasi planlanan Ermeni devleti i¢in arastirma yapti.

Amerikan Donanmasimin Turk karasulannda faaliyet gosterdigi yillar, Ana-
dolu'da 10 y1li agkin stredir devam eden savasin arkasinda birakuig bir tahribat
dénemine denk gelir. Saghk kosullan ilkel diizeye inmis, kithk ve barinma so-
runlan nedeniyle ytzlerce insan élmustii. Rusya'nim giney sahilleri, Balkanlar ve
Kafkaslarda yasayan halklar da benzer sorunlarla baga ¢ikmaya ugrasiyordu. Ame-
rikan Donanmasinin gemileri Mondros Ateskes Antlagmasi imzalandiktan hemen
sonra Tiirk karasularinda faaliyete baglamadan énce un ve yagamsal malzeme ile
Karadeniz’e gonderildi. Bulgaristan’a, Romanya'ya, Kirun’'daki Ruslara, Ermenis-
tan'a, Anadolu'daki Rumlara ve Ermenilere buiyiik oranlarda yardim udastirtldi. Bu
insani yaklasimdaki en buytik eksiklik yardimlarin Hristiyan halka yonelik ol-
masadir. Yardim orguti ¢alisanlar buyiik oranda misyonerlerdi ve Musliimanlara
yardim etmek istemiyorlardi. Karadeniz'de faaliyet gosteren Amerikan Donanma
ve yardim gemilerine kumanda eden Amiral Bristol bu durumu engellemek icin
insan st bir gayret gosterdi, fakat cok fazla basar: elde edemedi.

EKLER

’ The Papers of

.. MARK L. BRISTOL .
fe . &'Sﬁgg

EK-1 Milli Mticadele Donemi’nde Tiirk karasularinda girev yapan Amerikan Dona-
mast deniz araclarina ait seyir raporlarinm Kongre Kiitiiphanesi El Yazmalart Bo-
limit'ndeki klasor kapaklar drnegi
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Amerikan Destroyerleri 36

55 LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-III.
56 htp:/fen.wikipedia.org/wiki/File:USS_Bainbridge_(DD-246)_1921.jpg [30/03/2012].
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1 uss Scorplon Istasyen Gesnisi Anlik 1908 grﬂ:mss 2197 emlik, \'ul:u. Biiykada
2 | uss Dalnbridge 59| oz Muw (923 | JZ0080 | 246 | Fsnbal, Trabeom, Sameam
. Istanbul, Samsun, Kdstence,
3| uss  Barke Destroyer 1920 1921 L2550 | 213 Shmtopol wan, Sa
4 USS  Bamy Destroyer :;&r&mul (1923 é&zi‘s ton 248 Istunbul
T | Uss  Dlodie Destroyer T ™ 1920 A BT Tssanbul
IS1:!I'|5I.I 0 5:|mu. Swaslnpo N
6 Uss Bocie Destroyer Nisan 1920 (N 1924 1.255 ton 215 Yalia, Trabzon, Samsun,
96 m. Bulun, Kdstence
7 | uss  Buimer Destroyer Haziran 1922 | (%) 1924 @5 | 222 gm‘f'ﬂ;,fg'“’““'““m“-
8 | USs  Drooks Destroyer Haziran 1921 | Lylol 1921 sem o | a2 Istanbul, J2iit
9 USS Chaitanoga Kruvazdr (#1920 (7 1920 - CL-1% {1 lstanbul, Yalta, Batum
16| uss  Chiids Destroyet Kases 1921 | Temmuz1922 | 1215000 ] 249 Batum, Sameun, Gami,
S6r. Mudanya, Gemiik
1] uss Cale Drstroyer ‘i\ !ugsxos 1920 éﬁd‘? ton 133 Lseanbul
12 ] USS Dupont Destroyer 1‘ 10 (N neee 152 Varna ™
13§ USS Edsall Destroyer Hazirn 1922 | (91924 Sl)'ﬁlﬂm" 219 Estanbul, Odesa, Trabzon
14 | USS Faraby ) h o ] T ) Fstanbul
N - Esaanbul, Kdstence, Jzmit,
15 Uss Fox Destroyer Eylit 1920 Temmuz 1922 sI).GI'.rTI)f}ton 234 Trab2on, Novorossisk, Odesa
. N Temmuz Istanbul. Batum. Samsun,
16 | USS Gilmer Destroyer 1923 (71923 Elifllliwn 233 Kostence. Novonossisk
17 ] uss Goll' Dustrayer EXim 992 Temmuz 1923 &‘Il':'_m" 247 fstanbul, ‘Frabzon, Samsun
" Stanbul, Ssomsun, 17abzon, |
15| USs  Hatficld Destrayer Ekim 1922 Temmnwz 1923 ‘Bél?nﬂmn 231 !f;:}:a“ panmsiin, 1abzon,
19| vss Hopkins Destroyer Efim 1922 Mayis 1923 ;.'ﬁi?“n.r"" 249 |stanbut
20 | Uss Hovey Bestroyer ll;%muz Amhk 1920 &Ton 208 Istanbu, Sivastope!
2t USS Humphroys Destroyer .;\‘fzugmﬁ Afustos 1921 I‘I‘JOB‘;(:;. 86 gﬁ:&ﬁi?ﬁf?ﬁfsﬁm“'
. . . Mayis. Mayis 1215 Istanbut, Kstence, Yolta,
22} US§  JohnDeHdwards | Destroyer ]920,\' I92Iy fon 216 Sivastopol, Baum, Samsun
96 m.
3 . Istanbut, Samsun, Giresun,
23| Us8  Kane Destroyer ?;;,S’""l Ig{’? 18 t'IJn.ZIS 235 Ordu, Odesa, Kistence,
Trabzon
96 m.
Ek-1V Milli Miicadele Stiresince Karadeniz'de Gorevde Bulunan Amerikan
Donanmasina Ait Belli Bagh Gemilerin Listesi 37
57 Liste, Amiral Bristol'un Donanma Bakanhgiina gondermis oldugu haftahk raporlar incelenerek ha-
zirlanmgur. Bkz. LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-I; LCMD, The Papers of Mark L. Bris-
tol-1I; LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-I1I; LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-1V;
LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-V; Arsiv belgelerinin bazilarinn gizliligi kalkmadig ve ba-
zilan da okunamadi igin tam listeyi clusturmak ve ugramlan tim limanlan belirlemek mamkan
olmarustir, Tonajlar ve metrik olgoler; “http:/en.wiki
pedia.org/wiki/List_of_United_States_Navy_ships" adresindeki bilgilerden yararlamlarak dizen-
lenmigtir. [29/03/2012]
58 Tonajlar, plasman tonajlan displacement ton olarak verilmistir.
59 Ingilizce“destroyer” olarak adlandinlan silahl: muharip gemiler Tirkceye “muhrip” olarak geg-
mekle birlikte, yaygin kullamm destroyer isimlendirmesi oldugu igin bu ad tercih edilmistir.
60 Destroyerlerin genellikle 95.83 m gibi kitsuratl olan uzunluklar oist rakama yuvarlanarak 96 m

olarak verilmistir.
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7 TTHRT
24| USS King Destroyer IL}'};'"‘ Elgg’z;ran 132 242 {s1anbul, Vama. Trabzon
- - m.
. . Tentiuz 1190 Istanbul, Samsun.
25 | USS  Lawrence Destrayer 1922 D 1923 ‘;‘{; 250 Novorossisk, Feadusiya
m.
- Huziran y 1215 |sianbul, Samsun,
26 | USS  Litchhicld Destroyer 1932 {h 1923 Lon 16 Novernssisk, Batum
Pm,
LA
27| USS  Lang Destroyer 71920 [ulLl 1% by Istantl, Kostence
m.
. — . Agusios L12% |ssantoal, Batum, Tribaon,
28| USS  Monley Destroyer (1919 1919 I% L Samsun, Zonguldak
m.
T.TAT
ot USS  McCormick Destroyes (1920 (M4 I% ny Istanbut, Yamna, Teabron
m.
Iszanbut, Odesa, |2mit.
ce . Hazirn Mayix Trabzon, Batum, Samsun,
30 { USS  McFarland Desiroyee 1931 1923 'l."l% 27 Inebolu, Kdsience,
06 m. Novorossisk, Sufina, Gata
i Temmuz Lo Istanbut. Betur. Trabzon,
M| USS  McLanuhun Desiroyee M191e 1919 lgél . 204 Samsun
Haziran LT3
321 USS  Mclelsh Desinoyee 1922 (7 1924 lgél 220 Istanbul, Vama, Samsur,
m.
panis i " "
13| uss  Nahma Devriye pemisi 1917 1919 w o om é“i‘::::“o:;o‘l“’-‘“““'o"m'
M| USS  Navahe Destroyer (4] [vi] m Tttt
R
35 | USS  Olympia SilahhiKrovazt: i‘;gl',';l"“ I:)\.‘l’.ﬂlhk II‘(’]"‘S (o] Karadeatz'in gliney limanlary
m.
Mayis Baium, Kostence, Sansun,
36| USS  Oserton Dstrayer (7020 besidy 9 Detince, Galati, ByUkada,
¥ 1923
1308 Tmbron, Gemlik, Mudanya,
. Istanbul, Voma, Odesa,
37| USS  Purrot Destroyer l| !;;,' i 'l'\.)g,,"i“‘” klm' L IPIT Feodosiyn, Novorossisk.
- - s m. ‘Fmbzon, Samsun
USS TT0
38 Henben James Destroyer < 192) Temmuz ton 245 tatanbul
m.
" ", Temmuz [k Istanbul, Trabzon.,
J9 1 USS  Sands Destrayer Ekim 1921 1922 l‘% " 243 Samsun, Odesa, Novigossisk
. Istantiul, Samsun, Cuesa,
40 | USS  Simpson Destroger Hagivan e Rl Simpson, Nuvorossivk.,
= D, Feodosiys
5 - TS -
4 Smith Thoopson Destrayer gubat 1919 Mowss o | 22 Letanbul, Kastenc, Varma,
ar{ US§  StLouk Silahe Ekim 1920 Eglil 1921 wn | 20 | lswbul. Samsun, Sivasiopel,
- e Rruvazonr 24 13ns. Yotta
Istanbul, Samsun, ﬂmil‘:'l.
" . . . Haziran Mayis Sivestopo!, Novorossisk,
43 | uss Sturtevant Destroyer Joat 1033 t‘llzls 240 Galati, Trabzon, Burgaz,
o Mudanya
LEGEY
44| USS  Tatsall Destroyer ﬁ,gl':)’““ T;g'{;““"‘ t% " 125 Istanbul
” . § 1308 Istanbul, l5awm, Samsun,
45 ] USS  Tracy Destroyer 31920 1M 1921 ‘32 214 Kistence. Yama
m.
. Iswanbul. Samsun, Batum,
a6 | uss  wiiumson Destroyer Viadiran Temue “‘,;"9“ 244 Trabzon, Navurossisk,
at 06 11, Odesa, Feodosiya, bncholu
1A - ]
e Istanbut, Kist L ¥ .
47 | USS  Yhipple Desiroyes Mayis 1920 {21920 t&m 217 SSH:II:‘SII:I,S]'V n:;;ﬂ 'ama
4| USS  Subchaser _»[E\v::gle:]i s Iy e e | #215 ] Istanbut
TR
49 | USS  Subchaer AveiGemisi [FI) J— E—— Y 71 Istantu
50 | USS  Subchaser Gtscmi’:i i Aves 1919 wmrees | 496 | Istanbun
st | USS  Subchuser Gemisi (N 1914 [— 4338 [stantud, Burgaz
5| uss  Subchaser GIJ E"m'ﬂ":;m [ anmman el L7 Istantnd, Hali¢
51| USS  Subchaser AvniGemisi L e — | #1290 Istanbul, Deriace
54| USS  Subchuser G‘E"m‘i‘;‘i e Gt [ . w27 | stanbul
55 | USS  Subchaser RN Sl po— T wzE | tstanba
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L Gemitin i 0 .. 7] GBrevTaniw }‘fg,,s“""" G\e'"" : ;E:‘Hsu':?mq’" -Af'l!’ : 'T|‘ jeinkk | Upramian
1] IS5 amsecon ik Gomisi 7 101¢ — —
2 | Y5 anzona Tilcva yoieu 11918 — —
Gomis

T5S ——— — —
3 Bamay Yik Gemisi Mays 1919
4 uss Coashwisa Yiik Garmisi 11918 - -
5 | Y5 EastGope Yiik Gemisi — — —
G Tss Englewood Yiik Gemisi {71918 - -
7 | Y55 cegoy ik w0 yolou (1919 Mayis 1916 —
s | Y Hazciwood ik Gemisi Heziran 1919 - —
9 | 9 Loko Elzaboth | Yik Gemist 11918 — e

Istantul,
1] Y Luce Yit Gemist Mays 1919 - — Samsun,
11 | Y55 NewportMews | i Gemist — — - Kisstance, Galat,
k{ TGL 5O T
12 | USS Noma G:;T;Yo o M 1m1e Mayis 910 és;m.m Baturn, Vama,
13 uss Rveratt Yk Garmisi {71218 —_ —_ Sulina,
Shastapol,

14 | uss  Tonopen é“"“‘.’"l*""c‘" 11918 Mayis 1819 —

- amis) lzmit Trabzen
15 Wesl Compo Yk Garmisi - - -
w6 | Y55 wesiConm ik Gemisi - - -
17| Y% wesigigcon | Yuk Gemisl — - —
18 | U westErda Yiik Gemisi (711919 - —
19 ] Y5 westomma | vik Gamisi (71949 - —

LR v— IS |
20 Mahome Yik gemisi (71918 ) 1918 tan

129m,

21 Uss Westem Plains | YCk gomisi Qcak 1919 Nigan 1913 _
22 | Y55 west Mount ik gomlsi 71399 - —
23 | Y55 westomaly | Yok gomis) (%) 1549 — —

EXK- V Milli Micadele’nin Ik Yillarinda Karadeniz'de Gorevde Bulunan Amerikan

Yitk ve Yolcu Gemilerinin Bazilar: 8!

6l

Liste, Amiral BristoI'un Donanma Bakanh@ima géndermis oldugu haftalik raporlar incelenerek ha-
zirfanmistir. Bkz. LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-I; LCMD, The Papers of Mark L. Bris-
tol-11; LCMD, The Papers of Mark L. Bristol-III; Arsiv belgelerinin bazilarimn gizliligi
kalkmadift ve bazilar da okunamadifi icin tam listeyi olusturmak ve ugramlan tim limanlari be-
lirfemek mumkin olmarmstr, Tonajlar ve metrik olctler; “http:/fen. wi-
kipedia.org/wiki/List_of_United_States_Navy_ships” adresindeki bilgilerden yararlanilarak
diizenlenmistir. [29/03/2012]
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XIX. Yiizyil Trabzon’unda Buharh Gemi
Tasimacihig: ve Deniz Ticareti

Ars. Gor. Ozgir YILMAZ
Karadeniz Teknik Universitesi Edebiyat Fakultesi Tarih Biliimii, 61080 Trabzon
E-posta: oyilmazl978@gmail.com

Ozet

Bulundugu konum itibar ile tarihin en erken donemlerinden beri en
onemli ulagim faaliyeti deniz yolu ile gergeklestigi Trabzon'da 19. yzyilda deniz
ticaretini etkileyen en 6nemli geligme siphesiz buharh gemilerin Osmanh sula-
rinda da belirmesi olmustur. flk buharh geminin 1828 yihinda Istanbul’a gelme-
siyle bu yeni ulasim vasitasi hizla hizmet alamm genigletti. 19. Yuzyihn ilk otuz
yihna kadar Avrupa ile deniz baglanulan yok denecek kadar az bir seviyede olan
ve Istanbul ve Izmir gibi bityilk limanlardan sonra gelen bir ara liman o6zelligi
gosteren Trabzon'da ise 1836 yilinda bubarli gemilerin seferlere baglamas: ve daha
da émemli bir gelisme olarak Iran transit ticaretinin baglamas1 buharh gemi tag1-
macilif i¢in en dnemli gelisme olmustur. Onceleri ¢ok kisith sayida olan buharh
gemiler Ingiliz, Avusturya ve Osmanl sirketlerinin de sefere baglamast ile genis-
lemis ve Trabzon ticaretinin biyik yikinu cekmistir. Bu bildiride Trabzon'da
buharh gemilerin bu yerlegim siireci bu giine kadar Trabzon tarihi konusunda
yeterinde incelenmeyen Paris ve Nantes'da bulunan Fransiz Disisleri Bakanhg:
Arsivi (Archives du ministere des Affaires étrangeres francais)’de yer alan belgele-
rine gore incelenmeye, Trabzon'a isleyen gemilerin karsilastiklart sorunlar, sirketler
arasi rekabet, deniz ticaretini etkileyen degisik unsurlar ve Osmanh sirketlerinin du-
rumu gibi degisik agilardan ortaya konulmaya ¢alisilacak ve bu sekilde deniz ticare-
tinin de gelisimine deginilecektir.

Anahtar Kelimeler
Trabzon, 19. ytzyil, Buharh gemi, Karadeniz, Ticaret
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Abstract

In Trabzon, due to its location, from the early period of its history most im-
portant transportation activities took place by sea. In the 19th century the most im-
portant development affecting the maritime trade in Trabzon undoubtedly was the
appearance of steamships in the Ottoman waters. After the first arrival of the
steamship to Istanbul in 1828, this new means of transportation expanded its service.
In this period Trabzon, until the first thirty years of the century had little or no sea
connections with Europe and after the great ports like Istanbul and Izmix, was a sec-
ondary and interval port but with the beginning of voyage of steamships from 1836
and the rise of the transit trade with Persia steamship transportation carried a great
part of the trade between Istanbul and Trabzon. Previously the number of steamships
was limited but with the beginning of British, Austrian and Ottoman companies to
service steamship transportation was expanded and become principal means of mar-
itime trade in the Black Sea. This paper focuses on settlement process of steamships
according to French archival documents from Paris and Nantes (Archives du Min-
istere des Affaires étrangeres francais) and aims to analysis the problems which these
companies were faced, competition between different companies, the place of Ottoman
company and in this way the development of maritime trade in the Black Sea.

Keywords
Trabzon, 19th Century, Steamship, Blacksea, Commerce

1.Giris

Bulundugu konum itibari ile Trabzon'un tarihin en erken dénemlerinden
beri en énemli ulagim faaliyeti deniz yolu ile gergeklesmistir. Dolayistyla Kara-
deniz'de ticaretin yogun oldugu dénemlerde Trabzon'un ticareti de aktif olmus ti-
cari faaliyetlerin akamete ugradify zamanlarda ise bir ticaret noktasi olan
Trabzon'un ekonomik yapisi da gerileme egilimi gostermistir. Bu degisim 19. Yriz-
yildaki gelismelerden ¢ok guzel bir sekilde takip edilebilmektedir. Bunun i¢in
burada deniz ulasim konusunda Trabzon’'da gerceklesen belli bagh degisiklikleri
degerlendirmeye galisacagiz.

Bilindigi gibi Osmanh Imparatorlugu’nda, XIX. yazyiln baslarina kadar
deniz ulasiminda yelkenli gemiler énemlerini korumakla birlikte 1820°1i yillarin
sonlarmdan baslayarak Osmanh karasulaninda buharh gemiler de islemeye bas-
lamigur. {1k Ingiliz buharh gemisi 1828'de Istanbul’a geldi. Bes sene sonra Odesa
Kumpanyasi Karadeniz yoluyla Istanbul’a bir gemi génderdi. Bunun takip eden
yilda Avusturya bandirali bir gemi Tuna tizerinden Istanbul’a vardi. Beyrut lima-
mina ilk buharli gemi 1836°da, Kizildeniz'e de 1840 yihinda girdi. (Quataert, 2004:
920) Trabzon’un bu yeni aragla tanigmasi, sahip oldugu énemden ottra buharh
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gemilerin Osmanh karasularna girisinden hemen sonra gerceklesmistir. XIX.
yiizyilin ilk otuz yihina kadar Trabzon'un Avrupa ile deniz baglantilar1 yok dene-
cek kadar az bir seviyede olmakla birlikte Trabzon daha ok Istanbul ve Izmir
gibi bityiik limanlardan sonra gelen; fakat énemli bir ara liman hiiviyetindeydi.
Onceleri boyle bir ara liman vazifesini géren Trabzon zamanla Avrupa ile dogru-
dan seferlerin yapildig1 bir liman kenti haline geldi (Tozlu, 1997: 52-53).

2. Buharh Gemi Hatlarmin Kurulmas: Yerlesme Stireci

19. yiizyilin ilk yansinda Trabzon ticaretinin énemli bir hamle yapmasinda
siiphesiz buharli gemilerin Trabzon'a da seferler yapmaya baglamasinin ¢ok
onemli bir etkisi bulunmaktadir.(Issawi, 1970:1; Turgay, 1983: 302) Bu konuda
Trabzon-Istanbul arasinda 1836 yilimin baharinda seferlere basladigim gordagi-
muz ilk gemi bir Ingiliz sirketine ait Essex adh bir buharh gemidir.! Bu gemi Is-
tanbul-Samsun-Trabzon arasinda, on beg giinde bir Trabzon’a ugrayarak seferlere
basladi. Kapasitesi daha sonraki gemilere oranla oldukga dugiiktt. Tonaji 50 ton
olan ve yolcut alma kapasitesi de 50 kisi olan bu geminin, Fransiz konsolosunun
yorumuna gore, ilk sene kar yapmasi biraz zordu. Zira yeni kurulan bu hat baz:
harcamalar1 gerektirmekteydi ama tam olarak diizen yerlestirildiginde bu gemi
depisik alkelerin tiiccarlarim gekecek ve kara gececektir. Bu konuda yapilan diger

" onemli bir yorum ise diger gemilerin bu geminin bu sularda seferlere baglama-
sindan dolay1 iglerinin azalacag ve Istanbul’dan Trabzon'a Gi¢ giinde varan bir
gemi ile rekabet etmenin zor olacagidir.

Gergekten de ilk dénemlere bakildiginda Trabzon'un Istanbul ve kuzey-
deki Rus limanlan ile aktif olan bir ig ticareti oldugu gérillmektedir. Iran transit
ticaretinin yogun bir ivme kazanmadigt bu 1830 éncesi dénemde Trabzon’un ti-
careti bolgenin sinirh dranleri olan titin, findik, bakir, fasulye balmumu gibi
arinlerden gerceklesmekteydi. Bu ilk dénemlerde Avrupa ve kolonyal artnleri it-
halat: oldukea strhydi. Bunun yaninda Abhazya sahilleri ile olan ticarette ise bu-
ralara tuz, silfiir, kursun ve Anadolw’da uretilen mamul mallar gonderilmekte
bunlara karsin buralardan hububat, deri, bal ve kéle alinmaktadir. Kirm ve Ta-
ganrog taraflari ile yapilan ticarette ise buralardan demir ve hububat alinmakta;
karsihginda ise findik ve onemli oranda mamul mal génderilmektedir.(Brant,
1836: 190-191; Issawi, 1980; 126-127)

Bu donemde Istanbul'a yapilan ihracat buytik oranda Tirk gemileri tara-

1  Bu sularda Ingilizlerin daha once baska gemileri de denedigi goralmektedir. Ingilizler 1833 yilnda
daha evvel Amerika'ya kale tasima isi igin inga edilen Shah ( $ah) adli bir gemiyt bu sularda nak-
liye isi icin hizmete sokmugtur, AMAEF, Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde,
Outrey'den Roussin'e 10 Ocak 1834.

2 AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, c.3, Outrey'den Roussin'e, 9
Nisan 1836.
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findan gerceklestirilmektedir. Yabanci gemiler de bu sularda hiikimetin izni ile
tasimacihik yapma hakkma sahiptirler fakat yinede bu yabana gemiciler giiglu
olan Tirk gemi sahipleri lehine bu haklarindan vazgegmektedirler. Bu haliyle ya-
banc1 gemicilere verilen bu hak kagt tizerinde 6li bir metinden ibarettir. 1832 y1-
linda Trabzon'da yapilan tasimacilik faaliyetlerine bakildipmda Ttrkleri bu
ticaretteki paylarimin Avrupahlarn iki kat oldugu ve bu tasimacilikta yerli ge-
micilerin bélge uriinlerini Istanbul’a tasimakta, buradan déniislerinde ise ticaret
esyas1 yuklemekte olduklar gortilmektedir. Bazi gemiler de Taganrog'a kadar gi-
derek ticaret esyasi yuiklemekteydi.? Bu ticaretle meggul olan Avrupah tiiccarlara
bakugimzda Ingiliz, Sardunyali, Rus ve lonyali yaklasik elli yabanc: geminin ve
bunun yaminda bir elli kadar da kigik Turk gemisini de seferlerini istanbul ve
Karadeniz'in ve Azak denizinin diger limanlarma yapmaktaydi.*

Ingilizlerin buharli gemi tasimacihig bu sekilde bir girisim yaparken Avus-
turyamn da ayni anda harekete gectigini gormekteyiz. Hatta kaynaklarn bize
verdigi, ilk Avusturya buharh gemisinin Trabzomn’a gelis tarihi olan 1837’den dnce
1834 yilinda baz girisimlerde bulundugu gortilmektedir. Bu tarihte Avusturya'nin
tasarisma gore konulmasi distinilen seferde buharlh gemiler Viyana’dan hareket
ederek Tuna yolu ile Karadeniz’e, buradan istanbul'a ve daha sonra da Trabzon'a
ugrayarak ayni yolu takip ederek baslangic noktasina geri dénecektir.’ Fakat
Avusturya bu sekilde tasarilarda bulunurken Ingiltere 1836 yihmin Eylal ayinda
Crescent adl1 diger bir gemiyi hizmete sokacak ve arkasindan bu sularda bir Os-
manlt hatt da tesis edilecektir.(Saydam, 1998: 286)¢ Fakat Avusturya tarafindan
asil girisim Donau-Dampfsciffahrts-Gesellschaft lirmasinin Fernando adh geminin
hizmete girmesiydi (Issawi, 1970: 20).

Bu ilk dénemlerde Osmanl bandiras: tagiyan gemilere bakugimizda ise
bunlarn Ermeni bir ticcara ait olamnin 1839 yihinda Samsun'da batag, Avrupa
ticcarina ait olan 140 beygirlik diger geminin ise 1842 yihnda ikinei bir geminin
gelmesine kadar bu sularda on bes gtinde bir seferlerine devam ettirdigini goru-
yoruz.(Kitiikoglu, 1995:166) Osmanli hatt: her ne kadar Avusturya gemileri In-

3 AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.3, Qutrey'den de Varenne,
5 Ocak 1833.

4  AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢. 3, Notice sur Trébizonde, 1 Ha-
ziran 1833

5 Butarihte Avusturya'mn Trabzon'da bir konsolosu bulunmadig igin Avusturya'nin sanayisine yeni
bir pazar agmak icin tasarlanan bu seferier ile ilgili olarak Avusturya hakameti Trabzon’daki Rus
konsolosunu gérevlendirmistir ki Rus konsolosu atilacak olan bu adimim sehrin ticari durumu igin
oldukea onemli bir gelisme oldugunu belirtmektedir, AMAEE, Nantes, Constantinople, Ambassade,
Serie D, Trébizonde, c.3, Qutrey'den Roussin'e, 6 Mayis 1834.

6  Osmanh hitkiimeti bubarh gemi wrafiinde yagsanan bu canlihga ayak uydurmaya ¢aligmmsg ve dzel-
likle Avusturya gemileri karsisinda Tirk gemilerini koruyan bir dizi tedbir almmgtir. Bunun yaminda
vapur girketi kurmak isteyen miitesebbislere gerekli kolaylip da géstermistir,
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giliz gemilerinden daha sonra kurulmus ise de tagimacilikta hemen 6nemli bir
konuma geldiler. Bu sekilde Osmanh gemileri ile Avusturya gemileri arasinda
dnemi bir rekabet ortaya ¢ikti. (Curzon, 1854: 24). Zira 1841 yilindan itibaren
Avusturya gemilerinin Istanbul-Trabzon arasindaki seferleri dazenli bir hale geldi
(Jacops, 1855: 298). 1842 yilinda ikinci bir Osmanh gemisi seferlerine baslayinca
Osmanl vapurlari tcretlerde bir indirime giderek Avusturya vapurlarna ciddi
rakip olmuglardir, Fakat bu rekabet, Fransiz konsolosunun yazisina gére zamanla
her iki sirketin isini de etkilemigtir. Gemiler yeteri kadar yiik alamamaktaydilar.
Bundan dolay1 bu iki sirket 1843 Arahk ayinda bir araya gelerek bir tarife belir-
lenmistir. Bu tarifeye gore sadece tek bir geminin haftada bir Trabzon’a gelmesi
karalagtirilmistir. Bu diizenleime ile her ne kadar Trabzon'a gelen gemi sayilarinda
azalma olsa da Trabzon’a gelen gemiler iyi bir yuk ile gelmekte, ticarette bir ge-
cikme ve zarar olmamaktadir.”

Osmanl vapurlan sadece Avusturya gemileri ile degil bu hatta islemeye bas-
layan diger gemileri ile de rekabet etmek durumundaydilar (Wagner, 1856: 267). Me-
sela 1844 yilinda Ingiliz Peninsular and Oriental Company’nin iberia adh gemisinin
bu hatta seferlere baslamas ile daha once var olan Osmanli-Avusturya rekabetine
bagka bir girketin gemileri de eklenmistir (Kutikoglu, 1998:100). &

Fakat artan ticari hareketler nedeniyle mevcut buharh gemilerin seferle-
rinin zamanla yeterli olmadigii anlagilmistir. Béyle bir durum Osmanlh ve Avus-
turya sirketlerinin anlasmasindan iki sene sonra ortaya ¢ikmugtir. Tabloda da
goruldagi tzere Trabzon-Istanbul arasindaki mal tagimacihigimn biyik bir kisrm
Avusturya gemileri tarafindan gergeklestirilmektedir. Fakat bu gemiler de zaman
zaman yetersiz kalmakeadir. Mesela 1845 yilinda Istanbul piyasasinda yeterli nak-
liye vasitasi olmadifi1 i¢in Iran’a gitmek uizere bekleyen mallarin nakliyesi gecik-
migstir. Pek ¢ok ticcar mallarim gondermek igin iki ay kadar beklemek zorunda
kalmig, mallarim géndermek isteyenler de buharh gemt sirketlerinin belirlemis ol-
dugu tarifeden ¢ok daha yiksek navlunlar 6demek zorunda kalmislardir. Bu
durum Trabzon'un ticaretine zarar vermistir.1? Gemi ihtiyaci sadece Istanbul'dan

7  Gergekten de 1844 yilinda Trabzon limanmna giren-gikan tiim gemilerin bandiralarma bakilacak
olursa burada Avusturya'mn ne derece etkili oldugu anlasilir. Bu senenin rakamlanna gore limana
giren ve gikan gemilerin sayist su sekildedir. 159 Osmanh, 69 Avusturya: 12 Ingiliz; 6 Yunan 4 Rus
ve 1 lyon gemisidir. AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, c.5, Clai-
rambault’tan de Butenval’e, 11 Subat 1843,

8 Ingiliz Peninsular and Oriental Company yedi yillik faaliyetlerine 1851 Nisan ayinda Trabzon-{s-
tanbul seferlerini kaldirmg, bu sirketin yerini ise Avusturya'min Lloyd sirketi bir ilave gemi ile dol-
durmaya caligmstir.

9 Bu gemilerin hepsi Samsun ve Sinop'a ugrayarak Trabzon-Istanbul arasinda seferler yapmaktadir,

10 AMAFEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.5, Clairambault'dan Bourge-
ney'e, 26 Ocak 1847,

-289 -



Ozgiir YILMAZ

Trabzon’a gelecek olan mallar icin degil Trabzon tarafindan gidecek mallar icin de
hissedilmekteydi. Bu konuda érnek bir durum 1847 yihnda gerceklesti. Avus-
turya'nin Lloyd sirketinin yetkilileri Batum’'dan yik aldiktan sonra Trabzon’a gel-
diklerini ve burada mukaveleli olarak Iran mallarim almakta ve bundan dolay
Trabzon'un yerli mallarina yer kalmamaktaydi. Trabzon thiccarimn karsilasmis
oldugu bu zorluk tzerine Trabzon musgiri Halil Rifat Paga yazdig bir tahrirat ile
tuccarin bu sikintisimin giderilmesini istemistir. Bunun izerine hem Tersane-i

1836-1841 Yillari Arasi Trabzon'da

TABLO 1 ; ; ;9
— Buharli Gemi Faaliyetleri
Yil Isim Bandirasi Glcli  Tonaji Galisma Dén. Yillik
Essex Ingiliz - 132 Mayis-Eyllt
1836 Crescent ! 140 178 Agustos-Eylil 3664
Ferdinando Avusturya 100 141 Kasim-Aralk ’
Crescent Ingiliz 140 178 Ocak-Aralik
1837 Ferdinando Avusturya 100 141 OCcak-Agustos 8208
Matternich “ 140 210 EylUl-Arahik ’
Crescent ingiliz 140 178 Ocak-Mayis
1838 Ferdinando Avusturya 100 141 Ocak-Aralik 9.312
Matternich " 140 210 Haziran-Aralik ’
Crescent Avusturya 140 178 Qcak-Aralik
Matternich ! 140 210 Ocak-Mayis
1839 Istanbul " 160 307  Haziran- Temmuz
Matternich ! 140 210 Adustos-Eylil 12.640
Zibasi- Ticaret  Osmanls 120 150 Haziran-Aralik ’
Eserd Ticaret ! 140 210 Mart-Nisan
lstanbul Avusturya 180 307  Ocak-Subat
Crescent y 140 178 Qcak-Subat
Matternich “ 140 210 Mart-Aralik
1840 Maria “ 60 100 Nisan-Mayis
_Crescent * 140 178 Haziran-Temmuz 13.902
istanbul Osmanl 160 307 Adustos-Aralik ’
Zibaghi Ticaret  * 120 150 Ocak-Aralik
Matternich Avusturya 140 210 Ocak-Aralik
Crescent “ 140 178 Ocak-Subat
1841 Istanbul * 160 307  Mart-Haziran
Crescent “ _ 140 178 Aralik 13124
Zibagi-i Ticaret  Osmanl 120 150 Qcak-Nisan ’
Uskiicar * 140 210 Mays-Aralik

Kaynak: (Issawi, 1980; 165).
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Amire hazinesine bir kar hem de s6z konusu tiiccarlann ticaretine yardimei
olmak i¢in Tersane-i Amire vapurlarindan Eser-i Cedid'in birkag defa Trabzon ta-
raflarina gelerek burada biriken mallarin taginmasina karar verilmisti. (Kaleli,
1998: 123-124; Kutikoglu, 1995:167) 11

Osmanli ticcarlarmn karsilasug bu zorluklar yetkilileri rekabet etmek
zorunda olduklarn Ingiliz ve Avusturya sirketleri gibi tegkilatlanmaya zorlamistir.
Bu gibi zorluklar Feviid-i Osmaniye sirketinin kurulmasimda en énemli etken
olarak karsumizda yer almaktadir. Kurulus tarihi tam olarak kesin olmasa da Fe-
vaid-i Osmaniye’nin, Bogazi¢ci'nde sefer yapmak amaciyla 1850°de kurulan Sir-
ket-i Hayriye'den az énce kurulmus oldugu anlagilmaktadir (Kuran, 1995: 161)

Bu stiregte Osmanh gemiciliginin kargilasugi en énemli sorunlarin baginda
yeterince genis bir filoya sahip olunamamasi, gemilerin bakimlarimn yapilama-
mast gibi baz1 teknik eksikliklerdi. Zira sinirh sayida gemi ile giin gectikce artan
ticari faaliyetleri karsilamak ¢ok zordu (Karal, 1995: 266). Bu konuda yaganan si-
kintilar1 argiv belgelerinden de gormek mimkandar. Mesela Trabzon’a igleyen
Eregli adli vapur tamiratta olmasi nedeniyle burada sadece Uskudar adh vapur
kalmakta tiiccar ve yolcularin zorlukla karsilagmamalar igin Uskiidar vapuru yi-
kini aldiktan sonra Avusturya vapurlarimin kullamlmasi yéntnde Trabzon vali-
sine yazilar gonderilmistir.12

Bu zorluklara bir de yaganan gemi kazalar1 eklenince Osmanli gemiciligi
i¢in olduk¢a énemli kayiplar ortaya ¢ikmaktaydi. 1845 yilinda Ttirk sirketine ait
en iyi iki geminin ¢arpigmasi hem bu sirket nezdinde hem de halkin arasinda
buyttk bir Gziintiye neden oldu. Bu gemilerden biri Mecra-i Ticaret digeri de Is-
kender adli gemilerdi. Bu gemilerden Mecra-i ticaret batmug, Iskender adh gemi
ise ¢cok agir hasar almig ve tamir icin Istanbul'a gonderilmig;!3 fakat burada ¢ok
kot bir sekilde tamir edilmisti. Geminin bu durumu ticcarlann goziint kor-
kutmus ve bu durum Turk sirketinin énemli bir kayip yasamasma neden ol-
mustur.}* Burada yapilmas: gereken ise bu gemilerin yerine yenilerinin seferlere
konulmasiydy; fakat Tersane-i Amire’nin yeterli kadar buharli gemiye sahip ol-
mamast hem de Iskender gemisine de yeteri kadar giivenilmemesinden dolay1
Osmanl sirketi bu hatta gemilerinin islemesini durdurmustur. Bu durumdan en
iyi istifade eden ise Lloyd sirketinin gemileri olmugtur. Osmanh hattinin yerini
Lloyd sirketinin gemileri almis, fakat bu serviste bazi diizensizlikler bag goster-

11 BOA, Irade-i Dahiliye (1. DH.), 134/6906, 14 M. 1263/6 Ocak 1847; BOA, Cevdet-i Tkiisat (C. IKTS)
28/1374, 18 M. 1263/10 Ocak 1847,

12 BOA, Cevdet-i iktisat (C. IKTS), 29/1440, 19 Z.1258/21 Ocak 1843

13 BOA, irade-i Dahiliye (1. DH.), 105/5319, 9 B. 1261/14 Temmuz 1845; AMAEF, Nantes, Constan-
tinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, c.5, Clairambault’dan Bourgeney'e, 21 Temmuz 1845.

14 Foreign Orffice, Turkey, 78/654, Report on the Trade of Trebizond for he Year 1845 by Frenk Ste-
vens, 31 Arahk 1845,
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mistir.’* Bundan dolay1 bu gemiler Istanbul ve Trabzon arasinda biriken mallar
tasimakta zorlanmis ve devreye bityiik Ingiliz buharh gemileri girmistir,16 Ekimin
ortasindan yilin sonuna kadar Ingiliz Oriental ve Peninsular sirketine ait dért In-
giliz gemisi, Achille, Duke, Carnivall ve Jaques, bu mal birikimini eritmigler ve
rakip firmalarn bu hatti ithmal etmeleri nedeniyle karli bir i3 ¢itkarmmiglardir.1?
Osmanh sirketi bu sekilde zorluklar yasadigi bu hatta rekabet edebilmek i¢in yeni
gemilere ihtiya¢ duymustur. Bundan dolay1 Trabzon'a islemek uzere Londra'da
vapur insa ettirilmesi i¢in siparigler verilmistir.18

1846 yilinda Trabzon hattinda bir Osmanl buharh gemilerinin eksikligi
hissedilmeye devam etmektedir. Her ne kadar Trabzon’a gelen buharl gemi sayi-
lar1 kayda deger bir sekilde bir artis olsa da bunlarin tonajlarimin bir énceki yila
gore daha az oldugu gorultir. Ciinkil birkag aydan beri Istanbul ve Trabzon ve
Samsun’da cok fazla mal birikmesi meydana gelmis ve Osmanh sirketi buharl
gemi sirketleri gemilerinin kéti durumlar: nedeniyle seferlerini durdurmustur.
Sirketin seferlerinin Ingiltere ve Trieste’de yapim agamasinda olan gemilerin hiz-
mete girecegi Mayis 1847 tarihinden itibaren baslamas: beklenmekteydi.l® Os-
manh gemilerinin bu eksikligi nedeniyle 1846 yilinda Trabzon-Istanbul hattinda
en iyi tasimacihi Ingiliz gemileri gerceklestirmigtir. Ingiliz gemilerinin sahip ol-
dugu bir diger avantaj da Ingiltere ile dogrudan baglanu saglamas: ve yerli tic-
carlara buralarin driinlerini ihrac etme imkiam tammasidir, 2¢

Trabzon’a isleyen gemilerin say1s1 Trabzon limanindan ihrag edilen malla-
rin miktarma gore degisebilmekteydi. 1847 yilinda Trabzon'dan elde edilen hu-
bubat rekoltesinin dagiiklugii nedeniyle buraya isleyen gemilerin sayisinda bir
azalma olmustur. Zira gemiler bu maddeleri almak icin bagka limanlara gitmis-
lerdir. Bunun yaminda limana ayda alt1 buharh gemi gelmektedir. Osmanli sirke-
tinin Ingiltere ve Trieste’de yaptirmis oldugu yeni gemiler seferlere baglamiglardir.
Fakat ilk zamanlarda bu gemiler oldukea diizensiz bir sekilde iglemislerdir, Turk
hiikiimetinin Trabzon'da isleyen gemileri Misir, Yunanistan ve Rumeli taraflarina
da gondermek durumundadir. 2!

15 AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.5, Clairambault'dan Bourge-
ney'e, 26 Ocak 1846

16 Duk, Achille ve Jaques adh ingiliz Oriental sirketinin seferlerini Trabzon’a kadar uzatmalan hak-
kinda bkz. AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.5, Clairambault'dan
Bourgeney'e, 7 Ekim 1845.

17 Foreign Orffice, Turkey, 78/654; AMAEF, Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde,
¢.5, Clairambaultdan Bourgeney'e, 26 Ocak 1846

18 BOA, Irade-i Dahiliye (I. DH.), 121/6170, 2 Ca 1262/28 Nisan 1846,

19 AMAEEFE, Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.5, Clairambaultdan Bourge-
ney'e, 20 Ocak 1847.

20 Foreign Orffice, Turkey, 78/703, Report on the Trade of Trebizond for he Year 1846 by Frenk Ste-
vens, 31 Aralik 1846,
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TABLO 2 1847 Yilinda Trabzon’a gelen Buharh Gemiler
Bandira Adi Gilicii (Beygir) Tonaj
ingiliz Euxin 450 825
! Sultan 450 728
" Erin 380 532
" Achille 450 586
" Jagues 306 497
Avusturya Austria 360 458.
Osmanl Vasita-i Ticaret 300 500

Kaynak: AMAEF, Nantes, Constantinople, Ambassade, Trébizonde, ¢.5

Gemi kayiplan sadece Osmanh sirketini etkilememekteydi. 1847 yilinda
Trabzon-Liverpool arasinda seferler yapan g Ingiliz gemisinden ikisi batrms ve
bu sirket bunun 0zerine seferlerini kesmistir. Bu kayip Liverpool'dan gelen tiim
mallar icin yapilan basarli bir girisimin bu dénem i¢in sonu olmustur. 1847 y1-
linin bir déneminde Peninsular ve Oriental kumpanyas: Trabzon ve Istanbul ara-
sinda isleyecek 6zel gemi seferleri koydu fakat bundan Aralik ayma dogru
vazgeqti.2?

Buharh gemi sirketlerinin yuzyihn ilk yansindaki yirmi yillik faaliyetleri
degerlendirildiginde bunlarin hizmetlerinde zaman zaman bazi dtzensizliklerin
goruldign anlagilmakiadir. Stiphesiz bunda etkili olan unsurlarnn baginda da li-
mandaki ticari hareketliligin yihn belli dénemlerinde daha akiif olmasi veya yu-
karida da belirttigimiz gibi baz1 sirketlerin kaza veya bakim gibi nedenlerle
hizmetlerini askiya almalar olmustur. Bunu kapatmak icin bazi firmalar ek se-
ferler koymustur. Mesela Ingiliz Orientale ve Peninsular kumpanyasi vapur ek-
sikigini gidermek i¢in Trabzon-Istanbul hattinda, Iranl ve Guirch ticcarlarin
mallarim Istanbul'dan aldiklar en yogun dénem olan giiziin baglangicinda ikinci
bir geminin hizmete sokulmasini teklif etmistir. Aym sekilde Tirk sirketinin de
ayda iki defadan fazla duzenli seferler yapmasi planlandiysa da bunlar gercek-
lesmemistir.?3

Trabzon’a sefer yapan Osmanl, Avusturya ve Ingiliz sirketleri sayesinde
limamn imparatorlugun bagkenti ve diger limanlary; diger taraftan da Avrupa’mn

21 AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.5, Clairambault'dan istan-
bul'daki Maslahatgizara, 15 Mayis 1848,

22 Ay rapor.

23 AMAEE Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, c. 6, Clairanbault'dan de
Sahitte'e, 26 Subat 1850.
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onemli limanlanyla baglantilan gerceklesirken Karadeniz'deki diger limanlar ile
baglanusi da tesis edilmekteydi. Bunlardan ilk 6ne ¢ikan ise Batum idi. Trabzon'a
isleyen gemi sirketlerinin seferlerini Batum’a kadar uzatmalar stphesiz Gurcis-
tan'in ticari 6neminden kaynaklanmaktaydi. Hatta konsoloslar yaptiklar: deger-
lendirmelerde Batum hattinin agilmasi ile birlikte bu limanin yirmi yil éncesi gibi
Trabzon aleyhine onemli bir gelisim gosterecegini soylemislerdir.2* Bu konuda
Avusturyanin ve Ingilizlerin girisimleri olmustu fakat bu hattin agilmasinm
oniine bazi engeller bulunmaktaydi. Oncelikle Batum ve Hopa tarafindan olan
tum gelisler karantinaya aliniyordu. Avusturya gemi sirketi Batum’a kadar sefer-
ler koyma girisiminde bulunmustu ve bunlann ilk denemesi Osmanlh hitkiime-
tinin Batum tarafindan gelenlere karantina koydugu zamanda uygulandi. Bu
yuzden bu sartlar altinda hicbir sirket icin bu hatti isletmek uygun olmanustir.

Osmanlhilarin da bu hatta seferler baslatmaya ¢ahstiklan da gorilmektedir.
Fakat bu sirket i¢in bazi riskleri tasimaktadir. Zira hikimetin bu baska bir sir-
ketin seferlere basladigi zaman karli olup olmayacagim ihmal etmemesi gerek-
mektedir. Baslangicta bu hattin pek az getirmesi, zamanla kar yapmaya baglamas
beklenmekteydi.?>

1849 yilinda halen daha hattin Batum’a kadar uzatilmas: tartigmalarimin
devam ettigini gormekteyiz, Bu konuda Batum’'dan da bazi girigimlerin yapildig ve
Batum Meclisi’nin bazi isteklerde bulundugu goralmektedir.2é Halen daha bu hat-
tn kurulmasinda en biiyitk engel bu taraftan gelen gemilere karantina uygulan-
masidie. Nihayet 1849 yilinda Avusturya'mn Lloyd sirketi buradan Batum’a kadar
bir buharl gemi seferi koydu. Osmanlilar da bu hatta kacuk bir buharli gemiyi
tahsis ettl.?” Bu sekilde simdiye kadar bu hatta yapilan denemeler basan ile tag-
lanmamistir; fakat bu gemiler masraflarim karsilayacak kadar is sahibi degildiler.
Bununla birlikte bu gemiler diizenli seferler yapmaya devam etmislerdir. Yine
Fransiz konsolosunun degerlendirmesine gore Gitrciiler bu hattt kabul etmisler
ve burayr Odessa hattina tercih etmislerdir. Ayrica Redutkale ile Batum arasinda
Avusturyalilarin bir baglant1 hatti kurmasi buranin ticareti i¢in ¢ok énemli olacag

24 AMAEF, Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, c.5, Clairambault’dan Bourge-
ney'e, 26 Ocak 1846

25 AMAEF, Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, c.5, Clairambault’dan Bourge-
ney'e,

26 BOA, AMKT, 229/96, 27 265/14 Ekim 1849

27 Bu hatta igleyen Osmanl gemilerinin diizensiz ¢ahstiklar anlagilmaktadir. Zira 1852 yiinda bu
hatta caligmak tizere gemi taleplerinin olmas: ve burada isleyecek gemilerin olmamasi bu hatta kar-
silagilan en onemli sorunlards. Zira yukanda da bahsedildigi gib bu hattin karl olmas: konusunda
konsolosun yapn degerlendirmelerin dogru giktign gorilmektedir. Burada igleyen Eser-i Hayr va-
purunun masraflarm karsilayamadif icin seferden ¢ekilmesi ve yerine bagka bir vapurun gonde-
rilmesi 56z konusudur, BOA, A AMD, 33/100, ¢ 5. 1268/4 Arahk 1851; BOA, A.MKT, MHM, 51/30,
25 5. 1269/8 Arahk 1852; BOA, A. MKT. NZD, 68/26, 24 5. 1269/7 Arahk 1852.
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ve bu sekilde Karadeniz'in dort bir yaminin buharh gemilerin ugrak yerleri haline
gelecegi beklentisi vardi.2®

Trabzon'a igleyen gemi sirketlerinin seferlerini Batum'a kadar uzatmalar
meselesinin daha sonraki donemlerde de devam ettigini gormekteyiz. Zira 1879
yilinda da Lloyd sirketinin daha énce yapti gibi seferlerini Batum’a kadar uzat-
tig; fakat daha énce de oldugu gibi bu girisimin sirketin beklentilerini ve yapt-
lan harcamalar karsilamadipy ifade edilmektedir, 22

3. Kirim Savasi (1853-1856) ve Sonrasindaki Gelismeler

Osmanhlarin 1845te yasadiklan gemi kayb: ve bunun arkasimdan bir siire
Trabzon Istanbul hattnda gemi ¢aligtiramamalarindan sonra 1848 yilinda tekrar
bu hatta yer almaya baslamug ve tagimacihigin énemli bir kisomm gerceklegtir-
meye devamn etmiglerdir. Zira 1851 yilinda bu hatta isleyen yedi buyitk buharl ge-
minin dérdi Osmanl, ikisi Avusturya ve birisi de Ingiliz gemisidir. Bu gemiler
Sinop, Samsun ve Giresun’a ugrayarak Istanbul-Trabzon arasinda sefer yapmak-
tadirlar, Hatta bu dénemde Ruslann Redutkale-Batum-Trabzon arasinda bir gemi
seferleri koymas: s6z konusu olmustur. 3¢ Trabzon’a isleyen gemiler icinde en
cok tasimacihigt Osmanh gemileri gerceklestirmistir. Avusturya ve Ingiliz gemi-
leri takip etmektedir. Bu sirketler 1851 yilinda degisik firmalar Istanbul’a 17,300
yolcu tasimmustir. Bu da bu sirketlere 6nemli oranda ekonomik bir kazang sagla-
maktadir. Bu hatta isleyen buharli gemilerin en bitytkleri Osmanh hikimetine
ait olan iki gemidir. Bunlar 450 beygir guctindedir. Ottoman Steam Navigation sir-
ketine ait gemiler ise 25-350 beygir gucundedir. Lloyd firmasinin iki gemisi ise
250-350 beygir; Ingilizlerin tek gemisi ise 300 beygir giiciindedir.?! Buradan da
anlasilacag gibi Osmanh gemileri ¢nemli bir hazirlik devresinden sonra bu hatta
etkin bir rol oynamaya bagladilar. Trabzon-Istanbul arasindaki tagimacilik o kadar
onemli boyutlara ulagt ki Fransiz konsolosu Ekim 1852’de Fransiz disigleri ba-
kanlhgina kendisine gonderilen genelgeye paralel olarak Trabzon’a isleyen buharh
gemiler hakkinda bir rapor sunmustur. Konsolosun hazirladig1 raporun ilerde bu
sularda seferlere baslayacak olan Messageries Maritimes sirketinin buradaki is
potansiyelini belirleye yonelik bir ¢calisma da oldugunu anlamak zor degildir, Bu
rapora gore Istanbul ile Trabzon arasinda isleyen buharl gemi sirketlerin sayis1

28 AMAEEF, Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, c. 6, Clairanbault'dan de
Sahitte's 26 Subat 1850.

29 AMAEE Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, ¢. 9, Guery'den Freyene-
it'e 14 Nisan L880.

30 AMAEE Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, ¢. 6, Clairambault'dan Dis-
igleri Bakanhgr'na, 15 Mart 1852

31 1851 Yl ticaret verilerinin ve denizcilik faaliyetlerinin degerlendirildigi alternarif bir kaynak ola-
rak bkz, Hunt’s Merchants’ Magazine and Commercial Review, ¢. 27, New York 1852, s. 28-38.
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dorttiir ve bunlarin merkezi Istanbul ve Trieste’de bulunmaktachr; Trabzon'da ise
sadece bu sirketlerin acenteleri bulunmaktadir. Bu gemiler Inebolu, Sinop, Sam- '
sun ve Giresun limanlarina ugramakta ve bazen de seyahatlerini Batum'’a kadar
uzatmaktadirlar. Bunlarin gizergahlar: hizmetin uygunluguna ve ihtiyaclara gore
surekli olarak degistirilmektedir. Bu hatta calisan gemilerin harcamalan ayda 60-
80,000 kurusa ¢tkmaktadir. Bu durum da bize bu hatta yapilan buharl gemi ta-
simacihginin ¢ok az karla yuartculdugana gostermektedir. Bunlara hesapta
olmayan harcamalar da katmak gerekmektedir, diger bir ifade ile gemiler ¢ok az
kar marji ile ¢alismaktadirlar. Fakat yine de yuksek ticari faaliyetler az kar pay
i¢inde onemli kazanglar getirmektedir. 1851 y1hmn sonuna kadar bu hat ¢ok ve-
rimliydi ki Avusturya sirketi buyuk karlar elde etmistir. Osmanlh htikdameti de
aym sekilde harika bir hat isletmek istemelerinden beri durum degismistir. Os-
manh hitkiimeti yabanc sirketlerden istifade etmekte ve Osmanl sirketine iki
gemi vererek ¢ok fazla milli bir dusunce kabul etmistir. Bu gemilerin her biri 850
beygir giiciindedir, bu gemiler ¢ok par¢al olan nakliye masraflarim telafi etmek-
tedir. Bu durum gizli veya agik bir rekabet yaratmakta tarifelerde de bir azalmaya
neden olmaktadir (Odabasioglu, 1995: 451)32

Yukanida da goraldagi tzere Osmanl gemileri Trabzon-Istanbul arasin-
daki tasimaciligin énemli bir kisrmm gerceklestirmekte ve Avusturya'min Lloyd
sirketi ile bir rekabet igindedir. Ozellikle de Iran ile yapilan antagma sonrasinda
Osmanli gemileri uyguladiklan dugik fiyat tarifesi ile diger firmalan géigede bi-
rakmuslardir (Katiikoglu, 1995:167). Yukanda konsolosun tespitlerinde de go-
rildigi tizere bu sirketlerin kar paylarim dusiirmekte; fakat ticaret hacminin
artmasin saglamaktaydi. Fakat Osmanli gemiciliginin gosterdigi bu ytikselme
egiilimi énemli bir engel ile karsilasacakur. Bu engel de saphesiz Kirim Savagi'dir.
Zira Kirim Savas1 nedeniyle Osmanli gemilerinin Karadeniz'deki ticari dolagimi
sona ermiigtir. Savas nedeniyle Osmanl gemileri ordunun hizmetine sokulmus
ve Trabzon-Istanbul arasinda igleyen sadece Ingiliz ve Avusturyali gemi sirketleri
kalmistir.

Bu donemde denizciligi genel gériniimune bakugimzda ise savasin bas-
lamasindan bir sene sonra 1854 yilinda liman trafiginde bir azalma ortaya gik-
mustir. Bu azalma bashica Istanbul ve Trabzon arasinda ¢alisan Osmanl sirketinin
seferlerini durdurmasindan kaynaklanmaktadir. Bu hat bu yil itiban ile Lloyd ve
sahibi Istanbul'da olan iki ingiliz gemisi tarafindan igletilmektedir. Bagbasa kalan
bu iki sirketinde ¢ok ge¢meden rekabete girdikleri gorillmektedir. 1854 kisinda
Ingiliz gemileri oldukea duzenli seferler gerceklestirirken Avusturya gemileri baz

32 AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.5, Clairambault'dan Disileri ba-
kanligma, 1 Ekim 1852; Osmanh sirketi ile yabanci sirketler arasindaki rekabet zaman zaman yol-
cularin bedava tagmmasina kadar varms ve girketler yolcularina bedava ekmek de dagitmiglardir.
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sikayetlere neden oldu. Bunun tizerine Lloyd sirketi de bir duzenleme yaparak her
bes gande bir Istanbul’dan Trabzon'a seyahat koydu. Bu iki firma arasinda basla-
yan rekabette 150 kurug yerine Avusturya firmasi 50; Ingiliz firmasi ise 20 kurug
bedel ile yoleu tagimacihigma basladi. Ozel bir girigimciye ait olan Ingiliz gemi-
lerinin Lioyd gibi gaclt bir firma ile bu sartlarda rekabet etmesi zordu ve bundan
dolay: gerek yolcu gerekse de ticaret egyasmin normal tarifeden tagimas: konu-
sunda istanbul'dan bazi talimatlar alrmslardi.33 Poncharra sadece bu iki firmanin
burada kalmastm firsat bilerek elgilige gonderdigi mektupta Karadeniz ticareti
sitpphesiz yalan zamanda ¢ok biiyik bir gelisim gosterecegini, Fransiz gemilerinin
de bir dnce burada ticarete baglamalarn gerektigini sdyleyerek tonaju yiiksek, gglit
gemilerin diizenli bir servis ile buytik karlar elde edecegini yazmaktadr, 3%

Kirim Savag: nedeniyle bu hatta kalan Ingiliz ve Avusturya gemilerinde de
istifade edilmektedir. ingiliz gemileri Osmanli ve Fransiz hitkiimetleri tarafindan
birliklerin ve ordu iasesinin Kirim’a tasinmast i¢in kiralanmistir ve bundan dolayr
hizmetlerinde baz1 kesintiler olmustur. Buna karsin Avusturya sirketi burada gok
duizenli bir servis yapmaktadir. Lloyd sirketi 1855 yilinda tonaji 1100 ton ve giicit
400 beygir olan iki yeni gemi insa ederek bunlar Trabzon Istanbul arasindaki
hatta kullanmak tizere tahsis etmistir. Bunun yaninda Yunanistan gibi diger dev-
Jetlerin de Trabzon ile Manchester arasinda gemi seferleri koymak i¢in baz giri-
simlerde bulundugu gorulmektedir. 3

Kirim Savasrnin sona ermesinden sonra Osmanh gemilerinin tekrar Trab-
zon hattinda caligmaya baglamislardir. 1856 yilinda Avusturyamn Lloyd sirketi-
nin gemileri 36 sefer yaparken Ingiliz gemileri ise 46 sefer yapmuglardir. 10 Trk
bandirah gemi ise ticaret yapmak i¢in Trabzon'a gelmistir. 1857 yilimin baslangi-
cmdan bert Iki ingiliz sirketinin birinin sahibi gemilerini Ttirklere satmig ve bu-
rada 4- 5 geminin isledigi yeni bir hat kurulmustur.3® Bir sene sonra ise Turk
bandiras: tastyan gemilerin bu siralarda karh bir is yapuklari gorulmektedir.
Bunun arkasindan Avusturya ve Ingiliz bandirali gemiler gelmektedir. Seferlere

33 Bu dustik tarifeye ragmen bu iki firma oldukga yitksek katlar elde etmiglerdir. Hatta yitksek kap-
asitelerine rapmen mal tagtmacihgim zar zor bir sekilde gerceklestirmiglerdir. Accounts and Papers,
1857, c. 38, Ingiliz Viskonstli Stevens'in 1854 Trabzon raporu.

34 AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.5, Clairambaunlt’dan Walews-
ki'ye, 30 Mayis 1835.

35 Lloyd firmasimn yapugi diger bir girisim de yolcularin seyahat ettigi ikinei stmf kamaramn yolcu-
lart her turlit katd iklim kosullarindan koruyacak sekilde kapatiimast olmugtur. Bu yenilik bu ge-
milere aym kolaylif: saglamayan diger gemiler nezdinde bir avantaj saglamaktadir. AMAEEF Paris,
Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, c. 6, Clairambault'dan Walewski'ye, 30
Nisan 1856

36 AMAEE Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, c. 6, Clairambault'dan Wa-
lewski'ye, 9 Haziran 1857.

37
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yeni baglayan Fransiz bandirah gemiler dérdinci siradadir.37
Kinim Harbi sonrasinda deniz tagimaciliginda gériilen en 6nemli gelisme-
ler ise Trabzon'daki gemi seferlerinde yaganan artisuir. Bu artiga paralel olarak
Trabzon'un ticaretinde de bir artis ortaya ¢ikmustir. Trabzon'un ticaretinde goru-
len bu artis aym zamanda buras ile ticaret yapan iilkelerinde sayisimn ¢ogalma-
smdan kaynaklaniyordu, Buradan hareketle Trabzon ile ticari iligkide olan tilkeler
bu sularda kendi gemilerinin isletilmesi icin de devreye girmislerdir. Bu siirecte
burada var olan Osmanh, Avusturya ve Ingiliz gemilerine ilaveten bazi yeni gir-
ketler kurulmustur. Burada karsimuza ¢ikan ilk sirket bir Yunan sirketidir. 1856
yilinda bu sirkete ait gemiler Trabzon-Manchester arasinda seferlere baslamis ve
lyi bir is gerceklestirmiglerdi. Bunda ise bu gemilerin fran’a giden Ingiliz malla-
riny; donuste de Iran ve Anadolu mallarim yiiklenmeleridir. Bu sirketin kurul-
mas1 Rumlar arasinda sevingle karsilanmistir ve yine konsolosun tahminine gore
bu sirket Rum tliccarlarin milli hisler ile tercih edecekleri bir firma olacakir,38
Yunan hattindan sonra gérdigiumaz diger firmalar ise Fransiz ve Rus sirketleri-
nin burada seferler baslatmalandir.
Fransiz konsoloslar uzun zamandan beri bu sularda isleyen bir Fran-
81z gemisini gérmenin Fransiz ticareti i¢in ¢ok faydah olacagini, bu gemilerin In-

TABLO 3 1858’de Trabzon Limani’ndaki Hareketlilik
—
Bandira Giren Tonaj Degder (kurus) Gikan Tonaj Deger (kurusg)
Ingiliz 8 Bubarl, 8,798 77,175,000 - 19 8,798 2,760,000.
11 Yelkenli

Fransiz 51 Buharll 15,740 102,150,000 50 15,380 39,450,000
Avusturya 44 Buharll 30,920 174,000,000 48 30,820 52,800,000

4 Yelkenli :
Rus 16 Bubharl 10,675 3,600,000 63 10,675 7,000,000
47Yelkenli
Tirk 40 Buharh 27,030 156,000,000 80 25,620 72,300,000
49 Yelkenli
Misir 14 Buharll 5,242 30,500,000 i4 5242 9,200,000
Yunan 34 Yelkenli 6,034 5,250,000 34 6,034 800,000

Kaynak, (Mordmann, 1925; 413),

37 AMAEE Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, ¢. 6, Benedetti'den Wa-
lewski'ye, 1 Mayis 1858,

38 AMAEF, Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie I3, Trébizonde, ¢.7, Poncharra’dan Thouvenel'ye,
6 .Haziran 1856.
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giliz gemileri gibi giglii, tonajh ve diizentli bir sekilde islemeleri halinde énemli
ekonomik karlar elde edecegini belirtmislerdir. Ayni sekilde bagka raporlarda bu
kez Lloyd firmasinin tasimacihkta yapug yeniliklerin yapilmas halinde bu sir-
ket ile stki bir rekabete girilecegi ve Trabzon-Istanbul hattindan bagka gemileri ol-
mayan Ingiliz firmasmin ise bu sirketler ile rekabet edemeyecegini yazmaktadir.3?
Konsolosun bu yondeki beklentileri sonunda gerceklesmis ve 1857 yilinin son-
larinda dogru Inebolu, Sinop, Samsun, Giresun ve Trabzon gibi Karadeniz'in de-
gisik yerlerinde acenteliklerin kurulmas: ile Messageries Maritimes gsirketi 1858
yilindan itibaren seferlere baglanmistir.# Bu yeni kurulan Fransiz hatt Trabzon™u
Suriye, Tuna ve Rumeli vilayetleriyle bagladigs gibi Yunanistan, [talya ve Fransa
ile dogrudan baglant: kurulmasim da sagladi*! Fakat seferlere baglar baglamaz
Egyptus adl gemi Giresun agiklarinda karaya oturmugtur ve daha sonra da aym
sirket Sully ve Henry IV adli gemilerini de bu sularda kaybedecek ve bu sirketin
itibar igin bir darbe olacakur.#? Asagidaki tablo Fransiz sirketinin bu ilk yilinda
Tirk ve Avusturya gemilerinin yamnda onemli bir faaliyet gergeklestirdigini gos-
termektedir (Mordmann, 1925: 413)

1858 yiinda kurulan bir diger bir hat da Rus hatudir. Bu hat Trabzon'vn
Odesa arasinda baglantiy: tesis ettigi gibi bu limam Kirim, Azak Denizi ve Cer-
kezistan ile birbirine bagladi. Fransiz sirketi ise Rumeli, Tuna, Yunanistan, italya
ve Fransa'yla baglantih seferler yapmaya basladi. Bir Ingiliz sirketi de Liverpool-
Trabzon arasinda dogrudan fakat duzensiz seferleri baslatt1 ve sik sik Selanik ve
tskenderiye’ye ugrayan gemileriyle, bu limanin Osmanh ve Misir limanlan ile
baglantisini kurdu. (Kittikoglu, 1998: 100-101; Turgay, 1994 58-59) Fakat Ingiliz
girketinin faaliyetlerinin uzun olmadig anlasilmaktadir. Ciinka Kirim Savasi son-
rasinda bu sularda Ingiliz denizciligi onemini kaybetmistir ve Ingiliz sirketlerinin
hukimetlerinden énemli bir sibvansiyon alan Lloyd ve Messageries firmalariyla
rekabet etmesi zor gozitkmekteydi (Baskici, 2005: 72).

Kirim Savasr'ndan sonra sehrin ticari olarak 6nem kazanmasi beraberinde
burada yeni diplomatik temsilciliklerin agilmasina vesile oldu. Bunlardan biri de
ftalyan konsoloslugu idi. Subat 1862'de sehirde bir Italyan konsoloslugunun ku-

39 AMAEE Pars, Correspondance Consulaire ei Commerciale, Trébizonde, ¢. 6, Poncharra'dan Wa-
lewski'ye, 9 Haziran 1857.

40 AMAEF Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, c.8, Benedetti'den Thouvenel'ye,
30 Arahk 1857.

41 Accounts and Papers, 1859, c. 30, Ingiliz Konsolosu Stevens'in 1838 yih Trabzon Ticaret raporu.

42 AMAEE Nantes, Constantinople, Ambassade, Serie D, Trébizonde, ¢.8, Benedetti'den Thouve-
nel'ye, 27 Mart 1858; Sully adl geminin Trabzon aciklannda ugramis oldugu kaza ile ilgili olarak
aynca bkz. AMAEE Nantes, Consulat, Trébizonde, 93 bis; Gemi kazalan sirketler igin en biyak
tehlike idi. Fransiz gemilerinden baska 1868 yilinda ltalyanlarm bu hata igleyen tek gemileri In-
ceburun agiklarinda karaya oturmus ve bundan dolay: seferlerine bir sire ara vermigtir. Accounlts
and Papers, 1868-1869, c. 59, Ingiliz Konsolosu Palgrave’in raporu.
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rulmasindan sonra bu iilkeye ait Guistiniani sirketi 4 Mart tarihi itibar1 ile Istan-
bul-Trabzon arasinda 15 gunde bir isleyecek bir hat tesis etti. Bu hattn kurul-
mas1 aym zamanda rekabeti de beraberinde getirdi. Zira Italyan gemileri Fransiz
Messageries sirketinin ugradign limanlara ugramaktaydi ve bundan dolayr Fran-
siz konsolosu daha once Turk, Avusturyaly, Ingiliz ve Rus bandiralan ile yargan
Fransiz denizciliginin yeni bir rakip daha kazandigim yazmaktadir,3

Zamanla bazi hatlarin kar getirmedigi icin kapandigim gormekteyiz. 1859
yilinda Liverpool ile Trabzon arasindaki dogrudan seferler bu hattr isleten sirke-
tin gemilerinin bazilanni Ispanyollara satmasi nedeniyle kesilmistir.** Fransiz
konsolosu bunun baghca nedenini bu hatta isleyen gemilerin arnk kar getirme-
mesi olarak belirtmekiedir. Ticaretin ihtiyacina gore bu hattin daha sonra tekrar
acildigim fakat bu sefer sadece Istanbul'a kadar gelip mallarini buradan aldiim
gormekteyiz. 43

Ingiliz konsolosunun 1859 yilinda buharh gemi girketlerinin durumu hak-
kinda verdigi bilgilere bakilirsa tasumacihikta yine Avusturya'nin Lloyd sirketi du-
zenli sefer yapmas ve giivertede var olan dizen, sahil seridindeki acenteleri
sayesinde en iyi isi yapan firmadr. Messageries Firmasina ait Fransiz buharli ge-
mileri ise bu sene ¢ok fazla kar yapamarmstir; diger tarafta ise Ttrk firmas: maddi
nedenlerden dolay1 gemilerin bakimim gerektigi gibi yapmamaktadir. Bahriye
gemileri burada ¢alismayr birakmuslardir ve bakima ayrilmislardir bundan
dolayr Ttirk bandirali gemiler Istanbul ile Trabzon arasinda birkac ay isleyeme-
yeceklerdir.#6

Bu degisik sirketler sadece ticaret igin degil yolcu tagimaciligy igin de
onemli bir islev gormekteydiler. Buharh gemilerin tasidigs yolcularin say1sl
50,000* iken bu rakam 1860 yilimda 56,000 kisiye cikmistir. Avusturya gemileri
bu y1l da kazangli ticaretlerine devam etmektedirler. Rus gemileri ise kot du-
rumlarina ragmen Odesa ile Trabzon arasindaki denizeilik faaliyetlerine hakim bir
durumdadirlar, 8 '

Iktisadi yapisi bityiik oranda ticarete dayali olan Trabzon'da ticarette ya-
sanan durgunluk gemilerin is hacmini de azaltmaktayd. 1861 yihnda ticari dur-
gunlugun yamnda degisik etkenler buharh gemilerin hareketlerini engellemistir.
Bunlar ise Avusturyali Lloyd firmasumn devletten aldig stibvansiyonun kesilmesi:
Osmanh gemilerinin kémur eksikligi ile karsilasmasi ve Karadag'a sinir olan Ad-

43 AMAEE Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, ¢. 7, Prus'dan de Lhuys'a,
6 Mayis 1863,

44 Accounts and Papers, 1862, c. 58, Ingiliz Viskonsiili Stevensin 1859 Trabzon raporu.

43 Accounts and Papers, 1862, c. 58, Ingiliz Viskonsuli Stevens'in 1860 Trabzon raporu.

46 Accounts and Papers, 1861, c. 36, Ingiliz Viskonstlt Stevens'in Trabzon raporu.

47 Accounts and Papers, 1862, c. 58, Ingiliz Viskonsali Stevensin 1858 Trabzon raporu.

48 FO, 78/1607, Stevens'in 1860 yih Trabzon Ticaret, Endtistri ve Istatistik hakkindaki raporu.
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riyatik kiyilarina asker tasimalar;; Messageries sirketinin Sully ve Henry IV adll
gemilerini kaybetmesi ve Odesa'da buzlanma nedeniyle gemileri duran Rus gir-
ketinin de dort seferini kaldwmasidir.#

Diger taraftan Trabzon'un dogusunda yer alan Batum gibi limanlarn da
Rusya’nin buralari Iran transit ticareti igin uygun hale getirmesi ¢ahgmalarina pa-
ralel olarak dnem kazandigim gormekteyiz. Bu amagla bir Rus sirketi Istanbul ile
Batum arasmnda 15 giinde bir isleyen bir hat kurmugtur ki bu hat buradan Kaf-
kaslara isleyen diger hatlara baglanmaktadir. Rus gemileri Batum ve Poti ara-
sinda yolcu ve ticaret esyasi tagimaktadir.30

1863 yilinda Trabzon'a isleyen buharh gemi sirketlerinin hareketleri su se-
kildedir:

Messageries Imperiales: Genellikle Istanbul’dan hareket eden t¢ gemi ile
bu sularda calismaktadir. Seferler haftaliktir ve Istanbul ile Marsilya, Adalar ve
Akdeniz arasinda isleyen gemilere eklenecek sekilde bu gemilere baglanmakta-
dirlar.

Rus Sirketi: Gegen 15 Agustos'tan beri servisini iki misline qikarmus ve haf-
talik seferler yapmaya da baslarmstir. Bu sirket Batum'a seyahat etmekte ve bu
hat Poti ve Rion (Fas) arasinda isleyen bagka bir hatta baglanmaktadir.

Osmanh Sirketi: Bu seferlerin de haftalik olarak islemesi gerekmektedir
ama malzemenin eksikligi simdi sadece tek bir gemiye indirgemistir ki bu gemi
de her on bes giinde bir seyahat etmektedir. Eskimis durumundan dolay: bu gemi
sik sik sefer yapamamaktadir.

Lloyd Sirketi: 15 ginde bir Anadolu'nun degisik limanlarina sefer yap-
maktadir.

italyan Sirketi: Tek bir gemisi olan sirket Lloyd sirketinin seferlerini takip
etmektedir.

Yabanc: gemi sirketleri kendilerine yeni sefer giizergahlan arayisim devam
ettirmektedirler. Bunlardan en énemlilerinden biri de Trabzon-Batum-Poti ara-
sinda isleyecek bir hat ile ilgilidir. Zira bu sularda bir Rus tekeli s6z konusudur
fakat Giircistan’m Fransa ile olan ticari baglan i¢in bu hatta Messageries sirketi-
nin de gemi isletmesinin faydah olacag gorilmekiedir. Fransiz konsolosu bu
hatta Rusya ile rekabet edebilecek tek sirketin Messageries firmas: oldugunu, bu
hattin kurulmasimn Osmanl hitkiimetinin gikarlan i¢in de faydali olacagim soy-
lemektedir.5! Ciinki daha once Trabzon valisinin Batum, Samsun ve Istanbul ara-

49 AMAEE Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, c. 7, Benedetti'den Thou-
venel'ye, 21 Mays 1861,

50 AMAEF, Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, ¢. 7, Prus'dan de Lhuys’a,
5 Haziran 1862,

51 AMAEE Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébizonde, ¢. 7, Schefer'den Drouyn
de Lhuys'a, 10 Arahk 1863.
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sinda hat kurulmas: yoninde talepleri olmustur (Kaleli, 1998: 124: Saydam,
1998: 286)32

1869°dan itibaren Trabzon’da tutulmaya baslanan Vilayet Salnamelerinin
ilk sayisina gore Trabzon'a gelen vapurlar ve sefer giizergahlar su sekildeydi.

Fevaid-i Osmaniye Kumpanyas1: Carsamba giinti Istanbul’dan hareketle
Eregli, Amasra, Inebolu, Sinop, Samsun, Unye, Ordu, Giresun iskelesi izerinden
Pazar giini Trabzon’a; ayn: giin buradan ¢ikarak Rize ve Batum’a gider. Carsamba
giinti Batum’dan geri déner ve tekrar aym giizergahla Istanbul'a gider.

Rusya Kumpanyasi: Cumartesi giinit Istanbul'dan hareketle Sah giini Trab-
zon'a, Carsamba giintt Trabzon'dan Batum'a ve Pazar ginti de Batum’dan déne-
rek ayn1 yolla Istanbul’a gider. Rus Kumpanyalar1 inebolu, Samsun ve Giresun’a
ugrar.

Fransiz Kumpanyasi: Pazartesi glinii Istanbul’dan qikarak inebolu, Sam-
sun, Ordu, Giresun iskelelerinden sonra Persembe gini Trabzon'a varr. Cu-
martesi giini Trabzon'dan ayrilarak aym giizergahla Istanbul'a doner.

Avusturya Kumpanyasi: Cuma giintleri Istanbul'dan hareketle inebolu,
Samsun, Ordu, Giresun, Tirebolu iskeleleri tizerinden Pazartesi giini Trabzon’a
varr. Persembe glinii Trabzon iskelesinden ayrilarak aym yolla istanbul’a doner,53

1869 tarihinde bu sirketlerin nasil bir hizmet verdigine biraz daha yakin-
dan bakilacak olursa; Fransiz sirketi koti yonetildigi icin hizmeti aksamaktadir,
Avusturya sirketi ise énemli karlar elde etmektedir. Batum’a kadar haftalik sefer-
ler yapan Osmanli sirketi ise kot idare edilmektedir ve seferleri sik sik dur-
maktadir. Aym sekilde Batum’a da ugrayan Rus sirketin gemileri ise hzlar,
duzeni, kapasitelerin yamnda Rus hikiimetinin verdigi destek, Odesa ile bag-
lantih seferler, Iranl tiiccarlar ile sadece Rus sirketi ile mal ve yolcu tasimacilif
yapilmasi yonindeki anlasmalar, diger firmalarin saf disi edilmesi ve en énemlisi
de sahil seridindeki, Trabzon'da bir genel konsolosluk, Batum ve Samsun’da kon-
solosluk, Giresun ordu ve Sinop ve Inebolw'da konsolosluk, gérevlileri sayesinde
buharh gemi trafiginin 6nemli bir kismim eline gecirmis ve énemli bir tekel ya-
ratmstir, >4

Ruslarin Karadeniz'deki etkinligi bununla da kalmamistir. Ruslarin Kara-
deniz'deki sahil ticaretini Rus olmayan gemilere kapatmasi, Osmanhlarm Kara-
deniz'deki Rus limanlarinda gerekli olan konsolosluk teskilatlarimin olmamas: ve

52 Batum-Samsun arasingda Trabzonlu tiicearlar tarafindan vapur isletilmek tizere bir girket kurulmast
igin baz girisimlerin oldugu goriilmektedir. Bu konuda girimeilere deviete at bos arsalardan depo,
daire ve magaza yapilmak tizere karsihksiz verilmesi, tasimacilikta da bu sirketin gozetilmesi ka-
rarlagunlmgt. Saydam bu konuda kaynak olarak kullandifn belgenin taritini yanlishikla 1843 ola-
rak gostermektedir.

53 Trabzon Vilayeti Salnamesi, TVS 1286(1869), s. 81,

34 FO, 78-2101, Palgrave’in Trabzon Ticareti Hakkinda ek yazis1 24 Mart 1869,
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yukanda da deginildigi gibi buna kargin Ruslarn Karadeniz'in giney sahillerinde
iyi bir konsolosluk tegkilat kurmalari zamanla Osmanh gemilerini de Rus ban-
dirast altinda ticaret yapmalarina neden olmugtur.>?

Yukanda da goraldigi iizere bu ilk salnamede Ingiliz sirketinin ad1 geg-
memektedir. Buradan hareketle en son olarak 1859 yilindan itibaren Ingiliz ge-
milerinin Trabzon’a ugramayi biraktiklarin hesaba katarsak bu gemilerin uzun
bir stire bu sularda seyretmedikleri anlagilmaktadir. Fakat salnamelerden hare-
ket edecek olursak yukanda listeledigimiz sirketlere 1871 yilinda Ingiliz Hochs-
trasser sirketinin de katldigini goérmekteyiz. Bu girketin sefer giizergahi tipki
Fransiz sirketininki gibiydi.?® Fakat bu salnamede bu sene Fransiz sirketi goste-
rilmemektedir. Buna karsin 1872 yih salnamesinde yine eskisi gibi Trabzon’a
gelen gemilerin Osmanly, Fransiz, Rus ve Avusturya sirketlerine ait oldugu ve bu
gemilerin 1876 yilina kadar degismeden aym tarife ile seferlerini devam ettirdik-
leri gorilmektedir.5” Burada bize en aydinlatict aciklamay: yine Ingiliz belgeleri
yapmaktadir. 1875 yihina ait ingiliz konsolosluk raporuna goére bu sulardaki In-
giliz denizciligi bir gerileme igindedir. Bu yilin ortalarinda iki Ingiliz gemisi bu
hatta deneme seferleri yaprms fakat seferlerinin yeteri kadar kar birakmadig an-
lasilinca Kasim ayinda bu girisimden vazgecilmistir.”® Bu girisim de gecen bes yil
icinde yapilan digerleri gibi bagarisizhikla sonuclanmig ve Ingiliz denizciliginin
Karadeniz'in giney kiyilarindaki geleceginin de olmadigim gostermistir. Ger-
cekten de bir zamanlar bu hattin en aktif sirketi olan Peninsular and QOriental
Company’nin varlig1 ve bu donemdeki faaliyetleri ile simdiki durum tam bir zit-
Ik gostermektedir.5® Bunu asagidaki tablodan da incelemek mumkindur.

Bu hatta caligan diger Osmanh, Rus Avusturya ve Fransiz sirketleri sefer-
lerini haftalik olarak yapmaya devam etmektedirler ama ticari faaliyetlerin yik-
sek oldugu kig mevsiminde bu sirketler de yetersiz kalmaktadir. Fakat yazin
duraklayan ticari faaliyetler ancak sirketlerin harcamalarn karsilamaktadir. Bu-
rada konsolosun ingiliz gemiciligi icin sunmus oldugu regete tnceleri ise Ingiliz
gemilerinin Avrupa ve Osmanl’nin Akdeniz’deki limanlan ile baglanuh seferler

55 FQ, 78-2101, Palgrave'in Trabzon Ticareti Hakkinda ek yazisi 24 Mart 1869.

56 TVS 1288(1871),s. 82-83;

57 TVS 1289(1872), s. 80; TVS 1250(1873),5. 79; TVS 1291(1874), s. 73; TVS 1293 (1875}, 5. 73; TVS
1294(1876), 5. 89.

58 Benzer bir girigimin 1873 yilinda da yapildi gortilmekiedir. Bu ythn Eylal ayinda A. Strong adh bir
ingiliz gemisi Istanbul ve Batum arasinda ara limanJara ugrayarak esya tasimak igin kiraland. is-
tanbul’daki Iran el¢ilipi ile iliskt olan bu girisimin sahibi Iranli tiecarlalar tarafindan is ve koruma
beklemis fakat birkag deneme seferinden sonra ticaret durgunlasmas: ve diger vapur sirketleri nav-
lunlart enemli oranda azaltmas: fizerine bu seferlerden vazgegmistir, Accounts and Papers, 1873, ¢.
76, Ingiliz Viskonsaia Biliotti'in 18§73 Yih Trabzon Ticaret raporu, . 1632-1633.

50 Accounts and Papers, 1875, c. 76, Ingiliz Viskonsula Bilioui'in 1875 Yili Trabzon Ticaret raporu,
s. 1092-1093.
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yapmastdir. Bunun yamnda bu hatta ¢alisan diger gemi sirketleri ile baglantil se-
ferler yapmas Ingiliz gemilerine kazang saglayabilecegi belirtilmektedir.0

TABLO 4 1856 ve 1875 Yillarinda Trabzon’da ingiliz Denizciligi
I

Yillar Gemi Sayist Tonaj Ithalat (Sterlin) Ihracat {Stertin)
1856 74 27,657 311,306 191,908

1875 5 3,484 5,600 10,300

Kaynak: Accounts and Papers, 1875, c. 76

Buhari gemi sirketlerinin bu hatta kesintisiz bir sekilde calisabilmeler icin
rekabet edebilecek giicte ve bu rekabetteki kayiplar diger hatlar ile telafi etme
imkamuna sahip olmas: gerekiyordu. Ayrica iyi bir filonun da olmas) ve seferlerin
saglam ve kesintisiz bir sekilde yapilmas: sirketlerin is potansiyeli icin oldukca
énemli unsurlard. Genel olarak degerlendirildiginde Trabzon'da deniz taslmacl-
Lig1 bu 40 ylhk stire iginde 6nemli bir gelisim gostermigtir. Yuzyihin sonlanina
dogru bu ise bu hatta yeni sirketler, Fransizlarn ikinci bir sirketi olan Paquet,5!
italyan, Yunan ve Osmanli Kurc sirketleri, de eklenmis ve Trabzon’a seferler
yapan girketlerin sayisinin da sekize yikselmistir. 62

4. Sonug

Yukanda da géruldugi tizere inceledigimiz 40 yrlhk dénem icinde Kara-
deniz’de buharli gemi tasimaciligim etkileyen pek ¢ok husus ortaya ¢ikmsu. 11k
olarak Ingilizlerin éneculuginde seferlere baslayan bu yeni ulasim vasitas: Avus-
turya ve Osmanh sirketlerinin de eklenmesi ile birlikte ticaretteki payim genis-
letmis ve Trabzon'un ticaretinin en 6nemli vasitast haline gelmistir. Bununla
birlikte Trabzon ticaretinde gortilen dalgalanmalar buharl: gemi tasimacihigim da
etkileyen en énemli etkendi. Ozellikle Kirim Savagi sirasinda Osmanlh gemiciligi
agisindan bakildiginda 1840’larin sonunda yakaladig: gelisim egilimini sekteye
ugrata bir gelisme oldu. Aym sekilde Ingiliz sirketlert Avusturya gibi devlet des-
tegine sahip olan Lloyd sirketi ile rekabet edemedi ve savas doneminde bu sirket

60  Accounts and Papers, 1873, c. 76, Ingiliz Viskonsula Biliotti'in 1873 Yili Trabzon Ticaret raporu, s,
1632-1633. ‘

61 Yaklastk on yildir Karadeniz’de Marsilya ve Poti arasmda isleyen bu girketin gemileri 1878 yihinda
birkag deneme seferi ile Trabzona da ugramaya baglamis ve 1879 yilmin bagindan itibaren bu se-
ferler dtizenli bir hal almistir, AMAEE, Paris, Correspondance Consulaire et Commerciale, Trébi-
zonde, ¢. 9, Guery'den Freyeneit'e 14 Nisan 1880.

62 TVS 1316(1898), 5. 284-288.
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tasimacilik hacmini daha da artirdi. Buna karsin Osmanh sirketi ise her ne kadar
teknik bakimdan disa bagimli olsa ve zaman zaman bunun eksikligini de yasasa
da Lloyd’un kargisindaki en onemli sirketti. Kirim Savagi her ne kadar ticari faa-
liyetleri ve dolayl olarak da buharh gemi tasimaligini etkilese de savas sonra-
sinda Trabzon ticaretinde gorilen yiikselme Trabzon'a isleyen yeni hatlar ortaya
cikardi. Daha evvel Osmanli, Avusturya ve Ingiliz firmalanmn elinde olan bu
hatta Fransiz, {talyan ve Rus sirketleri de girmis ve Trabzon bu sekilde Karade-
niz'deki degisik limanlara baglanmanin yaninda Avrupa’min énemli limanlan ile
dogrudan baglantisi olan bir liman haline geldi. Bu agidan bakildiginda Kirim Sa-
vag sonrasinda ortaya ¢ikan bu gorintii yiizyilin sonlarna kadar cok degisme-
den kald1. Burada belki de ilging olan ise Ingiliz gemiciliginin, Ingiliz ticaretine
z1t bir sekilde Trabzon'dan ¢ekilmesidir. Zira Trabzon'un ticaret hacminin buyik
bir kismm Ingiliz mali tekstil tirinlerinden olusmaktaydi. Burada Ingiliz sirketle-
rinin diger firmalan tercih ettigi hatta Ingiliz konsoloslarin yorumuna gére bu
sularda tekrar Ingiliz gemiciliginin baglamasinin diger firmalarn yapug gibi bir
sefer politikasi izleyerek mumkin oldugunun vurgulandify gértilmektedir.
Son ctimle olarak yetersiz bir liman kapasitesi olmakla birlikte demir yolu gibi al-
ternatif ulasim olanaklarindan mahrum olan Trabzon'un en énemli ulasim vasi-
tasi deniz yolu, 19. yuzyilda da bu yolu en isler hale getiren buharli gemiler
olmustur.
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Kemal Reis

Dz. Alb. Erdogan SIMSEK

Ozet

11. Bayezid déneminde denizlerde miicadele iki énemli alanda baslatild..
Bunlardan biri Akdeniz'in bati ucunda yer alan Ispanya’da, katliama maruz kalan
Endulus Muslimanlarmn feryatlanna cevap vermek Gzere Ispanya’dan; digeri
ise Hint denizlerine ulagan Portekizlilerin tehdit ettigi Kizildeniz sahillerindeki
Mishiman beldelerin, 6zellikle Mekke ve Medine gibi kutsal topraklarm korun-
mas1 i¢in yardum talebinde bulunan Misir'daki Memlik Devletinin isteklerini ye-
rine getirmek amaciyla Portekizlilere kars: idi. Boylece Osmanhlar Akdeniz ve
Kizildeniz gibi iki 6nemli denizde, iki buyik deniz Imparatorluguna kars: haki-
miyet miicadelesini baglatmis oldular.(Bostan, 2007:11)

Bu miicadelede; I1. Bayezid'in devlet hizmetine aldig1 Kemal Reis, Goke ve
Kalyon simfi gemileri Osmanli Bahriyesine dahil ettikten sonradir ki; osmanh
Donanmasina katilan bu gemilerde kullanilan uzun mesafeli toplar sayesinde Os-
manli Donanmasimn savas gici artrmigtir

Anahtar Kelimeler
Osmanli Donanmasi, Kemal Reis, Venedik, Goke.

Abstract

Year 1543 has not only been the milestone of the Otoman Empire in terms of
congquset of Istanbul but also change of the mindset and emergence of a new era which
pays necessary attention to Navy as a tool for power politics or for some gunboat
diplomacy. Right after the conquest of Istanbul, Fatih the Conqueror ordered to build
the shipyard in Hali¢ (Istanbul). Then Ottoman Fleet, built by using newly designed
and developed ships, has gained the sea control of Aegean and Mediterranean gradu-
ally. No need to mention that Kemal Reis was one of the most notable Fleet Com-
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manders of that era Kemal Reis, born in 1441 in Gallipoli, is the uncle of another fa-
mous Fleet Commander Piri Reis. Amongst many victories and mastermind actions
leading to control the Agean and Med against Venetians, he used the artillery on board
as primary weapon and keep away from headclash — board to board (hangi ifade
uygun emin degilim) battle at sea.

He used the islands in Aegean, Mediterranean and North Africa coastal area
as forward base. During this period he defeated mostly Venetian Fleet, disrupt the
Spanish sea lines of communication to free muslim and jewish society after their ter-
ritory has been occupied by Spaniards. During the struggle, technical superiority of
the Turkish warships had been decisive factor.

In the year 1495, Kemal Reis has been summoned by the Sultan to Istanbul to
serve within the Ottoman Fleet officially. As part of the Ottoman Fleet, he supported
mostly the raids by his fleet, won the Navarin Sea Battle in 1500, captured many is-
lands, defated Rodos Knihgts leading the Venetia agreed to pay tax to Ottoman. He also
led the raid against Spanish, help many Arabs to relive from Spanish torture and carry
them to North Africa Coast for a safe life during 1510.

He had his last tour in 1511 and found the eternal pedace in cool waters of
Aegean as the others, Today his name lives on one of the most modern frigates of Turk-
ish Navy.

Keywords
Otoman Navy, Kemal Reis, Venetian, Goke.

1.Giris

Istanbul'un fethinden sonra Kasimpasa'da biiytk bir tersane kurmaya bas-
layan Osmanlhlar, deniz giicunin zemini Sultan I1. Bayezid déneminde olustur-
muslardir.

Antalya'dan Izmir'e kadar uzayan sahillerde yasayan bircok kisi “Akinci
Levent” olmak icin Reis’lerin filolarina katlmis ve Akdeniz'de boy gostermigler-
dir. Akinci Leventleri devlet hizmetine alan Osmanhlar karadaki sohretine yakin
bir sohret kazanmaya baglamislarcdi. Bu Akiner Leventler, 2'inci Bayezid tarafin-
dan birgok harekitta gorevlendirildi. II. Bayezid'in devlet hizmetine aldig; énla
Akinci Leventlerden ismi on plana ¢ikanlar; Kemal Reis basta olmak tizere Burak
Reis, Kara Hasan Reis, Arapoglu Ali Reis, Mislihiddin Reis, Herek Reis ve Piri Re-
is'tir. II. Bayezid bu Alunc Leventleri devlet hizmetinde kullanarak sayica Akde-
niz'in en kuvvetli donanmasina sahip olan Venedik donanmasim yakalamay
bagarmistir.
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Bu donemde Osmanh donanmasi, ézellikle Venedik ve miittefikleriyle ya-
pilan ve uzun siiren deniz savaslarindan sonra gemi insa teknolojisinde degisik-
likler yapt1. “Cektiri”, “Kalyon” ve “Goke” (Bostan, 2007:1153) tipinde gemiler
ingsa ettiler. Gokeler dénemin en guclii gemileri olup bunlar hem kirek hem de
yelkenle hareket ediyor ve bordalarinda cesitli ¢apta toplar tasiyorlardi.( Bostan
ve Sancar, 2009:117)

Osmanli donanmas: topa biyak énem vererek deniz savaginda topu bi-
rinci derecede silah olarak kullandi. Zira Kemal Reis, denizlerde rampa savasi ye-
rine, uzak mesafeden top atesiyle zafer kazanabilecegine inanan ve bu fikrini
uygulayan ilk denizcidir.( Gungen, 1997: 18-25)

2. Kemal Reis

Alkinci leventlere ilham kaynagi, I1.Beyazit'a deniz stratejisi konusunda da-
msman, deniz topculugunun fikir babasi, Osmanli Donanmasimn ilk tahliye ha-
rekatini gerceklestiren ilk amiralimiz olan Ahmed Kemaleddin, yani nam-1 diger
“Kemal Reis” 1441 yilinda Gelibolu’da dogdu. Babas1 Karaman'h Ali'dir. Kemal
Reis, meghur Piri Reis’in amcasidir. Gengliginde akimc leventlerle birlikte de-
nizlerde boy gosteren Ahmed Kemalettin, Gelibolu’da Osmanli donanmasina azap
askeri olarak kauld: ve kisa siire icerinde azaplar reisligine yukseldi.

Kemal Reis'in yasadif1 zaman periyodu; Osmanlilarla Venediklilerin de-
nizlerde birbirlerine fisttinlik saglamak icin yogun faaliyetlerin oldugu dénem-
dir. Venedikliler, Adalar Denizi'ndeki { Ege} Osmanlilara ait bazi adalar ile Foga’ya
saldirmalar tizerine, Venedik'in Adalar Denizi'ndeki en buyitk adas: durumunda
olan Egriboz'un fethine karar verildi. Fatih Sultan Mehmed; Mahmud Pasa’y1
Derya Kaptanligi'na tayin ederek 300 parca gemi ile denizden Egriboz’a gonderdi.

Takvim yapraklar1 1470'1 gosterdiginde; Egriboz énlerindeki Osmanh Do-
nanmas'mn bir filosuna da azaplar reisi olan “Kemal Reis” kumanda etmektedir.
Egriboz'u Donanma denizden kusatirken Fatih Sultan Mehmed de 70.000 kisilik
bir ordu ile karadan harekete gecti. Evripos kanahmn en dar yeri olan Kulkis'ten
gemilerden bir koprii yaptirarak ordusunu bu yolla adaya gikard: ve ada fethe-
dildi. {Isin, 2004:13)

Kemal Reis, adamn fethinden sonra (1471) oraya yerlesti. Adalardaki kor-
sanlarin reisligini tizerine alarak Venediklilerle miicadeleye devam etti. Boylece
Kemal Reis ismi biittin Avrupa’da duyulmaya baslamig olan muzaffer bir ku-
mandandir. Kemal Pagsazade'nin dedifi gibi Kemal Reis’in denizlerde ayak bas-
madif1 yer kalmayacaktir.

Ug yil sonra (1473) kendi mali olan gemisi ile (kalyete) denizlere agihp
Adalar Denizi ve Orta Akdeniz yorelerinde dolasip, deneyimini artturdi. Daha
sonra Bati Akdeniz'de hoy gosterip basta Venedik gemileri ve topraklarn olmak
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iizere Kuzey Akdeniz ulkelerine, Akdeniz’deki adalara akinlar dazenledi.

Kemal Reis, 1481 yilinda yepeni Piri Reis’i yamna alip, yeni seferlere bas-
lamak tizere denizlere acildiginda, arttk adi Akdeniz’in en tamnmis Reisleri ara-
sindaydi. Kemal Reis yillar gectikce kahramanliklarn, cesareti ve denizcilik
bilgisiyle daha buyiik bagarlara erisecek ve Barbaros Hayrettin Pasa’dan onceki
denizcilerin piri olacaktir.

Piri Reis Kitab-1 Bahriyesinde amcasindan soz ederken “Ey vefal kisiler!
Sizlerden dilegim her duanizda bizi anmamzdir. Oncamiiz (pirimiz) Kemal'i de
ammsay1p anasimz ve boylece onun ruhunu da sad edesiniz. O deniz bilimi ile ug-
ragan ve denizlerde yetkin olan bir kisi idi. Denizler konusunda simirsiz bir bil-
gisi oldugu i¢in, onun yoluna kimse engel olamamst” diyerek Kemal Reis'in
baska bir yénunden yani deniz bilimi ile ugragms olmasi ile deniz ve denizcilik
konularindaki bilgi birikiminden s6z etmistir. Bu husus sadece Piri Reis tarafin-
dan degil birgok tarih yazarinca da dile getirilmistir. (Katip Celebi, 2002:20)

1031 yilinda Ispanya’da Enduliis Emevi Devleti'nin ¢okustinden sonra or-
taya ¢ikan kigitk Misliman Devletlerinin birbirlerine diasmeleri, Hiristiyanlarin
yavas yavas genislemelerini saglarms ve baskenti Girnata olan son Musliman
Devleti ‘Ben-i Ahmer' Devleti; katolik Ferdinand ile esi Kralice izabella'nin bas-
kilarinin (Lea, 2006:38) dayamlmaz duruma geldigi 1486 yilinda, bir el¢i yolla-
yarak Osmanlr’'dan yardim istedi.

Elgi, mektubunda 700 yildir bu kitada hukim siren Muslimanlarin bu-
radan cikarilacagim anlatmakeaydi. Beyazid, bu istege, 1487 de Ispanya sahille-
rini tahrip etmek tizere Kemal Reis komutasindaki donanmay: gondererek cevap
verdi. Ispanya’ya bir ordu ¢ikartmayr dusanmeyen Kemal Reis, sirayla Cerbe,
Malta, Sicilya, Sardunya ve Korsika Adalar’'m vurdu. Bu adalar Ispanya idare-
sinde veya ntifusunda bulunan adalardi. Guney Italya kiyilarim da topa tuttuk-
tan sonra Balear Adalar'ma geldi. Sonra Aragon sahillerini vurdu. Hemen hemen
biitiin Ispanyol limanlarim bombardiman etti. Sonra gineye indi. Bir kag ay 6nce
Ispanyollarin Araplardan aldig Malaga Limani'm fiilen zapt ettikten sonra ge-
kildi. Cebelitarik Bogazi'ndan geri déndii.

Ispanya sahilleri ¢ok zarar gérmusti. Fakat bu, katolik hikamdarlarn az-
mini kiramadi. Binlerce kilometre uzakhktaki Osmanh Devleti'nin Ispanya'ya mu-
dahale guctinin kisith oldugu bilen Ispanyollar, saldinlarina devam ederek
Endilis™in Girnata gehrinin bilyitk meydaninda 500.000 kasur yazma kitap yak-
tilar, Bitin Avrupa kiitiiphanelerindeki kitaplarin toplamindan daha fazla olan bu
kitaplar1 Miislimanlar, sekiz asirdan beri dunyanin her tarafindan toplamuslardi.

Girnata diger dismez 300.000 Arap, solugu Fas ve Cezayir sahillerinde
ald1. Turk donanmasi, bu goci, kudretli toplart ile korumustur. Bu Arap goci, Is-
panya, ozellikle Endiliis, yani giiney Ispanya icin ekonomik bir yikim olmustur.
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O parlak ipek, bakur, porselen, ¢ini, kadife, mticevher sanayi ve sanatlan, ispan-
ya'dan ebediyen go¢mustir. Araplarin gitmesinden sonra, Endaliusin bakir ve
kursun madenlerini Ispanyollar isletememislerdir.(Tarake, 2009:17)

Ben-i Ahmer Devleti, Ispanyollara teslim oldugunda, Ocak 1492’de yap-
fan sozlesme ve teslim olma kosullan geregince, Muslimanlarin topluluk haklan
taninms, onlara kot davramslarda bulunulmayacag yolunda givence verilmisti.
Ancak Ispanyollar bu kosullara ti¢ hafta uymuslar, ondan sonra Miisliumanlara ya-
pilmakta olan eziyet, iskence ve zuliim yeniden baglamigti: Miisltimanlar bir yan-
dan Ispanya'y: terk etmeye, bir yandan da bilim, teknik ve sanat sahibi olanlarla,
tarimla ugrasanlarin Ispanya'dan ayrilmalar engellenerek, din degistirmeye zor-
laniyordu. 1492 yilinda bunlarin bir kismn Kemal Reis, bir kismm da Kuzey Afrika
emirliklerince kurtarldilar. Ancak kalanlarin sorunu hi¢ bitmedi. Dolaysiyla Os-
manh Imparatorlugu'nun bunlara yardim yillarca sarda, Ispanya’dan kurtarilan
Muslimanlann bir kismi Kuzey Afrika'ya gotirillmus, bir kismi da Anadolu'ya
getirilerek Kars, Tarsus, Kozan yorelerine yerlestirilmistir.

Ispanya'da yasayan Musevilerin durumlar1 da ayn1 bigimde kotuayda.
Cunki onlar da yedi yaz yildir yasadiklan topraklarindan vari-yogu ellerinden
almip kovuluyor, Ispanya'dan gidemeyen veya Ispanya'da yasamak isteyenler,
inanglarini birakarak Hiristiyanhg kabul etmeye zorlamyorlardr. Kral Aragonlu
Ferdinand ile Kralice Kastilyah Izabel'in agagiya alinan ve Musevileri 3 aylik bir
siire i¢inde Ispanya’yr birakip gitmeye veya Hiristiyanlig) kabul etmeye zorlayan
31 Mart 1492 tarihli sargan emri, tarihin ders alinmasi gereken en agir engizis-
yon uygulamalarindan birisidir.

Tarihin sayfalan 2 Agustos 1492 gece yarisim gosterdiginde Kadiz Liman’
ndan kadin, erkek, geng ihtiyar bir insan toplulugu sessizce rthtima yanagmis ge-
milere biniyordu. Rihtimdaki gemiler Osmanl kadirgalariydi, kadirgalara ku-
manda eden Kemal Reis idi. Uzun ve yorucu bu seyirden sonra Osmanlt
Gemileriyle Istanbul’a getirilen ve Ispanyol zulminden kurtarilan Museviler is-
tanbul’da Sultan II. Bayezit Tarafindan karsiland.

Kemal Reis'in en énemli hizmetlerinden birisi; hi¢ kuskusuz ki gemileri
uzun menzilli toplarla donatmasi ve silah diplomasisil0 ile Osmanli Devletinin
deniz politikalarmnin olusturulmasindaki etkisidir. Cerbe adasinda ve Cezayir'in
Becaye (Bogue) limamnda Osmanh donanmas: igin fisler kurdu. Bu isleri kulla-
narak Italya, Fransa, orta ve batt Akdeniz adalarina akinlar yapt. Malta adasina
yaptigi baskinda ada hakiminin oglunu esir aldi. Basarilar1 Kaptan-1 Derya Sinan
Pasa tarafindan padisah 2. Beyazit'a bildirildi ve padisah tarafindan mukafatlan-
dirildr. Kuzey Afrika kiyilarinda mahalli Mtisliiman emirler ile Osmanh Devleti
arasinda diplomatik faaliyetler ytrtitelt, mahalli emirlerin kendi aralanindaki me-
selelere de mudahale ederek otoritesini gii¢lendirdi.
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1495 yilinda padisah tarafindan Istanbul’a ¢agnldi. Osmanh donanmasimin
hizmetine girdi. Bir y1l sonra Cukurova’mn Haremeyn evkafi (Mekke ve Medine’ye
tahsis edilen valkaflar) gelirlerini deniz yoluyla Iskenderiye’ye gotiirdii.

Yukarida arz edildigi gibi Osmanli-Venedik miuicadelesi aralarda yapilan
banglara ragmen z kesmeden devam ediyordu. Egriboz'un fethinden 17 yil
sonra Osmanli ve Venedik donanmalarn bu kez Apustos sicagimda Mora  yari-
madasinin gineybatisi agiklarinda bulunan Sapienza adas: aciklarinda  kargilast.

Osmanh donanmasina Kaptan-1 Derya Kiigitk Davut Pasa, Venedik do-
nanmasina ise Antonio Grimani kumanda etmektedir. Osmanh donanmas: 67’si
kadirga -ki bunlarin ¢ogu hem yelkenli hem de karekli goke tipte idi- ve 20 adet
Halicte yeni gelistirilen ¢ direkli yelkenli kalyon olmak tizere irili ufakl 260
parca gemiden olusmustu. Kemal Reis ve Burak Reis kendi gokeleri ile bu do-
nanmaya katlmislardi. Venedik donanmasi ise 170 parga gemiden olusuyordu.

Venedik donanmasimin taktik ve stratejik amact; Mora agiklannda, karadan
gelen Osmanlt kuvvetlerine yardim saglamak isteyen ve bu nedenle rotast Ine-
bahti'ya yonelik olan Osmanh donanmasinin yolunu kesmek ve Sultan II. Baye-
zid zamaninda gelistirilmis olan Osmanli donamasimim gemilerinin timint veya
btiytk bir kismim tahrip ederek Ege Denizi ve dogu Akdeniz’de Osmanlilarin
egemenlik saglamasini 6nlemekti.

Sapienza Deniz Savas: 4 ayni giunde (12, 20, 22 ve 25 Agustos’ta) iki do-
nanma gemilerinin karsilikh yakin savasa girmeleri seklinde geligti. Bu savasta;
Osmanh donanmasinin teknik dstiinlaga, Goke tipli kadirgalar ve Halig tersa-
nelerinde gelistirilen ¢ direkli yelkenli olan yeni kalyon tipteki gemiler damga-
s vurdu,

Venediklilerin ¢ok sayida gemileri batirilmis veya Osmanh giglerinin eline
gecmisti. Venedik donanmasinin Osmanh donanmasi kargisinda ugradign bu
buyik yenilginin yankilan dalga dalga yayihrken Venedik Senatosu hemen Zenta
adasina sigmmig olan donanma komutamm gorevinden azledip Venedik'e geri
cagrd.

Bu deniz savasinda biiyiik gayret gosteren Kemal Reis, Osmanh Sultam 11
Bayezid tarafindan savas sonucunda esir alnan 10 Venedik kadirgasimn kendi-
sine verilmesi suretiyle 6diillendirilmistir. Osmanh birlikleri karadan kuzey Ital-
ya'da Friuli yorelerini basular. Kuzey Italya halks, 6zellikle dogu Lombardiya,
Osmanh akinlanndan korkmaya bagladi. Savas galibi Osmanli donanmasi ise once
Kefalonya agiklarina cekildi. Sonradan karadan ulasan Osmanh kara gligleri ile
birlikte inebaht kalesi denizden ve karadan kusatild: ve Inebaht1 kalesi Osmanli
kuvvetlerinin eline gecti. Bu nedenle bazi tarihgiler bu deniz savagina Birinci Ine-
baht1 Deniz Savasi adim vermektedirler.

Arahk 1499'da Venedikliler Sapienza Deniz Savasi sonucunda kaybettikleri
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arazileri tekrar geri almak icin Inebaht: kalesine htcum etmisler ve bu kaleyi tek-
rar ele gegirmislerdi. Kefalonya adasinda filosu ile bulunan Kemal Reis hemen
gemileriyle harekete gecti. Karadan ulagan Osmanh kara giicleri ile birlikte ine-
bahu kalesi denizden ve karadan kusatildi ve kale Osmanli kuvvetleri tarafindan
Venediklilerden tekrar geri ahndi.

Kemal Reis kis aylarini ta Nisan-Mays 1500°e kadar Inebahti kalesinde ge-
cirdi. Burada Osmanh tilkelerinden getirilen 15,000 kadar gemi yapim vasifh us-
talan ve iscileri, Kemal Reis'in idaresine verilen Osmanh donama gemilerini tamir
edip yenilediler.

Nisan-Mayis aylarinda Kemal Reis filosu ile Inebaht’dan ayrilip yeni bir
deniz seferine qiktr. Once Korfu adasma yénelip bu adada bulunan Venedik ida-
resi aloindaki limanlara hiicum edip bunlari topa tuttu. Agustos 1500'de tizerine
sevkedilen bir Venedik filosu ile yakin savaga tutusup Venedik gemilerini kacirtt.
Sonra, denizden Modon kalesini bombardiman edip asker ¢ikartip kaleyi ele ge-
cirdi. Oradan Koron kiyilarina agild1 ve bu kiyilar agiklarinda yeni bir Venedik fi-
losu ile savasa tutustu. Bu énemli bir sonug saglamamakla beraber Kemal Reis ve
karadan gelen Osmanl birlikleri, Venedik deniz yardimindan yoksun kalan,
Koron kalesi'ni ellerine gecirdiler.(Bostan, 2008:69) Oradan Sapienza adas agik-
larina yonelen Kemal Reis ve donanma bu mevkide Lezza adinda bir Venedik ka-
dirgasim: batirdi.

1500 yilinda Kefalonya’ nin fethinden sonra 1501'de 22 paralik donan-
masiyla Venedikliler'le yapilan Navarin Deniz Savasi'm kazand1. 1502 ylinda
Santa Maria Adalarrni aldi. 14 Arahk 1502 de Osmanli-Venedik Savagina son
veren ateskes anlasmas) imzalanmistir. Mayis 1503'te tasdik edilen anlasma ile
Venedik eskisi gibi Osmanh hiikimetine yilda 10000 duka vergi 6deyen bir dev-
let sifatina tekrar buriinmitistar.

1503'de Rodos yakinlarinda Saint Jean Sovalyelerini yenerek Rodos ami-
ralini esir aldi. 1504'de Rodos Adasi’na asker cikararak kasaba ve koyleri yagma-
lad. Ayni 1l padisahin emriyle Misir'a giderek Memluk Sultam Kansu Gavri ile
gorasta.

1510'da Ispanya’ya ikinci bir sefer yapt ve Ispanya kiyilanm yaki. Ispan-
yol egemenligi alunda yasayan bir kisim Endulas Araplarini Ispanyollar'in zul-
menden kurtanip gemileriyle kuzey Afrika'ya tasidi. Bu seferde yaminda 35
yaslarinda bulunan yegeni Piri Reis de vard.

Omrunt denizlere vakfetmis, Turgud Reis, Barbaros Hayrettin Paga gibi ta-
rihe ismini altn harflerle yazdirmis nice denizcilerimizin piri olan Kemal Reis
1511 yahinda yeni bir sefer icin Adalar Denizine yelken actiginda, talihine her
zaman yoén veren riizgar bu kez azgin dalgalarla birlikte Kemal Reis’ in gemisini
yakalad1. Gelibolu’ dan dogan gunes Adalar Denizi'nde batmak tizereydi. Kendi-
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sinden dncekilerin de i¢tigi serbeti tatma am gelmisti.

Tarihin seref salonuna katilan kahramanlar oltmsazluk serbetiyle kut-
sanmigti. Kader herkese aym gomlegi giydirmezdi. Kaderin hamiyetli yigitlere
giydirdigi gomlek ihtisam ve asalet ipliginden dokunmustu. Bu ipek gomlegin
sarmaladigi Kemal Reis’ in bedeni tutkunu oldugu mavi sularla bulustu. Reisiil-
micahidin ad: verilen Kemal Reis vefat ederken pesinde birakug akinei levend-
ler onun vazifesine kaldig1 yerden devam ediyordu ve devam edecekdi.

3. Sonug:

Bugliniin Barbaroslar ise onun adini modern Turk Donanmasindaki ge-
milere vererek goniillerde yasatmaktadir (Cumhuriyet Donanmas,
2005:232,.233)
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Ozet

Denizcilik giictintin devletlerin ekonomik ve askeri anlamda hayati dneme
sahip oldugu kabul edilmekte ve bu giictin azami fayday1 saglayabilmesi i¢in iyi
anlasilmasi, gelisiminin yénlendirilebilmesi icin yeterli dngoru ve bilgiye sahip
olunmalidir. Denizcilik ghctniin deniz ticareti aracihigiyla devletlerin zenginlesip,
kalkinmasindaki rolit ve Diinya Savaslan ile Soguk Savag dénemi i¢in de tarihsel
stireg tizerindeki etkisi teyit edilmistir. Gelecegi coziomlemek igin gegmisi iyi bil-
mek ve yorumlayabilmek zorunludur. Bu kapsamda denizcilik glictinin gecmi-
sindeki 6nemli kilometre taslarina goz atmak, dénemsel geligmelerin denizeilik
giicil ile karsihkh etkilesimini anlamakta yardimel olacakur, Bu etkilesim ise ge-
lecegin denizcilik gicune yénelik tahminler i¢in yol gosterici olacakur.

Denizcilik giiciiniin tarihsel gelisim streci ile birlikte geleceginin arasti-
rlmastnt hedefleyen bu calismada, tarihsel sirecin sagladig ipuglar tizerinden
ilerlenerek gelecegin sekillenmesinde etken olabilecek unsurlar belirlenmis, or-
taya ¢ikan unsurlar, giinimizian dinamikleriyle de karsilastinlarak denizcilik gu-
canon gelecegine dair bir takim 6ngort ve tahminler gelistirilmistir. Gelecegin
algilanabilmesi igin, ginumuzin denizciliginin gecmigle arasindaki bagimnin or-
taya konmasi ve bu bagintumn gelecek perspektifine uygulanmas: yontem olarak
kullamlacaktir,
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Historical Development Process of Sea Power and
Role in Shaping Today’s Maritime

Abstract

In order to provide the maximum benefit from the sea power, which is vital for
the state from economical and defence view, the significance of the sea power is needed
to be very well understood. Furthermore enabling sea power to improve needs enough
knowledge and foresight. As a result throughout the investigation, the portion of the
sea power using the sea trade function at the growing wealthiness of the state, and also
the influence of the sea power upon the history throughout the World Wars 1611 and
Cold War has been confirmed. To resolve the future, we could be known and interpret
of history. In this context, take a look at milestones in the history of maritime power,
cyclical developments will help to understand the interplay of maritime power.

In this study, which aims to investigate the future of the sea power, firsily it is
preferred to proceed with the help of the clues gathered throughout the history to des-
ignate the factors which will influence shaping the future, afterwards these factors
has been compared with the dynamics of today in order to develop new foresights and
estimations related with the future of the sea power. For detection of the future, today's
maritime history and the future perspective of the relation the evaluation and imple-
mentation of the method used in this connection.

Keywords
Maritime, Sea Trade, World Wars

1.Giris

Tarih, devletin dinya hakimiyeti kurmada, deniz giicontn énemli bir rol
oynadigim ortaya koymaktadir. Zamam geldiginde devletin ekonomisine katkida
bulunurken, zamam geldiginde devletin savunmasim saglayan denizcilik guca,
ashnda énemini fark etmeden yagamim strdiren birgok insana ragmen tarihsel
stirecin, bugtinkii yasamin ve gelecegin bir parcasidir.

Kiy1 geritlerinde yasayan ve yerlesen insan topluluklari, zaman icinde hem
ellerindeki malzemeden yola ¢ikarak, hem de yan: baslarmdaki denizin sundu gu
somut sorunlarla bag etmeye cahisarak, gesitli gemi tiplerini ortaya gikarmislardur.
Karmagik bir aygit olarak her gemi tipi, cesitli ekonomik sektorleri kapsamina
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alan ¢ok yénli teknolojik talepleri ortaya gikarmis; aymni zamanda kesifler, rota-
lar, ticaret ve gocler gibi yogun kesiflerin bir parcast, bir tagiyicist haline gelmis-
tir. Denizcilike ileri giden toplumlarin uygarlik seviyeleri strekli yukselmistir
(Dilger, 2006: 23).

Denizcilik giicii, buinyesinde maddi ve manevi gesitli giic ve kuvvetleri bu-
lunduran ve bunlarm toplam verimini milli giice aktaran karmagik bir gig siste-
midir. Denizlerin, bir devletin siyasi, iktisadi ve askeri agidan birinci savunma
hatt1 oldugu dikkate almdiginda bu hattm kontrolimin devri, devletin bagim-
sizliginin devri niteligindedir. Bunun olmamast icin eldeki kaynaklari en iyi se-
kilde, devletin gacinu etkileyen her sahada kullanarak denizlerdeki
etkinligimizin arttirilmas: gerekmektedir.

Denizler iletisim kaynagi, kultar ve bilimin yayihs ortamm olmus, ticaret
yollarim korumak ilk¢aglardan bu yana hep onem arz etmis, dolayisiyla gtinii-
miize kadar tarihsel siirecin gelismesinde dontm noktalari yaratacak degisiklik-
lere sebep olarak denizcilik giicit, degisimin vazgecilmez ve hatta dnemli bir
aktori olmustur. Yasanan suregler ilkelerin ve de tilkemizin denizcilige bakig
aqisini, denizden beklentilerini, denizin insanlara sunduklarim degerlendirebil-
melerini etkilemis ve ginamuz denizciliginin suan ki yapisinin olusturmustur.
Tirkiye’nin milli menfaatleri gintimizde simirlanmizin ¢ok daha ilerisine ulas-
mustir. Turkiye, cagdas bir diinya devleti olmak, artan giivenlik ve ekonomik ih-
tiyaglarimi karsilamak tizere denizlere ve denizcilife uygun bir devlet stratejisi
uygulamak ve buna iligkin bilinci olugturmak zorundadir (Dilger, 2006: 24).

2. Denizcilik Gucii

Sahili bulunmayan devletler, giicti ne olursa olsun, gerilemeye, en azin-
dan zorda kalmaya mahkamdurlar. Ciinkii kara, bagtanbasa engel demektir, deniz
ise serbestlik, kolaylik ve agiklik zeminidir. Bu agikhg deniz kuvvetleriyle kont-
roltt aluna almay1 beceren ve giigltt bir deniz ticaret filosunu elinde bulunduran
devletler, danyamn butun zenginliklerinden istedigi gibi faydalanabilir (Guleng,
2009: 2).

insanoglu, degisik yol ve yontemlerle, binlerce y1ldir devam eden denizden
yararlanma gaba ve ugragilan sonucu, arag ve teknolojilerini geligtirdikee, kap-
samlarimi cesitlendirip, alanlarim genislettikce, deniz glctna elde etti
(http://www.vda.org.tr, 16.02.2012).

Bir milletin, denize ve denizcilige iliskin maddi ve manevi giiglerinin ta-
mam olarak tanimlanabilecek olan denizcilik giica, ayni zamanda denize yone-
lik butdn imkan ve kabiliyetlerin, milli hedefler dogrultusunda ve millt
menfaatler yararina degerlendirilmesi amaciyla gelistirilmesi icin kullamlan gacd
ifade etmektedir.” (Gungen, 1995: 3). Ote yandan denizcilik giici ile deniz guct
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kavramlarinin kanstinilmas: sikhikla karsilasilan ve aciklik getirilmest gereken bir
husustur. Esasen bu kavramlarin yerli ve yabana literaturdeki farkls kullanimlari,
kavramlar icin farkh ifadeler kullamimas: kangiklign da mamkin kilmaktadir
(Till, 2004: 2).

“Denizcilik Gticti” kavrami, 1890°da Albay Mahan'mn ilk olarak “Sea Power”
olarak tammladig ve denizciligin somut tarafimn yaninda, gelisme nedenleri dahil
olmak wizere soyut tarafini da degerlendirmeye almaktadir. Mahan tammladig bu
kavrama, sadece denizdeki askeri kuvveti ya da sadece ticaret filolarim katmyor,
milli gice katkis1 ve denizciligin gelisimine neden olan temelleri de dahil edi-
yordu. Yani denizcilik gitcii meveut ilke potansiyelini, halkin bakis agis m, danya
politikalarinda deniz giictt sayesinde edinilen basarilarn olusturdugu maneviyat
da kapsar. Bu basarilar, deniz kuvvetinin vatan savunmasindaki yadsinamaz roli
olabilecegi gibi, deniz ticaret filosunun tlke kalkinmasinda, balik¢ihgin tlkedeki
achgm giderilmesinde buyuk katkilan olmas: seklinde de gerceklesebilir. Bu ba-
kimdan rahathikla diyebiliriz ki caglar boyunca deniz yolu ile yayilan degerlerin
onde gelenleri; bilim, kultur ve uygarhk olmugtur. Tarih boyunca en biyik uy-
garliklar, deniz kiyilarinda kurulur ve oralardan yayihirken; denizin bilim ve kal-
titrle olan it tarafl iliskisi devam ettik¢e bu uygarliklara olan somut ve soyut
katkilan da artarak devam etmistir (Dilger, 2006: 7).

Kara kuvvetleri ile dinyada ancak belirli 6l¢tude yer isgal edilebilir, hal-
buki diinya egemenligi veya biytk imparatorluklar kurmak icin denizasin nokia
ve bolgelerin ele gecirilmesi ve bunlarla anavatan arasindaki irtibat sirdarmek
i¢in de denizlerde egemen olmak gereklidir (Giileng, 2009: 36).

2.1. Denizcilik Giictiniin Ortaya Atlmasi Fikri

1890 yilinda, A.B.D. Deniz Kuvvetlerinden Albay Alfred Thayer Mahan
(1840- 1914)'m “Denizcilik Gucintn Tarihe Etkisi, 1660-1753” adl kitab ya-
ymnlanmus, kitap hala buhar dénemine ge¢menin sancitarini yasayan denizcilik
alaminda, adeta Darwin’in “Tirlerin Kokeni”yle bilim dinyasinda yarattig etki-
nin benzerini yaratmistir. Mahan, kitabinda denizcilik gticiiniin, inceledigi ta-
rihler arasmdaki strece etkisini ortaya koyarken, denizcilik giictinii etkileyen
temel kogullan irdelemis ve denizcilik gactini milli gicle bagdastirmisur (Diil-
ger, 2006: 11). Mahan devletin, denizcilik giic hakkinda kesin bir politikas: ol-
mas1 gerektigini soyle ifade etmektedir: “Donanma stratejisi, iilkenin denizcilik
guctnil, savas zamaninda oldugu gibi bans zamamnda da olusturmak, giiclen-
dirmek ve artirmak olmahdir.” (Mahan, 2003, 5.17).

Mahan, bir devletin biiyimesinde en 6nemli etken olan deniz ticaretinin
garanti aluna alinmas1 i¢in donanmaya ve donanmamn ticaret yollar tizerinde
etkin kullanum i¢in de tislere ihtiyag oldugunu vurguluyordu. Nitekim Mahan'a
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gore devletler gelismek icin zenginlesmelidir, bu da ancak mal uretip ihrag et-
mekle saglanabilirdi. Bu ticarette deniz ulagtirmasi basta gelen bir dneme sahip-
tir. Ancak ulastirmamn korunmas: i¢in deniz kuvvetlerine ihtiyag vardir. Harp
gemileri sarekli olarak denizde kalamayacaklarindan ulkede ve deniz agirt mev-
kilerde deniz tislerinin kurulmas gerekir (Dulger, 2006: 12).

19. yizyl sonu ve 20. yuzyil baglarimn énde gelen Ingiliz deniz tarihgisi
ve jeostratejisti Sor Julian Stafford Corbett, calismalariyla, devrin Ingiliz Kraliyet
Deniz Kuvvetleri reformlarmin sekillenmesine yardime: olmustur. Corbett'in ilk
hedefi Ingiliz deniz doktrinindeki bosluklari, deniz savaginin teori ve prensiple-
rini sekillendirerek doldurmaku. Bu dogrultuda ortaya koydugu stratejiler, deniz
savasi sanatina odaklanmig ve kara savagiyla deniz savag arasindaki farklan ta-
mmlamistir. Onun ¢alismalariyla bigimlenen deniz kontrolii, diismana odaklanma
ve taktik avantaj igin manevra prensipleri buginki deniz savagimin manevralar-
mn temelini teskil eder. Corbett’in bugantin profesyonel askerleri i¢in degeri, or-
taya koydugu kavramlarda yatar. Corbett, Mahan'mn fikirleri ve Ggretileri tizerine
sekillenmekte olan Ingjliz Denizciligi'nin, denizcilik gicimin kitasal giiclere karsy
sinirlart hakkindaki siiphelerine ragmen, savundugu fikirlerden uzaklagtigim da-
stntiyordu. Corbett'e gore Denizcilik stratejisi miinferit degil, savag sanatimn bir
parcasidir. Kara kuvveti ile denizcilik giict birbirinin karsit degildir, ancak bir-
birleriyle olan iligkisi ve etkinligi farkli olacakur. Zira diinya ¢apinda yayilmaci
imparatoriuklar igin denizcilik gaci “direk ve hayati bir faktor” iken, Alman veya
Kitasal Strateji Oppretileri icin cografyamn sonucu olarak daha az énemlidir (Till,
2004: 20).

Sonuc olarak denizcilik giicit kavrami her ne kadar literattire 19. Yazyil
sonlarinda Amerikali Albay Alfred Thayer Mahan ve hemen ardindan Ingiliz Sor
Julian Corbettin ¢alismalan ile girerek, doktrinlestirilmeye baslamissa da, de-
nizcilik gicinin temelini bu tarihlere dayandirmak pek de gercekei olmayacak-
ur. Zira insanoglu, tarih yolculugunun her asamasinda su ya da bu sekilde denizle
tiirhi bicimlerde iliski kurmus ve onu lehine kullanmay1 bilmistir. 20. Yazyl bag-
larken Mahan ve dénemin denizei dusiniirlerinin yaptgs, politikacilarin goztinde
git gide 6nemini yitirmekte olan bu énemli katma degere yani denizcilige, dikkat
cekmek ve bu giice sahip olmamn, insanlik tarihine yayilmis olan orneklerinden
yola ¢ikarak faydalanm ortaya koymak olmugtur (Dilger, 2006: 13).

2.2. Denizcilik Giiciinii Olusturan Temel Faktorler
Deniz giiciini elde etmek, denizde gag kazanmak isteyen bir devletin sahip
olmas: gereken seyler, alt temel esasa dayanir. Bunlar:
1. Cografi mevki,
2. Fiziki olgunluk,
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3. Arazi genigligi,

4. Niifus ve iktisadi gtica,

5. Milli Karakter

6. Devletin Karakteri ve Milli Kuruluslar

2.2.1. Coprafi Mevki
Bir tilke icin cografi mevki, 6nemli noktalardan biridir. Simrlan kara
icinde olan bir alkeye kiyasla, simrlan denize kiyis: bulunan devletler, cografi
bakimdan ¢ok buyiik avantajlara sahiptir. Merkezi mevkide bulunmak, bayiik ti-
caret yollarina yakin limanlara ve muhtemel dusmanlara kars: girisilecek savag-
lar i¢in kuvvetli Gslere sahip olmak, stratejik bakimdan cografi mevki buytik
avantaj saglar (Aklar, 1999: 27),

2.2.2, Fiziki Olgunluk

Bir tilkenin deniz sahili, onun simirlarindan birini teskil eder. Bir sininn ge-
risindeki bolgeye, ulasim hususunda sagladigt kolayhk ne kadar coksa, o devle-
tin vatandaglarinin, diger tilkelerle bu yoldan iliskiye girme egilimi o kadar fazla
olur (Aklar 1999; 27).

2.2.3. Arazi Genisligi

Bir tilkenin “Deniz Guicti” olarak gelismesini saglayan sart, arazinin ge-
nigligidir, Ulkenin sahip oldugu kilometrekare toprag degil, deniz sahilinin uzun-
lugu ve limanlarinin ézellikleridir (Aklar 1999: 28).

2.2.4. Nitfus ve Iktisadi Gig

Bir dlkenin niifusunun onun deniz sahili genisligine gére oram cok énem-
lidir. Ulkenin halky, éncelikle deniz kiiltirt ve ortakhk kurma kilttrtine sahip
olmahdir. Deniz ve ortakhk kurma kaltiirtine sahip olan halk, gelecegini kendi
ozgur iradeleriyle ortakliklar kurarak ulkenin iktisadi gictnt olusturur
{(www.vda.org.tr, 17.02.2011).

2.2.5. Milli Karakter

Deniz gicti konusunda énemli sayilan unsurlardan biri de, halkin milli
karakteri ve kabiliyetidir. Bu da egitim ve bilgi ile olur. Tarih, istisnasiz olarak
bize gésteriyor ki, biiyitk deniz gicine sahip bir tilkenin ayirt edici ézelliklerin-
den biri de halkinm ticarete kars: kabiliyetidir (www.vda.org.tr, 17.02.2011).

2.2.6. Devletin Karakteri ve Milli Kuruluslar
Bir ulkenin hukiimetinin ve miiesseselerinin karakteri, deniz giicinin ge-

lismesiyle ilgisi cok onemlidir. Ulkenin htikimet sekli ve idarecilerinin karak-
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teri, deniz giciiniin gelismesi iizerinde ¢ok belirgin bir rol oynamahdir. Ulke ha-
kiumeti, jeopolitik acidan buytk énem arz eden bu konumu, denizcilik agisin-
dan en iyi sekilde degerlendirmek zorundadir, Denizciligin daha da geligmesi
i¢in, denizlerden saglanan imkanlann artirilmas), kaynaklarimin ekonomiye ka-
zandirilmasi ve en etkin sekilde kullamlmasi, hitkiimetin éncelikleri arasinda bu-
lunmahdir (www.vda.org.tr, 17.02.2011).

2.3. Denizcilik Giiciinin Gelisim Streci

Denizciligin tarihsel gelisiminde baz teknik gelismeler kendilerinden son-
raki donemler i¢in kokli degisme ve ilerleme saglayan gelismelere sebep oldugu
kabul edilmektedir, Bunlarin ézellikle gemilerin tahrik sistemine yénelik olanlari,
denizcilik tarihinin dénemlere ayrilmasim saglayacak derecede ciddi dontisim-
ler yaratmugtir. Bu gelismeler denizcilik gicinin milli menfaatlere hizmet etme
amacina ulasmasinda kolayliklar saglamakla birlikte, denizcilik giictinitin tarihsel
onemini degistirecek stratejik bir degisime sebep olmamstir. Medeniyetin bag-
langicindan itibaren ganimuze kadar uzanan tarih streci boyunca denizciligin
ugradign dogal geligim siireclerini birbirlerinden kesin ¢izgilerle ayirmak mum-
kiin olmasa da, gemilerin tahrik yontemi esas alinarak incelenmesi dogru olarak
kabul edilmektedir.

2.3.1. Kiirek Dénemi

Basit bir sirikla yon verilen saldan, 6zenle sekillendirilmis ve senkronize
kullamildiginda ¢ok yuksek stiratler saglayan gelismis kiireklere sahip teknelere
kadar genis bir alana yayilmis kurekli tekneler, tarihin ilk zamanlarmdan itibaren
kullanilmaya baglanmug ve ancak binlerce y1l sonra, 1809'da Rus-Isve¢ savaginda
son defa gérev alarak deniz harp tarihi sahnesinden gekilmislerdir (Mordal, 1965:
23).

Ilk karekli gemiler Nil'den disar1 pek ¢ikamamislardy; fakat daha sonraki-
ler olduk¢a uzun yolculuklar yaprmiglardir. Yunanistan'in erken arkaik done-
minde, gemiler hem savaslarda, hem de bunlardan ayrlmayan ticari seferlerde
kullanilmiglardir. Daha sonra ticari gemiler (siskin bordali) ve savas gemileri
{(uzun) ayrinu ortaya ¢ikmustir. Savasta once sekil 1’ de goriilen pentekontoros-
lar denilen en az 50 kiirek¢inin bulundugu daha sonra VI yy’in ortalarmdan bas-
layarak da trieres’ler kullaruldi: bunlarin uzunlugu 36 m, genisligi 6 m, cektigi su
1 m, gektigi hava 2,20 m, yelken takimi 175 m2, kitrek sayis1 170, mirettebat1 200
kisiydi. 3 kata dagitilan kirek takiminda 62,'54 ve 54 olmak Gizere 170 kiirekei
yer alirdi. Generaller, deniz savaslarinda dasmanin kiireklerini kirmak, trieresle-
rin mahmuzuyla teknesini delmek igin taktikler gelistirirlerdi.

Bu ¢arpismalar, cogu kez digman topraklarim yagmalamaya hedef olan ¢1-
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karmalar yapilmasiyla sonuclamrd (trieresler, bu amagla epibates denilen denizci
askerler ve okgular tasirdr). Klasik donemde, en etkili yunan donanmasti, Atina'ya
aieei.

Hellen doneminde, Rodos donanmasi deniz polisi gorevini astlendi; ancak
korsanlar onlarn gitvenirliligini azaltmisuir (www.denizce.com, 17.02.2012).

2.3.2. Yelken Dénemi

Itk yelkenliler, bircok kalin kirisin yanyana baglanmasiyla yapilip, orta-
sina tek bir dort kose seren yelkenin basildig kisa bir direk yerlestirilmis tekne-
lerdi. 1947'de Norve¢li gezgin Thor Heyerdahl ve arkadaslarmin Buyuk
Okyanusu astiklar1 Kon-Tiki, bu tiir ilkel bir teknenin balsa tahtasindan yapilms
bir benzeriydi (gantmuizde Oslo’daki Kon-Tiki miizesindedir). Kesin olarak bi-
linen en eski gemi, firavun Keops'un (M.O. 1960-3908) cenaze téreni igin yapil-
mis, mezarinin yammndaki bir hendekte kumla kaplanmis olarak bulunan,
gavertesiz teknedir. 40 m vzunlugundaki, en bityGg 23 m uzunlugunda 600 ayr
kereste par¢asindan yapilmis bu teknenin, yalmzca Keops'un cenaze toreni igin
kullamldig1, ne denize acildign ne de Nil'de yuzduraldigii dusunilmektedir.
Ancak, Misirhlarin Akdeniz'de ticaret amaciyla buna benzer gemiler kullandik-
larim gosteren pek gok kamit vardir (Casson, 2002: 34).

Gene o donemden kalma belge ve resimlerden, her bir yaminda 18%r ko-
lenin gektigi kureklerle yartitalen gemiler de bulundugu anlasilmaktadir. Misir-
hlar ayrica, geminin ortasina diktikleri seren diregine dikdortgen biciminde bir
yelken basarak, rtzgarn dogal gictnden de yararlanmislardir. Bu tiir gemiler
bordanin iskele(geminin sol yam; geminin sag yani i¢in sancak terimi kullamhr)
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yanindan sarkitilan gok biiyiik bir kitrekle yonetilirdi (Guleng, 2009: 23).

Buayuk Cografi Kesiflerle bagladigim ifade edebilecegimiz yelken donemi,
aslinda ¢ogu denizci devlet tarafindan ticari anlamda wzun zamandan beri yelken
kullanihiyor olsa da aymi zamanda, denizciligin kiyr sularindan uzaklastigazmin da
gostergesidir. Antik cagda kullanilan yelkenler, cogu zaman sadece riizgar pupa-
dan estiginde kullanilan ve kirekgilerin islerini hafifletmeye yarayan bir enstri-
mandL

Yelken denizciligi, 19. yyan ortasmda, Kirtm ve Amerikan i¢ savag: sira-
sinda doruk noktasina ulasti. Ancak sanayi devriminin dogurdugu yeni teknik-
lerin etkisine dayanamadi. Fransiz Gloire, daha sonra Ingiliz Devastation zirhli
firkateynlerinin yapilmas: sonucu ahsap savas gemilerinin yerini buhar makine-
siyle ¢calisan zithlilar aldy; bu zirhhlar, gittikge artan erimli, yivli toplarla donauld.
Sekil 2’ de bir yelkenli gemi tasviri gortilmektedir.

A T O S S L

£
A a1 e S

Sekil 2. Bir Yelkenli Gemi Tasviri

2.3.3. Buhar Donemi

Sanayi devriminin denizcilik alamindaki en dnemli etkisi buharli gemiler
olmustur. 18. yiizyil sonlarmdan itibaren gelistirilmeye baglayan buharl gemile-
tin, 19. ylizyil baglarindan itibaren hizla tasimacihik alaninda yayginlastigi gorii-
ltir. Onceleri yandan garkh olan bu gemiler 1830’lardan itibaren pervaneyle tahrik
olmaya bagladilar, boylelikle dalgah denizlerde ve okyanusta da kullanima misait
hale geldiler.

1819 senesinde Ingilizler, yelkenli bir gemiye buhar makinesi koymuslar
ve bu gemi ile Amerika — Georgia’dan Ingiltere — Liverpool'a 26 ginde giderek ilk
olarak vapurla okyanusu agmslardir (Bey ve Eserleri, 1994: 27 - 31).

Buharin riizgar ve gelgit olaylan karsisindaki gicii anlagihip bu yeni tek-
noloji ticaret gemilerinde kullamilirken buhar giictintin savas gemilerinde kulla-
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nilmast konusunda ise ilerleme kaydedilmedi. Ctinka gemilerin bordalarinda yani
yan taraflaninda farkh bir tasarim gerektiren carklar, bordalardaki toplarn yer-
lerini aldtklari icin geminin savas giiciind azaltyordu. 1815-1830 yillar: arasinda
ahsap yelkenli gemiler, donanmalarin esas unsuru olmaya devam etmekle bir-
likte ilk buharli gemiler de donanmalarda yer almaya baglarmistir. Donanmalann
¢ogu ilk buharli gemilerini Ingiltere’deki ¢zel tersanelerden satin alip geleneksel
silahlarla donatmslardir (Inalcik, 2002: 45).

2.3.4. Niikleer Dénem

I1. Dinya Savasi'ndan sonra gelisen teknoloji, donanmalan da buytk
oranda etkilemis, dizel makineler, gidiimlit mermiler, helikopterler gibi yenilik-
ler buhar déneminin biytk ve hantal dretnotlar: yerine nispeten kugiik ama etkin
platformlara yerlestirilmistir. Ugak gemileri 6nemini korurken donanmalara son
dénemlerde ntkleer giicle tahrik olunan denizalti ve su tstii gemileri katilms-
lardir. Bu dénemin en son ve en etkin gelisimi ise denizden karanin i¢ kisimla-
rindaki nokta hedefleri vurabilmeyi saglayan balistik fizelerin her tirlt platforma
yerlestirilmeleri olmustur. Artik sonsuz bir gi¢ kaynag: olan niikleer enerji, bu
platformlarn gizlice diinyay1 dolagmasina yetecek giicil sagliyordu. Hig kusku-
suz nitkleer dénem olarak adlandirilan bu dénem bu gice stratejik ya da ekono-
mik nedenlerle sahip olamayan kiyi devletleri ile ticaret donanmalan igin
teknolojinin diger imkanlarimn énem kazandif “ileri teknoloji donemi” olarak
one ¢itkmaktadir (Ditlger, 2006: 24).

2.4. Dunya Denizlerinde Denizciliginin Sekillenme Siirecine

Genel Bir Bakis

Insanoglunun deniz ile tanigmasi ve ondan istifade amactyla bazi ilkel
deniz araclarini kullanma tegebbiisiniin ne zaman bagladig hentiz kesfedilme-
mistir. Eski Misirlilarin Hindistan ile deniz ticareti yaptiklari rivayet edilmekte-
dir. Fenikelilerin deniz seferleri de ¢ncelikle ticarete dayanmaktayd. Eski Yanan’a
gelince, bunlar, gemi insasina dair yeterli tecritbeye sahip olur olmaz digerlerine
rakip olacak bi¢imde ¢alisma ve tesebbuslerine basladilar. Buyiik iskender’e kadar
sadece askeri amaglar i¢in kullamlan Yunan gemileri, Biiytik Iskender ile birlikte
ticari amaclar icinde kullanilmaya baslandi. Romahlar ancak donanmalarim
btiytik gemilerle donattiktan sonra, Kartacina ve Sarakoza gibi deniz giica yuk-
sek devletlere hakim olmuslardir. Sira Araplara geldiginde, Araplar denizciligi
her alanda gelistirerek, Akdeniz, Hindistan ve Cin'in deniz ticaretini tekellerinde
tutarak gelisip zenginlestiler (Nutki, 1994: 7).

XII. ve X1IL. asirlarda, birkag yiizynldir denizeilik ile ugiragip servet ve zen-
ginlik sahibi olan Venedik, Cenova ve Pisalilarin gemilerinden istifade eden Av-
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rupalilar, Dogu’'ya dogru, hach seferleri dizenlemiglerdir. Iste bu Avrupa, Hagh Se-
ferleri sonunda uykusundan uyanmistir. Aksi takdirde girmis oldugu dar ve ka-
ranhik bogazdan kendi kendine ¢ikmasi ¢ok daha zor ve gec olacakty. Batili iilkeler
bu sayede ileri bir kiiltiir ve uygarhkla iliski kurmus, Arap diinyasmin genis bilgi
hazinelerinden yararlanmaya baglamstir.

XIV. yazyilda Avrupa'min kagiik hitkiimetlerinden olan Portekizliler cog-
rafi konumlan geregi deniz ticaretinin énemi ve lizumunu idrak ederek uzak se-
ferlere gikabilecek gemiler yaptilar ve denizcilik yoluyla olduke¢a zengin bir ulke
haline geldiler. Avrupa’nin, basta islamiyet olmak iizere, rakiplerine karg: zafere
ulagmasini ve buna bagh olarak da Avrupa’ya 6zgi kavram ve kategorilerin ev-
rensel kabul gormesini saglayan sey, her seyden once Avrupa’min danyay: kesfet-
mesinin bir parcas: olarak Amerika'mn kesfedilmesiydi.

2.4.1. Tark Denizciliginin Sekillenmesi Siirecine Genel Bir Balus

1dris Bostan, denizle tamsincaya kadar Tirklerin deniz kiltariine sahip ol-
madiklarin ifade etmektedir. XI. yiizyilda Antalya, Sinop'un ele gecirilmesi ile ilk
once askeri faaliyetlerle Turklerin denizcilige basladigini, daha sonralar ticari faa-
livetlere de giriserek, Osmanl Devleti ile XVI. yiizyilda denizcilik kilturt agisin-
dan Turklerin, donemin en onde gelen denizci devletlerinden birisi haline
geldigini diginmektedir. Bitin tetkikler Tirk denizeiliginin 1000 yih kapsa-
maktan hentiz ¢ok uzak oldugunu géstermektedir. Genelde denizcilik uzun bir
zaman i¢inde gelismekte ve denizcilikleri ile taninan kavimlerin bu meslege ne
zaman bagladiklarini tarihi bakimdan tespit etmek pek mimkin olmamaktadir.
Titrklerin denize ahigkin olduklar: da en azindan énceki yagamlar1 nedeniyle soy-
lemek mumkiin degildir. Gergekten, ge¢misteki Tiirk devletlerinden herhangi bi-
risinin denizlere énem ve oncelik verdiklerini, béylece Fenike, Kartaca, Cin,
Bizans ya da Iskandinav ulkeleri gibi denizci karakter gosterdigini ileri stirmek
dogru olmamaktadir. Zaten cografya da buna timuyle karsidir. Cinkt bu Turk
devletleri, kita iglerinde ve denizlerden uzak, ama zaman zaman kugik topluluk-
lar olarak nehir ve gol kiyilarinda bulunmuglar, istelik bu topluluklar da yerlesik
diizende bulunmayip stirekli olarak sartleri ile birlikte, at fizerinde yeni otlaklar
pesinde dolaguklarindan, bu devletlerin denizci bir nitelik kazanmalar1 mamkiin
olmamistir (Kennedy, 1991: 12).

Kucuk Asya Turklerinin bilinen ilk amirali Caka Bey'dir. Ondan birkag
asir sonra Akdeniz'in cthansiimul denizcilik tarihi icinde ismi gecen amiraller
Barbaros Hayrettin, Orug Reis, Turgut Reis, Uluc Ali Reistir. Ug asnn iginde Tirk-
lerin. Akdeniz’deki denizciligin dengesini degistirdikleri gortulir. Hi¢ stiphesiz
Piri Reis gibi haritacihig ile taninan; 16'ncr asirda Hint Okyanusu’'na ¢ikan kap-
tanlarm iginde Seydi Ali Reis gibileri de bilinir (Ortayh, 2006: 48).
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XVL yuzyilda Amerika'min hentiz yerlesime agtk olmadig bir dinyada,
Asya, Avrupa ve Afrika kitalanm gevreleyen butin denizlerde Turkler faaliyet
gostermiglerdir. Bunun giintimiize yansiyan en somut delili ise dinyammn dért bir
tarafindaki denizcilerimizin mezarlandir. Bugan Ingiltere'nin giineyinde, Japon-
ya'da, Malta'da, Cezayir, Tunus, Fransa, {spanya, Dogu Afrika Ulkeleri ve Endo-
nezya'da Turk denizcilerinin mezarlarina rastlamak mamkandar (Bayiktugrul,
1972: 39).

Selguklular ile birlikte Turkler sturekli Batr'ya dogru akinlar duzenlemis-
lerdir. O zamana kadar daha ¢ok kara agirhkh devletler kuran Tuirkler, Osmanh
Devleti'nin kurulusu ile birlikte Marmara Denizi civarimda Batr'ya dogiru genisle-
meye baglamast ile birlikte, devlet politikasimn geregi olarak denizcilik faaliyet-
lerin daha fazla agirlik vermeye baslamuglardir (Guleng, 2009: 130).

XVIIL yazyihn sonlarmdan itibaren Bati'min tisttinliagi karsisinda yasadi-
gimiz kaltar soku, denizeiligimizi de olduk¢a menli etkilemigtir. Osmanlh Dev-
leti denizlerde usttinlguntt koruyabilmek i¢in buyik gayret sarf etmistir.
Amerika'dan, Ingiltere’den, Almanya'dan gemiler alinmistir. Egitim sistemimiz,
denizciligi gelistirmek i¢in bircok defa yeniden dizenlenimistir. Ancak, kilirel
temelde sorun oldugundan, bagka bir ifade ile iklim sartlan denizcilik agacinin
gelisimine musait olmadigindan, gayretlerin bircogu bosa gitmistir. Genel olarak
ta, surekiilik unsuru olmadigindan birbirinden bagimsiz adimlar atilmstir. Sis-
temli bir gekilde hareket eden Avrupa ulkeleri, denizciligi tam anlamn ile kiiresel
bir boyuta tasimiglardir (Turhan, 1972: 32),

Cumhuriyet donemi itibariyle de, kiltirel sokun tesiri devam etmistir.
Ancak, Cumhuriyet’in baglangicinda Atatirk'in tegvikleri ile kurumlarimz ye-
niden diizenlenerek, tekrar denizlere a¢ilma yoluna girilmistir (Gileng, 2009:
131). XXL yuzyilda Turkiye'nin denizlerde kuresel bir aktor olarak boy gostere-
bilmesi i¢in, Ilber Ortayl'min da belirttigi gibi, deniz kultiriimitziin bilangosunun
gikanimasi gerekmektedir, Deniz kaltiirimiiza gelistirecek ve denizden anlayan
bir nesil yetistirebilmek icin baglangicta egitim kurumlarimin ¢aga uygun bir bi-
¢imde yeniden dizenlenmesi gerekmektedir.

Guniimuzin denizcilik anlayigini, sadece gemi insa, ticaret gemileri ve
savag gemilerine indirgememek gerekiyor. Piri Reis’in bes dil bildigi ifade edil-
mektedir. Orug Reis’in ¢ok iyi Rumca bildigi soylentyor. Denizcilik aruk kiresel
boyut kazandig i¢in, bu alanda yetisen insanlarin, tarih, uluslararasi iliskiler, bir-
kag yabanci dil bilmesi gerekmektedir (Guleng, 2009: 131).

2.4.1.1. Denizcilik Guciintin Tarihsel Stire¢ Uzerindeki Etkisinin

Incelenmesi
Tarihte hicbir devlet sadece deniz giictt olabilmek i¢in deniz giicii olus-
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turmamustir. Burada ifade edilmeye calisilan husus, deniz giici sadece bir arag-
ur, vasitadir. Ulasiimas: gereken asli amag devletin milli stratejilerinin temeline
koydugu milli hedeflerin gerceklestirilmesidir. Osmanl Devleti, Misir'a giden ge-
milerin giivenligini saglamak, Venedik’in verecegi zararlar engellemek ve Ispan-
ya'da XV, yiizyilda kovulan Miisliiman ve Yahudileri kurtarmak gibi sebeplerden
dolay: deniz giiciine bilhassa agirhik vermistir. Deniz giicti olmaya iten sebeple-
rin iyi incelenmesi gerekmektedir. Deniz gtici clan butiin devletlerde, onlar kap-
larinin digina tasiran, dinyanmin diger kisimlan ile alakadar eden bir itici gig
bulunmaktadir. Dolayisiyla, dinyamn geri kalan kismu ile alakadar olacak sekilde
karesel diiginmeyen bir toplumn higbir zaman deniz gicti olamamistir ve olama-
yacakur (Inaletk, 2002: 19).

Antik¢ag tarihinde iki devlet konumlarim buaytk olciide deniz Gzerine te-
mellendirmisti. Kartaca, Bau Akdeniz'e yiizyillarca hakim olmus ve dikkate deger
siyasi ve ekonomik etkiler meydana getirmistir.. Diger devlet, yani Atina, uzun
siire deniz egemenligi icin bir model olarak alinmisur. Burada da siyasi ve eko-
nomik sonuglar kayda degerdir; ancak bu arada bilancoda, Atina'min parlak gan-
lerinden itibaren Bati diinyasint etkileyen kiltirel gelismeleri de hesaba
katmamz gerekir. Ne var ki, hem Kartaca, hem de Atina, ozellikle karada gticlii
olan devletler tarafindan yenilgiye ugraulmiglardir, Roma ve Sparta'min rakiple-
rine vstinlik saglamalan igin denizden yararlandiklan dogrudur, ancak gori-
nenin altinda, karada kusursuz hale getirilen organizasyon ve karar
mekanizmalar her zaman son sozl soylemigtir. Sonug olarak Roma imparator-
lugu daha insanlar1 insanoglunun en mutlu zamam olarak anilacak cagin refa-
hin korumak igin, en bilingli ve genis tabanh deniz giicii yapisim olusturmustur
(Chester, 2000: 80).

Deniz giicunin kiresel boyutta etkilesim sagladigy diger bir donem ise
Hagh Seferlerinin gerceklestirildigi yizyillardir. X1. Ytzyihin sonlarina dogru Hi-
ristiyanlarin Islam tizerine agtiklar uzun sireli ‘Hagl Seferleri’, kanh savaglar ol-
malar ile birlikte, Hiristiyan Bat ile Misliman Dogu arasinda yeniden siki
iktisadi iliskilerin ahp ytriimesine etken olmustur. Ozellikle Italyanlar, hagli ka-
fasin1 bir yana atip, genis bir deniz tasimaciligina giriserek, Dogu ile Bat1 arasinda
Pazar mallan gotirip getirmeyi kendi tekellerine gecirdiler. Bu sayede, bircok
Italyan sehirleri biiyik birer ticaret merkezleri halini almaya baglamistir (Akdag,
1995: 114).

Okyanusta etkin olamayan uluslarin denizcilikteki basarilan simirhdir ku-
rali, Osmanh i¢inde gecerli olmustur, bu cografya da etkin olamayan Osmanli de-
nizciligi gerileme surecinden kurtulamamgtir. Gergi baz kaynaklar, Fransiz ve
Ingilizlerin tacizlerine ugrayan Irlandah balik¢ilarm durumuna Osmanh miida-
halesinden, o zaman ad1 Seyhan olan simdi ki Sri Lanka'min Hindistan tarafin-
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dan tehdit edilmesi karsisinda oraya birlik gonderilmesinden, Endonezya'nin ku-
zeyindeki Ace toplumuna somurgecilerin yaptigy saldirilara kars1 Osmanl Dev-
leti'nin tavrindan ve donanma gondermesinden bahsetmektedir. Ayrica, Osmanh
Devleti'nin ¢ok gigli olmadig bir zamanda bile Sultan Abdulhamit’in Ertugrul
Firkateyni'ni Japonya'ya gonderdigini bu konuda alt1 ¢izilmesi gereken bir ay-
rintidir. Fakat bir gercek varsa o da Osmanl'nin okyanuslar agisindan bir deniz
giclt olamadigidir (Sach, 2007: 8).

Avrupa agisindan durum degerlendirildiginde ise; Avrupa biitun yénleri
ile dunyanin yedi denizine baglantuhdir. Avrupa, esash bir parcas: itibariyle, tek-
neler gemi konvoylari, tuzlu sularin muazzam mekanlarda ki zaferler demektir
diyebiliriz.

Yine o dénemlerde yaklasik XV1. yuzyilda serpilen Portekiz, denizlerden
istifade edebilmek icin testisini olduk¢a buiytitmiistii. Ancak bedeli de o kadar
hafif olmamgtir. Portekiz gemileri Hindistan'a gidip, geri dénebiliyorlardi ama
bu seyahat hala son derece tehlikeliydi. Bugiin bile Afrika'min giney sahili, riz-
garin siddetli estigi, kayalik kiyilarin ve az ¢ok limamin oldugu bir bslgedir. 1500
ile 1634 yillar arasinda Portekiz’den Hint Okyanusu'na giden bitin gemilerin %
28'i denizde kaybolmustur. Her seyden dnce bu gemilerin sayis1 da ¢ok fazla de-
gildir; biitin bu donemde yola ¢ikan ortalama gemi sayisi yilda sadece yedi idi.
Bu gemiler kendi donemleri igin bin ton ya da daha fazla agirhiktaki siradan As-
yal agik deniz gemilerinin birkag kat1 buyuklugandeydiler. Fakat ticaretin biyik
bir kismini Asyali gemiler yaratiiyordu ve Burun'un etrafindan dolasarak Avru-
pa'ya donis yaka simirhydi. 1500 ile 1634 yillar arasmdaki dénemin tamaminda,
sadece 470 gemi dort yildan daha kisa bir stirede dogudan geri donmuastar. Bu da,
denizde kaybolan gemiler hesaba katilmasa bile, Hint Okyanusu’na ulasan gemi-
lerin yaklasik tgte birinin émiirlerinin geri kalan: boyunca orada kaldiklan an-
lamina gelmekteydi. Deniz giicii sayesinde Portekizliler, Japonya'ya ve Kuzey
Amerika'ya kadar gidebilmiglerdi. Ancak bunun icin édenen bedelde oldukca
yiksekti (Gilleng, 2009: 84).

ABD'nin ginumiizde super giig olma gergeginin alinda tinlit Amiral Alf-
red Thayer Mahan (1840-1914)'1n denizlerin énemi ve kullanimina iliskin du-
stnceleri yatmaktadir. Mahan denizlerden karalara dogru emperyal bir kusatma
ongorirken, Amerika yoneticilerine Monroe dektrininde de mevcut olan yalitim
politikasina ilave olarak Pasifik acilim ve denizden Amerika'ya yonelik tehlike-
lerin bertaraf: icin Hawaii Adas.ln'ln= dnemi, Panama Kanalimn agiimas:, Karayip-
lerin kontroltt hususlarim dikte ettirmistir. Tespit ettigi stratejik nokialar, iyi bir
ittifaklar zinciri ve uzun kollu boksér misali kitadan her tarla harbin uzaklasn-
rilmas: seklinde desteklenecektir fikri olugmustur.

Turkiye Cumhuriyetinin kurucusu ulu énder Atatirk, Hamidiye kruva-
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zorantn hatra defterine Eylul 1926'da yazdigt su sozlerle deniz gicintn 6ne-
mini ve bu yolda atilmas: gereken adimlan igaret etmigtir; “Hudutlarinin mithim
ve bitytik bir aksamm deniz olan Tirk devletinin donanmasi da mtihim ve bayitk
olmak gerektir. O zaman Tirk Cumhuriyeti daha musterih ve emin olacakar.
Miikemmel ve kadir bir Turk donanmasina malik olmak gayedir. Bunun ilk azi-
met noktas: sefaini harbiye tedarikinden evvel onlarn muvaffakiyetle sevk ve ida-
reye muktedir kumandanlara, zabitlere mutehassislara malikiyettir.” (Davutoglu,
1986: 60).

2.5. Turk Denizcilik Giici ve Politikasinin Olusturulmasinimm

Onemi ve Yapilmas1 Gerekenler

XXL. ytzyilda Turkiye kiresel dusiinmek zorundadir. Globallesme sonu-
cunda biitiin toplumlarin birbirini etkiledigi bir ortamda, bagka giiglerin dimen
suyunda veya yonlendirmesine agik bir bi¢imde politikalar ytriitmek, batililagma
ile baslayan i¢c bunahmlarimizi daha da derinlestirecektir. Ktresel politika yii-
ritmek, belirli araglar gerektirmektedir. Bu araglarin en énemlilerinden birisi
deniz gucadiir. Diinyanin tgte ikisini kaplayan sular, Mahan'min ifadeleri ile diin-
yamn otobanlaridir. Devletlerarasinda ticari miinasebetlerin omurgasim olustur-
maktadir. Denizi olmayan bir tilke, bagkalarimn cigerleri ile nefes alan kisiye
benzetilmistir. Diinya ticaretinin %90'mnin denizler uzerinden gerceklestirildigi
ve modern kuresel sistemde, ekonominin en basta gelen gii¢ parametrelerinden
birisi oldugu degerlendirildiginde, kuresel politikalar ytratmek i¢in denizlerde
stz sahibi olmak gerektigi kendiliginden ortaya ¢ikmaktadir (Guleng, 2009:80).

Amerika’da bulunan East West Institute tarafindan 2007 yilinda yaymla-
nan Tiirkiye raporunda, Turkiye'nin bulundugu cografi bolgede, Avrupa ile Asya
arasinda bir kopri olusturdugu belirtilmistir. Ayrica, Akdeniz, Gliney Dogu Av-
rupa, Karadeniz, Kafkaslar ve Ortadogu gibi bir¢ok cografi unsurlarda eklendi-
ginde, NATO tyesi olan Turkiye'nin dengeli ve gigli bir bolgesel lider iilke
durumunda, karesel bir aktér olmanin da esiginde oldugu belirtilmistir. Tarihi bi-
rikiminden dolay: bolge devletleri nezdinde, 6nemli bir krediye sahip Tiirkiye'nin
gercek anlamda kiiresel bir rol oynamast icin, kiresel ¢apta etkinlige sahip ola-
bilecegi araglara ihtiyaci vardir. Kuresel bir aktor olmanin éncelikli sart1 ise de-
nizlerde aktif bir gii¢ olmaktan gegmektedir. Tarih, bunun en a1k gostergesidir.
Denizlerde giiglii olmak igin, bir hazirhk safhasina ihtiya¢ duyulmaktadar. Uretim
kapasitesinin arturitimasi gerekmektedir. Daha sonra iber Ortayl'min da belirttigi
gibi okyanuslarda da dolagabilecek buyuklikte gemilerden olusan baytk bir ti-
cari filonun kurulmas: gerekmektedir. Buna paralel olarak, son dénemde Somali
ve Malakka Bogazlarinda net bir sekilde ortaya giktiga gibi, stratejik ticaret yolla-
rinin givenligini saglayabilecek, diger devletlerin donanmalarina liderlik edebi-
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lecek ghcte bir donanmamn olusturulmas: olduk¢a énem arz etmektedir.

Ekonomik ve askeri anlamda olgunluga kavusabilmek icin alt stratejilerin
dinamik ve kararh bir sekilde uygulanmasinin yam sira, yakin gevreden basla-
mak tuizere, diinya denizleri ve okyanuslarina kiyis: olan tlkelerle basta iktisadi,
ardindan kilttirel ve son olarak askeri miinasebetlerin gelistirilmesi sarttir. Paul
Kennedy'nin tabiriyle, ‘sandalye stratejisi ‘hayattan kopuk stratejisi” yontemi ile
masa basinda oturarak kuresel iliskilerin kurulmas: mumkuin degildir. Bunun
yolu Portekiz gibi tiim dunyaya seyahat eden ve oralara yerlesen insanlardan
gecer. Benzer sekilde bunun yolu, 1870'te Osmanl topraklarinda 400 okul aga-
cak kadar aktif bir politika benimseyen ABD'nin yonteminden gecer. Dolayisiyla,
her iilke tek tek ele alinmali, Dis Ticareti Gelistirme Merkezi tarafindan tilkeler
hakkinda hazirlanan kitapgiklardan ziyade, akademik diizeyde ciddi arastirmalar
yapilmalidir. Cevre tlkelerle iliskiler saglamlastinlmadan uluslararas: gidisata
yon veren G-7, Birlesmis Milletler ve NATO gibi kurumlarda aktif olabilmek
mumkiin degildir. Bu ¢ergevede Tarkiye zaman kaybetmeden denizciligi milli bir
politika olarak benimsemeli ve kiiresel bir aktér olabilmenin, bu alanda atacag:
adimlara bagh oldugunun idraki i¢inde olmalichr (Giileng, 2009: 87).

Ttrkiye, XXI. yazyilda sayih aktorlerden birisi haline gelmeyi milli hedef
olarak benimserse, buna uygun olarak kiiresel capta faaliyet gosteren bir ticaret
filosuna ve denizlerde giivenligi saglayan bir donanmaya sahip olmasi gereke-
cektir. Ayni zamanda, uluslararas: ticaret gecis yollarindaki agirligim arttirmab-
dir. Denizcilik bir devlet politikasidir. Ancak devlet tarafindan desteklenir ve yon
gosterilirse gelisir. Kisilerin bagarilan ne kadar buytik olursa olsun, devlet poli-
tikalan icerisinde denizcilik énemli bir yere sahip degilse, hi¢bir zaman buyik bir
deniz gicii olusturmak mumkim olmayacakur.

Hem denizcilik politikalarinin belirlenmesinde, hem de buna uygun ola-
rak kurumsal yapimin olugturulmasinda arastirma kurumlan olan Gniversiteler
katkida bulunmalidr.

Kaliteli insan unsurundaki eksiklik, stratejilerin hayata gegirilmesine mii-
saade etmeyecektir. Denizcilik ile ilgili attlimin yapildigi dénemlere bakildiginda,
kaliteli insan unsuru ile kargilasilmaktadir. Osmanh, Portekiz, Hollanda, Ingiltere
ve son olarak Amerikan deniz gict'niin olugmasinda, ytiksek denizcilik bilgisine
sahip, azimli, ¢caliskan insanlarnn biyiik etkisi olmugtur.

Turkiye'nin denizcilik kultiri zayif oldugu icin denizcilik egitiminde kul-
lanacagimiz materyal yeterli degildir. Universitelerde denizcilik ile ilgili yapilan
aragtirmalar ¢ok sinirhdir. Yapilan arastirmalarda yurt disinda meydana gelen ge-
lismeler dikkate alinmamaktadrr. Kaliteli denizcilerin yetistirilmesi, ancak zengin
kiltiirel malzemeler ile gerceklesecektir. Bu nedenle denizcilikte kaliteli insanla-
nn yetistirilmesine paralel olarak, denizcilik kilttrimiza zenginlestirecek tek
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yonlit degil, disiplinler aras1 ¢alismalarin yapilmas: gerekmektedir. Piri Reis, pro-
fesyonel olmasa da, aldipn kaliteli egitim ile gtintumuze kadar miras kalan kaliteli
bir eser birakmstir ve dnemli bir husus, birakn eserin dunya ¢apinda gecerli-
ligi vardir (Guleng: 2009: 191).

Devletleri denizcilige iten iki faktdr vardir. Bir tanesi gavenlik, digeri de
ekonomik sebeplerdir. Denizciligin gerilemesine sebep olan faktérler uzerinde
durulurken, Osmanh Devleti'nin ekonomi sisteminin modern danya ekonomi
sistemine uymamasindan bahsedilmistir. Bu da, ekonomik olarak devletin geri-
lemesine neden olmustur.

Turkiye en kisa siirede, sosyal, ekonomik ve askeri tedbirlerle bolgesel kal-
kinma farkhiliklari, etnik ve terér sorunlanm ¢ozerek, cevre denizlerden bagla-
mak tizere okyanuslarda etkinlik kazanmanin yolunu kazanacak gekilde ilgisini
denizlere yogunlastirmahdir.

Tuirkiye'nin kiresel bir deniz giicu olabilmesi, diinya deniz ticaret yolla-
rindan ne kadar istifade ettigi ile yakindan ilgilidir. Turkiye'nin Orta Asya ile
ciddi baglan vardir. Orta Dogu ile tarihsel bir iliksisi bulunmaktadir. Sanayilese-
rek kalkinan bir Tiirkiye'nin dis politikada aktif bir rol oynayarak, séz konusu
bolgeleri birlestirecek sekilde kara ve demiryollar aglan kurmas: ve bu bolgele-
rin diinyaya agildiklan bir merkez haline gelmesi ancak buyuk limanlar saye-
sinde olacakur. Tirkiye'nin ticaret yollarinda ana duraklardan birisi haline
gelmesini saglayacak sekilde, siiper liman diye tabir edilen limanlara ve bunlarm
gerisinde, kita ici ulasim saglayacak demir ve karayollarinin yapilmas: gelmek-
tedir (Cetinoglu, 2007: 86).

3. Sonucg

Tarihi stre¢ incelendiginde su sonuglar karsimza gikmaktadir: Oncelikli
olarak deniz giicii, ancak bir devlet politikasi ile belirli bir sre igerisinde olugtu-
rulabilir. Kanuni'nin destegi olmadan Barbaros'un degerlendirilmesi yanhs so-
nuglara ulasmamiza neden olacakur. Ayni sekilde Mahan'in 6zellikle Thedor
Roosvelt tarafindan desteklenmest ile fikirleri ancak uygulamaya gegebilmistir.
Deniz gicu kiiresel bir karakter arz etmekte, ancak devletlerin belirli bir gtice
erismesinden sonra olugturulabilmektedir. Diger bir husus ise, denizcilik konusu
teknik bir konu oldugu icin, diger devletlerin tecritbelerinden istifade edilmesini
gerektirmektedir. Osmanh Devleti deniz giicii olusturulmasinda Karasi Beyli-
gi’nin, Rumlarin, Venedik ve Ceneviz donanmalanndan ¢ok fazla yararlanmisur.

Tiirkiye'nin kiiresel deniz giici olabilmesi 30-40 y1l boyunca kesintisiz bir
bigimde takip edilecek dinamik ve koordineli bir stratejiye baghdir. Denizcilik ile
ilgili XXI. yiizy1l standartlarina uygun bir kurumsal yapinin olusturulmasi, egitim
sisteminin bastan sona yeniden duzenlenmesi, agirlikh olarak milli kaynaklarla ti-
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cari ve sivil gemilerin yapiimasi, limanlann arka plandaki demir ve karayollan ile
birlikte ile yeniden dtizenlenmesi, denizcilikien anlayan halk i¢ine bilingli bir ke-
simin olusturulmasi, dis politikaya uygun olarak savas gemilerinin aktif olarak
kullanilmasina olanak verecek sekilde doktrinlerin olusturulmasi, denizcilik kil-
tarini zenginlestirecek ¢ahsmalarin tiniversiteler ve denizcilik ile ilgili egitim
veren tim kurumlanin katkis: ile yapilmasi, yakin deniz havzamizdan baslamak
tizere, tiim diinya Glkelerini kapsayacak sekilde diinya devletleri ile denizcilik ka-
nal: ile muinasebetlerin gelistirilmesi ve bunun i¢in de o tlkelerde aktif olarak [aa-
liyet gosteren sivil ve resmi kurumlarin koordineli bir sekilde Turk dis politikasim
destekleyecek sekilde kullamlmas: ve tretime dayal giiclii bir ekonomi sistemi
olusturulmasi, ¢ok giiglu bir stratejik irade ile gayretli ¢calismalarin mahsuli
olacakur,
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