T.C.
ISTANBUL TICARET UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLERI ENSTITUSU
ULUSLARARASI TICARET ANABILIM DALI
ULUSLARARASI TICARET YUKSEK LISANS PROGRAMI

AKDENIZ’DE TURK DENIZ TICARETI

Yiiksek Lisans Tezi

Mehmet SOYLU
0750Y72104

Istanbul, Haziran 2009



T.C.
ISTANBUL TICARET UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLERI ENSTITUSU
ULUSLARARASI TICARET ANABILIM DALI
ULUSLARARASI TICARET YUKSEK LISANS PROGRAMI

AKDENIZ’DE TURK DENIiZ TiICARETI

Yiiksek Lisans Tezi

Mehmet SOYLU
0750Y72104

Istanbul, Haziran 2009



T.C.

ISTANBUL TiCARET UNIiVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU

ONAY SAYFASI
Yiiksek Lisans Ogrencisi Mehmet Soylu’nun “Akdeniz’de Tiirk Deniz Ticareti”

konulu tez ¢alismasi jiirimiz tarafindan Uluslararasi Ticaret Boliimii Yiiksek Lisans

tezi olarak oybirligi / oy¢oklugu ile basarili bulunmustur.

Imza

. 3
— -~ B g\___,/

Tez Danisman : Prof.Dr. Mim Kemal Oke

Jiiri Uyesi

Jiiri Uyesi : Yrd.Do¢.Dr.Oya Daglar

—

S JRENEER.
-~

>

ONAYLI

Yukaridaki juri karar1 Enstitli Yonetim Kurulunun ..... /...../2009 tarih ve
.................. karar ile onaylanmigtir.

Prof. Dr. Kerem ALKIN
Miidiir

ii



Hazirlamis oldugum tez 6zgiin bir ¢alisma olup YOK ve ITICU Lisanstistii
Yonetmeliklerine uygun olarak hazirlanmigtir. Ayrica, bu ¢alismay1 yaparken bilimsel
etik kurallarina tamamiyla uydugumu; yararlandigim tiim kaynaklan gosterdigimi ve
higbir kaynaktan yaptifim ayrintili alinti olmadigini beyan ederim. Bu tezin ihtiva ettigi
tiim hususlar sahsi goriistim olup Istanbul Ticaret Universitesinin resmi goriisiinii

yansitmamaktadir.

Mehm?)_\f_h.\ﬁ

iii




OZET

Anahtar Kelimeler: Akdeniz Tarihi, Tiirk Deniz Ticareti, Sorunlar ve Acilimlari

Akdeniz ylizyillarca medeniyetlerin ve uluslarin deniz ticaretlerini gelistirmelerine ve
pek cok agidan birbirleriyle etkilesimde bulunmalarina olanak saglayan ve ii¢ kitayi
birbirine su ile baglayan bir i¢ denizdir. Kiiresellesmenin hizla arttigi, diinya ticaret
hacminin de buna paralel olarak arttigi glinimiizde Akdeniz’de deniz ticareti diger
Akdeniz iilkeleri i¢in oldugu kadar Tiirkiye Cumbhuriyeti i¢in de ticaretinin ¢ok 6nemli
bir pargasidir. Bu caligmada Tiirk deniz ticareti tarihi Akdeniz’de deniz ticaretinin
gecirdigi tarihsel siire¢ baglaminda incelenecek ve bugiin Tiirkiye’nin deniz ticaretinin

temel sorunlari ele alinarak bu sorunlara alternatif ¢6ziim politikalar1 6nerilecektir.
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ABSTRACT

Key words: Mediterranean History, Turkish Maritime Trade, Problems and Solutions

Mediterranean Sea has been a very cruicial internal sea that allows civilizations and
nations to interact each other and develop their maritime trade by connecting three
continents through water for centuries. Today in which increasing world trade volume is
being experienced as a result of rapidly increasing globalization, the trade in
Mediterranean via sea is also crucial for Turkey in its trade volume as it is for other
Medirranean countries. In this paper, the history of Turkish marime trade will be
examined in the context of historical process of maritime trade in Mediterranean Sea
and the basic problems of maritime trade of Turkey currently will be discussed. In the

final part, alternative solution policies will be introduced to those problems.
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GIRIS

Tarih boyunca oldugu gibi simdi de Akdeniz bulundugu konum ve kapsadigir havza
itibariyle cografi, ticari-ekonomik, sosyokiiltiirel ve jeopolitik gibi pek ¢ok acidan
biliylik 6nem tasimaktadir. Ciinkii tam {i¢ kitanin arasinda biiylik bir i¢ deniz olan
Akdeniz bu 6zelligi sebebiyle tarih boyunca Asya’da, Afrika’da ve Avrupa’da yeseren
medeniyetler arasinda bir koprii gorevi gorerek bu medeniyetlerin birbirleriyle her

acidan etkilesimine sebep olmustur.

Bu agilarin en onemlilerinden birisi, belki de en onemlisi ise bu medeniyetlerin tarih
boyunca aralarinda gelistirmis olduklart deniz ticaretidir. Tarihin bilinen en eski
devirlerinde, M.O dordiincii bin yilda Tiirkiye, Yunanistan, Italya ve Sicilya’da
firnlanmadan o6nce kile baskili motiflerle siislii bir ¢omlek tipinin bulunmasi, ayni
comleklerin daha sonra Malta’da ortaya c¢ikmasi insanlarin daha o zamanlardan

etkilesime ve ticarete basladiklarinin en 6nemli kanitidir.

Tarihin en ilkel zamanlarinda baslayan bu etkilesim zamanimiza kadar kiiresellesmenin
hiziyla dogru orantili olarak artmustir. Bu hizla artan etkilesiminin bir sonucu olarak
diinya ticareti de aynmi sekilde artmistir. Bu sebeple ticaretin en Onemli
enstriimanlarindan biri olan deniz ticareti ve deniz tasimaciligi da giliniimiizde cok

Oonemli bir hale gelmistir.

Bu caligsma ise bu medeniyetlerin ve topluluklarin kendi aralarindaki etkilesimlerinin
diger acgilarim1 bir tarafa iterek, bu iliskiyi ticari ve ekonomik agidan inceleyecektir.
Konunun ana temast Akdeniz oldugundan bu ticarl ve ekonomik iliskiyi ise deniz

ticareti olarak ele alacaktir.

Ancak Akdeniz Tarihi, bilinen en eski zamanlar1 kapsayan tarihten giiniimiize kadar
olan zaman diliminde yasayan biiyiin topluluklarin ve medeniyetlerin tarihi olarak
diisiiniildiiginde ortaya tamami ihata edilmesi ¢ok gilic olacak bir diinya tarihi

cikmaktadir. Bu sebeple bu caligsma biitiin bu tarihi ihata edemeyeceginden bu tarihi



genel ve 0Ozel olarak iki parcaya aymirmistir. Bu yaklasima gore ilk olarak genelde
Akdeniz’de ortaya c¢ikan ilk medeniyetlerden baslayarak Tiirklerin Akdeniz’de zuhur
ettigi doneme kadar olan zaman ele alinacak ve bu zamanda ticari ¢ikarlar etrafinda
donen siyasi savaslar ve bu lilkelerin deniz ticaretlerinde kat ettikleri mesafe
incelenecektir. Ikinci olarak 6zelde ise, once Tiirklerin Osmanli’dan baslayarak ve
Tirkiye Cumhuriyeti olarak deniz ticareti ve son boliimde ise Tiirkiye Cumhuriyeti’nin
giiniimiizde deniz ticaretine ait problemleri ele alinacak ve bu problemlere alternatif

acilimlar ve ¢6zlim politikalar1 Onerilecektir.



1. AKDENIZ’DE DENIiZ TICARETI TARIHI

1.1. Akdeniz

1.1.1. Cografya

Akdeniz sinirlar1 Cebelitarik kayaligindan baslayip Ispanya ve Giiney Fransa boyunca,
Italya ve Yunanistan cevresinde dolagarak Tiirkiye, Liibnan ve Israil’e ulasan ve
ardindan biitiin Kuzey Afrika’y1 izleyerek Fas’in ug¢ noktasinda, Cebelitarik’in hemen
karsisinda Ispanyol kenti Septe’ye varan kiy1 seridini kapsayan bolgedir. Cebelitarik
bogazi ile Atlas Okyanusuna agilan Akdeniz diinyanin en biiyiik i¢ denizi sayilabilir.
Genellikle girintili ¢ikintili, kayalik ve dik olan Avrupa ve Afrika kiyilar1 arasinda
yaklastk 4000 km boyunca uzanan Akdeniz Canakkale ve Istanbul Bogazlariyla

Karadeniz’e, Siiveys kanal1 ile de Kizildeniz’e baglanir.

Ancak kenarlar ve sinirlari ile Akdeniz’i bu sekilde tanimlarken igine aldigr irili ufakl
pek c¢ok adayr da unutmamak gerekir. Bunlardan baslicalar1 35 kadardir. Bunlar
Italya’da Sicilya ve Sardunya Adalar1, Kibris Adas1, Fransa’da Korsika, Yunanistan’da
Girit, Egriboz, Midilli, Rodos, Sakiz, Kefalonya, Korfu, Limni, Sisam, Naksa, Zakintos,
Andre, Tasoz, Lefkas, Kerpe, Kos, Cuha, Ahikerya, Ispanya’da Mayorka, Minorka,
Ibiza Adalar1i, Tunus’ta Cebre Adasi, Hirvatistan’da Cres, Krk, Brac, Hvar, Pag,
Korcula Adalari, Malta’da Gozo, Tiirkiye’de ise Gokg¢eada ve Bozcada Adalari’dir.

Atlas Okyanusuna baglanan, kuzeyine Avrupa, gilineyine Afrika, dogusuna Asya
kitalarin1 alan ve bu {i¢ kitayr birbirine baglayan Akdeniz’in kapsadig: alan 2.5 milyon
km?’dir. Bu ii¢ kita icersinde Akdeniz’e kiyisi olan 21 iilke mevcuttur. Bunlardan Asya
kitasinda yer alan {iilkeler Suriye, Kuzey Kibris Tiirk Cumbhuriyeti, Kibris Cumbhuriyeti,
Liibnan, Filistin ve Israil’dir. Avrupa kitasinda yer alan iilkeler ise Bosna-Hersek,
Karadag, Arnavutluk, Yunanistan ve Tiirkiye, Ispanya, Fransa, Monako, Italya, Malta,
Slovenya ve Hirvatistan, Afrika kitasindakiler ise Misir, Libya, Cezayir Tunus ve

Fas’tir.



Akdeniz’in 13 adet alt denize ayrilmistir. Bunlar Ispanya ve Fas arasinda Alboran
Denizi, ispanya ve Balear adalar1 arasinda Balear Denizi, Korsika ve Sardunya adalari
arasinda Ligurya Denizi, Sardunya, italya yarimadas: ve Sicilya arasinda Tiren Denizi,
Italya Yarimadas: ve Balkan Yarimadasi arasinda Adriyatik denizi, Italya, Yunanistan
ve Arnavutluk arasinda Yanya Denizi, Libya ile Girit arasinda Libya Denizi,
Yunanistan ve Tiirkiye arasinda Ege Denizi, Girit’in kuzeyinde Girit Denizi, Kuzey
Ege’de Trakya Denizi, Kiklad Adalar1 ve Mora yarimadasi arasinda Mirtoan Denizi,
Ege denizi ve Karadeniz arasinda Marmara Denizi ve Tiirkiye ile Kuzey Kibris Tiirk

Cumhuriyeti arasinda Silisya Denizi’dir.

Akdeniz bogazlar itibariyle de zengin bir deniz olup sularinda yedi adet bogaz
barindirmaktadir. Bunlar Ispanya ve Fas arasinda Cebelitarik Bogazi, Italya Yarimadas:
ve Sicilya arasinda Messina Bogazi, Korsika ve Sardunya arasinda Bonifacio Bogazi,
Sicilya ve Tunus arasinda Sicilya Bogaz, Italya ve Arnavutluk arasinda Otranto Bogazi,
Marmara ve Ege Denizi arasinda Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Karadeniz

arasinda Istanbul Bogaz1’dir.

Alt denizler ve bogazlarin yaninda Akdeniz’de 14 adet korfez bulunmaktadir. Bunlarin
10 tanesi Tiirkiye’de olup, Saros, Antalya, Mersin, Edremit, Izmir, Gékova, Iskenderun,
Fethiye ve Izmit korfezidir. Digerleri ise Fransa’daki Lions, Italya’daki Taranto,

Libya’daki Sirte ve Tunus’taki Gabes korfezidir.

1.1.2. iklim

Akdeniz bolgesini taniyabilmenin degisik yollarindan biri iklimini anlamaktan gecer.
Bu bolgenin yazlart genelde sicak ve kurak, kislari ise 1lik ve yagishdir. Ancak yagislar
icin bir standart belirlemek olduk¢a zordur. Ciinkii bazen bir mevsimdeki yagis miktari
ortalamanin iki kat iistiine ¢ikabilecegi gibi, bazen yarisinin da altina diisebilir. Don
olaylar1 ise nadiren goriiliir. Alcak bolgelerde firiinler genelde kis ve ilkbahar
mevsimlerinde yetistirilir. Kuzeye dogru gidildik¢e kislar daha soguk hale gelirken,

yazlar ise daha az kurak hale gelmeye baslar. Avrupa’nin en kurak yeri Ispanya’da



Almeira, en yagish yeri ise Karadag’daki Crkvice’dir. Yagmurlar pek ¢ok bolgede
Eyliil ayinda baslar ve onu siddetli gok giiriiltiileri takip eder. Bu ilk yagmurlardan
sonra Ocak ve Subat ayindaki ikinci yagmurlara kadar genelde yagissiz bir donem

yasanir.

Agustos ayinda giindiiz 32 dereceye kadar sicaklik giindiizleyin ortalama 24 ila 27
derece arasinda seyreder. En soguk aylarin ortalamasi ise 8-10°C’dir. Yillik sicaklik

ortalamasi ise 18 °C’dir. Don olaylar1 ve kar yagislari ¢ok seyrek goriiliir.

Bu bolgede sicakligin farklilasmasini saglayan en énemli etken ise deniz riizgarlarndir.
Ornegin deniz riizgarna kars1 korunakli olan Tunus’ta sicakli 32 derecenin gok iizerine
cikarken, deniz riizgarlarinin gorece siddetli oldugu Kuzey Afrika kiyilarinda 1sinin 30
derecenin iizerine ¢ikmasi nadir rastlanan bir olaydir. Aslinda riizgarlar Akdeniz
bolgesi boyunca siirekli farklilik gosterir ve bu durum Akdeniz bolgelerinin birbirinden
cok farklilik gostermelerinin temel gostergelerinden biridir. Baz1 bdlgelerde riizgar
olduke¢a sakin eserken denizcilere gliven verir, ancak bazi yerlerde riizgar oldukga sert
eser. Ornegin kuzey riizgarlar1 hiicumunda Aslanlar Kérfezi ve Adriyatik tehlikeli ve
siddetlidir. Aslanlar Korfezi’ndeki bu karayel riizgarlar1 bazen biiylik modern teknelere
bile tehlikeli anlar yasatabilir. Adriyatik’te esen riizgar ise Boradir ve hizi zaman zaman

110 deniz miline kadar ¢ikararak kasirga etkisi gosterebilir. '

Riizgarlarin bu degiskenligi ¢ok 6nemlidir, ¢iinkii onlar Yunan uygularliklarinin nerede
kurulacagmi belirleyen en o6nemli faktdrlerden biridir. Ornegin Ion Denizi’nden
haftalarca esmeyen riizgarlar Yunan medeniyetlerinin Giiney Italya’ya kadar
yayilmalarim saglamistir. Kigin ise sert poyraz ya da Yunan riizgar1 lon Denizi’ni kasip

kavurur.

Tiirkiye sularina dahil Ege bolgesinin riizgarlar1 ise yaz aylar1 boyunca sakindir ve
denizcilerin bu mevsimde en giivende olduklar1 deniz burasidir. Her zaman kuzeyden
esen bu riizgarlara halk arasinda meltem riizgarlar1 denir. Meltem riizgar1 Ege’nin

asagisinda, Girit’in giineyinden Iskenderiye’ye dek eser. Yunan denizciligi ve

! Ernle Bradford, Akdeniz: Bir Denizin Portresi, istanbul: Tiirkiye Is Bankas1 Kiiltiir Yayinlar1, 2004, s.
24,



tiiccarlarin1 besleyen ve gelismesini saglayan bu riizgarlardir. Yunanlilar bu sayede
Asya’ya ve Misir’a yelken agiyor, donecekleri zaman bahara kadar Iskenderiye’de ve

Nil’in agzinda bekliyorlardi.

Cezayir ve Tunus kiyilarindaki deniz bolgesi ise Ege bolgesindeki nisbi istikrara gore
son derece dengesiz bir tablo ¢izer. Cebelitarik’tan baslayan bu Kuzey Afrika seridi pek
cok gemiyi ve filoyu yuttugu vaki olmustur. Bu sahillerde en eski zamanlardan
giiniimiize degin pek c¢cok batik gemi kalintilariyla doludur. Bu sahillerde c¢ikan
firtinalarin yol actig1 faciaya 6rnek olabilecek olaylardan biri 1541°de Cezayir Devletine
cikarma yapan, ¢ok sayida kadirga, sekiz bin asker tasiyan 150 yelkenli kalyondan

olusan Ispanyol saldir1 filosunun telef olmasidir. >

1.1.3. Bitki Ortiisii

Akdeniz flora bakimindan son derece zengin bir bitki Ortiisine sahiptir. Bu floray1
olusturan baglica bitki tilirleri maki, phrygana, step, savandir. Sicak mevsiminin
baslamasiyla biiyiimesi duran pek c¢ok bitki ilk yagmurlardan sonra yeniden biiylimeye
baslarlar. Bazi tiirler ise sonbaharin sonunda ve kisin baslangicinda cigcek agar ve
bazilar1 kig boyunca biiyiimeye ara vermeden devam ederler. Pek ¢ok uzun Omiirlii
Akdeniz bitkisi ilkbaharda ci¢cek acar ve bu donem nisanin sonunda doruga ¢ikar. Bu
donemde ayrica ovalar ve tepeler zengin bir mevsimlik bitkiler ¢esitliligi ile kaplanir.
Bu zengin bitkilerin 6mrii ise deve dikenleri ve nane ailesinin iiyeleri hari¢ Haziran’da

sona ermistir.

Za.g.e.,s.25.



1.2. Akdeniz Ticaretinin Tarihi

1.2.1. Medeniyetler ve Ticaret Yollarina Hakimiyet Miicadelesi

En Bati’da Cebelitarik Bogazi’ndan en Dogu’da Levant’a kadar uzanan Akdeniz antik
caglardan beri pek cok kiiltiire ve medeniyete besiklik etti. Dogu’da Firat ve Dicle
nehirlerinin halki olan Sami medeniyetler ile, biraz agsagida bereketli Nil’in meyvesi
Misir medeniyeti, Yakin Asya’da Hititler ve orta Akdeniz’de Yunan Yarimadasinda ve
adalarinda yeseren Yunan Medeniyetlerinin arasinda ylizyillarca kiiltiirel, siyasal ve
ekonomik aligverisin gerceklestigi bir koprii gorevi gordii. Akdeniz sayesinde bu
medeniyetler her tiirlii birikimlerini birbirlerine aktardilar, birbirlerinden 6grendiler.
Dolayisiyla Akdeniz bu medeniyetleri birbirlerinden ayiran ve uzaklastiran bir engel

olurken, ayn1 zamanda bu medeniyetleri birbirlerine yakinlastirdi.

Ancak Akdeniz’in bu yakinlastirici 6zelligi Akdeniz’in her tiirlii kiiltiirel birikimine
katki saglarken ayni zamanda Akdeniz’in medeniyetlerin ve imparatorluklarin arasinda
amansiz bir hakimiyet miicadelesinin yasandigi bir muharebe meydanina dénmesine
sebep oldu. Ozellikle denizcilik ve gemi inga teknolojilerinde ilerleyen medeniyetler,
Akdeniz’in sundugu biiyiik ticari avantajlardan yararlanmak i¢in Akdeniz’in en stratejik
bolgelerinde ticari noktalar ve koloniler kurmaya ve ulastiklar1 bolgeleri isgal etmeye
bagladilar. Bu noktalara hakim olma miicadelesinden ¢ikan savaslar uzun zaman
Akdeniz’in ve etrafindaki topluluklarin kaderlerinin sekillenmesinde en belirleyici

faktor oldu.

Akdeniz ticaretini ele gegirmek iizere gerceklesen bu miicadeleler ilk zamanlardan beri
siirekli meydana gelirken degisen yalniz bu miicadeleyi yapanlarin taraflari oldu. Bu
miicadele ilk zamanlar Fenikeliler ve Yunanlilar ile, daha sonra Yunanlilar ile Persler
arasinda, bir zaman sonra Yunan sehir devletlerinin kendi aralarinda, daha sonra da
Romalilar, Persler, Germen kabileleri, Araplar ve Tiirkler arasinda ve takip eden
yiizyillar da diger devletler arasinda yasandi. Ilk zamanlarda ortaya cikan bu
miicadelelerin hemen hepsi ticari ve ekonomik amacgliydi, ancak Arap Yarimadasi
Islamiyetle tamsip kutsal Kudusii alincaya kadar. Bu tarihten sonra birlesen Hagli

ordular1 bu sefer Islamin iizerine ticaret i¢in degil, din igin gitti. Aslinda bu seferler bile



din i¢in olmasi bakimindan tartigsmalidir, ¢linkii pek ¢ok tarih¢i hagh seferlerinin de din

perdeli bir ekonomi ve ticaret miicadelesi oldugu savini ortaya atmaktadirlar.

Bu boliimde Akdeniz’de ortaya ¢ikan ilk deniz imparatorluklari hakkinda bilgi verilecek
ve Akdeniz’de yiizyillarca siliren ticarete ve siyasete sahip olma savaslarinin zaman

igindeki seyri incelenecektir.

1.2.1.1 ilk Caglar

Akdeniz’deki insan ve deniz arasindaki etkilesimi gosteren ilk bulgular Ust Paleolitik
Cag’da Avrupa’nin epey iclerinde Misir ve Girit menseli esyalar, Israil’in arkeolojik
alanlarinda ortaya ¢ikarilan Tas cag kiiltiiriiyle Bat1 Akdeniz’deki Ispanya, Fransa ve
Kuzey ltalya’nin Tas ¢ag: kiiltiiriiniin benzerlikleri, Karmel dagida bulunan kafatas
orneginin Akdeniz’in en bati kesiminden bulunan Cebelitarik Kayaligin’da bulunan

Avrupa Neanderthal erkek ve kadin kalintilarina benzerlikleridir.

IO 11. yiizy1l baglar1 ile 10. yiizyil sonlar1 arasina rastlayan Levant ticareti de
Anadolu’dan sonra ilk yerlesim yerlerinin ve sehirlerin Akdeniz’de gergeklestiginin
onemli bir kamitidir. Levant ticareti de ilk olarak Akdeniz’de ortaya ¢ikmustir..

Dolayisiyla yogun yerlesmelerin yasandigi ilk sehirler Anadolu’yla beraber bu bolgedir.

Neolitik Cag’da ise Akdeniz’in ge¢misi hakkinda bilgi edinilecek kaynaklar kisitlidir.
Marlene Suano’ya gore insanlar bu ¢agda karadaki kurakliklar yiiziinden kotii hasadi ve
av1 telafi etmek igin denizlerden faydalanmaya calismislardir. Bununla beraber 10 7000
dolaylarinda denizcilik ¢abalarmin ilk baglangicin1 gosteren bilinen eski kanit Melos
adasina ait olan ve Yunan anakarasinda giineydeki Argolis’te bulunan obsidiyen

kabuklardir. *

3 Marlene Suano, “ilk Ticari imparatorluklar: Tarih Oncesinden M.O yaklasik 1000’lere”, Tarih
Boyunca Akdeniz Uygarliklari, der. David Abulafia, Istanbul: Oglak Yaymcilik, 2005, s. 73.



1.2.1.2 Minoslular

Yunanistan’da tarihte varlig1 tahmin edilen en 6nemli ilk uygarlik Minoslulardir. Misir,
Yunanistan ve Yakin Asya’nin tam ortasinda verimli topraklar1 ve genis ormanlariyla

yerlesmeye son derece miisait bir ada olan Girit’te ortaya ¢iktilar

Minos’un 6nemli bir deniz giicii olduguna dair 6nemli bir ipucu Yunan mitolojisindeki
Girit’in glcli krali Minos’un denizlerdeki faaliyetine dair bilgidir. Ayrica Thuydides,
“tarihte ilk filolun Minoslular tarafindan kuruluduguna” iddia ederken, L.Casson ise
The Ancient Mariners kitabinda Minos donanmasinin “Akdenizi ylizyillarca denetim

altinda basaryla tutan bir gii¢ oldugunu” iddia etmektedir. *

Zamaninda 6nemli bir deniz giicli olarak ortaya ¢ikan Minoslularin tam anlamiyla bir
deniz imparatorlugu kurdugu ve en azindan etrafindaki Ege ve lon denizi gibi kiiciik
denizlere hitkmettigini iddia edecek yeterli bilgiler bulunamamustir.” Biitiin bu bulgular
Minoslularin  ilk dénemlerde Akdeniz’de gorece bir hakimiyet kurdugunun

gostergesidir.

1.2.1.3. Mikenliler-Minoslular

Akdeniz’de belki de kiyamete kadar siirecek hakimiyet miicadelesinin ilk perdesi
Minoslular ile Mikenliler arasinda yasandi, ancak bu miicadele gelecekte yasanacak
biiyiik miicadelelere nispeten daha kolay oldu. Minoslular M.O 1470’lerde tarihi Thera
patlamasiyla biiyilk zarar goriince bu siralarda Yunanistan Anakarasinda gittikce
giiclenen Miken uygarlig1 tarafindan istila edildi. Minos uygarligi Mikenliler tarafindan
devir alindi. Boylece Miken uygarligit Minos uygarligi ve kiiltiirlinii miras alarak

Akdeniz’e egemen gii¢ olmaya bagladu.

* Chester G. Star, Antik Cagda Deniz Giicii, cev.Giirkan Ergin., Istanbul: Homer Kitabevi, 2000, s.8.
5
a.g.e.,s. 10



M.O 1100’lere kadar Dogu Akdeniz’de egemen olan ve Akdeniz’de pek ¢ok ticaret
yollarim1 elinde turan Mikenliler bu siralarda Akdeniz’e Deniz Kavimleri olarak
adlandirilan yagmaci kavimler tarafindan yapilan yagmalara maruz kaldilar. Bu
saldirillarla birlikte kendilerini ayakta tutan “giiclii liderlik ve verimli yoneticilik
ilkelerini de kaybettiler, ve giderek artan niifiis ve i¢ karisikliklar” sonucunda da
Akdeniz’ilk 6nemli deniz uygarliklarindan bir olan Miken Uygarligi yikilmaktan
kurtulamada. ®

1.2.1.4. Karanlhk ve Antik Caglar

Mikenlilerin yikiliginin ardindan Yunan Uygarliginin temelini olusturuan Yunan sehir
devletlerinin ortaya cikisina kadar Akdeniz’de kendini belli edecek 6nemli bir uygarlik
kendini gostermedi. M.O 800’lere kadar siiren bu zaman dilimine tarihgiler Karanlik
caglar adim verdiler. Yunan uygarhginimn kendini hissetirmeye basladigit M.O 756
yillar1 ile Roma Imparatorlugu’nun kuruldugii M.O 146 yillar1 arasinda gecen caga ise
tarih¢iler Antik ¢ag dediler. Bu cagda onceleri Fenikeliler ve onlarin kurdugu bir kent
olan Kartaca, Etriiskler, Yunalilar ve Persler arasinda ger¢eklesen hakimiyet

miicadelesine Romalilar tarafindan son verildi.

1.2.1.5. Etriiskler

Akdeniz’de iz birakan en 6nemli halklardan biri de Antik ¢agin baslarinda ortaya ¢ikan
Etriisklerdi. Bir kavle gore “ M.O 800’lii yillarda Suriye ile Hellespontos arasinda bir
yerden geldikleri”’ sdylenen, bir kavle gére de “asir1 kitlik nedeniyle toplu halde Limni
Adasr’na, oradan da Lidya ve en son orta Italya’da Toskano bdlgesine go¢ eden Tiirk

kokenli bir kavim™ oldugu 6ne siiriilen Etriiskler italya’nm bati kiyisina yerlestiler ve

% Charles Freeman, Misir, Yunan, Roma: Antik Akdeniz Uygarliklari, ¢ev. Suat Kemal Angi., Ankara:

Dost Kitabevi, 2003, s. 100

7 Bradford, a.g.e, s. 64.

¥ Reha Erus, “DNA Testleri Etriisklerin Tiirk Kokenli Olduklarini Séylityor”, Hiirriyet, 2007,
(Cevrimigi) http://www.hurriyet.com.tr/dunya/7544610.asp (Erisim Tarihi: 15.04.2009)
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M.O yedinci yiizyllda Campania’ya ve Napoli ile Solerno bodlgesine kadar Kuzey
Italya’nin biiyiik bir béliimiinii kontrol ettiler. Denizcilikte de oldukga becerili olan
Etriiskler Yunanlhlar’in Ege’de, Fenikelilerin’de Kuzey Afrika kiyiklarinda egemen
olduklar1 dénemde Korsika, Sardunya ve Dogu ile ticarete egemen oldular. 150 yil
Ozgiirce yasayan Etriiskler zamanla kolonilicigi hizla yayilmaya baslayan Yunanlilarin

tehditi gittikce tizerlerinde hissetmeye basladilar. °

1.2.1.6. Fenikeliler ve Kartaca’min Yiikselisi

M.O iigiincii bin yilda biiyiik béliimii Liibnan, Suriye ve Israil arasinda paylasilan
Levant’ta ortaya ¢ikan Fenikeliler denizcilikte ve ticarette oldukga ileri giderek M.O
dokucuzuncu ve altinci ylizyillar arasinda Akdeniz ticaretine hakim oldular; doguda
Kibris’tan batida Ege Denizi, Italya, Kuzey Afrika ve Ispanya’ya kadar uzanan biiyiik
bir alanda ticaret merkezleri ve kolonileri kurdular.'” Ayrica Akdeniz’i gecip
Cebelitarik Bogazi’na ulagarak Atlas Okyanusu’nun kuzeyine ¢iktiklar1 ve Afrika’nin

cevresini ilk Fenikeli denizcilerin dolastigi ileri siiriilmektedir.''

Ticarette son derece becerikli bu Sami kokenli denizci kavimin Akdeniz’de kurdugu
sayisiz ticaret merkezlerinden en 6nemlisi M.O sekizinci yiizyilda Kuzey Afrika
kiyilarinda kurmus olduklar1 Kartaca kenti oldu. Baslangicta bir i¢ kara olan Fenikeliler
komsgularinin baskistyla 6nce Levant’in disina dogru ilerlediler. Fenike ticaretinin uzun
yillar merkezi olan bu kent aymi zamanda Akdeniz’de gerceklesen hakimiyet
miicadelelerinin de 6nemli bir oyuncusu oldu. Fenikeliler daha sonra Suriye’de ki
topraklarin1 Perslere kaptirinca, Kartaca’nin Akdeniz’deki yiikselisi de hizlanmis oldu.
M.O altinc1 yiizyil da Ispanya ve Britanya’nin kalay madenlerine giden bati ticaret

yollari, Sicilya ve Sardinya kolonileri Kartaca’nin kontrolu altia girmisti. '*

’ Bradford, a.g.e, s. 70.

19 Rick Gore, “Akdeniz Fatihleri Fenikeliler”, National Geographic Tiirkiye Dergisi, 2004, (Cevrimigi)
http://www.nationalgeographic.com.tr/ngm/konu.asp?Yil=04&Ay=10&Konu=1, (Erisim Tarihi:
22.05.2009)

! “Fenike”, Temel Britannica, Vol.VI, Ana Yayincilik, 1992, s.271.

12 Bradford, a.g.e., s. 79.
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Fenikelerin Akdeniz’de bu denli genis bir ticaret agina sahip olmalar1 onlar1 kurmus
olduklar1 ticaret merkezlerini ve kolonilerini korumaya itti. Bu da onlara stirekli bir
orduya, giiclii bir donanma ve ydnetici tabakaya gereksinim duymalarina yol agti. Bu
eksiklerini tamamlayan Fenikeliler bdylelikle Akdeniz’e egemen emperyal bir gii¢

haline geldiler.

1.2.1.7 Fenike-Etriisk ittifaki ve Yunanhlara Karsi1 Zafer

M.O altinc1 yiizyilda Akdeniz’de ticaret yollarinin hakimiyetini Fenikeliler’e kaptiran
Yunanlilar, yeniden burada denge kurmak i¢in Sicilya Adasinin en giineyinde, Kuzey
Afrika’nin en ucu Kartaca’daki Bon Burnu’na en yakin yerde, Marsala’da koloni
kurmaya tesebbiis etti. Kartaca’ya bu kadar yakin bir mesafedeki Yunan tehditi, ve
Sicilya ticaretinin tehlikeye girmesi karsisinda Fenikeliler Etriisklerle ittifak kurarak
Yunanlilar1 Korsika aciklarinda bozguna ugrattilar. Kendi aralarinda da anlagma

yaparak Etriiskler Korsika, Kartacalilar da Sardunya’y1 almak iizere adalar1 paylastilar.
13

1.2.1.8 Persler ve Maraton Savasi

Bugiinkii iran’in giineybatisinda yasayan bir kabile olan Persler Kiros komutasinda
Medlere baskaldirarak énce M.O 550°de Ekbatan’i aldilar, sonra da Anadolu’daki
zengin Lidya iilkesini, Yunan kentlerini ve Babil topraklarini istila ettiler. Topraklarini
hizla biiylitmeye devam eden Persler Anadolu kiyilarindaki Yunan Adalarini ve Kibris’1
da ele gecirdiler. Daha sonra tahta gegen Darius’la birlikte Persler sinirlari Anadolu’yu

ve Ortadogu’yu kapsayan ve Hindistan’a kadar uzanan biiyiik bir imparatorluk olmustu.
14

B a.g.e, ss. 79-80.
4 “Medler ve Persler”, Temel Britannica, Vol.XII, Ana Yayincilik, 1992, 5.122.
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Kisa siirede Akdeniz’de en biiyiik gii¢c haline gelen ve bu deniz hakimiyet savasina ortak
olan Pers Imparatorlugu Akdeniz’de tek gii¢ oldugunu Yunanhlara ve Kartacalilara
ispat etmek istiyordu. Bu sebeple Persler denizcilige ve donanmaya da biiyiikk 6nem
verdiler. Tarihte atli siivari birliklerini tasiyan ilk ¢ikarma gemilerini tasarlayan ve
kullanan Persler ayn1 zamanda Darius’un emriyle Nil Irmagi ile Kizildeniz arasinda bir
kanal acarak gemilerini buradan Kizildeniz’e gecirdiler. M.O 490 yil1 itibariyle Naksos,
Kiklad ve Delos’un etrafinda tiim adalar Persler’in hakimiyeti altina girdi. Girit’in
etrafindaki deniz adeta Persler’in bir golii haline geldi". Pers imparatorlugunu artik tek
bir hedefi vardi; o da Atinalilar’t yenerek biitiin Yunanistan Anakarasina sahip olmakti.
Yunanistan’in bag diisman1 olan Fenike donanmasinin da destegini alarak Yunanistan’a

yirtidiiler.

Atinalilar ise Perslerin bu ilerleyisine ¢ok biiylik ¢caba ve efor gdstererek bu biiyiik Dogu
imparatorluguna dur diyebildi. 20 bin kisilik bir orduyla Atinalilar’in {izerine yiiriiyen
Darios, Maraton ovasinda 10000 kisilik Yunan ordusu tarafindan {i¢ yOnden

sikistirilarak biiyiik kayiplar verdi. '°

Bu agir maglubiyetin ardindan kendinden emin Pers ordusu ii¢ yil i¢inde yaralarimi
sararak tekrar Atina’nmin kapilarmma dayandi. Az ama disiplinli ve kararli Yunanllar
arasinda hem Atina’da hem Atina’nin ¢evresindeki adalarda meydana gelen kanlh
catismalardan sonra en son Yunalilar, Persleri Salamis adas1 ile Attika arasinda g¢evirip

diismana biiyiik kayiplar verdirerek tekrar Persis’e dogru piiskiirtmeyi basardilar. '’

Bu arada Persler’in Yunanlilara saldirmasmi firsat bilerek Sicilya’ya saldiran
Kartacalilar’da maglup edililince M.O 479 itibariyle Yunanllar kendi ¢evresinde

hakimiyet kurmay1 basarmisti.

Perslerin bu maglubiyeti Akdeniz tarihi agisindan son derece dnemlidir. Eger Persler
Yunanlilar’t maglup etseydi biitiin Akdeniz’de dogu hakimiyeti kurulacak ve Yunan

medeniyeti ile, onun medeniyetini olusturdugu Roma Imparatorlugu Akdeniz’ egemen

' Bradford, a.g.e, .88
16 “Maraton”, Temel Britannica, Vol. XII, Ana Yayincilik, 1992, s.60
' Bradford, a.g.e., s. 115
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olamayacakti. “Persler bu agir iki maglubiyetle gerilemeye basladi ve giinden giine

topraklarii kaybetmeye basladi. M.O 334’te ise Biiyiik Iskender tarafindan istila edildi.
18

1.2.1.9. Peloponez Savasi

Yunan sehir devletleri Pers Imparatorlugu’nun ve Kartaca’nin olusturdugu tehditleri
baslarindan savdiktan sonra kendi aralarinda anlasmazliga diistiiler. M.O 431 ve 404
yillar1 arasinda meydana gelen ve Peloponez Savaslar1 denen savaglarda Yunanistan
anakarasiin 6nde gelen sehir devletlerinden olan Atina ile Mora yarimadasindaki sehir
devletlerini kendi onderliginde toplayan Sparta karsi karsiya geldi. Ege Denizi’nin
kuzey ve dogusu arasindaki ada ve kiy1 kentlerini denetimine alan Atina arasindaki
hakimiyet miicadelesi sonunda Persler’in de destegini alan Sparta Onderligindeki
Peloponez birliginin galibiyetiyle son buldu. Peloponez birligi ise daha sonra M.O 371
yilinda bagka bir Yunan sehir devleti olan Thebai tarafindan maglup edilerek dagildi.

Yunan sehir devletleri arasindaki bu miicadele 6nceden beri siiregelen bir miicadeleydi
ve Yunan sehir devletleri kendi aralarinda bir tlirli birligi saglayamiyorlardi. Ernle
Bradford’un Akdeniz: Bir Denizin Portresi kitabinda aktardigina gore Atinali Hatip
Sokrates’e gore Yunan sehir devletleri Helenistik bir siyaset giiderek her biri
imparatorluk kurma arzusu duyuyordu. Bu sebeple aralarindan herhangi bir devlet
giiclenip biiylimeye basladig1 zaman digerleri aralarinda ittifak kurarak o devleti hemen
dizginlemeye ¢alistyordu. Yunan devletlerinin aralarindaki bu ¢ekismeler ve hileler ayni
zamanda ileride Akdeniz’de yiizyillarca silirecek biiylik savas ve ittifaklarin da

habercisiydi."

18 «“Medler ve Persler”, a.g.e, s.123.
" Bradford, a.g.e, s. 149
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1.2.1.10. Roma’min Yiikselisi

Yunan sehir devletleri arasindaki bu dagimikliga gegici bir siire icin de olsa Makedon
Kral1 Philippos tarafindan son verildi. Philippos Atina ve Thebai ittifakini yenilgiye
ugratarak hem kendi iilkesinde, hem de Yunanistan’da i¢ baris1 sagladi, “Yunan sehir
devletlerini dilin, dinin ve ortak goreneklerin birlestirdigi bir ulus olma diisiincesini
kazandirarak aralarinda birligi sagladi ve onlara hedef olarak da Dogu’nun
zenginliklerini gosterdi”. *’Bu basarilar ayn1 zamanda oglu Biiyiik iskender’in yapacag

fetihlere de uygun zemin hazirladi.

Yunanistan’da birligi saglayip Korinthos birligini kuran Philippos dogu’ya, Pers
Imparatorluguna yoneldi. Bu sirada tahta gecen Biiyiik iskender babasinin kurdugu
birligi bozmamay1 basararak dnce Pers Imparatorlugu’nu yikti ve Hindistan simirina

kadar olan biitiin Yakin Dogu’yu fethederek biiyiik bir imparatorluk kurmay1 basardi.

1.2.1.11. P6n Savaslan

Akdeniz’e hakim olma miicadelesinin farkli bir versiyonu da M.O 264 ve 146 yillari
arasinda Antik cagin en biiyiik ticari giicii olan Kartaca ile Akdeniz’in yeni yiikselen
emperyal giicli olan Roma arasinda tarihe Pon Savaslari olarak bilinen I,II ve III. Pon

Savaglartyla devam etti.

Stratejik ve cografi onemi ¢ok biiyiik olan, hem de verimli tahil ve meyve ambar1 olarak
diinya ekonomisi i¢in biiyiik 6nem tasiyan Sicilya adasina sahip olmak icin baslayan I.
Pon Savast Roma’nin zaferiyle sona erdi. Sicilya’nin kaybinin ardindan Sardinya ve
Korsika adalar1 da Romalilar tarafindan ele gecirilince Akdeniz’deki ticaretini beli
kirllan Kartaca en azindan kalay ve diger pek ¢cok maddenin kaynagi olan Ispanya’y1
korumak icin biiylik bir ordu olusturarak Hannibal komutasinda Giiney Fransa ve

Alpleri gecerek Italya’ya yiiriidii. Ancak Cornelius Scipo zeki stratejileriyle once

Pag.e.,s. 150
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Ispanya’ya, sonradan da Kuzey Afrikaya saldirinca Hannibal ordusuyla Kartaca’ya
donmek zorunda kaldi. Kartaca topragi sinirlarinda meydana gelen Zuma savasinda
Hannibal ve ordusu maglup edildi. Bu maglubiyetin ardindan agir tazminatlar 6demek
zorunda kalan Kartaca, savas sartlarna uymayinca M.O 149°ta Roma ordusu ve
donanmasi1 iki yil siiren Kartaca kusatmasi sonunda Kartacalilar’t biitlin azimli
savunmalaria karsin maglup ettiler. Roma tarafindan yakilip, yikilan biitiin Kartaca
iilkesi Afrika adinda yeni bir Roma eyaleti haline geldi. Bu ise M.O dokuzuncu
yilizy1ldan beri Akdeniz ticaretine ve denizcilige biiyiik katki yapan Fenike kdkenli

Kartacalilarin Akdeniz sahnesinden silinmesi bakimindan koti bir son oldu.

1.2.1.12. Actium Savasi

M.O 31°de ilk ¢ag tarihinin son biiyiik deniz muharebesi Yunanistan’in bati kiyist
aciklarinda Actium savagi oldu. Marcus Antonious’un Misir Kraligesi Cleopatra ile
evlenerek Imparator olmak istemesine Augustus izin vermeyerek savasi kazandi ve
Misir’t ilhak etti. Boylece Misir’in biitlin zenginligi, muazzam dogal kaynaklari ve tahil
depolar1 Roma’nin eline gecti. Misir da Roma’nin bir eyaleti haline gelince artik
Akdeniz’de Hazreti Isa’nin dogumuna otuz yil kala tek bir egemen gii¢ kalmist:. Bu
savasin en onemli ticari sonucu Roma’nin giderek artan niifusunu besleyebilmek igin
Akdeniz’in en énemli tahil depolar1 olan Sicilya, Kartaca ve Ispanya’dan sonra Misir’in
ve dogu Akdeniz’in en oOnemli ticaret limanlarindan biri olan Iskenderiye nin

Romalilarin eline gegmesi oldu.

1.2.1.13 Kavimler Gocii

“Nerva ile baslayan (98) ve Marcus Aurelius’a kadar gecen donemde en parlak
giinlerini yasayan Romalilar hem imparatorlugun bazi bolgelerinde ¢ikan isyanlar, hem
deprem ve su baskinlarinin tahil depolarina verdigi zarar sonrasi ortaya ¢ikan kitliklar

ile zayiflama siirecine girmisti. Bu zayifliklara kuzeyden gelen Germen kabilelerin

16



saldirilar1 da eklenince imparatorluk 395 yilinda Dogu ve Bati Roma Imparatorlugu

olarak ikiye ayrildi.

Germen kabilelerinin devam eden saldirilart sonucu Batt Roma imparatorlugu tamamen
yikildi. M.S besinci yiizyilda Siievler Galya’ya, Vizigotlar Ispanya’ya, Ostrogorlar
Italya’ya, Vandallar da Afrika kitasina sahip oldular. 410 yilinda Alaric komutasinda
Vizigotlar Roma’y1 tamamen yagmaladilar. Bu yagmadan 45 yil sonra 455°te bu kez
Roma Vandallar tarafindan yagmalandi. Vandallar Kartaca’ya hakim oldu ve burada
krallik ilan etti. Akdeniz’in bu bdlgesinin yeni hakimi bdylece, Mikenliler, Fenikeliler,
Yunanlilar, Kartacalilar ve Romalilardan sonra Vandallar olmustu. Ancak 533’te Bizans
Generali Belisarious tarafindan yikilan bu krallik Kartaca’daki tahil ticaretini 95 yil
boyunca kesintiye ugrattt ve geride adlarindan baska bir sey birakmayarak Akdeniz

sahnesinden silindi.

1.2.1.14. Araplarin Hakimiyeti

Hazreti Muhammed’in insanliga getirdigi son semavi din olan Islamiyet’le ortaya ¢iktig1
yedinci yiizyilda, Arap yarimadasi dogu pazarinin Akdeniz’e taginmasinda énemli bir
koprii gorevi goriiyordu. Ozellikle Kizildeniz’de korsan faaliyetlerinin ¢ok aktif oldugu
bu doénemde Hindistan’dan gelen gemiler yiiklerini ya Aden’e, ya da Yemen’e
birakiyor, yiiklerden oradan kara yoluyla Arabistan’in Kizildeniz kiyisindan Elat’daki
ana dagitim noktasina ulagiyordu. Bu yollar yelpaze gibi Misir’a ve Suriye’ye
uzaniyordu. Mallar Sam’dan ya Gaza’ya ve kiyidaki Obiir limanlara ya da karadan
Kadikdy’e, yani Konstantinopolis’e gidiyordu. Dolayisiyla bu ticari yollar dogu ticareti

i¢in biiyiik 6nem tastyordu.

Dogu ile bat1 arasinda boyle 6nemli bir ticari merkez lizerinde bulunmanin diginda
Araplar Akdeniz ticaretinin diger bolgelerinde etkin bir rol oynamiyorlardi. Ancak
Hazreti Muhammed’in getirdigi Islamiyet, bir ¢61 kavmi olan Araplara uzun yiizyillar
boyunca Akdeniz’de ¢ok aktif olmalarin1 saglayacak yeni bir heyecan getirmisti. Clinkii

vahiy biitliin insanliga gelmisti ve biitiin insanliga ulastirilmaliydi. Boylece Hazreti
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Muhammed doneminde Arap yarimadasimi fetheden Araplar, Peygamberin vefatindan
sonraki dort halife déneminde Iran, Suriye ve Misir’1 fethettiler. Emeviler doneminde
ise egemen olduklar1 alan doguda Hindistan’dan, batida Kuzey Afrika’ya, giineyde ise

Ispanya’ya kadar uzanmsti.

Dokuzuncu ylizyilda Akdeniz’in en degerli ve kadim merkezleri Araplarin kontroliine
girdi. Bunlarin en 6nemlileri biri ylizyillarca Yunan medeniyetinin merkezi olan Girit,
Sicilya ve Giiney Italya idi. Araplar sahip olduklar1 bu jeo stratejik merkezleri iyi
kullanarak Ispanya’da Aslanlar korfezini ele gecirdiler, Fransa’nin giiney kiyisinda
koloniler kurdular ve iclere dogru ilerlediler. Yakin bir zaman sonra ise Korsika,
Sardunya ve Balear Adalari’da onlarin eline gecti. Biitiin bu fetihlerin en 6nemlisi ise
750 yilinda biitiin Iber yarimadasmin Vizigotlarin elinden almarak 1492’ye kadar
hiikiim siirecek Endiiliis Emevi devletinin kurulmasi oldu. Burada kurulan devlet ayni
zamanda Akdeniz’in ilim, fen ve sanat alaninda ¢ok biiylik bir merkezi olarak

Avrupa’nin ronenans ve reformuna bir temel olusturdu.

Misliman Araplarin  Akdeniz’de boyle biiylik bir cografyaya hakim olmalar
Akdeniz’in kiiltiir, fen ve bilgi birikimine katkis1 ¢ok biiyiik oldu. Ciinkii Bizanslilar
denizcilige Bati Romalilar kadar 6nem vermemis, egitimleri de manastir ve katedral
okullarina hapsetmisti. Boylece Helenistik ve dogu kiiltiirliniin matematik, gemicilik ve
farklr ilim dallarindaki biiyiik ilim miras1 atalete ugramigti. Halbuki Araplar fetihlere
baslayinca fethettigi topraklardaki kiiltiirlerin bilgi birikimlerinden ve miraslarindan
faydalanarak, bir ¢6l toplumu olmalarina karsin denizcilikte, matematikte ileri gittiler.
Hatta pusulay: da ilk onlar icat etti. >’ Onlar sayesinde Dogu’nun birikmis bilgisi,
becerisi ve bilim biitlin Avrupa’ya akti. Ayni zamanda isgal ettikleri topraklardaki
halklara hosgorii gostererek kiiltiirlerin yok olmasini engellediler. Bu da dogu ile bati
kiiltiiriiniin kaynasmasina olanak sagladi. Bugiin Ispanya’da yasayan pek ¢ok Endiiliis

adeti bunun en 6nemli gostergesidir.

Araplarin bu hakimiyeti 6zellikle kendi i¢lerindeki ¢atismalardan ve bdliinmelerden
sebebiyle daha uzun siirmedi ve gerilemeye basladilar. Bu sirada Akdeniz’de Venedik

ve Cenevizliler yeni gii¢ olarak ortaya cikarken, Tiirkler ise Malazgirt’te zafer

lag.e,s. 248
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kazanarak Kostantinopolis’e dogru ilerlemeye baslamisti. Daha ©Once hep ticari,
ekonomik ve siyasi miicadelenin harp alan1 olan Akdeniz, bu kez ilk din savaslariyla

yeni bir savasin meydani oldu.

1.2.1.15 Hach Seferleri

Hagh seferlerinin yasandigi dénemde Akdeniz agisindan en 6nemli olay kuzeydoguda
ve Ege’de Bizans donanmasinin istlinliiglinii siirdiirmesi ve Girit’in 960°ta Bizans
tarafindan Araplar’dan geri alinmis olmasiydi. Ayrica orta Akdeniz’de normanlar
hakimken, Venedik, Ceneviz ve Piza Akdeniz tarihi i¢in 6ne ¢ikmaya baslayan devletler

olmustu.

Dogu Akdeniz ticaretinin ve ipek ve baharat yollarinin Miisliimanlarin elinde olmasi ve
kutsal sayilan Kudus’iin Tiirklere kaptirilmasi tizerine 1091 yilinda Papa II. Urbanus
Hristiyanlar1 aralarindaki biitiin ayriliklar1 ve farklari unutup Tiirkleri kutsal yerlerden
siirmek i¢in birlesmeye ¢agirdi. Avrupalilar (1096-1230) yillar1 arasinda Miisliiman

diinya {izerine sekiz hagl seferi diizenlediler.

Hagli seferlerinin en Onemli siyasi sonucu Tiirklerin Batiya dogru ilerlemesini
durdurmak ve Bizans’m omriinii uzatmak oldu. Iktisadi olarak ise Akdeniz ticaretine
biiyiik etkileri oldu. Ozellikle birinci hacl seferi sonucunda Italyan deniz ticareti hizla
biliylimeye bagladi. Ceneviz, Venedik ve Piza Akdeniz ticaretinin 6nde gelen merkezi
haline geldiler. Avrupalilar Levant ile ticaretlerini gelistirdiler. Dogu ile Bat1 arasindaki
bu iletisimin artmasi ile dogunun liiks mallar1 ve sanat eserleri Bati’ya akmaya basladi.
Hacglilar ipek perdelerin inceliklerini, siis kullanmay1 ve metal isleme tekniklerindeki
gelismeyi diismanlarindan 6grendiler. Bununla birlikte eski Roma’da yaygin olan
yastik¢ilik ve dosemecilik tekrar canlandi. Ayrica ylizyillardir kesik olan deniz yollar
tekrar canlandi, gemi tasarimi gelisti ve on yedinci yiizyila kadar egemen olan tipik

Akdeniz kadirgasi son ve mitkemmel birikimini aldi. *

Zage.,s. 274
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Dordiincii hagli seferinin en 6nemli sonuglarindan biri Venedik’in Dogu Akdeniz’de
egemen gii¢ olmasiydi. Bu hagl seferinden kisa bir slire sonra Misir Sultaniyla ¢ok
avantajli bir anlasma imzalayarak Iskenderiye’de Pazar ve ayricaliklar kazandi. Venedik
Adriyatik’te, Ion Denizi’nde, Yunan takimadalarinda, Marmara Denizi’nde,
Karadeniz’de ve Konstantinopolis ile Avrupa arasinda ticaretin biiylik bir boliimiinii
kontrol eder hale gelmisti. Ayrica Girit’in Misir ve Levant’la ticaret bakimindan ¢ok

elverisli oldugunu fark eden Venedikliler buray1 da ele gecirdi.

1.2.2. Deniz Ticaretinin Gelisimi

1.2.2.1 flk Caglarda Deniz Ticareti

Akdeniz’e ylizyillarca hakim olan teknelere benzer en erken tekne temsillerine Misir’da
rastlanir. MO 3000’lerde rastlanan bu temsillerde Misirlilar’m bu tekneleri Nil i¢in ya
da Kizildeniz igin tasarladigi ve bu gemilerde sigir tasidiklari sanilmaktadir. Ayrica
Fenikeliler ile ilk bilgiler Misir’in Suriye’yi fethettigi MO on altinc1 yiizyilda baslar.
Ibrani Peygamber Hezekiel, Sur kentinin, ticaretinin ve denizcilik faaliyetlerini bir
resmini verir ve kentin giimiis, demir kalay, kursun ve at; abanoz ve fildisi, keten, Sur

erguvani, komiir, bal, baharat, yag ve degerli tas ticaretinden bahseder.”*’

Neolilitik cag ve Erken Tun¢ Cagin’da ilk ticarl giizergahlar ise sdyleydi: Kea, Tinos,
Mykonos, Ikaria ve Samos yoluyla Attika’dan Anadolu’ya giden kuzey gilizergahi,
Kiklad adalart yoluyla Argolis’ten Anadolu’ya giden orta gilizergah, Girit yoluyla bir
adadan oOtekine gecerek Rodos ve Anadolu’ya giden giiney giizergahi. Uzak mesafe
olarak ise ilk cag Akdeniz’de en sik kullanilan dairesel giizergahin sagdan sola dogru
bir rota izledigi tahmin edilmektedir: Buna gére Ege’den Girit’e ve ardindan Misir’in
Levant, Kibris, Anadolu kiyilari, Kiklad adalari, Girit ve oradan tekrar Ege’ye
seklindeydi. Bu ticari giizergaha alternatif baska giizergahlar da vardi. Bunlar Ege-
Italya, Girit-Misir, Misir-Kibris, Kibris-Levant ve Libya kiyilar1 yoluyla Misir-Girit gibi

alternatifler vardi. Verilere gore biitiin Ege boyunca denizcilik faaliyetlerini Erken Tung

2 Bradford, a.g.e.,s. 51
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cagindan itibaren var olmus ve daha uzak mesafelere varmak i¢in adalar birer kdprii

olarak kullanilmigtir. **

1.2.2.2 Minos- Miken Ticareti

Minoslular Suriye yerlesimlerini 6rnek alarak Knossos, Phaistos, Kato, Zakro gibi uygar
yerlesim yerleri kurdular”®. Ayni zamanda yaptig1 ticaretle zenginlesen Minoslular,bu
zenginligin bir gostergesi olarak M.0O 2000’lerde Saraylar kurdular.”*® “Yine de M.O
2000’lere kadar komsu adalarla, daha sonraki zamanlarda ise Lipari ile birlikte Sicilya,
Misir ve Levant’la ticari iliskiler kurduklari saptanmistir. Ayrica Transilvanya ve Tuna

kiyilar1 ve Italya’da Eiolie adalarinda Minos varligi da tespit edilmistir.”*’

Mikenliler, Minoslularin bir deniz giicii olmasimin Otesinde Akdeniz’de hakimiyet
kurdu. “Oyle ki Miken denizcileri Minoslu tiiccar ve denizcilerin ulastigi yerlerden ¢cok
daha uzak yerelere ulasmayr basardilar.” ** Giney italya’da, Etruria’da,Giiney
Ingiltere’de, Rodos’ta, Kibris’ta, Suriye ve Misir’da Mikenlilerin varligi tespit

edilmistir.

1.2.2.3 Fenike- Yunan Ticareti

Akdeniz’de ticarl hayatin gelisimine en ¢ok katkida bulunan halk belki de Fenikelilerdi.
Biitiin Akdeniz boyunca ticari merkezler ve koloniler kuran Fenikeliler hem
zanaatlariin hem de pek ¢ok malin Akdeniz’in her kosesinde dolagsmasini ve
yayilmasini saglamislardi. Bu mallar arasinda metal, fildisi ya da ince tahta gibi degerli
malzemelerden yapilmis iiriinler; tung, giimiis ve altindan yapilmis icki masrapalar;

tiitsti mangali, el arabasi, kazan ve sehpa gibi biiyiik toren kaplari; fayans, cam, ya da

* Suano, a.g.e.

5 Star, a.g.e. s. 6.

%% Freeman, a.g.e. 5.93.
27 Suano, a.g.e., s. 76.
% Star, a.g.e.
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su mermeriden yapilmis esans siseleri; metal ya da fildisi catkili mobilya parcalar;
“canak ¢omlek”, bir tasma, bir agiz ve fildisi ayaklar eklenerek hayvan sekline
biirlindiiriilmiis deve kusu yumurtalari, fayans ya da yar1 degerli tasla yapilmis miihiirler

ve bok bocegi siisleri gibi incik boncuklar vardi. *

Yunanlilar i¢in Fenikeler denizcilik ve ticarette Ogretmen oldular. Yunanlilar
Fenikeliler’in bir ¢ok noktada kurmus olduklari emporyumlar: taklit ettiler. Onlarin
acmis oldugu deniz yollarin izlediler. Ayrica onlarin Sami dilinde kullandiklar ticari
teknik terimleri kaptilar ve onlarin ticarl isleri kolaylastiran alfabelerini aldilar.
Yunanlilar Levant’a sizarak orada emporyumlar kurdular ve zamanla italya, Fransa ve
Ispanya kiyilarma yonelerek aym mallarin pesinde olan Fenikelilerle siddetli bir
rekabete girdiler. Sadece dogu mallarina degil, basta ¢canak ¢comlek olmak iizere Yunan
tiriinlerine dayali alis verisler yaptilar. Boylece M.O yedinci ve dérdiincii yiizyillar
arasinda Yunan satig kalemleri Akdeniz’de en genis ¢apta dagitimi yapilan ticari mallar

haline geldi. *°

Yunanlilarin ticaretinin bu denli genislemesinde pek c¢ok farli sehir devletlerinden
olusmas1 ve bunlarin farkli mallarin ticaretine agirlik vermesi etkili oldu. Korintoslular,
Akhalar, Spartalilar, Giritler, Klozomenialilar, Lesboslular, Phokaialilar, her birinin
farkli ticaret sahasi vardi. Ornegin Euboia’nin ticareti agirlikli olarak liiks mallarin

aligverisi ve ¢anak ¢comlek iken, Korinthos unki sarap ve yag ihracatiydi.

1.2.2.4. Roma Deniz Ticareti

Roma deniz ticaretine ¢ok eski zamanlardan beri kiigiik 6l¢ekli kabotaj, yani limandan
limana takas egemendi. Cilinkii antik ¢agda ticaret rlizgar, hava durumu, kas giicii,
geminin igme suyu ve yiyecek kapasitesi gibi pek ¢cok etmene bagli oldugu i¢in her 50-
70 km’lik mesafede limanlarin, demirleme yerlerinin yada karaya c¢ikmaya elverisli

kumsallarin varligint zorunlu kiliyordu. Ancak Romalilar, zamanla bir imparatorluk

 Mario Torelli, “Deniz Yollar i¢in Savag:M.O 1000-300”, Tarih Boyunca Akdeniz Uygarhklari, der.
David Abulafia, Istanbul: Oglak Yayincilik, 2005, 105.
a.g.e., s. 108.
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haline gelince ve Roma niifusu bir milyonu asinca halki beslemek i¢in uzak mesafeli
ticarete ve tahil depolarina muhtagti. Bu sebeple Roma’nin ana ticareti tahil ticaretiydi
ve Akdeniz’in en 6nemli tahil depolar1 olan Sicilya ve Ispanya’nin giiney ve dogu
kesimleri ve Kartaca Pon Savaslar1 ile ve Iskenderiye Actium Savasi ile Roma
Imparatorlugu’nun hakimiyeti altina girdi. Roma Iskenderiye’den tahil ticaretinde su
giizergah1 kullaniyordu: Roma gemileri iskenderiye’den tahilini yiikliiyor, nihai hedefi
Roma olan gemiler Napoli korfezinin biiyiikk dogal limani olan Puteoli’ye ugruyor

oradan da Roma’ya ulagtyordu. *'

M.S dordiincii yiizyillda ge¢ imparatorluk doneminin en biliyiik yasa derlemelerinden
Codex Theodisianus’a gore Afrika’dan tahil toplama ve tasima isi ayrintili bir bigimde
diizenlenerek, tahilin ve zeytinyagi gibi diger iiriinlerin Afrika limanlarindan Roma’ya
daha kisa bir yolculukla diizenli hale getirilmesi saglandi. Ayrica Guadalquivir Irmagi
vadisi basta tahil ve sarap olmak {izere her tlirden tarimsal {riiniin zengin bir

kaynagiydi. *2

Roma’da ilk imparatorlar biiylik ¢apli liman tesisleri kurdular. Bunlarin en {inliisi
Puteoli limani1 i¢in Augustus’un insa ettirdigi tersaneler, atdlyeler ve ambarlar dizisiydi.
Bu yap1 Akdeniz’in donanmaya sahip giicleri i¢in yiizyillarca standart model olarak

kullamld ve ticaretin gelisimine de biiyiik katkida bulundu. **

Misir’in Roma tarafindan istila edilmesiyle Iskenderiye’de Roma igin imparatorlugun
dogusu ve batis1 arasinda koprii gérevi goren ¢ok onemli bir ticaret merkezi haline
gelmisti. Sur’un ticaretini miras alan Yeni Roma Avrupasi ile dogunun eski topraklari
arasinda koprii olan kent Kartaca’nin da yikilmasiyla Akdeniz’in en biiyiik ticaret
merkezi oldu. Nifus ve zenginlik bakimindan yalnizca Roma’dan gerideydi. Aym
zamanda imalat merkezi olan Iskenderiye’de Misir’m ihra¢ mallarmnin biiyiik bir kismi
orada iiretiliyordu. Ziimriit ve birkag cesit tas, Somaki, granit, papirus, cam, miicevher,

teksil Iskenderiye'nin baslica ihra¢ kalemleriydi. ** Bununla beraber Dogu Afrika,

3! Geoffrey Rickman, “Mare Nostrum’un Yaratilmasi”, Tarih Boyunca Akdeniz Uygarliklar, der.
David Abulafia, Istanbul: Oglak Yaymcilik, 2005, s. 136.

Za.ge.,s. 137

3 a.g.e.,s.149

3 Bradford, a.g.e, 5.196.

23



Arabistan, Hindistan ve Cin’den gelen mallar Kizildeniz’den gecerek Iskenderiye’ye

ulasiyordu.

Germen kabilelerinin Roma’ya yaptig1 saldirilar Roma’nin ticari hayatin1 da oldukca
kiigtltti. Roma’nin yikilisgina dogru merkezi yonetim ve denetim zayiflarken bir
milyonu asan niifus M.S 450°de {i¢ yiiz bine, 500°de yiiz bine diismiistii. Bu sebeple
canak ¢omlek de dahil Afrika mahregli diger ticaretlerin dayandigi altyapr yok olmaya
yliz tuttu ve uzak mesafeli agik denizlerdeki ticaret yerini kisa mesafeli kabotaj

ticaretine birakti.

1.2.2.5 Roma’dan sonra deniz ticareti

Roma’nin yikilisinin ardindan agik denizlerdeki uzun mesafeli ticaret sahasi bir siire bos
kaldiktan sonra, bu boslugu Venedikli ve Cenevizli tiiccarlar kapatti. Venedik ve
Ceneviz’in O6nde gelen tarihgilerinden Frederick Lane ve Roberto Lopez’in kullandigi
ifadeyle ortacag denizcilik devrimiydi. S6z konusu donem ticarette emsali goriilmemis
bir yayilmaya sahne oldu ve 19.yy’a kadar asilamayacak olan teknik ilerleme igin
gerekli araclar1 sagladi. Diizenli kullanilan deniz ulasim yollar1 Akdeniz’i bir ag gibi
sararken, hristiyanlar ve Miisliimanlar arasinda siddetli rekabete de hedef oldu. 1000°1i
yillarda Cebelitarik bogazi Endiiliis ve Magribteki Miisliiman diyarlar arasinda bir
baglant1 islemini de goriiyordu. Kiy1 boyunca yapilan diizenli mevsimlik ticaret Ispanya
mengeli iiriinlerin Sahra’daki ve Fas’in Atlas okyanusu kiy1 ovalarindaki mallarla degis
tokus edilmesine olanak veriyordu. Sevilla ve Iskenderiye arasinda ise sinirli miktarda
da olsa dogrudan ticaret vardi. Bu arada kuzeyde Isvecli Varang tacirleri uzun
tekneleriyle Rusya irmaklarma inip ¢ikiyor, Karadeniz kiyilar1 boyunca yol alarak
periyodik seferlerle Konstantinopolis’s bal, mum ve kiirk gotiiriyorlardi. Ayrica Abbasi
halifeliginde ¢ikan krizin bir sonucu olarak Misir’t yoneten Fatimi hanedani Hint

okyanusundan gelen dogu ticareti trafigini Kizildeniz’in bati kiyisindaki Aydhab’a,
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oradan da Kiis ve Nil’e cevirdi. Boylece Kahire ve Iskenderiye’nin ticari gelecegi

giivence altina alindr. *

Akdeniz ticareti 11.yy’mn basinda Miisliimanlar, Yahudiler ve Hristiyanlar arasinda
paylasilmisti. Bu tiiccarlarin her birinin niifuz sahasi birbirinden farkliydi. Yahudiler
1150’ye kadar Endiiliis ticaretinin 6nemli alanlarmi ellerinde tuttular ve Ispanya’yi
Misir’a ve Kuzey Afrika’yr Suriye’ye baglayan genis bir ulasim sebekesine sahip
oldular. Sahip olduklar1 bu Akdeniz ticareti, baharat ve miicevharat satin aldiklari

Yemen ve Hindistan’a kadar uzanan ticaret yollart boyunca mal akisini sagladi.

11.yy’da heniiz kompleks bir ticaret agindan yoksun olan Akdeniz’de, ticaretin ana
kalemleri giinliik tiikketim mallari, liiks esya ve kdle ticaretiydi. Dogu Akdeniz’den Misir
keteni, boya maddeleri, baharat, ilaclar, esanslar, degerli taslar ve inciler gelirken
Konstantinopolis de batiya ipek kumas, ayin gere¢leri, Amalfi, Salerno ve Canosa
kiliselerini siisleyen tun¢ kapilar gibi sanat eserleri gonderiyordu. Bati Akdeniz ise
zeytinyagi, sabun, bal, mum, post, deri, mercan ve safran sagliyordu. En basta gelen
kalemler ise ahsap ve temel metallerdi. 10.yy’a kadar Adriyatik’in dogusundaki Slavlar
kole ticaretinin baslica kaynagi iken bundan sonra kéle ticaretinin baglica kaynagi
Hristiyanlarin Ispanya’dan fethettigi Miisliiman kéleler ve Afrika’dan getirilen
siyahlardi.

Kuzey Afrika limanlarinda ise tuz ve kumas, ylin ve deriyle degis tokus edilirken Sudan
altin1 satin alimiyordu. 12.yy.’da ise Bati Avrupa dokiimanlar1 bu pazarlari istila etmeyi

bagladi. *°

Hagli seferleri sonucunda Levant’ta yeni Frank devletleri kurulmustu. Ayrica Venedik
Akdeniz’e 200 gemilik bir filo indirmis, Arap filolar1 neredeyse tamamen Akdeniz’den

cekilmisti. Akdeniz 12.yy.’da tamamen bir Latin denizi haline gelmisti.

Hagli seferlerinin diger bir sonucu da Avrupa kolonilesmesinin baglamasiydi. Deniz

cumhuriyetleri kendi yardimlariyla ele gegirilen Suriye ve Filistin limanlarinda biiytik

3% Michel Balard, “Hristiyan Akdeniz: 1000-1500”, Tarih Boyunca Akdeniz Uygarliklari, der. David
Abulafia, Istanbul: Oglak Yaymcilik, 2005, s. 183.

% a.g.e., s. 189
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ayricaliklar elde ettiler ve bu ayricaliklar onlara ait kilise, han, saray, degirmen, firin,

hamam, mezbaha ve ekime elverisli arazi gibi ihtiya¢ duyduklar1 her seyi sagladi.

Ayrica, Italyan noterlik sézlesmelerinden gikarimla 1150-1250 yillari arasinda ticaretin
biiylik oranda gelistigi anlasilmaktadir. Buna gore deniz ulasim yollar1 ¢ogaldi ve pek
cok noktanin birlestigi bir ag goriiniimiinii aldi. Dogu ve Iber yarimadasi arasinda daha
sonralart (1277) Ingiltere ve Flandre’a uzanan dogrudan hatlar acildi. Magrib
Limalarmna diizenli olarak ugrayan Italyanlar, Iskenderiye’deki faaliyetlerini arttirdilar.
Venedikliler Konstantinopolis ticaretine hakimdiler. Hagli askerlerinin ve hac ziyareti
yapacak Miisliimanlarin taginmasi da deniz ticaret hacmine biiyiik katki sagladi. Ayrica
bati mahrecli mallar da dofu pazarlarina ulagmaktaydi. Champagne, Languedoc,
Flandre, Ingiltere, Basel ve Avignon mahregli ¢ok fazla kumasin Cenova ve Lucca
mahregli sirma, ketenli ve pamuklu dimilerin, Paris ve Almanya ketenlerinin diginda

safran, kalay, mercan, civa ve tilki postu bu kalemler arasindaydi.

Dogudan ise geleneksel baharat, esanslar ve boyalar, seker, keten, ham pamuk, ham
ipek ve yapistirict sap, ipekli ve pamuklu kumas, deve tiiylii kumaslar ve brokarlar
gelmekteydi. Katalan, Pizali ve Cenevizli tacietler sahra iizerinden magrib limanlarina
ulagsan altin tozuna g6z dikmislerdi. Bu da 13.yy’in ortalarinda Bati’da ticaret
merkezlerinde altinin birikmesiyle, Cenova, ve Floransa kendi altin sikkelerini basmaya

basladilar.

13.yy’da Aragon krali I. Jaime doneminde Granada’daki kiigiik Nasri emirligi hari¢
biitiin Miisliimanlar Ispanya’dan cikarilmist;. Bundan sonra Mayorka Avrupa’y1 kuzey
Afrika’ya baglayan 6nemli bir ticaret merkezi olurken, Barselona ve Sevilla 6nde gelen
deniz merkezleri konumuna geldi. Katalan tiiccarlar Sardinya ve Siciliya’da ve Atina
diikliigiinde mevziler edinirken Sevilla Atlas okyanusuna acilan yollar {izerinde anahtar

bir mevki elde etti. >’

7 a.g.e. 55.189-199.
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2. AKDENIZ’DE TURK DENIZ TICARETI

2.1. Akdeniz’de Osmanh Deniz Ticareti Tarihi
2.1.1. Osmanh Doneminde Akdeniz’de Hakimiyet Miicadelesi

2.1.1.1. Osmanl’min Yiikselisi

Akdeniz’in Tiirk denizi haline gelmesinin baslangici Selguklu Devletinin Malazgirt
Zaferi olarak kabul edilebilir. Tiirkler bu savasta Hagli ordularint maglup ederek hizla
battya ve Ege’ye dogru yayilmaya baslamis, zamanla Osmanli Doneminde ise
Anadolu’nun tamammi alarak Bizans’i Istanbul’da sikistrmisti. Fatih doéneminde
Istanbul’un fethiyle artik Bizans yikilmis orta ve dogu Akdeniz’in en giiglii aktorii

olarak Tirkler belirmisti.

Fatih Sultan Mehmet ilerlemeyi Batiyla sinirlamadi, denizlerde ve giineyde de
ilerlemeler yapti. Kirim’in alinmastyla Karadeniz bir Tiirk denizi oldu, Ege Denizi’nde
ise Bozcaada, Imroz, Semadirek, Limni, Midilli, Egriboz ve Tasoz adalari ele
gecirilerek Ege Denizi’nde Tirk hakimiyeti kesinlesti. Bu zaferlerle Akdeniz’de ticareti
tekeli altina Venedik’in tekeli kirildi, Mora’da ve Egriboz’daki ticaret noktalarini
Osmanlilara terk etmek zorunda kaldilar ve Dogu’daki ticari haklarimin karsiliginda

Tiirklere yillik harag 6demeye razi oldular.

Osmanlilarin Balkanlarin ve Ege’nin disina ¢ikip tam anlamiyla bir Akdeniz giicii
olmasi ise 16.yy’da Sultan I. Selim’in 1517°de Memluklar1 yenip Levant kiyilarini
topraklarina katmasi ve Akdeniz’de korsan kiyi tiiccarlarinin (Barbaros Hayreddin,
Oru¢ Reis) Padisahin emrine girmesiyle gerceklesti. Denizcilik bilgileri son derece
gelismis olan ve Akdeniz’i ¢ok iyi bilen gozii pek, kabiliyetli bu Oru¢ ve Hizir
kardeslerle Osmanli Denizciligi bir devrim yasayarak Akdeniz’de biiyilik basarilar elde

etti.
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Diismanlar tarafindan Barbaros (Kiz1 sakal), Miisliimanlar tarafindan ise Hayreddin
(Dinin koruyucusu) olarak adlandirilan Barbaros Hayreddin Pasa Kaptan-1 Deryaliga
getirildi ve biitlin Osmanli donanmasini en bastan insa etti. Cezayir’den getirdigi
yardimcilariyla gemi tasarimi, personel, egitim ve yonetim bakimindan Tiirk filosunun
kalitesini iyilestirdiler ve gelecek yillarin modelini olusturdular. Bu doénemde
Istanbul’da katiplik yapan Jean Chesnau I.Frangois’a raporunda “Barboros gorevi
almadan once Tirkler, baz1 korsanlar hari¢, denizcilik sanati hakkinda higbir sey
bilmiyorlardi. Bir filoya tayfa bulmak istediklerinde dagdan ¢obanlar1 getirilerdi. Fakat
Barbaros derhal biitiin sistemi degistirdi” diyerek Hizir Reis’in Osmanli denizciligine
katkilarindan bahseder.*® Bununla birlikte Orug Reis ve Hizir Reis Tunus’tan Cezayir’e
kadar kiy1 boyunca niifuz alanlarmi genislettiler ve buralari Osmanli Eyaletleri haline
getirdiler. Kuzey Afrika’da kurulan bu eyaletler orta ve Bati Akdeniz’de merkezi

Osmanli donanmast i¢in her zaman ileri karakol gorevi yaptilar. *°

Onceki yiizyillarda siiregelen Akdeniz’deki hakimiyet miicadelesi 16. yy’a Ispanyollar
ve Osmanlilar arasinda devam etti. Bu yiizyilda biiyiikk donanma savagslar1 meydana

geldi. Bu donanma savaslarinin en énemlileri Preveze, Inebaht1 ve Malta Savaslar1’dir.

1538’de Venediklilerin Ege’deki adalarin1  kaybetmesi ve buradaki ticaretin
Osmanlilarin kontroliine ge¢mesi iizerine Akdeniz’deki askeri ve ticari ¢ikarlarini
korumak iizere Hagl bayrag: altinda birlesen Ispanya, Portekiz, Malta, Venedik ve
Papalik donanmalarin Preveze’de maglubiyetiyle sonuclanan Preveze Deniz Savasiyla

Osmanlilar Akdeniz’de hakimiyetlerini biitiin Avrupa’ya gdsterdi.

1521°de Sultan Siileyman Misir ve Suriye’den Anadolu’ya gelen ulasan deniz ticaret
yolunu emniyete almak ve korsan faaliyetler yiiriiten Rodos Sovalyelerini durdurmak
icim Rodos’u almis ve Akdeniz’de 6nemli bir iis edinmisti. Bu adadan ¢ikarilan Rodos
Sovalyeleri 1530°da Malta’y1 kendileri i¢in yeni bir iis olarak se¢mis ve burada da
korsan faaliyetlerine baglamislardi. 1565°te Rodos Sovalyelerini Malta’dan da ¢ikarmak

isteyen Sultan Siileyman Malta’y1 kusatti. Ancak bu kusatmada biiyiik kayiplar veren

3% Bradford, a.g.e., s. 315.
39 Idris Bostan, “Garp Ocaklarnin Avrupa Ulkeleri ile Siyasi ve Ekonomik iliskileri (1580-1624)”, Tarih
Enstitiisii Dergisi, S.14 (1994), 5.69.

28



Osmanlilar aday1 kusatmadan donmek zorunda kaldilar. Malta Savasi’nin en O6nemli

sonucu ise Akdeniz’deki Osmanli firtinasinin dindigi gostermesi oldu.

1571°de Osmanlilar Misir-Istanbul ticaret giizergahinda bulunan ve bu ticaret yolu igin
tehlike olusturan Kibris’t Venediklilerin elinden alinca Papalik, Ispanya ve Venedik
yeniden bir ittifak olusturarak inebahti’da Osmanli donanmasini yenerek donanmanin
biiylik kismin1 yakti. Diinya deniz tarihinin en biiylik deniz muharebelerinden biri olan
bu savag Akdeniz tarihi agisindan da biiylik 6nem tasiyordu c¢ilinkii binlerce yildir
denizin efendisi olan kiirekli kadirganin agirlikli rol oynadigi son muharebeydi. Bundan
sonra is deniz savaslarinin sonucunu belirleyecek olan yelkenli gemilerdi.* Akdeniz’de
giici sarsilan Osmanlilar Akdeniz’deki tek giic olduklarini gostermek i¢in kisa bir
siirede 150 kadirgadan olusan ¢ok giiclii bir donanma olusturak 1574°de ispanyollarin

eline gecmis olan Tunus’u geri ald1.

16.yiizyi1lda gerceklesen bu biiylik donanma savaslari soncunda Akdeniz’deki deniz
savaslarinin ve hakimiyet miicadelesinin degismesi agisindan 6nemli bir rol oynadi.
Ciinkii taraflar hem biiyiik kayiplar verdi hem de artan maliyetler sonucunda bu tip
bliyiilk capli savaglardan vazgegtiler. Ciinkii taraflar gii¢clerini arttirmak icin
kadirgalarina toplar yerlestirmeye basglamislardi, ancak bu kadirgalarin daha saglam
yapilmasi ve agirlagan teknelerin ilerlemesi i¢in daha ¢ok kiirekgi tasinmasi, bu ise daha
cok licret ve daha ¢ok erzak ihtiyact demekti. Biitiin bunlarla artan maliyetler sonucunda
son Inebaht1 Savasiyla bilyiik savaslar ¢cag1 kapanmaya yiiz tutarken yerini farkli bir

catismaya birakt.!!

2.1.1.2.0smanl’nin Gerileyisi- Avrupa’nin Dogusu

16. yy’dan sonra iki yliz y1l boyunca Akdeniz 6nceki yiizyillara oranla daha sakin bir
dénem gegirdi. Bu dénemde Ispanyollar baska bir ticaret giizergah1 bulmus, Osmanlilar

ise kendilerini rahatsiz edecek baska bir giicle karsilagmamaiglardi. Bu durum sonucunda

0 Bradford, a.g.e., s.327
*I Molly Greene, “Dirilen islam 1500-1700”, Tarih Boyunca Akdeniz Uygarhklari, der. David
Abulafia, Istanbul: Oglak Yaymcilik, 2005, s. 226.
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Osmanli’nin rehavete kapilarak gerilemeye baslamasi ve Avrupali devletler karsisinda

gli¢siiz duruma diismesine sebep oldu.

Osmanlilar 1683’te Viyana kusatmasinda yenilgiye ugramis, 1717°de Belgrad
Avusturya’ya, 1783’te Kirirm Rusya’ya, kaptirilmig 1827°de Misir filosu Navarin’de
darmadagin olmustu. Yunanistan’1 geri alma sansi da son bulmstu. Bu olumsuzluklarla
beraber 1711°de Ruslar’a kars1 Prut zaferi, 1715°te Venedikliler’e kars1 Mora zaferi gibi

kismi basarilar elde edildiyse de Osmanlilar’in bir gerileme siirecinde olduklar: asikardi.

Donanma agisindan da Osmanli Umman Denizi’'nde ve Dogu Afrika kiyilarindaki
giiclinii kaybetmesine karsin Akdeniz’de ve Karadeniz’de hala 6nemli giice sahipti.
Ormegin 1718’de Kathira agiklarinda bir Osmanli filosu Venedik savas gemilerinden
olusan bir diisman hristiyan filosunu yendi, 1755’te ve 1784°de Ispanyollarin Cezayir’e

saldirisin pliskiirtmeyi basardi.

Diger tarafta ise Rusya Dogu’da yiikselmeye baslamisti. 1739°da Beserabya ve
Bogdan’1 istila ettiler, Osmanlilar’t Stavucanah’ta yendiler. 1768-1784 savaslari
sonucunda Tuna kiyisinda Osmanli giiciinli zayiflattilar ve 1787-1792 savaslarindaki

zaferle Tuna’nin giineyine indiler.

Ruslar kara zaferlerinden sonra denizler de hakimiyet kurmaya bagladilar. 1770’te bir
Rus filosu Sakiz Adasi agiklarinda bir Osmanli filosunu yendi. Ruslar daha sonra
Canakkale Bogazi’nmi1 ablukaya aldilar, Limni, Egriboz ve Rodos’u ele gecirmeye

caligsalar da bagsaramadilar ve Yunan ayaklanmasina destek vererek 6n ayak oldular. 42

2.1.1.3.Fransa

Fransa 18 ve 19.yiizyillarda Akdeniz’in en 6nemli giiclerinden biri haline geldi. 1768’de

Korsika adasi alindi ve 1798’de devrim gerceklestirildi. Napolyon once general,

*2 Jeremy Black, “Avrupa Devletlerinin Savas Alam1 Akdeniz: 1700-1900”, Tarih Boyunca Akdeniz
Uygarhklari, der. David Abulafia, Istanbul: Oglak Yayincilik, 2005, s. 252.
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ardindan Birinci Konsiil ve en sonunda imparator oldu. Fransiz ideolojisini biitlin
diinyaya yaymak ve niifuz alanin1 Kuzey Avrupa’ya ve Akdeniz’e yaymak istiyordu. Bu
amagla ilerlemesine devam etti. Napolyon Kuzey Italya’da ve Sardunya’da ve
Avusturya kuvvetleri karsisinda zaferlerinin ardindan Campo Formio Antlagmasiyla Ion
adalar, Venedik yonetimindeki Arnavutluk ve Kuzey Italya’nin biiyiik bir boliimii
Fransa’ya gecti. Kisa bir siire sonra da Venedik alindi. Napolyon kafasindaki en biiytlik

ideal ise Misir’a yonelik bir sefer ve Britanya’yi istila vardi.

2.1.1.4.ingilere-Fransa Miicadelesi

18. yy’a gelindiginde Akdeniz iki iilkenin hakimiyet miicadelesinin meydani haline
gelmisti. Ingiltere sanayi devrimin gergeklestirerek ticari ve mali olarak diinyanin
merkezi konumundaydi ve doguya dogru kolonilesmesini siirdiiriiyordu. Fransa da ticari
olarak olmasa da siyasi olarak Akdeniz’e hakim olma c¢abasindaydi ve Fransiz
ordusunun baskomutani olan Napolyon Hindistan’la baglantilar1 keserek Ingiltere’yi
zayiflatmak istiyordu. Napolyon’un ordusu 1798’de Misir’a ¢ikt1 ve Iskenderiye ele
gecirildi. Ancak Nil deltasi agiklarinda Amiral Horatio Nelson’un komuta ettigi Ingiliz
filosu ile Amiral De Bueys komutasindaki Fransiz filosu kars1 karsiya geldi ve bu savas
sirasinda Fransa maglup edilerek ilerleyisi durduruldu. Napolyon Misir’a dondiikten
kisa bir siire sonra 1799°da karaya ¢ikmig Osmanli ordusunu Ebukir’de yenmesine
ragmen bu onlara biiyiik bir bagar1 getirmedi. Ingilizlerin denizlerdeki hakimiyetinden
dolay1 Fransa’ya kagmak zorunda kalan Napolyon’un Misir’da kalan ordusu, Ingilizler

tarafindan maglup edildi.

izleyen dénemde Ingiliz donanmasi Akdeniz’deki niifuz alanini genisletmeye ¢alist1 ve
1798°de Minorka, 1799°da Napoli ve 1800°de Malta ele gegirildi. Ingiliz tarihgi Jeremy
Black’a gdre “1798’den itibaren Ingiliz donanmasi 1945°e kadar Akdeniz bir ingiliz
golii olmasa bile, en azindan Ingiliz egemenligi altinda bir deniz olarak kalacak olmasi

Akdeniz’deki ve onu ¢evreleyen kiyilardaki gerek dogrudan (Malta, lon adalar1, Kibrs,
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Misir ve Filistin) gerekse dolayli Ingiliz Emperyal giiciiniin ve ayrica bolgedeki ingiliz

ekonomik giiciiniin bir énkosuluydu **

2.1.1.5. Son Osmanh Donemi

Ingiltere ve Fransa arasinda yasanan Akdeniz’deki hakimiyet miicadelesi siirerken
Osmanli Devleti Batili gii¢lerin sanayide ve denizcilikte kat ettigi mesafenin c¢ok
gerisinde kalmust1. . Istanbul’a gézlem yapmak igin gelen Ingiliz topgu subay1 George
Koehler alti ay yaptigi gozlem sonucunda verdigi rapor o donemde Osmanli’nin
rakiplerine oranla ne denli geride kaldiginin 6nemli bir gostergesidir. George Koehler’a
gore “yenti silahlar edinmenin 6tesinde tedbirlere ihtiyac vardi ve yonetimde, maliyede,
ulusal karakterde, mekanik sanatlarda v.b. tam bir devrim gerceklestirilmeliydi. Ayrica
gerek sivil gerek askeri yOnetimin her alanma sinmis olan umursamazlik mevcut

durumu diizeltmenin éniindeki en biiyiik engeldi”**

Diger taraftan da komsusu Ruslar’in da baskisi giderek artiyordu. 1806-1812 Osmanl
Rus savasinda Ruslar Eflak ve Bogdan ve Beserabya’y1 isgal etmigler Edirne’yi ise bir
stire ellerinde tutmuslari. Kirim Savagi (1853-1856) ile de giineye inmek istediklerini
acikca gostermislerdi. Bu donemde Osmanli’nin en biiyiik destegi Ruslar’in Akdeniz’e
inmesini ve hakimiyet alamimi genisletmesini istemeyen Ingiliz ve Fransizlar oldu.
Avrupali devletler Osmanli’nin yaninda yer alarak Rusya’ya karsi bir Avrupa blogu

olusturarak Rusya’y1 yendiler ve Paris Antlasmasi’n1 imzaladilar.

1827°de meydana gelen Navarin baskini zaten gerilemekte olan Osmanli donanmasina
biiyiik zarar verdi. Fransiz Ihtilali’nin etkisiyle ve Rusya’nin destegiyle ayaklanan Mora
Rumlarinm isyanini Misir Valisi’nin oglu Ibrahim Paga bastirdi. Durumdan memnun
olmayan Ingiltere-Fransa ve Rusya ittifaki Yunanistan’in vergi ile bagl miistakil bir
devlet olmasi talebi reddedilince Navarin’de ani bir baskinla Osmanli-Misir

donanmasii yok ettiler. Topraklar1 li¢ kitaya yayilmis Osmanli Devleti bir anda

®ag.e.,s.252
*a.g.e., s257
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donanmasiz kalmisti. Bunu izleyen donemde Cezayir devletten koptu, Misir Valisi
ayaklandi. Yunanlilar Megali idealarim1 hatirlayarak Ege adalarma gozlerini diktiler.
Navarin Baskini’nin diger 6nemli sonuglarindan biri de bu savasin yelkenli donanmanin
son biiyiik savast olmasi ve buharli gemilerin sonraki savaslarda etkinligini arttirmasi

olmugtur. ¥

1830 itibariyle de Osmanlilar denizlerde kendini iyice belli etmeye baslayan Amerika
Birlesik Devletleri ile ilk resmi miinasebetlerini gergeklestirdi. ABD’nin gittik¢e artan
denizcilik becerilerinden ve tekniginden faydalanmak isteyen Sultan II. Mahmut 7
Mayis 1830°da ABD ile uzun siiren miizakereler sonucunda “Tiirk-Amerikan Dostluk,
Ticaret ve Seyr-i Sefain” adl bir dostluk anlagmasi1 imzaladi. Bu anlagmada bir de gizli
madde vardi. Bu anlagmaya gére ABD Tiirk Donanmasi i¢in yeni savas gemileri
yapacak ve bu gemilerin maliyeti kendilerine yaptiklar1 gemilerin maliyeti ile ayni
olacakti. Bununla beraber bazi ABD’li miihendisler Istanbul’a gelerek Osmanli
tersanelerinde yeni teknige uygun gemiler yapmaya basladilar. Ancak bir takim sahsi
cikar ve kiigiik menfaatler pesinde kosan bazi devlet adamlarinin entrikalari neticesinde
ABD’li miihendisler geri donmek zorunda kaldilar. II. Mahmud’un vefati ve
denizcilikte oldukga bilgili ve ¢aliskan olan kaptan-1 deryasi Cengeloglu Tahir Paga’nin
gorevden ayrilmasi ile tersane ve donanma islerindeki hummali faaliyetler durmustu.
izleyen dénemde Osmanli yéneticileri gemi insaati yerine Ingiltere’den bol bol gemi
satin alma yoluna gittiler. Bu da Osmanli’da gemi teknolojisinin gelismemesine 6nemli

6lciide olumsuz etki yap1.*

Kirim Savasi Osmanli Devleti’nin yikilisina giden yolda bir doniim noktas1 oldu. Her
alanda biliylik ¢okiis yasayan Devlet mali olarak da ¢ok kotli durumdaydi ve ilk defa
olarak Kirim Savasi sonrasinda disaridan bor¢lanmak durumunda kaldi. Osmanl
Devleti artik kendi basina degil, Avrupa’nin iki hakim emperyal giiclinliin dis
politikasindaki bir piyonu olarak ayakta durabiliyordu. Bundan sonraki zamanlarda bu
iki devlet Osmanli’nin i¢ islerine olan miidahelesini arttirdi. Osmanli ise ayakta

durabilmek i¢in Avrupa’li devletler arasina denge siyaseti yiiriitme yoluna gitti.

* Ali Gencer, Tiirk Denizcilik Tarihi Arastirmalan, Tiirkiye Denizciler Sendikas1 Egitim Dizisi No.2,
Istanbul, 1986, .36
% ag.e.,s.37
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Donanma bakimindan da Avrupali rakiplerinin gerisinde kalan Osmanlilar bunun dogal
bir sonucu olarak da Akdeniz’deki hakimiyetini kaybetti. 1912’de Berka (Kyrenaika),
Trablusgarp ve On Iki Adalar’1 Italya’ya birakti. Fas’in Akdeniz kiyilarinda Ispanyol
himaye yonetimi kurulurken, i¢ kesimler Fransiz denetimine girdi. Birinci Diinya
Savasi’ndan da yenik ¢ikan Osmanlilar 1920°de Filistin ve Mavera-y1 Urdiin Ingilizlere,

Liibnan ve Suriye’de Fransiz manda yonetimine birakti.

2.1.2. Osmanlr’da Denizciligin Gelisimi

2.1.2.1. Denizlerle Ik Tamisma

Anadolu’da Tiirklerin denizle ilk tanismalari, 1075 senesinde Iznik’in Siileyman Sah
tarafindan fethedilerek Marmara kiyilarina yerlesmeleri ile basladi. Izmit’in fethinden
kisa bir siire sonra Siileyman Sah, Anadolu’da birligi saglamak, fetihlere devam etmek
icin yerine Ebulkasim’1 vekil tayin ederek Anadolu seferine cikti. Iznik kalesini geri
almak isteyen Bizanslilarla miicadele eden Ebulkasim, Bizans’in elinde bulunan Gemlik
kasabasin ele gegirerek ilk Tiirk tersanesini 1088 yilinda insa etti. Ancak daha sonra
Bizans ordusu ve donanmasi Gemlik’i kusatarak yeni tesis edilen Tiirk gemi
tezgahlarimi yaktilar. Boylece Selguklularin Marmara denizine ¢ikma yolunda ilk
denemeleri basariya ulasmadi. Diger taraftan Selguklular Anadolu’da hizla devam
ettikleri fetihlerin sonucu olarak Ege Denizi, Akdeniz ve Karadeniz sahillerine eristiler.
Tiirklerin tam anlamiyla deniz tarihi sayfalarinda yer edinmesini saglayan ilk Tiirk Emir
Caka Bey oldu. Ege Denizin’den gelecek olan askeri harekatin, Bogazlar ve Istanbul
i¢in dnemli bir tehlike olusturdugunu anlayan Caka Bey, Izmir ve havalisindeki ilk Tiirk

. 147
donanmasini meydana getirdi.

Selguklulardan sonra gelen ve baslangigta kiiclik bir kara beyligi olan Osmanlilar ise
sahillere ¢iktiktan sonra denizcilik bilgi ve birikimlerini stirekli arttirmaya calistilar ve

kendilerinden 6nce Bati Anadolu’da kurulmus olan denizci beyliklerin kurmus olduklar1

" Erding Sancar, 21.Yiizyll Stratejilerinde Tiirk Denizcilik Tarihi, istanbul: IQ Kiiltiir Sanat
Yaymeilik, 2006, ss.35-36
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donanmalardan ve denizcilerden istifade ettiler. Osmanli Denizciliginin ¢ekirdegini

olusturan bu beylikler arasinda Mentese, Saruhan Karasi beylikleri vardi.

Kisa bir siire iginde bu smirli donanma bilgisinin kendilerine yetmeyecegini anlayan
Osmanhlar Edincik, Gemlik, Karamiirsel ve Izmit’te tersaneler kurarak gelecegin biiyiik
Osmanli Donanmasinin ilk tohumlarini attilar. 16. yiizyilda tesekkiil edecek Osmanli
Donanmasi’nt olusturacak diger 6nemli adimlar arasinda Yildinnm Bayezid’in
Gelibolu’yu donanma {issii ve tersane olarak se¢mesi, Fatih Sultan Mehmed’in
Istanbul’u fethederek Karadeniz ve Akdeniz’e agilmasi, II. Bayezid’in hazirliklar ve

Yavuz Sultan Selim’in Istanbul Tersanesi’ni iis haline getirmeleri sayilabilir. **

Osmanli Denizciliginin gelismesine zamanin gii¢lii deniz cumhuriyetleri olan Venedik
ve Cenevizliler de dolayli yoldan yardim etti. Osmanlilar Venedik’e kars1 Cenevizlilerle
ittifak kurarak onlarin denizcilik beceri ve birikimlerinden faydalandilar ve Venedik
Savasi’nda Latin ticretli Latin denizciler istihdam ettiler. Gemi teknolojilerinin

gelistirilmesinde ise Venedik’ten etkilendiler.

2.1.2.2.istanbul’un Fethi

Istanbul’un fetih projesi de donanmanin gelisimine biiyiik katk: sagladi, ¢iinkii giiclii bir
donanma olmaksizin Istanbul’un fethi olanaksizdi. Gelibolu’daki tersaneyi yeniden
tahkim eden Kaptan-1 Derya Baltaoglu Siileyman Bey eski gemiler tamir ve yeni
gemiler insa ettirdi. Boylece burada irili ufakli 350400 gemi tesekkiil ettirdiler ve bu
Istanbul’un fethinde, Belgrad ve Egriboz kusatmalarinda gemileri karadan vyiiriiterek
tarihte emsali goriilmemis bir savas taktigini hayata gecirdiler. Fetihten sonra da Fatih
Sultan Mehmed Bizans’tan kalan Kadirga Limani’n1 tersane olarak kullandi ve Hali¢’te
Bizans Tersanesi’nin kalintilar1 {izerine ilk tersaneyi kurdu. Bu tersanenin ve gemilerin

yapimi i¢in kiy1 bélgelerinden gemici, marangoz ve sanatkarlar getirildi.

* {dris Bostan, Osmanhlar ve Deniz: Deniz Polikalar1, Teskilat, Gemiler, {stanbul: Kiire Yayinlari,
2007, s.4
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Istanbul’un fethiyle Osmanli deniz politikalarin1 genisletmeye basladi. Once Istanbul ve
Canakkale Bogazlari’'ndaki hakimiyet kuvvetlendirildi ve Karadeniz kiyilarinda
fetihlere agirlik verildi. Karadeniz’de hakimiyet kurduktan sonra tekrar Akdeniz’e
yonelen Osmanlilar bu denizde hakimiyetlerini gili¢lendirmek i¢in tersanelerini

gelistirmeye ve hizl bir sekilde gemi inga etmeye devam ettiler.

Venedik ile yapilan savaglardan sonra Osmanli gemi insa teknolojisinde degisiklige
gitmeye ihtiya¢ duydu. Uzun zamandir gemi insa teknolojilerini inceleyen Osmanlilar,
Venedik gemilerini andiran ¢ekdiri ve kalyonlar, Ispanyol gemileri tarzinda gokeler insa

ettiler.*’

2.1.2.3. 16. Yiizyi’dan Sonra Osmanh Denizciligi

Dogu’dan gelen ipek yolunu ellerinde bulunduran Tiirkler, Anadolu’ya yerlestikten
sonra ve denizlere hakim olmaya bagladiktan sonra ticaretlerini de denizde
yayginlastirmaya, deniz ticaret ve nakliyatina basladilar. Bundan sonraki izleyen dénem
{i¢ devir olarak incelenebilir’®:

-Yabanci gemilerin tagima yaptiklar: devir

-Yabanci gemilerin ve Tiirk gemilerinin birlikte tagima yaptiklar1 devir

-Sadece Tiirk gemilerinin tagima yaptiklar1 devir

16.ylizy1l ile baslayan birinci devirde Tiirk sularinda yabanci gemiler tagima ve ticaret
yapiyorlardi. Bunun sebebi ise Kanuni Sultan Siileyman’in Fransa Krali I. Frangois ile
yaptig1 ticaret sozlesmesinde Avrupa ile olan Tiirk ticaretinin Fransiz bayragini tagiyan
gemilere verilmesiydi. Fransa kendilerine verilen bu imtiyazdan yararlanarak Tiirk
limanlar1 arasinda da Fransiz gemileri isletiyordu. Diger iilkeler de bu anlasmaya gore

Osmanlilar ile yaptiklar ticarette Fransiz bayragi tasiyan gemiler kullanmak zorunda

49
a.g.e., s.9

O'N. Atalay Tarhanli, “Denizcilik Sektorii ve Denizcilik Sektoriinde Faaliyet Gosteren Bir Sirketin Halka
Arz1” (Marmara Universitesi Bankacilik ve Sigortacilik Enstitiisii Sermaye Piyasast ve Borsacilik
Anabilimdali Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Tezi), Istanbul, 2006, s.38.
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idiler. 17. yiizyilda olarak Avusturya, Rusya, Isvec, Ispanya ve Prusya’da Osmanl ile

olan ticaretlerini kendi gemileriyle yapma izni aldilar.

19.ylizyilda baglayan ikinci devirde ise yabanci gemilerin yaninda Tirkler gemi
isletmeciligine bagladilar. Bu sekilde Tiirkiye kiyilarinda goriilen ilk buharli gemi 1828
senesinde ortaya c¢ikti. Tanzimat’tan birka¢ sene sonra 1844’de Bahriye Nezareti
tarafindan Ingiltere’den getirilen bir gemi ile (Seyr-i Bahri), Istanbul-Gemlik-Izmit ve
Tekirdag hatt1 acildi. Bu sene icinde bir gemi daha getirilerek (Eser-i Hayr)
Bogazicin’de calistirilmaya baglandi. “Hazine-i Hassa Miizesi” olarak adlandirilan bu
isletme; isletmecilikte 6zerk bir kurumun kurulmasini gerektirdiginden, bunun igin yine
Bahriye Nezaretine bagli olmak {izere 1843 Fevaid-1 Osmaniye ad1 altinda bir yonetim
kurulmas1 saglandi. Ancak yabancilarla rekabete giicii yetmeyen bu yonetim kisa bir
stire sonra yonetimi bir Fransiz sirketine devretmeye mecbur kaldi. Ancak Fransiz
sirketi de bu isin iistesinden gelemeyince isletmeyi tekrar Tiirk yonetimine devretti. Bu
isletme Sultan Aziz déneminde idare-1 Aziziye ismini alarak 1878’de idare-i Mahsusa
oldu. Bu isletme en son olarak 1910 yilinda Ticaret Nezaretine bagli Osmanli Seyr-i
sefain idaresine doniistii. 1851 senesinde ise Istanbul-Bogazici-Kadikdy arasinda gemi
isletmek tiizere Sirket-i Hayriye adinda 6zel bir tesebbiis kurularak Tiirk denizciligine

onemli hizmetler verdi.

Ucgiincii devir ise 1. Diinya Savasi (1914) ile baslayan sadece Tiirk gemilerinin tasima
yaptiklar1 donemdi. Savasta kapitiilasyonlar kaldirilmis ve Tiirk gemileri ve isletmeleri
serbest alan bulmustu. Ancak savas senelerine rastlayan bu donemde mevcut gemileri
bir ¢ogu batirildigindan dolay: Tiirk deniz ticaret filosu bir hayli kii¢iilmiistii. I. Diinya
Savagi’ndan once yaklagik olarak 110.000 tona ulasan ticaret filosundan, toplam tonaji
83.600 olan 63 Tiirk gemisi savasta batirildi. Buna miitareke senelerindeki istikrarsiz

durum da eklenince 1922°de ticaret filosu 16.582 safi riisum tonalitosuna diistii.
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2.1.3. Osmanh Deniz Ticaretinin Gelisimi

2.1.3.1. ilk Dénemler

Osmanlilar Karadeniz’i kuzey kiyilar1 dahil aldiktan sonra Rusya ile komsu oldu. 1475
yilindan baglayarak Kirim’in ¢evresinde Azak’ta onemli ticari merkezler vardi ve bu
bolge Avrupa-Asya arasinda yapilan ticari mallarin ithal ve ihracatinin yapildigi ana
merkezlerdi. Bu merkezler artik Tiirk tiiccarlarin kontroliine girmisti Rusya ile iliskiler
ise Onceleri bu bolgeden ticaret yapan Rus tiiccarlari ve onlardan kaynaklanan sorunla
baslamisti. Azak ve Kefe’den tliccarlarin gemilerle Karadeniz’den Bursa’ya geldigi

basta ipek olmak iizere mal ticaretinin yapildig1 belgelerden anlasiimaktir.”’

Istanbul’un alinmasindan kisa bir siire sonra yapilan niifus saymminda sehir 80000,
1520-1535 arasinda ise 400000 niifusu ile Avrupa’nin en biiyiik sehri konumundaydi.
Boyle biiyiik bir niifusu iase etmek ve ihtiyaglarimi karsilamak icin ¢ok organize bir
sistemin kurulmasmna ihtiya¢ vardi. Bununla birlikte, Istanbul’un cografi alami eski
zamanlardan beri Asya (Ipekyolu), Rusya, Iran, Rumeli vilayetleri ve Avrupa iilkeleri
arasinda yapilan mal ve esya nakli i¢in onemli bir gegis noktastydi. Ozellikle
Sarayburnu-Hali¢ arasindaki denizin tabii bir liman olmasi ve kotii iklim sartlarina da
elverigli olmasi sebebiyle bu bolgede ticaret hizla gelisti. Sehrin basta gida maddeleri
(tahil) olmak {tizere tonlarla ihtiyaci vardi. Glinde 300-500 ton bugday, yilda 200000
sigir, 6 milyondan fazla koyun, kuzu, tonlarla piring, seker, ficilarla bal tiiketilmekteydi.
Bu sebeple 16—17. yiizyillar kara ve deniz ulasim araglariyla tonlarca malin taginmast
icin giiclil bir organizasyona ihtiya¢ duyulan yillardi. Tiilay Duran’in Tiirk Denizciligi
ve Denizcilik Kaynaklar kitabinda aktardigina gore B.R Lubenau Seyahatname
kitabinda “bir giinde 800 gemi saydigini ve bunlardan bir kisminin sehre mal

getirdigini, ve bir kismi da gitti” diyerek ticaretin ne kadar canli oldugunu belirtmistir.>

Istanbul’a kuru meyve, zeytin ve zeytin yag1 Ege sahillerinden gelirdi. Bu mallarin

Emindnii ve Unkapani arasinda yiiklerini nereye bosaltacaklar1 belli idi. Bagbakanlik

*! Tiilay Duran, Tiirk Denizciligi ve Deniz Ticareti Kaynaklar, istanbul: Tarihi Arastirmalar Vakfi
Istanbul Arastirma Merkezi, 2002, s. 334

Za.g.e., 335
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Osmanl1 Arsivinden alina 9 Ekim 1565 tarihli belgede “...Izmir ve Foga’da yetisen kuru
meyve madrabazlar tarafindan satin alinip stoklandigi i¢in Istanbul’da kuru meyve
sikintist ¢ekildiginden, bunun 6nlenmesi i¢in madrabazlarinin ambarlarinin actirilmasi
ve ne kadar kuru meyve var ise, madrabazlara aldiklar1 fiyattan sattirilip gemilere
yiiklettirilerek acilen Istanbul’a génderilmesi” ve 18 Aguston 1564 tarihli belgede ...
Istanbul’da zahire sikintis1 oldugundan, Karadeniz kiyilarindaki kazalara zahire icin
giden gemilere akgeleri ile zahire aldirip Istanbul disindaki yerlere gétiiriilmemesi igin,
iclerine silahli er konulup yiiklenen zahirenin miktar1 ve gemi kaptanmin ismi de

yazilarak acilen istanbul’a gonderilmesi...” istenmektedir.”

16. ve 17. yiizy1lda Marmara’da (Istanbul liman1 agirlikli) kalyon ve sayka cinsi olarak
1500°den fazla, Karadeniz’deki gemiler ise 700 kile (1 Istanbul kilesi 25 kilo) tasima
kapasitesindeydi. Venedik ve Cenevizliler, Bizans Tiirklerin eline gectikten sonra da
once oldugu gibi ticarete hakimdi. Bu devletlerin ticari kolonileri ile Osmanli devleti bu
devletlerle topraklarinda ticaret yapma hakkini veren anlagsmalar yapmisti. Fakat bu
miisaade zamanla degisime ugrayarak, Fatih Sultan Mehmet doneminde Karadeniz’de
Trabzon ve Kefe ticaret miisaadesi vermesine karsilik, bu ticari hiikiim Kanuni Sultan

Siileyman déneminde iptal edilmistir. >*

2.1.3.2. Kapitiilasyonlar

Osmanli devleti dnceleri bazi devletlerle yapilan anlagmalarda dini ve ticari olarak bazi
imtiyazlar tanimisti. Bu imtiyazlar devletin giiclii zamanlarinda problem ¢ikarmadigi
icin siireleri dolduktan sonra yenilenmisti. Ancak zamanla kapsami genisleyen ve
kapitiilasyonlara doniisen bu imtiyazlar devletin zayifladigi donemlerde ticareti
faaliyetlere ¢ok olumsuz etkileri olmustur. ilk kapitiilasyonlar Fransa’ya Kanuni
zamaninda Subat 1536°da verildi. Tkamet, Seyr-i Sefain ve din serbestisi hiikiimlerini
iceren bu anlagma imtiyaz verilen devletin kendi bayragiyla ticaret yapmasina izin

verdi. Ancak baslangicta sadece Fransizlar’a verilen bu hak diger yabanci devletlere de

> a.g.e.

a.g.e.
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tesmil edilerek biitiin yabanci gemilerin Fransiz bayragi ile ticaret yapmasina sebep
oldu. Bu hak daha sonra Ingiltere, Hollanda ve diger Avrupa devletlerine ¢esitli
sozlesmelerle ve Rusya’ya Karadeniz hari¢c olmak iizere kendi bayraklariyla ticaret
yapabilmeleri i¢in verilmisti. Kapitiilasyonlardan sonra Venedik ve Cenevizlilerin
elinde olan Akdeniz ve Karadeniz ticareti Fransa, Hollanda ve Ingiltere’nin eline
gecmis, 1780’lerde ise yalmiz Fransa’nin ticaret hacmi diger iki devletin ticaret
hacminden fazla olmustu. Diger taraftan Izmir énemli bir ihracat ve ticaret merkezi
haline gelmisti. 1673 de Fransiz gemilerine istanbul-Iskenderiye arasinda sefer yapma
hakki tanmmisti. Kapitiilasyonlarin devreye girmesiyle Tiirk mallarmmin Fransiz

gemileriyle tasinmasi yetkisi verilmisti.>’

2.1.3.3. Buharh Ticaret Gemileri Donemi

Ingiltere ve Fransa gemi teknolojisinde yeni bir ¢igir agarak buhar giiciiyle ¢alisan
gemiler yapmaya basladilar. Onceleri yelkenle ¢alisan gemiler buharla galistirildi daha,
1835 ve 1840’larda ise buharla calisan carkli gemiler yaptilar. Ilk olarak 1841 yilinda
420 ton yiik tastyan pervaneli ve buharla ¢alisan Ingiliz Novelty gemisi Liverpool’dan
Istanbul’a geldi. Bu dénemde Hali¢ tersanesi de buhar makinesi ve levha imali i¢in
haddehane kurularak gelistirilmeye ¢alisildi. Ticaret filosu i¢in iki gemi yapildi ve diger
tersanelerde gemi yapildig1 gibi yurt disina da gemi siparisleri verildi. Ayrica devlet de
deniz ticaretini gelistirmek icin bir kisim tedbirler alindi. Bagbakanlik Osmanli Arsiv

(13

Belgesinden edinilen bilgiye gore 6 Ekim 1826 tarihli belgede . ticaret islerin
kolaylastirmak, tliccar gemilerinin sekillerini ve tagima kapasiteleri...” belirlemis ve
Deniz Miizesi Arsivinden alinan belge gére de 22 Mart 1839 tarihinde bir kararname
cikartilarak “... ticaret amactyla yaptirilan gemilerin gerektiginden donanma hizmetinde
de kullanilabilmesi i¢in 8000 kileden kiigiik olmamalari...” gerektigi konusunda bir

teblig yaymlanmustr. °

> a.g.e., $.336
% a.g.e., 5.337
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Tanzimat donemiyle Osmanlilar Avrupa Devletleri ile olan ticari iligkilerine bir¢ok yeni
hukuksal ve biirokratik diizenleme getirerek yeni bir déneme girdiler. Ozelikle 16
Agustos 1838 yilinda ingiltere ile yapilan Balta Limami Ticaret Anlasmas: iki iilke
arasindaki ticaret ve giimriikk esaslarmi belirlemisti. Osmanli Arsivinden alinan 14

13

May1s 1839 tarihli belgede toplumu bilinglendirmek icin “... Ingiltere ve Fransa ile

imzalanan ticaret anlagsmasinin halki bilinglendirmek i¢in gazeteye ilan verildigi ve

2

tebligat yapildigi...” anlagilmaktadir. Yine Osmanli Arsivinden alinan 2 Subat 1840

tarihli belgede “... Ingiltere ve Fransa ile yapilmis ticaret antlasmasina gére Osmanli

2

tilkesinden ihra¢ ve iilkeye ithal edilen mallardan alinacak vergi...” nin orani tesbit
edildigi anlasilmaktadir. Aymi tasnifte deniz yoluyla iskeleler getirilen maldan %9
ithalat, iskelerden yurt disina gonderilen mallarda %3 ihra¢ mali vergisi alindig1 kaydi

vardir. >’

2.2. Akdeniz’de Tiirkiye Cumhuriyeti Deniz Ticareti Tarihi

2.2.1. Denizcilik Sektoriiniin i1k Goriiniimii

Akdeniz’de Osmanli Devleti’nin yikilmasinin ardindan yerine dogan Tiirkiye
Cumhuriyeti Balkan Savaglar1 ve I. Diinya Savasi sonunda sahip oldugu topraklarin
bliyiik boliimiinii kaybetmisti, ancak hala Anadolu’nun tamamina sahipti ve Avrupa’da
az da olsa topragi bulunuyordu. Bulundugu konum itibariyle de smnirlarinin iicte
ikisinden fazlasini olusturan 8.333 kilometrelik kesiminin deniz kiyilarina olmasi,
Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan ve oradan okyanuslara ulastiran sular iizerinde
bulunmasi Tiirkiye’nin denizcilik ve deniz ticareti agisindan hala ne kadar elverisli bir

durumda olmasinin en énemli bir géstergesiydi.

Tiirkiye bir zamanlar Akdeniz’in hakimi olan Osmanli Devleti’nin miras¢isiydi, ancak
tevariis ettigi donanma ve deniz tasitlar1 denizcilikte son 4 yiizyilda biiyiik gerileme
yasayan Osmanli’nin durumunu gozler oniine seriyordu. Matbaay1 ve sanayi devrimini

kagiran, buharli makine ve elektrik kullaniminda yine geride kalan Osmanli, limanlari

Ta.g.e.
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arasinda yolcu ve yiik tasima (kabotaj) hakkini da yabancilara kaptirmis, ¢ok kiiciik bir
deniz ticaret filosuyla yetinmek zorunda kalmisti. Osmanli’dan Cumhuriyet’e kalan
deniz ticaret filosunun motorla calisan kesimi 11024 grostondan ibaretti ve cagdas
anlamda gemi tiretimi ve saglikli liman1 yok gibiydi. Bunun en biiyiik sebebi de kabotaj
hakkinin yabanci milletlere verilmesi ve Osmanli’nin kendi toplraklarinda kendi
malinin yabanci bayrakli gemilerle tasinmasi, limanlarin baska milletlerin rahatca girip
cikabildigi bir alan haline gelmesi ve tam anlamiyla milli bir deniz ticareti anlayisinin
tesekkiil etmeyisidir.”® Biitiin filo 88 gemiden ibaretti ve bu gemilerin biiyiik bir kismi
tamamiyle yipranmis ve ise yaramaz bir hale gelmisti. Bu sebeple bu gemilerle kiyilar
arasinda nakil pek elverisli olmadigi i¢cin Lozan Anlagmas1 geregince yabanci gemilerin
iki sene daha kabotaj yapmalarina izin verilerek bu siire zarfinda kendi ticaret filolarini
olusturabilmek i¢in biiylik gayret sarf edilmistir. Tiirk armatdrlere avanslar verilerek
Tiirk ve Yunan topraklari arasindaki muhacir nakliyatinin milli vapurlara hasredilmesi,
Seyrisefain idaresinin elinde bulunan vapurlardan ise yarayanlari tamir etmesi ve
Avrupa’dan yeteri kadar yeni vapur satin alinmasi bu gayretin kapsamindaydi. 1926
senesine gelindiginde Tirk deniz ticaret filosu artik kendi kiyilarinda yolcu ve yiik

nakliyatin1 yapabilecek kapasiteye ulagsmisti.

Ayrica Osmanli’dan Cumhuriyete kalan deniz ticaret filosounu olusturan motorlu
gemilerin ¢ogunlugu devlete aitti. Yani sanayide oldugu gibi denizcilikte de sektore 6zel
tesebbiis yerine devlet isletmeciligi hakimdi. Dolayisiyla Tiirkiye’nin denizcilikte kat
etmesi gereken biiyilk bir mesafe vardi. Bu sebeple Cumhuriyet doneminde deniz
tasimacilig hizhi bir sekilde 6zel sektdr agirlikli olarak degisti. Ozellikle 1942-1944
yillar1 arasi deniz ticaret filosunun en ¢ok biiyiidiigi yillar oldu. 1962°de planli déneme
girildiginde Tirk Deniz Ticaret filosunun bin grostandan biiyiik gemileri 798.300
groston tasima kapasitesine sahipti. Bu kapasitede o6zel sektoriin payr ise %68.6

seviyesine ulagmisti.

Planli kalkinma donemine girdikten sonra Tiirk deniz ticaret filosunu kapasite ve tiir
olarak diinya ortalamalarmin ¢ok iistiinde bir ivmeyle biiyiidii. Oyle ki 1970-1990 yillar1

arasinda diinya deniz ticaret filosunun biiylime orani %82.6 iken, Tiirk Deniz ticaret

% Tiirk Deniz Ticareti, 1937, s.14
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filosunun 1962-1978 yillar1 arasinda biiylimesi %113, 1978-1990 yillar1 arasinda
%231.7 ve 1962-1990 yillar1 arasinda %606.6 oraninda biiylime gosterdi.

1982 yilinda yasanan diinya deniz tasimacilii bunalimi Tiirkiye’yi de etkiledi ancak bu
bunalimin yansimasi ii¢ sene sonra gerceklesti. 1984 yilinda 6.051.900 DWT tasima
kapasitesine ulasan Tirk deniz ticaret filosu 1988 yili sonunda 9%18.8 kiiciilerek
5.964.300 DWT’a indi. Bu algalis olumsuz gibi goziikse de Tiirkiye’nin globallesen
diinya ekonomisi ile ne kadar entegre oldugunu gostermesi acisindan Snemlidir. Ozel
sektor de Tiirk deniz ticaret filosundaki payim siirekli arttirmaya devam etti. 1991 yili
itibariyle miilkiyet yoniinden %76.5 6zel kesim agirlikly, tiir yoniinden de %73 kuru yiik
agirlikliydi. Tankerlerin pay1 ise %23 idi.

Deniz ticaret filosunun cumhuriyet donemiyle hizla biiylimeye baglamasinin ardindan
yeni hukuksal diizenlemelere ve ¢evreye de ihtiya¢ duyuldu. Yasalardan, tiiziiklerden,
yonetmeliklerden ve uluslar arasi anlagmalardan ve ikili anlagsmalardan zenginlestirilen
deniz ticaret hukuku c¢evresi olusturuldu. Bu ikili anlagmalar arasinda Azerbaycan,
Arnavutluk, Belgika, Liikksemburg, Banglades, Bulgaristan, Fas, Hindistan, Italya, Irak,
Libya, Misir, Pakistan, Suudi Arabistan, SSCB ve Malezya ve Romanya vardir.
Uluslararasi s6zlesmelerden bazilar1 ise Denizde Can Giivenligi Uluslararast S6zlesmesi
(SOLAS,1980), Denizde Arama ve Kurtarma Uluslararasi Sozlesmesi (SAR,1988),
Gemi Adamlarinin Egitim, Sertifika ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda So6zlesme
(STCW, 1989).

2.2.2. Planh Kalkinma Donemine Kadar Gemi Uretimi

1927 yili itibariyle Cumhuriyet’in kayik, sandal, gemi yapim ve onarim sanayinde
1356.7 beygir giicli kullanan 18 adet motorlu isletme ve 92 adet motorsuz isletmesi
vardi. Motorlu isletmelerde ise 149 adet motor vardi ve bu sektorde istihdam edilen isci

sayist 1613 idi. 1935 yilinda tersaneler artik askeri denizalti yapabilecek seviyeye

> Hayri Sevimay, Osmanhdan Giiniimiiziie Denizcilik Sektorii: Politikalar, Uygulamalar, Sorunlar
ve Coziimler, s. 12.
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ulagmist1. 1938 yapilan plana gore ise bir tersane 5000 DWT ye kadar gemi yapabilecek

ve ayni anda 1000 DWT’lik 4 gemiyi insa edecek iki tersane yapimi tasarlanmisti.

1921°den 1962’ye kadar olan her on senelik gemi {iiretimine baktigimizda biiyiik
gemilerin iiretiminin siirekli artan bir ivmeyle arttigini goriiyoruz. 1921-1930 arasinda
insa edilen gemi adedi 249 iken, 1931-1949 arasinda 356, 1941-1950 arasinda 562,
1951-1960 arasinda ise 866 oldu. Planli kalkinma donemine ge¢gmeden hemen once,
1962°de askeri amagli olmayan Tiirk tersanelerinin gemi yapim kapasitesi yilda 10200
DWT’ya ulagmisti. Tagkizak ve Golciik askeri tersanelerinin, ticari yapim kapasitesi
23600 DWT civarindaydi. Ozel kesim tersanelerinin yillik gemi iiretim kapasitesi ise
hala ¢ok diisiik seviyedeydi ve ulusal gemi {iretim kapasitesinin ancak %5.5’ine denk

geliyordu.

Planli kalkinma doéneminden oOnceli zamani kapsayan 1921-1962 yillar1 arasindaki
dénemde ticaret filosunun kapasitesi hizla artmasina ragmen yaslh ve servisten ¢ekilmesi
gereken 445000 DTW’lik bir kismi vardi. Bu sebeple izleyen planli kalkinma

déneminde oncelik verilen sanayi dallarmdan biri gemi {iretim sanayi oldu.®’

2.2.3. Planh Kalkinma Donemlerine Kadar Deniz Tasimacihigi

Cumhuriyetten sonra deniz tagimacilifinda yasanan gelismeler gemi iiretim sanayinde
yasanan gelismelerden daha da hizli oldu. 1913’te limanlardan yiiklenen ve indirilen
500000 ton esyaya karsilik, 1960 yilinda 2.2 milyon ton egya yiiklenmis ve 3.3 milyon
indirilerek bu rakam 5.5 tona ulagmistir. 1961 yilinda bu rakam 6.2 ve 1962 yilinda 7.8
milyon tona ulagmisti. Ayrica bu yiiklenen esyanin %29’u, bosaltilan esyanin %30.6’s1
Tiirk bayrakli gemilerde tasindi. Bu artan istatiski verilerle beraber 1945 yilinda
Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde Liman ve Deniz Isleri Daire Baskanlig1 ve Istanbul
sehir hatlar1 isletmesi ve Devlet Demiryollar1 ile Liman Isletme Miidiirliigii
kurulmustur. Ek olarak1950’1i yillarla beraber 6zel sektdr deniz tasimaciligi kamu

tagimaciligini kapasite yoniinden gegmeyi basardi.

“a.g.e., 95
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2.2.4. Planh Donemlerinde Denizcilik Sektorii

2.2.4.1. 1. Bes Yillik Planh Kalkinma Donemi (1963-1967)

Kurtulus Savasi baslarken 11024 ton tasima kapasitesine sahip olan 326 motorlu
gemiden olusan denizcilik sektorii birinci planlt kalkinma doneminin yiirtirliige girdigi
1962 senesinde yolcu ve yiikk tasima kapasitesini 798300 DWT’ye ulastirmisti. Bu
kapasitenin de %40’1 kamu kesimine, %60’1 6zel kesime aitti. Ayrica bu kapasitenin
%71°1 kuru yiik gemilerinden, %?21’1 tankerlerden ve %8’1 de yolcu gemilerinden

olusmaktaydu. ®'

Bu donemde izlenen politikalar ve alinan tedbirler arasinda sunlar vardi: Yik tasima
kapasitesi gelecek bes yilda tasinacak yiike oranla yeterli oldugundan yasli gemilerin
yenilenmesi ve modernlestirilmesi disinda gemi tiiretimi olmayacak, gemi ithalati
durdurulacak, armatdrlere yerli gemileri satin almalart i¢in kredi saglanacak, gemi
insaat kontrol sistemi kurulacak, gemi insaati i¢in yurt i¢inde tersanelerin kullanilmayan
kapasitelerinden faydalanilacak, servise girecek demir ¢elik fabrikalar1 mamulleri ile
ham madde ihtiyact karsilanacak ve yurt i¢inde yapilamayan bazi maddelerin ithali

yapilacak.”

Birinci bes yillik kalkinma déneminin sonuna, 1967’ye gelindiginde 798300 DWT olan
yiik tagima kapasitesi 773200 DWT’ ye gerilemisti. Bunun en biiyiik sebebi yukarida
belirtildigi gibi yasli gemilerin servisten ¢ikarilmasi, ithalatin azalmasi ve gemi tagima
kapasitesinin yeterli goriilmesiydi. Ancak gemilerin tasima kapasitesi komsu ve batili
iilkelerle karsilastirildiginda hala ¢ok gerideydi. Asagidaki tabloda Tiirk ticaret
filosunun diger iilkelere gore karsilastirilmast DWT olarak tasima kapasitesi yoniinden

gosterilmistir.

a.g.e.,s.54.
2 DPT, “I. Bes Yillik Kalkinma Plan1”, ss.343-347.
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Tablo 1. Ulkelerarasi Deniz Ticaret Filosu Karsilastirmalar

Tirkiye
Filosu=100
DWT olarak Filo liren
Tirkiye 734 000 100
Almanya 10 267 000 1398
Yunanistan 13 136 000 1790
ispanya 5 751 000 738
italya 9 727 000 11325
Fransa 8 089 000 1102
Yugoslavya 1 965 000 268
israil 1111 000 151
Belcika 1462 000 199
Romanya 499 000 8
Pakistan 770 000 105
Bulgaristan 867 000 118

Kaynak: Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Raporu, Deniz Ulagtirmast Ozel Ihtisas
Komisyon raporu

2.2.4.2. I1. Bes Yilhk Kalkinma Plan1 (1968-1972)

Birinci planlamada 6ngoriilen ilkeler ve tedbirler ¢cogunlukla uygulanmis, 6zellikle 1000
DWT’nin altindaki gemilerde iiretim plan tahminlerine yaklasilmisti. Bu donemde
Camialt1 tersanesinin kapasitesi 15000-18000 DWT arasinda gemiler insa edebilecek
sekilde arttirrlmaya baslanmasi ve Deniz Kuvvetleri Golciik Tersanesinin askeri
hizmetler digindaki kapasitesinin de ticari gemi insasina ayrilmasina karar verildi.
Ayrica 0zel sektor tersane bdlgesinin neresi olmasi gerektigine karar verilecek ve bu
bolgede 6zel sektoriin kuracagi tersaneler 1969 yilinda isletmeye girecekti. Bu hedeflere

dayanan II. Planlama dénemindeki gemi iiretimi asagidaki tabloda verilmistir. ©*

5 DPT, IL Bes Yillik Kalkinma Plan, s.529.
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Tablo 2. ikinci Plan Déoneminin Gemi Uretimi

(Adet)

(1968-1972)

Gemiler (DWT) Toplam
10 000-15 000 kuruyiik 9

10 000 tanker 3

6 000-7 500 kuruyiik 9

6 000-7 500 tanker 5

4 000-6 000 kuruyiik 8

2 000-4 000 kuruyiik 14
Yolcu gemisi (3 000 DWT) 2
Araba vapuru (1 000 DWT) 3

2 000 in altinda 80
Digerleri (Romork, sa¢c mavna, duba v.b.) 126

Kaynak: DPT, II. Bes Yillik Kalkinma Plani, s.531

II. planlama déneminde yapilacak ithalat I. Planlama déneminde oldugu gibi kisitlandi.

Hedeflenen ithalat rakamlar1 asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 3. ikinci Bes Yilik Kalkinma Plam1 Gemi ithalat1 (1965 Fiyatlarr)

ithal edilen gemiler 1967 1972

25000 DWT nin Miktar 2 adet -

iizerinde

Tanker Deger 75 milyon TL -
Miktar - 3 adet

Ozel tipte deniz tagitlar1 | Deger - 60 milyon TL

Toplam 75 milyon TL 60 milyon TL

Kaynak: DPT, II. Bes Yilhk Kalkinma Plani, s.533

Yatirim bazinda II. Planlama doneminde hedeflenen rakamin I. Planlama d6neminde

hedeflenen rakama gore tam 4 kat artmas1 bu donemde yatirimlara verilen 6nemi ortaya
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koymaktadir. Oyle ki I. Planlama déneminde 85 milyon TL olan bu rakam II. Planlama

déneminde 350 milyon TL olmustur. *

Bu donemde alinan tedbirler ise sOyleydi: Gemi ingaat kredi fonu talepler de goz
onlinde bulundurularak arttirilacak ve bu kredilerin sartlar1 talep sahiplerini yurt ici
gemi ingaatina tesvik edecek duruma getirilecek. Ayrica gemi ingaat sanayini gelismesi
icin 3339 sayili kanun gozden gecirilecek, gemi insasina yonelenler i¢in vergiler
kolaylagtirilacak ve kamu sektorii tersanelerinin Denizcilik Bankasindan bagimsiz bir

kurulus olmas1 dénemin ilk yillarinda gerceklestirilecekti. ®

2.2.4.3. I11. Bes Yilik Kalkinma Plam (1973-1977)

I ve II. Bes yillik kalkinma planlarini kapsayan 1963 ve 1972 arasindaki donemde Tiirk
deniz ticaret filosunun kapasitesi %23 arttirilmisti. Ancak II. Kalkinma plani doneminde
gemi inga koordinasyon komisyonu ve gemi kredi fonu kaldirilmig, Pendik tersanesi
gerceklestirilememis, orta ve kisa vadeli krediler de bu sektorde iyi islemediginden
taleplerin ithalatla ikamesi egilimi artmisti. Ayrica bu donemde onarimlarla beraber
toplam iiretim deger artis hiz1 ortalama %15.1 olarak gerceklesmisti. Asagidaki tabloda
I ve II. Kalkinma donemleri sonunda hedeflenen rakamlar ve bunlarin gergeklesme

e . 66
rakamlar1 verilmistir.

* a.g.e., s.533.
5 a.g.e., s.534.
5 DPT, I1I.Bes Yilik Kalkinma Plany, s. 551.
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Tablo 4. Planl Dénemde Gemi Insa Sanayi Uretiminde Gelismeler

Birinci Plan Ikinci Plan

Plan Plan Gerg¢eklesme
Mallar 1962 | hedefi | Gerceklesme hedefi Tahmini
10 000-15 000 DWT
kuru yiik gemisi - 4 - 9 2
10 000 DWT tanker - - - 3 -
6 000-7 500 DWT
kuru yiik gemisi - - - 9 -
3500-6 000 DWT gemi - 6 - 8 2
1 000-3 500 DWT gemi - 8 9 14 15
250-1 000 DWT gemi 4 - 55 30 30
Yolcu gemisi - -
Araba vapuru 2 10 9 3 4
Romorkor 3 10
Digerleri 29 11 104 126 144

Kaynak: DPT, III.Bes Yilhk Kalkinma Plany, s. 552.

I11. bes yillik kalkinma planinda belirlenen hedefler arasinda sunlar vardi: Ozel sektor
tersaneleri Tuzla’da toplanacak ve 1974 yili sonunda liretime baglayacakti. Pendik
tersaneleri ise ilk gemilerin 1977 yilinda teslim edecek, 20000 DWT’ya kadar olan
gemilerin iiretimi yurt i¢i liretimle karsilanacakti. Ayrica bu donemde gemi iiretiminin
%15.8 artmas1 ongoriilmiistii. Bes y1llik donem sonunda ise toplam olarak 280000 DWT
tiretim yapilacagi hedeflenmisti. Asagidaki tablolarda iiglincii plan donemindeki gemi

iiretim hedefleri milyon TL ve adet cinsinden degerleri verilmistir. *’

7 a.g.e., 5.556.
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Tablo 5. Gemi Insa Sanayi Uretim Tahminleri (1971 Fiyatlarn ile Milyon TL.)
Ikinci Plan
Yilhik
ortalama Uciincii plan
artis, yiizde yiizde artislar
Yilhk
Mallar 1967 1972 1977 Bes yillik Ortalama
Gemi yapim degeri 90,7 202 15,1 535 161,9 21,5
Gemi onarim degeri 62 133 16,5 163 22,6 4.2
Toplam 161,7 335 15,7 698 108.4 15,8

Kaynak: DPT, III. Bes Yillik Kalkinma Plany, s. 556

Tablo 6.Ugiincii Plan Déneminin Yurt i¢i Gemi Uretim Tahminleri (Adet)

1973-1977

Gemiler yillar: toplam
20 000 DWT tanker veya yiik gemisi 5
9 000-15 000 DWT Kkuru yiik 4-10
5000-7 000 DWT Kkuru yiik

2 500-3 800 DWT yiik gemisi 20
3 00-1 500 DWT yiik gemisi 50
1200-3 000 M3 L.P.G. Gemisi 5
Asit siilfirik gemisi 5
5 000-7 000 DWT turistik yolcu gemisi 3
1 000 DWT sehir hatti yolcu gemisi 5
1 000 DWT sehir hatti araba gemisi 5
2 000-3 000 DWT feribot 3

Romorkor, sat-layter v.b. Hizmet gemileri

Kaynak: DPT, III. Bes Yilhik Kalkinma Plany, s. 556

Ucgiincii plan déneminde yatirim olarak hedeflenen rakam toplam 1 milyar 20 milyon

TL idi. Ozel sektdre Tuzla’da ayrilan tersane yerlerinin alt yapisinin tamamlanmasi ve
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bu sahada 20000 DWT’un iizerinde gemilerin insaatina uygun terane yatirimlarinin
yapilmasi bu yatirim hedeflerinin kapsamindaydi. Bu kurulan tersanelerin tam aktif hale
gelmesi ise dordiincii planlama doneminde gergeklesecekti. Bu donemde alinan ilkeler
ve tedbirler ise sunlardi: Gemi ihtiyacinin karsilanmasi bir ana plan cergevesinde
zamanlandirilacak, yurti¢i sivil tersanelerle, askeri hizmetleri aksatmamak kosuluyla
askeri tersaneler Oncelik verilecek, ihtiyacin yurtigiyle karsilanamayan kismi ithal
edilecekti. Bununla beraber uluslararasi kosullara uygun kredi olanaklar1 ve diger
kolayliklar saglanacak, gemi yapimina iligkin mevzuat basitlestirilecekti. Ayrica gemi
ihracatin1 gelistirilecek tedbirler alinacak ve gemi insaatinda yeni teknolojiler takip

edilecekti. %

2.2.4.4.1V. Bes Yilhk Kalkinma Plam (1979-1983)

Ucgiincii bes yillik kalkinma plani sonucunda gemi insa ve onarim sanayinde onemli
gelismeler yasandi. Deniz ticaret filosunun kapasitesi 898000 DWT’dan 1765000
DWT’ ya ulagsmisti. 15 Ocak 1975’te yiiriirliige giren “Tiirk Deniz Ticaretini, Deniz
Ticaret Filosunu ve Gemi insa Sanayini Tesvik ve Gelistirme Politika Esaslar1” ve eki
Bakanlar Kurulu tarafindan uygulama alanina koyulmasi ile sektoriin gelismesini
engelleyen bircok bilirokratik formalitenin basitlestirilmesi ve ortadan kaldirilmasi
saglandi. Kamu tersanelerinin kapasiteleri daha verimli bir sekilde kullanildi. Ancak
doviz sikintist ile ithal girdilerin temini gecikince tersanelerin iiretim hiz1 diistii ve yeni
siparigler zamaninda alinamadi. Ayrica ihracati kolaylastirmak igin biirokratik
formaliteler kolaylastirildi ve vergi iadesi saglandi. Ayrica yeni kapasite olusturmak
adina en oOnemli gelismeler Pendik tersanesinin yapimina baslanilmasi, Alabey
Tersanesinin Tirkiye’nin en biiylik bakim-onarim tersanesi olarak diizenlenilmesi ve
0zel kesim tersane kompleksi olarak goriilen Tuzla tersanesinin alt yapi ingaatina
baslanilmasi oldu. Bununla beraber Marmara ve Karadeniz kiyilarinda énemli sayida

yeni 6zel kesim tersane altyapi insaatina basland1.”

% a.g.e., 5.558
% DPT, IV.Bes Yilik Kalkinma Plani, Ankara, 1979, ss.638-639.
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IV. Kalkinma planinda ise belirlenen hedefler sunlardi: Ham petrol disinda ithalat ve
thracata konu olan mallarin en az %40’ tasiyacak ve f{igiincli devletlerin
tasimalarindan %20 pay alacak kapasitede deniz ticaret filosuna sahip olunacakti.
Ayrica sektoriin gelismesini saglamak, rekabet giiciinii arttirmak ve teknolojik gelismeyi
hizlandirmak i¢in gemi inga sanayinin ihracata doniikk bir yapiya kavusmasi
saglanacakti. Yeni tersanelerin devreye girmesiyle de 20000 DWT’dan biiylik gemiler
insa edilecek ve 300000 DWT c¢esitli tip ve tonajda gemi insa edilecekti. Tablo 396’da
bu rakamlar gdsterilmektedir. Ek olarak deniz ticaret filosunu genglestirmek, deniz
ticaret hacmini genisletmek ve tasima hedeflerine ulasabilmek amaciyla yurt iginde
yapimi miimkiin ekonomik olmayan belirli tip tonaj ve yas gurubunda bulunan gemiler
disaridan alinacakti. Tablo 397°de de bu rakamlar gosterilmektedir. Bu dénemde gemi

insa sanayine yapilmasi gereken yatirim ise 5.5 milyar TL olarak hesaplanmugt. °

Tablo 7. Gemi Insa Sanayi Uretimi (1978 Fiyatlariyla Milyon TL.)

Yilda 1L Yilda Yilda
Gergek- | Gergek- | Ortalama | Plan Ortalama Oralama
lesme lesme | Yiizde Hedefi |Yiizde Yiizde
1972 1977 Artis 1977 Artis 1978 1983 | Artis
3
Gemi 4951 |2722,8 40,6 1625,7 26,8 139,2 | 7500 19
1
Gemi Onarim 475,7 11022,0 16,5 583,2 4,2 269,5 | 2000 9,5
4
Toplam 970,8 |3744,8 31 2 208.9 17,9 408,7 | 9 500 16,6

Kaynak: DPT, IV.Bes Yilhk Kalkinma Plani, Ankara, 1979, s.642.

" a.g.e.
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Tablo 8. Gemi Insa Sanayi Dig Al (1978 Fiyatlar ile Milyon TL.)

Yilda Yilda
Gerg¢ek- | Gergek- | Ortalama Oralama
lesme lesme | Yiizde Yiizde

1972 1977 Artis 1978 | 1983 | Artis

3000 DWT'dan

biiyiik gemiler 1163 |1573,7 6,2 453,6 | 500 2
Gemi Onarim ve digerleri 34,6 136,6 31,6 10 175 77,3
Toplam 1197 |1710,3 7,4 463,6 | 675 7,8

Kaynak: DPT, IV.Bes Yilik Kalkinma Plani, Ankara, 1979, s.642.

2.2.4.5. V. Bes Yillik Kalkinma Plani (1985-1989)

Dordiincii bes yillik kalkinma plan1 doneminin sonunda, 1983°te deniz ticaret filosunun
ulastig1 kapasite 4.4 milyon DWT oldu. Bu oran planlanan %50 artis yerine, %180 gibi
bliyiik bir artis oldu. Ancak Tiirk deniz ticaret filosu dis ticaret mallarinin hala yalniz
%A47’linii tastyabiliyordu. Diger taraftan, diinya ihracati 1973-1988 yillar1 arasinda
%87.5’luk bir artig géstermisti, ancak tagima diger tasima kesimlerine kaymis ve diinya
deniz tagimaciligi %17.5 dolayinda bir artig gostermisti. Bu durum 1980’lerden sonra
diinyada gemi lretiminin azalmasina, diinya deniz ticaret filosunun kii¢iilmesine ve
gemi fiyatlarinin diismesine sebep olmustu. Dolayisiyla Tiirk deniz ticaret filosunun
biiylimesi bdyle bir doneme rastlamistt ve 1988 yili i¢in filonun 4.4 milyon DWT olan
kapasitesini 6.2 milyon DWT’lik bir tasima kapasitesine ¢ikartilmasi planlaniyordu. Bu
donemdeki baslica ilke ve politikalar arasinda ise gemi insa sanayinin bakim-onarim
potansiyelinin iilke ihtiyaclarini karsilayabilir duruma getirilmesi ve yabanci bayrakli
gemilere verilen bakim-onarim hizmetlerinin arttirilmasi igin gerekli diizenlemelerin
yapilmasi ve ilke ihtiya¢larina uygun tip ve tonajdaki gemilerin iiretimi ve gemi insa

sanayinin ihracata yonelik olarak tesvik edilmesi vardi. ’*

"I DPT, V.Bes Yillik Kalkinma Plany, s.102
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Asagidaki tablo ise 1983 ve 1989 yillar1 arasindaki degisimleri gostermektedir. Buna
gore deniz tasitlartyla sehirler arast yolcu tagimaciliginin yillik ortalama %16.8 ve yurt
dis1 yolcu tagimaciliginin yillik %3 arttirilmasi, sehirlerarasi yiik tasimaciliginda %80.9
olan karayollar1 agirligr %65.7’ye indirilirken, deniz tasimaciligi agirhiginin %11.5°e
yiikseltilmesi, yurt dis1 tagimalarda agirligin deniz yollarina taninmasi, deniz yoluyla
sehirleraras1 esya tasimaciliginda yillik %17.7 ve yurt dist esya tasimaciliginda yillik
ortalama %9.5 biiyiime saglanmasi ve filonun tasima kapasitesinin yillik ortalama %5.8

arttirilarak 6.2 milyon DWT’ ye ulastirilmasi hedef alimmugtr. "

Tablo 9. Tiirk Deniz Ticaret Filosunda Gelismeler (Birim DW Ton)

Yilhik
Ortalama
Yiizde
1979 1989 Degisme
Yiik 2 095098 3400 000 8,4
Tanker 2325176 2 770 000 3
Ro Ro 12 197 30 000 16,2
Yolcu Gemisi 15968 22 500 5,9
TOPLAM 4 448439 6 222 500 5,8

Kaynak: DPT, V.Bes Yillik Kalkinma Plani, s.115

2.2.4.6. VI. Bes Yillik Kalkinma Programi (1990-1994)

1983 yilinda deniz tasimaciliginda baslayan kriz sonucunda 702 milyon DWT tasima
kapasitesine sahip diinya deniz ticaret filosunun kapasitesi 1988’de 631.7 milyon
DWT’ye diismiistii. Bunun sebebi diinya ihracati biiyiilk oranda artarken deniz
tasimaciliginin paymin diger tagimaciliklara oranla kiigiilmesi idi. Tiirk deniz ticaret

filosu da bu kiiclilmeden payini aldi ve 1984°de 6 milyon DWT olan tasima kapasitesi

7age.,s.115
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1988°de 4.9 milyon DTW’ye geriledi.”” Bununla beraber 1982°de dis ticaret mallarinin
%47.8’in1 tasityan Tirk deniz ticaret filosu, 1989’da bu mallarin %35.8’ini
tagiyabilmekteydi. Ayrica besinci plan doneminde sehirler arast ve yurt dist
tagimacilikta hedefler asilmig ve sirastyla %26 ve ve %10’luk artiglar kaydedilmisti.
Bununla beraber, bes yillik kalkinma planit sonunda kamu tersanelerinin kapasitesi
996000 DWT’ya, 6zel sektoriinki ise 218000 DWT’ye ulasmis bulunuyordu. Toplam
317660 DWT tasima giiciine sahip gemi iiretebilecek Tiirk tersaneleri 99235 ton ¢elik
isleyecek bir konuma gelmisti. Bu konum i¢inde 6zel tersanelerin kapasite kullanimi

%3-15, kamu tersanelerinin kapasite kullanimlar1 %16-65 oldu.”

1989-1994 yillarii kapsayan altinci plan doneminde ise hedefler soyleydi: Artan dis
ticaret hacminden ve diinya deniz ticaretinden yeterli payin alinabilmesi amaciyla deniz
ticaret filosunun gelistirilmesi ve genglestirilmesi hedef alinacak, 5 milyon DWT olan
ticaret filosunun altincit plan sonunda 6.5 milyon DWT’ye ulagsmas1 saglanacak ve
yaklagik 358000 DWT olan gemi insa kapasitesi Plan donemi sonunda, kamu ve 6zel
kesim yatirimlarinin tamamlanmasiyla 950000 DWT’ye ulasacakti. Ayrica bu donemde
gemi insa sanayinde disa bagimliligi azaltmak ve sektore rekabet giiciinii kazandirip
ithracat seviyesini ylikseltmek amaciyla yerli girdi kullanim1 tesvik edilecek ve teknoloji
gelistirilecekti. Bununla beraber gemi insa sanayi i¢in hammadde, yart mamul ve

mamul madde iireten yan-sanayi kuruluslarinin gelismesi tesvik edilecekti.”

2.2.4.7. VII. Bes Yillik Kalkinma Donemi (1996-2000)

1994 yili sonunda Tiirk deniz ticaret filosunun tonaj1 9500000 DWT’a ulagsmis, ancak
filonun yenilenmesi ve genclestirilmesi uluslararasi teknolojik gelismelere uygun
gemilerle donatilmast saglanamamisti. Ayrica liman faaliyetlerinde cagdas bir
isletmecilik yapisina ulasmak icin gerekli otonom liman idarelerine gecis ve

Ozellestirme konusunda gelisme kaydedilememisti. Fakat bu donemde limanlardaki

3 DTO, Deniz Sektor Raporu, istanbul, 1988. s.112.
™ a.g.e., s5.122-125.
> DPT, VI Bes Yillik Kalkinma Plany, s.251.
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konteyner trafigi 6nemli 6l¢iide artis gostermis ve 1989 sonunda 267000 olan konteyner

say1st 1994 y1li sonunda 487000’¢ ulasmustr. °

VIL plan ile ise deniz ticaret filosunun tonaj kapasitesinin yenileme dahi olmak iizere 13
milyon olan DWT’a ulagsmasi planlandi. Ayrica diinya deniz tasimaciliginda alinan
paym mutlaka daha iist seviyelere c¢ikarilmasi tasarlandi. Diger hedefler arasinda ise
liman isletmeciligini ¢agdas bir anlayisa kavusturmak, liman kapasitelerinden en iist
seviyede yararlanilarak transit tagimalardan iilkenin cografi konumunun getirdigi pay1
almasini saglamak vardi. Konteyner trafiginin ise 1 milyon adede ulagsmasi hedeflendi.
Ayrica gemi adami istthdami ve vergilendirme konularinda kolayliklar saglanmasi
yoluyla, Tiirk deniz ticaret filosunun rekabet giiciiniin arttirilmast ve tonajinin

biiyiitiilmesi amaglanmaktadir.”’

2.2.4.8. VIII. Bes Yilik Kalkinma Donemi (2001-2005)

VIIL. bes yillik kalkinma plan1 déneminin baglarinda 1997 yilinda, deniz ticaret filosunun
tonaj1 12 milyon DWT’ a ulagmis, ancak 1999 yili sonunda 10444 DWT’a gerilemisti.
Ayrica filoda son yillarda Ro-Ro, kimyevi madde, konteyner gemileri gibi 6zel maksatl
gemilere yonelinmesine ragmen, filonun yenilenmesi ve genglestirilmesi, uluslar arasi
teknolojik gelismelere uygun gemilerle donatilmasi saglanamamisti. Bununla beraber,
Tiirk deniz ticaret filosunun dis ticaret tagimaciligindan aldigi pay 1995 yilinda

%42’den 1999 yilinda %30’ a gerilemisti. *

VIL. bes yillik kalkinma plani sonunda, 1995 yilinda yiiklenip indirilen toplam yiik 119
milyon ton ve konteyner 765000 TEU (Twenty feet equilavent unit)iken, 1999 yili
sonunda bu rakamlar sirasiyla 155.5 milyon ton ve 1400000 TEU’ya ulagmisti. Ayrica
bu donem igersinde Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen

kamu limanlarindan yedisi 6zel sektdre devredilmisti. Bu donemde Tiirk Uluslar arasi

S DPT, VIL.Bes Yillik Kalkinma Planu, s.145.
Tag.e.,s.148
® DPT, VIIL. Bes Yilhik Kalkinma Plam, Ankara, 2000, s.157.
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Gemi Sicil Kanunu 1999 yili sonunda yiiriirliige girmisti ve hukuki diizenlemelerin

2000 yilinda bitirilmesi bekleniyordu. ”

VIII. Plan déneminde ise belirlenen baslica amaglar, ilkeler ve politikalar ise soyleydi:
Limanlar 2000 yili i¢inde Ulusal Limanlar Master Plani g¢ercevesinde Tiirkiye’nin
ithalat ve ihracat yiiklerinin elleglenmesi uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek
sekilde gelistirilmesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttiritlmasi ve transit
tagimacilik faaliyetlerinde trafigin gecis koridoru olma o6zelligine kavusturulmast
saglanacak, limanlar diinya ulasim yollar1 iginde odak/arter olusturacak bi¢imde
blyiikliik, yonetim bicimi, hizmet anlayisi gibi dlgiitler yoniinden yeniden
yapilandirilacakti. Ayrica Tiirkiye’yi dogu-bati, kuzey-giiney, ekseninde ulagim
koridoru ve transit ugragi haline getirilmesi amacglanan bu yapilanmada Tiirk deniz
ticaret filosunun diinya standartlarinda taleplere karsilik verebilecek nitelik ve nicelikte
olmas1 saglanacakti. Bununla beraber, Ro-Ro, konteyner, kombine layner, ferry,
kruvaziyer yolcu gemisi, petrol tankeri, LPG/LNG gemi tipindeki ticaret gemilerinin
satin alinmasi, yurt i¢inde yaptirilmasi, mevcudun yenilenmesi i¢in sektor i¢i olanaklar
da kullanilarak destek imkanlarindan azami derecede faydalanilmasi kararlastirildi.
Boylece donem sonunda deniz ticaret filosunun 2.5 milyon DTW’si yenileme olmak
tizere, 13 milyon DWT’ ya ulasmasi hedeflendi. Bu donem sonunda limanlardaki
toplam konteyner elle¢lemesinin ise 1900000 TEU’ya ulagmasi bekleniyordu. Bunlara
ek olarak denizcilik sektoriinii giiclendirmek igin baska hukuksal ve finansal

diizenlemeler yapilmasina karar verildi. *°

2.2.4.9. IX. Bes Yilhk Kalkinma Plam (2007-2013)

VIII. Bes yillik kalkinma plan doneminde liman kararlarinin saglikli bilgi ve verilere
dayandirilmasini saglamak iizere 1999 yilinda baslatilmis olan Limanlar Ana Plan
Calismas1 2001 yilinda tamamlanmisti. Ancak 2000 yilinda diinya siralamasinda 18.

sirada yer alan Tiirk deniz ticaret filosu son donemlerde daha da belirginlesen

I a.g.e.
% a.g.e., s5.157-158.
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finansman sorunlar1 ve bayraktan kagis nedenleri ile 2005 yilinda 24. siraya gerilemisti.
Ayrica VIII. Plan donemi sonunda limanlardaki konteyner elleglemesinin 1.9 milyon
TEU’ ya ulagmasi beklenirken bu rakam 2.3 milyon TEU olarak ger¢eklesmisti. Yap-
Islet-Devret (YID) modeli ile gerceklestirilmesi planlanan Kuzey Marmara Liman1 ve
[zmir Limani Tarama ve Tevsii Projeleri ile Derince Konteyner limaninin insaati
baslatilamamis, Kuzey Ege Liman Etiidii sonuglandirilmisti. Ek olarak Tiirkiye’de deniz
emniyetinin giliclendirilmesi konusunda AB miiktesebatina ve uygulamalarina uyum

amaciyla Ispanya ile ortaklasa yiiriitiilen ¢alismalar tamamlanmigt.*’

Bu donemde almman hedefler ise sOyleydi: Limanlarin yiikleme-bosaltma yapilan
noktalar olmalarmin yani sira, kombine tasimacilik yapabilen birer lojistik merkezi
haline getirilmeleri hedefi dogrultusunda tiim ana limanlarin karayolu ve demiryolu
baglantilar1 tamamlanacak, basta Izmir Y&resi, Marmara ve Akdeniz Bélgesi olmak
tizere liman kapasiteleri arttirilacak, deniz yolunda kisa mesafeli deniz yolu tagimalarini
arttiracak gemi ve liman yatirimlarina agirlik verilecek, deniz giivenliginin arttirilmasi
kapsaminda Bayrak, Liman ve Kiy1 Devleti kontrolii iyilesecek, bu cer¢evede Gemi
Trafik Hizmetleri projeleri deniz trafiginin yogun olarak yasandigi liman, korfez ve
bolgelerde hayata gegirilecektir. Ayrica askeri ve ticarl gemilerin Tiirk tersanelerinde
tasarimi, yiiksek yerli katki oraniyla iiretilmesi ve Tiirk Deniz Ticaret filosunun
yenilenmesi amaciyla, basta Ceyhan yoresi olmak iizere, Tirkiye Tersaneler Mastir

Planinin sonuglari da goz 6niine aliarak yeni tersaneler kurulacaktir.®”

81 DPT, IX. Bes Yillik Kalkinma Plani, Ankara, 2006, s.27.
% age.,s.71.
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3.AKDENIZ’DE TURK DENIZ TICARETININ SORUNLARI,

ACILIMLARI

3.1. Tiirkiye’de Deniz Ticaretinin Sorunlar: ve A¢ilimlar:

3.1.1. Tiirk Bayrakh Gemiler

Deniz ticaretinde son yillarda yasanan Onemli sorunlardan biri dis ticarette Tiirk

bayrakli gemilerin aldiklarin payin giderek azalmasidir. Nitekim Tiirk bayrakli

gemilerin aldiklar1 pay yabanci gemilerin aldiklarin paym 1/3’ kadardir. Asagidaki

tabloda 2000-2004 yillar1 arasinda denizyolu dis ticaret tagimalarinin bayraklara gore

dagilimi verilmistir.

Tablo.10. Denizyolu Dis Ticaret Tasimalarmin Bayraklara Gore Dagilim

T/b tagsima
Yillar Toplam ihracat ithalat miktari Tb% | YIb%
2000 |118.248.056| 32.291 85.956.955 36.082.371 30.May 69.5
2001 |113.414.358|40.633.756 | 72.780.602. 35.196.754 31.0 69.0
2002 |125.244.852|39.065.012| 86.179.840 41.178.043 329 67.1
2003 140.15.438 |41.476.801 | 98.673.637 39.745.043 24,8 75.2
2004 |151.755.314|47.058.194|104.697.120| 34.918.160 23 77

Kaynak:DPT, Dokuzuncu Kalkinma Plan1 Deniz Yolu Ulagimi Ozel ihtisas
Komisyonu Raporu, Ankara, 2007, s.17.

1995 yilinda ithalatin %42’si, ihracatin %39’u Tiirk Bayrakli gemilerle yapiliyor iken,

bu oran 2004 yilina gelindiginde ithalatta %25’e, ihracatta ise %18’e diigmiistiir. Dis

ticaret tagimaciliginin %88’inin deniz yolu ile yapildigi Tirkiye’de, Tiirk Bayrakli

gemilerin bu ticarette aldig1 paym her gegen sene diismesi 6nemli bir sorundur. Bu

sebeple dis ticaret tagimaciliginda 6denen navlun miktarinin gelecek yillarda daha

fazlasini 6dememek icin filonun genglestirilmesi ve oOzellikle kamu yiiklerinin

tasinmasinda Tiirk Bayrakli gemilere Oncelik, belki ayricalik verilerek uygun
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sozlesmeler yapilmast ve denizcilik sektoriiniin @ bu sekilde desteklenmesi

gerekmektedir. *

3.1.2. Kabotaj Tasimalari

Deniz ticaretinde yasanan onemli sorunlardan biri de kabotaj tagimalarinin ¢ok diisiik
seviyelerde kalmasidir. Cok uzun bir kiy1 seridine sahip olmasina ragmen yurt ici
tasimalarinin aldig1 pay sadece % 4.1°dir. Ozellikle AB’ye aday bir iilke konumunda
olan Tirkiye, ileride AB’ye iiye olmasi durumunda 815 sayili Kabotaj Kanunu’nu
yirtrlikten kaldirmak zorunda kalacaktir. Bu durumda insanlarin ve mallarin serbest
dolasimi kapsaminda yabanci bayrakli gemiler serbestge Tiirk limanlar1 arasinda yiik ve
yolcu tastyabilecek duruma geleceklerdir. Bu sebeple derhal yerli filoyu canlandiracak
ve ataga kaldiracak projeler ve planlar olusturulup hayata gegirilmelidir. Bu kapsamda
OTV ve bunun gibi desteklerle hem hiikiimet, hem 6zel sektdr ciddi girisimlerde
bulunarak ileride karsilasilacak problemlerin 6niinii simdiden almalidir. Bunun yaninda
Tiirk ve Yabanci bayrak altinda c¢alisan armatorlerin sinirli sayidaki kruvaziyer
gemisinin sayilart arttirilmali ve cografi konumu, dogasi, iklim kosullari, tarihi ve
kiiltiirel zenginlikleriyle kruvaziyer turizmi igin son derece ideal bir iilke olan

Tiirkiye’de 6zel sektor armatérleri bu alana yatirm yapmal ve desteklemelidir. *

3.1.3. Yabanc1 Bayrakh Gemiler

Deniz ticaretinde yaganan énemli sorunlardan biri de Tiirklere ait olan Yabanci Bayrakli
gemilerin artis gostermesidir. Vergi avantajlart ve kredi sorunlari sebebiyle Yabanci
Bayraga gec¢mis yerli gemilerin yeniden iilkeye kazandirilmasi i¢in 44. Hiikiimet
zamaninda yapilan yasal diizenlemeler faydali olmus ve bir kisim Yabanci Bayrakl

gemiler yeniden Tiirk Bayragina intikal etmistir. Ayrica 45. Hiikiimet zamaninda

% DPT, Dokuzuncu Kalkinma Plan1 Deniz Yolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2007,
s.18
a.g.e.,s.19.
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yapilan yeni diizenlemeler ile Tiirk Bayrakli gemilerin sayis1 daha da artmis ve Tiirklere
ait yabanci bayraklarda ¢alistirilan gemilerin sayilarinda bir azalma goriilmiistiir. Ancak
bu egilim baz1 sebepler sonucunda degismis ve yabanci bayrakla calisan Tiirk
gemilerinin sayisinda dnemli bir artis meydana gelmistir. 2004 y1li sonu itibariyle alinan
rakamlar bu tabloyu acik¢a ortaya koymaktadir. Diinya filosunun tamami 40000
gemiden ve 888 milyon DWT’den olusurken, bunlardan sadece 420’si Tiirk Bayrakli
gemidir ve bunlarin kapasitesi ise 6,5 milyon DWT dir. Bu ise toplam diinya filosunun
yalnizca %0.7’sine tekabiil etmektedir. Bu sayilara Tiirk donatana ait Yabanci Bayrakli
gemiler de ilave edildiginde bu oran ancak %1’e ¢ikabilmektedir. Bu tonaja yakin
yabanci bayrakli Tiirk gemilerin de su an Tiirk armatorler tarafindan yurt disinda inga
ettirilmektedir. Bu sebeple Denizcilik Miistesarligi, bir an once Tiirk gemilerinin
yabanci bayraga geri donilis sebeplerini arastirarak belirlenmesi ve yetkili mercilere
sunularak Tiirk Bayragina geri doniigiin kolaylastirilmasi saglanmalidir. Bununla
beraber Tiirk donatani ve devlet de insan faktorii iizerinde ciddiyetle durmali ve gemi

insaat1 haricinde teknik personel yetistirilmesi iizerinde yogunlasmalidir. *°

3.1.4. Ozellestirme

Deniz yolu tagimacilifinda karsilagilan bir diger 6nemli problem ise denizcilik
kuruluglarinin 6zellesmeyi tam olarak saglayamamalaridir. Bu deniz kuruluslar1 uzun
zamandir Ozellestirme kapsaminda olmalarina karsin bir tlirlii istenen sonug
allmamamakta veya Ozellestirilen kurumlarda sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu sonucun

baslica nedenleri arasinda sunlar vardir:

» “Koalisyon hiikiimetleri 6zellestirmede etkin olamamistir. Koalisyon donemlerinde
Ulastirma Bakanlig1, Denizcilik Miistesarlig1 ve Ozellestirme Idaresinin farkli partilerde
olmasi etkinlik ve koordinasyon yoniinden sakinca yaratmustir.

* Kurumlarin uzun siire Ozellestirme kapsaminda kalmasi, gelisme ve yatirimi

engelledigi gibi ¢alisanlar1 da olumsuz etkilemektedir.

¥ a.g.e., 5.22.
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« TDI limanlarinin 6zellestirilmesi asamasinda edinilen deneyimlerin TCDD
limanlarinin 6zellestirilmesinde iyi bir bi¢imde degerlendirilmesi gerekir.
* Denizcilikle ilgili, Kanun, Kanun Hiikmiinde Kararname, yonetmelik, tiizik,

kararname ve makam olurlari gibi mevzuat ve yetkili kurulus sayis1 ¢ok fazladir.”

3.1.5. Liman Isletmeciligi

Denizyolu tasimaciliginda karsilasilan 6nemli sorunlardan biri de liman isletmeciliginde
ortaya ¢ikan problemlerdir. Diinya deniz ticaretinde transit bir nokta olmasit ve Tiirkiye
dis ticaretinin %87’sinin deniz yoluyla yapilmasi limanlardan karsilagilan problemlerin
ortadan kaldirilmasin1 daha &nemli bir hale getirmektedir. Ozellestirme kapsaminda
olan TCDD limanlarinin sorunlar1 arasinda sunlar vardir: Is sahiplerinin bes farkl
bakanlik ve ¢ok sayida genel miidiirliikle is yapma zorunlulugu, sendika ve toplu is
sOzlesmesinden kaynaklanan sikintilar, c¢evre ile ilgili alt yap1 ¢alismalarinin
bulunmayisi, atik alim isleme kapasitelerinin belirlenmesi gerekliligi, personel ve arag
eksikligi, giinliin kosullarina uymayan eski teknoloji ile ¢aligma, sigorta sisteminin
yetersizligi, giimriik sikintilari, baslangigta konteyyner limani olarak yapilanmamanin
getirdigi giicliikler, her yil1 %20 oraninda artis gésteren TCDD Limanlari’nin konteyner

trafiginin gerektirdigi alt ve iist yap1 yatirimlaridir.

3.1.5.1. Haydarpasa Limani

Bu problemlere ek olarak bazi limanlarin da kendilerine has bazi problemleri vardir.
Ornegin Haydarpasa Limani’'nda yer darligi sebebiyle konteyner hizmetleri
aksamaktadir. Ayrica zemin bozuklugu, mevcut raylar lizerine asfalt cekilmesi,

konteynere uygun rthtim vinci olmayisi gibi fiziki yetersizlikler mevcuttur.

% age.,s27
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3.1.5.2. Derince Limani

17 Agustos 1999 depreminden biiyiik zarar géren Derince Limani ise yenilenerek geri
sahasinin diizeltilmesi gerekmektedir. Samsun Limani’nin ise liman alaninin bir kismi
metro, bir kismi fuar alani i¢in alinarak kiiciiltiilmiistiir. Fuarin kapanmasinin ardindan
burasi park diizenleme ¢alismalariyla yesil alana doniistiiriilmekte ve 6niinden sahil yolu
geemektedir. Halbuki bu alan Ro-Ro terminali olarak kullanilabilir. Ancak liman

mendirege dogru sikistirilmakta ve liman gelisim alan1 korunamamaktadir.®’

3.1.5.3. izmir Limani

Ege Bolgesi'nin ellecleme kapasitesi ve yiik trafigi bakimindan en biiyilik limani olan
Bat1 Avrupa ve Kuzey Afrika arasindaki merkezi konumu ve giiclii hinterlandiyla Tiirk
ihrag iiriinleri icin de cok 6nemli bir rol iistlenen Izmir Limani’nin da bir an 6nce

¢oOziilmesi gereken ¢cok dnemli sorunlari vardir. Bu sorunlar sdyle siralanabilir:

* Liman, kapasitesinin iistlinde c¢alismakta olup, su derinligi, istif sahasi, arag¢ ve
personel yoniinden yetersizdir.

* Halen limana giren araclarin liman sahasini gereksiz yere otopark seklinde
kullanmasini engellemek amaciyla, araglarin acente is talep formu dogrultusunda giris
yapmalar1 saglanmalidir.

* DLH sorumlulugundaki alanlardan kullanim miisaadesi alinan yerlerde betonlama ve
asfaltlama seklindeki diizenlemelerle yeni alanlar kazanilmaktadir.

» Thrag otomobillerin park yeri olarak kullandig1 rihtim alanlari bosaltilip araglar yeni
asfaltlanan yere nakledildiginden rahat ¢alisma ortami yaratilmistir.

* Vagonla gelip-giden konteynerler icin ayrilan alanda yiikleme bosaltma ve istifleme
calismalar1 baglamistir.

* 2004 y1l1 iginde yolcu yenilemesi yapilarak modern bir hale getirilmistir.

* Liman operasyonlarinin takibi ve iicretlendirilmesine yonelik 30 adet PC ve yazici

alinmis olup gerekli sistem caligmalar1 acentalarin da giris yapabilecegi bir sekilde

a.g.e.,s.29.
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stirdiiriilmektedir.

» TCDD’nin diger alt1 limanindan gegcici gorevle 45 mekanik vasita operatdrii Izmir’de
goreve baslamislardir.

» Sadece izmir Limani’nda bulunan ve atil vaziyette duran konteyner yikama tesisine ya
uygun bir dcret politikasiyla islerlik kazandirilmali veya bagka amag¢ igin

kullanilmalidir. %

[zmir Limani’ndaki sikisiklik sorununa en giizel ¢dziim “Liman Tarama ve Tevsii
Projesidir. Bu projenin hayata gecmesiyle TMO silolar1 onilinde yarim kalmis rihtim -
13m. su derinliginde ve 450 m. uzatilarak 800 m. uzunlugunda rihtim olusacaktir.
Mendirek uzatilip rihtim ucuyla birlestirilip rthtim ve mendirek i¢inde kalan saha
doldurulup, mevcut dolgu alaniyla birlikte betonlandiginda 500 bin m2’lik konteyner
sahas1 kazanilacaktir. Bunun yaninda korfez girisi ile liman arasindaki su yolunda
denizin derinligi -10.4 m.olmas1 nedeniyle biiylik gemiler limana yanasamaktadir. Bu
nedenle -13 m.lik rhtimlara yanasailecek biiyiikk ana konteyner gemilerinin
gecebilecegi 250 m. taban genisliginde -14 m. su derinliginde yaklasik 7.5 km’lik bir

kanalin tarama ile olusturulmasi gerekmektedir. **

3.1.5.4. Mersin Limani

Sorunlart ¢éziilmesi gereken bir diger liman ise Mersin Liman1’dir. Bu liman kapasite,
cografi konum ve yurt i¢i ile yurt disi arasinda transit bir nokta olmasi ile hem
Tirkiye’nin hem de Ortadogu ve Dogu Akdeniz’in en biiylik limanlarindan biridir.
Mevcut kapasitesinin iistiinde bir kapasite ile faaliyetini siirdiiren bu liman Haydarpasa
Liman gibi ¢ok sikisik duruma gelmeden sorunlari bir an 6nce ¢oziilmelidir. Bu sebeple
once yapilmasi gereken is bu limanin Tiirk ve Dogu Akdeniz pazarindaki rakipleri ile
ilgili durumunun belirlenmesi gerekmektedir. Su an Mersin, Anadolu ve denize kiyisi
olmayan Asya lilkeleri i¢in giris kapist olarak hizmet vermektedir. Ayrica Mersin dogu

Akdeniz kiyisindaki konumu itibariyle GAP’1n bdlge sanayi ve tarimsal iiriiniiniin en

% a.g.e.,s.31.
¥ a.g.e.

64



onemli deniz ayagimi olusturmaktadir. Buna ek olarak demiryolu ve karayolu
baglantilariyla diinyanin Ortadogu ticareti i¢in ideal konumda bir transit limanidir.
Konteyner trafigi her yil %8’lik bir artig gosteren Mersin Limani’nin Dogu Akdeniz’de
ana konteyner limani olmasi amaci dogrultusunda gerekli ¢alismalar yapilmalidir. Bu
sebeple Mersin Limani’ndan demiryolu ve karayolu ile tasman konteyner trafigini
hizlandirmak i¢in liman arka bdlgesine karayoluyla, i¢ bodlgelere demiryolu destegi
verilmeli ve Orta Asya iilkelerine ise demiryolu tasima saglanmasi gerekmektedir.

Mersin Limani’nin ¢dziilmesi gereken diger problemleri ise sdyle 6zetlenebilir.

* Mevcut 1017 is¢inin %92 si 45 yasin iizerinde, bu nedenle is¢i verimi ¢ok diisiik olup
ayrica gegici is¢i alma sikintilar1 bulunmaktadir.

* Limanda is yapan acentalarla, elektrik ve mekanik atdlyelerinin konteynerlerden
olusan barakalar1 limanda yer kaplamakta ve bu da ¢ok ¢irkin bir goriiniime sebep
olmaktadir.

* Kibris’a giden yolculara hizmet veren yolcu salonu tekrar yapilmis olup atil
vaziyettedir.

* Mersinin kombine tagimaciliga yonelik demiryolu ve karayolu baglantilar1 yeterli
degildir. Demiryolu baglantilarinda kusurlu hizmet en 6nemli sorunlardan biridir.
Mersin’in Anadolu kentleri icin 6nemli bir liman olmasini kisitlayan karayolu ve
demiryolu altyapi eksiklikleri en kisa siirede giderilmelidir.

* Yeni yapilan NATO iskelesi disindaki yerlerde usturmacalar uluslar arasi nitelikten

uzak goriinmektedir.”

3.1.6. Finansman

Yatirimlarin uzun vadeli kredi esasina gore yapildigi denizcilik sektoriinde Tiirk
Bayrakli gemiler Liman Devlet kontrollerinde Kara Liste’de yer almasi nedeniyle
isletmeci firmalar kredi bulma sorunlariyla karsi karsiya gelmislerdir. Ancak sayilari
sinirlt  ve  kurumsallasma siirecini  uluslar aras1 standartlarda tam olarak

tamamlayamayan isletmeciler bu konuda sorun yasamamaktadir. Kurumsallagma

" a.g.e.,s.32.

65



konusunda ciddi caba goOstermeyen sirketler ise bu sepeble yabanci kredi bulma
kosullar1 giderek zorlagmaktadir. Diger taraftan kredi veren kurumlar Tiirk Bayrakh

gemilere kredi vermeye sicak bakmamaktadir.

Tiirk bankalar tarafindan sektdre verilen krediler ise yeterli olmamaktadir. Denizcilik
sektoriinli destekleme amaciyla birkag Tiirk Bankasi tarafindan verilen kredilerin ise
stireleri kisa olmakla birlikte miktarlar1 da biiylik yatirimlar i¢in yetersiz kalmaktadir.
Bu sebeple bir an once Tiirk Bayrakli gemilerin finansman ihtiyacini karsilayacak

modeller olusturmali ve isletmecilerin bu noktadaki sikintilar1 giderilmelidir. '

3.1.7. Kiy1 Master Plam

Denizcilikte yasanan bir bagka sorun ise kiyisal alanlarin yillardan beri gelisi giizel
kullanilmasidir. Baz1 dallarda yapilan kismi planlamalara ragmen otorite ve kullanan
sektorlerin ¢ok olmasi sebebiyle kiy1 alanlar1 bilingsiz bir sekilde kullanilmakta, buna
karsin ¢ok daha etkin bir sekilde kullanim firsatlar1 tekrar geri kazanilamayacak sekilde
kaybedilmektedir. Bununla beraber tiim sahil beldeleri kiy1 planlamasi yapmaya
calismakta, Baymdirlk ve Iskan Bakanligi Cevre Koruma Planlari’nda sahillere
miidahale etmekte, Tarim ve Koy Isleri Bakanlig1, balik iiretimi ve avlama yerleri plani
yapmaktadir. Diger taraftan Kiiltiir ve Turizm Bakanligi da 2634 sayili yasa ve ek
degisik maddeleri ile en biiyiik yetkili olarak turizm yerleri i¢in tahsisler yapmaktadir.
Ayrica Cevre ve Orman Bakanligi ile Denizcilik Miistesarligi da agirlikli olarak soz
sahibidir. Bu sekilde otorite ¢oklugundan kaynaklanan karmasadan dolay1 kiyisal

alanlar yanlis ve gelisi gilizel olarak kullanilmaktadir.

Bu soruna dnerilebilecek ¢oziim ise kiyilarin yanhs ve gelisigiizel kullanimini 6nlemek
amaciyla lilkenin genel ekonomik ¢ikarlar1 dogrultusunda Tirkiye Kiyilar1 Master Plani

yapilmali ve hayata gegirilmelidir. Ayrica bu plan dahilinde yeni limanlar, tersane

' a.g.e., 5.38.

66



bolgeleri, turizm bolgeleri, balik ciftlikleri, yat demirleme yerleri, yat ¢ekek ve baglama

yerleri/marinalar, kruvaziyer limanlar insa edilmelidir.”

3.1.8. Denizcilik Egitimi

Denizcilik egitimi ile ilgili sorunlar da ¢oziilmesi gereken dnemli konulardandir. 2000
yilinda yapilan ISF/BIMCO arastirmasinda diinyada gemilerde 404.000 zabitanin gérev
yaptig1 belirlenirken, talebin ise 420.000 zabitan oldugu, dolayisiyla 16.000 zabitana
ihtiya¢ duyuldugu anlasilmaktadir. Ayni aragtirmada diinyada kalifiye tayfaya cok
ihtiyag duyuldugu sonucuna ulagilmistir. Yani bugilin gelismis llkelerin pek ¢ogu

denizcilik konusunda yetismis eleman agigin1 kapayacak yontem arayisi i¢indedirler.

Bu sebeple hi¢c zaman kaybetmeden Tiirkiye’nin bu agigini kapatmak icin en az 10 yillik
bir stratejik plan yapilarak Tiirkiye’deki zabitan egitim kapasitesini Denizcilik
Universiteleri ve Meslek Yiiksek okullari ile iki katina ¢ikarmayi hedefleyerek 2020
yillarinda yetigsmis ve egitimli gemi adami bakimindan uluslar arasi alanda {ist siralara

¢ikilmasini saglamak amaglanmalidir.

3.1.9. Diger Sorunlar

Deniz ticaretinde yukarida sayilan sorunlar disinda diger problemler maddeler halinde
sOyle Ozetlenebilir:

» Filoda yas ortalamasi ¢ok yiiksek ve uluslar arasi standartlarin altinda bulunan
gemilerin ¢oklugu,

* Yolcu, ferry, kruvaziyer gemilerinin sayisal ve tasima kapasitesi agisindan yetersiz
olusu,

* Koster filosunun kiigiilmesi ve yasli ve standart alt1 olmasi,

» Kredilendirme ve gemi alimina yonelik finansman modellerindeki eksiklik,

2 DTO, Deniz Sektér Raporu, istanbul, 2008, s. 184.
03
a.ge.
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* Filoda yeterli sayida ve tonajda LPG gemisi olmamast ve LPG ithalatinin %80’den
fazlasinin yabanci bayrakli gemiler tarafindan taginmasi,
* Denizyoluyla ithal edilen dogalgaz tasiyabilecek LNG gemilerinin eksikligi,

* Dus ticaret yiiklerinin % 75’inin yabanci bayrakli gemiler tarafindan taginmasi,

Limanlardaki zay1f yonler ise sunlardir:

* Limanlarin, tehlikeli ve benzeri yiikler i¢in uluslar arasi standartlara uygun depo
antrepo ve muhafaza alanlar1 hususunda yetersiz olmasi,

» Liman kapasitelerinin yavas gelismesi ve yeni limanlara olan acil gereksinim,

* Limanda gorevli personelin egitim ve nitelik agisindan eksik olusu,

+ Limanlarda yiiriitiilen biirokratik islemlerle ilgili mevzuatin yetersizligi,

* Liman tarifelerinin bir maliyet bazina indirgenememesi,

* Liman faaliyetlerine iliskin diizenli bilgi akisinin gergeklestirilememesi

* Limanlarin birgogunda mevcut olan hinterlant sorunu,

+ Ozel sektor tarafindan gerceklestirilen plansiz iskele ve yatirimlarin sebep oldugu
ekonomik sorunlar,

» Kurumlar arasindaki koordinasyon yetersizligi ve yetki karisikligi,

* Kruvaziyer yolcu gemisi ve isletmeci eksikligi ile yat ve deniz turizminde altyapi
eksikligi,

* Gemi kaynakli kirlenmenin Onlenmesiyle ilgili uluslar arasi taraf olunan
sozlesmelerin ve ulusal mevzuatin nitelikli personel, ekipman, imkan ve kabiliyetlerdeki
zafiyetler nedeniyle etkin uygulanamamasi, ve acil durumlarda kirlilige miidahaleye
yonelik olarak gorev ve sorumluluklarin tam olarak belirlenmemesi ve kurumlar arasi
yetki karmasasi,

* Basta petrol ve kimyasal yiik kirliligi olmak iizere, deniz kirliliginin 6nlenmesine
yonelik egitilmis personel eksikligi,

* Gemi atiklarini toplayacak, standartlar1 idare tarafindan belirlenmis yeterli tekne ve
liman atik alim tesislerinin mevcut olmayisi,

* Sivi ylk tasimaciliginda, biiyiik tasima anlagmalar1 yapan sirketlerin gemi kiralama
kriterlerine uyum saglamasinda yasanan zorluklar,

+ Kabotaj hatt1 sivi ylik tasimaciliginin teknik uygulamalarimin standart altt veya

yetersiz olmasi,
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* Giivenlik, emniyet ve gemi kaynakli kirlenmeye yonelik son zamanlarda ytiriirliige
konulan kurallara uyumdaki gecikmeler,
* Denizcilik politikalarini olusturacak Meslek Odalar1 disinda Deniz Ticareti Strateji

Planlama Enstitiisii ve diger uzman kurumlarin yeterli sayida olmayisi,

Tiirk Donatan tarafindan Isletilen Gemilerimizin ve Mevzuatimizdan Kaynaklanan
Sorunlar sunlardir:

* Kent i¢i ulasgimda kullanilan sehir hatlar1 gemilerinin hizlarinin diisiik, manevra
kabiliyetleri, yolcu indirme bindirme ve usturmaca sistemlerinin yetersizligi, gemilerin
yasli olmasi1 ve ekonomik calistirilamamasi,

» Kabotaj deniz tagimaciliginda transit ve kabotaj yiiklerinin birlikte taginamamast,

» Konteyner ellecleme ve nakliyesinde hukuki, teknik sorunlar ve yetersizlikler ,
 Tiirk Donatan tarafindan geng ve iyi durumdaki pek ¢ok gemimizin (agirlikli olarak
konteyner — {iriin tankeri — gen¢ dokmeciler ) ve yapimui yurtici ve yurtdisindaki cesitli

tersanelerde devam eden pek ¢ok geminin ¢esitli sebeplerden dolay1 “Yabanci Bayragr’

tercih etmesi seklinde bir egilimin yaygimlasmas1.”

" a.g.e., 55.48-49.
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SONUC

Tarih boyunca Akdeniz insanlik tarihinin ilk medeniyetlerinin ve topluluklarinin
yerlesimine besiklik etmis ve etrafindaki bu medeniyetleri ayirdig1 gibi ayn1 zamanda
birlestirerek yiiz yillar boyunca etkilesimlerine olanak tanimistir. Bu etkilesimlerden en
onemlilerinden birisi ticari etkilesimdir. Bu medeniyetler tarih boyunca denizciliklerini
gelistirdigi Ol¢iide Akdeniz denizi boyunca hem seyahat etme, hem de denizin diger
tarafina gecerek topraklarini ve hakimiyetlerini genisletme olanagi bulmuslar, bu da
Akdeniz’de ylizyillar siiren hakimiyet savaglarina yol a¢mustir. Bu hakimiyet

savaslarinin en biiyiik gerekgesi ise siiphesiz ticaret yollarina sahip olmak olmustur.

Bu hakimiyet savaglar1 kimi zaman Yunan yarimadasindaki ilk medeniyetler arasinda,
kimi zaman Dogu’dan Bati’ya gelen Etriisk, Fenike ve Pers gibi dogu medeniyetleri
arasinda kimi zaman da Balkanlarin i¢inden ortaya ¢ikan ve Roma Imparatorluguna
donilisen bir giic arasinda meydana gelmis, zamanla bir boliimii Endiiliis, Osmanl
Devleti ile Islam kontrolii altina girmistir. Bu kontrol daha sonra zamanli Avrupali
Devletlerin kontroliine déniismiis, Birinci ve Ikinci Diinya Savaslari ile yeni bir sekil
almis, Akdeniz’de hakim bir yada birka¢ egemen gii¢ yerine ¢ok merkezli ve pek ¢ok
devletin ticaretten pay alabildigi bir mekanizmaya doniismiistiir. Biitiin bu tarihi siireg
icinde, kontrolii elinde tutan taraflar degisirken, degismeyen bu hakimiyet
miicadelesinin merkezinde Akdeniz’deki ticaret potansiyeline sahip olma diisiincesi

olmustur.

Giinlimiizde ise teknolojinin ve kiiresellesmenin biiyiik bir siiratle gelismesi ile Akdeniz
ticaretin dnemi eskiye oranla daha da arttirmis ayn1 zamanda bu ticaretin daha verimli
olmasi i¢in devletlerin degisen zamana gore izlemesi gereken stratejiler de degismistir.
Kiiresellesmenin bir geregi olarak devletler arasinda iletisim, etkilesim daha da artmis
bu da otomotik olarak diinya ticaret hacminin artmasina sebebiyet vermistir. Diinya
ticaret hacminin artmasiyla da milletler arasi tasimaciligin en kolay ve masrafi en az

enstriimani olan deniz tasimaciligi da biiyiikk 6nem kazanmistir. Giiniimiizde deniz
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tagimacilig1 ve ticaretinin, tarihsel siirectekinde siire gelenden en 6nemli farki ise artik
devletlerin fiziksel giic ve siddet kullanarak hakimiyet kurma yerine, birbirleriyle olan
uluslar arasi iliskilerin ve diyaloglarini diplomasi yoluyla en iyi sekilde siirdiirmeye
caligmalari, hatta birbirlerinin ekonomik giiclerini kendi ticaret hacimlerini arttirabilmek
adma desteklemeleridir. Ozellikle bu uluslar aras1 ekonomik isbirligini arttirmak
amaciyla kurulan Diinya Ticaret Orgiitii, IMF, Diinya Bankasi gibi kuruluslar bu

diistincenin 6nemli bir kanitidir.

Kiiresellesmenin ve gelisen teknolojinin diinya ticaret hacmine ve Akdeniz ticaretine
sagladig1 katkidan Tiirkiye de Akdeniz’de sahip oldugu o6nemli cografi konum
vasitastyla payimi almistir. Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda bir koprii olan, ayni
zamanda Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi
ve Hint Okyanusuna giden Akdeniz ticaret yollarinin tam {stiinde bulunan Tiirkiye
deniz ticaretinde kabotaj, uluslar arasi tasimacilik ve transit tasimacilik yoniinden c¢ok
biiylik deniz ticaret potansiyeline haiz olmustur. Nitekim bugiin Tiirkiye nin dis ticaret

tagimalarinin %87’si deniz yoluyla yapilmasi bunun 6nemi gostergelerindendir.

Sonug olarak, Tirkiye’nin ticaret hacminin ve deniz ticaretinin bu kadar Onem
kazandig1 Akdeniz’de sahip oldugu konumun yaninda, deniz tagimacilifinin diger
tasima vasitalarina gore pek ¢ok avantajinin olmasi Tirkiye’nin deniz ticaretine ve
denizcilik ile ilgili sorunlarin1 ¢o6zmede gostermesi gereken ¢abaya 6nemli bir isarettir.

Deniz yolu ile tasimanin demir yoluna gore 3.5, kara yoluna gore 7 ve hava yoluna gore
22 kat ucuz olmasi, deniz yoluyla yiik ve yolcu tasimaciligi hizli, giivenli, ekonomik ve
konforlu olmasinin yaninda, ¢evreyi az kirleten, az enerji tiiketen, bakim ve onarimi
kolay olan ve diisiik yatirirm maliyeti isteten bir tagimacilik sistemi olmasi Tiirkiye nin
deniz tagimacilifina ve ticaretine vermesi gereken bu Onemi gostermektedir. Ancak
deniz ticaretinin biitlin bu avantajlarina ragmen Tiirkiye, deniz yollarindan gelismis
tilkeler kadar faydalanamamakta, bunun yerine biiyiik yatirnmlar ve bakim-onarim
harcamalar1 gerektiren, pahalt ve riskli bir tasima sekli olan karayolu tasimaciligini
tercih etmektedir. Siiphesiz bu tercihin altinda deniz yolu tagimaciligini ikinci plana iten
bazi sorunlar yatmaktadir. Eger bu sorunlar tespit edilir ve bunlara gerekli ¢6ziim
politikalar1 iretilirse Tiirkiye’de deniz ticaretinin gelismesine Onemli bir katkida

bulunulacaktir. Nitekim bu ¢alismada bu sorunlara isaret edilmis, bu sorunlarin ortadan
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kaldirilmasi i¢in baz1 ¢6ziimler 6nermistir. Bu calismalar eger genisletilirse problemler
coziilecek ve Tiirkiye’de denizciligin ve ticaretin gelisiminin Onii agilacak ve Tiirkiye

diinya deniz ticaretinde yiiksek bir pay almay1 bagarabilecektir.

72



KAYNAKCA

BALARD, Michael. “Hristiyan Akdeniz: 1000-1500”. Tarih Boyunca Akdeniz

Uygarhiklan. der. David Abulafia. istanbul: Oglak Yayincilik. 2005. s.

183.

BLACK, Jeremy. “Avrupa Devletlerinin Savag Alan1 Akdeniz: 1700-1900”. Tarih
Boyunca Akdeniz Uygarhklari. der. David Abulafia. Istanbul: Oglak
Yayincilik.. 2005. s. 252.

BRADFORD, Ernle. Akdeniz: Bir Denizin Portresi. istanbul: Tiirkiye Is Bankas1
Kiiltiir Yayinlari, 2004 s. 24.

BOSTAN, Idris. “Garp Ocaklarinin Avrupa Ulkeleri ile Siyasi ve Ekonomik iliskileri

(1580-1624)”. Tarih Enstitiisii Dergisi. S.14 (1994), s.69.

BOSTAN, Idris. Osmanlilar ve Deniz: Deniz Polikalari, Teskilat, Gemiler.
Istanbul: Kiire Yayinlar1. 2007. s.4

DPT. I. Bes Yilhik Kalkinma Plani. ss.343-347.

DPT. I1. Bes Yilhk Kalkinma Plani. s.529.

DPT. I11. Bes Yilhik Kalkinma Plani. s. 551.

DPT. IV. Bes Yilhk Kalkinma Plani. Ankara. 1979. ss.638-639.
DPT. V. Bes Yilhik Kalkinma Plani, s.102.

DPT. VL. Bes Yilik Kalkinma Plani. s.251.

DPT. VII. Bes Yillik Kalkinma Plani. s.145.

DPT. VIII. Bes Yilhk Kalkinma Plani. Ankara. 2000. s.157.
DPT. IX. Bes Yilhk Kalkinma Plani. Ankara. 2006. s.27.

DPT. Dokuzuncu Kalkinma Plam Deniz Yolu Ulasimu Ozel ihtisas Komisyonu
Raporu. Ankara, 2007. s.17.

DTO. Deniz Sektor Raporu. istanbul. 1988.s.112.
DTO. Deniz Sektor Raporu. istanbul. 2008. s. 184.

DURAN, Tiilay. Tiirk Denizciligi ve Deniz Ticareti Kaynaklar. Istanbul: Tarihi
Arastirmalar Vakfi Istanbul Arastirma Merkezi. 2002. s. 334

73



ERUS, Reha. “DNA Testleri Etriisklerin Tiirk Kékenli Olduklarin1 Soyliiyor™.
Hiirriyet. 2007. (Cevrimigi) http://www.hurriyet.com.tr/dunya/7544610.asp
(Erisim Tarihi: 15.04.2009)

FREEMAN Charles. Misir, Yunan, Roma: Antik Akdeniz Uygarhklari. ¢ev. Suat
Kemal Angi. Ankara: Dost Kitabevi. 2003. s. 100.

GENCER, Ali. Tiirk Denizcilik Tarihi Arastirmalar. Istanbul: Tiirkiye Denizciler
Sendikas1 Egitim Dizisi No.2. 1986.s.36.

GREENE, Molly. “Dirilen islam 1500-1700”. Tarih Boyunca Akdeniz
Uygarliklari. der. David Abulafia. Istanbul: Oglak Yaymcilik. 2005. s. 226.

GORE, Rick. “Akdeniz Fatihleri Fenikeliler”, National Geographic Tiirkiye
Dergisi, 2004. (Cevrimici)
http://www.nationalgeographic.com.tr/ngm/konu.asp?Yil=04&Ay=10&Konu=1.
(Erisim Tarihi: 22.05.2009)
“Fenike”. Temel Britannica. Vol.VI. Ana Yayincilik. 1992.s.271.

“Maraton”.Temel Britannica. Vol. XII. Ana Yaymcilik. 1992. 5s.60

“Medler ve Persler”. Temel Britannica. Vol.XII. Ana Yayincilik. 1992.
s.122.

RICKMAN, Geoffrey. “Mare Nostrum’un Yaratilmas:”. Tarih Boyunca Akdeniz
Uygarliklari. der. David Abulafia. Istanbul: Oglak Yaymcilik. 2005. s.136.

SANCAR, Erding. 21.Yiizy1l Stratejilerinde Tiirk Denizcilik Tarihi. Istanbul: 1Q
Kiiltiir Sanat Yayincilik. 2006. ss.35-36.

SEVIMAY, Hayri. Osmanhdan Giiniimiiziie Denizcilik Sektorii: Politikalar,
Uygulamalar, Sorunlar ve Coziimler. s. 12

STAR, Chester. Antik Cagda Deniz Giicii. cev.Giirkan Ergin. Istanbul: Homer
Kitabevi. 2000. s.8.

SUANO, Marlene. “lk Ticari Imparatorluklar: Tarih Oncesinden M.O yaklasik
1000’lere”, Tarih Boyunca Akdeniz Uygarhklari. der. David Abulafia.
Istanbul: Oglak Yayincilik. 2005. s. 73.

TARHANLI, N.Atalay. “Denizcilik Sektorii ve Denizcilik Sektoriinde Faaliyet
Gosteren Bir Sirketin Halka Arz1”. (Marmara Universitesi Bankacilik ve
Sigortacilik Enstitiisii Sermaye Piyasasi ve Borsacilik Anabilimdali
Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi). Istanbul. 2006. s.38.

TORELLI, Mario. “Deniz Yollar1 i¢gin Savag:M.O 1000-300”.Tarih Boyunca
Akdeniz Uygarliklar. der. David Abulafia. Istanbul: Oglak Yaymcilik.
2005.5.10

Tiirk Deniz Ticareti. 1937. s.14

74



75





