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OZET
Karadeniz Bolgesi’nde deniz ticaretine yolcu ulagtirmasi agisindan bakildiginda,

Osmanli doneminden kalma ve cumhuriyet doneminin baslarinda da hizmet vermeye devam
eden denizcilik sirketleri (Osmanli Seyr-i Sefain idaresi, Sirket-i Hayriye vb.) tarafindan
haftanin belirli giinleri seferler diizenlenerek talep karsilaniyordu. Daha sonra demiryolu ve
karayolu yatirimlari olsa da denizyolu bolgede 6nemini hep korudu. 1960°1ara kadar bu sekilde
devam eden denizyolu ile yolcu ulagtirmasi 1960-1980 arasin1 kapsayan planli doneme
gelindiginde ise, diger ulagtirma modlarina paralel olarak bu alanda da atilimlar gerceklesmeye
basladi. Bu bilgiler 1518inda, bu ¢alismada, 1940-1980 yillar1 arasinda ve ozellikle 1960’1
yillardan sonra uygulanan kalkinma planlari dahilinde yer alan ulastirma endiistrisi hedefleri
ve uygulama sonuglarinin Karadeniz Bolgesi yolcu ulastirmasi faaliyetlerinde ortaya ¢ikan
durumu, donemin bdlgede yolcu gemilerinde hizmet yapmis kaptanlarin anilarn ile
desteklenerek analiz edilmeye calisilmustir.

Anahtar Kelimeler: Denizyolu ile Yolcu Ulastirmasi, Karadeniz Bolgesi, 1940 — 1980.

AN OVERVIEW ON THE PASSENGER SHIPPING AT BLACK SEA REGION
DURING THE PERIOD 1940-1980

ABSTRACT
When examined maritime trade in the Black Sea Region in terms of passenger

shipping, some shipping company (Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi, Sirket-i Hayriye etc.) met
the demand by adjusting the voyage on certain days of the week. Thereafter, despite rail and
road investments, maritime transport always maintained the importance in the region. A
passenger shipping continued in this manner until 1960s. When the planned development
period comprised between 1960-1980 was reached, it was begun to occur breakthroughs in
maritime transportation in parallel to other modes of transport. In light of this information, in
this study, between 1940 -1980 and especially, objectives and results of the transportation
applications within the development plan implemented since 1960s has tried to be analyzed
supporting by recollection of captain who made a service in the Black Sea Region.

Keywords: Passenger Shipping, Black Sea Region, 1940 — 1980.
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GIRIS

Karadeniz dogasi1 ve engebeli arazisi nedeniyle ulasim agisindan bir¢ok zorlugu
barindiran bir cografyadir. Karadeniz Bolgesinin 6nemli limanlari; Zonguldak,
Samsun, Trabzon, Rize, Hopa, Giresun ve Ordu'dur ve bu limanlar konvansiyonel
olarak planlanmis olup, kendi bolge hinterlantlarina hizmet vermektedir. (Aytac vd.,
2007). Dogu Karadeniz daglar1 oldukga yliksektir. Bu siradaglar birbirine ¢ok yakin
ve yiiksek oldugundan dolayr kiy1 ve i¢ kesimler arasinda ulastirma faaliyetleri
gerceklestirmek ¢ok zordur, oyle ki i¢ kesimlere ulasim ancak daglarin elverdigi
yerlerden saglanabilmektedir. Bu yerlerden birisi Trabzon’un giineyindeki Kalkanli
Gegidi, bir digeri Kop daglari lizerindeki Kop Gegidi’dir (Geng, 2011: 4-5). Boylesine
zor bir cografyaya sahip olan bir bolgede denizyolu tasimaciligindan faydalanmak
kacinilmaz olmus ve diizenli seferler gerceklestirilerek yiik ve yolcu ulastirma isi
denizden yapilmaya c¢alisilmistir. Bu durumu g6z Oniinde tutarak, bu g¢aligmada,
ozellikle 1940-1980 donemi arasinda gerceklestirilen Karadeniz Bolgesi denizyolu ile

yolcu ulastirmasina genel bir bakis atmak amag olarak ortaya ¢cikmistir.

TURKIYE’DE 1940-1960 DONEMI DENIZYOLU ILE YOLCU
ULASTIRMASI

Tiirkiye’de ve Cumhuriyet doneminin ilk yillarinda yolcu ulastirmasi, Osmanli
doneminden kalma ve Cumhuriyet doneminin baslarinda da hizmet vermeye devam
eden denizcilik isletmeleri (Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi, Sirket-i Hayriye) tarafindan
haftanin belirli giinleri seferler diizenlenerek yapiliyordu (So6zer, 2006).

Cumbhuriyetin kurulusundan 1950’1l doneme kadar gecen stiregte 6zel sektor
ve devletin elinde bulunan gemiler teknolojik ve kondisyon olarak son derece
elverissizdi. Kamudaki gemilerden bazilar1 buhar ile ¢alistyordu ve Gilineysu, Tari,
Cumhuriyet, Aksu, Kades, Sus ve Marakaz gibi iptidai gemiler o giiniin kosullarinda
yiik ve yolcu tasimaciligini birlikte yapiyorlardi. Karadeniz bolgesinde yasayan halk
Istanbul’a denizyolunu kullanarak ulasabilmekteydi. Bu gemilerde liiks, birinci sinif
ve ikinci smif yolcu tarifeleri mevcuttu. Bu tarifelerin yaninda giiverte ve ambarlarda
da seyahat eden yolcular olurdu ve birgok insan bu sartlar altinda Istanbul’a seyahat

ederdi.
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1950’11 yillara gelindiginde Tiirkiye’de denizyolu ile yolcu ulagtirmasinda hafif
kipirdanmalar yasandi, Ornegin, bu dénemde Trabzon, Ordu ve Giresun isimlerinde 3
yolcu gemisi alinarak, agirlikli olarak Karadeniz Bolgesi’ne seferler diizenlenmeye

baslandi.

Bu donemde, 6zel kesim tasimaciligi kamu tagimaciligini kapasite olarak
geemistir. 18 grostondan biiyiik deniz ticaret filosu 605.789 grostona ulagmistir. 1942
- 1945 yillan arasinda 231.068 groston kapasiteye sahip 380 gemi filoya katilarak
deniz ticaret filosu gelisim gostermistir. 1951 — 1960 yillar1 arasinda ise 213.381
groston gelisim gosteren ticaret filosu, 1960 yil1 sonunda 819.170 groston kapasiteye
ulagsmistir (Yildiz, 2008: 32). Bu genel ¢erceve icinde, Tablo 1’de gosterildigi tizere,
1951 yili basinda yolcu gemisi sayisi 40, tonaj payr ise 135.572 groston olarak
kayitlara gegmistir.

Tablo 1. Tiirk Deniz Ticaret Filosu 1951 Yili Yolcu Gemisi Sayis1 ve Tonaji

Gemi cinsi Gemi adedi Tonaji Eski/Yeni*
Devlet Deniz | Yolcu gemisi 29 71.550 Eski
Yollan Yolcu gemisi 11 64.022 Yeni
Toplam 40 135.572

Kaynak: Olgac¢’tan aktaran Sezgin, 2007: 108.

1962 yilinda deniz ticaret filosu genel olarak yashiydi ve genglestirilmesi
kaginilmazdi. Bu dénemde, Tiirk deniz ticaret filosunun 20.919 grostonu 60 yasindan
biiyiik, 45.024 grostonu 50-60 yaslarinda, 73.721 grostonu 40-50 yaslarinda, 72.000
grostonu 30-40 yaslarinda, 145.943 grostonu 20-30 yaslarinda, 166.982 grostonu ise
15-20 yaslarindaydi (Yildiz, 2008: 32).

PLANLI KALKINMA DONEMI (1963-1983) DENiZYOLU iLE YOLCU
ULASTIRMASI

Ik planlama fikri 1930°lu yillarda hazirlanan sanayi planlari ile baglamistir.
Devlet Planlama Tegkilati’nin kurulusundan itibaren dokuz adet Bes Yillik Kalkinma
Plan1 hazirlanarak uygulamaya konulmugstur. Birinci planlama donemi 1946-1958
yillar1 arasinda &6zel sektdre dnem veren 1960 oncesi dénemdir. Ikinci ddnem,

kalkinmanin planlarla gergeklesecegi diisiiniilen ithal ikameci politikalarin

* Not: Eski, Tkinci Diinya Savasi’ndan dnce alinan gemileri; yeni, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra
alian gemileri ifade etmektedir.
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uygulandigr 1963-1983 donemidir. Sanayi stratejisinde uygulanan yapisal degisimler
ve bu degisimlerin kalkinma planlarina yansidigi 1980 sonrasi déonemdir (Takim,

2011: 155).

Tirk ekonomisi, ithal ikameci politikalarla birlikte 1963 yilindan, 1980’11
yillarin baglarinda ortaya ¢ikan disa agilma donemine kadar kalkinmanin planlarla
gerceklesecegi diistincesiyle dort adet kalkinma plant uygulamaya koymustur (Takim,
2011: 155). Bu planlamalar gelisime ihtiyaci olan deniz tasimacilig1 faaliyetlerini de
igeriyordu. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plami yiiriirliige girerken, 1960’11 yillarin
basinda Tiirk denizcilik sektorii 798.300 Dwt yolcu ve yiik tasima kapasitesine sahipti.
Toplam deniz tagimaciligi kapasitesinin %40°1 kamuya, %60’1 6zel sektore ait iken,
bu filonun %71°1 kuru yiik gemilerinden, %211 tankerlerden, geri kalan %8’1 ise yolcu
gemilerinden olusmaktaydi. Birinci planlama donemi baslarinda 798.300 Dwt olan
toplam filo kapasitesi ikinci planlama donemi baslarinda 773.262 Dwt’e inmistir. Bu
diisiislin, planlama dahilinde yer alan genclestirme faaliyetlerinden kaynaklandig
diisiiniilmektedir. Ikinci planlama dénemi sonuna gelindiginde yillik %7,1 artisla
1.191.452 Dwt seviyesini goren toplam ticaret filosu hacmi planlama dénemi sonunda
1972 yilinda 1.015.419 Dwt’e yiikselmistir. Ugiincii planlama dénemi sonunda ise
1.800.000 Dwt biiyiikliige ulasmustir. Ugiincii planlama déneminde gelisen sanayinin
yarattig1 ulastirma talebi, sehirlerarasi yolcu ulagim talebini %9,9 oraninda artmasina
sebep olmugstur. Dordiincii planlama donemi sonuna gelindiginde 1983 yilinda Tiirk
ticaret filo biiylikliigli 4.448.439 Dwt’e ulagarak, %50 olarak planlanan biiyiime artig1
%180’e ulasmistir (Giilen, 2010: 99).

Birinci bes yillik planlama doneminde artan yolcu, yiik ve haber trafigini
karsilayabilmek icin gerekli altyapiy1 olusturmak, fazla kapasite yaratmayarak eldeki
kapasiteden tam yararlanmak, hizmetleri iyilestirerek maliyetleri diisiirmek ve
ulastirma islerini ulusal ekonomiye en uygun sekilde yiirlitmek gibi ana ilkeler
belirlenmistir. Bu planlama déneminde denizyolu hizmetlerini devlet ve 6zel tesebbiis

birlikte gotiirmekteydi.

1960’larin basinda Tablo 2 ‘de de goriildiigii iizere, ulusal denizyolu ile yolcu

ulastirmasi 465 (milyon yolcu, X km) olarak gerceklesmistir.
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Tablo 2. Birinci Bes Yillik Kalkinma Dénemi Baslarinda Trafik Durumu (milyon yolcu/X km)

Tasima Sistemi Yolcu Tasima
Karayolu 11727,0
Demiryolu 3810,0
Denizyolu 465,0*
Havayolu 152,0

Toplam 16154,0

Kaynak: DPT, 1963: 387.

Birinci kalkinma donemi denizyolu yolcu tasima tahminleri tablo 3’ de

verilmistir. 1962 yilinda 470 (milyon yolcu/X km) olarak ger¢eklesecegi tahmin edilen

denizyolu yolcu tasimaciliginin kalkinma dénemi sonu olan 1967 yilinda 510 (milyon

yolcu/X km) olarak gergeklesecegi ongoriillmekteydi.

Tablo 3. Yolcu Tasima Tahminleri (milyon yolcu/X km)

Yillar Denizyolu
1962 470,0
1963 477,0
1967 510,0

Kaynak: DPT, 1963: 389.

Denizyolunun yiik ve yolcu tasimasindaki pay1 Birinci Planlama déneminde

tahminlerin altinda kalmistir. Buna neden olarak; alt yap1 eksikligi ve isletme, idare,

organizasyon diizensizliklerinin yaninda karayolu tagimasindaki biiyiik gelisme

olmustur.

Birinci Planlama déneminde olusan tablo ve Ikinci Planlama doneminde

gerceklesmesi beklenen tahminler tablo 4’te yer almaktadir. Birinci donem sonunda %

4,6 diisiis gosteren sehirleraras1 yolcu tagimaciliginin ikinci déonem sonunda buna

paralel olarak %4 dolaylarinda gerileyecegi ongoriilmekteydi.

* Dis hatlar yolcu tasima bunun igindedir.
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Tablo 4. i¢c Hatlar Yolcu Tasima Tahminleri (milyon yolcu/X km)

] Birinci Plan Ikinci Plan
Denizyolu 1963 1967 1968 | 1972
Yillik % Artis Yillik % Artis
Sehirleraras1 | 213 178 -4,6 172 147 -3,9
Sehirici 965 1005 15 1040 | 1150 | 2,6

Kaynak: DPT, 1968: 564.
Not: Denizyolu sehirici iiretim tahminleri sadece kamu sektoriinde yapilan tagimalart
kapsamaktadr.

Yolcu tagima kapasitesinde biitiin sistemlerde genel olarak bir artig tahmin
edilmesine ragmen, sehirlerarasi denizyolu yolcu tasimaciliginda bir diisme s6z
konusudur. Bu diisiisiin sebebi olarak i¢ hatlarda karayolu, dis hatlarda ise havayolu
rekabeti olarak gosterilmekteydi. Deniz tasitlar1 yolcu tagima kapasitesine ait olan

veriler ve tahminler Tablo 5’°te verilmektedir.

Tablo 5. Deniz Tasitlar1 Yolcu Tasima Kapasiteleri (milyon yolcu/X km)

) 1.Plan Yillik % 2.Plan Yilhk
Denizyolu 1963 1967 1968 | 1972
Artig %Artis
Sehirleraras1 | 900 902 0,05 838 758 -2,6
Sehirigi 2405 2650 2,0 2670 | 2690 | 1,2

Kaynak: DPT, 1968: 564.
Not: Denizyolu sehiri¢i tasima kapasiteleri sadece kamu sektériinii kapsamaktadir.

Ikinci planlama dénemi sonunda denizyolu yolcu tasimaciligl, sehirici yolcu
tasimaciligr bakimindan tahminlerin iki kat1 kadar fazla gergeklesse de sehirlerarasi

yolcu tagimaciligi agirligini kaybetmeye devam etmistir.

Tablo 6’ da gosterildigi iizere Birinci Planlama dénemi sonunda %-4,6, Ikinci
Planlama dénemi sonunda ise %-3,9 daralacagi tahmin edilen denizyolu sehirlerarasi
yolcu tagimaciligr sirasiyla %-5,3 ve %-3,8 oranlarinda kiiclilme gostermistir. Bunun
yaninda, Birinci Planlama dénemi icin %1,5 ve Ikinci Planlama dénemi igin %2,6
dolaylarinda artig gosterecegi tahmin edilen sehiri¢i yolcu tasimaciligi ise sirasiyla

%3,5 ve %7,7 gelisme ile tahminlerden daha fazla yilikselme gdstermistir.
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Tablo 6. Birinci ve ikinci Planlama Donemi i¢ Hatlar Yolcu Tasima Tahminleri ve Gerceklesme

Durumu (milyon yolcu/X km)

Birinci Plan Birinci Plan ikinci Plan Ikinci Plan
Tahminleri Gergeklesen Tahminleri Gergeklesen
Yilhk Yilhk Yilhk
] Yillik
Denizyolu % % %
1967 1967 % 1972 1972
degisi degisi degisi
degisim
m m m
Sehirlerarasi 178 -4.6 171 -5,3 147 -3,9 141 -3,8
Sehirigi 1005 1,5 1106 3,5 1150 | 2,6 1600 7,7

Kaynak: DPT, 1973: 580.
Not: Denizyollari sehirlerarast ve sehirigi degerleri sadece kamu sektoriince yapilan tasimalart
kapsar.

Ugiincii planlama ddéneminde yilda ortalama %1,0 kiigiilecegi 6ngoriilen
denizyolu sehirlerarasi yolcu tasimaciligi yilda ortalama %9,9 artarak donem sonunda
241 (milyon yolcu/X km) olarak gerceklesmistir. Dordiincii donem sonunda ise, yilda
ortalama %11,7 artacagi ongoriilen denizyolu sehirleraras: yolcu tagimaciligi yilda
ortalama %213,1 gerileyerek 98 (milyon yolcu/X km) olarak gergeklesmis ve
tahminlerin ¢ok gerisinde kalmistir.

Tablo 7. Uciincii ve Dérdiincii Planlama Dénemi i¢c Hatlar Yolcu Tasima Tahminleri ve

Gerg¢eklesme Durumu (milyon yolcu/X km)

Uciincii Plan Uciincii Plan Dérdiincii Plan | Dérdiincii Plan
Tahminleri Gergeklesen Tahminleri Gergeklesen
Yilhk Yilhk
) Yillik % Yillik %
Denizyolu 1977 1977 % 1983 % 1983
degisim degisim
degisim degisim
Sehirleraras | 134 -1,0 241 9,9 465 11,7 98 -13,1
1

Kaynak: DPT, 1979: 410; DPT, 1985: 113.

1940 VE SONRASI KARADENiZ BOLGESI’NDE DENIZYOLU ILE
YOLCU ULASTIRMASI

Ikinci Diinya savasindan sonra Tiirkiye her ne kadar savasin disinda kalmay1
basarabilse de etkilerini biiylik 6l¢iide hissetti. Buna paralel olarak Tiirk denizciligi de
i¢ler acis1 haldeydi. Eldeki eski gemilerle yiik ve yolcu tagimacilig1 yapmak giinden

giine zorlasiyor, aralarindan birkagi ancak tamir ve bakim yapilarak sefere
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c¢ikabiliyordu. Bu durum filodaki gemilerin bircogunun elden ¢ikarilmasi gercegini
ortaya koyuyordu. 1948 yilindan sonra Devlet Denizyollar1 ve Limanlar1t Genel
Miidiirliigii eski filoyu yenileme amaciyla arastirmalara basladi ve ABD’nin yapmis
oldugu fon yardimi (Marshall Plani) ile filosuna 10 adet kuru yiik (Ardahan, Aydin,
Coruh, Hopa, Kars, Kastamonu, Malatya, Manisa, Rize, Yozgat), 2 adet tanker
(Kocaeli, Sivas) ve 7 adet yolcu gemisi (Adana, Ankara, Istanbul, Tarsus, Giresun,
Trabzon, Ordu) dahil etti. Bu gemilerin filoya dahil edilmesiyle gergeklestirilen
diizenli seferler biiyiik ragbet gordii. Bu gemilerden biri olan M/S Ordu gemisi ilk
olarak M/S CAPOAPO adiile 2 Ekim 1937 tarihinde Danimarka yapis1 olarak, Naskov
Skibs AIS Tersanesinden suya indirildi. 10449 GT, azami ylik kapasite 6200 T, boy:
134,2 m, en 17,6 m, derinlik 7,1 m, yolcu kapasitesi 1155 ve gibi teknik ozelliklere
sahipti. Bu gemide 4. ve 5. gilivertelerin arasina insanlarin kalabilecegi kogus
yerlestirilerek, banyo ve tuvaletin umumi olarak kullanildigi, 22 tek ve ¢ift kisilik
yatakli odalarin bulundugu B giivertede 1. sinif yolcular kalmaktaydi. Bu giliverte de
ayni zamanda biiyiik bir yemek salonu, sancak tarafinda sigara igme odasi, iskele
tarafinda ise dinlenme salonu mevcuttu. Gemi miihendisleri ve personeli {ist giiverte
ve ki¢ gilivertede konaklarken, kaptanlar kopriiiistii giivertelerinde konakliyordu.
(Bozoglu, 2008). Tam dolu kapasitede 16 knot hiz yapan bu gemi 26 Temmuz 1949°da
M/S Ordu adi altinda Tiirk filosuna katilarak hizmet vermeye basladi. 1970 yilina
kadar hizmet veren bu gemi 30 Mart 1970’de hurda olarak Marmara Transport’a satilip
Aliaga’nin yolunu tuttu (S6nmez, 2001: 153).

Bu arada M/S Ordu ile ilgili ilging bir anekdotu da burada paylasmak yerinde
olacaktir. 12 Temmuz 1951°de Karadeniz seferinde Giresun’a giderken diinyaya gelen
Mehmet Uzunoglu’nun niifus kdgidinda dogum yeri “Ordu Vapuru” yazmaktadir.
Kendisiyle yapilan sdyleside kimliginde dogum yerinin Ordu Vapuru yazmasinin
zaman zaman zorluklara neden oldugunu bildiren Uzunoglu, “6zellikle devlet
dairelerinde dogum yerimi sorduklarinda Ordu Vapuru cevabini verince hangi ile
bagli, ilce mi diye karsiliklar aliyordum” diyerek anlatmaktadir. O dénem vapurda
dogan herkesin kiinyesi kaptan tarafindan vapurda ¢ikarilirmis. Ayrica ddnemin M/S
Ordu gemisinde gorev yapan Mehmet kaptanin adi ise ailesi tarafindan Mehmet

Uzunoglu’na verilmistir (Bozoglu, 2008).
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Sekil 1. M/S ORDU Vapuru.
Kaynak: Denizcilik Bankas1 T.A.O.

Sekil 2. M/S GIRESUN Vapuru.
Kaynak: Denizcilik Bankasi T.A.O.

Sekil 3. M/S TRABZON Vapuru.
Kaynak: Denizcilik Bankas1 T.A.O.

Karadeniz Bolgesi’'nde daglarin denize paralel uzanmasi ve arazinin c¢ok

engebeli olmas1 bolgede demiryolu ve karayolu i¢in gerekli olan altyap1 yatirimlari
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icin gerekli olan finansal kaynak miktarim1 ¢ok yliksek kilmaktadir. Son yillarda
bolgede karayoluna yapilan yatirimlarla birlikte ulasim acisindan mesafe kat edilmis
olsa da yakin sayilabilecek bir ge¢miste durumun bdyle olmadigi bilinmektedir. Bu
durumu, kendisi de bir Ordu’lu olan Kaptan Refik Akdogan 1940’larin basinda
Ordu’dan Trabzon’a olan yolculugunun karayolu olmadigindan denizyolunun tercih
edildigini belirtmesi ve ulasimin zorlugunu su sekilde anlatmasindan anlayabiliriz.
(Akdogan, 2008: 9):

“Ciinkii Ordu’da gece vakti agikta demirli olan gemiye binmek igin, firtinali bir
havada Ordu iskelesindeki kayiga zar zor binerek kiirekle gemiye gidis ve gemiye
ctkis cok tehlikeli sartlar altinda ger¢eklesmigsti. Trabzon da da agikta demirli olan
gemiden motora binis ve motorla iskeleye ¢ikis da ayni sekilde olmustu. O tarihlerde
ne Ordu’da (hala da yok ya) ne de Trabzon da korunakli liman yoktu. Demek oluyor
ki o tarihlerde Ordu’dan Trabzon’a gidebilmek igin ¢ikar yol deniz yoluydu ki biz de
oyle yapmigtik”.

Yine Refik Akdogan’m amilarinda 1948 yilinda Istanbul’dan Hopa’ya kadar
seferler diizenlendigini, Istanbul’dan kalkan gemiler tarifelerine gore Eregli,
Zonguldak, Inebolu, Sinop, Gerze, Samsun, Unye, Fatsa, Ordu, Tirebolu, Giresun,
Gorele, Vakfikebir, Trabzon, Of, Siirmene, Rize, Pazar ve Hopa’ya kadar gidip
geldiklerini aktarir. Ayrica seferlerin 10-12 giin arasinda siirdiigli ve hava muhalefeti
olursa bazi gemilerin karayel firtinalarina kars1 Akgaabat ve Persembe Limanlarinda
havanin durmasin1 beklediklerini aktarir, hatta bazen yolcular firtina nedeniyle
gidecekleri yere gidemezlerse Istanbul’a geri dondiiklerini sdyler. Ani notlarinda bu
donemde yolcu gemilerinde yiik tasimaciligi da yapildigi anlasilmaktadir. O
donemlerde yolcu gemilerinde findik, tiitiin, raki ve canli hayvan taginmaktadir ki
giivertede yolcularla ayn1 yerde canli hayvan tasimaciligi da yapildig ifade edilir.
(Akdogan, 2008: 58-61). O donemde yolcu ve yiik tagimaciliginin aymi yerde ve
teknolojik olarak geri sayilabilecek gemilerde yapilmasi, Tiirk deniz ticaret
filosundaki yetersizligi ve yatirim eksikligini gdstermektedir. Ayrica, bu kadar agir
sartlar altinda yapilan seyahatler karayolu veya demiryolu olarak herhangi bir
alternatifin bulunmamasindan kaynaklanan zorunlu bir tercihi isaret etmektedir.
Ancak o yillar da biiyiik bir savastan ¢ikmis fakir bir halk, yeni kurulmus ve 2. Diinya
Savasi nedeniyle mali sikintilar yasayan bir devlet s6z konusu oldugundan bu durum

normal karsilanabilir bir durumdur. Hatta Cumbhuriyetin ilk yillarina gore 1yi
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denilebilecek bir durum dahi séz konusudur. Zira Ismet Indnii meclis acilis
konusmalarinin bir tanesinde gelinen noktayi su sekilde 6zetlemistir:

“...Miinakale iglerinin memleket hayatimin her alaminda gésterdigi kesin tesir,
gecirdigimiz senelerde yiiksek dikkatinizi ¢ekmistir. Ikinci Cihan Harbi esnasinda
miinakale teskilatimizi arzu ettigimiz kadar genisletip cihazlamak imkanlarimiz
mahdut olmustur. Gegirilen tecriibelerin, genis imkdna kavustugumuz ilk
zamanlardan itibaren faydali ve tesirli olacagimi umuyoruz. Biiyiik Meclisin ilk
imkdnda kara, deniz ve hava tasitlarinda posta, telgraf, telefon ve radyo islerinde
stiratle genigleme ve cihazlama yoluna girecegine eminim. Elimizdeki vasitalarin
kullaniimasi, ihtiyaglarin nispetsiz  derecede arttigi goz oOniinde tutularak
diigtiniilmelidir. 1939 senesinde kara ve deniz vasitalariyla taginan yolcu adedi 21
milyon 634 bin idi. Ayni vasitalarla ve ayni senede 3 milyon 900 bin ton egya tasindi.
1943 senesinde tasinan yolcu 44 milyon 800 bin ve esya 8 milyon 600bin tonu
gecmigstir. 1944 rakamlart daha artmis olacaktir.”. (1 Kasim 1944 Meclis Agis
Konugmasi).

Karadeniz’i, 0 dénemki niifusu ii¢c dért milyon olan Istanbul’a baglayan tek
giivenli yol denizyollariin 0 donemdeki yapmis oldugu ulastirma faaliyetleriydi. Halk
arasinda Karadeniz postasi olarak isimlendirilen ve {i¢ kardes gemi olan M/S Ordu,
M/S Giresun, M/S Trabzon’dan ikisi “ Karadeniz siirat postasi” olarak ¢alisirken digeri
Istanbul izmir arasi sefer yapmaktaydi. Karadeniz siirat Postas1 her hafta Sali giinii
15.00 de seyrine baslar ve Zonguldak, Sinop, Samsun, Ordu, Giresun, Trabzon, Rize
ve Hopa’ya ugrar yiik ve yolcu tahliyesinden sonra Hopa’dan doniis yapip ayni
limanlardan gerek yiik gerekse yolcu alip Pazar giinii Istanbul’a donerdi. Kiiciik
kasabalara ve bazi illere de ugrayan 0 donem halk arasinda “Dilenci Postas1” adiyla

anilan bir diger servis daha vardi ve tamami 15 giin siirmekteydi (Sonmez, 2001: 156).

Sekil 4. Karadeniz Bolgesi Yolcu Ulastirmasi Sefer Hatti, 1964-1968.
Kaynak: Denizcilik Bankas1 T.A.O.

1950’1i yillarin baglarinda denizyolu yolcu tagimaciliginin devlet tekelinde
oldugu goriilmektedir. Sayr olarak ¢ok smirli olsa da kurvaziyer seferleri de
diizenleyen turistik amach kullanilan gemiler de vardir ki Ankara gemisi bu
gemilerden birisidir. 1948’de Devlet Denizyollari tarafindan satin alinan bu gemi kisa
zamanda popiiler bir gemi haline gelmistir. Idare gemiyi tarifeli seferlerde
calistirmanin yaninda, gazeteciler cemiyeti basta olmak {izere kurvaziyer seferlerine

de yollamistir. Bu gemide yazarlar, gazeteciler, sairler, sporcular, isadamlari, devlet
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adamlar1 gibi toplumun farkli kesimlerinden insanlar seyahat etmislerdir; Resat Nuri,
Refik Halit, Yahya Kemal, Claude Farrere bunlardan bazilaridir (Ondes, 2010: 137-
139). Bu bilgiler 1s181nda, Karadeniz seferlerinde giivertede yiik ve hayvanlarla
beraber zor sartlar altinda taginan yolcular oldugu gibi liiks sayilabilecek kurvaziyer
seferlerinin de o tarihlerde yapildigini goriiyoruz. O donem Karadeniz postasi adiyla
anilan seferlerde gorev alan Oktay Sonmez o donemdeki yolculuklarda 1. 2. ve 3. Simif
yolculuklarin ayn1 gemilerde yapildigini nakleder. Hayvanlarin ¢ok ilkel kosullarda
giiverteye yiiklendigini ve tagindigini, sagliksiz kosullarin hakim oldugunu belirttikten
sonra durumu sosyal yonden su sekilde ele alip anilarinda aktarmistir (Sénmez, 2001:
153-154): “Kisacast ilkellik, pislik i¢inde yasayanlarla zengin, séziim ona burjuva
taklidi bir elitin ayni gemide yaptigi garip bir yolculuktu bu.

Diger taraftan, Karadeniz Bolgesi’nde yillar i¢inde yolcu ve sefer sayilarinda
giderek azalan bir egilimin oldugu ve artik giiniimiizde hi¢ yapilmadig: bir gercektir.
Buradan hareketle 1960’11 yillardan baslayarak 1980°li yillara kadar gegen siirecte
gerceklestirilen sefer sayisi ve bu seferlerde ulastirmasi yapilan yolcu sayis1 verilerini
paylasarak siire¢ icinde bolgedeki yolcu ulastirma verilerinin ne denli azaldigim
gostermek yerinde olacaktir. S6z konusu veriler sekil 5’te gosterilmektedir. Sekilde de
goriildiigl tlizere yillar icinde yolcu sayisi ve buna paralel olarak sefer sayis1 giderek
azalmustir. 20 yillik siireg i¢inde sefer sayisinda %80, yolcu sayisinda ise %90’a varan

diisiis yasandig1 goriilmektedir.

160.000 160
120.000 \ 120
2100.000 100 Z
g Y yolcu sayis1
£80.000 — - 80 72
3 g
£,60.000 =1 /\ 60 B —®—sefersaysi
40.000 \ 40
20.000 20
0 0
1964 1969 1974 1979 1984
yil

Sekil 5. Karadeniz Bolgesi Sefer ve Yolcu Sayisi, 1964-1984.
Kaynak: Tiirkiye Denizcilik isletmeleri Kayitlarindan Olusturulmustur.
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