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OZET

Tiirkler ¢ tarafi denizlerle ¢evrili Anadolu topraklarima yerlesmeye
basladiklar1 andan itibaren, denize yonelme ihtiyaci duymusglar ve Tiirk denizciliginin
geligim siireci baglamigtir. Bu kapsamda Tiirk denizcilik faaliyetlerinin ge¢gmisindeki
onemli kilometre taglarina goz atmak, giiniimiize kadar uzanan tarih siireci boyunca
denizciligin ugradigi dogal gelisim siireglerini ve donemsel gelismelerin Tiirklerin
denizcilik ile karsilikli etkilesimini anlamakta yardimer olacaktir. Bu etkilesim ise
gelecegin denizcilik faaliyetlerine ve etkilesimlerine yonelik tahminler igin yol
gosterici olacaktir.

Tiirklerin tarihte ilk olarak deniz ile tanigmasi ve tarihsel gelisim siireci ile
birlikte liman faaliyetlerine olan etkisi, limanlarimizin gelisim asamalari ve
geleceginin arastirilmasini hedefleyen bu ¢alismada, tarihsel siirecin sagladig1 ipuglari
tizerinden ilerlenerek gelecegin sekillenmesinde etken olabilecek unsurlar belirlenmis,
ortaya c¢ikan unsurlar, gilinlimiiziin dinamikleriyle de karsilastirilarak Tiirk
denizciliginin gelecegine dair bir takim 6ngorii ve tahminler gelistirilmistir. Gelecegin
algilanabilmesi i¢in, glinlimiiziin denizciliginin ge¢misle arasindaki bagininin ortaya
konmasit ve bu bagintinin gelecek perspektifine uygulanmasi yontem olarak
kullanilmastir.

Anahtar Kelimeler: Tiirk Denizciligi, limanlar, deniz ticareti.
ABSTRACT

As the Turkish people started to settle down in Anatolian peninsula, the
development of Turkish maritime has begun. In this context, taking a glance on the
benchmarks of the history of Turkish maritime activity could help us to understand the
mutual interaction between the Turkish maritime structure and the natural/periodical
developments and evolutions of the history of seafaring. Understanding this interaction
can be enlightening for future projections of several other maritime interactions and
activities.

In this study, it is aimed to investigate the impacts of the historical development
of Turkish maritime to port activities and advancement. Also, the possible future
projections for the Turkish maritime has been tried to put forth by comparing the
today’s dynamics and the historical clues which can form the future’s maritime
structure. As the method, the bond between the past and the future of maritime applied
to the future perspectives in order to analyze the outlook of seafaring.

Keywords: Turkish Maritime, ports, maritime trade.
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GIRIS

Tarih, devletin diinya hakimiyeti kurmada, deniz faaliyetlerinin 6nemli bir rol
oynadigini ortaya koymaktadir. Zamani geldiginde devletin ekonomisine katkida
bulunurken, zamani geldiginde devletin savunmasini saglayan denizcilik faaliyetleri
ve etkinlikleri, aslinda 6nemini fark etmeden yasamini siirdiiren birgok insana ragmen

tarihsel siirecin, buglinkii yagsamin ve gelecegin bir parcasidir.

Kiy1 seritlerinde yasayan ve yerlesen insan topluluklari, zaman i¢inde hem
ellerindeki malzemeden yola ¢ikarak, hem de yan1 baslarindaki denizin sundugu somut
sorunlarla bas etmeye calisarak, ¢esitli gemi tiplerini ortaya ¢ikarmislardir. Karmagsik
bir aygit olarak her gemi tipi, cesitli ekonomik sektorleri kapsamina alan ¢ok yonlii
teknolojik talepleri ortaya ¢ikarmis; ayn1 zamanda kesifler, rotalar, ticaret ve gogler
gibi yogun kesiflerin bir pargast, bir tasiyicisi haline gelmistir. Denizcilikte ileri giden

toplumlarin uygarlik seviyeleri siirekli yiikselmistir (Ozdemir,2012: 317).

Osmanli Imparatorlugu’nu ii¢ kitaya egemen olmaya ydnelten nedenlerden
birisinin de deniz ticaret yollarina hakim olmak diislincesi oldugu ve bu ugurda askeri
denizciligin yani sira sivil denizcilige de biiyiik 6nem verildigi bilinmektedir.
Karadeniz’de, Akdeniz’de, Kizildeniz’de, Hint Okyanusu’nda ve Tuna boylarindaki
denizcilik faaliyetleri Osmanlilarin denizcilie verdigi Onemin gostergeleridir

(Kerimoglu, 2010:2).

Bu dogrultuda, Osmanli Imparatorlugu ézellikle batiya gikista bir ticaret kapisi
konumunda olan liman faaliyetlerine ayr1 bir 6nem vermistir. Limanlar Antik Cagdan
giinimiize kadar ticaret yapmak amaciyla korunmus ve sayilar1 arttirilmaya
calisilmistir. Pek ¢ok antik kaynakta koloni kentleri, hem limanlarin1 ve yasadiklar
bolgeleri koruyabilmek igin ve ayrica karadan gelebilecek her tiirlii tehdide karsi
tahkim edilmis kalelerde yasamakta, denizden gelebilecek tehlikelere kars1 donanma
istthdam etmekte ve bu sekilde olusturduklar giiven ortaminda bolge halklariyla
ticaret yaptiklari bilinmektedir. (Bilgin, 1996: 38).

Denizcilik ve liman faaliyetleri, biinyesinde maddi ve manevi ¢esitli gii¢ ve
kuvvetleri bulunduran ve bunlarin toplam verimini milli glice aktaran karmasik bir gii¢
sistemidir. Denizlerin ve Ozellikle limanlarin, bir devletin siyasi, iktisadi ve askeri

acidan birinci savunma hatti oldugu dikkate alindiginda bu hattin kontroliiniin devri,
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devletin bagimsizliginin devri niteligindedir. Bunun olmamasi i¢in eldeki kaynaklar
en iyi sekilde, devletin giiciinii etkileyen her sahada kullanarak denizlerdeki

etkinligimizin arttirilmas1 gerekmektedir (Ozdemir, 2012:318).

Denizler iletisim kaynagi, kiiltiir ve bilimin yayilis ortami olmus, ticaret
yollarint korumak ilk¢aglardan bu yana hep dnem arz etmis, dolayisiyla giiniimiize
kadar tarihsel siirecin gelismesinde doniim noktalar1 yaratacak degisikliklere sebep
olarak denizcilik giicii, degisimin vazgecilmez ve hatta 6nemli bir aktorii olmustur.
Yasanan siiregler iilkelerin ve de iilkemizin denizcilige bakis agisini, denizden
beklentilerini, denizin insanlara sunduklarini degerlendirebilmelerini etkilemis ve
giintimiiz denizciliginin suan ki yapisinin olusturmustur. Tiirkiye’nin milli menfaatleri
giiniimiizde sinirlarimizin ¢ok daha ilerisine ulagmistir. Tiirkiye, ¢agdas bir diinya
devleti olmak, artan giivenlik ve ekonomik ihtiyac¢larini karsilamak {izere denizlere ve
denizcilige uygun bir devlet stratejisi uygulamak ve buna iliskin bilinci olusturmak

zorundadir.
1. DUNYA DENIZCILIiK FAALIYETLERININ GELiSiM SURECI

Denizciligin tarihsel gelisiminde bazi teknik gelismeler kendilerinden sonraki
donemler i¢in koklii degisme ve ilerleme saglayan gelismelere sebep oldugu kabul
edilmektedir. Bunlarin 6zellikle gemilerin tahrik sistemine yonelik olanlari, denizcilik
tarthinin donemlere ayrilmasini saglayacak derecede ciddi doniisiimler yaratmistir. Bu
gelismeler denizcilik giicliniin milli menfaatlere hizmet etme amacina ulagmasinda
kolayliklar saglamakla birlikte, denizcilik giiciiniin tarihsel 6nemini degistirecek
stratejik  bir degisime sebep olmamistir. Medeniyetin baslangicindan itibaren
giiniimiize kadar uzanan tarih siireci boyunca denizciligin ugradigr dogal gelisim
stireclerini birbirlerinden kesin ¢izgilerle ayirmak miimkiin olmasa da, gemilerin
tahrik yontemi esas alinarak incelenmesi dogru olarak kabul edilmektedir (Ozdemir,
2012:319).

1.1. Kiirek Donemi

Basit bir sirikla yon verilen saldan, 6zenle sekillendirilmis ve senkronize
kullani1ldiginda ¢ok yiiksek siiratler saglayan gelismis kiireklere sahip teknelere kadar

genis bir alana yayilmis kiirekli tekneler, tarihin ilk zamanlarindan itibaren

423



OUSBAD

TARIHTE TURK DENIZCILIK FAALIYETLERI VE GUNUMUZ
LIMANLARININ GELISIM SURECINE OLAN ETKISININ INCELENMESI

kullanilmaya baslanmis ve ancak binlerce yil sonra, 1809°da Rus-isve¢ savasinda son

defa gorev alarak deniz harp tarihi sahnesinden ¢ekilmislerdir (Diilger, 2006: 23).

Ik kiirekli gemiler Nil'den disar1 pek ¢ikamamuslard; fakat daha sonrakiler
olduk¢a uzun yolculuklar yapmislardir. Yunanistan'n erken arkaik doneminde,
gemiler hem savaslarda, hem de bunlardan ayrilmayan ticari seferlerde
kullanilmislardir. Daha sonra ticari gemiler (siskin bordalil) ve savas gemileri (uzun)
ayrimi ortaya ¢ikmistir. Savasta once sekil 1’ de goriilen pentekontoroslar denilen en
az 50 kiirek¢inin bulundugu daha sonra VI yy."in ortalarindan baslayarak da trieres’ler
kullanildi: bunlarin uzunlugu 36 m, genisligi 6 m, ¢ektigi su 1 m, ¢ektigi hava 2,20 m,
yelken takimi 175 m2, kiirek sayis1 170, miirettebat1 200 kisiydi. 3 kata dagitilan kiirek
takiminda 62, 54 ve 54 olmak iizere 170 kiirek¢i yer alirdi. Generaller, deniz
savaslarinda diismanin kiireklerini kirmak, triereslerin mahmuzuyla teknesini delmek
icin taktikler gelistirirlerdi. Bu carpismalar, c¢ogu kez diisman topraklarini
yagmalamaya hedef olan ¢ikarmalar yapilmasiyla sonuglanirdi (trieresler, bu amagla
epibates denilen denizci askerler ve okgular tasirdi). Klasik donemde, en etkili yunan
donanmasi, Atina'ya aitti. Hellen doneminde, Rodos donanmasi deniz polisi gorevini
istlendi; ancak korsanlar (lemboi adli hizli sandallardan yararlanmada ustaydilar)

onlarin giivenirliligini azaltmistir (Ozdemir, 2012:321).

Sekil 1. Pentekontoros tipi bir kiirekli tekne tasviri
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1.2. Yelken Donemi

Ilk yelkenliler, birgok kalim kirisin yanyana baglanmasiyla yapilip, ortasina tek
bir dort kdse seren yelkenin basildigi kisa bir direk yerlestirilmis teknelerdi. 1947'de
Norveg'li gezgin Thor Heyerdahl ve arkadaslarinin Biiylik Okyanusu astiklar1 Kon-
Tiki, bu tiir ilkel bir teknenin balsa tahtasindan yapilmis bir benzeriydi (glinlimiizde
Oslo'daki Kon-Tiki miizesindedir). Kesin olarak bilinen en eski gemi, firavun
Keops'un (M.O. 1960-3908) cenaze tdreni igin yapilmis, mezarmin yanindaki bir
hendekte kumla kaplanmis olarak bulunan, giivertesiz teknedir. 40 m uzunlugundaki,
en biiyligli 23 m uzunlugunda 600 ayr1 kereste parcasindan yapilmis bu teknenin,
yalnizca Keops'un cenaze toreni i¢in kullanildigi, ne denize agildigi ne de Nil’de
yiizdiiriildiigii diistiniilmektedir. Ancak, Misirlilarin Akdeniz'de ticaret amaciyla buna

benzer gemiler kullandiklarini gdsteren pek cok kanit vardir (Ozdemir, 2012:322).

Gene o donemden kalma belge ve resimlerden, her bir yaninda 18'er kdlenin
cektigi kiireklerle yiiriitiilen gemiler de bulundugu anlagilmaktadir. Misirlilar ayrica,
geminin ortasina diktikleri seren diregine dikddrtgen bi¢iminde bir yelken basarak,
rliizgarin dogal giiciinden de yararlanmislardir. Bu tiir gemiler bordanin iskele(geminin
sol yani; geminin sag yani i¢in sancak terimi kullanilir) yanindan sarkitilan ¢ok biiytik

bir kiirekle yonetilirdi (Vikipedi, 6zgiir ansiklopedi).

Biiylik Cografi Kesiflerle basladigini ifade edebileceg§imiz yelken donemi,
aslinda ¢ogu denizci devlet tarafindan ticari anlamda uzun zamandan beri yelken
kullaniliyor olsa da ayni zamanda, denizciligin kiyr sularindan uzaklastiginin da
gostergesidir. Antik cagda kullanilan yelkenler, ¢ogu zaman sadece riizgar pupadan
estiginde kullanilan ve kiirekgilerin islerini hafifletmeye yarayan bir enstriimandi

(Casson, 2002, s.34). Sekil 2’ de bir yelkenli gemi tasviri goriilmektedir.
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Sekil 2: Bir Yelkenli Gemi Tasviri (Casson, 2002, s.34)

Yelken denizciligi, 19. yy.in ortasinda, Kirim ve Amerikan i¢ savasi sirasinda
doruk noktasina ulasti. Ancak sanayi devriminin dogurdugu yeni tekniklerin etkisine
dayanamadi. Fransiz Gloire, daha sonra Ingiliz Devastation zirhli firkateynlerinin
yapilmasi sonucu ahsap savag gemilerinin yerini buhar makinesiyle ¢alisan zirhlilar

aldi; bu zirhlilar, gittik¢e artan erimli, yivli toplarla donatilmislardi.
1.3.  Buhar Dénemi

Sanayi devriminin denizcilik alanindaki en 6nemli etkisi buharli gemiler
olmustur. 18. ylizy1l sonlarindan itibaren gelistirilmeye baslayan buharli gemilerin, 19.
yiizy1l baslarindan itibaren hizla tasimacilik alaninda yayginlastig1 goriiliir. Onceleri
yandan c¢arkli olan bu gemiler 1830’lardan itibaren pervaneyle tahrik olmaya
basladilar, boylelikle dalgali denizlerde ve okyanusta da kullanima miisait hale

gelmislerdir (Ozdemir, 2012:323).

1819 senesinde Ingilizler, yelkenli bir gemiye buhar makinesi koymuslar ve bu
gemi ile Amerika — Georgia’dan Ingiltere — Liverpool’a 26 giinde giderek ilk olarak
vapurla okyanusu asmiglardir .Buharin riizgdr ve gelgit olaylart karsisindaki giicti
anlasilip bu yeni teknoloji ticaret gemilerinde kullanilirken buhar giicliniin savag
gemilerinde kullanilmasi konusunda ise ilerleme kaydedilmedi. Ciinkii gemilerin
bordalarinda yani yan taraflarinda farkli bir tasarimi gerektiren carklar, bordalardaki
toplarin yerlerini aldiklar1 i¢in geminin savag giiclinli azaltiyordu. 1815-1830 yillar1
arasinda ahsap yelkenli gemiler, donanmalarin esas unsuru olmaya devam etmekle

birlikte ilk buharli gemiler de donanmalarda yer almaya baslamistir. Donanmalarin
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cogu ilk buharli gemilerini ingiltere’deki 6zel tersanelerden satin alip geleneksel

silahlarla donatmiglardir (Giileng, 2009: 45).
1.4. Niikleer Donem

II. Diinya Savasi’ndan sonra gelisen teknoloji, donanmalar1 da biiyiik oranda
etkilemis, dizel makineler, glidiimlii mermiler, helikopterler gibi yenilikler buhar
doneminin biiyiik ve hantal dretnotlar1 yerine nispeten kiiciik ama etkin platformlara
yerlestirilmistir. Ucak gemileri onemini korurken donanmalara son doénemlerde
niikleer giicle tahrik olunan denizalt1 ve su iistii gemileri katilmiglardir. Bu dénemin
en son ve en etkin gelisimi ise denizden karanin i¢ kisimlarindaki nokta hedefleri
vurabilmeyi saglayan balistik fiizelerin her tiirlii platforma yerlestirilmeleri olmustur.
Artik sonsuz bir gii¢ kaynagi olan niikleer enerji, bu platformlarin gizlice diinyay1
dolagmasina yetecek giicii sagliyordu. Hi¢ kuskusuz niikleer donem olarak
adlandirilan bu donem bu giice stratejik ya da ekonomik nedenlerle sahip olamayan
kiyr devletleri ile ticaret donanmalari igin teknolojinin diger imkanlarinin 6nem

kazandig1 “ileri teknoloji donemi” olarak 6ne ¢ikmaktadir(Diilger, 2006: 24).

2. TURK DENIZCILIK FAALIYETLERININ SEKIiLLENME SURECINE
GENEL BiR BAKIS

Idris Bostan, denizle tanisincaya kadar Tiirklerin deniz kiiltiiriine sahip
olmadiklarini ifade etmektedir. XI. ylizyilda Antalya, Sinop’un ele gecirilmesi ile ilk
once askeri faaliyetlerle Tiirklerin denizcilige basladigini, daha sonralari ticari
faaliyetlere de giriserek, Osmanli Devleti ile XVI. yiizyilda denizcilik kiiltiiri
acisindan Tiirklerin, donemin en onde gelen denizci devletlerinden birisi haline
geldigini diisiinmektedir. Biitiin tetkikler Tiirk denizciliginin 1000 yil1 kapsamaktan
heniiz ¢ok uzak oldugunu gostermektedir. Genelde denizcilik uzun bir zaman i¢inde
gelismekte ve denizcilikleri ile taninan kavimlerin bu meslege ne zaman basladiklarini
tarthi bakimdan tespit etmek pek miimkiin olmamaktadir. Tirklerin denize aliskin
olduklar1 da en azindan Onceki yasamlar1 nedeniyle sdylemek miimkiin degildir.
Gergekten, gecmisteki Tiirk devletlerinden herhangi birisinin denizlere 6énem ve
oncelik verdiklerini, boylece Fenike, Kartaca, Cin, Bizans ya da Iskandinav iilkeleri

gibi denizci karakter gosterdigini ileri stirmek dogru olmamaktadir. Zaten cografya da
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buna tiimiiyle karsidir. Ciinkii bu Tiirk devletleri, kita i¢lerinde ve denizlerden uzak,
ama zaman zaman kiiciik topluluklar olarak nehir ve g6l kiyilarinda bulunmuslar,
iistelik bu topluluklar da yerlesik diizende bulunmayip siirekli olarak siiriileri ile
birlikte, at {izerinde yeni otlaklar pesinde dolastiklarindan, bu devletlerin denizci bir

nitelik kazanmalar1 miimkiin olmamistir (Kennedy, 1991: 12).

Kiiciik Asya Tiirklerinin bilinen ilk amirali Caka Bey’dir. Ondan birkag asir
sonra Akdeniz’in cihansiimul denizcilik tarihi iginde ismi ge¢en amiraller Barbaros
Hayrettin, Orug¢ Reis, Turgut Reis, Ulug Ali Reis’tir. U¢ asrin iginde Tiirklerin
Akdeniz’deki denizciligin dengesini degistirdikleri goriiliir. Hig stiphesiz Piri Reis gibi
haritacilig1 ile taninan; 16°nc1 asirda Hint Okyanusu’na ¢ikan kaptanlarin i¢cinde Seydi

Ali Reis gibileri de bilinir (Ortayli, 2006: 48).

XVI. yiizy1lda Amerika’nin heniiz yerlesime agik olmadigi bir diinyada, Asya,
Avrupa ve Afrika kitalarin1 cevreleyen biitiin denizlerde Tiirkler faaliyet
gostermislerdir. Bunun giiniimiize yansiyan en somut delili ise diinyanin dort bir
tarafindaki denizcilerimizin mezarlaridir. Bugiin Ingiltere nin giineyinde, Japonya’da,
Malta’da, Cezayir, Tunus, Fransa, Ispanya, Dogu Afrika Ulkeleri ve Endonezya’da

Turk denizcilerinin mezarlarina rastlamak mumkiindir .

Selguklular ile birlikte Tiirkler stirekli Bati’ya dogru akinlar diizenlemislerdir.
O zamana kadar daha c¢ok kara agirlikli devletler kuran Tiirkler, Osmanli Devleti’nin
kurulusu ile birlikte Marmara Denizi civarinda Bati’ya dogru genislemeye baslamasi
ile birlikte, devlet politikasinin geregi olarak denizcilik faaliyetlerin daha fazla agirlik

vermeye baslamislardir (Giileng, 2009: 130).

XVIIIL ylizyilin sonlarindan itibaren Bati’nin iistiinliigii karsisinda yasadigimiz
kiiltiir soku, denizciligimizi de oldukca menfi etkilemistir. Osmanli Devleti denizlerde
{istiinliigiinii koruyabilmek i¢in biiyiik gayret sarf etmistir. Amerika’dan, Ingiltere’den,
Almanya’dan gemiler alinmistir. Egitim sistemimiz, denizciligi gelistirmek igin birgok
defa yeniden diizenlenmistir. Ancak, kiiltiirel temelde sorun oldugundan, baska bir
ifade ile iklim sartlar1 denizcilik agacinin gelisimine miisait olmadigindan, gayretlerin
bircogu bosa gitmistir. Genel olarak ta, siireklilik unsuru olmadigindan birbirinden
bagimsiz adimlar atilmistir. Sistemli bir sekilde hareket eden Avrupa iilkeleri,

denizciligi tam anlamu ile kiiresel bir boyuta tagimiglardir (Turhan, 1972: 32).
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Osmanli  donemi  Tiirk denizciligine bakildiginda ise; Osmanh
Imparatorlugu’nun deniz tarihi, Donanma Komutani’na verilen iinvana gore, 3 ana
doneme ayrilmistir: Derya Beyleri donemi (1324-1390), Kaptan-1 Derya/Kaptan
Pasalar donemi (1390-1867), Bahriye Nazirligi donemi (1867-1922) .

Osmanlilarin denizle tanigmalart Marmara kiyilarina kadar genislemesi Orhan
Bey zamaninda, iznik’in kusatilmasi sirasinda Karesi Bey’den yardim istegi ile
olmustur. Aynmi yi1l Karamiirsel’de ilk Osmanli tersanesi kurulmustur. Osmanl
denizciligindeki zirve donemi, Kanuni Sultan Siileyman zamaninda, Barbaros
Hayreddin Paga’nin “Kaptan Pasalik” makamina getirilmesiyle baglamistir. Yine bu
donemde yetisen biiyiik Tiirk denizcisi Piri Reis, hazirladigi deniz haritas1 ve ‘Kitab-1
Bahriye’ isimli kilavuz kitabiyla diinya denizciligine biiyiik katkida bulunmustur.
Kanuni’yi takip eden hiikiimdarlarin deniz meselelerine ayni ilgiyi gostermemeleri ve
Kaptan Pasalik makamina saraya yakin olarak bilinen karaci pasalarin getirilmesi,
Osmanli Imparatorlugu’nun deniz hakimiyeti dSnemini séndiirmiistiir. Nitekim bunun
neticesi olarak ilk yenilgi 1571°deki inebahti Deniz Muharebesi’nde alinmis, Osmanli
donanmasinin biiyiik bir kismi Hagli donanmasi tarafindan yok edilmistir. Tiirk
denizciligi, XVIII. yiizyilin 6zellikle ikinci yarisinda denizcilik meslegi ile hig ilgisi
bulunmayan kimselerin yonetiminde gerilemeye baglamig, Osmanli donanmasi’nin
1771 yilinda Cesme’de, Baltik Denizi’nde ilk defa olusturulan Rus donanmasi
tarafindan yakilmasi da bunun bir gostergesi olmustur. XIX. yiizyill baslarinda
Avrupa’da Sanayi Devrimi baglamig; bu gelisme Osmanli Devleti ile Bat1 arasindaki
mesafeyi iyice agmistir. Avrupa, 1804 yilinda buhar makineli gemileri devreye
sokmus, Osmanli donanmast bu yeniligi de, uzun siiren bir gecikme ile takip
edebilmigtir. Sultan Abdiilaziz, Sanayi Devrimi sonrasinda meydana gelen
geligsmelerle askerl denizciligin, devletin gelecegi icin arz ettigi hayati dnemden
hareketle denizcilikle ilgili bir nezaretin kurulmasini kararlagtirmistir. Béylece, 1867
yilinda 1922 yilina kadar siirecek olan “Bahriye Nazirligi” makami kurulmustur.
Sultan II. Abdiilhamit tarafindan otuz yil Hali¢’te ¢iirlimeye birakilmis olan
donanmay1 ve Tiirk denizciligini modernlestirmek amaciyla 1908’den sonra biiyiik
fedakarliklar yapilmis, ancak Trablusgarp ve Balkan Savaslari yiiziinden tersaneyi

gelistirmek miimkiin olamamustir. Dolayisiyla modern donanmasi ve modern tersanesi
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olmayan Osmanli Devleti, bu savaslarda ¢ok zor duruma diismiistiir (Ozdemir,

2012:323).

Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi’'ndan olusan Tiirk
Bogazlari, bulundugu cografi konum nedeniyle siyasi, askeri ve ekonomik agidan
tarihin her doneminde, 6zellikle biiylik denizci devletlerin ilgi odagi olmustur. Tiirk
Bogazlar diinya politikasindaki bazi dengelerin belirlenmesi, siirdiiriilmesi ve
isletilmesi bakimindan da belirleyici rol oynamistir. Istanbul’un 1453 yilinda
fethinden sonra, Osmanli Imparatorlugu’nun egemenligi altina giren bogazlar, 1453—
1809 yillar1 arasinda yabanci ticaret ve savas gemilerine kapali tutulmustur.
Osmanli’nin Karadeniz’deki egemenligini kaybetmeye baslamasi ile birlikte, Tiirk
Bogazlari’nin hukuksal statiisii 1809-1841 déneminde iki tarafli analagsmalarla, 1841
sonrasinda ise ¢ok tarafli analagsmalarla diizenlenmistir. Milli Miicadele’nin basariyla
sonu¢lanmasmin ardindan 11 Ekim 1922°de imzalanan Mudanya Miitarekesi’nde
donanma ile ilgili bir husus bulunmadigindan Donanma ancak 24 Temmuz 1923’te
imzalanan Lozan Antlasmasi’ndan sonra 6 Ekim 1923’te Istanbul’un kurtulusu ile
Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi’nin emrine girmistir. 04 Subat 1923 giinii kesilip 23

Nisan 1923 giinii tekrar baglayan Lozan goriigmeleri basartyla devam ettirilmistir

Cumbhuriyet donemi itibariyle de, kiiltiirel sokun tesiri devam etmistir. Ancak,
Cumhuriyet’in baslangicinda Atatiirk’iin  tegvikleri ile kurumlarimiz yeniden

diizenlenerek, tekrar denizlere acilma yoluna girilmistir (Giileng, 2009: 131).

XXI. yilizyilda Tiirkiye’nin denizlerde kiiresel bir aktdor olarak boy
gosterebilmesi icin, Ilber Ortayl’nin da belirttigi gibi, deniz kiiltiiriimiiziin
bilancosunun ¢ikarilmasi gerekmektedir. Deniz kiiltiirtimiizi gelistirecek ve denizden
anlayan bir nesil yetistirebilmek icin baslangicta egitim kurumlarinin ¢aga uygun bir

bicimde yeniden diizenlenmesi gerekmektedir.

Giliniimiiziin denizcilik anlayisini, sadece gemi insa, ticaret gemileri ve savas
gemilerine indirgememek gerekiyor. Piri Reis’in bes dil bildigi ifade edilmektedir.
Oru¢ Reis’in ¢ok iyi Rumca bildigi sOyleniyor. Denizcilik artik kiiresel boyut
kazandig1 i¢in, bu alanda yetisen insanlarin, tarih, uluslararasi iliskiler, birka¢ yabanci

dil bilmesi gerekmektedir (Giileng, 2009: 131).
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Osmanli Imparatorlugu’nun kurulusundan Cumhuriyet’in ilanma kadar
tilkemizde ulusal denilebilecek derecede bir deniz tasimaciligi, diger bir deyisle deniz
ticareti yoktu. Osmanli Devleti Once Fransizlara ve daha sonra diger uluslar
kapsayacak sekilde Tirk sularinda kabotaj haklarin1i tamamen yabancilara
bagislamistir. Yiizyillarca kiyillarimiz yabanci bayrakli gemilerin ugrak yeri olmus,
Tirk’lin can1 ve mali tamamen yabanci personelin yonetimi altinda bulunan yabanci
bayrakli gemilerle tasinmis, diger bir deyimle deniz tasimaciligi, daha dogrusu deniz
ticareti kapsamina giren biitiin isler elimizden ¢ikmis, limanlarimizda baska uluslar
rahatca hareket etmislerdir. Tiirkler kendi sularinda yabancilarla esit hakka bile sahip

olamadiklari i¢in tlilkede ulusal bir deniz ticareti kurulamamistir (Giileng, 2009:133).

Deniz tasimaciligini, deniz islerini ve deniz ticaretini belli bir diizen i¢inde,
tilkenin ¢ikarlarina uygun olarak diizenlenmesi kabotaj hakkinin elde edilmesini
saglayan Lozan Antlagsmasi ile oldugu bilinmektedir. 1923 tarihinde yeni kurulan
Tiirkiye Cumbhuriyeti’nde, Kabotaj Kanunun kabuliine kadar olan donemde
denizciligimizin alt yapis1 olusturulmustur. Bir taraftan yabancilarin imtiyazinda olan
limancilik, fenercilik, kurtarmacilik ve hatta kilavuzculuk satin alinip, milli kimlige
biirlindiirtilirken diger taraftan da egitim faktoriine 6zel bir 6nem verilerek ticaret ve

savas gemilerine yetenekli denizciler yetistirilmistir (Giileng, 2009:134).

1929-1936 doneminde ise deniz giiclimiiz gercek anlamda yapilandirilmistir.
Kabotaj Kanunu ile sahiplenilen denizlerimizde milli anlamda teskil olunan
kuruluglar, bilgi, sermaye ve tecrilbbe birikimleri ile kendilerini kabul ettirmis,
Montreux Bogazlar S6zlesmesi ile Tiirkiye’nin Tiirk Bogazlar tizerindeki egemenligi
ve kontrol yetkisi yeniden tesis edilmistir. Atatiirk’iin aramizdan ayrildigr 10 Kasim
1938°de Tiirk Donanmasi Akdeniz ve Karadeniz’de baris i¢in bir gii¢c haline gelmis,
anilan bolgedeki iilkelerle dostluk ittifaklar1 yapilmis, uluslararasi paktlarda (Balkan
Pakti, Sadabad Pakti, Milletler Cemiyeti...) tlilke siyaseti saglam zeminlere
oturtulmustur. Tiirk denizciliginin gelismesine biiylik dnem veren Mustafa Kemal
Atatiirk, Kurtulus Savasi kosullarinda ve 6zellikle savasi kazandiktan sonra hemen
yurt gezilerine yonelmistir. Atatiirk, Kurtulus Savasi’nin kazanilmasindan sonra ise bu

gezilerini, cumhuriyet rejimini yerlestirme, egitim, saglik, ekonomi gibi sorunlari

431



Temmuz 2015

TARIHTE TURK DENIZCILIK FAALIYETLERI VE GUNUMUZ
LIMANLARININ GELISIM SURECINE OLAN ETKISININ INCELENMESI

asma ile yapilan ve yapilacak olan devrimlerin altyapisini olusturmaya yonelik olarak

yapmistir (Simsek, 2012; 24).

26 Nisan’da kabul edilip 1 Temmuz 1926 yilinda yiirlirliige giren 815 sayil
Kabotaj Kanunu ile; kendi sahillerimizde, kendi kara sularimizda ve kendi
limanlarimizda mevcut biitiin isleri sadece Tirk Bayragini tasiyan gemiler yapacak,
ticaret hakki yalnizca Tiirklere ait olacak ve Tiirk deniz araglarinda kaptanlik, ¢arkgilik
yapma hakki yalniz Tiirk vatandaslarinin olacaktir. Geng Cumhuriyet deniz ticaretinde
hizl1 bir yapilanma ile, 6nce gemi sayisinda artmalar baslar. 1923°te 34.902 gayri safi
tonajimiz 1925’te 68.901, 1927°de 80.744, 1928°de 88.069, 1930°da 102.310, 1933°de
110.774 ve 1934°te 115.686 gayri safi tona ulagsmistir. Daha sonra ise artan bu artisa
hizmet verebilecek liman alt yapilarimi kurulmaya ve isletilmeye baslanmistir. Bu
doneme kadar Tiirkler kendi imtiyazinda olan liman faaliyetleri ise yok denecek kadar
az oldugu bilinmektedir (Cakir, 2012; 155). Bu sebeple Cumhuriyetin bu ilk yapilanma
yillarinda denizcilik sektoriinli yeni bir anlayisla yapilandirmak gerekmekte oldugu
vurgulanmaktadir. Bu amacla mevcut tersanelerin, modern gemileriininga edecek
diizeye getirilmesi ve li¢ tarafi denizler ile ¢evrili olan Tiirkiye’ nin bir an dnce kendi
ihtiyacin1 karsilayacak gemilerin iiretebilmesi ve liman hizmetlerinin verilebilmesi
icin ¢alismalara baslanilmistir. Ik olarak, deniz ulasimini milli vasitalar araciligi ile
saglamak amaciyla 1923 yilinda Tiirkiye Seyr-i Sefain Idaresi kurulmustur. Ardindan
1925 yilinda, milli sermayedarlardan olusan Istanbul Liman Isleri Inhisar1 Tiirk
Anonim sirketi kurularak deniz tasimacilifindaki yabanci isletmelerin agirligina son
verilmek istenmis ve 1 Temmuz 1926 yilinda kabul edilen Kabotaj Kanunu ile deniz
tasimaciliginda Milli Bagimsizlik saglayacak dnemli bir adim atilmistir. 1934 yilinda,
Istanbul Liman iletmeleri Umum Miidiirliigii kurulmus ve Istanbul’da tasimacilik
yapan yabanci sirketler satin alinarak deniz ulagimi ve tagimacilifinda millilestirme

faaliyetlerine devam edilmistir (Akyildiz, 2012: 29-30).

O donem Tiirkiye’de faaliyet gosteren kamuya ait deniz igletmeleri ve limanlar
ki bunlar, AKAY Miidirliigii, Denizyollar1 Miidiirliigli, Fabrika ve Havuzlar
Miidiirliigii, Tahlisiye Umum Miidiirliigii, Izmir Liman Isletmesi, Trabzon Liman
Isletmesi ve Van Golii Liman Isletmesi olup bu isletmelerin sevk ve idaresinin saglikli
yiiritiilebilmesi ve Tirk Denizciligini istenilen seviyeye cikarilabilmesi amaciyla

birlestirilerek, 10cak 1938 tarihli ve 3295 sayili kanun ile kurulan Denizbank’a
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baglanmistir. Ancak bir yil gibi kisa bir siire sonra bu karardan vazgegcilerek, bu
isletmeler, 1939 yilinda “Devlet Denizyollart Umum Miidiirliigi” ve “Devlet Liman
Isletmeleri Umum Miidiirliigii” adinda iki ayr1 genel miidiirliik biinyesinde idare
edilmelerine karar verilmistir (Resmi Gazete,16.06.1939). Bu uygulama ile yiik ve
yolcu tagimacilifi isletmesi ve gemi insa ile limanlarda ve iskelelerde yiikk ve
yolcularin saglikli bir sekilde gemilere aktarilmasi isleri birbirinden ayrilarak bu
isletmelerin miistakil bir surette gelisim kaydetmeleri amaclanmistir. Bu isletmeler,
1944 yilinda “Devlet Denizyollar1 ve Liman Isletmeleri Umum Miidiirliigi” adi
altinda birlestirilmis, 1 Mart 1952 tarihinde Denizcilik Bankasi Tiirk Anonim
Ortakliginin kurulmasina dek faaliyetlerini stirdiirmiistiir (Cevik ve Yildiz, 2014; 297).

Dénemin hiikiimeti tarafindan; Devlet Denizyollari ve Liman Isletmeleri
Umum Midiirliigii'niin, mali acgidan rahat hareket kabiliyetini kisitlamasi ve bu
durumun isletmenin hantallagsmasina yol agmasi gibi nedenler ile katma biitgeli biitce
ile idare olunmasmin miimkiin olamayacagini ifade edilmistir (TBMM TD,
09.08.1951: 792). Bu durum neticesinde s6z konusu isletmelerin, “Denizcilik Bankasi
Tiirk Anonim Ortaklig1” adinda kurulacak olan bir bankaya devri miinasip goriilerek,
gerekli kanun tasarist hazirlanmis ve meclise sunulmustur. Tasar1 mecliste goriisiilerek
kabul edilmistir. Bu sekilde limanlarin yonetimi ve gelecegi Denizcilik Bankasina
birakilmistir. Kanuna goére kurulan Denizcilik Bankasinin Limanlar ile ilgili faaliyet

alanlar1 sunlardir (Resmi Gazete, 10.08.1952) :

e Limanlarda yiik ve yolcularin indirme, bosaltma ve aktarilmasini saglamak,

e Limanlarda ihtiya¢ duyulan, depo, sundurma, iskele, hangar ve yolcu bekleme
salonlarini tesis edip isletmek,

e Rihtimlarin ve tesislerin ihtiyaclar dogrultusunda genisletilmesini saglamak,

e Denizcilik ve liman isletmeciligi ile ilgili kanunlara bagl kalmak sartiyla tiirlii
banka islerini gérmek ve denizcilik ile ilgili dogrudan ve dolayl isletmelere

krediler vermek.

Denizcilik Bankasinin kurulmasi ile limanlarimiz belirgin bir gelisim siirecine
girilmigyeni makine ve tesisatlar ile modernize edilmistir. Kiiclik olan limanlar
genisletilmis ve degisik tipteki gemilere hizmet edebilecek duruma getirilmistir.

Denizcilik Bankasinin kurulmasi ile deniz ve liman isletmeciligi bir devlet tesekkiilii
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olmaktan c¢ikarak anonim ortakliga doniismiistiir. Catist altinda topladigi cesitli
sirketler ile holding yapisina biirliinen miiessese, yatirim ortakligr seklinde denizcilik
alaninda uzun yillar hizmet vermistir. Bu donem genel politikalar1 incelendiginde
devletcilikten daha ¢ok liberalizmi savunmasi aslinda devlet kurumlari yerine hususi
tesebbiislerin 6n planda olmas1 gerektirildiginin izlerini yansitmaktadir. Ancak
Denizcilik Bankasinin Kurulu nizamnamesine bakildiginda limanlarin ve isletmenin
bliyiik ortaginin devlet olmasi, aslinda devletgiligin devam ettiginin bir gostergesidir.
Bu durumun bir sebebi de 6zel tesebbiisiin hala daha yeterli seviyeye ulasamamis
olmasi ve s6z konusu sektoriin ve limanlarimizi milli menfaatler geregi hususi
tesebbiise tamamen devredilmeyecek kadar milli mithim bir alan oldugu

diisiincesinden kaynaklandigi ifade edilmektedir (Cevik ve Yildiz, 2014; 297).

1955 yilinda Denizcilik Bankasi tarafindan Bagbakanliga sunulmak iizere
hazirlanmis raporda, talepler ve tavsiyeler, denizcilik ve 6zellikle limanlarimizda
yasanansikintilar hakkinda bize 6nemli bilgiler sunmaktadir. Bu rapora gore; mevcut
limanlarin, artan niifus ve ticaret hacmi karsisinda yeterli diizeyde olmadigi ve bu
nedenle mevcut gemilere hizmet verebilecek yeni limanlarin insa edilmesi ve mevcut
limanlarin da iyilestirilmesi gerektiginden bahsedilmektedir. Ayrica limanlarimiz igin
romorkor, ving ve layterlerin insa edilmesi, kalifiyeli eleman yetistirilmesi ve
depolama alanlarinin arttirilarak uluslararasi standartlarin saglanabilmesinin elzem bir

ithtiya¢ oldugu sdylenmektedir (Cevik ve Yildiz, 2014; 297).

Denizcilik Bankasi, deniz isletmelerinin gelisim gosterebilmesi amaciyla,
mevcut gemilerin arttirilmasi ve tersanelerin ve limanlarin genisletilerek modern ve
dis diinya ile rekabet edebilecek bir konuma getirilmesi i¢in yaptig1 envestismanlar ile
sermayeyi kara doniistiirecek bir isletme tarzi benimsemistir. 1955 yilinda 273.337
DWT olan deniz filolari, siparisedilen ve kisa zamanda tamamlanacak olan gemiler ile
birlikte 424.677 DWT’e yiikselecegi ifade edilmistir. Bu durumda dahi Diinya
geneline bakildiginda ti¢ tarafi denizler ile ¢evrili olan ve ti¢ kitay1 birbirine baglayan,
diinyanin 6nemli stratejiye sahip bogazlarini elinde bulunduran bir iilke olarak
Tiirkiye’ nin, durumu pek i¢ agict degildir. Bu durumun pek ¢ok sebebi olmakla beraber
en Onemlisi, Osmanli Devleti doneminde yabanci sermayenin milli ekonomiyi ele
gecirmesi  ve kapitiilasyonlar  yliziinden gelisemeyen milli sanayi olarak

belirtilmektedir. Dolayisiyla, Cumhuriyet Doneminde devraliman borglar, milli
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sanayici sinifinin olugamamasi gibi sebepler bir yana, Tiirkiye’de olmas1 gereken agir
sanayi hamlelerinin ger¢eklestirilememesi varilan sonucun ana sebebini teskil ettigini
diisiinmekteyiz. Sanayi politikalarinin genellikle, tarima dayali ve tiiketime yonelik
imalat sanayisine yonlendirilmis olmasi, iilke kalkinmasina dogrudan etki edecek olan
demir-gelik, motor, makine, gemi, otomotiv, ugak, fabrikalarin yani1 sira, fabrikalarin
tesis edilmesinde gerekli olan elektromekanik araglar gibi ileri teknoloji gerektiren
yatirimlar, sadece kendi alaninda degil, kendisine bali bircok sektoriin gelismesini
saglayacakti. Bu durumda kalkinma, sadece bir alanda ya da belirli sektorlerde degil,
bir¢ok alanda topyekin olarak gergeklesecekti. Tiim bunlarin neticesi olacak ki, 1955
yilinda ulusal deniz ticaret filomuz ve liman kapasitelerimiz degerlendirildiginde
Amerika’nin sahip oldugu ticaret filosunun % 10 kadar bir filoya denk geldigi
belirtilmektedir (Simsek, 2012; 27, Cevik ve Yildiz, 2014; 297).

3.1. Limancilik Faaliyetlerinde Ozellestirme Kavrami ve Giiniimiiz Limanlar

Cumbhuriyet doneminde, Milli Ekonomi adina atilan en 6nemli adimlardan biri
de sliphesiz Kabotaj kanunudur. Bu kanun her ne kadar Tiirk Denizciliginde yabanci
sermaye egemenligine son verse de sektérde olusan boslugun doldurulabilmesi bash
basina bir sorun olmustur. Bu sorunun giderilmesi i¢in devlet tesvikleri ile bazi
sermaye sahipleri, tesvik edilip birka¢ gemi de olsa sirketler kurarak armatorliige
baslamiglardir. Ancak kurulan bazi1 sirketler zamanla devletle kirici rekabete
girismeleri, can ve mal gilivenligine dikkat etmemeleri, sadece kar getiren hatlar
isletmeleri gibi nedenler yiiziinden 1935 yilinda ¢ikarilan bir kararname ile satin

almarak Denizyollar1 Isletmesine devredilmistir (Akol, 1981: 6).

II. Diinya Savasi siirecinde faaliyet gosteren bazi sirketler de iflas etmeleri
nedeniyle ellerindeki gemileri, Devlet Denizyollar1 ve Limanlar isletmesine
satmiglardir(Akol, 1981: 6). 1950 yilindan itibaren 6zel sektorii canlandiracak tedbirler
almis ancak, karayolu agina verilen agirlik ile karayollar1 geliserek ulasim ve
tagimacilikta daha ¢ok tercih edilmistir. Buna bagli olarak i¢ hatlarda tagimacilik yapan
baz1 armatorler iflas etmistir.1952 yilinda Denizcilik Bankasi Tiitk Anonim
Ortakligmin kurulmasiyla birlikte, denizcilik isletmeleri ve gemi sanayisi, hususi
sermayeyi de i¢ine alan yar1 6zel bir sirket gibi calismaya baslayinca denizcilik sektorii

yavas yavas gelismeye baglamistir.
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Bir¢ok kamu limaninin verimsiz bir isletme halini almasi, liman yonetimlerinin
kamu biirokrasisinden uzaklasarak pazar kosullarina daha iyi cevap verebilecek bir
yap1 arayisina girmesine yol agmis ve 6zellestirme stratejisi bir secenek olarak ortaya
cikmistir. Boylelikle, kamunun artitk herhangi bir etkinligi olmayan ticari ve
sosyopolitik hedefleri birbirine baglamak amacli olarak limanlara siibvansiyonlar
vermek ve limanlara iligkin ticari kararlar almak yerine, diizenleyici roliine agirlik
vermesi yaklagimi agirlik kazanmaya baslamistir (UN ECLAC 1999, 23).

1980’11 yillarda limanlardaki kamu roliinlin azaltilmasina iligkin olarak baslayan
tartismalar 1990 yilindan itibaren meyvelerini vermeye baslamistir. Tiirkiye’de yakin
zaman kadar limanlarin isletmesi ve insasi kamu tarafindan gergeklestirilmekteydi.
Ozellikle 1987 yilinda Tiirkiye’de ilk 6zel liman isletmesinin faaliyete gegmesi ile
dogan rekabet ortami, limanlarin 6zellestirilmesi siireci i¢in bir doniim noktasidir.
Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri yonetimindeki ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollarinin islettigi demiryolu baglantili Tiirkiye’nin en 6nemli limanlari, 1997

yilindan giinlimiize siiren ve halen devam eden bir 6zellestirme siireci igindedir (Sesli,

2008; 24).

Literatiirde 0Ozellestirmenin tanimi ¢ok ¢esitli ve karmasik bir sekilde
yapilmaktadir. UNCTAD (1998) 6zellestirmeyi herhangi bir varligin sahipliginde ya
da isletilmesi faaliyetlerinde devletin roliiniin azaltilmasi1 yada 6zel sektoriin roliiniin
artirilmast  olarak tanimlamaktadir. Ozellestirme, genel olarak kamu iktisadi
tesebbiislerin sahipligindeki isletmelerin tiimiiniin veya hisselerinin bir kisminin 6zel

sektor kurumlarina veya sahislara satilmalarina verilen bir isimdir (Aktan, 2004;19).

1992 yilinda 248 milyon dolar ile baslayan limanlara yonelik 6zel sektor
yatirimlari, 1997 yilinda en iist seviyesine ulasarak 3,8 milyar dolar olmustur. 1992-
2004 yillar1 arasinda 6zel sektor tarafindan degisik iilkelerde gergeklestirilen toplam
220 proje ile limancilik sektoriine yaklasik 21,4 milyar dolarlik bir yatirim yapilmistir
(Sesli, 2008; 27).

Ozellestirme Idaresi Baskanligi, iilkemizde liman &zellestirmesinin amacini
“ekonomide verimlilik artist ve kamu giderlerinde azalma saglamak™ amaciyla
yapildigint belirtmistir. Yapilan 6zellestirmeler, “isletme hakkinin devredilmesi”

seklinde yapilmakta olup, limanlarin miilkiyetinin devri suretiyle ozellestirme
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yapilamayacagi Tiirk Ticaret Kanunu ile belirlenmistir. 30 yillik siire ile verilen
isletme hakki; Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (T.D.I.) A.S. tarafindan limanda verilen
barinma, yiikleme, bosaltma, sifting, limbo, terminal, kilavuzluk (pilotaj), roémorkaj,
palamar, gemilere su verme, atik alma, yolcu salonu isletmeciligi ve bakim onarim,
iase vb. diger hizmetleri kapsar. Bu siire igerisinde isletici firma, devletin hiikiim ve
tasarrufu altindaki taginmazlar ile bunlarin altyapi tesisleri, yer iistii yapilar1 ve
biitlinleyici parcalarini kullanma yetkisine sahip olurlar. Tirk limanlarinin yonetim
modeli  incelendiginde, Ozellestirme  Oncesinde limanlarin  miilkiyetinin,
diizenleyicisinin ve isleticisinin devlet oldugu goriilmektedir. Ozellestirme sonrasinda
ise sadece isletim hakki el degistirmektedir. Daha 6nce de deginildigi gibi limanlarin

miilkiyet hakkinin devri yasalarla koruma altina almmistir (TDI, 2010; 108).

Tiirkiye’de kamu tarafindan y&netilen limanlar Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
(TDI) ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 (TCDD) olarak iki kurum altinda
yer almaktadir. TDI limanlarinin biiyiik cogunlugu 1994 yilinda baslayan 6zellestirme
stireci sonunda 1997 yilinda Tekirdag limani ile baglamistir. TCDD limanlarinin ise
2005 yilindan gilinlimiize gecen 6zellestirme siirecinde 2007 yilinda Mersin limani ile
baslamis 2010 yilinda Bandirma ve Samsun limanlar1 ve 2011 yilinda Iskenderun
limanmin devri ile devam etmistir. S6z konusu limanlarin 6zellestirme yontemi;
Limanlarin Isletme Hakki Devri ve Liman envanterinde kayitli makine, techizat, alet,
edevat ve bunlarin fiili teslim tarihindeki yedek parcalari, deniz vasitalarinin (pilotaj,
romorkaj ve barinma hizmetlerine bagl olarak) ve kara tasitlarinin satis1 yontemleri
ile birlikte dzellestirilmesi olup dzellestirme siiresi TDI limanlarinda 30 y1l ve TCDD

limanlarinda 36 yil olarak belirlenmistir (Cevik ve Yildiz, 2014; 299).

Liman faaliyetlerindeki ve hizmetlerindeki gelisime bakildiginda ise , liman
tarihgesi i¢inde temel olarak dort farkli nesil olusumuna neden olmaktadir. 1960
oncesi, 1960 — 1980 arasi, 1980 — 2000 aras1 ve 2000 sonrasi olarak ayrilan bu nesiller
icinde limanlarda genel olarak elleglenen yiiklerde, liman konumlarinda, liman
faaliyetlerinde, liman karakteristiklerinde ve liman iiretim karakteristiklerinde
gelismeler yaganmistir. Bunlarin degisim yerine gelisim olarak adlandirilmasinin
nedeni limanlar her nesil icinde bu 6zelliklerine ek bir 6zellik katmaktadirlar. Nesiller
icinde kazandig1 her bir ek faaliyet ve ozellik, limanlarin daha etkin ve verimli

calismalarini gerektirmektedir (Cevik ve Yildiz, 2014; 301).
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4. SONUC

Tiirkler, liman ve deniz ulasimi sektoriine, ilk olarak askeri amagclar i¢in XI.
ylizyilin sonlarinda girmis ve XV. yiizyilda diinyanin hatir1 sayilir denizci iilkeleri
arasinda yerlerini almislardir. Ancak, kapitiilasyonlar neticesinde, Osmanl
denizlerindeki ticaret, zamanla yabanci gemilerin ustiinliigii ile sonu¢lanmistir. Bu
durum karsisinda bir takim tedbirler alinsa da yeterli olmamistir. Ozellikle, sanayi
inkilabinin, demiryollarindan sonra en 6nemli atagi olan buharli ve c¢elik gévdeli
gemilere gecilmesi, Osmanli ticaret filolarinin hitkmiinii yitirmesine yol agmuistir.

Buharli gemi yapimi igin gerekli ugraslar verilse de, istenilen basar1 yakalanamamastir.

Cumhuriyetin ilk yillarinda, Kabotaj Kanunu ¢ikarilarak, milli sularda sadece
Tiirk Bayragitasiyan milli vasitalarla tagimacilik yapilmasi kararlagtirilmistir. Bu
durum milli menfaatlere uygun diigse de, beraberinde yabanci armatdrlerden olusan
boslugun doldurulabilmesi sorununu dogurmustur. Ancak, ulasim sektoriinde
onceligin, karayollar1 ve demiryollarina verilmesi, yerli sermayenin yetersiz olusu,
deniz tagimaciligimi ve limancilik faaliyetlerini golgede birakmustir. Ulkenin geri
kalmis tek sektoriinliin deniz ulasimi ve limancilik faaliyetleri olmamasi, diger
sektorlerde de malum geri kalmigligin yaganmasi, sinirlt sermayenin 6ncelikli alanlara
kaydirilmas1 gibi nedenlerle gereken biiyilk yatirnmlar yapilamamis var olan
limanlarimizin 1slah edilmesi ve genisletilmesi ile vaziyet iyilestirilmeye ¢alisilmistir.
Bu durumun belirleyici diger bir etkeni ise yabancilara ait deniz isletmelerinin satin
alinarak millilestirilmesi olmustur. Yani sinirli miktardaki sermaye, yeni yatirimlar
yerine séz konusu satin almalarda kullanilmustir. Ikinci Diinya Savasima kadar siiren
miicadele, aslinda yok olmus bir sektoriin, diinya devleri karsisinda yeniden ihya
edilmeye c¢alisilmasidir. Ciinkli Avrupa ve sair devletlerin deniz ticaret filolar1 ve
limancilik faaliyetleri nitelik ve nicelik bakiminda durmaksizin biiyiiyiip gelisirken,
Tirkiye’de limanlarin kapasiteleri arttirllmaya ¢alismig, deniz tasimaciligi
millilestirilmis ve eski gemiler tasfiye edilip yeni gemiler ya satin alinmis ya da insa
edilmis, boylece Tiirk Denizciligi belirli bir seviyeye getirilmek istenmistir. Elbette ki
hedefler, imkanlar dahilinde gerceklestirilmeye ¢alisilmistir. Bu durumda herhangi bir

basarisizliktan s6z etmek dogru degildir.
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Limanlarimizin alt yapi noksanlarinin tamamlanmasi, ¢agdas teknolojiyle
donatilmasi, Ege, Akdeniz ve Karadeniz kiyilarina daha fazla yayilmasi; uygulama
asamasinda bulunan liman yatirim projelerinin hizla tamamlanmasi icab etmektedir.
Limanlar yerlesimlerinden donanimlarina varincaya kadar Diinya limanlar1 ile
kiyaslandiginda zayif kalmaktadirlar. Limanlarin yeniden ele alinmalari, yeni limanlar
yapilmasi kagimilmazlik gostermektedir. Cumhuriyet tarihinden itibaren yapilan liman
yatirnmlar1 ¢ok diisiik seviyelerde kalmistir. Ayrica ucuz ve hizli mal akisinin
saglanmas1 yoOniinden, limanlarin kara ig¢lerindeki pazarlara demiryollariyla
baglanmas1 gerekmektedir. Cumhuriyet donemi zamaninda limanlarimizin demiryolu
baglantilar1 az da olsa imkanlar dahilinde yapilmis fakat limanlarimizin ve {ilke
ekonomimizin gelisebilmesi i¢in limanlarimiz ile demiryolu baglantilarinin o

dénemden giinlimiize kadar higbir sekilde gelistirilmedigi gbze carpmaktadir.
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