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derecede olmasa bile, mübadele süreci bite ne dek 
devam etti. Bir konuşmasında Mustafa Necati şöy-
le demişti: “Vekâlet, gerek Seyri Se fain ve gerek 
onun etrafında toplanan diğer yedi Türk şirketine, 
elinden gelen her türlü nakdi yapmış ve yapmakta 
bulunmuştur”656.

Yunanistan’dan gelen bu kafileler arasında yer 
alan Reşat Dürri Tesal Türk bandırası altında se-
yahat etmenin verdiği gururu şu cümleyle dile ge-
tirir: “Bayrağımızı taşıyan ve Türkler tarafından 
yönetilen bir gemide olmanın huzur ve gururunu 
yaşıyordum”657. 

Gemilerin çoğu eski gemiler olsa da, sonuçta 
Türkiye kendini ispatlamaya, kendi gemileriyle 
önemli bir yükün altından kalkabileceğini göster-
meye çalışıyordu. Gemilerin eskiliğinin ve taşıma 
işinde bazı sorunların ortaya çıkışının, hüküme-
te karşı muhalefet tabanı 
oluşturmaya çalışan siyasal 
odaklarca kullanılmak is-
tendiği de görülmek tedir. 
Eleştirilen bununla sınırlı 
kalmıyordu: Türk Vapurcu-
lar Birliği’nin göçmen lerin 
içinde bulundukları zor du-
rumdan yararlandığı dillen-
diriliyor ve haksız kazanç 
el de etmek için uğraştığı be-
lirtiliyordu. Bunu da hükümet 
eliyle başardığı gibi -saçma- bir sav da, muhalefet 
odaklarından kamuoyuna pompalanıyordu.. Bu 
kampanyada, başta Akşam ve Müstakil Gazete ol-
mak üzere, bir grup basın organının kullanıldığına 
tanık olun maktaydı658.

Eleştiri yapmak istenildiğinde, her zaman kimi açık 
noktalar elbette bulunabilirdi. Sonuçta Türkiye bir sınav 
veriyor ve kendini ispatlamaya çalışıyordu. Tarihinde 
ilk kez, kendi iradesiyle böylesine önemli bir yükün 
altına giriyordu. R. D. Tesal’ın belirttiğine göre, mü-
badiller, Giresun adlı  gemisinin “köhne” ambarların-
da, günlerce yolculuk yapmak zorunda kalmışlardı659. 
Bu doğruydu ve bilinen bir şeydi. Ancak, savaş sonra-
sı koşullar ancak bu kadardı.   Kurulan yeni bakanlığın 
o dönem için önemli bir para sayılabilecek 600.000 
lirayı yeni gemi alımı için ayırması ve bunun için de 
meclisin ve hükümetin onayını almış olması önemliy-

di. İlk başta 600.000 lira olarak belirlenen para, sonra-
dan 500.000 lirada sabitlendi.  3 Şubat 1924 tarihli Ba-
kanlar Kurulu kararnamesi ile göçmen taşınması için 
Seyri Sefain İdaresi’nin gereksinim duyduğu gemile-
rin ivedi olarak alınması sağlamak amacıyla Mübade-
le İmar ve İskân Bakanlığı’nın 1923 yılı ödeneğinden 
beş yüz bin liranın avans olarak idareye verilmesi 
kararlaştırıldı. Bakanlıktan avans olarak alınacak bu 
para, göçmen taşındıkça, taşıma ücretinden edilecek 
gelirle geri ödenecekti660. Aynı tarihli bir başka hükü-
met kararnamesi ile de her bir milli şirkete ellişer bin 
lira verilmesine karar verildi661. Böylece Türkiye’nin 
parası Türkiye’de kalacağı gibi; bir süre sonra Türk 
Ticaret filosunun gelişmesi için önemli bir kaynak da 
sağlanmış olacaktı. Bu nedenle hükümet, gemi alımı-
na büyük önem veriyordu.  3 Şubat 1924 günü tarihli 
hükümet kararnamesi üzerine, 2 Ağustos 1924 günü, 
Türk gemicilerine verilen avansları kullandırmak için, 

İttihad-ı Seyri Sefain İdaresi 
Reisi Eyüp Basri ve üyelerden 
Ahmet Ramiz Beyler’le bir söz-
leşme yapıldı. Bu sözleşmenin 
ikinci maddesi şirkete para ve-
rilmesinden sonraki iki ay için-
de Türk malı ve Türk sancağı 
taşımayan, yani ecnebi bir gemi 
satın alınmasını gerektiriyordu. 
Bu koşullara uyulmadığı zaman, 
yapılan sözleşme yok sayıla-

caktı662. Bu karar doğrultusunda Giritli Mustafa Raşit 
Bey’le Bekir, Hüseyin Nafi ve Sudi Beylerle İttihadı 
Seyri Sefain Şirketi Heyeti Reisi Eyüp Sabri Beylere 
ait firmalara, değişik miktarlarda krediler verildi. 

Temel koşul çok netti: 

Alınacak gemi bir Türk firmasından alınmayacak, 
yabancı bayrak taşıyan bir yabancı kumpanyadan 
alınacaktı. Böylelikle Türkiye’nin elindeki deniz 
taşıma filosunun genişletilmesi amaçlanmıştı. Bu 
nedenle önemli girişimlerde bulunuldu. Milli gemi 
şirketleri harekete geçtiler. 1 Ocak 1924 tarihli bir 
kararname ile Seyri Sefain İdaresi’ne, Londra’da 
gemi alımı için incelemelerde bulunmak ve gerekli 
bağlantıları yaparak, alımı gerçekleştirmek yetkisi 
zaten verilmişti663. 

Gemi alımı için,  devlete bağlı olarak etkinlik 
gösteren Seyri Sefain yönetiminin yanı sıra, özel 
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656  Sada-yı Hak, aynı sayı; yine bkz. Arı, “Mübadele Göçmenlerini...”,  
        s.27.
657  Ö.D.Tesal, “Bir istanbul Vardı”, s.20. 
658  Türk Vapurcular Birliği’nin bu türde ve nitelikteki savlara yanıtı: İkdam, 
23  Kânunu sani 1924; Müstakil Gazete’n’ın savlarına Tevfik Rüştü Bey’in  
      yanıtı: İleri, 27 Mayıs 1924.

659  Ö.D.Tesal, “Bir İstanbul Vardı”, s.212(20).
660  BCA, 030.18.1.1/8.50.16.
661  BOA, 030.18.1.1./8.50.15. 
662  BCA, 272/ 14–77–34–4.
663  BCA, 272/14–77–35–10.
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ulusal şirketler de harekete geçtiler. Kendileri için 
verilmesi düşünülen 50.000 liraya kadar yüksele-
bilecek avansı alarak, bununla yabancı armatörler-
den gemi almak ve kendi firmalarını büyütürken, 
Türkiye’nin ticaret filosunun büyümesine de kat-
kıda bulunmak istiyorlardı. Bu amaçla, başvuran-
ların başvuruları hükümet tarafından değerlendi-
rildi. Olumlu sonuçlanan değerlendirmelere bağlı 
olarak, şirketler bekletilmeden kendilerine avans 
verildi. Onlar da gemi alma yoluna gittiler. Bu yön-
temle örneğin, Asya ve Yeni Türkiye gemileri satın 
alındı. 

Alınan bir diğer gemi de Bozkurt’tu.  Ancak 
Bozkurt’un alımı ve alımından sonraki süreç oldukça 
sancılı ve sıkıntılı olmuştur. Bozkurt’u alan ve geminin 
alımından sonra hükümetle karşı karşıya gelen şirket, 
İttihad-ı Seyri Sefain Şirketi’ydi.

İttihad-ı Seyri Sefain Şirke-
ti hükümetten gemi alımı için 
30.999 lira avans almıştı. Şir-
ket, bir süre sonra bu avansla 
bir gemi aldığını hükümete bil-
dirdi. Gemi’nin adı Bozkurt’tu. 
Alınan gemi, diğer gemiler 
gibi göçmen taşımaya başla-
mış, bunun için Yunanistan’la 
Türkiye’deki iskeleler arasında 
bir iki sefer de yapmıştı. Ancak 
gemiyle taşıma yapılıyor; yolculuk sırasında göç-
menlerden varlıklı olanlardan alınan taşıma eder-
leriyle ödenmesi gereken kredi borcunun taksitleri, 
gemi sahibi olan İttihad-ı Seyri Sefain Şirketi tara-
fından maliyeye ödenmiyordu. 

Bunun üzerine bakanlık, konuyu masaya yatırdı. 
Bozkurt gemisinin alımında, uyulması gereken ko-
şullar açısından bazı kuşkular görüldü. Bir yabancı 
geminin satın alınarak ulusal filoya katılması gere-
kirken, şirket sahiplerinin bu yola gitmediği kanı-
sı doğmuştu. Yani gemi, bir Türk işletmecisinden 
alınmıştı. Kısacası Bozkurt, koşullara uygun olarak 
alınmamış; yabancı bir gemi alınarak Türk taşıma 
filosuna katkıda bulunması düşünülen bir süreç, 
kuşkulu biçimde istismar edilmişti. Yoksul olarak 
gelen göçmenlerin parasını bakanlığın ödemesi ge-
rekiyordu. Geminin sahibi olan İttihad-ı Seyri Sefa-
in Şirketi, taşıdığı göçmenlerin içinde yoksul olan-

ların parasını bakanlığın vermesi gerektiğinden, 
bu paranın ödenmesi için bakanlığa başvurmuştu. 
Ancak bakanlık, geminin yapılan sözleşmeye uy-
gun olarak alınmadığını gerekçe göstererek, bu pa-
rayı ödemeye yanaşmamıştı664. Bozkurt bakanlığın 
kanısına göre yapılan sözleşmeye uymamıştı;  O 
nedenle Yunanistan’dan getirdiği yoksul göçmen-
ler için talep ettiği taşıma bedeli olan 2.500 lira-
yı kendisine verilmemişti665. Şirket de bu parayla 
kredi taksitini ödemesi gerekirken, bu karşı duruş 
nedeniyle borcunu ödemiyordu. Hükümet de bu di-
renme karşısında şirketle olan sözleşmeyi iptal etti; 
ardından da göçmenlerin taşıma bedeli olan parayı, 
şirketin kredi borcuna karşılık sayarak, şirkete ver-
medi666. 

Bu durum bakanlıkla geminin bağlı olduğu şir-
keti karşı karşıya getirmişti667.

Bu gelişmeler üzerine bakan-
lık, konunun nasıl çözülmesi 
gerektiğini araştırmaya başladı.  
Sorunla ilgili durumun yasal 
boyutunu öğrenmek amacıyla 
Hukuk Müşavirliği’ne başvur-
du. 29 Nisan 1924 tarihli ya-
zıda; Bozkurt gemisinin alımı 
için vekâletten alınan 30.999 
lira avans almış olan İttihad-ı 
Seyri Sefain Şirketi’nin o güne 

kadar koşullara uygun bir vapur alımı yoluna git-
mediği belirtiliyor; bu nedenle ilgili sözleşmenin 
yedinci maddesi uyarınca, şirketle yapılan sözleş-
menin iptal edildiği vurgusu yapılıyordu. Bu arada 
şirket sahipleri, bu paranın bir kerede ödenmesinin 
güçlüğünden söz ederek, bunun ödenmesi için altı 
ay süre istemişlerdi. Ancak, koşullar yerine gelme-
diği için, adı geçen firma ile yapılan sözleşme yok 
sayılıyordu. Bu konuda Bakanlar Kurulu’nun da bir 
kararı vardı. Yabancı bir gemi almayarak, hüküme-
tin ulusal politikasına ters düşen şirketle yapılan 
sözleşmenin bir hükmü yoktu. Bozkurt gemisiyle 
bir kere Yarga (Parga) göçmenleri taşınmıştı. Bu 
göçmenler hükümetin olanakları ile taşınmışlardı. 
Borçlarını ödemek bir yana, gemi sahibi olan kişi-
ler, sözleşme koşullarına aykırı olarak, bu göçmen-
lerin taşınma bedellerini almak talebiyle vekâlete 
başvurmuşlardı668. 
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boyutunu öğrenmek amacıyla boyutunu öğrenmek amacıyla 
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664    İstanbul Vilayetine yazılan 22 Nisan 1925 tarihli yazı: BCA, 272/14–77–35–10.
665   BCA, 272/14–77–35–10.
666   BCA, 272/14–77–35–10.

667  Eyüp Sabri imzasıyla gelen ve Mersin seferinden 2.500 lira ödenmesine           
        ilişkin yazı: BCA, 272/14–77–35–10.
668  BCA, 272/14–77–35–10.
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Bozkurt, Gülnihal ile çarpışmıştı..

 Kaza, anlatıldığına göre şöyle olmuştu: 

Bozkurt gemisi Mersin’e gitmek için, 12 Ka-
sım 1924 Çarşamba günü akşam saat 9’da Beşik-
taş önünden kalkmıştı.  Kaptan Hulisi, gemisiyle 
Fenerbahçe açığına kadar kılavuz yardımıyla sey-
retti.  Fenerbahçe ve Ahırkapı fenerlerinden gemile-
rin konumunu ve durumunu izleyerek ilerledi. Saat 
10.30’da, Ayastefenos fenerinden iki mil açıkta Ahır 
ve Hayırsızada fenerleri arasın-
dan gemisine yol verdi. Saat 11 
sıralarında Ayastefenos’tan iki 
mil açıkta denizde ilerliyorlardı. 
Geminin hızı, yedi mildi. Gemi 
yoluna devam ederken sancak 
tarafında bir geminin yaklaştığı 
fark edildi. Kaptan Hulusi, bir 
manevra yapmaya gerek gör-
medi. Süratle rotasını izlemeye 
karar verdi. Hiç durmadan ilerledi. Ancak bu şekilde 
seyir ederlerken, öteki gemi iskele fenerini göstermiş 
ve manevra yapmaya gerek yokken, üstelik bunun 
için alan da uygun değilken, birden bire manevra 
yapmıştı. Hulusi Kaptan, geminin manevra yaptı-
ğını örünce derhal sağa tornistan yapma kumanda-
sı vermesine karşın, öteki gemi, anında Bozkurt’un 
sancağına bindirmişti. Üzerlerine bindirilen gemi, 
dönemin en ünlü gemilerinden Gülnihal’di673.

Bozkurt böylelikle, Ayastefenos açıklarına ge-
lince Gülnihal’le çarpışmıştı. Bozkurt’un baş san-
cak kısmı yarılmış ve su almaya başlamıştı. Sular 
gemiye hücum ediyordu. Bunun gemiyi batıraca-
ğını düşünen Kaptan Hulusi Bey, gemiyi kurtar-
mak için Ayastefenos’un batı tarafındaki burunda, 
gemisini karaya bindirdi. Bu arada ikinci kaptan 
Ethem’e, geminin yırtılan gövdesine bakarak bilgi 
alması için emir verdi. Ethem telaşlanmıştı. Ge-
miden denize sandal indirmeye çalışılıyordu. Bu 

telaşın da etkisiyle olacak ge-
miden aşağı indirilen sandalın 
baş palangasının asılı kalma-
sıyla, sandalın kıçı bordoya 
hızla çarptı. Sandal parçalan-
mış; filika denize düşmüş, fili-
kayla birlikte Ethem Kaptan da 
sulara gömülmüştü. Kurtarmak 
için can yeleği atılmış olması-

na karşın, Ethem kaptan kurta-
rılamayarak suların arasında kaybolup gitti. Ethem 
Kaptan ölmüştü. 

 Süvari Hulusi, bu çarpışmanın nasıl olduğunu 
iki numaralı raporla ayrıntılı olarak bildirileceği 
notunu da raporuna eklemişti674. O, fenni raporunda 
da kazanın nasıl olduğunu teknik yönden ayrıntılı 
olarak anlatan bir rapor hazırladı ve Kırmızı Yıldız 
Vapur Şirketi’ne, aynı gün gönderdi675.

669   BCA, 272/14–77–35–10.
670   BCA 272/14/77/34/7.
671   BCA, 272/14–77–35–10.
672   BCA, 272/14–77–35–10.

673   BCA, 272/14–77–34–7.
674   BCA. 272/14–77–34–7.
675   BCA,272/14–77–34–7.

Bu anlatılanlar ışığında Hukuk Müşavirliği görü-
şünü ortaya koydu: Bu durumda yapılacak tek şey, 
firmaya verilen paranın kurtarılmasıydı. Bir anlam-
da, verilen avans batık para olarak algılanıyordu. 
Bu çok açık bir durumdu. Bu yola gitmek varken 
gemi sahiplerine taşıma bedeli adıyla da olsa ye-
niden ödeme yapılmasının yasal bir yanı olmadığı 
görüşü dile getirildi669.

Sorun artık, hukuksal bir boyut almıştı. Kredi-
nin geri alınabilmesi için bir dava vekiline gerek 
olup olmadığı da soruşturuluyordu670. Mübadele 
Bakanlığı 17 Nisan 1924 tarihli yazısında, avansın 
üç gün içinde ödenmesinin zorunlu olduğunu bil-

direrek, durumun ilgili şirkete bildirilmesini iste-
di. Bu üç gün zarfında paranın verilmemesi duru-
munda mahkemeye başvuracağını da ekledi671. 30 
Nisan 1924 tarihinde durum İstanbul Valiliği’ne 
bildirildi. Gemi sahipleri hükümete olan borçla-
rını ödemedikleri takdirde, yasal yola başvurula-
caktı672.

Sorun yasal bir zemine sürüklenmişken, bu ara-
da ilginç bir gelişme oldu:

Bozkurt’un Süvarisi Hulusi’den İttihad-ı Seyri 
Sefain’e bağlı olan Kırmızı Yıldız Vapuru Şirketi 
Müdürlüğü’ne 13 Kasım 1924 tarihli bir yazı geldi. 
Bu yazıda bir kaza olayından söz ediliyordu: 

Gülnihal İle Bozkurt’un Çarpışması...  

telaşın da etkisiyle olacak ge-telaşın da etkisiyle olacak ge-
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sıyla, sandalın kıçı bordoya sıyla, sandalın kıçı bordoya 
hızla çarptı. Sandal parçalan-hızla çarptı. Sandal parçalan-
mış; filika denize düşmüş, fili-mış; filika denize düşmüş, fili-
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Gülnihal Gemisi
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Hükümetin avans olarak alacaklı bulunduğu Boz-
kurt büyük bir yara almış, büyük zarara uğramış, 
güçlükle yüzdürülmüştü. Sigorta firması da sigorta 
bedelini ödemiyordu. Bu arada kazanın ayrıntılarını 
anlatan süvari raporu bakanlığa bildirildi. Bu durum-
da, alacaklı firmaya karşı nasıl bir yol izleneceği me-
rakla bekleniyordu. Hukuk müşavirliğinden yapılan 
açıklama doğrultusunda paranın ödenmesinin gerekli 
olduğu Sevkıyat Müdürü Refet imzasıyla Seyri Sefain 
İdaresi’ne bildirildi678.

Durum değerlendirildiğinde şu tablo ortaya çıkı-
yordu: Gemi alımı için para verilmesi onayı 2 Ağus-
tos 1924’te çıkmıştı. Bu durumda 2 Kasım 1924 ta-
rihine kadar yabancı bir gemi alınması gerekirken, 
bu yükümlülük yerine getirilmemiş görünüyordu. 
Bu durum da sözleşme yok sayılıyordu. Sözleşme 
yok sayıldığına göre, hazinenin parası olan 30.000 
liranın kurtarılması gerekiyordu. Ancak kredi şirke-
te Eylül 1924’te verilmişti. Eyüp Sabri, Ankara’da 
Mustafa Necati’den sonraki yeni İmar Vekili Re-
fet Bey’e bir telgraf çekerek, mukavelenin feshe-
dileceğinin İstanbul Sevkıyat Müdüriyeti’nden 
öğrendiğinden söz ederek; bu süre içinde alınması 
gereken geminin parasını Fransızlara verdiklerini; 
tercüme işleriyle uğraştıklarını; bir iki günlük ge-
cikmede bulunulmamasının, şirketlerini çok büyük 
zarara uğratacağını belirtiyordu679. 

Bu durumda vekâlet, Bakanlar Kurulu’na, bu 
sürenin ne olacağını sordu680.  Bakanlar Kurulu da, 
sözleşme 2 Ağustos’ta yapılmış olmasına karşın, pa-
ranın 12 Eylül 1924 günü verildiğini dikkate alarak, 
2 Kasım 1924 tarihli toplantısında, bu iki ayın biti-
mini, 12 Kasım 1924 olarak belirledi681. Bu isteğe 

karşın, kararnamenin gereği yerine getirildi.

Başvekil İsmet Paşa,  Mübadele Bakanlığı’na 19 
Kasım 1924 tarihinde bir yazı yazarak; şirkete gemi 
alımı için verilen kredinin geri ödenmemesinden 
dolayı kredinin kurtarılmasını istedi. Paşa kararın 
ilgili yerlere ve kişilere bildirilmesini istiyordu682. 

İttihad-ı Seyri Sefain Şirketi’nin isteğinin ye-
rine getirilmesinin zaten olanağı bulunmuyor-
du. Yapılan incelemede ederi yüksek gösterilen 
Bozkurt’un, ancak yirmi bin lira ettiği belirlen-
mişti. Dolayısıyla değerinin yarısını ancak karşı-
layabildiğine kanaat getirilebilmek için, bir kere 
daha gemiyi görme zorunluluğu doğmuştu. Bu-
nun için Sadullah (Güney) Bey ile görüşülerek, 
idarelerine mensup iki uzman ile Bozkurt’un o 
anki ederinin ne olduğunu saptama yoluna gidil-
di683.  Bu incelemelerin sonunda şu sonuca varıldı: 
İttihad-ı Seyri Sefain İdaresi ile Sudi Bey, sözleş-
me gereğince ecnebi gemi almamışlardı. Bozkurt 
da bu kurala uyulmadan alınan gemilerden biriydi. 
Koşullara uygun gemi alan Mustafa Raşid ve Hü-
seyin Nafiler ise ancak birer kez göçmen taşımak 
üzere sefer yapabilmişlerdi.  Mustafa Esat Bey’in, 
23.600, Nafi Bey’in 28.347 lira borçları bulunu-
yordu. Toplam alacak 112.000 liraydı. Zaten ta-
şınan göçmen sayısı iki bin kişiyi geçmemişti. 
Kalan paranın, getirilen göçmenlerden alınacak 
taşıma bedellerinden sağlanmasına olanak yok-
tu. Bu duruma göre, hükümetin 60.000 lira kadar 
borcu sürüncemede kalmış gibi görünüyordu. Bu 
paranın kişilerin zimmetinde kalmaması için gere-
ken neyse o yapılmalıydı684. 

676 14/11/40 tarihli yazı: BCA,272/14–77–34–7.
677 BCA, 272/14–77–34–7.
678 BCA, 272/14–77–34–7.
679 BCA, 272/ 14–77–34–4.
680 BCA, 272/ 14–77–34–4.

681 BCA, 272/ 14–77–34–4.
682 27 Ekim 1924 tarihli yazı: .BCA, 272/ 14–77–34–4.
683 BCA, 272/14/77/35–4.
684 BCA, 272-14-77-34-6.

Bozkurt Gerilimi...

Hükümetin kredi vermesiyle alınan, ancak ko-
şullara uyulmadığı nedeniyle mahkemelik olan 
Bozkurt, şimdi de bu kaza ile ağır bir yara almış 
ve karaya oturmuştu. Üstelik bir kişi de ölmüştü. 
Çarpışma anında gemide 1.100 ton kömür yük-
lüydü. Krediyle alınan geminin zaten sigortalan-
ma zorunluluğu olduğu için, gemi sigortalıydı. 
Geminin bağlı olduğu şirket, gemiyi sigortalayan 
sigorta şirketine başvurarak, gemi için öngörülen 
sigorta bedelinin ödenmesini istedi. Değeri Liman 

Dairesince 37.750 lira olarak belirlenen Bozkurt, 
30.000 liraya sigorta edilmişti. Ancak Sigorta 
Kumpanyası, sözleşme gereğince, gemi bütünüyle 
batmadığından, tazminat ödemeyeceğini bildirdi. 
Kırzadeler’e ait kurtarma bir kurtarma gemisinin 
yardımıyla geminin kurtarılmasına çalışılıyordu. 
Onarılan Bozkurt bir süre sonra yüzdürüldü676. 
Yarı yarıya batan, güçlükle yüzdürülebilen gemi, 
İstinye’ye çekilmişti677. 

Şimdi iş daha da karmaşık bir durum almıştı:



256

Göçmen taşıyan gemiler için belirlenen taşıma 
miktarları, yaz koşullarına göre belirlenmiştir. Kış 
koşulları söz konusu olduğunda, belirlenen oranda 
göçmen ve hayvan bindirmek mümkün olmamış-
tır. Bu durum, vekâlet ile bazı gemiciler arasında 
çözülmesi gereken konular yaratmıştır. Bazı gemi 
sahipleri bu aradaki farktan hareket ederek, taşıma 
ücretleri konusunda zarar ettiklerini 
ileri sürmüşlerdir. Bu talepler olduk-
ça,  hükümet haklı bulduğu konularda 
gemi sahiplerine kayıpları konusunda 
ödeme yapmıştır689. Yakınma konu-
ları, yalnızca gemilerin taşıma kapa-
siteleriyle ilgili anlaşmazlık değildi. 
Önemli bir konu da, bazı seferlerde 
gemiler, gönderildikleri yerlerde yük-
lenemiyor ve uzun süre beklemek zo-
runda kalıyorlardı. Yoksul göçmenler 
ne kendileri için, ne de yanlarında ge-
tirdikleri hayvanları için para ödeye-
cek durumda değillerdi. Bunun için, 
örneğin Rize 14 Aralık 1923 tarihli seferinde, uzun 
süre Yunanistan’daki limanda bekletildiğinden ya-
kınmıştı. 407 göçmenin ücrete tabi olması gerekir-
ken, hiç birisi taşıma ücreti ödememişti. Bunun so-
nucunda kişiler ve hayvanlar hesaba katıldığında, 
yalnız bu kalemden 2.990 lira 70 kuruşluk nakliye 
ücret açığı ortaya çıkmıştı. Oysa bu geminin tek se-
ferlik göçmen taşıma yeteneği 1.450 kişiydi. Buna 
karşın ancak 742 kişi bindirilebilmişti. Sözleşme 

gereği, bunların zaten yüzde on beşi hesap edile-
miyordu. Kalan nüfusun taşıma bedeli ise, 2.709 
liraydı. Aynı geminin 21 Aralık 1924 tarihli Kavala 
İzmir seferindeki noksan yüklemeden dolayı, 1119 
lira 30 kuruşluk kaybı görünüyordu.  26 ağustos 
1924 tarihli Selanik-İstanbul-Samsun seferindeki 
eksik yüklemeden dolayı 100 kişilik taşıma ücreti 

eksiği görünüyordu. 

Bu iddialar geldikçe, vekâlet konu-
yu inceliyor, durum değerlendirmesi 
yapıyor; sözleşme kuralları gereğince, 
karşı tarafla ilgili bir alacak durumu söz 
konusuysa, ödeme yoluna gidiyordu. 
Örneğin, Rize gemisiyle ilgili talepler 
incelenmişti. Bu eksik yüklemenin ne-
deni, veba riskiydi. O tarihlerde veba 
nedeniyle, ivedi hareket etmek gerek-
liliği doğmuş, durum gemi süvarisine 
bildirilmişti. Bu da eksik yükleme zo-
runluluğu ortaya çıkarmıştı. Göçmenle-
rin yanlarında getirdikleri kişilerle ilgili 

ücret konusunda da gerekli emirler İstanbul Liman 
Müdürlüğü’ne bildirilmiş; özellikle yükleme ve 
indirme iskelelerinde alınan vergilerle ilgili yanlış 
uygulamanın düzeltilmesi için çalışılması isten-
mişti. Ancak bundan bir sonuç alınamamıştı. Erdek 
kazası içine yerleştirilmiş olan göçmenlerden her 
bir nüfus için, Girit-Marmara taşıma ücreti olarak 
430 kuruştan 407 nüfusun toplam 175 lira 10 ku-

yu inceliyor, durum değerlendirmesi yu inceliyor, durum değerlendirmesi 
yapıyor; sözleşme kuralları gereğince, yapıyor; sözleşme kuralları gereğince, 
karşı tarafla ilgili bir alacak durumu söz karşı tarafla ilgili bir alacak durumu söz 
konusuysa, ödeme yoluna gidiyordu. konusuysa, ödeme yoluna gidiyordu. 
Örneğin, Rize gemisiyle ilgili talepler Örneğin, Rize gemisiyle ilgili talepler 
incelenmişti. Bu eksik yüklemenin ne-incelenmişti. Bu eksik yüklemenin ne-
deni, veba riskiydi. O tarihlerde veba deni, veba riskiydi. O tarihlerde veba 
nedeniyle, ivedi hareket etmek gerek-nedeniyle, ivedi hareket etmek gerek-
liliği doğmuş, durum gemi süvarisine liliği doğmuş, durum gemi süvarisine 
bildirilmişti. Bu da eksik yükleme zo-bildirilmişti. Bu da eksik yükleme zo-Sadullah (Güney) Bey 

(1883 - 1945)

685 C.A., 272-14-77-34-6.
686 (030/18/01–1–013–22–7).
687 10.18.01.01./2056.8.

688 H. Colonel Woods, Report on the Economic Conditions in Turkey 1924, His             
       Majesty’s Stationery Office, London, 1925, s.19; akt. Bülent Durgun, s.175.
689 BCA, 272/13–79–2–22.

Konu bu aşamaya geldiğinden, artık zaten Mali-
ye Bakanlığı’nın ilgi alanına girmiş oluyordu. Mali-
ye Bakanlığı Mustafa Reşat, Sudi, Hüseyin Nafi ve 
Eyüb Sabri Beyler’den paranın tahsili için harekete 
geçerek, sözleşmeyi feshettirdi685. Ardından da, göç-
men taşıma işini yerine getirmek üzere Türk Vapur-
cular Birliği’nden, Yeni Türkiye Şirketi adına Nafi, 
Rize gemisi sahibi Sufizade Sudi ve İttihad-ı Sey-
risefain Şirketi adına Eyüp Sabri ve Giritli Mustafa 
Raşit Beylere yeni gemi almak için verilen avansın 
kurtarılmasına ilişkin kararname yayınlandı686. An-
cak, Türkiye zaten sermaye yoksulu bir ülkeydi. 
Ortada en azından kötü bir niyet yoktu. Koşullar 
oluşamamış, yeni gemiler alınamamıştı. Hükümet 
ilerleyen zaman içerisinde verilen avanslarla alınan 

gemiler için de bu avansın ya nakden ya da başka 
bir yolla ödenmesi için 14 Ocak 1926’da kararna-
me yayınladı687. 

Bir araştırıcının bu konudaki saptaması çok ye-
rindeydi: 

“...Yeni bir refah çağının çok yakın olacağı inancı 
ile Türk gemi sahipleri büyük miktarlarda gemi satın 
aldılar. Bununla beraber bu umutları kısa süreliydi. 
Bu satın almalar nedeniyle taşıma emtiası yetersiz-
liği ve bazı durumlarda filolarındaki bir kısım gemi-
lerini yatırmak zorunda kalmaları ile sermayeleri-
nin çoğu battı. Özel girişimci gemi sahipleri Seyri 
Sefain İdaresi’nin gelişmesinin, kendi faaliyetlerini 
felce uğrattığından yakınıyorlardı…” 688. 

Taşıma İle İlgili Bazı Sorunlar...
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ruş gibi bir rakam ortaya çıkmıştı. Gemiye yükle-
nen 250 ton eşya 490, 14 küçük hayvan 60 ve bir 
adet iki tonluk kayık ücreti 830 liradan, 1.240 lira 
60 kuruş ediyordu. Böylece 2.990 lira 70 kuruşun 
göçmenlere ait olması gerekiyordu. Bunu ödemek 
vekâletin işi olmamakla birlikte; göçmenlerin ücre-
ti ödememekte direnmesi ve gemi sahiplerinin de 
bir zorba görüntüsünde bulunmaması üzerine, hü-
kümet bu parayı ödemek yoluna gitmişti.  İstanbul 
Defterdarlığı’nın onayı sonrasında, bu para ödene-
cekti. Bunun da ötesinde, göçmen taşıma kabiliyeti 
1.450 kişi olan Rize gemisinin ilk konu ile ilgili 
olarak tazminat talebi de şöyle değerlendirildi: Adı 
geçen seferde, gemiye 229’u çocuk olmak üzere 
ancak 708 nüfus yüklenebilmişti. Böylelikle, 742 
kişi eksik yüklendiği ortaya çıkıyordu. Sözleşme-
de koşul olarak ortaya konulan yüzde on beşlik 
nüfusun ücretsiz taşınma uygulamasıyla, 112 ki-
şinin zaten hesaplanmaması gerekiyordu. Geriye 
kalan 630 nüfus, 430 kuruştan hesap edildiğinde, 
2.709 lira gibi bir ücret ortaya çıkıyordu. Bu far-
kın, gemi idaresine ödenmesi zorunluluğu vardı. 
Kavala seferinde, 1450 kişilik Rize gemisine Ka-
vala Limanı’nda hazır bulunan 720 nüfus yüklene-
bilmişti. Bunun yanı sıra 282 küçük, 220 büyükbaş 
hayvan ve 70 ton eşya da bindirilmişti. 23 Aralık’ta 
Kavala Limanı’ndan ayrılabilmişti. Sözleşmede, 
hayvan oranının ancak yüzde on beş oranında yük-
lenmesi gerekli olduğu halde; bunu uygulamak her 
zaman mümkün olmuyordu. Bu koşullarda gemiye, 

bu oranın üzerinde hayvan yüklenmesi zorunlulu-
ğu doğmuştu. Bu kuralı oradaki yükleme kurulları 
dikkate almamış, gemi yönetimi de mevcut durum-
dan hareket ederek, belirlenen oranın üzerinde hay-
van yüklemesi gerçekleştirmişti. Göçmenlerin 207 
si çocuk olmak üzere ancak 760 nüfustan 440’ının 
taşıma ücreti olarak, 1.540 lira taşıma ücretine ula-
şabilmişti. Ek sözleşme ise uyarınca, hayvan ve eş-
yadan alınan 1036 lira 50 kuruş ki, toplam 2.576 
lira 50 kuruşluk rakam ortaya çıkmıştı. 3.690 lira 
80 kuruşla kıyaslandığında, 1.119 lira 30 kuruş 
fark ortaya çıkıyordu. Bu rakamın gemi sahibine 
ödenmesi gerekiyordu. Gemilerin her birinin yaz 
koşullarına uygun taşıma kapasitesi hesabını da 
dikkate alan vekâlet; zaten bunu düşünerek, her bir 
göçmen için bir indirim uygulatmıştı. Buna göre, 
Rize gemisinden da yüz nüfus eksik hesap uygula-
masına gidilmişti. 12 Ağustos 1924 seferinde indi-
rim söz konusu olduğunda, geminin taşıma kapa-
sitesi 1.350 olarak sayılmıştı. Bu uygulama bütün 
gemilere özgü bir uygulamaydı. Zaten, gemi sahibi 
Sudi Bey de bu genel uygulamaya uyduğundan, bu 
indirimden feragat etmişti. Dolayısıyla bütün bu 
hesaplardan çıkan özet şuydu. Gemi sahibinin, bir 
seferinde söz konusu olan 2.709 lira ile son konuy-
la ilgili 1119 lira 30 kuruş farkla birlikte, 3.828 lira 
30 kuruşluk alacağı vardı. 2.990 lira 70 kuruşluk 
diğer farkla birlikte Tanzimat ödemesi konusunda, 
Sevkıyat ve Levazım Müdürlüğü vekâletin onayını 
bekliyordu690. 

690 BCA, 272/ 13–79–2–22.
691 Mustafa Necati Bey’in Aylık Açıklaması: Ayın Tarihi, 11/4 (Kânunuevvel  
       1923), s.19.
692 THAM, 111/36 (15 Ağustos 1924), s.407.
693 THAM, 111/36 (15 Ağustos 1924), s.407.
694 Cumhuriyet, 17 Teşrinievvel 1924.

695 Devlet İstatistik Enstitüsü İstatistik Yıllığı, III (1929–1930), Ankara,  
       1930, s. 101.
696 Benzer bir yargı için bkz. Geray, “Türkiye’de Göçmen ...”, s.11. Bir  
       başka kaynak mübadele göçmenleri ile ilgili toplam sayıyı, 499.239  
       olarak veriyor: İskân Tarihçe si, s.137.

Muhtelit Mübadele Komisyonu’nun öngörüsü doğ-
rultusunda artık yavaş yavaş Mübadele sürecinde son 
adımlar atıldı. Girit, Kavala, Drama ve Selanik’ten baş-
layan mübadele ile 1923 yılının Kasım ayında 34.627, 
Aralık ayında 26.691 olmak üzere, yılsonuna dek top-
lam 61.318 göçmen, taşınabilir malları ve hayvanları 
ile birlikte Türkiye’ye ge tirildi691. 1924 yılının Temmuz 
ayının ortalarına kadar bu sa yı, 314.052’ye ulaştı.692 
Bu göçmenlerin 99.720’si Selanik ve çevresinden, 
32.324’ü Kozana’dan, 13.975’i Kandiye’den, 8.837’si 
Hanya’dan, 2.200’ü Perveje ve Yanya’dan, 7.500’ü 
de Midilli’den getirilmişti693. Karma Komisyonu’nun 

verdiği sayıya göre, 1924 yılının ekim ayına kadar bu 
göçmenler, 370.000’e ulaşmıştı694. Yunanistan’ın özel-
likle dağlık yörelerindeki Müslüman göçmenlerin de 
değişen sayılar da Türkiye’ye getirilmesi sonucu, top-
lam göçmen sayısı kademeli olarak artmış, bir resmi is-
tatistiğe göre 456.720 olmuştu695. Bu sayının yanında, 
mübadele kapsamına girip, mübadele edilmeyi bek-
lemeden sığınmacı ola rak Türkiye’ye gelen 50.000’e 
yakın bir başka gurup göçmen de vardı. Türkiye bir 
anda 500.000’e yakın bir göçmen seli nin baskısına uğ-
radı696. Mübadele göçmenlerinin yaklaşık dörtte üçü, 
1924 yılı ortalarına dek Türkiye’ye getirildi. 

Ve Mübadelede Son Perde...
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Bunlarda, ağırlı ğın kırsal kökenli göçmenlere ve-
rildiği söylenebilir. Bunun nedeni, tarım la uğraşan bu 
insanları, yeni bir kıştan önce, üretici konuma sokmak 
arzu sudur. Vekâletten gelen bir bilgiye göre, Haziran 
1924’e kadar, Girit’ten gelecek göçmen kalmamıştı. 
Yalnızca 600 kişilik bir gurup, oradaki işlerini bitir-
dikten sonra kendi olanaklarıyla Türkiye’ye gelmeyi 
istemişlerdi697. Dolayısıyla, mübadele işleminin ilk 
tamamlandığı yerler arasında bulunan Girit’ten gelen 
göçmenler 1924 yılında büyük ölçüde üretim süreci-
nin içine sokulmuştu. 

Seyri Sefain Müdürü ve müdürlüğe bağlı müfet-
tişler zaman zaman yurt gezisine çıkarak, göçmen 
taşıma ve liman işlerinin ne durumda olduklarını 
incelemeye gidiyorlardı. Örneğin Sadullah Bey, 
Temmuz 1924 yılının sonunda, Trabzon’a böyle bir 
seyahat yapmıştı698.

Mübadele ile, Yunanistan’da mahkum olmuş suç-
lular da bir gemiye bindirilerek Türkiye’ye gönderil-
mişlerdi. Mübadele kapsamındaki Yunanistan Türk-
lerinden üç yüz kadar sabıkalı bir vapurla 2 Ağustos 
1924 günü İstanbul Limanı’na getirildi. Bu suçlular 
Paşabahçe’ye çıkarıldılar. Polis Müdürlüğü ikinci şu-
besi bu insanların getirilmesiyle bazı önlemler almak 
zorunda kalmışı. Güvenlik için tehlike oluşturabilecek 
bu üç yüz kişilik kafilenin resimleri ve parmak izleri 
alındı. Sonra da; gözetim altında bulunmak ve başka 
bir yere izinsiz olarak ayrılmamak üzere serbest bıra-
kıldılar699. Hilal-i Ahmer’in elindeki rakamlara göre, 
başlangıcından Temmuz 1924 tarihine kadar 314.052 
kişi Türkiye’ye gemilerle taşındı. Bunların geldikleri 
yerlere göre dağılımı şöyleydi700. 

Selanik ve Alasonya 99.720
Kozana   32.324
Kayalar   38.314
Drama   67.201
Kavala   43.981
Kandiye   13.975
Hanya   8,837
Preveze ve Yanya 2.200

Midilli   7.500

Toplam   314.052

Karma Komisyon Haziran 1924’te, her iki ta-
rafın, yani Türkiye ve Yunanistan’ın iyi niyeti sa-
yesinde, dört-beş yıl süreceği sanılan “tahliye ve 
sevkıyat” işinin 1924-1925 yılı kışından ön ce son 
bulacağını açıkladı.701 Tevfık Rüştü Bey de, bir İs-
tanbul gezisi sıra sında, İkdam gazetesi muhabiriyle 
yapmış olduğu söyleşide: 

“Eylül (1924) sonunda mübadelenin insan ta-
şıma kısmı son bulacaktır. Bun dan sonra malların 
tasfiyesi işlemleri başlayacaktır. Bunun bir yıldan 
faz la sürmesi muhtemeldir” demekteydi702. 

1924 yılının Ekim ayına kadar mübadelenin in-
san sevki kısmı büyük ölçüde tamamlandı. Ağustos 
1924’te Mübadele Bakanlığı, bütün Yunanistan’da 
Türkiye’ye getirilmeyi bekleyen 60–65 bin kişi ol-
duğunu tahmin ediyordu703. Ka vala, Drama, Kaya-
lar ve Kozana’daki ara komisyonlar kaldırıldı. Yal-
nız Selanik ve Epir’de birer komisyon kalmıştı704. 
Bir süre sonra Epir’deki kurul da kaldırıldı. Artık 
yalnızca Selanik yükleme kurulu işine devam ede-
cek ve mübadele süreci bitene kadar Yunanistan’a 
kalacaktı. Kavala heyeti de Türkiye’ye gelecek-
ti. Girit Yükleme Kurulu Başkanı Selahattin Bey, 
Niğde Tali komisyonun başkanlığına giden Sela-
nik Yükleme Kurulu Başkanı Abdülhamit’in yerine 
atanıyordu.  Son kafilenin Girit’ten ayrılmasından 
sonra Selanik’e gitmesi kendisine bildirilmişti705.  
Selanik’teki kurulun bir süre daha görev yapmasının 
nedeni; özel sorun lar nedeniyle geciken bazı ailele-
rin sonradan gönderilmesini sağlamaktı. Gerçekten 
de değişik aralıklarla, pek seyrek de olsa, göçmen 
getirme işi 1925 yılının ilk aylarına dek uzamıştı.

Mübadele, İmar ve İskân Bakanlarından Re-
fet Bey’in (Canıtez) vermiş olduğu bilgiye göre, 
bindirme yükleme iskeleleri (irkab) ile indirme-
boşaltma iskeleleri (ihraç) arasında, yolda ölen lerin 
toplam sayısı 269’du. Bunlardan ayrı olarak, 9 kişi 
vapurdan indiri lip misafirhaneye götürülüşleri sıra-
sında, 870 kişi de misafirhanelerde öl müştü. İskân 
edilişlerinden sonra yaşamını yitirenlerle birlikte 
ölenlerin toplam sayısı ise 3.819’du.706 Refet Bey’e 
göre, normal olan bu binde ya rıma yakın oran, Esat 
Efendi gibi, mübadele uygulamalarını eleştiren ve 
hükümete karşı muhalefet eden bir kişi için; 

“... inanana bir cevap” tı.707

697 Ahali, 2 Haziran 1924.
698   İleri, 1 Ağustos 1924.
699   İleri, 3 Ağustos 1924.
700   THAM, 111/36 (15 Ağustos 1924), s.407.
701   Hâkimiyet-i Milliye, 26 Haziran 1924.
702   İkdam, 3 Haziran 1924.

703   Hâkimiyet-i Milliye, 6 Ağustos 1924.
704   Cumhuriyet, 17 Teşrinievvel 1924.
705   BCA, 272/ 11–18–86–5.
706   TBMM Zabıt…, Devre: II, İçtima: II, c. IX, Ankara, 1975, s.58. Refet  
         Bey bu rakam ları, meclisteki muhalefet kanattaki grubun eleştirileri  
          üzerine vermektedir.
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Mübadele, İmar ve İskân Vekâleti’nin, yalnız 
1924 yılı bütçesinden, göçmenlerin Türkiye’ye ta-
şınması için ayırdığı para 120.800 liraydı.708 1923 
yılı bütçesinden Seyri Sefain İdaresi’ne gemi alın-
ması amacıyla ve rilmiş olan 500.000 lira da bu he-
saba katılırsa 620.800 lira gibi önem li bir paranın 
göçmen taşıma işine ayrıldığı görülür. Ücretsiz 
olarak taşın mayı isteyen ve bunun için yardıma 
gereksinimi olduğunu ileri süren göç menlerin sa-
yısının hiç de küçümsenemez olduğu görülmekle 
birlikte, üc retli olarak Türkiye’ye getirilmiş olan 
göçmenlerin vermiş olduğu taşıma paraları, be-
lirtilen sayının içinde değildi. Ne yazık ki, göç-
menlerin ödemiş olduğu paranın toplam tutarı 
konusunda herhangi bir sayıya ulaşmak mümkün 
görünmüyor. Oysa bu paralarla birlikte taşımada 
sarf edilen paranın çok daha yüksek oranda oldu-
ğu açıktır. 

Bütün mübadele süreci ile ilgili şu sayısal döküm 
söylenebilir: Selanik, Kavala ve Katrin limanların-

dan bindirilerek, Türkiye’ye getirilen göçmenlerin 
sayısı resmi istatistiklere göre 384.000’dir. Bunla-
rın dışında, 7.753 kişi de kendi olanaklarıyla gel-
miştir. Muhtelit Mübadele Komisyonu’nun kayıtla-
rına göre 456.720 göçmen Türkiye’ye gelmiştir709. 
Yunanistan’dan Türkiye’ye gelen göçmenlerin bir 
kısmı daha antlaşma olmadan, İspanya gibi konu 
ile ilgisi olmayan üçüncü bir devlet aracılığıyla gel-
miştir. Selanik, Kavala, Hanya, Kandiye ve Resmo 
limanlarından gemilerle gelen göçmenlerin İstan-
bul, Samsun, İzmir, Antalya ve Mersin limanları-
na çıkarılmaları kararlaştırılmıştı. Bununla birlikte 
göçmenler Ayvalık, Mudanya; Bandırma, Erdek, 
Gelibolu, İzmit, İzmir; Fethiye, Çeşme, Urla, Te-
kirdağ, Mersin, Tuzla, Çanakkale, Antalya, Sinop, 
Samsun, Giresun, Polathane liman ve iskelelerin-
den de karaya çıkarılmışlardı710.

Bütün zorluklara ve aksamalara karşın, Türk 
Ticaret-i Bahriyesi, mübadele sürecinde göçmen 
taşıma işinin altından başarıyla kalkmıştı.

707    A.g.e., s.58
708    TBMM Zabıt Ceridesi, Devre: II, içtima: II, c. Vll/l, Ankara, 1968, s.1061.
709   Nedim İpek, a.g.e., s.48.
710   Nedim İpek, a.g.e., s.48.

İskan Müdürlüğü’nün göçmenlerin durumuna ilişkin bir yazısı
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İzmir ticaretinde, dolayısıyla Türkiye’nin genel 
ekonomisinde ve dünya ekonomisine katılımında 
önemli bir yere ve işleve sahip olan İzmir Lima-
nı, çevresinde oluşan ticari oluşum ve dönüşümle, 
Cumhuriyet’in ilk yıllarında ekonominin büyüme-
si yönünde önemli bir rol oynamıştır. Limana gi-
dip gelen gemilerin yarattığı ticari canlılık, yalnız 
İzmir’in büyümesine değil, İzmir’le ulaşım bağı 
olan yakın çevresinin ve giderek de Türkiye’nin 
ekonomik anlamda gelişmesinde büyük katkılarda 
bulunmuştur. İzmir Körfezi’nin tarih boyunca bi-
linen ticari canlılığı, gerek coğrafi konumun sun-
duğu olanaklarla, ge-
rekse İzmir’de oluşan 
deneyimlerin ticaret 
yaşamına yansıtılma-
sıyla, Cumhuriyet’in 
ilk yıllarında da ken-
disini hissettirmiştir. 
Yelken’den kadırgaya, 
kadırgadan kalyona ve 
giderek kömürlü ve bu-
harlı ve son olarak da 
modern gemiciliğe uza-
nan süreçte, İzmir Kör-
fezi, dünya ticaretinin 
kalbi olan Akdeniz’e 
Anadolu’nun açılışında en önemli kapılardan birisi 
olmuştur. İzmir Körfezi’nde bir liman oluşturulma-
sı ve işletilmesi sürecinde, 1868 yılında Fransızla-
ra verilen İzmir Rıhtım İmtiyazı önemli bir dönüm 
noktası olmuştur. Bu tarihten sonra İzmir’de rıh-
tım ve mendirek inşaatı başlamış; zamanla Kordon 
merkezli güzergâha karayolu, tramvay ve demir-
yollarının bağlanması gibi bir tarihsel sürecin akı-
şına tanık olunmuştur711. Bu süreçte İzmir Rıhtım 
Şirketi’nin kurularak çalışmalara başlaması son de-
rece önemli bir dönemeç noktasıdır.

1883’te Yahya Hayati Paşa’ya verilen imtiyaz-
la İzmir Hamidiye Vapur Şirketi kurulmuştur. Bu 
şirket 1884 tarihinde hizmete başlamıştı. Ancak 
daha sonra Belçika sermayesinin bölgede egemen 
olmasıyla, II. Meşrutiyet’ten sonra ağırlıklı olarak 
yabancılar ticaret malı ve insan taşımacılığında et-
kili olmuşlardı712. Cumhuriyetin ilk yıllarında kıyı 
taşımacılığında yabancı etkisinden kurtulmak için, 
yerli sermayenin bu alanda etkin olmasına çalışıldı. 
Bu nedenle, Uşakizade Muammer Bey’le bir imti-
yaz sözleşmesi yapılarak, 1923–1925 yılları arasın-
da Urla ve Foça arasında kıyı taşımacılığı ayrıcalığı 

verildi713. O tarihlerde, 
İzmir Limanı’nda İz-
mir yangınından do-
layı büyük bir yıkım 
oluşmuştu. Bununla 
ilgili bir kararname 
de çıkarıldı. Yapılan 
sözleşme, elde edilen 
karın, yüzde beşinin 
yangının neden oldu-
ğu yıkım nedeniyle 
İzmir ve Karşıyaka 
Belediyesi’ne veril-
mesini öngörüyordu. 
Yüzde beşlik bir pay 

da maliye’ye verilecekti714.

Uşakizade Muammer Bey İzmir kıyılarında va-
pur işletme yönünde elde etmiş olduğu hakkını, 
sonradan yerli sermaye ile oluşan İzmir Liman ve 
Körfez İşleri İnhisarı Türk Anonim Şirketi’ne dev-
retti. Gemi işletmeciliği kapsamında, gerek kıyı 
ulaşımı ve taşımacılığı ve gerekse körfez içindeki 
taşımacılık, 1934 yılına kadar bu şirket tarafından 
gerçekleştirildi715. Kurtuluş Savaşı’nın bitimin-
de, daha Türk ordusu gelmeden, Yunan ordusunun 
kentten çekildiği görüldü. Yunan ordusu personel 

Türk Deniz Taşımacılığı’nın 
İzmir’den Bakışla Sonraki Dönemi

İzmir Limanı’nda İz-İzmir Limanı’nda İz-
mir yangınından do-mir yangınından do-
layı büyük bir yıkım layı büyük bir yıkım 
oluşmuştu. Bununla oluşmuştu. Bununla 
ilgili bir kararname ilgili bir kararname 
de çıkarıldı. Yapılan de çıkarıldı. Yapılan 
sözleşme, elde edilen sözleşme, elde edilen 
karın, yüzde beşinin karın, yüzde beşinin 
yangının neden oldu-yangının neden oldu-
ğu yıkım nedeniyle ğu yıkım nedeniyle 
İzmir ve Karşıyaka İzmir ve Karşıyaka 
Belediyesi’ne veril-Belediyesi’ne veril-
mesini öngörüyordu. mesini öngörüyordu. 
Yüzde beşlik bir pay Yüzde beşlik bir pay 

711   İzmir Vilayeti 1932–1933 İstatistik Yıllığı, s.453; Mübahat S. Kütükoğlu, “Osmanlı Dış Ticaretinin Gelişmesinde İzmir Limanı ve Gümrüklerinin Rolü”, İzmir      
         Tarihinden Kesitler, s.298.
712  Mübahat S. Kütükoğlu, “Osmanlı Buharlı Gemi İşletmeleri ve İzmir Körfezi Hamidiye Şirketi”, İzmir Tarihinden Kesitler, s.282–283; Vedat Eldem, Osmanlı  
        İmparatorluğu’nun İktisadi Şartları Hakkında Bir Tetkik, s.107.
713  Buna ilişkin kararname: BCA, 030.18.01.010.32.15.
714  BCA, 030.18.1/7.24.18.
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ve her türlü ağırlığını Yunanistan’a kaçırırken, kör-
fezde etkin olan en iyi gemiler Yunanlılar tarafın-
dan kaçırıldı. Bu nedenle Cumhuriyet Dönemi’nde 
İzmir Körfezi’nde işletilebilen gemiler, son derece 
eski ve bakımsız olanlardı. Körfez içi ulaşımın, bu 
gemi eksilmesinden dolayı güçlükle yürütülmesi ve 
yüksek talep karşısında sunulabilen taşıma araçları-
nın son derece sınırlı bulunması nedeniyle, taşıma 
ücretlerini yüksek tutma zorunluluğu vardı. Bu du-
rum, o dönemlerde önemli yakınmalara neden oldu. 
1930’larda halk yeni seferlere konulan otobüsler ol-
mak üzere, alternatif taşıtlarla ulaşıma yönelmiş; bu 
da ciddi bir rekabeti yanında getirmiştir716. 

Göçmen taşıma işi tamamlandıktan sonra, göç-
men taşıma sürecinde Seyri Sefain Milli Savunma 
Bakanlığı tarafından verilen on bir adet gemi De-
niz Kuvvetleri’ne 
devredildi. Bu ge-
miler daha çok kıyı 
ulaşımında kulla-
nılan küçük tonajlı 
gemilerdi. Bu on 
bir geminin en ün 
kazanmış olanları 
Kızılırmak, Tuğrul 
ve Ürgüp’tür. Bun-
lar arasında büyük 
gemilerin yanı sıra 
çok sayıda römorkör 
ve motor botu gibi 
küçük deniz taşıma 
araçları da Seyri Sefain’in kullanımına verilmişken, 
bu sürecin sonunda geri verildiler717.

Türk Denizcilik Tarihi’nde çok önemli bir 
yeri olan Seyri Sefain Yönetimi’nde Cumhuriyet 
Dönemi’nde önemli yeniliklere gidildi. Bir gazete-
nin saptamasına göre; Seyri Sefain Yönetimi’nin bu 
dönemde 11.977 kros ton büyüklüğünde 8 adet bi-
rinci sınıf, 9.416 kros ton büyüklüğünde ikinci sınıf 
ve 1.610 kros ton büyüklüğünde 7 adet üçüncü sı-
nıf gemisi vardı. 6.400 ton büyüklüğünde 15 kıyıda 
seyir yapmaya uygun gemisi, 360 tonluk kurtarma 
ve 190 tonluk su taşıma ve aktarma gemisi vardı. 
Değişik büyüklükte istimbot ve römorkör, 8 adet 
binek ve yük motoru ve ayrıca on adet su deposu 

bulunuyordu. Buna göre, bütün Seyri Sefain gemi-
lerinin tonaj büyüklüğü 40.000’i aşmaktaydı. Yine 
o anda birinci sınıf yolcu gemilerinden bir tane ve 
ikinci sınıftan bir tane, kıyı gemilerinden üç tane, rö-
morkörlerden bir tane, üçüncü sınıf istimbotlardan 
bir tane olmak üzere beş adet gemisi onarımdaydı. 
Bunlar havuzlara çekilmiş ve onarıma alınmıştı. Bir 
ay içinde bu onarımların bitirileceği sanılıyordu. 
Geriye kalan gemilerin tümü faaliyetteydiler. Ona-
rımdan çıkacak gemilere karşılık, bunlardan bazıla-
rının onarıma alınması düşünülüyordu718.  Türkiye 
Büyük Millet Meclisi’nin 23 Ocak 1923 tarihli bir 
kararıyla Osmanlı Seyri Sefain İdaresi adı, Türkiye 
Seyri sefain İdaresi’ne çevrildi. Ardından da “Türk 
Seyri Sefain İdaresi Hakkında Talimatname” ya-
yınlandı.  Bu şirket, Müdafaa-i Milliye Vekâleti’ne 

bağlı ve onun deneti-
minde bulunuyordu. 
Söz konusu bu yeni 
yönerge ile genel 
işlemler için bir Yö-
netim Meclisi oluş-
turuldu. Şirket bir 
genel müdür tarafın-
dan yönetilecekti. 

 Genel Meclis 
Milli Müdafaa Veka-
leti (Milli Savunma 
Bakanlığı) tarafın-
dan birisi bahriye 
muhafızı (deniz su-

bayı) olmak üzere atanacak iki, Maliye ve İktisat 
vekaletlerince seçilecek birer ve İstanbul Ticaret 
Odası tarafından “Ticaret-i Bahriyede mütehas-
sıs erbab-ı ticaret arasındar irae olunacak”, yani 
deniz ticaretinde uzman ticaretle uğraşan kişiler 
arasından seçilecek altı aday arasından bakanlar 
kurulunca belirlenecek üç kişiyle birlikte toplam 
yedi üyeden oluşacaktı. Meclis Yönetim üyeleriy-
le, Genel Müdürün memuriyetleri, Milli Savunma 
Bakanlığı’na bağlanacaktı. Yönetim Meclisi’nin 
ve genel müdürünün etki alanları ve yetki sınırla-
rı ve genel işlemlerle ilgili yapması gereken işler, 
Bakanlar Kurulu’nca onaylanacak bir yönerge ile 
belirlenecekti719. 

minde bulunuyordu. minde bulunuyordu. 
Söz konusu bu yeni Söz konusu bu yeni 
yönerge ile genel yönerge ile genel 
işlemler için bir Yö-işlemler için bir Yö-
netim Meclisi oluş-netim Meclisi oluş-
turuldu. Şirket bir turuldu. Şirket bir 
genel müdür tarafın-genel müdür tarafın-
dan yönetilecekti. dan yönetilecekti. 

Milli Müdafaa Veka-Milli Müdafaa Veka-
leti (Milli Savunma leti (Milli Savunma 
Bakanlığı) tarafın-Bakanlığı) tarafın-
dan birisi bahriye dan birisi bahriye 
muhafızı (deniz su-muhafızı (deniz su-

715   A.g.e., s.453; “…18 Ağustos 1934’de Devletçe satın alınanan şirket ise 1 Mart 1943’de “Deniz Yollarına” devredildi.”, Kütükoğlu, “Osmanlı Buharlı Gemi  
        …”, s. 283; Bu şirketin 1928  yılı  faaliyetleri  için bk. Lütfi,  a.g.e.  , s.185;  “Karşıyakalıların  Körfez Vapurlarından  çektiği çile, yıllardan beri, ne bitiyor, 
        ne tükeniyor. Karşıyakalı olmak kendiliğinden başa gelmiş çatmış bir bahtsızlıktır…”, O. R. Gökçe, “Vapurlara Dair”, Anadolu, 12 Haziran 1935, s.3. 
716  A.g.e., s.336–350.
717  BCA, 30/18/01–01/09/21/1.
718  Cumhuriyet, 9 Temmuz 1924.
719  BCA, 30.18.1.1./6.46.15.
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-Kardeşlere Yardım*-

Artık geliyorlar. Kurtularak, kurtarılarak 
geliyorlar. Her şeylerini, babalarının henüz 
toprağa kalbolmayan şehitlerinin kanlı ce-
setlerini terk ederek geliyorlar. Onları hür-
metle, muhabbetle, şefkatle karşılayalım. 
Bağrımıza basalım. Çok acı görmüş ruhla-
rına teselli olalım.

Zalim ve den’i düşmanın kahırlarıyla 
harabolanların ruhlarına teselli olmak en 
büyük saadettir. Gelenler din, ırk kardeşle-
rimizdir.

Herbirinin bağrında, ruhunda kalbinde 
bir şehidin acısı var!”

İlk Mübadil Kafilesi İçin İki Gazete Haberi
İlk Kafile-i Mazlumin**

-1027 Çıktı, 1028 Geldi-

Dün Telgrafla Hanya’dan hareketleri ihbar alı-
nan ilk kafile-i mazlumin, salimen Klazumen 
Tahaffuzhanesi’ne muvasalat eylemişlerdir. Hanya’dan 
1027 kardeşimiz vapura binmiş ve tahaffuzhaneye 
1028 olarak muvasalat eylemişlerdir. Yolda bir müjde-i 
halas tevellüt eylemiştir.

Kardeşlerimiz tahaffuzhanedeki memurin ve 
İzmir’den giden Muavenet Yurdu Heyeti tarafından 
hürmetle istikbal olunmuşlardır. Karaya çıkanlar va-
tanın hür ve mesut topraklarını öperek, Allah’a hamd 
eylemişlerdir. Bu manzara karşısında gözyaşları dö-
külmüştür. Kardeşlerimize sıcak yemekler tevzi olun-
muş istirahatları temin edilmiştir.  Bugün selametle 
Ayvalık’a gideceklerdir. 

Kardeşlerimizin ahval-i sıhhiyeleri hamdolsun pek 
iyidir. Ve inşallah daima iyi olacaktır.

Galiba vakt-i muvasalatın buraca malum olmama-
sından ileri gelmiş olacak ki, kardeşlerimize sigara, 
tütün yetiştirilememiştir. Vapurdan çıkanlar hep tütün-
süzlükten üzüldüklerini söylüyorlardı.
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*     Ahenk, 28 Kasım 1923.
**   Ahenk, 4 Kanunuevvel 1923.
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Bu düzenlemeler doğrultusunda, Seyri Sefain 
Reisliği’ne 29 Kasım 1923 tarihinde Müdafaa-i 
Milliye Reisi Miralay Sadullah Bey getirildi720. 
Yönetim Kurullarına da, Müdafaa-i Miliye Reisi 
Miralay Ömer Lütfi ve Firkateyn kaptanı Muam-
mer Selahaddin ve Maliye Vekâletinden Hamit 
ve İktisat Vekâleti’nden Sanayi Müdüriyeti Genel 
Müfettişi Muhiddin Sami Nafiz Bey getirildiler721. 
Normalde yönetimin, ülke içinde için yirmi bin, 
memleket dışı için de elli bin lira olan harcama 
kalemi, bu dönemde gemi alımına çok önem ve-
rildiğinden dolayı yeninden düzenlendi. Gemi alı-
mı ve Türk Ticaret-i Bahriyesi’nin gemi sayısının 
ve taşıma kapasitesinin artırılması bu dönemin en 
önemli konularından birisi sayılıyordu. Herhangi 
bir gecikmeye neden olmaması için, harcamalar-
da rahat bir ortamın yaratılması gerekiyordu. Bu 
nedenle 1924 yılına ilişkin olarak 300.000 liralık 
ek bir ödenek çıkarıldı722. Ayrıca Sadullah Bey, di-
ğer kumpanyalarla gemi alımı işlerini yürütmek, 
gerekirse bu işi yapacak bir üye belirlemek üzere 
görüşmeler ve pazarlık yapmaya yetkili kılındı723. 
Sadullah Bey, Ticaret Bakanını ziyaret ederek şun-
ları söylemişti: 

“Vekâletimin değiştirilmesi nedeniyle yeni vekil 
bey efendiye gereken emirleri almak ve yönetim 
hakkında bilgi vermek üzere geldim. Vekil Beye-
fendi ile görüştüm. Çalışma biçimimiz hakkında 
emirlerini aldım. Çalışmalarımıza şimdiye kadar 
görüldüğü biçimde düzgün bir biçimde devam ede-
ceğiz. En büyük hedefimiz,  seyir seferlerimizin dü-
zenlenmesini sağlamak ve bunu gerçekleştirecek 
gemilerin bir an elde edilmesini sağlamak olacak-
tır. Onun için şimdiye kadar gerek yeniden satın 
alınarak ve gerek değişik şubelerin emirlerinde 
olup, yararlanılamadan kalan gemiler, römorkör-
lerle on altı parça ekledik. Ve Londra’ya bir heyet 
üç dört gün önce hareket etti. Bu heyetin başkan-
lığına İstanbul mebusu Hamdi Beyefendi seçildi. 
Yakında hareket ederek, komisyonun başkanlığını 
üstlenecektir. Bu komisyonun da bir iki ay içinde 
beş altı gemi sağlayacağını umuyoruz. Bunun-
la programımızın önemli bir kısmı gerçekleşmiş 
olacaktır. Bu yapılanlar ve komisyonun alacakla-
rı mevcut araçlarımızı çoğaltacaktır. Bunlardan 

başka milli meclisçe izin verilen beş milyon liralık 
paradan yararlanmak için vekâlet uğraşmaktadır. 
Bu işler bittikten sonra daha büyük program üze-
rinde çalışacağız. Bu işlemler bittikten sonra daha 
büyük program üzerinde çalışacağız. Yeni alınan 
gemilerimizin birçokları seferlere başlamış, üçün-
cü, dördüncü seferlerini tamamlamışlardır. Her 
hattan yararlanıyoruz. Bazı hatların geliri art-
maktadır. Türkiye sahiller belli başlı yedi hattın 
işletilmesine muhtaçtır. Bunlardan altısını şimdi-
den işletiyoruz. Yeni gemilerimiz geldikten sonra 
yedinci hatta da işletme gerçekleştirilecektir. Bir 
kısım gemilerimiz esaslı suretle onarım görmek-
tedir. Onarım fenni gerekliliğe göre yapılmakla 
birlikte gemilerde olması gereken gereksinimlere 
göre yapılmaktadır. Yeni ilaveler yapılıyor. Esasen 
Gülcemal gemisi bu seferki onarım ile bir kat daha 
güzelleşmiş olacaktır. Bu şekildeki çalışma aynı 
zamanda çok kaptan, çırakçı, mürettebatın maaşa 
geçmesini gerektiriyor. Beş altı seneden beri maaş-
sız olarak çalışmakta olan genç mektepli ve çırak-
çılar iş başına geçmiştir. Bu suretle yüzlerce aile 
geçimini sağlamıştır. Şu durumda mülazımlardan 
hiç kimse açıkta kalmamıştır. Birçok gemilerimizin 
esaslı bir surette onardığımız ve doğal olarak çok 
para harcadığımız için mevcut paramız azalmak-
tadır. Gelirimiz daima artmaktadır”724. 

Gülcemal’in onarımı Ağustos’ta bitirilebilmişti725. 

Sadullah Bey’in adını verdiği Hamdi Bey 
başkanlığındaki kurul İngiltere’ye gitmişti. 
İngiltere’ye gidilirken, bir ara Yunanistan’da 
Pire’ye de uğrayarak, satılığa çıkarılan gemileri 
inceledi. İstenen nitelikte ve ederde gemi bulmak 
için çalışılıyordu. Gerekli incelemelerin sonunda 
Avrupa’nın değişik kentlerine de gitmeye karar 
verildi726. Amacı Türkiye için yeni gemi almaktı. 
Londra’da incelemeler yapılmış; ardından Sey-
ri Sefain yönetimine bir telgraf çekilerek, satılık 
gemilerle ilgili incelemeler yapmak için İsveç ve 
İspanya’ya geçilmesine izin verilmesi istenmiş-
ti727. Bu izin verildi. Kurul değişik Avrupa ülkele-
rini gezdi. Pek çok acente ile görüşmeler yapıldı. 
Bir süre sonra bu incelemeler sonuç verdi. Ve Sey-
ri Sefain İdaresi üç gemi almaya karar verdi. Bun-

720  BCA, 30.18.1.1./8.41.16.
721  BCA, 30.18.1.1/7–13.20.
722  18.2.1924 tarihli kararname: BCA, 030.18.01.01.09.14.11.
723  BCA, 30.18.01.01.0134.24.15.
724  İleri, 4 Nisan 1924.
725  Gemi    6    Ağustos   günü  sabahleyin  onarım işi bittikten  sonra  Haliç’e
        çıkabildi. O dönemdeki gazetelerden birisinin betimlemesine göre; Gülcemal 

       adeta yeni bir vapur haline  gelmişti.  Senelerden beri onarılmayan gemi 
        altındaki saçlardan yetmiş dört  parçası  değiştirilmiş;  kamaralar  mükemmel               
        bir hale getirilmişti. Birinci mevkide elli sekiz, ikinci mevkide elli üç kamara           
        bulunuyordu.  Gazete;  “Geminin  eski  durumunu  görenler, yeni bir geminin
       inşa edildiğini anlayabileceklerdir” diyordu: İleri, 7 Ağustos 1924.
726 İleri, 13 Kânunusani 1924.
727 Cumhuriyet, 23 Temmuz 1924.
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lardan birisi, Kartal adı verilen gemiydi. Kartalın 
yakında sefere çıkması bekleniyor, diğer geminin 
de işlemi bitmek üzereydi728. Seyri Sefain 1.200 
ton büyüklüğünde ve saatte 12 mil hız yapabilen 
yeni bir gemi İngiltere’den alındı. Bu gemide 72 
kamara bulunduğu söyleniyordu729.

Seyri Sefain İtalyan Adriya Şirket ile iki bü-
yük lüks geminin alımı ile ilgili görüşmeler son 
bulmuş Adriya Şirketi’ne bu vapur alımı için 950 
bin lira vermeği kabul etmişti. Şirket temsilcisi 
Fernandez ile yapılan görüşmede bu paranın üç 
taksit halinde verilmesi kararlaştırıldı. Bu arada 
İngiltere’den de oraya giden Hamdi Bey başkanlı-
ğındaki heyet biri büyük ve ikisi körfez için üç va-
pur alımını tamamlamıştır. Bunlardan bin tonluk 
büyük vapur Karadeniz ismini almıştı. Bu büyük 
gemi 40.000 İngiliz lirasına satın alımı kararlaş-
tırılmış, diğer iki körfez vapurunun toplam 1500 
tondu. Bu üç gemi kısa bir süre sonra Türkiye’ye 
gelecekti.  Böylece Milli Ticaret Bahriyesi üç bü-
yük ve iki küçük ki toplam beş geminin katılımıy-
la güç bulmuş oluyordu730.

Karadeniz, 3 Temmuz günü İstanbul’a ulaştı. 
Dönemin bir gazetesi geminin gelişiyle ilgili şun-
ları yazıyordu:

 “Karadeniz Vapuru dün limanımıza gelmiş 
ve teslim edilmişlerdir-Dün sabah limanımıza 
gelmiştir. Seferlerine başlayacaktır. Karadeniz 
vapuru altı kattan ibaret olup, ikinci, üçüncü sı-
nıf yolcular için kamaralar mevcuttur. Vapurun 
uzunluğu 394, eni 48, yüksekliği 26 kademedir. 
Vapurda on tane can sandalı vardı. Salonları, 
kamaraları da güzeldir. Vapurun birinci süvari-
liğine Lütfi Bey kaptan, ikinci süvariliğine Aziz, 
üçüncü süvariliğine Edip Beyler getirilmişlerdir. 
Sair mürettebatın miktarı 95 kişidir”731.  

Kasım ayının ilk haftasında da alınan diğer ge-
miler için bir gazete şu haberi veriyordu:

“Seyri Sefain Müdüriyeti namına İstanbul Me-
busu Hamdi Bey tarafından Glaskov’da satın alı-
nan Çanakkale vapuru bugün yarın limanımıza 
gelmek üzeredir. Mezkûr vapur 945 hamule tona 
sahiptir. Vapurun 70 birinci, 24 ikinci kamarası 

vardır. Sürati saatte 12 mildir. Eski Plevne vapu-
runun hemen aynı gibidir. Vapur İstanbul-Antalya 
hattına tahsis olunacaktır. Seyri Sefain Müdüri-
yeti Umumiyesi alınan bütün vapurların her ak-
şam telsiz telgraf Anadolu ajansının neşrettiği 
telgrafları çekmektedir. Vapurlarda tesis olunup 
İstanbul’da çıkan bütün gazete ve mecmualar ih-
tiva eden mütalaa salonlarında yolcular ajansın 
bütün telgraflarını okumaktadırlar. Büyük Va-
purlarda kışlık bahçeler ikmal edildi. Seyri Sefa-
in bütün büyük yolcu vapurlarında kış bahçeleri 
tesisatını ikmal etmiştir. Bu bahçelerde hurma, 
limon ağaçları, kışın sıcak yerlerde muhafaza 
edilebilen nebatat vardır. Bahçelerin dört tarafı 
camekânla kaplıdır. Kışın Seyri Sefain yolcuları 
bu bahçelerin hasır iskemleleri üzerinde hurma 
ve limon ağaçları arasında tabiî ki yazın sıcak bir 
yerde imiş gibi seyahat edeceklerdir”732.

Seyri Sefain yönetiminin güçlenmesi için, son-
raki dönemlerde de gemi alımına hız verildi. 30 
Mayıs 1926 tarihli bir kararname ile 1926 yılı 
için de Bakanlar Kurulu’nun kararıyla Seyri Se-
fain İdaresi’ne gemi alımı için 500 bin lira avans 
verildi. Ülke içindeki işler için 30 bin, dış işler 
için de 100 bin lira daha ödenek ayrılması uygun 
bulundu733.

Sadullah Bey (Güney) göreve geldiğinde, Türk 
Deniz Taşımacılığının genel durumunu masaya ya-
tırdı. İlk olarak göze çarpan, elde bulunan gemile-
rin eski oluşuydu. Bu nedenle belli bir plan çerçe-
vesinde eski gemileri onarma ve böylece onlardan 
daha nitelik ve nicelik olarak daha üst düzeyde 
yararlanma yoluna gitti. Hükümetin yönetime sağ-
ladığı para olanaklarıyla yeni gemiler de alındı. 
Bunların bazıları, 1905 yılında Hollanda yapımı 
olan ve her biri 4.800 tonluk Karadeniz in yanısıra, 
“Ege”, “Ankara” ve “İzmir” gemileri alındı. Bun-
ların bazılarının yukarıda anlatıldığı gibi mübadele 
göçmeni taşımada yer aldılar.. 1927 yılına gelindi-
ğinde Cumhuriyet Türkiyesi kayık, sandal, gemi 
yapım ve onarım sanayisinde 1.356,7 beygir gücü 
kullanan 18 motorlu ve 92 motorsuz işletmeye sa-
hip olmuştur. Motorlu işletmelerde 149 motor bu-
lunmakta ve tüm kesimde 1613 işçi çalışmaktaydı. 

728 İleri, 20 Kânunusani 1924.
729 İleri, 14 Ağustos 1924.
730 İleri, 24 Haziran 1924.

731 İleri, 4 Temmuz 1924.
732 Cumhuriyet, 10 Kasım 1924.
733 BCA, 030.18.01.019.38.2.
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Kabotaj, kullanmak koşuluyla bağımsızlığı üze-
rine titreyen Türkiye için elbette haktı. 

Türkiye’de deniz taşımacılığının ve ticaretinin 
ulusal bir nitelik ka-
zanması ancak 1926’da 
kabotaj hakkının tam 
olarak uygulanmasıyla 
olanaklı olabildi. 19 Ni-
san 1926 tarihinde kabul 
edilen 815 nolu yasa ile, 
“Türkiye Sahillerinde 
Nakliyat-ı Bahriye (Ka-
botaj) ve Limanlarla 
Kara Suları Dahilinde 
İcra-ı Sanat ve Ticaret Hakkında Kanun” yayınla-
narak yürürlüğe girdi734. Bu yasa ile Türkiye kıyıla-
rının bir noktasından bir diğerine yük ve yolcu alıp 
taşımak ve kıyılarda limanlar içinde veya arasında 
her hangi bir liman hizmetini yerine getirmek bütü-
nüyle Türk sancağı taşıyan gemilere ve diğer deniz 
taşıtlarına verildi. Yabancı gemiler ancak yabancı 
ülkelerden almış oldukları yolcu ve malı Türk li-
manlarına yığabilirlerdi. Türk limanlarından ya-
bancı limanlarına gidecek yolcu ve malı da alabilir-
lerdi. Nehirler ve göller ile Marmara havzasındaki 
boğazlarda bütün kara sularıyla kara sularına bağ-
lı bulunan körfez, liman, koy ve benzeri yerlerde 
gemi, römorkör, istimbot, mavna, salapurya, san-
dal, kayık, makine, yelken, kürek ve benzeri taşıma 
araçları ile, maçuna, algarina, şat ve her tür taşıma 
ve su dubaları, limyo, kurtarma araçları ve benzeri 
şamandıra, sal gibi sabit ve hareketli araçları bu-
lundurmak, bunlarla deniz yüzeyinde gidiş geliş 
ve taşımacılık yapmak hakkı bütünüyle “Türk te-
basına munhasırdır” denildi735. Yine kara sularında 
balık, istiridye, midye, sünger, inci, mercan, sedef, 
kum, çakıl gibi deniz yüzeyinde bulunan ticari de-
ğeri olan ürünleri arayıp bulmak ve çıkarmak Türk-
lerin hakkı sayıldı. Deniz kıyısında kazaya uğrayan 
gemi ve diğer taşıma araçlarının kurtarılması için 
dalgıçlık, arayıcılık, kılavuzluk, deniz bakkallığı 
Türklere ait oluyordu. Bütün deniz taşıtlarındaki 
kaptanlık, çarkçılık, kâtiplik, tayfalık ve amelelik 
gibi iskele ve rıhtım hamallığı ile bütün deniz es-

naflığı görevlerinin yerine getirilmesi de Türklere 
verildi. Aynı yasa, buna uymayacak yabancı işlet-
meci, denizci ve gemicilere işledikleri suçun dere-

cesine göre ceza yaptırımı da 
getiriyordu736. 

Kabotajın kesin olarak kul-
lanılmaya başladığı 1926’da, 
Seyri Sefain ve diğer mil-
li şirketlerin elinde toplam 
72.000 buharlı ve motorlu, 
112.000 yelkenli ve 52.000 
ton da bunların dışındaki de-
niz araçları vardı. Böylece bir 
seferlik toplam taşıma tonajı 

238.000 tonu geçiyordu. 1923 yılında yalnız İstan-
bul, İzmir, Samsun ve Mersin limanlarında ve mo-
torlu gemilerin tonaj toplamı 84000’i bulmuştu.

Görüldüğü gibi Kurtuluş’tan Lozan’a oradan da 
Kabotaj’a kadar geçen sürede, Türk Deniz Ticareti 

Kabotaj Haktır... Kullanmak Koşuluyla

getiriyordugetiriyordu

lanılmaya başladığı 1926’da, lanılmaya başladığı 1926’da, 
Seyri Sefain ve diğer mil-Seyri Sefain ve diğer mil-
li şirketlerin elinde toplam li şirketlerin elinde toplam 
72.000 buharlı ve motorlu, 72.000 buharlı ve motorlu, 
112.000 yelkenli ve 52.000 112.000 yelkenli ve 52.000 
ton da bunların dışındaki de-ton da bunların dışındaki de-
niz araçları vardı. Böylece bir niz araçları vardı. Böylece bir 
seferlik toplam taşıma tonajı seferlik toplam taşıma tonajı 

734 Düstur, 3. Tertip, C.VII, s.759.
735 Aynı yasa, 1 ve 2. maddeler; a.g.e., s.759.
736 A.g.e., s.759.

Gelen göçmenlerin sayısal durumunu gösteren bir yazı.



269

ve buna ilişkin denizcilik konularının ulusal bir 
karakter alabilmesi için sancılı, çetrefil, karışık ve 
uluslararası düzeyi ve önemi olan bir sürecin için-
den çıkılıp gelinmiştir.

Cumhuriyet her alanda olduğu gibi, deniz ticare-
ti ve taşımacılığı açısından da önemli adımlar attı. 
1925 yılında 2.256 sayılı yasa ile İstanbul Liman 
İşleri İnhisarı bir anonim şirket olarak kuruldu. Bu 
kuruluşun ortakları yine kamusal alanda önemli et-
kinlikleri olan mali kuruluşlardı: Sanayi ve Maadin 
Bankası, Türkiye İş Bankası, Türkiye Seyri Sefain 
İdaresi, Bahri Muamelat T.A.Ş., İstanbul Mavna ve 
Salapuryacılar Tahmil 
ve Tahliye T.A.Ş. bu 
yeni kurumun ortakla-
rıydı. Kurumsallaşma 
bununla kalmadı. Ülke-
nin olanakları geliştik-
çe, yeni düzenlemelere 
gidildi. Temel özellik, 
kurulan her yeni ku-
rumun milli bir sıfat 
taşımasıydı. 23 Kasım 
1934 tarihinde kurulan 
İstanbul Liman İşleri 
Umum Müdürlüğü bunlardan birisidir. Bu tarihler-
de hala Fransızlar liman işletmelerinde etkindiler. 
Kabotaj uygulamalarına karşın, limanın mülkiyeti 
konusunda hak sahibi bulunuyorlardı. 1935 yılında 
Fransız şirketinin bütün hisseleri 162 milyon Fran-
sız frangına satın alınarak liman millileştirildi. Hay-
darpaşa Limanı da bilindiği gibi 1903’de İstanbul-
Bağdat demiryolunu inşa eden Almanya tarafından 
yapılmıştı. Bu limanın en önemli özelliği demiryo-
lu ile bağlantısının oluşuydu. 1928 yılında demir-
yolu hattı ile birlikte bu liman da millileştirildi. Bu 
uygulamayla rıhtım, Türkiye Cumhuriyeti Devlet 
Demiryolları’na bağlandı. 

Çoğunlukla yabacı sermaye tarafından işleti-
len deniz yolu ulaşım araçlarının kabotaj hakkının 

alınması ile millileştirilmesi çalışmaları ile ulaşım 
olanakları ister istemez azaldı. Bu dönemde ister is-
temez bir geçiş döneminin özelliği olarak, sıkıntılı 
anlar yaşandı. Bu sıkıntılı dönemde, hem taşımacı-
lığın milli bünyesini güçlendirmek, hem yeni gemi 
alımları gerçekleştirmek için kısmi yüksek ücret 
uygulamasına geçildi737. 1925 yılı Temmuzu’ndan 
bu yana, Türkiye’de kabotaj uygulaması artık fii-
len sona ermiş bulunuyordu. 1923 yılında Seyri 
Sefain’in elinde bulunan toplam gemi tonajı 26.000 
tondu. Bu rakam üç yıl sonra, yani 1926 da yeni 
gemi alımlarıyla 52.000 tona çıktı. Diğer gemi iş-
letmecilerinin ellerindeki araçlar da hesap edildi-

ğinde, genç Türkiye 
Cumhuriyeti’nin yerli 
bir denizcilik sektörü 
yaratmada dev adım-
lar attığı görülüyordu.  
1927’den sonra deniz 
ticaret filosunun ge-
lişiminde kısmen bir 
yavaşlama görüldü. 
1927’de Türkiye’de 197 
parçadan oluşan 97.400 
tonluk bir ticaret filosu 

oluşmuştu.  Aynı yıl, buharlı ve motorlu deniz ta-
şıtları açısından bakıldığında, Avrupa ülkelerinde 
durum şöyleydi. Yunanistan 112.500 safi ton, 3000 
yelkenli; Yugoslavya 246.000 ton; İtalya 318.800 
safi ton 8.800 yelkenli; Türkiye 97.000 ton; İspan-
ya 1.162.000 safi ton, Romanya 66.000 ton; Rusya 
309.000 safi ton; Bulgaristan 6.300 ton…738

Deniz taşımacılığında, daha yüksek verim elde 
etmek için Seyri Sefain İdaresi sefer sayılarını art-
tırmaya çalıştı739. Deniz taşımacılığında millilik 
düzeyi yükseltildikçe, yabancılara tanınan olanak-
lar sınırlandırıldı740. 

1923 yılında Türkiye’de İstanbul ve İzmir dışın-
da gemilerin yanaşıp yükleme ve boşaltma yapa-
bilmesine elverişli liman bulunmuyordu741. İzmir 

Yeni Dönemde 
Türk Denizciliğinin Aldığı Yol

ğinde, genç Türkiye ğinde, genç Türkiye 
Cumhuriyeti’nin yerli Cumhuriyeti’nin yerli 
bir denizcilik sektörü bir denizcilik sektörü 
yaratmada dev adım-yaratmada dev adım-
lar attığı görülüyordu.  lar attığı görülüyordu.  
1927’den sonra deniz 1927’den sonra deniz 
ticaret filosunun ge-ticaret filosunun ge-
lişiminde kısmen bir lişiminde kısmen bir 
yavaşlama görüldü. yavaşlama görüldü. 
1927’de Türkiye’de 197 1927’de Türkiye’de 197 
parçadan oluşan 97.400 parçadan oluşan 97.400 
tonluk bir ticaret filosu tonluk bir ticaret filosu 

737   Türkiye İktisad Mecmuası, II/13 (17 Mart 1923), s.301; Şevket Süreyya         
         Aydemir, Cihan İktisadiyatında Türkiye, s.147. 
738   Bülent Durgun, a.g.e., s.177.
739  “İzmir-İskenderiye Hattı”, İzmir Ticaret ve Sanayi Odası Mecmuası, I/7                

         (Temmuz, 1926), s.450; “Seyri Sefain”, Anadolu, 25 Mayıs 1932; “Seyri              
         Sefain”, Anadolu, 1 Haziran 1932; ayrıca akt. Bülent Durgun, a.g.e., s.174.
740  Woods, a.g.e.,  s.19.
741  Müderrisoğlu, Cumhuriyetin… , s.203.
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limanındaki etkinlik gösteren deniz taşıtlarının du-
rumu 1924–1927 yılları arasında şöyleydi742:

Bir örnek vermek gerekirse, yalnız 1926 yılında 
bir yıl boyunca İzmir Limanı’na gelen gemi sayısı 
ve bu gemilerin tonajları şuydu:

Bu rakamlarda, cumhuriyetin kuruluş yılına 
göre çok büyük bir sıçrama olmakla birlikte, böl-
genin ekonomik potansiyeli düşünüldüğünde yine 
de yeterli değildi. Bu durum, bölgede ticaret ve dış 
satım yoluna yönelen işletmelerin yakınmalarına 
neden oluyordu. Deniz yollarının yetersizliğinden 
1929 yılına gelindiğinde yakınmalar arttı. Bu yıl 
içinde yapılan Mıntıka İktisat Kongresi’nde de bu 
yakınmalar ortaya döküldü. Dile getirilen yakınma-
lar ana çizgileriyle şöyleydi: İzmir Limanı’nda, dış 
alım ve dış satım işlerinde önemle dikkate alınması 
gereken konular vardır: Bunların başında gümrük 
depoları gelmektedir. Depolar perişan bir haldedir.  
Her yıl ticaret, yoğun zararlara uğramaktadır. 1929 

yılında bu ambarların onarılacağı söylenmektedir. 
Bu onarım işinin ivediliği ortadadır. Kış mevsimin-
den önce, bu onarım işlerinin bitmesi gerekmek-
tedir. Ancak bu yeterli değildir. Ambarlarda hava-
landırma sistemi kurulmalı, dekoviller gibi, çağdaş 
yüklemeyi kolay bir şekle getirecek araçların da 
zaman içinde sağlanması gerekir. Yükleme ve bo-
şaltma işlerini basitleştirmek gerekir. Masraflar as-
gari bir düzeye indirilmelidir. Rıhtım şirketinin hü-
kümet tarafından satın alınması, rıhtımda yükleme 
ve boşaltma işlerinin birleştirilerek, geliştirilmesi 
yaşamsal öneme sahiptir. Limanları incelemek için 
hükümet zaman zaman uzmanlar yollamıştır. Onlar 
da aynı düşüncededirler743. Kuşadası, Urla, Bur-
haniye,  Çeşme limanlarının geliştirilmesinin sağ-
lanması için Seyri Sefain gemilerinin hiç olmazsa 
ürünlerin ihraç zamanlarında adı geçen limanlara 
düzenli seferler yapılması gereklidir. Bu bir an önce 
karara bağlanmalıdır. Bu konuda İktisat Vekaleti ile 
Seyri Sefain İdaresi nezdinde girişimlerde bulunu-
larak bu sağlanmalıdır744.

 Bu yakınmalarda, Dünya Ekonomik 
Bunalımı’nın yarattığı sıkıntıların da etkisi vardı. 
Bunalımın etkisi, bütün dünyada olduğu gibi, İz-
mir Limanı’nda da duyulmuştur. Gemilerin limana 
geliş oranlarında ve dolayısıyla taşıdıkları yükte, 
bu sefer azalmasına göre, göze çarpacak oranda 
düşmeler gözlemlenmiştir. Bu gemilerin toplam to-
najına bakılarak da görülebilmektedir. 1926–1932 
yılları arasında İzmir Limanı’na gelen gemilerin 
tonajları şöyleydi745:

Bu rakamlar bile, geriye gidişi göstermeye yeter-
lidir. Dünya Ekonomik Bunalımı dalga dalga hisse-
dildikçe, etkisi yalnız İzmir’de değil, Türkiye’nin 
genelinde görülmüş; liman hareketliliği azalmıştır. 
Bu hem gelen gemi sayısındaki azalmayla hem de 
boşaltılan ve yüklenen malların oranındaki düşüş-
le görülebilmektedir. Bu sıkıntılar, yalnızca gelen 
gemilerin azalması ve taşınan ürünün tonajının 

Vapur: Adet Ton
Türkiye 493 73.615
Fransa 196 258.733
İtalya 398 523.737
İngiltere 312 454.126
Yugoslavya 24 9.259
Romanya 7 3.384
Hollanda 64 90.971
İsveç 12 11.722
Arnavut 11 1.272
İspanya 15 6.512
Amerika 11 37.317
İran 30 4.848
Rus 6 2.791
Belçika 6 6.947
Norveç 3 1.210
Polonya 5 2.458
Danimarka 5 7.639
Fas 3 1.233
Bulgar 1 753
Alman 16 18.264
Mısır 2 590
YELKENLİ
Türkiye 815 12.656
Fransa 4 125
İtalya 13 1.274

2.452 1.531.436

Gemi Adedi Tonajı
1924 10.781 1.972.921
1925 12.801 2.820.167
1926 11.082 2.623.030
1927 10.947 2..532.157

Yıllar Bin Tonilato
1926 1.941
1927 1.879
1928 2.103
1929 2.040
1930 1.895
1931 1.817
1932 1.780

742  Şevket Süreyya Aydemir,  a.g.e. , s.152.
743   M. Ziya Lütfi, a.g.e. , s.91.
744   A.g.e., s.53.

745   Bülent Varlık, “İzmir Ticaret Odasının 100 Yılı”, 1885–1985 Türk              
         Ekonomisinin 100 Yılı ve İzmir ve İzmir Ticaret Odası Sempozyumu, 
        21–23 Kasım 1985, s.223.
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düşmesi şeklinde kendisini göstermemiştir. Bir 
süreç içinde gemicilik konularını ilgilendiren, bu 
etkinlikten beslenen yan dallarda da kendini gös-
termiştir. Ege Bölgesi’ndeki tek onarım ve yapım 
tersanesi olan Alaybeyi Tersanesi 1925 yılında İz-
mir Körfez Vapurları’nın yanı sıra diğer gemilerin 
de bakım ve onarımlarını yapmak üzere etkinliğe 
geçmiştir746. Yamanlar suyunun Karşıyaka’nın ge-
reksinimine yetmemesi nedeniyle 9 Şubat 1938’de 
şehir meclisi ticari gemilerle, sanayi kuruluşlarına 
bu sudan verilmemesine karar vermiş, bu da gemi-
ler üzerinde olumsuz bir etki yaratmıştır747. 

İzmir İşletmesi ve Şirket-i Hayriye 

İzmir en önemli liman kentlerinden birisiydi. 
Sultan Abdülaziz’in liman iş-
letmesinin işletme hakkını 
Gifre Şirketi’ne vermesinden 
sonra mendirek yapıldı. İzmir, 
15 Mayıs 1919’da Yunanlı-
lar tarafından kanlı biçimde 
işgal edildi. Bu tarihte, 35 yıl 
boyunca etkinlik göstmeren 
şirket çalışmalarını durdurdu. 
Gemilerin bir kısmı çürüğe çı-
karıldı. Çürüğe çıkarılmayan-
ların adları da Yunanca adlar 
verilerek değiştirildi. Evginios, 
Foskolos, Kordolyos gibi adlar alan gemiler işgal 
güçlerinin denetiminde yük taşıyorlardı. 9 Eylül 
günü Türk süvarileri kente girerek işgale son ver-
diler. Gifre’ye ait olan şirket İzmir’in tanınmış ki-
şilerinden Uşakizzade Muammer Bey’e devredildi. 
Uşakizzade  Bakanlar Kurulu kararıyla Foça’dan 
Çeşme’ye kadar olan bölgede imtiyaz elde etmişti. 
1925 yılının 5 Ağustos günü Körfez İnhisarı T.A.Ş. 
adıyla yeni bir şirket kuruldu. Bu dönemde Alay-
bey, Dikili, Osmanzade İskeleleri hizmetten çıka-
rıldı; bunların yerine Uzunada, Mordoğan ve Kara-
burun iskelelerine seferler yapıldı. 1926’da şirketin 
elinde “Dikili”, “Terakki”, “Salhane”, “Karataş”, 
“Adliye”, “Hamidiye”, “Urla”, “Güzelizmir”, 
“Karşıyaka”, “İstanbul”, “Uşak”, “Suvak” adların-
da 12 tane gemi vardı. 

8 Ağustos 1934’te, İzmir Liman İşletmeleri 
Umum Müdürlüğü adıyla yeni bir müdürlük ku-

ruldu. 1936 yılı Haziranında bu genel müdürlük, 
İktisat vekaletine bağlı olarak İzmir Liman İşlet-
mesi Müdürlüğü adını aldı. 1938 yılı Ocak ayında, 
Denizbank Umum Müdürlüğü’ne bağlandı. 1943 
yılında Devlet Deniz Devlet Denizyolları Umum 
Müdürlüğü’ne, 1944 yılında da Devlet Denizyol-
ları ve işletmesi Umum Müdürlüğü’ne devredildi. 
1952 yılında Denizcilik Bankası T.A.O. kuruldu. 
Böylece İzmir’deki Liman İşletmesi; İzmir İşlet-
mesi Müdürlüğü adı ile Denizcilik Bankası T.A.O. 
bünyesine alınmış oldu. 

Sonraki döneme ana hatlarıyla bakınca şu duru-
mu görmek olanaklıdır: 1935 yılında Türkiye, aske-
ri tersanelerinde deniz altı yapabilecek düzeye gel-
mişti. 1938 yılında, 5.000 tonluk gemi yapabilecek 
bir tersane ile, 1.000 tona kadar dört gemiyi aynı 
anda yapabilecek iki ayrı tersane düşünülmüştür. 

1945 yılında Ulaştırma Bakanlığı bünyesinde 
Liman ve Deniz İşleri Daire Başkanlığı’nın yanı 
sıra, İstanbul şehir hatları işletmesi ve Devlet De-
miryolları ve Limanlar İşletme Müdürlüğü kurul-
muştur.

İkinci Dünya savaşı, savaşan devletlerde gemi 
imalatında önemli patlamalara neden oldu. Bu ül-
keler, savaş sonrasında, ihtiyaçlarından fazla olan 
gemileri satma yoluna gittiler. Bu gemiler ya çok 
ucuz ya da hibe yoluyla bir takım ülkelere veril-
di. Bu tür öneriler, Türkiye’ye de geldi. Ancak 
Türkiye’de bu gemileri işletecek teknik donanım, 
alt yapı, teknik eleman ve mühendis bulma olana-
ğı yoktu. İngiltere ve Amerika gibi ülkeler,  sahip 
oldukları gemi filolarını küçültürken, Türkiye bu 
olanaktan yararlanmasını başaramadı. 

Yine de gemi alımı yapıldı. 1942–1945 yılları 
Türkiye’de deniz ticaret filosunun en çok büyüdüğü 

746  Bülent Durgun, a.g.e., s.184.
747  A.g.e., s.184.
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1926 YILINDA İZMİR KÖRFEZ VAPURLARININ YOLCU TAŞIMA ÜCRETLERİ*:

HATLAR
Birinci Mevki İkinci Mevki Subay Asker Öğrenci
Kr. Santim Kr. Santim Kr. Santim Kr.

Karşıyaka-Alsancak 10 - 7 50 5 - 2 3

Karşıyaka-Pasaport 12 50 10 - 5 - 2 4

Karşıyaka-Konak 12 50 10 - 5 - 2 4

Karşıyaka-Karantina 17 50 10 - 7 50 2 4

Karşıyaka-Reşadiye 20 - 12 50 10 - 2 4

Konak
5 - 4 - 2 50 1 2

Alsancak-Pasaport

Alsancak-Karantina 10 - 8 - 5 - 2 3

Alsancak-Reşadiye 15 - 12 - 7 50 2 4

Pasaport-Konak 2 50 2 - 2 - 1 1

Pasaport-Karantina 10 - 7 50 5 - 1 3

Pasaport-Reşadiye 12 50 10 - 5 - 2 4

Konak-Karantina 7 50 5 - 2 50 1 2

Konak-Reşadiye 10 - 7 50 5 - 2 3

Karantina-Reşadiye 5 - 3 50 2 50 1 2

İzmir-Bayraklı 12 50 7 50 5 - 1 3

İzmir-Urla 250 - 150 - - - - -

İzmir-Uzunada 300 - 20 - - - - -

İzmir-Kösedere 350 - 250 - - - - -

İzmir-Saib 400 - 300 - - - - -

İzmir-Foça 300 - 200 - - - - -

*   Kurt, a.g.e. , s. 340

yıllar olmuştur. Bu yıllarda 231.068 groston taşıma 
kapasitesine sahip 380 gemi filoya katılmıştır. 

Türkiye, 1950 yılında Çok Partili döneme geçti. 
Bu yıllarda, devletin ve özel sektörün elindeki gemi-
ler Türkiye’nin deniz taşımacılığını sağlayabilecek 
düzeye hala gelebilmiş değildi. Bu tarihte bile hala 
deniz işletmelerinin elinde buharla çalışan gemiler 
vardı. Güneysu, Tan, Cumhuriyet, Aksu, Kadeş, 
Sus ve Marakaz gibi eski ve basit gemiler, o günün 
koşullarında hem yük, hem yolcu taşımacılığını bir-
likte yapıyorlardı. Karadeniz halkı İstanbul’a deniz 
yollarının gemileriyle geliyordu. Bu gemilerin lüks, 
birinci ve ikinci sınıf kamaraları vardı. Yolcu taşı-
ma uygulaması, kamaraların durumuna göre yapılı-
yordu. Bunların yanı sıra güvertede ve ambarlarda 
seyahat hala yapılıyor ve insanlar çoğunlukla bu zor 
koşullarda İstanbul’a geliyorlardı.  

1950’den sonra bazı özel Türk girişimciler özel 
izinler alıp, gemilerde değişiklikler yaparak, kıyı-
larda yolcu taşıma işine yöneldiler. Trabzon, Ordu, 

Giresun adıyla yeni gemiler alındı. 1960 yılından 
sonra, askeri amaçlı gemi yapımı hız kazandı. Göl-
cük ve Taşkızak tersanelerinde askeri gemi yapılır-
ken, ticari amaçlı gemi üretimi de gerçekleştirildi. 
Bu dönemi bir atılım dönemi olarak görmek müm-
kündür. Örneğin 1913 yılında, Türk limanlarına 
yaklaşık 500.000 ton eşya yüklenmiş ve indirilmiş 
iken, 1962 yılında bu 7,8 milyon tona kadar ulaş-
mıştır. 1961’de Türk limanlarında boşaltılan yü-
kün ancak yüzde 30,6 sı Türk bandıralı gemilerle 
gerçekleştirilebilmişti. 1950’li yıllara ulaşıldığında 
özel kesim deniz taşımacılığı, kamu taşımacılığını 
kapasite yönünden geçmiştir. 18 grostondan büyük 
deniz ticaret filosu ise 605.789 grostona yükselmiş-
tir. 1958 yılında Uluslararası Denizcilik Teşkilatı’na 
(IMO) üye olan Türkiye, Ulaştırma Bakanlığı’nın 
koordinatörlüğünde, denizciliğin hukuki, ekono-
mik ve teknik gelişimine uyum sağlamak için ulus-
lararası kuruluşlar (IMO, OECD, UNCTAD) bün-
yesinde yapılan çalışmalara katılmıştır.
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1927 YILINDA İZMİR KÖRFEZ İÇİ YOLCU ÜCRETLERİ*:

HATLAR Birinci Mevki İkinci Mevki Subay Asker Öğrenci I. Mevki Bilet Karneleri
Kr.

Karşıyaka-Pasaport 12,5 10 5 2 4 650
Karşıyaka-Konak 12,5 10 5 2 4 650

Karşıyaka-Karantina 17,5 10 7,5 2 4 -
Karşıyaka-Reşadiye 20 12,5 10 2 4 -

Pasaport-Konak 2,5 2 2 1 1 -
Pasaport-Karantina 10 7,5 5 1 3 5
Pasaport-Reşadiye 12,5 10 5 2 4 650
Konak-Karantina 7,5 5 2,5 1 2 375
Konak-Reşadiye 10 7,5 5 2 3 500

Karantina-Reşadiye 5 2,5 2,5 1 2 -
Pasaport-Bayraklı 12,5 - 5 2 4 -

Pasaport-Gündoğdu - - - - 2 -
Alsancak-Konak 5 4 2,5 1 2 -

*    A.g.e. , s. 341.

AYNI YIL GİDİŞ–DÖNÜŞ İŞÇİ BİLET TARİFELERİ VE VAPURLARIN İLK 
HAREKET SAATLERİ*:

HATLAR
Bilet ücretleri İlk Vapurun Hareket saati

Kr Santim Saat Dakika
Reşadiye-Konak 7 50 6 20
Reşadiye-Pasaport 10 -   
Reşadiye-Karşıyaka 12 50   
Karantina-Konak 5 - 6 35
Karantina-Karşıyaka 10 -   
Karşıyaka-Konak-Pasaport 10 - 6 30
Bayraklı-Pasaport 10 - 6 35
Turan-Pasaport 10 - 6 45
Karantina-Pasaport 7 50   

*    A.g.e. , s. 342.

1928 YILINA GELİNDİĞİNDE BİLET FİYATLARI DA ŞU ŞEKİLDE 
GERÇEKLEŞMEKTEDİR*:

HATLAR Birinci Mevki Kr.

Karşıyaka-Konak 12,5
Karşıyaka-Konak-Reşadiye 12,5

Alsancak-Karantina 10
Karantina-Konak-Alsancak 10

*    A.g.e. , s. 343.

1932 YILINDA İZMİR KÖRFEZ İÇİ YOLCÜ ÜCRETLERİ: 

HATLAR
1932 (Ocak) 1932 (Şubat)
I Mevki II Mevki Öğrenci I Mevki II Mevki Öğrenci

Konak-Karşıyaka 10 8 5 10 8 4
Konak-Reşadiye 10 8 5 5 4 2
Karşıyaka-Reşadiye 15 12,5 7,5 15 12,5 4
Alsancak-Reşadiye 10 8 5 7,5 5 3
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1930 YILINDA İZMİR’DEKİ DENİZ TAŞITI DURUMU:

Deniz Vesaitinin İsimi

İzmir Urla Çeşme Foça Kuşadası Dikili Toplam
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Vapur 9 723           9 723
Motör 45 853 1 7 4 45       50 905
Romorkör 6 81           6 81
Mevuna 60 3411   1 5   4 39   65 3455
Şat 80 7778           80 7778
Sandal 398 493 27 34 13 25 24 24 18 20 1 1 481 597
Kurite 90 91     4 4 2 2 - - 96 97
Salapurya 5 32 1 9         6 41
Pereme 86 113 1 1,5         87 114,5
Tirite 13 74 1 1,5         14 75,5
Prengera 9 148 1 2 5 77   1  30  46 227
Tirhandal 8 163 2 8 1 4   2  48  61 175
Çirnik 11 27             
Alamana 9 49             
Çektirme 1 38             
Kotra 7 18             
Gulet 3 245             
Pene 2 41             
Bunbata 1 12             
Taka 1 4             
Filika 2 10             
Duba 4 287             

(KAYNAK: İzmir Vilayeti 1930–1931 İstatistik Yıllığı, s. 294)

1931 VE 1932 YILLARINDA DENİZ ARAÇLARI

Nev’i 1931 1932 Nev’i 1931 1932
Adet Tonaj Adet Tonaj Adet Tonaj Adet Tonaj

Vapur 7 542 8 636 Tirhandil 14 221 12 196
Motör 54 1162 40 826 Cirmık 12 27 14 31
Romorkör 5 88 5 90 Alamona 13 65 10 53
Cer motörü 7 24 7 33 Çektirme 1 38 1 38
Mavuna 64 3408 63 3405 Kotra 6 17 6 17
Şat 91 8152 89 7980 Culet 2 74 2 74
Sandal 512 626 502 749 Pene 2 41 3 44

Kurite 106 111 99 110 Bumbarda 1 12 1 12

Salapurya 4 26 6 33 Taka 1 4 1 4
Pereme 100 147 99 170 Filika 2 10 3 11
Tırata 13 82 13 82 Duba 4 327 4 327
Praçera 12 223 11 193

(KAYNAK: İzmir Vilayeti 1932–1933 İstatistik Yıllığı, s. 126).
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ŞİRKETLERİN İZMİR ACENTELERİ:

1- Elerman Layn Mösyö Şarl Benjamin Maltas
2- Sen Makro     “                “                  “

3- Puglya Abroma Gogan Ef.

4- Löit Firyestino      “              “         “

5- Adriyitika Bulagat İsvenska Oryant Lingi Hanri İsperko mahtumları

6- Conston Layn Vanderya

7- Doyçe Levent Lini Van Derya ve İsperko

8- Di Ekseport İstim Şip Korperşin     “         “            “

9- Felemenk Vapur Şirketi     “         “            “

10- Holand Ostralya Lini     “         “            “

11- Şip Faber     “         “            “

12- Kompany Nasyonol Beljik Transport     “         “            “

13- Hidivyal Efrayim Kohen ve mahtumları

14- Sosyeta İtalyana Di Servici Maritimi Pavlo Pagli Ef.

15- Sovyet Sefairi Ticariye Abdi Vehbi

16- Mesajeri Maritim Elizear Kifre Ef.

17- Könar İstim Şip Komp. Ltd. 
T Büven Riz

Çarles Hobert Peter

    “        “           “

18- Dimos İstim Şip Komp. Ltd. 
Bayron İstim Şip

C. Vilet

C. Vilet

(KAYNAK: Lütfi, a.g.e. , s. 195.)

1928 YILINDA İZMİR’E SEFER YAPAN YABANCI VAPUR ŞİRKETLERİ:

İSMİ TABİYETİ MERKEZİ SERMAYESİ

Puglya İtalya Bari 9.000.000 liret
Elarmon Layn İngiliz Londra 300.000 Sterlin
İsvensko Oryant Lini İsveç Bonburg 15.000.000 Koran
Conston Layn İngiliz Liverpol 600.000 Sterlin
Sen Makro İtalya Venedik 20.000000 liret
Servici Maritim “ Roma 10.000000 “
Doyçe Levont Fini Alman Hamburg 50.000 K. Mark
Di Eksport Stim Şip Korporşin Amerika Newyork 5.000 Dolar
Flemenk Vapuru Şirketi Felemenk Amsterdam 25.050.000 Filorin
Hollan-Ostralya Layn “ Lahn 200.000.000 “
Şip Faber Fransız Marsilya 15.000.000 frank
Konar Stim Şip İngiliz Liverpol 7.000.000 Sterlin
T. Buvan Riz Ve K. “ Londra 25.000.000 Sterlin
Di Mpsol Stim Şip “ Liverpol 900.000 Sterlin
Bayron Stim Şip K. Li. “ Londra 50.000 “
Sovtor Billot Sovyet Rus Moskova 25.000.000 Rus altını

(KAYNAK: Lütfi, a.g.e. , s. 195)
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İZMİR’DE 1932 YILINDAKİ VAPUR ŞİRKETLERİ:

Kumpanyaların İsimleri Paranın Nevi Sermayeler Merkezleri
Mesajeri Maritim Frank 75.000.000 Paris

Poliye Seyrisefain Şti. Liret 3.600.000 “

Kompani Ruvayyal Nerlandes De Navigasiyon Vapur Ş. Florin 50.000.000 Amisterdam

Süvenska Oriant Layn.    
Doyçe Levant Linye Mark 1.000.000 Hamburg
Fornos Viti E. Kompani Ltd. Jonson Layn İngiliz L. 1.600.000 Liverpol
Kompani Fransez Dö Navigassyon A Vapör Şip Frank 15.000.000 Marsilya
Elerman Layn Ltd. İngiliz L. 1.300.000 Londra
Türkiye Seyrisefain İdaresi    
Hollanda Avusturalya Layn Florin 200.000.000 Layn
Sommark Anonim Seyrisefain Şirketi Liret 20.000.000 Venedik
Hidivial Mayl Stim Şip End Gravnik İngiliz Lira 400.000 Londra
Günart Stim Şip Kompani Ltd.     “       “ 90.000 Liverpol
Kompani Nasyonal Belş Dö Transpor Maritim     “       “ 7.000.000 “
Nipön Yusen Kapos Hiki Kaysha    
Löyid Triyestino Flot Reünite Löitt Yen 106.250.000 Tokyo
Triyestino Maritima Liret 180.000.000 Triyeste
Sosyete Servis Kontr Aktüel Dö Mesajeri Maritim Frank 60.000.000 Paris
Dimos Stim Şip Kumpani Ltd. İngiliz L. 900.000 Liverpol

(KAYNAK: İzmir Vilayeti 1932–1933 İstatistik Yıllığı, s. 80)

İZMİR RIHTIMININ 1929–1937 YILLARI ARASINDAKİ FAALİYETLERİ:
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1929 94900 3360 261622 211816 118750 101197 1478 211.816 9582 242.029 197.440 44.589 106 93282

1930 94900 3360 254251 231808 110123 101394 2419 23.808 9260 246.564 197.256 49.308 - -

1931 94900 3360 162153 191181 75343 83180 769 162.153 6506 167.452 121.264 46.388 - -

1932 94900 3360 208593 208197 83225 98924 757 1.011.302 6120 191.465 105.142 86.323 75 75677

1933 94900 3360 181619 196731 90004 87483 842 1.124.881 6139 199.578 143.764 55.814 75 63616

1934 94900 3360 60022 - 93531 - 744 1.017.772 6079 100.308 13.070 87.238
12 / 
75*

59518

1935 94900 3360 50657 - 75213 - 1585 1.042.578 6735 81.948 9.135 72.813 12 8665

1936 94900 3360 - - 125153 - 1773 950.697 7557 - - - - -

1937 94900 3360 - - 195057 - 2295 1.015.280 8744 - - - - -

* 12 Memur 16.04.1934’den 31.05.1934’e kadar–75 memur 1.06.1933’de 15.03.1934’e kadar.

 (KAYNAK: İstatistik Yıllığı 1937–1938, s. 167)      
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1929–1932 YILLARI ARASINDA İZMİR LİMANINA GİREN VE ÇIKAN GEMİLERİN TAŞIDIKLARI 
BANDIRALARINA GÖRE TASNİFLERİ VE TAŞIDIKLARI YÜK MİKTARLARINI GÖSTERİR CETVEL:

Menşei
1929 1930 1931 1932

Adet Tonaj Adet Tonaj Adet Tonaj Adet Tonaj
Türk 628 539.633 2042 651.127 1679 773.239 1689 619.712
Fransız 69 243.630 65 201.941 63 216.486 55 309.986
İtalyan 226 403.805 211 368.193 224 293.252 217 346.927
Yunan 35 15.581 75 32.027 55 10.735 70 24.076
Alman 57 83.002 45 66.841 39 82.735 48 59.487
İngiliz 213 353.893 156 247.155 118 196.131 118 177.535
Finlandiya 50 88.886 52 85.245 53 82.602 - -
Yugoslavya 57 51.340 35 34.943 28 32.921 28 29.349
Rus 57 85.258 44 48.508 46 70.738 39 43.779
Sair memleketler 78 130.115 81 158.365 96 209.593 155 235.132
Ecnebi sefain yekünü 842 1.455,51 764 1.243,72 722 1.212,46 715 1.228,13
% nisbeti - 55,55 - 27,22 - 28,81 - 53,61
Türk Sefain yekünü 628 539.633 2042 651,127 1679 773,239 1689 619,712
% nisbeti - 44,45  72,78 - 71,09 - 46,39
Umum yekün 1470 1.995.146 2806 1.894,85 2401 2.068,43 2404 1.847,84
% nisbeti - 100  100 - 100  100

(KAYNAK: İzmir Vilayeti 1932–1933 İstatistik Yıllığı, s.123.)

6.2.40 VAPUR VAZİYETİ

Sıra 
numrosu

ELİMİZDEKİ VAPURLAR

İrkabiskelesi 
ismi

İrkab 
iskelesi 
tarih-i 

muvasalat

İhraç 
iskelesi 

ismi

Tarih-i 
muvasalat

İskan mıntıkası

Getirdiği 
eşhası, 

haylvanat, 
eşya

izahat

1 4000 Akdeniz Kavala’ya üç sefer için tertibat verilmiştir. Birinci sefer dördüncü-beşinci kafileleri; ikinci sefer 
sekizinci, üçüncü sefer dokuzuncu kafileyi alacaktır.

2 3100 Sakarya
3 2500 İnönü 28.1.40 da Trabzon’da postadadır. Emrimize verilecektir
4 2.300 Giresun Samsun’da tahliyeden sonra tekrar Kavala’ya gidecek ve ihraç iskelesi  veyahut  Trabzon olacaktır. 

Emri kat’i verilmemiştir.
5 1500 Ümid 5.2.40’da tamirden çıkmıştır.

6 1.500 Ankara 28.1.40 da kendi hesabına Antalyada’dır.
7 1450 Rize
8 1450 Sulh
9 1350 Türkiye İzmir sahilinde ihraç iskelesi verilmesi 7.2.40 da Girid’e emre amadedir.
10 1200 Bahrıcedit 28.1.40’dan itibaren 2 aylık tamiri vardır.
11 1200 Antalya Yalnız bir defaya mahsus olarak Selanik seferine tahsis edilmiştir.
12 1200 Trabzon 6.2.40 da kömür için  Zonguldak’tadır
13 900 Kartal
14 900 Arslan Kabiliyeti az  takdir edildiğinden yalnız bir defaya mahsus olarak Selanik için vermiştir
15 Mesudiye Kırzade’nin yerine takriben 20.2.40 da emrimize verilecektir.

(BCA, 272-14-76-28-16.)
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1929 YILINDA İZMİR’DE MEVCUT VAPUR FİRMALARI*:

Hidiviyyal Mayel Stimşit End. Gorvnig Dok Kompani Limidet
İbrahim Kohen Mahdumları Birinci 
Kordon:58

Süvenska Oryant Lay Hollanda Avusturalya Lay
Andiriko Sepelko Ve Mahtumları B.K. 
:92

Ocenya Poliçe Jerum Posiç Birinci Kordon 86

Senmarko Anonim Seyrisefain Ş.
Lojit Teryestino Vapor Kunpanyası B.K. 
88

Sosiyete Döservis Kontraktül Dö Mesajeri Meritin Mesajeri Maritin B.K. 222

Serviçi Maritin Birinci Kordon No:166

Di Mussetimşif Kunpani Limidit
S. Vitel Ve Şürekası İkinci Kordon 
No:725

Bayrom Setimşif Kunpani Limidit
S. Vitel Ve Şürekası İkinci Kordon 
No:725

Şark Bahriye Acentesi Birinci Kordon No:44

Künart Sitimşip Kunpani Limidit T. Boven Ris Ent Kunpani Limidit

Elerman Lay Limidit Kunpani Oliviyye Ve Şürekası 1. K. Dermon H.

Kunpani Ruvayal Nerlandes Di Navikasyon E Vapor Şip V.F. Vanderze Anariko

Doyçe Levont Linye Vepor Kunpanyası Siporko Ve Mahtumları B.K. 92

Forens Viti E Kunponi Ltd. Jonson Lay  
Amerikan Export Lay 
Kunpani Franses Dö Navikasyon A. Vapor Şip Fayer Kunpani Nasyonelbelç Dö 
Transpor Maritin

V.F. Vandereze B.K. No:92

Türkiye Seyri Sefain İdaresi Birinci Kordon No: 144

Hendekçi Zada Mustafa Nuri        “        “        “  : 214

Sakızlı Hikmet Besim Mustafa Yomelatı Evlatları        “        “        “  : 112

Recep Ricai        “        “        “  : 88

Con Persik        “        “        “  : 224

F.L. Donun İzmir Acenteliği        “        “        “    :58

  *   İzmir Vilayeti 1929–1930 İstatistik Yıllığı, s. 332.

TÜRKİYE  CUMHURİYETİ
BAŞVEKALET

KALEM-İ MAHSUS MÜDÜRÜ
ADED:1
Karar:90

İrkab iskelesi İhraç iskelesi insan
Hayvan/küçük 
koyun, keçi, 

buzağı

Hayvan/Büyük 
bargir, öküz, 

sığır,manda,deve
Eşya ton Araba aded mülahazat

Selanik ve 
Kavala

İzmir 750 50 400 400 300

“
İstanbul, 
Marmara 
Havzası

750 50 400 400 300

“
Ereğli, 

Trabzon
570 82 650 650 490

Her iki iskele 
dahil

Girid 
Limanlarından

Mersin ve 
Silifke

550 75 620 620 470

“
Menteşe 

Sevahiline
490 70 560 560 420

Kuşadası, 
Fethiye 

Ovası(Her 
İkisi)

“
Edremit, 
Ayvalık

400 55 450 450 340

“
Stanbul ve 
Marmara 
Havzası

480 60 490 490 360
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Sonuç...
Türk Denizciliği’nin çok eskilere uzanan bir tarihi 

olmakla birlikte, modern deniz taşımacılığı ve tica-
reti, Cumhuriyet Dönemi’nde gerçekleşmiştir. Türk 
Deniz Ticareti ve Taşımacılığı, uzun ve sancılı bir 
doğum sürecinden sonra, Cumhuriyet Dönemi’nde 
palazlanıp gelişebilmiştir. Üstelik Cumhuriyet’in ilk 
yıllarında başta Kabotaj hakkının kazanılması ile 
birlikte, kapitülasyonların getirdiği ekonomik ba-
ğımlılığın kırılıp atılmasında etkili olan en önemli 
dinamiklerden birisidir. Türk üreticisinin ürettiği 
ürünü, gerek yerli limanlar arasında, gerekse yaban-
cı limanlara taşımayacak bir düzeye kısa sürede ula-
şılmıştır. Bu tarihsel dönemeçte, Türk Deniz Ticareti 
ve Taşımacılığının iki önemli olgunun etkisinde ve 
belirlediği süreçte gelişiminden söz edilebilir: Bi-
rincisi Kabotaj hakkının kazanılması, ikincisi de bu 

hak elde edilmeye çalışılırken, birden ortaya çıkan 
yarım milyona yakın kişinin, Ege’nin öte yakasın-
dan Türkiye’ye getirilme zorunluluğudur. Bir ölçü-
de, Türk ordusunun sağladığı bağımsızlık savaşının 
fiili evresi ve kurtuluş mücadelesi, Türk denizcileri-
nin omuzlarında devam etmiş gibidir. Yarım milyo-
na yakın bir insan kitlenin neredeyse bütünüyle yerli 
olanaklarla, hem de kapitülasyonların o zamana de-
ğin getirdiği dayatmalardan ve kabotaj kâbusundan 
sıyrılan Türk ticaret gemileriyle taşınması, hem 
genç Türkiye Cumhuriyeti’nin hem de Türk deniz-
ciliğinin büyük bir başarısı olarak sayılmalıdır. Bu 
özelliğinden dolayı, dönemin literatüründe dar an-
lamıyla mübadele göçmeni taşıyan Türk Ticaret-i 
Bahriyesi’ne, “Mübadele Gemileri” denilmesi bir 
rastlantıdan öte, bir “efsane” değeri taşır.

1951–1960 döneminde ise 213.381 groston taşı-
ma kapasitesinde 928 gemi daha filoya katıldı. Bu 
işlerin başarılmasında, 1952 yılında kurulan De-
nizcilik Bankası ile yan kuruluşu olan Denizcilik 
Bankası Nakliyatı T.A.Ş’nin katkısı büyük oldu. 
1960 yılı sonuna gelindiğinde deniz ticaret filo-
su 819.170 groston taşıma kapasitesine ulaşmıştı. 
1961 yılında katılan 59.448 ve 1962 yılında katı-
lan 47.228 grostonluk gemilerle 18 ve daha büyük 
grostonlardaki Türk Deniz Ticaret Filosu 925.906 
grostona erişmiştir. Bu tarihlerde Ticaret filosu 
2803 gemiden oluşmaktaydı. Birinci Beş Yıllık 
Kalkınma Planı yürürlüğe girerken, 1962 yılında 
Türk denizciliği 798.300 DWT yolcu ve yük taşıma 
oranına ulaşmıştı. Deniz taşımacılığı kapasitesinin 
yüzde 40’ı kamu kesimine, yüzde 60’ı özel kesime 
aitken, yüzde 71’i kuru yük gemilerinden, yüzde 
21’i tankerlerden ve yüzde 8’i yolcu gemilerinden 
oluşmuştur. 

1962 yılına gelindiğinde, askeri amaçlar dışında, 
yılda 23.600 DWT’uk yük ve yolcu gemisi yapma-
ya yeterli tersane kapasitesine sahip olundu. Tersane 
kapasitelerinin yüzde 95’i kamuya, yüzde 5’i özel 
kesime aitti. Ülkenin ihtiyaç duyduğu gemilerin 
yapımına teknik yönden yeterlilik taşıyan tersane-
ler, eksiklerinin tamamlanması halinde, yaşlılıkları 
nedeniyle servisten çıkartılacak gemilerin yerlerine 
yenilerini yapmaya, ticaret filomuzu gençleştirme-
ye elverişlilik göstermekteydi. Haydarpaşa dışında, 
önemli 11 liman 1963 sonuna gelindiğinde 6,4 mil-
yon ton yükleme ve boşaltma yapmışlardır.

1967’ye gelindiğinde, yolcu dâhil kamu kesimi ta-
şıma kapasitesi 287.518 DWT iken, özel kesim taşıma 
kapasitesi 553.304 DWT’a ulaşmıştır. Başka bir de-
yimle taşıma kapasitesinde ağırlık özel kesimdeydi. 

1982 yılında çıkarılan 2581 sayılı denizciliği teş-
vik etmeyi amaçlayan yasa, önemli katkılar sağladı. 
Türk Deniz Ticaret Filosu, planlı dönemle birlikte 
hızlı bir atılım gösterdi. 1995’te 300 grostonun üze-
rindeki gemilerde 9,6 milyon DWT’a ulaşmış ve 
Türk bayraklı gemilerin dış ticaret taşımalarından 
aldığı pay yüzde 41,8 olarak gerçekleşmiştir.1993 
yılında kurulmuş olan Denizcilik Müsteşarlığı’nın 
gelişmede çok olumlu etkileri olduğu söylenebilir. 
1998 yılında limanlarımızdaki yükleme-boşaltma 
faaliyetleri 155,8 milyon tona, taşımalık trafiği de 
1.042 bin TEU’ya ulaştı. Türk Deniz Ticaret Filo-
su tonajı 300 GRT’nun üzerindeki gemilerde 1998 
yılı sonunda 10,4 milyon DWT’a ulaşmış ve Türk 
bayraklı gemilerin dış ticaret taşımalarından aldığı 
pay, yıl içinde uygulamaya konulan 98/T-17 sayılı 
Yüksek Planlama Kurulu Kararı’ndaki tedbirlerin 
de etkisiyle 1997 yılındaki yüzde 28 seviyesinden 
yüzde 32,5’e yükselmiştir. 

Görülüyor ki, Türk denizciliği önü açık bir sek-
tördür. Üç tarafı denizlerle çevrili olan, iç sularında 
nehir ve göl taşımacılığı yapma olanağına sahip bir 
coğrafyada bulunan Türkiye, bu alana ilgi gösteril-
mesiyle, çok önemli yollar alabilecektir. Türk Deniz 
Filosu’nun tarihi, bu gücü kendisinde bulması için 
çok daha fazla moral gücüne sahiptir. 
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