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Ozet

Deniz Ticaretinin ge¢miste, giiniimiizde ve gelecekteki dnemini ve islevsel giiciinii, tarihsel siireg
icerisinde, diinyamin biiyiik denizci devletleri iizerindeki etkilerini incelenmigstir. Deniz ticaretinin
tilkelerin bekasi ve refali ile olan yakin iliskisi ortaya konmaya ¢alisilmigtir. Osmanl
Imparatorlugu nasil bir deniz politikas: ve deniz stratejisi uygulamus, bu politika ve strateji nasil bir
Jeostratejik ve jeopolitik anlayistan kaynaklanmis ve nasil deniz egemenligi saglanmistir. Osmanli
Deniz Giicii Tarihinde Navarin olay, yelken ¢agi kapanir, makine ¢agi baslar ve gemicilik tarihinde
¢ag degistirildigi bir zamana rastlar. Osmanli imparatorlugunun uluslararas: ticaretinde Batinin
distiinliigiiniin kesinlesmesi 18. yiizyilda olmustu. Osmanh Imparatorlugunda modernlesme ¢abalar
¢ok hizli olmasina ragmen personel sikintist her donem bag aktor olarak karsisina ¢ikmaktadir.
Buharly gemiler doneminde deniz ticareti, Marmara denizinde sikigip kalmustir. Alt yapu yetersizligi
ve salgin hastaliklarin yaminda yabanci sirketlerle ¢ok kiyasiya bir rekabet soz konusudur.

Anahtar Kelimeler: Osmanli Devieti, Buharli Gemi, Deniz Ticareti, Yelkenli Gemiler Donemi

THE PORT CITIES OF OTTOMAN STATE UNTIL THE 18" CENTURY

Abstract

The past, current and future importance and functional power of the Sea Trade and its influences
on the world’s dominant maritime trading states have been studied. The correlation between the sea
trade and the continuance and welfare of countries has been tried to be proven. What the sea policy
and the sea strategy of the Ottoman Empire was, what kind of geostrategical and geopolitical
approach this policy and strategy originated from and how the sea dominance was established. With
the Navarin Event, the sailboat era was over and the machine era began in the Sea Force History
of the Ottoman Empire and coincides with a period when an era was changed in the history of
semanship. The exact dominance of the West over the international sea trade of the Ottoman Empire
was realised in the 18th century. Although the efforts of modernization were fast during Ottoman
Empire, the lack of personnel has always been a leading factor. During the era of the steamships,
sea trade was trapped in the sea of Marmara. Besides the lack of infrastructure and the epidemics,
there was a brutal competetion with the foreign companies.

Keywords: Ottoman Empire, Steam Ship, Maritime Trade, Sailing Ships Period,
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1.GIRIS

Akdeniz'de en ¢ok tutulan gemi tipi kadirga idi. Inebahti'dan sonra, Kadirganin yerini Kalyonlar
almaga basladi. Kalyonlar uzun direkli yelkenli ve yiiksek bordasi olan gemilerdi. Daha sonralari
36 toplu galiler (Galleyler) 6ne ¢ikti. Artik kiirek devri sona ermisti. Bu donemden sonra gergek
yelkenli gemiler donemine gegildi. Osmanli devleti de Kalyonlara gerekli intizam ve onemi
verdigini belgelerde gormekteyiz. Osmanli'da Liman ticareti ve denizcilik hep ikinci plana
itilmistir. 18. yilizyilda devletin giiciinii gostermesi ve siirdiirmesi i¢in deniz ticareti ve ona bagl
olarak liman ticaretinin 6nemi kalmamustir. Karadeniz, Ege hatta Akdeniz bir i¢ deniz konumuna
geldigi bir donemdir.

2. KARADENIZ LIMAN KENTLERI

Tersanedeki faaliyet her defasinda kisa bir diizelme yasandiktan, sonra, pek biiyiik bir canlilikla
siirmiise benzemiyor, bunun sonucunda da yeni ii¢ glivertelilerin yapim siireleri hayli uzun
oluyordu. Ayrica gemilerin kalitesi arzu edilen diizeyin ¢ok altinda Oldugu i¢in sik sik onarim
yapilmasi gerekiyordu. 1680 yillarinda gérev yapan G. Morosini, bir kadirganin ancak ii¢ sefer
stiresince kullanilabilir durumda kaldigini belirtiyor daha 6nceki raporlarda ¢ogunlukla sadece bir
yillik 6miirden s6z ediliyordu. Gemilerin yapimi ve donanimi i¢in gerekli malzeme 16. ylizyildan
beri imparatorlugun ayni bolgelerinden geliyordu. (Rycaut1668, s: 213).

Gemilerin yapilabilmesi i¢in gerekli tedarik ve donanimi i¢in gerekli malzeme 16. yilizyildan beri
Osmanli Imparatorlugun devamli aym yerlerinden getiriliyordu. Karadeniz’in ormanlarindan,
Izmit dolaylarindan, Eflak’taki ormanlarindan getirilirdi. Kiirekler Trabzon ydresinde imal
ediliyordu; yelken bezi Negrepont/Eubda (Egriboz) Misir’dan ve, demir aksam Samakov’dan,
halatlar genellikle Samsun, Trabzon’dan, kalafatlama zifti, Arnavutluk ve Midilli’den ayrica
getirilirdi. Ingiltere ile kurulan ticari iligkiler sonucu kursun ve kalay, ithal ediliyordu(Uzugarsil1,
1984, s:445). Bakir, Kastamonu bolgesinde bulunan madenlerden ¢ikariliyordu(Imber, 1986,
5:398).

Karadeniz’de o zamana kadar tartismasiz egemen olan Osmanli imparatorlugu ikinci planda kalip,
hakimiyetini kaybetmeye baglamistir. 1. Petro (1682-1725) doneminde Karadeniz’de, Rus
bayrag tasiyan ilk biiyiik gemiler Azak icin yapilmis olan savasta ortaya ¢ikti, hatta 1701°de bir
Rus elgisiyle birlikte bir Rus savas gemisi, Kriepost, Istanbul limania yanasti. Bu tehlike bir
siireligine 1702°de Belgrad barisi ile bertaraf edildi, lakin Kirim’1n ve Dinyeper ile Bug arasindaki
topraklarin II. Katerina (1762-1796) nin kazanmasindan sonra kendi donanmasini olusturmaya
sistematik bir sekilde devam etti. Nitekim 1720-1722 balyos, Tersane-i Amire, Giovanni Emo iig
giiverteli gemiden iki adet, iki karayelin insasimnin bulundugunun, 6zellikle Sinop ve baska
tersanelerde de, benzer gemilerin yapildigi bilinmektedir(Bode, 1979 s:345).

3.MARMARA LiIMAN KENTLERI

Bu donemde tersanedeki faaliyetler pek de ornek diizeyde degildir. Kapudanpasalarin siirekli
degismesinin ve maliyenin bozuk durumunun etkisi epeycedir. Bununla birlikte Venedikli balyos
raporlarinda, dikkatle denetlendiginde kayda deger bir gemi yapim hizina ulasilabilecegi kabul
ediliyor(Danismend, 1961, s:553-562).

1734 de I. Mahmut Yenicgeri ocagindan iimit keserek, okur-yazar ve disiplinli subay yetistirmek
amactyla, Uskiidar'da Toptasi'nda, daha sonra uzun yillar akil hastanesi olarak kullanilan binada
"Humbarhane ve Miihendishane" adinda bir okul actirmistir. Devlete daha sadik olan Bogazici
Bostanci erlerinden uygun goriilenleri ayirtarak burada egitilmelerini emretmistir. Okula bazi
geometri araclar1 alinmig ve zamanin matematik¢isi Mehmet Sait Efendi geometri 6gretmeni
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olarak atanmigti. Ancak bu okulda Yenigerilerin saldirisina hedef olmaktan kurtulamamis ve bir
stire sonra kapanmist.

Osmanli sanayisinde bulunan Gemi insa sanayisinin olan bir bagka katkis1 da, bu sanayiye ham
madde saglayan sehir, kasaba ve diger yerlesim yerlerinin, devletin degisik yerlerine her zaman
alternatif olanaklara sahip olunmustur. Batililasma ve teknolojik alandaki gelismelerin cogunun
Tanzimat sonrast Bahriye kanali ile yurda girmesinin asil nedeni, yerlesmis bir alt yapinin
bulunmasi ve bu sanayide dnceden beri mevcut olunmasidir. Osmanli denizciliginin gelecegi,
sosyal hayat ve ekonomi lizerindeki etkilerini daha iyi anlayabilmek i¢in, deniz harp tarihi uzman
Ali Haydar Alpagut’un Gelibolu Tersanesi hakkinda yazdiklarina bir goz atalim(Tarakg1, 2005
s:115-117).

“Gelibolu’da halkin gegimi balik¢iliga dayandigindan zaten oteden beri
kiigiik tekneler yapimaktaydi. Ise deviet el atinca, denizcilik birdenbire parladi.
Ticaret gemilerine simdi harp gemileri de ilave oldugundan tersane biiyiidii, faaliyet
artti ve denizcilikle ilgili zanaatlar ilgi gordii. Gelibolu Tersanesinde yapilan
gemiler artik Akdeniz ve Karadeniz e gelip gidiyordu. Ancak cografi durum ne kadar
uygun olursa olsun, iilkenin dogal serveti yardim etmezse, tersane kaynaksiz kalarak
ihtiyaclarin disardan temin mecburiyetine diiser ve bu mecburiyet gelismesine mani
olur. Kadirga Devrinde tersanenin en biiyiik ihtiyact egri ve kaplama yapilacak
kereste ormanlari ile yelken ve halat yapacak kenevir, pamuk mahsullerinin bol
miktarda yetismesiydi. Kalyon Devrinde, kereste ve keten ihtiyact arttig gibi, uzun
yillar seren yapilacak uzun ve diiz boylu agag ihtiyaci bas gosterdi. Her iki devirde
zincirlik ve ¢apalik demire gereksinim vardi. Vaktiyle Gelibolu'nun arkasi bu
ihtiyaglart karsilayacak kadar zengin ormanlarla ortiilii idi. Yarimadanin kuzey
daglarina bu sebepten Koru Daglari derlerdi. Keten her tarafinda, pamuk bazi
taraflarda yetisirdi. Demir de disaridan getirtiliyordu. Bu uygun sartlar, bilhassa
Kadirga Devrinde Gelibolu Tersanesini gelismenin en yiiksek noktasina ¢ikard.
Kalyon Devrinde, seren meselesi harp gemilerinin Istanbul Tersanesinde
donatilmasini gerektirdi. Yine biiyiik ticaret gemileri Gelibolu’da yapilir ve
donatilirdi.”

Bir donanmanin yilin yarisim atil bir durumda gegirmesinin en biiyiik sakincasi, personelin
gemiye ve denize olan aliskanligimi kaybetmesidir. Bunun tekrar istenen diizeye ¢ikarilabilmesi
icin 3-4 ay gibi bir siire gerekir ki, Osmanli Donanmasinin harekat siiresi Mayis ayindan Eyliil’e
kadar zaten tamami 5 aydan olusmaktaydi. Buna bagl bir baska énemli konuda, Istanbul’a
doniiste izin verilen 1000-2000 kisinin 8 ay bedavadan maaslarini almasiydi(Nutki, 1993, s:63).

Aynalikavak Kasr1 yoresinde yeni depo binalar1 ve gemilerin kalafatlanmasina yarayan tesisler
vardi. Fransiz el¢isi Comte de Choiseul-Goum er’nin destegiyle 1784°te iki Fransiz gemi ustasi
ile birka¢ zanaatkari tersaneye getirtmek miimkiin oldu. Bazi giigliiklere ragmen, bunlarin
yonetiminde Ingiliz v Fransiz 6rneklerine uygun birkag gemi ortaya ¢ikt1; Ruslarin devam eden
silahlanmasi ve yaklasan savas tehdidi karsisinda 1787°de tersanedeki isci sayisi da iyice artirildi.
Ege ve Karadeniz’deki baska tersanelerde de ek gemiler insa edildiginden 1784’te donanma 22
yeni muhribe ve 15 firkateyn yaptirildi. Sikintinin biiyiigii daha iyi egitilmis miirettebata ihtiyag
vardi. 0 zamana kadar Galata’nin liman semtlerinden toplanan miirettebat yerine bu sefer Ege ve
Pontus’un kiy1 bolgelerinden gemici personel getirilmistir. Kapudan pasanin kendi olanaklariyla
tersanenin hemen dogusuna donanma askerleri i¢in yaptirdigi yeni kislaya(l Kislasi)
yerlestirildiler. 19. ylizy1l ortalarinda hayli sagliksiz bir yer sayiliyordu(Pingaud, 1887, s:101) ve
(Kémiircityan N0:215, H.28 Sevval 1196-M.6 Ekim 1782; BOA. s:215).”

Macar-Fransiz Baronu F. de Tott’un gayretleriyle heniiz 1773’te kurulmus olan bir matematik
okulu(Mekteb-i Riyaziyye) 1776’da miihendis okuluna(Hendese Odasi) donistiirildi.
Baslangigta tersanenin kenarinda bulunan bu okul, 1783 te bahriye okulu Miihendis hine-i Bahri-
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i Him olarak tersaneye tasindi. Okul kisa siire sonra genisletildi ve 1784’te Miihendishane
binasina yerlestirildi, Ancak bu bina 1821 ‘de bir yanginla tahrip oldu; (1834 ve tekrar 1848’te
bu kez Heybeliada’ya nakledildi. Ticaret gemilerinin miirettebati, 19. ylizyila kadar alisilageldi
gibi, genellikle kendileri yapmak zorunda olduklari halde, hasar gérmiis gemilerde kiiciik
onarimlar yapabilen “seyyar” gemi marangozlar1 ve baz1 dalgiglar da vardi(Gencer, 1976/77,

s:19).

Kasimpaga’daki Kalyoncu Kislas1 1782’de, tamamlanip bu kislaya da kalyoncular konduktan
sonra, kalyoncu cavuslari, tersane sorumluluk sahasi i¢inde bulunan Galata, Beyoglu ve
Kasimpasa semtlerindeki asayisin temininden de sorumlu oldular. Istanbul limaninda 1823-1824
yilinda da 500-600 birim olarak kayda ge¢en Avusturya gemilerinin sayisinin toplami Fransizlar
ile Ingilizlerin gemilerinin toplamindan fazlaydi. Ad1 sayilan devletlere ek kiigiik ¢apta Sardunya,
Hollanda, Rusya, Isve¢ ve Napoli 1840’lardan itibaren istanbul’un gemi trafigine Belcika’da
katiltyordu; bu arada artik Yunanlilarin miilkiyetindeki bir¢ok gemide Rus bandirasini
kullantyordu. Fransizlarin konumunun zayiflamasindan yararlanan Yunanlilar ve Osmanh
donanma idaresinde bulunan Rum memurlardan da gii¢ almaktadir(Unlii, 2006, s:132-133).

4.EGE DENiZ’INDE LIMAN KENTLERIi VE DENIZ TiCARETI

Girit'in fethedilmesi ile Ege Denizi Osmanli’nin i¢ denizi haline gelmistir (1669). Istanbul'un
alimmasimin hemen ardindan 1456'da baslayan Ege Denizi'ne sahip olma miicadelesi, 1715'de
fethedilip 1718'de resmen Osmanlilara verilen Istandil Adasi hari¢, 1669'a kadar siirmiistiir.
Onceleri biiyiik oranda kadirgalara ve geleneksel yiik gemilerine gére hazirlanmis gemi insa
programi, 17. Asrin ikinci yarisinda yukarida sozii gectigi sekilde degisip boylelikle tersanenin
imar yapisindaki degisiklige sebep olmustur. Kadirgalar Osmanli donanmasmin Ege’deki
gorevlerde vazgecilmez niteligini koruyan ve donanmanin belkemigini olusturmustur.(Bostan,
1992, s:99).

17. yiizyi1lda Osmanlilar gemi insasindaki gelismelerin farkina varmamaislar, ve de zaten eskimis
olan gemileri ve miirettebatlarini ise savasa hazir tutmamislardir. Yeteneksiz Subay kadrolari;
yolsuzluk ve riisvet hat safhada, disiplinsiz miirettebatta yaygindi. Bu yiizden 1768-1774 Baltik
Denizi’nden ¢ikip Akdeniz’e gelmis olan bir grup Rus savas gemisi Osmanli-Rus savasi sirasinda,
Temmuz 1770°te Cesme oniinde Osmanli donanmasini yok etmeyi basardi(Giilen, 2001, s:77).

1770°de Osmanli'min Cesme’de ugradigi agir yenilgi sonucunda donanmada meydana gelen
degisiklikler ile Sultan III. Selim emri ile 1207/1792 yilinda baslayan reformlar, ileriki yillarda
tersane igerisinde bir yandan tersane ve donanmanin orgiitlenislerinde, 6te yandan da hayli imar
degisikligine de 6nemli degisikliklere sebep oldu. Kapudan Pasanin emrindeki bu zaman dilimi
icerisinde her ikisi de ve onun altinda da ¢esitli alanlardan sorumlu titizlikle kademelendirilmis
makamlar vardi. Bunlar arasinda Tersane Emini(tersane isletmesinin yoneticisi olarak) ve bir dizi
yiilksek memur hemen onun altinda da yer aliyordu. Tersanedeki diizenden Liman Reisi,
limandaki diizenden ise Liman Nazir1 sorumluydu(Uzungarsili, 1988, s:428). Liman bolgesinde
denetleme gorevleri ise Bostancibasi sahipti(Uzungarsili, 1948, s:465-484).

[zmir 17. ve 18. yiizyillarda, ticaretin ve refahin ¢ekim merkezi olmak diginda, i¢ bdlgelerdeki
cesitli gruplarin bitmek bilmez saldirilarinin da hedefi durumundaydi. Bunlardan bazilar1 yerel
beylik kurmak pesindeki hanedanlar, bazilar1 hosnutsuz memurlar, kimileri de parali askerlerdi.
Hemen hemen araliksiz siirdiirdiikleri saldirilar sebebiyle bu yillar boyunca bolgede i¢ bolgelerin
giivenligini yok ettigi gibi, belki de bolgedeki iiretimin yeni dogmakta olan diinya ekonomisiyle
biitliinlesmesini geciktirdi. Ayrica bu eskiyalar zenginligin boliisiilmesi konusunda yararli bir islev
gordiiler. Yagma, adam kacirma, soygun, bazen de yalmzca yer degistirmeler yoluyla izmir’de
biriken zenginlige el koydular, Ege kiyilarinin ve daha genis bir alanin i¢ bolgelerinde yasayan
¢ok sayida kisini bu zenginlikten yaralanabildiler. Yaklasik 18. yiizyiln ortalarinda Izmir
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tarihindeki ikinci biiyiime evresi basladi ve 19. yiizyilin son ¢eyregine dek hi¢ kesintiye
ugramaksizin siirdii(Kasaba, 1988, s:215-228).

18. yiizyilin ikinci yarisi, bu Avrupa sistemindeki ikinci gelisme dalgasinin baglangicina denk
diismekteydi. Ik uzun dalga, Osmanli Imparatorlugunun bati kesimlerini Asya’dan yapilan
transit ticaretinde onemli bir gecit noktas1 olarak gelistirirken, ikinci dalga, bu alanlar1 tarim
tiriinleri ve hammadde kaynaklarma doniistiirerek Avrupa’yla yapisal olarak biitiinlestirdi.

5.AKDENiZ’DE LIMAN KENTLERI VE DENiZ TiCARETI

Fatih zamanindan baslayarak Osmanli Devleti, dogu Akdeniz’deki Venedik ve Ceneviz deniz
ticaretine Oldiirlicii darbeler yapmis, buralardan bosalan yerin Oncelikli olarak Osmanl
Rumlarinca doldurulmasinin yolunu a¢gmisti. Savaglarda Osmanli yonetimi Tiirk-Miisliiman
halkin1 kullamyor, ticaret islerini ise daha ¢ok Rumlara veriyordu. Istanbul’'un 1671-1675’te
Marsilya’nin ticaret hacmi i¢inde hakki yiizde 8 diizeylerindeyken, 1700-1720 yillarinda yiizde
12’ye yiikseldi; bununla birlikte Istanbul, Izmir ve Iskenderiye’den sonra Liibnan-Suriye
limanlarindan 6nce, ligiincii sirada yer alir hale geldi. Bu konum, sehirde ki yerlesik Fransiz
ticarethanelerinin sayisina da yansidi: 1790°da Ticarethaneler yeniden on bire yiikseldi; Hollanda
ve Ingiliz ticarethanelerinden (ikiser) biiyiik farkla dndeydi. 1673 ten itibaren Fransiz gemilerinin
Iskenderiye ile Istanbul arasinda sefer yapmasma izin verildikten sonra, yenilenen
Kapitiilasyonlarla bu gemilere 1740°ta normal deniz ticaretinin yaninda, Osmanli Imparatorlugu
icin de ticari sefer hakki verildi. Yeniden bagimsizligin1 kazanan, yogun Napoli Kralligi’nin
1734’te ticaret ve gemiciligi genisletme ¢aligmalarina tasliyoruz. 1740’ta Osmanli devletiyle bir
anlasma imzalayip sonraki yillar da Dogu Akdeniz ticaretinin énemlice béliimlerini istanbul
lizerinden yiiriitmiistir. 1748’ten itibaren bu ticaretin kapsami Ragusanin Dogu Akdeniz
ticaretine geri dénmesiyle belirgin dlciide daraldi. Ticaret odagi Baltik Denizi ve Umit Burnu’na,
yani Atlantik Okyanusu’na kaymistir. Zorunlu ihtiyag maddeleri ticaretindeki Akdeniz
limanlarinin gérevinin dnemini azaltilmistir. izmir ve gevresindeki cesitli gruplar, bolgeye ait
ipek ticaretinde her agidan denetleyici bir konumda olan Ermeni tiiccarlar geliyordu. Izmir
giimriik gelirlerinin degismez miiltezimleri olan Yahudi bankerlerden olugsmaktaydi(Miiler, 1998,
s: Simon, Contribution, s. 986 vd.). Izmir giimriigiiniin yillik 210,000 altin karsilig1 iltizama
verildigini tahmin etmekteydi(Celebi, 2003, s:88).

17. ylzyll sonuna dogru Fransiz-Osmanh iligkilerinin diizelmesiyle, Fransiz gemileri de
yatirimeilar igin hayli kazangli olan Iskenderiye-istanbul hattinda sefer yapabiliyordu. Hollanda
gemileri de bu hatta faaliyet gostermistir. Osmanli mallar1 tasiyan bir geminin kaybolmasi ve
Osmanli’nin yiikliice tazminat talebinde bulunmasindan sonra, Hollanda makamlar1 Osmanli
mallarinin tagmmasimi yasaklamistir. 17. yiizy1l boyunca zaman zaman Venedik ve Ingiliz
gemileri de bu hat tizerinde sefer yapmis oldugunu goriiyoruz(Mantran, 1990 s. 194-491).

1770 senesinde Cesme faciasi yeni bir Tiirk denizcisinin tarih sahnesine c¢ikmasma vesile
olmustur. Bu zat bilahare Kaptan-1 Derya olan Cezayirli Gazi Hasan Paga’dir. Netice olarak,
Cesme faciasi, Osmanli gemiciliginin modern bir sekilde teskili icin hiikiimeti uyandirmis,
bilahare bahriye mektebi agilmis, gemi insa faaliyeti artmis ve gemi personeli, Gzellikle,
kalyoncular bir nizam altina alinarak, Kasimpasa’da yaptirilan kislalarinda ikametleri
saglanmigtir. Ancak biiylik darbe alan Osmanli donanmasi bir daha eski gii¢lii haline
gelememistir. Cesme baskininda yapilan hatalardan ders alinip giderilmeye ¢alisilmis olmasina
ragmen devletin her kademesinde goriilmeye baslayan bozulma nedeni ile devlet ¢okmeye
baglarken donanma da giiclinii hizla kaybetmekte ve ii¢ kita iizerinde kurulu imparatorluk
topraklarinda devletin kontrol ve otoritesi kaybolmaktaydi(Denizcilik Giicii Sempozyumu, s:5-
9). III. Mustafa’nin girisimiyle 1773 yilinda, Tersane’de bir géz oda igerisinde “Miihendishane-i
Bahri” kurulmustur(Coker, 1994, s:120-123).
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SONUC

Insanlik tarihi boyunca denizlerden faydalanma siirekli bir faaliyet ola gelmis ve bundan sonrada
olmaya devam edecektir. Devletlerin denizle olan iligkilerinin temelini; ekonomik ¢ikarlar ve
giivenlik ihtiyaclari olusturmaktadir. Baslangigta salt deniz ticaretine dayanan ekonomik ¢ikarlar,
giderek deniz ici ve deniz dibi canli ve cansiz kaynaklar da igerecek sekilde genislemis ve bu
durum devletlerarasindaki iligkilerde ve uluslararasi hukukta radikal degisiklikler meydana
getirmistir. Denizcilik bir gelenek isidir ve bu gelenegin kazanilmasi uzun yillar gerektirir.
Denizcilik gelenegi uzun vadeli devlet politikalari ve kiiciik yastan baslayan yaygin bir denizcilik
egitimi yaninda, denizcilikle ugrasanlarin maddi olarak denizin nimetlerinden istifadesi ile
miimkiin olabilir. Bunu saglayamayan iilkeler, zaman zaman deniz giicii miicadelesinde basarili
olsalar bile, bu basarilar daima gegici olmustur. Giiglii bir Deniz Giicline sahip olmak, gii¢lii bir
devlet olmak igin genellikle yeterli olamamaktadir. Gerek bu giiciin idamesi, gerekse ulusal
cikarlar paralelinde kullanilmasi, denizcilik vizyonuna sahip kararli ve bilgili devlet adamlarina
ve yonetimlerine sahip olmay1 gerektirmektedir. Tiirkiye nin bir kiy1 devleti ve jeostratejik deniz
konumu yoniiyle, ivedilikle uygulanmasi gereken bir husustur. Denizcilik bilincinin gelistirilmesi
ve denizin sevdirilmesi i¢in bugiin iilkemizde uygulanan politikalar son derece yetersizdir.
Ilkokullarda verilecek basit bir deniz egitimi bile cok sey degistirebilecektir.
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