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OZET

Ondokuzuncu yiizyilda, Avrupa’nin ekonomik yayilmasi karsisinda
Osmanli Deniz Ticareti de gelisti. Fakat kapitiilasyonlardan faydalanan
Avrupa sirketleri Osmanli sahillerinde yapilan deniz ticaretine gittikge
egemen oldular. Bu egemenlik arttikca Osmanli sahillerindeki kabotaj
tartismalar1 da artti. Osmanli Devleti I. Diinya Savasi’na imparatorlugun her
alaninda, her konudaki yogun tartismalarla girdi. Marmara Denizi bu kabotaj
tartismalarinin odak noktalarindan birisi oldu. II. Mesrutiyet doneminin
savaglari, ilhaklari, boykotlar1 altinda gelisen milli ekonomisiyle kabotaj
tartigmalar1 da bir egemenlik miicadelesine dondii. Giivenlik kaygilarinin
iyice arttigi Diinya savagi oncesi, Marmara denizi, Osmanli devlet adamlar1
icin mutlaka egemen olunmasi gereken bir deniz haline gelmisti.

Anahtar kelimeler: Marmara Denizi, Bogazlar, Kabotaj, Milli
Ekonomi.

ABSTRACT

The Ottoman trade through sea had developed as a result of European
economic expansion in the 19" century. The European countries taking
benefit of the capitulations had become dominant with respect to trade on the
coastal areas. This resulted in arguments for cabotage on the Ottoman waters
by the Ottoman ruling class. The Ottoman state entered into the Great War
with strong arguments almost about everything, the center of which
concentrated on the cabotage on the Marmara Sea. The arguments about the
cabotage was turned to be connected with sovereignty discussions that had
been a result of the national economy developed under the conditions of
wars, annexation and boycotting in the period of the constitutional
monarchy. The Marmara became an important sea to be taken under strict
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control by the Ottoman decision makers in the eve of the World War largely
dominated by the security concerns.

Key words: Marmara Sea, Bosporus, Cabotage, National Economy.

Heksk

1. Kabotaj Kavram ve Problemin Ortaya Cikisi

Deniz kabotaji, bir iilkenin bir limanindan alinan yiik ve yolcularin
ayni iilkenin diger bir limanina deniz yoluyla tasinmasi anlamina gelir.
Devletler cok kere ticaret filolarim1 himaye maksadiyla kabotaj seferlerini
kendi bayragimi tasiyan gemilere hasrederek yabanci (bayrak tasiyan)
gemileri bundan men etmislerdir. Kabotaj tekeli uluslararasi hukukta
bagimsiz devletlerin tabii bir hakk: olarak taninmustir'.

Kabotaj tekeli modern anlamda merkeziyet¢i, korumaci milll
ekonomik anlayisin o iilke sahillerine yansimis sekliydi. Osmanli Devleti
ekonomik yapis1 geregi, art1 iiriiniin ihra¢ edildigi, iilkede sikintisi duyulan
mallarin karsilanmasini hedeflendigi, giimriiklerinden 6nemli gelirler elde
edildigi klasik donem ekonomik anlayisinda, yabancilarin deniz
faaliyetlerini heniiz kavram olarak da gelismemis kabotaj tekeli gibi
kaygilarla sinirlama egiliminde olmayacaktir.

Deniz ticareti ve hakimiyeti bakimindan bir degisimi baglatan Avrupa
iilkeleri, zamanla Osmanli denizlerine, sahillerine daha cok gelmeye
basladilar. Imparatorluk yonetimi merkeziyetci devletler gibi sahillerine
kars1 tek tip bir tutum icinde degildi. onsekizinci ylizyilin sonlarinda ve
ondokuzuncu yiizyilin baglarinda, yabancilarin faaliyetlerinde Karadeniz
karsisinda ketum, Bogazlar ve Marmara konusunda giivenlik ve endise
kaygilarinin 6n planda oldugu bir anlayis hakimdi. Uzak sahillere dogru
gidildikce yerel dinamikler ©nem kazanmyor, merkezi hakimiyet de
semboliklesiyordu. imparatorluk Anadolu ve Rumeli sahilleri icin 6zellikle
Istanbul’a dogru akan iase yollar1 sebebiyle, az-cok ortak politikalar
gelistirmisti. Osmanli klasik donem sahilleri, cagina, yapisina uygun olarak
mutlak bir kurallar biitiinii icermeyen, sahillerdeki eski gelenek ve teamiilleri
dikkate alan bir imparatorluk orgiisiiyle yonetiliyordu.

Avrupa’da ekonomik gelismeler, degisen ticaretin hacmi ve bi¢imi
Osmanli sahillerini hizla dolduran Bati gemileriyle degisen dengeler
ozellikle ondokuzuncu yiizyil baslarindan itibaren Osmanli sahillerindeki bu
yapiy1 zorlayacaktir. Bati milll ve merkeziyetci devletlerle beraber
sahillerine her noktadan esit bir mesafede yaklasan bir hukuk, ekonomik

' Caga, 1973:73
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anlayis ve politikalara yonelmisti. Bunun sahillerindeki goriiniimii kabotaji
tekelini yalmizca kendi tebaasina ve bayragna taniyan uygulamalardi.
Fransiz ihtilali 6ncesi ve sonrasi gelisen Avrupa (uluslararasi) hukuku bu
uygulamayi gii¢lendirdi.

Ondokuzuncu yiizyilin ortalarinda Osmanli Devleti’nin glindemine
giren kabotaj kavrami ve tartismalar1 Avrupa’nin ekonomik yayilmast ve
buharli gemi teknolojisinin gelistirilmesiyle yakindan ilgilidir. Tanzimat
hem koklii bir doniisiim kararinin verildigi ve uygulandigi bir donemdi hem
de Bati’nin ulagtirma teknolojisinde bir devrim yaratti§i buharli gemilerin
Osmanliya giris donemiydi. Yelkenli donemi anlagsmalarinda kabotaja dair
kaygi ve hassasiyetin olmayis1 dikkati ceker. Avrupa ekonomisinin
yayilmasi ve Osmanli pazarinin Bati’ya acilmasiyla baslayan siirecin araglari
olan buharli gemiler, 1830’lardan itibaren Osmanli sahillerinde goriilmeye
baslandi. Merkeziyet¢i bir yapr olusturmak icin yola c¢cikmis Tanzimat’in
yaninda geleneksel yonetim anlayisindan kaynaklanan yerel teamiillere
endeksli bir yonetim anlayisi da reformlar donemine taginmisti. Dolayisiyla
kabotaj tartismalar1 Tanzimat’in eski ile yeni arasinda gidip gelen tartigma
ortaminda baslamistir.

Osmanli yetkilileri, tiim sahilleri konusunda tek bir uygulama 6rnegi,
birligi oneren merkeziyet¢ci reform anlayisiyla eski geleneksel teamiil ve
yaklagimlar arasinda kalmustir. Imparatorluk bir taraftan uluslararasi
hukukun biitiin bagimsiz devletlerin tabii hakki olarak tanidigi kabotaj
tekelini olusturmaya calisirken, bir taraftan eski geleneklerin getirdigi
ihtiyaclarini gidermeye calisiyordu. Klasik donemden tasidig: farkl sahillere
farkli yaklagimlarla, Bati’dan aldig1i ve aymi zamanda karsilastigi biitiin
sahillerdeki egemen hukuku temsil eden kabotaj konusunda ikilemde
kalindig1 sodylenebilir. Siiphesiz bu tereddiidii besleyen baska sebepler de
vardi. Ornegin ihtiyac giidiisi. Avrupa ekonomisinin talebiyle
imparatorlugun ticareti hizla artmaya baslamisti. Her yerden, sahillerine
iskelelerine vapur isletilmesi istekleri yagiyordu. Bu talepler karsisinda
Avrupa’dan alinan vapurlar yetmedigi gibi donanma i¢in alinmis vapurlar
ticari seferlere yonlendirilmisti. Buna ragmen artan ticaret ve ihtiyacin
dogurdugu boslukla yabanci vapurlarin Osmanl: sahillerini hizla istilalar1 ve
egemen olmalar1 engellenemedi. Devlet, kabotaj tartismalar1 devam ederken
bir taraftan kumpanyalarin faaliyetlerini sinirlandirmaya ve kontrol altina
almaya calisirken, diger taraftan posta cantalarini, askerlerini, erzak ve
iagesini, sikistifinda gé¢cmenlerini tasimak lizere bu kumpanyalarla anlagma
yoluna gidiyor veya gitmek zorunda kaliyordu. Bunlar bir taraftan
merkezilesmeyi desteklerken bir taraftan da limanlar1 Avrupa ekonomisinin
bir parcast1 haline getiriyor yani imparatorlugun ekonomik olarak
parcalanmasina yardimci oluyordu.
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Avrupa ekonomisinin Osmanli sahillerindeki ihtiyaci ve faaliyeti de
artarak devam etmisti. Bu sebeple Osmanli sahilleri yabanci devletlerin
ekonomik ve siyasi baskilarma gittikge daha fazla maruz kalmaktaydi.
Osmanli i¢in ise merkeziyet¢i arayislar artikga kabotaj tekeli ihtiyaci da artti.
Imparatorlugun 6mriiniin sonlarina dogru milli ekonomi sesleri yiikselmeye
basladikca, bu ekonomik anlayisin {iiriinii ve sonucu olan kabotaj istek ve
tartigmalariyla beraber tepkiler yiikselmeye basladi. Bu tartigmalar iliskilerin
kirllacagi I. Diinya Savasi oncesine kadar geldi, hatta Cumhuriyetin ilk
yillarinda kabotaj kanunun ¢ikarilmasina kadar devam etti.

2. Kabotaj Tartismalarinin Araclari

Kabotaj tartigsmalar1 hi¢c kuskusuz hukuki zeminde yapildi. Kabotaj
tekeli milll ekonomilerin ve gelisen ulasim teknolojisinin ortaya c¢ikardigi
sorunlar1 halledebilmek i¢in ortaya c¢ikmis bir kavramdi. Osmanl
Devleti’nin onaltinci yiizyildan beri imzaladigi anlasmalarinda boyle bir
kavrama ait bir madde yoktu. Fakat Osmanli Devleti ondokuzuncu yiizyilda
bu sorunla kars1 karsiya kaldigi zaman kabotaj yapma haklar1 oldugunu iddia
eden devletlerin en biiyiik dayanaklarindan birisi onyedinci yiizyildan beri
imzalanmis olan bu antlagsmalardi.

Devletlerin kendilerine kabotaj yapma serbestisi tanidigina dair delil
olarak ileri sunduklar1 eski antlagmalardan bir kisminin seyri sefaine dair
bazi hiikiimleri su sekildeydi. “Gemilerin memalik-i mahrusenin liman ve
iskelelerinde emin ve salim geliib ve yatub ve alisverisin idip akgeleriyle zer
ii zahirelerin alub gemisine mani olunmayub rencide ve remide eylemeyeler”
(Ingiltere 1086). “Gemiler memalik-i mahruseme geldiginde hifz ve siyanet
olunub emniyet ve salim geri gideler” (Fransa 1153). “ Reaya ve beraya
canibinin berren ve bahren bila-mani ticaretleri caiz olub Prusyalilarin
bayrak ve patentesiyle yiiriiyen asli Prusyali ve memalik-i mahruse
iskelelerine ve limanlarina emtia ve esyalartyla viirud ve meks ve avdet
eylediklerinde rencide olunmayub...” (1175 Ahidnamesi)...%.

Bu maddeler, kabotajla ilgili her tartismada Osmanli hukukg¢ularinin
Oniine gelmisti. Osmanli yetkilileri bu maddelerin kaleme alindiklar
tarihlerdeki sartlardan dogduklar1 gercegine isaret ederek, yabanci devlet
gemilerine verilmis olan seyri sefer serbestisinin, ondokuzuncu ylizyilda
kabotaj olarak adlandirilan sahil ticareti yapma hakkini icine alacak sekilde
genisletilerek  yorumlanamayacagint  belirtilmislerdi. Babiali’'nin  bu
antlagsmalarda, yalniz mensup oldugu iilke limanlarindan ¢ikip Osmanlt
sahillerine gelip, ticaret yapan ve geri donen yabanci gemiler icin Osmanl
sularinda serbestce dolasmalarinin taahhiit ettigi ifade edilmisti. Dolayisiyla

2 Basbakanlik Osmanli Arsivi (BOA), HR.HMS.ISO, 65/1-2, 03.08.1912.
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ellerinde ahidnameler bulunan yabanci devletlerin bu maddelere istinaden
kiiciik kabotaj hakkini iddia etmeleri dogru degildi, fakat antlagmalarin
genisletilerek yorumlanmast bu devletlerin Osmanli {izerinde elde ettigi
ekonomik, siyasi giic ve niifuzdan kaynaklaniyordu®.

Yabancilarin kabotaj iddialar klasik donem antlagsmalarinin izerinden
yapilan itirazlarla kalmiyordu. Ondokuzuncu yiizyilda yapilan bir dizi
antlagsmaya istinaden de kabotaj iddialarini ileri slirmiislerdi. Bunlardan birisi
Yunan Hiikiimetiyle imzalanmis olan Kanlica Antlasmasi’nin onuncu
maddesiydi. Bu maddede “...emtiamin bir limandan digerine nakl ve irsal
olunmasindan ibaret olan ticaret en ziyade mahzar-1 miisaade olan gerek
verli ve gerekse ecnebi sefainin mecbur olduklar: vazifeleri icra ve miikellef
olduklart riisumati ddemek sartiyla serbestce icrasina...” miisaade edildigi
belirtilmisti’. Fakat Osmanli hukukculari Kanlica Antlasmas’nin 6zel
surette Yunan gemilerine bu hakki veren maddesinin, Yunan hiikiimeti ile
daha sonra imzalanan ticaret anlasmasi hiikmiince en ziyade mahzar-1
miisaade-i millet muamelesi getirilerek feshedilmis oldugunu iddia
ediyorlardr’. Yabancilarin iddialarin1 dayandirdiklari antlasmalardan birisi de
1838 Belcika Antlasmasi’nin onbirinci maddesiydi®. Elbetteki bu maddeleri,
biitiin devletler acisindan tamamlayan ve itirazlarina dayanak noktasi
olusturan ifade ise “en ziyade mahzar-1 miisaade” idi. Biitiin devletlerin
yararlanmasina imkadn taniyan ve kapitiilasyon kelimesinin anlamini
tamamlayan bu maddelerin genis yorumlamaya acik olmasi iddialara maruz
kalan Osmanlt devlet adamlarinin hareket alanini1 sinirlandiracaktir.

Kabotajla ilgili tartigsmalarda taraflarin tizerinde anlasamadigi pek cok
konu vardi. Ozellikle anlagsmalardaki kelime ve kavramlara taraflarin
yiikledikleri anlamlarin farkli olmasi temel tartisma alanindan bazilariydi.
Mesela “liman” kelimesi i¢in Fransizca metinde “échelle” kelimesi
kullanilmisti. Osmanli yetkililerine gore bu kelime dis ticarete agilan liman
demekti. Fakat Ingilizler icin bu kelime sadece liman demek olup baska
hicbir 6zel mana tasimiyordu’. Keza benzer bir tartisma da nehirlerin (Tuna
ve Boyana) serbestiyeti konusunda yasanmisti. Osmanli Devleti’nin
Pasarofca Antlagsmasi ile ilgili olarak, antlasmada gecen Latince “porto”,
tabirinin eger agikca, ismen zikredilmisse deniz limani, zikredilmemisse
nehir iskelesi manasina gelmesi gerektigi fikrini de ileri stirmiistii. Ayrica
Avusturya tiiccarinin kendi gemisiyle degil Osmanli gemisiyle Karadeniz’e

BOA, HR . HMS.ISO, 65/1-2, 03.08.1912.
BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2

BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-5, 17.10.1902.
Komatsu, 1999:375

Komatsu, 1999:378.
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ciktiktan sonra buradan baglayarak gitmek istedigi herhangi bir iskele olarak
yorumlanmasi gerektigini ifade ediyordu®.

Bu tartigmalarin Osmanli agisindan diger bir diger boyutu, karsisinda
yer alan iilkelerin cografi olarak tanimlanmasindan kaynaklaniyordu.
Osmanli  yetkilileri, iilkeleri  “biiyiik-kiiciik”, “miicavir-uzak”  gibi
tamimlayarak iddialarin1 gegistirme veya faaliyetlerini sinirlandirmaya
calisacaktir. Bunun bir 6rnegi Karadeniz’in ticarete acilmasi konusunda
Kiiciik Kaynarca Antlagmasi sonrasi yasanan siirecte goriilebilir. Osmanl
Devleti bogazlardan gecerek Karadeniz’e ulasma konusunda dncelikle biiyiik
devletlere izin vermek zorunda kalmis, Avrupa’nin diger kiiciik devletlerini
1830’a kadar oyalamisti’. Osmanli benzer bir ayrimi I. Diinya Savasi
oncesine kadar gittikce artan faaliyetleri sebebiyle yine Marmara sahilleri
icin Yunanistan, Romanya gibi (miicavir) iilkeler i¢in yapmaya calismistir.

Kabotaj tartismalarinin bir baska boyutu cografi kavram ve yerler
tizerinden yapilmasiydi. Liman, korfez, koy, nehir ve gél, i¢ deniz gibi genel
kavramlar ve bunlarin Bogazi¢i, Marmara, Akdeniz, Karadeniz, Tuna, Firat-
Dicle, 1sk0dra Goli, Boyana Nehri, Kesendire ve Izmir Korfezleri gibi
cografi ornekleri tartisma zemini olmustu. Imparatorluk kabotaj konusunda
tiim sahillerini iceren tek bir politika gelistir[e]memisti. Zaten uluslararasi
hukuk, Osmanli gibi merkezden uzaklastikca yerel dinamiklere ve gii¢
odaklarina 6nemli hareket alani taniyan imparatorluklar1 degil, gelisimiyle
merkeziyetci, milll devletlere hitap ediyor ve bu yapilar1 destekliyordu. Bu
sebeple Osmanli tarafindan ileri siiriilen fikirler, imparatorlugun diger
sahillerine atfen gosterilen emsallerle karsi iddialara maruz kaliyor ve kabul
edilmek istenmiyordu. Genellikle boyle durumlarda hukuk diginda bagka
arglimanlar da ozellikle ekonomik ve siyasi niifuz isin icine dahil oluyor,
sonucta Osmanli yetkilileri ya geri adim atmak zorunda kaliyorlar ya da
problemler halledilemeden siiriip gidiyordu.

Tartigmanin bir bagka cografyasi olan goller ve nehirlerde, Tuna gibi
uluslararas1 statiisii ve Firat ve Dicle gibi ruhsat alinmis yerler harig,
yabancilarin  girmesine miisaade edilmemisti'’. Ozellikle Avusturya,
Pasarofca Antlasmasi’nin tiiccarlarina, kara, deniz ve nehirlerde serbest
ticaret ve Avusturya gemilerinin Karadeniz’e ¢ikmamak gsartiyla
Osmanli’min Tuna iskelelerine serbestce girip ¢ikmalar: konusundaki ikinci
ve yedinci maddelerine istinaden nehirde vapur isletme hakki oldugunu iddia
etmisti''. Bu madde eger serbestlik esas alinarak yorumlanirsa Avusturya,
istisnasiz Osmanli Devleti’nin biitiin sularinda tam bir serbestiye

8 BOA, HRHMS.ISO, 1-1, lef 7.
®  Beydilli, 1991: 687 vd.

10 Ekinci, 1998a:67.

" Ekinci, 1998b:43.
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kavusuyordu. Bu yilizden Osmanli Devleti, Avusturya’nin bu iddialarin
cliriitmeye calismistir. Avusturya’nin Osmanli Devleti ile imzaladigi 24
Subat 1784 tarihli ticaret senedinin birinci ve altinc1 maddelerine gore ileri
siirdiigi deliller, Osmanli tarafindan bu hiikiimlerin yalmizca Tuna’y1
ilgilendirdigi seklindeki bir agiklamayla gecistirilmeye calisilmisti. Zistovi
Antlagmasi’nin ii¢lincii maddesindeki “nehren” tabirinin biitiin nehirleri
icermekte oldugu yoniindeki iddialarin ise iizerinden hayli zaman gegtigi icin
hiikiimsiiz kalmis olmalar1 gerektigi ifade edilecektir'®.

Nehirler konusunda yasanan tartigmalardan birisi de Narda Nehri ve
kollartyla ilgili olarak Yunanlilarla yasanmisti. Narda Nehri iki kol halinde
Osmanli topraklarindan dogmakta daha sonra birleserek Narda adin
almaktaydi. Bu nehrin asagi kismu iki devlet arasinda sinir teskil etse de
yukartya dogru yalmiz Osmanli smirlart icerisindeydi. Loros (Arasto,
Araktos?) Nehri de Osmanli topraklarinda dogmakta ve Osmanh
topraklarinda denize dokiilmekteydi. Yunanistan ticaret antlagsmalarini,
Avusturya ve Tuna 6rnegini, Preveze Korfezi’nde seyri sefer serbestisini
kanit gostererek bu nehirlerde kabotaj yapma hakki oldugunu iddia etmisti.
Osmanli deniz ve nehirlerinde yabancilar1 kabotaj yapma konusu ile ilgili
olarak Sura-y1 Devlet Reisi Hasan Fehmi Pasa baskanliginda bir komisyon
olusturulmus ve durumu tetkik etmisti. Anlasmalarda tabi olduklari
miisaadeler cercevesinde mavna, salapurya isletmek isteyen yabancilarin
esnaflik olarak nitelendirilen bu faaliyetlerinde, esnaflarin tabi oldugu usul
ve hukuka tabi olmalar1 gerektigini bildirmisti. Buna emsal olarak
gosterilmeye calisilan anlagmanin Tuna Nehri i¢in yapildigi ve bu nehirler
icin emsal teskil edemeyecegi belirtilmisti. Nehrin kiiclikliigii sebebiyle
isleyen teknelerin de cok kii¢iik hacimlerde oldugu, Osmanli ticaretine
hizmetleri ve ihtiyac1 giderdikleri yoOniindeki goriisiin zayif oldugu, Bu
konudaki izin hakkinin Osmanli Hiikiimeti’ne ait oldugu belirtilmisti'.

Kabotaj agisindan agik deniz, i¢ deniz, nehir, gol, korfez gibi cografi
bolimlemeler icin farkli argiimanlar gelistirmek gerektigi gibi, ayrica
merkezden uzaklik, meseleyle ilgili muhatap olunan iilkelerin ekonomik ve
siyasi giicleri de Osmanli diplomasisini zorlamisti. Ornegin Osmanli
yetkilileri, Avusturya’yr emsal gosterip, Bogazi¢ci ve Tuna Nehri’ni ayni
ozellikte yerler olarak kabul eden ve Bogazi¢i’nde kabotaj hakki talep eden
ingiliz diplomasisinin baskisiyla ugrasmak durumunda kalmisti'. Bazen
Bartin’da oldugu gibi hem deniz hem de nehri iceren kabotaj tartigmalari
cereyan etmisti. Oksin (Euxine) adli Ingiliz vapurunun Bartin-istanbul
arasinda sefer yapmasi, Bartin Iskelesi’nin denizden iceride oldugu ve

2. BOA, HR.HMS.iSO, 1-1, lef 2, 21 Subat 1890 Istisare Odasi miitalaasi.
3 BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 18.05.1907.
14 Komatsu, 1999:373.
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nehirlerde seyri seferin  Osmanli tebaasina ait oldugu gerekgesiyle
engellenmis, Ingiliz el¢iligi ile Osmanli hariciyesi arasinda yillarca siiren
davalara yol agmist1".

Bu mekanlar icin ¢ok farkli devletler ve sartlar vardi. Osmanl
yetkilileri Bogazlar, Siiveys, Karadeniz gibi 6nemli noktalarda biitiin
devletlerle muhatap oldugu gibi, Trablusgarp ve Adriyatik sahillerinde
italyanlarla'®, Karadeniz’de Ruslarla, Ege’de Yunanlilarla, Dogu Akdeniz’de
Fransizlarla, Tuna’da Avusturya’yla, iskodra Golii ve Boyana Nehri’nde
Italya ve Karadag’la, Kizildeniz’de ve Basra korfezinde agirlikli olarak
Ingilizlerle ugragsmak durumunda kalmusti. Adriyatik’ten, Karadeniz’e,
Kuzey Afrika’dan Kizildeniz ve Basra’ya kadar uzanan genis sahillere ve
yakin-uzak kiyilara sahip Osmanli Devleti, Bati’'nin hiicumu karsisinda
kabotaj hukukunu koruma konusunda yetersiz kaliyordu. En etkin ve yetkin
olunabilen (belki de tek) yer Bogazici’ydi. Ondan sonra hakim olunmaya
caligilan alan ise Marmara olacaktir.

Ozellikle II. Abdiilhamid devrinde kabotaj tekelinin sahili olan
devletlere aidiyeti konusundaki uluslararas1 kural ve uygulamalar 6n plana
cikarilarak yapilmis itirazlar ise her seferinde yabanci diplomatik engellere
takilmigti. Osmanli acisindan bu donemin en Onemli savunmasi hukuki
olmaktan ziyade cografi olarak temellendirilmis oldugu anlasilan “gol, nehir
ve korfezlerde kabotajin Osmanli bandirasina ait oldugu” seklindeki
goriistiir. Bu goriisii savunurken Osmanli yetkililerini her defasinda zor
duruma sokan hususlardan birisi deniz ticaretini karsilayacak yeterli ulagim
altyapisinin bir tiirlii olusturulamamasi olmustur.

Bir bagka boyutu uluslararasi deniz hukukuyla ticaret anlagsmalarinin
(kapitiilasyonlarin) cakistiklari noktalar olmasi ve bu noktalarda hangi hukuk
kuralinin gecerli olacaginin tercihiydi. Biiyiik ve kiiciik kabotajin nerede
baslayip nerede bittiginin sinirlart veya Osmanli’nin son dénemi icin ikisini
birbirinden ayirmak imkansiz hale gelmisti. Kabotaj konusunda, yerli
tebaaya taminan haklar ile anlagsmalarla gore yabancilara taninan haklar
cakistyordu'’. Devletin uluslararas1 hukuka gore korumaci davranislar
icerisine girmesi karsisinda durum hemen itiraza dokiiliiyor, elgilikler
yoluyla siyasilesiyordu.

"> HR.H. 494/7, 24.06.1889.

Ornegin Roma bankasinin almis oldugu vapurlarin Trablusgarp sahilinde Osmanh posta
cantalarini iicretsiz tasimak tlizere belirli zamanlarda isletilmesine miisaade istegi
iizerine vilayet yetkilileri itiraz etmis ve seferleri engellemeye calismislardi. Vilayet
yetkilileri Roma bankasinin kiiciik kabotaj yapacagimi ve bu istegi de emsallerine
istinaden istedigini belirtilmisti BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 25.08.1908.

7" Komatsu, 1999:377.
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Tartigtlan kavramlardan birisi de “imtiyaz” konusuydu. imtiyazin
baskalarinin ayni hatta giremeyecegi bir “tekel” olarak degerlendirilmesini
yabancilar kabul etmiyor ve eski antlagsmalara aykiri oldugunu ileri
stirityorlardi. Alman bandirasi altinda Selanik Limani’nda romorkor isleten
Con Kapel’in engellenmesi iizerine Alman sefareti, anlagmalara aykir1 bu
durumu Sirket-i Hamidiye lehine bir tekel olusturacagini ifade ederek itiraz
etmisti. Sefarete, limanlar dahilinde esya ve insan tagimaciliginin ve gemi
cekme hakkinin wuluslararas1 hukuka gore yerli tebaaya ait oldugu
belirtilmisti. Fakat Osmanli Hiikiimeti’nin yapmis oldugu anlagmalar bu
kurala aykir1 maddeler icerdigi gibi, 1890 tarihli ticaret anlagsmasinda, tekele
dair hiikiimlerin hicbir ecnebinin malik olmadigi bir liman dahilinde
uygulanamayacagi belirtilmisti'®.

Tartigmalarin diger boyutu deniz araglarmin vasiflariyla ilgiliydi.
Vapur, sefine, murakib-1 kebire ve sagire, istimbot, romorkor, mavna ...
gibi araglarin antlagsmalarda ayrintili olarak tanimlanmamasi veya konu
edilmemesi, bunlarin yapmis olduklar1 faaliyetlerin de tanimlanmasini
tartisma alani haline getiriyordu. Keza teknik bir alan da yine antlagmalarda
yolcu ve emtia gibi tagmacak unsurlar arasinda bir ayirim yapilmamasiydi'’.
Kavramlar, iilkeler ve cografya zemininde siirdiiriillen bu tartismalarda
Osmanli agisindan yiizyilin sonlarindan itibaren egemenlik, milli ekonomi,
deniz ticaretinin mutlaka iyilestirilmesi, yerli-yabanci sermaye, boykot gibi
yeni argiimanlar katilmaya bagladi.

3. Bogazici ve Marmara’da ilk Seferler ve Tartismalar

1837’de Bogazici’nde Ingiliz ve Rus vapurlar1 goriilmeye baslanmust1.
Bunlar baslangigcta gemi ¢cekmek icin gelmislerse de giderek cogalmuslar,
engel olma cabalarma ragmen yolcu tasimaya baslanuslardi®. Marmara
hattina tersane vapurlari ilk defa 1843 yilinda girmisti. Bu zamana kadar
Gemlik, izmit, Bandirma ve Tekirdag ile Istanbul arasindaki vapur seferleri
yabanc sirketler tarafindan 6zellikle bir Rus sirketince yiiriitiilmekteydi.

1843’te tersane vapurlarina yer acabilmek icin yabanci vapurlarin
faaliyetlerine sinirlama getirilmeye calisilmugti. Istanbul’a gelmis ve civar
iskeleler arasinda sefer yapan Amerikan vapurunun izin almadigl
gerekcesiyle seferlerine engel olunmak istenmisti. Osmanli yetkilileri
Amerikalilarin emsal olarak gosterdikleri, Avusturya kumpanyasinin
faaliyetlerini, anlagsmalarla yapilmis 6zel bir alan olarak degerlendirmislerdi.
Amerikan vapuruna ruhsat verilmesi halinde digerlerine de emsal teskil

8 BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 25.08.1908; ingilizlerle ilgili olarak ,Komatsu, 1999:378.
19 Komatsu, 1999:378.
2 Komatsu, 1999:371.
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edecegi ve sorunun Amerikan vapurunun faaliyetine baslamadan once izin
almamasi oldugu belirtilmisti. Vapurun, Osmanl kanunlarina uygun hareket
etme sartiyla seferlerine izin verilmesi i¢in yapilan istege Osmanl yetkilileri,
Osmanli kumpanyasina girmesi karsiliginda masraflar1 kendisine ait olmak
tizere (Osmanl yetkilileri bir vapurun isletme masraflari konusunda bilgileri
olmadig1 ve kaptani tarafindan kabul edildigi taktirde) kdrdan % 10
onermislerdi*’. Kabotaj tartismalarinda Osmanli yetkililerine bir hareket
alam1 taniyabilecek bu teklifin kabul edilmedigi anlasilmaktadir. Vapur
sahiplerine bir nevi kiralik olarak yapilan ikili anlagmalarla kullanmay1
amaclayan siire¢ bu sekilde islememis, zamanla yabanci kumpanyalarin
yayllmas1 ve kendi bayraklari altinda kabotaj yapabilmeleri seklinde
gelismistir.

Fevaid-i Osmaniye 1849’da Gemlik hattina da vapur isletmeye
basladi. Tersane vapurlarinin isletilmeye baslanmasindan bir miiddet sonra
Istanbul ile Gelibolu arasinda gerek Rumeli ve gerek Anadolu yakasinda
yabanci vapurlarin sefer yapmalar1 yasaklandi. Buna ragmen bazi sirketler
seferlerini kesmemekte 1srar ettiler. 1879°da Tekirdag, Mudanya, Izmit ve
Bandirma olmak iizere Marmara’da dort ayri hatta idare-i Mahsusa nin
vapurlari isliyordu®.

Fransiz, Rus ve Ingiliz vapurlarinin Bogazici’nde baz iskelelere yolcu
tagimasiyla baglayan tartigmalar 1851°de Sirket-i Hayriye'nin kurulup Hali¢
ve Bogazici’nde isletme tekeli verilmesiyle devam etmis, cevre iskelelere
dogru niifuzunu genisletme cabalar1 yabanci iilkelerin itirazlarina sebep
olmustu. Yabanci vapurlar simdiye kadar pek ¢ok kazaya sebep olduklari
halde uluslararasi deniz ticaret hukukuna dayanarak yerli kontrol ve
denetimden uzak kalmalar1 ve Osmanli sahil ticaretine el atmalar1 yetkilileri
rahatsiz etmisti. Osmanli hariciyesi, yabanci gemilerin Bogazigi'ne
islemeleriyle diger Osmanli sahillerine islemesini ayri meseleler olarak
gormiis ve Istanbul Limani’na dahil sayilmas1 gereken Bogazici’nde yolcu
tasimay1 antlagsma hiikiimleriyle hi¢bir devlete miisaade edilmeyen kayik¢ilik
sanatini icra etmek seklinde degerlendirmisti. Osmanl yetkilileri, sahil deniz
ticaretiyle Bogazici’nde vapur isletmenin hicbir ilgisi olmadigini
savunmustur. Bir diger husus ise Osmanli Hiikiimeti’nin Ingilizlerin Osmanl
sahillerinde bir iskeleden digerine kargo tasima hakkini tanimalarina ragmen
yolcu tastma maddesini reddetmeleriydi®. Vapurlar icin kirli bir alan olan
yolcu tagima isini Osmanli bandirali gemilere kazandirma cabasi gercekte
“kiiciik kabotaj” denilen Osmanli limanlar1 arasindaki seyri seferlerin
Osmanli bandirali gemilere ait olmasi gerektigi seklindeki genel teze zarar

2l BOA, irade Hariciye, 913, 14.01.1843 tarihli irade.
2 Kiitiikoglu, 1995:168.
» Komatsu, 1999:372-373.
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veriyordu. Osmanli yetkilileri yabancilarin fiili durumlar {izerindeki
kazanimlarindan gecici haklar koparmaya ¢alismaktaydilar.

Osmanli 1853’te getirdigi sinirlama ile Ayastefanos, Gemlik,
Karamiirsel, Izmit Korfezi, Adalar, Kadikdy ve Bogazici'nin Anadolu ve
Rumeli kavaklarma olan sahillerdeki iskelelerini Ingilizlere (yabanci
gemilere) kapatmak istedi. 1860 yilinda Osmanli Hiikiimeti Istanbul-
Kadikdy arasindaki yabanci bandirali gemilerin yolcu tasimasini tekrar
yasaklamaya calisti. Osmanli yetkilileri Ingilizler karsisinda Hali¢’i “liman”
buradaki faaliyetleri de limandaki “esnaflik nevinden kayikcilik” olarak
kabul ettirmiglerdi. Osmanli siyasileri bu liman kavramim daha sonra
Bogazici’ne, Kadikdy’e ardindan da civar iskelelere ve Marmara’ya dogru
genisletmek istediler. Fakat Ingilizler daha Kadikéy smirlarinda duruma
itiraz ettiler ve direndiler™*.

1872’de Idare-i Aziziye’ye firsat yaratmak isteyen Osmanli yetkilileri
Ingiliz vapurlarinin Istanbul, Maltepe, Kartal ve Pendik arasinda yolcu
tasimasini yasaklamisti. Osmanli hiikiimeti yabanci gemilerin iskelelerine
ugramasina engel olmak niyetinde olmadigimi sadece “kiiciik kabotaj”
yapmasina miisaade edilemeyecegini one siirdii. Ingiliz yetkilileri, kargo-
yolcu tagimacilii ve Istanbul limanmin kapsadigi alan konulari merkezli
olarak itiraz ettiler. Eski antlasmalarin kendilerine bu haklar1 tanidigini iddia
ettiler. Ingilizlerin, kendi sahil ticaretini Osmanlilar dahil biitiin yabancilara
acik tuttuklarin1 dolayisiyla kendilerinin de bu hakka sahip olmalar1 gerektigi
seklindeki iddialar1 dikkat cekiciydi®.

1881 yilinda Hariciye Nazirt Asim Pasa, Ingiliz Biiyiikelgisi'ne
Osmanli kara sularinda kabotaj tekelini geri alma hakkinin Osmanlt
Devleti’'nin kendi elinde oldugunu, Marmara ve diger Osmanli sahillerinde
sahil deniz ticareti yapan yabancilarin kabotaj hakkinin devami konusunda
hicbir uluslararasi kural yoktur goriisiinii ileri stirmiistii. Osmanlilar 1882’de
gemi ¢cekmek ve sahil deniz ticareti yapmak gibi islerin Osmanli gemilerine
mahsus oldugunu ilan etmisler, ancak uluslararasi hukukta saglanan sahil
deniz faaliyetlerinin serbestligine dokunulmayacagini belirtmislerdi. 1894
yilinda sefirlere dagitilan takrirle Marmara Denizi’'nde yabanci bandiralt
gemilerin yolcu ve kargo tasimasi bir kez daha yasaklanmaya calisiimist.
Marmara sahilindeki kiiciik iskelelerde karakol ve giimriik idaresinin
bulunmamasi, bu tiir gemilerin silah ve mermi kacakcilifi yapmakta
olmalari, uluslararasi hukukun i¢ sularda biiyiik veya kiigiik fark etmeden
biitiin kabotaji o iilkenin tekeline veren kurali bu yasaklamanin sebepleri

2 Komatsu, 1999:374.
2z Komatsu, 1999:376.
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olarak gosterilmisti. Kararin arkasinda Idare-i Mahsusa’y1 korumaya yonelik
anlayis yatmaktaydi*®.

Bu tartismalarin genelde Fevaid-i Osmaniye’den Idare-i Mahsusa’ya
uzanan ¢izgide Osmanli gemilerinin bu hatlardaki etki ve karliligin1 artirmak
icin atilmis adimlar oldugu anlasilmaktadir. Her miidahale, kabotaj
tartigmalari1 ~ yenilemisti. Gercekte Hali¢’in, Istanbul Limani’nin,
Bogazici’'nin ve Marmara’nin nerede baslayip nerede bittigine, hangisinin
liman, hangisinin i¢ deniz olduguna, yolcu veya yiik tasima yetkisine yalniz
antlagmalar degil, daha cok ekonomik, siyasi iligkiler ve niifuzun belirledigi
yorumlari, karar veriyordu. Dolayisiyla Osmanli agisindan bu ayni zamanda
Hali¢ icinden baglayan Bogazlar, cevre iskeleler, Marmara seklinde
genisletilmeye calisilan bir egemenlik miicadelesiydi.

4. Marmara’da Kabotaj Tartismalarinin Artisi

Osmanlt dis ticaretinde 1890 sonrast yeni bir genisleme donemi
yasanacaktir. Ulke icindeki demiryollar1 yatirimlariin hizh artistyla dikkati
ceken bu donemde Osmanli ekonomisi toprak ve niifus kaybina ragmen hizla
bilyiidii. Osmanli hammaddelerine olan talep artti. Deniz ticaretinde ise
egemenligin iyice kaptirildigi (hissi), kumpanyalarin yabanci tabiiyetine
kactigi, (milli) tepkilerin yiikseldigi ve denizcilik konusunda da milli
ekonomi, fikir ve arayiglarinin gelistigi bir donem olarak karsimiza ¢ikar. Bir
cok yeni denizcilik sirketleri kurulmus olmasina ragmen, Bat1 ekonomisi ve
denizciligi karsisinda adeta bir ¢okils yasanmusti. Ciinkii Osmanli denizcilik
sektoriiniin, biitiin sirketlesme cabalarina, boykotlarla destekli milli
denizcilik egilimlerine, Osmanli sirketleri ve bandirali gemilerin artmasina
ragmen, dis ticaretteki pay1 iyice kiiclilmiistii. Bu sartlar altinda Osmanl
yetkilileri i¢in deniz ticareti ve hakimiyeti merkezden ¢evreye dogru gidecek
sekilde hassaslasmisti.

Marmara denizi iki tarafindaki bogazlariyla, ¢evresinde siralanmis ve
gittikge artan ticaret hacmine sahip iskeleleriyle bu kapasiteye cevap
veremeyen Idare-i Mahsusa’dan kalan boslugu dolduran ve sayilari gittikge
artan yabanci vapurlar sebebiyle yeni tartismalara merkez oldu. Marmara,
Osmanli yetkilileri ve aydinlar1 tarafindan merkeze yakinligi, bogazlarla
cevrili bir i¢ deniz olan cografi konumu sebebiyle kabotaj meselesinde ilk
kurtarilacak (veya kurtarilabilecek) sahiller olarak goriilmiistii.

Kabotaj meselesi, Mesrutiyet sonras1 Trablusgarp ve Balkan
savasglartyla yasanan gerginliklerin yiikselttigi giivenlik kaygilar1 ve
boykotlarla gelen yeni tartigmalara konu oldu. Aslinda kabotaj

% Komatsu, 1999:376.
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tartismalarinda Osmanli yetkilileri uzun zaman hukuki miicadele vermis,
getirmeye calistiklar1 yasaklamalarla vapur idaresine ve sirketlerine firsatlar
yaratmaya calismiglardi. Fakat yabancilarin ekonomik ve siyasi niifuz ve
iistiinliigii, cok hizli artan ticaret, idarelerin kotii yonetimleri... gibi sebepler
Osmanl yetkililerinin rekabet ederek kabotaji fiilen ele gecirme istek ve
calismalarinin basarili olmasini engellemisti.

Osmanli sularindaki kabotaj meselesi yabanci sefaretler ile eskiden
beri anlasmazlik konusu olmasmma ve eski antlagsmalardan kaynaklanan
hukuki temellerini dile getirilmesine ragmen tartismalar hep ayni noktalarda
takilmis goriinmektedir. Bu sebeple 1890’lardan sonra sik sik, yeni yapilacak
ticaret antlagmalarina atifta bulunularak kabotaj konusunun Osmanli lehine
acik ve net bir sekilde yer almasi gerektigini vurgulamislardi. Yabanci
baskisi karsisinda da en azindan Marmara Denizi, Izmir Korfezi ve Bogazigi
gibi kapal1 (i¢) sularda kabotajin Osmanli gemilerine birakilmasi seklinde bir
orta yol ile halledilmesi Onerilmisti. Yiiriirliige girmesi beklenen bu
antlagmalarla Kabotaj meselesinin bertaraf edilecegi iimit edilmekteydi.
Ayrica kiiciik kabotajin kazanilmasinin, bilyiikk kabotajin gelismesine de
katkida bulunacag diisiiniiliiyordu. Fakat Avrupa devletlerinin bir taraftan
eski antlagmalar1 alabildigince genis yorumlamalari ve kabotaj yaparak
kazanmis olduklar1 fiili durumdan vazge¢mek istememeleri sebebiyle
gorlismeler bir tiirlii istenilen sonuca baglanamiyordu.

Osmanl yetkilileri Ingiliz bandirali kiiciik vapurlarin, Arabistan ve
Akdeniz iskelelerine ugrayarak devamli kagakcilik yaptiklarimi belirterek
kontrol ve denetim isteklerini dile getirmislerdi. Fakat Ingilizler,
“vapurlarinin = Osmanli  sahilinde seyri sefer yapma yetkilerinin
anlagsmalardan kaynaklandigini ve hiikiimetin istegine uyulamayabilecegi”
cevab ile reddetmislerdi®’.

Yeni anlasma yapilip yiiriirliige girinceye kadar kabotaj konusundaki
anlagsmazligin  bertaraf edilmesi miimkiin goriinmilyordu. Osmanli,
goriismeler devam ederken Marmara’da islemekte olan bazi yabanci
devletlerin vapurlarina (Ingiliz bandiras1 tasiyan Helen vapuru gibi) engel
olmak istemisti. Ingilizler heniiz goriismeleri yapilmakta olan, yiiriirliige
girmemis anlagmadan dolay1 vapurlarinin engellenmesine hemen itiraz
etmislerdi. Fiilen yabancilarin Marmara Denizi’nde kabotaj yapmalari
engellenemiyordu. Bunun {izerine Osmanl hariciyesi devam etmekte olan
goriismelere zarar vermemesi icin yerel idarelerin bu tiir hareketlerden
kaginmasini istemisti’®.

" BOA, HRHMS.ISO, 65/1-5, 31.05.1899; 03.12.1901.
% BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-5, 31.05.1899; 03.12.1901.
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Biitiin engelleme cabalarina ragmen yabanci vapur kumpanyalari
Istanbul-Marmara Korfezi arasinda sefer yapmaya devam ettiler. Bunlar
arasinda Marmara Kumpanyast ve Rus bandirasi tagiyan bir takim vapurlar
vardi. Yabanci vapurlar Marmara Denizi’nde izin almadan seferlere
baslamakta, bundan sonra da seferlerini iptal ettirmek miimkiin
olmamaktaydi. 1902 yilinda yabanci veya yerli olsun, yalnizca Osmanlt
limanlar1 arasinda veya Osmanli ile yabanci limanlar arasinda vapur isletmek
isteyenlere, en azindan gerekli tetkikler yapildiktan sonra ruhsat verilmesi ve
seferlere ondan sonra baglamalar1 usulii getirilmeye calistimistr®.

Uzun  yillardir siiren  diplomatik  tartismalarla  bir  yere
varamayacaklarini bilen miisavirler bu tartismalarin alinacak fiili tedbirlerle
desteklenmesi gerektigini belirtmislerdi. Her seferinde miitekabiliyet esasini
ileri siiren Ingiltere ve diger baz1 devletler kabotaj hakkimi kendi tebaasina
vererek i¢c denizlerde yabanci gemi seyir ve ticaretini yasaklamisti. Fakat
bunu kanuni hiikiimlerle degil halk indinde ragbet goren, kaliteli yerli ulasim
sirketlerinin sagladigi genis ve yogun bir trafikle yapmislar ve yabanci
firmalar1 tamamen saf dis1 birakmuslardi. Dolayisiyla Osmanli sahillerinde
de boyle bir fiili durum olusturulmaya calisilmasi gerekiyordu. Fakat bunun
icin yabanci gemilerle Osmanli gemilerinin miikellefiyetlerinin birbirlerine
yaklastirilmasi gerekmektedir. Ciinkii Osmanli gemileri yabancilardan kat
kat fazla vergi vermekteydi. Yaptiklar1 rekabete ve halkin gosterdigi ilgiye
ragmen bu sirketler gelisememisti. Yerli sirketleri korumak i¢in iki yol vardi.
Birincisi yabancit gemileri Osmanli gemileri yanina c¢ekmek yani yeni
vergiler koymakti. Fakat defalarca tesebbiise ragmen elg¢iliklerin
miidahaleleri sebebiyle bu mimkiin olmamisti ve olacak gibi de
goriinmemekteydi. Dolayisiyla Osmanli gemilerinin 6dedikleri vergilerde
ciddi indirimlere gidilerek tesvik edilmesi gerekmekteydi. Ayrica Osmanlt
bandiras1 altindaki sirket ve her cesit geminin, tekellerden kayitsiz bir
sekilde biitin Osmanli limanlarina ve iskelelerine gidip gelmelerine izin
verilmesi de yine alinacak tedbirler arasindaydi. Abdiilhamit doneminin
hassasiyetlerini tagiyan bu rapora gore yabanci gemilerin, atesli silahlar
patlayict maddeler, yasak esyalarla beraber artan hakimiyetleri ve gittikce
yiikselen giivenlik tehditlerinin de Gniine gegilebilirdi™.

5. I1. Mesrutiyet Sonras1 Kabotaj Tartismalar:

II. Mesrutiyet donemi kabotaj tartismalarina yeni bir hiz getirdi.
Yabancilar i¢in iddialar, tezleri ve hareket tarzlarinda bir deSisme
olmamisti. Fakat Osmanli acisindan Ittihat Terakki ile beraber kabotaj

»  BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-5, 17.10.1902.
% BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-5, 17.10.1902; BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 28.02.1914;
13.07.1914.
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tartismalarinda degisik argiimanlar kullanilmaya baglanmustir.
Mesrutiyet’tin ilantyla birlikte halkin da beklentileri artmisti. Bu beklentiler
yabancilarin Osmanli sahillerindeki faaliyetlerini de etkiledi ve kabotaj
tartismalarini artirdi. Muallim Mehmed Aziz Bey’in 1910 yilinda yayinladig:
“Biiyiik Bir Derdimiz (Osmanli Deniz Ticareti)” adli risalesindeki
“Bindigimiz ecnebi vapurlarin intizam ve miikemmeliyetini gipta etmek
yahut seyahat esnasinda maruz kaldigimiz - yoklugundan  dolay:
memleketimizden disaritya akip giden paralarimizi acimak hatirimiza
gelmiyor. Gemilerimizi Hali¢'ten ¢ikarmak icin ecnebi romorkorlerle, odun
ve komiiriimiizii nakleden kirik dokiik yelken gemilerimizi cekmek icin
limanlarimizda olan Yunan romorkorlerine, bir iskelemizden diger
iskelemize seyahat icin Bulgar vapurlarina, Izmit gibi 3-5 saatlik bir
limamimiza gitmek icin Ingiltere'de seyri sefere izin verilmeyen kohne
vapurlara ve daha uzak limanlarumiza gitmek icinde yarum asirlik hurda
Mesajeri vapurlarina ihtiya¢ duyuyoruz. Bunlar icinde de her giin her saat
bin miiskiilata bin hakarete bin zararlara ugruyoruz. Gergekte ii¢ bes
miitesebbisimizin bir araya gelmesiyle hiikiimetimizin de ciizi himmetiyle son
verilebilecek bu kétii duruma bir son vermek aklumiza gelmiyor™' sozleri
donemin havasini 6zetlemektedir.

Mehmed Aziz Bey, II. Mesrutiyet devrinin olusturmaya calistigi mill
ekonominin orta simif miitesebbislerinden birisi oldugu anlasilmaktadir.
Mehmed Aziz Bey, basarisiz olan Marmara’da bir vapur kumpanyasi isletme
tesebbiisiinii anlattig1 risalesinde, basarisizliginin sebeplerini ve deniz ticareti
hakkindaki gozlemlerini biitiin vatandaslarin ve Osmanli yetkililerinin
dikkatine sunmustu. Donemin yiikselen siyasi ve ekonomik sartlari
icerisinde, “Marmara” vapurunu Mudanya hattina igleterek, Marmara
Denizi’nde ¢alistirma tesebbiislerinin Yunan boykotunun siirdiigii zamanlara
denk diismesi, boykotun yarattig1 ticarl bosluk ve firsatlardan yararlanmak
iizere harekete gectiklerini gostermektedir. Risale, denizcilikle ilgili
tayfasindan kaptanina, sermayedar ve miitesebbisinden mebus ve nazirlara
kadar uzanan siyasetcilerden istek ve tavsiyeleri iceren, kamuoyuna da hitap
eden, tepkilerin duygusal, vicdani, milli, dini motiflerle dile getirildigi,
heyecanli ifadelerle dolu, adeta II. Mesrutiyet’in boykot bildirileri iislubuyla
yazilmagst.

Mehmed Aziz Bey’in bu tesebbiisii, Idare-i Mahsusa vapurlarmin
yetersizligi karsisinda zorunlu olarak Yunan vapurlarina muhtag olan Bursa
ahalisinin, mebuslar1 Tahir Bey’e miiracaat ederek Mudanya, Gemlik ve
diger iskelelere Osmanli vapurlarinin islettirilmesi konusunda dilekte
bulunmalariyla baglamisti. Bu soézlerden, tesebbiisiin donemin ekonomik
havasina uygun bir firsat olarak algilanarak Yunan boykotunun actigi ticari

31 Aziz, 1328:4.
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bosluktan faydalanmaya calisildigi anlasilmaktadir. Ciinkii, Mehmed Aziz
Bey bu dilek iizerine Debre Mebusu Mehmed Fuad Bey’le “Bursa ahalisini
Yunan vapurlarindan kurtarmak icin” derhal bir Osmanli vapuru kiralamak
ve daha sonra bulundugu takdirde yeni vapurlar satin alarak igletmek iizere
tesebbiise giristiklerini belirtmektedir. Osmanli tebaast olan Marmarali
Pandeli’nin, Osmanli sancagim tasiyan Marmara vapurunu > alelacele
kiralanmis ve ileride yeni vapurlar da bulmak timidiyle “Milll Sirket-i
Bahriye-i Osmaniye” adiyla bir sirket kurulmugtu. Marmara vapurunun,
Mudanya hattina islemege baslamasi iizerine Yunan Vapurlar1 ¢ekilmege
mecbur kalmisti. (Bu cekilmenin sirf ticari rekabetle gerceklestirildigi
vurgusu dikkati ¢gekmektedir). 650 ton hacmindeki vapur onii¢iincii seferine
kadar kira ve diger masraflarinin yarisimi bile kazanamamisti. Daha sonra
esya ve yolcularin artmasiyla kar elde edilmeye baslanmigsa da bu sefer de
Istanbul'da kolera ¢ikmus ve nakliyat tekrar azalmisti. Bu ihtiya¢ da Idare-i
Mahsusa vapurlar tarafindan karsilaninca, daha biiyiik zarara ugramamak
icin baska limanlara (sadece yiik tasimak iizere) isletmege mecbur
kalmiglardi. Bununla beraber Mehmed Aziz Bey, Fuad Bey ile beraber
bizzat Avrupa'ya giderek yeni vapurlar satin almak istemislerdi. Hatta
alacaklar1 vapurlarin kontrolii i¢in Bahriye Nezareti’ne miiracaat ederek
teknik bilgi ve elaman yardimi istemislerdi. Neticede II. Mesrutiyet
ortaminda bir Tiirk miitesebbisin vapur sirketi kurma tesebbiisii basarisiz
olmustu. Fakat “Bugiin kiiciik kabotajimizda isleyen vapurlarin belki biiyiik
kismi yabancidir. Mudanya, Izmit, Bandirma gibi iskelelerimizde ecnebi
vapurlar cayiwr cayir isliyor bi-hudid para kazamiyorlar > diyerek Marmara
merkezli ylikselmekte olan kabotaj tartismalarini haber vermisti.

Mehmed Aziz Bey kabotaj konusunda ihtiya¢c merkezli yerel kaygi ve
dinamiklerle merkezi otoritenin farkli durusunu gosteren bir ornek de
vermisti. “...Gariptir ki bir aralik vapursuzluktan sikigan kiiciik kabotaj
limanlarimizdan birinin belediye reisi bir ecnebi kumpanya ile resmi bir
mukavele bile imzaladi. Vapur isticar ve tedarik etmek imkant var iken buna
care bulamayan resmi bir dairemiz boyle bir mukavele akd etmekle su hakka
azim bir darbe indirecektir: Bereket versin Mehmet Fuad Bey gibi erbab-i
hamiyetin himmetiyle bu garip mukavelename hiikiimsiiz kaldi. Bir emsal
(Precedent) seklini almazdan bertaraf oldu gitti...”34.

Osmanli sahillerindeki gelenegi, yelkenliden buharliya gecisteki
cabalar1 Yunan denizciliginin Marmara sahillerinde de hayli yer edinmesine

32 Mehmet Aziz Bey’in, Yunan boykotu olarak baslayip Rum boykotuna doniisen milli,

dini motiflerle halk indinde mesru bir zemine ¢ekilen harekette; kiraladiklar1 vapurun
Rum sahibinin ve vapurunun tabiiyet ve bandirasina yaptig1 vurgu dikkati ¢ekiyor. Aziz,
1328:2-6

¥ Aziz, 1328:21.

* 0 Aziz, 1328:21.
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sebep olmustu. Ege ve Marmara sahillerindeki gayri Miislim tebaa ile olan
irtibat1 sebebiyle Osmanli Devleti’nin son yillarinda yasanan toplumlar arasi
kirilmadan dolay1 denizcilik faaliyetleri de etkilendi. Osmanli yetkilileri
sayilar1 artan Yunan bandirali gemileri de kontrol ve denetime tabi tutmak
istediler. Fakat gemilerin biiyiik bir kisminin yabanci bir limandan ¢ikip
Osmanl iskeleleri arasinda ticaret yaparak gitmeleri ve tekrar yabanci bir
limana donmeleri sebebiyle anlagsmalardan kaynaklanan kabotaj hakkina
sahip olduklari itirazlariyla karsilastilar™.

Rum boykotu, Balkan savaslari ile devam eden siire¢ Yunanistan
denizciligini bir hedef haline getirmisti. Mehmed Aziz Bey’in “...hele
Yunan komgumuzun su 10-15 sene zarfinda deniz ticaretinde ihraz eyledigi
harikulade terakkiyatini biitiin limanlarmmzi, iskelelerimizi istila eden
vapurlarimizdan anliyoruz. Bugiin Yunanlilar deniz ticaretinde muntazam
posta vapurlariyla, birkagyiize balig olan kargobotlariyla Akdeniz’de
Ingiltere’den sonra ikinci geldiklerini goriiyoruz da miiteessir olmuyoruz. ..
Hatta bir Yunan vapur kumpanyast bilirim ki Marmara denizinde islettigi iki
kiiciik vapurun hasilati ile bugiin onsekiz vapur edinmistir...”*® ifadeleri
dikkat cekicidir.

Osmanli yetkililerinin yabanci gemilerin kontrol ve denetim
konusundaki istekleri giivenlik kaygilarinin nispeten yiikseldigi savas ve
gerginlik donemlerinde kabotaj problemleri de artmaktaydi. 1911 yilinda,
Istanbul’u bir irtibat limam1 haline getirip, buradan baslayarak diger Osmanl
sahillerinde sefer yapan veya yabanci limanlardan gelip Osmanli sahillerinde
kabotaj yaparak devam eden yabanci gemilerin, eskilikleri, yolda kalmalari,
kazalara sebep olmalar1 6ne siiriilerek giivenlik i¢cin denetlenmek istenmisti.
Her zamanki gibi bu istek de sefaretlerin notalarma takildi. Fransa
Sefareti’nin verdigi notada, gemilerin kontrol ve denetimleri “fabi
bulunduklart devletin ilgili kanunlarinin, dogru bir sekilde uygulanmasiyla”
olabilecegini belirtmisti. Bunun {iizerine yetkililer Osmanli limanlarina
isleyen yabanct bandirali vapurlarin, sefer yapmaya yeterli olup
olmadiklarinin, gemiye gidilmeksizin, gozlenerek ve gizli bir sekilde
arastirtlarak bildirilmesini istemistir’.

Istanbul ile Bandirma arasinda, Marmara Denizi’'nden ¢ikmaksizin
sefer yapan, “Marmara Ekspresi” adli Fransiz kumpanyasi vapurlarinin
igletilmesinin, bu hakkin Osmanli bandirasi tagiyan gemilere ait oldugu
gerekcesiyle engellemesi lizerine Fransiz ~ Sefareti’nin  tepkisiyle
karsilagilmisti. Osmanh yetkileri daha da ileri giderek Marmara’daki sefer

3 BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 18.04.1908.
% Aziz, 1328:4,11.
7 BOA, HR.HMS.iSO, 65/1-2, 19.08.1911.
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yapan diger yabanci kumpanyalarin vapurlarina yolcu ve yiik aldirilmamast
ve engellenmesi icin talimat verdiler’®.

Devletler hukukuna goére bir devletin karasularinda seyri seferler
yalniz yerli tebaa ve milli sefaine ait olmasi gerekirdi. Fakat ortada olusmusg
bir fiili durum vardi ve bu Osmanli yetkililerini hayli zorluyordu. Eski
anlagsmalarin kabotajla ilgili maddeleri tartigmaya acgikti. Ancak Osmanli
sahillerinde kabotaj yapan yabanci gemiler bazen azalmis olmakla beraber
hicbir zaman eksik olmamisti. Ornegin Grek adli tahlisiye kumpanyasi
tarafindan kiralanarak Gelibolu’ya gonderilen Yunan bandirali bir
romorkoriin, izinsiz faaliyet gostermesi, dahasi savas sebebiyle tasidigi
sakincalardan dolayr Gelibolu iskelesinden uzaklastirilmisti. Fakat Grek
kumpanyasinin Canakkale ve Gelibolu’da 45-50, Sarkdy’de 18, Miirefte’de
15-16 yildan beri faaliyet gosterdigi ifade edilmisti. Dahasi Gelibolu’da
eskiden beri Ingiliz, Fransiz ve Alman kumpanyalarinin tahlisiye vapurlari
vardl. Fransiz romorkorleri Canakkale’de 15 ve Gelibolu’da 10 yildan beri
calisiyordu. Istanbul ve cevre iskeleler arasinda isleyen Yunan bandiral
gemiler “Marmara Ekspresi” gibi Fransiz veya diger bayrak tasiyan vapurlar
bulunmaya devam ettikce, yolcu ve esya naklinde zorunlu olarak yiikleme-
bosaltma ve kurtarma hizmeti gerektiren yerlerde bu romorkorler de
bulunacakti. Dolayisiyla Osmanli  sahillerinde ecnebi kabotajlarin
kaldirilmasina tesebbiis olunamayacagi, sefaretlere miiracaat etmenin
beyhude miinakasadan baska bir netice vermeyecegi belirtilmisti. Bu
konudaki en yakin ornek de “Marmara Ekspresi” konusundaki Fransa
Sefareti ile yapilan goriismelerdi™.

Oniine devamli kabotaj problemleriyle ilgili problemler gelen Hukuk
Miisavirligi istisare Odas1 6nceki tezlerini tekrarliyordu. Yalmz belki farkli
olarak eski antlagmalarin yorumlanig bi¢cimlerini, ¢esitli sartlarin rol oynadigi
giic iliskilerinin belirledigi ifade edilmisti. Kabotaj konusunda onceki
yillardaki goriislerinde “eski antlagmalarin yabancilara bdyle bir yol
actigini”, “miisamaha gosterilmis oldugunu” sdyleyerek daha hukuki sinirlar
icerisinde kalmis goriinmektedirler. II. Mesrutiyetle beraber, uluslararasi
deniz hukukuna daha giicli atiflar yaparak, Osmanli deniz ticaretinin
gelistirilmesi, yani ticari rekabetle c¢oziilecegini ifade etmislerdi. Milli
ekonomi fikirlerinin gii¢lendigi, uluslararas1 gerilimin gittikce arttigi,
diplomatik firsat anlari olarak goriilen savasa dogru gidildikce, Osmanlt
sahillerinin yabanci vapurlarin istilasina ugradigi, antlasmalarin yorumlanig
bicimlerinin gii¢ iliskisine dayandigi, dolayisiyla giiclii oldugu veya kendini

3% BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 15.06.1912.
¥ BOA, HR.HMS.iSO, 65/1-2 ,03.08.1912.
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giiclii hissettigi anda kabotaj tekeli kurmanin hiikiimetin inisiyatifinde
oldugu goriisleri seslendirilmeye baslanmusti*.

Marmara’daki kabotaj tartigmalarinin 1. Diinya Savasi’na dogru
giderken giivenlik kaygilarin1 6n plana alacak sekilde arttig1 goriilmektedir.
Erdek’e ikibuguk saat mesafede bulunan ve herhangi bir memurun
bulunmadigr Herek? adli yere ugrayarak yolcu alip cikaran, Patriyotik
kumpanyasinin Ingiliz bandirasi tagtyan Sapin adli vapuru, 1ss1z yerlerde
yolcu ve yiik cikardigi icin seferlerinin engellenmesi istenmisti. Fakat
vapurlarin faaliyetlerini hukuki gerekgelerle yasaklamak bile sorun
yaratiyordu*'. Patriyotik Sirketi Osmanli ticaret odasina kayitli 20 bin lira
sermayeli bir Osmanli Anonim Sirketi’ydi fakat kendi namina kayith hicbir
vapuru yoktu. Islettigi vapurlari kiralamak suretiyle kullaniyordu. Gergekte
yabanci sermayeli bir sirketti. Osmanl ticaret odasindaki kaydi, biirokratik
kolaylik ve daha rahat hareket edebilmek i¢in oldugu anlagilmaktadir.
Vapurlarin yabanci bandirasi tasimasi, simdiye kadar olusmus fiili durum
sebebiyle, sirkete, vapurlari kontrol ve denetimden kurtarmak, liman ve
palamar vergisi gibi vergileri 6dememek gibi bir hareket alam1 taniyordu.
Veya Osmanli kimligine yapilan vurgu gibi bazen boykottan kurtarmak gibi
cesitli faydalar saglamis olmaliydi. Fakat Osmanli yetkilileri, vapurlarin
hareketlerinden dolay1 acentesini mesul tutmak istemis, Sapin meselesinde
oldugu gibi sirketi mesul tutup, uyarilmasi, uymadig1 takdirde sirketin
feshine kadar gidilebilecegi belirtilmisti*.

En azindan simdiye kadar miisaade edilmis olan yabanci gemiler
istisna edilerek bundan sonra bu konudaki ecnebi mutabakatinin saglanmasi
gerekiyordu. Osmanli arazisi ile g¢evrili bir i¢ deniz olan Marmara’da
dolayisiyla sahildeki limanlar arasindaki seyri seferin de Osmanli’ya ait
olmasi gerektigi konusuna gittikge daha c¢ok vurgu yapiliyordu. Osmanlt
idarecileri, elciliklerin itirazina ve kararlarin uygulanamamasina karsin
tezlerin savunulmasina devam edilmesi gerektigini belirtmislerdi. Ciinkii
“uygun sartlar olustugunda” yabanci elciliklerin seyri sefer konusundaki
taleplerini reddetmek miimkiin olacakti. Buna ragmen ticari ihtiyaclari

40 BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2 ,03.08.1912.

4 1860 vel861 tarihli ticaret anlagmasinda yiikii Osmanli Devleti’nde teslim olunacak
tiiccar gemilerinin kaptanlarina, yiikleri karaya cikaracaklari limana geldiklerinde,
manifestolarinin bir suretini giimriige verecekleri sarti getirilmis olup, giimriik kanunu
geregi “herhangi yelken ve vapur gemisinin Osmanli limanlarindan birisine geldiginde
o0 geminin acentesi veyahut kaptan tarafindan birisi, yiikiinii bosaltmaya baslamadan
once manifestonun aslina uygun olmak iizere iki niisha olarak kendisi tarafindan
imzalanarak giimriik idaresine takdim edecegi” belirtilmisti. Dolayisiyla yabanci
gemilerin giimriik idaresi bulunmayan yerlere yanasmaya yetkileri olmadig1, hitkiimetin
giimriik idaresi bulunmayan yerlere yabanci gemilerin yanasmasini engellemeye hakki
oldugunu belirtilmisti. BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 28.02.1914; 13.07.1914.

2 BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 28.02.1914; 13.07.1914.
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giderecek tedbirler alindiktan sonra yabanci el¢iliklere bagvurulmasi daha iyi
sonug verecekti +*.

Marmara’daki kabotaj tartismalarindaki anlamli bir ornek de Rus
bayragi tastyan Huk? adhi vapurun Karamiirsel ve Izmit iskelelerine
yanasmasina engel olunmasi iizerine ortaya cikan anlasmazliktir. Ozellikle
Yunan boykotu sirasinda artan kabotaj problemleri, sorunlarin
karmagikligin1 ortaya koymustu. Yunanistan Elgiligi, Osmanli memurlarn
tarafindan gosterilen miisamaha sebebiyle durumun gittikce kotiilestigini,
bazi Osmanli Vilayetlerinde boykotun mahalll memurlar araciligi,
himayesinde siirdiiriildiigiinii, Yunan vapurlarinin iskelelere
yanastirilmadigini, bunlara binen yolculardan kayik¢ilarin 20 para yerine
beser kurus aldiklarindan yakinmaktaydi. Yunan El¢iligi Huk Vapuru’nun
Karamiirsel’e yanasmasinin engellenmesi ve miinadiler vasitasiyla Yunan
vapurlarina boykot yapilmasinin tesvik edilmesinden de sikayet ediyordu.
Keza, Despina adli romorkoriin Darica Iskelesi’ne yanastirilmamasindan
hem Rus hem de Yunan konsolosluk ve elgilikleri sikayetci olmuslardi™.

[zmit mutasarrifinin ithamlar konusunda verdigi cevapta; Balkan
Savast’na kadar Yunan bandirasi tasiyan, savag sirasinda miisterilerini igfal
icin Ingiliz bandirasina gecen vapur, harp bittikten sonra halkla alay
edercesine tekrar Yunan bayragi ¢ekmisti. Bundan dolay1 halk bu vapura
ragbet etmemekteydi. Bunun iizerine boykottan kagmak i¢in bu sefer de Rus
bandiras1 altina girmigti. Ahali tiirlii hakaretler izerine biiyiikliik, namus ve
hiz konusunda daha iyi olan diger gemilere yonelmisti. Hatta yunan sermaye
sahiplerine ait olmasina ragmen Osmanli bayragi cekmis olan Kirlangic
Vapuru gordiigii ragbet, namus ve itibarla dikkati ¢ekmisti. Miinadilerin
boykotu tesvik ettikleri yolundaki haberlerin asilsiz oldugu, belediyenin
vapurun yanagsmasina engel olmadigi, bunun sebebinin iskelenin c¢iiriik
olmas1 ve bir vapurun carparak iyice tehlikeli hale getirmesinden
kaynaklandigi belirtilmisti. Bundan dolayr yapilan miidahale yanlis
anlagilmst1 yoksa hicbir ecnebi gemiye miidahale edilmedigi belirtilmisti® .

Mutasarrifin cevabr ne olursa olsun savaslar, boykot ve yabanci
devletlerin niifuz kazanma istekleri karsisinda gosterdikleri kolayliklar
sebebiyle kisa siirede dort defa bandira degistiren vapurun, halkin ve
Osmanli yetkililerinin géziindeki “Yunanlhilik” kimliginden kurtulamadigi
anlagilmaktadir. Seferleri engellenmeye kalkilinca ilkdnce Yunanistan
Elciligi’nden itiraz gelmisti. Vapur bandira degistirince Osmanli yetkilileri
ayrica Rus El¢iligi’nin itirazlarina maruz kalmigti.

“ BOA, HR.HMS.ISO, 65/1-2, 28.02.1914; 13.07.1914.
“  BOA, HR.H. 697/2, 18.01.1914.
4 BOA, HR.H. 697/2, 13.03.1914.
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Bunun iizerine gemilerin bandira degisiklikleri, alinip satilmalari, eski
anlagsmalardan kaynaklanan bazi haklardan faydalanma big¢imleri tartigma
konusu olmustu. Osmanli siyasi makamlar1 bu kadar kolay, hizli ve ¢ok
tabiiyet degisikligi karsisinda yaratti§i sorunlardan dolayi, bu durumun
hukukiligi ve mesruiyeti konusunu miisavirlere sormuslardi. Osmanl
hukukgulari, vapurlarin bandira degisiklikleri ve satiglari konusunda hicbir
sey denilemeyecegini ciinkii gemilerin tabiiyet ve alim satim iglemlerinin
biitiin devletlerin kendi i¢ hukuklariyla belirlendigini ifade etmislerdi. Ancak
alim-satim ve tabiiyet islemleri bu iilke hukuklarina aykir1 yapildig: takdirde
hiikiimsiiz kabul edilebilirdi. Fakat konsolosluklarca yapilan alim-satim ve
tabiiyet degistirme ile ilgili islemlerden liman dairelerinin resmen haberdar
edilmeleri gerekirdi. Ancak bu durumda yani ilgili liman dairelerine
belgelerin ibraz edilmemesi durumunda, Osmanli Devleti’nin de yeni
tabiiyet evraklarini tanimak mecburiyetinde olmayacagi belirtilmisti*.

I. Diinya Savasi oncesi Marmara Iskelelerine yabanci vapurlarin
yanastirilmamast icin (Harbiye Nezareti’'nden bildirilmis ve Dahiliye
Nezareti'nden Istanbul Liman Dairesi aracihi@ ile) emir verilmisti. Seyri
Sefain Idaresi Heyeti’nin Londra’ya giderek burada diizenli olarak isleyecek
yeni vapurlar alma calismalarimi siirdiirdiigli, ¢alismalarin, bir aya kadar
sonuglanacagi belirtilmisti. Tamamiyla bir i¢ deniz olan Marmara’da ecnebi
vapurlarinin seyri seferlerine bir takim kolayliklar saglanmamasi ve yabanci
vapurlara karst Osmanli gemilerini miimkiin mertebe himaye etmek
gerektigi belirtilen emirde, Marmara Denizi’nde yabanci vapurlarin hiikiimet
ve belediyece yapilmis olan iskelelere rampa suretiyle yanastirilmamalari

. . .47
istenmisti~’.

6. Kabotaj Tartismalarinin Sonu

Osmanlt devlet adamlar1 18. ylizyilin baslarindan itibaren
kapitiilasyonlarin zararlarint gérmiis ve kaldirmaya calismislardi. Fakat
Tanzimat’tan beri atilan adimlar Avrupali politikacilar tarafindan
oyalanarak, ertelenerek veya mevcut sartlardan istifade edilerek
reddedilmisti. Sonugta Ittihat ve Terakki kapitiilasyonlarin anlagma yoluyla
degil ancak bir oldu bittiyle kaldirilabilecegi gerceginin farkina varmis ve bu
amagla uygun firsati aramaya koyulmustu. 1914’te savas Oncesi olusan
sartlardan istifade ile uzun yillardir sikayet edilen kapitiilasyonlarin
kaldirildigin ilan etmisti*®. Kapitiilasyonlarin denizlerdeki yansimasi olan
kabotaj uygulamalar1 da I. Diinya Savast Oncesi yiikselen tepkilerin bir
yoniinii  olusturuyordu. Kapitiilasyonlarin kaldirildiginin ilaniyla birlikte

4 BOA, HR.H. 697/2, 26.05.1914.
47 BOA, HR.H. 697/2, 11.02.1914.
4 Elmaci, 2002:381.
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bunun denizlerdeki kabotaj uygulamasinin nasil olacagini belirten aciklama
gelmisti. Kisaca dokuz maddede toplanan bu ilkeler®;

1. Osmanli karasulariyla, limanlar, bogazlar, nehirler, goller ve
Marmara (6zellikle zikredilmesi dikkate deger) dahilinde vapur, romorkor,
istimbot, motor bot, mavna, salapurya, sandal, kayik velhasil makine,
yelken, kiirekli her tiirlii biiyiik ve kii¢iik deniz araglari, duba, samandira, sal
gibi vasitalar bulundurmak ve caligtirmak suretiyle ticaret yapma hakki
dogrudan dogruya Osmanli tebaasina aittir.

2. Kara sular1 dahilinde balik avi (balik siinger, inci sedef ve saire),
dalgiclik ve bu gibi islerle sanat icra etmek ve ticaret yapmak hakki Osmanl
devleti tebaasina aittir.

3. Baslangici ve bitisi sirf Osmanli limanlar1 olmak iizere kabotaj
seferleri yapmak Osmanli tebaasinin hakkidir.

4. Hareket noktasi ecnebi limanlar olan ticaret gemileri yabanci
mallarla yiiklii oldugu halde yolcu, emtia ve esyayr Osmanli limanlarina
ihra¢ edebilir. Ancak Osmanli limanlar1 arasinda yolcu, esya ve emtia
nakliyati icra edemez.

5. Osmanli limanlarindan birine ugrayacak biitiin yabanci ticaret
gemileri Osmanli kanunlarina tabidir.

6. Osmanlt limanlarina gelen ecnebi ticaret gemilerinin liman
dairelerinde yapilmasi gereken biitiin resmi muameleleri, bu geminin
mutasarriflari, acentesi veya kaptani tarafindan takip olunacaktir.

7. Tahlisiye idaresi dogrudan dogruya Osmanli hiikiimeti tarafindan
idare olunup, gelirleri liman dairesince toplanip, maliyeye gonderilecektir.
(Tahlisiyenin mevcut birikmig biitiin mal ve nakdi de maliye nezaretine devir
olunacaktir.)

8. Osmanli karasulartyla bogazlarinda kilavuzluk hakki Osmanh
tebaasi olanlara aittir.

9. Karantina idaresi bir Heyet-i Sihhiye-i Osmaniye tarafindan idare
edilerek geliri dogrudan dogruya maliye nezaretine verilecektir.
(Karantinanin mevcut biitin mal ve nakdi de maliye nezaretine devir
olunacaktir.)

Osmanli Devleti, I. Diinya Savagi’na imparatorlugun her alaninda, her
konudaki yogun tartismalarla girdi. Denizlerindeki (6zellikle Marmara
Denizi) kabotaj tartismalar1 da bunlardan birisiydi. Bu tartismalarin kirildig:
nokta I. Diinya Savasi olacaktir. Hemen Oncesinde kapitiilasyonlarin

4 Deniz Miizesi Arsivi, Meclis-i Bahriye (MB) Defter No: 676, 13 Eylil 1330,
26.09.1914.
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kaldirilmasiyla baslayan siireg, yeni Tiirkiye’nin Lozan’la kabotaj
tartigmalarina bir son verme istegiyle devam edecektir. Osmanli’dan beri
siire gelen kabotaj tartigmalar1 devlet adamlari iizerinde 6yle kotii bir birikim
yapmisti ki, yeni devletin egemenlik konusundaki hassasiyetleri denizlerini
de icine almis ve sahillerindeki deniz ulagiminin yeterli olup olmasi gibi
altyap1 eksiklikleri dikkate alinmamisti. 1914 yilinda kabul edilmis olan
yukaridaki maddeler, 1926 yilinda ¢ikarilacak Kabotaj kanunun “Tiirkiye
sahillerinin bir noktasindan digerine emtia ve yolcu alip nakletmek yalniz
Tiirk sancagu hamil sefain ve merakibe miinhasirdir” ve ikinci “Nehirler
ve goller ve Marmara havzast ile Bogazlarda bilumum karasulari ile
karasularina dahil bulunan korfez, liman, koy ve sairede... seyri sefer ve
nakliyat icra etmek suretiyle ticaret hakki Tiirkiye tebaasina miinhasirdir™°
diye baglayan maddelerinin habercisiydi.
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